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Vorbemerkung.

In der XIII. Techniker-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
zu Berlin am 29., BO. und 31. Mai 1890 ist von mehreren Verwaltungen der Antrag gestellt
worden, es möchten, wie in den Vorjahren, und zwar zuletzt im Jahre 1882 (siehe den
IX. Supplementband zum Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer
Beziehung, V. Abtheilung. 1884). wichtige technische Fragen zur eingehenden Bearbeitung
durch die Vereins-Verwaltungen aufgestellt werden.

In (Tenehmigung dieses Antrages hat die Versammlung an die geschäftsführende
Verwaltung des Vereins das Ersuchen gerichtet, diese möge die Vereins-Verwaltungen auf
fordern. abermals ihnen wichtig scheinende technische Fragen aufzustellen und den Aus-
schuss für technische Angelegenheiten mit deren Sichtung und endgiltigen Feststellung
beauftragen.

Auf das in Folge dieses Ansuchens von der geschäftsführenden Verwaltung an
sämmtliche Vereins-Verwaltungen gerichtete Bundschreiben vom 4. Juli 1890 Nr. 2796
wurden 484 technische Fragen angemeldet, welche Anzahl in Folge nothwendig gewordener
Zerlegung einzelner Fragen in mehrere Theilfragen auf 493 gestiegen ist.

Durch Zusammenziehen gleichartiger Fragen und weitere Sichtung derselben wurde
durch den Ausschuss für technische Angelegenheiten in der Sitzung zu Büdesheim im
Juni 1891 die Fassung für 106 Fragen festgestellt und diese letzteren mit Bundschreiben
der geschäftsführenden Verwaltung vom 24. Juli 1891 Nr. 2507 sämmtlichen Vereins-Ver
waltungen mit dem Ersuchen um Beantwortung mitgetheilt, wobei noch ganz besonders
darauf aufmerksam gemacht worden ist. dass bei den Beantwortungen

1. nur Erfahrungen und aus der Erfahrung gezogene Folgerungen mit-
zutheilen sind, und

2. bei allen Mittheilungen über angestellte Versuche stets die Zahl, Ausdehnung und
Zeit • dieser Versuche bekannt gegeben und diese Mittheilungen, • wenn irgend möglich, durch
Skizzen und Hinweise auf Veröffentlichungen ergänzt werden sollen.

üeber jede der eingegangenen Beantwortungen wurden von den, Seitens des Aus
schusses für technische Angelegenheiten zu Berichterstattern ernannten Ausschuss-Ver
waltungen bezw. Unterausschüssen Berichte ausgearbeitet und diese Berichte unter den
Mitgliedern des Ausschusses zum Zwecke einer ersten Prüfung ausgetauscht.

Der Ausschuss für technische Angelegenheiten hat die zur Beantwortung aufgestellten
Fragen in acht Gruppen eingetheilt. jedoch von der im Jahre 1884 geübten üntertheilung
in Gruppenabschnitte abgesehen, die Fragen in jeder Gruppe einzeln aneinander gereiht
und jede Frage durch ein ihren Inhalt kurz vermerkendes Schlagwort bezeichnet, welches
der Frage unmittell)ar nach der ihr zugehörigen Nummer vorangestellt wurde.
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Auch wurde vou diesem Ausschusse die Nothwendigkeit erkannt, hei der Aufstellung
der neuen Fragen auf die in der X. Techniker-Versammlung zu Berlin im Juli 18B4 er
folgten Frageheantwortungen insofern zurückzugreifen, als viele der jetzt gestellten Fragen
bereits Gegenstand der damaligen Berathungen gewesen sind. Es ist daher bei allen jenen
Fragen, welche bereits bei den vorerwähnten Fragebeantwortungen im Jahre 18tS4 in Ver
handlung standen, auf ihre damalige Beantwortung durch Anführung ihrer Gru])pen- und
Frage-Nummer hingewiesen worden.

Am 7./8. Juh .1892 sollte der Ausschuss für technische Angelegenheiten erstmals in
dem Gegenstande zu Wien Beschluss fassen; er sah sich jedoch, da eine Anzahl von Be
richten noch nicht abgeschlossen war. gezwungen, die Angelegenheit an die für die Prüfung
der eingegangenen Berichte über die Beantwortungen der bau-, maschinen- und betriebs
technischen Fragen l)estellten drei engeren Ausschüsse zurückzuverweisen mit dem Auftrage,
die Berichte und Schlussfolgerungen der Fragen festzustellen und sie unmittelbar der ge
schäftsführenden Verwaltung des Vereins einzusenden. Diese letztere hat die Berichte
durch Buchdruck vervielfältigt und allen AusscJiuss-Mitgliedern übersandt.

Eine weitere, auf den 14. September 189*2 nach Eisenach anberaumte Sitzung des
Ausschusses für technische Angelegenheiten, in welcher die Berichte über die Beantwortungen
der aufgestellten technischen Fragen nunmehr zur Beschlussfassung für die noch in dem
selben Jahre in Aussicht genommene Techniker-Versammlung vorbereitet werden sollten,
konnte ungünstiger Verhältnisse halber (Auftreten der Cholera) leider nicht stattiinden.
Die Angelegenheit musste aus diesem Grunde einstweilen ruhen und konnten erst in
einer zweiten zu Berlin am 13./15. Februar 1893 stattgehabten Sitzung des vorgenannten
Ausschusses nach nochmaliger Prüfung aller Berichte die Schlussfolgerungen festgestellt
werden.

Hierbei erschien es zweckmässig. die Frage aus Gruppe 1: .,Schienenüberhöhung
und Spurerweiterung", sowie die Frage aus Gruppe 11: ..Kosten der Stellwerke" von den
vorliegenden Beantwortungen auszuscheiden, weil die Angaben der einzelnen Verwaltungen
über die aufgeworfenen Fragen derart auseinander gingen, dass eine zweifellos richtige
Lösung derselben auf Grund der vorliegenden Beant^vortungen nicht möglich erschien.

Die erstere der beiden Fragen. „Schienenüberhöhung und Spurerweiterung" be
treffend. wurde einem besonderen Unterausschusse überwiesen, welcher dieselbe getrennt
von den vorliegenden Berichten ihrer Lösung zuführen soll. Die Bearbeitung der zweiten
Frage. „Kosten der Stellwerke*' betreffend, wurde einem späteren Zeitpunkte voi'behalten.

Ebenso wurde auch die Frage aus Gruppe IV: „Lenkachsen für Wagen" betreffend,
ausgeschieden, da für diese Angelegenheit bereits ein besonderer Unterausschuss besteht,
welchem die eingegangenen Beantwortungen der einzelnen Verwaltungen zur weiteren Be
arbeitung und späteren besonderen Berichterstattung überwiesen wurden.

In der vorliegenden Veröffentlichung sind daher nur 103 Fragen behandelt.

In derselben Sitzung wurde ein Fassungsausschuss eingesetzt, welchem die, Aufgabe
zufiel, die von dem Ausschusse für technische Angelegenheiten inhaltlich festgestellten Be
richte in eine einheitliche Form zu bringen und auch noch jene Zeichnungen festzustellen,
die den Berichten über die Fragebeantwortungen beigegeben werden sollen.

Der Fassungsausschuss ist dieser Aufgalie in einer am 14. 15. März 1893 zu
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Dresden abgehaltenen Sitzung gerecht geworden, und hat die druckreifen Berichte und
Zeichnungen unmittelhar der geschäftsführenden Verwaltung des Vereines eingesendet, welch'
letztere dieselben allen Vereins-Verwaltungen als Vorlage für die auf den 9. Juni 1898
anberaumte XIV. Techniker-Versammlung zu Strassburg i. E. übermittelte.

Von dieser Versammlung wurden die Beantwortungen der aufgestellten technischen
Fragen, welche hiermit als VI. Abtheilung des Organes usw. im Buchhandel erscheinen,
in sachlicher Beziehung durchberathen und der Fassungsausschuss beauftragt, dieselben
auf Grund der Beschlüsse und Verhandlungen der Techniker-Versammlung endgültig fest
zusetzen und. wo es nöthig erscheint, auch noch redaktionelle Verbesserungen vorzunehmen,
welcher Aufgabe derselbe in der Sitzung zu Ivirchberg bei Reichenhall am 9. 10. August
1898 nachgekommen ist.

von Prenniuger. Ebermayer. Locbiier.

Strick. Volkmar. Werchan.

Rosche.
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Verein Deutseher Eisenbahn-Verwaltungen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I. Nr. 1.

Materialbeschaffenheit und Verhalten der Schienen.

(Vergl. Frage Gruppe I Xr. 2 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche Erfahrungen liegen vor:

a) über die geeignete Zerreissfestigkeit und
Dehnung der Schienen mit Rücksicht auf deren
Abnutzung und Bruch: ist insbesondere fest
gestellt, dass härterer Stahl (Festigkeit min
destens 65 kg, Dehnung höchstens 13%) gegen
Abnutzung widerstandsfähiger ist als iveicher
Stahl?

b) über das Verhalten der Schienen aus den
verschiedenen Stahlgattungen (Bessemer-, Mar
tin- und Thomasstahl)?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Ueber diese Frage haben 20 Verwaltungen sich wie
folgt geäussert:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen. Die Salzburger Vorscluiften — Zugfestigkeit
mindestens 50 kg. QuerschnittsvCrminderung mindestens
20%, Summe von beiden mindestens 85 — haben sich
als ausreichend erwiesen. — Weitere Erfahrungen
liegen nicht vor.

2. Königl. Baj-erische Staats-Eisenbahnen.
Zua.) Erfahrungen liegen nicht vor, da bis zum Jahi-e 1891
lediglich Schienen mit 50 bis 60 kg Festigkeit bezogen
wurden. Erst im Jahre 1891 wurden Englische Schienen
mit wesentlich höherer Festigkeit geliefert, über deren
Verhalten z. Z. ein Urtheil noch nicht abgegeben werden
kann.

Zu b.) Vergleichende Erfahrungen fehlen.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Zu a.) Von den Stahlschienen mit etwa 70 kgFestigkeit und
11 % Dehnung, die 1877 geliefert wurden, brachen ver-
liältnissmässig viele sowohl beim Biegen, als auch im
Geleise. Seit 1879 wurde eine Festigkeit von 50 kg
und eine Dehnung von 20 % (Summe 85) verlangt. Viel

fache Beobachtungen bei der Bahnerhaltung, die aller-
dhigs z. Z. nicht ausreichend zitfermässig beglaubigt
sind, zeigen, dass die bis zum Jahre 1875 gebräuchlichen
Stahlkopfschienen mit etwa 70 kg Stahl-Festigkeit und
etwa 11 % Dehnung wesentlich weniger abgenutzt
wurden, als die nach den neuen Bedingungen gelieferten
Ganzstahlschienen. Auch die vor 1880 gelieferten Ganz
stahlschienen zeigen geringere Abnutzung als die
weicheren Stahlschienen aus späteren Jahren.

Zub.) Vergleichende Versuche über das Verhalten von
Bessemer- und Martin-Stahlschienen haben keinen Unter

schied beider Stahlgattungen gezeigl.

4. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Zu a.) Der Zeitraum von 17 Jahren, seit welchem Stahl
schienen hierseits verwendet werden, wird als zu kurz

erachtet, um ein bestimmtes Urtheil über die. Frage
abgeben zu können. Nach den bisherigen Erfahrungen
ist der härtere Stahl entschieden widerstandsfähiger

gegen Abnutzung, dagegen zeigd er sich weniger wider
standsfähig gegen Brüche, namentlich l)ei plötzlichem
Wärmewechsel im Winter.

Zu b.) Das ̂'erhalten der hier zur Verwendung ge
kommenen Schienen aus Thomasstahl gegeu Abnutzung
ist bei Weitem ungünstiger als dasjenige von Schienen
aus Bessemerstahl, theilweise so ungünstig, dass Be
denken getragen werden muss, ferner Schienen aus
Thomasstahl zu verwenden.

5. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Zua.) Versuche mit härteren Stahlschienen sind
nicht gemacht. Es wird allgemein eine Festigkeit von
50 kg vorgeschrieben, welcher Vorschrift die Lieferungen
iimerhalb ziemlich enger Grenzen entsprechen.

Zu b.) Die Erfahrungen mit Bessemer- und Thomas
stahl (Martin-Stahlschienen sind bis jetzt in grösserem
Umfange nicht verwendet worden) weisen keinen erheb
lichen Unterschied im Verhalten beider Stahlgattimgen

nach.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Zu a.) Es wird eine Zerreissfestigkeit von 55—60 kg und
eine Dehnung vnn 18—20 % empfohlen. Versuche ül)er
die Abnutzung von Stahlschienen von verschiedenen
Härtegraden (Zerreissfestigkeit 52, 59 und 67 kg) sind
ausgeführt, jedoch noch nicht abgeschlossen. Bis jetzt
hat sich ein erheblicher Unterschied bezüglich der AVider-
standsfähigkeit gegen Abnutzung nicht feststellen lassen.



Zu b.) Es stehen vurzugsweise Schienen aus Thouias-
stalil in Verwendung. Scliienen ans Martiiistahl sind
nicht in Verwendung.

7. K. E. D. Breslau. Zu a.) Schienen aus härterem
Stahl haben sich weit widerstandsfähiger gegen Ab
nutzung gezeigt, als solche aus weichem Stahl: letztere
sind dagegen nicht so leicht dem Bruche unterworfen
wie erstere. Dem leichteren Brechen der härteren Stahl

schienen wird durch engere Schwellentheilung entgegen
zu ■wirken sein.

8. K. E. D. Erfurt. Schienen aus hartem Stahl
(Festigkeit mindestens 65 kg, Dehnung höchstens 13 %)
sind bis jetzt nicht verwendet worden, ebenso keine
Schienen von Martin- oder Thomas-Stahl, sondern nur von
Bessemer-Stahl. AussergeAvöhnlich harte Schienen, die
1875 verlegt wurden, deren Festigkeit jedoch nicht
angegeben werden kann, zeigten bisher eine äusserst
schwache Abnutzung, dagegen eine grosse Empfindlich
keit gegen Kälte und jähen "Wärmewechsel zur Winters
zeit und in Folge dessen eine grosse Anzahl von
Brüchen.

Auf der Versuchsstrecke Stadtsulza—Apolda wurde
aus gebrochenen Schienen eine diirchsclinittliche Festig
keit von 67,46 kg und eine Dehnung von 24,5 % er
mittelt. Die Abnutzung der Schienen bezogen auf eine
3Iillion Tonnen Bruttolast beträgt im Durchschnitt aus
14 Versuchen 0.067 mm für die Schienenhöhe und 3,6 qmm
für den Schienenquerschnitt.

9. K. E. 1). Hannover. Zu a.) Flussstahl mit einer
Festigkeit von 55 — 65 kg bei 18 — 25 % Dehnung
wird nach den vorliegenden Erfahrungen für das ver-
hältnissmässig geeignetste Scliienenmaterial gehalten. —
Härterer Stahl widersteht der Abnutzung meistens besser,
ist aber, besonders bei gleichzeitig geringerer
Dehnung als 13 %, leicht zum Bruche geneigt.
AV^eicherer Stahl ist nicht allein immer der Abnutzung
zu sehr unterworfen, sondern hat auch mehrfach ein
erhebliches Breitfahren des Schienenkopfes und ein Aus
weichen des Steges veranlasst.

Zub.) Nach den bisherigen Erfalirungen ist Bessemer
stahl dem Thomasstahl als Schienenmaterial vorzuziehen.
Alartinstahl wird seiner kostspieligen Herstellung wegen
selten für Schienen verwendet, scheint aber die vor
genannten Stahlgattungen an Güte zu übertreffen.

10. K. E. D. Köln (linksrh.). Zu a.) Aus Stahl
schienen, die seit 1870 in der Hauptbahn befahren worden
sind, wurden Frobestäbe entnommen, die beim Zerreissen
Zugfestigkeiten von 40 — 65 kg ergeben haben. Un
mittelbare A^ergleiche mit neuem Materiale aus dem
Jahre 1870 liegen nicht vor, weil die Zerreissproben
erst Ende der 70 er Jahre eingeführt wurden. Die
höheren Zugfestigkeiten und auch im Allgemeinen die
geringeren Abnutzungen finden sich bei Schienen, die
erwiesenermaassen aus Blöcken von besonders grossen

Querschnitten hergestellt sind, bei denen also eine be
sonders gute Durcharbeitung des Alaterials istattgefunden
hat. Die Durcharbeitung des Afaterials scheint von
grösserem Einflüsse auf die AViderstandsfähigkeit des
Stahles gegen Abnutzung zu sein, als einel geringe A^er-
mehrung der Zugfestigkeit.

Zu b.) Mit der Einführung des Alartin- und Thomas-
Stahles sind Materialfehler an den Schienen im Allge
meinen seltener geworder. AVenn die auf die eine oder
andere AVeise erzeugten Schienen aus den 80 er Jahren
eine geringere AViderstandsfähigkeit gegen Abnutzung
zeigen sollten, als die in den 70 er Jahren erzeugten
Bessemerschienen, so Aväre dies dem Aderlässen der frü
heren Vorschmiederei der Blöcke und der Einführung
von Vorwalzen mit zu geringen Anfangsquerschnitten,
also der geringeren Durcharbeitung des Stahles, zuzu
schreiben.

11. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zu a.) Nach den
zur Zeit vorliegenden Ertahrungen darf die Zug
festigkeit der Flussstahlschienen nicht unter 50 kg be
tragen. Schienen, deren Zugfestigkeit blos"48 kg betrug,
wurden schon in kurzer Zeit breitgefahren. Hiernach
zu urtheilen. dürfte von Schienen aus etwas härterem

als dem jetzt üblichen Afaterial eine längere Dauer zu
erwarten sein. Ueber die AViderstandsfähigkeit von Stahl
mit 65 kg Festigkeit liegen keine Erfahrungen vor.

Zu b.) Die Z' iiv Aderwendung gelangenden Flussstahl
schienen werden nicht nach ihrer Herstellungsart getrennt
verlegt, weshalb das Verhalten der verschiedenen Stahl
gattungen nicht beurtheilt werden kann.

12. Pfälzische Eisenbahnen. Schienen von
58 kg Festigkeit und einer Dehnung von 17 % haben
sich in Bezug auf Abnutzung und gegen Bruch sehr
gut erwiesen. Dieselben waren aus Thomasstahl her
gestellt.

13. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.
Die Festigkeit des Stahles für Schienen ist mit 60 kg
festgesetzt. Erfahrungen liegen bis jetzt nicht vor.

14. K. K. Oesterreichische Staatsbahneiu
Zua.) Ueber den Zusammenhang von Zerreissfestigkeit und
Dehnung der Schienen einerseits und deren Abnutzung-
und Bruch andererseits bestehen hier keine Ertahrungen.
Es erscheint demnach auch nicht festgestellt, ob härtere
Schienen (Festigkeit über 60 kg für das qmm) gegen Ab
nutzung widerstandsfähiger sind, als weichere. Die
vorgenommenen Zerreiss-Adersuche ergaben im Durch
schnitte eine Zerreissfestigkeit von rund 54 kg und eine
Dehnung von rund 19^.

Zu b.) Schienen aus Bessemer-, Martin- und Thomas
stahl verhalten sich gleich gut.

15. K.K. priv. Böhmische AVestbahn. Zu a.) Die
Zerreissfestigkeit des Schienenstahles istmitmind. 50 kg,
die Dehnung mit 12% festgesetzt. Schienen, welche diesen
Bedingungen entsprechen, zeigen eine stärkere Ab-



nutzuiig, als solche aus härterem Stahl. Bei den in
den Jahren 1881—1891 g-elieferten Schienen schwankte
die Zerreissfestigkeit zwischen 51,2 kg und 60,1 kg,'die
Dehnung zwischen 17,9 und 24,3^. Schienen aus Stahl-
gattungeii, deren Festigkeit 60kg und deren Dehnung bis
20^ betrug, haben sich gut bewährt, und zeigten eine ver-
hältnissmässig geringe Abnutzung, ohne dass in Folge
des höheren Härtegrades ein höherer Prozentsatz an
Schienenbrüchen wahrgenommen worden wäre.

Zu b.) Schienen aus Bessemerstahl und Martins^hl
zeigen eine gleichmässige Abnutzung, wogegen Thomas
stahlschienen aus weicheren Stahlgattungen ein minder
gleichmässiges Verhalten zeigen.

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Kord-

bahn. Zu a.) Bei den Schieueniibernahmen werden seit

1880 die Zerreissfestigkeit und Dehnung der Seidenen
derart ermittelt, dass von je 200 Stück eine Seidene
den vorgeschriebenen Proben unterzogen Avii-d. Als
Vittelwerth aus 1940 Zerreissproben ergiebt sich eine
Festigkeit von 55,7 kg für das qmm und eine Dehnung über
15^, und nur bei 36 Proben wurde eine Festigkeit von
über 65 kg mit Dehnung von theils über, theils unter
13^ ermittelt. Aber die bei einer Uebernahnie und
unter sonst ganz gleichen Umständen ermittelten AVerthe
schwanken oftmals für die Festigkeit zwischen 50 und
65 kg für das qmm und für die Dehnung zwischen 10 und
50^. Ein Ilückschluss aus dem Ergebniss dieser
stich weisen Erprobungen von Schienen so wechseln
der Materialgüte auf die Güte der in die Bahn ver
legten Schienen erscheint keinesfalls verlässlich genug,
um auf Grund des Ergebnisses dieser Zerreissproben
und des später beobachteten Verhaltens der Schienen
beurtheilen zu können, inwieweit die Abnutzung und
Brüche der Schienen durch die ermittelten Zerreiss-

festigkeiten und Dehnungen der erprol)ten Schienen
veranlasst oder beeinflusst sind.

Zu b.) Auch für die Beurtheihmg des AVrhaltens der
Schienen aus den verschiedenen Stahlgattungen geben i
die hierseitigen statistischen Aufschreibungen derzeit [
noch keine verlässliche Grundlage, indem auch die nach !
demselben AVrfahren erzeugten Schienen ein sehr un- |
gleichmässiges Verhalten zeigen, was nur auf wechselnde |
Festigkeitseigenschaften und Ungleichartigkeit des Ala- j
terials, sowie auf den Einfluss der verschiedenen Anlage-
und Betriebsverhältnisse zurückgeführt werden kann. I
Der Einfluss aller dieser Umstände aber lässt sich zur j
Zeit nicht l)ezittern, da die älteren statistischen Auf- i
Schreibungen dieser Grundlagen noch entbehren. — Die
Erkenntniss, dass eine verlässliche Beantwortung der
gestellten Fragen auf Grund der derzeitigen Schienen-
und Güteprobenstatistik nicht möglich ist, hat die A^er-
waltung veranlasst, im Verein Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen die Einrichtung einer mit besonderer
Kücksichtnahme auf die Alaterialgüte geführten Schieiien-

statistik anzuregen. — Auf Grund der vom Technischen
Ausschusse des A^ereius Deutscher Eisenbahn-Ver
waltungen im Jahre 1891 beschlossenen A^orschrifteii
wurden 2 A^ersuchsgeleise verlegt, bei welchen die
Alaterialbeschaffenheit der Schienen chargenweise er

probt, die Schienen gleicher Chargen zusammenhängend
verlegt und die Scliienenquerschnitte einer genauen
Messung unterzogen wurden. Die Ergebnisse der hier
mit angebahnten Statistik dürften eine zuverlässigere
Beantwortung der gestellten Fragen ermöglichen, als
dies zur Zeit möglich ist.

17. K. K. priv. Oesterreichische Kordwest-
bahn und Süd-Korddeutsche A^erbindungsbahn.
Zu a.) Erfahrungen sind in dieser Beziehung noch nicht
gemacht worden, da erst seit 1890 von den Oester
reichischen Eisenwerken Schienen aus härterem Material,

und zwar mindestens von 60 kg Zerreissfestigkeit bei
5 % geringster Dehnung geliefert werden. Die "in den
Jahren 1890 und 1891 stattgefundenen Ijieferungen er
gaben Folgendes; (1890) 3073 t Alartinstahlschienen,
mittlere Zerreissfestigkeit 64,4 kg, Dehnung 10,9^;
693 t Thomasstahlscliienen. Zerreissfestigkeit 65,1 kg,
Dehnung 16,5^: (1891) 4076 t Thoniasstahlschienen,
Zerreissfestigkeit 64,1 kg. Dehnung 17,2%'.

Hierzu wird bemerkt, dass ungeachtet des sehr
strengen AVinters 1890/91, welcher zahlreiche Frost
hebungen bewirkte, bei dem liarten Alateriale des Jahres
1890 kein Schienenbruch vorkam, während bei den

älteren, weicheren Schienen viele Brüche erfolgten.

Zub.) Ueber das A"erhalten der Alartinstahlschienen
kann Avegen der kurzen A^erwendungszeit (1889) kein
Urtheil abgegeben Averden. Das 1871—1880 gelieferte
Bessemermaterial zeigt durchgehends gleichmässige, ge
ringe Abnutzung, dagegen zeigen sich Längsrisse am
Stesse, jedoch nur dort, wo wegen zu kleiner Gussblöcke
die Endenabschnitte zu kurz genommen werden mussten.
Das 1881—1888 gelieferte Thomasmaterial zeigt nicht
nur eine bedeutend grössere Abnutzung als das Bessemer
material, sondern es erscheinen auch Adelfach Alängel,
die auf vorhandene Blasen schliessen lassen. Auch er

folgt oft bei Bögen im inneren Schienenstrange ein
A^erdrücken des Kopfes. Es ist daher dieses Aiaterial
als minderAverthig zu bezeichnen.

18. PriA^ Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbalin-Gesellschaft. Zu a.) Alit den A^erwendeten
Schienen, welche eine durchschnittliche Zerreissfestigkeit
von 53 kg und eine Dehnung von 22% besitzen, Avurden
günstige Erfahrungen gemacht. Vergleichende Beob
achtungen bezüglich der Abnutzung von Schienen aus
Aveicheren und härteren Stahlgattungen wurden bisher
nicht angestellt.

Zu b.) Die in V^erAvendung stehenden Bessemer- und
Alartinstahlschienen haben sich gleich gut verhalten.
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19. K. K. priv. Südbalin - Gesellschaft.
Zu a.) Gegenwärtig- werden nur mehr i\rartinstahlschienen
verwendet, deren Zerreissfestigkeit 51,00 — 69,29 kg,
diirchschnittlicli 58,85 kg beträgt. Die durchschnittliche
Auswechslung in Folge Ahnutzung beträgt bei einer
über das Geleise beförderten Last von 30,9 Millionen
Tonnen nach 20jähriger Verwendung 8,84^, die durch
schnittliche Auswechslung in Folge Bruches beträgt für
da.s Schieiienjahr 0,123 7oo <^6r verlegten Schienen, lieber
die Dauer der Schienen von verschiedener Zerreissfestig
keit und verschiedener Dehnung liegen keine ziffer-
mässigen Angaben vor. Schienen einer Lieferung von
2 Jahrgängen mit einer durchschnittlichen Zerreissfestig
keit von 54,1 kg zeigten schon nach 3jähriger Verwen
dung Verdrnckungen der Schienenoberfläche, was bei den
übrigen Lieferungen nicht der Fall war.

Zub.) Das Verhalten der früher verwendeten Bessemer
stahlschienen und der gegenwärtig in Verwendung be
findlichen Martinstahlschienen zeigt keine wesentliche
Vcirschiedenheit. Thoniasstahlschienen Avaren bisher

ni(dit in Verwendung.

20. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zu a.) Da erst seit 1890 für Schienenlieferungen eine Zer
reissfestigkeit von 5 0 kg vorgeschrieben Avurde und erst seit
di(iser Zeit die Vornahme von Zerreissproben unerlässlich
ist. so liegen derzeit noch keine A^erlässlichen Ziffern vor,
di(i den Zusammenhang zAvischen der Zen-eissfestigkeit
und der Dauer der Schienen ermitteln lassen. Nach

den bisherigen Erfahrungen ist die Abnutzung härterer
und Aveicherer Schienen in geraden, fast ebenen Strecken
nahe gleich gross, in schärferen Bögen — E, <1000 m —
und in grösseren Steigungen nutzt sich bei weicheren
Schienen (Z = 45—50 kg) namentlich der innere
Schienenstrang viel schneller und stärker ab, als bei
härteren Schienen (Z = etwa 60kg). Die weichen Schienen
Averden platt gedrückt und bekommen Grate, insbe
sondere an der Aussenseite des Kopfes. Die Dauer der
Aveicheu Schienen beträgt in solchen Strecken höchstens
65%' von der Dauer der harten Schienen.

Zu b.) Es stehen blos Schienen aus Bessemer- und
Martiustahl in VerAvendung. Bei gleicher Güte ist
ein Unterschied bei diesen beiden Stahlgattungen nicht
Avahruehmbar.

Aus den vorstehenden Aeusserungen ergiebt sich:
Zu a.) 7 VerAA*altungeu — Grossherzogl. Ba

dische Staats-Eiseubahiien, Königl. Bayerische
Staats-Eiseubahneii, Königl. AVürttembergische
Staats-Eisenbahnen, Holländische Eisenbahn-

Gesellschaft, K. K. Oesterreichische Staats

bahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord

bahn, priAV Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellscliaft —geben lediglich die dortseits
vorgeschriebenen bezw. ermittelten FestigkeitsAverthe an.

ohne Erfahrungen oder A^ergleichende Beobachtungen
über den Einfluss dieser Festigkeits - Eigenschaften auf
Abnutzung und Bruch der Schienen mitzutheilen.

Auch von den übrigen 13 VerAA'-altnngen liegen
keine solchen zitfermässigen, auf verglei'chende Be
obachtungen über das Verhalten von Schienen ver
schiedener Festigkeits-Eigenschaften gestützte Angaben
vor. dass es hiernacli zulässig Aväre, die geeignetste
Zerreissfestigkeit und Dehnung der Schienen festzu
stellen.

Insbesondere wird über die Widerstandsfähigkeit
von Stahlschienen mit mindestens 65 kg Festigkeit und
höchstens 13% Dehnung nur von einer' Ver>valtung
(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahneii) dahin
l)erichtet. dass diese Schienen verhältnissmässig zahlreich
brachen. i

9 Verwaltungen, und zAvar: Königl. Sächsische

Staats - Eisenbahnen , Grossherzogl. Oberhes
sische Eisenbahn, K. E. D. Breslau, K. E. 1).

Erfurt, K.E.D.Hannover, K.E. D. Köln (rechtsrh.).
K.K. priv. Böhmisclie Westbahn, K.K. priv. Süd

bahn-Gesellschaft und Königl.Ungarische Staats-
Eisenbahnen, berichten — zumeist ohne nähere An
gabe der FestigkeitsAverthe — dass sich Seidenen aus
härterem Stahl widerstandsfähiger gegen Abnutzung
zeigten, und 5 VerAvaltungen (Königl. Sächsische
Staats - Eisenbahnen . Grossherzogl. Oberhes
sische Eisenbahn, K. E. D. Breslau, K. E. D.

Erfurt undK. E. D. Hannover) beobachteten, dass die
härteren Schienen mehr zum Bruche geneigt sind, als
solche ans weichem Stahl, während eine Verwaltung (K.
K. priv. Böhmische West bahn) bei Schienen mit 60 kg
Zerreissfestigkeit und 20 % Dehnung keine grössere Zahl
von Brüchen Avahrgenommen hat. als bei Schienen aus
Aveicherem Stahl und die K. K. piW. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbiu-

dungsbahu — allerdings auf Grund einer blos ein
jährigen Erfahrung — mittheilt, dass bei neuen Sohieneu
mit 64,4 kg Zerreissfestigkeit und' 10,9—16,5 % Deh
nung keine Brüche vorkamen, Avährend in dem gleichen
Zeitraum bei älteren, Aveicheren Schienen Adele Brüche

erfolgten. Dass die Bruchgefahr harter Stahlschienen,
insbesondere mit Verminderung der Dehnung, Avächst,
A\drd von der K. E. D. Hannover besonders betont.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) macht darauf aufmerksam,
dass eine gute Durcharbeitung des Materials von grösserem
Emflusse auf die Widerstandsfähigkeit des Stahles gegen
Abnutzung zu sein scheint, als eine geringe Vermehrung
der Zugfestigkeit, und die K. K. priv. Kaiser Ferdi-
n a u d s - N 0 r d b a h n leitet aus der wahrgen ommenen Un-
gleichmässigkeit des Schienenmaterials derselben Liefe
rung die ünzulässigkeit ab. die Ergebnisse einer stich-
Aveisen Erprobung der Schienen als Grundlage für die
Beurtheilung des späteren Verhaltens bezAV. der Wider-



staiidsfäliigkeit der Scbieiieii zu benutzen und erbofft
eine zuverlässigere Beantwortung der gestellten Bragen
erst auf Grund der im Jabre 1891 vom Tecbniscben

Ausscbusse angebahnten Scbienenstatistik, welche die
cbargenweise Erprobung und Yerlegung der beobachteten
Schienen zur A^oraussetzung bat.

Zu b.) Nach den Erfahrungen einer Balinverwal-
tung (K. K. Oesterreichische Staatsbabnen) ver
halten sich Schienen aus Bessemer-, Martin- und Thomas

stahl gleich gut, Bessemer- und Martin stahl-
Schienen werden als gleichwerthig erachtet von
5  A^erwaltiingen (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen, K. K. priv. Böhmische AVestbahii,
priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Ge
sellschaft, Königl. Ungarische Staatsbahnen).
Bessemer- und Thomas stahl - Schienen werden von

den Königl. AA^ürttenibergischen Staats-Eisen
bahnen als ungefähr gleich gut bezeichnet.

Thomasstahl-Schienen werden als minderwerthig
von 4 A'erwaltungen (Grossherzogl. Oberhessische
Eisenbahn, K. E. D. Hannover, K. K. priv.
Böhmische AYestbahn und K. K. priv. Oester

reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

AT'erbindungsbahn) bezeichnet, während sich solche
Schienen bei den Pfälzischen Eisenbahnen sehr

gut erwiesen, und bei den Reichs-Eisen bah neu in
Elsas s-Ij 01 h r i n g e n vorzugSAveise Th omasstahl-Schienen
beschafft werden.

Nach Ansicht der K. E. D. Hannover Averden

Thomas- und Bessemerstahl-Schienen durch Alartinstahl

an Güte übertroffen.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) schreibt die
geringere AViderstandsfähigkeit der neueren nach dem
einen oder anderen Yerfahren erzeugten Schienen
Avesent.lich der geringei'en Durcliarbeitung des Stahles
bei der jetzt üblichen Art der Schienenerzeugung zu.

Die K. K. priv. Kaiser Eerdinands-Nordbahn
Aveist auf das ungleichmässige Yerhalten der nach dem
selben A^erfahren erzeugten Schienen hin und findet dieses
Avesentlich in den wechselnden Eestigkeitseigenschaften
und in der Ungleichartigkeit des Alateriales begründet.

Eine Bezifferung dieser Einflüsse sei aber auf
Grund der derzeitigen Schienen- und Güteproben-
Statistik nicht möglich.

Schlussfolgerung.

Zu a) Die vorliegenden Erfahrungen reichen
nicht aus, um die geeignetste Zerreissfestigkeit
der Schienen initRücksichtaüf deren Abnutzung

und Bruch mit Sicherheit'feststelleu zu können.

Im Allgemeinen scheinen Schienen aus
härterem Alaterial Aviderstandsfähiger gegen

Abnutzung, hingegen — insbesondere bei zu
geringer Dehnung und nicht genügender Rein
heit und Durcharbeitung des Alaterials — mehr
zum Bruche geneigt zu sein.

Zu b) Nach den bisherigen Erfahrungen
scheinen sich Schienen aus Bessemer- und
iMartinstahl besser als solche aus Thomasstahl

zu verhalten, doch reichen diese Erfahrungen

nicht aus, um zu erkennen, iiiAvieweit dieses
\terhalten durch die Yerschiedenheit der Stahl

gattungen oder aber durch die grössere oder
geringere Reinheit und die mehr oder minder
gute Durcharbeitung des Alater-ials und die
Sorgfalt bei Herstellung der Schienen beein-
flusst ist.

Eine zuverlässigere BeantAvortung der ge
stellten Fragen ist angebahnt durch die im
.fahre 1891 vom Technischen Aus schlisse

empfohlene Einrichtung und Bearbeitung einer
mit besonderer Rücksichtnahme auf die Material

güte geführten Schienen-Statistik.

Bericht
über die BeantAVortimgen der Frage

Gruppe I, Nr. 2.

Messung der Schienenabnutzung.

AA^elche Vorrichtungen zur Messung der
Schienenabnutzung sind in A7"erwendung und
welche Erfahrungen sind mit denselben hinsicht
lich ihrer Brauchbarkeit gemacht?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Diese Frage Avurde von 28 YerAA^altungen beant
wortet, bei welchen 16 verschiedenartige A^orrichtungen
zur Alessimg der Schienenabnutzung in Yerwendung
stehen bezAV. versucht wurden.

Die Aeusserungen dieser Verwaltungen lauten,
geordnet nach den verschiedenartigen A^orrichtungen, aus
zugsweise Avie folgt:
A. A^drrichtungen, bei welchen die Schienen

kopfform mittelst Stichmaasse bestimmt Avird.
I. Schienenabnutzungsmesser von E. Kraft
& Sohn in AYien (siehe Rundschreiben der
geschäftsführenden A^erAvaltung des Vereins
Nr. 2429 A'Om 18. Juli 1879).



1. Grosslierzog'L Badische Staats - Eisen-
halinen. Tm eine grössere Genauigkeit als
niit der bisher verwendeten ]\[essvorrichtimg
■von Pollitzer zu erzielen und in Folge der all
gemeinen Empfehlung des Kraft'sehen vSchieueu-
ahnutzungsmessers durch die geschäftsführende
Verwaltung wurde die Einfülirung des letzteren
l)eschlossen.

2. Königl. Baj'erische Staats-Eisenhahnen.
Diese A'orrichtung steht der Brüggemann'schen
erheblich nach, da alle Maasse von der schwer
zu reinigenden Unterfläche des Schienenfusses
angegeben werden.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenl)ahnen.
Diese Vorrichtung beftdedigt wie die übrigen
dort verwendeten Vorrichtungen (Haarmann'scher
Schienenumi'isszeichner und Gypsabgiisse) nicht
völlig.

4. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Ueber den erst kürzlich angeschafften
Schienenabnutzimgsmesser liegen noch keine
Erfahrungen vor, doch wird er als weit voll
kommener bezeichnet als die bisher verwendete,
nur die Messung der Höhenabnutzung in der
Mitte des Schienenkopfes ermöglichende, unter C
erwähnte Messvorrichtung.

5. Keichs-Eisenbahnen iiiElsass-Lothringen.
Diese erst in letzter Zeit verwendete Mess
vorrichtung hat sich bis jetzt gut bewährt.

6. K. E. D. Bromberg. Die Messvorrichtuiig
entspricht im Allgemeinen den Anforderungen.

7. K. E. D. Hannover. Der Schienenabnutzimgs
messer wurde erst im Laufe des Jahres 1891
beschalft: es liegen daher noch keine genügenden
Erfahrungen vor.

8. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Von den zur
Messung der Schienenabnutzung verwendeten
A'orrichtungen hat sich bis. jetzt nur die Kraft'sehe
bewährt.

9. K. E. D. Alagdeburg. Diese Messvorrichtung
entspricht den zu stellenden Anforderungen und
ist den A'orrichtungeii von Suckow, Brüggemaim
und Zimmermann vorzuziehen.

10. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.
Dieser fast ausschliesslich in A^erwendung stehende
Schienenabnutzungsinesser hat sich sowohl be
züglich der Genauigkeit, als auch hinsichtlich
der Handhabung vorzüglich bewährt und giebt
nach vergleichenden Alessungen verlässlichere Be
funde als der Schilling'sche.

11. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Die Ablesung kann bei den ver
wendeten Kraft'scheu i\l essvorrichtungeii, obgleich

diese keine Konien haben, bis auf 0,1 mm mit
Sicherheit vorgenommen werden.

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinainds-Kord
bahn. Der Schienenabnutzungsmesser ist seit
dem Jahre 1879 iu Verwendung und hat sich
bei sachgemässer Handhabung bestens bewährt.
Die Genauigkeit der Ablesung ist 0,1 mm. Es
ist jedoch darauf zu achten, dass vor Anlage
der Alessvorrichtung der Schienenfuss von Sand
oder erdigen Ansätzen gereinigt, jede der 3 Klemm
schrauben stets gleich stark angezogen und der
Bohrständer, in welchen die eigentliche Mess
vorrichtung einzuschieben ist, vor Stoss oder
Seitendruck geschützt werde, um deren senk
rechte Stellung zu wahi'en. Eine zeitweise üeber-
prüfung der Richtigkeit der A^omchtimg an der
Hand des vorgeschriebenen Schienemiuerschnittes
ist deshalb nothwendig.

13. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungs
bahn. Die Befestigung des Kraft'sehen Schienen-
abnutzuugsmessers erfolgt hierseits nicht am
Schienenfusse, sondern am Schienenstege, um die
A'^erwendung desselben auch beim Laugschwellen-
Oberbau zu ermöglichen. Die Alessvorrichtung.
welche Ablesungen bis auf 0,1 mm gestattet, hat
sich als vollkommen verwendbar erwiesen.

14. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Die Vorrichtung hat den
Anforderungen entsprochen.

15. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Diese A^orrichtung
hat sich sehr gut bewährt, da mit derselben
auch sehr geringe Abnutzungen mit Genauigkeit
gemessen werden können.

16. K. K. priv. Südbahn-G esellschaft. Die
erzielten Erfahrungen sind zufriedenstellend, nur
erfordert die jedesmalige Aufsetzung der A^or-
richtung sowie die Ablesung besondere Aufmerk
samkeit.

17. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Die Ermöglichung der Ablesung nach Entfer
nung der A''orrichtung von der Schiene wird als
Hauptvortheil derselben bezeichnet.

II. Schienenkopf-Messvorrichtung von Zim
mermann & Buchloh (siehe Organ f. d. F. d. E.
1880).

1. Königl. Bajmrische Staats-Eisenbahnen.
Diese Atessvorrichtung steht gegen die Brügge-
mann'sche erheblich zurück, indem sie die Umriss
linie des Schienenkopfes nicht aufzeichnet.

2. K. E. D. Frankfurt a. AI. Die Alessvorrich-
tuuo- hat sich gut bewährt.



S'. K. E. 1). Köln (liiiksrh.). Die Messung- der
Alinutzuiig, welche mittelst eines Maassstabes
mit; Xonius an 10 verschiedenen Punkten des

Kdpfes erfolgt, darf als sehr zuverlässig he-
zeichnet werden, vorausgesetzt, dass die Hand
habung der ]\IessVorrichtung eine vorsichtige und
namentlich die Befestigung derselben auf der
Schiene eine durchaus gleichmässige ist, was nur
dadurch zu erreichen ist, dass den A^orschriften

entsprechend die Messungen stets von ein und
demselben Beamten ausgeführt werden. Als
zweckentsprechend wird empfohlen, die Angaben

dieser A^orrichtung durch jene der Brüggemanii'-
schen A^orrichtung (siehe diese) zu ergänzen.

4. K. E. D. Alagdeburg. Die Alessvorrichtung ent
spricht den zu stellenden Anforderungen, steht
jedoch dem Schienenabnutzuugsmesser von E.
Kraft & Sohn und der A'orrichtung von Schubert

& Hattemer nach.

III. Alessvorrichtung (Profil - Indikator) von
Hattemer (AV. Horn in Berlin) [siehe Organ f.
d. E. d. E. 1879].

1. K. E. D. Bromberg. Die Messungen mit dieser

A^orrichtung sind sehr mühsam, namentlich ist
es schwierig, bei wiedei-holten Alessungen den
Bügel genau in die erste Lage wieder einzustellen.

2. K. E. D. Erfurt. Die Messvorrichtung hat sich

nicht bewährt.

3. K.E.D. AI agdeburg. Die Messvorrichtung ohne

Pantograph (Bauart AV. Horn in Berlin) entspricht
den zu stellenden Anforderungen und wird den
Alessvomchtimgen von Suckow, Brüggemann und
Zimmermann vorgezogen.

lA'. Messvorrichtung von Suckow & Cie. in

Breslau.

K. E. D. Alagdeburg. Die in A^erwendung
stehende Alessvorrichtung entspricht den zu stel-
hmden Anforderungen.

A\ AI essvorrichtung von Pollitzer (siehe Organ
f. d. F. d. E. 1877).

(Irossherzogl. Badische Staats-Eisen-
bahnen. Bisher wurde die Messvomchtung von

Pollitzer verwendet, welche zur Erzielung ge
nauerer Ergebnisse dahin abgeändert wurde, dass
die Befestigung am Schienenfuss aufgegeben und
die Anlage an der Schiene an zwei Punkten des
Steges und an der Kopfunterfläche mittelst einer
senkrecht zum Stege stehenden Klemmschraube
erfolgt. Da bei dieser Alessvorrichtung die Zehntel
millimeter bei der Ablesung geschätzt werden

müssen, wurde die Eiuführung des Schieneiiab-
nutzungsmessers von E. Kraft & Sohn be
schlossen.

Organ fllr Eisenbalinwesen. Ergänzungsband X[.

AM. Alessvorrichtung der Reichs-Eisenbahnen
in Elsass-Lothringen.

Die seit 1880 im CTebrauche stehende A'orrich-

tung, welche die Abnahme von Stichmaassen an
5 Punkten des Schienenkopfes ermöglicht, hat sich
bezüglich der raschen und einfachen Handhabung
bewährt. Die Oenauigkeit der Ablesung ist ver
besserungsfähig. In letzter Zeit wurde nebenbei
der Kraffsche Schienenabnutzungsmesser in A^'er-
wendung genommen.

AMI. Alessvorrichtung der (Trossherzogl. Aleck-
lenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn.

Die in der Hauptsache aus einem am Schienen
fuss zu befestigenden Untergestelle und einem
Bügel mit einfachen Alessstiften bestehende A^'or-
richtung gestattet die Alessung der Schienenkopf
form an neun Punkten auf halbe Alillimeter. Eine

Einrichtung an dieser Alessvorrichtung, welche

ein genaueres Ablesen an derTheilung ermöglicht,
erscheint als zweckmässige A^erbesserung.

VIII. Alessvorrichtung der a. priv. Buschtehrader
Eisenbahn.

Die A^orrichtung besteht aus einem mit Gelenk
versehenen Bügel mit 14 Alessstiften, mittelst
welcher die Schienenform in der üblichen AA''eise

aufgenommen wird. Die Aufnahme wird zur
üeberprüfung wiederholt: bei gehöriger Hand
habung der Alessvorrichtung stimmen die Al)-
lesungen der Alessstifte bis auf stellenweise vor
kommende Unterschiede von + 0,1 mm überein.

Die Prüfung der Richtigkeit der Alessvorrichtung
erfolgt mit einer genauen Stahllehre.

B. A^'orrichtungen. welche die Zeichnungen der
Schienenkopfform unmittelbar liefern.
I. Brüggemann'sche AI essvorrichtung (siehe

Organ f. d. F. d. E. 1884.)

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Diese A^orrichtung zeichnet den Umriss des Schie
nenkopfes genau auf und liefert sehr zuverlässige
Ergebnisse.

2. K. E. D. Breslau. Die Alessvorrichtung ist im
Gebrauch handlich, giebt den Umriss des Kopfes
iu natürlicher Grösse mit deutlichem Striche und

die Abnutzungshöhen können ausreichend genau
durch Abgreifen mit dem Zirkel festgestellt
werden.

3. K. E. D. Erfurt. Alit dieser Alessvorrichtung
wurden bisher im Allgemeinen gute Erfahrungen
gemacht. A'ortheile sind die leichte Anbringung

der AMrriclitung und die Aufzeichnung der Ab
nutzung auf einer Zinkplatte. Die wiederholte
Alessung an derselben Stelle ist durch die schwie
rige Auffindung der infolge Rostbildung ver-
Avischteu Körnerpunkte erschwert.
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4. K. E. I). Hannover. Hie ]\I,essvorriclituiig ist
im Allgemeinen brauchbar und zweckmässig ein-
geriditet und liefert bei nchtiger und sorgfältiger
Aufstellung stets gute und scharfe Einrisszeich-
nungen, aus denen sich die Grösse der Schienen
abnutzung bis auf mm genau bestimmen lässt.

5. K. E. H. Köln (linksrh.). Als Kacbtheil dieser
MessVorrichtung wird bezeichnet, dass es bei
wiederholten IMessungen unmöglich ist. dieselbe
nach Jahren wieder so auf der Schiene zu be

festigen, dass die dann erfolgende Zeichnung die
Abnutzung darstellt. Es ergeben sich immer
geringe Verschiebungen der Uinrisslinien, die
sofort die unrichtige Lage der neuen Zeichnung
zur ersten erkennen lassen, mithin ein sicheres

Ablesen der Abnutzung nicht zulassen. Weiters
kommen bei der kugelförmigen Gestalt des Leit
stiftes verschiedene l^unkte desselben zur Anlage
an den Schienenkopf, in Folge dessen sich die
Abzeichnung mit der Schienenumrisslinie nicht
vollkommen deckt. I)ie Anwendung dieser Mess
vorrichtung in Verbindung mit der Zinimerniann-
schen Avmd gleichwohl emjjfohlen, um die punkt
weisen Angaben der letzteren zu ergänzen und
anzugeben, ob sich zwischen den einzelnen ̂ fess-
stelleii besondere Ecken oder Bärte usw. am

Kopfe befinden. Beide Messvorrichtungen ver
einigt, geben alsdann Grösse und Form der
Abnutzung.

6. K. E. H. Köln (rechtsrh.). Hie A'orrichtung
liefert zwar bei sehr sorgfältiger Behandlung ein
genaues Bild des Schienenumrisses, leidet jedoch
an dem grossen Mangel, dass sie bei der ge
ringsten Ausserachtlassung der GebrauchsAmr-
schriften unbrauchbar Avird.

7. K. E. H. Magdeburg. Hiese Vorrichtung hat
von den hier in Verwendung stehenden 5 ver
schiedenartigen ]\[essvoiTichtungen am AA^enigsten
den zu stellenden Anforderungen entsprochen.

8. Königl. Ungarische Staatsbahnen. Hurch
Kosten der mit dem Körner im Schienenfusse

bezeichneten Autlagepunkte werden diese und
dadurch auch die ganze 31 essvorrichtung gehoben,
Aveshalb es beim Aufstellen derselben sehr

scliAver zu erreichen ist, dass die Uinrisslinie

der einen Aufnahme an den nicht abgenutzten
Flächen genau mit der Uinrisslinie der nächsten
xlufnahnie sich deckt. An den Seiten des Um

risses erfolgt oft eine taugentiale Stellung des
Stiftes, Avelcher dann nicht zeichnet; auch ist
das Federn des Stiftes oft nicht gleichmässig,
Avodurch derselbe keine gleichmässigen Ritze auf
dem Blättchen macht.

II. Schilling's Schienenumrissmesser (S.onhner &
Runge in Berlin — siehe Organ f. d. F. d. E. 1890),

1. K. E. H. B r 0 ni b er g. Hie Vorrichtung entspricht
im Allgemeinen den Anforderungeh.

2. K. E. H. Elberfeld. Hiese Vorrichtung hat
sich in Folge ihrer einlächen Handhabung und
Genauigkeit recht gut beAvährt. Hie Aufzeich
nung des ganzen Schienenumrisses einschliesslich

der unteren Amm Rade nicht berührten Flächen

erfolgt scharf und genau.

3. K. E. H. Hannover. Hie Vorrichtung Avurde
erst im Jahre 1891 beschafft: es liegen daher
genügende Erfahrungen noch nicht vor.

4. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft,

Dieser Unirissmesser ist für den geAVöhnlichen
Gebranch zu umständlich.

5. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Ver

gleichende 3Iessungen mit diesem nnd dem
Kraft"sehen Schienenabiiutzungsmesser haben er
geben, dass der letztere verlässlichere Befunde

ergiebt als der erstere.
6. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Her Schienenumrissmesser hat den Vortheil, dass

er mit Bleistift auf Papier selbstthätig zeichnet;
da derselbe aber an der Schiene nicht so fest

gehalten werden kann, dass er bei einer neueren

Aufnahme genau dieselbe Stellung einnimmt, so
niuss die neue Aufnahme unabhängig von der
ersten gezeichnet, dann nachgezeichnet und
auf die erste Aufnahme übertragen Averden. Auch
ist der Schienenumrissmesser unverhältnissnuissig
schwer.

III. Unirisszeichner (Profilograph) des Georgs-
31arien - BergAverks- nnd Hüttenvereins
(HaarmaniUsche 3iessvorrichtung — siehe
Techn. 3[ittheilungen des Georgs-^farien-Berg
Averks- und Hüttenvereins, Osnabrück, Kr. 4,
Oktober 1888).

1. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Her Haarmann'sche Schienennmrisszeichner be

friedigt nicht völhg.
2. K. E. H. Bromberg. HerUnirisszeiclmer liefert

keine scharfe Zeichnung. Avodurch die ^lessimg
unsicher Avird, da die Vergleichnng nur durch
Auflegen eines regelrechten Querschnittes ge
schehen kann.

3. K. E. H. Erfurt. Her seit 272 Jahren in Ver-
Avendung stehende Unirisszeichner hat sich bis

jetzt im Allgemeinen gut bewährt. Verbesserungs
bedürftig ist die Einstellung des Zeichenstiftes,
Avelche bei der jetzigen unelastischen Verbindung
zAvischen Zeichenstift und Tafel zum Abbrechen

der Bleistiftspitze oder einem Avillkürlichen Ab-



11

lieben desselben von der Zeichentafel führt.

Diesem Uebelstande dürfte durch Anordnung

einer Feder, welche den Zeichenstift gegen die
Tafel drückt, abzuhelfen sein.

Das Zeichneu mit einer ]\[etallspitze anstatt
des Bleistiftes hat sich wegen der mangelhaften
Sichtbarkeit nicht bewälirt.

4. K. E. D. Hannover. Wiegen seiner unsicheren
und wenig festen Lage während des Abzeichnens
wird dieser Umrisszeichner auch bei sorgsamer
und geschickter Handhabung nie ganz genaue,
zu einem Vergleich brauchbare Zeichnuugen des
Schienenumrisses liefern.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Der Umrisszeichner

hat sich hier sehr gut bewährt.

IV. A'orrichtung von Scliubert & Hattemer
(siehe Organ f. d. F. d. E. 1881).

K. E. D. Bromberg. Die Genauigkeit der
Messung wird durch das Federn des Hebel
werkes mit dem Schreibstift beeinträchtigt.

V. Schienen - Abnutzungs-Lehre der K. K.
priv. Böhmischen Westbahn.

Bei der dort verwendeten Lehre wird die

Schieiienkopfform mittelst 16 Stellstiften ab
genommen und unmittelbar auf eine vorbereitete '
genaue Querschnittszeichnung abgedrückt; die |
auf dieselbe Querschnitts Zeichnung nach und !
nach aufgetragenen Querschnitte zeigen deutlich i
den Grad der vorschreitenden Abnutzung. Die
Lehre hat sich sehr gut bewährt. Die grösste
zulässige Schienenabnutzung wird mittelst einer
besonderen Tjehre ermittelt.

VI. Messvorrichtung der Grossherzogl. Badi
schen Staats-Eisenliahnen.

Für die Untersuchung der Ursachen von Ent
gleisungen sowohl in einfachem Geleise als auch
in Weichen steht eine Vorrichtung in Ver
wendung, welche die Gestalt der Schienen- ^
Oberfläche in einem zeichnerischen Abbild un- (

mittelbar wiedergiebt. Der in einem drehbaren
Halter gelagerte Umfahruugsstift wird, sobald
seine Spitze die Oberfläche des Schienenkopfes
tangential berührt, um 180 ° gedreht. Der
Zeichenstift endigt in eine silberne Spitze, da
zur Aufnahme der Zeichnung sog. Indicator-
papier verwendet wird.

Mit Zuhilfenahme mehrerer Zwischenstücke

zur Befestigung des Gabelaufsatzes kann die
Vorrichtung für beliebige Schienen- und Zungen
querschnitte verwendet werden, lieber die
Brauchbarkeit dieser Vorrichtung liegen gute
Erfahrungen vor.

C. Vorrichtungen, welche nur die Abmessung
der Höhenabnutzung und nur iu der
Schienen kopfmitte gestatten.

1. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Zur ]\Iessung der lothrechten Abnutzungen

wurden Schublehreu mit Xoiiien vortheilhaft
verwendet.

2. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Die bisher in Verwendung stehende
Messvorrichtung ge.stattet nur die Höhen
abnutzung der Schiene an einem in der Glitte
des Schienenkopfes gelegenen Punkte zu messen,
während die seitliche Schienenal)nutzuug nicht
gemessen werden kann: diesell)e muss daher als
etwas unvollkommen bezeichnet werden, wenn

sie auch au und für sich brauchbar und nament

lich leicht zu handhaben ist, auch eine Ablesung

auf 0,1 mm ermöglicht. Xeuestens wurde der
KraffscheSchienenabnutzungsmesser angeschafft.

3. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Eine Tastervor
richtung mit einer jMikrometerschraube, welche
letztere eine Ablesung von himdertstel Milli
meter gestattet, ist nicht zu empfehlen, da mit
dieser Vorrichtung nur die Höhen, aber nicht
die Abmessungen der anderen Schienentheile
festgestellt werden können.

4. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaf t. Eine Tastervorrichtung mit einer Mikro
meterschraube — welche jedoch nur die Messung
der Höheuabnutzung gestattet — hat sich be
währt.

D. Messung durch Gypsabgüsse des Schienen
querschnittes.

1. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Gypsabgüsse befriedigen — gleichwie die Haar-
manivschen Umrisszeichner und die KrafPschen

Schirnenabnutzungsmesser — nicht völlig.

2. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Das Anfertigen
von G.ypsabgüssen der Schienenquerschnitte hat
gute Ergebuisse geliefert, ist aber sehr zeit
raubend und daher auch kostspielig, Aveslialb
dasselbe in neuerer Zeit nicht mehr angewendet
wurde.

Aus den vorstehenden Aeusserungen ergiebt sich,
dass von allen in Verwendung stehenden ]\Iess-Vor-
richtungen am häufigsten jene von E. Kraft & Sohn
in Wien zur Anwendung kam, indem von 28 Verwal
tungen sich 17 dieser A^orrichtung zum Alessen der
Schienenabnutzung bedienen.

A^on diesen A^erwaltungen bezeichnen 12 —Beiclis-
Eisenbahneu in Elsass-Lothringen, K. E. D. Brom
berg, K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Aragdeburg,
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K. K. Oesterreicliisclie Staatsbalineii, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eiseiibaliii-Gesellschaft, K. Iv.
priv. Kaiser Ferdinands-Korclbahn, K. K. priv.
Oesterreicliische Xordwestbahn und Süd-Xord-

deiitsrhe A'erbinduiigsbalin, K. K. ])riv. Ka-
scbau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, priv.
Oesterreichisch - Ungarische Staats - Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen — die
Kraffsche ]\fessvorrichtung als entsprechend bezw. als
sehr gut, ja vorzüglich bewährt: 3 Verwaltungen —
Grossherzogl. Badische Staats - Eisenbahnen.
Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Hannover — haben noch nicht genügende
Erfahrungen hierüber und lediglich 2 Verwaltungen —
Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen und
Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen — sind

von dieser Vorrichtung nicht völlig befriedigt, von
welchen jedoch die letztere Verwaltung bestimmte
Mängel nicht anführt und die erstere nur angiebt,
dass die Kraffsche Vorrichtung der Brüggemann'schen
schon deshalb nachstehe, weil erstere alle Maasse von der

schwer zu reinigenden ünterfläche des Schienenfusses
angiebt.

A^on den Aressvorrichtungen der (j nippe A sind
ausser der Kraft"sehen Vorrichtung nur noch jene
von Zimmermann & Buchloh und jene von Hattenier
bei mehreren Verwaltungen zur Anwendung gekommen.

Die Zimmermann & Buchloh'sehe A^orrich-

t ung steht bei 4 A'erwaltungen in Benutzung, Avird jedoch
nur A^on der K. E. D. Frankfurt a. AI. vorbehaltlos als

gut beAvährt bezeichnet.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) bezeichnet sie als sehr
A'erlässlich unter der A'oraiissetzung, dass dieselbe sehr
vorsichtig gehandhabt, gleichmässig befestigt und die
Alessuiig stets von demselben Beamten ausgeführt Averde.
Hingegen Avird diese A^orrichtung von der K. E. D.
Alagdeburg als der Kraffschen hintanstehend und von
den. Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen —
mit der Begründung, dass erstere den Umriss nicht
zeichnet — als der Brüggemann'schen A^orrichtung er
heblich nachstehend bezeichnet.

Die Alessvorrichtung von
3 A^erAvaltungen zur AiiAvendung,

(K. E. D. Bromberg und K. E.
nicht befriedigend äussern und nur eine A^erAvaltung (K.
F. D. Alagdebivi'g) dieselbe als entsprechend bezeichnet.

A"on den nur vereinzelt zur A^'erAA'endung gekom

menen Alessvorrichtungen der Gruppe A liegen gün
stige Beurtheilungen über die A^orrichtung A^on SuckoAV
A Cie. in Breslau (K. E. D. Alagdeburg) und über die
von der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn benutzte
Alessvorrichtung vor. Die übrigen 3. von einzelnen

Hattemer kam bei

von Avelchen sich 2

D. Erfurt) hierüber

VerAA'altungen benutzten Alessvorrichtungen Averden von
diesen A^erAvaltungen als hinsichtlich ihrer Genauigkeit
A^erbesserungsbedürftig bezeichnet.

Xach der häufigen A^erAA^endung und überAviegend
günstigen Beurtheilung der Kraffschen A^orrichtung
scheint diese unter allen vorgenannten Alessvorrich
tungen den A^orzug zu verdienen und damit die von

der geselläftsführenden A^erwaltung des A^ereins mit Bund
schreiben vom 18. Juli 1879 Xr. 2429 bezAV. A'om

12. Oktober 1890 Xr. 4144 erfolgte Empfehlung dieser
Alessvorrichtung durch die seitherigen Erfahrungen ge
rechtfertigt.

Unter den eine Zeichnung des Schienenkopfes un
mittelbar liefernden Vorrichtungen (Gruppe B) ist am
häufigsten die Brüggemanifsehe Vorrichtung, und
zAvar bei 8 A'erAA^altungen. zur AiiAvendung gelangt.
A^on diesen VerAvaltungen äussern sich i'iber die Ver

wendbarkeit derselben 3 (Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, K. E. D. Breslau. K. E, D. Hannover)
günstig, 3 A^erAvaltungen (K. E.,D. Erfurt. K. E. D.
Köln [linksrh.], K. E. D. Köln [rechtsrh.]) bedingt
befriedigend und 2 AVrAvaltungen (K. E. D. Alagdeburg
und Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen)
nicht befriedigend.

Die Schilling'sche A^orrichtung steht bei 6 A^er-
Avaltungen in A^erAvenduug, von Avelchen dieselbe 2
(K. E. D. Bromberg und K. E. D. Elberfeld) als ent
sprechend bezAV. recht gut beA\dlhrt bezeichnen, Avälirend
2 AT'erwaltungen (Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft und Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen) dieselbe für zu umständlich und zu scliAver und
eine A^erAAmltung (K. K. Oesterreichische Staats
bahnen) Aveniger verlässlich als die Kraffsche Vor
richtung fanden.

Der A^orrichtung des Georgs-Alarien-Berg-
Averks- und Hüttenvereines (Profilograph bezAAv
Haarmann'scher Umriss Zeichner) bedienten sich
5 A'erAAmltungen.

Xach Aeusserung der Pfälzischen Eisenbahnen
hat sich diese A^orrichtung sehr gut beAvährt, Avährend
dieselbe nach den Erfahrungen der K. E. D®". Bromberg'
und Hannover keine genauen Zeichnungen liefert, von
der K. E. D. Erfurt als verbesserungsbedürftig und von
den Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen aU
nicht völlig befriedigend bezeichnet AAÜrd.

Vereinzelt sind noch mit gutem Erfolge zur An
wendung gekommen:

Bei der K. K. priv. Böhmischen AVestbahu eine
den unmittelbaren Umrissabdruck ergebende Schienen
abnutzungslehre und bei den (f rossherzogl. Badischen
Staats-Eisenbahn eil eine für die Untersuchung der
Ursachen von Entgleisungen dienende ZeichenA'orrichtung.

Die nur bei der K. E. D. Bromberg angewandte
A^orrichtung von Schubert & Hattemer entbehrt
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— nach dem Berichte dieser Verwaltung — der erforder
lichen Genauigkeit. Die Aeusserungen über die Brauch
barkeit der eine Zeichnung des Schienemiuerschnittes
unmittelbar liefernden Vorrichtungen lassen erkennen,
dass dieselben im Allgemeinen an Verlässlichkeit den
Vorrichtungen, mittelst welcher die Schienenkopfform
durch Stichmaasse bestimmt wird, nachstehen. Immer
hin erscheinen jedoch — nach Aeusseruug der Iv. E. D.
Köln (linksrh.) — die erstgenannten Vorrichtungen ge
eignet, die punktweisen Angaben der letzteren zu er
gänzen und empfiehlt die genannte Verwaltung zur
genauen Feststellung der Grösse und Form der Ab
nutzung die gleichzeitige Anwendung der Zimmermann"-
schen & Brüggemanii'schen Vorrichtung.

Die in der Gruppe C. angeführten Tastervorrich
tungen und Schublehren, welche bei 4 Verwaltungen
— Königl. Sächsische vStaats-Eisenbahnen,
Königl. Württembergische Staats - Eisenbahnen,
K. E. 1). Köln (rechtsrh.), Hessische Ludwigs-
Eisenbahii-Gesellschaft — verwendet werden, leiden

an der llnvollkommenheit, dass mittelst derselben lediglich
die Höhenabnutzung in der Schienenkopfmitte gemessen
werden kann.

Die unter D erwähnte ^lessung der Schienen
abnutzung durch Gypsal)güsse — über welche die
Königl. Sächsischen Staats-Eiseiibahnen und die
K. E. D. Köln (rechtsrh.) berichten — werden von
diesen Verwaltungen als zeitraubend, kostspielig und nicht
völlig befriedigend dargestellt.

Formen der Schieneiikopfabnutzung erscheint
die gleichzeitige Verwendung einer Vorrichtung,
welche eine Zeichnung des Schienenquerschnittes
unmittelbar liefert, von diesen insbesondere die
Vorrichtung von Brüggemann in Breslau, empfeh
le nswerth.

Schlussfolgerung.

Unter den in Verwendung stehenden Vor
richtungen zur Messung der Schienenabiiutzung
hat sich die A'orrichtung von Kraft & Sohn in
W^ien am geeignetsten und brauchbarsten er
wiesen. Für die genaue Feststellung besonderer

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 3.

Schienenbiegemaschinen.

(Wn-gl. Frage Gruppe I Nr. 4 der Fragebeantwortuugen von 1.884.)

I  Welche Erfahrungen sind mit verschiedenen
;  Schienenbiegemaschinen gesammelt und mit
I welchen werden die Schienen am richtigsten
i  und billigsten gebogen? Sind dieselben noch
I  praktisch verwendbar für grössere Schieneu-
längen von 9, 12 bis 15 m?

Berichterstatter: Königl. Ei-scnbahndirektion Frankfurt a. W.
Mitberichterstatter:, Königl. Bayerische Staats-Eisenbalinen.

Ueber diese Frage haben 29 Verwaltungen berichtet.
Vorauszuschicken ist, dass durch die Einführung

der 9 m langen und längeren Stahlschienen die Ver
wendung von Schienenbiegemaschinen wesentlich ab
genommen hat, auch sind neue Bauarten zu den damals
bekannten Biegevorrichtungen nicht hinzugetreten.

Ueber die bei den einzelnen Verwaltungen ge
machten Erfahrungen giebt die nachfolgende Uebersicht

: Aufschluss:

y erwaltung.
Art der angewendeten ]\1 aschine

und Verhalten derselben.

Scliienenlängc,

bis zu welcher

gebogen werden
kann.

Preis

für das Biegen.

Grossherzogl. Badische
Staats-Eisenbahnen.

Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahnen.

Grossherzogl. Olden-
burgischeStaats-Eisen-
bahnen.

Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahhen.

a) Bei der Magazinsverwaltung: Feststehende Walzen-
biegeniaschine mit 2 festen Unter- und i beweg
lichen Oberwalze.

Biegung gleichmassig, befriedigende Erfahrung.
b) Bei den äusseren Ai'beiten für einzelne Falle, Ma

schine von Vojacek. Genügt; Anwendung jedoch,
weil zeitraubend, zu theuer.

a) Schienenbiegemaschiue von Pressler - Thomas lür
Stahlschienen: brauchbar.

b) Dreiwalzige Maschine für Stahlschienen weniger
geeignet.

Keine Maschinen venvendet.

a) Pressler-Thomas'sche Schienenbiegcbank (für kür
zere Schienen) schwer im Gewicht und schwer zu
handhaben.

b) Verbesserter Schrabetz'scher Schienenkrümmer
mit Yortheil benutzt.

Bis 12 m, auch für
grössere Längen

verwendbar.

Desgleichen.

Bis zu 7.5 m.

Das Stück Fluss
stahlschiene

bei 9 m 25 Pf.
„ 12 m 3()
Unbekannt.

Das Stück 20—25 Pf.

Das Stück bis 40 Pf.

Bis zu 7.5 m Länge.

Bis zu 15 m Länge. Geringer Lohn
aufwand.
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AerAViiltuug.
Art der aiig'ewendeteii Mascliiue

lind Verhalten derselben.

Scliienenlünge,
bis zu welcher

gebogen werden
kann.

Preis

für das Biegen.

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich
Franz-Eisenbahn.

Grossherzogl. Ober
hessische Eisenbahnen

Königl. Württembergische
Staats-Eisenbahnen.

Reichs-Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen.

K. E. D. Breslau.

K. E. D. Bromberg.

K. E. D. Elberfeld.

K. E. D. Erfurt.

K. E. D. Frankfurt a. M.

K. E. D. Hannover.

K. E. D. Köln (linksrh.).

K. E. D. Köln (rechtsrh.).

K. E. 0. Magdeburg.

Pfälzische Eisenbahnen.

Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft.

K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen.

Schieiienbiegemascbiiie von Schi-abetz; hat sich bewähi-t. | 9 m (längere Schienen
j  nicht vorhanden).
I

a) Früher Walzenbiegemaschinen nicht bewährt, zeit-I —
raubend, theuer, bei Stahlschienen feine Anbrüche !
im Fuss. I

b) Jetzt Biegemaschine von Vqjacek mit durchaus Auch bei mehr als
befriedigendem Ergebnisse. j 9 m Länge.

a) V alzenbiegemaschine; nur für Eisenschienen. Bis zu 6 m.

b) Aelterer Schrabetz'scher Schienenkrümmer; be-
nöthigt grossen Platz, daher auf freier Strecke
sclnver venvendbar, Krümmung lässt nach, ist un-
gleichmässig, es entstehen auch leicht Knicke.

c) Neuerer Schrabetz'scher Sciiienenkrümmer: gut
bewährt.

Schrabetz sehe Schienenbiegemaschine zum Biegen der
Schienen fürWeichenkrümmungen, sonstige Stahlschie
nen werden schon gebogen von den Werken geliefert.

Schienenbiegemaschine von Schrabetz (Wien); bewährtr.

a) Schienenliiegemaschine von Schrabetz bewährt.
b) Die Pressler'sche Schienenbiegebank zu schwer,

Schienen erhalten leicht Knicke.
c) Schubert'sche Schienenbiegemaschine (früher ver

wendet) zu zeitraubend.
d) Biegen mittelst Hebebaum am einfachsten imd

billigsten.
a) Schrabetz'sche Schienenbiegemaschine. leicht zu be-

tördera und leicht zu handhaben, jedoch lassen
sich die bestimmten Krümmungen nicht srenau
erzielen.

b) Scliienenbiegemaschine von der Chemnitzer Werk-
zeugfabrik, vormals Johann Zimmermann (ihvalzig),
gut bewährt, Krümmung genau herzustellen: auf
der Strecke nicht gut verwendbar, weil zu schwer.

Schrabetz'sche _ Schienenbiegemaschine leicht zu hand
haben, jedoch im Erfolg nicht genau genug.
Keine Erfahrungen, da die Schienen an Ort und Stelle
durch Belastung gebogen werden.

a) Schraubenpressen, die aber mehr ein Knicken der
Schienen bewirken.

b) Ueber die Schrabetz'sche l^laschine gute Erfahningen.

Früher für Schweisseisenschienen und kurze Fluss
eisenschienen waren die Maschinen von Köhler und
Schrabetz in Gebrauch und haben sich bewährt:
jetzt werden die 9 m langen Flussstahlschienen nicht
mehr vorgehogen, bisher ohne Nachtheil.

Biegemaschine von Schrabetz, Thomas und Vqjacek;
gut bewährt.

Schienenbiegemaschine von Schrabetz, gut bewährt.

Maschine von Vojaöek; gut bewährt.

Bis zu 6 m.

Bis zu 9 m angewen
det. auch für längere
Schienen verwendbar.

Bis zu 9 m, jedoch
auch für längere

Schienen venvendbar.

D(^sgleichen.

Jede beliebige
Schienenlänge.

Für jede Schienen
länge.

9 m (längere Schienen
sind nicht vorhanden).

Bis zu 15 m Länge.

I 5,5 bis 9 m (längere
j Schienen nicht vor-
j  banden).
I 9 m; jedoch auch für

längere Schienen
I  möglich.

Schienenbiegemaschine von Schrabetz hinlänglich genau. [ Bis zu 9,8 ra Länge.
Längere Schienen können ohne vorhergehende Biegung
in den Krümmimgen verlegt werden. i

a) Schienenbiegemaschine von Schrabetz, meist
Gebrauch, arbeitet aber nicht ganz genau.

b) Schienenbiegemaschine von Vojaöek lässt genaue
Krümmungen erzielen, erfordert jedoch bedeutend
gi'össeren Kraft- und Zeitaufwand als erstere.

im I Bis zu 15 m Länge.

Für mehr als 7,5 m
Länge bisher nicht

verwendet.

Das Stück (6 m) etwa
40 Pf.

Das Stück (6 m)
etwa 25 Pf.

Das Stück (9 m)
25 Pf.

Das Stück bis 6 m
Länge 15—20 Pf.

Für 9 m Schienen
sind 5—6 Mann

nöthig, Zeit 10 Mi
nuten für 1 Schiene.

Das Stück 8 Pf.

Das Stück (9 m lang)
50 Pf.
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21

22

23

24

25

26

27

28

29

Terwaltuiig.
Art der aiigeweudeteii Maschine

und Verhalten derselben.

Schieuenlänge,

bis zu welcher

gebogen werden
kann.

Treis

für (las Biegen.

K.K.priv.Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft.

K. K. priv. Böhmische
Westbahn.

A. priv. Buschtehrader
Eisenbahn.

K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn.

K. K. priv. Oesterreichi
sche Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Ver
bindungsbahn.

K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft.

Priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-
Elsenbahn-Gesellschaft.

K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft.

Königl. Ungarische
Staats-Eisenbahnen.

a) Biegemaschine von Köhler; schwer zu handhaben:
arbeitet theuer. |

b) Besser bowiihrt ist die Schienenbiegemaschine von
Vojaßek.

c) SchienenliiegeVorrichtung voii Schrabetz arbeitet
gut xmd billig.

Bis ().5 m (längere
Schienen sind nicht

vorhanden).

a) Hebelmaschine arbeitet am schnellsten; |
b) Schienenbiegemaschine von Sehrabetz, ' Beliebig lange
c) ., ,, Vojacek, Schienen,

letztere arbeitet am richtigsten.

Biegevorrichtung von L. VojaCek für Stahlschienen, Jede beliebige Länge,
gut bewährt, auch für kleine Ivrünnnungshalbinesser (Dreh
scheiben-Laufkranz), nur müssen dabei die gerade bleiben
den Enden auf ca. 0.5 m Länge aligesclmitten werden.

Von den beiden Bauai'ten „Köhler" und „Schi'abetz"
gebührt der letzteren der Vorzug.
Biegung ülnu-haupt nur bei kleinen Hallunessern er
forderlich.

a) "Walzenschienenbiegemascliine-
b) Schrabetz'sche Schienenbiegemaschine.
c) Vojacek'sche

letztere wird vorgezogen.

Die 9 m langen Stahlschienen werden beim Lang
schwellenoberbau nicht vorgebogen, beim Q.uerschwellen-
oberbau nur für Krümmungen unter 300 m Halbmesser.

a) Walzenbiegemaschine, zweckentsprechend, jedoch
zu zeitraubend:

b) Köhler'sche Schienenbiegemascliine nur für Eisen
schienen vortheilhaft.

c) Schi'abetz'sche Schienenbiegemaschine, leicht zu
handhaben, jedoch die Biegung unsicher.

Schienenbiegemaschine von Vqjaöek am besten bewährt,
arbeitet rasch, genau und billig.

Keine Schienenbiegemaschine mehr in Verwendung,
Biegung mittelst Menschenbelastung.

Frühere Walzenbiegemaschine nicht bewährt, weil
die Schienen zugleich gequetscht werden.
Schrabetz'sche Schienenbiegemaschine entspricht voll
kommen.

Bis zu 9 m ver
wendet.

Bis zu 9 ra.

Das Stück (6.5 m
Stahlschiene)
17 Pf. (lOkr.).

Das Stück

(7,5 m lange Schiene)
28—31 Pf.

(16-18kr.).

Für jede Schienen
länge.

Bis zu 9 m Länge.

Hiernach werden Biegemaschinen bei den Ver
waltungen, welche zu grösseren Schienenlängen als 7,5 m
übergegangen sind und das Biegen nicht im Hüttenwerk
(Reichs-Eisenhahnen in Elsass-Lothringen) oder
im Magazin (Grossherzogl. Badische Staats-Eisen-
hahnen) vornehmen lassen, nur noch in Anwendung ge
bracht:

1. für schweiss- und fiusseiserne Schienen von

geringer Länge und
2. für Stahlschienen bei kleinen Krümmungs

halbmessern. unter 300 m, während für den Lang
schwellenoberbau ein vorheriges Biegen der Schie
nen nicht als nothwcndig erachtet wird.

Vier Verwaltungen — Grossherzogl. Gldenbur-
gische Staats-Eisenbahnen, K. E. D: Frankfurt
a. M.. K. E. D. Köln (linksrh.), K. K. priv. Südbahn-
(:i es eil Schaft — wenden keine Biegemaschinen an. Bei

der K. E. I). Frankfurt a. M. und bei der K. K.

priv. Südbahn-Gesellschaft werden die zu biegenden
Schienen an den Enden aufgelagert und in der Mitte
durch Menschen belastet in der Weise, dass die Schienen
mit ihren Enden dach auf Holzunterlagen mit einge
schnittenem Querschnitte gelagert werden und zu gleicher
ZeAt je 1 bis 4 Arbeiter, der geringeren oder grösseren
Durchbiegung entsprechend, von den Enden nach der
Mitte zu die Schienen langsam begehen.

Diese früher allgemein angewendete Art der
Biegung ist aber jetzt fast überall verlassen wegen der
Ungenauigkeit des Biegens und der Gefahr der Be
schädigung der Schienen.

Die K. E. D. Bromberg verwendet auch den Hebe
baum, wahrscheinlich in der AVeise — über den Her
gang der Biegung fehlen nähere Angaben — dass die
Schiene flach über die vorstehenden Knaggen eines
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Holzgerüstes gelegt wird und die Eiideu dei\sell)en mit
dem Hebebaume lieruutergebogeu werden.

Der Bauart nach kommen dreierlei BiegevoiTiclitun-
gen zur Anwendung: Die Dreiwalzen-Scliienenbiege-
mascliine, die Schienenbiegebank und der Schienen
krümmer,

Die Verwaltungen. welche SValzeumaschineu
verwenden oder doch verwendet haben, berichten über
dieselben ungünstig, indem sie anführen, die Schienen
inüssten 2 bis 3 mal durch die AValzen gehen, wodurch
das Biegen zeitraubend und theuer würde: zudem

würden die Schienen überhaupt leicht verkrümmt, so
dass damit höchstens 6 m lange Eisenschienen, Stahl
schienen gar nicht, gebogen werden könnten.

Befriedigende Ergebnisse haben die Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbahnen erzielt, bei welchen
das Biegen im Hauptmagazin mit einer Dreiwalzen-
maschiue — welcher Bauart ist nicht gesagt — vorge
nommen wird.

Auch die K. E. D. Elberfeld hat mit einer seit

einem halben Jahre in Gebrauch befindlichen Drei-

walzenmaschine von der Chemnitzer Werkzeug
maschinen-Fabrik, vormals Johann Zimmermann, gute
Ergebnisse erzielt.

Wegen ihres grossen Gewichtes eignet sich die
Dreiwalzenmaschine nur für Walzwerke, Weichen
schmieden und grössere Schienenmagazine.

Als eine auch nach dieser Richtung verbesserte
Maschine ist die tragbare Dreirollen-Biegemaschine von
Vojacek, beschrieben im Organ 1882, zu betrachten.

Diese Biegevomchtung lässt sich für Schienenlängeu
bis zu 15 m und für die stärksten Krümmungen
verwenden. Für kleine Bogeuhalbmesser, wie bei
Drehscheibenlaufkränzen, bleiben jedoch die Schienen
enden auf eine dem Rollenabstande von 0,50 m gleiche
Länge gerade, so dass für diesen Zweck ein Abschneiden
der Enden nothwendig erscheint.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn
schlägt vor, der jMittelrolle für das Biegen nach sehr
scharfen Bögen einen grösseren Durchmesser zu geben. —
Die Dreirollen-Biegemaschine biegt theurer als die
neueren Dreiwalzenmaschinen, ist aber leichter fortschaif-
bar und arbeitet genauer als Biegebänke und Krümmer.

Von Schienenbiegebänken sind noch in Gebrauch
die Köhler'sche bei 4 und die Pressler-Thomas'sche bei

5 "\''erwaltungen. Die Köhler sehe Biegebank scheint im
Verschwinden begriffen zu sein und hat sich nur für
Eisenschienen bis zu 6 m bewährt.

Ueber die Biegebank von Pressler und Thomas
äussern sich 2 Verwaltungen — König 1. Sächsische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Bromberg — ungün
stig, weil die Biegebank zum bequemen Fortschaffen zu

schwer ist, das Biegen der Schienen durch das Heran
schaffen imd Heben zur Bank theuerer wird als mit den

leichteren Schienenkrümmern und ausserdem auch leicht
Knicke entstehen. Nur 2 Verwaltungen — Königl.
Baj erische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Köln
(rechtsrh.) — äussern sich nicht ungünstig.

Die Schienenkrümmer älterer und neuerer Bauart,

wie sie von Schrabetz ausgeführt und im Organ 1874
und 1880 beschrieben worden sind, kommen bei 19 Ver

waltungen — Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn, Königl. Württembergische
Staats.- Eisenbahne]!, Reichs - Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen, K. E.D. Breslau, K. E. D. Brom
berg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Hannover, K. E. D.Köln (rechtsrh.),K. F.D.Magde
burg, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
Oesterreichische Staatsbahnen, K.K. jiriv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv.
Böhmische AV^estbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche A'erbin-

duiigsbahn, K. K. priv. Kaschau - Oderberger
Eisenbahn - Gesellschaft, Königl. Ungarische
Staats-Eisenbahnen — zur Anwendung.

Die neuere Bauart der Schrabetz'schen Krümmer

vermeidet einige U ebelstände der älteren und erzielt eine
für die Praxis hinreichend genaue Krümmung.

A^or der Dreirollen-Biegevorrichtung, welche für
kleinere Krümmungshalbmesser zwar genauer biegt und
in der Anschaffung auch weniger kostet, hat sie den
A^ortheil; 1) der bequemeren Beförderung durch ihre
rasche Zerlegbarkeit in leicht tragbare Stücke, 2) des
geringeren Kraftaufwandes an der Drehvorrichtung und
in Folge Wegfalls eines jeden Anhebens der Schienen
und 3) der daraus sich ergebenden grösseren Billigkeit
des Biegens. — Die Kosten für das Biegen einer
9 m-Stahlschiene werden verschieden, zu 8 bis 25 Pfennig
angegeben. Durch Einschaltung entsprecliend langer
Kettenstücke kann derSchienenkrümmer für jedeSchienen-
länge bis zu 15 m A^erwendung finden.

S ch 1 u s s f 01 g er unge n.

Mit dem Verschwinden der kurzen, wenig-
elastischen Elisenschienen und der Einführung
längerer, elastischer Stahlschienen haben die

Biegemaschinen zur Zeit — insolange nicht
wesentlich schwerere und gegen wagerechtes
Ausbiegen widerstandsfähigere Schienenprofile
zur Anwendung gelangen — an Bedeutung ver
loren, indem ein Biegen oder Vorbiegen beim
Langschwellen-Oberbau gar nicht, beim Quer-
schwellen-Oberbau nur noch in starken Krüm

mungen vorjrenommen wird.
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Am g-enaiiesten und verliältnissmässig' billig'
erfolgt das Biegen für Schienen jeder Länge
durch Dreiwalzen-Biegemaschinen neuerer Bau
art in "Walzwerken, Schmieden und Schienen-
Magazinen oder durch die tragbare Dreirollen-
Biegemaschine von Vojacek: noch billiger und
für jede Länge hinreichend genau durch den
leicht zu befördernden und deshalb auf der
Strecke am zweckmässigsten verwendbaren
Schrabetz'schen Schienenkrümmer neuerer

Bauart.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 4.

Verstärkung des Oberbaues.

Genügt die derzeitige Bauart des Oberbaues
bei 7 t Raddruck für die grösste gesetzlich zu
lässige Fahrgeschwindigkeit oder erscheint eine
Verstärkung des Oberbaues zu diesem Zwecke
nöthig und in welcher AVeise?

Sind bereits Geleisestrecken mit in dieser

Absicht verstärktem Oberbau ausgeführt worden
und mit welchem Erfolge?

Für den bestehenden, wie für den verstärkten,
ausgeführten oder beabsichtigten Oberbau ist
anzugeben:

a) Grösste zulässige Fahrgeschwindigkeit in
km in der Stunde,

b) Gewicht für das laufende Meter, Wider
standsmoment und grösste Länge der
Schienen,

c) Schwellen-Eintheilung, Abmessungen der
Schwellen (bei eisernen Schwellen auch
Gewicht),

d)

e)

Art der Stossverbinduug, Grösse des
AViderstandsmomentes der Laschen,

Art und A^erwendung der Unterlags
platten und der Schienenbefestigungs
mittel.

Sind A^ersiiche ausgeführt worden, nach
welchen der Einfluss der A^ergrösserung des
Schienengewichtes auf die AViderstandsfähigkeit
des Oberbaues in A'ergleich gesetzt werden kann
mit demjenigen der A^ermehrung der Schwellen
zahl?

AVelche Ergebnisse haben diese A^ersuche
geliefert?

(Hierzu Fig. 1—12 auf Tafel I, Fig. 1—8 auf Tafel II, Fig.
1—10 auf Tafel HI und Fig. 1—8 auf Tafel IV.)

Bericliterstatter: Unterausschuss des Technisclicu Ausschusses, be

stehend aus der K. E. D. Berlin als Vorsitzende, den Königl.
Bayerischen Staats-Eisenbahnen, den Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen, der K. E. D. Köln (linksrh.), der Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisenbahnen, den K. K.

Oesterreichischen Staatsbahnen und der K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn. — Namens des Unterausschusses: K. E. D. Berlin

und K. E. D. Köln (linksrh.).

Es sind von 33 A^erwaltungeu Beantwortimgeu ein
gegangen, welche in nachfolgender Zusammenstellung
anfgeführt worden sind.

Zeichenerklärung

für die in nachstehender Zusammenstellung gebrauchten
Abkürzungen:

S bedeutet Schienenschraube (Tirefond),
H  „ Hakennagel.

Bemerkung: Bei sämmtlichen in der nachstehenden Zu
sammenstellung aufgeführten Eisenbahn-
A^erwaltungen ist als Stossverbindung der
schwebende Stoss angewendet.

Taltelle

<>rgan fUr Eisenbahnwesen. ErgUnziingsband XI.
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Im Besonderen äussern sich einzelne Verwaltungen
noch wie folgt:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Die älteren Schienen, welche bis zum Jahre 1891 ver
wendet wurden und 31,2 kg für 1 Meter wogen, brachen
vom Schienenfnsse und den Laschenlöchern aus oft ein
und zeigten zwischen den Querschwellen häufig bleibende
Einsenkungen.

Die Einzelheiten des neuen, seit 1892 verlegten
Oberbaues sind auf Tafel I Eig. 1—5 angegeben.

2. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Der Langschwellen-Oberbau war zu schwach und ist
deshalb verlassen worden.

3. K. E. D. Frankfurt a. M. Der Oberbau mit

Langschwellen ist füi* Fahrgeschwindigkeiten bis zu 75 km
in der Stunde ungenügend.

4. K. E. D. Hannover. Der Haarmann"sehe

Schwellenschienen-Oberbau hat sich in Bezug auf Lage
und Unterhaltungskosten sehr bewährt.

Der Haarmann'sche und der Hilf sehe Langscliwellen-
Oberbau jedoch sind nicht widerstandsfähig genug.

5. K. E. D. Köln (linksrh.). Die bis vor kurzem
allgemein übliche Anordnung des Oberbaues, welche
auf Tafel II Fig. 1—4 dargestellt ist, hat sich bei 7 t
Raddruck und der grössten Geschwindigkeit bewähiL

]\Iit der Vermehrung der Züge und Erhöhung der
Fahrgeschwindigkeiten wachsen aber die Kosten der
Bahnunterhaltung umsomehr, als die für die Stopfarbeiten
übrig bleibenden Pausen zwischen den Zügen sich ver
ringern.

Zur Verminderung dieser Kosten wurden deshalb
auf den Schnellzugsstrecken:

1. im Jahre 1889/90 die Schwellen für je 9 m
Geleislänge von 10 auf 11, versuchsweise auch
auf 12 Stück vermehrt:

2. im Jahre 1890 91 die Länge der Querschwellen
von 2,5 auf 2,7 m vergrössert und hierbei

3. das Gewicht der eisernen Schwellen von 53,0 kg
auf 58,3 kg erhöht.

Der günstige Erfolg dieser Maassnahmen zeigte sich
darin, dass auch bei der Erhöhung der Fahi-geschwindig-
keit auf 80 km der Oberbau fester lag und die Fahr
zeuge ruhiger gingen.

Eine weitere Verstärkung des Oberbaues ergab zu
gleich die im Juni 1890 verlegte Versuchsstrecke mit
verblattetem Stosse (Rüppell & Kohn). bei welcher die
Schiene durch Verstärkung des Steges zugleich trag
fähiger wurde, und auf 12 m Schienenlänge 15 bezw. 16
Schwellen verlegt wurden. Die Anordnung ist auf
Tafel II Fig. 5—8 dargestellt. Der Oberbau hat sich
bis jetzt tadellos bewährt.

Da für die Folge ausser der Vergrössening der
Fahrgeschwindigkeit auch ein grösserer Raddruck (bis

zu 8,5 t) in Aussicht genommen werden sollte, so wurden
im Jahre 1891 auch Versuchsstrecken mit einer schwereren

Schiene und mit Blattstoss verlegt. Diese Anordnung,
auf Tafel III Fig. 1—4 dargestellt, besteht aus Schienen
von 15 m Baulänge, einem Widerstandsmomente von
198 cm^.und einem Gewichte von 43.4 kg/m. Je eine
Schienenlänge wird auf 19 Schwellen mit Haarmann'
sehen Hakenplatten befestigt. Auch dieser Oberbau
liegt bis jetzt tadellos.

6. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Wegen Erhöhung der Geschwindigkeit ist es wünschens-
werth, den jetzigen Oberbau durch schwereren zu er
setzen. Es ist deshalb im Herbste 1891 eine Versuchs

strecke von 5 km Länge verlegt worden aus Schienen
von 12,25 m Länge, 47 kg Gewicht für 1 m und mit
schwerer Laschen Verbindung gemäss Zeichnung Blatt III
Fig. 8—10.

Die Schwellen sind aus Teakholz hergestellt.
Erfahrungen liegen noch nicht vor.

7. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die

gi'össeren Anforderungen, welche an den Oberbau ge
stellt werden, Veranlassten die Herstellung einer Ver
suchsstrecke mit schwerem Oberbau.

Derselbe wurde im Sommer 1891 auf 9 km Länge
verlegt und besteht aus Schienen von 10 m und 15 m

Länge, von 43 kg Gewicht für 1 m. Die Schienen haben
theils stumpfen, theils Rüppeirschen Blattstoss (siehe
Tafel III Fig. 5—7) erhalten. Da diese Anordnung
erst zu kurze Zeit besteht, so liegen noch keine Er
fahrungen vor.

8. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.
Der seit 1886 auf den Schnellzngsstrecken verwendete
Oberbau, welcher auf Tafel IV Fig. 1—4 dargestellt ist,
genügt bei einem Raddruck von 7 t und einer Fahr
geschwindigkeit von 80 km in der Stunde.

Durch Vermehrung der Schwellenzahl von 11 auf
12 Stück für jede Schienenlänge ist nicht nur eine um
etwa 15 Jahre läugere Dauer der Schienen gewähr
leistet, sondern es ergiebt sich zugleich eine grössere
Steifigkeit des ganzen Gestänges, eine ruhigere Geleis
lage und billigere Oberbauunterhaltung.

Versuchsweise ist im Jahre 1891 ausserdem eine 1.8 km

lange Strecke mit 43 kg/m schweren Stahlschienen bei einer
grössten Schwellenentfernung von 82 cm verlegt worden.

Da bei den jetzt üblichen Stossverbindungen die
Laschen in weitaus grösserem Maasse beansprucht wer
den als die Schienen, und da letztere hauptsächlich in
Folge der hänunernden Wirkung der Räder am Schienen-
stoss vorzeitig zu Grunde gehen, so niuss bei Ver
grössening des Raddruckes und der Fahrgeschwindigkeit
vor Allem die Stossverbindung verbessert und verstärkt
werden.

Ziu' Gewinnung von Erfahrungen nach dieser
Richtung hin ist deshalb in der erwähnten Versuchs-
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strecke tlieils die bisher übliche Stossverbinduiig, theils

der Eüppeirsche Blattstoss angewendet worden, da letzterer
die Unschädlichmachung der Stosslücke bezw. die Ver
minderung der die Schienen und Laschen zerstörenden
Schläge der Käder, sowie eine Entlastung der Laschen
bezweckt und dadurch die ganze Stossverbindung dauer
hafter zu machen beabsichtigt. Die Bauart dieses ver
stärkten Oberbaues mit 15 m langen Schienen ist auf
Tafel IV Eig. 5—8 dargestellt.

Das Befördern und Verlegen der 15 m langen
Schienen hat keine besonderen Schwierigkeiten verursacht.

Die Fahi't auf der Blattstossstrecke ist merklich

ruhiger als in den benachbarten Strecken mit stumpfem
Stoss.

9. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Der vorhandene Langschwellen-Oberbau genügt bei 71
Raddruck und 75 km Geschwindigkeit vollkommen.

Die Schienen werden aussen mit Doppelwinkeln,

innen mit einfachen Winkeln verlascht.

Die Langschwellen wiegen 29,2 kg für 1 m und be
sitzen unter einander eine vollkommene Verlaschung.

Aus den vorstehenden Angaben folgt, dass der zur
Zeit vorhandene Oberbau für die auf den betreffenden

Bahnstrecken vorkommenden grössten Raddrücke und
Fahrgeschwindigkeiten genügt.

In dem Bestreben, theils diese beiden Grössen zu

erhöhen, theils die Unterhaltungskosten zu vermindern,
haben jedoch 18 von den berichtenden 33 Verwaltungen
bereits Geleisestrecken mit verstärktem Oberbau aus

geführt und zwar: Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,

K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.), K.
E. D. Köln (rechtsrh.). Pfälzische Eisenbahnen,
Altdamm-Colberger Eisenbahn - Gesellschaft,
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft,Königl.Ungarische Staats-
Eisenbahnen.

Zehn von diesen Verwaltungen —■ Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen, Königl. Sächsi
sche Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Köln (linksrh.). Pfälzische Eisenbahnen, Alt
damm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische

Staats-Eisen bahnen — haben mit den Verstärkungen
gute Erfolge erzielt, während bei acht derselben —
Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen, Königl.
Württembergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover,
K. E. D. Köln (rechtsrh.). Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft, K.K. Oesterreichische Staats
bahnen — noch keine Ergebnisse vorliegen.

Die von den berichtenden Verwaltungen bisher ver
wendeten Schienen besitzen Längen von 6.5 m bis zu
15 m und Gewichte von 23,8 kg für 1 m bis zu 17 kg
für 1 m.

Eine Verwaltung (K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft) verwendet Schienen von
6,5 m Länge und 35,2 kg/m. Eine desgleichen, die
priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft hat Schienen von 7, 8 und 9 m
Länge von gleicher Schwere, nämlich 33 kg/m.

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft hat
Schienen von 9,8 und 12,25 m Länge im Gewichte von
38,6 bezw. 47 kg/m.

Zwei Verwaltungen, die K. K. priv. Böhmische
Westbahn und die Königl. Ungarischen Staats-
Eisenbahnen, haben Schienen von 8 m Länge und
32,75 bezw. 33,25 kg/m.

Drei Verwaltungen, die Königl. Sächsischen
Staats - Eisenbahnen, K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen und die K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft, haben Schienen von 10 m Länge im Gewichte
von 34,35, 35,84, 45,71 kg/m bezw. 35,4, 43 kg/m
bezw. 34 kg/m.

Drei Verwaltungen, die K. E. D. Köln (linksrh.),
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen und K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, haben versuchs
weise Schienen von 15 m Länge im Gewichte von
43,43 bezw. 43 kg/m.

Sechs Verwaltungen, die Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Altdamm-
Colberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen, K. K. priv. Böhmische
Westbahn, a. priv. Buschtehrader Eisenbahn und
Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen, haben
Schienen von 7,5 m Länge im Gewichte von 34,5 kg/m,
23,8 kg/m, 35,4 kg/m, 31,92 kg/m, 35,4 kg/m und
33,25 kg/m.

22 Verwaltungen verwenden Schienen von 9 m Länge
im Gewichte von 32,9 kg bis 36,9 kg für 1 m.

Vergleichende Versuche, ob die Verstärkung der
Schienen oder die Vermehrung der Schwellenzahl von
günstigerem Einfluss auf die ruhige Lage des Oberbaues
ist, sind von keiner Verwaltung angestellt. Doch hat
die K. E. D. Köln (linksrh.) beobachtet, dass die
Vermehrung der Schwellen von 10 auf 12 Stück für
9 m eine auffallend feste und ruhige Lage des Gestänges
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zur Folge hatte, wie sie durch entsprechende Verstärkung
der Schienen ohne Schwellenvermehrung kaum zu er
warten ist.

S c h 1 u s s f 01 g e r u n g.

Maassgebend nur für die Hauptbahnstrecken.

Für die Betriebssicherheit erscheint bei den

jetzt üblichen grössten Zugsgeschwindigkeiten
und Raddrücken genügend ein Oberbaugestänge
aus Schienen mit einem Gewicht von 33 kg für
das' laufende Meter bei 800 mm Schwellen

abstand und 3 5 kg für das laufende Meter bei
900 mm Schwellenabstand, bei einem Wider

standsmoment von 140—160 cnf^ auf Schwellen

von 2,4—2,7 m Länge und 15/25 cm Stärke mit

Unterlagsplatten auf jeder Schwelle bezw. auf i
Eisenschwellen von 55—65 kg Gewiclit. j

Aus wirthschaftlichen Gründen erscheint

eine Verstärkung dieses Oberbaues schon jetzt
zweckmässig.

Das Streben nach Erhöhung der Fahr
geschwindigkeit, nach Vergrösserung des Rad
druckes und nach Vermehrung der Züge bezw.
V"erdichtung der Ziigsfolge, sowie andererseits
nach Ersparniss an Kosten für die stets schwie
riger werdende Bahiiiinterhaltung bedingt eine
Verstärkung des Oberbaues.

Die hierzu vorgeschlagenen oder schon zur
Anwendung gebrachten Mittel sind verchieden-
artig gewählt.

Eine gewisse Einheitlichkeit tritt jedoch
bereits insofern hervor, als die Vermehrung der
Schwellen, die Verbesserung des Schienenauf
lagers durch Unterlagsplatten und diejenige des
Schienenstosses überall betont ist.

Hinsichtlich der Bildung des Schienenstosses

und seiner Befestigung, sowie bezüglich der
Form und des Gewichtes der einzelnen Schienen

weichen die Erfahrungen. Meinungen und Be
strebungen der verschiedenen Verwaltungen
nicht unwesentlich von einander ab. Dass hier

bei stets die aus den örtlichen Verhältnissen

hervorgehenden Sonderbedürfnisse von gewich
tigem Einfluss bleiben und nur bis zu einer
engeren Grenze die Einheitlichkeit des Ober
baues zulassen werden, erscheint nach den Be

richten der Verwaltungen nicht zweifelhaft.

Ob die Verstärkung des Oberbaues vortheil-
hafter durch Vermehrung der Schwellen oder
durch eine Vergrösserung des Schienengewichtes
erfolge, ist zur Zeit noch eine offene Frage,

Ueber die zweckniässige Grenze der Ver
mehrung der Schwellen und der Vergrösserung

des Schienengewichtes liegen bis jetzt Erfah
rungen nicht vor.

Die gebräuchlichste Schienenlänge bei dem
jetzt üblichen Stoss ist 9 m. Es erscheint zweck
mässig, Schienenlängen nicht unter 9 ni zu ver
wenden.

Die Verstärkung der Stossverbindung er
scheint nothwendig. Die Frage nach ihrer
zweckmässigen Gestaltung ist noch offen.

Die Verwendung von Unterlagsplatten auf
jeder hölzernen Schwelle erscheint zweckmässig
bei hartem, und erforderlich bei weichem Holz.

Als vortheilhafteste Gestaltung der Unter
lagsplatten wird die Keilform für Holz- und
Eisenschwellen empfohlen.

Bei Verwendung von Holzschwellen erscheint
die Befestigung der Schienen innen mittelst
Schrauben, und aussen mittelst Hakennägel am
vortheilhaftesten.

Für die fortschreitende Entwickelung des
Oberbaues kann es nur vortheilhaft sein, wenn
fernerhin den Versuchen der einzelnen A^erwal-

tungen eine ausreichende Freiheit gelassen bleibt
und zum Nutzen der Allgemeinheit die vielseitige
Erprobung neu erdachter Formen möglichst ge
fördert wird.

Es dürfte der Erfolg der verschiedenartig
vorbereiteten A^'ersuche abzuwarten und wohl

erst nach geraumer Zeit eine genügend sichere

Grundlage zu einem für die einzelnen A^erwal-
tungen vorläufig abschliessenden Urtheil zu
gewinnen sein.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I. Nr. 5.

Schwellentränkung.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 0 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche neuere Erfahrungen liegen über die
verschiedenen Arten der Schwellentränkung bei

den einzelnen Holzgattungen vor. und zwar in

Bezug auf die Kosten der Tränkung und auf die
Dauer der Schwellen?

Die Durchführung des angewendeten A'er-
fahrens der Schwellentränkung ist in ihren

Einzelnheiten anzugeben.
Welche Mittel wurden angewendet, um das

Reissen der getränkten Buchenschwellen zu ver

hüten. und wie bewährten sich dieselben?
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Berichterstatter; Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft.

Mitberichterstatter: Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen und
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Diese Frage ist von 27 A'^erwaltiingen beantwortet
worden und haben sich dieselben wie folgt geäussert:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen, Es wird bei diesseitiger A^erwaltung nur die

schon seit langer Zeit in Anwendung stehende Schwellen-

tränkimg nach dem Verfahren von Kyan in unveränderter
AVeise durchgeführt.

Neuere Erfahrungen liegen nicht vor. Buchen

schwellen werden diesseits nicht verwendet.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Neuere Erfahrungen über die verschiedenen Arten der
Schwellentränkung bei den einzelnen Holzgattungen

in Bezug auf die Kosten der Tränkung und auf die
Dauer der Schwellen liegen seit dem Jahre 1884

nicht voi'.

Aenderungen in der Art des Tränkungsverfahrens
sind nicht erforderlich geworden.

Die Schwellen werden in den staatlichen Tränkungs

anstalten Schwandoi-f und Kirchseeon zui' Zeit nach 3

verschiedenen Arten getränkt, und zwar:

1. mit Kupfervitriol nacli Boucheiy's Verfahren,
2. mit Zinkchlorid, und

3. mit Quecksilbersublimat.
Zu 1. Tränkung nach Bouchery. Die zur Ver

wendung kommende 1.5 prozentige Kupfervitriollösimg
wird mit dem natürlichen Druck von 1 at in die föhrenen

unentrindeten Holzstämme eingepresst und beträgt die
Tränkungsdauer in der Regel 24 Stunden.

Das zu verwendende Holz soll in den der Tränkung

vorausgehenden AVintermonaten gefällt werden und darf

bei der Tränkung uoch nicht zu trocken sein. Die
Tränkung wird um so vollständiger, je weniger ausge

trocknet das Holz ist.

Das zur Lauge verwendete Kupfervitriol soll mög
lichst chemiscli rein sein und darf insbesondere nur

geringe Spuren, im Höchstfalle 0.3^/o von Eisenvitriol
enthalten.

Im Durchschnitte werden tur 1 cbm Föhrenholz

2,59 kg Kupfervitriol verbraucht.

Zu 2. Tränkung mit Zinkchlorid. Bei der
Tränkung mit Zinkchlorid, welches in öOfacher Ver
dünnung zur A^erwendung gelangt, werden die Hölzer
nach Einbringen in den Tränkungskessel bei einer Dampf
druckspannung von 1—iVo at zunächst annähernd

3 Stunden gedämpft.
Einen höheren Druck anzuwenden, um Zeit zu er

sparen. ist nicht angebracht, da die Holzfasern hierbei
leiden und bei Föhrenholz zn viel Harzstoff verloren geht.

Nach Ablassen des Dampfes und A'erdünnen der

Luft im Tränkungskessel bis zu 580 mm Quecksilberhöhe
wird unter beständigem Arbeiten der Luftpumpe die

Zink Chloridlösung eingelassen. Nach Füllung des Kessels

und Schliessung der zu den Zinkchlorid-Bottichen

führenden Röhren wird die Tränkungsflüssigkeit mittelst
Druckpumpen unter ständigem Druck von 8 at in die
Hölzer bis zur Sättigung getrieben.

Die Tränkung darf als beendet angesehen werden,

wenn in der Alinute in 14 cbm Föhren- oder Buchenholz

nicht mehr als 12 1, in dieselbe Alenge Fichtenholz nicht
mehr als 5 1 Lauge eingepresst werden können, ohne dass

der Di-uck von 8,5 at überschritten wird.

Zu 3. Tränkung mit Quecksilbersublimat.
Bei der Tränkung mit Quecksilbersublimat (Kyanisiren)
bleiben die Schwellen in der Lauge, welche durch
Lösung von 1 Theil Sublimat auf 150 Theile AVasser

hergestellt wird, 10 Tage liegen.

Die Kosten der Tränkung betragen ohne

Bei-ücksichtigung der Anlagekosten:

1. Nach Bouchery's Verfahren mit Kupfervitriol
für 1 föhrene Querschwelle 0,20—0,25 AI.

2. Bei Zinkchlorid:

a) für 1 buchene Querschwelle 0,35 Af.,
b) für 1 föhrene odei* flchtene Querschwelle 0,30 M.

3. Bei Quecksilbersublimat:

a) für 1 buchene Querschwelle 0,60 AI..

b) für 1 föhrene oder flchtene Querschwelle 0,50 AI.

Bestimmte Erfahrungen über den A^orzug der einen
Tränkungsart vor der andern liegen zur Zeit noch
nicht vor, da die zu diesem Zwecke erfordeilichen A^er-

suchsstrecken erst vor einigen Jahren angelegt wurden.

Bemerkenswerthen Anhalt bezüglich der Dauer der
mit Quecksilbersublimat getränkten Schwellen giebt nach
stehende Zusammenstellung der Beobachtungen über
Auswechselung derartig getränkter Föhrenschwellen,
welche im Jahre 1874 auf der Strecke Landesgrenze-

Aleiningen verlegt wurden.

A^on 15281 verlegten Schwellen wurden ausge

wechselt:

bis Ende des Jahres 1882 2,32%

,, „ ., 1883 4,087o

1884 6.22%

1885 10,08%

„  „ „ 1886 14,25%

1887 18,65%

„  .. .. ., 1888 25,43%

1889 35,41%

1890 47.41%

„ Alitte Oktober 1891 54,62%
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Mittel zur Verhütung des Reissens der ge
tränkten Bucheiisc-hwellen. Zur Verhütung des
Reissens der getränkten Buchenschwellen kommen kräftige
eiserne S-KIammern, eingeschlagen an den beiden Köpfen
sämmtlicher Schwellen, welche auch nur die geringste
Neigung und ersten Anfänge des Reissens zeigen, zur
Verwendung und haben sich dieselben bis jetzt gut
bewährt.

Es sollen nur kräftige, vorn messerartig zugefeilte
Klammern verwendet werden, da stumpfe Klammern das
Reissen des spröden Buchenholzes noch befördern und

schwache Klammern ihi-en Zweck an und für sich nicht

erfüllen.

Die Anbringung der Klammern soll möglichst bald
und so lange die Schwellen sich noch in feuchtem Zu

stande befinden, erfolgen, am besten in der Tränkungs-
Anstalt selbst; auch sollen die Schwellen vor der

Verwendung möglichst gegen die unmittelbare Ein

wirkung der Sonnenstrahlen geschützt und nach dem Ein
legen thunlichst voll eingebettet werden.

Da auch ein Loslösen von Längssplittern, von den
Eindexelungen ausgehend, häufig beobachtet wui'de, so
werden die Buchenschwellen für die Zukunft nicht mehr

eingeschnitten und kommen behufs Herstellung der
Schienenneigung keilförmige Unterlagsplatten zur A^er-
wendung.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. In neuerer Zeit sind nur für eine

Nebenbahn mit Chlorzinklauge unter Zusatz von Theeröl
getränkte kieferne Schwellen zur A^erwendung gelangt.
Die Kosten der Tränkung sind nicht anzugeben, da die
Schwellen fertig gehobelt und getränkt angeliefert
wurden.

Die Kosten der getränkten Schwellen (240X25X13 cm)
haben 2,5 M. betragen.

Da diese Schwellen erst im Jahre 1885 verlegt
wm^den, so können über die Dauer derselben kerne An

gaben gemacht werden.

Früher sind auf einer Hauptbahn kieferne, mit Stein-
kohlentheer getränkte Schwellen verwendet worden,
welche sich seit 20 Jahren gut gehalten haben. Die
Kosten der Tränkung betrugen 2 M. für jede Schwelle.
Bei der Ausführung der Tränkung wurden die Schwellen
zunächst 12 Stunden in Oefen getrocknet und alsdann
12 Stunden in ein Bad von kochendem Theer gesetzt.

Buchenschwellen haben keine A^erwendung gefunden.
4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Das in der Regel angewendete Verfahren der Tränkung
der kiefernen Schwellen mit Zinkchlorid ist folgendes:

1. Das Dämpfen. Die auf eisernen AVagen
in die Tränkungs - Cylinder eingeschobenen Schwellen

werden nach luftdichtem Verschluss der Cylinder der
Einwirkung von AVasserdampf von 112® C. (IV2 at)
während 1 Stunde (bei trockenem) bis IV'2 Stunden
(bei nassem Holze) ausgesetzt. Die in den Cylindern
vorhandene Luft sowie das später angesammelte
Niederschlagswasser muss durch ein nach Bedarf zu
öffnendes Ventil entweichen können.

2. Luftleere. Nach Ablassen des Dampfes wird
unter Anwendung einer Luftpumpe eine Luftdünnung
von mindestens 54,3 cm Quecksilberstand hergestellt.

Diese sogenannte Luftleere wird durch ein Vacuum-
meter festgestellt und, je nachdem die Hölzer trocken

oder frisch waren, 60—90 Minuten unterhalten.

3. Das Einlassen der Zinkchloridlauge in
die Cylinder und das Eindrücken derselben in
die Schwellen unter Anwendung der Druckpumpe.
Unter Forterhaltung der Luftleere wird alsdann die

Zinkchloridlauge vermöge des äusseren Luftdruckes in
die Cylinder eingelassen, bis dieselben gefüllt sind.
Hierauf wird die Druckpumpe zur Erzeugung eines
Druckes bis zu 6V2 at Ueberdruck in Anwendung
gebracht, und dieser Druck mindestens 3 Stunden

unterhalten, nach Befinden auch darüber hinaus, bis die
erforderliche Menge Zinkchloridlauge (mindestens 24 kg
auf eine kieferne Hauptbahnquerschwelle) eingedrungen
ist. Schliesslich wird die Zinkchloridlauge aus dem
Cylinder abgelassen und letzterer durch Ausfahi^en der
Schwellen entleert.

4. Die Bereitung der Lauge. Zur A^erwendung
kommt Zinkchloridlauge von 2® Beaumö (1,013 spezifisches
Gewicht) bei -f-17,5® C. Dieselbe wird erhalten, wenn
man 1 Raumtheil sogenanntes normales Zinkchlorid mit
etwa 49 Raumtheilen AVasser mischt. Als normales

Zinkchlorid ist solches anzusehen, welches beim spe
zifischen Gewicht von l,546(52®Beaum6) 25 % metallisches
Zink enthält und fast frei von überschüssiger Säure sowie
fremden Beimengungen, wie Chlorcalium usw. ist. Die

vorstehend bezeichnete Stärke der Lauge (2®Beaume) muss
während des ganzen Tränkungs-Verfahrens beibehalten
werden, weshalb konzentrirte Zinkchloridlösung nachzu-
pumpen ist, bis die durch das Sicherheitsventil abfliessende

Lauge die Stärke von 2 ® Beaume während der Dauer

von V2 Stunde gezeigt hat.

Die Kosten des soeben beschilebenen Tränkungs-
Verfahrens belaufen sich durchschnittlich auf 30 Pf. für

die kieferne Hauptbahn-Querschwelle.
Die Zinkchloridbereitung und das Tränken wird

seit 1891 von der Bahnverwaltung selbst in eigenen
Anstalten ausgeführt.

Die Dauer der kiefernen Schwellen wird durch die
Tränkung im Durchschnitt etwa von 8 auf 15 Jahre ver
längert.
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2%

7%

14%

24 7o

.46 Vo

Die Aiiswechslungsproceute ergeben sich bei einem
Gesanimtbestande von rund 5000000 Stück Hauptbahn-

Querschwellen in den Geleisen in runden Zahlen wie
folgt:

In den ersten 6 Jahren zusammen . .

bis mit dem 9. Jahre . .

„  „ 11. „ . .

„  „ „ 13. „ . .

?? 1^.

Der Gesammtbetrag der Auswechselungen ist jetzt

jährlich etwa 6 7o der ursprünglichen Bestände.

Die Auswechselung der Schwellen erfolgt zumeist
infolge mechanischer Zerstörung, namentlicli infolge von
Längsrissen.

Buchenschwellen wurden nicht verwendet.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Neuere Erfahrungen über ver

schiedene Alten der Schwellentränkung liegen nicht vor.

Es steht seit dem Jahre 1863 eine Yorrichtung in Ver

wendung, mit welcher Zinkchlorid in die Hölzer ge-
presst wird.

Die Vorrichtung besteht aus einem liegenden Dampf
kessel, einer liegenden Dampfmaschine, welche zum Be
trieb einer Luftpumpe, zweier Druckpumpen und einer
Kesselspeisung dient, einem liegenden cyUndei-förniigen
Behälter, in welchem mittelst eines Geleises auf 5 Wagen
durchschnittlich 210 Bahnschwellen als eine Füllung

eingefahren werden, und endlich vier Kasten für die
Herstellung und Aufbewahrung der Zinkchloridlösung.

Das Tränken der Schwellen geschieht nach folgen

dem Verfahren:

Nachdem die Schwellen in den Behälter eingefahi^en

worden sind, wird dessen Deckel verschlossen, durch

die Dampfmaschine die Luftpumpe angestellt, bis die
erfahrungsmässig zu erzielende grösste Luftverdünnung
von 64 cm Quecksilbersäule nach durchschnittlich V- Stunde
eiTeicht ist. Hierauf werden die beiden Ventile geöffnet,

welche den Behälter mit dem Kasten in Verbindung

bringen, in welchem die Zinkchloridlösung in der Stärke
von B® Beaume sich befindet.

Diese Lösung tritt nun in den Behälter, bis derselbe
vollständig gefüllt ist, was wiederum etwa '/a Stunde
dauert. Sodann wird die Luftpumpe abgestellt und nun

mittelst der beiden Druckpumpen wälirend durchschnitthch

6V2 Stunden fortwährend unter Anwendung eines Druckes
von 7 at Lösung in den Behälter nachgepumpt. Der
Ueberschuss an Flüssigkeit fliesst hierbei durch ein
entsprechend eingestelltes Sicherheitsventil ab.

Damit ist die Tränkung der Schwelle vollzogen.

Das ganze Verfahren nimmt durchschnittlich
12 Stunden für jede Behälterfüllung in Anspruch.

Buchenschwellen sind bisher nicht zur Verwendung

gekommen.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Es sind hier 2 Arten der Schwellentränkung in An
wendung:

1. Seit 21 Jahren bei Kieferschwellen die Tränkung

mittelst Quecksilbersublimats durch Einlegen der luft
trockenen Schwellen in die kalte Lösung während be

stimmter Zeit.

2. Seit 4 Jahren die Tränkung von Buchenschwellen
mittelst Zinkchloridlösung unter starkem Ueberdruck
nach vorangegangenem Auslaugen und Herstellung einer
Luftverdünnung.

Ueber die Erfolge dieser letzterwähnten Tränkung
kann selbstverständlich ein Urtheil aus eigener Erfahrung
nicht abgegeben werden. Dagegen sind die Ergebnisse
der unter 1 angegebenen Tränkung mittelst Quecksilber
sublimats fortgesetzt so günstig, dass dieselbe nicht auf
gegeben werden wü-d.

Für die bei Herstellung der -Bahn eingelegten
Schwellen ergiebt sich eine mittlere Dauer von 18,4 Jahren.
Dabei ist indessen zu berücksichtigen, dass der grössere
Theil nicht wegen des Zustandes des Holzes, sondern

wegen zu geringer Stärke infolge von Nachdexelungen
ausgewechselt werden musste.

Die Kosten dieser Tränkung stellen sich im Mittel
der letzten 4 Jahre, in welchem übrigens das Queck

silbersublimat hoch im Preise stand, auf 66 Pf. für die

Schwelle (57 Pf. für Material und 9 Pf. für Arbeits
lohn).

Zur Verhinderung des Beissens der BnchenschweUen
werden neuerdings durchgehende eiserne Schraubenbolzen
angewendet, da die früher verwendeten S-förmigen
Klammem den Zweck nicht erfüllen.

7. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Die Württembergische Verwaltung wendet zur
Schwellentränkung nur Zinkchlorid an. Von den zur
Verwendung kommenden Kiefern- (Forchen-) und Eichen
schwellen werden seit neuerer Zeit nur noch die Kiefern

schwellen getränkt, da beim Tränken des Eichen
holzes die Gerbsäure verloren geht, die ebenso wie das
Zinkchlorid zur grösseren Haltbarkeit des Holzes bei
trägt.

Das Tränken des Forchenholzes mit Zinkchlorid

von 1^/2 ® Beaume kommt für 1 cbm ohne die allgemeinen

Verwaltungskosten auf 2.68 M. zu stehen.

Die Haltbarkeit der getränkten Forchenschwellen

kann nach den neueren Erfahrungen zu 18—25 Jahren
angenommen werden.

Buchenschwellen werden bei den Königl. Württem-

bergischen Staats-Eisenbahnen nicht vemendet.
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8. Keichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Seit dein Jahre 1876 werden die bei Neubauten, sowie bei

der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues zur
Verwendung koimnenden hölzernen Schwellen mit karbol

säurehaltigem Theeröl getränkt. Für das Tränken, wel
ches einem Unternehmer übertragen ist, werden neuer
dings bezahlt: Für 1 eichene Querschwelle 2,7 m lang
und 16/26 cm im Querschnitt 0,95 Mark, für 1 kieferne
Querschwelle wie vorherige 1.50 Mark, für 1 cbm eichene

Welchenscliwellen 9,50 Mark.

In 16 Jahren wurden getränkt: 1 043 312 Stück

eichene Qnerschwellen, 28207 Stück kieferne Quer
schwellen in den Jahren 1876 und 1877, 5789 cbm

eichene AVeichenschwelleii.

Die Haftzeit für die Güte der Ti'änkimg beträgt
bei eichenen Schwellen 12 Jahre, bei kiefernen 10 Jahre.

Ausgewechselt wurden eichene Schwellen wegen

Fäiilniss:

Stück nach 11 Jahren

10 „

9  .,

155

21

81

70

9

6

9

Zusammen 344 Stück, das Jahr rund 0,03o/o.

Bei den Weichenschwellen sind 0,06o/o ausgewechselt
worden.

Vor dem Tränken werden die eichenen Quer.schwellen
in einem Trockenofen bei höchstens 100 o G. (früher 130® C.)
getrocknet, wozu mindestens 8 Stunden erforderlicb sind.

Hierauf werden die Schwellen in den Tränkiings-
cylinder gefahren, in welchem dann eine Luftverdünnung
von 540 mm Quecksilbersäule erzeugt und mindestens

'/2 Stunde unteidialten wird. Dann wird das Theeröl,
welches einen Carbolsäure-Gelialt von mindestens 127o

balxm muss. eingelassen und unter einem Druck von 10 at

eingepresst. bis jede Schwelle 4 — 5 kg Theeröl auf
genommen hat.

Ueber buchene Schwellen, welche von uns bis jetzt
nur in geringer Anzahl beschatft sind, liegen genügende
Erfahrungen nicht vor. Dagegen sind auf einer Bahn
strecke noch einzelne, von der Französischen Ostbahn

eingelegte buchene Schwellen vorhanden, welche mit
Creosot getränkt und nach 27 jähriger Beuutzungszeit
noch vollständig gesund sind.

Um das Reissen der Schwellen zu verhüten, werden
in die Hirnflächen derselben eiserne S-Haken einge
schlagen. Iis ist beabsichtigt, künftighin ausser den
.letzt;eren an jedem Kopfende der buchenen Schwellen

noch zwei durchgehende Schraubenbolzen anbringen zu
lassen.

9. K. E. D. Altona. Die kiefernen Bahnschwellen

werden mit Chlorzinklauge, die eichenen mit karbol

säurehaltigem Theeröl getränkt. Fernei* sind im Jahre
1887 versuchsweise 10200 Stück kieferne Bahnschwellen

mit Chlorzinklauge unter Zusatz von karbolsäure
haltigem Theeröl getränkt woi-den: für letztere Schwellen
hat der Unternehmer, welchem diese Tränkung über

tragen wurde, eine 12jährige Gewährleistung über

nommen, während derselbe Unternehmer für kieferne,
nur mit Ghlorzinklauge getränkte Schwellen 10 Jahre
Gewähr leistet.

Die Tränkung der eichenen Schwellen erfolgt in
unserer eigenen Tränkanstalt.

Erfahrungen über die Dauer der Schwellen nach
den verschiedenen Verfahren liegen nicht vor, da die

Beobachtungszeit nocli eine zu kurze ist.

Die Kosten der Tränkung stellen sich:
a. Eichene Sei)wellen mit karbolsäurehal

tigem Theeröl in der diesseitigen Tränkanstalt auf

dem Hamburger Bahnhofe in Berlin:

1. Arbeitslöhne füi' Verfrachtung, Kappen, Bedie^
nung der Träiikkessel, Heizung. Reinigung und sonstige

Hülfeleistuiigen für 1 in Schwelle . . . . 5,08 Pf.

2. A'erbrauch an Betriebsmaterial für

1 m Schwelle 1,92 ,,

3. Theeröl für 1 m Schwelle . . . . 22.73 .,

Zusammen 29.73 Pf.

mithin für eine 2.7 m lange Bahnschwelle . 80.271 Pf.
In diesem Preise sind die Tilgungskostön der

Tränkanstalt nicht inbegriffen, weil das Anlagekapital
hierfür bereits abgeschrieben ist.

b. Kieferne Schwellen mit Chlorzinklauge
der Tränkanstalt von Jul. Rütgers in Nordschleswig'sche

Weiche;

1. Bahnschwellen 2.7 m lang

Tränkungskosten für 1 Stück 65 Pf.

Hobeln für 1 Stück 4 ,,

A^erfrachtuiig für 1 Stück 4 „

Zusammen . 73 Pf.

2. Weichenschwellen.

Der Unternehmer erhält für 10 m Weichenschwellen

füi' Tränkuug 2 M. 83 Pf.

Verfrachtung — ., 16 .,

Zusammen 2 M. 99 Pf.

mithin für 1 ni — 29,9 Pf,

c. Kieferne Schwellen mit Chlorzinklauge
unter Zusatz von karbolsäurehaltigem Theeröl in
der Tränkanstalt von Jul. Rütgers auf der Station

Nordschleswig'sche Weiche:
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Der Unterneliiiier erhält:

a. für eine Balinscliwelle 2.5 m lang. 26 cm breit

lind 16 cm stark, für die Tränkung 80 Pf. und

1). für eine Bahnschwelle 2,5 m bis 2,4 m lang,

25 cm breit und 15 cm stark, für die Tränkung 67 Pf,
für das Hobeln einer Bahnschwelle zu a. 4 Pf. zu b.

3 Pf. für Abladen und Aufstapeln vor der Tränkung

für das Stück 4 Pf. und für das A^erladen nach der

Tränkling 4 Pf für das Stück. Mithin im Ganzen für
eine zum Versand verladene Schwelle

zu a. . 80 4- 4 + 4 -I- 4 = 92 Pf.

„ b. . 67 + B + 4 4- 4 = 78 ..

d. Kieferne Schwellen mit CTilorzinklauge

in der diesseitigen '^rränkanstalt auf dem Hamburger

Bahnhofe in Berlin für eine Bahnschwelle:

Arbeitslohn einschliesslich Hobeln. Aufsicht und

allgemeine Verwaltung 10,9 Pf.
Feuerung 2.2 „

Tränkiingstlüssigkeit bei 80 kg Gewichts

zunahme der Schwelle 18.9 .,

rnterhaltiing der Anlagen 6.0 „

Zusammen 35.0 Pf.

hl diesem Preise ist die Tilgung der Anlagen

nicht inbegritfen, weil das Anlagekapital bereits abge-
.schrieben ist.

Beschreibung des Tränkiings - Verfahrens,

a. Eichene Schwellen mit karbolsäurehal

tigem Theeröl.
Nachdem die Schwelle auf die für diesen Zweck

besonders hergestellten eisernen Wagen geladen, in den
Tränkkessel geschoben und dieser luftdicht verschlossen

worden ist, vsird eine Luftleere von mindestens 65 cm

Quecksilberstand hergestellt, was am Vacuummeter beob

achtet werden kann.

ist diese Luftleere erreicht, wozu, je nachdem die
Hölzer trocken oder friscli sind, ^4 bis 1 Stunde ge-

braiicht werden, wird diese noch mindestens Vo Stunde
nnterhalten.

Nach Ablauf dieser Zeit wird bei beständig zu

unterhaltender Luftleere dann das Theeröl in den Tränk

kessel vermöge des äusseren Luftdnickes eingesaugt.
Sobald der Tränkkessel entsprechend gelullt ist, wird
die Luftpumpe abgestellt und mit den Druckpumpen
ein Ueberdruck von 7 at erzeugt, und dieser Ueber-

druck iDo bis 2 Stunden unterhalten.

Das laufende ]\Ieter eichene Bahnschwelle hat dann

im Dnrchschnitt bei den im Jahre 1892 vom 12. Fe

bruar bis 23. Mai vorgenommenen Tränkungen 2,525 kg

Theeröl aufgenommen.

(Die besonderen Bedingungen über Lieferung des
verwendaten Theeröls sind am Schlüsse angefügt.)

Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Nach Vollendung dieser A'emchtuugen werden die
Druckpumpen ausser Thätigkeit gesetzt und das Theeröl
bei entsprechender Vorsicht in den Behälter znrückgeleitet.

b. Kieferne Schwellen mit Chlorzinklauge

in der diesseitigen Tränkanstalt in Berlin.
Nachdem die in dem Depot lagernden Schwellen

auf besonders gebaute eiserne Wagen geladen und in
einen der in der Schwellen - Tränkungsanstalt befind
lichen Oylinder geschoben sind, und nachdem letzterer
luftdicht verschlossen worden ist, wird in demselben

eine Luftleere von 60 bis 65 cm hergestellt.

Dieser Znstand wird durch das Vacuummeter an der

Maschine nachgewiesen. Die Luftleere wii'd, je nachdem
die Hölzer trocken oder frisch sind, mindestens V- bis

1.^2 Stunde unterhalten.

Bei beständiger Luftleere wird sodami das Verbin
dungsrohr zwischen dem Tränkungscylinder und den die
Tränkungsflüssigkeit enthaltenden Behältern geöttiiet,

wodurch die letztere in Folge des äusseren Luftdruckes

in den Cylinder eindringt.
Sobald der Cylinder entsprechend gefüllt ist bezw.

sich die Tränkungsflüssigkeit im AVasserstandsglase
des Oylinders zeigt (nach 10 bis spätestens 15 Minuten)
wird die Luftpumpe abgestellt und die Druckpumpe in
Thätigkeit gesetzt, um die im Tränkungskessel etwa
noch vorhandene Luft zu entfernen: hierauf wird mit

dem Einpressen der Tränkungsflüssigkeit unter Anwen
dung eines Ueberdruckes bis zu 7 at begonnen.

Zur Erzeugung dieses Ueberdruckes sind etwa
IV2 Stunden erforderlich, und wird derselbe IV2 bis
2 Stunden unterhalten. Zur Festsetzung des Ueber

druckes dient das am Cylinder und im Maschinenräume
befindliche IVLinometer.

Die bei diesem Vorgange in Folge des Druckes
durch das Sicherheitsventil abfliessende Chlorzinklösimg

muss die Stärke von 8° Beaume zeigen, was durch das

Aerometer festgestellt wird.
Nach Vollendung dieser Verrichtungen werden die

Druckpumpen ausser Thätigkeit gesetzt und die Tränkungs
flüssigkeit dann in den Behälter zurückgeleitet.

Sobald dies beendet ist, wird der Cylinder geöftnet

und werden dann die Hölzer ausgefahren. Hierauf wird
der Cylinder zur Einleitung des gleichen Tränkungs

verfahrens gereinigt.

Die zur Verwendung gelangende Tränkungsflüssig

keit wird aus einer Chlorzinklösung von 53 bis
54° Beaume (25% metallisches Zink) hergestellt und
vor der erwendung stets auf der Stärke von 3 ° Beaume

gehalten.

c. Kieferne Schwellen mit Chlorzinklauge in
der Tränkanstalt des Unternehmers Jul. Rütgers zu

Nordschleswig'sehe Weiche.
6
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Die Tränkung zerfällt in 8 Vorgänge:
1. das Dämpfen,

2. die Herstellung der Luftleere.

3. das Einlassen der Clilorzinklauge und die Anwen
dung der Druckpumpe.

Xaclideni die Hölzer auf eiserne AVagen geladen
in den Cjdinder gesclioben und dieser luftdicht ver

schlossen worden ist, werden dieselben der Einwii'kung
von AVhisserdämpfen ausgesetzt, um dadurch das Holz

für die Aufnahme einei- möglichst grossen Aleiige von

Tränkungsflüssigkeit vorzuhereiten.

de nach der Jahreszeit und dem Zustande der

Schwellen niuss das Dämpfen längere oder küi'zere Zeit
dauei'u. Durch das Dämpfen soll eine möglichst grosse
Aufnahme von Tränkungsflüssigkeit erreicht werden,

zu welchem Zwecke es uöthig ist, dass die getrocknete
()be,rfläche an den Kopfenden erweicht und der hier

ausgetretene Pflanzenscldeim. welcher oft in Vei'hindung
mit Sand und Staub eine für die Flüssigkeiten undurch
dringliche Masse gebildet hat. entfernt wird.

Zur Erreiclning dieses Zweckes ist es erforderlich,

dass der in dem Dampfkessel auf 8 bis 4 at Spannung
gebrachte Dampf während der Dauer von 80 Minuten

derartig in den Träiikungs-Cylinder gelassen wird, dass
nach Ablauf dieser Zeit die Spannung in diesem Kessel

fbo at zeigt.
Xach Eintritt dieser Spannung muss dieselbe weitere

80 Minuten erhalten bleiben.

Kommt frisches Holz zur Tränkung, so muss die
Dauer des Dämpfens entsprechend ^eliängert werden.
Es wird hierbei länger als 80 Minuten dauern, bis die

Spannung des Dampfes im Träiikungs-Cylinder IV2 at
Druck erreicht hat und wird bestimmt, dass diese

Spannung mindestens 1 Stunde erhalten werden

muss. Das A'orhandensein dieser Spaunung ist durch

ein mit dem Cylinder in A'erbindung stellendes Alanometer
festzustellen.

Heim Beginn der Dampfeinströmung ist behufs Aus

treibung der im Cylinder befindlichen Luft ein an dem
unteren Ende des Cylinders befindlicher A^erschluss zu

öffnen, bis Dampf ausströmt. J3ieser A'erschluss wird
während des Dämpfens nach AIaassga.be der sich ver

dichtenden AVasserdämpfe nach Ablassen des AA^'assers
geöfiuet. Xach dem Ablassen des Dampfes wird eine
Luftleere von mindestens 55 cm Quecksilbersäule her

gestellt. und. je nachdem die Hölzer trocken oder frisch
waren. 80—60 Minuten unterhalten.

Xach Ablauf dieser Zeit lässt mau unter beständig

zu unterhaltender Luftleere die mindestens bis zu 50*^ C.

erwärmte Chlorzinklauge vermöge des äiisseren Luft

druckes in den Tränkungs-Cylinder einströmen, bis der

selbe gefüllt ist. Alsdann wird die JJruckpumpe zur

Erzeugung eines Druckes bis zu 6% at Ueberdrt.ck
in Anwendung gebracht, welcher Druck mindestens

60 Almuten unterhalten wird, wenn eine A'erlängerimg

des Druckes nicht durch die Bestimmung über die IStäi ke
der (jhlorzinklauge oder behufs Erreichung dei- vor-

schriftsmässigen Aufnalmie von Träiikungsfiüssigkeit er
forderlich wird. Xach A^ollendung dieser Arbeit tvird

die (Jhlorzinklauge abgelassen.

Die zur Tränkung verwendete Chlorzinklauge muss

möglichst fi-ei von fremden Bestandtheilen. besonders

von übei-flüssiger Säure sein und bei 14® R. eine Stärke

von 8® Beaume zeigen.

• Weil l)ei nassen Hölzeni die im Holze einge
schlossene Flüssigkeit die (■hlorziuklauge verdünnt, wird
bestimmt, dass in solchen Fällen so lange konzentrirte
Chlorzinklösung in den Tränkungs-Cylinder eingebracht
wei'den muss. bis die l)ei dem Drucke durch das Sicher-
heitsveutil abfiiessende Lösung die Stärke von 8® Beaume
während der Dauer von bs Stunde gezeigt liat.

Zur Xiichweisung der möglichst vollständigen Trän
kung des Holzes mit Chlorziuk wird gefordert, dass
eine lufttrockene kieferne Bahnschwelle mindestens
80 kg. ein AI et er lufttrockene kieferne AVeiclienschwelle
mindestens 12 kg Tränkungs - Flüssigkeit aufnehmen
muss.

Die Ermittelung der von den Hrdzern aufgenommenen
Alenge Träiikungsfiüssigkeit soll in der AVeise erfolgen,
dass sämmtliche Hölzer unmittelbar vor und nach der
Tränkung mittelst Centesimalwaage gewogen werden
und durch den ünterscliied der Gewichte die aufge
nommene Alenge Tränkungsflüssigkeit festgestellt Avird.

Die nach dieser Ermittelung unter Zugrundelegung*
von 80 kg für eine Bahnschwelle bezw. 12 kg für das
laufende Aleter AVeiclienschwelle etwa fehlende Alenge
(Jhlorzink wird mit 25Pf. für 10 kg in Abzug gebracht.
Beträgt das fehlende Gewicht mehr als Vß der vorge
schriebenen Aufnahme, so muss das Tränkungs-Ver
fahren wiederholt werden.

d. Kieferne Schwellen mit Chlorzinklauge
unter Zusatz von karbolsäurehaltigem Theeröl
in der Tränkanstalt des Unternehmers Jul. Rütgers zu
Xordschleswig'sche Weiche.

Auch diese Tränkung zerfällt in 8 A^orgänge:
1. das Dämpfen,
2. die Herstellung der Luftleere.
8. das Einlassen der (Jhlorzinklauge unter Zusatz
karbolsäurehaltigem Theeröl und die Anwendung
)ruckpiinipe.

Nachdem die Hölzer auf eiserne AVagen geladen in
den Cylinder geschoben und dieser luftdicht geschlossen
worden ist, werden dieselben der Einwirkung von AA^asser-
dämpfen ausgesetzt, um dadurch das Holz für .die Auf-

von

der
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luiliine eiiier iiiög'lichst grossen Menge von Tränkuiigs-
fliissigkeit vorzubereiten. .Je nach der Jahreszeit und

dein Zustande der Schwellen niiiss das Dämpfen längere

oder küi'zere Zeit dauern.

Ueberhaupt vollziehen sich diese AMrgänge und
deren Zeitdauer ganz in der unter c bereits be

schriebenen Weise und nur mit der Abweichung, dass
man in den luftleeren Cylinder bis zu 50° C. erwärmte

Chlorzinklauge, welche einen Zusatz von 2 kg kar-
bolsäurehaltigeni Theeröl für jede Schwelle
erhalten hat, vermöge des äiisseren iniftdruckes ein

strömen lässt. bis derselbe gefüllt ist.

Auch die Anwendung der Druckpumpe und die
Zeitdauer ist dieselbe, wie unter c angeführt wurde.

Die zur Tränkung verwendete Chlorzinklösung
miiss möglichst fi'ei von fremden Bestandtheilen, besonders

von überflüssiger Säure sein: sie muss bei 14° R, eine

Stärke von 3° Beaume zeigen. Das Steinkolilentheeröl

soll 20—25°/o Karbolsäure enthalten, deren Vorhandensein

durch Löslichkeit in alkalischer Lauge von 1,15 spezi- j
flschem Gewichte nachgewiesen wh-d.

Das ]\lischen desTheeröls mit dem Chlorzink geschieht
durch eine gute ]\[ischvoi*richtimg unter Zuströmung

von Dampf.

Weü bei nassen Hölzern die im Holze einge
schlossene wässerige Flüssigkeit die Chlorzinklauge ver
dünnt, wnd bestimmt, dass in solchen Fällen, so lange
konzentrirte Chlorzinklauge in den Tränkungs-Cylinder
eingebracht werden muss, bis die bei dem Drucke durch

das Sicherheitsventil abfliessende Lösung die Stärke von
3° Beaume während der Dauer von V2 Stunde gezeigt hat.

Zur Kachweisung der möglichst vollständigen Träii-
kung des Holzes mit Clilorzinklauge unter Zusatz von
Theeröl wird gefordert , dass eine lufttrockene kieferne

Bahnschwelle von 0,104 cbni Inhalt mindestens 30 kg
Tränkungsflüssigkeit aufnehmen muss.

Die Ermittelung der von den Hölzern aufgenommenen
Menge Träiikungsflüssigkeit soll in der Weise erfolgen,

dass sämmtliche Hölzer unmittelbar vor und nach der

Tränkung mittelst Centesimalwaage gewogen werden und |
durch den Unterschied der Gewichte die aufgenommene j
Menge Tränkungsflüssigkeit festgestellt wird. 1

Die nach dieser Ermittelung etwa fehlende Menge '
Thiinkungsflüssigkeit wird mit 25 Pf. für 10 kg in Abzug

gebracht. Beträgt das fehlende Gewicht mehr als ho !
der "vorgeschriebenen Aufnahme, so muss das Tränkungs-

verfahreii wiederholt werden.

Buchensch wellen sind diesseits nicht beschafft

worden.

Auszug aus den ,.Besonderen Bedingungen-

für die Lieferung von karbolsäurehaltigem

Theeröl.

§. 3.
Den nach Abschluss der Ti-äiikung von Schwellen

mit '^riieerölen im Behälter der Tränkanstalt zurück

bleibenden. nicht zur Verwendung kommenden Bestand

an Theeröl hat der Lieferant dieses Materials bis zum

Betrage von 25000 kg ab Schwellentränkanstalt zu dem

selben Preise zurückzunehmen, welchen er für die

Lieferung dessell)en erhält. Die Frachtkosten fallen dem
ünternehmer zur Last.

§. L
Das Theeröl ist aus Steinkohlentheer herzustellen.

Dasselbe darf nur ein Minimum angleicht flüchtigen
Bestandtheilen enthalten: die Gele müssen derartig schwer

flüchtig sein, dass der Siedepunkt zwischen 180° C. und
400° 0., dem grössten Theile nach über 235° C. liegt.

Der Gehalt an sauren, in konzentrirter Alkalilauge

löslichen Bestandtheilen (Ki-eosot bezw. Karbolsäure)

muss mindestens 10% betragen.

Das Gel muss trotz des hohen Siedepunktes bei
25° C. dünnflüssig und derartig frei von schmierigen

Bestandtheilen sein, dass es auf trockenes Hirnholz ge

gossen, sofort eindringt, ohne einen anderen als öligen
Rückstand zu hinterlassen.

llal)ei muss das Theeröl so beschaffen sein, dass

es nach der Tränkung möglichst vollständig in dem

Holze zurückgehalten wird. Es darf keine oder doch

nur ganz wenige Gele von einem spezifischen Gewichte

unter 0.92 enthalten, während das spezifische Gewicht

des Gels überhaupt nicht über 1.08 betragen soll.

Dem Steinkohlentheer-Gele düifen andere, aus der

Braunkohle, dem Torfe oder dem Holze hergestellte Gele

bis 25% beigemischt werden, wenn dieselben in den an

gegebenen Eigenschaften dem Steinkohlentheer-Gele

entsprechen.

Jeder Bieter hat mit dem Angebote von dem seiner

seits angebotenen Materiale eine mindestens 1 Liter

enthaltene Probe von bedingnissmässiger Beschaffenheit
in einer versiegelten und mit seiner Kamensaufschrift
versehenen Flasche einzureichen, und, sofern er nicht

selbst Fabrikant des angebotenen Materials ist. Em

pfehlungen beizubringen und anzugeben, aus welcher
Fabrik er dasselbe beziehen will.

Die Bezugsquelle zu ändern, ist der Unternehmer,
nachdem ihm die Lieferung übertragen ist, nicht be

rechtigt. Das Königl. Eisenbahn-Betriebsamt wird die
eingehenden Proben untersuchen lassen, und wird neben

der Preisstellung auch die Güte des angebotenen" Ma

terials auf die Entscheidung über die Annahme oder
Ablehnung eines Angebotes von Einfluss sein.

Für die Ausführung der Jjieferung sind die einge
reichten Proben maassgebend. Zur Kontrole wird das

genannte Betriebsamt von dem zur Anlieferung kommenden
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Theerül nach Beliehen Proben analytisch nntersuchen
lassen. Ergiebt die IJntersuchimg, dass das gelieferte

Tlnieröl von geringerer als der vorgeschriebenen Güte

bezw. von geringerer Güte als die für die Lieferung
maassgebende Probe ist. so kann nach dem Ermessen des

Betriebsamtes dem Lieferanten jedesmal die ganze

Tjieferungsrate, aus welcher die untersuchte Probe stammt,

zur A-^erfügung gestellt werden. Die zurückgewiesene

Menge Theeröl ist jedesmal innei'halb der von. dem

Königl. Eisenbahn-Betriebsamte zu bestimmenden Frist
durch eine gleiche Menge anderen tadellosen Materials

zu ersetzen. ^

Bei verspäteter Ausführung der Ersatzlieferungen

treten die Bestimmungen des §. 9 der allgemeinen A^er.
tragsbedingungen füi* die Ausführung von Leistungen und
Lieferungen in Kraft.

§. 5.

Der Preis des Theeröls ist für 100 kg ausschl.

Gefäss, sowohl frei auf den Lagerplatz bei der Schwellen-

träukanstalt in Berlin als auch frei Bahnwagen dei* der

Fabrik nächstgelegenen 8taatseisenbahnstation anzugeben,

im ersten Falle hat der Lieferant alle Kosten zu tragen,

welche durch die A^erfrachtung der Alaterialien bis zu dem
Bahnhofe Berlin und durch Abladen derselben an der

Scliwellentränk-Anstalt daselbst entstehen: im letzteren

Falle trägt die Eisenbahn-Verwaltung die Kosten der
A^erfraclitung von dem betreffenden Staatsbahnhofe bis
Bahnhof Berlin, der Lieferant hat dagegen die Kosten

für das Abladen der Alaterialien an der Schwellentränk-

Anstalt. ebenso wie im ersten Falle zu tragen.

Die Gefässe, in welchen die Materialien zur Ab

lieferung kommen, werden nach ihrer Entleerung fi-ei an
die vorbezeichnete Tränkanstalt zurückgegeben und hat
der Lieferant in beiden Fällen auch alle Kosten für das

Aufladen und die Bücksendung derselben zu tragen.

§•
Die Ermittelung des zu bezahlenden Gewichts des

Theeröls geschieht durch den seitens des Königl. Eisen-
bahn-Betriebsamtes (Direktionsbezirk Altona) zu be

stimmenden Beamten, dessen bezügliche Gewichtsangaben

der Lieferant unbedingt als richtig anzuerkennen hat.

10. K. E. D. Breslau. Für eichene Schwellen

hat sich das Tränken mit Theeröl bewährt. Das A"er-

fahren kostet 1.20 AI. für die Schwelle und hält die

selbe dann 15—20 .Jahre.

Für kieferne Schwellen bewährt sich das l'ränken

mit Chlorzink. Es kostet 0,65 AI. für die Schwelle

und hält dieselbe dann rund 10 .Tahre.

A^or dem Tränken mit Theeröl werden die Schwellen

zunächst in Trockenöfen einer allmählich gesteigerten
Erwärmung bis zu 110" G. ausgesetzt und so lange

mindestens während 8 Stunden getrocknet, bis keine
AVasserdämpfe mehr entweichen. Dann kommen die

Schwellen im warmen Zustande in die Tränkungs-
Cylinder, woselbst sie ungefähr .80 Almuten lang einer
Luftverdünnung entsprechend 60 cm Quecksilberstand

ausgesetzt und von allen Saftbestandtheilen befreit werden.

Kach Ablauf dieser Zeit wird das auf 70—80" C.

erwärmte Theeröl mit einem Ueberdruck von OVs at

eingetrieben. Dieser Druck ist während mindestens

60 weiteren Alinuten zu erhalten, wenn eine A"er-

längerung des Druckes nicht zur Erreichung der vor-
scliriftsmässigen Aufnahme von Theeröl erforderlich wird.
Eine eichene Schwelle miiss ungefähr 8,5—9,0 kg, eine
kieferne 20—25 kg Theeröl aufnehmen.

\'or dem Tränken mit Chlorzink werden die

Schwellen in den Cylindern zunächst der Einwirkung-
von AVasserdampf von Vli at Spannung V2 Stunde lang

ausgesetzt, um die Saftbestandtheile, Harze usw. zu

entfernen.

Kach Beendigung des Dämpfens lässt man den im
Cylinder eingeschlossenen Dampf entweichen, erzeugt
eine Luftleere von 60 cm Quecksilberstand und wemlet
dasselbe Verfahren, wie vorher beschrieben, mit der bis

auf 65° C. erwärmten Chlorzinklauge an. Eine kieferne
Schwelle nimmt durchschnittlich 80 kg Cldorzink auf.
Die aufgenommene Aleiige wird durch Wägung der

Schwellen vor und nach der Tränkung festgestellt.
iJni das Reissen der Buchenschwellen zu verhindern,

ist vollständige Bedeckung mit Kies mit gutem Erfolge

angewandt.

11. K. E. D. Bromberg. Die Eisenbahnschwellen
wferden im diesseitigen Bezirke mit Chlorzink unter

Zusatz vou karbolsäurehaltigem Theeröl getränkt, welches
A^erfahren den A'orzug der Billigkeit gegenüber der
früheren Tränkung lediglich mit dem letzteren Stoffe
hat und für die Dauer der Schwellen eine annähernd

gleiche AVirksamkeit verspricht, worüber indessen noch
keine bestimmten Erfahrungen vorliegen.

( J egenwärtig werden auf Anoi'dnungdes H errn Alinisters
der öffentlichen Arbeiten A^ersuche mit der vom Professor

der Botanik an der Universität Bonn, Eduard Sti-assburger,
empfohlenen Tränkung der Schwellen in senkrechter
Stellung gemacht, während beim jetzigen A^erfahren die
Schwellen in waagerechter Lage getränkt werden.

Das A^erfahren besteht darin, dass die auf eisernen

Wagen in luftdicht verschlossene cylindrische Tränkkessel

gebi-achten Schwellen zunächst der Einwirkung von

A\^asserdämpfen ausgesetzt werden, um das Holz für die

möglichst grosse Aufnahme von Tränkungsflüssigkeit
vorzubereiten. Dann wird nach Ablassung des Dampfes
eine Luftverdünnung bis auf mindestens 55 cm Queck
silberstand hergestellt, welcher Zustand, je nachdem
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die Hölzer trocken oder Mseli waren, 80 bis 60 ̂linuten

andauern muss. Xacli Ablauf dieser Zeit wird unter

beständiger Erhaltung der Luftleere die mindestens
bis auf 50C. erwärmte Tränkungsflüssigkeit vermöge
des äusseren Luftdruckes in den Tränkungskessel zum

Einströmen gebracht, bis dieser gefüllt ist.

Alsdann wird mittelst der Druckpumpe im Kessel

ein Ueberdruck bis 6% at hergestellt und dieser Druck
mindestens 60 Minuten lang fortgesetzt. Hierauf wird
die übi'ig gebliebene Tränkungsflüssigkeit wieder ab
gelassen.

Die zur Tränkung zu verwendende Chlorzinklösung
muss bei 14° Ii. eine Stärke von 3° Beaum6 zeigen:

wenn dieses A^erhältniss erreicht ist. werden bei der

weiteren Erwärmung bis 50° C. auf jede Schwelle 2 kg
schweres Steinkohlentheeröl, welches 20 bis 25 % (Jarbol-

säure enthält, zugesetzt. A^on dieser Flüssigkeit muss
eine lufttrockene kieferne oder buchene Schwelle von

2,5 m Länge und 26/16 cm Stärke mindestens 80 kg,
eine eichene Schwelle von gleichen Abmessungen min
destens 10 kg aufnehmen.

Um das Heissen der buchenen Schwellen zu ver

hindern. werden an den Hirnenden wie auch bei den

kiefernen und eichenen Schwellen, sobald .sich Bisse

zeigen, S-tÖrmige Eisen eingesclilagen.

Ferner erscheint es zweckmässig; die Buchen

schwellen möglichst bald aus dem AUald in den Tränk
kessel zu bringen, da namentlich beim Ablagern und
Trocknen der frischen Hölzer sich Bisse bilden.

Anch empflehlt es sich, das Auslaugen und Tränken
dieser Schwellen nnter Druck möglichst langsam vor

.sich gehen zu lassen und jeden plötzlichen AA^echsel im
Drucke zu vermeiden, damit im Inneren des Holzes

nicht ungünstige Spannungen entstehen.

12. K. E. D. Elberfeld. Aussei- den eichenen

Brückenschwellen werden um- die buchenen Bahn- und

AA'eichenschwellen, welche erst seit dem Jahre 1886 im

diesseitigen Bezirke verwendet werden, getränkt.

Die Tränkung geschah bis zum Jahre 1887 nur mit
Chlorzink: die Kosten betrugen 60 Pf. für eine buchene
Bahnschwelle von 2,5 m Länge. Später wurde mit
Chlorzink unter Zusatz von karbolhaltigem Theeröl und

vereinzelt auch mit AVasserglas getränkt: bei beiden
Arten betrugen die Kosten tiir eine buchene Bahn
schwelle von 2,5 m Länge 85 Pf.

In neuerer Zeit geschieht die Tränkung ansschliess-

lich mit kreosothaltigem Chlorzink und zwar nach dem
§. 2 der nachfolgenden „Besonderen Bedingungen für
die Tränkung von buchenen Bahn- und Weichen
schwellen'- beschriebenen A"erfahren.

Die Kosten dieser Tränkung betragen:

1. für eine buchene Bahnschwelle von

2,5 m Länge 80—84,5 Pf.
2. für eine solche von 2.7 ni Länge . 86,4—94,5 ,,

8. für 1 cbm bnchene AVeichen-

schwellen 8,— AI.

üeber die Bewährung der einzelnen Tränkungsarten

lässt sich wegen der kurzen Beobachtungszeit ein Urtheil
nicht abgeben.

Dem Beissen der buchenen Schwellen wird durch

18 mm starke eiserne Bolzen, welche an beiden Enden

der Schwelle eingezogen werden, entgegengewirkt: diese
Bolzen haben sich bis jetzt als erfolgreich erwiesen,
doch muss auch in dieser Hinsicht die Beobachtungs

dauer als zu kurz bezeichnet werden, um ein abschliessen-

des Urtheil fällen zu können.

Auch die bekannten S-Haken, welche in die Stirn

seiten der Schwellen eingetrieben werden, flnden An
wendung.

Besondere Bedingungen

für die Tränkung von buchenen Bahn- und
AA^ei dien schwellen.

1.

Leberweisung. Haftung. Ersatz verdorbener
Sch wellen.

Die Schwellen werden dem Unternehmer frei Eisen

bahnwagen auf der Station überwiesen.
Der Unternehmer haftet von der Uebernahme der

Schwellen bis zu deren Bücklieferung füi- die richtige
Stückzahl und für die äussere Beschaffenheit, in welcher

er dieselben übernimmt, wobei jedoch etwaiges Beissen
der Hölzer, soweit dies nicht durch Verschulden des
Unternehmers herbeigeführt ist, ausgenommen bleibt.

Für die bei der Bückgabe etwa fehlenden oder bei
der Tränkung untauglich gewordenen Schwellen hat
der Unternehmer der Eisenbahn-A^erwaltung den Bnch-

werth zu erstatten.

§. 2.

T r ä 11 k u n g s - \' e r f a h r e n.

Die Tränkung der Schwellen mit kreosothaltigem
Chlorzink zerfällt in folgende Arbeiten, und zwar:

1. des Dämpfens,

2. der Herstellung der Luftleere,

8. des Einlassens der Tränkungsmasse unter

Druck.

Xachdem die Hölzer in den Tränkuiigskessel ge

schoben sind und dieser verschlossen ist, wird der im
Dampflcessel mittlerweile erzeugte Dampf in den Cylinder
eingelassen.
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Beim Beginn der Dampfeinstrümnng wird gleich
zeitig für die Anstreibimg der im Cylinder befindlichen
Luft Sorge getragen und während des iJämpfens das
Niederschlagswasser von Zeit zu Zeit abgelassen.

Die Dämpfung wird bei trockenen Hülzern kürzer,
bei nassen Hölzern länger und zwar so lange fortgesetzt,
bis die Schwellen gut ausgelaugt sind. Die Dämpfung
erfolgt bei einem Di-uck von 3 bis 4 at bis zu 4,
miudestens aber IV2 Stunden lang. Alsdann wird
die Dampfeinstrfimung eingestellt und der im Cylinder
befindliche Dampf durch einen Ablasshahn ausgelassen.

Hierauf wird die Luftpumpe in Thätigkeit gesetzt,
und in dem Tränkungscylinder eine Luftleere von 55 bis
60 cm Quecksilbersäule hergestellt, was durch einen Luft-
leermesser geprüft wii'd. Diese Luftleere wird, je nach
dem das Holz trocken oder frisch ist, während mindestens
30 bis 90 ]\linuten unterhalten. Unter fortgesetzter
Thätigkeit der Luft])unipe wird sodann das Verbindungs
rohr zwischen dem Tränkungscylinder und dem Behälter
tür die Tränkungsflüssigkeit geöffnet, wodui-ch die auf
ungefähr 50° C. erhitzte Tränkimgsflüssigkeit vermöge
des äusseren Luftdruckes in den Cylinder eindringt.

Sobald dei- Cylinder entspi-echeud gefüllt ist, wird
die Luftpiimpe abgestellt und die Druckpumi)e in Thätig
keit gesetzt, um die im Tränkungscylinder etwa noch
vorhandene Luft zu entfernen und hierauf mit dem

Einpressen der Tränkungsmasse iintei- Anwendung
(dnes Feberdruckes von 8 bis 10 at begonnen,
wehdiem Drucke die Schwelleu 1 bis 2 Stunden aus

gesetzt werden. Zu diesem Zwecke wird mit der

Druckpumpe soviel Träiikimgsmasse in den C3diiider
gepumpt, bis die Hölzer vollständig gesättigt sind. Ist
dies geschehen, so wird die Druckpumpe aussei* Thätig
keit gesetzt und bei entsprechender Vorsicht die
Träiikimgsmasse in den Behälter zurückgeleitet. Sobald
dies beendet ist, wird der Cylinder geöffnet und werden
dann die Hölzer ausgefahren. Hierauf wird der Cjlinder
gereinigt imd ein neues Verfahren vorbereitet.

Die getränkten Schwellen müssen im Diirclischnitte

eine Aufnahme von mindestens 32.4 kg Tränkungsmasse
für eine 2.7 111 lange Schwelle ergeben. Die Gewichts-

zimahme wird durch AVägimg einzelner Schwellen vor
und nach der Tränkung ermittelt. Ergiebt sich hierbei
ein Alindergewicht an aufgenommener Tränkungsmasse,
so muss das ganze '^rränkungsverfahren mit Ausnahme

des Dämpfens wiederholt werden. Lässt sicli auch nach

diesem zweiten A'erfahren keine weitere Gewichtszunahme

ermitteln, so ist lietrettende Charge dennoch abnahme
fähig.

Der zur Tränkung zu verwendenden Chlorzink-

lösimg von 3° Beaiime. welche möglichst frei von fremden
Bestandtheilen, besonders von überflüssiger Säure sein

muss, wird vor jeder Charge für je 2,7 m der im

Ih-änkungskessel befindlichen Schwellen eine Alenge
von 2,16 kg Kreosotöl zugesetzt. Das Oel muss vor
dem Einlassen in den Tränkungscylinder scharf mit der
Chloi'zinklaiige zerrührt werden.

§. 3.

Ueberwachiing der Ausführung.

Die Eisenbahn-A'erwaltimg behält sich die LTeber-
wachung der Tränkung auf den Tränklingsplätzen vor.

Gewährleistung.

Die in den allgemeinen A'^ertragsbedingungen für
die Ausführung von Leistungen und Lieferungen vor-
geseliene Gewährleistung beginnt mit der Abnahme und
erlischt mit Ablauf des auf die Abnahim^ folgenden

zehnten Kalenderjahres.

Für alle Schwellen, die während dieser Zeit wegen

Eänlniss ausgewechselt werden müssen, hat der Unter
nehmer nach AValil der Königl. Eisenbahn - Direktion

innerhalb einer von ihr zu bestimmenden Frist von

längstens 3 Alonaten entweder ebensoviel von der Eisen

bahnverwaltung zu stellende neue Schwellen in einer

Tränkungsanstalt unentgeltlich zu tränken oder den für
das Tränken erhaltenen V'ertragspreis zu zalileii,

13. K. E. D. Erfurt. Erst seit dem Jahre 1887

werden hier sowohl eichene wie kieferne Schwellen ge
tränkt. Die Tränkung erfolgt mit Chlorzink, welches bei
14° K. eine Stärke von 3° Beaume zeigen muss. Die
Schwellen werden vorher bei einer Dampfspannung von

IV2 at Ueberdriick 1—IV2 Stunden gedämpft, dann 30
bis 60 Alinuten im luftleeren Eaunie belassen und endlich

nach Einlassung der obenerwähnten Chlorzinklösung unter

einem Drucke von 6% at mindestens 1 Stunde darin

belassen.

Die Kosten der Tränkung lietrageii:
a) für Ideferne Schwellen 65 Pfg.
b) für eichene Schwellen 50 Pfg.

c) für kieferne AVeichenschwellen für ein cbni 6,70 AI.

d) für eichene AVeichensch wellen für ein cbm 5,25 AI.
Diesen Kosten treten noch Beträge für Ab- und

Zufuhr, sowie Aufstapeln der Schwellen hinzu, welche
für die Schwelle auf 6 Pfg. zu rechnen sind.

Bei der Kürze der seit Einführung des Tränkver
fahrens verstrichenen Zeit sind Erfahrungen über die
Dauer nicht gemacht. — Ebenso liegen Erfahningen über
Verhütung des Reissens buchener Schwelleu nicht vor.

14. K. E. D. Frankfurt a. AI. Im Allgemeinen
liegen keine weiteren Erfahrungen über Schwellen
tränkung vor, es scheint jedoch, als ob die getränkten
Buchenschwellen schon frühzeitig stockig werden.
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Das Reisseii dieser Scliwelleu wird wirksam ver-

liindert durcli in die Kopfflädien eingesdila<>-ene S-fürmige.

Haken ans h'laclieisen und durdi in der Nähe der

Schwellen-Enden eingezogene Schraubenholzen.

15. K. E. U. Hannover. Im Jahre 1889/90 be

trugen die Kosten für Tränken und Behobeln der eichenen

Schwellen von 2,5:0,26:0,1(5 m 19,5 Pf. für das Stück,

die für Auslaugen, Tränken und Behobeln der buchenen

Schwellen von denselben Abmessungen dagegen 29 Pf.

für das Stück.

In diesen Beträgen sind jedoch die A'erwaltnngs-,

A^erzinsungs- und Tilgnngskosten der (3) staatlichen
Tränkungsanstalten nicht inbegriffen. Die Betriebsdauer

der getränkten Schwellen hat sich bisher bei Eichenholz

anf 20 und bei Buchen- und Kiefernholz auf 10 Jalire im

Durchschnitt belaufen.

Die buchenen und kiefernen Schwellen werden auf

AA^agen in den Tränkungskessel geschafft, zunächst

1—2 Stunden lang dem zur A'erfngung stehenden Kessel
dampf ausgesetzt, um die Säfte auszulaugen. Für die

eichenen Schwellen ist das Ansiaugen nicht erforderlicli.

sondern nur im AAlnter ein oberflächliches Dämpfen zum

Abschmelzen von Eis und Schnee. Nach geschehener Aus
langung bezw. Dämpfung wird der Kessel in 1—2 Stunden

bis auf '/jo at luftleer gepumpt und darnach niiter
Benutzung der Luftleere die Tränknngsflüssigkeit ein

gelassen. Diese besteht ans einer Lösung von 1 Raiim-
theil Zinkchlorid (20—22 "/o metallisches Zink) auf
35 Raumtheile AVasser und wird unter Anwendung eines
etwa 3 Stunden währenden Druckes von 8 at in die

Schwellen hineingetrieben. AA^'ährend dieses ganzen A'or-

ganges bleiben die Schwellen im Kessel, so dass das

Ansiaugen, Trocknen und Tränken der Schwellen je nach
ihrem mehr oder weniger grossem Eeuclitigkeitsgehalte
etwa 6—7 Stunden Zeit in Ansprncli nimmt.

AA'as den A^erbi-aiich an Zinkchlorid betrifft, so ist

derselbe bei Bncheii- bezw. Kiefernholz weit grösser
als bei Eichenliolz. AA'^ährend ersteres nngefähr 44 "/u
seines ursprünglichen Gewichts an Tränkungsflüssigkeit

aufnimmt, beträgt bei letzterem der A^'erbrauch mir 5.4" ,,-
Hierin liegt auch hauptsächlich der grosse, oben bezifferte
Untersclüed in den Ti-änkungskosten der buchenen bezw.
kiefernen Schwellen gegenüber den eichenen.

Um gute Ergebnisse mit dem Tränken zu erzielen,
d. h. um die getränkten Schwellen möglichst wider

standsfähig gegen die zerstörende AA^irkung der Fäiilniss

zu machen, ist es geboten, dass das Holz saftfrei gefällt
und vor dem Tränken lufttrocken gemacht wird: ebenso

müssen ancli nach dem Tränken die Schwellen erst eine

Zeit von etwa 6 Monaten trocken lagern, ehe sie ver-

legl: werden düifeii. Dies ist besonders ein Erforderniss
für Buchenholz.

Gegen das Reissen der buchenen Schwellen werden

seit einiger Zeit eichene Holzpflöcke (Dübel) angewendet,
die vor dem Tränken an den Enden der Schwellen in

der Breite nach gebohlte Löcher eingetrieben und ver
keilt werden, ein Alittel. welches zwar nicht im Stande

ist, das Reissen vollständig zu verhindern, aber immer

hin sehr gute Dienste leistet und von den bisher an

gewendeten Alitteln den A'orziig verdient.

Die A^erdübelung einer buchenen Schwelle kostet

20 Pf. (5 Pf. für Material und 15 Pf. für Arbeitslohn)-
16. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Das Tränken der

eichenen, kiefernen und buchenen Querschwellen hat sich
als sehr vortheilhaft erwiesen, es verlängert die Dauer

derselben sehr und wei-den uugetränkte Querschwellen im

Bereiche des Direktionsbezmkes nicht verwendet. Das

Tränken der Schwellen geschieht mir mit Zinkchlorid

auf folgende AA'eise:

Die Schwellen werden auf einen auf Schienen

laufenden AA^agen in den Tränkungskessel gebracht
und (laselbst Vj-, Stimden bei 1,5—2 at Druck ge

dämpft und ausgelangt. Darauf wird die Flüssigkeit

abgelassen und der Kessel mit einer Liiftpnmpe luftleer

gemacht. Dann wird die Rohrleitung, welche den Kessel

mit dem Zinkchlorid-Behälter vei'bindet, geöffnet, so dass
die Flüssigkeit unter dem Ueberdrncke der äiisseren

Luft den Kessel füllt. Durch weiteres Nachpumpen

.wird sodann das Zinkchlorid mit einem Drucke bis

zn 8 at in die Schwellen 2—372 Stunden lang ein-

gepresst. und sind dann die Schwellen vollständig durch

tränkt.

Die Kosten anf diese AA'eise getränkter Querschwellen

von 2,5 m Länge und 0.26X0.16 ni Stärke betragen:

für 1 Stück eichene Schwellen . . . 0,40 AI.

.. 1 .. kieferne .. . . . 0.45 ..

.. 1 .. buchene .. . . . 0.56 ..

Auf der 300 km langen Bahnstrecke A'enlo-AA^esel-

AIünster-Osnabrück-Bremen sind die bei .Fertigstellung
der einzelnen Theilstrecken dieser Gesammtlinie ein

gelegten und mit Zinkchlorid getränkten Bahnschwellen

auf ihre Dauerhaftigkeit beobachtet worden, und hat

sich dabei herausgestellt, dass nach 16 Jahren von den

anfangs eingelegten 163650 Stück eichenen Schwellen
nur 66.1 7o und von den 410048 Stück kiefernen Schwellen

49.9 7o uls' untauglich liefimden wurden.

Bei den ältesten Theüstrecken vorgenamitei- Bahn

linie hat sich ferner ergeben, dass die letzte eichene

A'^ersuchsschwelle im 20. Jahre und die letzte kieferne

im 21. Jahre zur Answechseliing gelangte.

Zur A'erhütung des Aufreissens der bnchenen

Schwellen werden schon bei Anlieferung derselben ent

weder S-Eisen in die Stirnen eingetrieben oder die

Enden der Schwellen mit einem Schraubenbolzen ver-
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seilen. Letzteres Verfahren hat sich am whksainsten

erwiesen.

17. K. E. D. Magdeburg. Neuere Erfahrungen
über die verscliiedenen Arten der Hchwellentränkung bei
den einzelnen Holzarten liegen nicht vor.

Die Tränkung der Schwellen erfolgt fast ausschliess-

lich in den eigenen Tränkanstalten Wittenberge und
Braun schweig, und zwar geschieht dies sowohl bei den

eichenen wie auch bei den kiefernen Schwellen mittelst

Chlorzinklösimg in üblicher Weise und in den beschrie

benen Zeitabschnitten durch die 3 Hauptvorgänge:

1. des Dämpfens in dem geschlossenen Tränknngs-

kessel,

2. der Herstellung der Luftleere von mindestens

55 cm Quecksilberstand im Kessel mittelst Luftpumpe und
3. des Einpressens der Tränkungsflüssigkeit von

mindestens 50® C. in den Kessel unter einem Druck von

6"y3 — ̂ J^t.

Die vorscludftsmässige Tränkung der Hölzer gilt

als erfolgt, wenn die lufttrockene eichene Bahnschwelle

10 kg und die lufttrockene kieferne BahnschweUe 26 kg
der Tränkflüssigkeit in sich aufgenommen hat. Ist dies

nicht gescliehen, was durch Abwägen der Schwellen vor

und nach dem Tränken festgestellt wird, so muss, wenn

das fehlende Gewicht iind mehr beträgt , das Tränkungs
verfahren wiederholt werden.

Das zu verwendende Zinkchlorid soll 1,62 spezi-.

flsches Gewicht haben. In der Tränkanstalt Witten

berge wird dasselbe bei eichenen Schwellen in ßOfacher
und bei kiefernen Schwellen in bOfacher Verdünnung
angewendet, während in der Tränkanstalt zu Braun-
schweig beide Holzgattungen mit bOfacher Verdünnung

behandelt werden.

In der Zeit vom Jnli 1890 bis Ende Juni 1891

sind in den beiden Anstalten insgesammt 36309,78 cbm

Hölzer mit Zinkchlorid getränkt, und dafür 116 618,28 M.

mithin für das cbm Holz 3,13 j\l. Tränkungskosten zur
Verrechnung gekommen. Die Kosten für die Bahn

schwelle stellen sich daher auf 0,313 M.

Soweit die Tränkung der Schwellen in der eigenen
Anstalt nicht bewirkt werden kann, erfolgt dieselbe von

dem Unternehmer J. Bütgers in Berlin, welchem vertrags-
mässig für die Zinkchlorid - Tränkung einer kiefernen
Bahnschwelle 0,6b M. imd einer eichenen 0,b0 M.

zu zahlen ist.

Nach den gemachten Erfahrungen ist die Dauer

einer getränkten eichenen Schwelle auf Ib Jahre und

die einer kiefernen auf 10 Jahre anzunehmen.

Buchene Schwellen wurden im diesseitigen Bezirke
nicht verwendet.

18. Pfälzische Eisenbahnen. Seit dem Jalne

1887 wurden die kiefernen, eichenen und buchenen

Bahn- und Weicliensch wellen mit Chlorzinklauge

getränkt.

Die Kosten der Tränkung betragen für eine Bahn

schwelle von 2,b m Länge. 0,2b m Breite und 0.1b m

Dicke aus Kiefernholz 60 Pf., aus Eichenholz bb Pf. iiild

aus Buchenholz 60 Pf. für 1 cbm Weichenschwellen aus

Kiefernholz 7,20 M.. aus Eichenholz 6.00 1\1. und aus

Buchenholz 7.20 M.

lieber die Dauer dei- mit Chlorzink getränkten
Schwellen liegen Erftihrungen noch nicht vor.

Das angewendete Verfahren ist das folgende;

Die genügend lufttrockenen Schwellen werden in
einen eisernen Cylinder gebracht nnd in demselben
unter zeitweiseni Ablassen des Niederschlagswassers
mit Wasserdampf von 3 — 6 at Ueberdiaick auf

die Dauer von 1—2 Stunden derart behandelt, dass in

dem luftdicht verschlossenen Cylinder auf die Daner von

mindestens V- Stnnde (ün Damptiiberdruck von l'/j at

erhalten bleibt.

Nach Absperrung der Dampfzuleitung und letzt-

nialigeni xA^blassen des Niederschlagswassers wird ver

mittelst einer Luftpumpe die im Cylinder noch vorhandene
liUtt bis zu einer Luftverdünnung von 600 mm Queck

silbersäule herausgepumpt und diese Luftverdünnung auf
die Dauer von 30—60 Minuten erhalten.

Hierauf wird bei anhaltender Luftverdünnung die
auf 3b® C. erwännte Chlorzinklösung in den Cylinder ein
geleitet, bis derselbe vollständig angefüllt ist. Alsdann
wird vermittelst einer Druckpumpe im Cylinder ein

Ueberdruck von 6—10 at erzeugt und mindestens Vu Stunde
erhalten.

Die zu verwendende Chlorzinklauge muss beim Ab

lassen aus dem Cylinder noch 1,9—2,8b®/o metallisches
Zink enthalten.

Kieferne und buchene Bahnschwellen sollen durch

das Verfahi'en mindestens je 21 kg, eichene Bahn
schwellen mindestens 12 kg Chlorzinklauge aufnehmen.

1  Buchene Schwellen wurden früher durch einge
schlagene S-fönnig gebogene Flacheisen gegen das Reissen

; geschützt. Dieses Verfahren hat sich nicht bewährt.

Neuerdings werden deshalb die betrettenden Schwellen
mit günstigem Erfolge an den Kopfenden durch Schrauben
bolzen zusammengehalten.

19. Altdamm - Colberger Eisenbahn-Gesell

schaft. Dauer der im Jahi'e 1881 verlegten und mit
Zinkchlorid getränkten Kiefernschwellen:

Es wurden nach 7 Jahren b®/o

V  8 „ 9®/o
9  „ 14®/o

10 bis 25®/o

der gesammten Schwellenmenge ausgewechselt.
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20. Holländisclie Eisenbahn-Gesellschaft. In

den früheren Jahren wurden die Schwellen öfters mit

Kh^eosot getränkt, jetzt findet nur eine Art der Behandliing
der Querschwellen Anwendung, nämlich das Einpressen
von Clilorzink.

Die Ausführung geschieht in folgender Weise:
In einem grossen Kessel, welcher luftdicht ge

schlossen werden kann, können imgefähi' 250 Stück Quer

schwellen untergebracht werden.

Die Luft in diesem Kessel wird zuerst bis

auf ungefähr V4 at verdünnt, was 45—50 Minuten

dauert. Darauf wird eine verdünnte Auflösung von

Chlorzink (1 auf 50 Theile Wasser) unter einem
Drucke von 8 at eingepresst. Dieser Druck wird in
35—40 Minuten erreicht und während 9 Stunden unter

halten, wonach der Prozess beendigt ist.

Die Kosten dieses Verfahrens stellen sich auf unge
fähr 0.14 El, (0,25 M.) für die Querschwelle. Annähernd
kann behauptet werden, dass durch diese Behandlung

die Dauerhaftigkeit der Querschwellen derartig erhöht
wird, dass das Unbrauchbarwerden in Folge Verderbens
ungefähr gleiclizeitig mit der Unbrauchbarkeit in Folge
mechanischer Einflüsse eintritt.

Buchenholz-Querschwellen werden nicht gebraucht;
Angaben dieserhalb werden daher nicht gemacht.

21. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Vorerst wäre zu bemerken, dass die sämmtlichen, auf
den Hauptlinien der K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen zur Verwendung gelangenden Schwellen mit
Chlörzink nach dem Verfahren von Burnett getränkt
werden. Die mit diesem Tränkungs-Verfahren gemachten
neueren Erfahrungen bestätigen die bereits in früheren

Jahren ermittelten, durchweg günstigen Ergebnisse. Nur
bei den getränkten Buchenschwellen ist die dui'chschnitt-

liche Beobachtungsdauer derselben noch eine zu kurze,

um ein abschliessendes Urtheil abgeben zu können; allein
die bisherigen Erfahrungen lassen schon die eine That-

sache erkennen, dass die bei der Tränkung dieser Holz

gattung zu erwartenden Wmkiingen ungünstiger sind als

jene bei den in gleichen Preisen stehenden Schwellen

anderer Holzgattungen.

Im IJebrigen sind die auf die Dauer der Schwellen
sich beziehenden Erfolge, welche mit dem Tränken er
zielt wurden, in der nachfolgenden Zusammenstellung
ersichtlich gemacht.

Bestand und Auswechslung getränkter Schwellen:

Holz-

Gattung

Anzalil

der ur

sprünglich
in die

Bahn ver
legten

Schwellen

Ver

legt

im

Jahre

Ausgewechselt vom ersten bis einschliesslich

9  I 30 I 11 I 12 I 13 I 14 I 15 I 16
.r a h r e

Anzahl von Hundert des ursprünglichen Bestandes

Tränkungs-Stoff.

Föhren

35 900

22 800

102 746

1 376 300*)
52100

1874

1876

1884

1870/90
1870/74

0,01

0,01

0,37

0,3 5

0,12

0,0 8

1,13

1,16

0,0 1

Lärchen

14 050

84 870

1587 000*)

1876

1878

1870/90

0,03|0,OS
0,0 6 0,21

0,4411,33

Buchen
106 970

159 162

1884

1885

1,43 6,55

1,06 5,5 8

Eichen
265100*)
54 500

1870/86

1884 0,0 8 0,09

0,7 5

0,19

2,0 3

1,66

0,06

1,79 3,7 0

3,1 l| 6,9 2
4,33 —

3,341 5,2 3

10,4 3

11,63

17,36

18,10

7,23|11,79

0,211 0,78| 2,30 4,68

0,34

0,74

3,99

1,33

3,08 5,20

18,30

13,2 2

0,10

0,4 3

31,8 5

0,2 9

0,89

9,4 8 20,00 24,3 9

1,4 3

8,18

0,5 7

4,6 9

12,71

1,62

11,4 8

19,6 3

0,4 5

25,6 3 32,2 9 42,01148,8 3

27,0 5 36,8 4|49,8 8i57,3 3
58,36 66,29

64,4 9 —

17,98 24,5i|32,42 38,oOj45,39
7,94 11,54 16,71 21,17 25,67

32,12 43,6 6

19,57|.30,30
25,7 2:34,40

11,04

52,2 2

41,83

43,32

64,8 0

55,2 6

72,9 4

63,4 0

34,3 5

72,72

40,3 2

Chlorzink 3° Beaumd

3"

1,6°
„ 1,6-3"

Creosothalt. Theeröl

Chlorzink 3" Beaum6

1,6"
Durchschnitt 1,6 "—3" B.

Chlorzink 1,6" Beaumd

1,6"

Durchschnitt 1, e "—3" B.

I Chlorzink 1,g" Beaume.

•) Gesamintzahl der ursprünglich in die Bahn verlegten Schwallen und durchschnittliche Auswechslung derselben (Mittel-
wcrth aus den Beobachtungen einzelner Jahrgänge).

Die Kosten der Schwellentränkuiig belaufen sich

ausscliliesslicli der Nebenarbeiten, als Dexeln. Schlichten,

Auf- und Abladen:

für Eichenschwellen auf . 23 Kr. Oe.W. für das Stück

,, LärchenschweUen auf 24 ,. ., „ ,,

„ Buchen-,Föhren-, Fichten-
und Tannen-SchweUen 28 ,.

Die Tränkung der Hölzer geschieht nach dem
Organ för Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Burnett'sclien Verfahren mit Zinkchloridlösung und um-
fasst 3 Hauptvorgänge:

1. Die Hölzer werden mindestens eine Stunde lang
der Einwirkung des Wasserdampfes ausgesetzt, wobei
derselbe in der ersten halben Stunde auf eine Temperatur
von 112,5" C. gebracht und während der zweiten halben

Stunde in diesem Zustande erhalten wird. Kommt un-

ausgetrockiietes Holz zur Tränkung, so niuss die Dauer
7
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des Dämpfens nach erreichter Temperatur von 112,5° C.
auf mindestens eine Stunde ausgedelmt werden.

2. Nach bewerkstelligter Dämpfung wird in dem
Schwellenbehälter eine Luftverdünnimg von rund 60 cm
Quecksilberstand hergestellt: diese Luftverdünnung,

welche längstens nach Verlauf von 30 Minuten herge
stellt sein muss, wird, je nachdem das Holz trocken
oder frisch ist. während weiterer 30—60 IVIinuten

erhalten.

Schliesslich wird der Behälter mit Tränkungs

flüssigkeit gefüllt und diese so lange nachgepumpt, bis
das Manometer 7,5 at Druck zeigt. Dieser Druck,

welcher im Behälter innerhalb 10 Minuten erreicht

werden muss, wird durch 2 Stunden 20 Minuten unver

ändert gehalten, so dass die Dauer der Tränkung zu
sammen 3 Stunden beträgt.

Die zur Schwellentränkung verwendete Flüssigkeit
wird erzeugt aus einer Zinkchloridlösung von mindestens
50° Beaume, welche möglichst frei von fremden Bestand-

thcnlen, besonders aber von überschüssigen Säuren sein

muss. und nicht mehr als 1% Eisenchlorid enthalten

darf, und zwar werden einem Eaumtheile 50 gradiger

Lösung 50 Raumtheile Wasser beigemengt.

Die solcher Art erzeugte Tränkungsflüssigkeit muss
bei einer Wärme von 17,5° C. eine Dichte von
mindestens 1,5° Beaume besitzen.

Um das Reissen der getränkten Buchenschwellen
möglichst fernzuhalten, werden starke eiserne Schutz
klammern (in S-Form) angewendet, welche in die Stirne
der zum Reissen geneigten Hölzer in entsprechender
Weise eingesclilagen werden.

Wenn sich auch dieses Mittel nicht vollständig be-
wähi't hat. so ist es doch von allen hier üblichen Mitteln

noch das zweckmässigste.

22. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Seit dem Jahre 1865 wurden sowohl Schwellen mit

kreosotlialtigem Theeröle als auch mit Zinkclilorid ge
tränkt und mit beiden Verfahren gute Erfolge erzielt.
Günstigere Preisstellung für Tränkung mit Zinkchlorid
veranlasste die Verwaltung seit dem Jahre 1888 aus-
schliesslich das letztere Tränkungsverfahren zur An
wendung zu bringen.

Die gegenwärtig geltenden Preise, welche dem
Unternehmer für sämmtliche beim Tränkungsverfahren
bewirkten Leistungen vertragsmässig vergütet werden,
sind in nachstehendem Verzeichnisse enthalten.

Kosten der
Gesammt-

Kosten

la

Benennung
eigent-
Hchen

Tränkung

Neben-

Arbeiten
Anmerkung.

Ph in Gulden Oe. W.

1 für eine Schwelle des starken

Querschnittes in einer Länge ^ | S J

a

b

von :i,4 m <36-37em> <31-32cm>

aus Kiefern- oder Buchenholz . . für das Stück

aus Eichenholz » «
0,324

0,261

0,0675

0,0675

0,3915

0,3285

Die Nebenarbeiten begreifen in sich
das Dexeln der Schwellen, das Ab
laden und Lagern der ungetränkten

2

a

b

für eine Schwelle des schwächeren Quer-
Schnittes in einer Länge von 2,4 m / ̂  \

< ZSein >

aus Kiefern- oder Buchenholz . , für das Stück

aus Eichenholz « n
0,288

0,243

0,054

0,0585

0,342

0,3015

Hölzer, sowie das Lagern und Auf
laden der getränkten Hölzer auf den
von dem Unternehmer auf eigene
Kosten beizustellenden Lagerplätzen,
endlich das Einschlagen der Marki-

rungsnägel.

3

a

b

für Bauhölzer mit verschiedenen Abmessungen
aus Kiefernholz für 1 cbm

aus Eichenholz „
4,50

3,60

0,850

0,850

5,35

4,45

Die folgende Zusammenstellung der Schwellen-
Auswechselung bis zum Schlüsse des Jahres 1890 ent

hält die Anzahl der ausgewechselten Schwellen von
Himdert des ursprünglichen Bestandes:
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In der Zeit vom

ersten bis zum

Ende des

A. Eichenschwellen B. Kiefernschwellen*)

getränkt unter Druck mit
nicht getränkt

getränkt u. Druck mit
nicht getränkt

Zinkchlorid creosothalt. Theeröl Zinkchlorid

466 949 Stück 608 095 Stück 218 099 Stück 55 274 Stück 131 360 Stück

e i n g elegt im J a h r e

1865—1873 1870—1890 1 1870-1888 1872 1 1869—1890

3. Jahres 0,02 0,01 0,01 8,29 0,02

4. . 0,13 0,04 0,03 14,0 7 0,11

5. „ 0,59 0,21 0,04 44,28 0,41

6. . 1,29 0,4 5 0,21 66,20 1,19

7. . 3,91 1,00 0,41 78,15 2,9 2

8. 8,32 2,78 1,26 86,00 4,97

9. . 15,3 7 5,7 7 4,14 95,11 7,19

10. .. 24,7 4 9,7 5 7,11 96,60 11,63

11. . 34,6 7 14,96 12,2 3 98,22 17,35

12. „ 44,9 6 21,0 3 19,12 98,24 26,4 8

13. „ 55,6 8 28,64 25,18 98,38 34,9 8

14. „ 65,7 7 40,08 31,46 98,38 44,6 9

15. „ 74,5 3 51,52 37,87 100,oo 51,8 8

16. 81,08 57,71 43,41 — 59,17

17. „ 86,0 3 67,85 51,10 — 66,94

18. 90,35 — 57,81 — 70,5 6

19. . 93,2 7 — 59,5 6 — 74,08

20. „ 96,69 — 62,12 — 77,30

21. „ 98,03 —
—

— 84,0 7

22. „ 99,96 — — *) Nm* in Stationsgeleisen und von

23. „ 100,00 — — Eilzügen nicht befahrenen durchlaufenden
Geleisen verlegt.

Aus dieser Zusammenstellimg ergiebt sich die

mittlere Dauer einer nicht getränkten Eichenschwelle mit
ungefähr 12 Jahren
einer mit Zinkchlorid getränktenEiclienschwelle 15 „

,, kreosothalt. Theeröl ,, ,, IT ,,

„  nicht getränkten Kiefernschwelle mit . 6 ♦
mit Zinkchlorid getränkten Klefernschwelle 15 „

Bei den im Bergbau verwendeten Grubenhölzern
wurde die Erfahrung gemacht, dass dieselben imgetränkt
eine Dauer von 1—2 Jahren, in getränktem Zustande
eine solche von 6—8 Jahren aufweisen.

Die in der Zusammenstellung ersichtlich gemachten
Zahlen für die Auswechselung der Schwellen setzen sich
zusammen aus jenen, welche in Folge mechanischer
Zerstörung, und aus jenen, welche in Folge von Fäulniss
aus der Bahn entfernt werden mussten.

Eine genaue Vomerkung über die Anzalü jener
Schwellen, welche in Folge der Zerstörimg durch Ein
pressen der unmittelbar auf die Schwelle auflagernden
Schienen, in Folge der Zerstörung durch wiederholtes
Kachdexeln der Schwellen und in Folge des oftmaligen
Umnagelns bezw. erforderlich gewordenen Umsetzens
der Schraubennägel zur Auswechselung gelangten, wurde
nicht geführt, doch kann dieselbe schätzungsweise mit
30 vom Hundert bezilfert werden.

In Folge dieser Wahrnehmung wurde vor längerer
Zeit mit einer umfassenden Verwendung von Unterlags

platten begonnen und seit 6 Jahren wird jede Schwelle
mit 2 Unterlagsplatten versehen.

Durch diese Maassnahme erfolgt eine günstigeDruck-
vertheilung auf die gedexelten Auflagerflächen der
Schwellen sowohl als auch auf die befestigenden Nägel
bezw. Schraubennägel und kann schon für die Zukuntt
die volle Wirkung des Tränkverfahrens fast zur Gänze
erwartet werden.

Das Verfahren der Schwellentränkung mit Zink
chlorid zerfällt in 3 Hauptvorgänge, nämlich in den

1. des Dämpfens.

2. der Herstellung der Luftverdünnung und

3. des Einlassens der Tränkflüssigkeit unter An
wendung der Druckpumpe.

Zu 1. Die Hölzer werden auf eiserne Wagen ge

laden, in den Tränkcylinder geschoben und dieser lütt
dicht verschlossen. Nun werden die Hölzer behufs Aus

laugung der Pflanzensäfte der Einwirkimg von Wasser
dämpfen ausgesetzt. Der hierzu erforderliche Wasser
dampf wird einem Dampfkessel entnommen, in welchem die
Dampfspannung 3—4 at beträgt.

Der aus dem Dampfkessel in den Tränkcylinder
geleitete Dampf muss nach Ablauf von 30 Minuten
eine Spannung von mindestens V/., at erreicht haben.
Diesei' Dampfdruck muss dann noch durch weitere
1^/., Stunden erhalten werden. Das Niederscldagswasser



52

und die ansf^elaugten Pflanzensäfte werden in Zeitab

schnitten von 30 zu 30 ]\Iinuten abgelassen.

Zu 2. Nach Beendigung des Dämpfens wird durch

eine Luftpumpe im Tränkcylinder die Luft mindestens
soweit verdünnt, dass die Dichte derselben höchstens

22 vom Hundert der Dichte der äusseren Luft beträgt.

Demgemäss muss der Quecksilberstand in einer Glas

röhre, deren eines Ende in ein oftenes Gefäss mit Queck
silber getaucht uud deren anderes Ende mit dem Tränk

cylinder verbunden ist (Aerometer) mindestens 78 vom

Hundert des Standes eines Barometers betragen, welches

in dem Baume, wo die Tränkcyliuder sich befinden,

angebracht sein mnss nnd gleichzeitig mit dem Aero

meter abgelesen wird.

Zu 3. Diese Luftverdünnuug muss längstens nach

Vei'lauf von 30 Minuten hervorgebracht sein und durch

weitere IV2 Stunden erhalten werden.

Nach Ablauf dieser Zeit wird unter beständig an

haltender Luftverdünnung die Zinkchloridlösung, welche

vorher auf 50® C. zu erwärmen ist, durch den äusseren

Luftdruck in den Cylinder einströmen gelassen bis er

gefüllt ist. Dann ist die Druckpumpe iu Anwendung

zu bringen, um einen Ueberdi'uck von mindestens 7 at

zu erzeugen, welcher Ueberdruck 3 Stunden zu er-

lialten ist.

Nach Beeudigung dieses Vorganges wird die Zink-

cliloridlauge abgelassen und vor der nächsten Tränkung

wieder auf die vorschriftsmässige Stärke gebracht.

Die zur Tränkung anzuwendende Zinkclüoridlösung
muss möglichst frei von fremden Bestandtheilen, beson

ders frei von überschüssiger Säure sein und muss bei

17,5° C. eine Stärke von 3° Beaume besitzen.

Zur Prüfung der möglichst voUständigeu Tränkung
des Holzes mit Zinkchlorid ist festgesetzt, dass eine

Buchen- oder Kiefern schwelle mindestens 18 kg, eine

Eichenschwelle 7,5 kg. ferner 1 cbm Buchen- oder

weiches Holz 183,6 kg, 1 cbm Eiclienholz 76,5 kg Träiik-

stoff aufnehmen muss.

Eine Minderaufnahme von Flüssigkeit bis zn 6% wird

ohne Preiserniedrigung zugelassen: bei noch geringerer
Flüssigkeitspufnalune muss jedoch das Verfahren der

Zinkchlorid-Tränkung wiederholt werden. Ausserdem

haftet der Unternehmer für die vollständig entsprechende

und sachgemässe Durchführung der Tränknng bei weichem-

Holz durch 8 Jahre und bei hartem Holz durch 10 Jahre

vom 1. Januar des auf die Tränkung folgenden Jahres

au gerechnet, so zwar, dass er verpflichtet ist, für alle
während dieser Zeit durch Fäiilniss, Verstockung oder

Insektenfrass zur Auswechslung gelangenden Hölzer eine

gleich grosse Menge mit demselben Tränkmittel unent

geltlich zu tränken und für dieselben wieder die vor
geschriebene 8 bezw. 10jährige Haftpflicht zu leisten.

Um das Beissen der getränkten Buchenschwellen

thunlichst zu verhüten, haben wir die Tränkung unmittel
bar nach Einlieferung der Schwellen vorgenommen,

während bekanntlich bei anderen Holzgat^ngen eine

gehörige Austrocknung der Tränkung vorangehen muss.

Aus gleichem Grunde wurden die Buchenschwellen

mit Dübeln versehen und zur Tränkung derselben eine

starke Lauge von 3° Beaume angewendet.

Im Jahre 1885 sind probeweise getränkte Buchen

schwellen verlegt, bei welchen bisher noch keine Aus

wechslung erforderlich wurde.

23. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbinduugsbahn.
Die in der Fragebeantwortung des Jahres 1884 ange
führten Tränkungsverfahren stehen noch weiter in An-

I Wendung, es wird somit nur iu Ergänzung der damals
aiigefühiJen Ergebnisse das seitlierige Auswechslungs-

verhältniss mitgetheilt.

Von den EichenscliweUen wurden wegen Fäulniss

ersetzt:

1. Bei Tränkimg nach Bethell nach 13 Jahren

8,62 7o,

2. bei Tränkung nach Blythe nacli 13 Jahren

27,06%.
Von den Kieferschwellen wurden wegen Fäulniss

ersetzt:

1. Bei Tränkung nach Burnett mit 25 fach verdünnter

Ziukcliloridlauge nach 14 Jalmen 55,21%.
2. bei Tränkimg nach Buinett mit 50 fach verdünnter

Lauge und Beigabe von Theeröl nach 10 Jahren

31,08%,

3. bei Tränknng nach Blythe nach 10 Jahren

27.04%.

Buchenschwellen sind nicht in Verweiidung.

24. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. Zum Zwecke der Tränkung
dient eine fortschalfbare Tränkungs-Vorrichtung. Die

Tränkung besorgt eine Unternehmung nach Burnetf- V'
schein Verfahren. Diese hat für die Benutzung der Ver
richtung der K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-

Gesellschaft jährlich 600 El. Oe. W. zu ent,richten uud

erhält folgende vereinbarte Einlieitspreise:

Bis 40000 Schwellen jährlich sammt (Maschinell-)
Dexlung:

30 Kr. Oe.Wa. für eine Eichenschwelle . .

b. „ „ Fichten-. Tannen-,

Föhren- und Buchenschwelle

c. für eine Lärchenschwelle . .

Werden jährlich melm als 40000 Schwellen ge
tränkt, so werden bis 40000 die obigen Preise, über
40000 aber

42

33
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zu a 25 Kr. Oe. AV.

b  37 „ „

„ c, . . . . 28 „ „ bezahlt.

Zur Tränkung wird eine vor ihrer Verwendung
auf 3" Beaume (bei 14° B,.) verdünnte Zinkchloridflttssig-
keit benutzt.

Die Tränkung zerfällt in 3 Hauptvorgänge:

1. in den des Dämpfens,

2. in die Herstellung der Luftleere,
3. in das Einpressen der Tränkungs - Flüssigkeit

unter starkem Drucke.

Zu 1. Die Schwellen werden in dem Tränkungskessel

einem Dampf von 112,5° C., entsprechend einer Dampf
spannung von 1,5 at eine Stunde ausgesetzt; während

des Dämpfens ist das Niederschlagswasser von Zeit

zu Zeit aus dem Tränkuiigskessel abzulassen.

Nach stattgefundener Dämpfung wird der im Kessel

befindliche Dampf abgelassen und beginnt, wenn der

Tränkungskessel abgekühlt ist, die Herstellung der

Luftleere.

Zu 2. Bei Dimchfüliriiug dieses Vorganges muss im

Verlaufe einer halben Stunde ein Quecksilberstand von
60 cm erreicht sein, der während weiterer 30—60

Minuten zu unterhalten ist. AVährend der Dauer der

Luftverdünnung ist von Zeit zu Zeit die aus dem Holze

didngende Lauge abzulassen. Nachdem die Luftver
dünnung die vorgeschiiebene Zeit unterhalten wurde,

wird die Tränkungsflüssigkeit in den Kessel eingelassen.
Zu 3. A\^enn der Kessel gefüllt ist, wird die Druck

pumpe in Thätigkeit gesetzt, mit der soviel Träiikungs-
flüssigkeit in den Cylinder gepumpt wird, bis das Mano
meter 8 at Druck anzeigt. Dieser Druck ist 3 Stunden
zu unterhalten.

Nach A^erlaiif dieser Zeit wird die Druckpumpe

ausser Thätigkeit gesetzt und die Flüssigkeit in die
Behälter rückgeleitet. Sobald dieses geschehen ist, wird
der Cylinder geöffnet und werden die Hölzer ausgefahren.

Ueber die Dauer der Schwellen wurden noch keine

Erfahrungen"^inacht. Um dieseibe feststellen zu können,
werden Alarkirnägel mit der Jahreszahl in die Schwellen
eingeschlagen.

Um das Beissen der Schwellen zu verhüten, wurden

bei Schwellen, die Sprünge auf der Stirnseite zeigen,
S-förmige eiserne Klammern eingesclüagen, jedoch ohne

besonderen Erfolg. Bis jetzt wurden nm^ Eichenschwellen

getränkt.

25. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-

Eisenbahn - Gesellschaft. Auf unseren Bahnlinien

werden ausschhesslich ungetränkte EichenschweUen ver

wendet.

26. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die
Schwellentränkung wird nur bei Schwellen aus Both-

buchenholz vorgenommen und zwar mit Kupfervitriol

seit dem Jahre 1865 und theüweise auch mit Zink

chlorid seit dem Jahre 1890. Die Tränkung mit Theer-
öldämpfen hat sich nicht bewährt und wurde aufgegeben.

Auf den Linien der K. K. priv. Südbahn-Gesell

schaft liegen beiläufig 1468 000 mit Kupfervitriol getränkte
Schwellen in der Bahn. Diese Tränkung, welche im

Durchschnitte jährlich bei 140000 Schwellen vorge
nommen wird, erfolgt im eigenen Betrieb und es stellen
sich die Kosten mit Tilgung der Anlagekosten durch

schnittlich auf 20 Kr. Oe. AV.

Die Tränkung mit Kupfervitriol wird in geschlossenen
Kesseln vorgenommen, wobei nach vorangegangener
Dämpfung und Luftverdünnung unter einem Drucke von

6 at durchschnittlich 30 kg 1,5 prozentige Kupfervitriol

lösung in je eine Schwelle eingepresst werden, somit von

je einer Schwelle im Mittel 0,45 kg festes Kupfervitriol

aufgenommen wird.
Die durchschnittliche Gesammtauswechselimg beträgt

nach einer A^'erweiidungsdauer von:

3 Jahren 2%

4 5

5 11

6  , 18

26

8 34

9 41

10 49

11 56

12 63

13 68

14 71

15 73

16 78

17 84

18 93

19 100

Die Tränkung mit Zinkchlorid erfolgt nach dem
Burnett'schen Verfahren und wiixl durch Unternehmer im 1/
Verdinge ausgeführt. Die Lösung hat eine Dichtigkeit
von 2,5® Beaume. Die Kosten für das Tränken, Dexeln

und Einschlagen der Alarkirnägel stellen sich für die
Schwelle auf 43 Kr., wobei der Unternehmer eine

Tjälu-ige Dauer verbürgt. Erfahrungen über die wirk
liche Dauer dieser Schwellen liegen noch nicht vor.

Zur A^erhütung des Beissens der BuchenschweUen
werden S-förmige Eisenklammern verwendet, welche in
die Schwellen eingeschlagen werden und ihren Zweck

vollkommen erfüllen. Es wurden auch vorübergehend

hölzerne Bimdkeile angewendet, welche quer duixh die

Schwellen, an deren Enden, und zwar sofort nach ihrer
Erzeugung eingetrieben worden sind. Diese Art der
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Versicherung hat sich jedoch nicht bewähi-t, weil die
Vornahme der Verkeilung nicht immer mit der nöthigen
Umsicht und Genauigkeit erfolgte, deren ausreichende
Ueberwachung jedoch zu kostspielig ist.

27. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Bei den Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen werden
jetzt ausschliesslich Buchenschwellen nach dem Burnett'-
schen Verfahren getränkt. Seit Anfang 1885 bis
Ende 1891 wurden in die Bahn 1669556 Stück Buchen- j
schwellen I. Ranges eingelegt.

Von diesen Schwellen wurden ausgewechselt nach

1 Jahre 0.05%

2 Jahren 0,36 „

3  .. 2,21

4  „ 9,73 „

5  „ 22,14 „

Diese Schwellen werden mit Zinkchlorid getränkt,

welches bei 15*^ C. das spezifische Gewicht von 1,0151

oder 2,1*^ Beaumö besitzt.

Das Dämpfen und Luftverdünnen dauert 1 Stunde,

wenn die Schwellen trocken, IV- Stunde, wenn dieselben

frisch sind.

Trockene Schwellen sind ' '2 Stunde, frische 1 Stunde

einem Dampfdrucke von IV2 at ausgesetzt.

Beim Luftverdünnen muss in der ersten halben

Stunde in der ständigen Anstalt 60 cm, in der foid-
schafiharen 65 cm Luftleere erreicht werden.

Der voUe Dampfdruck von 8 at dauert 1 Stunde.

Die Tränkung geschieht in eigener Verwaltung und
kommt die Tränkung einer Buchen schwelle ersten

Ranges in der ständigen Anstalt auf 19 Kr., in der
fortschalfbaren auf 22 Kr. De. "W. zu stehen.

Nachdem, wir die Erfahrung machten, dass die

Buchenschwellen am allerersten dort angegriffen werden,

wo sie mit Eisen in Berührung kommen (also an

den Nagelungsstellen), wo das Eisen das Zinkclüorid
zersetzt, in Folge dessen Salzsäure frei wird, die das

Holz angreift, so haben wir versuchsweise verzinkte

Nägel und Unterlagsplatten in einige Probestrecken

legen lassen.

Gegen das Reissen der Buchenschwellen bewälirt

sich bis jetzt sehr gut die Dübelung der Schwellen.

Die Dübel (Keüe, Nägel) müssen aus trockenem
Tannen-oderFichtenholze sein und im Bohrloche festsitzen.

Gefährlicher als das Reissen ist das Ersticken,

Stocken des Buchenholzes, da erstickte Schwellen, wenn

selb(^ auch getränkt werden, in verhältnissmässig kurzer
Zeit zu Grunde gehen.

Aus den vorstehenden Fragebeantwortungen geht

Folgendes hervor:

In Anwendung ist die Tränkung der Schwellen
a) mit Ki'eosot bei 4 Bahnverwaltungen,

b) mit Zinkclüorid bei 21 Bahnverwaltungen,

c) mit Zinkchlorid unter Zusatz von Kreosot bei
4 Bahnverwaltimgen,

d) mit Quecksilbersublimat bei 4 Bahnverwaltungen,

e) mit Kupfervitriol bei 2 Bahnverwaltungen.

Eine Verwaltung, die K.K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche A^erbin-

dungsbahn, wendet noch das A'"erfahren von Blythe

an, und eine Bahnverwaltung, die priv.Oesterreichisch-
Ungarische Staats - Eisenbahn-G esellschaft, hat

nur imgetränkte eichene Schwellen in A^erwendung.

Die Kosten der Tränkung und die Dauer der ge

tränkten Schwellen bei den einzelnen Bahnverwaltungen

sind aus den auf Seite 55 und 57 abgedruckten

Zusammenstellungen 1 und II zu ersehen.

Mittel zur A^erhütuiig des Reissens der Buchen

schwellen sind nur bei 14 Balmverwaltungen (Königl.

Bayerische Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl.

Oberhessische Eisenbahn, Reichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen, K. E. D. Bromberg, K. E. D.

Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. AI., K. E. D. Han

nover. K. E. D. Köln [rechtsrh.]. Pfälzische Eisen
bahnen, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, K.K.

priv. Kaschau- Oderberger Eisenbahn - Gesell
schaft, K K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl.

Ungarische Staats-Eisenbahnen) in A^erwendung.

Die meisten Bahnen, 11 A^erwaltungen (Königl.

Bayerische Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl.

Oberhessisclie Eisenbahn, Reichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen, K. E. D. Bromberg, K. E. D.

Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. AI., K. E. D. Köln

[rechtsrh.]. Pfälzische Eisenbahnen, K.K. Oester
reichische Staatshahnen, K. K. priv. Kaschau-

Oderberger Eisenbahii-Gesellschaft, K. K. priv.

Südbahn-Gesellschaft) wenden zu solchem Zwecke

an den Stirnseiten der Schwellen eingeschlagene kräftige

S-föiTuige Klammern aus geschärftem Flacheisen an,

5 A^erwaltungen (Grossherzogl. Oberhessische

Eisenbahn, K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Frank

furt a. AI., K. E. D. Köln [rechtsrh.], Pfälzische

Eisenbahnen) ziehen an den Schwellenenden beiläufig
13 mm starke Schraubenbolzen, 4 A^erwaltungen

(K. E. D. Hannover, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft,

Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen) Holz

dübel (Rundkeüe) ein. 2 Bahnen (Königl. Bayerische

Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Breslau) betten die
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Schwellen voll in Kies und bedecken dieselben damit, und

zwei Bahnverwaltimgen (K. E. D. Bromberg und K. K.

priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) empfehlen das

Tränken der Schwellen sofort nach deren Anlieferung.

Schlussfolgerung.

Von den verschiedenen in Anwendung ste

henden Mitteln zur Schwellentränkung als:

Kreosot, Zinkchlorid, Zinkchlorid mit Kreosot,

Quecksilbersublimat, Kupfervitriol usw., ist in

den letzten Jahren von der Mehrzahl der Bahnen

das Zinkchlorid, insbesondere zum Tränken von

Kiefern-, Tannen-, Fichten- und Buchenschwel

len, angewendet worden. Meist ist die Zeit der

Anwendung^er Clilorzinktränkung noch eine zu
kurze, zum Theil liegen aber auch Erfahrung^
auf eine längere Reihe von Jahren vor, welche

auf die Zweckmässigkeit dieses Tränkungsver

fahrens schliessen lassen.

Gleichfalls gilt hat sich die Tränkung von

Buchenschwellen mit Kupfervitriol erwiesen.

Ueber die Kosten der Tränkung sowie über

die Dauer der getränkten Schwellen geh
Zusammenstellungen I und II Aufschluss.

Aus den von mehreren Verwaltunger

gebenen Auswechselungsprozenten kauxx—
Schluss gezogen werden, dass durch das Tränken
der Schwellen, insbesondere der Kiefer- und

Buchenschwellen, die Dauer derselben wesent

lich verlängert und damit ein wirthschaftlicher
Erfolg erzielt wird.

Bezüglich Durchführung der bei den ein
zelnen Verwaltungen in Anwendung stehenden
Tränkungsverfahren ist auf die betreffenden Ein
zelbeantwortungen zu verweisen. .

Bei getränkten Buchenschwellen sind zur
Verhütung des Eeissens am meisten an der
Stirnseite derselben eingeschlagene kräftige

S-förmige Klammern in Anwendung; auch haben
sich an beiden Enden der Schwellen eingezogene

Schraubenbolzen beziehentlich dortselbst ein

geschlagene Holzdübel bewährt: im Uebrigen
wird die Einbettung und Bedeckung der Schwel
len voll mit Kies empfohlen.

1. Zusammenstellung
der von den einzelnen Bahnverwaltungen mitgethellten Kosten

der Tränkung für eine Sekwelle.
Anmerkung. Wenn die Preise für ein Cfubikmeter angegeben waren, ist die Schwelle zu Vio cbm gerechnet worden.

Der österreichische Gulden ist zu 1,70 Mark angenommen.

a
Bezeichnung

der

Bahn Verwaltungen

Die Schwellen sind getränkt mit

a
ff

ff

Schwellenmaterial Kreosot
Zink

chlorid

Zink

chlorid
mit

Kjeosot

Queck-

sUber-

sublimat

Kupfer-

vitriol-

Boucherie)

Andere
Verfah-

rungs-

weisen.

ff

Das Tränken kostet für eine Schwelle in M. *)

1 Grossherzogl. Badische Staats-Eisenb. Kiefernholz — — —

?

 1 II1  1-1  1II II II

—

2

3

4

5

6

7

8

Königl. Baj'erische Staats-Bisenbahnen

Grossh. Oldenburgische Staats-Eisenb.
König]. Sächsische Staats-Eisenbahnen
Grossh. Mecklenb. Friedr. Franz-Eisenb.

Grossherzogl. Oberhessische Eisenb. .

Königl. Württemb. Staats-Eisenbahnen

Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen

a) Kiefer u. Fichte

b) Buche
Kiefernholz

Kiefernholz

Kiefernholz

a) Kiefernholz
b) Buchenholz
a) Kiefernholz
b) Eichenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz

1/50
0,95

0,30

0,35

0,30

?

?

0,2 7

?

 1 11 1 1 11  IIiI

—

9

10

11

K. E. D. Altona

K. E. D. Breslau

K. E. D. Bromberg

a) Kiefernholz

b) Eichenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz
al Kiefernholz
b) Eichenholz
c) Buchenholz

0,80

1,20

(0,35)
10,73!

0,6 5

|0,67l
10,80)

?

?

?

— —

 11  II 1 11
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Bezeichnung

der

Bahn Verwaltungen

Schwelloniiiaterial

Die Schwellen sind getränkt mit

Kreosot
Ziuk-

chlorid

Zink
chlorid
mit

Kreosot

Queck

silber

sublimat

Kupfer-
vitriol-

(Boucherie)

1 Andere
Verfah-

;  rungs-

weisen.

Das- Tränken kostet für eine Schwelle in M.*)

K. E. D. Elberfeld

K. E. D. Erfurt

K. E. D. Frankfurt a. M. . .

(nach Bericht 1884)
K E. D. Hannover . . . .

K. E. D. Köln (rechtsrh.)

K. E. E. Magdeburg .

Pfälzische Eisenbahnen

Altdamm-Colberger Eisenbahu-Gesells.
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft' .

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen .

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordb.

23 K. K. priv. Oesterreichische Nordwestb.
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn

(nach Bericht 1884)

24 K. K. priv. Kaschau - Oderherger Eisenb.-
Gesellschaft

priv. Oesterr.Ungar. Staats-Eisenb.-Ges.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft . .
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen

Buchenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenbolz

a) Tannenholz
b) Eichenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz
c) Buchenholz
a) Kiefernholz
b) Eichenholz
c) Buchenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz
c) Buchenholz
Kiefernholz

Kiefernholz

a) Fichten, Tannen,
Kiefernholz

b) Eichenholz
c) Buchenholz

a) Kiefernholz
b) Eichenholz
c) Buchenholz
a) Kiefernholz
b) Eichenholz

a) Fichten, Tannen,
Kiefernholz

b) Eichenholz

c) Buchenholz

verwendet nur un-

getränkte Eichen
schwellen

Buchenholz

Buchenholz

0,7 7

0,ß

0,ß5
0,5 0

?

0,10
0,29

0,4 5
0,4 0
0,5 ß

0,31—0,ß5
0,31 — 0,50

0,ßo
0,5 5
0,GO

0,2 5

0,48
0,3 9
0,4 8

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

(0,ß3
10,71

0,4 2 I
0,5 ij

0,G3
0,71

0,7 3

0,32

0,8
0,9 4)

0,58

0,4 0
0,40

0,34

N. B.
N.B.

■■) Hiernach betragen die durchschnittlichen Kosten des Tränkens einer Schwelle (wobei jedoch ein unmittelbarer Vergleich
der Einheitspreise aus dem Grunde nicht zulässig ist, weil einzelne Verwaltungen in die Kosten der Tränkung auch jene für
Verwaltung, Verzinsung und Tilgung der Anlagen einbezogen haben, andere Verwaltungen dagegen nicht; femer weil hinsichtlich
fior rtuiA iniü AfonorQ Tvanire+Afloo c-attti'q ViinoiWi+iioii »inAi. (jgj. eiiiz0lnen Verwaltungen sehr verschiedene Ander Güte und Menge des TränkstoÖes sowie hinsichtlich einer Haftzeit seitens
fordemngen gestellt werden):

a) aus Eichenholz 0,9 3 0,4 3 —

b) ., Buchenholz — 0,5 3 0,90
c) „ Kiefern-,
/ Fichten-u.Tannen-
\ holz 1,5 0 0,50 0,8 9

0,4 0
0,ßo

0,5 2

0,34

0,23
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II. Zusammenstellung
der von den einzelnen Balinverwaltungen

mitgetheilten Erfahrungen über die Dauer von getränkten
SehwellenT"

Tränkungsverfahren

und

Bahnvenvaltungen

Beobachtete

Holz

gattung
Stück-

Aus wechsIungs-X nach einer Verwendung

von Jahren

5 I 6 7 8 1011 12 13 1415il6 17:18 19 20 21

Ange Trän-

gebene
mitt

knngs-

kosten

lere fUr die

Dauer Schwelle

Jahre Pfennig

Anmerkung.

Tränkung mit kreosot-
haltigem Theeröl.

Reichs-Eisenhahnen in
Elsass-Lothringen . .

K. E. D. Breslau . . .

K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Xordbahn . . .

K. K. Oesterr. Staatsb. .

Zinkchlorid.

Königl. Sächsische St.-E.
Königl. Württemb. St-E.
K. E. D. Breslau . . .

K. E. D. Hannover . . .

K. E. D. Köln (rechtsrh.)

K. E. D. Magdeburg . .
Altdanim-Colberger

K. K. Oesterr. Staatsb. .

K. K. priv. Kaiser Ferdi-
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K. K. Oesterr. Staatsb. .

K. E. D. Hannover . .
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Kupfervitriol.
K. K. priv. Südbabn-Ges.
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Anmerkung. Die Reichs-Eisenhahnen in Elsass-Lothringen und die K. K. priv. Oesterreichische Nordwesthahn geben nur die
^ der wegen Fäulniss ausgewechselten Schwellen an, welche mit den übrigen Angaben nicht verglichen werden können, daher
hier nicht aufgenommen wurden.

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI. 8
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

(Inippe I, Xr. 6.

Schraiibennägel.
(Vergl. Frage Gruppe I Xr. 8 der Fragebeant-vvortungen von 1884).

Welche Erfaliruiigen wurden mit Scliraubeii-
nägeln gemaclit?

Wie sind dieselben geformt (Zeichnung), und
haben sie an der Aussenseite des Schienenfusses

eine Berechtigung, oder leisten hier die billige
ren Hakennägel nicht bessere Dienste?

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Tafel V.)

Berichterstatter: Grosslierzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Mitberichterstatter: Königl. Wdrttembergische Staats-Bisenbahnen.

Diese Frage ist von 16 A'erwaltungen beantwortet
worden.

Günstig sprechen sich über die Verwendung von
Schraubennägeln aus, und zwar:

a) Für die "\'erwendung auf beiden Seiten des
Schienenfusses:

1. .Reichs- Fisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Die Scliraubennägel haben sich sehr gut bewährt. Die
Verwendung derselben an der Aussenseite des Schienen
fusses ist berechtigt, da dieselben weniger leicht locker
werden als Hakennägel, welche seit längerer Zeit auf
den Reichs-Eisenbahnen nicht mehr zur Verwendung
kommen. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass jetzt aus-
schliesslich Unterlagsplatten mit erhöhtem Rand an
gewendet werden.

2. K. E. D. Köln (linksrh.). Die zur Verwendung
gekommenen Schraubennägel erfüllen durch festes Sitzen
im Holze und grössere Steifigkeit gegen seitlichen Druck
den beabsichtigten Zweck weit mehr, als die Hakennägel.

Auch an der Aussenseite des Schienenfusses leisten

sie bei A^eiuvendung von Unterlagsplatten, welche den
Seitenschub des Schienenfusses aufnehmen, bessere
Dienste, als die Hakennägel.

b) Für die Verwendung auf der Innenseite des
Schienenfusses:

3. Grosslierzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Diese spricht sich gegen die Ver
wendung der Schraubennägel auf der Aussenseite der
Schienen aus, weil sie gegen Spurerweiterung wenig
Sicherheit bieten, und giebt aussen dem billigeren Haken
nagel den Vorzug.

4. Grosslierzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Diese äussert sich in ganz demselben Sinne.

5. K. E. 1). Altona. Die Schraubennägel haben
sich an der Innenseite des Schienenfusses gut bewährt.
Au der Aussenseite finden sie keine praktische Verwen

dung, vielmehr leisten hier die billigeren Hakennägel
gegen seitliches Verschieben bessere Dienste.

Die Schraubennägel finden an der Aussenseite der
Schiene nur bei den Stossschwellen — behufs Her

stellung einer haltbaren Stossverbindung — zweck-
niässige Verwendung.

6. Iv. E. D. Bromberg. Der Vorzug der Schrauben

nägel (an der Innenseite der Schiene unter gleichzeitiger
Anwendung von Unterlagsplatten) besteht — gegenüber
den Hakennägeln — in der grösseren Haftfestigkeit und
in weniger leichten Eindringen der Feuchtigkeit in die
Holzschwelle. An den Aussenseiten der Schienen sind

Hakennägel vorzuziehen, da durch sie die Spurweite
besser gesichert ist.

7. iv. E. D. Elberfeld. Diese äussert sich voll

ständig in dem gleichen Sinne.

8. K. E. D. Erfurt. 3Iit der A'erwendung von
Schraubennägeln an der Innenseite wurden gute Er
fahrungen gemacht. Auf der Strecke Neudietendorf-
Ritschenhausen ist die Spur innerhalb 6V4 Jahren un
verändert geblieben, die Schraubennägel brauchten
höchstens bis zu 2 Umdrehungen nachgezogen zu wer
den und das Xachschlagen der an der Aussenseite be
findlichen Hakennägel wurde höchst selten nöthig.

Diese A'erwaltung empfiehlt, die Löcher für die
Schraubennägel nur in dem oberen 20—25 mm tiefen
Theil voll auszubohren, dagegen die Bohrlöcher in dem
unteren Theil bei hartem Holz um 1,5—2 mm,und bei
weichem Holz um 3—4 mm geringer, als der Durch
messer der Nägel beträgt, und 15—20 mm tielur als
die Schattlänge herzustellen.

Bei dem Betriebsamt Halle wurde die Beobachtung
gemacht, dass die innen verwendeten Schraubennägel zu
Spurverengerungen Veranlassung geben und wurde des
halb von vornherein eine Spurerweiterung von 4 mm
angeordnet.

Auf einer Versuchsstrecke wurden innen und aussen

Scliraubennägel angewendet, doch liegen noch keine Er
fahrungen über das Verhalten vor: indessen war das
Verlegen erschwert, weil die Löcher für den einen Strang-
erst nach Festlegung der Spur an Ort und Stelle gebohrt
werden konnten.

9. K. E. D. Frankfurt a. M. Diese spricht sich
ebenfalls für Scliraubennägel innen und Hakennägel
aussei! aus, welche sich gut bewährt haben: nur wegen
der Einheitlichkeit der Befestigungsmittel wurden häufig-
auch auf der Aussenseite Schraubennägel verwendet.

10. K. E. D. Hannover. Sie ist miti dem Ver

halten der Schranbennägel, besonders bei Anwendung
von IJnterlagsplatten und bei neuen Schwellen zufrieden:
an der Aussenseite des äusseren Stranges starker Krüm
mungen sind dieselben nur in Verbindung mit Unterlags
platten mit Randleisten erapfehlensAverth.



59

OlinelJnterlagsplatteii und bei gebi-aiK-liten Schwellen
sind Hakennägel vorzuziehen.

11. K. E. 1). Köln (rechtsrh.). Die Schraubennägel
haben sich an der Innenseite der Schienen bewährt, da
gegen an der Aussenseite nicht: ein guter Hakennagel
Avird an dieser Stelle empfohlen.

12. K. E. I). Magdeburg. Im Allgemeinen wur
den nur Hakennägel angeAvendet. Schraubennägel kommen
nur unter besonderen Verhältnissen zur Veiwendung,
an der Innenseite des Schienenfusses. unter Anwendung
von Ihiterlagsplatten. deren innerer Rand so hoch sein

muss. dass die Schraubennä gelköpfe sich dem Schienen
fuss gut anschliessen.

13. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.
Seit 1878 sind Schraubennägel an der Innenseite des
Schienenfusses in I^erAvendung. Die Verwaltung hat
mit der Anwendung der Schraubennägel gute Erfahrungen
gemacht und rühmt das feste, unverrückbare Haften

derselben in gesundem hartem Holze: bei älteren,
nicht mehr ganz gesunden Holzschwellen ist der Haken
nagel auch an der Innenseite des Schienenfusses vor

zuziehen.

Da bei der quadratischen Form des zum Aufstecken

des Schraubenschlüssels dienenden Domes der Schrauben

nägel sich mitunter die Kanten des Doms allmälig ab
schleifen (abdrehen), so Avurde mit gutem Erfolg ein
länglich-rechteckiger Querschnitt des Doms angeAvendet
und AA'ird zur Nachahmung empfohlen.

Mit der Anwendung von Schraubennägeln an der
Aussenseite des Schienenfusses wurde ein Versuch in

geringem Limfiing angestellt, ohne jedoch besondere
Vorth eile zu ergeben.

14. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Diese wendet ebenfalls

innen am Schienenfuss Schraubennägel, aussen Haken

nägel an und ist mit den Ergebnissen sehr zufrieden. Ge
nannte A^erwaltung misst der VerAv^endung der Schrauben
nägel an der Aussenseite der Schienen in Bezug auf
die erforderliche Standfestigkeit keine besondere Be
rechtigung bei.

15. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Seit 15 Jahren AA^erden Schraubennägel aufEichenschAvellen
angeAvendet, Anfangs auf beiden Seiten des Schienen
fusses. ohne Unterlagsplatten: hierbei zeigte sich die An-
AA'^endung des Schraubennagels auf der Aussenseite nicht
zAA^eckmässig. die Hakennägel sind besser und wohlfeiler.
Aber auch auf der inneren Seite des Schienenfusses

AAUirden zur sicheren Festhaltung der Schranbennägel
Unterlagsplatten mit Rippe (Randleiste) in AiiAvendung
gebracht, seit 1885, und hat sich diese Anordnung voll
ständig beAvährt, auch bei FahrgescliAAlndigkeit von
80 km in der Stunde.

Genannte VerAA'altung AA'endet in neuerer Zeit einen
rechteckigen Dorn auf dem Kopfe der Schraubennägel

an, AAde die K. K. priA'. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, Aveil sich der früher quadratische Dom rasch
abnutzte und abrundete, so dass der Schraubenschlüssel

nicht mehr fasste.

Ungünstig spricht sich über die A%-Avendung Amn
Schraubennägeln aus:

16. Die K. E. D. Breslau. Diese bemängelt den
geringeren Widerstand der Schraubennägel gegen das
seitliche Ausweichen der Schienen, Umständlichkeit der
Handhabung beim Anbringen der Schraubennägel.
ScliAAderigkeit der Ausfüllung unbenutzter Bohrlöcher.
Genannte Verwaltung benutzt daher die Schraubennägel
nur noch zur Befestigung der Radlenker (Leitschienen),
sowie der Herz- und Kreuzungsstücke: im Uebrigen
zieht sie die Hakennägel unbeding-t vor.

Von den 16 VerAvaltungen, Avelche übei' die Ver-
Avendung von Schraubennägeln Mittheilung gemacht haben,
spricht sich mm eine, und zAA'ar die K. E. D. Breslau,
ungünstig ans. Von den 15 anderen VerAvaltungen ver-
AA'enden zAA'ei. und zwar die Reichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen und dieK.E.D. Kölnilinksrh.),
die Schranbennägel zu beiden Seiten des Schienenfusses.
Avähreud die übrigen 13 Verwaltungen mehr oder minder
entschieden nur für die AnAvendung derselben innen
am Schienenfuss sind. An der Aussenseite des letzteren

geben diese VerAA^altungen den Hakennägeln den Vorzug,
AA^eil letztere nach den gemachten Erfahrungen besseren
Widerstand gegen seitliche Verschiebungen leisten und
eine leichtere Regelung der SpurAveite ermöglichen,
dieselben auch billiger sind.

Die GeAAundeform auf Tafel V Fig. 1 ist in Ver
wendung bei 6 Verwaltungen (Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D.

Elberfeld, K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln
[linksrh.J. K. E. D. Magdeburg).

Die GeAvindeform auf Tafel V Fig. 2 ist in Ver-
AA^endung bei 5 Verwaltungen (Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, priv. Oester
reichisch-Ungarische Staats -Eisenbahn-Gesell
schaft und Königl. Ungarische Staats - Eisen
bahnen).

Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) hat beide Ge-
Avindeformen in Verwendnng.

Von den übrigen Verwaltungen Avurde die Form
der Schraubennägel nicht angegeben.

Schlussfolgerung.

Die Schranbennägel haben sich an der
Innenseite des Schienenfusses bewährt, Avährend

an der xlussenseite die Verwendung von Haken
nägeln vorzuziehen ist.
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Zur sicheren Wirkung der Schraubennägel
an der Aussenseite der Schiene ist die gleich
zeitige Anwendung von ünterlagsplatten mit
erhöhtem Rand erforderlich.

Die üblichen Formen der Schraubennägel
sind auf Tafel V (Fig. 1 u. 2) dargestellt, und
haben sich solche im Allgemeinen als zweck-
mässig erwiesen. Da jedoch nacli -den Erfah
rungen zweier Verwaltungen die Kanten des
zum Aufstecken des Schraubenschlüssels dienen

den Doms sich bei quadratischer Form des
letzteren leicht abschleifen und abrunden, so
verdient ein länglich viereckiger Dornquer
schnitt den Vorzug. Hinsichtlich der zweck-
mässigsten Gestaltung der Gewinde liegen ge
nügende Erfalirungen nicht vor.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 7.

Wandern der Schienen.

(Vergl. Frage Gruppe 1' Nr. 22 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche Mittel — aussei- den Laschenein-

klinkungen — wurden in neuerer Zeit angewen
det und mit welchem Erfolge, um das Wandern
der Schienen überhaupt, und insbesondere in
Strecken von grösserer Neigung zu verhüten?

Berichterstatter: K. K. Oesterr. Staatsbahnen.

Diese Frage wurde von 28 Bahnverwaltungen
(Grossherzoglich Badische Staats - Eisen-
balinen, Königlich Bayerische Staats - Eisen
bahnen, Grossherzog]. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbalin, Königl. Württember
gische Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen
in Elsass-Lothringen, K. E. D.Breslau. K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt. K.

E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D.
Köln pinksrli.], K. E. D. Köln [rechtsrh.], K. E. D.
Magdeburg, Altdamm-Colberger Eisenbahn-Ge

sellschaft, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv.Böhmische Westbahn, a. priv. Buschtehrader
Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Ge

sellschaft, priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) beantwortet.

Als Mittel gegen das Wandern der Schienen ver
wenden sämmtliche Verwaltungen in erster Linie die
Lascheneinklinkungen, und zwar meist in der Weise,
dass sich die wagerechten Lappen der Winkellaschen
gegen die Ünterlagsplatten und Nägel auf den Schwellen
stemmen.

Fünf Bahnverwaltungen, und zwar die Gross-
herzogl. Mecklenburgische Friedrich- Franz-
Eisenbahn, Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen, K.E.D. Elberfeld und K. E.D. Frankfurt
a. M., ferner die Holländische Eisenbahn - Gesell

schaft geben den Winkellaschen eine solche Form, dass
sie noch einen unter die Schiene reichenden, lothrechten

AVinkel besitzen, welcher sich gegen die Schwellen lehnt.

Die K. E. D. Bromberg und K. E. D. Köln
(rechtsrh.), sowie die a. priv. Buschtehrader Eisen
bahn empfehlen aussei- den Lascheneinklinkungen noch
die Anwendung von Schlägelschotter als BettungsmateriaL
weil Versuche ergeben haben, dass dieser Schotter dem
Wandern der Schienen einen grösseren AViderstand ent
gegensetzt als Flussschotter.

Acht Bahnverwaltungen, nämlich die G r o s s h e r z o g L
Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn,
Königl. AVürttembergischen Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Han

nover und K. E. D. Alagdeburg, ferner die K. K. priv.
Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft und
priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft theilenmit, dass die Anordnung von
Lascheneinklinkungen allein nicht genügend ist, da&
AVandern der Schienen in Strecken von grösserer Nei
gung zu vei'hüten. Als Alittel dagegen wird von diesen
Bahnverwaltungen, eine bald in grösseren bald in kleine
ren Zwischenräumen angeordnete A^erbindung der zu
nächst des Schienenstosses gelegenen Scliwellen unter
einander nnd mit einer mehr oder weniger grossen An
zahl der übrigen Schwellen angewendet.

Derartige A^erankerungen werden in verschieden
artiger AVeise ausgeführt, entweder dienen dazu Lang
hölzer (Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn), Flacheisen (K.E.D. Breslau,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Magdeburg, priv.
Oesterreichisch -Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft) oder AVinkeleisen (K.E.D. Magde
burg, priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Ges ellschaft).

Theilweise werden solche A^erankerungen auch
diagonal angebracht (K. E. D. Erfurt und K. E. D.
Magdeburg); die K. E. D. Magdeburg wendet auch
diagonale, mit Schraubenstellschlössern versehene Zug-
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Stangen an, welche an den Laschenbolzen bezw; an
besonderen Unterlagsplatten befestigt sind.

Eine Verspreizung der am Schienenstosse gelegenen
Schwellen gegen einander durch Hölzer ist bei der
K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D.
Köln (rechtsrh.) und bei den Königl. Württembergi
schen Staats-Eisenbahnen in Verwendung.

Die K. E. D. Erfurt und K. E. D. Hannover ver

hindern das Wandern auch dadurch, dass in gewissen
Abständen Pflöcke vor die Schwellen geschlagen werden.

Auch diese Mittel werden nicht von allen Bahn

verwaltungen als das AVandern der Schienen vollständig
hindernd bezeichnet.

Endlich wird von den Königl. Bayerischen
Staats-Eisenbahnen, der Grossherzogl. Meck

lenburgischen Friedrich Franz - Eisenbahn, den
Königl. AVürttembergischen Staats-Eisenbahnen,
derK. E. D, Hannover und den K. K. Oesterreiclii-

schen Staatsbahnen angeführt, dass Stosswinkel,
A^orstosswinkel und an den Schienen angeschraubte
Laschenstücke gegen das Schienenwandern in Ver
wendung sind.

Schlussfolgerung.

AVinkel]aschen mit Einklinkungen scheinen
sich als Alittel gegen das AVandern der Schienen
nicht nur in Strecken mit geringeren jSeigungen,
sondern auch bei sehr bedeutenden Gefällen dann

als vollständig ausreichend bewährt zu haben,
wenn die Bahn eingeleisig ist und als Bettungs
material Schlägelschotter verwendet wird.

Für zweigeleisige Strecken mit grösseren
Neigungen empfehlen sich ausserdem noch Ver
bindungen der dem Schienenstosse zunächst ge
legenen Schwellen mit den Nachbarschwellen in
gewissen, für jede Strecke durch Versuche fest
zustellenden Abständen, sei es, dass hierzu Flach
eisen, Winkeleisen oder Langhölzer verwendet
werden: auch Spreizen zwischen den Schwellen
beziehungsweise Pflöcke vor den den Schienen-
stössen zunächst liegenden Schwellen dienen
demselben Zwecke.

AVelche Erfahrungen liegen über Keilplatten
vor, die an der unteren Auflagsfläche mit Rippen
versehen sind, und in welcher AVeise sind die
letzteren angeordnet (Zeichnung)?

(Hierzu Fig. 3—7 auf Tafel V.)

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I. Nr. 8.

Keilförmige Unteriagspiatten.

Ergeben sich bei xA^nwendung von keilförmi
gen üiiterlagsplatten auf Holzschwellen ausser
dem Entfallen der Nothwendigkeit des Dexelns
der Schwellen auch noch andere Vortheile?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staats-Eisenbahiieii.
jritbonchterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Die vorstehende Frage ist in ihrem ersten Theile
von 24 A^erAvaltungen beantwortet worden, 13 derselben,
und zwar die Grossherzogl. Badischeii Staats-
Eisenbahnen. die Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats-Eisenbahnen, die Königl. Württembergi
schen vStaats - Eisenbahnen, die Reichs-Eisen

bahnen in Elsass-Lothringen, die K. E. D. Altona.
dieK.E.D. Elberfeld, die K.E.D. Frankfurt a. xM., die
Pfälzischen Eisenbahnen, die H olländisclie Eisen

bahn-Gesellschaft. die K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen, die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn. die priv. Oesterreichisch-Ungarische
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft. die Königl.
Ungarischen Staats-Eisenbahiieu haben, da sie zu
meist keilförmige Unteriagspiatten nicht in Anwendung
haben, weitere A'ortheile aussei- dem Entfallen der Notli-

weiidigkeit des Dexelns der Scliwellen nicht bezeichnet.
Die Antworten der übrigen 10 A'^erwaltimgen lauten

wie folgt;

1. Königl. Bayerische Staat s - Eisenbaliiien.
Die Keilform der Unterlagsplatten gestattet, denselben
eine grössere Länge senkrecht zur Schiene zu geben,
ohne eine bei Anwendung längerer, gleich dicker Platten
durch das Einschneiden der Schwellen erforderlich

werdende zu starke A'erschwächung der letzteren zu
I  veranlassen.

Das Eindexeln der Schienen-Querneigung hat sich
im Besonderen bei Buchenschwellen als schädlich er

wiesen.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Keilplatten geben eine gleichmässigere Schienenneigung
als Parallelplatten auf ausgedexelten Schwellen und
widerstehen vermöge ihrer grösseren Stärke bei der
xAnssenkante des Schienenfusses besser der Bruchneigung.

Bei Spurnagelung können die Scliwellen um ein Geringes
quer zur Geleisrichtimg verschoben und die Nägel in
unverletztes Holz eingeschlagen werden.

3. Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Die Anwendung der keilförmigen
Unteriagspiatten gewährt noch den Vortheil, dass beim
Nachdexeln der Lageidiächen in ansgeschlagenen
Schwellen das Auflager leichter wagerecht als der
Schienenneigung entsprechend herzustellen ist.

4. K. E. D. Breslau. Als Hauptvortheil der keil
förmigen Unterlagsplatten wird die gi-össere Schonung
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iiiul die dadiircli bedingte läiig-ere Dauer der Schwellen
all g(nnein anerkannt.

5. K. E. D. Broinberg'. Die Vortlieile der keil-

tbrniig-en Unterlagsplatten bestehen ausserdem darin,
dass die Schwellen zur Erzielnng eines neuen Auf
lagers bezw. Gewinnung gesunden Holzes für die
Befestigimgsinittel seitlich vei'schoben werden können.
Ferner sind die gedexelten Schwellen schneller der
Fäulniss ausgesetzt. Auch wird dadurch keilförmigen j
IJnttn-lagsplatten die Einlialtnng der Schienenneignng |
1 : 20 und der Spur besser gesicliert.

Fin Nachtheil macht sich bei neuen Eichenschwellen i

anfänglich dadurch bemerkbar, dass die Platten auf !
neuen Schwellen mit unebener Anflager-Eläche kippen ;
und solange nicht festliegen, bis durch den andauernden

Druck der Platte eine ebene GbeiHäche geschatfen ist.
0. K. E. D. Erfni't. Ansser der Ersparnng der

Arl)eit des Dexelns ist als Vortheil der keilförmigen
Unterlagsplatten die längere Dauer der Schwellen zu
bezeichnen. Die Längsfasern der vSchwellen werden am

I

Schienenlager nicht mehr (Inrchschnitten. wodurch das
Eindringen des AVassers und das Eintressen der Unter- |
lagsplatten erschwert wird.

An einer Stelle ist bemerkt worden, dass in Krüm-
numgen sich die Keilplatte seitwärts verschiebt, wodurch

Spnrerweiterungen entstehen.
7. K. E. D. Hannover. Die keillörmigen Ihiter-

lagsplatten auf Holzschwellen haben ansser dem Ent
fallen der Kothwendigkeit des Dexelns der Schwellen
noch den A^ortheil, dass die äusseren Holzfasern, welche

dem Tränken am meisten ausgesetzt und Aviderstands-
fähiger als das innere Holz sind, nicht geschwächt
werden und deshalb der Fäulniss besser widerstehen.

8. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Sichere Erfah
rungen liegen nicht vor. Es hat aber den Anschein,
dass durch das Fortfallen des Dexelns dem Eindringen •
des Tagewassers an dem Platten-Auflager weniger A^or-
schiib geleistet und dadurch ein rascheres Anfaulen ver
hindert wird.

9. K. E. D. Alagdebnrg. Bei Anwendung von
keilförmigen Unterlagsplatten auf Holzschwellen ergiebt
sich ansser dem Fortfall des Dexelns der Schwelle noch

der weitere A^ortheil. dass die durch die Kappung her
beigeführte Schwächung der Schwelle vermieden wird
und dadurch die Schwelle der Inanspriichnahme durch
tlen Betrieb imd der Einwirkung der AVitterimg besser
AViderstand zu leisten vermag, also längere Zeit brauch
bar bleibt als die gekappte Schwelle.

10. K. K. priA\ Oesterreichische Kordwest

bahn und Snd-Korddentsche A''erbindungsbahn.
Die Erfahrung mit den Unterlagsspamiplatten zeigt
aussei' dem Eutfalle des Dexelns den A''ortheil, dass

die Schiene auf jeder Schwelle voll und gleich-
mässig geneigt aufliegt, was bei den gedexelten

Schwellen in der Kegel nicht erzielt wird. Kndlich
bietet die keilförmig verstärkte Platte den A^ortheil, dass
sie dem durch das Kanten der Schienen hervorgerufenen
Knicken der Unterlagsplatte und dem Eindrücken der
äusseren Schienen - Fnsskante in die ScliAvelle besser

widersteht.

Auf Grund der vorstehenden Fragebeantwortungen
sind als weitere Vortheile ansser dem Entfallen des

Dexelns zu bezeichnen:

Grössere Schonung und dadurch bedingte längere
Daner der Schwellen, bessere Sicherung der Erhaltung
der Schienenneigung und Spur, gleichmässigere Auflage-
rniig der Scliienen, Verminderung der Schwächung der
Schwellen, besseres Widerstehen der Platten gegen die
Brnchneigung.

Bezüglich des zweiten Theiles der Frage .sind
nur sechs A^erwaltnngen in der Lage gewesen, Erfah
rungen mitzutheilen, und zwar haben sich diese A'er-

waltungen Avie folgt geäussert:
1. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.

Keilplatten mit Kippen an den Auflagerflächen wider
stehen dem seitlichen Stesse der Fahrzeuge anscheinend
besser und zeigen gute Spurerhaltung. (Siehe Fig. 3
auf Tafel A".)

2. K. E. D. Bromberg. Die gerippten Unterlags
platten bieten gegen seitliche A'erschiebung zwar grösseren
AViderstand, jedoch wird durch die Bewegung der
Scliienen die Holzfaser zerrissen und ist daher von einer

Aveiteren Anwendung gerippter Platten Abstand ge
nommen Avordeii. (Siehe Fig. 4 und 5 auf Tafel A^.)

3. K. E. D. Elberfeld. Die mit Kippen Aursehenen
Keilplatten haben sich gut bewährt, da durch deren
AiiAvendniig dem seitlichen Aurschieben Aurgebengt wird.
(Siehe Fig. 6 und 7 auf Tafel V.)

4. K. E. D. Frankfni't a. M. Die Anordnnng auu
Kippen an der unteren Fläche hat sich bewährt.

5. K. K. priv. Oesterreichische Kordwest

bahn und Süd-Kord deut sche A^erbindungsbahn.
Die Unterlags-Spannplatten haben am unteren Kande
der inneren Seite eine 12 mm hohe Kippe, die, in die
HolzscliAvelle eingelassen, die Spurerweiterung verhindert.
Diese hohen Kippen haben sich nach siebenjähriger Er
fahrung bestens bewährt nnd schädigen in keiner AA^eise
die ScliAvellen.

6. K. K. priA'. Südbahn-Gesellschaft. Beim

Bau der Brennerstrecke wurden für den Oberbau pris
matische Unterlagsplatten mit je einer Kippe Aurwendet,
welche einen trapezförmigen Querschnitt von 15 mm
Dicke an der AVnrzel der Platte und 10 mm Dicke an
der Unterkante hatte, ferner 12 mm hoch Avar. Diese
Kippenplatten haben sich jedoch nicht bewährt nnd
wurden deshalb bei Gelegenheit von Erhaltungsarbeiten
allmählich beseitiat.
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Die Einscliiiitte. in welelie die Eippeii zu liegen
konimen, niiissen näinlicli mit grossei' Genauigkeit aus-
gefiihi't werden, und diese ist bei der Ausführung, be
sonders in den verscliiedenen Krnmmimgen und deren
Uebergängen in die Geraden, schwer zu erzielen, daher
der beabsichtigte Zweck hiennit nicht erreicht wurde.
In diesen Schwelleneinschnitten wurde auch das atmo

sphärische Niederschlagswasser längere Zeit zurück
gehalten. so dass ein rascherer Eintritt der Eänlniss |
des Holzes hierdurch eingetreten ist.

Aus dem Vorstehenden ist zu entnehmen. dass

zweierlei Rippeuplatten angewendet werden, nämlich
solche mit nur einer 12 mm hohen trapezförmigen Rippe
und solche mit mehreren, und zwar 5, 7 und 25 kleinen,
1 bis 3 mm hohen dreieckförmigen Rippen.

Ueber die Unterlagsplatten mit einer trapezförmigen
hohen Rippe äussert sich eine Verwaltung (K. K. priv.
Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche A'erbindungsbahn). dass sich dieselben
bewährt haben, aber ohne eine nähere Angabe über die
Ausdehnung der Anwendung derselben zu geben, wo
gegen eine A'erwaltung (K. K. priv. Südbahn-Gesell-
schaft), welche dieselben in ausgedehntem Maasse in
Anwendung, hatte, sie beseitigte.

Die Unterlagsplatten mit mehreren dreieckföi'inigen
kleinen Rippen haben sich bei drei A^erAvaltungen (König!
Sächsische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Elber
feld, K. E. D. Frankfurt a. M.) bewährt und bei einer
Verwaltung (K. E. D. Bromberg) nicht bewährt.

Schill ssfolgeriing.

Bei Anwendung von keilförmigen Unterlags-
platten auf Holzschwellen haben sich aussei' dem

Entfallen der Nothwendigkeit des Dexelns der
Schwellen noch folgende A^ortheile ergeben:

Längere Dauer der Schwellen in Folge
grösserer Schonung derselben,

grössere Sicherung der Erhaltung der
Schienenneigung,

geringere Schwächung der Schwellen.

Ueber die Unterlagsplatten, welche an der
unteren Auflagsfläche mit Rippen versehen sind,
bestehen zur Zeit verschiedene Anschauungen.

Es scheint jedoch, dass sich die Platten mit
mehreren kleinen dreieckförmigen Rippen besser I
bewähren als jene mit nur einer hohen trapez- i
förniigen Rippe.

Bericht
tt])er die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 9.

Eiserner Oberbau.

(Verg! Fragen Gruppe I Nr. 9 und 13 der Fragebeantwortungen
von 1884.)

AA^elclie Erfahrungen sind mit der Anwen

dung von eisernem Oberbau geniacht:

A) mit Langschwellen,

B) mit Querschwellen.

0) mit Schwellenschienen,

und zwar in Beziehung

a) auf die Sicherheit des Betriebes,

b) auf die gute Lage des Geleises in Höhe,

Richtung und Spurweite.

c) auf die Kosten der Erhaltung des Ober

baues:

«) an Arbeitslohn

ß) an Material

im A'ergleich zu anderen Oberbauarten,

mit Berücksichtigung der Grosse des

Verkehres.

d) auf die Beschaffenheit der Unterbettiing

bei Anwendung von geschlägeltem Schotter

gegenüber Fliiss- und Grubenschotter.

e) auf die für die Schienen und Schwellen an

gewendeten Formen und Gewichte, sowie

die Art der A^erbindungstheile.

f) auf die Sicherheit gegen Schienenbruch und

seitliche Verschiebung des Geleises, ins

besondere bei schnellfahrenden Zügen,

g) auf die Dauer der Schwellen?

An welchen Theilen zeigt sich der A^er-

schleiss, wie gross ist dieser?

Bei'ichter.statter: Königl. Eisenbahndii'ektion Berliu.

Atitbei'ichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn.

Diese Frage ist von nachstehenden 28 Bahn-A^er-

waltungen beantwortet worden:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen,

8. Grossherz. Oldenburg. Staats-Eisenbahnen,
4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

5. Grossh. Mecklenb.Friedrich Franz-Eisenbahn,

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn,

7. König! AVürttemberg. Staats-Eisenbahnen,
8. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen,
9. K. E. D. Altona,

10. K. E. D. Breslau,
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11. K. B. D. Bromberg.

12. K. E. D. Elberfeld,

13. K. E. D. Erfurt,

14. K. E. D. Eraiikfiirt a. M.,

15. K. E. D. Hannover,

16. K. E. D. Köln (liiiksrh.),

17. K. E. D. Köln (reclitsrh.).

18. K. E. D. Magdeburg,

19. He.ssische Lndwigs-Eiseubahii-Gesellscliaft,

20. Pfälzische Eisenbalineii,

21. Holläiidisclie Eisenbahn-Gesellschaft,

22. K. K. Oesterreichische Staatsbalinen,

23. K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft.

24. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn,

25. K. K. priv. Oesterreichische Kordwestbahn

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

26. Priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-

Eisenbahn - Gesellschaft,

27. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft,

28. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Die Aeusseriingen der einzelnen Bahn-Verwaltungen

sind in der auf Seite 72 ff. abgedruckten Zusammen

stellung auszugsweise und thimlichst geordnet nach den

einzelnen Fragepunkten und nach den verschiedenen

Bauarten, mitgetheilt.

Aus dieser Tabelle ist zu entnehmen:

A. Ueber eisernen Langschwellen-Oberbau,

und zwar:

1. Bauart Hilf äussern sich 8 Verwaltungen: Gross-

herzogl. Badische Staats - Eisenbahnen,

Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen,

Königl. AVürttembergische Staats - Eisen

bahnen. K. E. D. Altona. K. E. D. Erfurt.

K. E. D. Hannover. K. E. D. Köln (linksrh.),

K. E. 1). Magdeburg.

2. Bauart Haarmann. 2 A'erwaltungeir. K. E. D.

Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.).

3. Bauart Kheinischer Langschwellen - Ober

bau. 2 Verwaltungen: K. E. 1). Elberfeld. K. E. D.

Köln (linksrh.).

4. Bauart Hohenegger, 2 \'^erwaltungen: K. K.
Oesterreichische vStaatsbahnen, K. K. priv.

Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-

Norddeutsche V erbindungsbahn.

5. Nach nicht näher angegebenen Bauarten

9 A^rwaltimgeii: Keichs - Eisenbahnen in

Elsa SS-Lothringen, K. E. D. Breslau. K. E. D.

Bromberg, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.

Köln (reclitsrh.). Hessische Ludwigs-Eisen-.
bahn-Gesellschaft, Pfälzische Eisenbahnen.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, priv.

Oesterreicliisch - Li iigarische Staats - Eisen
bahn-Gesellschaft.

B. Ueber eisernen Querschwellen-Oberbau,

und zwar:

1. Bauart A^autherin und verwandten Bauarten

4 Verwaltungen: Grossherzogl. Alecklenburgi-
sche Friedrich Fi'anz - Eisenbahn. K. E. D.

Elberfeld, K. K. priv. Aussig - Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische

5 t a at s - E i s e n b ah neu.

2. Bauart Haarmann. 2 Verwaltungen: K. E. D.
Elberfeld. K. E. D. Alagdeburg.

3. Bauart Hilf. 2 A^erwaltungeii: Grossherz ogl.
Ba dische Staats - Eisenbahnen. K. E. D.

Alagdeburg.

4. Bauart Post. 1 A^'erwaltimg: Pfälzische Eisen
ba hnen.

5. Bauart Atzinger. 1 A^erwaltiing: K.K.Oester-
reichische Staatsbalinen.

6. Bauart Heindl, 5 A^erwaltungen: Königl.
Bayerische Staats - Eisenbahnen. K. K.
Oesterreichische Staatsbalinen. K. K. priv.

Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschjaft,
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

7. Bauart Schwind. 1 Verwaltung: K.K. Oester

reich h i s c h e S t a a t s b a h n e 11.

8. Nicht näher angegebene Bauarten, 16 A^er-
waltungeii: Grossherzogl. Oldenburgische
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Ober

hessische Eisenbahn, Königl. AVürttember

gische Staats-Eisenbahnen, Eeichs-Eisen-
b ahnen i n El sass-Lothringen, K. E.D.Altona,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.

Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. AI., K. E. D.

Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D.

Köln (reclitsrh.), K. E. D. Alagdeburg, Hes
sische Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft,

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. K. K.

priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesell
schaft.

C. Ueber Schwellenschienen:

3 A^erwaltungen-.s Königl. Sächsische Staats-

Eisenbahnen. Königl. AVürttembergische Staats-

Eisenbahnen. K. E. D. Hannover.
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3[it Bezus: auf die einzelnen Piuikte der Fraj^e
er^debt sich aus diesen Aeusserungen Folgendes:

Bewährung des eisernen Langscliwellen-
und Querschwellenoberbaues im Allgemeinen:

A. Langschwellen-Oberbau.

Xach den Aeusserungen von 14 Vei-waltimgeii:
Grossherzogl. Badische Staats - Eisenbahnen,
Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Altona, K. E. D. Erfurt. K. E. D. Han

nover. K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. 1). Magde
burg, K. E. D. Elberfeld (Hilf. Haarniann und ver
wandte Bauarten) — Beichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen. K. E. D. Bromberg. K. E. D. Frank-
turt a. M.. K. E. I). Köln (rechtsrh.). Pfälzische
Eisenbahnen, Holländische Eisenbahn - Gesell

schaft (nicht benannte Bauarten) über verschiedene
Bauarten bewährt sich der Langschwellenoberbau nicht.

Die Angaben von 5 Yerwaltnngeii: Königl.
Bayerische Staats - Eisenbahnen (Hilf), K. K.
Oesterreichische Staatsbahnen (Hohenegger),
K. E. D. Breslau, Hessisclie Ludwigs-Eisenbahn-
Gesellschaft, priv. Oesterreich isch-Ungarische
vStaats - Eisenbahn - Gesellschaft (nicht benannte
Bauarten) geben diesbezüglicli keinen bestimmten

Aufschluss.

Bewährt hat sich die Bauart Hohenegger nach der
Aeusserung der K. K. p ri v. 0 e s t e rr e i c Ii i s c h e n X o r d-

westbahn und Siid-Xorddeutschen Verbindungs
bahn.

B. Qiierschwellen-Oberbau.

Xach den Aeusserungen von G Verwaltungen:
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell

schaft (Vantherin). K. E. I). Magdeburg (Hilf u.
Haarmann). K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bromberg, Holländische Eisenbahn - Ge

sellschaft (nicht benannte Bauarten) bewährt sich
dieser Oberbau nicht. Es sind bei denselben meist

leichte Bauarten in Verwendung, ausserdem ist bei
mehreren sehr ungünstiger mooriger Untergrund vor
handen.

Bei 4 V erwaltungen: Grossherzogl. Oldenburgi
sche Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl. Ober
hessische Eisenbahn, Königl. Württembergi
sche Staats-Eisenbahnen. Keichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen, sind die Aeusserungen dies
bezüglich unbestimmt.

Bei 17 V erwaltiingen: G r o s s h e r z o g 1. M e c k 1 e nb u r-

gische Friedrich Franz-Eisenbahn, K. E. D. Elber
feld. Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen

(Vantherin und verwandte Bauarten). Grossherzogl.
Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

I Badische Staats-Eisenbahnen (Hilf). Pfälzische
Eisenbahnen (Post). Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, K. K. Oesterreichische Staats-

bahnen, K. K. priv. Anssig-Teplitzer Eisen

bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Xordbahn. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft

(Heindl). K. E. D. Erfurt. K. E. D. Frankfurt a. M..

K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.),
[ K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D, Magdeburg (ver
stärkte Bauart). Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Ge

sellschaft, hat sich dieser Oberbau gut, zum Theil
voi'züirlich bewährt.

a) Sicherheit des Betriebes.

A. Langschwellen-Oberbau.

Die Sicherheit des Betriebes ist gewährleistet:
ö  Verwaltungen — Grossherzogl. Badische

Staats-Eisenbahnen. Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen (Hilf), K. K. Oesterreichische Staats-

I  bahnen, K. K. priv. Oesterelchische Xordwest-

bahn und Süd-Xorddeiitsche Verbindungsbahn

(Hohenegger), Hessische L u dw i gs - E i s e n b a h n - G e -

Seilschaft.

Die Sicherheit des Betriebes ist bedingungsweise

gewährleistet (guter Untergrund, besonders sorgfältige

Erhaltung): ö Verwaltungen — K. E. D. Erfurt,

K. E. D. Köln (linksrh.). K. E. D. Magdeburg (Hilf,

Haarmann). Reichs-Fisenbahnen in Elsass-Loth

ringen. K. E. D. Breslau.

Die Sicherheit des Betrielies ist nicht gewährleistet:

7 Verwaltungen — K. E. D. Altona, K. E. D. Elber

feld, K. E, D. Bromberg. K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln (rechtsrh.). Pfälzische Eisenbahnen,

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

B. Qu ers chwe 11 en - 0 be rb au.

Die Sicherheit des Betriebes ist gewährleistet: 16

Verwaltungen — Grossherzogl. Badische Staats-

Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen

bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried

rich Franz - Eisenbahn, Königl. Württember

gische Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.

Erfurt. K. E. D. Fi-ankfurt a. M., K. E. D. Köln

(linksrh.), K. E. D. Köln (rechtsrh.). K.E.D.Magde

burg. Hessische Ludwigs-Eis enbahn-Ge seil Schaft,

K. K. Oesterreichisclie Staatsbahnen, K. K. priv.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.

priv. Kaiser Ferdinands - Xordbahn, K. K. priv.

Südbahn-Gesellschaft.

9
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Die 8icherlieit des Betriebes ist bediiifjuiifjsweise |
si-ewähileistet bezw. geringer als beim Holzschwellenober- j
bau: 3 A'erwaltnngen — K. E. D. Breslau. K. E. D.
Hannover, K. K. priv. Aussig - Teplitzer - Eisen- :
bahn-C-Tesellscliaft (Vautlierin).

Die Sicherheit des Betriebes ist nicht gewährleistet:

3 Verwaltungen — K. E. D. Altona, K. E. D.
Bromberg, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

b) Gute Lage des Geleises in Höhe. Richtung,
und Spurweite.

A. Langschwellen-Ob erb au.

Nach den Aeusserungen fast aller Verwaltungen ist
die Erlialtimg der guten Lage in jeder Beziehung schwierig.

2 A^erwaltungen (K. E. D. Altona , Reichs-Eisen
bahnen in Elsass-Lothringen) bemerken dies blos hin
sichtlich der Höhe und Richtung und nur von zwei

Verwiiltungen (K. K. Oesterreichische Staats

bahnen. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

Bauart Hohenegger) wird die Lage in Höhe und Rich
tung als sehr zufriedenstellend bezeichnet nnd macht
blos die'Erhaltung der Spur einige Schwierigkeit.

B. Querschwellen-Ob erbau.
14 Verwaltungen — K. E. D. Elberfeld, Königl.

Ungarische Staats-Eisenbahnen (Vautherin und ver

wandte Bauarten). Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen(Hilf). Pfälzische Eisenbahnen (Post),

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. K. K. priv.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. K. K. priv.
Südbahn - Gesellschaft (Heindl) . Reichs - Eisen
bahnen in Elsass-Lothringen. K. E. D. Erfurt,

K. E, D. Köln (linksrh.), K. E. I). Köln (rechtsrh.),
K. E. D. Magdeburg (verstärkte Bauart), Hessische
Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft — bezeichnen
die Lage des Oberbaues in jeder Beziehung als eine gute,
bei den schwereren Bauarten selbst als eine vorzüg

liche, den Holzschwellenoberbau übertreffende.

3 Verwaltungen — Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz - Eisenbahn. K. K.
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft
(Vautherin), Königl. Bayerische Staats - Eisen
bahnen — bemerken, dass die Erhaltung der Höhe mit
Schwierigkeit verbunden ist.

Die K. E. D. Magdeburg hebt bei 2 Bauarten

das Auftreten von Spurerweiterungen hervor.
Nicht befriedigende Erfahimngen haben gemacht:

Bezüglich der Erhaltung der Höhe und Richtung die
Königl. Württembergischen Staats-Eisenbahnen

und bei leichter Schwelle die K. K. priv. Aussig-

Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, bezüglich der
Erhaltung der Höhe und Spurweite die Grossherzogl.
Oberhessische Eisenbahn und bezüglich der

Erhaltung der Lage überhaupt 5 Vei-waltungen
(K. E. D. Altona. K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg. K. E. D. Hannover. Holländische
Eisenbahn-Gesell Schaft).

c) Kosten der Erhaltung
a) Arbeitslohn.

ß) an Material.

A. T j a n g s c h w e 11 e 11 - O b e r 1) a u.

Bezüglich des Arbeitslohnes bezeichnen 2 Verwal
tungen (Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen. K. E. I). Erfurt) die Kosten als hohe.
9Verwaltungen — Königl. Bayerische Staats-Eisen-
bahiien. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen. K. E. D. Bromberg. K. E. I). Hannover,
K. E. D. Köln (rechtsrh.). K. E. D. Magdeburg, K. K.
Oesterreichische Staatsbahnen, K.K. priv.Oester-

reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn — erachten die Kosten höher
als beim Querschwellenoberbau, und zwar um das o
bis 3Vo fache. Die K. E. D. Altona giebt die Kosten

für 1 km und .Jahr mit durchschnittlich 258 M. gegen

178 j\I. beim Holzschwellenoberbau an.

j  Bei der K. E. D. Köln (linksrh.) betragen die
j  durchschnittlichen Kosten beim Langschwellenoberbau
142—190 Arbeiter-Tagewerke, beim eisernen Quer
schwellenoberbau 146.

B. Q u e r s c h w e 11 e n - O b e r b a u.

Nach den Aeusserungen von 8 \'erwaltungen —

Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn, Königl. Württembergische Staats-

Eisenbahnen. K. E. D. Breslau. K. E. D. Brom

berg. K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (rechtsrh.).
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen — sind die Kosten an

Arbeitslohn höher als beim Holzschwellen-Oberbau, und

zwar um das iVofache (K. E. D. Breslau) bis 3^2fache
(K.E.D. Bromberg). 3Verwaltimgen—Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen.Königl.Bayerische
Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Altona—finden die

Kosten in beiden Fällen fast gleich und 4 Verwaltungen —

K. E. D. Erfurt. K. E. D. Magdeburg, Pfälzische
Eisenbahnen. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft —

geben die Kosten des eisernen Querschwellen-Oberbaues
geringer an als beim hölzernen.
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Die Höhe der Kosten geben ausserdein folgende Ver- j
waltimgen an: K. E. D. Elberfeld für 1 km und Jahr j
450—600 Mark: K. K. pr 1 v. Aussig-TepIitzer Eisen- |
bahn-Gesellschaft beiälteren Baiiarten260—520fl. (450 [
bis 900 M.): bei der Bauart Heindl 110 fl. (190 M.)
gegen 230 tl. (400 M.) beim Holzschwellen-Oberbau;

K. K. priv. Kaiser Eerdiiiands-Nordbahn 191,92 fl.
(320 M.). bei der Bauart Heindl gegen 206.56 tl. (345 M.)
bei Holzschwelleii; die K. E. D. Köln (linksrh.) mit
146 x4.rbeiter-Tagewerke. Auf 7 Versuchsstreckeii dieser
Verwaltung wurden für die Bauart B 3 in Kleinschlag
bettung im 5 jährigen Durchschnitt nur 36 Arbeiter-
Tagewerke, aber für dieselbe Bauart in Kiesbettuug

bei 2 weiteren Versuchsstreckeii 123 Arbeiter-Tage-

werke für 1 km und Jalii- aufgewendet.

Letztere Verwaltung betont noch besondei-s die

Schwierigkeit der Aufstellung von beweisenden Zahlen
für die gi'össeren oder geringeren Kosten der Unter

haltung verschiedener Oberbauarten, weil es kaum

möglich ist. zwei Strecken zu finden, die nur in den

zu vergleichenden Bauarten sich unterscheiden, sonst

aber in allen Beziehungen unter gleichen Verhältnissen

sich befinden, namentlich also auch von denselben Unter-

und Ober-Beamten behandelt und beaufsichtigl Averden.

Nach den von den Königl. Ungarisclien Staats-

Eisenbahnen mitgetheilten iVufschreibungen betragen

die reinen Erhaltungskosten für 1 km und Jahr durch

schnittlich bei der Bergisch-Märkischen Bauart 137.32 fl.

(230 M.) gegen 123,02 fl, (205 M.) bei Holzschwellen.

Ueber die Materialkosten sind sowohl bei A und B

noch nicht genügende Erfahrungen gesammelt, doch

scheinen sich dieselben bei einer entsprechenden Bauart

niedriger zu stellen als beim Holzoberbau.

d) Bettungsmaterial,

xl und B.

Von 17 Verwaltungen — Grossherzogl. Badische

Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen. Grossherzogl. Oberhessische Eisen

bahn, Königl. Württembergische Staats-Eisen-

b ah neu ,Reichs-Eisenb ahnen in Elsas s-Lothringen.

K. E. D. Altona. K. E. D. Breslau. K. E. D. Brom

berg, K. E. D.Elberfeld, K. E. D. Hannover, K.E.D.

Köln (linksrh.), K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D.
Magdeburg, Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Ge

sellschaft. Pfälzische Eisenbahnen. K. K. priv. 1

Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- ,

deutsche Verbindungsbahn, K. K. priA^ Süd

bahn-Gesellschaft — wird Schlägelschotter aus hartem

Gestein anderen Bettungsmaterialien vorgezogen, wobei j
3 Verwaltungen reinen grobkörnigen Flusskies als gleich- !

werthig erachten. 3 Verwaltungen (K. E. D. Erfurt,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) halten reinen, groben

Kies für besser als den dort veiwendeten Schlägel

schotter.

Die K. E. D. Erfurt zieht hierbei Flusskies dem

Grubenkies vor.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

halten es für zweckmässig, dass der Schlägelschotter

mit Sand gemischt werde bezw. ziehen sandigen Gruben
schotter dem reinen Schlägelschotter vor.

Bezüglich der Korngrösse des Schlägelschotters

berichten die Königl. Bayerischen Staats-Eisen

bahnen. dass sich feiner und mittelfeiner Schotter am

besten bewähre, da grober Schotter das Unterkrampen

erschwere. Bei den Beichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen haben sich auch zerkleinerte Hochofen

schlacken bewährt. Nach statistischen Aufzeichnungen

der K. E. D. Köln (linksrh.) hat sich feiner Klein

schlag ohne Kies besser beAvähi-t. als grober Kleiu-

schlag ohne Kies und auch besser als feiner Kleinschlag

mit Kies.

e) Formen und Gewicht der Schienen und

Schwellen usav.

A. LangscliAvellen-Oberbau.

Abmessungen der Schwellen und Schienen sind nur

von einer A'erwaltung (K. E. D. Magdeburg) angegeben.

7 Verwaltungen — Königl. Württembergische
Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Erfurt, K. E. D.

Magdebui g, K. E. D. Hannover. K. E. D. Brom

berg. K. E. D. Frankfurt a. M.. K. E. D. Köln

(rechtsrh.) — bezeichnen diese Bauart im Ganzen oder

in gewissen Theilen als zu scliAvach oder mangelhaft.

2 Verwaltungen — K, E. D. Hannover, K. E. D.

Köln (linksrh.) heben hervor, dass die geringe Höhe

der Schiene keine entsi)rechende Anordnung der Laschen

verbindung gestattet.

Nach den Erfahrungen der Königl. Bayerischen

Staats - Eisenbahnen erschwert die Mittelrippe der

Hilf scheu LangscliAvelle die Bildung eines festen Schotter

körpers. Die Bauart Hohenegger hingegen entspricht

nach den Aeusserungen der K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen luid der K. K. pri\\ Oesterreichi

schen Nordwestbahn imd Süd - Norddeutschen

Verbindungsbahn, den gegeiiAvürtigen Anforderungen
des Betriebes.

B. QuerschAvellen-Oberbau.

Die Gewichte der Schwellen sind von 13 Ver

waltungen angegeben:
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Mecklenbiirgisclie Friedrich Fraiiz-

Eisenhalin. Bauart Vautherin . . . 49.1 kg

K. E. I). Elberfeld. Bauart A^aiitherin 54—56 .,

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eiseii-

bahii-Gesellschaft, Bauart Vautheriu 44 .,

K. i]. 1). Magdeburg, Bauart Haarmaiin 51 .,

Grosslierz. Badisclie St'aats-Eiseii-

bah 11 eil, Bauart Hilf . . . . 42.8—53.5 ..

K. E. I). Magdeburg, Bauart Hilf . . 54,6 ,,

K. K. 0 esterrei c 11 isehe Sta atsbah 11 e 11.

Bauart Atziiiger 75.2 ,,

Köiiigl. Bayerische Staats - Eiseii-

bahiieii, Bauart Heiudl 63 .,

K. K. Oesterreichische Staatsbahiieii.

Bauart Heiudl 72.0 ,.

bezw. 56,0 „

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eiseii-

bahii-Gesellschaft. Bauart Heiudl . 72

K. K. priv. Kaiser Ferdiiiaiids-Nord-

bahn, Bauart Heiudl "<1-6 ,,

K. Iv. priv. Südbahn- Gesellschaft.

Bauart Heiudl 70

Köiiigl. Wttrtteiubergische Staats-

Eiseiibahneii, Bauart uiibeiiaiiut . . 52 .,

K. E. D. Breslau. Bauart uiibeiiaiiiit 54.5—58.7 ,.

K.E.l).Köln (linksrh.). Bauart imbeiiaiiiit 50

K. E. 1). Kölu (linksrh.)bei 2,7 m laugen

trogförmigeii Schwellen (sielie Frage 1/4) 58.3 .,

K. E. D. Magdeburg, desgl 60

Holländische Eisenbahn - Gesell

schaft, Bauart uiibenaniit 57

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen

bahn-Gesellschaft. Bauart unbeiiannt 48 ,.

Nach den Aeusserungeu der Mehrzahl der Yer-

waltungen entsprechen die mit schweren Schwellen

und guter Befestiguiigsai-t ausgestatteten neueren Bau

arten wesentlich besser als die älteren und werden ins

besondere der neueste Oberbau der Preussischen Staats

bahnen mit 2,7 m langen, geraden trogförmigeii Schwellen

und die Bauart Heiudl als vollkommen entsprechend er

achtet. Hinsichtlich des erstgenannten Oberbaues be

zeichnet blos die K. E. D. Hannover die Schwellen

als für den Verkehr von schnellfahrenden Zügen zu

leicht, welche Bemerkung bezüglich nicht benannter
Bauarten auch Amn der K. E. I). Altona und K. E. D.

B^^omberg und von der Holländischen Eisenbahn-
Gesellschaft gemacht wird.

Bezüglich der Schwellenform wird von den Königl.
Württembero-ischen Staats-Eisenbahnen und der

I K. E. 1). Kölu (linksrh.) die Trogform der

Vautlierin-SchAvelle bezw. der Hutform A'^or-

gezogen.

Hinsichtlich der Schienenbefestigung wird von der
K. E. l). Elberfeld, K. E.l). Köln (linksrh.) und den

Königl. Ungarischen Staatsbahnen der Keih'er-

schluss als mangelhaft bezeichnet. Die Befestigung

nach der Bauart Heindl uud die mit Haarmann"sehen

Hakenplatten hat sich nach den vorliegenden Aeusse

rungeu am besten bewährt.

f) Schienenbrüclie und seitliche Verschie])ung

des Geleises.

A. LangschAvellen-Oberbau.

Schienenbrüclie Avurden von der K. E. D. Erfurt

au den uiiverlaschten Stössen der Langschwellen, ferner

von der K. E. 1). Köln (linksrh.) autfallend häufig

dimch das letzte Laschenloch bei der Bauart „Hilf"

beobachtet.

Seitens der übrigen Verwaltungen lauten die Be

richte diesbezüglich günstig.

Seitliche Verschiebungen treten nach den Aeusse

rungeu von 6 Verwaltungen — Königl. Bayerische

Staats - Eisenbahnen. K. E. D. Altona, K. E. D.

Erfurt. K. E. D. Magdeburg. K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, K. K. priA\ Oesterreichische Nord-

westbahu und Süd-Norddeutsche A^erbindiings-

bahn - - nicht auf, während 5 andere A^erwaltungen —

Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K. E.

D.Breslau. K. E. D. Bromberg, K. E. D. Hannover.

K. E. D. Köln (rechtsrh.) — solche nainentlich bei

schnellfahrenden Zügen beobachtet haben.

B. QuerschAvellen-Oberbau.

11 AVrAvaltungen — Grossherzogl. Badische

Staats-Eisenbahuen. Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen. Grossherzogl. Mecklenburgische

Friedrich Franz-Eiseubahn, Königl. Württem

bergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Erfurt,

K. E. D. Köln (rechtsrh.). K. E. D. Magdeburg,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. K. K. priA*.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, K. K.

priA^ Kaiser Ferdinands-Nordbahn. K. K. priA'.

S ü db a h n - G e s e 11 s c h af t—berichten, dass keine Schienen

brüche vorgekommen sind oder das A'erhalten diesbezüg

lich gleich dem bei Holzschwellen ist. nur die K. E. D.

Breslau hat Schienenbrüche häufiger als beim Holz-

schAvellenoberbau beobachtet. Im Vergleich mit dem Lang-

schwellenoberbau ist die Sicherheit gegen Schienen

brüche nach den Aeusseruugen der K. E. D. Köln
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(linksrh.) die gleiclie, wälireiid die Reiclis-EiSeil
bahnen in Elsass-Lothringen. die K. E.D. Elber-
teld und K. E. D. Hannover dieselbe geringer gefunden
haben.

Seitliche Verscliiebimgen kommen nach den Beob
achtungen von 9 Verwaltungen — Grossherzogl.
Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn.
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Köln (rechtsrh.). K. F. 1).
Magdeburg, Pfälzische Eisenbahnen. K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen (Heindl), K.K. priv.
Anssig-TeplitzerEisenbahn-Gesellschaft(Heindl),

■ K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
priv. Südbahn-Gesell Schaft — nicht, von 4 A^er-
waltnngen — Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen, K. E. D. Elberfeld, K. E. IJ. Hannover.
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen (Atzinger)
— selten, und von 3 A^erwaltnngen — Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Breslau,
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft (Vautherin) —die meist leichtere Schwellen ver
wenden, häufiger vor als beim Holzschwellenoberbau.

Die Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth
ringen bemerken, (lass der Widerstand eiserner, an den
Enden herabgebogener Schwellen gegen seitliche Ver
schiebung grösser ist als bei Holzschwellen.

g) Dauer der Schwellen. Ort und Grösse

des Verschleisses A und B.

Ueber die Dauer der Schwellen liegen keine genügen
den Erfahrungen vor.

Der Verschleiss der Langschwellen tritt nach den
Berichten der meisten AT'erwaltungen unter dem
Schienenfusse ein, indem sich derselbe in die Schwelle
stark einfrisst und Langrisse verursacht, die sich häufig
über die halbe Schwellenlänge erstrecken.

Bei den Querschwellen, insbesondere, wenn keine

Unterlagsplatten verwendet werden, findet der Haupt-
verschleiss an den Kopfplatten derselben, unter dem
Schienenfusse und an den Lochungen für die Klemm
platten statt.

Dass durch Anwendung von Unterlagsplatten auf
eiserneu Querschwfdlen, in Folge Uebertragung des
Schienendruckes auf eine grössere Fläche, eine geringere
Abnutzung der Schwelle eintritt, wird von den Reichs-

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen hervorgehoben
und durch die anderweitigen Ei-falmingen mit den Haken
platten und die Bauart Heindl bestätigt.

C. Schwellenschienen.

Ueber den Schwellenschienen-Oberbau berichten blos

3 A^erwaltimgen (Königl. Sächsische Staats-Eisen-

I  bahnen. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen-
I  ball 11 eil und K. E. D. Hannover).

Mach dem Berichte der Königl. AA'ürttembergi-
schen Staats-Eisenbalinen hat sich diese Oberbauart

bis jetzt im Allgemeinen, besonders auf altem Balmkörper,
sehr gut bewährt und waren die Unterhaltungskosten

i  durchschnittlich nahezu um die Hälfte geringer als bei
I  dem eisernen Querschwelleiioberbau. Für ein abschlies-
sendes Urtheil ist die Zeit der Benutzung noch zu kurz.

Auch die K. E. D. Hannover bemerkt, dass die
Unterlialtungskosten sehr geringe sind.

Schlussfolgerung.

Die bisher mit der Anwendung des eisernen
Oberbaues gemachten Erfahrungen ergeben, dass
im Allgemeinen der Langschwellen-Oberbau dem

Querschwellen-Oberbau nachstellt.
Insbesondere scheint nach dem übereinstim

menden Urtheil vieler Bahnverwaltungen der
eiserne Langschwellen-Oberbau nach den Bau
arten Hilf und nach damit verwandten Bauarten

sich für Hauptbahnen nicht bewährt zu haben,
da er zumeist aus den von Schnellzügen befah
renen Hauptgeleisen entfernt wurde bezw. noch

beseitigt werden wird. Ein wesentlich günsti
geres Urtheil wird nu]' über den Laügschwellen-
Obei'bau dei- Bauart Hohenegger kundgegeben
und scheint diese Bauart den derzeitigen An
forderungen des Betriebes zu genügen.

Der eiserne Querschwellen-Oberbau hat bei

gutem Untergrunde und entsprechendem Bet-
tungsmateriale allen Anforderungen genügt,
wenn Schwellen von nicht zu geringer Länge,
einem Gewichte von 58 bis 75 kg und mit zweck-
mässiger Anordnung der V erbindungstheile zwi
schen Schiene und Schwelle in Anwendung kamen.

Die neueste Bauart der Preussischen Staats-

ba.linen mit 2,7 m langen, geraden trogförmigen
Schwellen von 58 kg Gewicht und die Bauart
Heindl mit Schwellen von 60—72 kg Gewicht
scheinen sich insbesond'ers gutbeAvährt zu haben.

Scliwellenschienen (Bauart Haarmann) sind
bisher nur von 3 A^erwaltungen versuchsweise
verwendet worden und haben sich bis jetzt im
Allgemeinen bewährt.

Im Besonderen ergiebt sich ans den Be
antwortungen der einzelnen Fragepnnkte:

Zu a) Die Sicherheit des Betriebes ist beim

Langschwellen-Oberbau der vorerwähnten Bau
arten (Hilf und verwandten Bauarten) nur bei
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vorziif^licheiii LIiitergTund und Bettiiiigsmaterial
und bei sorgfältiger Aufmerksamkeit in der
Unterlialtung zu erreichen: beim eisernen Quer-
scliwellen-Oberbau ebenso gewälirleistet wie bei
Holzschwellen.

Zu b) Die Erhaltung der guten Lage des
Geleises in Höhe und Richtung ist beim Lang-

schwellen-Oberban im Allgemeinen schwieriger

als beim Querschwellen - Oberbau. Die richtige
Spurweite ist bei ersterem — namentlich in
Krümmungen — nur durch Einziehen zahlreicher
erbindungsStangen zwischen den Schienen zu er

halten. bei Querschwellen durch mindestens 10
Schwellen auf 9 m Geleise von selbst gesichert.

Das Wandern der Schienen führt bei Lang
schwellen - Oberbanarten. welche A^erbindungs-

stangen zwischen den Schienen besitzen, eine
Schiefstellung der A^erbindungsstangen herbei
und erschwert die Erhaltniig der richtigen Spur

weite.

Bei starkem Frost ist das Beseitigen der

Frosthebungen bei Langschwellen umständlicher
und kostspieliger als bei Querscliwellen.

Zn c) lieber die Kosten der Erhaltung sind
aus den vorliegenden ziffermässigen Angaben
verlässliche Anhaltspunkte nicht zu gewinnen,

doch sind im Allgemeinen die Kosten an Arbeits
lohn beim eisernen Querschwellen - Oherban in
den ersten dahren zumeist höher, nach ein

getretener Festigung der Bettung aber wesent
lich geringer als beim Holzschwellen-Oberban.

Zu d) Schlägelschotter von nicht zu grobem
Korne aus hartem Gestein verdient anscheinend

sowohl für Lang- als für Querschwellen den

A^orzng vor Fluss- oder Grubenschotter (Kies).
Sandbettnng hat sich nicht bewährt.

Zn e) Gerade eiserne Querschwellen von

trogförmigem Querschnitt haben sich

besser bewährt als solche von trapezförmigem

{/ \)oder hutförmigeni ( \—,) Quer
schnitt. Gewichte von 58 bis 75 kg haben sich
bewährt.

Die Verwendung von keilförmigen Unter
lagsplatten auf eisernen Querscliwellen hat sich
als zweckentsprechend erwiesen.

Als Befestigung der Schienen auf den
Schwellen erscheinen bei eisernen Langschwellen
die Befestigung mit Klammerschrauben (Haar
mann) und jene nach Bauart Hoheneggei, bei
eisernen Querschwellen die Hakenplatten und
die Heindrsche Befestigungsart empfehlens-
werth.

Zu f) Die Sicherheit gegen Schienenbruch
und seitliche Verschiebung ist bei eisernem Lang-
und Querschwellen-Oberbau nicht geringer als
bei Holzschwellen.

Zu g) Ueber die Dauer der eisernen Schwellen
und den Einfluss der Materialgüte auf dieselbe
liegen noch keine genügenden Erfahrungen vor.

Der Verschleiss tritt bei Lang- und Quer
schwellen zumeist auf den Kopfplatten und untei
dem Schienenfnsse und in den Lochungeii ein,
kann jedoch beim Querschwellen-Oberbau durch
A erwendung von Unterlagsplatten und durch
geeignete Befestigungsart wesentlich einge
schränkt werden.

Zusainineiistellung.



Zusammenstellung

der Aeusserung'en der Vereins -Verwaltung-en

zur Frage Gruppe I, Nr. 9.
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Vergleichende Zusammenstellung
der von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ermittelten Erhaltungs
kosten des eisernen Quersehwellen-Oberbaues (Bauart Helndl)

und des Holzsehwellen-Oberbaues für 1 km.

Jahr

Eiserner Querschwellen-Oberbau
mit Schienen-Profil B.

Geleise II, km
43,501

Hiervon Gerade in gesiehteni Schotter
,, Schlägel-

Bogen . ,.

„ Schlägel-

Länge 2001 in

„  495,3 ,,

541,.5

502,9 „

461,3 „

Arbeitslohn
Material aus-
schl. Schienen
und Schotter

Schotter für

die Nach
schotterung

Durchschnittspreise aus den Kosten
der oben angeführten Versuchsstrecken

Fl. Kr. Fl. Kr. Fl. Kr.

Gesammte
Erhaltungs

kosten

für

1 km

Fl. Kr

Holz-Querschwellen-Oberbau

mit Schienen-Profil B.

Geleise II. km
58,72493

64,37946

Hiervon: Gerade in gesiebtem Schotter

Länge 5654,5 3 m

„  5654,5 3 „

Arbeitslohn

Material aus-
schl. Schienen
und Schotter

Schotter für
die Nach
schotterung

Einheitspreise aus den Kosten der
5654,5.1 m langen Versuchsstrecke

Fl. Kl-. Fl. Kr. Fl. Kr,

Gesammte
Erhaltungs

kosten

für

1 km

Fl. Kr,

1884

1885

1886

1887

1888

1889

1890

1891

1892

I  07
;  31

319

817

212

157

213 I 74
189 19

53

15

119

91

107

Summe

für

9 Jahre
1721

96

05

30

1

7

7

3

8

22

17

5

13

30 86

87

23

24

17

60

05

42

70

18

34 29

320

324

254

160

222

211

137

96

120

266

329

243

189

240

177

136

134

139

47

52

91

21

86

60

74

78

91

3

10

11

7

12

30

50

130

195

15

12

46 34 29

I

1848 ! 05 1859 ^ - 452 13 28

269

340

270

209

253

207

186

264

335

12 2339 25

Durchschnittskosten für I Jahr:

I  191 ! 92 I 9 I 61 I 3 81 | 205 1341 206 156 j 50 -241 3 1 121 259 192
Somit stellen sich die durchschnittlichen Erhaltungskosten des eisei-nen Querschwellen-Oberbaues in den ersten 9 Jahren um

21,0 % geringer als beim Holz-Querschwellen-Oberbau.

Schienenauswechslung:

Innerhalb 9 Jahren (1884—1892) 21,51 Fl. bei eisernen, bezw. 10,4 6 Fl. bei hölzernen Querschwellen,
daher für 1 Jahr 2,39 Fl. „ „ „ l,i6 Fl. ., ,, ,,

Bis Ende 1892 über das Geleise gerollte Last:

Zusammen 48,7 8 bezw. 48,94 Millionen Tonnen.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Grnippe I, Nr, 10.

Messung der Schienendurchbiegung.

Welche Vorrichtungen zur Messung der Durch
biegung der Schienen und des ganzen Oberbau
gestänges beim Befahren von Eisenbahnzügen
sind erprobt, welche Ergebnisse haben die Mes
sungen geliefert, welche Verwendung haben die
selben gefunden und wie stimmen sie mit den
theoretischen Ermittelungen überein?

Berichterstatter: Königliche Eisenbahndirektion Köln (linksrh.).

Auf die vorstehende Frage haben 18 Verwaltungen
geantwortet, dass dergleichen Messungen überhaupt nicht
angestellt sind.

Nur 2 Verwaltungen haben lyfessungen vorgenommen,
und wie folgt darüber berichtet:

1. Die von den Beichs-Eisenbahnen in Elsass-

liOthringen gebrauchten Vorrichtungen und damit an
gestellten Versuche sind im Organ für die Fortschritte des
Eisenbahnwesens (Jahrgang 1889) veröffentlicht worden.

Die Vorrichtung besteht in einem neben dem Geleise
ausserhalb der Bettung unverrückbar aufgestellten eiser
nen Bocke, welcher an einem Ausleger eine mittelst
Uhrwerk bewegte und mit Papierumhüllung versehene
Rolle trägt. Auf dieser werden die Durchbiegungen des
flberbaugestänges mit einem Stifte selbstthätig auf
getragen, welcher von dem längeren Arme eines ungleich
armigen Hebels vom Armverhältnisse 1:10 getragen wii'd.
Der kürzere Ai-m des Hebels wird von einem an der

Schiene befestigten Mitnehmer bei den Belastungen der
Schiene auf und ab bewegt. Wegen der lebendigen Kraft
des längeren Hebelarmes konnten die Fahrzeuge nur mit
Geschwindigkeiten von 5—6 km in der Stunde bewegt
werden. Zu Versuchen mit grösseren Geschwindigkeiten
wurde der Hebel durch elektrische Kontakte ersetzt,

welche zwar nicht selbstthätig aufzeichneten, aber Durch
biegungen bis zu 0,1 mm erkennen liessen.

Die Versuche mit dem vorbeschriebeuen Werkzeuge,
welches sich gut bCAvährt hat, sind sehr zahlreich und
erstrecken sich auf vorübergehende und dauernde Zu
sammenpressung der Bettung bei verschiedener Bettungs
art auf verschiedenem üntergi'unde. Als Ergebniss
dieser Versuche, welche mit Lang- und Querschwellen-
oberbau angestellt wurden, ist festzustellen, dass die
bleibende Senkung der Bettung hauptsächlich vom Unter
grunde abhängt.

Versuche über die Durchbiegung der Schienen sind
nicht angestellt worden.

2. Im Bezirke der K. E. D. Köln (linksrh.)

wird zur Messung der senkrechten und seitlichen Be

wegungen der Schienen seit 1876 eine vom Eisenbahn-
Direktor Kohn angegebene Vorrichtung benutzt.

Diese Vorrichtung besteht im Wesentlichen aus einer
Trommel, die durch ein Uhrwerk um eine senkreclite
Achse gedreht wird. Diese Trommelachse ist an einem

iV'i langen in die Erde getriebenen Stabe befestigt.
Die Bewegungen der Schienen werden durch einen Hebel
mit Schreibstift in dreifticher Grösse auf einen um die

Trommel gelegten Papierstreifen aufgezeichnet. Die
Messungen sollten Aufschluss geben über das Verhalten
der Stossverbindungen gegenüber dem Verhalten des
Oberbaues im vollen Schienenquerschnitt zwischen zwei
Schwellen und gerade über den Schwellen. Es hat sich
ergeben, dass bei gut unterhaltenem Querschwellen-
Oberbau die senkrechten und wagerechten Bewegungen
des Schienenkopfes auch an den Stossverbindungen unter
der Last der darüber fahrenden Züge meist kaum mess
bar sind, und im ungünstigsten Falle nur 3 mm betragen.

Die Messungen haben aber ferner den Nachweis
geliefert, dass

a) bei Oberbau mit hölzerneu Querschwellen die
Schienen sich von den mittleren unbelasteten

Schwellen abheben, indem die Schwellen in der
Bettung fest liegen bleiben. Die Zerstörung der
Holzfaser durch das Hämmern der einzelnen Räder

ist die Folge dieses Vorganges.
b) bei Oberbau mit eisernen Querschwellen und Haken

schraubenverbindung die leichten Schwellen (85 kg)
mit gehoben werden. Der Oberbau liegt nicht
ruhig. Ein Gewicht von etwa 60 kg für jede
Schwelle und entsprecliend grosses Gewicht für
1 m Oberbau giebt nach Ausweis der Messungen
eine ruhige feste Geleislage.

Es liegen nur von zwei Verwaltungen Mittheilungen
über den Gegenstand vor, aus welchen allgemein gültige
Schlüsse nicht gezogen werden können.

Es wird empfohlen, dass die Vereins-Verwaltungen
derartige Messungen mit geeigneten Vorrichtungen in
grösserem Umfange anstellen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 11.

Verdingung der Oberbauerhaltung.

Welche Erfalirungen sind mit der Verdin
gung der Oberbau-Erhaltungsarbeiten gemacht
worden, und bei Avelcher Art von Oberbau

arbeiten empfiehlt sich die Verdingung?

Berichterstatter: Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen.
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Diese Frage wurde von nachstehend angefühi-ten
Verwaltungen im Auszuge wie folgt beantwortet:

.  1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Verdingung sämmtlicher Oberbau-Erhaltungs-
arbeiten empfiehlt sich selir für alle (bestimmt be
grenzten) Leistungen, die nach Stück oder nach cbm
oder nach dem laufenden Meter bezahlt werden, wie z. B.

Auswechseln einzelner Schienen, Schwellen, Herzstücke,
Abhauen, Bohren von Schienen, Beförderung von Materia
lien usw.: dagegen hat sich für das Ausrichten bezw. die
immerwährende Instandhaltung der Geleise, besonders
bei starkem Verkehr die Verdingung nicht in allen Fällen
bewährt.

Es wird deshalb in neuester Zeit versuchsweise

damit vorgegangen, das Ausrichten der Geleise auf sehr
verkehrsreichen Strecken im Taglohn besorgen zu lassen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Verdingung der Oberbauunterhaltung auf Linien mit
starkem Verkehr ergab gute Ergebnisse, wo ein Stamm
ständiger brauchbarer Arbeiter vorhanden war. Strecken
mit schwachem Verkehr bleiben von der Verdingung aus
geschlossen, da das Ausrichten der Geleise nur in grös-
seren Zeiträumen eintritt.

Bei wechselnder Arbeiterschaft, Berufungen zum
Ablösimgsdienst, ergaben sich leicht Anstände wegen
des Verdienstes. Unterschleife und Verkürzungen sind
nicht ausgeschlossen.

In der Regel werden alle nach dem Ausmaasse
festbestimmbaren Leistungen, wie gänzlicher Geleise
oder Schwellenumbau, Einzelauswechslungen von Schienen
und Schwellen, Ab- und Aufladen wie Aufstapeln der
selben, Gewinnung und Beifuhr von Bettungsmaterial,
Hebung längerer Geleisstrecken, Ablängen und Bohren
der Schienen, Einkappen der Schwellen, Ausgrasen
längerer Strecken, Reinigen der Bahngräben, Schneiden
der Hecken usw. nach festen Preissätzen in Verdingung
gegeben.

3. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Verdingung der Oberbau-Erhaltungsarbeiten
empfiehlt sich, wenn tüchtige Oberbauarbeiter zur Ver
fügung stehen, bei guter Aufsicht und strenger Ein
haltung der Haftpflicht bei allen Bahnen mit nicht zu
starkem Verkehr.

Zur Verdingung eignen sich: Geleiseumbauten, Durch

krampen ganzer Strecken, Auswechseln von Schienen
und Schwellen, Auf- und Abladen von Oberbau
materialien, Einbringen des Bettungsmaterials.

Bei Ankrampen einzelner Schwellen, Nageln des
Geleises in die Spur, Beseitigung kleiner Geleisever
schiebungen, Entfernen von Frostbeulen usw. verdient
Taglohnarbeit den Vorzug.

Auf Bahnstrecken. mit starkem Zugverkehr und
auf grossen Bahnhöfen mit lebhaftem Verschubdienst hat
sich die Verdingung der Oberbau- Erhaltungsarbeiten
nicht bewährt, in diesen Fällen ist Taglohnarbeit billiger
und besser.

4. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Mit der Verdingung der Oberbau - Erhaltungsarbeiten
gemachte Erfahrungen haben ergeben, dass eine billigere
Unterhaltung nicht erzielt wurde.

Wegen Verschiedenheit des Verkehrs, des Ober-
und Unterbaues ist die Aufstellung von Einheitspreisen
schwierig.

5. K. E. D. Altona. Allgemeine Verdingung
empfiehlt sich nicht, da diese gerne zu Pfuscharbeiten
führt. Um dies zu vermeiden, muss ganz strenge Auf
sicht geübt werden, was wegen anderen Dienstverrich
tungen durch das vorhandene Aufsichtspersonal nicht
genügend bewirkt werden kann. Im Interesse der
Betriebssicherheit erscheint die Ausführung der Arbeiten
durch vorhandene Streckenarbeiter im Taglohn geboten.

Nur bei grösseren Geleiseumbauten werden die Arbeiten
im Verding ausgeführt.

6. K. E. D. Breslau. Die Verdingung hat sich
nicht bewährt, die Arbeiten werden durch eigene
Arbeiter im Taglohn ausgeführt.

7. K. E. D. Bromberg, Die Verdingung an
Unternehmer ist nach mehrjährigen Versuchen als un-
vortheilhaft aufgegeben worden. Die Arbeiten werden
durchweg im Taglohn ausgeführt.

8. K. E. D. Elberfeld. Nur bei der Erneuerung
des Oberbaus und der Geleisebettung hat Verdingung
stattgefunden und sich bewährt. Die laufenden Unter
haltungsarbeiten werden im Taglohn besorgt.

9. K. E. D. Erfurt. Die Verdingung von Unter
haltungsarbeiten hat sich als schwer durchfühi'bar
herausgestellt, weil die Arbeiten nicht genau begrenzt
und im Werth geschätzt werden können.

Bei Geleisumbauten oder Geleisneulegungeii hat
sich die Verdingung an Streckenarbeiter gut bewährt.

Bei Ausführung solcher Arbeiten durch Unter
nehmer sind keine guten Erfahrungen gemacht worden.

10. K. E. D. Hannover. Mit der Verdingung
wurden ungünstige Erfahrungen gemacht. Bei der Ver
dingung an Arbeiter-Rotten erreichten die Kosten die
selbe Höhe als bei Taglohnsarbeiten. Die Arbeit wird
in Folge nicht ausreichender Ueberwachung oberflächlicli
ausgeführt. Versuche der Verdingung an Unternehmer
mussten, als den Verhältnissen des Eisenbahnbetriebes

nicht entsprechend, wieder aufgegeben werden.

11. K. E. D. Köln (linksrh.). Verdingung von
kleineren Arbeiten, wie Heben und Richten kürzerer

Geleisstrecken, Auswechseln einzelner Schienen und

Schwellen, Beseitigung von Spurerweiterungen usw. wird
nicht empfohlen, da die Ermittelung der Einheitspreise
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und die Festsetzuno' g-eiiügender Bedingungen für die
naclihaltige Güte der Arbeiten oder deren sachgeniässe
Ueberwachung auf fast unüberwindliche Scliwierigkeiten
stösst.

Nur für streckenweise Erneuerung der Unterbettung
nder des ganzen Geleises sowie für grössere Schwellen-
umlegungen wird die Ausführung im Verding unter
Umständen empfohlen, sei es durch Arbeitergesellschaften,
Rotten oder Unternehmer.

12. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Vergebung der
gewöhnlichen Oberbau-lhiterhaltungsarbeiten an Unter
nehmer im Verding hat sich nicht bewährt: die Kosten
sind höher und die Arbeiten häutig nicht so gut, als
bei der Ausführung durch ständige Rottenarbeiter, die
meist mehr Uebung und Erfahrung besitzen. Kur bei
l\Iangel an Arbeitern und bei grösseren Unibauarbeiten
wurden Unternehmer mit Voitheil herangezogen.

Dagegen wurde mit bestem Erfolge angewendet die
Vergebung der Arbeiten an Rotten im ^'erding, und
wurde in dieser AVeise sowolil die vollständige Durch
arbeitung grösserer Strecken, als auch Einzelaus-

Avechselungen von Schienen und Schwellen ausgeführt:
auf vielen Strecken bei grossem Verkehr wurden die
Arbeiten auch im Taglohn durch die Rottenarbeiter in
zufriedenstellender AVeise besorgt.

13. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Erhaltung des (Aberbaues geschieht unter eigener Leitung
billiger und gründlicher, als bei Verdingung, weil ein
grosser Theil der Arbeiter doch für andere Dienstver

richtungen und Ueberwachung stets verfügbar sein muss.

14. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die Anwendung der A^erdingiing bei den gewöhnlichen
(Aberbau-Erhaltungsarbeiten hat sich im Allgemeinen
nicht bewährt, da diese Arbeiten trotz Aufsicht nicht

so gCAvissenhaft durchgeführt werden, und die Betriebs.
Sicherheit nicht in dem Alaasse gewahrt wird, wie
solches bei der Arbeit im Selbstbetrieb der Fall ist.

A'^erdingung ist daher nur auf einzelnen Lokalbahnen
mit geringem Verkehr im Gebrauch, wo sich dieselbe
wegen A^ereinfachung des Dienstes und des A'errechnungs-
wesens als zweckdienlich erwiesen hat.

A^'erdingung einzelner Arbeits - Gattungen, wie:
Schwellen-Auswechselung, Dexeln von Schwellen, Ge
winnen des Schotters, Verladen der (Aberbaugegen-

stände u. dergl. empfiehlt sich auch bei Hauptbahnen.
AVo verlässliche ünternelimer und Arbeiterrotten

zur Verfügung stehen, werden auch die gesammten
Arbeiten bei Erneuerung der Schienenlage in A^erding
gegeben.

15. A. priv. Buschtöhrader Eisenbahn. Im
Jahre 1886 wurde mit der Durchführung der Oberbau
erhaltung im A'erding begonnen und besteht diese
bis heute. Es wird jedoch nur etwa vom 15. Alärz bis
Ende November im A^erding gearbeitet, in der Winters-

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

zeit dagegen wird die Oberbauerhaltung im Taglohn
ausgeführt.

In A^erding gelangen alle jene Arbeiten, welche
nach Stück, Aleter oder Kubikmeter bestimmt oder be

rechnet werden können und für aveiche sich auf Gruud von

Erfahrungen Einheitspreise ermitteln lassen, und zAvar
sowohl der Umbau ganzer Streckentheile, der Stations
geleise und AVeichen. als auch die bei der gewöhnlichen

Erhaltung des Oberbaues vorkommenden Arbeiten, wie:
Auswechseln einzelner Schwellen, AVeichenhölzer und

Schienen, des Schotterbettes, das Unterkrampen einzelner
loser Schwellen und AVeichenhölzer, das Ausrichten der
Schienenlage, das Ausheben von Geleissenkungeii, das
Berichtigen der Spurweite und Schienenüberhöhung in
Bögen, das Einrichten der in Folge AA'anderns der Schienen
verscliobenen Schienenstösse, das Abbinden und Einlegen
der AVeichen und Kreuzungen, das Auf- und Abladen des
Schotters, das Einbringen und Ebnen desselben usw.

Die wenigen noch übrig bleibenden Arbeiten, wie
Behebung der bei den zeitAVeisen Ueberprüfungen der
AVechsel und Kreuzungen Ankommenden kleineren
Alängel. Averden im Taglohn durcligeführt.

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahu.
A'erdingung der Oberbau-Erhaltungsarbeiten ist erst seit
zAvei Jahren eingeführt und sind hiermit in allen Fällen
namhafte A'ortheile erzielt worden. Die I.,eistung wird im
Allgemeinen verbessert. Aveil durch die A'erdiugung der
Arbeit die Möglichkeit einer Erhöhung des täglichen A^er-
dienstes geboten ist und daher nur kräftigere Tagelöhner
in die Gemeinschaft aufgenommen Averden: die Ueber-
Avachung der Gruppen ist einfacher und schärfer, da die
selben nur in geringerer Anzahl von Köpfen zusammen
gestellt sind, und die Arbeit AAÜrd billiger. In den beiden
abgelaufenen Jahren wurden bei der Arbeit des Geleise-
richteus und Stopfens der Schwellen und Schienenaus-
Avechselungen usw. auf fast allen Strecken durch die
A^erdingung dieser Leistungen Ersparnisse erzielt, welche
gegen die Taglohnkosten mit beiläufig 20 % beziffert
Averden können.

Es empfiehlt sich hiernach die Ausführung aller
bei der Oberbauerhaltung vorkommenden einzelnen
Leistungen im AVege der A^erdingung.

17. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest-
liahn und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn.
Die Oberbauerhaltung wird im Taglohii bewirkt, nur
jene Arbeiten kommen in Verding zur Ausführung,
bei Avelchen die Leistung leicht überwacht und ge
messen bezAV. berechnet Averden kann.

Als solche Arbeiten sind anzuführen: Biegen, Kürzen
und Lochen von Schienen, AusAvechseln einzelner

Schienen oder ganzer Geleisstrecken, Dexeln und Aus
Avechseln von Schwellen, GeAvinnen, Verladen, A^erführen
und Abladen von Bettungsmaterial, Abbinden und Legen
von AMeichen und Kreuzungen.

13
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18. Priv. Üesterreichiscli-Ung'arisclie Staats-
Eis e n b a Ii ii - G e s e 11 s c h a f t. Die Oberbauerlialtniig-wurde
in den dahren 1890 und 1891 auf sämmtlichen Linien

im AV^eg-e der A^erdingung nach Einheitspreisen durch die
gewöhnlichen Oberbaurotten besorgt. Die erzielten Er
gebnisse sind vollkommen befriedigende, da die Arbeiten
in wesentlich kürzerer Zeit beendet werden und die Be

schaffenheit der Arbeit in Folge der geübten Aufsicht
eine gute ist.

Zur Ausführung im A^erding eignen sich alle Ober
bauarbeiten.

Nur in grossen Verschubstationen wurde die Tage
lohnarbeit beibehalten.

19. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die
Durchführung der Oberbau-Erhaltungsarbeiten geschieht
zum grossen Theil im A¥ege der Eiiizelverdingung. Der
ortsübliche Tagelohn wird jedem Arbeiter verbürgt und
der erzielte Alehrbetrag als Verdienstantheil vertheilt.
Dabei wurden im A^ergleich zu der früheren Unterhaltung
im Taglohn günstige Erfahrungen gemacht.

Diese Art der A^erdingung empfiehlt sich füi* alle
Oberbau - Erhaltungsarbeiten mit Ausnahme jener in
einzelnen Stationen, wo ein starker A^erschubdienst
stattfindet und die Arbeiten grosse Störungen erleiden.

20. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Unter den verschiedenen Oberbau-Erhaltungsarbeiten hat
es sich nur bei zwei Arbeiten empfohlen, dieselben in
A^erding zu geben, und zwar:

1. die Schwellenauswechselung und
2. die vollständige Erneuerung des Obei-baues.

Beide Arbeiten ergaben 10—15^ Ersparnisse gegen
Taglohnspreise, ausserdem wurden die Arbeiten in viel
kürzerer Zeit beendet.

Das Ausrichten des Oberbaues im A^erdiug führte
zu keinem günstigen Ergebnisse, weil es in der Hand der
Unternehmer liegt, die einschlägigen Arbeiten, wie
Schwellenauswechselung, Beschotterung usw. mehr zu
belasten und die Ausrichtungsarbeiten selbst zu entlasten.
Auch ist die Richtigkeit und Gründhchkeit dieser Ar
beiten schAver zu beurtheilen.

Es habeu also im Ganzen die A''erdingung der
Oberbau-Erhaltungsarbeiten 18 A>rAvaltungen — Gross-
herzogl. Badische Staats-Eisenbahnen, Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, Königl. AVürt-
tembergische Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisen
bahnen in Elsass-Lothringen, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Erfurt, K.E.D. Hannover, K. E.D. Köln (linksrh.),
K. E.D. Köln (rechtsrh.), K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, a. priv. Buschtchrader Eisen

bahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd - Norddeutsche A^erbindungsbahn, priv.
Oesterreichisch-Ungarische Staats - Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen — ein
geführt. A^on denselben haben 4 — Reichs-Ei Seil
bahnen in Elsass-Lothringen, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Hannover — so un
günstige Erfahrungen gemacht, dass dieselben zur Aus
führung der Arbeiten im Taglohn A\ieder übergegangen
sind. Nach den Erfahrungen von 7 A^erwaltungen —
K.E.D. Elberfeld, K. E.D. Erfurt, K.E.D. Köln

(linksrh.). K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. K. Oester
reichische Staatsbahnen, K. K. priv. Oester

reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

A^erbiiulungsbahn, Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen — bewährt sich die A''erdingung der
Oberbau - Erhaltungsarbeiten nicht in allen Fällen und
nur für solche Leistungen, welche leicht überwacht, ge
messen und berechnet Averden können. Die noch übrigeii
7 A^'erAvaltungen Grossherzogl, Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen, Königl. AA^ ü r 11 e m b e r g i s c h c Staats-

Eisenbahnen, a. priv. Buschtchrader Eisenbahn,

K. K. priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, priv.
O est erreich isch-Un garische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft —
sprechen sich im Allgemeinen günstig über die A'erdingung
der Oberbau-Erhaltuiigsarbeiten an Arbeiterrotten aus,
und nur auf sehr verkehrsreichen Strecken und Bahnhöfen

mit lebhaftem Verschubdienst, avo häufige Störungen
vorkommen, ziehen einzelne dieser VerAA'altungen die
Taglohnarbeit vor.

Schlussfolgerung.

Die A''erdingung der Oberbau-Erhaltungs
arbeiten an Arbeiterrotten empfiehlt sich nur
bei strenger Aufsicht und Ueberwachung und
auch nur für fest abgegrenzte Leistungen,
Avelche leicht überAvacht, gemessen und ver
rechnet werden können, wie vollständige Ge-
leiseuinbauten, EinzelausAvechselungen, von
Schienen und Schwellen, Hebung längerer Ge
leisestrecken, GeAvinnung, Beifuhr und Ein
bringen von Bettungsmaterial, Abbinden und
Legen von AVeichen und Kreuzungen, Aufladen
und Abladen von Oberbaumaterialien.

Bei allen nicht begrenzten Arlieiten ver
dient die Taglohnarbeit den A-'orzug.

Auf sehr verkehrsreichen Strecken und auf

Bahnhöfen mit lebhaftem A^erschubdienst, avo
häufige Störungen vorkommen, empfiehlt sich
die Taglohnarbeit für alle
Arbeiten.

Ausbesserungs-
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Bericht
über die lieantwortungea der Frage

Grui)i)e I, iS^r. 12.

Material der eisernen Brücken.

^.Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 2.S der Fragebeantwortungen von 1884.)

Ist die A'erwendung Yon Stahl und Fluss-

eiseii zu Brücken und anderen Bauten zulässig,
und welche besonderen Bedingungen werden
an die Zulassung des Flusseisens geknüpft?

AVelche Erfahrungen liegen nach der bis
herigen Verwendung des Flusseisens vor, hiu-
sichtlich der Güteproben, des Verhaltens wäh
rend der Bearbeitung und der Bewährung im
Betriebe, und welche Unterschiede zeigt hier
bei das Martin - Flusseisen gegenüber dem
Thomas-Flusseisen: ist es ferner nach den vor

liegenden Erfahrungen mit Stahl und Fluss-
■eiseii überhaupt noch empfehlenswerth. Brücken
in Schweisseisen auszuführen?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahnclirektion Breslau.

Diese Frage wurde von 12 A''erwaltungen im
Wesentlichen wie folgt beantwortet:

1. Königl. Baj^erische Staats-Eisenbahnen.
Ueber Stahl liegen keine Erfahiungen vor.

Flusseiseu ist bei Brücken und anderen Bauten
nur zulässig, weun das Material zäh, nicht spröde ist.
Als besondere Bedingungen gelten die vom „Verein
Deutscher Eisenhüttenleute" zu Düsseldorf 1889 auf
gestellten Vorschriften.

Ausserdem wird noch besonders verlangt, dass ein
90 bis 50 mm breiter Streifen des Materials zwischen
den beiden abgerundeten Kanten quer auf 1 mm Tiefe
scharf eingemeisselt und sodann bei freier Lagerung der
Enden auf 2 Stützen mit kräftigen, oberhalb des Meissel-
hiebes geführten Schlägen abgebogen wird. Hierbei
darf der Bruch in dem an der ausgebogenen Seite be
findlichen Meisselhieb nicht plötzlich, sondern den Schlägen
entsprechend fortschreitend, erst bei einem Biegungs
winkel von 90° durch den ganzen Querschnitt erfolgen.

Die Erfahrungen mit Flusseisen bezüglich der Güte
und Bearbeitung sind bei dem aus leistungsfähigen
Werken stammenden Material durchwegs gute. Sonstige
Erfahrungen können bei der kurzen Zeit des Betriebes
noch nicht mitgetheilt werden.

Das Martin-Flusseisen ist gewöhnhch gleichmässiger
in der Güte als Thomas-Flusseisen, jedoch wurde auch
schon, je nach der Bezugsquelle, das Umgekehi'te fest
gestellt.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.'
Basisches Martin-Flusseisen Avird für Brückenbauten

als zulässig gehalteu. wenn es nachstehenden Bedin
gungen entspricht:

a) Für Biegimg im kalten Zustande hat der eine
Schenkel zu durchlaufen:

75° bei Eisenstärke d = 8—11 mm

55° „ „ d = 12—15 „
40° ., ,. d = 16—20 „
25° „ ,. d = 21—25 .,

b) für Biegung im dunkelkirschrothen Zustande:
180° bei Eisenstärke d = bis 25 mm
135° „ ., d = über 25 ,.

Zugfestigkeit sowohl der Länge als der Quere nach 8,6
bis 4,5 t auf das qcni bei gleichzeitiger Dehnuug nicht
unter 20 %. auf 200 mm Länge gemessen.

Die Streckgrenze darf nicht unter 2,3 t für das
(jcm verbleiben.

Für Lagertheile aus Martin-Formstahl: Zugfestigkeit
4,5—5.5 t für das qcm bei gleichzeitiger Dehnung nicht
unter 5 auf 200 mm Länge gemessen.

Für Meteisen; Zugfestigkeit 8,4—4,4 t für das qcm
bei gleichzeitiger Dehnung nicht unter 20 % der
Länge.

Alle Versuchsstücke müssen die jMindestbeträge der
Zugfestigkeit 2 Minuten lang tragen, ohne zu reissen.

Blech und Formeisen von nicht zu grossen Ab
messungen, insoweit dieselben einer besonderen Bearbei
tung unterlegen haben (Biegen, Kröpfen usw.), sind vor
der Weiterbearbeitung sorgfältig und gleichmässig aus
zuglühen zur Ausgleichung unzulässiger Spannungen.
Die Abkühlung hat ganz allmälig bei abgehendem
Feuer zu geschehen.

Bei der Bearbeitung von Flusseisentheilen darf die
Scheere nur benutzt werden, wenn es sich um Her
stellung von Blechen und Formeisen mit den Zuschlags-
maassen handelt, zur genauen Bearbeitung auf Länge
und Breite dürfen jedoch nur die Werkzeugmaschinen
(Kanteuhobelmaschinen) oder Feilen verwendet werden;
das Dornen ist möglichst zu vermeiden.

Ausreichende Erfahrungen hinsichtlich der Güte
proben, des Verhaltens während der Bearbeitung und
der Bewährung im Betriebe liegen für Flusseisen nicht
vor, ebensowenig kann über den Unterschied zwischen
]\[artin- und Thomas-Fhisseiseii etwas gesagt werden.

8. K. E. D. Altona. Stahl ist zu Brückenbauten
nur für solche Bestandtheile zu verAvenden, bei denen
es auf eine Aveseiitliche Verminderung des Querschnitts
ankommt.

Stahl und Flusseisen in einem und demselben Be
standtheile Avechselseitig zu verAvenden, erscheint nicht
zulässig.

Flusseisen empfiehlt sich für Brücken und andere
Bauten bei weicher Beschaffenheit.

Zerreissfestigkeit soAVohl in der als auch quer zur
Faserrichtung 40—45 kg pro qmm (bezAV. 88—44 kg
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nach einem neueren Ministerial-Erlass) bei gleichzeitiger
Dehnung bis zum Bruch von 30 — 25 %.

Hinsichtlich der Gttteproben hat das Material den
Anforderungen entsprochen.

lieber das Verhalten bei der Bearbeitung in den
Werkstätten kann ein sachgemässes Urtheil bis jetzt
nicht abgegeben werden.

l'eber die Bewährung im Betriebe liegen Erfah
rungen noch nicht vor.

Zwischen Siemens-Martin-Elusseisen und Thomas-

Flusseisen ist nach den Ergebnissen der Zerreiss- und
Biegeproben ein Unterschied nicht zu machen.

Ueber die Ausschliessung des Schweisseisens vom
Brückenbau kann erst nach genügenden Beobachtungen
und Erfahrungen mit dem Flusseisen entschieden werden.

4. K. E. D. Erfurt. Stahl ist bisher hauptsäch
lich nur zu den Lagern der Brückentragewände und
Flusseisen zur Herstellung der eisernen Brücken-Ueber-
bauten selbst und zu Bahnsteighallen verwendet worden.

Die A^erwendung des Flusseisens ist an folgende
Bedingungen geknüpft:

Es darf nur das im Siemens-Alartin-Ofen erzeugte
weiche Flusseisen verwendet werden.

Es soll glatt gewalzt, olme Schiefer und Blasen

sein und darf weder Kantenrisse noch unganze Stellen
haben. Das zu prüfende Afaterial darf nicht besonders
ausgeglüht werden: die A^'ersuchsstttcke sind von dem
zu prüfenden Eisen kalt abzutrennen und kalt zu be
arbeiten.

a,) Zerreiss- und Dehnungsproben.
Zugfestigkeit 87 — 41 kg pro ciniiu bei mindestens

20 Yo Dehnung, und zAvar in dei' Längs- und Quer-
riclitung.

Probestäbe erhalten 200 mm freie Länge bei 300
bis 500 qmm Querschnitt. Die Probestücke müssen die
Mindestbelastungen 2 Minuten lang tragen, ohne zu
reissen, und sich um den angegebenen Bruchtheil der
Länge von 200 mm ausdehnen, wobei die Messung nach
erfolgtem Bruch vorzunehmen ist.

b) Sonstige Proben.
Bei Flach-, AVinkel-, Bund- und AT'ierkanteisen,

Blechen und Trägereisen:

tx) Biegeproben.
Streifen von 300 — 500 mm Breite mit gebrochenen

runden Kanten oder Rund- nnd ATerkanteisen sollen, kalt
gebogen, eine Schleife mit einem lichten Durchmesser gleich
der halben Dicke des A^ersuchsstückes bilden können,
ohne irgend welche Risse zu zeigen. Eine versuchte
Härtung darf das Ergebniss der Biegeprobe nicht un
günstig beeinflussen.

ß) Stauchproben.
Ein Stück Rundeisen, dessen Länge gleich dem

dojipelten Durchmesser, soll sich im warmen, der Ver
wendung entsprechenden Zustande bis auf ein Drittel

seiner Länge zusammenstauchen lassen, ohne Risse zu
zeigen.

Bei der AVarmprobe ist der schwarzwanne Zustand
zu vermeiden. Aveil die Bearbeitung in diesem Zustande
schädlich ist.

Die auf (Trund vorstehender Bedingungen aus
geführten Alaterial-Güteproben haben in jeder Beziehung
ein gutes Ergebniss gehabt.

An den erst seit 2 Jahren in Benutzung genom
menen Brücken-Ueberbauteii und Bahnsteighallen aus
Flusseisen haben sich Alängel bisher nicht gezeigt.

Thomas-Flusseisen ist noch nicht zur A'erwendung
gekommen.

Die Erfahrungen mit Flusseisen sind noch so ge
ringen Umfanges und von so kurzer Zeitdauer, dass die
Frage, ob Schweisseisen zu Brücken überhaupt noch
empfehlenswerth, nicht entschieden werden kann.

5. K. E. D. Köln (linksrh.). A'erschiedenste
Versuche in den Jahren 1889 bis 1891 haben ergeben,
dass Thomas-Flusseisen dem Siemens-AIartin-Flusseisen

mindestens gleichwerthig ist.

Bei der jetzigen Sachlage, avo Avegen der zunehmen
den A^erwendung A'on Flusseisen in den Hütten grosse

Atengen aus Flusseisen und ScliAveisseisen gemischten
Schrottes zur Herstellung von Schweisseisen benutzt
Averden und ein sehr ungleichmässiges Alaterial liefern,
ist die A^eiwendung von Flusseisen A'orzuziehen.

6. Pfälzische Eisenbahnen. Alartiii- und Tho

mas-Flusseisen zu Brückenbauten bisher nicht verAveudet,
Thomas-Flusseisen niu' theihveise zur Herstellung von
Dachstühleu bei 40 kg Festigkeit pro qmm.

7. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Für

Brückenbau Avird beinahe ausschliesslich ScliAA-eisseisen

angewendet.

Stahl wurde für die seitens des Staates für den

Kordseekanal und die Hafenzugänge zu Amsterdam ge
bauten Drehbrücken und für die QuerscliAvellen einzelner
fester Brücken mit gTosser Spannung angeAA'endet.

Gemäss den in den Jahren 1876 und 1877 vorge
nommeneu Proben — vergl. FragebeantAvortuiigen

1884 unter 2 — AAÜrd noch stets dem SchAveisseisen der

A^orzug gegeben.

8. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die A^erwendung A'on Stahl Avird nur für die Auflager
von Brücken zugelassen.

Bei VerAvendung von Flusseisen wird seit dem
Jahi-e 1888 ausschliesslich nur das im Martin-Ofen auf

basischem Wege erzeugte Alaterial für Brücken unter
folgenden Bedingungen zugelassen:

a) Bruchfestigkeit in der AValzrichtung 3500—
4500 kg pro (icm bei gleichzeitiger Dehnung von 28 bis
22 % auf 20 cm Länge.
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Bi'uclifestigkeit seiikreclit iiuf die Walzrichtiuig wie
vor bei gleiclizeitiger Dehnung von 26—20 ̂  auf
20 cm Länge.

Bei Nieteisen Bruchfestigkeit 3500—4000 kg pro
(jcm bei gleichzeitiger Dehnung von 32—26 % auf
20 cm Länge.

Ausserdem muss ein 80 mm breiter Streifen von

Blechen, Flacheisen oder ein aufgebreitetes Winkeleisen,
oline Einrisse zu bekommen, eine Biegung um 180° über
eine Bundung aushalten, deren Durchmesser gleich der
Probestabstärke ist.

Ferner müssen solche Probestreifen, welche senk

recht zur Walzrichtung über die ganze Breite mit einem
scharfen Meissel 1 mm tief eingekerl)t und sodann um
eine Rundung von 25 mm Halbmesser langsam zu
sammengebogen werden, bei einer Stärke bis 12 mm
sich bis auf 150°. bei einer Stärke über 12 mm bis 100°

biegen lassen, ohne dass ein plötzlich eintretender, durch
greifender Bruch erfolgt. Winkeleisen in aufgebreitetem
Zustande werden wie Bleche behandelt, nur werden bei

denselben die oben genannten Llrenzeii der Biegung auf
120° bezw. 90° ermässigt.

Im kirschrothen Zustande dürfen Streifen von

Blechen, über eine scharfe Kante gebogen und dann
vollständig zusammengeschlagen, keine Anrisse zeigen.
Xieteisen darf, kalt gebogen und mit dem Hammer so
weit zusammengeschlagen, dass die beiden Schenkel sich
vollständig berühren, keine Spur von Trennung an der
Biegungsstelle zeigen. Xach einer Biegung um eine
Rundung mit dem Durchmesser gleich der Stärke des
Nieteisens bis zu 90° muss sich dieses Probestück

wieder gerade richten lassen, ohne dass Spuren einer
A'erletzung auftreten.

Das Nieteisen muss sich überdies im kalten Zu

stande soweit stauchen lassen, dass ein flacher Kopf

ohne Risse mit 1,5 fächern Durchmesser des Rundeisens
gebildet werden kann. Im rothwarmen Zustande muss
ein Nietkopf sich, ohne Risse zu bekommen, ganz flach
aushämmern lassen, und dürfen sich auch dann noch

keine schadhaften Stellen zeigen, wenn der so flachge
hämmerte Nietkopf in der auf die Rothhitze folgenden
Blauwärme noch weiter mit dem Hammer bearbeitet

wird.

Schliesslich darf das basische Martin-Flusseisen bei

den Härtungsbiegeprohen keine ungünstigeren Ergebnisse
zeigen als bei den vorstehend beschriebenen Kaltbiege-
proben.

b) Bei der Bearbeitung der Walzsorten aus diesem
]\Iaterial müssen Scheerenschnittflächen abgehobelt oder

mit der Feile oder durch Abschleifen nachbearbeitet

werden.

Die Nietlöcher sollen ausschliesslich gebohrt werden.

Die jedesmal vor der A^erwendung an den zur Her
stellung von Brücken bestimmten AValzsorten vorge

nommenen A^ersuche haben die Zuverlässigkeit des ba
sischen Alartin-Flusseisens für diesen Zweck in hohem

Grade erwiesen.

Rücksichtlich der Bearbeitung in den Werkstätten
wurde die Beobachtung gemacht, dass härtere Fluss
eisensorten gegen die mehr oder minder unvermeidliche
gewaltsame Behandlung sowie auch namentlich gegen
starken AVärinewechsel viel empfindlicher sind als die
weichen und mittelharten Gattungen.

AVas das A^erhalten und die Bewährung des Alartin-
Flusseisens im Betriebe betrifft, so haben die seit dem
Jahre 1889 bestehenden Brücken aus diesem Material

bisher kein ungünstiges Verhalten wahrnehmen lassen,
jedoch ist diese Zeit noch zu kurz, um schon gegenwärtig
betreffs der Bewährung ein abschliessendes Urtheil aus
sprechen zu können.

Thomas-Flusseisen wird nicht verwendet, es kann

daher darüber auch nichts gesagt werden.
Ehe die Frage, ob es überhaupt noch einpfehlens-

werth ist. Brücken aus Schweisseisen auszuführen, ent
schieden werden kann, muss das A^erhalten der aus

Flusseisen hergestellten Brücken erst noch länger beob
achtet werden.

9. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Alartin-Flusseisen ist zum ersten Afal im

Jahre 1891 zu einem Gehsteg mit 2 Trägern von
90,5 m Gesammtlänge mit 6 Unterstützungspunkten ver
wendet worden. Ein Urtheil über das A^erhalten des

Materials lässt sich noch nicht fällen.

Als Bedingungen waren vorgeschrieben:
Das Alaterial soll weich und geschmeidig sein und

an den Bruchflächen ein gleichmässiges, dichtes Korn
ohne Risse oder Blasen und eine weissglänzende Farbe
zeigen.

Festigkeit in der Faserrichtung 4000 — 4500 kg
pro qcm bei 24—22 % Dehnung, quer zur Walzrichtung
mindestens 4000 kg pro qcm bei mindestens 24 %
Dehnung.

10. A. priv. Buschtchrader Eisenbahn.
Flusseisen zu Brücken nur zulässig bei einer Festigkeit
von 4000—4500 kg pro qcm bei gleichzeitiger Dehnung
von 24—22 %. Bei neueren Brücken wird ausschliess
lich Alartin-Flusseisen verwendet.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist für Brücken
zwecke das Flusseisen dem Schweisseisen vorzuziehen.

Die Gttteproben ergeben bei Flusseisen in Bezug auf
Festigkeit und Dehnung günstigere Resultate als bei
Schweisseisen.

11. Priv. 0 e s t e r r e i c h i s c h - U n g a r i s c h e
Sjtaats-Eisenbahn-Gesellschaft. Stahl und Fluss
eisen sind bei Brücken noch nicht zur A'erwendung ge
kommen. Ausnahmsweise sind bei einigen in letzter
Zeit erbauten Brücken mit „unten" liegender Fahr
bahn die Bedielungsträger als kleine AA'alzträger aus
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]\fiirtin-Fliisseisen zugelassen worden. Die vorgenonnnenen
Biegungs- und Zerreissproben haben ergeben, dass das
Flusseisen unzweifelhaft das Brückenmaterial der Zu

kunft ist.

12. Königl. l'ngarische Staats-Eise n-
bahnen. Flusseiserne Brücken sind noch nicht in An

wendung: doch hält die Verwaltung Martin-Flusseisen,
dessen Zerreissfestigkeit gleich der des bisher ver
wendeten Schweisseisens ist, im Brückenbau für zulässig
und vortheilhaft, da dies Material gleichmässiger ist und
l)ei beliebigen Stärken in der Faserrichtung als auch
senkrecht zu derselben nahezu die gleiche Festigkeit
zeigt.

Thomas-Flusseisen wird wegen der Schwierigkeit

der Herstellung eines immer gleichmässigen Materials
nicht für zulässig gehalten.

Von den Eisenbahn-Verwaltungen, von welchen eine

Antwort eingegangen ist, haben bisher nur die Königl.
Bayerischen Staats - Eisenbahnen, die Königl.
Sächsischen Staats - Eisenbahnen, die K. E. D.

Altona, K. E. D. Erfurt, die K. K. Oesterreichi
schen Staatsbahnen und die a. priv. Buschtehrader
Eisenbahn Flusseisen zur Herstellung eiserner Brücken
überbauten verwendet, und zwar hauptsächlich das Martin-

Flusseisen, die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft und die priv. Oesterreichisch-

Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft haben
erst kleine Versuche mit der Verwendung von Flusseisen

gemacht. Die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen haben neben dem Martin-Flusseisen auch Thomas-

Flusseisen verwendet. Das Gleiche scheint bei der K.E.D.

Altona der Fall zu sein: jedenfalls sind dort Versuche
mit Thomas-Flusseisen angestellt worden.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) hat die verschieden
sten A'ersuche sowohl mit Martin- als auch mit Thomas-

Flusseisen angestellt, solches aber noch nicht verwendet.
Die Pfälzischen Eisenbahnen haben bei Dach

stühlen theilweise Thomas-Flnsseisen verwendet, sonst

aber von Flusseisen weiter noch keinen Gebrauch ge
macht.

Stahl ist im Brückenbau bisher nur von den Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen (Martinformstaiil)
der K. E. D. Erfurt und den K. K. Oesterreichi

schen Staatsbahnen verwendet worden, und zwar auch

nur zu den Lagern der Brückentragewände.

Bei den übrigen Verwaltungen sind Stahl und Fluss
eisen bisher weder verwendet noch auch auf ihre A''er-

wendbarkeit untersucht worden.

Schlussfolgerungen.

1. Stahl wird zur Zeit hauptsächlich für die
Auflager von Trägern verwendet.

2. Die A^erWendung von Flusseisen zu
Brücken und anderen Bauten ist unter bestimmten

Bedingungen zulässig, welche die Grenzen der
Bruch-, Biege- und Stauchfestigkeit und die
Bearbeitung des Afaterials vorschreiben. Allge
mein gültige A^orschriften bestehen noch nicht.

3. Die Verwendung des Flusseisens zu
Brücken und anderen Bauten ist noch zu jung,
sodass ausreichende Erfahrungen, welche ein
sicheres Urtheil gestatten, z. Z. noch nicht vor
liegen. Es kann daher die Frage, ob es auch
fernerhin empfehlenswerth sei, Brucken in
Schweisseisen auszuführen, gegenwärtig noch
nicht entschieden werden.

A^orläufig wird von Flusseisen zumeist
Martin -Flusseisen verwendet.

4. Die bisher mit Flusseisen angestellten
Versuche sind für dasselbe günstig ausgefallen:
ebenso sind an den in Flusseisen ausgeführten
Bauten Alängel bisher nicht wahrgenommen
worden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I. Kr. 13.

Oberbauanordnung auf eisernen Brücken.

Hat sich auf eisernen Brücken bei genügen
der Höhe die Anwendung hölzerner Unterlagen
von Quer- oder Langschwellen besser bewährt,

i  als die anderen ganz eisernen Fahrbahnen, und
i welches ist die Anordnung der letzteren?
1  AVelche Erfahrungen wurden gewonnen bei
j Lagerung der Schienenstränge auf eisernen
I Brücken in einer Kiesbettung, namentlich be-
j  züglich:
i  a) Entwässerung der Kiesbettung,
I  b) Erhaltung der Geleiselage,

c) Schalldämpfung des durch die Züge ver
ursachten Geräusches?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Bremberg.

Die Erfahrungen von 24 Bahn-A^erwaltungen sind
nachstehend auszugsweise angeführt.

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen-
bahnen. Es hat sich auf eisernen Brücken die An

wendung sowohl hölzerner Querschwellen als auch ganz
eiserner Fahrbahnen bewährt. Bei den letzteren sind

die Schienen theils mittelst Unterlagsplatten unmittelbar
auf den Querträgern aufgelagert, theils auf Längsträgern,
welche auf Querträgern aufliegen.
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Schienenstränge auf eisernen

üute Erfaliruno-en

Bei Lagerung der
Brücken in einer Kiesbettung sind
geuiaciit worden, sowohl bezttglicli

a) der Entwässerung, als auch
b) der Brhaltung der (xeleislage.

(t) Die Schalldänipfung des dui'ch die Züge verur
sachten (xeräusches ist nicht unerheblich.

2. Köuigl. Bayerisclie Stants-Eisenbahuen.
Hölzerne Querschwellen haben sich am besten bewährt,
jedoch ist auch gegen liölzerne Langschwellen nichts
einzuwenden, wenn gegen Längsrisse genügende A^or-
sorge getrotten wird.

Bei ganz eisernen Fahrbahnen liat sich die Lage
rung der Schienen uiittelst keiltörniiger Fnterlagsplatten
in Al)ständeu von 600—750 mm. und durch A'eruietuiig
auf den Läugsträgern niclit bewährt, weil sowohl die
Schienen als die denselben znnäclistliegenden Befesti-
guugsmittel locker wurden und das beim Befahren ent
stehende (leräusch Aulass zum Scheuen der Pferde gab.
Diese Schienenlagerung wurde d(;shalb, wo thunlich,
gegen eine solche auf Querschw(;llen ausgewechselt.

Dagegen hat-sich bei einigen kurzen Balkenbrücken
die Anordnung gut bewährt, dass die Schienen ohne
weitere Holz- oder Eisen-Zwischenlage auf die in die
Xeigung der Schienen gestellten Längsträger der ganzen
Länge nach aufgelegt und mit Schrauben befestigt
wurden. Diese Anordnung wird in neuerer Zeit bei
Bi'ücken mit sehr geringer Konstruktionshöhe weiter
gehend angewendet, und zwar mit der A'erbesserung,
dass auf die Längsträger der ganzen Länge nach ein
keilförmiges Deckflacheisen genietet wird, wobei die
Längsträger lothrecht gestellt werden können.

Die Anordnung einer Kiesbettung von dui'chschnitt-
lich 0,22 m Höhe auf glatten 6 mm starken Eisenblechen,

welche zur Abführung des AA^assers hinter die AVlder-
lager in der Richtung des Geleises von der Mitte aus
nach beiden Seiten mit geringem Gefälle angelegt
wurden, hat bezüglich

a) der Entwässerung und

Geleislage bisher zu keinerleib) der ßrlialtung der
Bedenken Anlass gegeben.

c) Das Geräusch wurde dabei wesentlich gemildert.
8. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Hölzei'iie Lhiterlageu, meist Querschwellen, haben sich
gut bewährt. Eiserae ünterlagen kommen als Quer
schwellen mit (-/ Hutform (Phönix) oder als Zores-
eisen mit hölzernen Langschwellen oder als Zoreseisen mit

Kiesverhüllung zur Ausführung.

Bei Kiesbettung erweist sich
a) die Entwässerimg ausreichend:
b) das Geleise liegi ruhig und
c) die Schalldämpfung ist eine ganz erhebliche.

4. Grossherzogl. AIecklenburgische Fried
rich Franz- Eisenbahn. Eine ganz eiserne Fahrbahn

ist wegen beschränkter Konstruktionshöhe nur bei einem
Personentunnel ausgeführt, und zwar als Zwillingsträger.
Die Anlage ist erst kürzlich fertig gestellt nnd daher
ein Urtheil nicht abzugeben.

Bei mehreren eisernen Brücken geringer Spannweite
(bis zu 4,2 ni) sind die hölzernen Bahnschwellen in einer
Kiesbettung auf einem 12 cm starken Eichenbohlenbelage
gelagert.

a) Die Fugen zwischen den Bohlen genügen für die
Entwässerung.

b) Die Geleislage ist leicht zu erhalten.

(;) Beim Befahren diesei' Brücken entsteht besonders
auffälliges Geräusch.

5. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Hölzerne Langschwellen haben sich nicht be

währt. da sie sich leicht spalten und werfen, ein häufiges
Ausrichten der Geleise erforderlich machen und die Er

haltung der Spur ersclnvei-en.

Hölzerne Querschwellen 'haben sich im Allgemeinen
bewährt. Ihre A'orzüge bestehen bei gut unterhalteneu
Schwelleu in sanfterem Fahren und in der A^erminderung
der Stosswirkung auf die Brückenträger in Folge der

elastischen Zusammenpressung des Holzes. Die Xach-
theile der hölzernen Querschwellen bestehen in der \'er-
gänglichkeit des Holzes, in der schwierigeren Aus-
wechselimg einzelner Schwellen und in dem Fmstaude,
dass bei kleineren Bilicken die A^ertheilung der \'er-
kehrslast auf die Brückenträger durch die hölzernen
Querschwellen vermöge der verschiedeneii Beschatteiiheit
und Auflage der einzelnen Schwellen eine sehr ungleich-
müssige werden kann und erfährnngsmässig häutig wird.

Auch die eisernen Fahrbahnen bewähren sich gut.
Ihre Xachtheile bestehen in geräuschvollerem Fahren,
in der Xothwendigkeit einer genaueren Regelung der
Höhenlage der Schienenträger und in der schwierigeren
Befestigung des Dielenbelages. Die A^ortheile bestehen
in der Dauerhaftigkeit, in der leichteren Erhaltung der
Spurweite, in der leichteren Auswechselung der Schienen
und in der grössereii Steitlgkeit des Gestänges.

Die Aliordnungen mit hölzernen Querschwellen und
eisernen Palu'balinen werden als ziemlich gleichwerthig
angesehen.

Bei den ganz eisernen Fahrbahnen sind die Schienen
auf den Hauptträgern selbst oder auf besonderen Längs

trägern oder auf I-fÖrniigeii Querschwellen mittelst
Klemmplatten und Schrauben befestigt. Zwischen
Träger und Schiene sind keilförmige Unterlagsplatten
zur Erzielung der Xeigung 1 : 20 sowie wegen des
elastischen Fahrens in bestimmten Zwischenräumen ein

geschaltet.

Brücken mit üeberführung des Kiesbettes haben
sich seit 1886 bis jetzt sehr gut bewährt sowohl be
züglich

a) der Eiitwmsserimg als auch
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1)) der Erlialtimg der Geleise, indem die beim Ein-
falireii auf eiserne Brücken häulig- entstehenden

Stösse wegfallen und die Erhaltung' einer g-eraden
Ijinie erleichtert wird:

c.) der Schalldämpfniig'. Das durch die Züge ver
ursachte Geräusch ist. wenn die Bettung lioch

genug ist (rd 20 cm zwischen Belageisen und
Scliwellenunterkante), nicht stärker als beim Be
fahren eines steinernen Gewölbes oder des Geleises

der freien Bahn.

0. Beichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Sowolil hölzerne Qnerschwellen als auch ganz eiserne
Fahrbahnen haben sich gut bewährt.

Bei den letzteren ruhen die Schienen mittelst keil-

törmiger Ünterlagen auf Schienenträgern, welche auf
QiKa'trägern aufgelagert sind.

Bei Lagerung der Schienenstränge in einer Kies-
l)ettung hat sich

a) die Entwässernng gut bewährt.
b) die Geleislage gut erhalten und
c) eine erhebliche Schalldämpfniig gezeigt.
Zu a) wird bemerkt, dass Anordimngen zu treffen

sind, 11111 die tragenden Theile gegen durchsickerndes
AYasser zu schützen.

7. K. E. D. Breslau. Die hölzernen Qner
schwellen haben sich besser bewährt, als die ganz
eisernen Fahrbahnen, weil bei ersteren besseres Ans-

ricliten und sanfteres und ruhigeres Fahren ermöglicht
wird, während bei letzteren die Schrauben und Klenini-

platten sich leicht lockern, die genaue Spur schwerer
einznlialten und das Ansrichten des Geleises erschwert ist.

Hölzerne Langschwellen sind weniger zu empfehlen,
da bei schon geringem Alter derselben die Spurweite
schwer einznlialten ist.

Die Lagerung der Schienen in Kiesbettung hat
sich, soweit Versuche damit gemacht sind, nach jeder
Bichtiing hin gut bewährt.

8. K. E. D. Bromberg. Die hölzernen Quer
schwellen haben sich überall gut bewährt, wo durch
kräftige Liiterlagsplatten das Einfressen des Schienen-

fiisses verhindert wird.

Die Holznnterlagen ermöglichen ein elastisches
Bahren. Abschwächung des Geräusches und Schonnng
der Brücke, während bei ganz eisernen Fahrbahnen im
allgemeinen das Gegentheil statttindet, namentlich sind

in mehreren Fällen, wo die Schienen mittelst Unterlags-
platten auf eisernen Längsträgern ruhten, bei den letz
teren an den Enden im Stege Längsrisse entstanden.

Auf den beiden neuen grossen Brücken über die
AVinchsel und die Nogat sind die Schienen auf eisernen
Qnerschwellen -J angeordnet, weil in diesem Falle
ans Gründen der Fenersicherheit die Anwendung von
Holzschwellen anse:eschlossen wurde und die Unter

haltung billiger ist. Die Schienen ruhen hier auf den
eisernen Qnerschwellen senkrecht über den Schwellen
trägern.

Die Lagerung der Schienen in einer Kiesbettnng
ist nur in wenigen Fällen ansgetnhrt. Dabei ist

a) die Entwässerung der Bnckelplatten und Tonnen
bleche durch Löcher an den tiefsten Punkten be

wirkt worden und bisher ausreichend gewesen,
b) die Erhaltung der Geleisanlage ohne Schwierig

keiten und

c) die Schalldämpfung eine wirksame.

9. K. E. D. Elberfeld. Die hölzernen Qner
schwellen haben sich besser bewährt, als die ganz eiser
nen Fahrbahnen. Bei ersteren halten die Schienen-

Befestigimgstheile wie auch die Brückennietnng besser
und sind beim Befalireii die Erschütterungen und das
(feränsch geringer.

Bei Anwendung eiserner Bnckelplatten mit Kies
oder Feinschlagbettnng ist

a) die Entwässernng leicht und sicher.
b) die Erhaltung der Geleislage so durchführbar wie

auf freier Strecke und

c) die Schalldämpfniig eine günstige und wirksame.

10. K. E. D. Erfurt. Die Anordnung hölzerner

Qnerschwellen hat sich durchweg besser bewährt als
die immittelbare Auflagerung der Schienen auf Qner-
oder Längsträger. Die AArzüge der ersteren Anord-
nnng sind: Sanftes Fahren, leichtes Regeln der Rich

tung lind Spurweite, leichte Aendernng der Schwellen-
vertheilnng beim Umbau oder anderweiter A^ertheilnng
der Schienenstösse und leichte Beseitigung von kleinen
A^erschiedenheiten in der Höhenlage der Schienen.

Kachtheile sind: Thenre Unterhaltung in Folge des
Verganges des Holzes und schwierige Erhaltung der
Spur in Krümmnngen.

Die ganz eisernen Fahrbahnen haben sich nicht be
währt lind werden namentlicli, überall diejenigen Bau
arten verlassen, bei denen die Schienen nnmittelbar

auf eisernen Qnerschwellen bezw. auf besonderen über
den letzteren angeordneten eisernen Längsträgern be

festigt sind. Im Allgemeinen ist die Auflagerung der
Schienen auf Längs träger derjenigen auf Querträger,
namentlich bei stark geneigten Strecken, vorzuziehen,
da z. B. beobachtet worden ist. dass durch Anstossen

der mitgewanderten AVinkellaschen gegen die Be
festigungsschrauben lind Unterlagsplatten zwischen
Schienen und Querträgern diese Schrauben abgescheeif
worden sind. In einem Falle ist sogar eine starke seit
liche A^erbiegnng eines Querträgers herbeigeführt worden.

Erfahrnngen über die Tiageiung der Schienen in
Kiesbettnng liegen nur in geringem Alaasse vor. In
den beiden derartigen Fällen hat

a) die Entwässerung, welche an den tiefsten Punkten
der Bnckelplatten erfolgt, genügt und
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1)) die Erhaltung' der richtigen Geleislage keine
Schwierigkeit eil gemacht.

c) die Schalldänipfnng war hei einem Bauwerke nur
gering, bei dem anderen ansreichend.

11. K. E. 1). Frankfurt a. M. Hölzerne Lang
schwellen sind gänzlich zu verwerfen, weil sie sich leicht
drehen und wegen der Längsrisse den Befestigungs
mitteln einen schlechten Halt bieten.

Die Holzquerschwellen haben den Vortheil, dass sie
sich leicht jeder Oberbauart anpassen lassen und
dass auch die Herstellung der Spnrerweiterung und ganz
besonders der üeberhöhnng. namentlich in den Ueber-

gangskrümmimgen, keine Schwierigkeiten macht.

Die unmittelbare Auflagerung auf die Eisenträger
hat dagegen den Vortheil sicherer Befestigung der Schienen,
düifte im Allgemeinen aber nur für kleinere Brücken
zn empfehlen sein.

12. K. E. D. Hannover. Die hölzernen Schwel

len, besonders Querschwellen, haben sich besser bewährt,
als die ganz eisernen Falu'bahnen. Bei ersteren erfolgt
der Uebergang der Fahrzeuge ruhiger, mit weniger Ge
räusch imd unter geringeren Stössen für das rollende
und liegende Material. Auch lassen sich kleine A'er-
ändernngen in Spur und Höhenlage leichter und billiger
durchführen.

Bei ganz eisernen Fahrbahnen wurde sowohl eine
stärkere Abnutzung der Schienen (besonders in Krüm
mungen) als auch das Lockerwerden der Aiete und
Bolzen in weit höherem Alaasse beobachtet als bei der

A^erwendung von hölzernen Schwellen.

Die ganz eisernen Fahrbahnen sind in drei ver
schiedenen Arten hergestellt, und zwar sind die Schienen
mittelst keilförmiger ünterlagsplatten, Klemmplatten
und Schrauben entweder auf Quer- oder auf Längs
trägern oder endlich bei Zwillingsträgern nach besonderen
Anordnungen befestigt.

üeber die Zweckmässigkeit der Durchführung des
Kiesbettes auf den eisernen Brücken kann wegen Kürze
des Bestehens der beim Umbau des Bahnhofs Bremen

in umfangreicher AVeise zur Ausführung gelangten dei'-
artigen Kiesbettnng ein abschliessendes ITitheil noch
nicht abgegeben werden.

13. K. E. D. Köln (linksrh.). Hölzerne Balken
als Schienenimterlagen auf eisernen Brücken haben sich
bei genügender Stärke dieser HcUzer im Allgemeinen
gut bewährt.

Nachtheile sind: A^erhältnissmässig schnelle \'ei'-
gänglichkeit und dabei ungleichmässige Abnutzung, die
auch bei A'erwendung von Ünterlagsplatten fortwährend
weiterschreitet. Die hierdurch erforderliche häutige
Eegelung der Höhenlage wird stets dadurch erschwert,
dass die Ausgleich-Zwischenlagen ganz verschiedene
Stärken, nach jedem Balken besonders gewählt, erhalten
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müssen. Endlich verursacht die Auswechselung einzelner
. abgängig gewordener Querbalken stets Schwierigkeiten,

Diese Umstände haben dazu gefülirt, eiserne Unter
lagen an Stelle der hölzernen anzuordnen, A'^on den

v orhandenen 3 verschiedenen Anordnungen ganz eiserner
B ahrbahnen hat sich gut bewährt die Lagerung der
Schienen nnmittelbar auf QueHrägern, Diese Anord
nung wird aber des grossen Eigengewichtes halber nur
bei geringen Konstrnktionshöhen angewendet. Ebenso
hat sich als dnrchaus gut und branchbar die Bauait be
währt, dass die Schienen auf eisernen Qnerschwellen
(I oder ][) liegen, welche ihrerseits wieder aufLängsträgern
oder bei grosser Konstriiktionshöhe unmittelbar auf den
Hanptträgern befestigt sind. Die dritte Bauart, un
mittelbare Auflagerung der Schienen auf besonderen
Täingsträgern, hat sich schlecht bewährt, weil die A^er-
bindungsniete zwischen Qner- und Längsträgern nach
kurzer Zeit ausnahmslos gelockert worden sind.

Die Kiesbettnng auf Buckelplatten ist zwar erst
seit sehr kurzer Zeit im Betriebe, erscheint jedoch
durchaus vortheilhaft.

a) Die Entwässerung (Löcher in den einzelnen Buckel
platten) hat bisher zn Klagen keine Veranlassung
gegeben.

b) Das Geleis liegt bisher fest und sicher.
c) Das durch die Züge verursachte Geräusch ist nur

unbedeutend grösser als bei gewölbten Brücken.
14. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Hölzerne Quer-

scliwellen sind bei genügender Konstruktionshöhe den
ganz eisernen Fahrbahnen vorzuziehen, da die Holz

schwellen ein sanftes Ueberfahren der Brücke bewirken,
wenig Gei'äusch verursachen und die Brückenbestand-

theile daher schonen.

Hölzerne Querschwellen sind den Langschwellen
vorzuziehen, weil bei ersteren die Befestigung des Ober
baues sowie die Erhaltung der Spnr einfacher und
sicherer ist.

Bei den ganz eisernen Fahrbahnen sind die Schienen
vermittelst keiltörmiger ünterlagsplatten unmittelbar aut
die Querträger oder auf besondere Längsträger aufge
schraubt.

Kiesbettung auf eisernen Brücken ist nur in wenigen
Fällen vorhanden. Dabei ist

a) die Entwässerung der Buckelplatten und Tonnen
bleche durch Löcher an der tiefsten Stelle bewirkt

worden.

b) die Krhaltung der Geleislage bei genügend starker
Bettung nicht schwieiag gewesen, und

c) die Schalldämpfung eine wirksame.
15. K. E. D. Atagdebui'g. Die Anordnung der

hölzernen Qnerschwellen ist den ganz eisei'iien Fahr
bahnen vorzuziehen. Vortheile sind: Geringere Er-
schütternng der Brücke und Abschwächung des Ge
räusches.

14
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Bei Lag'erunjr der Scliieneii in einer Bettung- von
reinem groben Kiese auf Buckelplatten war

a) die Entwässerung durch Löcher im Boden der
Platten bis jetzt überall genügend.

b) die Erhaltung der Geleislage verursacht keine
Schwierigkeiten: nur wenn dem Kiesbett zu ge
ringe Stärke gegeben wird, liegen namentlich die
eisernen Querschwellen wenig fest und werden als
dann häufiger Stopfarbeiten erforderlich.

c) das Geräusch wird durch die Kiesbettung wesentlich
abgeschwächt, ist jedoch im Winter bei gefrorener
Kiesbettung stärker als bei frostfreier Bettung.

16. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell
schaft. Die ganz eisernen Fahrbahnen haben sich nicht
überall bewälirt, weil sehr bald und liäufig an den An-
sclilüssen der Schienen- und Querträger die Meten lose
werden. Die Anordnung ist derart, dass die Schienen
auf den der Neigung der letzteren entsprechend schräg
gestellten Längsträgern mittelst Schrauben und Klemm
platten befestigt sind.

Die Lagerung der Schienen in einer Kiesbettung
hat sich bezüglich

a) der Entwässerung und
b) der Geleislage gut bewährt :
c) das durch die Züge verursachte Geräusch ist

wesentlich geringer als bei anderen Anordnungen
der Fahrbahn.

17. Pfälzische Eisenbahnen. Die Lagerung der

Schienen unmittelbar auf den Brückenträgern oder auf
ünterlagsplatten hat sich nicht bewährt , da durch die
Stösse der Fahrzeuge die Niete der den Scliienen zu
nächst liegenden Eisentheile gelockert werden; es em
pfiehlt sich daher, womöglich hölzerne Querschwellen als
elastische Unterlagen anzuwenden.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Bei eisernen Brücken werden die Schienen beinahe aus-

schliesslich auf hölzernen Deckbalken und nur bei der

Brücke über den Rhein bei Rhenen mittelst Klemm-

[datten unmittelbar auf eisernen Querschwellen befestigt.
Bei einer Lagerung der Schienen in Kiesbettung

auf eisernen Platten, welche von der Glitte gegen die
Auflager geneigt sind, ist

a) die Entwässerung bequem.
b) die Erhaltung der Geleislage leicht, da die Lage

der Schienen unabhängig von der Bauart sein kann,
und

c) das Geräusch gedämpft.

Nachtheilig ist. dass die Unterhaltung und der
Farbanstrich der Brückenträger an der Oberseite sehr

erschwert wird.

19. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Diti Anwendung von hölzernen Quer- und Langschwellen
auf eisernen Brücken hat sich bei genügender Höhe der
Schwellen gut bewährt. Ganz eiserne Fahrbahnen be

stehen nur für ganz geringe Spannweiten (2 bis 2,6 m)
und in geringer Anzahl und haben sich nicht gut be
währt, weil sich die Schraubenlöcher ausweiteten, wo

durch die Schrauben locker werden und die richtige
Spur schwer zu erhalten ist. Wo solche Tragwerke
auf j\rauerwerk liegen, treten bei letzterem häufig Schä
den auf. Wegen dieser Mängel ist einestheils die all
mähliche Auswechselung dieser Träger und der Ersatz
durch solche aus Holz, anderntheils die Umgestaltung
des Geleises in Querschwellen-Oberbau bei diesen Trag
werken in Durclifüliruiig.

Die Schienen sind unmittelbar auf dem Träger

mittelst Fussschrciuben und Klemmplatten befestigt.

20. K. K. i)i-iv. Böhmische Westbahn. Der
(Oberbau auf eisernen Brücken ruht durchwegs auf höl
zernen Querscliwellen und in derselben Vertlieilimg wie
auf den Strecken. Ks wii-d dadurch ein elastisches Be

fahren und eine Milderung der schädlichen Stosswirkungen
ermöglicht.

21. K. K. priv. (Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn.
Es kommen in der Regel nur hölzerne Querschwellen
zur A'erwendung. Nur bei Brücken von sehr geringer
Konstruktionshöhe und bis 11 m Spannweite werden
eiserne Zwillingsträger angewendet, bei denen die
zwischen den Tragbalken liegenden Schienen unter An
wendung einer 2 bis 3 cm starken Unterlage von Blei
(in letzter Zeit von in Oel getränktem Lindenholz)
unmittelbar auf die eisernen Querverbindungen be
festigt werden. Diese Anordnung hat sich bestens
bewährt.

22. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eiseuibalin - Gesellschaft. Die unmittelbare Auf

lagerung der Schienen auf eisernen Längsträgern hat
sich insofern nicht bewährt, als die versenkten Niete
in den letzteren stets locker wurden und ausgewechselt

werden mussten. Bei genügender Konstruktionshöhe
bietet der (Querschwellen-Oberbau daher entschiedene
Vortheile.

Bei der Donaubrücke hat sich die Auflagerung der
Schienen auf Längsträger mittelst aufgenieteter Scliienen-
stühle von Tiegelgussstahl und Klemmplatten bis jetzt
(seit 1 Jahr) vollkommen bewährt.

28. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Höl
zerne Querschwellen oder Langschwellen haben sich bei
genügender Konstruktionshöhe besser bewährt als ganz
eiserne Fahi^bahnen, bei welchen dm^ch die Stösse beim
Betriebe ein zerstörender Einfluss auf den dui'ch die

Nietung bewirkten Zusammenhang der einzelnen eisernen
Tragbestandtheile ausgeübt wird.

Die Schienen ruhen bei den ganz eisernen Fahr
bahnen nnmittelbar auf den Hauptträgern.

24. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Auf eisernen Brücken sind unter den Schienen entweder
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hölzerne Quer- oder Langschwellen und ganz eiserne
Fahrbahnen nur bei 20 Brücken von 2 bis 10,7 in Spann

weite angeordnet. Letztere Anordnung hat sich ebenso ■

gut bewährt, als die Anwendung von hölzernen Quer
schwellen.

Bei den ganz eisernen Fahrbahnen sind die vSchienen
mittelst keilförmiger Schuhe auf den dbergurten der
Hauptträger befestigt.

Bei einer Brücke von 6 m AVeite liegen die
Schwellen in einer 25 cm starken Kiesbettung auf 10 cm
hohen und 25,5 cm breiten Zoreseisen mit 1 cm Zwischen
raum für die Entwässerung. Der Oberbau liegt ruhig,
die Erhaltung ist nicht schmeriger wie auf einem guten
Damm und das Geräusch nicht so stark wie auf anderen

Eisenbahnbrücken, so dass es sich wenig von dem durch
den Zug auf festem Boden erzeugten Geränsche unter
scheiden dürfte.

Bei sämmtlichen A^erwaltimgen haben sich die höl
zernen Querschwellen auf eisernen Brücken bei genügen
der Höhe gut bewähil und sind deshalb übermegend
in Anwendung.

Hölzerne Langschwellen kommen mir vereinzelt vor

und haben sich in einem Falle (K. K, Oesterreichische
Btaatsbahnen) gut, in zwei Fällen (K. E. D. Breslau
und K. E. D. Köln-[rechtsrli.]) weniger und in zwei
Fällen (Königl. AVürtteinbergische Staats-Eisen-
b ahne II und K. E. D. Frankfurt a. AI.) gar nicht
bewährt, weil sie sich werfen, drehen und rissig werden,
wodurch die Erhaltimg der Geleislage sehr erschwert
und die Unterhaltung verthenert wird. Zwölf A^er-
waltungen (Königl. Bayerische Staats - Eisen
bahnen, K. E. D. Breslau. K. E. D. Elberfeld,

K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D.

Köln [rechtsrli.], K. E. D. Alagdeburg, Pfälzische
Eisenbahnen, Holländische Eisenbahn - Gesell
schaft, K. K. Oesterreicliische Staatsbahnen,

BöhmischeAVestbahn, priv.Oesterreichisch-Unga-
rische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) äiissern sich
dahin, dass die Anwendung der hölzernen Querschwellen
den ganz eisernen Fahrbalmen überhaupt vorzuziehen
sei: fünf Verwaltungen (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn. K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Frankfurt a. AI., Hessische Ludwigs-
Eisenbahn - Gesellschaft) enthalten sich eines be
stimmten ürtheils und fünf A^erwaltungen (Gross
herzogl. Badische Staats-Eisenbahnen, Beichs-
Eiseiibahnen in Elsass-Lotliringen, K. E. D. Köln
[linksrh.], K. K. priv. Oesterreichische Xord-
westbahn und Süd-Norddeutsche A''erbindungs-
bahn, Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen)
erachten einzelne Bauarten der ganz eisernen Fahr

bahnen für ebenso gut als die Anwendung der hölzernen
Querschwellen.

Als A^ortheile der Holzschwellen gegenüber den
ganz eisernen Fahrbahnen werden angeführt: Sanfteres
Fahren, geringeres Geräusch und grössere Schonung der
eisernen Brücken, ferner leichteres Ausrichten des Ge
leises und bessere Ausgleichung der nölienunterschiede
sowie leichtere Herstellung der Ueberhöhungen und Spm^-
erWeiterungen, namentlich in Uebergaugskrüinmungen.
Bei Umbauten können die hölzernen Schwellen besser

jeder Oberbauart angepasst werden, auch ist eine A'"er-
scliiebung der Scliienenstösse leichter durchführbar.

Als Nachtheile der hölzernen Schwellen werden

bezeichnet: Grössere Vergänglichkeit des Alaterials und
als Folge davon kostspieligere Unterhaltung, schwierigere
Spurhaltnng in den Krümmungen und umständlichere
Auswechselung der Schwellen.

Die A^ortheile der ganz eisernen Fahrbahnen sind:
Längere Dauer des Alaterials, grössere Stetigkeit der
Geleislage und in Folge dessen billigere Unterhaltung,
ferner leichtere Auswechselung der Schienen und gi'össere
Feuersicherheit. Die Nachtheile sind: Unmittelbare

Uebertragung der Stesse auf die Brückenbestaiidtheüe und
Schädigung der letzteren dadurch, dass die Niete in
der Nähe der Schienenauflager liäufiger lose werden,
was sich namentlich an den Befestigungsstellen der
Schienenträger zeigt, wenn diese zwischen die Quer
träger eingespannt sind. In Folge der Starrheit der
eisernen Brücke ist ferner die Abnutzuiig der Schienen
eine grössere. Die Begelung der Höhenlage der
Schienen sowohl als auch die Anbringung und Be
festigung des Bohlenbelages ist schwieriger.

Bei den ganz eisernen Fahrbahnen kommen folgende
Anordnungen vor: Die Schienen ruhen

a) mittelst keilförmiger Unterlagsplatten auf Quer
trägern,

b) in gleicher Weise zwischen Zwillingsträgern auf
besonderen Anordnungen.

c) auf den Hauptträgern (bei kleineren Brücken)
u) durch Schraubenbefestigung.

ß) mittelst aufgenieteter keilförmiger Unterlags
platten,

d) auf besonderen Längsträgern (Schienenträgern),
welche entweder zwischen die Querträger ein
gespannt oder auf diesen aufgelagert sind,

e) auf eisernen Querschwellen.

Nach den niitgetheilten Erfahrungen über die vor
stehend aufgeführten Arten ganz eiserner Fahrbahneri
sind die einzelnen Urtheile über deren Bewährung dahin
ziisanmienzufasseii. dass bezeichnet werden: Die An

ordnung

a) von 3 A'erwaltimgen (K. E. D. Erfurt. K. E. D.
Hannover. K. E. D. Köln [rechtsrli.]) als schlecht.



108

von 2A'erwaltimg'eu (Grossherzogl. Badisclie Staats-
Eisenbahnen, K, E. D. Köln [liiiksrli.]) als gut:

b) von 1 Yerwaltimg (K. E. D. Hannover) als
sclilecbt, von 1 Verwaltung (K. K. priv. Oester-
reicliiscbe Nordwestbabn und Süd-Vorddentsche

Verbindnngsbalin) als gut:
c) «) von 2 Yerwaltnngen (K, K. 0 e s t e rr e i c Iii s c Ii e

Staatsbahnen, K. K. priv. Sndbalin-Gesellschaft)
als schlecht, von 3 Yerwaltiingen (Königl. Bayerische
S t a a t s - E i s e n b a h n e 11. Königl. AY tt r 11 e ni b e r g i s c h e
Staats-Eisenbahiien. Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) als gut:

ß) von 1 A^erwaltnng (Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahnen) als schlecht:

d) von 7 AYrwaltiingen (K. E. D. Broinberg,
K. E. D. Erfurt. K. E. H. Hannover, K. E. D.

Köln [linksrh.]. K. E. 1). Köln [rechtsrh.], Hes
sische Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft, priv.
Oesterreichiscli - Ungarische Staats -Eisenbahn-
Gesellschaft) als schlecht, von BA^erwaltimgen (Gross-
herzogl. Badische Staats-Eisenbähnen. Königl.
W tt r 11 e 111 b e r g i s c h e S t a a . t s - E i s e ii b a h n e n, B e i c h s -
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen) als gut:

e) von 1 Yerwaltnng (K. E. I). Erfurt) als schlecht
und von 3 A^erwaltimgen (Königl. AYürtteinbergische
Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Broinberg, K. E. D.
Köln [linksrh.]) als gut.

Soweit Erfahrungen bei Taigernng der Schienen
stränge auf eisernen Brncken in einer Kiesbettung vor
liegen, wird diese Anordnung nainentlicli bezhglich

a.) der Entwässerung,
b) der Erhaltung der Geleislage und
c) der Schalklänipfung

nbereinstiminend als voi'theilhaft bezeichnet. Nur hin

sichtlich des letzten Punktes ist in einem Falle (Gross-
herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn) das Ergebniss ein ungünstiges gewesen.

S c h 111 s s f 01 g e r n n g.

Hie Anw^endung hölzerner Querschwellen
hat sich durchweg gut und im Allgemeinen
besser bewährt als die ganz eisernen Fahrbahnen.
Hölzerne Langschwellen sind nicht empfehlens
wert h.

Die meisten bisher gebräuchlichen ganz
eisernen Fahrbahnen erscheinen nur bei geringen
Konstrnktionshöhen zweckmässig. Eine Yer-

bessernng möchte durch Unterlagen aus Blei
oder auch Holz zwischen Träger und UnteiTags-
platten zn erreichen sein. Bei genügender Kon
struktionshöhe ist unter Umständen die Anwen

dung eiserner Querschwellen, welche an den
Enden nicht eingespannt sind, zu befürworten.

Es empfiehlt sich, die Versuche weiter fortzu
setzen.

Ueber die Lagerung der Schienenstränge
auf eisernen Brücken in einer Kiesbettung liegen
bisher gute Erfahrungen vor.

Bericht
über die BeantwortuDgen der Frage

Gruppe I, Nr. 14.

Schutz der eisernen Brücken gegen Rauch- und Gas-
entwickeiung der Lokomotive.

Haben sich an Eisenbrücken, welche über
lebhaft befahrene, insbesondere über A^erschub-

geleise gespannt sind, schädliche Einwirkungen
des Bauches, Dampfes und der Auswürfe der
Lokomotive auf das Eisenwerk und dessen An

strich ergeben, und welche Schutzmittel zeigten
sich hiergegen nöthig und erfolgreich?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staats-Eisenhahnen;

Diese Frage wurde von nachstellend angeführten

24 Bahnverwaltungen im AYesentlichen wie folgt be
antwortet :

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Eine eiserne AYegüberführnng von 18 m Breite, bestehend
aus 0.7 ni hohen Blechträgern, welche in 1,4 ni Abstand
von einander verlegt und mit Querhölzern, Beton und Kies
abgedeckt waren, zeigte, nachdem in den letzten Jahren
der A^erschubverkehr unter derselben ausserordentlich leb

haft geworden war, nach vieruudzwanzigjährigem Bestände
sehr erhebliche A^errostnngen, welche nur durch die Ein
wirkungen des Dampfes, Bauches usw. der Lokomotiven
entstanden sein konnten, da die Eisentheile gegen Begen
durch die Fahrbahntafel gedeckt waren. Der Dampf und
Bauch der Lokomotiven fand in den durch die Träger ge
bildeten, nach unten offenen Kanälen keinen Abzug, wo

durch bei den Anstricherneueriingen die Auftragung der
Farbe sehr erschwert war und die letztere nie ganz trocken
werden konnte. Bei Brücken von geringerer Breite der
Fahrbahn und geringerer Höhe der Längsträger, bei
welchen der Dampf rascher abziehen kann, traten unter
sonst ähnlichen A^erhältnissen bei sorgfältiger Anstrich

unterhaltung Bostbildungen nicht auf.
Zum Schlitze bestehender, in der geschilderten AYeise

gefährdeter Eisenbrücken wurden unter denselben ver
zinkte AYellblechdecken versuchsweise angebracht, wäh
rend bei den im Yerschubbahnhofe Münclien neu zu

erbauenden Brücken die sämmtlichen Eisentheile der

Fahrbahntafel mit dem die letztere tragenden Beton
umhüllt werden.
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2. (Irosslierzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz - Eisenbahn. Besondere Schutzmittel haben

Anwendung nicht gefunden. (Ob schädliche Einflüsse
überhaupt auftraten, ist nicht erwähnt.) [

3. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Die fraglichen schädlichen Einwirkungen treten '
bei Brücken über Verschubgeleisen theilweise in hohem
Grade auf. Sie bestehen in gesteigerter Kostbildung und
dadurch bedingter Querschnittsverniinderung. Andere
Schutzmittel als häufigere Reinigung und Erneuerung
des gewöhnlichen Anstrichs kamen nicht zur Anwendung.

4. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothrin-

gen. Die schädlichen Einwirkungen sind nicht zu be
zweifeln. Als Schutzmittel dient Oelfarbanstrich. welcher

bei Ueberführungen über Bahngeleise mit lebhaftem
Verkehr alle 8 Jahre erneuert werden muss.

ö. K. E. D. Altona. Bei der Ueberführung der
Strasse Alt-Moabit über die Berlin-Lehrter Geleise in

Berlin hat sich eine so starke Abnutzung der Brücken-
bestandtheile, namentlich der Fahrbahnträger durch Rosten
in Folge der Einwirkung des Rauches gezeigt, dass eine
Erneuerung des Ueberbaues vorgenommen werden muss.
Es dürfte diese, im diesseitigen Bezirk bei anderen
Brücken nicht beobachtete schädliche Einwirkung des
Rauches dadurch veranlasst sein, dass bei dem Anstrich
des Ueberbaues der vorerwähnten Strassenüberführung
ein schwefelhaltiges Material verwendet worden ist.

6. K. E. D. Breslau. Schädliche Einwirkungen
haben sich insofern gezeigt, als der Oelfarbanstrich.
welcher durch die Einwirkung der schwefeligen Säure
zersetzt zu werden scheint, häufig erneuert werden muss.
Ueber wirksame Schutzmittel sind die Versuche noch

nicht abgeschlossen.
7. K. E. D. Bromberg. Anstrich wird in kurzer

Zeit schadhaft und das Eisenwerk stark vom Rost an

gegriffen. Oeftere Erneuerung des Anstriches nach
vorheriger gründlicher Reinigung ist hiergegen zur
Anw^endung gekommen.

8. K. E. D. Elberfeld. Eingehende Unter
suchungen werden zur Zeit vorgenommen.

9. K. E. D. Erfurt. Schädliche Einwirkungen
auf eiserne Brücken, unter welchen lebhaft befahrene

Geleise liegen, sind nicht festgestellt worden. Es hat
sich nur eine öftere AViederholung des Anstrichs, welchem
ein sorgfältiges Abreiben des Busses mittelst Stahldraht
bürsten und ein Tränken der Anstrichflächen mit heissem

Leinöl vorausging, als nothwendig erwiesen.

10. K. E. D. Frankfurt a. M. Schädlicher Ein-

fluss hat sich bemerkbar gemacht und obgleich bis jetzt
noch wesentlichere Schäden nicht eingetreten sind, so
ist doch nicht zu bezweifeln, dass die Rauchgase zer
störend auf das Eisen einwirken. Das einzige hiergegen
angewendete Schutzmittel ist eine gründliche Unter
haltung und häufige Erneuerung des Anstrichs.

11. K. E. D. Hannover. Rostbildungen w^erden

namentlich bei dicht abgedeckten Brücken, welche den
baldigen Abzug des Rauches verliindern, begünstigt.
Besondere Schutzmittel hiergegen, ausser häufiger Er
neuerung des Anstrichs, sind nicht bekannt.

12. K. E. D. Köln (linksrh.). Starke Rost
bildungen zeigten sich nur an einer eisernen Brücke.
W'eiche neun Geleise trägt und unter welcher ein fast
unausgesetzt befahrenes Verbindungsgeleis liegt. An
Brücken in freier, dem Luftzuge ausgesetzter
Lage, wuirden, selbst wenn diese über mehrere sehr
lebhaft befahi-ene A'erschubgeleise gespannt sind, der
artige schädliche Einwirkungen nicht beobachtet. Be-

. sondere Schutzmittel wurden bisher nicht für nöthig
erachtet. Oeftere Erneuerung des Anstriches war er
forderlich. Bei sehr ungünstigen A^'erhältnissen empfiehlt
sich häufige Untersuchung dieser Ueberbauten.

18. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Besondere nach
theilige Einflüsse sind nicht beobachtet. Ausser Oel
farbanstrich wmrden Schutzmittel nicht angewendet.

14. K. E. D. Alagdeburg. Eisenwerk und An
strich leiden erheblich unter den fraglichen Einflüssen.
Anstrich aus Fettgastheer, welcher mit Schwefel gekocht
ist, hat sich gut bewährt: auch guter Oelfarbanstrich
ist bei rechtzeitiger Erneuerung zu empfehlen. In beiden
Fällen ist vorherige sorgfältige Reinigung des Eisenw^erks
erforderlich.

15. Hessische Ludwigs-Eiseiibahn-Gesell-
schaft. A'erschwinden des Oelfarbanstrichs wird erheblich

befördert und theihveises Abblättern desselben herbei

geführt. Ausser häufiger Erneuerung des Anstriches
sind Schutzmittel nicht angewendet und nicht für nöthig

!  gehalten worden.

j  16. Pfälzische Eisenbahnen. Um den schäd
lichen Einwirkungen des Rauches entgegenzutreten,
wmrden die Eisentheile mit mineralischer Farbe ange
strichen. Es liegen jedoch wmgen der kurzen Zeit noch
keine Erfahrungen vor.

17. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Eisenbahnbrücken kommen in Folge der wenigen Ein
schnitte höchst ausnahmsweise vor. Schädliche Ein

wirkungen des Rauches der Lokomotiven sind nicht
wahrgenommen wajrden.

18. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Bei den unmittelbar vom Lokomotivranch getroffenen
Brückenbestandtheilen wurde eine rasche Zerstörung des
Anstriches und ein Rosten des Eisens beobachtet, welchem
durch sorgfältige Erhaltung des Anstriches, welcher
öfter erneuert wmrden muss, entgegengewirkt wmrde.
Ausserdem sind keine besonderen Schutzmittel in An

wendung.

19. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Die Erneuerung des Anstriches alle
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4—5 Jahre bietet sichere Gewähr g'eg'eii die fraglichen
schädlichen Einwirkungen.

20. A. priv. Biischtrjirader Eisenbahn. Bei

jenen Eisenbrncken, welche über lebhaft befahrenen

Geleisen sich befinden, wurden unter dieselben im Bereiche

der betreffenden Geleise Schntzbleche befestigt, welche die
Brnckenbestandtheile gegen Bauch- und Gasentwickelung
der Lokomotiven schützen sollen. Diese Schutzbleche

haben entsprochen.

21. K. K. priv. Kaiser Eerdinands-Xordbahn.

Die Rauchgase der Lokomotiven haben sehr schädlich
eingewirkt. Der gewöhuliche Oelfarbanstrich blättert
sich ab und geht in kurzer Zeit zu Grunde, worauf das
Eisen unter starker Rostbildung angefressen wird. Die
oftmalige Ernenernng des Anstriches wird als Gegen
mittel angewendet.

22. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-

bahn und Süd-Xorddeutsche Verbindungsbahn.
Schädliche Einwirkung des Rauches und Dampfes hat
sich darin gezeigt, dass der gewöhnliche Zinkweissanstrich
frühzeitig blätterig und blasig wird, sich ablöst und die
dadurch freiliegenden Eisentheile sehr stark rosten. Bei
Verwendung eines Bleiminium-Grundanstriches zeigte sich
eine grössere Dauerhaftigkeit. Ausreichende Erfahrungen
liegen hierüber noch nicht vor. Wenn es die lichte Höhe
über dem Geleise gestattet, wird an die Eisenbrücke
ein ungefähr 2 m breites Schutzblech (verzinktes, gewelltes
oder ungewelltes Eisenblech) angehängt, wodurch ein
vollständiger Schutz erzielt wird.

23. Priv.Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Jene Stellen der Eisen-

brü(5ken. welche stark verrnsst werden, bleiben unter
dieser theerartigen Russschicht vollkommen unbeschä
digt, dagegen sind schädliche EinwRkungen insofern
beobachtet worden, als die Umrahmungen jener Oeff-
nungen, bei welchen die Gase entweichen, so insbe
sondere die Oberlichte der Hallen, rasch und stark

veri'osten, nachdem der Anstrich sich daselbst sehr bald

abblättert. Besondere Schutzyorkehrungen gegen diese
Einflüsse sind blos in der Form von Schutzblechen bei

Unterfahrten, welche aber zugleich zum Schütze der
Hölzer vor Eeuersgefahi' dienen sollen, in Verwendung.

24. Königl. Ungarische Staa t s-Eisenbahnen.
Derartige schädliche Einflüsse haben sich nicht gezeigt.

Die Einwirknngen des Rauches, Dampfes und der
Auswürfe der Lokomotiven auf Eisenbahnbrücken, welche

über lebhaft befahrene Geleise gespannt sind, wurden
als schädlich nachgewiesen von 14 der 24 beantworten
den Verwaltungen, und zwar: Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Württembergische
Staats - Eisenbahnen. Reichs - Eisenbahnen in

Elsass - Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D.

Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Frankfurt
a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.),
K. E. D. ]\lagdeburg. Hessische Ludwigs-Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichische Staats-
bahnen, K. K. priv. Kaiser Eerdinands-Xordbahn,
K. K. priv. Oesterreichische Xordwestbahn und

S ü d - X 0 r d d e u t s c h e A' e r b i n d n n g s b a h n, namentlich
bei dicht abgedeckten breiten Brücken, welche den
raschen Abzug des Rauches usw. verhindern.

Zum Schütze hiergegen wird die häufigere Erneue
rung des Oelfarbanstriches anempfohlen und von den
meisten A^erwaltnngen für genügend erachtet.

Die K. E. D. Magdeburg hat einen Anstrich aus
Fettgastheer, welcher mit Schwefel gekocht ist, mit
Erfolg gegen diese schädlichen Einwirkungen angewen
det, während 4 Bahnverwaltungen, und zwar: Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, a. priv. Busch
tehrader Eisenbahn, K. K. priv. Oesterreichische
Xordwestbahn und Süd-Norddeutsche A^erbin-

dungsbahn. priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die Anbringung von

Schutzblechen unter diesen Brücken in besonders un

günstigen Fällen für nothwendig hielten.

Schlussfolgernngen.

Ein endgiltiges Urtheil über die gegen die
schädlichen Einwirkungen des Rauches anzu
wendenden besten Schutzmittel lässt sich zur

Zeit nicht fällen, weil Erfahrungen in aus
reichendem Alaasse nicht vorliegen.

Solche weiterhin zu sammeln, ist zu em

pfehlen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Xr. 15.

Brücken und Durchlässe aus Beton.

AVelche Erfahrungen liegen über die Her-
stellnng von Bahn- oder Strassenbrücken und
Durchlässen von Beton vor:

a) rücksichtlich der Kosten,
b) rücksichtlich der Standfestigkeit (Wider

stand gegen die Inanspruchnahme durch den
Erddrnck und die A^'erkehrslast),

c) rücksichtlich der Dauer (Widerstand
gegen Einflüsse der AVitternng)?

Sind bei Bahn- oder Strassenbrücken und

Durchlässen AIonier-Gewölbe ausgeführt und
mit welcliem Erfolge?

(Hierzu Fig. 1—7 auf Tafel \'l und Pig. I—4 auf Tafel VlI.)

Herichterstatter: Königl. Eiseubalmdirektion Erfurt.
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Die Frage zerfällt in zwei Theile. Ueber den ersten
Theil haben sich 23 er waltungen geänssert:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen,

a) Die Kosten der Ausführung in Beton stellen sich,
wo Kies in der Baugrube oder in unmittelbarer Nähe
sich befindet, wesentlich billiger als in Bruchsteinmauer
werk. Das durchschnittliche Kostenverhältniss beträgt
25 : 80 bei geradem und 27 ; 41 bei Gewölbe-Mauerwerk.

b) Der Stampfbeton lässt in Folge der besseren
Dichtung des Materials grössere Druck- und Zugspan
nungen als beim gewöhnlichen Mauerwerk zu; jedoch
empfiehlt sich, bei grösseren Gewölben und längeren
Mauern, um die im Beton auftretenden Bewegungen
durch einige Fugen unschädlich zu machen, in be
stimmten Abständen i-adial gerichtete bezw. lothrechte
Zwischenlagen, etwa aus Asphaltpappe, einzulegen.

c) Es liegt nur 5 jährige Erfahrung vor. Der Stampf
beton hat sich bisher selbst bei Brückenauflagern, Ge
simsplatten und Brüstungen bestens bewährt.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
a) Im Jahre 1882 ist auf einer Schmalspurbahn eine
10 m weite Mühlgrabenbrücke zur Ausführung gekommen.
Die Kosten waren nahezu die;3euigen des gewöhnlichen
^Mauerwerks.

b) u. c) Die Brücke hat den Einflüssen der Be-
fahrung und der Witterung bisher gut widerstanden.

8. Königl. AVürttemberglsche Staats-Eisen
bahnen. a) Bahn- und Strassenbrücken sowie Durch
lässe sind vielfach aus Portland-Cement-Stampf-Beton
zur Ausführung gekommen. Unter andern namentlich:

1- Ein Beitsteg über die Enz in den Anlagen des
Bades Wildbad 16 m weit, 0,75 m Pfeilhöhe. 0,45 m Ge-
wölbestäi'ke, 1885 ausgeführt und im Zentralblatt der
Bauverwaltung 1886 (S. 264) beschrieben. (S. Fig. 4
auf Tafel VI.)

2. Ein Steg über die Enz beim Katharinenstift in
Wildbad (S. Fig. 5 auf Tafel VI) 11,8 m weit mit 1,18 ni
Pfeilhöhe, 1878 ausgeführt. Mischungsverhältniss für
Widerlager 1 Theil Cement, 7 Theile Kies (Korngrösse),
für das Gewölbe 1:8:6. Das Kubikmeter Beton kostete

für die Widerlager 20 M., für das Gewölbe 50 M. und
der ganze Steg 2800 M.

3. Eine Strassenbrücke über den Achkanal in Zwie

falten 5,2 m weit, 1,25 m Pfeilliöhe. Gewölbestärke oben

0,8 m, am Widerlager 0,55 m, ausgeführt im Jahre 1878.
Mischungsverhältniss 1 Raumtheil Cement, 1^4 Theile
Kies und 87o Theile Schotter. Das Kubikmeter Beton
kostete 82 M. und die ganze Brücke 2600 M.

i. Eine Brücke über die Westrach bei Erbach (S.
Fig. 6 Tafel VI) sichtbar 25 m weit, am unteren Widerlager
29 m weit, mit 2,5 m sichtbarer Pfeilhöhe, ganze Bogen-
höhe 4 m. Gewölbestärke am Widerlager 1,2 m, im

Scheitel 0,55 m. mit Gelenken mittelst Einlage von
Asphaltplatten an den Widerlagern und im Scheitel.
Ausgeführt im Jahre 1887. Die Mischungsverhältnisse
waren: zum Fundament 1 Theil bester Roman-Cement.

2 Theile Sand, 6 Theile Kies, Vo Theil Kalksteinstücke
von 10 bis 20 kg Gewicht, letztere in den weichen Beton
eingestampft.

Zum Gewölbe im oberen Theil: 1 Theil Portland-

Cenient, 1 Theil Sand, 8 Theile Kies von Wallnuss-
grösse, in dem unteren stärkeren Theil: 1 Theil Cement,
1,25 Theile Sand und 4 Theile Kies. Die Brücke kostete

12 780 M.. d. i. für das Quadratmeter Grundfläche
(84 X 6) m 68 M.

5. Die Güterwegbrücke inAV eissenau, Beton zwischen
I Träger (S. Fig. 7 auf Tafel VI), Spannweite 5 m,
^Mischungsverhältniss: 1 Theil Cement, 2 Theile Sand,
4 Theile Kies.

6. Bei den Durchlässen (Fig. 1 Tafel VI) kostete das
laufende Meter 40M.. bei den Durchlässen (Fig. 2 Tafel VI)
48 M. 51 Pf, bei den Durchlässen (Fig. 8 Tafel VI) 869 M.
58 Pf.; Mischungsverhältniss des Stampfbetons 1: 8.

b) Die Brücken haben sich rücksichtlich der Stand
festigkeit bisher gut bewährt.

Im Besonderen beträgt bei der Brücke bei Erbach
(Fig. 6 Tafel VI) für die volle Belastung:

Verkehrs-Ijast 420 kg f. d. qm, Hinterfüllimg 1,9 t
für das cbrii, Betongewicht 2,4 t für das cbm, Fundament
belastung mit Erddruck 968 t = 8,1 kg'qcm ohne Erd
druck 1068,8 t = 8,8 kg/qcm.

Fuge I: 694,5 t Max. (Min.) Inanspruchnahme
7,60 (5,84) kg/qcm.

Fuge II: 666,0 1 gleichmässige Inanspruclmalime
14.68 kg qcm.

Fuge IV:
21,16 kg/qcm.

Fuge VI:
14,14 kg/qcm.

Fuge VII:

640,0 t gleichmässige

665,0 t gleichmässige

Inanspruchnahme

Inanspruchnahme

Inanspruchnahme685,5 t Max. (Min.)
8,56 (4,20) kg/qcm.

Bei einseitig wirkender Verkehrs-Belastung ist die
grösste Inanspruchnahme in Fuge V und beträgt solche
80,2 kg/qcm.

c) Sämmtliche Bauten haben sich bis jetzt gegen
die Einflüsse der Witterung sehr gut gehalten.

4. K. E. D. Altona, a) Ein auf dem Bahnhofe

Wilhelmsburg in einer Länge von rund 140 m aus Beton
hergestellter Durchlass hat sich um bs billiger gesteht,
als ein mit eisernem Ueberbau und massiven in Ziegel-

Mauerwerk ausgeführten Widerlagern versehener
Durchlass.

b) u. c) In Folge der verschiedenen Belastungen
sind mehrfach feine Längsrisse aufgetreten, welche zu
Bedenken keine Veranlassung geben. Sonst liegen keine
Erfahrungen vor.
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5. K. E. D. Erfurt, a) Es sind nur 2 Parallel-

weg'S-Brncken von 2,0 ni Liclitweite mit 0,2 in starken
Gewölben (Brucbsteinbrocken mit Cementmörtel) herg-e-
stellt. Die Kosten sind nicbt bekannt.

b) Die Brücken haben sicli rücksichtlieh der Stand
festigkeit gut bewährt.

c) In Folge von AVitternngseintiüssen, vielleicht auch
in Folge mangelhafter Ausführung, ist von einem der
Bogen ein flaches Stück von 0.5 qm Grüsse abgesprengt
worden.

6. K. E. D. Köln (rechtsrh.). a) Es sind nur
Durchlässe mit kreisförmigem oder eiförmigem Querschnitt
aus Betonröhren ausgeführt. Dieselben sind mindestens

um Va billiger als gemauerte.
b) u. c) Die Standfestigkeit und AViderstandsfähig-

keit gegen ASltterimgseiiiflüsse sind völlig genügend.

7. Altdamm - Co Iberger Eisenbahn - Gesell
schaft. a) Es sind einige Durchlässe von eiförmigen
Röhren aus Beton im Bahnkörper mit einer Lichtweite

von 0,6 m und einer lichten Höhe von 0,9 in hergestellt.
Die AVandstärke beträgt 9 cm. Eine sichere Unterlage

von Schwellrost niid Saiidschüttung ist erforderlich.

b) u. c) Eine A^eränderiing wurde nicht bemerkt.

8. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

a) Auf einer Lokalbahn wurden Bauwerke wegen Alangel
an geeignetem Steinmaterial aus Betonguss mit einem
Kostenaufwand von 13 bis 14 Gulden Oe. AA". für das

Kubikmeter hergestellt. Ausserdem sind Cementröhren-
Durchlässe als Bahn- und Rampensohlen von 30 bis 50 cm
Diu'chmesser mit kreis- und eifiirmigem Querschnitte auf
einer Lokalbahn zur Anwendung gekommen. Die Kosten
stellen sich billiger als gleichweite Kanäle aus Alaiier-
werk.

b) u. c) Die Bauwerke haben sich gut bewährt.-
Bei den Cementrohrdurchlässen treten bei nachgiebiger
Unterbettung Biegungen in der Alitte der Röhre nach
unten ein, welche nur dann in Folge Bildung des AVasser-
sacks schädlich wirken, wenn die Sohle ein geringes
Gefälle hat. Beschädigungen durch AA^itterungseinflüsse
wurden bisher bei den Cementröhren (seit 5 jährigem Be
stand) nicht wahrgenommen.

9. K. K. priv. Kaiser Ferdinauds-Kordbahn
a) Es sind im Jahre 1891 im Ganzen 444 Betondurch
lässe (fast sämmtlich in Röhrenform) in gTösserem Um
fange bei Lokalbahnen tlieils im eigentlichen Bahnkörper
unter den Bahngeleisen, theils in AA^egen und Strassen
ausserhalb der Bahn gebaut worden. Die Bahndurch
lässe (185 Stück) haben 0,2 m bis 1,5 ni Lichtweite, die
Strassendurchlässe (259 Stück) 0,3 m bis 1,0 m Licht
weite. Mischungsverhältniss des Stampfbetons für die
Gründungen an den Enden der Röhren, sowie für die
Unl^erlagen der Röhren bei nicht hinreichend tragfähigem
Baugründe: 1 Theil Portland-Cement, 3 Theile Fluss
sand, 6 Theile Schotter, für die Röhren selbst: 1:3:3.

Die Durchlässe mit kreisförmigem oder gedrücktem Quer
schnitte haben sich billiger gezeigt als diejenigen mit
eiförmigem Querschnitte. Die Herstellungskosten sind bis
27% niedriger als die der gemauerten Durchlässe.

b) u. c) Die bisherigen Beobachtungen gestatten
wegen der kurzen Zeit des Bestandes noch kein end

gültiges Urtheil.
10. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. a) Auf den Nebenbahn
linien in Ungarn sind Bahndnrchlässe aus Beton her
gestellt worden, nachdem vorher Beton zur Herstellung
von Rampenkanälen auf Ungarischen Jjinien mit Erfolg
zur Anwendung gekommen war.

Die Kosten stellten sich um etwa 50 günstiger als
jene der gewölbten Durchlässe.

b) Die Standfestigkeit ist eine vollkommen hin
reichende.

c) Es liegen noch wenig Erfahi'ungen vor.

11. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, a) Aus
Beton ist ein Bahndurchlass von 0,95 m Liclitweite und
1,40 in Höhe (mit eiförmigem Querschnitte)" ausgeführt.
Die Kosten stellten sich etwas höher als für einen ge
mauerten Durchlass von gleicher Durchflussfähigkeit.

b) u. c) Der Durchlass hat sich vollkommen be
währt.

12. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen,
a) Es sind in den Jahren 1877—1881 die Widerlager
von 27 und in den Jahren 1880—1884 die AViderlager
bei 113 Brücken mit einem Kostenaufwand von durch

schnittlich 8,50 bis 10,50 Gulden Oe. AV. bezw. von
11 Fl. 25 Kr. Oe. AV. für das Kubikmeter hergestellt

worden. Alischungsverhältniss des Betons: 1 Raumtheil
hydraulischer Kalk. 2 Theile grober Sand und 4 Theile
Flussschotter.

b) Alle 140 Bauwerke haben sowohl dem Erddruck
als der A'erkehrsbelastung vollkommen widerstanden.
Nur bei einer 15 m und einer 10 m weiten Brücke

haben nach einer im 10. Jahre vorgenommenen Aus-"
wechselung der gesprungenen Auflagequadern die AATder-

I  lager solche Sprünge bekommen, dass ihre Untermanernng
nothwendig wurde.

c) Sämmtliche Betonmauerwerke haben sich gegen
die Einflüsse der AVitterung sehr gut bewährt.

A^on den übrigen 11 Verwaltungen berichten 4, dass
keine Erfahrungen vorliegen und 7 A^erwaltungen, dass
Brücken und Durchlässe aus Beton nicht ausgeführt seien.

Der zweite Theil der Frage ist von 17 A^erwaltungen
' beantwortet, darunter sind 11 Verwaltungen, welche be
richten, dass AIonier-Gewölbe überhaupt nicht zur Aus
führung gekommen sind: 6 A^erwaltungen beantworten die
Frage, wie folgt:

1. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eiseubahnen. Auf einer schmalspurigen Nebenbahn,
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welche mit kleinen Lokomotiven befahren wird, ist eine
schiefe Bahnbrücke nach Monier von 4 m Lichtweite

ausgeführt und seit einem Jahre in Betrieb genommen.
]\Iängel haben sich bisher nicht ergeben.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Einige kleine Bahn- und Strassendurchlässe sind nach
Monier erbaut. Nenneuswerthe Erfahrungen liegen
nicht vor.

3. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Gewölbte Strassenbrücken nach Monier wur

den ausgeführt:
a) bei Altensteig 20 m weit mit 2,5 in Pfeilhöhe,

am Kämpfer 85 cm, im Scheitel 20 cm stark mit einem
Kostenaufwand von 9000 M.

b) eine desgleichen bei Altensteig und Ebhausen.

Erfahrungen über deren Haltbarkeit sind noch nicht
vorhanden.

4. K. E. D. Magdeburg. Im Jahre 1891 ist eine
2.55 m breite, etwa 25 m lange Enssweg-Ueberführung
2U 2 Oeffnungen mit einem Kostenaufwande von 5500 M.
ausgeführt. Bei der Probebelastung wurden die Ge
wölbe mit 500 kg auf das Quadratmeter belastet, ohne
■dass sich Mängel zeigten. Im Jahre 1888 wurden die
Durchlässe aus kreisrunden 1,10 m weiten Monierröhren
in Wegerampen bezw. Parallelwegen hergestellt. Die
Yerlegung erfolgte auf dem gewachsenen Boden, nur
bei moorigem Untergrunde auf einer Sandbettung.
Die Durchlässe kosteten für das laufende Meter 40,0 M.
Gemauerte Plattendurchlässe hätten 110,0 M. für das
laufende Meter gekostet. Ein abschliessendes Urtheil
über die Bewährung kann zur Zeit noch nicht abgegeben
werden.

5. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Moniergewölbe wurden bisher nur in einem Falle an
gewendet, und zwar für einen 4 m weiten Personen-
Durchgang am Bahnhofe Zauchtel, wobei jedoch, da die

Geleise auf eisernen Trägern ruhen, nicht eine Belastung
dimch Züge, sondern nur durch den zwischen den Geleisen
befindlichen Schotter und Erdkörper und durch Strassen-
fuhrwerke stattfindet. Das Gewölbe hat bisher seinem
Zwecke vollkommen entsprochen. — Der kurze Bestand
desselben (seit Oktober 1891) gestattet noch kein end
gültiges Urtheil.

6. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Monier
gewölbe sind bei 8 mit Strassenfuhrwerk befahrenen
Bahnüberbrückungen in Anwendung und haben dieselben
allen Erwartungen und Voraussetzungen vollkommen
entsprochen. Bevor Moniergewölbe in Anwendung kamen,
wimde am Frachtenbahnhofe in Matzleinsdorf ein 4,0 m
breiter Versuchs-Durchlass von 10 m Lichtweite, 1,0 m
Stichhöhe, 15 cm Scheitel und 20 cm Kämpferstärke her
gestellt und derselbe einer Reilie von Belastungsproben
unterzogen, welche ganz besonders befHedigende Ergeb
nisse lieferten, die aus den anliegenden beiden Proto
kollen und Zeichnungen (Tafel VIT Fig. 1 bis 4) ent
nommen werden können.

Schlussfolgerung.
Die Herstellung von Bahn- oder Strassen

brücken und Durchlässen aus Beton stellt sich
im Allgemeinen billiger als die Ausführung
gleicher Bauwerke aus Mauerwerk.

Die Brücken haben sich rücksichtlich der
Standfestigkeit bisher gut bewährt; hinsicht
lich der Dauer lassen die gemachten Erfahrun
gen ein bestimmtes Urtheil noch nicht zu.

Moniergewölbe sind bei Bahn- oder Strassen
brücken und Durchlässen mit befriedigendem
Erfolge — bei ersteren nur vereinzelt — zur
Ausführung gekommen. Die kurze Beobachtungs
zeit gestattet ein Urtheil über die Bewährung
derselben noch nicht.

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungaband XI.

Anlagen
15
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Anlage 1 zu Frage 15 der Gruppe I.

PROTOKOLL
aufgenommen

im Direetlonsgebäude der k. k. priv. Südbalin - Gesellsehaft,
Wien, am 10. December 1889.

Anwesend: Die Gefertigten.

Gegenstand:

Erprobung des Versucbsobjectes mit Monier-Ge
wölbe, welches am IVIatzleinsdorfer Fracliteuliahnhofe

mit 10,0 m Lichtweite und einer Objectsbreite von 1,0 m
ausgeführt wurde.

Die Gestaltung des Gewölbes und jene der Wider
lager ist aus der angeschlossenen Zeichnung zu ersehen:
demnach hat das Gew()lbe am 8chluss 15 cm und am

Kämpfer 20 cm Dicke.

Die Stirntlächen dieser Wölbung waren frei sicht
bar und eben abgegrenzt. An einzelnen Stellen treten
die abgezwickten Enden der Monier-Drähte vor. An
der Laibungstläche ivareii deutlich die Eugen der
Schalungsbretter wahrzunehmen.

Das Gewölbe wurde nach Angabe der Bauleitung der
Südbalin-Gesellsehaft am 19. October 1889 betonirt. Die

Arbeit wurde bei günstigemWetter ausgeführt, erst 8 Tage
später traten Morgenfröste ein. Ein Stück des Draht
gitters von gleicher Beschatfeiiheit, wie das einbetonirte.
war gelegentlich dieser Erprobung zur Schau ausgestellt.

Die Widerlager (b), 2 m stark aus Ziegelmauerwerk
hergestellt, sind sowohl der Dicke, als der Höhe nach
mit einer 1,0 m starken Betonschichte (c) umgeben.

Die Stirnmauern aus Ziegel ruhen unmittelbar auf
dem Mouier-Gewölbe. der Kaum zwischen den beiden

Stiromauern ist mit Schotter ausgefüllt, in welchem ein
nonnalspuriger Oberbau des Probegeleises liegt, dessen
Querschwellen durchschnittlich 80 cm von einander ent
fernt sind. Kalle dem Gewölbescheitel kommt eine

Querschwelle zu liegen. In einem Viertel der Spann
weite vom linken Widerlager befand sich ein Schienen-
stoss mit Laschenverbindung.

Das Gewicht der Schienen per laufenden Meter
beträgt 35 kg, jenes der gesammten permanenten Last
per nV Grundrissfiäche 1500 kg.

Entsprechend der Anordnung der K. K. General-
Insiiektion der Oesterreichischen Eisenbahnen waren zum
Zw(icke der Messungen der in Eolge der verschiedenen

Geschlossen

Wien, am 10. December 1889.

Belastungen eintretenden Deformationen des Pionier-Ge
wölbes im Ganzen 9 Maassständer aufgestellt, u. zw. je
3 mit der Kummer 1. 2, 3, und 7, 8. 9 bezeichnet,
längs der beiden Stirnwände, und 3 mit Kummer 4, 5,
6 bezeichnet in der Geleiseachse: davon waren, wie

dies nachstehende Skizze veranschaulicht, je 3 im
ersten Viertel, je 3 in der Scheitellinie und je 3 im
dritten Viertel der freien Spannweite situirl.

Wien 5  6j_
0— KJ)-

M leinstiorf

Die Plaa SS Ständer waren nach üblicher Weise her

gestellt. indem 2 Holzlatten, wovon die eine fest im
Boden, die andere mit dem Gewölbe im Zusammenhang

stehend, sich nebeneinander frei verschieben konnten,

so da SS nach vorangegangenem Aureisseii einer Marke,
die vSenkung unmittelbar abzulesen war.

Es sei hier angeführt, dass die Plinimal-Temperatur
in der verflossenen Kacht —16° C., und während der

Belastungsproben — 8 ° C. betrug.

Es wurden 11 Belastungsproben ausgeführt, u. zw.
wurden die Lasten vom rechten nach dem linken Wider

lager sehr langsam und in vorsichtiger Weise vor- und
wieder zurückgeschoben.

Die Grösse dieser Belastungen, sowie die durch
dieselben hervorgerufenen elastischen und bleibenden

I

Senkungen sind in der angeschlossenen Tabelle zu
sammengestellt. '

i  Das Resultat der Erprobungen war nach jeder Rich-
i  tung hin befriedigend, denn sowohl nach Ende dieser
[ Belastungsproben, als auch nach der Ueberfülirung der
' Lokomotive, hat sich an keiner Stelle des Gewölbes ein
: Anriss oder sonst eine Beschädigung gezeigt,

und gefertiget.

Max Edler von Leber,
f'tlr die k. k. Goneral-liispection

der (isterr. Kisenbalinen.

M. Bock,
k. 11. k. Hauptmann im Geniestabe.

Dipl. Ingenieur E. Lauda,
k. k. Ober-Ingenieur im Ministerium

des Innern.

Auto 11 (4auser,
städtischer Ober-Ingenieur.

F. Holzer. Johann Sclioen,
k. k. Regierungsrnth und o. Ii.

Professor.

H. Koechlin,
Ingenieur im Ministerium des

Innern.

Ad. Stradal,
k. k. Bar,.-Adjunct.

Adolf Wilhelm,
städtischer Ober-Ingenieur.

F. Gurke.
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Tabelle.

o ^

s. s

t>

Art der Belastung.

Nummer der Beobachtiing^unkte
^  ̂ I <; I ' ' 81  2 s 4  })

Emsepkuiig in Millimetern

Für Lastwagen II. Classe.

^^30001^.

-* 2'5—. ,4<- 25 -...^..- 2'S

0  0 0 0 0  0 0  0

Für Lastwagen II. Classe.

sok ̂  2'^g ^30^0 Ky.
0  0 0  0

Für Lastwagen II. Classe.

0 mOKg.
i  i

2-! « I " ¥iT>!

Für Lastwagen I. Classe.

I  i ^eOOOKj.
0 —I — 0  I 0

Für Lastwagen I. Classe. !  I

Für Lastwagen I. Classe.

6DOOKg.

— — — — 1 - 0 ' 0 ' 0
2  ! 4 2 i 4 i ; 2 i

Für Lastwagen I. Classe und gleiclif. Last.

SOOOJCg.

Für Lastwagen I. Classe und gleiclif. Last.

61t to

bleibend

T^Vsj 1
0  1 o ! 1

1V2I V4 'u
3/
ji

V2 'h 0 0

Tenderbelastung.

;  -fotaiß. Vol 1 1  V4 0 74 \U

Von einer

neuen Slarke

abgelesen.
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r  2
S ̂ 3

Art der Belastnog.
Nummer der Beobachtungspunkte

1J 2 j_ :i I 4 I 5 I ({ I 7 |_ 8 I 1)
Einsenkupg in Millimetem

10

Teii(lcrl)elastiing.

X.3ZD0 9io6

09 CD
* rsih-^

Jotale

bleibend

1

V.

1V21% 74

V4

1^/2
V.4

%

V.

Vo

0

IV,

V4

1V4
1 •

11

9200 9200 9100

Locoiiiotivo mit Tender.

13000 ̂ 13000

3-83

t0300

X 166 llf 132 >
Jatale

1  bleibend

IV4

0

V,

V4

IV,

V.

2  |17,

V, i 1

Von einer

neuen Marke

abgelesen.
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Anlage 2 zu Frage 15 der Gruppe I.

PROTOKOLL,
aufgeiiomuieii

im Matzlelnsdorfer Frachtenbahnhofe

am 17. Mai 1890.

Anwesend die Gefertigten.

Gegenstand
ist die Fortsetzung und Beendigung der am 10. De-
cember 1889 begonnenen Erprobung des am Matzleins-
dorfer Frachtenbahnhofe für Versuchszwecke ausge
führten Moniergewölbes.

Die Dimensionen desselben sind im ersten Erpro-
bnngs-Protokolle, d. d. 10. December 1889, enthalten.

Das Versuchsobject wurde vor Beginn seiner wei
teren Erprobung, beziehungsweise vor Vornahme seiner
Belastung in jenem Zustande wieder vorgefunden, in
welchem dasselbe am vorgenannten Tage verlassen
worden war. — Es sind sonach seit der am 19. October

1889 erfolgten Herstellung des Versuchsgewölbes 210 Tage
und seit seiner erstmaligen Erprobung 157 Tage verflossen.

Die behufs Beobachtung der Foimänderungen auf
gestellten Messvorrichtungen erlitten gegenüber dem
ei-sten Versuche die Aenderung, dass anstatt der ein
fachen Messständer. Vorrichtungen zur Anwendung
gelangten, welche die Messung sowohl von verticalen
als auch von horizontalen Verschiebungen gestatteten. —
Jede dieser Vorrichtungen bestand aus einer hölzernen,
mit Papier überzogenen Tafel, die an einer in das Ge
wölbe eingelassenen Eisenklammer befestigt und längs
eines unabhängig fixirten Holzrahmens verschiebbar war
(siehe nachstehende Skizze).

A 1

1»

Solche Beobachtungs-Apparate waren, wie dies
nachstehendes Grundrissschema zeigt, nicht nur an
den im bereits citirten Protokolle angegebenen Stellen
des Gewölbes 1—9, sondern auch an den vier Kämpfer

punkten der Gewölbstirnen angebracht, und wurden diese
letzteren Punkte mit Nr. 10—13 bezeichnet.

^
Ii?

i  6 rt (f
;  i 1

T'^ |7 % 9g 4

II
i  1

Es waren sonach an jeder Gewölbsstirne je 5, in
der Objectsaxe 3 Beobachtuiigspunkte vorhanden.

Die vorerwähnten Befestigungsklammern der Mess
apparate waren an den Gewölbsstirnen in der Bogen-
achse angebracht, und betrug die Entfernung des mar-
kirten Tafelpunktes von der Schwerpunktsaxe des Bogens
im i\rittel 315 mm, während diese Entfernung bei den
drei in der Objectsaxe befindlichen Messvorrichtungen
(Nummer 4, 5 und 6) im Mittel 400 mm war.

Auf diesen Umstand muss aufmerksam gemacht
werden, um die gemessenen seitlichen Verscbiebungen
richtig beurtheilen zu können.

Die Versuche wurden am 16. und 17. Mai durch

geführt.

Am erstgenannten Tage wurde damit begonnen,
dass man eine dreiachsige und hierauf eine vierachsige
Lokomotive auf das Gewölbe einseitig (Matzleinsdorfer
Seite) auifahren liess.

Nachdem hierdurch keine nachtheiligen Formände

rungen auftraten und auch die bleibenden Durchbiegungen
sich in engen Grenzen hielten, wurde auf die andere
Gewölbehälfte (Wiener Seite) eine successive wachsende
Schienenbelastung aufgebracht.

Ueber die Grösse dieser Belastung sowohl, als auch
über die durch dieselbe hervorgerufenen elastischen und
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bleibenden Fonnändernngen des Versucbsobjectes giebt
die angeschlossene Tabelle den nöthigen x\.iifscliliiss.

Bei derGesauimtbelastung von 90000 kg, beziehungs
weise bei einer Belastung von 4500 kg per ni- entstand
am Widerlager der belasteten Gewölbsliälfte eine Ab
trennung der Stirnmauern, und konnte dieser Riss auch
zunächst des Kämpfers bis auf zwei Drittel der Ge
wölbstärke verfolgt werden.

Ebenso zeigten sich bei dem nächsten Belastungs
stadium von 100 000 kg, das ist von 5000 kg per m-
kleine, oben beginnende Risse in den beiderseitigen Stirn-
maiKirn, nahe der Mitte der unbelasteten Gewölbsliälfte.

Die vorerwähnte Belastung von 100 000 kg wurde

3V2 Stunden, und zwar von 11 Uhr 15 Minuten Vor
mittags bis 2 Uhr 45 INIinuten Nachmittags auf dem
Objecte belassen.

Die sich hierdurch ergebende Zunahme der Form
änderung, sowie der Rückgang derselben bei Vermin
derung der Belastung bis auf die Hälfte ist aus bei
liegender Tabelle zu ersehen.

Am zweiten Versuchstage (17. Mai) wurde das Ge
wölbe ganz entlastet vorgefunden und mit den Schienen
belastungen und i\ressungen in der aus der Tabelle
ersichtlichen Weise wieder begonnen und fortgesetzt.

Bei einer Belastung von 180 000 kg ist das Matz-
leinsdorfer Widerlager sehr stark gerissen, wodurch eine
derartige Senkung des Gewölbes eintrat, dass es sich
auf einzelne Pfosten des Unterfangungs-Gerüstes auf
legte. — Nach Entfernung dieser Pfosten hat sich die
Einsenkung noch vergrössert, ohne dass im Gewölbe
selbst, aussei' dem bereits erwähnten Riss am Wiener
Kämpfer, irgend welche Trennungen constatirt werden
konnten, wohl aber zeigte sich nach gänzlicher Ent
fernung der Pfosten, dass in beiden Widerlagern die
oberste Ziegelschaar ganz zerdrückt war.

Die Belastung wurde dann bis zu 196 200 kg, das
ist 9810 kg pro m- gesteigert.

Die Risse erweiterten sich hierbei, die beiden
AViderlager wurden um circa 20—40 mm hinausgeschoben,
wodurch die Flinsenkungen sich soweit vergrösserten,
dass das Gewölbe sich in einzelnen Punkten auf das

Unterfangungsgerüste aufsetzte.

Gleichzeitig entstand an der GeAvölbelaibung in
etwa 50 cm Abstand vom Scheitel in der unbelasteten

Hälfte ein, auf die ganze Breite durchgeliender Riss,
welcher den Schluss zuliess, dass die AViderstands-

fähigkeit des A^ersuchsobjectes hiemit gänzlich auf
gehoben war.

Geschlossen und gefertigt.

AA^ien, am 17. Alai 1890.

Alax Edler von Leber,
Iiispector d. k. k. General-Ins|iection

der Csterr. Eisenbahnen.

Joliaini Schoen,
k. k. Kegieriingsrath und o. ö.

Professor an der k. k. technischen

Hochschule in Wien.

Dipl. Ingenieur J OSepll Melail,
Professor an der k. k. technischen

Hochschule in Brünn.

Dipl. Ingenieur El'list Laiula,
k. k. Uber-Ingenienr im ^llinisteriiim

des Innern.

Johann Buberl,
Obor-Ingeuienr der k. k.

priv. österr. Nordwestbahn.

Oscar Meitzer,
Ober-Ingenieur bei der k. k. General-
Direction der österr. Staatsbahnen.

M. Bock, Karl Brandiiier, Antoii Clauser, Adolf Wilhelm,
k. u. k. Hauptmann k. u. k. Hauptmann im stadtischer Ober-Ingenieur, städtischer Ober-Ingenieur,
im Geniestabe. Geniestabe.

Dipl. Arcli. Heinr. Koechliii,
k. k. Ingenieur im .Alinisterium

des Innern.

Paul Neumauu,
Ober-Ingenieur der Firma

R. Ph. Waagner.

Adalbert Stradal,
k. k. liau-Adjunct.

Ferdinand Holzer, Franz Gurke,
Ingenieur der k. k. iiriv. Ingenieur der k. k. priv.
SUdbahn-Gesellschal't. Stldbahn-Gesellschaft.



Tabelle zu dem Protokolle vom 17. Mai 1890.

'S « Art der Belastung

Wien Richtung Matzleinsdorf

Grösse

der

Belastung

siiii CJ-cwöll)©

z w i s c Ii e n den Kämpfern am Kämpfer

1 2  1 3 4 i 5 1 6 II 7 1 8 i 9 10 1 11 1 12 1 13
Genie.ssene Einsenkung (+); oder Hebung (—■) in mm.

Horizontale Bewegung gegen Matzleinsdorf (•\-); gegen Wien (—) in mm.

Boiiicrkiing:en

Locomotive Beobach-tunureri am 16. Mai 1890.

I.

Ul-IL-Cl

10300 13000 13000

10:00..

Bei der
Belastung
Nach der
Entlastung

0,2
0,4
0,0
0,0

+ 1,5
— 0,5
+ 0,4

0,0

II.

Locomotive

CT)+CbCT)
Im M

+ 1,5
-0,1

0,0
0,0

imo moo moo moo

10V0..

Schienenbeiasiung.

III.

. 10DD..

Bei der
Belastung
Nach der
Entlastung

52 700 kg

05 800 „

80 000 „

90 000 „

100 000

100 000 „

50 000 „
n. halb. Entl.

0,3 + 1,9 + 2,3
0,4 ' — 0,6 — 0,3
0,0 + 0,4 + 0,3
0,1 0,0 \ 0,0

— 0,4
0,0

+ 1,0
-0,7

+ 4,0
0,0

-0,2
0,0

0,0
0,0

0,0
0,0

+ 2,0
0,0

0,0
0,0

— 0,5
0,0

+ 1,5
— 7,0

+ 5,0
— 0,1
+ 2,5
— 0,1

— 0,2
— 0,5

0,00,0
0,0

0,0
0,0

+ 1,1 +1,9
— 0,2 0,0
+ 0,4 : 0,0

0,0 I 0,0

+ 1,2
-0,3
+ 0,3
- 0,3

+ 3,3 + 4,3
- 0,1 + 0,S
+ 4,6+ 5,7

0,.-3!+ 1,0
+ 7,o!+ 8,3

0,4+ 1,S\
+ 9,3 + 10,1

0,0+ 2,4
+11,4 +12,7

0,0 + 2,6
\ + 12,4 + 14,1

0,0+ 2,6
+ 9,4+ 9,3
+ 0,2!+ 2,3\

+ 0,3 [ +
+ 0,7!-
+ 0,3 +
+ 0,4 i-
+ 0,4
+ 2,1
+ 0,4

+ 8.1
1.2

+ 10,6

3,6' +
0,^ +
5,1 +

+
+

-[•2,5 - i,2
+ 0,8 + 12,6
+ 5,/
+1,1
+ 5,7
+ 0,3
+ 1,6

i,2
+ 14,3
— 1,8

+ 11,4
— 1,4

4,5
1,0
6,2
1,2
9,2
2,0

+

+ 11,2
+ 2,5
+ 13,7
+ 3,0
+ 15,4|
+ 3,s\
+ 10,8
+ 5,2!

+ 2,5
+ 1,0
+ 2,5 +
+ 1,4 -
+ 2,2, :+
- 2,4 | |-
+ 2,2 + 10,2
+ 2,0 - 0,3
+ 2,2 + 12,0
+ 5,4 - 0,3
+ 3,01+ 13,8
+ 4,0 - 0,6
+ 1,5 + 10,8

3,51+
Ö,5 +
4,5 +
0,5 +
7,8 +
0,4 +

+ 2,7!— 0,6+ 2,5

4,4
0,2
6,0
0,7
8,9
1.2

+ 10,9
+ 1,6
+ 13,0
+ 2,2
+ 14,5
+ 2,2
+ 10,5

+ 2,8
— 0,2
+ 0,6
-0,2

+ 0,6
+ 0,5
+ 0,6
+ 0,5
+ 0,6
+ 7,5
+ 0,6
+ 1,8
+ 0,6
+ 2,5
+ 0,6
+ 2,6

0,0
+ 2,7

0,0 + 0,5 0,0 0,0
— 0,2 + 0,2 0,0 — 0,5

0,0 + 0,1 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0

0,0
0,2
0,0
0,2

+ 0,4
+ 0,6
+ 0,4
+ 0,6
+ 0,8
— 0,2
+ 0,8
-0,2
+ 0,8
— 0,5
+ 1,0
— 0,5
+ 0,9
— 0,6

+ 0,4
+ 0,2
+ 0,1

0,0

+ 0,1
+ 0,6
+ 0,1
+ 7,7
+ 0,1
+ 7,4
+ 0,1
+ 7,5
+ 0,1
+ 7,0

0,0
+ 7,7

0,0
+ 7,5 I

0,0
0,2
0,0
0,0

+ 0,6
+ 0,2
+ 0,8
+ 0,5
+ 1,0
+ 0,5
+ 1,5

0,0
+ 1,6
— 0,2
+ 1,6
— 0,5
+ 1,2
— 0,4

+ 0,3
0,0
0,0
0,0

0,0
+ 0,4

0,0
+ 0,9

0,0
+ 7,5
-0,2
+ 1,9
— 0,2
+ 2,0

0,0
+ 2,2

0,0
+ 7,5

Die Scliienen wurden auf der
einen Brtlckenliälfte (Wiener Seite)
in Scliiclitcn von je 50 Stück auf
gebracht, welche anf je 6 in der
Geleiserichtung gelegten Schienen
gelagert waren. Es bestand solcher
weise jede Schienenlage aus 5(1
Stück Schienen. Die Last wunle
anf die nebenstehenden Werthe
nüberungsweise ergUnzt.

Ablesung gegen 11 157/1 Venn.

Ablesung gegen 2 /i. 45 7/i Nachm.

Ablesung gegen 4/t 30 7/1 Nachm.

Sclilenenbelastunc|.

rv.

Bei gänzl.
Entlastung

90 000 kg

100 000 „

110 000 ..

130 000 „

150 000 „

170 000 ..

+ 4,0
+ 0,2

j +10,5
I + 0,1
+ 11,2

+ 3,5
+ 0,6

Beobach-tn ingeii am 17. Mai 1890.

+ 0,5
+ 12,0 + 1,6

+ 0,7+ 4,1+ 3,7

+ 2,0 +2,7
+ 13,3 + 1,8

+ 0,7 + 2,3 +5,7
+ 12,1 + 14,51+2,0
+ 0,7+ 2,5'+5,2
+ 14,8

0,0
+ 18,2
- 0,4
+ 24,0

+ 17,7
+ 2,6
+ 24,0
+ 2,6

+ 2,7
+ 3.9
+ 4,0
+ 5,0

+ 31,6 + 6,2
— 7,5 + 2,6 + 6,5

- 1,1
+ 11,8
- 7,6
+ 12,6
- 1,8
+ 13,7
I— 1,8

+ 7,0
+ 12,6
+ 5,0

+ 0,7|+ 4,3
+ 0,4 - 0,3
+1,5:+ 12,6
+ 5,4 1— 0,8

+ 14,0' + 2,0 + 13,3
+ 5,4, + 5,4 I - 0,8
+ 15,o! + 2,0 + 14,3
+ 5,6+5,7+ 0,8

+ 4,01+0,6
+ 0,6+2,0
+ 13,0 + 0,9
+ 1,0 + 3,0
+ 14,2 + 1,0
+ 2,J +3,0
+ 15,7 + 1,0
+ 2,5+5,4

+ 16,5 + 18,7 + 2,6 + 17,3 + 19,2! + 1,9
+2,0

+ 21,3
- 2,4
+ 26,3
— 5,6

 4,0+4,4
+ 25,5 + 3,7
+ 4,5 +5,.9
+ 32,6 + 6,0
+ 5,0| + 7,4

0,5 + 2,8, + 4,0
1+21,9 + 25,8j + 2,8
+ 7,4+ 5,5+5,0
+ 27,6|+ 33,81 + 5,0
1- 2,5!+ 5,5 +6,5

+ 1/3
-0,4
+ 1,8
— 0,9
+ 2,3
— 7,4
+ 2,3
-7,4
+ 2,3
-7,4
+ 3,3
— 7,4
+ 3,3
— 4,0

+ 0,5
+ 7,5
+ 0,2
+ 2,7
+ 0,2
+ 2,7
+ 0,2
+ 2,8
+ 0,2
+ 5,2
+ 0,2
+ 5,7
+ 0,2
+ 5,5

+ 0,9
— 0,2

+ 1/6
-0,5
+ 1/8
-0,5
+ 2,0
-0,7
+ 2,3
— 0,9
+ 3,3
-7,7
+ 4,2
— 1,9

0,0
+ 0,7

0,0
+ 7,7

0,0
+ 2,7

0,0
+ 2,2
— 0,2
+ 2,5
— 0,2
+ 5,4
— 0,3
+ 4,2

[Die liier angcfälirten Wertlic beziehen
sich auf die am IS. Mai ursprünglich

[  angenoniinciicii Niillpiiukle.

Die Schienen wurden wie am
16. Mai successivo in Lagen zu je
56 .Stück wieder aufgebracht.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Grruppe I, Nr. 16.

Vorrichtungen gegen das Einbrechen entgleister Fahrzeuge
auf Brücken.

Liej"'«!! Erfahrung'en vor über die Wirksam
keit von Vorrichtungen gegen das Einbrechen
entgleister Fahrzeuge auf eisernen Brücken?

Berichterstatter: Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen.

Mitberiehterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Diese Frage wurde von den nachstehend angeführten

11 A^erwaltungen wie folgt beantwortet :
1. tirossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eise nbahnen. In einem Falle hat sich die Anwendung
hölzerner Saumschwellen bewährt.

2. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Die Abdeckung eiserner Brücken mit 15 cm starken
getränkten kiefernen Stollen hat sich in mehreren Fällen
bewährt.

3. K. E. D. Breslau. Im Bezirk eines Betriebs

amts hat ein Theil der kleineren Bauwerke einen Belag
aus nebeneinander gelegten Balken erhalten.

Es sind hier in zwei Fällen entgleiste Fahrzeuge
über diese Bauwerke ohne Nachtheil hinweggegange]i.

Andere Vorrichtungen gegen Einbrechen entgleister
Fahrzeuge sind nicht vorhanden.

i. K. E. D. Bromberg. Im hiesigen Bezirke sind
besondere Vorrichtungen, welche auf eisernen Brücken
das Einbrechen entgleister Fahrzeuge verhindern, nicht
in Anwendung.

Bei neueren Brücken sind statt des sonst auf

gebrachten hölzernen Bohlenbelages Riffelbleche auf
eisernen (^uerschwellen aus Gründen der Feuersicherheit
und billigeren Unterhaltung verwendet.

Dieselben ruhen auf eisernen Querschwellen, welche
auch die ̂ Schienen tragen und sind hehufs Schalldämpfimg
in wirksamer Weise mit einer 5 (on hohen Kiesschicht

bedeckt.

Es wird angenommen, dass dieser eiserne Belag im
Falle einer Entgleisung auch ein Einbrechen der Fahr
zeuge verhindern wird.

5. K. E. D. Hannover. In einigen Fällen sind
in einem Zuge entgleiste •Eisenbahnwagen über eiserne
Brücken, welche mit dicht an einander gereihten hölzer
nen Querschwellen bedeckt waren, hinweggeführt worden,
ohne durchzubrechen.

6. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Ent

gleisungen auf eisernen Brücken sind noch nicht vor
gekommen, so dass bezüglich wirksamer Vorrichtungen

von Entgleisungsschienen und Balken keine Eifahrimgen
vorliegen.

Soweit es angeht, werden die Brücken mit schweren
durchlaufenden Decken versehen, worauf an den Seiten

Schutzbalken stark befestigt sind.

7. K. K. Oesterreichische Staatsbahiieu. Gegen
das Entgleisen sind auf grösseren Brücken Sicher
heitshölzer zwischen den Geleisen angebracht. Die
Erfahrung hat gezeigt, dass diese A'orriclituiig sich gut
bewährt, da in Fällen, in welchen die Achse eines

Wagens vor oder auf der Brücke entgleiste, diese Achse
eine Führung erhielt, wodurch die Folgen der Ent
gleisung erheblich gemildert wurden.

8. K. K. priv. Böhmische AVestbahn. Bei
sämmtlichen eisernen Fachwerkbrücken sind innerhalb

des Geleises hölzerne Sicherheits-Schwellen von 17 cm

Höhe und 26 cm Breite derart angeordnet, dass deren

Oberkante in gleicher Höhe mit der Schienen-Oberkante
liegt: die Entfernung dieser Sicherheits-Langschwellen
von der Innenkante des Schienenkopfes beträgt 160 mm.

Diese Sicherheits-Langschwellen haben den Zweck,
das 1 )urchfallen entgleister Räder zwischen den Brücken
schwellen zu verhüten.

9. K. K. priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn.
Auf den Linien der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn sind bei eisernen Brücken von mehr als

20 m Länge zwischen den Scliotterabschluss-Schwellen

sogenannte Sicherheits-Langschwellen zum Schütze gegen
das Einbrechen entgleister Fahrzeuge, sowie gegen das
Anfahren an Tragwände usw. angeordnet.

Diese Sicherheits-Langschwellen haben sich anläss
lich einer Entgleisung zweier Wagen aus der Mitte
eines Lastzuges gut bewähil. Ein Einbrechen der
AVagen erfolgte nicht, vielmehr rollten dieselben an den

Sicherheitshölzern bezw. an den Schienenfüssen bis zum

Stillstande weiter.

10. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn.
Bei allen Brücken über 20 m Stützweite sind Sicher

heits-Langschwellen von 11 cm Höhe und 25 cm I Breite
angebracht, welche inuerhalb des Geleises derail mit
den hölzernen Querschwellen durch Schrauben verbunden
sind, dass zwischen den Langschwellen und den Fahr
schienen ein freier Raum von 16 cm Weite verbleibt.

Diese Auordming hat sich in zwei Fällen ausser-
ordentlich wirksam erwiesen.

Der eine Fall ereignete sich im Jahre 1874, wo
unmittelbar vor einer in der Geraden und in einem Ge
fälle von 10,75 ®/oo liegenden eisernen Brücke mit zwischen
den Tragwänden liegender Fahrbahn bei einem Last
zuge eine AVagenachse entgleiste und das in die Rinne
zwischen der Fahrschiene und der Sicherheits-Lang
schwelle eingeftillene Rad auf die ganze Brückenlänge
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von rund 54 in eine solche hnlirnn^' erhielt, class ein
weiteres Ablaufen der Eäder niclit stattfand.

Die Querschwelleu wurden von dem in die Führungs
rinne eingefallenen Rade nur unerheblich beschädigt,
dagegen wurden die an die Aussenseite der anderen

.Schiene reichenden Bedielungshölzer tlieilweise zerdrückt.
Der zweite Entgleisungsfall kam im Jahre 1884 bei
einer in wagerechter und gerader Bahnstrecke liegenden
188 m langen Brücke vor. bei welcher das entgleiste
Rad eines Güterwagens auf die ganze Brückenläiige in
der von der Schiene und der Siclierlieits-Langschwelle
gebildeten Rinne verblieb.

Trotz erheblicher Beschädigung einzelner Quer
schwellen fand ein Einbruch des entgleisten Fahrzeuges
nicht statt.

In neuerer Zeit gelangl eine Anordnung zur x\us-
fülirung, nach welcher unter die Schienen auf die ganze
Brückenlänge Hohenegger'sche Platinen gelegt werden.

Erfahrungen hierüber liegen nocli nicht vor.
11. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Kisenbahn - Gesellschaft. Die üblichen Schutz

schwellen gegen die Folgen der Entgleisungen bieten
keinen .Schutz gegen das Einbrechen entgleister
^Bahrzeuge.

Einen solchen bieten die auf den Kopfblechen der
Träger aufgenieteten eisernen .Sehntzträger, welche bei
der Donaubrücke in Verbindung mit der Lmigestaltimg
des Oberbaues ausgeführt wurden.' Das entgleiste Fahr
zeug bewegt sich zwischen Schiene und Schutzträger
auf seiner eisernen festen Unterlage, nämlich einem

unterstützten Winkeleisen oder der Lamelle des Haupt
trägers selbst.

Decken oberhalb der Brücken an, welche sich in ein
zelnen Fällen bewährt haben, endlich

1 Verwaltung (K. F. D. Bromberg) wendet an
Stelle eines hölzernen Bohlenbelages Bilfelbleche an,
welche im Falle des Entgleisens das Einbrechen der
Fahrzeuge verhindern sollen.

Schlussfolgerung.
Die bestehenden Vorrichtungen gegen das

Einbrechen entgleister Fahrzeuge auf eisernen
Brücken sind entweder aus hölzernen Sicher

heits-Schwellen oder aus einem vollen Bohlen

belag von mindestens 15 cm Stärke gebildet und
hat Beides sich in den mitgetheilten einzelnen

Fällen bewährt.

Bericht
ülier die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 17.

Dilatationsvorrichtungen.

Welche DilatationsVorrichtungen für eiserne
Brücken haben sich gut bewährt?

Berichterstatter: priv. Oesterreichisch-Uiigarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft.

Aus dem vorstehenden Berichte geht hervor, dass
diese Frage von 11 Verwaltungen behandelt wurde und :
liegen hierüber nachstehende — auf gleichartige Bau-
Arten sich beziehende — Aeusserungen vor, und zwar von

5 Verwaltungen (Grossherzogl. Oldenburgische

Staats - Eisenbahnen, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, K. K. priv. Böhmische Westbahn,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbalin und
Iv. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.) Die An-
Avendung von hölzernen Saum- beziehungsweise .Sicher
heitshölzer (Langschwellen iiinerhalb des Geleises, in
Kiitfernungen von 16 cm von der Schiene) hat sich
bewährt;

1 A'erwaltung (priv. Oesterreichisch - Unga
rische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) spricht sich
gegen die Anwendung Amn Sicherheitshölzern aus:

4 A^erwaltungen (Königlich Sächsische Staats-
Risenbahnen. K. E. D. Breslau, K. E. D. Han

nover und die Holländische Eisenbahn-Gesell

schaft) ordnen dicht aneinander gereihte hölzerne
Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

A^orsteliende Frage ist von 24 A^erwaltungen wie
folgt beantwortet worden:

1. Königl. Bayerische Staats- Eisenbahnen.
Als A'orrichtungen für die Ausdehnung der Brücken
träger selbst sind in Anwendung und haben sich bewährt:

a) für Brücken von 15—80 in Stützweite gewöhn
liche Gleitplatten aus .Schmiedeeisen,' welche mit ihrer
unteren ebenen Fläche auf Gussplatten schleifen:

b) für grössere Brücken Walzenlager. Dilatations
vorrichtungen für die Schienenlage auf eisernen Brücken

haben sicli als entbehrlich gezeigt.
2. Königl. Sächsische .Staats - Eisenbahnen.

Dilatationen nach Art der Weichenzungen und An
schlagsschienen haben sicli bewährt.

3. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz - Eisenbahn. Ausgleichs - A^orrichtungen für
iSchieneudehnung wurden bei den diesseitigen eisernen
Brücken, die wir bis zu 40 m Stützweite haben, nicht
als nothwendig befunden.

4. Königl. Württembergische .Staats-Eisen
bahnen. Nachstehend beschriebene Dilatationsein-

richtuiig iiat sich bewährt :
Die Rahrschienen, zwischen welchen die Ausdehnung

der Brücke zum ikiistrag kommen soll, ruhen auf einer

16
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an dem Pfeiler befestigten Clrundplatte derart auf,
dass die auf der Brücke befindliche Scliiene sich auf
der Platte verschieben kann, während die andere Schiene
fest mit dieser verbunden ist.

Kopf und Fuss der Aussenseiten beider Schienen
sind bis auf die Stegebene abgehobelt. An die so ge
bildete Fläche der auf der Brücke ruhenden Schiene
ist eine Auszugsschiene von rechteckigem Querschnitte
angeschraubt, welche längs der an die Pfeilerschiene an
gehobelten lothrechten Ebene gleitet. Syinetrisch zur
Auszugsschiene ist eine gewöhnliche Lasche angebracht,
Avelche mit jener verschraubt ist. Die Bolzenlöcher der
Auszugsschiene und Lasche sind länglich gestaltet.
Innerhalb des Gredeises befinden sich zwei Schutzschienen,
ähnlich den bei Weichenherzstücken angebrachten.

5. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Die dort angewendete Dilatationsvorrichtung mit mit
tragender besonderer Schiene hat sich gut bewährt.

6. K. E. D. Altona, a) An der Eidei-brücke
ist das eine Schienenende herzstückartig zugespitzt, an
Avelchem das andere entspi-echend zugerichtete Schienen
ende. frei gleiten kann. Diese Einrichtung hat sich
gut bewährt.

b) Auf der Brücke der Noi'derelbe bei Hamburg
Avurde bei Inbetriebnahme im .Jahre 1872 eine Vor

richtung mit besonderer mittragender Scliiene verlegt.
Da dieselbe sich nicht bewährte, wurde sie im

•Jahre 1879 durch eine Vorrichtung nach Art vonAVeichen-
zungen ersetzt, welche sich recht gut bewährt.

c) Auf der im Jahre 1873 erötfneten Brücke über
die Elbe bei Dömitz ist eine Vorrichtung mit mit
tragender besonderer Schiene verlegt. Nähere Angaben
über das A^erhalten liegen nicht vor: dagegen wird von
der gleichen auf

d) der Drehbrücke bei Spandau in Benutzung be
findlichen Anordnung berichtet, dass dieselbe sich gut
bewährt habe.

7. K. E. D. Breslau. Bei den grösseren Brücken
im diesseitigen Bezirke sind veretärkte Laschen mit
länglichen Löchern im Gebrauche und haben sich gut
bewährt.

8. K. E. D. Bromberg. Die DilatationsA'or-
richtungen mit Ueberblattung der Schienenenden haben
sich im Allgemeinen da bewährt, wo die beiden Schienen
blätter unmittelbar aneinander schliessen. Bei grösseren
Spannweiten jedoch, wo die Einlegung eines besonderen
Backenstückes erforderlich wird, erscheint die Ueber

blattung weniger zweckraässig.
Es ist daher auf der neuen Weichselbrücke bei

Dirschau eine bei den Rheinischen und Rumänischen

Bisenbahnen mehrfach angebrachte A'orrichtung zur

AnAvendung gekommen, bei welcher ähnlich Avie bei den
AVeichenzungen die eine Schiene seitlich zugespitzt und

die andere mit einem schwachen Knick versehen Avird.

Bei zAveigeleisigem Betriebe Avird die Anordnung so
getrolfen. dass sämmtliche Züge mit der Spitze fahren.

Diese A'orrichtimg hat sich bis jetzt gut bewährt.

9. K. E. D. Elberfeld. Bei grösseren eisernen
Brücken haben sich Rollenauflager, bei kleineren Brücken
einfache Gleitlager mit geraden Gleit- und gei-aden oder
nur wenig gekrümmten Anflager-Flächen gut l)ewährt.

Besondere Dilatationsvorrichtimgen für die Fahr-
scliienen averden nicht mehr angewandt, es Averden AÜel-
mehr auf den Brücken die Schienen nur mit den auch
auf freier Strecke üblichen ZAAUSchenräumen verlegt.
Diese Anordnung hat sich besser bewährt, als die xAn-
wendung besonderer Vorrichtungen.

10. K. E. D. Erfurt. Dilatationsvorrichtungen
für den Oberbau auf BauAverken mit eisernen Brücken

sind im diesseitigen Bezirke nicht A'Orhanden: bis jetzt
hat sich auch bei den Brücken über die Elbe ein Be-
dürfniss zur Herstellung dei'selben nicht ergeben.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die ililatations-

vorrichtung auf der Elbbrücke bei Barby besteht darin,
dass die auf einem Pfeiler sich tretfenden je zur Hälfte

I  ausgefrästen Schienen sich aneinander vorbeischieben
i  können.

Die ganze Stossverbindung ist auf einer kräftigen
Unterlagsplatte angebracht, die Schienen selbst werden
durch einseitige Laschen mit einander verbunden. Diese
einfache A'orrichtimg hat sich gut bewährt.

12. K. E. D. Hannover. A^on den Dilatations

vorrichtungen hat sich in diesem Bezirke sowohl die
an den AA^'eserbrücken bei Wehrden und Coiwey
angewandte Bauart (mit mittragender Lasche), als auch
die an den Elbebrücken bei Harburg und Hamburg ge-
trotfene Einrichtung (nach x\rt von AVeichenzungen) gut
beAvährt.

13. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Bei Brücken
mit grösseren Spannweiten hat sich die dort verAvendete
xlusgleich-A'orrichtimg seit längeren .Jahren recht gut
bewäln-t. Die eine Schiene ist dabei ähnlich wie bei

den AVeichenzungen spitz zugehobelt, und wird durch
starke seitlich angebrachte Knaggen fest an die Backen
schiene angepresst. welche letztere der Zungenspitze
gegenüber einen schwachen Knick erhält. Bei kleineren
Brücken haben sich Schienen mit Blattstoss und Laschen

mit Langlöchern bewährt.

14. K. E. D. Magdeburg. Bei dem Oberbau
der im vorigen .Jahre umgebauten eisernen Biäicke über
den Schitffahrtskanal bei Potsdam ist eine Dilatations

vorrichtung mit mittragender Lasche zur Anwendung
gekommen, welche sich bisher gut bewährt hat.

15 Pfälzische Eisenbahnen. x\ls Dilatations-

Amrrichtimgen an eiserneu Brücken haben sich die
jenigen mit gussstählernen Rollen Amrzüglicli bewährt.

16. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Bei den meisten unserei- Brücken Avird die Beweffung
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der Brücke iii der Längsriclituiig' dadurch möglieh gemacht,
dass man an einem der Enden die Tragstühle auf
melirere eiserne oder stählei-ne Rollen legt, deren Achsen
gekoppelt sind.

Diese Einrichtung hat bisweilen den Xachtheil dar-
getlian, dass bei ungleicher Ausdehnung der Brücken
träger als Folge ungleichmässiger Erhitzungen die Rollen
sich nicht drehten und die Tragplatten veri-enkt wurden.

Es erscheint als praktischer, wie dies bereits bei

einzelnen Brücken von nicht zu grosser Tragweite vor
genommen worden ist, die Tragbalken einfach auf eine
einzelne lose Rolle zu legen.

17. K. K. Oestei-reichische Staatsbahnen.

Dilatationsvorrichtungen werden bei Brücken von mehr
als 50 m Trägerlänge angewendet : es haben sich bisher
jene mit einseitiger äusserer, bis zum Schienenkopfe
reichender, an den Enden sanft abgerundeter A'erlaschung
und innerer. gekrümmter Zwangsschiene am besten
bewährt.

18. K. K. priv. Böhmische Westbahn. Wie
wohl die dort in Verwendung stehenden Dilatations

vorrichtungen mit mittragenden Laschen sich gut bewährt
haben, wurden in neuester Zeit doch verstärkte Dila

tationsvorrichtungen dieser Art eingeführt.

19. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Die

auf unseren Brücken in Verwendung befindlichen Dila
tationsvorrichtungen bestehen aus einer an der Aussen-
seite der Fahrschienen angebrachten, die Dilatation
vermittelnden Stahllasche, welche mit den beiden an-

schliessenden Fahrschienei\ vei'schraubt ist.

Diese Vorrichtungen haben bis jetzt entsproclien.

20. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn.
Die dort veiwendete Dilatationsvorrichtung mit mit
tragender Lasche hat sich bei sorgfältiger Ausführung
gut bewährt.

21. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-
balin und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn.
Die Dilatationsvorrichtuiigen mit mittragenden Laschen
haben sich bisher gut bewährt,

22. Priv. Oesterreichisch-üngarische Staats-
hl i s e n b a h n - G e s e 11 s c h aft. Gut bewährt haben sich

Dilatationsvorrichtungeii mit 86 cm langen Beilags
schienen und Dilatationsschienen, welche einen Theil

des Kopfes und Fusses, jedoch ohne irgend welche
Schwädmng des Steges abgehobelt haben.

23. K. K. priv. Südbahn-Gesells'chaft, Die
bei längeren Brücken zur Anwendung gelangende Dila-
tationsvorrichtung — nach der üblichen und allge
meinen bekannten Bauart — hat sich bewährt.

Diese A'orrichtung setzt selbstverständlich eine fach-
gemässe Instandhaltung bezw, Regelung des Oberbaues
auf der Brücke, sowie der Dilatations\-orrichtung selbst
voraus.

24. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Als DilatationsvoiTichtungen für grössere Eisenbrücken
haben sich mittragende Laschen bezAV. B1 jckscliienen
seit Jahren ganz gut bewährt.

Die Betriebsfalu'zeuge fahren über die 8 mm Fuge
auf der überhöhten Lasche anstandslos.

Nacli den vorangeführten Beantwortungen haben
einige Verwaltungen die Anwendung von Dilatations
vorrichtungen für den Oberbau als entbehrlich bezeichnet,
und zwar die Grossherzogl. ^Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbalin deshalb, weil bei der

selben blos Brücken bis zu 40 in Stützweite vorkommen:

ferner die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, die K. E. D. Elberfeld, die K. E. 1). Erfurt,
die Pfälzischen Eisenbahnen und die Holländische

Eisenbalin-Gesellschaft,

Wiewohl die gestellte Frage sich nur auf die Dila
tationsvorrichtungen für den Oberbau bei eisernen
Brücken bezog, so wurde doch diese Frage von
einigen A'erwaltungen aucli dahin beantwortet, dass
sie über jene Vorrichtungen sich äusserten, welche an
gebracht wurden, um die Längenausdehnungen der eisernen
Brückenti'äger. welche durch Wärmeänderungen entstehen,
zu ermöglichen, und zwar über Gleitplatten für Brücken
mit kleineren und über Rollenlager für Brücken mit grös-
^eren Spannweiten.

A'on den zur Ausführung gebrachten Dilatations
vorrichtungen für den Oberbau sind dieselben nach
Art der Weichenzungen hergestellt worden von nach
stehenden Verwaltungen:

K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Hannover. K. E. D. Köln (rechtsrh.) und Königl.
Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Mit mittragenden Laschen oder Schienen haben nach-
benannte A^erwaltungen die Dilatationsvorrichtungen
in Ausführung gebracht:

Kgl. AVürttembergische Staats-Eisenbahnen,
Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, K.
E. D. Altona, K. E. D. Breslau. K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Frankfurt a, M., K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln (rechtsrh.). K. E. D. Magdeburg.
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.

Böhmische Westbahn, a. priv. Buschtehrader

Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xord
bahn, K. K. priv. Oesterreichische Xordwestbahn
und Süd-Xorddeutsche Verbindungsbahn, priv.
Oesterreichisch - Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft und Königl. Ungarische Staats-
Eiseubah nen.

Hierbei ist zu bemerken, dass diese mittragenden
Laschen bei fast allen der vorerwähnten A^erwaltungen
an der Ausseuseite der Schienen angeordnet sind, und
nur die i)riv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
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Eisenbahn-Gresellscliaft hat diese Traglaschen an

der Innenseite der Schienen znr Anwendimg gebracht.

Schlnssfolgernng.

Nach den gemachten Erfahrungen hat sich
ergeben, dass Dilatationsvorrichtungen für den
Oberbau bei eisernen Brücken bis zu 40 m Weite
nicht nothwendig sind.

A^on den bei Brücken mit mehr als 40 m

Weite angewendeten Dilatationsvorrichtungen
haben sich sowohl die nach Art der Weichen

zungen ausgeführten, als auch die mit verstärkten
Laschen gut bewährt.

Bericht
über die BeaDtwortiiDgen der Frage

Gruppe I, Nr. 18.

Rosten des Oberbaues in Tunnels.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 33 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche Alittel sind mit Erfolg angewendet
worden, um in längeren Tunnels das starke
Hosten der Schienen, der eisernen Schwellen
und des Kleineisenzeuges zu verhüten?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellscliaft.

Diese Frage wurde von nachstehend angeführten
11 Verwaltungen wie folgt beantwortet:

1. Königl. Ba^'^erische Staats-Eisenbahnen.

Alittel zur A^erhütung des starken Kostens der Schienen
und des Kleineisenzenges sind bei den bis zu 840 m
Länge besitzenden Tunnels der Bayerischen Staats-
Eisenbahnen im Allgemeinen nicht für nothwendig erachtet
und angewendet worden.

Nur in dem 400 m langen, sehr nassen Tunnel bei
Rottershausen ist die Erscheinung stärkeren Kostens
einigermaassen hervorgetreten.

Der A^ersuch eines Anstriches mit Kalkmilch war

in diesem Falle nicht von Erfolg, indem sich derselbe
bald abblätterte.

Die A^erwendnng eiserner Schwellen wurde in den
Tunnels ausgeschlossen.

2. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Die AVürttembergische A^erwaltung liat bis
jetzt solche Alittel nicht angewendet.

In längeren Tunnels werden neuerdings nur hölzerne
Schwellen verwendet.

3. K. E. D. Elberfeld. Im Allgemeinen liaben
die seither angewandten Mittel keinen Erfolg gehabt.

In einigen Tunnels werden seit dem Jahre 1886
Schienen, Schwellen und Kleineisenzeug mit Asphalt-

theer gestrichen, was für das laufende Aleter Geleise
einen Kostenaufwand von 74 Pfennig verursachte. Ein
Erfolg hiermit scheint insofern erzielt zu sein, als
der Verbrauch an Laschenbolzen gegen früher abge
nommen hat.

4. K. E. D. Erfurt. In dem rund 3 km langen

Brandleitetunnel sind Versuche zur A^erhinderung der

Kostbildung an den dort verlegten Schienen durch Be
streichen derselben

1. mit Kalkmilch,

2. mit heissem Leinöl,

3. mit Eisenlack,

4. mit Kathjen'scher Kompositionsfarbe gemacht
worden.

Die Anstriche wurden gleichzeitig, und zwar im
Juni 1890 hergestellt.

Von denselben haben sich die unter 1 und 2 ge

nannten entschieden schlechter bewährt, als die beiden
anderen, indem der Anstrich in viel grösserem Maasse
abgeblättert ist, namentlich an der Aussenseite der
Schienen, gegen welche sich das aussen bis zur Schienen
oberkante reichende Bettungsmaterial (Kalkstein-Fein
schlag) anlehnt. Dieses Abblättern des Anstriches kommt
zwar auch bei 3 und 4 vor. jedoch nicht so erheblich
und an der Innenseite, welche mit dem Bettungsmateriale
nicht in Berührung kommt, so gut wie gar nicht. Es
scheint, als ob der Anstrich Nr. 4 am dauerhaftesten

sein würde.

5. K. E. D. Hannover. Gegen das Kosten des
Oberbaues sind in den Tunnels des hiesigen Bezirkes
keine besonderen Mittel zur Anwendung gekommen.

An einigen Stellen wird das Eisen alljährlich einmal
mit Besen vom Koste befreit. Dabei musste das Klein

eisenzeug durchschnittlich alle 5—6 Jahre ausgewechselt
werden. Eiserne Schwellen sind in den hiesigen Tunnels
nicht in Anwendung.

Die eichenen Schwellen müssen etwa alle 12 bis

13 Jahre durch neue ersetzt werden.

6. K. E. D. Köln (linksrh.). Behnfs A^ermeidung
des starken Kostens der Schienen, eisernen Schwellen
und des Kleineisenzeuges in langen Tunnels, werden
dieselben in Zeitabschnitten von 2 — 3 Alonaten mit

dünner Kalkmilch besprengt.
A^on den in dem 4,2 km langen Kaiser AA'ilhehn-

Tnnnel bei Cochem zahlreich versuchten Alitteln, als:
Anstreichen mit heissem Theer, mit verschiedenen Oel-
farben unter A^erkitten der zwischen den Laschenenden

und dem Schienensteg vorhandenen Oelfnungen usw.,
hat sich das Besprengen mit Kalkmilch noch am wirk
samsten gezeigt. Es empfiehlt sich zugleich als Bettungs
material bei eisernen Schwellen Kalkst ein-Kleinschlag
zu verwenden.

7. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Nach den bis jetzt
gemachten wenigen Erfahrungen bietet ein mehr-
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maliger Anstrich der Eisentheile mit Tlieer, dem Kalk
milch zugesetzt wird, die Verwendung von Kalkstein-
Feinschlag als Bettung und A^eifüllnng des Geleises bis
zur Schienenoberkante ein anscheinend sich bewährendes
Mittel gegen Kostbildung in längeren Tunnels.

8. K. E. D. Magdeburg. Mittel, welche geeignet
sind, das Kosten des Oberbaues in längeren Ihinnels zu
verhindern, sind hier nicht bekannt geworden. Ein ver
suchsweise hergestellter Theeranstrich der Schienen usw.
in dem feuchten Tunnel bei "Wildemann hat sich nicht
bewährt und ist derselbe deshalb nicht erneuert worden.

9. Hessische Ludwigs - Eisenbahn-Gesell
schaft. Die Schienen und das Kleineisenzeug in den
längeren diesseitigen Tunnels werden vor ihrer Ver
wendung mit Oelfarbe, Graphitfarbe, angestrichen. AVenn
auch hiermit das Kosten dieser Materialien tiir die erste

Zeit der Einlage verhindert wird, so besteht doch hierin
ein nachhaltiges Schutzmittel gegen das Auftreten des
Kostes nicht. Der in den Tunnels sich niederschlagende
Kauch und dessen Säure Verbindungen verursachen zu
nächst das ScliAvinden und Abblättern der Oelfarbe,
greifen alsdann die Eisentheile an und befördern die

Kostbildungen in ausgedehntem Maasse. Um dem Rosten
<ler eisernen Querschwellen zu begegnen, sind dieselben,
soweit angängig, mit Kies überdeckt worden und ist
das Kosten bei den SchAvellen thatsächlich nicht in dem

hohen Alaasse, Avie bei den Schienen aufgetreten. Allein
auf die Dauei' genügte die Abdeckung dennoch nicht,
die eisernen SchAA^ellen rosteten ebenfalls stark und ent-

schloss man sich, die eisernen ScliAvellen aus den längeren
Tunnels ganz zu beseitigen und eichene, getränkte
SchAA'ellen zu verAvenden

Erfahrungen vorliegen.

10. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die

bisher gemachten A^ersuche zur A^erhinderung des Kostens
der Schienen, der EisenscliAA^ellen und des Kleineisen

zeuges in den auf den Linien der K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen befindlichen längeren Tunnels gestatten
gegenwärtig noch keine Schlussfolgerung.

Im Ailbergtunnel zeigt sich ein sehr bedeutender
Unterschied in der Rostbildung der Eisenbestandtheile
zwischen den trockenen, feuchten und nassen Tunnel
strecken. Besonders stark tiitt die Kostbildung dort
auf, Avo der Oberbau dem TropfAvasser von der Tunnel
leibung unmittelbar ausgesetzt- ist.

Zur A^erminderung der EntAvicklung von das Kosten
begünstigenden Gasen Averden die Lokomotiven bei der
Durchfahrt durch den Arlbergtunnel mit Koks geheizt,
der sorgfältig unter Dach aufbewahrt worden AA'ar.

Starke Kosterscheinungen traten ferner im Spitz
bergtunnel (1747 m Länge) der Strecke Eisenstein—Pilsen
bei dem dort in VerAvendung stehenden Oberbau mit
hölzernen QuerscliAA'ellen auf.

mit Avelchem Alateriale gute

Zur Hintanhaltung des Kostens AAUirde an einigen
neuen Schienen der A'ersuch gemacht, sie nach vorher
gegangener gTÜndlicher Reinigung mit einem Anstrich
von heissem Theer zu versehen. Dieses Alittel hat sicli

nach zAA-eijähriger Beobachtung gut bewährt: mit Rück
sicht auf die kurze Dauer der Beobachtung kann jedoch
noch kein endgültiges ürtheil abgegeben Averden.

11. K. K. priA^ Oesterreichische NordAA''est-
bahn und Süd-Xorddeutsche A^erbindungsbahn.
Auf den Linien der Süd-Xorddeutschen Verbindungsbalm
kommt in einzelnen Tunnels ein besonders starkes Kosten
der Schienen und des Kleineisenzeuges vor.

Zur A^erminderung des Kostens Averden Versuche
mit Schlägelschotter aus Urkalk gemacht. Ergebnisse
über diese Versuche sind noch nicht vorhanden.

Auf den mit LangschAA'ellenoberbau belegten Strecken
zeigen jene Strecken, Avelche in Plänerkalkschotter liegen,
keine Xeigung zum Kosten.

Aus dem vorstehenden Berichte geht hervor, dass
unter den angeführten 11 VerAvaltuiigen, Avelche sich
über die gegen das Kosten des Eiseumateriales in längeren
Tunnels angeAvendeten Alittel äusserten. 3 A^erAvaltungen
— Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen,
Königl. AVürttembergische Staats-Eisenbahnen,
Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft —
sich befinden. Avelche sich gegen die A'erAvendiing von
eisernen Schwellen in längeren Tunnels aussprechen.

Schlussfolgerung.

Zur A^erhütung des starken Kostens der
Schienen, Schwellen und des Kleineisenzenges
in langen Tunnels Avurde angeAvendet:

Eisenlack,

Kathjen'scire Kompositions-Farbe
Graphitfarb e,

heisses Leinöl,

verschiedene Oelfarben,
Asphalttheer,
heisser Theer.

verdünnte Kalkmilch,
Theer mit Kalkmilch,

ausserdem Avurde auch die Einwirkung von
Bettungsmaterial aus Kalkstein-Feinschlag be
obachtet.

Die bisherigen Erfahrungen über diese
Mittel haben zu keinem Ergebnisse geführt,
welches mit Bestimmtheit für die Dauer auf

einen entsprechenden Erfolg schliessen lässt.
Dagegen empfiehlt es sich, um das Rosten

der Schienen in Tunnels zu verhüten, die
Heizung der liokomotiven bei längeren Tunnels
mittelst Koks anzustreben.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 19.

Beleuchtungswagen.

Stehen aufBaliuen zur nächtlichen Beleuch

tung von Unfallstellen oder Beleuchtung bei
Ausbesserungsarheiten in Tunnels besondere
Beleuchtungswagen für elektrisches oder an

deres Licht in Anwendung und mit welchem Er
folge?

Berichterstatter: Grossherzogl. Oldenburgische Staats-Eisenbahnen.

Zu dieser Frage haben sich die nachstehend an
geführten 13 Yerwaltungen wie folgt geäiissert.

Besondere Beleuchtungswagen haben 7 \^er-
waltungen, welche darüber Folgendes mittheilen:

1. K. E. D. Bromberg, Es sind 2 Eisenbahn
wagen mit Kinrichtung zur Ei'zeugung von elektrischem
Licht vorhanden, welche sich als geeignet zur Beleuch
tung von Arbeits- oder Unfallstellen erwiesen haben.
Jedoch erfordert die Aufstellnng der Lampen nsw.

zu lange Zeit. Als einfacher und bewährt werden die
Oeldampf- (()leo-A'^apor-) Lampen bezeichnet.

2. K. E. D. Frankfurt a. M. Dieselbe besitzt

einen Beleuchtungswagen, welcher mit 6 Bogenlichtern
ein Umbaufeld von 200 m Länge erleuchtet und sich gut
bewährt.

8. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Es

sind 4 bewegliche elektrische Beleuchtungseinrichtungen
vorhanden, nämlich:

1. Ein Eisenbahnwagen mit Alaschinen und Vorrich
tungen zum Betriebe von 12 Stück Gleichstrom-

bogenlampen, von denen je 6 hintereinander ge
schaltet werden.

2. Drei Einrichtungen, welche auf eigens herbei zu
schattende Eisenbahnwagen verladen werden müssen

und welche jede den Strom für 8 hintereinander
geschaltete AVechselstrombogenlampen liefern.

Diese Einrichtungen sind mit gutem Erfolge zur
Beleuchtung von Unbill stellen verwendet, doch werden

je nach vorhandenen örtlichen Schwierigkeiten 4 bis
10 Arbeitsstunden bei gut geschulter Bedienungsmann
schaft zur Inbetriebsetzung erfordert.

Für Ausbesserungsarbeiten in Tunnels eignen sich
nach Ansicht der genannten A'erwaltung besser Lucigene
und Oeldampflampen.

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Diese besitzt 8 Beleuchtungswagen, welche jedoch bisher
znr Beleuchtung von Unfallstellen noch nicht in A^er-
wendung gekommen sind. Der eine, älterer Bauart,
ist als Eisenbahnwagen ausgetührt und eignet sich zur
Beleuchtung von Unfallstellen nicht, da er vom Geleise

abhängig ist, also in den meisten Fällen nicht nahe ge
nug an die Unfallstelle wird herangebracht werden
können. Die beiden anderen sind als Landfuhrwerke

ausgebildet und daher vom Geleise unabhängig. Der erst
genannte AVagen hat einen stehenden Siederohrkessel
mit einer daran angebrachten 8 pferdigen Dampfmaschine,
welche mittelst Biemen eine Gramme'sche Dynamo

maschine von 16 Ampere Stromstärke bei 65 A^olt Span
nung antreibt.

Der erzeugte Strom speist eine Bogenlampe, welche
entweder aussen auf einem Holzmaste befestigt oder
innerhalb des AVagens hinter den Fenstern eines erhöhten
Aufbaus aufgestellt werden kann.

Bei letzterer Benutzungsart hat sich die Einricli-
tung bei Ausbesserungsarbeiten in Tunnels bewährt, es
kommt dabei noch ein parabolischer Stralilenwerfer zur
A'erwendung.

Zu jedem der beiden neueren Beleuchtungswagen
(Landfuhrwerke) gehören 2 Beiwagen, welche während
der Beförderung die Lampen, das Schaltbrett, Leitungs
material und sonstige Geräthschaften aufnehmen. Die
drei AA^agen können auf besonders geformten, stets mit
geführten Schienen unter Anwendung ebenfalls beigege
bener Ketten und AVinden auf einem Bordwagen ver
laden werden: zwischen den Längsträgern des Bord
wagens tinden auch noch die Lampenmaste und Leitungs
säulen Platz.

Der Motorwagen trägt eine liegende Lokomobile,
welche durch GliedeiTiemen eine Dynamomaschine von

9\Ampere Stromstärke bei 800 A^olt Spannung antreibt.
Der gelieferte Strom gestattet den Betrieb von 6 hinter
einander geschalteten Bogenlampen von 9 Ampere Strom
stärke und von 8 Glühlampen zur Beleuchtung des
Alotorwagens im Innern.

Zur Bedienung gehören 1 Mechaniker, 1 Heizer
und 6 Handlanger.

Zur Inbetriebsetzung dieser Beleuchtungseinrichtuiig
sind unter günstigen Verhältnissen einschliesslich der
Zeit für Abladen und für Anheizen des Kessels 8 Stunden

erforderlich. Aus diesem Grunde haben sich diese Ein

richtungen zwar in den Fällen bewährt, wo eine ge
nügende A^'orbereitungszeit zur A^erfügung stand, ivie bei
Truppenbeförderungen oder grösseren A'erladungen: sie
können aber zur sofortigen Beleuchtung von Unfällstellen
nicht in Betracht kommen.

Für diesen Zweck sind Aragnesiumfackeln und eine
()eldamptl)eleuchtung beschafft, doch sind die Versuche
mit denselben noch nicht abgeschlossen.

5. Die priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbalin-Gesellschaft besitzt einen elek

trischen Beleuchtungswagen für 8 auf 4 Stromkreise ver
theilte Bogenlampen. Die Vortheile der Theilung werden
durch die umständliche und zeitraubende Aufstellung
wesentlich lieeinträchtigt.
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6. Bei der K. K. priv. Südbahii - Gesell-
schaft sind;

1. mit einem Beleuclitnng-swagen für elektrisches Licht
hei Einwagg-onirnng grösserer Transporte, hei Ver
ladung von Gütern und zur Beleuclitung von Un
fall- und Baustellen;

2. mit zwei Vorrichtungen für Oeldainpfhelenchtnng
zur Beleuchtung von Arheitsstellen;

3. mit Petrolenmfackeln und Petroleumgaslampen, so
wie mit Kienholz zur Beleuchtung von Tunnels

gute Erfahrungen gemacht.

Das hei der Vorrichtung für Oeldampfheleuchtnng
zur Verwendung kommende Theeröl musste hei kalter

AVitterung durch Erwärmen flüssig gehalten werden.

Den Petrolenmfackeln, welche mit Docht versehen

sind, wird vor den Petroleumgaslampen der Vorzug ge-
gehen, da dieselben nicht so leicht verlöschen, wie die
letzteren.

7. Königl. Ungarische Staats-Eisenhahnen.
Diese haben mit zwei von der Eirma G anz & Co. in Buda

pest gelieferten elektrischen Beleuchtnngswagen, deren
jeder für 8 Bogenlampen zu je 600 Xormalkerzen einge
richtet ist, die besten Erfolge erzielt.

6 A^erwaltnngen, nämlich:

1. die Grossherzogl. Gldenhurgischen Staats-
Eisenhahnen,

2. die lieichs - Eisenhahnen in Elsass-Loth-

ringen,
3. die K. E. D. Elberfeld,
4. die K. E. D. Hannover,
5. die K. E. D. Köln (rechtsrh.),
6. die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest-

hahn und Süd-Xorddeutsche A^erhindungs-
hahn

besitzen besondere Beleuchtungswagen nicht, verwenden
aber mit gutem Erfolge die Oeldampfbeleuchtung und
ähnliche Einrichtungen.

Ausserdem benutzten die Reichs-Eisenbahnen in

Elsa SS-Lothringen 2 Schuckert'sche Dynamomaschinen
und elektrische Lampen Bauart Sedlaczek, geben aber in
ihrer bezüglichen Afittheilung nichts Xäheres an über die
Aufstellung und den Antrieb dieser Maschinen auf Un
fall- oder Arbeitsstellen.

Im Besonderen führt die K. E. D. Elberfeld aus,
dass die von Funke in Hagen i. AV. bezogene AMr-
richtung für Geldampflieleuchtung. welche mit Creosotöl
(.der Petroleum gespeist wird, auch bei starker Zugluft
ein gleichmässig kräftiges Licht von 2000—2500 Xormal
kerzen erzeuge und durch 2 Mann leicht bewegt werden
könne: die A^orrichtung sei sowohl zur nächtlichen Be
leuchtung von Unfall- und Arbeitsstellen, wie auch bei
Ausbessernngsarbeiten in Tunnels mit gutem Erfolg ver
wendet worden.

Die Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen führen eine A^orrichtung für Oeldampf
beleuchtung im Hülfswagen mit.

Die K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-
bahn und Süd-Xorddeutsche A^erbindungsbahn
wenden zur Beleuchtung von Untällstellen und bei Tunnel
untersuchungen mit Erfolg Oeldampflicht und AVells-Light
an, halten aber diese Oelgasliclitvorrichtungen bei kleineren
Ausbesserungsarbeiten in Tunnels für nnwirthschaftlich.

Aus den vorstehenden Beantwortungen ergiebt sich
das Folgende:

A. Besondere Beleuchtungswagen sind nur
für elektrisches Licht zur Anwendung gebracht. A^'on
den 7 A^erwaltungen — nämlich: K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Xordbahn, priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Süd-
bahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen — welche sich im Besitz solcher AVagen
beflnden, erklären 2 — K. K. priv. Südbahn-Gesell-
scliaft, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen
— bedingungslos, gute Erfolge damit erzielt zu haben.

Line dritteA'erwaltnng — K. E. D. Frankfurt a.M.
— hat mit einem elektrischen Beleuchtungswagen gute Er
folge bei Beleuchtung von Arbeitsstellen zu verzeichnen,
äussert sich aber nicht über die A^erwendung auf Unfall
stellen.

Eine vierteA'erwaltung — priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats - Eisenbahn - Gese llschaft —
hält die Vertheilung der Lampen einer derartigen Ein
richtung auf mehrere Stromkreise für zu umständlich,
äussert sich aber im Uebrigen nicht.

Die weiteren 3 Verwaltungen — K. E. D. Brom-
berg, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn — halten die
elektrischen Beleuchtungswagen zur Beleuchtung von Un
fall- und Arbeitsstellen für geeignet, betonen aber die lange
Zeitdauer, welche zur Aufstellung und Inbetriebsetzung
erforderlich ist; eine derselben — K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-X^ordbahn — äussert sich dahin, dass aus
diesem Grunde für sofortige Beleuchtung von Unfall
stellen die elektrischen Beleuchtungswag-en nicht in Be
tracht kommen könnten.

In Betretf der Bauart der AA^agen giebt eine dieser
A^erwaltungen — K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Xordbahn — noch an, dass sich die Ausbildung des Be-
lenchtungswagens als Eisenbahnwagen zwar zur Beleuch
tung von Tunnelausbesserungeii bewährt habe, dass im
Uebrigen aber den als Landfuhrwerk eingerichteten
AVagen der A^orzug zu geben sei.

B. Oelclanipf- (Oleo-A^apor-) und verwandte
BeleuchtungsVorrichtungen werden von 6 A^erwal-
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tungen — nämlich: Grossherzog'l. Oldenhurgische
Staats - Eisenbahnen, Reichs - Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Hannover, K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. K. priv.
Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn, — welche keine beson
deren Beleuchtung-swagen besitzen, durchgehends mit gutem
Erfolge angewendet. Von den 7 unter A genannten A^er-
waltungen benutzen 4 — K. E. D. Bromberg, K. K.
Oesterreichische Staatsbahnen. K, K. priv.Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft — ebenfalls derartige Vorrichtungen, da
von 2 — K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft — mm zur Be
leuchtung von Arbeitsstellen bezw. Tunnelausbesserungen,
2 — K. E. D. Bromberg, K. K. priv. Kaiser Ferdi
nands-Nordbahn — auch zur Beleuchtung von Un-
fallstelleii: eine der letzteren — K. E. D. Bromberg

— empfiehlt die Oeldamijfbeleuchtung auf Grund günstiger
Erfolge.

C. Fetrole umfackeln und Petroleumgas

lampen werden von einer A'^erwaltung — K.K. priv.
Südbahn-Gesellschaft — mit Erfolg zur Tunnel
beleuchtung angewendet: dieselbe benutzt zum gleichen
Zwecke auch Kienholz.

D. Eine A^erwaltung — K. K. priv. Kaiser Fer
dinands-Nordbahn — hat zur sofortigen Beleuchtung
von Unfallstellen Magnesium fackeln beschalft, verfügt
aber noch nicht über genügende Erfahrungen.

Schlussfolgerung.

Die bisher ausgeführten elektrischen Be
leuchtungswagen eignen sich zur Beleuchtung
von Arbeits- und Unfallstellen, sofern eine ge
nügende Zeit zur Aufstellung und Inbetrieb
setzung zur A^erfügung steht. Fehlt diese, so
sind die bestehenden Einrichtungen noch zu
umständlich, und es empfiehlt sich für solche
Fälle die Oeldampf- (Oleo-A^apor-)Beleuchtung.
Letztere hat vor den bis jetzt ausgeführten Be-
leiichtungswagen mit elektrischem Licht den
AT'orzug. dass die betreffende A^'orrichtuug allge
meiner verwendbar, einfacher und schneller zu

befördern, aufzustellen und umzusetzen und dass

sie erheblich billiger ist.

Bericht
ülter die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 20.

Wegeschranken.

(Vergl. Frage Gruppe I, Xr. 36 der Fragebeantwortungen von 1884.)

AVelclie Bauarten von AA^egeschranken mit
AV'eiten von 15 m und darüber haben sich bisher

in Bezug auf Festigkeit, Dauerhaftigkeit und
leichte Bedienung am besten bewährt?

Berichterstatter: Grossherzogl. Oldenbui'gische Staats-Eiseubahnen.

Es sind von 19 A^erwaltungen Fragebeantwortungen
eingegangen.

Die Beantwortungen beziehen sich auf
A. Schiebeschranken.

B. Schlagbaumschranken.

A. Schi ehe seil ranken haben 4 A^erwaltungen in
Anwendung:

1. Grossherzogl. Alecklenburgische Fried
rich F r a n z - E i s e n b a Ii n. Bei dieser haben sich Schiebe

schranken aus leichtem AVinkeleisen, die mittelst Rädern

auf Eisenbahnschienen laufen, gut bewährt.

2. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Hier haben sich zweitheilige Schiebeschrauken bewährt.

3. K. K. Oesterreicliische Staatsbahnen. Bei

diesen werden viertheilige eiserne Schiebeschranken
verwendet, welche, mittelst Rollen auf Schienen laufend,
dm-ch Antrieb gleichzeitig bewegt werden können.
In Folge von A'ereisung hat sich diese Bauart im AVinter
nicht bewährt.

4. Königl. Unga rische Staa ts - Eisenbahnen.
Dieselben verwenden für Ueberwege grösserer Breite
Handschranken, welche als zweitheilige Schubthore aus
gebildet sind. Bei Reinhaltung der Schienen und Rollen
bietet die Handhabung derselben keine Schwierigkeiten.

B. Schlagbaumscliranken werden von 16 Ver
waltungen verwendet, darunter von einer (K. K. Oe'ster-
reichische Staatsbaiinen), welche auch Schiebe
schranken besitzt. Sechs dieser A'erwaltungen, nämlich:

1. die K. E. D. Altona,

2. ., „ „ „ Breslau.

3. ,. „ „ „ Bromberg,

4. ,. „ .. Elberfeld,

5. „ „ ,. ,. Hannover,

6. ,, ,. ., ,, Köln, (rechtsrh.),
haben mit der Bauart von Stahmer in Georgsmarieu-
hütte bei Osnabrück besonders gute Erfahrungen gemacht.
A^on 2 derselben — K. E. D. Altona und K. E. D.

Elberfeld — werden bei AVeiten über 15 m doppel-
armige Schranken empfohlen.
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Die K. E. D. Hannover erwähnt neben der

Stahmer'schen Patentschranke noch eine vierschlägige
Schranke mit festem Bewegungsgestänge aJs solche,
welche sich gut bewährt habe.

Die K. E. D. Altona hebt noch besonders die

Vortheile der Stahmer'schen Schranke gegenüber den
jenigen der Firmen Zimmermann & Buchloh und Söllich &
Weinitschke, beide zu Berlin, heiwor, welche darin be
stehen, dass

a) die Verwendung von Gusseisen bei der Stahmer-
schen Bauart auf das Mindestmaass beschränkt sei und

fast nur Stahlblech und Schweisseisen an ihr vorkomme

und dass

b) der Bewegungsvorrichtung der Stahmer'schen
Schranke in Folge ihrer eigenthümlichen Bauart viel
weniger der Abnutzung unterworfen sei und viel weniger
Ausbesserungen erfordere, als dies namentlich bei der
Bauart von Zimmermann & Buchloh der Fall sei.

Zwei Verwaltungen
7. die Königl. Sächsischen Staats-Eisen

bahnen und

8. die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft verwenden mit bestem Erfolge
Schranken von Thomass in Dresden, deren Schlagbäume
durcli unterirdisch geführte Bohrgestänge gekuppelt und
mittels Hebels oder eines oder zweier Handräder von

einem Punkte aus bedient werden können.

Die erstgenannte Verwaltung verwendet doppel-
armige Schranken und Schlagbäume aus Eisenblech, nach
Befinden mit Drahtgehänge.

Die zweite bemerkt, dass die Sclilagbäume theils
aus Holz, theils aus Eisenblecli, bestehen; letzteres bei
Uebergängen mit lebhaftem Verkehr. In diesem Falle
werden die Bäume mit einem Schutzgitter zur Verhin
derung des Durchkriechens versehen.

9. Die Pfälzischen Eisenbahnen verwenden

für Wegeschranken grösserer Weite die von Siebel in
Düsseldorf angegebene Bauart mit gutem Erfolge.

10. Die K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen verwenden eiserne Schlagbaumschranken, Patent
Stefan v. Götz & Söhne, deren Schlagbäume durch An
trieb von einem Punkte aus bedient werden können. Die

Bauart hat sich bewährt.

Seclis Verwaltungen haben Schranken eigener bezw.
nicht weiter benannter Bauart in Anwendung.

Es sind dies:

11. Die Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen, welche mit bestem Erfolge gut aus-
balancirte Schlagbäume aus Blechrohren verwenden.

12. Die Königl. Baj-erischen Staats-Eisen
bahnen, welche sowohl mit eintheiligen, wie mit ge-
theilten Zugs- und Handschlagsscliranken gute Erfolge zu
verzeichnen haben und ihnen der möglichen Kuppelung

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

und leichten Handhabung wegen vor Drehschranken den
Vorzug geben.

13. Die K. E. D. Erfurt, bei welcher die ein
theiligen, liölzernen Schlagbaumschranken mit Windewerk
und Vergitterung sich wegen schwieriger Handhabung
und öfteren Schadhaftwerdens nicht so gut bewährt
haben, wie eine Schranke von 24 m Weite, bei der 4
mechanisch bewegte Schlagbäume aus Eisenblech von
je 12 m Länge durch eine an einem der Bäume befestigte
Kette bewegt werden.

14. Die K. E. D. Magdeburg, welche bei Wege
übergängen von 15 m und darüber mit gutem Erfolge
getheilte und durch unterirdische Gestänge gekuppelte, gut
ins Gleichgewicht gesetzte eiserne Sclilagbäume verwendet,
die zur Verllinderung des Durchkriechens von Kindern usw.
mit Schürzen aus Bandeisen versehen sind und durch eine

AVindevorrichtung vom Standort des Wärters gleich
zeitig bewegt werden können.

15. Die K. K. priv. Böhmische Westbahn, bei
welclier sich für AVegeübergänge mit AVeiten von 15 m
und darüber, zweitheilige mechanische Schlagbaum
schranken aus Eisen in Bezug auf Festigkeit. Dauer-
liaftigkeit und leichte Bedienung gut bewährt haben.

16. Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
welche bemerkt, dass sich bei ihr Schlagbaumschranken,
welche von einer Stelle aus mittelst mechanischer A^or-

richtung bedient werden, am besten bewährt hätten.

Hiernach haben sich für AVeiten von 15 m und

darüber bewährt:

A. Schiebeschranken bei nur 8 — Grossherzogl.

Alecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn,
Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen,
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen — von
4 Verwaltungen — Grossherzogl. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn, Reichs-Eisenbahnen
in Elsass - Lothringen, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen — welche über solche berichten: bei einer der

selben — Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen
— auch nur unter der Voraussetzung, dass die Lauf
schienen und Rollen stets rein gehalten werden.

B. Gekuppelte Schlagbaumschranken bei allen 16
Verwaltungen — Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. 1). Brom
berg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Hannover, K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. T).
Alagdeburg, Pfälzische Eisenbahnen, K. K.
Oesterreichische Staats bahnen, K.K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, K, K. priv.
Böhmische AVestbahn, K. K. priv." Südbahn-Ge
sellschaft — welche über solche berichtet haben.

17
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Von besonders benannten Bauailen sind als bewährt

bezeichnet:

1. die Stahmer'sche von 6 A^erwaltimgen — K. E. D.
Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Hannover, K. E. D.
Köln (rechtsrh.) — von denen eine — K. E. D.
Altona — noch ausdrücklich die Vorzüge der Stahmer-
schen vor den Schranken A'^on Söllich & Weinitschke,

sowie denen A"on Zimmermann & Buchloh, welche gleich-
talls angewendet wurden, hervorhebt;

2. die Thomass'sche von den beiden Verwaltungen

— Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, K. K.
l)riv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft
— welche dieselben angeAvendet haben:

3. die von Stefan v. Götz & Söhne und

4:. die von Siebel in Düsseldorf je von einer Ver

waltung — zu 3. K. K. Oesterreichische Staats
bahnen, zu 4. Pfälzische Eisenbahnen — welche
dieselben allein angewendet hatte.

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Schlussfolgerung.
Zum A'erschluss von Wegeübergängen von

15 m Weite und darüber haben sich Schlag
baumschranken mit Gehängen, deren Bäume
aus Eisenblechröhren hergestellt sind und
Avelche, mit einander gekuppelt, von einem
Punkte aus gleichzeitig bewegt werden können,
am besten bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 21.

Schneeschutzanlagen.

AVelche Schneeschutzanlagen und in welchen
Lageverhältnissen zu den Bahneinschnitten
haben sich am besten bewährt?

Diese Frage Avurde von 26 Verwaltungen in folgen
der AVeise beantwortet:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Ein- und mehrfache Ficlitenhecken bis zu 1,6 m Höhe,
mehr noch Bretterwände bis zu 2 m Höhe, aber auch
Schneedämme mit gegen die Bahn zu abgegrabenem
A^orlande haben sich bei entsprechendem Abstände von
den Geleisen beziehungsweise Einschnitten bewährt.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Je nach Umständen haben sich Alauern, Erddämme,
Wände aus Brettern und alten Schwellen in angemessener.

der Einschnittstiefe entsprechender Entfernung von der
Einschnittskante (mit etwa 25 qm Ablagerungs - Quer
schnitt zwischen SchutzAvehr und nächstem Schienen

strange), zur Bahn gleichlaufend gestellt, bewährt.

Die in gehörigen Abständen vom Einschnittsrande
und unter sich richtig angelegten, gut unterhaltenen und,
wo nöthig, durch Nachpflanzung ergänzten Fichtenhecken
haben sich ebenfalls bewährt.

AVo der Grund und Boden Averthvoll ist, sind die
AVände aus AltschAvellen als Säulen und einzusetzenden

(etwa 3 m langen) Feldern aus getränkten Brettern
oder Schwarten vorzuziehen.

Zu nahe stehende lebende Zäune aus Fichten- oder

AVeissdornpflanZungen haben sich bei Bodengleiche und
an seicliten Einschnitten mitunter schädlich in Bezug auf
Verwehungen erwiesen.

3. Grossherzogl. AlecklenburgischeFriedrich
Franz - Eisenbahn. Es sind zur Ausfahrung ge
kommen:

Erddämme, 6 — 9 m vom Böschungsrande be
ziehungsweise 17,5 m von der Bahnmitte entfernt.

Flechtzäune aus AVeiden zAvischen Pfosten aus

alten Bahnschwellen, auf den vorbenannten Erddämmen
errichtet.

Flechtzäune aw 1,0—1,5 m Höhe (ohne Erd-
Avall), welche meist nachträglich auf Schutzstreifen am
Böschungsrande in Entfernungen von 1 m und darüber
von diesem, je nachdem Gelände zur A^erfügung stand,
aufgestellt Avurden.

Die Schneeschutzdämme haben sich in Auelen Fällen

erst bewährt, nachdem die unterhalb derselben gelegenen
Einschnittsböschungen erweitert worden sind.

Von den Flechtzäunen haben sich die nahe dem

Böschungsrande aufgestellten Avenig, dagegen die in
grösserer Entfernung vom Böschungsrande aufgestellten,
bei welchen ein grösserer Ablagerungsraum für den
Schnee gebildet AAUirde, besser beAvährt.

Die AVirkung der Schneeschutzanlagen Avar am
grössten bei rechtwinkeliger Richtung des AVindes gegen
dieselben. Das an die Schneeschutzanlagen anschliessende
Gelände Avar von wesentlichem Einfluss auf die Schnee
verwehungen. Ist dasselbe in grosser Ausdehnung flach
und eben, so waren die sämmtlichen Schutzanlagen bei
anhaltendem Schneesturm nicht im Stande, die Ver-
Avehiing von Einschnitten zu verhindern.

4. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Erddämme A-on 2—2,5 m Höhe, deren Fuss
6—8 m vom Einschnittsrande angelegt Avurde, haben sich
am besten beAvährt.

5. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
In neuerer Zeit werden SchneeschutzAvehren, welche aus
einem eisernen Gerippe mit Drahtgeflecht bestehen, an
gewendet; über deren Lage zum Geleise wii'd in jedem
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Falle nach den örtlichen Verhältnissen besonders ent
schieden.

Genügende Erfahrungen liegen noch nicht vor.
6. K. E. D. Altona. Am besten haben sich Erd-

dänmie von 1,8—2,5 m Höhe, in einer Entfernung von
rund 20 m vom nächsten Geleise aufgeführt, bewährt.

Auch Schutzzäune aus senkrecht aufgestellten alten
Schwellen, welche da'hergestellt worden sind, wo ge
nügendes Gelände zur Anlage von Erddämmen nicht zur
Verfügung stand, haben sich bewährt.

In der Provinz Schleswig- Holstein wurde auf der
Krone der Erddämme noch ein Bretterzaun von 1,0 m
Höhe aufgestellt, dessen einzelne Bretter einen Zwischen- |
räum von 5 cm haben.

7. K. E. D. Breslau. Erddämme, Fichtenhecken,
Hürden von Weidengeflecht, Schwellenzäune, Schwarten-
zäuiie und Drahtgitter haben sich je nach den örtlichen
Umständen bewähii.

Die zweckmässigste Stellung der einzelnen Anlagen
zu den Bahneinschnitten ist nach den örtlichen Ver

hältnissen zu ermitteln.

8. K. E. D. Bromberg. Die Schneeschutzanlagen
befinden sich noch im Zustande der Erprobung, und sind
<lie diesbezüglichen Versuche noch nicht abgeschlossen.

Senkrechte, möglichst dichte Schutzwände aus Holz
■oder Strauch in genügender Entfernung vom Geleise
haben sich im Allgemeinen bewährt.

Da dieselben aber zu sehr dem Diebstahl ausgesetzt
.sind, so wird versucht, zunächst die Schneeverwehungen
durch Erddämme, deren Krone etwa 17—18m vom Geleise
entfernt liegt und. welche einen Schee-Ablagerungsraum
von 25 qm Querschnitt gewähren, zu verhindern und, so
weit erfahrungsmässig solches nicht gelingt, durch Auf
stellung von entsprechend hohen Schutzwänden auf
•diesen Dämmen den Zweck zu erreichen.

Ausserdem sind versuchsweise einige Waldsäume
nus 5—7reihigen Pflanzungen nach Art derjenigen auf
Russischen Bahnen zur Ausführung gebracht worden: da
diese Pflanzungen noch zu jung sind, so kann ein ürtheil
über deren Bewährung erst nach Jahren gewonnen
Averden.

9. K. E. D. Elberfeld. Bei Schneetreiben haben
sich als sehr wirkungsvoll und gut erwiesen:

Erddämme von 1,5—2,0 m Höhe rund 10 m von der
nächsten Schiene entfernt, die Dammkrone mit einer
Tannenhecke bepflanzt. Um die Wirkung von der erst
nach Jahren zn erwartenden Ausbildung der Tannen
hecken schon jetzt zu ermöglichen, sind Spalierlatten-
Gewebe an Pfähle längs der Aussenkante der Damm
krone angebracht.

Schwellenwände von 2,0 m Höhe in Entfernungen
von mindestens 10 m von der nächsten Schiene, wobei
die Schwellen entweder in wagrechten Lagen zAvischen

je zwei Doi)pelpfosten oddr senkrecht dicht neben
einander gestellt worden sind.

Bewegliche Hürden, 2 m lang und 2 m hoch aus
geschälten Weiden hergestellt, sind in eiserne Schuhe
(Erdhalter) eingesetzt, werden beiderseitig mit 3 m langen,
6 cm starken tannenen Pfählen seitwärts abgesteift und
in Entfernungen von 8—12 m vom Rande des Einschnittes
aufgestellt.

Als besondei's dauerhaft bewährt sich ein aus alten
eisernen QuerschAvellen und Buchenbohlen, letztere mit
beiderseitigem zweimaligen Holztheer-Anstrich herge
stellter Zaun, dessen Anlagekosten 8,5—9,0 Mark für
das laufende Meter betragen.

10. K. E. D. Erfurt. Die Anlagen, Avelche sich
durchaus bewährt haben, sind:

Erd dämme.

Zäune von 2 m Höhe aus alten Bahnschwellen.

Flechtzäune von 2,5 m Höhe, welche im unteren
Theile lothrecht stehen, während das oberste halbe Meter
in der Richtung der Streben nach aussen geneigt ist.

Hürden aus Schilf von 1,25—1,5 m Höhe, welche
an hölzernen Rahmen befestigt sind, die ihrerseits in Ab
ständen von je 2 m mit alten Siederohren, die zum Ein
trieb in die Erde eine massive Eisenspitze erhalten, ver
bunden sind.

Drahtgewebe, zu deren Aufstellung ebenfalls alte
Siederohre dienen.

Die zweckmässigste Lage der Zäune zum Ein
schnitte lässt sich in Maassen nicht angeben. Je flacher
die Einschnitte sind, in desto grösserer Entfernung von
den oberen Rändern erfolgte die Herstellung der An
lagen. Diese müssen sich jedenfalls weit genug über
beide Einschnittsenden erstrecken, um letztere bei
schräger Windrichtung vor dem Verwehen zu schützen.

Aussei" den vorgenannten Anlagen sind noch 8 bis
10 m breite Fichtenanpflanzungen hergestellt worden,
über die jedoch noch keine Erfahrungen vorliegen.

11. K. E. D. Hannover. Mit Erfolg sind an-
geAvendet worden:

Fichtenanpflanzungen je nach der Breite des
zur Verfügung stehenden Geländes zwei- oder mehrreihig
(bis sechszehnreihig): für die Lage der ersten Fichten
reihe kann eine Entfernung von 10 m von der nächsten
Schiene als genügend und zweckmässig empfohlen werden.

Konnten die Anpflanzungen nur zweireihig angelegt
werden, so wurde zur Erzielung genügender Dichtig
keit die Entfernung zwischen den einzelnen Fichten und
zwischen den einzelnen Reihen geringer gewählt als bei
mehiTeihigen Anlagen.

Um die Anpflanzungen dauernd dicht zu erhalten,
muss bei den einzelnen Fichten das Absterben der
unteren Zweige thunlichst verhindert werden, was für
einen längeren Zeitraum dadurch zu erreichen ist, dass
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mau frühzeitig, d. h. vor dem Ahsterheii der unteren
Zweige die Krone der einzelnen Fichten abschneidet.

Schwellenwände aus alten Bahiischwellen. Deren

Höhe und Entfernung von der nächsten Schiene wurde
an den einzelnen Einschnitten so gewählt, dass ein Ab-
lagernngs-Querschnitt von 30 qm entstand, wenn eine
Ablagerung des Schnees unter dem Böschungsverhältniss
von 1:8 angenommen wurde.

Schneehürden, welche entweder nur aus Latten,
oder aus Latten mit Weidengeflecht, oder auch aus Holz
geflecht mit Drahtverschlingnng bestehen. Die Höhe
derselben beträgt 1,3—1,7 m, ihre Länge etwa 2,5 m und
die lüntfernung von der nächsten Schiene gewöhnlich
10—20 m, je nachdem es der zu beschaffende Ablage
rungs-Querschnitt für Schnee erfordert.

Diese Schneehürden werden nur im Winter aufge-
gestellt und können dabei jeder Windrichtung angepasst
werden. Vor Allem bieten sie den besonderen Vortheil,

dass ihre Aufstellung an vielen Orten gegen eine ge
ringe Entschädigung auch auf fremdem Grund und Boden
geduldet wird.

12. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Am besten be
währen sich von den nur im geringen Umfange zur Aus
führung für nothwendig befundenen Anlagen di-ei- und
mehrreiliige Tannenpflanzungen und 2 m hohe dichte
Holzwände aus alten Bahnschwellen, wenn die Auf

stellung so erfolgt, dass flm die Ablagerung des Schnees
zwischen den Schneeschutzanlagen und dem Bahnkörper
ein genügend grosses Vorland verbleibt.

13. K. E. D. Magdeburg. Erddämme, Wände

aus alten Bahnschwellen und dichte lebende Hecken von

entsprechender Höhe haben sich an denjenigen Stellen
gleich gut bewährt, wo zwischen diesen Anlagen und
den zu schützenden Geleisen ein genügender Raum für
die Ablagerung der Schneemassen, etwa von 30—35 qm
Querschnitt, hergestellt werden konnte.

An solchen Einschnitten, wo dieser Ablagerungs-
Querschnitt nicht zu erzielen war, haben sämmtliche
Schutzanlagen ihren Zweck nicht erfüllt, weshalb deren
Beseitigung theils bereits bewirkt, theils in den nächsten
.lahren in Aussicht genommen ist.

Die beweglichen, aus Schilfrohr oder Weidengeflecht
bestehenden, in Tafeln von 2,5—3,0 m Länge und 1,25
bis 1,5 m Höhe zwischen Rahmen aus Latten her

gestellten Hürden kommen an solchen Einschnitten zur
Verwendung, neben denen Eisenbahngelände zur Auf
stellung fester Zäune nicht verfügbar ist, und wird der
eiforderliche Grund und Boden von den Besitzern zu die

sem Zweck auf die Dauer der Wintermonate gepachtet.

14. Pfälzische Eisenbahnen. Ans alten Schwellen

oder aus Brettern hergestellte SchneescliutzAvände haben
in vielen, jedoch nicht in allen Fällen ihren Zweck erfüllt.

Dort, wo die Bahn niit dem umgebenden Gelände

in gleicher Höhe liegt, wurden mit günstigem Erfolge

die seither vorhandenen lebenden Einfriedungen entfernt
und durch Einfriedungen ersetzt, welche der freien Luft
strömung kein Hinderniss bieten.

15. Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesell
schaft. An den bis zu 3 m hohen Einschnitten wurden

in -der Regel Erddämme von 1,0 m Höhe, 17 m von der
Geleismitte entfernt, die Dammkrone mit Dornhecken
und das bahnseitige Vorland mit Tannen bepflanzt, aus
geführt, welche Schutzanlagen bei seitlichen Aus
schachtungen unterblieben, oder es wurden Schutzwände
mindestens 9 m von Geleismitte entfernt, aufgestellt.

Die ganz von Strauch gefertigten Hürdenzäune hatten
wenig Widerstandsfähigkeit, geeigneter waren die Bretter
zäune, die auch in grösster Höhe (von 1.5—1,8 m) aus
genutzt wurden. Voraussichtlich werden auch die 2 in
hohen Weidenflechtzäune, deren Ruthen mit dem Stamm
ende im Erdreich stehen und durch Drahtreihen oder

zwischen Latten gehalten werden, sich bewähi-en. Die
dauernde Aufstellung der Zäune erscheint nothwendig.
Ein wirksames Schutzmittel bilden aber diese Zäune, wenn

sie möglichst weit vom Geleise entfernt stehen, so dass
etwa die durch Oberkante Zaun und der nächst gelegenen
Schiene geführte Ebene eine Keigung von 1:8 bis 1:10
bildet und der damit begrenzte Fassungsraum möglichst
gross ist. Bezügliche Verhältnisszahlen sind noch nicht
ermittelt worden.

16. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die

Errichtung von Wänden aus alten Schwellen längs den
Bahneinschnitten von 1,5—3 m Tiefe hat sich als zweck-

mässig erwiesen. Bei tieferen Einschnitten werden
keine Schutzanlagen angebracht.

Soweit ausführbar, wird das Gelände längs den Bahn
einschnitten bepflanzt.

17. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Als Schneeschutzmittel sind in Verwendung und liefern
im Allgemeinen genügend günstige Ergebnisse:

Dämme aus Erde oder Steinmaterial.

Schneehürden aus Weidengeflecht.
Hölzerne Schutzwände, und zwar von fest

stehender Bauart aus Brettern, Schwarten oder alten
Schwellen, oder fortschaffbare, entweder bestehend

aus zusammenlegbaren Bockgestellen, die mit Brettern,
Schwarten benagelt und mit Holzpflö.cken im Boden be
festigt sind, oder auch aus Bretterplanken, welche an
beiden Enden zwischen je zwei in die Erde geschlagene
Pflöcke eingeschoben werden, endlich aus Bretterplanken,
welche mit den Pflöcken fest verbunden sind. Von

diesen Mitteln werden in neuerer Zeit mit Vorliebe an

gewendet: aus Brettern hergestellte Planken (schwache
Bretter mit je 4 cm Zwischenraum), 1,5—3,0 m hoch
und 2 m lang, welche an 3 Stellen durch senkrecht
stehende Bretter versteift sind und an beiden Enden

zwischen je zwei in die Erde geschlagene Pflöcke ein
geschoben werden. Dieses Schutzmittel ist billig her-
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zustellen, leicht fortzuschaffen, sowie aufzubewahren.
Diese Schneeschutzanla^en werden f^leichlaufend mit dein
Einschnittsrand ausgeführt bezw. aufgestellt, wobei die
Entfernung vom Einschnittsrande 4—6 mal so gross als
die Höhe des Sclmeeschutzmittels gewählt wird.

Im Karstgebiete erfolgt die Aufstellung der Schnee
schutzanlagen gleichlaufend mit dem Einschnittsrande
insolange, als der Einfallswinkel der diesfalls in Betracht
kommenden Windrichtung (Bora, d. i. K. O.) im all
gemeinen nicht weniger als 60® beträgt.

Wo diese gleichlaufende Stellung des Schneeschutz-
niittels einen zu spitzenAVinkel mit derWindrichtunggebildet
hätte, wurde eine koulissenartige Stellung dieser Anlage
derart gewählt, dass in der Windrichtung jede Koulisse
die folgende nicht nur deckt, sondern auch etwas übergreift.

18. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Erddämme von 1,5 m Höhe, mit dem

Eusse 8,0 m vom Einschnittsrande entfernt, haben sich

sehr gut bewährt.

19. K. K. i)riv. Böhmische Westbahn. Erd-
I

dämme von 1.5—2,0 m Höhe, deren Längsachse 8—10 m
von der Kante des Einschnittes entfernt ist, und 1,5 m

hohe, 15 m von der Bahnachse entfernte Bretterwände
haben sich gut bewährt.

20. Ay priv. Buschtehrader Eisenbahn. Im |
Allgemeinen bewähren sich jene Schneeschutzanlagen,
welche mit Rücksicht auf die örtlich vorhandenen Ver

hältnisse und die vorherrschenden Windlichtungen,
und zwar gegen diese thunlichst senkrecht gestellt,
derart errichtet sind, dass durch dieselben möglichst '
gi'osse Ablagerungsflächen für den Schnee ausserhalb
des Bahngeleises unter Ausnutzung vorhandenen Grundes
gewonnen werden.

AVo dies mit Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse

nicht erzielt werden kann, wo insbesondere die vorherr

schende AVindrichtung auf die zu schützende Anlage
unter einem sehr schiefen AA^inkel einwirkt, und wo endlich

die gefährlichen AVindströmiingen erfahruugsgemäss häufig
wechseln, oder wo die Höhenlage des Bodens neben einem
Einschnitte besonders ungleich ist, dort bewähren sich
jene Schneeschutzmittel, welche veranlassen, dass der
Wind als arbeitende Kraft entweder den getriebenen

Schnee ablenkt oder die Schneeablagerung verhindert.
Diesen zwei Grundsätzen entsprechend, sind im ersteren
Ealle Parallelbauten und im zweiten Falle Koulissen- |
bauten mit Erfolg hergestellt worden. |

Erddämme von 1,0—3,0 ni Höhe, 15—18 m vom i

nächsten Schienenstrange entfernt, mit daraufgesetzten ^
1,5—2,5 m hohen dichten Bretterplanken haben sich
mit . Rücksicht auf die sehr starken Stürme und gewöhn
lich riesigen Schneemassen auf der Gebirgsstrecke (im
Erzgebirge) am besten bewährt.

Dort, wo es die Bodenbeschaffenheit zulässt, wird
die' AVii'kung der Parallelbauten durch dichte Fichten

pflanzungen an der Innenseite des Erddammes und des
nächsten Bodenstreifens zu vermehren getrachtet, womit
gute Erfolge erzielt wurden.

Koulissenbauten werden mit Erfolg derart angelegt,
dass dieselben gegen die v o r h e r r s c h e n d e Windströmung
thunlichst senkrecht stehen und der AVindströmung von
der Gegenseite thunlichst freien Durchzug gewähren.

21. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.

Erddämme, deren Krone mindestens 2,5 m über Bahn
höhe und in einer Entfernung von 15 —17 m von
der nächsten Geleisemitte angelegt sind, ebenso Planken
und Schwellenwände haben sich dort bewährt, wo die
Schneeverhältnisse gleichmässig sind. Für Bahnstrecken
mit veränderlichen Schneeverhältnissen sind tragbare
Sclmeehürden aus Weidengeflecht vortheilhaft zu ver
wenden.

Erddämme können wegen der bedeutenden Anlage
kosten nur für Bahnen mit grösserem A^erkehre empfohlen
werden, wo Sicherungsanlagen von besonderer AVichtig-
keit sind, selbst wenn sie erhebliche Kosten verursachen.
Für Bahnen mit geringerem Verkehre sind die billigeren
Schneehürden jedenfalls genügend.

Eine Abflachung der Einschnittsböschungen hat sich
in einzelnen Fällen günstig erwiesen und kann bei vor
handenen oder billig zu erwerbenden Gründen und ins
besondere dann, wenn ein Bedarf an Anschüttungs-

Material für anderweitige Herstellungen vorliegt, ̂ als
zweckdienlich empfohlen werden.

22. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Die den Schneeverwehungen ausgesetzten Bahnstellen
werden zuerst mit leicht überstellbaren Planken von

2 m Länge und 2 m Höhe geschützt, welche aus Schwart
brettern hergestellt werden. Erst auf Grund der mit
diesem Mittel gesammelten Erfahrungen gelangen die
endgiltigen Anlagen zur Ausführung, und zwar:

a) Erddämme von 1,6—8,0 m Höhe,
b) Flechtzäune von 1,5—2,0 m Höhe und
c) Bretterplanken von 2,0—8,0 m Höhe.

Diese Schneeschutzanlagen werden je nach der Ein
schnittstiefe, der Grösse des Vorlandes und der Stärke
des auftretenden Windes 5—15 m vom Einschnitts

rande entfernt ausgeführt.

In einzelnen Fällen, besonders an solchen Stellen,
wo der AVind in geringer Stärke auftritt, und vor den
unter b) und c) genannten Schutzmitteln hinreichend
Raum für die Schneeablagerung vorhanden ist, genügt
es vollständig, wenn diese Schutzmittel unmittelbar am
.Einschnittsrande aufgestellt werden.

Im Allgemeinen erweisen sich die wesentlich
billigeren lothrechten Wände (Flechtzäune und Bretter
planken) wirksamer als die Erddämme.

Die AVirkung der Erddämme kann übrigens durch
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Hecken, welche auf der Dammkrone angepflanzt werden,
wesentlich erhöht werden.

23. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eiseu-
bahn-Gesellschaft. Je nach der Tiefe der Einschnitte

werden Zäune aus alten Schwellen oder aus auf Säuleu

befestigten Brettern aufgestellt, und zwar vom Ein-
schnittsraude soweit entfernt, dass sich der Schnee im
Einschnitt noch vor dem Geleise ablagern kann.

Die Zäune stehen zumeist parallel zum Bahii-
geleise, ausser es schneidet die vorherrschende AViud-
richtung das Bahiigeleise unter einem zu spitzen
AVinkel, in welchem Falle die Zäune nahezu senkrecht
zur AViudrichtung aufgestellt werden.

Am besten haben sich Schneezäune aus Brettern

bewährt, deren Höhe meistens 4—6 m beträgt und deren
Entfernung vom Einschnittsrande von der Schneemenge
abhängig ist, die den Einschnitten zugeweht wird.
Diese Mengen wurden durch jeweilige Messungen bestimmt.

24. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn - Gesellschaft. Erddämme, Bretter-,
Planken- und Flechtzäune von 2,0 in Höhe, mindestens
20 m von der nächsten Schiene entfernt, haben sich

am besten bewährt.

.  25. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Erd-

imd Steindämme, Schneehürden, Schwellenwände und

Pfostenwände von 1,9 m und 2,4 m Höhe und in Mörtel

ausgeführte Schutzmauern von 4,80 m Höhe sind mit
Erfolg in Anwendung.

In ebenen Gegenden erwiesen sich die Abflachungen
der Einschnittböschungen oder die Abgrabung des Vor
landes zwischen dem Einschnittsrande und den Schnee-

dänimen sehr wirkungsvoll.

Die Hürden werden im Frühjahre abgetragen und
vor Beginn der AVinterperiode wieder aufgestellt.

Alit gutem Erfolge werden auch Baumpflanzungen
von 20—80 m Breite angewendet.

Die Schneeschutzanlagen stehen gewöhnlich parallel
zum Einschnittsrande, dort aber, wo die Bahn von dei
vorherrschenden A\^indrichtung unter einem sehr spitzen
AVinkel getroften vuirde, erhielten diese Anlagen eine
koulissenartige und auf die AViudrichtung thunlichst
winkelrechte Aufstellung.

Im Gebirge, und zwar auf dem „Karst", werden zu
erst versuchsweise Schwellen wände, die leicht und
ohne grössere Kosten übertragen werden können, auf
gestellt und die A^ereuche und Beobachtungen durch
mehrere AVinter förtgesetzt.

Später werden die Schwellenwände durch Bretter,
wenn nöthig durch die höheren Pfostenwände ersetzt,
und erst, wenn sich die Aufstellung dieser Schneeschutz
anlage erprobt und bewährt hat, werden bleibende
Bauten beziehungsweise in Möi-tel ausgeführte Schutz
mauern hergestellt.

Gegen Schneelawinen kommen starke Holz wände
mit Eisenständern (alten Schienen), welche in mehreren
Reihen und im AV^echselstande an den Lehnen zur Auf

stellung gelangen, in Anwendung.

26. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Schneewände aus alten Schwellen, Schneeplanken und
Hürden, sowie Hecken aus Provence-Rosen, welche in
entsprechender Höhe und Entfernung und möglichst
senkrecht zur herrschenden AViudrichtung entweder
parallel zur Achse des Einschnittes beziehungsweise
Dammes oder koulissenartig aufgestellt wurden, haben
sich gut bewährt. Ebenso hat die Abflachung der
seichteren Einschnitte gute Dienste geleistet.

Die Höhe und Entfernung solcher Schutz werke
wurden nach den von E. Schubert aufgestellten und in
seinem AVerke über „Schneewehen und Schneeschntz-

anlagen" enthaltenen Formeln und Tabellen gewählt.
Die AVirkung der verschiedenen Schutzwerke ist

immer eine gleich günstige, wenn dieselben richtig zur
Aufstellung gelangen.

Aus wirthschaftlichen Gründen empfehlen sich die
Schneehürden, insbesondere in allen jenen Fällen, wo
Ruthen zum Flechten von Hürden leicht zu beschaffen

sind und wo die Breite des Bahngrundes ohne Einlösung
die Aufstellung feststehender Schutzwerke nicht gestattet,
weil man sich zur zeitweiligen Aufstellung der leicht
handlichen und leicht transportablen Hürden durch
mässige Entschädigung der Eigenthümer der Kachbar-
Gründe fast immer den nöthigen Raum schaffen kann.

AVo zur AValü der nöthigen Entfernung der Schutz
werke Grund und Boden zur A^erfügung stehen, sind
Schneedämme oder lebende Schneezänne, insbesondere
aus Provence-Rosen empfehlenswerth.

Bei letzteren ist der Umstand von Belang, dass sie
erst in 5—6 Jahren zur vollen AVirkung gelangen, da
sie erst in dieser Zeit die nöthige Höhe von 1,5 m er
reichen. AVährend dieser Zeit müssen daher vor oder

hinter der Zaunpflanzung Hürden gestellt werden.
Die Rudnicki'schen Schneeschntzwerke, die sich in

Russland, also unter von den hier herrschenden sehr ver

schiedenen klimatischen Verhältnissen, gut bewährten,
entsprachen hier noch nicht vollkommen. Es ist bei
diesen noch eine Formveränderung vorzunehmen, um sie
für die Verhältnisse dieser Bahn brauchbar zu machen.

Schlussfolgerung.

Als Schneeschutz-Anlagen haben sich be
währt;

Flechtzäune von 1,0—2,5 m Höhe.

Hürden von 1,25—2,0 m Höhe aus Schilf und
AVeidengeflecht bei veränderlichen Schnee-
verhältnissen und dort, wo die Schneeschutz-
Anlagen nur zur AAMnterzeit aufgestellt werden.
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Wände aus alten Balinschwellen von 1,9 bis
2.4 ni Höhe.

Bretterwände vonl,5—3,0m Höhe, in einzelnen
Fällen bis zu 6,0m Höhe (siehe K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-des eil schalt).

Erddämme und Steindämme von 1,0—3,0 m
Höhe, auf den ersteren mit oder ohne darauf

befindlichen Flechtzäunen oder Bretterplanken.

Trockenmauern und in Mörtel gelegte Mauern
bis 4,8 m Höhe.

Pflanzungen aus Fichten oder Tannen in
2—16 Reihen ausgeführt.

Für die Lage der Schneeschutzanlagen zur
Bahn lassen sich allgemein für alle Fälle giltige
Kegeln nicht geben, und ist dieselbe von der
Schneemenge, der Richtung des Windes, dem
Neigungswinkel des Letzteren zur Bahn, sowie
auch von der Gestaltung des umliegenden
Bodens abhängig.

Demgemäss sind die von den einzelnen
Bahnverwaltungen angegebenen Entfernuugeu
der Schneeschutzanlagen von der Bahn sehr
verschiede«, sie schwanken zwischen 5—18 m,
vom Rande des Einschnittes gerechnet, und von
10—20 m, wenn die Abstände vom äussersten

Schienenstrange gemessen werden.

Einige Bahnverwaltungen wählen die Ent
fernungen in der Art, dass zwischen der Schnee

schutzanlage und dem nächsten Geleisestrange
ein möglichst grosser Schneeablagerungsraum
von 25—35 qm Querschnitt geschaffen wird.

Die Schneeschutzanlagen werden zumeist
gleichlaufend zur Bahn errichtet, wo jedoch
diese Lage einen zu spitzen Winkel mit der
vorherrschenden Windrichtung bildet, wird eine
koulissenartige Stellung der Schneeschutzmittel
derart gewählt, dass in der Windrichtung jede
Koulisse die folgende nicht nur deckt, sondern
auch etwas übergreift.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, ISTr. 1.

Eiserne Weichen.

(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 1 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche neueren Erfahrungen liegen über
die Anwendung ganz eiserner AVeichen vor?

Berichterstatter: Königl. Eisenl)ahudirektiou Köln (rechtsrh.).

Diese Frage ist von den nachstehend angeführten
A^'erwaltungen wie folgt beantwortet worden:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen-

ba hnen. Die Anwendung ganz eiserner AA''eichen hat sich
sehr gut bewährt.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Auf den Hauptbahnen sind bis zum Jahre 1884
AA^eichen auf eisernen Querschwellen sowie auf eisernen
Langschwellen verlegt worden, die ersteren haben sich
gut bewährt, und die auf Langschwellen haben wesent
liche Anstände nicht ergeben.

Seit 1884 werden indessen ganz eiserne AYeichen

auf den Hauptbahnen nicht mehr verlegt, weil die ge
naue Herstellung derselben schwierig ist und die für die
Unterhaltung derselben erforderlichen Ersatztheile zu
mannigfaltig sind.

AA^eichen auf eisernen Querschwellen werden jedoch
bei den Lokalbahnen fortgesetzt verwendet und bewähren
sich hier vorzüglich. Die Befestigung der Schienen er
folgt mittelst Klemmpiatten, welche mit Zapfen in die
Querschwellen eingreifen.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Die weiteren Erfahiungen mit der zu Gruppe II, Kr. 1
der Fragebeantwortungen von 1884 unter Kr. 17 auf
geführten Weiche mit eisernen Langschwellen haben
gezeigt, dass letztere unter dem einseitigen Druck der
belasteten Schiene Keigiing zur Langrissbildung an
nehmen. Eine seit 1889 versuchsweise im Betriebe be

findliche — infolge Längstrennung der Anschlagschienen
nachträglich durch die Fabrik verbesserte — Haar-
mann'sche Schwellenschienenweiche kann noch nicht

endgültig beurtheilt werden.

4. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Die AVürttembergische Bahnverwaltuiig wendet
seit einer Eeihe von Jahren AYeichen mit Eisenschwellen

an. Dieselben haben sich gut bewährt.

5. Reichs-Eisen bahnen in El sass-Lothringen.
Ganz eiserne AYeichen mit starkem Schienenquerschnitte
und eisernen Querschwellen mit umgebogenen Köpfen
haben sich sehr gut bewährt und werden bei Keubauten
ausschliesslich angewendet. Auf die Herstellung ist die
grösste Sorgfalt zu verwenden.

6. K. E. D, Breslau. Ganz eiserne AYeichen

liegen nur auf der Strecke Eaudten—Stettin. Das
Bettungsmaterial daselbst ist mittelmässig und es haben,
um eine feste Lagerung in demselben zu erreichen,
nachträglich noch Holzschwellen eingezogen werden
müssen. A'orkommende Spurveränderungen sind nur
sehr umständlich zu beseitigen.

7. K. E. D. Elberfeld. Ganz eiserne AYeichen

haben sich bei gutem durchlässigen Bettungs
material sehr gut bewährt, namentlich halten dieselben

bei sorgfältiger Ausführung genaues Spurmaass und er
fordern geringe Unterhaltungsarbeiten. Bei weniger
durchlässigem Bettungsmaterial ist die feste Lagerung
der eisernen Schwellen sclnvieriger zu erhalten als die
der Holzschwellen.

Kachtheile, a) Bei Entgleisung auch nur eines
einzigen Wagens in der Weiche werden nahezu sämmt-
liche von den Eädern getroffene Schwellen verbogen
und unbrauchbar; daher die AYiederherstellung des fahr
baren Zustandes nach der Entgleisung einen erheblich
grösseren Zeitaufwand erfordert als bei AYeichen auf

hölzernen Querschwellen.

b) Bei AYeichen sowohl mit eisernen als hölzernen
Quei-schwellen muss beim Bruch des Zungendi-ehstuhls
die ganze Weichenhälfte ausgewechselt und behufs Er
neuerung des Drehstulds in die Werkstätte gebracht
werden. Infolge dessen sind in neuerer Zeit Yersuche
mit einem Drehstuhl angestellt worden, welcher für sich
allein an Ort und Stelle und ohne dass weitere AYeiclien-

theile aufgenommen zu werden brauchen, ausgewechselt
werden kann. lieber die Bewährung dieses Drehstuhles
liegen hinreichende Erfahrungen noch nicht vor.

8. K. E. D. Erfurt. Ganz eiserne AYeichen

neuer Bauart, Kormalweiche der Preussischen Staats-
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bahnen, haben sich im Allgemeinen gnt bewährt. Sie
müssen jedoch in der Werkstätte gut zugerichtet und
gehörig gezeichnet dem Bahnmeister zur Verlegung
übergeben werden: die Kiesbettung muss vorzüglich
und gut entwässert sein.

Yortheil: Die Spur lässt sich in den Weichen-
krümnmngen durch verschieden starke Ansätze der zur
Verwendung gelangenden Klemmplättchen, je nach der
Wahl der letzteren, berichtigen. Vorbedingung für die
Bewährung der Spur ist genaue Lochung der Quer
schwellen.

üilängel: a) Der Weichenbock ist nur auf einer
Schwelle befestigt; daher entsteht beim Umstellen der
AVeiche ein Schwanken der Signallaterne, die dadurch
vielfach beschädigt wird.

b) Die Futterstücke an den Herz- und Kreuzungs-
stückem sind stumpf angelegt und die anstossenden
Schienen werden nur durch die Laschenverbindung ge

halten. Bei geringer Lockerung der Schraubenbolzen
lindet daher eine Verschiebung der Fahrschienen statt.
Es empfiehlt sich, die Futterstücke mit einem Ansatz
zu versehen, welcher in das Herzstück eingreift.

c) Der Uebergang von den Eisen- zu den Holz-
schwellen macht sich an den Weichenstössen durch un

sichere Lage der letzteren unangenehm bemerkbar.
Ü. K. E. D. Frankfurt a. M. Wie Nr. 1.

10. K. E. D. Hannover. Als ganz eiserne
Weichen sind zum geringen Theil solche mit Hilf sehen
Querschwellen, zum grössten Theil Prenssische Normal-
weichen verwendet.

Brstere zeigen häufig Spurerweiterungen und
erfordern stete aufmerksame Beaufsichtigung und Unter-
lialtung.

Letztere mit eisernen Querschwellen haben sich
bei gutem Bettungsmaterial und sorgfältiger Unter-
stopfung, namentlich in Betreff der Spurerhaltung, seit
den 4 Jahren ihres Gebrauchs gut bewährt.

Gb bei längerem Gebrauch die Löcher in den
Schwellen sich erweitern und dadurch Schwierigkeiten
für die Innehaltung der Spurweite entstehen werden,
muss die Erfahrung leliren.

11. K. E. D. Köln (linksrh.). Seit 13 Jahren
werden nur noch AVeichen auf eisernen Querschwellen
beschafft: es sind deren jetzt, wenn Doppel weichen und
Kreuzlingsweichen auf einfache AVeichen umgerechnet
werden, etwa 6400 im Betriebe.

Diese AA'eichen liegen mindestens ebenso ruhig und
sicher, wie die auf Holzschwellen: ihre einzelnen Theile,
besonders aber die Zungen Vorrichtungen und Herz-
stückstheile sind in festere gegenseitige Verbindung
gebracht.

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen
ist b(3i weitem zuverlässiger, so dass die richtigen Spur
weiten gesicherter sind.

Bei der Verbindung mehrerer AVeichen zu Geleis
verbindungen mit und ohne Kreuzungen auf durch
gehenden Querschwellen erhalten die Weichenstrassen
eine Unverschieblichkeit und Sicherheit, die früher nicht
in gleichem Maasse zu erreichen war.

Das A^erlegen der AVeiclien geht weit leichter und
schneller, weil für das erste A^erlegen ein Spurmaass nicht
nothwendig ist und ein sorgfältiges Herstellen der krum
men Schienenzüge duixli die nacli einer Lehre hergestellte
Lochung der Schwellen, durch welche der Schienenort
überall gegeben ist, ganz wegfällt, so dass es nach
Befestigung der Schienen nur des Ausrichtens bedarf,
und etwaige A^erbesserungen in der Richtung der
Schienenzüge durch Auswechseln etwa nicht passender
Klemmplatten in Ruhe während des Betriebes später
ohne Verletzung der Schwellen ausgeführt werden
können.

Sogar für die aushülfsweise und zu vorüber
gehendem Gebrauche einzulegenden AA^eichen sind
eiserne Schwellen zweckmässiger als hölzerne.

Dem Einwände, dass bei hölzernen Schwellen ein
geringerer AT'orrath derselben für etwa nothwendige
Erneuerung genüge, da hier nur die Verschiedenheit
der Länge, nicht aber der Lochung in Betracht komme,
ist entgegenzuhalten:

a) dass hierbei nur die Schwellen in Frage
kommen, welche zum unmittelbaren Gebrauche für
aussergewöhnliche, also seltenere A^orkommnisse fertig
gelocht in dem sogenannten „eisernen Bestände" auf
den Strecken von-äthig gehalten werden, während
für alle, nicht sofort zu bewirkende Auswechselungen
die Lochung der eisernen Schwellen erst kurz vor der
A'ersendung in der AV^erkstätte geschieht; der Vor
rath. aus dem diese Schwellen entnommen werden, also

nicht grösser zu sein braucht, als bei liölzernen
Schwellen:

b) dass von jenem „eisernen Bestände" nur die
Zinsen der Beschaffungskosten in Rechnung zu ziehen
sind, weil die in diesem „eisernen Bestände" voiTäthigen
eisernen Schwellen, durch Anstrich gegen Rost ge
schützt, nicht, wie hölzerne, an AVerth verlieren.

12. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Ganz eiserne
AVeichen haben sich im allgemeinen gut bewährt: sie
erfordern nur geringe Unterhaltungskosten und behalten
stets richtige Spurweite, sind also betriebssicherer.

Es ist jedoch sehr genaue Lochung und sorgfältige
Zusammensetzung der Theile eiforderlich, weil nach
trägliche Berichtigungen schwieriger sind, als die bei
AVeichen auf Holzschwellen.

Bei Entgleisungen haben die eisernen AVeichen,
wie der eiserne Querschwellen-Oberbau überhaupt, den
Nachtheil, dass die eisernen Querschwellen im Bereiche
der Entgleisung fast alle zertrümmert oder durch Ver
biegen unbrauchbar werden, während die hölzernen
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Qnerschwelleu meistens brauchbar bleiben. Abgesehen
von dem grösseren sachlichen Schaden Avird daher die
Instandsetzung der Strecke stets schwieriger und zeit
raubender. Mit Rücksicht hierauf muss auch überhaupt
ein grösserer Vorrath von den vielen verschiedenen
Theilen gehalten werden.

13. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaft. In den seit 12 Jahi^en in Anwendung kom
menden Ausweichen sind die Zungenvorrichtungen auf
starke eiserne Platten befestigt, desgl. die Herzstücke
aus Stahlschie.nen mit aus Stahl geschmiedeter Spitze
und werden verlegt auf eisernen Querschwellen nach
der Form der Hilf sehen Mittelquerschwellen (leichter
Quei-schnitt ohne Mittelrippe): sie werden möglichst in
steiniges Material eingebettet, um eine ruhige Lage der
Weiche zu erzielen.

Diese Anordnung hat sich gut bewährt.
14. Pfälzische Eisenbahnen. Die auf eisernen

Schwellen befestigten Weichen sind denen auf Holz
schwellen stets vorzuziehen, da ihre Lage ruhiger bleibt
und Spurerweiterungen ausgeschlossen sind.

15. K. K. Oesterreichische Staats-Eisen- j
bahnen. Seit dem Jahre 1883 wurden allmälig über
2550 Stück Weichen auf eisernen Querschwellen und mit I
der Schienenbefestigung nach Bauart Hein dl verlegt.

Nach den bisher gemachten Erfahrungen hat sich :
die Bauart der Weichen sehr gut bewährt: als be- |
sondere Vorzüge gegenüber den auf Holz liegenden
Weichen sind das ruhige Befahren, die erhöhte Ver
kehrssicherheit und die geringen Erhaltimgskosten her
vorzuheben.

16. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- ;
Gesellschaft. Seit dem Jahre 1879 sind sehr viele

Weichen mit eisernen Querschwellen von 260 mm Breite
und 100 mm Höhe im Betriebe. i

Das Verlegen einer solchen Weiche geht viel
rascher von statten, als bei Weichen mit Holzschwellen.

Die Unterhaltungskosten sind geringer als bei ,
hölzernen.

Die Enden der Schwellenköpfe sind nicht ver
schlossen; die Befestigung der Schienen auf den
Schwellen erfolgt durch Klemmplatten und Haken
schrauben.

Die Weichen mit eisernen Qnerschwellen haben
sich bestens bewährt.

17. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord

bahn. Nur eine Weiche auf eisernen Quer
schwellen (Bauart Heindl), 1890 in ein stark be
fahrenes Geleis der Station Prerau verlegt, ist in Be
nutzung und hat sich in dem einen Jahre gut bewährt.

18. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. ̂
Die im Jahre 1884 beschriebene Bauart eiserner j
AVeichen. von welchen sich auf den Linien der K. K. i

priv. Oesterreichischen Nordwestbahn und Süd - Nord
deutschen A^erbindungsbahn 249 befinden, bewährt sich
vollkommen.

Als Ersatz für die altartigen AVeichen auf Holz
schwellenroste wurden statt der das Ausschneiden des

Stockschienenfusses bedingenden Gusseisenstühle neu
artige Unterzugsstahlplatten vom Querschnitte der in
Frage I 4 erwähnten Unterlags-Spannplatten nach nach
stehender Zeichnung eingeführt.

Diese Bauart liefert eine sehr widerstandstahige,
billige, in jeder Beziehung entsprechende Weiche. Sie
hat mit den eisernen Langschwellen wechseln den A^ortheil

gemeinsam, dass je eine Hälfte der Weiche auf einem
starken Walzstück sicher befestigt ist, so dass diese
ANeiclien leicht und rasch veilegt werden können.

Schlussf olgern 11 g.

Nur zwei A^erwaltungen. die Königl. Baye
rischen Staats - Eisenbalinen und die Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen, haben Erfah

rungen mit AVeichen auf eisernen LangschAvellen

mitgetheilt. Bei den Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen hat diese Bauart wesentliche An

stände nicht ergeben, bei den Königl. Sächsischen
Staats-Eisenb_ahnen haben die LangschAvellen
Neigung zu Längsrissen gezeigt. Die K. K.
priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche A^erbindungshahn liat AVeichen
mit Zungenvorrichtungen auf eisernen Lang-
schAvellen, welche sich bewährten. Die Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen haben auch

kürzlich eine Haarmanirsche Sclnvellenschienen-

Aveiche verlegt, über die jedoch Erfahrungen
noch nicht vorliegen.

lieber die Bauart mit eisernen QuerscliAvellen
sprechen sich alle VerAvaltungeii günstig aus.
Es ist indessen genaue nach Lehren leicht aus
zuführende Lochnng der Schwellen und genaue
Bearbeitung und Zurichtung aller AVeichen-
theile in der AVerkstätte erforderlich, dann

erfolgt aber auch die A'erlegung der Weiche
und ihrer Geleise bis hinter das Herzstück

rascher, leichter und genauer, als bei Holz-
scliAvellen. Es erscheint zAveckmässig, die
Zungenvorrichtungen auf durchgehende Eisen-
platten zu befestigen.
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Die Bettung- muss wo möglicli aus Klein- j
schlag von Steinen bestellen, bei Bettung aus
Kies muss dieser grob und jedenfalls besser
sein als es bei Holzsclnvellen nötbig sein würde.
Alsdann sind aber auch die Unterhaltungs

kosten der Weichen geringer als bei Holz
schwellen.

Der Betrieb ist sicherer und das Befahren

ruhiger in Folge der zuverlässigeren Befesti
gung der Schienen auf den Schwellen, so dass
Spurerweiterungen ausgeschlossen erscheinen.

Ein Kachtheil gegenüber der Bauart mit
Holzschwellen ist die unter Umständen umfang

reichere Zerstörung der auf eisernen Schwellen
liegenden Weichengeleise bei Entgleisungen.

Bericht
über die ßeantwortiingeu der Frage

Gruppe II. Kr. 2.

Weichen ohne Unterbrechung des Hauptgeieises.

(Vergl. Frage Gruppe II, Xr. 9 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Haben sich Weichen ohne Unterbrechung

des Hauptgeleises im Betriebe bewährt und nach

welcher Bauart?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Köln (rechtsrh.).

Mitberichterstatter: Königl. Eisenhahndirektion Köln (linksrh.).

Beantwortet ist die Frage von 13 Verwaltungen,

welche derartige Weichen im Betriebe haben oder gehabt

haben.

1. Eine dieser VerAvaltungen, die der Königl.

Sächsischen Staats-Eisenbahuen, giebt an:

„Weichen ohne Unterbrechung des Hauptgeleises

win-den im Hauptgeleise nicht verlegt; dageg-en sind

Ueberlaufherzstücke aus Hartguss nach Gruson'scher

Bauart seit mehreren Jahren (1885) mit gutem Erfolge

und in schnellbefahrenen Hauptgeleisen der freien Bahn

im Gebrauch."

2. Die K. E. D. Magdeburg hat einige solcher

Weichen (sogenannte Industrie weichen) nach Bauart
Scheffler. deren Verwendung sie aber nicht empfiehlt,

weil gegen ein Ablaufen der Räder von den Schienen
in dem Nebengeleise nicht genügende Sicherheit vor

handen sei.

Die anderen 11 Verwaltungen verwenden bei Ab

zweigungen wenig benutzter Anschlüsse aus Haupt

geleisen Weichen Blaue Uscher Bauart, und zwar:

Die Königl. Bayerischen Staats - Eisen
bahnen haben nur eine bereits bei Beantwortung der

Frage 9. Gruppe II im Jahre 1884 erwähnte Blauel sehe
Weiche, die heute noch ohne Anstand benutzt wird.

DieReichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen

und die K. E. D. Bromberg haben je nur eine in Ver
wendung, die K. E. D. Köln (rechtsrh.) hatte eine
solche 9 Jahre lang im Betriebe, die aber in Folge Be
seitigung des bezüglichen Anschlussgeleises vor etwa
4 Jahi-en in Wegfall gekommen ist.

Die K. E. D. Hannover hat zwei, die Gross-

herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn und die K. E. D. Erfurt mehrere, die

Königl.Württembergischen Staats-Eisenbahnen,

die K. E. D. Breslau, die K. E. D. Köln (linksrh.)

und die Pfälzischen Eisenbahnen zahlreiche Blauel-

sche Weichen in Hauptgeleisen im Betriebe.

Die vorgenannten 11 Verwaltungen erklären, dass
diese AUeichen sich gut bewälnd haben. Doch hebt die
K. E. D. Köln (linksrh.) Folgendes hervor:

„Füi' die Abzweigung von Anschlussgeleisen aus

den Hauptgeleisen auf freier Strecke werden seit vielen
Jahren BlaueFsclie Weichen ausschliesslich verwendet,

die sich bewährt haben. Es muss aber darauf aufmerk

sam gemacht werden, dass bei der Befahrung des ab

zweigenden krummen Geleises Entgleisungen dadurch

vorgekommen sind, dass beim Zusammenwirken ungünstiger

Fmstände, nämlicli

a) einer durch den Betrieb veranlassten Erweiterung
der zu 1445 mm vorgeschriebenen Spurweite an

den Zungenspitzen,

b) sehr schmaler Radreifen,

c) stark abgenutzter Radflanscheu,

d) Anlauf des Rades hart an der der Klappzunge

gegenüberliegenden Zunge (äussere Schiene in der

Krümmung)

das innere Rad nicht auf die überhöhte Klappzuuge auf

gesetzt, sondern sich mit der äiisseren Kante neben

der Klappzunge eingeklemmt und diese dadurch gewalt

sam zum Umklappen gebracht hatte.

Es erscheint daher nöthig, die Spurweite auf 1440 mm

als Grösstmaass (besser auf 1435 mm) herabzumindern
und Vorkehrung zu treffen, dass dieses Maass auch

durch den Betrieb nicht vergrössert werden kann. Seit

dem jene A^orschrift hier besteht, ist eine Entgleisung
nicht mehr vorgekommen.

Die Fahrt auf dem geraden bezw. dem Hauptgeleise

ist stets gefahrlos."
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Schliissfolgeriiiig'.

Für die Abzweigung von Anschlüssen aus

Hauptgeleisen auf freier Strecke haben sich

die Blauerschen AVeichen bewährt, doch ist zu

empfehlen, die Spurweite an der Zungenspitze

nicht grösser als 1440 mm anzuordnen und Vor

kehrungen zu treffen, dass diese Spurweite sich

auch in Folge des Betriebes nicht wesentlich

vergrössern kann.

Eerichterstatter: K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn.
Mitberichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe 11, Nr. 3.

Fahrgeschwindigkeit durch Weichen.

Gestatten die in Anwendung stehenden

Weichen, insbesondere bei Weichenanlagen in !
Bogengeleisen, die Befahrung mit Schnellzügen :

ohne A^erminderung der Fahrgeschwindigkeiten, ]
bezw. welche A^erbesserungen der Bauart er

scheinen diesbezüglich wünschenswerth?

Diese Frage wurde von nachstehenden 28 A'erw^al-

tungen beantwortet wie folgt;

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Eine Ermässigung der Geschwindigkeit findet

beim Befahren der Weichen nur dann statt, wenn gegen

die Spitze einer mit dein Ein- odei- Ausfahrtssignal nicht
verriegelten Weiche gefahren wird, oder wenn ein
Uebergang in ein anderes Geleis erfolgt.

2. Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.

Bei den in Verwendung stehenden Weichen ist in ge
krümmten Hauptgeleisen die Ermässigung der Geschwin

digkeit der Schnellzüge da erforderlich, wo die Ueber-
höhung des äusseren Schienenstranges fehlt, nicht aber
wegen der Bauart der Zungen-A^orrichtimg oder des
Herzstückes geboten. Beim Befahren der Ablenkung ist
eine Ennässigung der Geschwindigkeit nöthig, und zwar
wegen des Alangeis der Ueberhöhung, und bei geraden
Zungen wegen des bei diesen unvermeidlichen Knickes,
in welch' letzterer Beziehung durcli A^erstärken der A^er-

bindungsgliedw behufs kräftigerer Querversteifung des
Gestängs und durch Anwendung gekrümmter Zungen
eine A^erbesserung erzielt wurde.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Beim Durchfahren von Weichen müssen

die Schnellzüge die Geschwindigkeit ermässigeii.

4. Königl. Sächsische Staats - Eiseiibahneii.

Die in Geraden oder in schwacher Krümmung bis zu

800 m Halbmesser liegenden AVeichen gestatten die

Befahrung im- Hauptgeleise mit Schnellzugs - Geschwin

digkeit; vorausgesetzt wird hierbei der vollständige

Anschluss der Zunge, welcher durch guten Zustand der

Weiche, durch kräftige Spurhalter und sicher wirkende

Stellvorrichtungen gesichert sein muss. ferner die Durcli-

führung der Ueberhöhung des äusseren Stranges in der

Hauptgeleise-Krümmung.

DieBefalu-ung der Ausweichkrümmuiigen ist ohne Ge-

schwindigkeits-A^erminderung in der Regel nicht zulässig.

5. Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich

Franz-Eisenbahn. Die in neuerer Zeit eingeführten

AVeichen mit 134 mm hohen Schienen gestatten beim

Befahren des durchgehenden Geleises die Beibehaltung

■ der Schnellzugs-Geschwindigkeit.

6. Königl. Württembergische Staats-Eisen

bahnen. Die in Verwendung stehenden AA^eichen ge

statten das Stumpfbefahren in geraden Geleisen mit

voller Zugsgeschwindigkeit: das Spitzbefaliren mit voller

Gescliwindigkeit wird als nicht zulässig angesehen.

Den in Krümmungen liegenden Weichen wird, wenn

möglich, an der äusseren Seite eine Ueberhöhung gegeben

und wird dementsprechend die Geschwindigkeit festgesetzt.

7. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Es empfiehlt sich beim Durclifahren von AVeichenkrüm-

mungen, wie auch von Weichen, welche in Krümmungen
liegen, eine Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit.

8. K. E. D. Altona. Die vorhandenen AVeichen

in Bogengeleisen gestatten die Befalirung mit Schnell
zügen ohne A^erminderung der Fahrgeschwindigkeit nicht.

9. K. E. D. Breslau. Die in Anwendung be

findlichen AVeichen gestatten die Befahrung mit Schnell

zügen ohne A'enmndenmg der Fahrgeschwindigkeit.
AVeichen in Bogengeleisen sind nicht vorhanden.

10. K. E. D. Bromberg. Die Befahrung der

Weichen mit Schnellzügen ohne Verminderung der Ge

schwindigkeit erscheint nur zulässig, wenn die Züge den
geraden Strang durchfahren. Beim Durchfahren des
gebogenen Stranges muss die Geschwindigkeit ennässigt
werden.

11. K. E. D, Elberfeld. Im geraden Geleise ist

die Befahrung durch Schnellzüge mit 60 km Geschwin
digkeit unbedenklich, in der Richtung des abzweigenden
Geleises der Weiche, wegen Schwankens besonders der
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letzten Wa^en. nur bis zur Geschwindigkeit von 45 km
zulässig.

12. K. E. D. Erfurt. Die in Anwendung stehen

den Weiclien dürfen wegen der Weichenkrümmungen

von 190 und 240 m Halbmesser durcli diese nicht mit

Schnellzugs-Geschwindigkeit befahren werden.

Yerbesserimgen in der Bauart der Weichen er

scheinen nach der Biclitung wünschenswerth, dass

schlankere Krümmungen als die bestehenden zwischen

Zungenwurzel und Herzspitze anzuordnen sind und die
sichere Stellbarkeit des Herzstückes zu erzielen ist.

13. K. E. D. Erankfiirt a. M. Die Xormal-

weichen gestatten die Befahrung von Schnellzügen ohne

Verminderung der Geschwindigkeit, in Bogengeleisen

tritt jedoch selir häufig beim Uebergang des Eades von

der gekrümmten Zunge auf die Mutterschiene ein starker
Stoss ein: es dürfte deslialb die im Hauptgeleise liegende

Zunge gerade auszubilden, und der Uebergang an den

anschliessenden Bogen vor der Zunge tangential her

zustellen sein.

14. K. E. D. Hannover. Die in Anwendung

belindlichen Weichen gestatten ein Befahren mit Schnell

zügen in dem durchgehenden geraden Geleis mit voller

Geschwindigkeit ohne Bedenken.

Die in Bogengeleise fallenden Weichen haben ein

gerades Entwicklungsstück erhalten, welches tangential

in die beiden Aeste der verbleibenden Bögen einläuft

und ohne Ueberhöhung verlegt ist. Beim Befahren
dieser kurzen Geraden ist die Geschwindigkeit der

Schnellzüge entsprecliend zu vermindern, um starke

Seitenstösse dieser Fahrzeuge zu vermeiden.

Ueber Weichen in Bogengeleisen ohne eingelegte

Gerade fehlen Erfahrungen.

15. K. E. D. Köln (linksrh.). Die Weichen der

Preussischen Staatsbahnen gestatten das Befahren

des geraden Stranges mit SchneUzügen ohne Vermin

derung der für die freie Balm zugelassenen Ge

schwindigkeit,

Für- das Befahren der krummen (Weichen-) Geleise

würde kein Grund vorliegen, dieselbe Fahrgeschwindig

keit zu gestatten, welche für die gleichaidigen Krüm

mungen in freien Geleisen (190—245 m Halbmesser)

als zulässig erachtet werden, wenn nicht jede Ueber

höhung der äusseren Schienen fehlte. — Wird auch

die Sicherheit der Fahrt dadurch nicht beeinträchtigt,

so ist doch die Wirkung der Fliehkraft auf die im

Zuge sich befindenden Personen so stark, dass eine Er
mässigung der Geschwindigkeit sich deshalb nöthig

erweist.

Weichenanlagen in, Bogengeleisen im Sinne der
Fragestellung finden nicht iknweiidung und wird im
Bedarfsfalle ein genügend langes gerades Geleisstück
eingeschaltet, in welches eine gewöhnliche Weiche vei'-
legt wird.

16. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Die neuen
Weichen gestatten in geraden Strecken das Befahren
mit Schnellzügen ohne verminderte Geschwindigkeit.

Bei in Bogengeleisen liegenden Weichen ist wegen
der Scliwankung der Fahrzeuge die Geschwindigkeit
zu ermässigen.

Eine gründliche Abhilfe dieses Uebelstandes könnte
nur durch Ueberhöhung des Bogenstranges eiTeicht
werden, was nach der jetzigen Eimichtung der Weichen
nicht möglich ist.

Eine Verbesserung würde durch die Vergrösserung

der Halbmesser solcher Weichen zu erzielen sein.

Bei Keil- und Umbauten empfiehlt es sich, die Ge

leise so anzuordnen, dass die schnellfahrenden Züge so

wohl die Weichen als die anschliessenden Strecken in

geraden Geleisen durchfahren.

17. K. E. D. Magdeburg. Die in geraden Haupt

geleisen liegenden Kormal weichen können im geraden
Strang von Schnellzügen ohne verminderte Geschwindig
keit befahren werden, im krummen Strange ist ein Be
fahren derselben mit Schnellzugs-Geschwindigkeit nicht
angängig, weil der Halbmesser der Weichenkrüimnungen
zu klein ist.

Bei den Weichen in Krümmungen empfiehlt sich

ebenfalls die Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit,
wenn die Feberhöhung des äusseren Schienenstranges

nicht durchführbar ist.

Eine Verbesserung der Bauart der jetzt in Ver
wendung kommenden Preussischen Kormal weichen er
scheint nicht erforderlich, da an denselben nennens-

werthe Mängel bisher nicht bemerkt worden sind.

18. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell

schaft. Die kleineren Halbmesser der Weichenkrüm

mungen (195—230 ni) und die mangelnde Ueberhöhung
der äusseren Schienen derselben machen es erforderlich,

dass die Schnellzüge die Weichenkrümmuiigen mit an
gemessener Verniindeiung der Geschwindigkeit durch-
fahi'en müssen.

19. Holländische Biseiibahn - Gesellschaft,

Bei der in den letzten Jahren angewendeten Bauart

der Weichen mit genauem Anschluss der Zungenschienen
an die Backenscliienen und schmiedeisernen Stühle ist

die Befahrung des Hauptgeleises mit unverminderter
Schnellzugs-Geschwindigkeit ermöglicht. Wegen der Ge
fahr eines ungenügenden Andrückens der Zungen usw.
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ist aus »Sicliei'heitsrücksichteii vorgeschrieben, dass bei
den gegen die Spitze befalirenen Weichen die Fahrge
schwindigkeit bei Personenzügen höchstens 45 km und
bei (Güterzügen höchstens 30 km betragen darf.

20. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen besteht

die Vorschrift, dass die Wechsel gegen die Spitze
nur mit höchstens 30 km Geschwindigkeit befahren
werden dürfen.

Weichenanlagen in Bogengeleisen kommen nur in
von Schnellzügen nicht befahrenen Nebengeleisen vor.

21. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Es hat sich eine solche Bauart der

Weichenanlage noch nicht erzielen lassen, dass die in
Betreff Verminderung der Geschwindigkeit für die Be-

fahiuing der Weichen bestehenden Vorschriften aufge
hoben werden können.

22. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn.

Nachdem der Wechsel wie die Weichengeleise und die
Kreuzung waagerecht liegen, daher die Weichenbögen
keine Ueberhöhimg haben, ferner der Wechsel und die

Kjeuzung die vorgeschriebene Spurweite, der Weichen
bogen eine nicht dem Krümmungshalbmesser entsprechend
erweiterte Geleisweite besitzt, so ist eine Ermässigung
der Geschwindigkeit bei Befahrung der Weichen geboten.
Die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit vor den
Weichen ist insbesondere dann unbedingt nothwendig,
wenn nicht das gerade bezw. das Hauptgeleis der Weiche,

sondern der Ausweiclibogen befahren wird.

Da man jedoch in keinem Falle die Weichen rück

sichtlich der Spm-erweiterung und Schienenüberhöhung so
herstellen kann, wie die Bögen in der freien [Bahn,
so ist es überhaupt nicht rathsam, die Weichen mit un

veränderter Geschwindigkeit zu befähigen.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die Geschwindigkeit ist in Folge behördlicher Anordnung,
bei vollkommen versicherten bezw. verlässlich gesperrten
Wechseln für die Fahrt in gerader Richtung gegen
die Spitze auf 50 km und für das Befahren aller

Wechsel in gerader Richtung nach der Spitze auf
60 km beschränkt.

In ungünstigen Richtungsverhältnissen, also auch

in Bogengeleisen werden selbst vollkommen versicherte

Wechsel gegen die Spitze mit höchstens 30 km, und

nach der Spitze mit höchstens 40 km Geschwindigkeit
befahren.

Es liegen daher thatsächliche Erfahrungen über die
Befahrung von Weichenanlagen mit unverminderter

Schnellzugs-Geschwindigkeit nicht vor.
Organ fUr Eisenliahnwesen. Ergilnznngsliand XI.

24. K. K. priv. (Jesterreichische Nordwest

bahn und Süd - Nordd eutsche Verbindungsbahn.
Die in Anwendung stehenden Weichen gestatten voll
kommen das Befahren mit Schnellzügen ohne Vermin
derung der Geschwindigkeit.

25. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn - Gesellschaft. Die Weichenanlagen gestatten
nicht eine Befahrung der Ausweiche mit Schnellzügen
ohne Verminderung der Geschwindigkeit, weil bei der
4,9 m langen geraden und der 4,3 m langen im Halb
messer von 160 m gekrümmten Spitzschiene ein unruhiges

Befahren unvermeidlich ist.

Die Anwendung gleich langer und überhaupt län
gerer Spitzschienen bei Vermeidung des Doppelstosses
an der Wechselwurzel ist erwünscht.

26. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Die in Anwendung stehen
den Weichen gestatten die Befahrung mit Schnellzügen
nach der Spitze ohne Verminderung der Fahrgeschwin
digkeit.

27. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft, in

der Richtung nach der Spitze werden die Weichen in

der Geraden mit Schnellzügen ohne Veminderung der
Geschwindigkeit befahren. In der Richtung gegen die
Spitze dürfen in Folge behördlicher Verordnung die
nicht versicherten Weichen nur mit höchstens 30 km,
die verriegelten Weichen mit 50 km Geschwindigkeit
befahren werden.

Die Nothwendigkeit einer Verbesserung der Bauart
der Weichen hat sich aus diesem Anlasse nicht

ergeben.

28. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

In geraden Geleisen liegende Weichen können in der

geraden Richtung mit Schnellzügen ohne Verminderung
der Geschwindigkeit befahren werden. In Bögen liegende
oder auf Ausweiche gestellte Weichen müssen mit ver-

mindeter Geschwindigkeit befahren werden, da die
Weichenschienen des äusseren Bogens keine Ueber
höhimg besitzen.

Zwei Verwaltungen (Grossherzogl. Oldenbur
gische Staats-Eisenbahnen und K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft) geben an, dass
die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge über Weichen
vermindert werden muss.

Vier Verwaltungen (Grossherzogl. Badische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Württembergische
Stuats-Eisenbahnen, priv. Oesterreichisch-Unga-
rische Staatseisenbahn - Gesellschaft und K. K,

priv. Südbahn-Gesellschaft) tlieüen mit, dass die
19



14t)

Gescliwindigkeit der Sclmellzüg-e nur bei der Falirt

gegen die Spitze der Weichen zu ermässigen ist.

Zwölf A^'erwaltungen (Kgl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen

bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried

rich Franz-Eisenbahn, Eeichs-Eisenbahiien in

Elsass-Lothringen. K. E.D.B r omb er g, K.E.D.Erfurt,

K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.] K.

E. D. Köln [rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, Hes

sische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, Königl.

Ungarische Staats-Eisenbahnen) geben an, dass

bei der Fahrt der Schnellzüge in der Geraden keine

Verminderung der Geschwindigkeit nöthig ist.

Drei Vei-waltniigen (K. E. D. Breslau, K. E. D.

Frankfurt a. M. undK. K. priv. Oesterreichische

Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbin

dungsbahn) finden eine Ermässigung der Geschwindig

keit der Schnellzüge bei Weichen überhaupt nicht

nothwendig.

Eine Verwaltung (K. E D. Elberfeld) bezeichnet

lür die Befahrung der Weichen auf gerader Bahn eine

Geschwindigkeit von höchstens 60 km, für die Befahrung

in die Ablenkung von höchstens 45 km als zulässig.

Eine Verwaltung (Holländische Eisenbahn-Ge

sellschaft) giebt an. dass die Weichen ohne Geschwin

digkeitsverminderung befahren werden können, aber in

Folge einer Vei'ordnung aus Siclierlieitsrücksichten nur

mit höchstens 45 km Geschwindigkeit befahren werden.

Zwei Verwaltungen (K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn) theilen mit. dass in Folge behördlicher An-

onbiimg die Weichen gegen die Spitze mit höchstens .SO

bezw. in der Geraden bei versicherten Weichen gegen
die Spitze mit höchstens 50 km und nach der Spitze

mit 60 km Geschwindigkeit befahren werden, daher
von diesen keine Erfahrungen über die Befahrung

von Weichen mit grösseren Geschwindigkeiten mitge-

tlieilt werden.

Ueber die Fahrt von in Krümmungen liegenden

Weichen äusseim sich 4 Verwaltungen (Königl. Baye

rische St aats - Eisenbahnen, Königl. Sächsische

Staats-Eisenbahnen, Königl. Württembergische
Staats-Eisenbahnen imd K. E. D. Magdeburg) dahin,

dass die Befahrung in der Hauptrichtung ohne Ge-

schwindigkeits-Verminderung zulässig erscheint, wenn

di(} entsprechende IJeberhöhung des äusseren Schienen-

stranges^vorhanden ist, wobei die Königl. Sächsischen
Staats - Eisenbahnen den hier zulässigen kleinsten

Krümmnngs-Halbmesser mit 800 m bezeichnen und 4 Ver

waltungen (Eeichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothrin

gen, K.E. D. Altona, K.K. priv.Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, Königl. üngarische Staats. Eisen
bahnen), dass die vorhandenen Weiclienanlageii in
Bogengeleisen die Befahrung mit Schnellzügen olme Ver
minderung der Geschwindigkeit nicht gestatten bezw.

.  dass sich eine Ermässigung empfiehlt.

Eigentliche Verbessernngs - Anträge werden nicht

gebracht, die vorgescldagenen Verbesserungen besclnünken

sich auf eine entsprechende A'eiiängerung der Zungen

spitzen, welche aber bei den neueren AVeichen-Banarten

ohnehin schon durchgeführt ist. dann auf eine Vergrösse-

rung der Krümmungs-Halbmesser für die von Schnell

zügen befahrenen Ausweichbögen, die aber meist durch

die nöthige nutzbare Geleislänge und durch die Bauart

der Weiche bescliränkt ist, und endlich spricht sich

eine A^erwaltimg dahin aus, dass eine A^erbesserung in

einer Weichenbauart mit sicherer Stellbarkeit des Herz

stückes zu suchen sei.

Schlussfolgerung.

Bei den Weichen neuerer Bauart, welche in

gerader Bahn oder in einer mässigen Krümmung

mit entsprechender Ueberhöhung des äusseren

Schienenstranges liegen, kann die Befahrung
derselben in der Hauptrichtung ohne Verminde

rung der Schnellzugs - Geschwindigkeit statt

finden, bei Befahrung der Ablenkung empfiehlt
sich eine dem Krümmungs-Halbmesser ent-

i  sprechende Ermässigung der Schnellzugs - Ge-

!  schwindigkeit.
I  Bestimmte Verbesserungen wurden von
! keiner Verwaltung in Vorschlag gebracht.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 4.

Schienenneigung in Weichen.

Sind die Schienen in den AVeichen geneigt
oder senkrecht gestellt und welche Anordnung
hat sich bewährt?

Berichterstatter: K. K. priv. Oesten'eichische Nordwestbahh.

Diese Frage wurde von 31 Bahn Verwaltungen in
nachstehender Weise beantwortet:

A. Die Schienenneigung wird grundsätzlich
auch in der AV^eiche und bei der Kreuzung
durchgeführt, das Verhalten ist entsprechend:
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1. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Alle

Schienen in den AVeichen sind geneigt, nur die Zungen
selbst stehen senkrecht wegen einfacher Bewegung
auf den Stühlen. Diese Bauart hat sich besser als

die frühere mit senkrechter Stellung der Schienen be
währt.

2. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

3. K. K. priv. Böhmische AVestbahn.
4. A. priy. Buschtehrader Eisenbahn. Bei

den älteren AA^eichen sind die Schienen senkrecht, bei
den neueren dagegen geneigt gestellt; letztere Anord
nung hat sich besser bewährt.

5. K. K. priv. Oesterreichische A^ordwest-
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Die Schienenneigung ist bei allen AVeichen und Kreuzun
gen durchgeführt und hat sich diese Anordnung be
währt: dieselbe bietet keinerlei Schwierigkeiten, sie
vermeidet das unnatürliche Verwinden der Anschluss-

Schienen.

6. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-
Eisen bahn-Gesellschaft.

B. Die Schienenneigung ist nur bei einem
Theile der AVeichen durchgeführt, beim an
deren Theile stehen die Schienen senkrecht:

1. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Bei den
AVeichen der ehemaligen Köln-Mindener und der Rhei
nischen Bahn ist die Schienenneigung durchgeführt, da
gegen sind bei den Staatsbahn - Normalweichen die
Schienen senki-echt gestellt; hinsichtlich einer gleich-
mässigen Abnutzung dürfte die geneigte Stellung vor
zuziehen sein, da die senkrecht stehende AVeichen schiene
nur an der Innenkante, und zwar sehr erheblich, sich

abnutzt und auch wohl ohne Zweifel zur schnelleren

Abnutzung der Radreifen beiträgt.
2. K. K. priv. Kaiser Ferdin ands-Nordbahn.

Bei den älteren AVeichen stehen die Schienen senkrecht,

bei den seit dem Jahre 1886 eingelegten AVeichen
neuerer Bauart haben die Schienen die für die freie

Bahn vorgeschriebene Neigung. Eine Ausnahme findet
nur statt an jenen Stellen, wo die Schienen an die wend
baren Herzstücke anschliessen.

Bei den Englischen AVeichen erhält überhaupt keine
Schiene, auch nicht die AV^eichen- und Zungenschiene,
eine Neigung, während in Kreuz- und Doppel weichen
nur jene Schienen keine Neigung erhalten, deren beide
Enden an Herzstücke anschliessen.

Schienen, welche nur einseitig an ein Herzstück
anschliessen, werden aus ihrer Neigung allmälig in die
senkrechte Stellung überführt.

Diese Anordnungen haben sich bewährt und
kommt insbesondere das bei den AVeichen älterer Bau

art mit senkrecht gestellten Schienen wahrnehmbare
starke Eindrücken der Unterlagsplatten nnd einzelnen
Stühle in die Schwellen nicht mehr vor.

3. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Bei den älteren AVeichen sind die Stock- und Spitz
schienen senkrecht gestellt, wogegen alle übrigen Schienen
der AA'eiche geneigt sind.

Seit einigen Jahren bestehen AVeichen, bei denen
auch die Stock- und Spitzschienen die für die freie
Strecke vorgeschriebene Neigung haben.

Zur Schonung des Material es, sowie zum ruhigen
Laufe der Fahrbetriebsmittel empfiehlt sich, die ganze
AA^eiche mit Neigung der Laufflächen zu legen.

C. Die Schienen stehen in den AVeichen und

Kreuzungen senkrecht und hat sich diese An
ordnung bei nachstehenden Bahnverwaltungen
bewährt:

1. Grossh. Badische Staats-Eisenbahnen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen
mit dem Bemerken, dass die in einzelnen AVeichen ver

suchsweise angewendete geneigte Stellung der zwisclien
Zungenwurzel und Herzstück liegenden Schienen keinen
besonderen A''ortheil gegenüber der senkrechten Stellung
hat erkennen lassen.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen
wurden durch die Schwierigkeit der Herstellung der Schie
nenneigung in der Zungenvorrichtung und bei manchen
Herz- und Kreuzungsstücken gezwungen, von der Durch
führung der Schienenneigung in den AV^eichen bis auf
AVeiteres abzusehen.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.

7. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen.

8. Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen.

9. K. E. D. Altona.

10. K. E. D. Breslau.

11. K. E. D. Bromberg.

12. K. E. D. Elberfeld.

13. K. E. D. Erfurt.

14. K. E. D. Frankfurt a. M.

15. K. E. D. Hannover.

16. K. E. D. Köln (linksrh.) hat diese Einfüh
rung seit 1879 und ist kein Grund bis jetzt gefunden
worden, von dieser, die ganze Anordnung der AA^eiche
sehr vereinfachenden Bauart abzugehen.

17. K. E. D. Magdeburg bemerkt, dass abge
sehen davon, dass die Schienenköpfe an der Innenkante,
namentlich im äusseren gekrümmten Strange etwas
stärker angegriffen werden, als dies bei geneigter
Stellung der Schienen der Fall sein würde, keine Uebel-
stände hervortreten.
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18. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell-
schaft.

19. Pfälzische Eisenbahnen.

20. Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesell
schaft.

21. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Sämmtliche Schienen der Bahnhofs

geleise haben die vorgeschriebene Neigung, gehen jedoch
beim Anschlüsse an die Weiche und das Herzstück

allinälig in die senkrechte Stellung über.
22. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Schlussfolgerung.

Etwa ein Drittheil der berichtenden Ver

waltungen, zumeist die Oesterreichisch - Un
garischen, haben die Schienenneigung bei
Weichen und Kreuzungen durchgeführt.

Die Mehrzahl der Verwaltungen hat die
senkrechte Stellung der Schienen beibehalten.
Beide Anordnungen bewähren sich.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 5.

Herzstücke.

(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 7 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche neuen Erfahrungen liegen vor:
A) Ueber die Bewährung (Dauer, Sicherheit,

sanftes Fahren) von Herzstücken in Hin
sicht auf die für die Herstellung derselben
verwendeten Materialien (Gussstahl, Stahl
schienen, Hartguss) und welche Anforde
rungen werden an die Materialbeschaffen-
heit (Festigkeit, Härte usw.) gestellt?

B) Ueber die Anordnung von Herzstücken, und
zwar:

a) Sind die Fahrflächen der Herzstücke

entsprechend jenen der Schienen geneigt
herzustellen?

b) Sind die H ornschienen entsprechend der
Spurkranzneigung zu überhöhen?

c) Ist der Anschluss der Fahrschienen in
fester oder schwebender Stossverbindung
auszuführen?

Berichterstatter: Königl. Eisenbalmdirektion Frankfurt a. M.
Mitberichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Ueber diese Frage haben 32 Verwaltungen berichtet.
Die Aeusserungen derselben sind in der folgenden

Zusammenstellung auszugsweise und geordnet nach den
;  einzelnen Fragepunkten mitgetheüt:

Ziisaiiiiueiistellimg.



Zusammenstellung
der Aeusserung-en der Vereins -Verwaltung-en

zur Frage Gruppe II, Nr. 5.
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Aus diesen Aeusserungen ergiebt sicli:

zu 1. lieber die Bewährung der Herzstücke liiusicht-

lich der für die Herstellung derselben ver

wendeten Materialien.

(tuss stalilherzstücke haben sich bei 23 Verwal

tungen (Grossherzl. Oldenburgische Staats-Eisen
bahn en, Kgl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,

Kgl. Württembergische Staats - Eisenbahnen, |
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K. E. j
I). Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,

K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. j
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln

[rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg. Holländische ;
Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. Oesterreichi- |
sehe Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer |
Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. priv. Böhmische !
Westbahn, a. priv. Biischtehrader Eisenbahn, j
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Kordbahn, j
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn i

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv.

Oester reichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,

Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen) im
Allgemeinen bewährt und geben 10 Verwaltungen i
(Königl. AVürttembergische Staats-Eisenbahnen,

K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg, K. E. D.

Frankfurt a. M.. K. E. D. Hannover. Holländische

Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Fer-

dinands-Nordbahn. K.K. priv. Oesterreichische

Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Verbin

dungsbahn, priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Unga

rische Staats-Eisenbahnen) diesen Herzstücken vor

den anderen den Vorzug.

In Bezug auf die Dauer nehmen nach der mit-
getheilten Zusammenstellung der K. K. priv. Kaiser
Ferdinaiids-Nordbahn die Tiegelgussstahlherzstücke

den ersten, die Siemens-Martingussstalilherzstücke den

zweiten und die Hartgussherzstücke den dritten Rang ein.

Im gleichen Sinne äussert sich auch die K. K. priv.
Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche A^erbindungsbahn.

Die von einigen A^einvaltungen wahrgenommene

schnellere Abnutzung der Gussstahlherzstücke ist nach den

Aeusserungenvon 3Verwaltungen—Königl.Sächsische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Köln (rechtsrh.),

Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen — auf
die "Verwendung von zu wenig hartem Material, nach
Ansicht von 2 Verwaltungen — K. E. D. Elberfeld

und a. priv. Buschtehrader Eisenbahn — auf die
fehlerhafte Bauart und nach Ansicht der K. E. D. Köln

(linksrh.) darauf zm'ückzuführen, dass bei Giissherz-
stücken vermöge dei* Art ihrer Herstellung die wün-
schenswerthe Härte und die Güte des Stoffes nicht ge

währleistet werden kann.

Die Sicherheit der Flussstahlherzstücke wird von

keiner Verwaltung in Frage gestellt.

Hinsichtlich des sanften Fahrens lieben 3 A^er-

waltungen — K. E. D. Frankfurt a. AI., K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn — ausdrücklich
heiTor, dass sich Gussstahlherzstücke sanfter befahren
als Hartgussherzstücke. Die K. K. priv. Kaiser Fer
dinands-Nordbahn giebt als Grund hierfür die voll

kommenere Verlaschung der Gussstahlherzstücke an.

Hartgussherzstücke Averden von 8 Verwaltungen

— Königl. Sächsische S taats-Eisenbahnen. Gross-
herzogl. Alecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn, Königl. AVürttembergische Staats-

Eisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Alagde-

burg, Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.

Südbahn-Gesellschaft — im Allgemeinen als zweck

entsprechend bezeichnet, zum Theil jedoch mit der Ein
schränkung, dass dieselben nur in Nebengel eisen zur
Verwendung gelangen.

Die K. E. D. Alagdeburg hebt besonders hervor,

dass derartige Herzstücke aus bestem Material hergestellt
und der Guss dm^chaus fest und blasenfrei sein müsse,

da sie anderenfalls bald Abbröckelungen erleiden.

Desgleichen werden von 10 anderen Verwaltungen —

Grossherzogl. Oldenburgische Staats - Eisen
bahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt, K. E. D.

Frankfurt a. AL, K. E. D. Hannover, K. E. D.

Köln (rechtsrh.), a. priv. Buschtehrader Eisen
bahn, K. K. priv. Oesterreichische Nordw^est-

bahn und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn,

K. K. priv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn-

Gesellschaft, Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen — die rasche Abnutzung. Abbröckelungen

und Brüche als Nachtheile dieser Herzstücke hervor

gehoben und wird dies auch als Grund für deren
Entfernung aus Hauptgeleisen bezeichnet.

Demgemäss werden die Hartgussherzstücke von ein
zelnen Verwaltungen auch als weniger sicher als die
Gussstahlherzstücke bezeichnet.

Hinsichtlich der Art der Befahrung giebt insbeson

dere die K. E. D. Elberfeld an. dass sich diese Herz-
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stücke hart fahi'eii und hierbei ein starkes Geräusch

verursachen.

Schienenherzstücke älterer Bauart — mit

genieteten Schienenspitzen — haben sicli hinsichtlich der
Dauer zumeist nicht bewähid.

Günstige Erfahrungen liegen nur von 3 Verwaltun
gen — Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen, Grossherzogl. Oberliessisch e Eisen

bahn und K. E, D. Magdeburg — vor.
Die K. E. D. Erfurt bezeichnet zwar solche Herz

stücke als bewährt und empfiehlt sie, namentlich mit Eück-
sicht auf die Ausbesserungsfähigkeit, hat aber eine stärkere
Abnutzung und stärkeres Geräusch beim Durchfahren

beobachtet. Von 5 Verwaltungen — Grossherzogl.
Oldenbnrgische Staats - Eisenbahnen, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Hannover,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn — wird

als Nachtheil dieser Schienenherzstücke, insbesondere die

Lockerung der einzelnen Bestandtheile, das hierdurch her
vorgerufene Schlottern und Schlagen beim Befahren, die
häufige Ausbesserungsbedürftigkeit usw. bett)nt und aus
diesen Gründen deren Verwendung auf N ebengeleise und
aussergewöhnliche Kreuzungsverhältnisse beschränkt.

Hingegen liegen über Stahlschienenherzstücke
mit geschmiedeter Gnssstahl-Blockspitze von
9 Verwaltungen — Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz - Eisenbahn, Königl. AVürttember-
gische Staats-Eisenbahnen,K.E.D. Köln (linksrh.)
K. E. D. Köln (rechtsrh.). Hessische Ludwigs-
Eisenbahn-Gesellscliaft. Pfälzisclie Eisenbahnen

nnd Alt damm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft —
sehr gute Erfahrungen hinsichtlich Dauer, Sicherheit

und sanftes Fahren vor und werden diese Herzstücke

insbesondere von den Königl. Bayerischen Staats-

Eisenbahnen als nach jeder Eichtling vorzüglich be
währt bezeichnet und giebt die K. E. D. Köln (linksrh.)
solchen Herzstücken vor allen anderen den Vorzug.

Zu A. Anforderungen an die Material

beschaffenheit.

Die Haftung geht bei Gussherzstücken von

2 Jahren (K. E. D. Hannover) bis zn 6 Jahren
(K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K.

K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-

Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Oester

reichisch-Ungarische Staats - Eisenbahn - Gesell

schaft).

Hinsichtlich Festigkeit und Dehnung bestehen
folgende Vorschiiften:

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
verlangen, dass die Festigkeit des zu Herzstücken ver

wendeten Stahles grösser als die des gewöhnlichen

Schienenstahles sei.

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

fordert, dass ein Probestab von 200 mm aus den Stahl

stücken 20 mm dick kalt abgedreht, eine Zugfestigkeit
von mindestens 45 kg/qnim bei 12 % Dehnung zeigt.

Die K. K. priv. Böhmische Westbahn fordert
50 kg/qmm Zugfestigkeit bei mässiger Härte.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn

verlangt 50 kg/qmm Zugfestigkeit und bei 25 kg/qmm
Inanspruchnahme soll keine bleibende Formänderung
eintreten.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd - Nordd eutsche Verbindungsbahn
verlangt die für Eohstahl gi'össte erreichbare Härte,

welche durch die Möglichkeit der Bearbeitung ihre
Grenze findet.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen

fordern einen Stahl unbeding*t härter als Schienenstahl,
so dass der gehärtete Stahl des Herzstückes Glas ritzt.

Ein 400 mm langer, 15/15 mm quadratischer Probe
stab, aus einem Anguss des Herzstückes geschmiedet
und im Wasser von 10® bis 15® C. gehärtet, muss ab
brechen, wenn derselbe an einem Ende mit der Hand

gefasst auf die Kante des Ambosses geschlagen wird.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen ver

langen im Allgemeinen vollständige Sicherheit gegen
Bruch und eine harte glatte Oberfläche für die mit den

Spurkränzen in Berührung kommenden Theile.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft nimmt

keine Festigkeits-, wohl aber Brnchproben vor, um aus
der Bruchfläche die Beschatfenheit des Materiales be-

urtlieilen zu können.

Für Hartgussherzstückefordern dieK. K.Oester-

reichischen Staatsbahnen, dass sich die Härtung
auf mindestens 8 mm Tiefe erstrecke und der Uebergang
von den harten auf die weichen Theile allmälig erfolge.

Bei Stahlschienenherzstücken fordern die

Grossherzogl. Badischen Staats - Eisenbahnen
Bessemerstahl von derselben Beschatfenheit wie füi*

Schienen des gewöhnlichen Oberbaues.

Die Königl. Württembergischen Staats-Eisen

bahnen verlangen Schienen von Martinflussstahl von

60 kg Festigkeit für 1 qmra.

Die Pfälzischen Eisenbahnen für die Horn

schienen 60 bis 75 kg/qmm und für die Spitzen aus
Schmiedestahl 75 bis 80 kg/qmm Festigkeit.
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Die Köiiigl. Bay er isclieu Staats-Eisenbahnen

schreiben neuestens für die Hornschienen 60 kg/qmni und

für die Spitzen Tiegelgnssstahl von mindestens 80 kg/qmm
Zugfestigkeit vor.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) schreibt für die
geschmiedeten Stahlspitzen eine Festigkeit von mindestens
65 kg/qmm und mindestens 12 " o Dehnung vor.

Zu B. lieber die Anordnung der Herzstücke.

Zu B a) Bei der Mehrzahl der berichtenden Ver
waltungen sind die Schienen der Weichen senkrecht ge
stellt und dementsprechend die Fahrflächen der Herz

stücke — vom überhöhten Theile der Hornschienen ab

gesehen — waagerecht beziehungsweise mit einen der

Schienenkopfform entsprechenden Abrundung ausgeführt.

Nur 7 Verwaltungen (Grossherzogl. Mecklen

burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Hollän

dische Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oester-

reicbische Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig-

Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.

Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord-

deutsche Verbindungsbahn, priv. Oesterreichisch-

Ungarische Eisenbahn - Gesellschaft, Königl.

Ungarische Staats-Eisenbahnen) ordnen die Fahr

flächen der Herzstücke entsprechend der üblichen Schienen-

neigimg geneigt an.

Zu B b) Die Ueberhöliung der .Hornschienen wird

bei Gussherzstücken von 14 Verwaltungen — K. E. D.

Altona, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld,

K. E. D.Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln (linkSrh.), Holländische Eisenbahn-

Gesellschaft. K. K. Oesterreichische Staats

bahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft, a. i)riv. Buschtehrader Eisenbahn,

K. Iv. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.

priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-

Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Oesterrei

chisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft,

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft — angewendet

bezw. als zweckmässig erkannt, und wird das Weglassen

der Ueberhöliung namentlich von der K. E. D. Elber

feld und der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn als

Ursache der dort beobachteten raschen Abnutzung der

Gussätahlherzstücke bezeichnet.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen

wenden die Ueberhöliung nur bei Gruson'schen Hart-

gusslierzstücken an, haben sie aber bei Gussstahlwende-

herzstücken fortgelassen.

DieK.K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn

und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn macht

mit Eücksicht auf die ausgefahrenen Radreifen derzeit den
Versuch, mit der Ueberhöhung der Hoimschienen unter

das — dort ausgeführte — Maass von 6 mm zu gehen.

Die Rücksichtnahme auf die ausgefahrenen Radreifen

wird auch von den Grossherzogl. Oldenburgischen

Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Erfurt, K. E. D.

Köln (rechtsrh.) als der Grund angeführt, weshalb
die Hornschienen dort nicht überhöht werden. Nicht

überhöhte Hornschienen haben ferner die Gussherzstücke

der Grossherzogl. Mecklenburgischen Friedrich
Franz-Eisenbahn, Reichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, K. E. D. Magdeburg, K. K. priv. Böh

mischen Westbahn und der Königl. Ungarischen

Staats-Eisenbahne 11.

Die Königl. Württembergischen Staats-Eisen
bahnen haben die früher bestandene Ueberhöhung der

Hornschienen neuerdings fortgelassen, ohne dass sich

hiebei Uebelstände zeigten.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn

J  lässt bei den doppelten Gussherzstücken zur Schonung
der Spitzen auf eine kurze Strecke den Spurkranz

auflaufen.

Bei Sclüenenherzstücken werden die Hornschienen nur

beiden Grossherzl.Badischen Staats-Eisenbahnen.

der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft,

den Pfälzischen Eisenbahnen überhöht, zumeist jedoch

hat sich die Ueberhöhung nicht nötliig erwiesen, wenn

— wie die K. E. D. Köln (linksrh.) hervorhebt —

die Herzstückspitze entsprechend erniedrigt und allmählich

ansteigend angeordnet wird.

Zu Bc) Bei Gussherzstücken wird zumeist die

feste Stossverbindung angewendet.

In schwebender Stossverbindung ist der Fahrschienen-

Anschliiss bei Gussstahlherzstücken ausschliesslich nur

bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell

schaft und der K. K. priv.Südbahn-Gesellschaft aus

geführt — eine Anordnung, welche von der K. K. priv.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellscliaft als vor

züglich bewährt bezeichnet und auch von der K. E. D.

Frankfurt a. M. zur Abminderung der beim ruhenden

j  Stesse bemerkten starken Schläge — empfohlen wird.
Bei den Königl. Württemhergisclien Staats-

' Eisenbahnen erfolgt der Anschluss der Fahrschienen

an die Hornschienen in schwebender Stossverbindung.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn

i  führt den Fahrschieneiianschluss bei den wendbaren
Gussstahlherzstücken in fester, bei den nicht wendbaren.
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welche eine kräftige Verlaschung zulassen, in schweben
der Stossverbindung aus.

Nach Ansicht der K. E. D. Köln (linksrh.) steht
der Herstellung des schwebenden Stesses bei Gussherz

stücken die dabei erheblich zu vermehrende Zahl der

kleineren Befestigungstheile entgegen.
Bei Schienenherzstücken ist der schwebende Stoss

natürlich gegeben und wird auch zumeist angewendet.

Schlussfolgernng.

Die Bewährung der Herzstücke in Bezug
auf Dauer, Sicherheit und sanftes Eahren hängt,
für alle Arten einen gleich starken Verkehr vor

ausgesetzt, nicht nur von der Beschaffenheit des

Vateriales, sondern auch von der Art der Zu

sammensetzung und Sorgfalt der Unterhaltung
ab. Während die Dauer in erster Linie durch

den Stoff, das sanfte Pahren in erster Reihe

durch die Bauart bedingt ist, hängt die Betriebs

sicherheit hauptsächlich von der Sorgfalt der

Unterhaltung ab.

Die den Anschlussschienen gegenüber stär

kere Beanspruchung des Herzstückes durch die

an den Enden, Knieen und Spitzen auftretenden

loth- und wagerechten Stosskräfte bedingt:

1. ein ausserordentlich widerstandsfähiges

Material, welches für die Knieschienen der

Herzstücke der Abnutzung wenig unterworfen

ist und für die Spitze gleichmässig, sehr fest

und zähe sein muss,

2. einen besonders innigen Zusammenhang

aller Theile,welcher die Eahrsicherheit auch ohne

ungewöhnliche Aufmerksamkeit des Bahnunter-

haltungs-Personales verbürgt, ein sanftes Be

fahren gewährt und einem vorzeitigen Ver-

schleiss vorbeugt, jedoch unter Rücksichtnahme

auf möglichst leichte Bedienung sämmtlicher

Verbindungstheile.

Die ungewöhnlich schweren und starren

Hartgussherzstücke sind in Folge ihres harten

Befahrens und ihres an allen Stossstellen zu

Ausbröckelungen neigenden Materials im Ver

schwinden begriffen, beiden meisten Verwaltun

gen auch aus den schnellbefahrenen Haupt

geleisen in die Nebengeleise verlegt worden, wo

sie ohne Minderung der Betriebssicherheit von

grosser Dauer sind.

Die leichteren und weniger starren Fluss

stahlherzstücke werden zur Zeit am meisten

angewendet und haben sich bewährt: ihr l\[aterial

I  soll härter und fester als das der Gus'sstahl-

I  schienen sein.

I  Die in Bezug auf Schwere und Biegsamkeit
I mit dem anschliessenden Gestänge gut überein-
j  stimmenden Schienenherzstücke befahren sich
bei hinreichend bemessener Länge, festem Zn-

!  ̂

sammenhang und widerstandsfähigem Material

I  am sanftesten, lassen auch in Bezug auf Sicher
heit nichts zu wünschen übrig. Die älteren

i Schienenherzstücke mit genieteter Sehienenspitze
I haben sich am wenigsten bewährt. Herzstücke
;  aus gewöhnlichen Stahlschienen mit Schienen-

I  spitze finden zumeist nur in minder stark be-

i  fahrenen Geleisen und für aussergewöhnliche

I Kreuzungsverhältnisse mit Vortheil Verwendung.
! Die Schienenherzstücke mit geschmiedeter Fluss-

i  stahlblockspitze haben sich in jeder Beziehung

I  sehr gut bewährt. Voraussetzung hierbei ist,
I  dass die Knieschienen besonders hart sind und

I mindestens 60 bis 65 kg für das qmm Zugfestig-
, keit besitzen, die Spitzen dagegen aus geschmie
detem Flussstahl (Tiegelgussstahl) bestehen, mög

lichst zähe sind und auf das qmm eine Zugfestig

keit von mindestens 75 bis 80 kg aufweisen und

endlich dass Schienen und Spitzen fest mit ein

ander verbunden sind.

Die Fahrflächen der Herzstücke sind jenen

der bald mit, bald ohne Neigung verlegten

Weichenschienen entsprechend herzustellen.

Eine der Spurkranzneigung entsprechende

Ueberhöhung der befahrenen Hornschienen em

pfiehlt sich für alle einfachen Gussherzstücke,

ist aber nicht unbedingt nöthig für die Schienen
herzstücke.

Für die Schienenherz&tücke empfiehlt sich

der schwebende Stoss. für die Gussherzstücke

— insbesondere für umwendbare — der feste

Stoss.

Bericht
über die BeantwortungeQ der Frage

Gruppe II. Nr. 6.

Geleiskreiizungen.

Bestehen Geleiskreuzungen in gekrümmten
Hauptgeleisen, wie bewähren sich dieselben



16^)

und wie siiid bei diesen die Spurerweiteningen
und Rillenweiten bemessen?

Berichterstatter: Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen.

Die vorstellende Frage wurde von 23 Verwaltungen
beantwortet.

A. Geleiskreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen
wenden nicht an, beziehungsweise sind in letztern kurze
gerade Strecken angeordnet:

1. Grossherzl. Oldenburgische Staats-Eisen
bahnen.

2. Königl. Sä chsische Staats - Eisenbahnen.
3. Grossb. Meckl.Friedrich Franz-Eisenbahn.

4. Königl. Württembergische Staats-Eisenb.
5. Reichs-EisenbahneninElsass-Lotliringen.
6. K. E. D. Breslau.

7. K. E. D. Bromberg.

8. K. E. D. Elberfeld.

9. K. E. D. Hannover. Als Länge der einzu
schaltenden geraden Strecke wird die Länge der Kreuzung
vermehrt um je eine Schienenlänge vor und hinter der
selben angewandt.

10. K. E. D. Köln (linksrh.) wendet Geleis-
kreii Zungen in gekrümmten Hauptgeleisen der freien
Strecke nicht an und hält dieselben für kaum zulässig.
Bei Doppelweichen sind dieselben am Mittelherzstück
ausgeführt, habeij sich jedoch nicht gut bewährt.

Ansicht : Wenn Geleise mit kleineren Krümmungs
halbmessern in Frage kommen, ist Kreuzung in Bogen
geleisen nur dann zulässig, wenn man sich entschliesst,
die Spurerweiterung ganz wegzulassen oder auf das
geringste Maass zu beschränken, wonach die ganze in
Frage gestellte Anordnung nur nach vollständiger Ein
führung von Lenkachsen für zulässig zu erachten sein
dürfte.

11. K. E. D. Köln (rechtsrh.).
12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
13. K. K. priv. Oesterreichische Kordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungs
bahn.

14. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

15. Königl. Ungarische Staatsbahnen.

B. Geleiskreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen
haben au.sgeführt:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbah

nen. Dieselben haben sich nicht besonders bewährt.

Die, Spurerweiterungen sind unverändert durch die
Kreuzungen durchgeführt, Leitschienenentfernungen und
Spnrrillenweiten entsprechend vergibssert. Bei schneller
Fahrt erleiden die Fahi'zeuge beim Befahren der Kreu
zungen ziemlich heftige Stösse.

2. K. E. D. Erfurt. Es bestellen zwei Geleis

kreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen. Dieselben

haben sich bisher gut bewährt. Spurerweiterungen sind
nicht gegeben: die Rillenweiten sind die vorschritts-
mässigen.

3. K. E. D. Frankfurt a. M. Auf einem Bahn
hofe liegt eine Kreuzung in einem Bogen von 1150 m
Halbmesser, besondere abweichende IMaasse sind nicht
gewählt. Die Kreuzung hält und fährt sich gut.

4. K. E. 1). Magdeburg vermeidet die Geleis
kreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen durch Ein
schaltung von geraden Strecken in Länge der Geleis
kreuzung. Im Bahnhof Kreiensen ist jedoch noch eine
ältere Geleiskreuzung im gekrümmten Hauptgeleise vor
handen. Spurerweiterung 10 mm. Erweiterung der
Spurrille am äusseren Strang 3—5 mm. Wird nur mit
mässiger Geschwindigkeit befahren. Lnzuträglichkeiten
haben sich nicht herausgestellt.

5. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Bei

Geleiskreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen werden
in der Regel in denselben kurze gerade Strecken ein
gelegt. Es kommt nur eine Geleiskreuzung in ge
krümmten Hauptgeleisen vor. In gekimmmten Neben
geleisen kommen mehrere Kreuzungen vor. Dieselben
werden mit Zwangschienen auf die ganze Länge her
gestellt. Das Spurmaass beträgt in dem einen geraden
Geleise 1435 mm, die Rillen weite 45mm, während in
dem gekrümmten Geleise, bei Halbmessern unter 400 m.
das Spurmaass auf 1442 mm und die Rillenweite auf
58 mm vergrössert wird.

6. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Eine

Geleiskreuzung im Bahnhofe Brüx. Das Hauptgeleis
von 300 m Halbmesser wiixl von einem Schleppbahn
geleise von 150 m Halbmesser durchkreuzt, DieKreuzung
ist ohne Spui-erweiterung und mit vorschrittsmässiger
Spurrille hergestellt. Dieselbe bewährt sich nicht gut. da
die Herzstücke stark abgenutzt werden.

Eine zweite Geleiskreuznng liegt seit einem Jahi-e
auf der Arlbergbahn, nahe der Einfahrt in die Station
Innsbruck in einem Bogen von 300 m Halbmesser.
Dieses Geleis wird von dem geraden Geleise der Lokal
ljahn Innsbruck- Hall mit 1 m Spurweite unter einem
Winkel von 70° 48' durchkreuzt. Die ursprüngliche
Ueberhöhung des Hauptgeleises wurde von 140 auf
70 mm ermässigt und in den Bogen eine 3 m lange
Gerade eingeschaltet. Die RiRenweite für die

Hauptbahn beträgt 69 mm, die Spurerweiterung 25 mm.
Diese Durchkreuzung wimde bisher anstandslos befahren.

7. A. priv. Buschtrhrader Eisenbahn. Dieselbe

hat eine Geleiskreuzung unter einem Winkel von 50° 51'
in dem gekrümmten Hauptgeleis von 285 m Halbmesser
ausgeführt. Bei der Durchkreuzung sind gerade Stücke
eingelegt. Nachdem sich die Verwendung gewöhnlicher
Herzstücke nicht bewährt hatte, wurde die Kreuzung
in der Art abgeändert, dass die Schienen des Haupt-
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geleises durchlaufen und die Schienen des Nehengeleises
um 27 mm über das Haiiptgeleis erhöht wurden. An
den Durchkreuzungsstellen gelangten innen und aussen
eigene Gussstahlstücke zur Verwendung. Die inneren
dienen gleichzeitig als Leitscliienen für den Verkehr
auf der Hauptbahn. Die Spurkranzrille beträgt 40 mm.
In den äusseren Gussstalilstücken ist der Raum für den

freien Durchgang der Räder der Hauptbahn auf 70 mm
von der äusseren Kopfkante gemessen ausgespart, die
Spurweite der Kreuzung ist für beide Geleise Vorschrifts-
mässig. Diese Kreuzung hat sich seit 1883 gut bewährt.

Ferner wurde eine Geleiskreuzung von 19" 5' mit
einer Eisenwerksbahn auf offener Strecke unter Ver

wendimg von wendbaren Gussstahl-Doppelherzstücken in
gewöhnlicher Weise ausgeführt. Die Spurweite ist
1435 mm und die Spiirkranzrillen betragen 51 mm. Die
Herzstücke haben einen Auflauf für die Spurkränze,
deren obere Fläche im Bereiche der Herzspitzen aus
720 mm Länge 25 mm unter Schienen-Oberkante liegt
und von da nach beiden Seiten mit Keiguiigen von 1; 40
abfallen. Die Dauer der Herzstücke ist in Folge der
Anordnung der Spurkranz-Aufläufe eine wesentlich
grössere als bei der fi'üheren Verwendung von Herz
stücken ohne Auflauf, auch die Fahrt ist eine ruhige,
so lange die Aufläufe nicht zu stark ausgefahren sind.
Eine aufmerksame IJnterhaltuug, namentlich gutes Unter
krampen der Durchkreuzung, ist erforderlich.

8. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Geleiskreuzungen in ge
krümmten Hauptgeleisen kommen in einigen grösseren
Bahnhöfen vor. Dieselben bewähren sich gut, wenn die
Kreuzungsstücke aus Gussstahl ausgeführt sind, sonst
erfordern sie grosse Erlialtungskosten. Die Spurweite
ist 1435 mm. die Rillenweite beträgt nur 48 mm.

Von den 23 Verwaltungen, welche die Frage be
antwortet haben, spricht sich die Mehrzahl dafür aus,
Kreuzungen in gekrümmten Hauptgeleisen thuulichst zu
vermeiden, bezw. sollen in letztere kurze gerade Stücke
eingelegt werden, so dass die Kreuzung in der geraden
Strecke in gewöhnlicher Weise ausgeführt werden kann.

Eine Verwaltung — die K. E. D. Köln (linksrh.)
— hält die Geleiskreuzung in gekrümmten Hauptgeleisen
für kaum zulässig. Als Länge der einzuschaltenden
geraden Strecke giebt eine Verwaltung — die K. E. D.
Hannover — die Länge der Kreuzung, vermehrt um
je eine Schienenlänge vor und hinter derselben, an.

Von den ausgefühiden Geleiskreuzungen in ge
krümmten Hauptgeleisen haben sich bewährt:

Eine Kreuzung im Bezirke der K. E. D. Magde
burg. Bogenhalbmesser sind nicht angegeben. Spurer
weiterung 10 mm. Erweiterung der Spurrille 3—5 mm. Die
Kreuzung wird nur mit mässigerGeschwindigkeit befahren.

Zwei Kreuzungen im Bezirke der K. E. D. Erfurt,

ohne Spu]-erweiterung und bei vorschriftsmässiger Rillen-
weite. Bogenhalbmesser der Geleise sind nicht angegeben.

Eine Kreuzung im Bezirke der K. E. D. Frank
furt a. M. in einem Bogen von 1150 m Halbmesser.

Abweichende Maasse sind nicht angewandt.
Eine Kreuzung auf der a. priv. Buschtehrader

Bahn in einem Hauptgeleis von 285 m Halbmesser. Das
Kreuzungsstück \mrde in eine kurze gerade Strecke gelegt.
Die Schienen der Hauptbahn sind ununterbrochen durch
geführt und die Schienen der kreuzenden Nebenbahn,
welche übrigens nur wenig befahren wird, 27 mm höher
gelegt.

Eine weitere Kreuzung auf dieser Bahn ist auf der
offenen Strecke in gewöhnlicher Weise ausgeführt. Die
Herzstücke sind jedoch mit Auflauf für die Spurkränze
hergestellt.

Auf den Strecken der priv. Oesterreichisch-
Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft sind
einige Kreuzungen in Bahnhöfen ausgeführt. Spurweite
1435 mm, Rillen weite 48 mm. Dieselben erfordern grosse
Unterhaltungskosten.

Auf den Strecken der Holländischen Eisen

bahn-Gesellschaft sind eine Kreuzung in Haupt

geleisen und mehrere in Nebengeleisen ausgeführt. Spur-
maass bei Halbmessern unter 400 m 1442 mm und

Rillenweite 58 mm.

Nicht bewährt haben sich die ausgeführten Geleis
kreuzungen in gekrliaimten Hauptgeleisen:

Beiden Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, bei der K. E. D. Köln (linksrh.), hier bei
Doppelweichen, eine Kreuzung bei den K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen.

Schlussfolgerung.

Es ist rathsam, Geleiskreuzungen in ge
krümmten Hauptgeleisen thunliehst zu ver
meiden, was in der Regel durch Einlegen von
kurzen geraden Strecken in die betreffenden
Geleise geschehen kann.

Ueber die Bemessung der Spurerweiterung
und der Rillenweite liegen z. Z. genügende Er
fahrungen noch nicht vor.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 7.

Sicherung von Hand bedienter Weichen.

(Vergl. Fragen Gnippe II, Nr. 2 und 3 der Fragebeantwortungen
von 1884.)

Welche Vorrichtungen haben sich bewährt,

um von Hand bediente Weichen, besonders klei

nerer Bahnhöfe, dauernd zusichern hinsichtlich
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a) des festen Zung-enansehlusses? |

b) unbefugten oder frevelhaften Uinstellens? ■

Hierzu Fig. 1—6 auf Tafel VTII.

Berichterstatter: Ivönigl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Diese Frage wurde von 81 A''erwaltimgen wie folgt

beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen

bahnen. Die von Hand bedienten Weichen auf

kleineren Stationen mit centraler Signalstellnug und
auf grösseren Stationen mit mechanischem Blockwerk

werden zur Sicherung des festen Zungenanschlusses mit

Spitzenverschluss und gegen unbefugtes oder frevelhaftes

Umstellen zugleich mit Verriegelung durch den Signal-

bezw. Blockdrahtzug nach Bauart Henning in Bruchsal

versehen.

Wo derartige Centraianlagen nicht vorhanden sind,

wird zur Sicherung des Zungenanschlusses lediglich das

Gege.ngewicht am Stellhebel benutzt, während zur Siche

rung gegen unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen Klemm

schraube oder Vorhängschloss dient, durch welche der

Weichenhebel an sein Fundament augehängt wird.

Alle diese Einrichtungen haben sich beAvährt.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen,

a) Der feste Zungenanschluss der von Hand bedienten

Weichen wird durch das Uebergewicht der Weichenhebel

dauernd und. wenn die Gleitflächen der Zungen einiger-

massen rein und durch Schmieren schlüpferig gehalten

werden, wirksam gesichert. Bei den von Hand bedienten

Weichen in Stationen mit centralisirter Signalstellung

kommt hierzu noch die vom Signalstellwerk aus erfolgende

Verj'iegelung, durch welche die Stellung eines Signals

auf „Fahrt" vom richtigen Zungenanschlusse abhängig
gemacht und letzterer auf die Dauer dieser Signalstelluiig

soweit gesichert wird, dass ein Klatfen der Zunge das

hierfür noch zulässige Maass nicht überschreiten kann.

b) Zur Sicherung gegen unbefugtes oder frevel

haftes Umstellen der Weichen werden in der Regel die

in der Fragebeantwortung von 1884, Gruppe II, Frage 3,

unter Ziffer 8, beschriebeneu hakenförmigen Kloben, jedoch

da, wo eine sichere Ueberwachungdes richtigenVerschlusses

durch den Stationsvorstand geboten erscheint, sogenannte

Kontroischlösser mit Bartschlüssel angewendet. Die

Einrichtung dieser Verschlüsse ist eme verschiedenartige,

der jeweiligen Bauart der Weichen angepasste, stets

aber derart, dass die Zunge unmittelbar an ihre Fahr

schiene angeschlossen wird, was sich für die Wirksam

keit des Verschlusses bewährt hat, aber die Weiche

vollständig unaufschneidbar macht. Ijetzterer Umstand

verbietet daher die Anwendung da, wo ein Auffahren

der verschlossenen Weiche durch Lokomotiven und ab

laufende oder abgestossene Wagen erwartet werden
könnte. Ausserdem sind auch noch, namentlich bei den

Lokalbahnen, Sicherungen der Weicheulage durch An-
schliessen der Stellhebel oder Ausrückstangen vorhanden,

welche den Vorzug haben, dass an ihnen das Verschlossen-
sein der Weiche auf einige Entfernung erkannt werden
kann, was bei den ersterwähnten Vorrichtungen nicht

möglich ist.

8. Grossherzogl. üldenburgische Staats-

E i s e n b a h n e n. Das auf Zeichnung (Tafel VIII

Fig. 1) dargestellte Schloss hat sich sowohl bezüglich der
unter a) wie auch der unter b) der Frage genannten An
forderung auf hiesigen Bahnen gut bewährt. Das Schloss
ist, wie aus der Zeichnung ersichtlich, derart eingerichtet,
dass dei' herausgezogene (im Stationsdienstraum vorhan
dene) Schlüssel die Sicherheit ergiebt, dass die Weiche
richtig verschlossen ist.

Das cylindrische Ende der gusseisernen Schlosshülse,

mit dessen schmaler, ringförmiger Endfläche AA sie an
die Fahrschienen sich anlegt, wird beim Anbringen der

art genau abgefeilt, dass das Verschliessen nur bei
dichtem Anlegen der Weichenzungen möglich ist.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,

a) Zur Sicherung des festen Zungenanschlusses von

Hand bedienter Weichen dient für gewöhnlich das Gegen

gewicht am Weichenhebel, das vom Weichenwärter wäh

rend der Fahrt festgehalten wird.

Dauernd wird bei nicht mit Stelhverken verbundenen

Weichen der Zungenanschluss durch die unter b) an

gegebenen Mittel gesichert.

b) Lnbefugtes oder frevelhaftes Umstellen von Hand

wird bei unmittelbar bedienten Weichen, wo nöthig,

durch elektrische oder Drahtzug-Verriegelung und durch

Sicherheitsschlösser verhindert. Letztere gestatten das

Verschliessen der Weiche und das Abziehen des Schlüssels

nur für die vorgeschriebene Stellung der Weiche bei

gleichzeitig festem Zungenanschluss, so dass der Besitz

des Schlüssels dem Inhaber desselben diese Stellung der

Weiche gewährleistet (siehe Tafel VIII Fig. 2). Diese

Einrichtungen haben sich bewährt.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich

Franz-Eisenbahn, a) Im Allgemeinen wird der feste

Zungenanschluss einer von Hand bedienten Weiche nur

durch das Gegengewicht des AVeichenhebels erzielt. An

den Weichenböcken befinden sich zwei Haken, den beiden

Stelinngen des Gegengewichtes entsprechend, welche von

dem AVeichenwärter nach jedesmaligem Umstellen der

Weiche stets Avieder in das Gegengewicht einzuhaken
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sind. Ein sicherer Anscliluss der Zunge an die Backen
schiene wird durch diese Anordnung nicht erreicht, da

die Befestigungstheile der Haken auf den Schwellen sich

bald lockern und die Haken verschleissen.

Die an einzelnenWeichen vorhandenen Druckschienen

für den festen Anschluss der Zungen haben sich bewährt.

b) Gegen unbefugtes Umlegen werden Weichen in

einzelnen Fällen mittelst eines Vorhängeschlosses,

welches am Einstellhaken oder Weichenbocke angebracht
wird, gesichert.

Bei einer Anzahl von Weichen ist der Clauss'sche

A^erschluss mit gutem Erfolge in Verwendung.

6. Künigl. Württembergische Staats-Eisen

bahnen verwenden Schlempen mit Vorhängschlössern
an den Weichenliebeln, Schrauben durch Zunge und

Fahrschiene, Zwingen mit Schrauben unter Zunge und
Fahrschiene, sowie den Clauss'schen Verschluss.

Diese Vorrichtungen sind bewährt befunden worden.

7. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Fiu gewöhnlich erfolgt die Sicherung des festen Zungen

anschlusses durch das am AVeichenbock angebrachte

Gegengewicht: gegen das unbefugte Umstellen der

AVeichen dienen Schraubenverschlüsse. Zur Sicherung
der Einftihrtsweichen werden in der Regel Topfverriege
lungen in den Drahtzug des Abschlusssignales ein

geschaltet, welche die Weiche gegen Umstellen sichern

und auch mittelbar ein festes Anliegen der Zunge gewähr

leisten.

8. K. E. D. Altona. Der Richter'sche Weichen-

verschluss von Alax Jüdel & Co. hat sich gut bewährt,

sowohl in Bezug auf den festen Zungenanschluss als

auch gegen unbefugtes Umstellen.

Eine Beschreibung desselben befindet sich im Organ

für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1891, Heft II,

Seite 75.

9. K. E. D. Breslau. Sowohl hinsichtlich des

festen Zungenanschlusses als auch gleichzeitig zur Ver

hinderung unbefugten und frevelhaften Umstellens haben

sich folgende Vorrichtungen bewährt:

1. Die Anbringung von Riegeltöpfen in Verbindung

mit dem Signalzug oder die unmittelbare Verriegelung
durch den Signalhebel.

2. Der Pega'sche AVeichenverschluss, welcher sich

durch Einfachheit und Billigkeit auszeichnet.

3. Die Befestigung der Zunge an der Alutterschiene

durch eine einfache Schraube, deren Kopf nur dmxh

einen besonders gearbeiteten Schlüssel gefasst wird, die

also mit der Hand nicht gelöst werden kann.

10. K. E. D. Bromberg, a) Der Thüringer

Handverschluss, sowie die AVeichenverschlüsse von
Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Sclmebel, Grimmer, Richter und Lüderwerden angewendet

und haben sich bisher bewährt.

b) Bei dem Schnebelschen Weiclienverschluss kann

der Schlüssel nur entfernt werden, wenn die Zunge

j  der AVeiche fest anliegt, und ist das Oeftnen des Ver-
I

I  Schlusses, abgesehen von Gewaltanwendung, allein durch

den zugehörigen Schlüssel möglich.
Zu dem Richter'schen Weiclienverschluss in A^er-

bindung mit dem Stationsblockwerk gehört ein besonderer

Schlüssel, welcher nur entfernt werden kann, wenn die

AVeiche sich in richtiger Lage befindet. Das hintere

Ende des Schlüssels ist prismatisch geformt und muss
in ein am Stationsblockwerk befindliches Kontaktschloss

gesteckt werden, bevor die in Frage kommende Fahi't

eines Zuges signalisirt werden kann. Vor Beendigung

der Fahrt bezw. vor Einziehung des Fahrsignals^kann

der Schlüssel nicht aus dem Kontaktschloss entfernt

werden.

11. K. E. D. Elberfeld. A^erwendet wird der

Clauss'sche und Eibach'sche Weichenverschluss.

a. Bei Eibach wird die Zunge unmittelbar an die Fahr

schiene angeschlossen, bei Clauss die A^erbindungsstange

vereinzelt.

b. Eibach wendet nur einen, Clauss zwei Schlüssel

an; bei letzteren kann insofern ein Irrthura entstehen,

als das Vorhandensein eines Schlüssels im Stations-

dienstraum allein nicht ausreicht, um auf den Stand der

AVeiche zu schliessen.

Beide Anordnungen sind im Uebrigen gleich werthig.

Der Eibach'sche A^erchluss muss besonders rein gehalten

werden, weil er im AA^inter sonst leicht einfriert und

dann zeitraubendes Aufthauen erfordert.

12. K. E. D. Erfurt. Im Allgemeinen haben sich

Vorrichtungen, durch welche von Hand bediente AVeichen

auch vermittelst von Hand bewegten A^erschlüssen

dauernd verschlossen gehalten werden, wenig bewährt,

so dass in Erwägung gezogen ist, solche Verschlüsse

bei Weichen in den Hauptgeleisen gänzlich zu beseitigen.

AVo sich derartige Verschlüsse nicht vermeiden

Hessen, ist meistens der sogenannte Clauss'sche AVeichen

verschluss verwendet worden.

Fester Zungenanschluss, sowohl wie Sicherheit gegen

unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen der AVeichen ist

durch diese A^orrichtung gewährleistet.

Im Uebrigen hat der Clauss'sche AVeichenverschluss

j vor verschiedenen anderen im Betriebe versuchten und noch
i  befindlichen Handverschlüssen den wesentlichen Vorzug,

dass die Form des Sclilüssels dem betreffenden Auf

sichtsbeamten unmittelbar anzeigt, ob eine AVeiche auf

gerades oder krummes Geleis verschlossen ist (A'^erschluss
22
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für zwei Richtungen) oder ob die Weiche in einer be
stimmten Stellung versclilossen bezw. geölfnet ist (Ver-
sclüuss für mm eine Richtung).

Unbequem und zeitraubend bei dem Clauss'schen

Verschluss ist das Hin- und Hertragen der Schlüssel

zwischen dem Stationsdienstraume und der betreffenden

Weiche, weshalb dieser Verschluss auch für grössere

Stationen mit lebhaftem Verkehr nicht zu verwenden sein

würde. Dagegen erscheint für weniger benutzte AVeichen,
nicht zu entfernt von dem verantwortlichen Beamten

gelegen, eine derartige einfache Anlage vollkommen aus
reichend. Der Verschluss einzelner AVeichen durch ein

Vorlegeschloss hat sich insofern als weniger zweckmässig
erwiesen, als hierbei jede Meldung fehlt, ob die AVeiche
auch dem gegebenen Befehle gemäss verschlossen wurde.

Den Vorzug von allen AVeichenverschluss-Vorrich-
tungen vorstehender Art verdient ohne Zweifel die Ver
schlussrolle mit doppelter Drahtzugleitung zum Hebel.

AVenn sie zweckmässig sein soll, muss diese A^erschluss-
vorrichtung, welche in grosser Anzahl von verschiedenen

Signalbauanstalten ausgeführt wurde, mit der zugehö

rigen Weiche in feste Verbindung gebracht werden.

13. K. E. D. Frankfurt a. M. Gewöhnlich

werden die Umstellhebel mit einer Kette an den AVeichen

bock. angeschlossen, auch werden sie durch einen
schmiedeeisernen Bügel festgehalten, der auf der Signal
bock-Schwelle aufgeschraubt, über den AVeichenhebel

gelegt und mit einem A^orhängschloss verschlossen ist.
Beide Einrichtungen, besonders die letztere, haben sich
hinsichtlich unbefugten und frevelhaften Umstellens gut

bewährt. Hinsichtlich eines festen Zungenanschlusses

haben sich auch die Verschlüsse von Clauss und Jüdel

bewährt.

14. K. E. D. Hannover, a) Schwere Gegen

gewichte und Druckschienen verschiedener Art. b) Ein-
faclui AA^eichenverschlüsse: Vorrichtungen, um das

Gegengewicht zu verscliliessen (Gabelverschluss), Ver-
schraubungen zwischen Zunge und Mutterscliiene mit
versenktem Drei- oder Vierkant bezw. versenkter Mutter.

Kontrol -AVeichenverschlüsse nach Clauss und

AI. Jüdel & Co. zu Braunschweig und Eibach zu Kassel

und endlich:

A^erriegelungsrollen, die in die Signalleitung einge
schaltet werden. Sämmtliche zu b) genannte Vorrich

tungen sichern auch den festen Zimgenanscliluss. Hin
sichtlich desselben steht allerdings der Gabelverschluss

den übrigen A^ersclilüssen etwas nach, indess giebt der
geringe Spielraum, welchen dieser A^erschluss gestattet,
zu Bedenken keinen Anlass.

Hinsichtlich der Sicherung der vorgeschriebenen Stel

lung nanientHch solcher Weichen, welche nach einem stark

abfallenden Geleise (z. B. Anschlussgeleise) führen, hat

sich nachstehend beschriebene Anordnung als zweckmässig
bewährt. Dieselbe soll den AA^eichensteller zwingen, vor

dem Aderlässen der AVeiclie dieselbe in die vorgeschriebene

Stellung zu bringen.

In einer Umzäunung der AAdeichenumstellvorrichtung

befindet sich eine Thür, welche durch ein Hebelwerk

mit der Weichenzugstange derart in Aderbinduug gebracht

ist, dass dieselbe sicli beim Umstellen der AA^eiche selbst-

thätig scldiesst oder öffnet (sielie Tafel VIII Fig. 3).
Steht die AVeiche auf dem geraden Strang (vorgeschriebene

Stellung), so steht die Thür offen: wird die AVeiche auf

den abfallenden Strang umgestellt, so schliesst sich die

Thür und verhindert den AVeichensteller, sich von der

A\deiche zu entfernen. AA^ill Letzterer die AVeiche ver

lassen, so muss er dieselbe zunächst in die vorge

schriebene Stellung bringen, wobei sich gleichzeitig die
Thür öffnet.

Alit Vortheil lässt sich eine derartige Anordnung-

zur A'erhütung des Abiaufens von AVagen in A^'erbindung

mit sogenannten Entgleisungsweichen in Anwendung
bringen.

lö. K. E. D. Köln (linksrh.). a) AVeichenböcke
und Gegengewicht, b) AVo AVeichen nur unter Aufsicht
der Station oder unter Deckung eines Signals umstell

bar sein sollen, ist der Büssing'sche Kontrollriegelver-

schluss im Gebrauch. Im ersteren Falle kann der

Schlüssel, welcher im Stationsdieiistraiim aufbewahrt

wird, nur bei geschlossener AA^eiche ans dem A^erschlusse

entfernt werden.

Der Stationsbeamte ist also, solange er denselben

in Händen hat, sicher, dass die Weiche ver

schlossen ist. AA^ill er das Umlegen der AVeiche ge

statten, so giebt er den Schlüssel zum Oeffnen des A^er-

schlusses ab. Derselbe kann erst, nachdem die AVeiche

vdeder in die Ruhestellung gebracht und verschlossen

ist, aus dem Schlosse herausgenommen werden.

Soll die AVeiche nur unter Deckung des Signals

umgelegt werden können, so steckt der Schlüssel ge
wöhnlich in einem Verschluss für den Signalhebel, aus

dem er nur herausgenommen werden kann, nachdem er

den Hebel in seiner Haltstellung verschlossen hat. Der
AVeichensteller öfihet mit demselben Schlüssel den Ver

schluss der AVeiche, kann denselben aber erst dann
wieder aus diesem A^erschluss herausziehen, nachdem er

die Weiche in Ruhestellung gebracht und wieder ver
schlossen hat. Die A^omchtungen sind so allgemein be

kannt, dass es überflüssig erscheint, eine Beschreibung
beizugeben.
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Bei nicht verriegelten AV'eiclien wird im diesseitigen

Bezirke vielfacli eine Versclilussvorrichtung des Eisen

balm-Dii'ektors Kolin, die auf anliegender Zeichnung

(Tafel A^III Fig. 4) dargestellt ist und sich gut be

währt hat, angewendet.

16. K. E. D. Köln (rechtsrh.). In beiden Be

ziehungen hat sich die Anwendung von A^erschlussrollen

bewähi-t. Ausserdem werden von Hand zu bedienende,

selten umzustellende AVeichen durch Anbringung von

A^erschlussvorrichtungen einfacherer Art, welche ihren

Zweck erfüllen, gesichert. Hierzu gehören „der Köln-

Alindener Normal-AVeichenverschluss mit Schliesskeil und

A^orlegeschloss", das Clauss'sche AVeichenschloss sowie
der Eibaclfsche A¥eichenverschluss.

17. K. E. D. Magdeburg. In neuerer Zeit sind

zur Sicherung der von Hand bedienten AVeichen, be

sonders kleinerer Bahnhöfe, mehrfach Verschlüsse nach

der Bauart des Baurathes Eibach in Kassel zur An

wehdung gekommen.' Der Verschluss besteht aus einem

kräftigen, schmiedeeisernen, das eigentliche Schloss enthal

tenden Riegel, welcher die Zungen in der vorgeschriebenen

Lage feststellt, und einem schmiedeeisernen, kastenförmi

gen Gehäuse, welches zur Führung dieses Riegels dient und

auf einer Querschwelle aufgeschraubt wird. Diese Vor
richtung sichert den festen Zungenverschluss und ver

hindert gleichzeitig das unbefugte oder frevelhafte Um

stellen der AVeichen, da der Schlüssel zu derselben von

der betreffenden Sbition aufbewahrt wird.

AA^eicheii, welche für den Betrieb von gi'össerer

Bedeutung sind, werden, sofern deren Bedienung nicht

durch Stellwerke erfolgt, durch A^erschlnssrollen mit den

Signalen in Abhängigkeit gebracht und dadurch gesichert.

18. H essische Ludwigs - Eisenbahn-Gesell

schaft. a) Von Hand bediente AVeichen kleinerer

Baimhöfe bedürfen nach den gemachten Erfahrungen

aussei* einem richtig angebrachten und gut wirkenden

Gegengewicht keiner weiteren besonderen Vorrichtungen

zur Herbeiführung eines festen Zungenanschlusses. Es muss

dabei vorausgesetzt werden, dass die AVeichenstühlchen

stets rein und genügend geschmiert gehalten werden.

b) Gegen unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen wird

ein Verschliiss an der Zungenspitze angebracht, bestehend

aus einem durch die Alutterschiene geschobenen Bolzen

mit Haken, welcher mittelst eines Keiles und A^ofhänge-

schlosses festgelegt wird (Skizze auf Tafel VIII, Fig. 5).
Für den richtigen Verschlüss wird ein bestimmter

Beamter oder Bediensteter der Station verantwortlich

gemacht. Dieses A^erfahren hat sich bewährt.

19. Pfälzische Eisenbahnen, a) Seit etwa

4 Jahren wird in allen von Schnellzügen befahrenen

Geleisen auch der kleineren Stationen an den spitz be

fahrenen Weichen der feste Zungenanschluss gesichert:

entweder durch aufschneidbare Spitzenverschlüsse nach

der Ausführung von Schnabel und Henning in Bruchsal
oder durch Befestigen der Zunge an der festen Schiene
durch den Thüringer Verschluss oder A^erschlussbügel
oder A^orsteckstift. Für die nicht spitz befahrenen

AVeichen genügt der Zungenanschluss durch das Gegen
gewicht am Weichenhebel.

b) Die Sicherung gegen unbefugtes oder frevelhaftes
Umstellen der von Hand bedienten AVeichen wii'd erreicht

durch den Thüringer A-erschlnss oder A^^orsteckstift mit
Hängeschloss oder Zungenverschluss mit besonderem

Schlüssel nach Schnabel und Henning.

20. Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesell

schaft. Der feste Zungenanschluss an den von Hand

bedienten AVeichen wird mittelst Gegengewichts des

AVeichenbockes gesichert; die im Hauptgeleise befindlichen

AA^eichen haben einfache Weichenverschlüsse, falls sie

nicht Bedienung haben.

21. H olländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Insofern die Bewegung der AA^eichen in den Haupt

geleisen aus der Hand geschieht, werden meistens

noch die AA^'eichenriegel von Siemens & Halske oder die

geraden AVeichenriegel, von denen in der Fragebeant

wortung 1884 die Rede ist, mit gutem Erfolge benutzt.
Dieselben werden entweder unmittelbar in den Signal

draht geschaltet oder mittelst Hebel des Centralstellwerkes

auf die AA^eise bedient, dass der Signalhebel von den

Riegelhebeln abhängig ist. Die Sicherheit des festen
Zungenanschlusses erreicht man bei diesen Vorrichtungen

dadurch, dass die Scheiben oder Riegel sich nicht be

wegen lassen, sofern die Zungen sich nicht an ihrem

rechten Platze befinden, ferner indem der feste Anschluss

durch das Gewicht des gewöhnlichen Stellhebels be

wirkt wird.

Auf kleineren Bahnhöfen, wo die Weichen wenig

benutzt werden, wird ein Bolzen durch die Zunge und

die Schiene gesteckt und mittelst eines Hängeschlosses
verschlossen, dessen Schlüssel sich im Dienstraum des

Stationsvorstandes befinden soll.

22. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

a) Bei von Hand bedienten AA^eichen wird der feste
Zungenanschluss durch Anwendung von Druckschienen

und ausserdem durch die an den Stellhebeln angebrachten

Gegengewichte bewirkt. Diese Vorrichtungen haben

sich bewährt.

b) Gegen unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen
solcher von Hand bedienter AVeichen, welche aus

dem : durchlaufenden Geleise oder aus Stations-Seiten-
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^eleisen abzweigen und nur zeitweise benutzt werden,
dienen die Wechselsperren (siehe Tafel VIII Fig. 6),

Biese Sperren bestehen ans einem Schloss, welches

an der Anssenseite der Stockschiene befestigt und
womit der Anschlnss der offenen Zunge an die betreifende

Stockschiene verhindert wird.

Der Schlüssel kann nur bei gesperrtem Wechsel vom

Schlosse abgezogen werden und ist im Verkehrsdienst-

ranme der Station aufzubewahren, wodurch eine Ueber-

wachung über den erfolgten Verschliiss des Wechsels

ausgeübt wird.

Die Vorrichtung hat sich bewährt.

23. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

(lesellschaft. V'on Hand bediente Weiclien in kleinen

-Bahnhöfen und Abzweigungsweichen von Industriegeleisen

werden gegen unbefugtes oder frevelhaftes limstellen in

der Weise versichert, dass der Umleghebel des Weichen

bockes an dem festen Gestell des AVeichenbockes mit

einer Sperrvorrichtnng angeschlossen wird.

24. K. K. priv. Böhmische Westbahn, a) Ein
fester Zungenanschlnss bei von Hand bedienten Weichen

wird durch mit Handhebel ausgestattete AVeiclienständer.

in sicherster Art aber durch Anwendung von Spitzen

verschlüssen, ermöglicht.

b) Behufs Hintanhaltung unbefugten oder frevel

haften ümstellens von Weichen empfiehlt sich bei wenig
benutzten AVeichen die mechanische Festlegung der an

liegenden Znngenschiene.

25. A. priv. Bnschtehrader Eisenbalin. Von

den bei uns zur Anwendung gekommenen Mitteln zur

Sicherung von Hand bedienter Weichen hat sich jene

Anordnung am besten bewährt, bei welcher an der

Spitze der Spitzschiene ein durch Spitz- und Stock

schiene gehender Bolzen von der Innenseite des Geleises

eingelegt wii-d, der an seinem ausserhalb des Geleises

befindlichen Ende mit einem Schlitze versehen ist, in

welchen ein Keil ans Flacheisen, knapp an den Steg
der Stockschiene sich anschliessend, eingeschoben und

mit einem am Ende dieses Keiles in einem Schlitz an

gelegten Vorhängschloss versperrt wird.

26. K. -K. priv. Kaiser Ferdinands-Kord-

bahn. a) Wendet bei von Hand bedienten und von

Stellwerken aus nicht verriegelbaren AVeichen, ausser

dem Gegengewichte am Stellhebel des AVeichenstell-

bockes keine anderen Alittel zur Erzielung des festen

Znngenanschlusses an. Die Gegengewichte haben sich

für diesen Zweck als vollkommen genügend erwiesen.

b) Um unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen von

Hand bedienter und von Stellwerken ans nicht verriegel

barer AVeichen zu verhindern, sind in Anwendung:

1. Eiserne an den AVeichenschwellen festgeschraubte
Gabeln, innerhalb welcher der Stellhebel des AVeichen-

stellbockes mittelst sperrbarer Vorsteckbolzen unbe

weglich gemacht wird.

2. Weichensperren (Bauart Götz) nach Skizze

Tafel VIII Fig. 6, welche zumeist bei allen jenen

AVeichen zur Anwendung gelangen, welche in einer be
stimmten Stellung dauernd verschlossen zu halten sind,

wie dies bei Abzweigungen zu Lade- und Schleppge

leisen auf offener Strecke der Fall ist. Da der Schlüssel

zu dieser AA^eichensperre nicht früher aus derselben her

ausgezogen werden kann, bis die AVeiche in der ent

sprechenden Stellung verschlossen wurde, so giebt dem

A^erkehrsbeamten der Besitz dieses Schlüssels die Ge

währ, dass die zugehörige AVeiche in der erforderlichen

Stellung verschlossen ist.

Der AVeichensperrschlüssel wird nur im Bedarfs

falle seitens des A^erkehrsbeamten dem Zugspersonale
ausgefolgt und mnss nach Benutzung sofort an den

selben zurückgestellt werden.

Diese AVeichensperre. welche im AA^esentliclien mit
dem Clauss'schen AVeichenverschluss übereinstimmt, hat

sich gut bewälirt.

27. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-

bahn und Süd-Norddeutsche A^'erbindungsbahn,

Ausser dem in Beantwortung der Fragen des Jahres^

1884 erwähnten Schlosse, sind in diesem Jahre AVeichen-

speiTen nach der Bauart Götz eingefülirt worden. Auf

einigen kleinen Stationen, wo seitens der Weichenwärter

die Bedienung der AVeichen freüiändig geschieht und die
Einfahrt durch vor den AVeichen stehende Mastsignale

geregelt wird, sind bei den AVeichen Geleiseriegel an

gebracht, welche in die zu den Flügelsignalen füllende

Drahtleitnng eingeschaltet sind.

A^or Freigabe der Einfahrt müssen vorerst die be

treffenden AVeichen in die der Falirt entsprechende

Stellung gebracht werden, worauf dann durch Ziehung
des Signales mittelst eines beim Stationsgebäude

aufgestellten und vom diensthabenden Beamten be

dienten Stellwerkes die Verriegelung dieser AA^eichen

erfolgt. Bei nnrichtiger AA^'eichenstellnng kann das Ein-

fahi'tssignal nicht gegeben werden, wodurch der A^er-

kehrsbeamte auf die unrichtige AVeichenstellung auf
merksam gemacht wird.

28. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. Die SchebeUa'sche Sperrvorrich

tung entspricht dem Zwecke nach beiden Richtungen.

29. Priv. Oesterreichisch-UngarischeStaats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Alechanische oder elektrische

Verschlüsse solcher von Hand bedienter AVeichen bestehen
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bei uns nicht. Die Weichen selten befehrener Seiten

geleise und kleinerer, nur zeitweise benutzter A^er-

ladestellen werden mit einfachen Sperrvorrichtungen
versehen, durch welche die Spitzschiene in der Stellung
auf die Gerade an die Stockschiene oder der AVechsel-

hebel in der vorgeschriebenen Stellung fest angeschlossen
wird und welche mit Verhängeschloss gesperrt werden.

30. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, a) Für
den festen Zungenanschluss der von Hand bedienten

AVeichen werden nur Gewichtshebel angewendet, welche
sich gut bewähren.

b) Zur Sicherung von Hand bedienter AVeichen

gegen unbefugtes oder frevelhaftes Umstellen wird ein

Kastenschloss angewendet, welches am AVeichenständer

angebracht ist, dessen Riegel den Stellhebel festhält.

Dieser Schlossriegel gi-eift nur in jener Lage des Stell
hebels in das mit demselben verbundene Schliessblech ein,
in welcher die betreffende Zungenschiene genau an die

Stockschiene anschliesst und nur in dieser Lage kann
der Schlüssel in das Schloss eingeführt oder abgezogen

werden, was dadurch erzielt wird, dass ein im Innern

des Schlosses angebrachter Dorn die volle Umdrehung

des Schlüssels hindert, so dass dieser nach jedesmaliger

Üeffnung des Schlosses erst dann herausgezogen werden

kann, wenn er zurückgedreht wird, wodurch der Schloss

riegel aber wieder in das Scliliessblech eingeschoben

und der Stellhebel verschlossen wird. Dies ist aber

auch nur dann möglich, wenn der Stellhebel vorher in

jene Lage gebracht wurde, bei welcher die Spitzschiene

vollkommen anschliesst. Es muss also die Zuugenschiene

genau an die Stockschiene anschliessen, wenn der Schlüssel

abgezogen ist und der diensthabende Beamte, unter

dessen Aufsicht der Schlüssel verwahrt wird, hat dem

nach die volle Sicherheit von der richtigen Stellung und

dem festen Zungenanschluss, solange sich der Schlüssel

an seinem bestimmten Aufbewahrungsorte betindet.

81. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Zur dauernden Sicherung mittelst Hand bedienter AVeichen

sind die kleineren Bahnhöfe der Strecke Budapest-

Bruck a. d. L. mit mechanischen AVeichen Verriegelungen

versehen, die schon seit vielen Jahren in Anwendung

stehend, sich bestens bewährt haben.

Die A^erriegeluiig geschieht mittelst AVeichemiegeln,

die durch in einem Centralstellwerk angebrachte Hebel

in AVirksamkeit gesetzt werden. Hierdurch wird

a) einerseits der feste Zungenanschluss gesichert, da

die einzelnen Hebel der Verriegelung entsprechend

nur dann vollständig umgestellt werden können,

wenn die Zunge fest anschliesst. Andererseits wird

b). das unbefugte oder frevelhafte Umstellen durch

die erfolgte AT'erriegelung unmöglich gemacht.
In Stationen, wo keine derartige mechanische Ver

riegelung vorhanden ist, einzehie AVeichen aber dauernd
und gesichert verschlossen gehalten werden sollen, sind
eigene AVeichenschlösser, Bauart Schebella, in Anwen
dung, die sich seit vielen Jahren bestens bewährt haben.

Schlussfolgerung.
a) Zur Erzielung des festen Zungenan

schlusses stehen ausser Druckschienen, den Ge
wichtshebeln der mechanischen Stellvorrichtung
und den bei Abhängigkeit der AVeiche von der

Signalstellung angewendeten Einrichtungen,
welche den Aiischluss der Zunge sichern, keine
sonstigen Vorrichtungen im Gebrauch.

b) Zur Sicherung gegen unbefugtes oder
frevelhaftes Umstellen der AVeichen empfehlen
sich AVeichenschlösser, bei welchen der Schlüssel

nur dann abgezogen bezw. seitens des für die

richtige Stellung der AVeiche A''erantwortlichen
in Verwahrung genommen werden kann, wenn
die AVeiche in der vorgeschriebenen Stellung
versperrt ist.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 8.

Weichenleitungen.

(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 10 der Fragebeantwortungen von 1884.)

AVerden bei Stellwerks-Anlagen für die

AVeichenleitungen zweckmässiger Gestänge oder

Doppeldrahtleitungen angewendet und warum?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Breslau.

Es sind 30 Beantwortungen eingegangen wie folgt:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen

bahnen. Gestängeleitungen werden vorgezogen, weil

bei Doppeldrahtleitungen mit Rücksicht auf ihre geringere

Stärke SicherheitsvoiTiclitungen sowohl an der AVeiche

selbst als auch an der Stellvorrichtung erforderlich

scheinen, um den Bruch oder die gewaltsame A^erlänge-

rung eines Drahtzuges unschädlich zu machen, und diese

Sicherungs-A^orrichtungen weitgehende Sachkenntniss er

fordern und dadurch die sachgemässe Instandhaltung

und Ueberwachung gegenüber den Gestängeleitungen,

bei welchen derartige A''oiTichtungen nicht nöthig sind,

erschweren.
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2, Künigl. Bayerische Staats-Eisenb.aliiien.
Nach den bisherigen Erfahrimgeii hat keine der beiden
Ausfnbrungsarten einen erheblichen Vortheil vor der
anderen.

B. Grrossherzogl. Oldenburgische ötaats-
Kisenbahnen. Es haben nur Doppeldrahtleitungen An

wendung gefunden und sich gut bewährt.

4. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Gestänge sind zweckmässiger, weil die Dehnbarkeit und
geringe Festigkeit der Drähte an Stellwerken sowohl
wie an Spitzenverschlüssen TJeberwachungs- bezw. Sperr-
Vorrichtungen nothwendig machen, die eine sorgfältige |
Instandhaltung erschweren.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Füi' die Weiclienleitungen sind

Bolmgestänge und auch Doppeldrähte in Gebrauch. Beide
Arteu haben den Anforderungen entsprochen.

6. Königl. Württembergische Staats-Eisen

bahnen. Beide Arten in Anwendung. Gestänge werden

für zuverlässiger erachtet und daher in neuerer Zeit für
Weichen in Hauptgeleisen ausschliesslich angewendet.

7. Eeichs-EisenbahneninElsass-Lothringen.

Gestängeleitungen verdienen den Vorzug, weil die

selben sicherer wirken und keiner fortwäkrenden Nach

hilfe bedürfen.

8. K. E. D. Altona. Für Weichenleitungen sind

Gestänge zweckmässig; die von Jüdel & Co. hergestellten

derartigen Anlagen haben sich gut bewährt.

Die vorhandenen Drahtleitungen haben sich weniger

bewährt, da zu wiederholten Malen Drähte gerissen und

hierdurch Unzuträglichkeiten im Betriebe entstanden

sind. Gestängeleitungen sind auch wegen ihrer grösseren

Dauerhaftigkeit den Drahtleitungen vorzuziehen.

• 9. K. E. D Breslau. Kein unbedingter Vorzug

der einen Art vor der anderen. Gestänge sind in der

Kegfl leicht und sicher zu handhaben und erfordern ge

ringe Unterhaltungskosten, während Drahtleitungen durch

Reissen der Drähte sowie bei Wärmewechsel häufigere

Störungen eileiden. Drahtleitungen sind in der Anlage
erheblich billiger, haben geringere Reibungswiderstände,

lassen bequemere Ausgleichs-Vorrichtungen zu; etwaige

Fehler sind schneller zu entdecken.

10. K. E. D. Bromberg. Die Anwendung 5 mm

starker verzinkter Doppeldi-ahtleitungen erscheint zweck

mässiger als Gestänge

a) wegen der geringen Anlagekosten,

b) wegen der leichteren Ausführung,

c) wegen der leichteren und billigeren Ausbesserungen,
d) wegen der leichteren Bewegung der Leitungen,

e) wegen der weniger zahlreichen Stützpunkte für die
Führung der Leitungen,

f) weil der Bruch bei Drahtleitungen leichter im
Stellwerk beim Umlegen der Hebel bemerkbar ist,

g) wegen der grösseren Sicherheit für die Bedienung
solcher AV'eiclien. welche weiter als 150 m vom

Stellwerk entfernt liegen.

h) weil etwaige Senkungen der Stützpunkte bei Draht
leitungen weniger nachtheilige Folgen haben.

i) weil Drahtleitungen durch Eis. Schnee. Schmutz usw.
weniger leicht aussei' Betrieb gesetzt werden.

11. K. E. D. Elberfeld. Zur Zeit werden meist

Doppel-Drahtzugleitungen angewendet, weil erheblich
billiger als Gestänge, doch bieten sie keine grössere

Sicherheit als Gestänge.

Die Unterhaltung der Drahtzugleitungen muss eine

stetige und sorg-fältigere sein. Deshalb erscheint dort,

wo eine sorgfältige und sachgemässe Beaufsichtigung

schwierig ist oder auf längeren ungestörten Be.staud der

Anlage gerechnet werden kann, die Verwendung von

Gestängeleitungen sicherer und wü'thschaftlich richtiger.

12. K. E. D. Erfurt. Doppeldrahtleitungen zweck

mässiger, weil dieselben in Anlage und Uiiterhaltung

billiger und dabei ebenso sicher sind wie Gestänge

leitungen.

13. K. E. D. Frankfurt a. M. Feste Gestänge sind

durchweg wegen der grösseren Zuverlässigkeit den Draht
zügen vorzuziehen, zumal es sehr zweifelhaft ist, ob die

für den Fall des Zerreissens des Drahtzuges angebrachte

Fangvorrichtung nicht im Ernstfall versagt.

14. K. E. D. Hannover. Doppel-Drahtleitungen

zweckmässiger, weil

a) dieselben eine grössere Betriebssicherheit ge

währen und

b) in der ersten Anlage und der Unterhaltung be
deutend billiger als Gestänge sind,

c) die Bedienung der Weichen wegen der geringeren

Reibungs-Widerstände leichter ist,
d) in Folge des leichteren und gleichmässigeren

Ganges der Hebel beim Umlegen derselben sofort
jede Um-egelmässigkeit in der Weichenbewegung

gemerkt wird.

e) die zahlreichen Fehlerquellen in den Verbindungs
stellen der Gestäiigetheile fortfallen,

f) sich Vorkehrungen treffen lassen, um bei dem
Reissen der Drahtzüge Unfälle zu verhüten,

während bei Gestängen das Auseinanderreissen
von Kuppelungen unterirdischer Leitungen leicht

unbemerkt bleiben kann.
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g) sich eiue Weiche auf «jrüssere Eiitferimiig um

stellen lässt und

h) eine Nachhilfe im allgemeinen kaum erforderlich

ist, während Gestängeleitungeii weit häufiger einer

solchen bedürfen.

15. K. E. D. Köln (linksrh.). Beide Arten m

Anwendung: Gestänge aus 42 mm starkem Gasrohr und

Doppeldrahtzüge aus 5 mm starkem Stahldraht.

Beide Alten haben sich bewährt. Welche Art die

zweckmässigere ist, kann noch nicht beurtheilt werden,

da Drahtzüge noch nicht lauge genug in Gebrauch.

Doppeldrahtzüge haben zweifellos dadurch den Vorzug,

dass beim Keisseu des Drahtes mittelst einer besonderen

Eangvorrichtung dem Wärter im Stellwerk durch Fest

legen des Weichenhebels hiervon Kemitniss gegeben

wird. Beisst beim Gestänge z. B. eiue Mutfen-Verbin

dung aus. wie es auf Bahnhof Liblar einmal vorgekommen

ist, so kann der Weichensteller den Hebel umlegen,

ohne dass er an der Lage der Weiche etwas ändert

und darauf unter Umständen ein Signal ziehen, für

welches die Weiche falsch liegt.

16. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Bei grösseren,

vollständig neuen, die Wiederverwendung vorhandener

Kohrgestäiige ausschliessenden Stellwerks-Anlagen ist

die Anwendung doppelter Drahtleitungen zum Stellen

der Weichen entschieden vorzuziehen, weil dieselben

nicht nur billiger, sondern auch betriebssicherer sind.

Letzteres insofern, als Mutfenlösungen nicht vor

kommen können und bei gleichzeitiger Anwendung von

selbstthätigen Spannwerken sowie der A^'orriclitimg zur

Verhinderung des ümstellens der AV^eiche beim Beissen

des Drahtzuges jede Unregelmässigkeit vom Stellwerks

wärter sofort erkannt und beseitigt werden kann.

17. K. E. D. Magdeburg. Für die Anwendimg

der einen oder anderen Art von AVeiclienleitungen bei

Stellwerken sind in der Kegel die örtlichen A'erhältnisse

maassgebend. Beide irrten entsprechen den An

forderungen.

Bei grfisserer Länge der Leitungen sind die Doppel-

Drahtzugieitungen mit selbstthätiger Kompensation den

Gestängeleitungen vorzuziehen, weil die Bedienung der

AVeichen mittelst Drahtzuges weniger Kraftaufwand er

fordert, als bei Verwendung von Gestängeleitungen, auch

die Anlagekosten der ersteren geringer sind, als die der

.Leitungen aus Gasröhren. Bei kurzen Leitungen stellen

sich die Herstellungskosten beider Arten Leitungen an

nähernd gleich hoch; der leichteren Unterhaltung wegen

ist deshalb die Gestängeleitung der Drahtzugleitung auf

kurze Entfernungen vorzuziehen.

18. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell

schaft. Beide Arten in Anwendung: Gestänge aus

Gasrohr mit 42 mm äusserem Durchmesser und 5 mm

starkem Stahldraht, letzterer erst seit 1887, daher Zeit

noch zu kurz, um bestimmtes Urtheil abgeben zu können.

Doch lässt sicli schon mit ziemlicher Gewissheit sagen,

dass sich Gestängeleitimgen für AA^eichen, in welchen

viel verschoben wird, besser eignen als Drahtleitungen,

weil erstere widerstandsfälliger sind und auch die Central-

stellwerke selbst eine einfachere Bauart als für AVeichen-

Drahtleitungen zulassen.

19. Pfälzische Eisenbahnen. Es werden für

die AVeiclienleitimgen Gestänge von 42 mm äusserem
Durchmesser verwendet, welche sich gut bewährt haben.

A'^ersuchsweise wurde eine AVeichenleitung aus Doppel

draht ausgefünrt, welche seit 5 Jahren gut arbeitet.

Die Erhaltung der richtigen Drahtspannung erfor

dert jedoch grosse Aufmerksamkeit. Ein Dralitbruch kam

bis jetzt nicht vor.

20. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell-

scliaft. Die Doppel-Drahtleitung in A^erbindung mit

einem Spann werk bewährt sich. Ueber den Gebrauch

von Gestängen liegen keine Erfahrungen yor.

21. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. In

letzter Zeit werden nur Doppel- Drahtleitungen an

gewendet, weil

a) die Anlagekosten geringer sind, besonders bei un

günstigen Bodenverhältnissen und vielen Ablen

kungen.

b) der Kraftaufwand zur Bewegung der AVeichen,
namentlich auf gi'össere Entfernungen, geringer

ist als bei Gestängen.

22. K. K. Oesterrreichische Staatsbahnen.

Beide Arten in Anwendung. Auf Grund der günstigen

Erfahrungen mit doppelten Stahldrahtzügen wurde diesen
bei den späteren Herstellungen der A^orzug gegeben,

nachdem dieselben viel einfacher und leichter hergestellt

werden können, sich auch namentlich in Bögen und in

nicht festem Boden besser unterhalten lassen, sowie be

deutend geringere Beschalfungskosten erfordern.

Seit etwa 6 Jahren werden daher alle Stellwerks

anlagen nur mit doppelten Stahldraht-Zügen ausgefülmt.
Die Di'älite werden vor der Benutzung erprobt; bei

einer Gesammtlänge von rund 750 km Drahtzügen (bezw.

1500 km einfache Drahtlänge) ist bis jetzt nur ein Fall

eines Drahtbruches bekannt geworden, welcher bei der

Ausführung eintrat und seine Ursache in einem Alaterial-

fehler hatte.

Bezüglich der Kosten der Instandhaltung stellen

sich beide Leitungsarten gleich.

23. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
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Gesellschaft. Es sind für Weiclienleitimgeii ohne

Ausnahme nnr Gestänge in Verwendung. Selbst bei den

ältesten Anlagen (seit 1876), haben sich bis jetzt nicht

die geringsten Anstände ergeben.

24. K. K. priv. Böhmische AVestbahn. Döppel-

Dralitleitnngen zweckmässiger, weil

a) geringere AViderstände bei der Umstellimg der

Weichen zu überwinden sind.

b) durch verlässüch wirkende Ansgleichimg die

Drahtspannung gleichbleibend erhalten werden kann.

c) die Drahtleitnng nur auf Zug beansprucht wird

und daher in jeder Kichtung festen Anschluss der

Znngenschiene ermöglicht,

d) das Spannen der Drahtzüge, auch wenn keine Aus-

gleichvorrichtiingen angewendet werden, in ein

fachster AVeise bewirkt werden kann, wogegen die

Behebung des todten Ganges bei Gestängen den

Ersatz einzelner Bestandtheile nothwendig macht.

25. A. priv. Bnschtehrader Eisenbahn. Beide

.\.rten in Anwendung. Gestänge empfehlen sich wegen
des l)ei längeren Drahtleitungen vorkommenden Hub

verlustes zur Stellung der entfernt liegenden AA^eichen,

Drahtleitnngen dagegen bei näher gelegenen Weiclien

wegen der geringeren Herstellungskosten.

26. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Es werden bei den Stellwerken für die AVeichenleitungen

nur Doppeldralitzüge angewendet. Unter den in 80

Stationen vorliandenen Anlagen sind nur zwei ältere

Einrichtungen, bei welchen für den erwähnten Zweck

Gestänge in A^erwendung stehen.

Beide Arten sind in Bezug auf die Sicherheit der

Bethätigung als gleichwerthig befunden worden. Die

Doppel-Di'ahtzugleitiingen verdienen jedoch den Vorzug
wegen der leichteren und billigeren Zusammenfügimg
und wegen der geringeren Unterhaltungskosten.

27. K. K. priv. Oesterreicliische Xordwest-

balin und Süd-Norddeutsche A'^erbindungsbahn.
Die Nordwestbahn hatte ursprünglicli nur Gestänge in
Verwendung, mit welchen die Weiclienstellungen auf
mässige Entfernungen anstandslos bewirkt wurden.

Mehrjährige günstige Erfahrungen mit Doppel-Draht-
zügen auf einer Station haben bei Neuanlagen die A^er-
wendung derselben des Kostenpunkts wegen veranlasst.

Lange Drahtleitimgen erfordern feinfühlige, geübte
Hände bei der Stelhmg der AVeicheii: durch grobe Be
handlung können in Folge der Dehnbarkeit des Drahtes

Hebel der Stellwerke zum Einklinken gebracht werden,

ohne dass eine vollkommene Einstelliing der zu ziehen
den (xegenstände erfolgt ist.

28. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. In neuerer Zeit werden

nur Doppel-Drahtleitungen angewendet, weil dieselben

billiger nnd ebenso verlässlich wie Gestänge sind.

29. K.K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Bei

der ersten Stellwerksanlage wurden die AVeichenleitungen

aus Gasrohr-Gestängen von 43 inm Durchmesser her

gestellt. Bei neueren Anlagen wird jedoch zn den

Leitungen ausschliesslich nur Stahldraht von 5 mm Stärke

verwendet.

Beide Arten der Leitungen haben sich mit Bezug

auf ihren Zweck bewährt: die Herstellungskosten der

Gestängeleitungen sind jedoch weit grösser, als die der

Drahtzüge: auch erfördert das Gestänge einen grösseren

Kraftaufwand beim Umstellen der AVeichen und ist die

Ausführung einer Aenderung in der Leitung beim Ge

stänge schwieriger als bei Di'ahtzügen.

80. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Beide Arten sind in Anwendung und haben sich gut

bewährt.

\'on den 30 Verwaltungen, welche die Frage be
antwortet haben, verwendet nur eine einzige, die K. K.

priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
bisher ausschliesslich Gestänge zn AVeichenleitungen und
ist mit der Bewährung derselben zufrieden. Ebenso

verwendeten die Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats-Eisenbahnen und die Altdamm-Colberger
Eisenbahn-Gesellschaftbisher ausschliesslichDoppel-
Drahtzugleitungen und finden, dass sich dieselben gut
bewähren. Sämmtliche übrigen Verwaltungen haben
sowohl Gestänge als auch Doppel-Drahtzüge als AVeichen
leitungen in Gebrauch, und zwar durchweg Gasrohr
gestänge von 42 oder 43 mm äusserem Durchmesser

bezw. 5 mm starkem Stahldraht,

Von diesen Verwaltungen sprechen drei kein be

stimmtes Urtheil aus. Dieselben erklären sich aber trotz

der Unbestimmtheit ihres Urtheils doch mehr für die

eine oder die andere Art: Die Hessische Ludwigs-
Eisenbahn-Gesellschaft ist mehr für Gestänge, die
K. E. D. Elberfeld und K. E. D. Köln (linksrh.) sind
mehr für Doppel-Drahtleitungen. Sie werden deshalb

in Folgendem unter den Befürwortern der betreffenden

Arten mit aufgeführt.
Für beide Arten AVeichenleitungen gleich

günstig sprechen sich folgende 7 Bahnverwaltungen aus:
Die Königl. Ba3''erischen Staats-Eisen

bahnen, die Grossherzogl. Alecklenbiirgische
Friedrich Franz - Eisenbahn, die K. E. D.

Breslau, die K. E. D. Alagdeburg, die Pfälzi
schen Eisenbahnen, die a. priv. Buschtehrader
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Eisenbahn und die Königl. Ungarischen Staats-

Eisenbahnen.

Die a. priv, Biischtehrader Eisenbahn erklärt

— im CTegensatz zu fast allen anderen Verwaltungen —
dass sich Gestänge zur Stellung der von den Stellwerken

entfernt liegenden Weichen, Doppel-Drahtzüge dagegen

bei näher gelegenen Weichen mehr empfehlen.

Die Anwendung von Gestänge-Leitungen

empfehlen folgende 7 Verwaltungen;

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen

bahnen, die Königl. Säclisischen Staats-Eisen

bahnen. die Königl. Württembergischen Staats-

Eisenbahnen, die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, die K. E. D. Altona, die K. E. D,

Frankfurt a. M. und die Hessische Ludwigs-Eisen-

bahii-G es ellscha ft.

Die Königl. Württembergischen Staats-

Eisenbahnen wenden in neuerer Zeit für Weichen in

Hauptgeleisen ausschliesslich Gestänge au.

Die Anwendung von Doppel-Drahtleitungen
empfehlen folgende 14 Verwaltungen:

Die K. E. D. Bromberg, die K. E. D. Elber

feld. die K. E. D. Erfurt, die K. E. D. Hannover,

die K. E. D. Köln (linksrh.), die K. E. D. Köln
(rechtsrh.), die Altdamm-Colberger Eisenbahn-

Gesellschaft, die Holläiidisclje Eisenbahn-Ge

sellschaft, die K. K. Oesterreichische Staats

bahnen, die K. K. priv. Böhmische Westbahn,

die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

die K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahii

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, die

priv. Oesterreichisch-Ungarische Staat-s-Eisen-

bahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Südbahii-Ge-

sellschaft.

Die K. E. D. Elberfeld, Holländische

Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichischeu

Staatsbahneii, K. K. priv. Kaiser Ferdi

nands-Nordbahn, K. K. priv. Oesterreichische

Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbin

dungsbahn, priv. Oesterreichisch - Ungarische

Staats - Eisenbahn - Gesellschaft und die K. K.

priv. Südbahn-Gesellschaft verwenden in neuerer

Zeit zu Weichellleitungen fast aussclüiesslich Doppel-
Drahtzüge und thuii dies lediglich des niedidgereu Kosten
punktes wegen, während sie sonst die Gestänge-Leitungen

liezügiich der Zuverlässigkeit den Doppel-Drahtleitungen

keineswegs nachsetzen.

Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) erachtet die An

wendung doppelter Drahtleitungen nicht nur büliger,
sondern auch betriebssicherer als Gestänge-Leitungen,

Organ fllr Eisenbahnwesen. ErgUnzungsband XI.

weü Muftenlösungen nicht vorkommen können und bei

gleichzeitiger Anwendung von selbstthätigen Spann

werken sowie der Vorrichtung zur Verhinderung des

Umstellens der Weiche beim Reissen des Drahtzuges

jede Unregelmässigkeit vom Stellwerkswärter sofort er

kannt und beseitigt werden kann.

Auch die K. E. D. Köln (linksrh.) sieht hierin

einen Vorzug der Doppeldrahtzüge vor den Gestängen.

Schlussfolgerung.

Beide Arten von Weichenleitungen haben

sich bewährt.

Für die Verwendung der einen oder der

anderen Art sind nach Erwägung der Kosten die

örtlichen Verhältnisse und die besonderen Um

stände des Einzelfalles maassgebend.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 9.

Entfernung der Weichen vom Stellwerke.

1. Auf welche grösste Entfernung vom
. Stellwerk hat sich die Bedienung der Weichen
j  ohne anderweitige, als in den Spitzenver
schlüssen gelegene Sicherung rücksichtlich
des genauen Anschlusses der Weichenzungen
als betriebssicher erwiesen

I  a) bei Gestängeleitungen,
b) bei Dralitleitungen?

2. a) Welclie anderweitigen Vorkehrungen
werden zum Zwecke des genauen Anschlusses
der Weichenzungen für weiter vom Stellwerk
entfernte Weichen angewendet, und

b) Wie bewähren sich dieselben?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Im Ganzen liefen von 28 Verwaltungen Ant
worten ein.

Dieselben entlialten hinsichtlich der Frage 1 a; 23,
worunter 22 ziffennässige Längenangaben, und zwar
wenden hiernach bei Rohrgestängen die Königl. Baye
rischen Staats-Eisenbahnen offene Leitungen nur
bis 200 m. gedeckte Leitungen nur bis 450 m an.
während die übrigen Antworten eine Scheidung zwischen
offenen und gedeckten Leitungen nicht vornehmen, son
dern allgemein ersehen lassen, dass bei 2 Verwaltungen,
nämlich der K. E. D. Bromberg und der K. E. D.
Hannover, Entfernungen von 150 m bis zu 200 m.
bei 7 Verwaltungen, nämlich der K. E. D. Elberfeld,

2;}
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K. E. D. Frankfurt a. IL, K. E. D. Köln (rechtsrh.),

K. E. D. Magdeburg-, K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands - Kordbahn, K. K. priv. Südbahn-

Gesellschaft, Entfernungen von über 200 bis zu 300 m,
bei 6 Verwaltungen, nämlich der Grossherzogl.
Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Köln (linksrh.). Hes
sischen Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.

priv. Oesterreichischen Kordwestbahn und Süd-
Korddeutschen Verbindungsbahn, Königl. Un
garischen Staats-Eisenbahnen, Entfernungen von
über 300 bis zu 400 m, bei 3 Verwaltungen, nämlich
den Königl. Württembergischen Staats-Eisen
bahnen, der K. E. D. Erfurt, a. priv. Buschtehr ader
Eisenbahn, Entfernungen von über 400 bis zu 500 m,
bei 2 A^erwaltungen. nämlich den Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisen

bahnen in Elsass-Lothringen, Entfernungen von über
500 bis zu 600 m, bei 1 Verwaltung, nämlich den Pfäl
zischen Eisenbahnen, Entfernungen bis zu 680 m in
Anwendung stehen.

Zu Frage 1 b) liegen 25 ziffermässige Angaben
vor, Avoiiach bei Drahtleitungen ohne Ausscheidung
olfener oder verdeckter Führung 1 Verwaltung, die
Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen, Draht
leitungen ohnebesondere üeberwachimg der AV eichenzungen
überhaupt nicht, 9 Verwaltungen, nämlich die Gross

herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elber
feld, K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D. Köln
(rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg, Hessische Lud
wigs-Eis enbahn-G es ellschaft,Altdamm-Colb erger
Eisenbahn-Gesellschaft, a. priv. Buschtehrader
Eis(inbahn, Entfernungen von über 200 bis zu 300 ni:
5 Verwaltungen, nämlich die K. E. D. Frankfurt a. AI.,
K.E.D. Hannover, K.K. Oesterreichischen Staats

bahnen, K.K.priv. KaiserFerdinands-Kordbahn,

Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen, Ent
fernungen von über 300 bis zü 400 m; 5 Verwaltungen,
nämlich die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Oldenbiirgischen Staats-
Eisenbahnen, Holländische Eisenbahn - Gesell
schaft, K. K. priv. Oesterreichische Kordwest-
bahn und S üd - Korddeutsche A^erbindiingsbahn,
Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen, Ent
fernungen von über 400 bis zu 500 m; 5 A^erwal-
tungen, nämlich die Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen, Königl. AVürttembergischen Staats-
Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Entfernungen
mit über 500 bis zu 600 m anwenden.

Im Allgemeinen wird auch mehrfach darauf hinge
wiesen, dass bei diesen Antworten die Spitzenverschlüsse

ausnahmslos als aufschneidbar und die Gestängeleitung
gut ausgeglichen vorausgesetzt, und bei den grössten
Längen günstige A^'erhältnisse hinsichtlich der Zahl der
Ablenkungen und der Richtungsänderuugen überhaupt
angenommen sind.

Zu Frage 2 a) ist zu berichten, dass die Antworten
grösstentheils nicht sicher erkennen lassen, ob sie sich
auf Gestänge- oder Drahtleitungen beziehen, doch möchte
im Allgemeinen ersteres anzunehmen sein, da die Draht
leitungen bei den meisten A^erwaltungen ohnehin aus-
schliesslich, also auch für kürzere Leitungen mit solchen
Einrichtungen versehen werden, welche den ungenauen

;  AVeichenzungenschluss am Stellwerk bemerklich machen
I  und hierbei die bezüglichen Signalstellungen verhindern.
I  Zu diesen Einrichtungen zählen auch die von den
! K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der K. K.

i  priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn und der K. K.
'  priv. Südbahn-Gesellschaft angeführten Siemens-

j  sehen Fernstellhebel.
Im Uebrigen ergaben die Antworten, dass bei Lei

tungslängen über die vorgenannten Grenzen hinaus, und
zwar insbesondere an von Zügen spitzbefahreuen
A¥eichen, 15 A'erwaltungen, nämlich die Grossherzogl.
Badischen Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl.
Oldenburgischen Staats- Eisenbahnen, Königl.
Württembergischen Staats-Eisenbahiien, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D. Köln
(rechtsrh.), K. E. D. Alagdeburg, Hessische
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Kordbahn Kontrollriegel (Riegeltöpfe,
Linealverriegelungen), und zwar meistens durch den
Signaldräht und nui' ausnahmsweise mit liesonderem
Hebel bedienbar anwenden, wobei von den Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbahnen übrigens auch die
Blockdrähte für gewisse Fälle benutzt werden.

Ferner wenden an: 4 A^'erwaltungen, nämlich die

K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (rechtsrh.),
K. E. D. Magdeburg, K. K. priv. Südbahii-Gesell-
schaft Druckschienen, jedoch hauptsächlich zur Sicherung
des A^erschubdienstes und daher mehrfach auch neben

den Koutrollriegelii: eine Verwaltung, die Königl.
Sächsischen Staats - Eisenbahnen, elektrische
Zungenkontakte, ebenfalls hauptsächlich des etwaigen
Aufschneidens im A^erschubdienste wegen, endlich eine
Verwaltung, die K. E. D. Erfurt, stellbare Stütz
knappen, und zwar sowohl für Gestänge als für Draht
und bei gleichzeitiger Anwendung von Kontrollriegeln.

Zu Frage 2 b.) werden die jeweils angeführten
besonderen Sicherungsmittel im Allgemeinen als ent
sprechend bezeichnet, doch erwähnen die Königl.
Bayerischen Staats-Eisenbahnen, dass sie einige
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versiK'.lisweise angebrachte Signaldralitverschliisse, ins
besondere der Beliinderiing des Rückfalles der Signal
flügel bei Drahtbruch wegen wieder beseitigten, während
die K. E. D. Haniiover und die K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft mittheilen, dass auch Druckschienen
ihren Zweck unvollkommen erfüllten und die AVeichen-

bedienung erschwerten und datier zur Anwendung ihrer
seits nicht mehr vorgesehen seien.

S c h 1 u s s f 01 g e r u n g.

Zu 1 a.) Im Allgemeinen kann gesagt wer
den, dass Weichengestänge durchschnittlich bis
zu etwa 380 m Länge ohne AVeiteres als betriebs

sicher angesehen werden, doch werden unter
A^oraussetzung günstiger Lage, sowie genauester
maschinentechnisch richtiger Ausführung auch
beträchtlich längere Gestänge ohne Kontroll-
viegel als betriebssicher bezeichnet.

Zu 1 b.) Bei Weichendrahtzügen lässt sich
eine in weiteren Kreisen geltende Grösstlänge
aus den Angaben allgemein nicht entnehmen, da
die zulässigen Drahtzuglängen durchaus von
den gewählten Hebelvorrichtungen abhängig er
scheinen.

Bei A^erwendung besonders zuverlässiger,
selbstthätiger Dralitspannwerke und Kontroll
federvorrichtungen an den AVeichenhebeln (Fern
stellhebel) werden durchschnittlich Drahtzüge
mit 350 m Länge ohne eine Ergänzung desAVeichen-
spitzenverschlusses als zulässig erachtet.

Zu 2a.) Zur weiteren Sicherung des AVeichen-
spitzenVerschlusses bei grössereii Entfernungen
der AA^eichen dienen Kontrollriegel (auch Riegel
töpfe oder Linealverriegelungen genannt), welche
meistens in den Signaldrahtzug eingeschaltet
sind, theilweise aber auch mit besonderem Hebel

und Doppeldraht gestellt werden.
Zu 2 b.) Diese letzteren Einrichtungen be

währen sich im Allgemeinen gut, doch wird
hierin auch mehrfach eine Erschwerung der
Signal- und AA^eichenbewegung gefunden, und
erscheint die Frage überhaupt noch nicht ger

nügend geklärt, um ein endgiltiges Urtheil zu
ofestatten.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 10.

Auffahren von Weichen.

(Vergl. Frage Gruppe IT. Nr. 12 der Fragebeantwortuugen von 1884.)

a) AA^elche A'^orrichtungen (aufschneidbare

Spitzeiiverschlüsse usw.) sind in Auwendung, um

das Auffahren einer Weiche sofort und auf sichere

AVeise dem Stellwerkswärter anzuzeigen und

b) welche Erfahrungen liegen vor über An
wendung aufschneidbarer Spitzenverschlüsse

bei freihändig bedienten AVeichen?

Berichter-statter: Königl. Bayeri.sclie Staats-Eisenbahnen.

Aus den von 30 A^erwaltimgen eingegangenen

Aeusserungen ist im Wesentlichen hervorzuheben:

Zu Absatz a) der Frage; Bei der grossen Mehr

zahl der A^erwaltHilgen werden, um dem Stellwerks

wärter das Auffahren einer Weiche anzuzeigen, die

aufschneidbaren Spitzenversclilüsse in der engeren

Bedeutung dieser Bezeichnung angewendet, welche beim

Umstellen der Weiche die beiden Zungen einzeln nacli-

einander in Bewegung treten lassen und die aufgefahrene

Weiche in der Lage, in welche sie durch den auf

fahrenden Zug gebracht wurde, liegen lassen. Die beim

Auffahren durch die Weichenzungen in die Drahtzüge

oder Gestänge eingeleitete Bewegung pflanzt sich in das

Stellwerk fort, hemmt dort das Ziehen der mit der auf

gefahrenen Weiche zusammenhängenden Signale und

macht sich dem AA^ärter des Stellwerkes durch die an

letzterem eintretenden Auslösungen und Verschiebungen

einzelner Theile, auch ohne besondere Signale, mehr oder

weniger auffällig hör- und sichtbar.

Für diese A^orrichtimgen hat keine der A^erwaltiiiigen

eine besondere eigene Bauart in Gebrauch, sie verwen

den vielmehr sämmtlich die von den einschlägigen

Fabriken und Signalbauanstalten zu beziehenden und in

ihren Sonderheiten meist patentirten Einrichtungen. Da

von letzteren die Beschreibungen und Zeiclmungen

grösstentheils veröffentlicht sind, so werden in nach

stehender Aufzählung der bei den einzelnen A^erwaltungen

angewendeten aufschneidbaren Spitzenverschlüsse diese

nur unter der Bezeichnung der bezüglichen Firmen

erwähnt.

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen-

bahnen. Schnabel & Henning in Bruclisal, sowie

kleineren Theiles Vögele in Mannheim.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

A^on den gleichen Fabriken wie Ziffer 1 und vmn Jüdel.

welche sämmtlich das Auffahren dem Wärter sicher an

zeigen.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Jüdel.

4. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.

Jüdel und Henning, erstere Bauart bei Kreuzungs-,
letztere bei einfachen Weichen angewendet. Bei AVeichen-
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stellereien mit Dralitziij,^ ist aiisserdem eine aufsclineid-

bai'e AV^eichenzugstange mit elektrischer Rückmeldung
angewendet, so dass bei nicht vollständigem Schliiss
oder nach Auffaliren der Weiche die Falmstrassenhebel

des Stellwerks gesperrt bleiben und gleichzeitig eine
Klingel ertönt. Dies wird durch Unterbrechung eines
Ruhestromes hervorgebracht, welcher bei ordnungs-

mässigem Schlüsse der AVeichen die an denselben an
gebrachten besonders gestalteten Kontakte sämmtlich
durchläuft und in der Stellerei einestheils in ein Block

werk, anderntheils in eine Relais-Klingel geführt ist.
Alle drei A^orrichtungen haben sich gut bewährt.

5. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Jüdel und Henning.

6. Reichs - Bisenbahnen in Elsass - Loth

ringen. Henning.

7. K. E. D. Altona. Jüdel: Zimmermann & Buch-

loh in Berlin; Maschinenfabrik „Deutschland": Söllig &

AVeinitsclike sowie Hein. Lehmaim &Cie. in Berlin. Bei

mehreren dieser Spitzenverschlüsse tritt durch das Aut
fahren blos die Hemmung der einschlägigen Signale ein.

ohne dass dem AVärter ein Zeichen gegeben wird.

Letzteres soll ihm nun durch das sogenannte Fränkische

Präzisionssignal gegeben werden, bei welchem durch
das Auffahi-en eine rothe Blendung der Weichenlaterne

eintritt. Ein bezüglicher Versuch habe sich bewährt.

8. K. E. D. Breslau. .Jüdel: Zimmermann &

Buchloh: Söllig & Weinitschke und Hein. Lehmann &
Cie. AVie oben unter Zitier 7 wurde als Auffahrsignal

eine Vomchtimg von Funke an der Weiche angebracht,
welche sich aber nicht bewährte, weil die rothe Blende,

welche beim Auffahren vor die AVeichenlaterne fallen

soll, hierbei oft versagt, oft aber auch in Folge von Er
schütterungen von selbst herabfällt

9. K. E. D. Bromberg. Jüdel in Braunschweig

und (rast in Berlin. Ausreichende Erfahrnngen liegen

noch nicht vor. doch werden die Jüderschen Spitzen

verschlüsse für die zuverlässigsten gehalten.

10. K. E. D. Elberfeld. Jüdel und Henning.

11. K. E. D. Erfurt. .Tüdel, Zimmermann und

(last, tlieils mit gleichzeitiger, theils mit getrennter Be

wegung der Zungen, ersteren Falls mit elektrischer
Rückmeldung des Auffahrens: Bauart Jüdel nach Ein

fachheit und Zuverlässigkeit am besten bewährt.

12. K. E. D. Frankfurt a. M. Jüdel. Henning,

Gast undA^ögele. welche sich sämmtlich gut bewährten.

13. K. E. D. Hannover. Gast und Hein, bei

ersterem mit mechanischem, bei letzterem mit elektrischem

Klingelwerk zur Rückmeldung des Autfahrens. Söllig &
AVeinitsclike in der Art von den bisher erwähnten Voi'-

richtungen abweichend, dass beim Auffahren die Di'ähte
an der neben der AVeiche betindlichen Umstell Vorrichtung

gelöst werden und im Stellwerke die Spanngewichte der
Ausgleichung mit Geräusch herabfallen und aiisserdem
der Stellhebel aus seiner Lage springt. Dass hierbei
die Wiederherstellung der aufgefahrenen AVeiche,' welche
bei den anderen A^omchtungen rasch und im Stellwerks-
raiim selbst erfolgen kann, zeitraubender ist und aiissen
an der AVeiche vorgenommen werden muss. will als ein
Vortheil angesehen werden, weil hierdurch das A^erheim-
lichen des Auffahrens erschwert werde, eiiiA^ortheil, der

jedoch nur bei kleineren Bahnhöfen benutzt werden
könne. Die aiisserdem bei einer AVeiche angewendete

Bauart Stahmer wird nicht empfolilen: dieselbe entspricht
dem Eingangs erwähnten Begiiffe der Aufschneidbarkeit
nicht, weil sie beim Auffahren in ihre Lage zurückfällt

und im Stellwerk kein Zeichen erscheinen lässt.

14. K. E. D. Köln (linksrh.). .Tüdel und (einige
wenige) Henning. er.sterer wegen einfacher und kräftiger
Bauart am besten bewährt.

15. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Jüdel, Zimmer-

niann und Henning, welche 3 Bauarten für ziemlich

gleichwerthig erachtet werden, während die Bauarten

Gast und Stahmer. weil dieselben erst an 2 bezw.

1 AVeiche ausgeführt sind, noch nicht beurtheilt werden

können.

16. K. E. D. ATagdeburg. Jüdel (an 264 von

insgesammt 355 Weichen). Gast, Zimmermann und Hein.

17. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell

schaft. Giebt die Bezugsquellen der von ihr verwen

deten aufschneidbaren Spitzenverscldüsse nicht an.

18. Pfälzische Eisenbahnen. Henning.

19. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell

schaft. Jüdel & Cie. in Braimschweig, sowie Rösse-

mann & Kühnemann in Berlin, jedoch noch keine Er

fahrnngen hierüber gewonnen.

20. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Henning.

21. K. K. priv. Böhmische AVestbahn. Siemens

& Halske. bei welcher Bauart ursprünglich der Stell

wärter das Auffahren nur mittelbar an der Unstimmig

keit zwischen AVeichensignal und Stellhebel usw. erkennen

konnte, bei welcher aber neuerlich aufschneidbare Spitzen

verschlüsse angewendet werden, mit Abscheerstiften am

Central-Stellwerke, so dass das Auffahren an letzterem

angezeigt wird.

22. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Hen

ning und Breitfeld & Danek, erstere Bauart für Gestänge,

letzere für Drahtzüge.
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23. K. K. priv. Oesterreicliisclie Jsorclwest-

baliu und Süd-Norddeutsche Verbindungsbalin.

Aiifschneidbare Spitzenverschlüsse, deren Bauart oder

Bezugsquelle nicht angegeben ist, bei welchen das

Auffahren dem Wärter durch ein Zeichen am Stellwerk

selbst wahrnehmbar gemacht und bei neueren An

lagen durch die aufgefahrene Weiche der Signalhebel

geblockt wird.

24. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Hat nur in einer Station

aufschneidbare Weichen mit Gegengewichten nach Bau
art Krützner eingeführt, welche dem Wärter durch

Klingelwerk und rothe Scheibe das Auffahren anzeigen^
über welche aber ein endgiltiges ürtheil noch nicht ab

gegeben werden kann.

Bei mehreren der vorgenannten Verwaltungen sind
neben den eigentlichen aufschneidbaren Weichen auch

ältere solche vorhanden, bei welchen zwar das Auffahren

ebenfalls ohne Beschädigung der Weiche erfolgt, dasselbe
aber vom Stellwärter nicht unmittelbar, sondern erst

beim Versuche die Weiche umzustellen oder ein mit ihr

zusammenhängendes Signal zu ziehen, wahrgenommen
werden kann: auch kehi-en, soweit dies die Beschreibung
entnehmen lässt, bei einigen die Weichen nach dem

Auffahren in die ursprüngliche Lage zurück.

Andere V orrichtungen als aufschneidbare Spitzen
verschlüsse sind von keiner Verwaltung angefülmt. Es
sind zwar mehrfach Präzisionssignale an den Weichen
(das Erank'sche mit gutem Erfolg bei der K. E. D.
Altona, das Eunke'sche mit nicht befriedigendem Er

folge bei der K. E. D. Breslau und bei der K. E. D.

Magdeburg, das Jüdefsche bei letztgenannter Dmektion

sowie ein elektrisches bei den Königl. Sächsischen

Staats-Eisenbahnen) angewendet, aUein diese Signale
können hauptsächlich nur der Verschubmannschaft dienen,

vom Stellwerkswärter aber nicht unter allen Umständen

wahrgenommen werden.

Das Gleiche güt bezüglich der von der K. K. priv.
Südbahn - Gesellschaft und K. K. priv. Oester

reichischen Nordwestbahn und Süd - Norddeut

schen Verbindungsbahn, von letzterer ohnehin als

nicht bewäkrt, erwähnten Sprengkörper (Petarden).
Auch diejenigen Einrichtungen, bei welchen die

Dienstvorschrift den Wärter verpflichtet, zum Er
kennen des Auffahrens jede Weiche vor ihrer Befahrung

umzustellen zu versuchen (K. K. priv. Böhmische

Westbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-

bahn, K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn),

können nicht als dem Wärter sicher anzeigende be

trachtet werden.

Keine besonderen Vorrichtungen, das Auf

fahren dem Stellwerkswärter anzuzeigen, wenden an:

25. Grossherzogl. Mecklenburgische Fried

rich Franz-Eisenbahn.

26. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft,

welche mit aufschneidbaren Spitzenverschlüssen nur auf

einem Verschubbahnhofe "\'ersuche mit günstigem Er

folge anstellte.

27. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

28. K.K. priv. Kaiser Ferdinaiids-Nordbahn,

welche bei ihren aufschneidbaren Spitzenversclüüssen

(mit Rückfallweichen) dem Wärter aussei' der Festhaltung
des Weichenhebels kein unmittelbares Zeichen giebt.

29. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, welche

ihre Aufschneid-Vorrichtungen mit Petarden versieht.

30. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Zu Absatz b) der Frage: Aus den Beant

wortungen ist zu erwähnen:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Aufschneidbare Spitzenverschlüsse werden an

freihändig bedienten Weichen überall da mit günstigem

Erfolge angewendet, wo solche Weichen durch die

Signal- oder Block-Drahtzüge vom fahrdienstleitenden

Beamten verriegelt werden.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Bei Bahnhofs-Umbauten werden die Kreuzungsweichen

sogleich mit den für die künftige Fernbedienung be

stimmten anfschneidbaren Spitzenverschlüssen versehen

imd mit freihändig bedienten aufschneidbaren Stellhebeln

verbunden.

3. K. E. D. Breslau. Die Spitzenverschlüsse

haben sich auch bei freihändig bedienten Weichen zweck-

mässig ei-wiesen, weil beim Auffahi'en weder Betriebs

störungen noch hohe Wiederherstellungskosten entstehen.

4. K. E. D. Erfurt. In einzelnen Fällen mit

gutem Erfolge angewendet, da hiermit guter Zungen-

anschluss gesichert und einer Zerstörung an Weiche oder

Biegelung und Stellbock beim Auffahren vorgebeugt wird.

5. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Der an einer frei

händig bedienten Weiche angebrachte Mackensen'sche

Spitzenverschluss hat sich in Folge seiner Einfachheit

bewährt.

6. K. E. D. Magdeburg. Hat in einigen Fällen

Spitzenverschlüsse an Freihandweichen angebracht.

7. Pfälzische Eisenbahnen. Die derartige Ver
wendung der Spitzenverschlüsse hat sich bewährt.



182

-i^iiderweiti^'e AiifscliiieidevoiTiclituiig'eii an Fjvi-
haudweiclien wenden an:

1. K. E. D. Bromberg. Das Fimk'sclie Anf-

scbneidsignal. über welches jedoch bis jetzt nur un
günstige Urtheile vorliegen.

2. K. E. D. Hannover. Hat an einer Freihand

weiche einen aiifschneidbareii Spitzenverschlnss mit dem

Jüderscheii Präzisions-Weichensignale angebracht, der
seit IV4 Jahren ohne Anstand in Betrieb ist und nui'
eine ziemlich starke Abnutzung der Bolzen in Folge
der steten Spannung durch das Weichenhebelgewicht
wahniehmen lässt.

Schlussfolgerung.

a) Die aufschneidhareii Spitzenverschlüsse,

welche bei getrennter Bewegung der beiden
Weichenzungen die letzteren nach dem Auffahren
in der durch dasselbe bewirkten Lage belassen
und die hierbei in die Gestänge oder Drahtzüge
eingeleiteten Bewegungen ins Stellwerk fort
pflanzen, haben sich bei den zu Gebote stehen

den zweckmässigen Bauarten vollständig be
währt. Die hierbei an den Stellwerken mit der

Signalhemmung auftretenden Lösungen und
gegenseitigen Verschiebungen einzelner Theile
geben in der Kegel an und für sich ein hörbares

und — namentlich bei entsprechendem Anstriche

dieser Theile — auch ein sichtbares Zeichen für

den Stellwerkswärter. Dieses Zeichen kann

nach Bedarf leicht durch Anbringung mecha
nischer oder elektrischer Klingelwerke und her
vortretender Signalscheiben wirksamer gestaltet
werden.

Anderweitige bewährte Signalisirung des
Weichenauffahrens an den StellwerksAvärter ist

nicht bekannt und scheint zur Zeit auch kein

Bedürfniss hierfür zu bestehen.

b) Die Anbringung aufschneidbarer Spitzen
verschlüsse an freihändig bedienten Weichen ist
zur Zeit nur in verhältnissmässig wenigen
Fällen angewendet, hat sich aber als zweck-

mässig erwiesen.

Bericht
über die Beantwortimgen der Frage

Gruppe II, Nr. 11.

Sicherung gegen unzeitiges Weichenumstelien.

Welche Einrichtungen oder Vorschriften
bestehen zur Verhinderung nnzeitigen Uni-
stellens der Weichen:

a) für Zugseinfahrten,
b) für Zugsausfahrteii:

und wie haben sich dieselben bewährt?

Berichterstatter; Königi. Württemhergische Staats-Eisenbahnen.

Diese Frage haben 28 Verwaltungen im Auszuge
wie folgt beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Zur Sicherung gegen vorzeitiges Weichenum
stellen dienen auf grösseren Stationen die mechanischen
Blockwerke, auf kleineren Stationen die unmittelbare

Verriegelung der Weichen durch die Signaldrahtzüge.
Druckschienen haben sich gut bewährt.
2. Königi. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Im Gebrauch sind für Zugseinfahrten bei über
200 m vom Stellwerk entfernten Weichen elektrische

Kliugelvorrichtungen (Ztg. des Vereins 1888 S. 915 usw.)
und Druckschienen zur selbstthätigen Weichenver
riegelung (Ztg. des Vereins 1891 S. 581 usw.)

Die tiefliegenden Druckschienen sind kostspielig und
erschweren die Stellwerksbedienung. Die hochliegenden,
seit IV2 Jahi'en in Benutzung befindlichen Druckschienen,
haben sich bewährt.

Für Zugsausfahrten werden an den Ausfahrts
geleisen mit von Zügen spitz befahrenen Weichen
Schienendurchbiegungskontakte in einer der grössten
Zugslänge entsprechenden Entfernung von der letzten
Gefahrweiche eingelegt, so dass der Blockbeamte durch
Kückuieldesignalscheibe von der Zugsausfahrt Kenntniss
erhält. Dieselben haben sich gut bewährt.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eiseubahnen. Druckschienen befinden sich in zweifacher

Anordnung seit Jahren in Benutzung und haben
sich gut bewährt.

4. Königi. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
j\Iechanische Einrichtungen gegen vorzeitiges Umstellen
der Weichen bestehen nicht: dagegen Vorschriften in
der Richtung, dass solange der Zug die letzte Weiche
nicht sicher verlassen oder seinen Lauf beendigt hat,
am Stellwerk keine Aenderung vorgenommen werden darf.

Bei grossen Stellwerken mit Fahrstrassenhebel darf
nur auf besondere AVeisung, sobald der Zugsschluss am
Signal vorbei ist, der Signalhebel auf Halt gestellt werden.

Neuerdings findet gegen vorzeitiges Umstellen bei
Einfahrten mittelst der Zustimmungskontakte und
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Anwendung der sogenannten Gruppenvemegelung eine
elektrische Sicherung statt. Die Fahrstrassenhebel und
somit auch die Weichen werden so lange durch ein
Blockfeld in der für die Einfahrt erforderlichen Stellung
festgehalten, bis der Stationsbeamte am Bahnsteig durch
Zmnickstellung des Zustimmungskontaktes die Vollendung
der Einfahrt bestätigt hat.

Elektrische Weichenriegeltöpfe von S i e m e n s, welche
das vorzeitige Umstellen von Hand bedienter Weichen
verhindern, haben sich gut bewährt.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Die Verriegelung der Weichen
erfolgt durch Signaldrahtzug. Die Einrichtung hat
sich bewährt.

6. Königl. AVttrttembergische Staats-Eisen
bahnen. Für Zugseinfahrten bieten die für die kleinen
Stationen eingerichteten Weichenverriegelungen durch
den Signaldrahtzug Gewähr gegen vorzeitiges Umstellen.

Für Ausfahrtsweichen ist, wenn dieselben spitz an
gefahren werden, eine Verriegelung durch besonderen
Drahtzug ebenfalls eingerichtet.

7. Reichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen.
Druckschienen nach Kecker und nach Schnabel &

Henning sind angewendet, haben aber nicht in allen
Punkten befriedigt.

8. K. E. D. Altona. An der Endweiche eines

grösseren Bahnhofs ist versuchsweise ein sogenannter
Windtopf von Zimmermann & Buchloh in Berlin
angebracht, welcher das Umstellen der Weichen während

des Durchfahrens hindern soll. Diese Vorrichtung hat
sich nicht besonders bewährt.

An einzelnen Weichen sind Druckschienen an

gebracht; über Bewährung derselben kann noch kein
Urtheil abgegeben werden.

9. K. E. D. Breslau. Es bestehen folgende Ein
richtungen:

1) Elektrische Blockung der Stellwerkshebel;

2) VeiTieglung der Ein- bezw. Ausfahrtsweichen
durch die Signalleitungen;

3) Für spitz befahrene Ausfahrtsweichen besondere
von dem Stationsbeamten bediente Weichen

verriegelungen.
Diese Einrichtungen haben sich bewährt.

10. K. E. D. Bromberg. Es .besteht die allge
meine Vorschrift, dass die in einer Fahrstrasse befind

lichen Weichen erst dann umgestellt werden dürfen,
wenn der letzte Wagen eines Zuges die betreifenden
Weichen durchfahren hat.

Zur Zeit werden Versuche mit der JüdeUschen

Druckschiene gemacht; Erfahrungen liegen noch nicht vor.

11. K. E. D. Erfurt. Als einfachste Vorrichtung
ist in einzelnen Fällen die Druckschiene von Schalten

brand angewendet. Dieselbe genügt aber nicht voll

kommen, da der Achsenabstand zweier Wagen (Lang
holzwagen) oft grösser ist, als die Druckschiene in
ihrer Länge zweckmässig herzustellen ist. Vorschrift,
dass der Stellwerkswärter das Haltesig-nal am Abschhiss-
sigTialmast auf keinen Fall früher herstellen darf, als
bis der Zugsschluss die letzte Weiche vollständig durch
fahren hat, hat sich für Zugs-Ein- und Ausfahrt als
ausreichend erwiesen.

Bei den neueren Stellwerken wird die Verriegelung
noch unter elektrischen Blockverschluss gebracht.
Erst nachdem der Zug sämmtliche Weichen durchfahren
hat, wird die Eutblockung, und zwar nur von der
Station aus vorgenommen.

Eine Verbesserung der vorstehenden Einrichtung
wird vom Betriebsamt Erfurt empfohlen, und zwmr:

Für die Zugs-Ein- und Ausfahrt durch mechanische
Blockung, ebenfalls von Seiten der Station und durch
Einbauen eines Schienendurchbiegungs-Kontaktes, durch
welchen die Lokomotive ein Klingel- und Fallscheiben-
Signal im Stationsdienstraum auslöst, in der Entfernuim-
der grössten Zugslänge von der Eingangsweiche.

12. K. E. D. Frankfurt a. M. Besondere Ein

richtungen bestehen nicht, nur Vorschriften, dass der
Stellwerkswärter vor Umstellung der die Weichen ver-
schliessenden Signale sich überzeugt, dass der Zugs
schluss vorhanden war.

13. K. E. D. Hannover. In Anwendung sind
die Druckschienen von Parravicini & Clement, von
Büssing, vom Sigmalschlosser Werhalm und die Er
furter Druckschiene. Die Bauart von Parravicini &

Clement und die von Büssing haben ihren Zweck nur
mangelhaft erfüllt. Ueber die Erfmler Druckschiene
und diejenige des Schlossers Werhalm lässt sich noch
kein Urtheil abgeben.

Als Kachtheil dieser Druckschiene ist anzuführen,

dass das Umstellen der Weichen erschwert wird.

Vorschriften zur Verhinderung des unzeitigen Um
stellens der AVeichen sind in den Dienstanweisungen
enthalten.

14. K. E. D. Köln (linksrh.). In Anwendung sind:
Vorschriften über Fahrtstellung des Signalhebels.

•  Von Jü d el & C ie. ist eine besondere, vomRegierungs-
baumeister Feldmann erfundene Vorrichtung ausgeführt
(auf einem Bahnhof seit Ende Mai 1891), wodurch für ein-
und ausfahrende Züge das Umstellen der AVeichen bei
wieder hergestelltem Haltsignal so lange unmöglich
bleibt, bis ein mit der Zugsschlussscheibe verbundener
Ausleger einen am Grenz zeichen der letzten AA''eiche
befindlichen Schlussriegel, der in aufrechter Stellung die
AVeichenstrasse verriegelt hält, niedergelegt hat. Ein
Urtheil über Bewährung dieser Einrichtung ist noch
nicht zulässig.

15. K. E.D.Köln (rechtsrh.) Es bestehen Vor
schriften über Umstellung des Signalhebels. Eingeführt
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sind besondere Falirstrassenliebel unter Blockverscblnss
der Station stehend.

Aiisserdeni bestellt die selbstthätige Weichenverriege-
limg von Zimmermann & Biiehloh nnd die Erfurter
Druckschiene. Die Versuche sind aber noch nicht ab
geschlossen.

Angewendet werden auch Büssing'sehe AVeichen-
sperrschieiien, worüber jedoch genügende Erfahrungen
nicht vorliegen.

Station Ateiderich hat eine Eahrstrassensicherung

durch elektrische Kontakte im Gebrauch, 500 m von

der letzten A¥eiche entfernt, welche erst überfahren sein
müssen, bevor der Vei-schlnss der Eahrstrasse autge
hoben werden kann. Die Einrichtung ist noch zu neu,
um über deren Bewährung urtheilen zu können.

16. K. E. D. Alagdeburg. Für die Zugs-Ein- und
Ausfahrten sind Druck- und Sperrschienen in Anwendung.

Die Druckschienen haben, abgesehen von dem zur
Umstaltung nöthigen grossen Kostenaufwand, den An
forderungen entsprochen und schliessen bei genügender
Länge die Gefahr des unzeitigen Umstellens der Weichen
aus. Vorschriften gegen das unzeitige Umstellen ent
halten die betretfenclen Dienstanweisungen.

17. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaft. Auf 3 Stationen erfolgt die Blockung vom
Stationsdienstraum aus, was zu Anständen keinen Anlass

gegeben hat.
Im Uebrigen erfolgt die AVeichenVerriegelung durch

den Signaldrahtzng.
18. Pfälzische Eisenbahnen. Im Gebrauch

ist die Sicherung durch Verriegelung der betretfenden
Weichen durch die Signaldrahtzüge.

Bei grösseren Stellwerks anlagen besteht die Ein
richtung, dass die Umstellung nur unter Alitwirkimg der
Stationsbeamten erfolgen kann (Blockung).

19. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Vorschrift ist. das Signal auf Fahrt stehen zu lassen,
bis der ganze Zug das Signal und die betreifenden
Weichen durchfahren hat.

In kleineren Bahnhöfen erfolgt die Weichenver-
riegelimg dm-ch Signaldralitzug, bei grösseren Bahnhöfen
kommen Siemens Halske'sche Blockwerke iiiA^er-

wendung mit Entblockung vom Stationsdienstraum. Auf
mehi-eren Bahnhöfen sind an den Weichen Druckschienen

angebracht, welche mechanisch mit den Weichenhebeln

verbunden sind.

20. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Bei älteren Sicherungsanlagen, wo die A¥eichenhebel
nur so lange unter A^erschluss zu halten sind, als die
Einfahrtssignale auf „freier Fahrt" stehen, besteht die
A^orschrift, dass das Signal erst zurückgestellt werden
darf, wenn der letzte AVagen des Zuges die betreffenden
AVeichen durchfahren hat.

In einigen Fällen wurden die Stellwerke mit
Schienenkontakten (Siemens & Halske) in A^erbinduim
gebracht, durch welche die Auslösung der Sperrschieber
erst dann erfolgt, wenn der Zug die AVeichen über
schritten hat.

Die neuen Stellwerke sind nach der Bauart des
Fahrstrassenverschlusses so eingerichtet, dass die Frei
gabe der AVeichenhebel erst nach bewirkter Einfahrt
durch den Fahrdienstbeamten erfolgt.

In kleinen Stationen werden Fühlschienen (Driick-
schienen) eingeführt, welche in Verbindung mit Schienen
kontakten die Auslösung der Schieber am Stellwerk
erst dann ermöglichen, wenn der Zug die Fühlschienen
ganz überfahren hat.

Für die Ausfahrten bestehen die gleichen Ein
richtungen wie für die Einfahrten in den grossen
Stationen.

Die Einrichtung für den Fahrstrassenverschluss in
grossen Stationen hat sich bisher gut bewährt.

21. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft. Für Zugsausfahrten ist ein
Schienenkontakt in Verwendung, welcher dem AVärter
durch Ertönen einer Klingel anzeigt, dass der aus
fahrende Zug die Ausfahrtsweichen durchfahren hat.

22. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Fürdie
Zugseinfahrten ist auf melireren Stationen die mechanische
Kugelblockung (Bauart Schnabel & Henning) ein
gerichtet, auf einer Station auch für die Zugsausfahrten.

AVo dies nicht der Fall ist, besteht die A^orschrift,
dass das Einfahrtssignal, welches die AVeichenhebel ver
riegelt, nicht umgestellt werden darf, bevor der einfahrende
Zug zum Halten gebracht ist und das letzte Fahrzeug
die fraglichen AVeichen durchfahren hat.

28. K. K. priv. Kaiser Ferdinaiids-Nord-
bahn. Die Kordbahn hat versuchsweise an einem

Stellwerk von Siemens & Halske einen Fahrstrassen

verschluss seit September 1891 rücksichtlich der Zugs
einfahrten in Anwendung, wonach der Stellwerks Wärter
an der Stellung der AVeichen erst dann eine Aenderung
vornehmen kann, wenn der diensthabende A^erkehi's-

beamte dies gestattet.
Für die • regelnlässigen Ziigsausfahrten in Statiuiien

ohne Ausfahrtssignale ist der elektrische A'erschluss
der Gegenspitzweichen durchgefühi-t. Die Aufhebung
des A'erschlusses geschieht durch Bedienung des Block-
Werks in dem Stationsdienstraume.

24. K. K. priv. Oesterreichische Kordwest
bahn und Süd-Korddeiitsche Verbindungsbahn.
Im Gebrauch sind: Alechanische und elektrisclie A^'er-

riegelungen durch die Einfahrtssignale; wo Aiisfahrts-
signale bestehen, werden durch deren Umstellung auf
freie Fahrt die AVeichenhebel verriegelt. Ist die Aus
sicht auf die Weichen behindert, so bestehen vor den

betreffenden AVeichen Schienenkontakte, Bauart Siemens
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& Halske, iiikI darf die Umstellung' der Weiclien vor
genommen werden, wenn durch Verstummen des mit

dem Kontakte in Verbindung stehenden Klingelwerkes
die Freigehung angezeigt ist.

Sämmtliche Einrichtungen haben sich bewährt.

25. K. K. priv. Kaschau-Oderberger-Eisen-
bahu-Gesellschaft. Es sind Siemens & Halske'sche

AVeichenhlockungen theilweise in Ausführung begriffen.

26. Priv. Üesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Die bestehende Vorschrift,
wonach die Wechsel einer Fahrstrasse nicht früher

umgestellt werden dürfen, bis der Zug dieselbe durch
fahren hat, hat sich als nicht genügend erwiesen.

Die Einführung von Verbesserungen wird angestrebt.

27. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Es

werden Versuche mit Eadtastern ausgeführt, welche in die
Drahtzüge zu den AVeichen so eingebunden sind, dass
sie vor Umstellung der AVeiche über die Schienen ge
hobenwerden müssen, was bei besetztem Weichengeleise
nicht geschehen kann, so dass die vorzeitige Umstellung
der AA^eiche nicht möglich ist.

Erfahrungen über das A^^erhalten der Einrichtungen
liegen noch nicht vor.

28. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Es ist die elektrische AVeichenstrassen-Blockung in An
wendung.

Die AVeichenstellhebel werden von der Station erst

entblockt, wenn der Zug sämmtliche in die A^ersicherung
einbezogene AA^eichen durchfahren hat.

Die Einrichtung hat sich bewährt.

Alehrere Verwaltungen beschränken sich darauf,
das vorzeitige Umstellen der AVeichen durch Vorschriften
zu verbieten.

Von einem Theil der A^'erwaltungen werden auf
den kleinen Stationen bei den Einfahrten die AVeichen

durch die Singnaldrahtzüge verriegelt, und bei den
Ausfahrten ist für die spitz angefallenen AVeichen
gleichfalls eine Verriegelung durch besonderen Draht
zug eingerichtet; diese Einrichtungen haben sich für
kleine Stationen als genügend erviesen.

Bei grosseii ceutralisirten Bahnhöfen sind von ver
schiedenen A^erwaltungen die AVeichen unter mechanischen
oder elektrischen Blockverschluss vom Stationsdienstraume

aus gelegt. Bei vorzeitigem Zurücknehmen des Block
verschlusses bietet aber diese Einrichtung keine Gewähr
gegen vorzeitiges Umstellen der AVeichen. Es dürfte
dieser Zweck durch die bei einigen Verwaltungen ein
geführten mechanischen Eimdchtungen (namentlich
Druckschienen nach verschiedenen Bauarten) am ehesten
zu erreichen sein.

Xacli den vorliegenden Alittheilungen hat sich aber
bis jetzt nur bei einer einzigen Verwaltung — Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen — eine neuerdings

Orgaa für Eisenbahnwesen. ErgUnzungsband XI.

eingeführte hochliegende Druckschiene bewährt, während
anderwärts die bezüglichen Anordnungen noch nicht voll
kommen zu entsprechen scheinen.

Zur elektrischen Meldung vollzogener Zugs
ausfahrten aus grossen Bahnhöfen über spitz befahrene
AVeichen werden von den Königl. Bayerischen
Staats-Eisenbahnen Schienendurclibiegungs-Kontakte
in entsprechender Entfernung von der Gefahrweiche mit
Erfolg angewendet.

Schlussfolgerung.

Eine erschöpfende Beantwortung der Frage
ist zur Zeit noch nicht möglich: es empfiehlt
sich, zunächst noch weitere Erfahrungen mit
den verwendeten mechanischen Einrichtungen

gegen ein vorzeitiges Umstellen der Weichen
abzuwarten.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Kr. 12.

Haltsignal bei Drahtbruch.

AVelche Erfahrungen liegen vor bezüglich

des selbstthätigen Erscheinens des Halt

signales beim Eeissen eines Drahtzuges, be

sonders wenn durch die Signalleitung gleich

zeitig Weichen verriegelt werden?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Elberfeld.

Diese Frage haben 18 Verwaltungen beantwortet

und zwar:

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen

bahnen, Königl.Bayerischen Staats-Eisenbahnen,

Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen, Gross

herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-

Eisenbahn, Königl. AVürttembergischen Staats-

Eisenbahnen, Eeichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen, K.E.D.Breslau, K.E.D. Elberfeld, K.E.D.

Erfurt, K.E.D. Hannover, K.E.D. Köln(linksrh.).
K. E. D. Köln (rechtsrh.) und K. E. D. Alagde-
burg. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, K.

K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.

Kaiser Ferdinands-Kordbahn, K. K. priv. Oester

reichische Kordwestbahn und Süd-Korddeutsche

A^erbindungsbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesell

schaft.

Die Haltstellung des oder der Signale ist beim

Eeissen des Drahtes oder bei A'^ersuchen stets einge-
24
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treten, mit Ausnahme eines Falles hei der Mecklen
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn und einiger
Fälle bei den älteren Eiiirichtuugen im Direktionsbe-

}^irk Hannover. Bei letzterer Verwaltung haben sich
die neueren Anordnungen von C. Stahmer zu G-eorgs-
Marienhütte (Centralbl. der Bauverw. 1890 S. 412) und
von Jüdel gut bewährt.

Hie Signalzüge mit Weichenverriegelung haben sich
bewährt bei denBeichs-Eisenbahuen iiiElsass-Lo th-

ringen und der K. K. priv. Siidbahn-Gesellschaft,
während die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-

bahn nur gute Erfahrungen mit den von Siemens &

Halske ausgeführten Sicherungsaulagen ohne Weichen-

Verriegelung vermerkt, da der für gleichzeitige Weichen
verriegelung verwendete 5 mm starke Stahldraht noch

nicht gerissen ist. Nach der gewählten Anordnung soll

jedoch der Erfolg nicht zweifelhaft sein.

Die Haltstellung beim Reisseii der Drahtzüge

zwischen Stellbock und Weichen Verschlussrolle trat

nicht ein bei Versuchen der K. E. D. Erfurt und der

Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen, welch-
letzt(}re Verwaltung theilweise ebensowenig Erfolg bei

Wegfall der Weichenverriegelung hatte, wohingegen
derselbe bei der K. E. D. Erfurt hier sich einstellte.

Bei Versuchen der Königl. Sächsischen Staats-

Eisenbahnen findet verschieden je nach der Stelle des

Drahtbruches, das Zurückfallen der Flügel in die Halt

stellung nicht vollkommen sicher statt, wenn gleich

zeitig Weichenriegel eingeschaltet sind, befriedigend da

gegen ohne diese. Es wird daher bei grösseren Ent

fernungen besondere Verriegelung empfohlen.

Bei der K. E. D. Elberfeld ging beim Reissen

der Drahtzüge mit Weichenverschluss das Signal auf

Halt, das durch denselben Hebel gestellte Vorsignal

jedoch nur dann, wenn die Leitung nicht zu viel Ab

lenkungen und Krümmungen enthält. Wegen der Unzu-

verlässigkeit einhebeliger Anlagen ist dort, wo eine

ständige Ueberwachung fehlt, jedes Signal mit einem

Heixjl versehen, der am Stellwerk vom andern abhängig
ist. Das Signal, dessen Drahtzug reisst, geht auf Halt.

Bei der K. E. D. Köln (linksrh.) sind verschiedene

Einrichtungen im Gebrauch. Sofern jedes Signal durch

doppelten Drahtzug zwangläufig gestellt wird, erfolgt

beim Reissen eines Drahtzuges die Haltstellung stets,

wenn die Spannwerke gut geregelt sind und die Ge

wichte die nöthige Fallhöhe haben.

Bei den älteren einhebeligen Anlagen für Signal-

imd Vorsignal sind die Drahtleitungen für ersteres an

die durchgehende Leitung für letzteres angeknotet. Es

fallen beide oder nur je ein Signal auf Halt, je nachdem

der Bruch vor oder hinter dem Knoten erfolgt. Neuer

dings sind diese Anlagen nach Büssing's Patent Nr.
57017 mit einem durchgehenden Doppeldrahtzug aus

geführt, welche Einrichtung bei Versuchen den Er
wartungen entsprochen hat. Bei den älteren Anlagen
mit Weichenverschluss bleiben die vSignale auf Fahrt,

wenn der Bruch zwischen Hebel und Verschlussrolle

erfolgt. Eine neuere Bauart des Ingenieur Büssing, bei
welcher die Signale auch in diesem Falle auf Halt fallen,
hat sich gut bewährt.

Die Königl.Württembergischen Staats-Eisen
bahnen haben die Einrichtung so getroften, dass bei

Drahtbruch zwischen Signal und Weiche ersteres auf

Halt Mit, während letztere verriegelt bleibt und bei

Bruch zwischen Stellbock und Weiche das Signal eben

falls auf Halt fällt, während die Weiche entriegelt

wird. Diese Anordnung hat sich bei Versuchen be
währt.

Schlussfolgerung.

Die älteren Vorrichtungen zur zwangläiifi-
geu Stellung von Signal und Vorsignal ent

sprechen nur theilweise der Bedingung „beide

Signale Halt bei Drahtbruch" besonders bei

gleichzeitiger Verriegelung von Weichen. Die

neueren Bestrebungen auf diesem Gebiete

scheinen nach den von mehreren Verwaltungen

gemachten Erfahrungen von Erfolg zu sein.

Bericht
über die Beantwortiingen der Frage

Gruppe II, Nr. 13.

Signalblockung.

a) Haben sich mechanische Signalblockun
gen für Stellwerksanlagen bewährt, und welche

grösste Entfernung der Weichenthürme vom

Blockwerk ist hierbei zulässig?

b) AVelche Erfahrungen liegen vor über

elektrische Signalblockungen?

Berichterstatter: Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringeu.

Diese Frage wurde von 26 Verwaltungen beant

wortet, von welchen 5 Verwaltungen bei der Frage a)

und 2 A^erwaltungen bei der Frage b) keine Erfahrungen

aufziuveisen haben, und zwar:
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Bei a) die Grosslierzog]. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn, dieK.K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, die K.K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die priv. Oester

reichisch - Ungarische Staats - Eisenbahn-Ge

sellschaft und die Königl. Ungarischen Staats-

Eisenbahnen.

Bei b) die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen und die Reiclis-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen.

Die übrigen Verwaltungen haben sich wie folgt
geäussert:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Die bei allen neueren Stellwerksanlagen auf

grösseren Stationen angewendeten mechanischen Signal

blockungen der Bauart Henning (Bruchsal) — Kugelblock
mit selbstthätiger Verriegelung der Weichen bis zur

Zurückstellung der Blockkurbel durch den fahrdienst

leitenden Beamten — haben sich bewährt.

Bei der zur Ausführung gekommenen grössten Länge

der Blockdrahtzüge von 715 m zwischen Blockwerk und

Stellwerk und 13 zwischen diesen beiden Endpunkten

befindlichen Rollenpaaren für ebenso viele nahezu recht

winklige Umlenkungen der Drahtzüge hat sich die mecha

nische Signalblockung noch ausreichend erwiesen.

Aach die bei älteren Stellwerksanlagen in Anwen

dung stehende elektrische Signalblockung von Siemens

et' Halske, ohne Abhängigstellung der Wiederentriegelung

der Weichen vom fahrdienstleitenden Beamten, hat sich

bewährt.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Die mechanischen Signalblockungen für Stellwerks

anlagen nach den Erzeugungsarten Henning, Büssing

und Vögele haben sich bisher gut bewährt. Die grösste

Entfernung zwischen Blockwerk und Weichenthimm be

trägt zur Zeit 680 m, ohne dass sich hierbei Anstände

ergaben. (Vergl. Frage 12.)

Sämmtliche Blockungen sind fürVerschluss der Fahr-

strassenhebel in der Fahrtstellung eingerichtet.

8. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Mechanische Signalblockungen haben nur untergeordnete

Anwendung gefunden.

Die grösste Entfernung zwischen Blockwerk und

Blockhebel beträgt rund 300 m.

Eine ausgedehnte Anwendung hat die elektrische

Blockung nach Siemens & Halske gefunden unter Hinzu

nahme der mehrfach beschriebenen Zustimmungskontakt-

Einrichtungen, welche den Hauptzweck haben, die

Blockung in die Hand des dienstleitenden Beamten auf

dem Bahnsteig zu legen.

Auch eine kleine Anzahl Batterieblockwerke, zur

Aufstellung im Freien geeignet, ist im Gebrauche.
Sämmtliche Einriclitungen haben sich gut bewährt.

4. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz - Eisenbahn. Erfahrungen über mechanische

Signalblockungen liegen nicht vor.

Die elektrischen Blockungen haben sich gut bewährt.
5. Königl. Württembergische Staats-Eisen

bahnen. Mechanische Signalblockungen haben sich gut

bewährt. Als grösste Entfernung zwischen Block- und

Stellwerk wird 450 m angenommen.

Rlektrische Signalblockungen zwischen Block- und

Stellwerken sind nur bei den ältesten Anlagen (Esslingen
und Plochingen) angewendet. Sie bedürfen viel Unter

haltung und arbeiten nicht immer sicher.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Die mechanischen Signalblockungen (von Schnabel &
Henning) haben sich gut bewährt. Bei einer 820 m

grossen Entfernung des Blockwerks vom Weichenthurm

haben sich Unzuträglichkeiten nicht gezeigt.
7. K. E. D. Breslau. Die mechanischen Signal

blockungen haben sich nur theüweise bewährt. Die Ent

fernungen betragen 626 bezw. 750 m.

Die elektrischen Blockungen haben sich dagegen
überall bewährt.

8. K. E. D. Bromberg. Mechanische Signal

blockungen nach der Jüderschen Bauart haben sich

als ausreichend erwiesen. Die grösste Entfernung

zwischen dem mechanischen Stationsblockwerk und den

neben den Endweichen aufgestellten Signalstellböcken,

durch welche die Flügelsignale frei gegeben und bedient
werden, beträgt rund 350 m.

Die elektrischen Signalblockungen haben sich gut

bewährt.

9. K. E. D. Elberfeld. Mechanische Signal

blockungen haben sich aus folgenden Gründen nicht be
währt:

Bei den Blockwerken selbst sind zu viel bewegliche
Theile vorhanden, welche zuStörungenVeranlassung geben,
die unterirdischen Dralitleitungen sind schlecht zu be

aufsichtigen und im Falle des Drahtbruches auszubessern.

Die Freigabe der Signale erfolgt nicht mit der erforder

lichen Zuverlässigkeit, oft ist ein Nachhelfen seitens des

Stellwerkswärters an den Blockscheiben erforderlich.

Elektrische Blockungen arbeiten bei weitem zuvei'-
lässiger.

10. K. E. D. Erfurt. Mechanische Signalblockun
gen nach System Jüdel haben sich bewährt, und zwar

bei einer • grössten Entfernung der Weichenthürme vom
Blockwerk von 650 m (auf Bahnhof Creusitz).
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Eine meclianisclie Sigiialblockuiig nacli Bauart

Sachse hat sich auf Bahnhof Aken bewährt: die Ent

fernung des Signalhebels vom Blockwerk am Stations
gebäude beträgt hier rund 400 m.

Dagegen liat der Gast'sehe Block bei etwa 750 ni
Entfernung sehr schlecht gewirkt, auch auf kurze Ent-
fernnngen (150 m) war die Wirkung desselben als eine
mangelhafte zu bezeichnen.

Die elektrischen Signalblockungen von Siemens &
Halske sind von den im Eisenbahnbetriebe vorkommen

den lüntfernungen unabhängig: dieselben bewähren sich
sehr gut.

Im Allgemeinen sind die elektrischen Blockanlagen
den mechanischen vorzuziehen, weil sie weniger von

Witterungseinflüssen abhängig und einfacher, sowie
weniger kostspielig zu unterhalten sind.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die mechanischen

Blockungen für Stellwerke haben sich als sicher und
gut arbeitend bewährt, sie sind bis zu 500 m Abstand
ausgeführt.

Die Erfahrungen über die elektrische Signalblockung

von Siemens sind ebenfalls günstige. Die Abnutzung

dieser Blockwerke ist eine sehr geringe und hat nach

12jährigem Gebrauch noch kein Theil eines Blockwerks
ausgewechselt werden müssen. Die durch Blitzschläge
hervorgerufenen Störungen Hessen sich stets durch die
Beamten sofort vorläufig beseitigen.

12. K. E. D. Hannover. Mechanische Signal

blockungen für SteUwerksanlag'en haben sich bei einer
Entfernung der Weichenthürme vom Blockwerk bis zu
400 m theilweise unter Anwendung von Spannwerken

gut bewährt. Bei grossen Entfernungen arbeiten die

selben nicht immer zuverlässig.

Die elektrischen Signalblockungen, welche zum bei

weitem grössten Theile nach der Bauart von Siemens &

Halske zur Ausführung gekommen sind, haben sich

durchaus bewährt und sind dieselben für grössere Bahn

höfe und umfangreichere Anlagen zweifellos den mecha

nischen Blockungen vorzuziehen. Es sind jedoch bei

heftigem Gewitter schon Beschädigungen am Blockwerk
vorgekommen.

•  13. K. E. D. Köln (linksrli.) Mechanische Signal
blockungen Bauart Büssing sind nur vereinzelt zur
Anwendung gekommen und haben sich bei sorgfältiger

Unterhaltung gut bewälmt. Die Weichenthürme stehen

hierbei vom Blockwerk bis zu 400 m entfernt.

Die elektrischen Blockungen nach der Bauart

Schellens mit Batteriestrom werden vorwiegend ange

wendet: bei einigen wenigen Anlagen auch solche von

Siemens & Halske mit luduktionsstrom.

Bei Siemens & Halske'^schen Blocks sind Störungen
noch nicht vorgekommen.

Der Schellens'sche Block hat aussei* der sehr ein

fachen Handhabung nocli den Vortheil, dass die Ver
riegelung beim Zurückstellen eines Signalhebels selbst-
thätig eintritt, während dies beim Block Siemens das
Umdrehen des Induktors erforderlich macht. Die an

einem mit Block Schellens versehenen Signalhebel vor

genommenen Bewegungen und dadui'ch veranlassten
Stellungen der Flügel können jederzeit im Stationsdienst-
ranm erkannt werden, während der Hebel nach Siemens

nur die wieder geblockte Haltstellung erkennen lässt.
Der Schellens'sche Block hat zwar kein Klingelwerk,

welches beim Auftraggeben in Thätigkeit tritt, wie beim
Block Siemens, da aber für die Aufträge zur Stellung

der Ausfahrtssignale immerhin selbstauslösende Morse
schreiber mit Klingelwerken vorhanden sein müssen, so

fällt dieser Mangel weniger in's Gewicht.

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Die mechanische
Blockungsart hat sich im Allgemeinen wohl auf ge
ringere Entfernungen bewährt; es liegt indessen Gefahr
des Einfrierens vor. Ausgeführt sind derartige Anlagen
auf Entfernungen von 150, 450, 500 und 590 m.

Dagegen hat sich die elektrische Blockung stets

als wii'ksam und zuverlässig gezeigt und wird letztere

in neuerer Zeit fast ausschliesslich zur Freigabe der

Signalhebel vom Stationsdienstraum aus angeAvendet.

15. K. E. D. Magdeburg. Es sind besonders
elektrische Signalblockungen und in einigen Fällen

mechanische Signalblockungen für Stellwerksanlagen

zur Anwendung gekommen. Letztere haben sich bei
einer Entfernung der Weichenthürme vom Blockwerk

bis zu 700 m noch genügend sicher gezeigt.

Die von der Firma Siemens & Halske gelieferten

elektrischen Signalblockanlagen haben sich überall gut

bewährt und sind diese den mechanischen Anlagen vor

zuziehen.

16. Hessische LudAvigs - Eisenbahn-Gesell

schaft. Die mechanischen Blockungen der Signal

hebel haben sich gut beAvährt; die grösste vorkommende

Entfernung ■ des Weichenthurmes vom Blockwerk beträgt

585 m und hat sich auch bei dieser Entfernung zwischen

Weichenthurm und Blockwerk ein Anstand nicht er

geben.

Elektrische Blockung ist nur bei der Central-

anlage im Bahnhof Mainz angewendet und hat sich die

selbe im Allgemeinen gut bewährt. i

17. Pfälzische Eisenbahnen. MechanischeSignal-

hlockungen nach Schnabel & Henning Averden seit

etwa 10 Jahren verwendet und haben sich sehr gut
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bewährt. Die gi'össte Entfernung der Stellwerksbude
vom Blockwerk beträgt ca. 1100 Meter. Durch Yer-

mittelung eines zweiten Blockwerkes in einer zwischen
liegenden Stellwerksbude kann die Entfemung aufs
Doppelte vergi'össert werden. Im Bahnhofe Franken-

thal wurde mittels eines zweiten Blockwerkes die Ent

fernung der äussersten Stellwerksbude vom ersten Block

werke auf 1300 Meter vergrössert.

Elektrische Signalblockungen haben sich bei sehr

grossen Entfernungen des Blockwerkes (über 1100 Meter)
gut bewährt. Für kleinere Entfernungen sind die mecha

nischen Blockungen vortheilhafter, weil etwaige Aus
besserungen dimch vorhandenes Personal leichter her

gestellt werden können.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Mechanische Signalblockungen sind noch im Gebrauch,
werden jedoch seit einigen Jahren nicht mehr neu ange
fertigt: an ihrer Stelle werden jetzt ausschliesslich die
Blockwerke von Siemens & Halske angebracht.

Die mechanischen Blockungen sind weit schwieriger
zu unterhalten als die elektrischen.

19. K. K. Oesterreicliische Staatsbahnen.

Mechanische Signalblockungen sind nur in 2 Stationen

bei älteren Anlagen angewendet. Die Entfernung beträgt
400 Meter und 510 Meter. Die Einrichtungen sind nach
der älteren Ausführungsart Schnabel & Henning her
gestellt und haben sich bewährt: die Bedienung ist
jedoch umständlich.

Elektrische Signalblock-Einrichtungen (Bauart Sie
mens & Halske) sind auf den diesseitigen Linien all
gemein in Verwendung, wirken gut und erfordern nur
geringe Instandhaltungsarbeiten.

20. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Mechanische Signalblockungen für Stell
werksanlagen sind nicht in A'erwendung.

Von elektrischen Signalblockungen sind Blockw^erke
nach Siemens & Halske in Benutzung und zeigten sich
dieselben als verlässlich.

21. A. priv. Buschtohrader Eisenbahn. Die

seit einem Jahre eingeführten mechanischen Signal
blockungen (Kugelblock. Schnabel & Henning) haben
sich bewährt, und es ist eine solche auf eine Entfernung
von 610 m vom Blockw^erk zum TVeichenthurm seit

Kurzem in Thätigkeit.

Die in Verwendung befindlichen elektrischen Blockun
gen, Bauart Hattemer - Kohlfürst haben sich ebenfalls

bewährt.

22. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn.

Mechanische Signalblockungen stellen nicht in Anwen

dung, daher bezügliche Erfahrungen auch nicht vorliegen.

Die elektrischen Signalblockungen, welche durch-
Aveg. und zwar bereits seit dem Jahre 1888 von Siemens

& Halske in "Wien in 50 Stationen ausgeführt wurden,

haben sich sehr gut bewährt.

28. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn.

Die bestehenden mechanischen ■ Blockungen der Signale
haben sich bewährt: die mechanische Blockung der Signal
stellhebel erfolgt auf Entfernungen bis zu 840 m.

Die elektrischen Signalverriegelungen haben sich
zwar bewlilu-t, haben jedoch den Mangel, dass dem Ver
keil rsbeamten nach erfolgter Freigebung die Möglichkeit
benommen ist, eine vorzeitige Rückstellung des Fahr
signales in die Haltstellung hintanzuhalten und dadurch

die ̂ Möglichkeit einer vorzeitigen ümstelhmg der Weichen
vorzubeugen; diesen Mangel hat die mechanische Ver

riegelung der A\'eichenhebel diu'ch den Verkehrsbeamten

nicht.

24. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn -Gesellschaft. Es sind nur elektrische

Signalblockungen im Gebrauche, von denen sich jene
der Firma Siemens & Halske am besten bewährt haben.

25. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In der

Station Triest besteht eine mechanische Eimichtung zur
Entblockung der Signalhebel am Stellwerke für die

dortige Anlage. Die Blockung geschieht vom Stations-
Dienstraum aus, welcher im Weichenthurme ebenerdig
untergebracht ist, auf eine Entfernung von 100 m voll

kommen sicher. Diese Einrichtung hat sich sehr gut
bewährt.

Mit den elektrischen Signalblockungen, welche so
wohl mit Induktionsstrom als auch mit Batteriestrom

betileben werden, sind die besten Erfahrungen gemacht
worden.

26. König! Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Elektrische Signalblockungen sind vielfach in Anwen
dung, und zwar Bauart Siemens & Halske, Kohlfürst
und Breitfeld & Danek.

Von diesen drei Bauarten hat sich jene von Siemens

& Halske, sowohl bei Stationsversicherungen wie auch
bei Streckenblockungen, als unbedingt verlässlich er
wiesen.

Schlussfolgerung.
Zu a) MitAusnahme einerVerwaltung sprechen

sich sämmtliche Verwaltungen, welche die Frage
beantwortet haben, über die mechanischen

Signalblockungen in günstigem Sinne aus.
Mechanische Blockungen, bei welchen die

Entfernung des Weichenthurmes vom Blockwerk
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700 bis 800 m beträgt, sind vielfach mit gutem

Erfolge zur Ausführung gebracht. Grössere

Entfernungen bis zu 1100 m erscheinen nach den

Erfahrungen einer Verwaltung zulässig; doch
hat diese bei einer Entfernung von 1300 m ein

Zwischenkurbelwerk eingeschaltet.
Zu b) Elektrische Signalblockungen haben

sich durchweg gut bewährt.

Bei der fast gleichmässig guten Bewährung

sowohl der mechanischen als der elektrischen

Blockung empfiehlt sich weitere Verfolgung

der Erage unter Mitberücksichtigung des

Kostenpunktes, welcher voraussichtlich bei ge

ringen Leitungslängen für mechanische, bei

grossen für elektrische Blockungen günstiger

liegen wird.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 14.

Holzcement-Dächer.

(Vergl. Frage Gruppe 11, Xr. 20 der Fragebeantwortuugeu von 1884.)

Welche Erfahrungen sind mit Holzcement-

Dächern bei Eisenbahnhochbauten gemacht,
insbesondere bei welchen Gebäuden bewähren

sich diese Eindeckungen vorzugsweise in Rück
sicht auf ihre besondere Bauart und auf ihre

leichte und billige Lnterhaltung?

Berichterstatter; Königl. Eisenbahndirektion Erfurt.

Diese Frage wurde von 18 Verwaltungen wie
folgt beantwortet:

1. Königl. Bayerische Staats-.Eisenbahnen.
Holzcement - Dächer sind seit dem Jahre 1886 bei

Stations-Gebäuden von Lokalbahnen in ausgedehntem
Maasse in Anwendung gebracht, und zwar sowohl bei
Ladehallen, Nebengebäuden (Abort und Wirthschafts-

gebäuden), als auch vereinzelt bei Lokomotivschuppen
und Dienstgebäuden auf den Lokalbahnen. Diese Holz-
cement-Dächer haben sich überall da sehr gut bewährt,
wo die Dachneigung eine für den Wasserablauf noch
grade hinreichende war; bei etwas stärkerer Dach
neigung (Ye bis der Grundlinie) wird geklagt, dass
der Regen den feineren Kies, mit welchem das Dach
bestreut ist, nach und nach in die Hängerinnen ab
schwemmt und diese verlegt. Klagen über Eindringen
von Regen und Schneewasser oder über nothwendige
Ausbesserungsarl)eiten sind nicht aufgetreten.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Holzcement-Dächer haben sich im Allgemeinen bewährt.
Sie bedürfen hinreichend starken Dachbau über gleich
mässig erwärmten gut gelüfteten Räumen (Güter
schuppen von nicht zu grosser Tiefe, WartehaUeu.
AVirthscliaftsgebäuden, Bahnsteigen, AVasser- und Eis
häusern). Dem Eintritt von Fäulniss in die Dachschalung
muss durch gute Entwässerung und ausserdem nach
Befinden durch Tränkung dieser Schalung vorgebeugt
werden.

8. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Holzcement-Dächer sind bei Lokomotiv

schuppen, bei Güterschuppen und Nebengebäuden,
bei welchen Gebäuden der Dachraum kaum einen

AVerth hätte, seit 4 Jahren in Anwendung. Die Er
fahrungen sind günstige, namentlich hinsichtlich der
Unterhaltungskosten.

4. K. E. D. Breslau. Holzcement-Dächer haben

sich auf AVohn- und AVirthschaftsgebäuden, wo sie vor
zugsweise zur Anwendung gelangt sind, überall bewährt.

5. K. E. D. Bromberg. Die Dächer sind ver
einzelt ausgeführt und haben sich im Allgemeinen
bewährt. Die Eindeckung mit Holzcement empfiehlt
sich besonders bei kleineren und solchen Gebäuden,

welche zur Aufbewahrung feuergefährlicher Gegenstände
dienen. Ausreichende Erfahrungen liegen nicht vor, da
die Dächer noch zu kurze Zeit bestehen.

6. K. E. D. Elberfeld. Nach den neueren und

wenig zahlreichen Ausführungen sind Holzcement-
Dächer zu empfehlen, weil die Dachfläche nur eine
Neigung von 1 : 20 erfordert und deshalb viel an benutz
barem Raum gewonnen werden kann; der letztere er
hält zugleich eine möglichst gleichmässige Wärme, so
dass im Sommer eine angenehme Kühle und im AViuter
eine angenehme Wärme herrscht. Die Holzcement-
Dächer gewähren eine grosse Feuersicherheit und sind
im A^ergleich zu den übrigen Dachdeckungen recht billig,
weil Undichtigkeiten nur selten vorkommen. Sie haben
bei Güterschuppen, Stellwerksbuden. Nebengebäuden und
dergl. Anwendung gefunden.

7. K. E. D. Erfurt. Die Holzcement-Dächer haben

sich mit wenigen Ausnahmen sehr gut bewährt. Selbst
bei 10- bis lOjähriger Dauer waren im Allgemeinen
keine Ausbesserungen erforderlich. Diese Dächer eignen
sich vorzugsweise für Gebäude, deren Dachunterfläche
dem Luftzuge ausgesetzt ist bezw. trocken gehalten
werden kann, und deren Dachfläche möglichst wenig
Unterbrechungen durch Oberlichte usw. erleidet. In
neuerer Zeit sind über SteUwerksbuden mehrfach Holz

cement-Dächer ausgeführt. Dieselben entsprechen unter
Fortflill des Bodenraumes der Absicht thunlichster Ab-

schliessung des Raumes gegen die Kälte von oben.

8. K. E. D. Frankfurt a. AI. Die Erfahrungen
sind durchaus gute. Die Dächer eignen sich für Güter
schuppen und alle Gebäude, für welche ein Bodenraum
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nicht erforderlich ist. Die Unterhaltungskosten sind
äusserst geringe und ein grosser Vorzug dieser Dächer
ist der, dass sie im Sommer die darunter befindlichen

Räume kühl halten, während sie dieselben im Winter mit

Erfolg gegen Kälte schützen.
9. K. E. D. Hannover. Gut ausgefühide Dächer,

bei deren Herstellung zugleich auch auf eine gute
Lüftung der Holzschalung Rücksicht genommen ist, haben
sich bei allen denjenigen Hochbauten gut bewährt, in
welchen keine grössere Wärme entwickelt wird, und in
denen ein Bedürfniss für Bodenräume nicht vorhanden

ist. Sie eignen sich vorzugsweise für Güterschuppen,
niedrige Anbauten an Empfangsgebäuden, Aborts
gebäude und dergl. Für Kesselhäuser, Gasanstalten
sind sie weniger zu empfehlen, weil der Theer der
Papplage in Folge grösserer Wärme leicht flüssig wird
und abtropft. Die Unterhaltungskosten sind bei gut
ausgeführten Dächern unwesentlich, bei schlecht aus
geführten dagegen nicht unbedeutend. Es liegen 7 bis
9jährige Erfahrungen vor.

10. K. E. D, Köln (linksrh.). Holzcement-Dächer
haben sich bei Eisenbahnhochbauten jeglicher Art, ins
besondere bei Empfangsgebäuden, Güterschuppen, Stell
werksgebäuden, Lagerhäusern bewährt. Dieselben setzen
einen kräftigen Dachstuhl, gute Lüftung des Holzwerkes
und eine sorgfältige Ausführung voraus, bewähren
sich aber bei Erfüllung dieser Bedingungen sehr gut,
besonders bezüglich ihrer leichten und billigen Unter
haltung. Ausgeschlossen ist die Anwendung derselben
in der üblichen Herstellungsweise bei der Kähe grosser
chemischer Fabriken, überhaupt da, wo reichlich saure
Dämpfe sich entwickeln und an die Zinkeinfassung der
Dächer gelangen können, da Zink unter der Einwirkung
von Säuren rasch zerstört wird.

11. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Holzcement-
Dächer haben sich im Allgemeinen für Dachflächen mit
wenig Durchbrechungen gut bewährt. Die Anwendung
derselben ist besonders zu empfehlen über hohe luftige
Räume, wie Güterschuppen usw. Bei Wohnhäusern,
insbesondere solchen für Arbeiter, bei welchen
mehrfach der Deckenputz unmittelbar unter der Be
dachung angebracht wird, ist grösste Sorgfalt darauf
zu verwenden, dass zwischen Sparren und Schalung
Luft hindurchstreichen kann, um Stocken des Holzes zu
vermeiden. Bei gut ausgefülirten Holzcement-Dächern
kommen Ausbesserungen fast gar nicht vor: sind dagegen
solche mangelhaft ausgeführt, so helfen Ausbesserungen
nicht und muss in der Regel Keudeckung erfolgen. Als
empfehlensWerth hat sich gezeigt, die erste Lage über
der Schalung von guter Asphaltdachpappe auszuführen.

12. K. E. D. Magdeburg. Holzcement-Dächer
sind in geringer Anzahl auf Stations- und Expeditions
gebäuden, Güterschuppen, Dienstgebäuden, Maschinen
schuppen, Aborten usw. zur Ausführung gekommen.

Soweit diese Dächer sachgemäss und ans gutem Mate
rial hergestellt worden sind, haben sich dieselben gut
bewährt und nur geringe Unterhaltungskosten verursacht.
Besondere Sorgfalt erfordert die Ausführung der An
schlüsse an Giebelmauern, Schornsteinen usw., weil sich
hier leicht undichte Stellen bilden, Avelche schwer zu

beseitigen sind und deren Ermittelung ziuneist die Frei-
I  legung grösserer Dachflächen bedingt. Für Kesselhäuser
eignet sich die Bedachung weniger, weil der Holzcement
in Folge der hohen Wärmeentwickelung nicht vollständig
erhärten und in weichem Zustande den Witterungs
einflüssen weniger Widerstand leisten kann.

13. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell-
schaft. Es sind bisher nur wenige Holzcement-Dächer
und auch erst seit einigen Jahren ausgeführt. Die
Bedachungen eignen sich für Güterschuppen und
Magazine.

14. Pfälzische Eisenbahnen. Holzcement-Dächer

werden seit 1876 für Güterschuppen, Lokomotivschuppen,
Wasserhäuser, Waschküchen, Stationsgebäude, Bureau
gebäude , Getreide - Lagerhäuser und Stellwerksbuden
verwendet. Im Ganzen sind etwa 7200 qm ausge
führt. Sie haben sich bei regeRechter Herstellung sehr
gut bewährt. Die Unterhaltungskosten sind bisher

äusserst gering. Sehr zu empfehlen ist die Verwendung
der Holzcement-Bedachung bei eisernen Dachstühlen.
Zwischen den Sparren aus Trägereisen wird eine Decke
aus Stampfbeton hergestellt, welche mit Holzcement-
dach abgedeckt wird (seit 3 Jahren bei Ausführung
von Stellwerksbuden in Anwendung).

15. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Holzcement-Däclier wurden im Jahre 1890 bei einem

Lokomotivschuppen mit zwei Ständen nebst einem
stockhohen Anbau, sowie bei einem Betriebsgebäude

I  ausgeführt. Sie liegen auf flach (1: 20) geneigten,
geraden Monierdecken und haben den heftigen Bora
stürmen sehr gut widerstanden, auch keinerlei Aus
besserungen erfordert.

16..K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Mit Holzcement sind nur ein Bahnsteig
dach, ein Oelmagazin und die an ein einstöckiges
Aufnahmegebäude angebauten ebenerdigen Seitenflügel,
in welchen die Restauration und die Diensträume unter

gebracht Avorden sind, versehen. Bei diesen drei Bau

lichkeiten war durch die Verhältnisse eine möglichst
flache Dachneigung zur Bedingung gemacht, weshalb
die Eindeckung mit Holzcement erfolgte. Während
des 10- bis 12jährigen Bestandes bewährten sich die
Holzcement-Dächer sehr gut. Ausbesserungen sind nicht
vorgekommen.

17. K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.
Holzcement-Dächer sind in geringer Zahl seit 12 Jahren
in Verwendung. Erhaltungskosten haben die Dächer
(ausgeschlossen die Zinkbestandtheile) nicht verursacht.
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Diese Dächer sind vortheilliaft anzuwenden für Gebäude,

wo kein Bodenraum erforderlich und die Schalung vor
aufsteigenden Dünsten gesichert ist.

18. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Südnorddeutsche Verbindungs
bahn. Holzcement wurde bislier nur in einem Falle

zur Dacheindeckung bei dem im Jahre 1884 am Bahn
hofe in Wien erbauten Petroleum-l^lagazine verwendet.
Das Dach, dessen Herstellung ausschliesslich Schalung |
für das qm 1 Fl. 35 Kr. kostete, bewährt sich vorziig- ;
licli und sind bisher keine Ausbesserungen nothwendig
geworden.

Schlussfolgerung.

Gut ausgeführte Holzcement-Dächer, bei

deren Herstellung auf einen hinreichend star
ken Dachstuhl und gute Lüftung unter der
Schalung oder zwischen Schalung und den
Sparren (bei bewohnten Bäumen), sowie darauf
Eücksicht genommen ist, dass die Dachneigung
bis 1 : 20 und keine stärkere ist. als für den

Wasserablauf gerade hinreicht, bewähren sich
in Eücksicht auf ihre besondere Bauart und

auf ihre leichte billige Unterhaltung vorzugs
weise bei allen denjenigen Hochbauten, in
welchen einBedürfniss für Bodenräume nicht vor

handen ist, und in denen keine grössere Wärme-
entwickeluug (wie z. B. in Kesselhäusern)
stattfindet, oder in deren Nähe keine grösseren
chemischen Fabriken liegen.

Bei gut ausgeführten Dächern kommen
Ausbesserungen fast gar nicht vor. Selbst bei
lOjähriger Dauer sind die Unterhaltungskosten
äusserst gering: dagegen sind bei mangelhafter
Herstellung der Dächer undichte Stellen
schwer zu beseitigen und bedingt deren Er
mittelung die Freilegung grosser Dachflächen.
Als empfehlenswerth hat sich gezeigt, die
erste Lage über der Schalung von guter
Asphalt-Dachpappe auszuführen. Ferner gilt
als Vorzug der Dächer, dasS sie eine grosse
Feuersicherheit gewähren und dass sie im
Sommer die darunter befindlichen Bäume kühl

halten, während sie im Winter gegen Kälte
schützen.

Die Dächer sind mit gutem Erfolge vor
zugsweise zur Anwendung gekommen bei
Güterschuppen, Bahnsteig- und Ladehallen,
Magazin-Gebäuden (Petroleumschuppen), Stell
werksbuden, Bureaugebäuden, Dienst-, Wohn-
iind Wirthschaftsgebäuden, Eishäusern, Aborten
und auch bei Lokomotivschuppen und Empfangs
gebäuden.

Holzcement-Dächer sind auch seit 2 bis

3 Jahren bei eisernen Dachstühlen auf Stampf
beton zwischen den eisernen Sparren bezw. auf
Monierdecken vereinzelt (bei Stellwerksbuden
und einem Lokomotivschuppen mit Anbau und
einem.Betriebsgebäude) mit Erfolg hergestellt
worden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 15.

Räuchabzug in Lokomotivschuppen.
(Vergl. Frage Gruppe U. Nr. 21 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche Vorrichtungen für den Bauchabzug

in Lokomotivschuppen haben sich vorzugsweise

praktisch zweckmässig und am wirksamsten er

wiesen? Beurtheilung (unter JMaassangaben) der
Bauchabzugsrohre mit oder ohne Ansaugung,

und von Dachreitern mit oder ohne verstellbare

Bauchauslässe.

Welches Material hat sich für die Bauch

abzugsrohre in Lokomotivschuppen am besten

bewährt?

(Hierzu Fig. 5 und 6 auf Tafel VII und Fig. 7 auf Tafel VIII.)

Berichterstatter: König! Eisenbalindirektion Erfurt.

Diese Frage zerfällt in zwei Theile. Der erste

Theil ist von 27 Verwaltungen wie folgt beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Seit mehreren Jahren finden nur nocliBauch-

röliren von 0,40 m Lichtweite mit sogenannten Wolpert-

schen Hüten Verwendung. Ausserdem werden noch

hölzerne Dachreiter mit feststehenden Jalousieen oder

Dunströhren nach Art der oben genannten Bauchröliren

im First des betrefteuden Dachraumes angeordnet.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Bauchabzugsrohre von 0,50 ni Lichtweite, unten mit
einem Trichter versehen, ohne besondere Vorrichtungen

haben sich am zweckmässigsten erwiesen. Die Bauch

rohranlagen haben gegenüber den Dachreitern den Vor

theil grösserer Wärmehaltung in kalter Jahreszeit.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

In der Begel wird der Schornsteiiiraucli durch glatte

Böhrenessen von 0.40 m Lichtweite abgeführt. Dach

reiter mit verstellbaren Klappen, auf je 2 Stände etwa

6 qm lichte Oeftuung gerechnet, bewirken die Bauchab

führung. Der Erfolg ist zufriedenstellend. Wo die Be
lästigung der Umgebung durch Bauch vermieden werden
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imiss, werden geinauei'te Haiiptesseii und Rauchkaiial-

fiilu'iingen angelegt. (Vergl. Organ fiir die Fortschritte

des Eisenbahnwesens 1881 S. 79 if.)

4. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich

Franz-Eisenbahn. Erfahrungen liegen nicht vor, da

es an Unterlagen tiir Vergleiche fehlt.

5. Königl. VVürttembergische Staats-Eisen

bahnen. Es werden Ranchabziigsröliren von 0,45 m

Lichtweite (ohne Ansaiigung) verwendet.

0. Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth

ringen. Rauchabzugsrohre von 0.40 bis 0,46 m Weite

mit einem unten angebrachten trichterförmigen Ansatz

von 1.0 m grösstem Durchmesser haben sich gut bewährt.

iSie sind so lang, rlass eine Ansaugung entbehrlich ist.

7. K. E. D. Altona. Es genügten im Allgemeinen

Rauchabzugsrohre (ohne .Vnsaugung) von 0,40 m Durch

messer, ausserdem Dachreiter in den älteren Schuppen

mit festen, in den neueren Schuppen mit verstellbaren,

jalousieartigen Rauchauslässen. Letzteren wird der Vor

zug gegeben, weil ein übermässiges Abkühlen der Luft

im Schuppen vermieden werden kann.

8. K. E. D. Breslau. Der Rauchabzug ist vor

zugsweise durch 0,46 m weite Rohre ohne Ansaugung

bewirkt. Der zugehörige Trichter hat unten 1,56 m Durch

messer und hängt mit seiner Unterkante 4,35 m über Schie

nenoberkante. Daneben sind überall Dachreiter meistens

mit feststehenden seitlichen jalousieartigen Oetfnungen von

1,80 m Länge und 0.06 m Weite in Gebrauch. Diese

Vorrichtungen haben sich im Allgemeinen bewälmt, ge

nügen jedocii je nach der Witterung und je nachdem

die Thore geschlossen bleiben, nicht immer.

Dagegen haben sich Dachreiter mit aufsitzenden

Rauchauslässen, die seitlich bewegliche Klappen mit

Zug Vorrichtung haben, als sehr wirksam und praktisch

erwiesen.

9. K. E. D. Bromberg. Es sind in Anwendung

und haben sich bewährt:

1. Eiserne Schornsteine mit Wolpert'sclien Sauge

köpfen :

2. Eiserne Schornsteinrohre mit 0,47—0,50 m lichtem

Durchmesser. Qualmtrichter mit einem unteren

Durchmesser von 1,60 ni und einem 0.50 ni über

die Dachfirst reichenden Rohraufsatz, aber ohne

Ansauge Vorrichtung:

3. Daclmeiter mit und ohne verstellbare Rauchablässe.

Am besten haben sich die Rohre zu 2 bewährt.

(S. Skizze.)
Organ für Eisenbahnwesen. ErgUnzungsband XI.

* Firstll

-Wandstärke = 3mn

-  5 JL.

10. K. E. D. Erfurt. Rauchabzugsrolire von 0.40 ni

Weite mit unteier trichterförmiger Erweiterung ohne

Ansaugevorrichtung haben sich zweckmässig und wirk

sam erwiesen. Abzugsrohre und Ansaugung sind nicht

ausgeführt. Ausserdem sind runde Rauchabzugsrolme

angewendet, welche sicli unten zu viereckiger Form er

weitern. An jeder der 4 Seiten des unteren Blechrandes

sind in Gelenken hängende Blechklappen befestigt, welche

beim Einfahren der Lokomotiven von den Schornsteinen

selbstthätig bei Seite geschoben werden und wieder zu
rückfallen. so dass der Schornstein durch die Klappen

umgeben ist. Neuerdings sind Dachreiter mit 6 verstell

baren Klappen von zusammen 2,40 tpn Lichtötfnimg zur

Anwendung gekommen. Die letzteren haben den A^or-

theil, dass der Rauch an der zur Windrichtung günstig

gelegenen Seite ausgelassen und das Innere des Schuppens

besser gegen Wltterungseinflüsse geschützt werden kann.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Es sind Rauch

abzugsrohre von 0,45—0,50 m Durchmesser und Dach
reiter in Anwendung: .sie haben sich beide je nach der

Art der Lokomotivschuppen als zweckmässig und wirk

sam erwiesen. Jedenfalls ist aber die Einrichtung vor

zuziehen, an der sich keinerlei verstellbare Oeffnungen

belinden, weil diese beweglichen Theile sehr bald

anrosten, verstauben und dann natürlich den Dienst

versagen.

12. K. E. D. Hannover. Dachreiter allein haben

sich zur Rauchabfülnuing in den Lokomotivschuppen als

ungenügend erwiesen. Schornsteine von 0,30 — 0,45 m

Durchmesser, deren unteres Ende sich kegelförmig auf

0,90—1,20 m Durchmesser erweitert und deren oberes

Ende den First genügend überragt, führen in befiiedi-
gender AVeise den Rauch ab, welcher den unter den

selben stehenden Lokomotivschornsteinen entströmt, nicht
25
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aber den sonst im Schuppen vürkomineuden Kancli. Die

Anwendung beider Mittel wird daher tür erforderlich er

achtet. Die nnverstellbar jalousieartig eingerichteten

Seiten wände müssen durch Klappen vollständig abschliess-

bar sein, um im Winter eine.zu starke Abkülilung zu

verhüten. Bewjeglich angeordnete Jalousiewandungen
haben sich nicht bewälirt. Günstige Erfahrungen be

züglich leichter und schneller Raucliabführimg sind auch

mit einem Schornstein, der nach untenstehender Skizze

im unteren Theüe verschiebbar bis auf die Mündung des

Lokomotivschornsteins herabzulassen ist. erzielt worden.

Das Anheizen erfolgte bei diesem Schornstein in der

Hälftti der Zeit, als bei den gewöhnlichen Schornsteinen.

x\ls Nachtheil dieser Einrichtung ist die Möglichkeit

einer Beschädigung des Schornsteins anzuführen, sofern

beim Anfahren der Maschine versäumt wird, den l)eweg-

licheii Theil desselben abzuheben.

13. K. E. D. Köln (linksrh.). Füi' den Rauch
abzug hat sich die gleichzeitige Anwendimg von Raiich-
abzugsröhi'en von 0,50 m Durchmesser, welche mit Saug-

köpfen versehen sind und von Dachreitern mit verstell

baren Rauchauslässen als vorzugsweise praktisch, zweck-

mässig und am Avirksamsten erwiesen. Zum Unterüihren
der Lokomotiven unter die Röhren sind die unteren

Trichter entweder mit zwei in der Fahrrichtung beweg

lichen Seitenwänden oder in senkrechter Richtung beweg

lich angeordnet, so dass dieselben auf den Schornstein

herabgelassen werden können.

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Rauchabzugsi'ohre

von 0,40 m Durchmesser mit 1 m hoher trichterförmigen

unteren Erweiterung mit ellyptischer Grundfonn

(1,25/1,80 m) haben sich am zweckmässigsten erwiesen.

Dachreiter mit festen Jalousieen haben sich nicht be-

beAvährt. Besondere Ansauger sind nicht praktisch.

15. K.E.D. Magdeburg. Abzugsröhren mit unterem

Trichter und senkrecht herunterhängenden Klappen haben

sich gut bewähi't. Röhren mit Ansaugung sind nicht

zur Anwendung gekommen, dagegen wurden Dachreiter

mit festen und verstellbaren Jalousieen ausgeführt, von

denen sich letztere gut beAvährt haben.

16. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell

schaft. Dachreiter mit verstellbaren Raucliauslässen

sowie Abzugsrohren (ohne Ansaugung) von 0,40 in lichter

Weite, am unteren Ende mit trichterförmiger Eiweiterimg

bis zu 0,75 m haben sich gut bewährt. Abzugsröhren

verdienen jedoch hinsichtlich der Rauchabführung den

Vorzug vor den Dachreiteni.

17. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell

schaft. In Trichterform hergestellte Rauchabzugsrohre

(ohne Ansaugung) genügten. Der untere ^Iheil war

zum Niederlassen eingerichtet, später wurden die Rohre

fest angebracht. Die Oelfmmgen der Dachreiter werden

zur Winterszeit geschlossen.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Diese giebt den Rauchabzugsrohren (ohne Ansaugung) den

Vorzug. (Siehe Skizze S. 195.)

19. K. K. Oesterreichische Staatsbahiien. Es

sind gleichzeitig Rohre (ohne Ansaugung) und bei den

Satteldächern Dachreiter mit verstellbaren 1,0 m liohen

Rauchauslässen, bei den Pultdächern mit der Steigimg-

1 : 20 (Holzcementdach) seitliche Klappfenster in An

wendung. Zum vollständigen Rauchabzug sind ausser

den Rohren die Dachreiter bezw. Klappfenster iioth-

Avendig. Die Anordnung beider Vorrichtungen hat sich
als Avirksam erwiesen: nur bei besonders ungünstigem

Winde wirken sie nicht voUkoninien.

Die Rauchabzugrohre sind 0,475 m in Lichten weit:

unten schliesst sich ein kegelförmiger Mantel an, der oben

0,63 m, unten 1,32 m Durchmesser hat und 1,00 m

hoch ist. Die Verbindung zAvischen Mantel und Rohr

wird durch ein kegelförmiges Rohr von 0,45 m oberem,

0,63 m unterem lichten Durchmesser vennittelt. Am
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I Eiseiibali 11-Gesellscliaft. Es wurden die allgemein

j gebräucldiclien bewährten Raiicliabzüge mit konischen
I Aiifsaugstützen in x\usfnhrung gebracht.

26. K. K, ̂iriy. 8üdbahn-Gesellschalt. Für
j  den Raiichabziig in Lokomotivschuppen stehen Rohre mit
j  unten angefügten Trichtern und Dachreiter mit theils
i  festen; theils verstellbaren Rauchablässen in Verwendung,

Die auf Tafel VII durch Fig. 5 ii. 6 dargestellten

I Rohre haben sich bewährt: die aufgesetzten Hüte
von Schmiedeeisen mit guseisernen Deckeln gewähren

dem Rauche einen freieren Abzug als die Hüte aus

i  Steinzeug mit Oeffniingen oben und an der Seite. Die
; Rohre sollen den Dachfirst überragen. Die Dachreiter mit

j verstellbaren Rauchablässen (s. Tafel VIII Fig. 7) haben
i  sich gut bewährt. In wärmeren Gegenden ist es nicht

i  erforderlich, die Rrettchen der Rauchauslässe beweglich

j  zu machen. Theilweise stehen Dachreiter mit aufspreiz-

baren Fenstern in Verwendung,

j  27. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Rohre mit 0.48 m Durchmesser sind seit 15 Jahren in

I Verwendung und haben sich ohne Ansaugung. die

; Dachreiter gTösstentheils ohne verstellbare Rauchauslässe,

i  bewährt.

oberen Ende des Rohres, welches aus fünf, durch Muffen

verbundenen Stücken besteht und im Ganzen 6,24 m

hoch ist, befindet sich ein schmiedeeiserner Helm. j

20. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Rölmen von 0,47 m Durchmesser und i

5,41 m Höhe mit Trichter von 1,74 m Durchmesser und

1,0 m Höhe bewähren sich gut. Nebst den Rauchabzug-

i'öhren werden bei allen neuen Lokomotivschuppen Dach

reiter mit festen Jalousieen angebracht,

21. K.K. priv. Böhmische Westbahn. Für den

Rauchabzug in Lokomotivschuppen eignen sich trichter

förmige über den Lokomotivschloten in der Decke

des Schuppens angebrachte Rauchabzüge.

22. K.K. priA'. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Abzugsrohre von 0,47 m Weite, unten mit Trichter, oben

mit Kappe, die obere Ausmündung mindestens in First

höhe (ohne Ansaug-ung) sowie ausserdem Dachreiter mit

stellbaren Jalousieklappen sind zufriedenstellend.

23. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

Rauchabzugsrohre von 0,47 m Lichtweite.

24. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. Rauchabzugsröliren A^on 0,50 m

Durchmesser mit Rauchsammeltrichter kommen in der

Regel zur Anwendung.

25. PriA'. Oesterreichisch-Unirarisclie Staats-

Der zweite Theil der Frage Avird A'on 28 Ver

waltungen beantwortet,

Hiei-von berichten 9 \'erAAmltungen. welche dem Thon

oder Stelnzeng als Material den Vorzug geben, wie folgt:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Rauchrohre sammt Trichter sind sowohl aus Eisenblech,

wie auch aus Gusseisen und Steingut hergestellt. Letz

tere versprechen, weil dem Rosten nicht ausgesetzt, die

längste Dauer.

2. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die

Rauchrohre sind aus glasirtem Steinzeug, die Trichter

aus Gusseisen, der Helm aus Schmiedeeisen. Wenn

auch die Anlagekosten solcher Rauchabzüge verhältniss-

mässig hoch sind, so Avird dies doch durch die geringen

Erhaltimgskosten ausgeglichen.

3. K.K. priv. ikussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesell scliaft. Thonröhi'en beAvähren sich gut.

4. K. K. priA'. Böhmische Westbahn. Gut be-

Avährt haben sich gusseiserne Trichter mit einem Thon-

röhrenaufsatz.

5. K. K. priA^ Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die Rohre Averden aus Steinzeug, Trichter und Kappe

wegen HerstellimgsscliAvierigkeiten aus Schmiedeeisen

gemacht. Einzelne Steinzeugbestandtheile sind bereits

seit 17 Jahren in VerAvendimg und haben sich AmU-

kommen gut erhalten.
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(). K. K. priv. Oesterreicliisclie Nordwest-

l)ahii und Süd - Norddeutsche A^erbinduufrsbalin.

I )ie Rauchabzugsrolire aus glasirtem .Steiiizeug bewähren
sich besser, als die fi'üher verwendeten Zinkblechrohre.

7. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Kisenbahn - Gesellschaft. Es wurden bisher die

Kauchabzüge aus feuerfestem Thone, die Kappen von

Eisenblech in Ausfühi'ung gebracht.

8. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Rauch-

i'olu'B aus glasirtem Steinzeug haben sich am besten be

währt. Die Trichter werden seit einigen Jahren aus

Gusseisen hergestellt und haben sich bis jetzt gut be

währt.

9. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Thonrohre haben sich vorzüglich bewährt: dieselben sind
seit 15 Jahren in A^erwendung und kam noch kein

Bruch vor.

Sechs Verwaltungen, welche Eisenblech bezw.

Schmiedeeisen vorzugsweise anwenden, berichten Fol

gendes:

10. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Die Röhren sind aus 4 mm dickem verzinkten

Eisenblech und haben sich gut bewährt,

11. K. E. D. Breslau. Die Rohre sind meistens

aus nur 3 mm starken Schweisseisenblech hergestellt und

ist in der 15- bis 17jährigen Benutzungszeit eine Er

neuerung noch nicht erforderlich geworden.

12. K. E. D. Bromberg. Eisenblech von 3 mm

Stärke, Dasselbe hat eine Dauer von etwa 12 Jahren.

13. K. E. D. Köln (rechtsrh). Am zweck-

niässigsteu haben sich 4 mm starke schmiedeeiserne

Rauchabzugsrohre erwiesen.

14. K. E. 1). Magdeburg. Als bestes Material

für Rauchabzugsröhren hat sich verzinktes Eisenblech

erwiesen.

15. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Als

Material hat sich gewöhnliches Eisenblech am besten

bewährt.

Sieben A" er waltungen, welche dem Gusseisen den

A^'orzug geben, berichten wie folgt:

16. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahneii.

Für gewöhnliche Rauchabzugsrohre wird dem Gusseisen

gegenüber dem Blech oder Steinzeug der Vorzug gegeben.

17. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen-

bahnen. Als Alaterial ist ftfilier Schmiedeeisen, neuer

dings nur Gusseisen in Gebrauch, das sich bewährt hat.

In neuester Zeit sind versuchsweise Steinzeugröhren

verwendet worden. Erfahrungen liegen hierüber noch

nicht vor.

18. Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth

ringen. Rohre aus verzinktem Eiseublech sind gegen

die Angriffe des Rauclies nicht so widerstandsfähig, wie

solche aus Gusseisen, welche sich am besten bewährt

haben.

19. K. E. D. Altona. Das Alaterial ist fast aus-

schliesslich Gusseisen und hat sich gut bewährt,

20. K. E. D. Erfurt. Als Alaterial wii'd Guss

eisen empfolilen.

21. K. E. D. Hannover. Als Alaterial hat sich

am besten Gusseisen (8 mm stark) bewährt. Zum
Schütze gegen das Rosten ist alle zwei Jahre eine

Theerung der gusseisernen Rohre erforderlich.

22. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell

schaft. Zu den Rohlfen sind verwendet: Steingut, Eisen

blech und schottischer Eisenguss. Nach den jetzigen

Erfahrungen wird den schottischen Eisengussröhren der

A'orzug gegeben.

23. Bei einer Verwaltung, der K. E. D. Köln

(linksrh.). hat sich Schwarzblech. Zinkblech und Guss
eisen gut bewährt.

In A'erwendimg stehen cyliucHsche Rauchabzug

röhren von 0.40—0,50 m Durchmesser mit einem unteren

trichterförmigen Ansatz von entweder kreisrunder oder

viereckiger oder ellyptischer Grundfonn. Der untere

Durchmesser der Trichter beträgt zwischen 1,00 und

1,80 m.

Bei Anwendung von Thonröhren sind Trichter und

Kappe (Helm) aus Schmiedeeisen oder auch Trichter
aus Gusseisen und Kappe aus Schmiedeeisen in Gebrauch.

Abzugsrohre mit Ansaugevorrichtuiig (AVolpert'scher

Hut) sind nur \'oü einer Alinderzalil der A^erwaltuugen

in Anwendung gebracht. Die meisten Verwaltungen

wenden Abzugsrohre ohne Ansaugung an und geben den

Röhren eine solche Länge (bis 6.24 m), dass das obere

Ende den First genügend überragt. Bei einzelnen Ver

waltungen sind die unteren Trichter zum • Unterfahren,

der Lokomotiven unter die Rolme entweder mit zwei in

der Fahrtrichtung beweglichen Seitenwänden oder in

senkrechter Richtung beweglich angeordnet, so dass die

selben auf den Schornstein herabgelassen werden können.

Als A^ortheü dieser letzteren A''orrichtuug wird das

schnellere Anheizen der Lokomotiven, als Nachtheil die

Alöglichkeit einer Beschädigung des Schornsteins be

zeichnet, Bei einzelnen Bahnen wird die A^erbindung

zwischen Trichter und Rohr durch ein kegelförmiges-

Rohrstück vermittelt und um dem Rauche einen freieren

Abzug zu gewähren, das obere Ende des Rohres mit

einem Helm versehen.
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Aiisserdeni linden zur wirksameren Kaucli- (Dunst-)
Abführung Dachreiter mit festen oder verstellbaren

dalousieen Vei-wendung. Einzelne Verwaltungen geben
den Dimströhren wegen der grösseren Wännehaltung im

Winter vor den Dachreitern den Vorzug, einige Ver

waltungen empfehlen Dachreiter mit festen Jalou-

sieen. andere Verwaltungen Dachreiter mit beweglichen

Jalousieen.

Diejenigen Verwaltungen, welche beide Einrich

tungen. Dachreiter mit festen oder verstellbaren dalou-

sieen in Gebrauch haben, ziehen meistens die letzteren

den ersteren vor, weil der Rauch an der zur AVind-

richtung günstig gelegenen Seite ausgelassen und das

Innere des Schuppens besser gegen die Witterungsein-

tlüsse geschützt werden kann. Gegen die verstellbaren

Jalousieen sind besonders zwei A^erwaltungen (K. E. D.

Frankfurt a. M. und K. E. D. Hannover), weil die

fraglichen Vorriclitungen sich nicht bewälmen. Letztere Ver

waltung empfiehlt daher die unverstellbar eingerichteten

Seitenwände der Dachreiter durch Klappen vollständig

abschliessbar zu machen. Es sind Dachreiter mit 6 ver

stellbaren EJappen mit zusammen 2,40 qm LichtöfFnung

und ferner Dachreiter mit Klappen (auf je 2 Stände

etwa 6 qm lichte Oeflüiung gerechnet) in Gebrauch.

Schlussfolgerung.

AA'elche Vorrichtungen für den Rauchabzug

sich vorzugsweise praktisch, zweckmässig und am

wirksamsten erwiesen haben, und welches Ma

terial das beste ist. darüber geben die Frage-

Beantwortungen noch keinen genügenden Auf-

schluss. Es empfiehlt sich, die A^ersuche fort

zusetzen.

Für die Rauchabzugröhren in Lokomotiv

schuppen hat sich bisher Thon- oder Steinzeug,

Gusseisen und Eisenblech gut bewährt.

I Nach welcher Bauart und wie hat sich dasselbe
I  bewährt?
I  AVelche Einrichtnngen zur schnellen und
sicheren A^erständigung bei Tag und bei Nacht

I  sind auf gewöhnlichen A^'erschubbahnhöfen. dann
i  auf A^erschubbahnhöfen mit Ablaufgeleisen rück-
[  sichtlich der Vertheilung der Wagen auf die ein-
I  zelnen Geleise zwischen dem A^erschubleiter, dem
:  A^erschubpersonale und dem Personale zur

! Weichenbedienung im Gebrauche und wie haben
1  sich dieselben bewährt:

I  a) bei freihändiger Weichenbedienung,
[  b) bei Weichen mittelst Stellwerksbedienung?

j  Berichterstatter: Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 16.

Verständigungen im Stellwerks- und Verschubdienst.

(Vergl. Fragen Gruppe II. Kr. 13 und Gruppe VIII, Kr. 8 der Frage-
beantAvortungen von 1884.)

AA^elclie Art der A'erständigung zwischen dem
Stellwerkswärter und dem Stationsvorstande hat

sich am besten bewährt?

Ist ein Stellwerk zur Blockung der Stell
hebel vom Stationsdienstraum aus in A'erwendung?

Die Frage ist von 25 A'erwaltungen beantwortet

worden, dieselben sprechen sich wie folgt aus:
1. Grossherzoglich Badische Staats-Eisen

bahnen. Zur Verständigung zwischen dem Stellwerks
wärter und dem Stationsbeamten dient in erster Reille

das Blockwerk, sodann Fernsprecher und elektrisches
Klingelwerk.

Diese 3 Einrichtungen sind auf sämmtlicheu grösseren
Stellwerken vorhanden und haben sich als vollständig
ausreichend bewährt.

Bei sämmtlichen neueren Anlagen sind Stellwerke
zur Blockung der Stellhebel vom Stationsdienstraum
aus. Bauart Henning, angebracht, welche sich sehr gut
bewährt haben.

Auf den gewölinlichen Bahnhöfen erfolgt die Ver
ständigung zwischen A^erscliiebern und AVeichenwärtern
bezw. Stellwerkswärtern über die A^ertheilung der AVagen

auf die einzelnen Geleise durch Zuruf.

Bei sehr weitverzweigten Geleisanlagen, wie in
Heidelberg, werden A^ersclmbuhreii angewendet. Auf
Bahnhöfen mit xAblaufgeleisen ward das Geleis. in welches
der AVagen bezw. die AVagenabtheilung einzulassen ist,
von dem Verschubbeamten auf die vordere BuifeiHäche

angeschrieben.

Dies A^ei'fahren liat sich bis jetzt als ausreichend
erwiesen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
AA^o die A^erständigung zwischen Stellwerkswärter und
Stationsvorstand nicht unmittelbar möglich ist, erfolgt
dieselbe durch Fernsprecher, welche sich hierzu anstandslos
bewähi't haben. Für den Zugsdienst erhält der Stellwerks
wärter überdies die erforderlichen Benachrichtigungen

und Aufträge durch die Blockung bezw. Entblockung
der Fahrstrassen. sowie durch Klingel- und Scheiben

vorrichtungen. welche in die Strecken - Imutewerkslinie
eingeschaltet sind und dem AVärter das Abläuten der
Züge anzeigen.

Sämmtliche Stellwerke sind, soweit sie nicht un

mittelbar vom Stationsbeamten beaufsichtigt oder gehand-
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liabt werden können, mit Blockeinriclitung-en versehen,
welclie vom Stationsdienstraiime aus mittelst eigener Stell
werke (Blockwerke) in Tliätigkeit gesetzt werden. Bei
diesen Einriclitungen kann der Stationsheamte die soge
nannten Eahrstrassenhehel niclit nur in ihrer das Gehen

eines Fahrsignales ausschliessenden Ruhestellung, sondern
auch iu ihrer, dieses Signal gestattenden gezogenen
Stellung hlocken.

Durcli letzteres ist er in den Stand gesetzt, ein
L'mstellen der zur bezüglichen Fahrstrasse gehörenden
Weichen hintanzuhalten, auch wenn der Stellwerks

wärter das bezügliche Signal wieder auf ..Halt" zurück
gestellt hat.

Die sämmtlichen Blockeinrichtimgen sind mecha-
uische und wurden von den 3 Fabriken; Krauss & Co.

in München (Patent Henning), Max Jüdel & (M. in
Braunschweig (Patent Büssing) und Josef A^ögele in
Mannheim und zwar je nach der von jeder derselben
entworfenen und ihr patentirten Bauart ausgeführt.

Diese dreierlei Bauarten haben sich nach einigen
im leerlaufe ihrer A''erwendung daran vorgenommenen

Umgestaltungen als brauchbar und sicher wirksam
bewährt.

Besondere Einrichtungen tür die A'^erständigung
zwischen dem A^erschub- und dem AA''eichenwärter-

Personale rücksichtlich der A^ertheilung der AVagen auf
die einzelnen Geleise sind

a) bei freihändiger AA^eichenbedienung nicht in An
wendung, während

b) bei Weichen mit Stellwerksbedienuug mecha
nische A^erschubuhren (Zeichengeber) versuchsweise ange
wendet werden.

Da jedoch die letzteren erst seit kurzer Zeit und
nu]' tür einzelne im regelmässigen Zugsverkehre vor
kommende A'erschubfahrten verwendet sind, so kann

ihre Bewährimg, namentlich für die eigentlichen A^er-
schubbahnhöfe, noch nicht beurtheilt werden.

Bei Stellwerksbedienung hat sich sowohl in A^er-
schubbahnhöfen. als auch in kleinen Durchgangsstationen
das Bezeichnen der Geleise durch Dampfpfeifensignale,
insbesondere für die allererste Zeit der Inbetriebnahme

grösserer Stellwerke, vollständig bewährt, muss aber
auf das äusserste zulässige Maass eingeschränkt werden,
um Belästigungen der Nachbarschaft zu vermeiden. An
Stelle dieser Dampfpfeifensignale werden in den ge
wöhnlichen A"erschubbahnhöfen sowie auch in jenen
mit Ablaufgeleisen, welche letzteren jedoch erst kimze
Zeit in Betrieb sind. AAJnksignale mit Arm oder Laterne,
Zurufe, sowie auch das Ansclmeiben der Geleisnummern

an die Buffer angewendet.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. A^erständigung durch den Alorseschreiber.
Die Bauart nach Siemens & Halske hat sich bewährt.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahuen.
Die A^erständigimg zwischen dem Stellwerkswärter und
dem Stationsvorstande geschieht auf elektrischem AA^ege
durch Alorse-, Block- und Klingelwerke. Zur mecha
nischen Blockung der Stellhebel vom Statlonsdienst-
raume aus ist nur ein Stellwerk, und zwar von der

Fabrik ..Deutschland" im Betriebe, welches aber zur

Erzielung grösserer Sicherheit des Ganges in der eigenen
AVerkstatt umgeändei't mirde.

Die A'erständigung zwischen dem A'erschiibleiter,
dem A'erschiibpersonal und dem Personal zur AA^eichen-
bedienung erfolgt durch sichtbare Signale mit den Armen
oder mit der Handlaterne und durcli hörbare Signale
mit der Alimdpfeife oder dem Hörne, ausserdem bei den
Stellwerken durch besondern Zuruf.

Das wesentlichste A^erständigimgsmittel zwischen
dem Stellwerks- und dem A^erschubpersonal ist das Alast-
scheibensigiial. das heisst ein Räumungssignal, mit
mehi'eren einzeln beweglichen Scheiben und Alilchglas-
hiternen. welches anzeigt , auf welcher GeleisgTuppe oder
auf welchem Geleise der A^erschubdienst wegen einer
hevorsteheiiden Zugsfahrt einzustellen ist.

5. Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Zur A'erstäudigung zwischen dem
Stationsvorstande und dem Stellwerkswärter hat sich

der telegi'aphische A^erkehr durch einen AA^ecker am
Blockwerk und den Alorseschreiber als das Beste be

währt. Eine andere Art der A'erstäudigung, etwa

durch Signale, ist nicht in Anwendung.

Die Signalstellhebel sind elektrisch geblockt.

Die Entblockung kann nur vom Stationsdienstraum
aus bewirkt werden.

Beim A'erschieben erfolgt die A^erständigung zwischen
dem A'erschub- und demAVeichenbedienungspersonal, mögen
die AA^eichen

a) freihändig oder
.  , b) mittelst Stellwerke bedient werden, durch Zuruf
und geeignetenfalls durch vorherige Anweisung der
AMeichenwärter.

Diese Art der A^erständiguug bei den diesseitigen
A'erhältnissen hat sich als zweckmässig und ausreichend
erwiesen.

6. Königl. AVürttembergische vStaats ̂  Eisen
bahnen. Zur A'erständiguug zwischen Stellwerks wärt er
nnd Stationsvorstand sind in A^^ürttemberg meist Fern
sprecher eingerichtet, welche sich bewährt haben.

Eine Blockung einzelner Stellhebel eines Stellwerks
vom Stationsdienstraum aus ist in Jagstfeld (nach Bauart
Henning) eingerichtet. Sie bewährt sich aber schlecht,
sofern vom Beamten zuweilen vergessen wird, uacli
vollendeter Zugsausfahrt die Blockung aufzuheben, wo
durch die Stellwerkswärter im Gebrauch der AA^eichen

beim A^erschieben behindert sind.
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Auf o'ewülinliclieu A^erschiibbaluiliöfeu werden aussei'

den A'erschnbsignalen nui' Rufe äuge wendet.

Auf dein einzigen A'erschubbalmhof mit Ablauf-
geleiseu (Ulm) wird bei Tag die Nummer des Geleises
auf die AVagenbutfer geschrieben, bei Xacht dem AVärter
zugerufen.

Die Einriclitung hat sich bewährt, da das Stellwerk
für die A^erschubweicheu in nächster Nähe des das Ab

laufen leitenden Aufsehers liegt.

7. Reichs-Eisenbahneu in Elsass-Lothringen.
Zur A'erständigung zwischen dem Stellwerkswärter und
dem dienstthuenden Stationsbeamten sind bei grösseren
Anlagen Alorseschreiber und Eernsprech-Einrichtungen in
Gebrauch. Auf kleineren ßalmhöfen sind Klingelwerke
vorhanden, mit welchen bestimmte Signalbefehle durch
einzelne Folgen von kurzen und langen Tönen ge
geben werden.

Beide Arten der A'erstäudigung haben sich bewährt.

Auch sind Stellwerke, deren Hebel vom Stations
dienstraum aus geblockt werden, in grösserer Anzahl in
A^erwendung. Die Blockung der Stellhebel erfolgt in
neuerer Zeit nur auf mechanischem AUege vermittelst
eines im Statioiisdienstranm aufgestellten A'erschluss-
werkes; dasselbe besteht aus einer Anzahl von Kurbeln,
welche durch doppelte Drahtzüge mit den Feststellvor-
riclitungen der Signalhebel im Stellwerk verbunden sind.
Diese Einrichtnng hat sich gut bewährt.

Die A^erständigung zwischen dem A^erschiibleiter
und dem l^ersonal zur AVeichenbedienung erfolgt:

A. Auf gewöhnlichen A'erschubbahnhöfeii:

a) bei freiliändiger AN^eichenbedienung durch Zuruf
und durch Pfeifen- und Hornsignale:

b) bei Weichen mittelst Stellwerksbedienung auf
einzelnen Bahnhöfen durch Ah'rschubuhi'eii, welche von

dem Verschubleiter bedient und an solchen Punkten auf

gestellt werden, welche eine leichte Uebersicht des be
treffenden A^erschubbezii'kes gewähren. Die A'erschubuhr
besteht aus einer Kurbel mit Rolle und Zeigervor-
i'ichtung. Der Zeiger bewegt sich über einer Blech
scheibe, auf welcher die Nummei'ii der Geleise verzeichnet

sind und wird durch Drehen der Kurbel von dem A^er-

schnbleiter auf das gewünschte Geleis eingestellt. Gleich
zeitig bewegt die Rolle mittelst eines Drahtznges einen
Zeiger auf einer in der Stellwerksbnde aufgestellten
Scheibe, welcher die betretfendeii Geleise- und A¥eichen-

nummern anzeigt.

B. Auf A^ersclmbbaiinhöfen mit Ablaufgeleisen:
a) bei freihändiger Weichenbedieuung wie oben:
b) bei AA^eichen mittelst Stellwerksbediennng durch

Anschreiben der Nummer des Geleises, in welches die

AVa gen laufen sollen, auf die AYagen.
8. K. E. D. Breslau. Zur Äderständigung zwischen

dem Stellwerks Wärter und dem vStationsvorstande hat

sich für alle wichtigeren Anordnungen und Aleldungen
am besten der Morseschreiber bewährt.

Daneben leistet auch für die übrigen Meldungen
der Fernsprecher gute Dienste, der jedoch häutig während
der A'orüberfahrt von Zügen des Geräusches wegen nicht
zn verwenden ist.

in vielen Fällen erweist sich auch das Blockwerk

allein oder in Verbmdung mit dem Fernsprecher als
ausreichend.

Auf Bahnhöfen mit mehreren Stationsdiensträiimeu

kami die mündliche Anweisung der Stellwerkswärter durch
den benachbarten Stationsbeamten, welcher seinerseits

sich mit dem Hauptstationsdienstranin durch Sprechvor
richtung verständigt, zweckmässig sein.

Für einfache schematische Anordnungen (besondere
AVärter- und Weichenstellerposten) eignet sich das
Wiesentharsche Tablean mit oder ohne Sprechvomchtuiig.

Die Blockung der Stellhebel vom vStationsdienst-
raum aus erfolgt am besten auf elektrischem AA'ege durch
Siemens & Halske'sche Blockwerke.

Die mechanischen Blockungen haben sich nicht überall
bewährt. (A^ergl. auch die Beantwortung der Frage 13.)

Die A'^erständignng zwischen dem A^erschubleiter,
dem A'erschubpersonale und dem Personal zur AVeichen

bedienung geschieht anf den gewöhnlichen Verschub-
bahnliöfen meist durch Zuruf, und zwar bei Hand

betrieb durch Zuruf der Geleisnummer an den AVeichen-

steller, bei Stellwerksbetrieb durch Zuruf der Geleis

nummer an den Galerie wärt er nnd durch diesen mittelst

Zuruf der Weichennummer in das Stellwerk.

Auf Bahnhof Breslau (O.-Schl.), avo die AVeichen
freihändig bedient werden, ist für jede Gruppe ein A"er-
schieber vorhanden, welcher die Maschine stets begleitet,
sich neben derselben aufstellt, die von dem A^erschub-

personal gegebenen Signale aufnimmt nnd den Lokomotiv
führer entsprechend unterrichtet.

Auf dem Bahnhofe Trachenberg, aa*o Stellwerk-
bediennng stattfindet, wird der Stellwerkswärter nur
durch ein Hornsignal darauf aufmerksam gemacht, dass
zum Zwecke des A'erschiebens eine AA^eichennmstellung

ei-folgen soll.

Auf dem A'erschubbahnhofe Gleiwitz. wo Ablauf

geleise vorhanden sind und die Weichen theils fi-eDiändig,
theils mittelst Stellwerks bedient werden, erhalten sowohl
das A^erschubpersonal, als auch die Weichensteller jedes
Bezirks ein A^erzeichiiiss der auf die einzelnen Geleise

zu A'erschiebenden Wagen (A'ertheilungsplan).

Der A^erschubleiter hat seinen Platz an der zuerst

befahrenen Weiche und beobachtet, ob die Wagen richtig
abgestossen und auf die richtigen Geleise gelenkt sind.

Ab und zn ruft er dem AA'^eichensteller zur gegen
seitigen Kontrolle die Nummer des A^ertheilungsplanes,
Avelche augenblicklich an der Reihe ist, zu. Die Auf-
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Stellung- des Vertlieiluiigsi)lanes geschieht durch die
Station.

Die ausgeführten Arten der Verständigung haben
sicli bewährt.

9. K. E. I). Bromberg. Die Verständigung zwischen
dem Stellwerkswärter und dem Stationsvorstaude wird

besonders auf grösseren Bahnhöfen in zuverlässiger Weise
durch elektrische Blockwerke und jMorseschreiber her

gestellt.

Auf Bahnhöfen, welche derartige Anlagen nicht be-
sitz(m. werden Bahnsteigsignale und Fernsprecher mit
gutem Erfolge angewendet.

Bahnsteigsignale werden dann benutzt, wenn bei

der Einfahrt nur das rechte Geleise befahren wmd.

Findet die Einfahrt auf mehreren Geleisen statt,

so sind Frischensche Blocksignale zur Anwendung

gelangt.

Jn allen Fällen, wo von der bestehenden Fahr-

ordiiung abgewichen -werden muss, erfolgt die Ver
ständigung handschriftlich durch Auftragzettel bezw.
durch den Morseschreiber oder Fernsprechei'.

Bei Anwendung der letzteren werden die ertheilten
Aufträge stets handschriftlich festgelegt.

Blockungen der Stellhebel vom Stationsdienstraume

aus sind hier nicht eingeführt.

Bei freihändig bedienten AVeichen gelangen zur
A^erstäiidigung des Personals untereinander die Aus-
führungsl)estimmungen zur Signalordnung zur An

wendung.

Im Bezirk des Eisenbahn-Betriebsamts Thorn hat

sich die A^ertheilung derAVagen bei Tag und bei Nacht
durch besondere Zurufer gut bewährt.

In den Eisenbahn-Betriebsamtsbezirken Berlin und

Königsberg werden A'^ersuchsweise in letzter Zeit zur

leichteren A''erständigung die Geleisnummern für die
nächste AVagengTuppe auf den hinteren Buffer des vor
hergehenden AV^agens angeschrieben. Es muss jedoch
hervorgehoben werden, dass dabei Irrthümer leicht ent
stehen können, wenn

1. die Zahlen unleserlich geschrieben werden.

2. bei Regenwetter die Schrift wenig sichtbar ist und
3. die aufgeschriebenen Zahlen nicht abgelöscht

werden.

Bei AVeichen mit Stellwerksbedienung ist die A'er-
ständigTing im Allgemeinen dieselbe, wie sie bei freihändig
bfidienten AVeiclien angegeben wurden.

Wenn bei schlechter und kalter AVitterung die
Fenster dei* Stellwerksbuden geschlossen sind, werden

Sprachrohre mit gutem Erfolge benutzt. Auf A^erschub-
bahiihöfen mit Ablaufgeleisen sind aussei* den vorge
nannten keine besonderen Einrichtungen zur A^erstän-
digung vorhanden.

10. K. E. D. Elberfeld. Die A%*ständigung
erfolgt am besten und sichersten mittelst des elektrischen
Schreibwerkes.

Stellwerke zur Blockung der Stellhebel vom Stations
dienstraum aus sind in Anwendung, und zwar die Siemens
& Halske'schen Blockwerke: dieselben haben sich gut

bewährt.

Auf gewöhnlichen A^erschubbahnliöfen liabeii sich
die Hornsignale zur schnellen und sicheren A^erstäiidi-
gung bei Tag und bei Nacht zwischen den betreffenden
Bediensteten bewährt, auf Bahnhöfen mit Ablaufgeleisen
erfolgt die A^erständigung durch Zuruf mit Anschreiben
der betreffenden Geleisenummern an die Kopfbracken

der AVagen.

A'orrichtungen zur A'erständigung durch elektrisch
übermittelte Zeichen sind bis dahin nicht verwendet.

11. K. E. D. Erfurt. Zur A^'erständigimg zwischen
dem Stellwerkswärter und dem Stationsvorstande hat

sich der Alorseschreiber am besten bewährt.

In Röderau ist ein zweihebeliges Stellwerk von
Zimmermann & Buchloh in Thätigkeit. durch welches
die Einfahrtssignale geblockt werden. Dasselbe bewährt
sich gut. Bei den grösseren elektrisch geblockten Stell
werken ist mehrfach in den Stationsblocks eine Ab

hängigkeit der einzelnen Blockfelder derart angebracht,
dass feindliche Signale sich ausschliessen bezw. die
fraglichen Signale nur in der voi'geschriebenen Reihen
folge gegeben werden können.

Auf A^erschubbalmhöfen ist hier sowohl bei Tag
als auch bei Nacht zur schnellen und sicheren Ver

ständigung zwischen dem A'ersclmbleiter. dem A''erschub-
personale und dem Personale zur Weichenbedienung nur
der müiidliclie Zuruf bisher verwendet worden, und

zwar sowohl bei freihändiger Weichenbedienung, als

auch bei AVeichen mittelst SteUwerksbedienung. Alängel
sind dabei nicht zu Tage getreten.

An neueren Einrichtungen zur A'erständigung
zwischen dem A^erschubleiter und dem A^erscluibpersonale
ist nur versuchsweise die A"erscliubuhr von Jüdel im

Gebrauch gewesen. Dieselbe war an dem A^ersuchsorte
nicht geeignet, weil die AVeichen sämmtlich mit der
Hand bedient wurden, während die A^erschubuhr nur da

gute Dienste leistet, wo Stellwerksbedienung der A^er-
schubweichen vorhanden ist.

12. K. B. D. Frankfurt a. M. Zur A^erständiguug
zwischen dem Stellwerkswärter und dem Stationsbeamten

hat sich der Alorse.sprecher am besten bewährt: er hat
vor allem auch den Vortheil. dass er das gepflogene
Gespräch niederschreibt.

Im B. A. AViesbaden werden die SignaUiebel durch
ein von Löbbecke gebautes Blockwerk geblockt; das
selbe hat sich gut bewährt.

Die A^erständigmig zwischen dem A^erschubpersoiiale
und dem Personale zur AVeichenbedienuno: erfolgt durch
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Zuruf. Es haben sich hierbei bis jetzt noch keine Miss-
stäncle herausgestellt.

13. K. E. D. Hannover. Auf clenjenigen Bahn
höfen. auf welchen die Signalhebel der Stellwerke nicht
unter Blockverschluss der Station stehen, hat sich als

Verständigungsniittel zwischen dem Stellwerkswärter
und dem diensthuenden Stationsbeamten der Morse

schreiber am besten bewährt.

Auf Balmhöfen, auf welchen die Signalhebel der
Stellwerke unter elektrischem oder mechanischem Ver-

schluss der Station stehen, ist der Morseschreiber bei

einfachen Verhältnissen im Allgemeinen entbelulich.
dagegen bei grösseren Bahnhöfen, insbesondere bei
Krenznngs- und liebergangsstationen nebim den Block
werken erfordei'lich.

Ferner sind für mittlere Stationen Fernsprech
verbindungen und für kleinere Stationen Weckereinrich
tungen in Anwendung.

Bei einer grösseren Anzahl der in unserem Bezirk
vorhandenen Stellwerke stehen die Signal - bezw.
Falirstrassenliebel unter elektrischem oder mechanischem

Verschluss der Station.

Die elektrische Verschluss- und Freigabevorrichtung
nach der Bauart von Siemens & Halske überwiegt jedoch.
Dieselbe hat sich i-echt gut bewährt.

Stellwerke mit mechanischer Blockung der Signal-
bezw. Falu'strassenhebel sind nur vereinzelt, und zwar
da zur Ausfühi'ung gekommen, wo sich dies nach Lage
der Verhältnisse besonders empfahl, und zwar nacli den

Bauarten von

1. .Tüdel & Co. zu Braunschweig:
2. Zimmermann & Buchloh in Beibn:

3. Hein. Lehmann & Co. in Berlin.

Die zu 1 und 2 haben sich bis jetzt gut bewährt.
Kach der Bauart zu 3 ist nur eines ausgeführt, welches

sich weniger gut bewährt hat.
Für Stellwerke, welclie entfernt vom Stations

dienstraum liegen, ist die elektrische Blockung der
mechanischen vorzuziehen, da die unterirdisch geführten
Drahtleitungen bei den mechanischen Blockwerken leicht
dem Einfrieren ausgesetzt sind.

Dagegen bieten die mechanischen Blocknngen den
Vortheil, dass sie den Stationsbeamten eine grössere
Einwirkung auf das Stellwerk und die Abschlusssignale
gestatten.

Eine Wrständigung zwischen dem N^erschub-
leiter, dem Verschubpersonal und dem Personale zur
Weichenbedienung findet auf gewöhnlichen A^erschub-
bahnhöfen ansser durch Zuruf durch sichtbare Arm-

sig-nale bezw. bei Nacht durch Laternensignale statt,
welche nach Anweisung der Station gegeben werden.

Auch sind Hornsignale in Gebrauch.
Auf A^'erschiibbahnhöfen mit Ablaufgeleisen wird

die Nummer des Geleises, für welches der AVagen be-
Organ tllr Eisenbahnwesen. Ergiliv/.ungsband XI.

stimmt ist. auf die Wagenbulfer geschrieben, welche in
der Nacht beleuchtet werden, oder es werden zur Ver

ständigung bei Tage Armsignale, bei Nacht Laternen
signale gegeben. In beiden Fällen wird von einem am
Fuss des Ablaufgeleises aufgestellten Mann die Nummer
des Geleises dem Weichenstellerpersonal zugerufen, in
letzterem Fall unter Wiederholung des Signals als
Zeichen, dass das Signal verstanden ist. Bei nebligem
Wetter werden die Zuruferposten vermehrt.

Die Einrichtungen haben sich bislang sowohl bei
freiliändiger AA^eichenbediennng, wie auch bei solcher von
Stellwerken aus als ausreichend erwiesen und im All

gemeinen bewährt.

Auf dem Personenbahnhof Hannover wurde voi*

einigen Jahren eine sogenannte Verschubuhr von Schnabel
und Henning in Bruchsal zur A^erständigung zwischen den
A^erschubbeamten und dem Stellwerkswärter aufgestellt,
die jedoch als wenig brauclibar wieder ansser Betrieb
gesetzt wurde.

14. K. E. D. Köln (linlvsrh.) Für die Verständigung
zwischen dem Stellwerks Wärter und dem Stationsdienst

raum ist überall dort, wo die mündliche A^'erständigung
nicht mein- ansreiclit. ein Alorseselbstauslöser vorhanden.

Fernsprecher sind in vielen Fällen noch besonders
vorhanden.

Hierher gehören ferner die bei Frage 13 erwähnten
elektrischen Blockungen.

Die A^erständigimg auf A^erschnbbahnhöfen rück
sichtlich der A^'ertheüimg der Wagen auf die einzelnen
Geleise zwischen A^erschubleiter und Weichensteller er

folgt bei freihändiger Weichenbedienung und bei Tage
durch Anschreiben der Geleisnummern auf die Kopfseiten
der Wagen, und zwar wird an jedem Wagen auf dessen
vordere Stirnwand oder Bulferscheibe die Nummer des

Geleises, in welches er laufen soll, auf seine liintere
Stirnwand oder Bulferscheibe die Nummer des Geleises

geschrieben, in welches der nächstfolgende Wagen
laufen soll.

Bei Weichen mittelst Stellwerksbediennng und bei
sonstigen Verschubbewegungen erfolgt die Verständigung
durch Zuruf der Geleisnummern bezw. mit dem Hörne.

Bei Nacht wird auf dem Bahnhofe Karthaus, welcher

Ablaufgeleise und fî eihändige Weichenbedienung hat,
mit dem Totz'schen Geleisnummeranzeiger mit gutem
Erfolge gearbeitet.

15. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Elektrische Block
werke und Morseschreiber.

A^orrichtungen zur mechanischen Blockung bezw. Frei
gabe von Stellhebeln vom Stationsdienstraum aus sind
hier nach den Bauarten von Jüdel & Co., Zimmermann

& Bnchloh, sowie Schnabel & Henning zur Ausführung
gelangt.

AVenn diese Einrichtungen auch bei sorgfältiger
Unterhaltung usw. ihren Zweck erfüllen, so ist doch

26
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die elektrische Blockuiigsart uaeh Siemens & Halske
der mechanischen überlegen, weil dieselbe an eine Ent
fernung nicht gebunden und elementaren Einwirkungen
weniger ausgesetzt ist.

In beiden Fällen haben sich Zuruf, Hornsignale
undDamptjpfeife bewährt: auch werden zur A^erständigung

des AVeichenstellers bei Tage die Nummern der für die
Wagenvertheilung zu benutzenden Geleise mit Kreide
auf den Buffern bezeichnet, oder es wird ersterer bei
Nacht durch eine schriftliche Anzeige über die Reihen
folge der zu benutzenden Geleise unterrichtet.

16. K. E. D. Magdeburg. Die A^erständigung
zwischen dem Stellwerkswärter und dem Stationsvor

stande erfolgt bei geringen Entfernungen meist durch
mündlichen A^erkehr. bei grösseren Entfernungen und
auf grösseren Stationen durch elektrische Blockeinrich
tungen und Morseschreiber, oder durch Fenisprecher
bezw. durch elektrische Tableauapparate: bei einigen
kleinen Stationen mittelst Alagmetzeiger.

Diese verschiedenen, den örtlichen A^erhältnissen

angepassten Einrichtungen haben überall den gestellten
Anforderungen entsprochen.

Stellwerke zur Blockung der Stellhebel vom Stations-
dienstraum aus sind mehrere im Betriebe.

Dieselben haben sich gut bewährt.

Auf einigen Stationen des diesseitigen Bezirks
werden AVeichen von dem Stationsdienstraum durch be-

sondereA^erriegelungshebel verschlossen gehalten. Letztere
vermitteln durch die neben den betreffenden AVeichen

liegenden A^erschlussrollen die A'^erriegelung derselben.
Diese Einrichtung bat sich ebenfalls bewährt.

Die Verständigung zwischen dem A^'erschubleiter,
dem A^erschiibpersonal und den AVeichenWärtern geschieht
im Allgemeinen auf den gewöhnlichen A^erschubbalm-
höfen, und zwar sowohl auf den mit freihändiger AVeichen-
bedienung, wie auch auf solchen, deren AVeichen durch
Stellwerke bedient werden, entweder auf mündlichem

AV(}ge oder durch Hornsignale.
Auf dem mit Ablaufgeleisen versehenen Verschub-

bahnliof Halle a. S. ist zu diesem Zweck eine mecha

nische Vorrichtung zur Anwendung gekommen, welche
aus zwei die Nummern der A^erschubgeleise tragenden,
untereinander in Abhängigkeit stehenden Scheiben besteht,
von denen die eine am Fusse der Ablaufgeleise, die
andere im Stellwerksthurme angebracht ist. Auf der
durch die Scheibe gehenden Achse befindet sich ein
drehbarer Zeiger; sobald der Zeiger auf der an den Ab
laufgeleisen stehenden Scheibe gestellt wird, zeigt der
Zeiger im Stellwerksthurm auf die gleiche Nummer und
benachrichtigt damit den Stellwerks Wärter, in welches
Geleise die AVagen laufen sollen bezw. welche AVeichen
zu stellen sind.

Aehnliche A^orrichtungen sind auch auf den Bahn
höfen AVegeleben und Holzminden in Anwendung.

Die beschriebene A^orrichtung hat sich sowohl bei
freihändiger AVeichenbedienung wie auch bei Stellwerks
bedienung gut bewährt.

17. Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesell
schaft. Der Stationsvorsteher der Haltestelle bewirkt

gleichzeitig die AVeichenstellimg.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Behufs Verständigung zwischen dem Stellwerkswärter
und dem Stationsvorstande haben wir immer nur den

Fernsprecher in Anwendung gebracht, insofern es sich
um den A^'erschubdienst handelt.

Zur Blockung der Stellwerke, wenn Personenzüge
in Betracht kommen, werden immer elektrische Block

werke und nie Stellwerke benutzt.

Einrichtungen zur Verständigung zwischen dem
Verschubpersonale und dem Personale der AVeichenbe
dienung kommen auf unseren Bahnhöfen nicht vor.

19. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. In

Stationen mit Stellwerken, welclie sich in grösserer Ent
fernung vom AT^erkehrsdienstraume befinden, wird die A^er-
ständigung zwischen dem Stationsvorstande (bezw. dem
Fahrdienst - A^erkehrs - Beamten) durch die AVecker
der elektrischen Blockwerke bewirkt; dieselbe hat sich

vollkommen bewährt. Aussergewöhnliche Aufträge wer
den dem Stellwerkswärter schriftlich ertheilt. Ausnahms

weise stehen auch Fernsprecher in A^erwendung.

Die Blockung der Stellliebel vom Stationsdienst
raum aus erfolgt, mit Ausnahme von zwei älteren
Anlagen, bei welchen mechanische Blockwerke mit
Doppeldrahtzügen (Bauart Schnabel & Henning) in An
wendung stehen, durch elektrische Blockwerke der Bauart
Siemens & Halske, welche sich sehr gut bewähren.

Die A^erständiguug zwischen den A^erscliiebern und
dem AVeichensteller erfolgt bei gewöhnlichen A^'erschub-
bahnhöfen durch Zuruf und mittelst Hornsignale (bei
entsprechender Gruppirung kurzer und langer Töne).

Auf Verschubbahnhöfen mit Ablaufgeleisen besteht
folgende Einrichtung:

Bevor auf das Ablaufgeleise gefahren wird, muss
jeder AVagen an der Längsseite die Nummer des betref
fenden Geleises mit Kreide gross und deutlich angeschrie
ben erhalten. Jene AVagen. welche nicht mit Gleit
oder Bremsschuhen aufgefangen werden dürfen, werden
noch mit einem X bezeichnet.

Um den AVeichenstellern und den A^'erschiebern an

zuzeigen, in welche Geleise die einzelnen AVagen zu
laufen haben, ist auf die vordere Bufferscheibe des AVa-

gens oder des ersten AVagens der abzurollenden AVagen-

gruppe mit Kreide die Nummer jenes Geleises zu schreiben,
auf das der AVagen oder die AVagengruppe einlaufen
soll, während auf die rückwärtige Bufferscheibe bezw.
auf den letzten Buffer einer ganzen auf einmal abzu
rollenden AVagengTuppe die Nummer jenes Geleises zu



203

schreiben ist, auf das der nachfolgende Wag-en bezw.
die nachfolgende Wagengnippe gehört.

Bei Nacht oder Nebel, und überhaupt iininer dann,
wenn das Ablesen der Geleisenumniem von den Bulfern

erschwert oder unmöglich wird, ist die Nummer vom
Verschubleiter dem nächststehenden Weichensteller laut

und deutlich zuzuimfen, welchen Zuruf die Weichen

steller weiter zu geben haben.

Wenn die zu den Verschubgeleisen führenden Wechsel
von einem Standpunkte aus .stellbar sind, genügt es. nur
die Anschreibungen auf den rückwärtigen Buffern vor
zunehmen , während der Stellwerkswärter durch den

Verschubleiter von der Geleisenunimer für den zuerst

ablaufenden Wagen oder die Wagengruppe mündlich zu
verständigen ist.

Eine vor der Weichenstellhütte befindliche beweg
liche Keflektorlampe wird so eingestellt, dass ihr Licht
bei Nacht und Nebel die AVagen in der Höhe der Buffer
scheiben beleuchtet, und so die Ziffern leicht lesbar

macht.

20. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Die A^erstäiidigung durch den Fern
sprecher hat sich für diesen Fall am Besten bewährt.

Stellwerke zur Blockung der Stellhebel vom
Stationsdienstraum aus stehen nicht in A^erwendung.

a) Nur durch mündliclie A''erständigung.

b) Beim A^erschub auf Ablaufgeleisen geschieht die
Verständigung des A^erschubleiters mit dem Stellwerks
wärter bei Tage durch Aufschreiben der Geleisnummer
mit Kreide auf die Bufferscheiben des ersten der jeweilig
ablaufenden Wagen. Bei Nacht wird dem Wächter die
Geleisnummer zugerufen, die derselbe durch Ilückrufen
bestätigt.

21. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Abgesehen von den elektrischen Blockwerken, welche
die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn bei allen
Weiclien- und Signalsicherungsanlagen in Anwendung
hat, woselbst die Stellwerke an den Stationsenden ge
legen sind, stehen in den meisten dieser Fälle auch
Fernsprecher zur anderweitigen Verständigung zwischen
dem A^erkehrsbeamten und dem Stellwerks Wärter in Be

nutzung.

Um in dem Falle, dass der Wärter ausserhalb der

Stellwerksbude sich aufhält, denselben behufs Entgegen
nahme eines Auftrags in die Bude zu rufen, schliessen
die abgefallenen Fallscheiben der Blockwerkswecker
wie auch die Fallklappen der Fernsprecher-Klingelwerke
den Strom einer örtlichen Batterie, durch welchen ein

ausserhalb der Bude angebrachtes kräftiges Klingelwerk
zum Ertönen gebracht wird.

Dieses Klingelwerk bleibt so lange in Thätigkeit,
bis die Fallscheibe bezw. Fallklappe vom AA''ärter wieder
gehoben wird.

Ueber die Alittheilungen durch den Fernsprecher wer
den sowohl vom A^erkehrsbeamten, als auch seitens des

Stellwerkswärters Aufschreibungen geführt und besteht zur
Festsetzung des Vorgangs bei diesen Mittheilungen eine
besondere A^orschrift.

Die vorerwähnten Einrichtungen haben sich sehr gut
bewährt.

Andere Stellwerke zur Blockung der Stellliebel
vom Stationsdienstraume aus als elektrische Block

werke stehen bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn nicht in Anwendung.

Bei freihändiger Bedienung der Weichen erfolgt
auf den gewöhnlichen Verschubbahnhöfen die A^erstän-

digung zwischen dem Verschubleiter, dem A^erschiib-
personal und dem Pei-sonal zur Weichenbedienung durch
Zuruf und Anwendung der betreffenden in der Signal
ordnung vorgesehenen Haudsignale. Auf Abrollbahn
höfen erfolgt durchwegs die Bedienung der Weichen von
Stellwerken aus.

Bei Weichenbedienuug mittelst Stellwerken er
folgt auf den gewölmlichen Bahnhöfen die A'^erstän-
digung zwischen dem vorerwähnten Personale gleichfalls
durch Zuruf und Anwendung der Handsignale. Bei
Abrollbahnhöfen wird folgender Vorgang eingehalten.

Der zu verscliiebende Zug wii-d. bevor derselbe auf
das Abrollgeleise gebracht wird, aufgenommen und die
Wagen der Reihe nach wie dieselben zum Abrollen ge
langen. auf einem Zettel mit ihren Nummern angeführt,
welchen die Nummern jener Geleise hinzugefügt werden,
aufweiche die Wagen abzurollen haben. Folgen in der
Reihe zwei oder mehrere AVagen unmittelbar aufeinander,
welche auf ein und dasselbe Geleise abzulaufen haben,

so werden dieselben als zusammengehörige AVagengriippe
entsprechend gekennz eichnet.

Durch Anwendung von Blaupapier bei dieser Zugs
aufnahme erfolgt die A^ormerkung gleichzeitig in mehreren
Abdrücken, wovon je einen der A^'erschubleiter, der Stell
werkswärter und der die Auskuppelung der Wagen be
sorgende Alaun erhalten.

Nachdem der Stellwerks Wärter auf diese W'eise von

den für die einzelnen abzurollenden AVagen bezw. Wagen
gruppen vorzunehmenden Weichenstellungen in Kentniss
gesetzt ist. erübrigt demselben, vor der jedesmahgen
Weichenbedienung nur noch zu beachten, ob die be
treffenden Geleis-Alerkzeichen von den bereits eingerollten
Wagen überfahren wurden bezw. ob deren rechtzeitige
Ueberfahrung vor Eintreffen der folgenden AVagen sicher
zu gewärtigen ist, worin dei- Wärter dui'cli den A^er-
schubleiter entsprechend unterstützt wird.

Diese Einrichtung hat sich selbst für den stärksten
Rolldienst sehr gut bewährt.

Auf zwei kleinen Bahnhöfen bat die K. K. pri^^
Kaiser Ferdinands-Nordbahn auch mechanische Zeichen

geber in Anwendung, mittelst welcher dem AVärter
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des beim Statiousgebäude belindliclien Stelhvei-kes,
seitens des am Stationsende tliätigen Verscliubleiters die
Aufträge über die jeweilig vorzunehmende Weiclien-
bedienung ertheilt werden.

Diese Einrichtung besteht aus zwei Theileu. nämlich
dem Zeichengeber und dem Zeicheuempfänger. welche
untereinander mit einem Doppeldrahtzug verbunden sind.

Der erstere befindet sich am Stationsende, der zweite

beim Stellwerk.

Die Betliätigung des Zeichengebei's eifolgt mittelst
einer Kurbel, welche mit einer Scheibe verbunden ist.

Durch einen in dieser Scheibe vorhandenen Zapfen
wird vermittelst einer Hebelvorrichtung die drehende
Bewegung der Kurbelscheibe auf die Drahtzugsrolle in
eine schwingende verwandelt und letztere auch auf die
Kettenrolle des Zeichenempfängers übertragen.

Mit der Kettenrolle jeder der beiden Zeichenein
richtungen ist eine Schaltklinke verbunden, welche bei
jeder vollen Umdi'ehung der Kurbel ein Schaltrad um
einen Zahn vorwärts bewegt und dadui'ch auch eine
damit verbundene Zeigerscheibe um je eines der mit den
Geleisnummern beschriebenen Felder weiter di'eht.

Die Geleisnummern erscheinen in beiden Zeichen

einrichtungen hinter den in den Schutzkästen derselben
angebrachten Glaseinsätzen.

Die Bauart dieser Einriclituiigen gründet sich darauf,
dass von der gesammten Bewegung der beiden Schalt
klinken nur immer ein ganz bestimmter Theil derselben
zum genauen Stellen der Zeigerscheibe verwendet wird
und der übrige Gang ohne Einfluss auf das Schalter-
wei'k bleibt.

Diese Zeichengeber haben sich für die kleinen Bahn
höfe, wo dieselben in Vei-wendung stehen, gut bewährt.

22. K. K. priv. Oesterreichisch e Kordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Vei'bindungsbahn.- Für
die Stellung der Weichen beim regelmässigen Ver-
kelir besitzt jeder Weichenwärter eine Tafel, in welcher
für sämmtliche, in dem Fahrordnimgsbuche enthaltene
Züge die von denselben zu befahrenden Geleise ei-sichtlich
gemacht, sind. Entsprechend dieser Tafel stellt der
Weichenwärter bei mechanischer Verriegelung zeitgerecht
die Weichen ohne jede weitere A'erständigung. worauf
der Beamte nach gewonnener Ueberzeug-ung von der
richtigen Stellung der Weichen die Verriegelung vor
nimmt.

Bei elektrischen Blockeinrichtungen wartet der
Weichenwärter die Entblockung der betreffenden Fahr
st rasse ab, um sodann die Stellung der Weichen vor
zunehmen.

Beim Eintritt von Unregelmässigkeiteii im Zugs-
vei'kehre, wodurch Aenderungen in den Zugs-Ein- oder
Ausfahrten nothwendig werden, müssen die verfügten
Aenderungen sowolil bei den Bauarten mit mechanischer
A'erriegelung. als auch bei jenen mit elektrischer Block

einrichtung den Weichenwärtern schriftlich bekannt ge
geben werden.

In 6 Stationen sind Verriegelungen nach der Bauart
Krützner,in einer Station eine Verriegelung nach der Bauart
Henning & Schnabel zm- Blockung der Stellhebel vf>m
Stationsdienstraum aus in Verwendung.

Sämmtliche A^erriegelungen bewähren sich.
a) Bei freihändiger Weichenbedienung erfolgt die

Verständigung des Personals untei- sich mündlich.
b) Bei Weichen mittelst Stellwerksbedienuiig eifolgt,

wenn der Stellwerksbezirk ein räumlich nicht sehr aus

gedehnter ist, die Verständigung mündlich. Bei grösseren

Stellwerksbezii'ken wird dem Stellwerkswärter die Falir-

strasse. für welche die Weichen zu stellen sind, vom

Verschubleiter mittelst Hornsignal (nach festgesetzten
Zeichen) angezeigt und besitzt der Weichenwächter ein
Sprachrohi'.

Diese Verständigungsmitt el haben sich als ausreichend
erwiesen.

23. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Zur Verständigung zwischen
dem Stationsdienstraume und dem Stell Wärter verwenden

wir in einigen Fällen den Fernsprecher mit Kontrollbuch,
welches sich gut bewährt hat.

Wir haben die elektrischen Blockungen der Signal
hebel in Verwendung und hat sich von den eingeführten
Bauarten jene der Firma Siemens & Halske am besten
bewährt.

In grösseren Stationen besteht nur die mündliche

Verständigung zwischen dem Stell Wärter und dem Ver-
schubpei-sonale.

Die in einer Station eingeführt gewesenen Sprach
rohre wurden als mangelhaft "wiedei' abgeschafft.

Die Einrichtung des Bahnhofes in Prag, wo das
Etappen-System eingeführt ist. hat sich bezüglich
der Verständigung der Stellwärter mit dem Verschub-
personale am besten bewährt, indem dort einzelne, nahe
bei einander befindliche Wechsel in Gruppen zusammen
gezogen sind, deren Hebel von einer mässig erhöhten
Bühne (Etappe) aus bedient werden, während die Ver
riegelung der Weichen und das Ziehen dei- Signale von
Central-Thürmen aus erfolgt.

Es ist sonach daselbst eine unmittelbare mündliche

Verständigung zwischen den Etappenwärtern und dem Ver-
schubpersonal jederzeit leicht ennöglicht, indem fast eine
örtliche Bedienung der einzelnen WechselgTuppen statt
findet.

24. K. K. priv. Südbahu-G esellschaft. Bei

Anlagen, wo der Stationsdienstraum ebenerdig im Weichen
thurm untergebracht ist, wird zur Verständigung der
Stationsbeamten mit dem Stellwerkswärter ein Sprachrohr
benutzt: bei solchen Anlagen jedoch, wo der Stations
dienstraum und das Stellwerk in getrennten Gebäuden
untei'gebracht sind, wird zu den geAvölmlichen Aufträgen
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seitens des Statioiisbeamteu an den Stellwei-kswärter

bezw. zu den Eücknieldnngen seitens des letzteren an
den Stationsbeaniten der Wecker, zu besonderen Mit-

tlieilungen dagegen der Fernsprechei' verwendet.
Damit der Stellwerksw.lrter nicht im Zweifel ist,

welche Fahrstrasse ihm an seinem Stellwerke freigegeben
wurde, erhält das Stellwerk so ^iele Blockfelder, als
Fahrstrassen in der Anlage bestehen und erscheint so
dann bei jeder Freigabe einer Fahrstrasse das zugehörige
Blockfeld weiss.

Diese Einrichtungen haben sich bewährt.
Stellwerke zur Blockung der Stellhebel vom Sta-

tionsdienstranme [aus bestehen auf den Linien der
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft nicht.

Zu a) Auf den gewöhnlichen Verschubbahnhöfen
(Verschubbahnhöfe mit Ablaufgeleisen kommen auf den
Linien der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft nicht
vor) bedient sich der Verschubleiter bei freihändiger
Weichenbedienung zur Verständigung mit dem Verschub-
personale und dem Weichenbedienungspersonale der
Mundpfeife und ausserdem der Haltesignalfahne bei Tag
und der Handlaterne bei Nacht, und zwar werden für

die Zugsbewegungen folgende Signale angewendet:
1. „A^orwärts"': ein langer Ton mit der Mundpfeife

und senkrechtes Auf- und Abwäitsbewegen der Signal
fahne oder der vSignallaterne mit weissem Licht;

2. ..Rückwärts"'; zwei kurze Töne mit der Mund

pfeife und wagerechte Bewegung der Signalfahne oder
Signallaterne mit weissem Licht hin und her;

3. „Langsam"; melmere lange Töne mit der Mund
pfeife und ruhiges Halten der Signalfahne mit schräg
nach abwärts geneigtem Arm oder Hoclihalten der Signal
laternen mit weissem Licht oder auch Entgegenhalten
des grünen Lichtes;

4. „Halt": mehrere kurze Töne mit der Mundpfeife
und Schwingen der entfalteten Signalfahne oder der
Signallaterne mit weissem oder farbigen Lichte.

Der AT'erschubleiter muss den Lokomotivfülmer. und

soweit dies tliunlich ist. auch den AVeicheuWärter im

Vorhinein über die Art uiid^Veise, wie die Verschiebung
auszuführen ist, genau unteiTichten.

Zu b) Bei Weichen mittelst Stellwerksbedienung
dürfen inuerhalb des Blockbezirkes ohne Wissen des

Stellwerkswärters keinerlei Zugs- oder A^erschubbewe-
gungen vorgenommen werden.

Sollen Züge zusammengestellt bezw. zertheilt
werden, so hat der Verschubleiter den Stellwerkswärter

vorher davon zu verständigen und ihm nicht nur die
Wagen zu bezeichnen, welche eingereiht werden sollen,
sondern auch die Geleise anzugeben, auf welche AVagen
aufgestellt werden sollen, l Jeberdies hat er sich mit dem
Stellwerkswärter während des Verschubes zu verstän

digen und ilim auch die Beendigung der Verschiibbe-
wegungen anzuzeigen.

In der Station Triest. in welcher zu den A^erschie-

bungen eigene Lokomotiven verwendet werden, erfolgt
die Verständigung des Stellwerks Wärters über die vor
zunehmenden A^erschiebungen durch besondere, in der
nachstehenden Tafel zusammengestellte Signale, welche mit
der Dampfpfeife der Verschublokomotive gegeben werden;
in den anderen Stationen durch Zuruf.

Einige Minuten vor der Einfahrt bezw. Ausfakrt
eines jeden Zuges müssen die Verschiebungen eingestellt
und alle Fakrzeuge aus der Geleisestrasse, auf welcher
der Zug ein- bezw. auszufaln-en hat, entfernt werden.
Zu diesem Behufe ertheilt der Stationsbeamte an den

Stellwerkswärter den Auftrag mit dem Signalhorne,
das Zeichen zur Unterbrechung der Verschiebungen
zu geben.

Um dem Stellwerkswärter das vollständige Ueber-
fahren einer Weiche anzuzeigen, wii"d ihm das bezügliche
Zeichen bei Tag durch die wagrecht gehaltene Signal
fahne, bei Nacht durch grünes Licht gegeben.

Die weitere Verständigung des Verschubleiters mit
dem Verschubpersonale ist dieselbe wie unter a) bei
freihändiger Weichenbedienung.

Signale
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Signale
für die

Verschiebungen der Züge im Blockbezirke der Station Triest.

Von und zum Heizhaus .

Frachten-Einfahrtsgeleise

1. Frachtenzugsgeleise

2.

3.

4.

5.

1. Viehhofgeleise .

2.

3.

1. Lagerhausgeleise

9

3.

4.

5.

1. Rivageleise . .

2. „

3. „

1. Mologeleise . .

2. „

1. Stockgeleise (nördlich)

2. >5 «

3. Geleise zum neuen Holzlagerplatz
4

9? 9? 99 ^9

5

Anmerkung: Einem gegebenen Verschubsignale hat der Centrai-Weichensteller nur dann zu entsprechen,

wenn er dasselbe unzweifelhaft verstanden hat.

Zeichen - Erklärung:

mehrere höhere und tiefere Töne

langer Ton

kurzer Ton

verbundener kurzer hoher und tiefer Ton

. mit der Dampfpfeife
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25. Köuigl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zui' Verständignng zwischen dem Stellwerkswärter und
dem Stationsvorstand sind Fernschreiber und Fernsprecher
und ausserdem bei solchen Stellwerken, die vom Stations

vorstande aus geblockt bezw. entblockt werden, noch

Weckersignale in Anwendung.
Diese Einrichtungen haben sicli überall, wo dieselben

in Anwendung sind, gut bewährt.
Stellwerke zur Blockung der Stellhebel vom Sta

tionsdienstraum sind nicht in Anwendung.
Besondere Einrichtungen zur schnellen und sicheren

Verständigung, rücksichtlicli der Vertheüung der Wagen
auf die einzelnen Geleise, zwischen dem Verschubleiter,
dem Verschubpersonale und dem Personale zur Weichen

bedienung sind nur auf Verschubbahnhüfen mit Ablauf
geleisen im Gebi'auche.

Diese Eimichtung besteht darin, dass auf die vordere
Buiferfläche des abrollenden Wagens die Nummer des
jenigen Geleises aufgeschiieben wird, auf welches der
folgende Wagen abzurollen ist.

Diese Einrichtung hat sich bei A^erschubbahnhöfen
mit Ablaufgeleisen, wo die Weichen mit Stellwerk be
dient werden, gut bewälmt.

Aus den vorstehenden Fragebeantwortungen geht

Folgendes hervor:
A. Ueberau da, wo der mündliche Verkeim zur

Verständigung zwischen dem Stellwerkswärter und dem
Stationsvorstande nicht ausreicht, sind, je nach den ört
lichen A^erhältnissen, folgende Verständigungsmittel im
Gebrauche:

1. Verständigung durcli Sprachrohr findet bei
der K. K. priv. Stidbahn-Gesellschaft überall da
statt, wo der Stationsdienstraum ebenerdig im Weichen-
thurme untergebracht ist.

2. Magnetzeiger sind bei einzelnen kleinen Sta
tionen der K. E. D. Magdeburg in Anwendung und
haben sich bewährt.

3. Morse - Sprecher, -Schreiber, -Auslöser

usw. sind angewendet und haben sich bestens
bewährt bei den Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats - Eisenbahnen, den Königl. Sächsischen
Staats-Eisenbahnen, der Grossherzogl. Mecklen
burgischen Friedrich Franz - Eisenbahn, den
Keichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, der
K. E. D. Breslau, der K. E. D. Bromberg, der
K. E. D. Elberfeld, der K. E. D. Erfurt, der K.

E. D. Frankfurt a. M., der K. E. D. Hannover, den

K. E. D. Köln (links- und rechtsrh.), der K. E. D.
^Magdeburg und den Königl. Ungarischen Staats-
Eisenbahnen.

4. Fernsprech-Anlageu sind angewendet und
haben sich im Allgemeinen für gewisse Zwecke bewährt
bei den Grossherzogl. Badischen Staats - Eisen

bahnen, den Köuigl. Bayerischen Staats-Eiseiibah-
nen, den Königl. AVürttembergischen Staats-
Eisenbahnen, den Keichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, der K. E. D. Breslau, der K. E. D.
Bromberg, der K. E. D. Hannover, der K. E. D. Köln
(linksrh.), der K. E. D. Magdeburg, der Holländi
schen Eisenbahn-Gesellschaft, den K. K. Oester

reichischen Staatsbahnen, der K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. der priv. Oester
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenb ahn-Gesell

schaft, der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und
den Königl. Ungarischen Staats-Eiseubahnen.

Die K. E. D. Breslau bemerkt noch, dass der

Fernsprecher häufig während der Vorüberfahrt von
Zügen des Geräusches wegen nicht zu verwenden ist.

5. Elektrische Klingelwerke sind angewendet
bei den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, den Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen, den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen. der K. E. D. Hannover und dei- K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft.

6. Blockwerke sind augewendet und haben sich
bewährt bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen. den Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen, den Köuigl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen, der Grossherzogl. Mecklenburgi
schen Friedrich Franz-Eisenbahn, der K. E. D.

Breslau, der K. E. D. Bromberg, der K. E. D.
Hannover, den K. E. D. Köln (links- und rechtsrh.),
der K.E.D. Magdeburg, den K.K. Oesterreichischen
Staatsbahnen und der K. K. priv. Kaiser Ferdi
nands-Nordbahn.

7. Elektrische Tableauapparate sind bei der
K. E. D. Breslau, der K. E. D. Köln (linksrh.) und
der K. E. D. Magdeburg in Anwendung.

8. Bahnsteigsignale benutzt die K. E. D. Brom
berg zur Verständigung zwischen dem Stationsvorstände
und dem Stellwerkswärter.

B. Zur Blockung der Stellhebel vom Stationsdienst-
räume aus sind in Verwendung:

1. Das elektrische Blockwerk von Siemens

&Halske. Dasselbe hat sich bewährt bei der K. E. D.

Breslau, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.),
K. E. D. Köln (rechtsrh.), der Holländischen
Eisenbahn-Gesellschaft, den K. K. Oesterreichi
schen Staatsbahnen, der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn und der priv. Oesterrei
chisch - Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell
schaft.

1 a.) Das elektrische Blockwerk von Schellens.
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Dasselbe hat sich bewährt bei der K. E. Ü. Köln

(linksrli.).
2. Das Blockwerk von Schnabel & Henning

bei den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, den Königl. Bayerischen Staats-Eisen-
bahnen. den Königl. Wnrttembergischen Staats-
Eisenbahnen. der K. E. D. Köln (rechtsrh.), den
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. der K. K.
priA'. Oesterreichen Nordwestbahn und Süd-Nord-
deutschen Verbindungsbahn. Die Königl. Würt
tembergischen Staats-Eisenbahnen bemerken, diese
Bauai't bewähre sich schlecht , sofern von Beamten zu

weilen vergessen wird, nach vollendeter Zugsausfahrt
die Blockung aufeuheben. wodurch die Stellwerkswärter
im Gebrauch beim Verscliieben behindert sind.

3. Das Blockwerk von Jüdel & Co. Das

selbe hat sich bewähit bei den Königl. Bayerischen
Staats-Eisenbahnen, der K. E. D. Hannover, der

K. E. D. Köln (linksrli.) und K. E. D. Köln
(rechtsrh.).

4. Das Blockwerk von Zimmermann & Buch

loh in Berlin bei der K. E. D. Erfurt, der K. E. D.

Hannover und der K. E. D. Köln (rechtsrh.).
Ausserdem hat die K. E. D. Frankfurt a. M.

das Blockwerk von Löbbecke mit gutem Erfolg ange
wendet, die K. E. D. Hannover das Block werk von

Hein, Lehmann & Co., das jedoch wenig befriedigt hat,
die Königl. Sächsischen Staats - Eisenbahnen ein
Blockwerk der Fabrik „Deutschland", die Königl.
Bayerischen Staats-Eisenbalmen das Blockwerk
von Josef Vögele in Mannheim, die K. K. priv. Oester
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn das Blockwerk von Krützner.
Die K. E. D. Magdeburg und die Heichs-Eisen-

balinen in Elsass-Lothringen haben besondere Block-
Einrichtungen für die Signalhebel mit gutem Erfolge in
G(ibrauch, aber deren Bauart nicht näher bezeichnet.

C. Zur Verständigung zwischen dem A'erschub-
leiter. dem A^erschubpersonale und dem Weichen-
bedienungs-Personale ist

1. auf gewöhnlichen AT'erschnbbahnhöfen sowohl bei
freihändigei' Weichenbedienung als auch bei Bedienung
de,r Weichen mit Stellwerk:

a) die mündliche Verständigung durch Zuruf
der Geleisnuminern bei den meisten Verwal

tungen die gebräuchlichste. Diese Verständigungs
weise ist in Anwendung und hat sich bewälut
bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahiien. denKönigl.Sächsischen Staats-
Eisenbahnen. der Grossherzogl. Mecklen
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn, den
Königl. Württembergischen Staats-Eisen
bahnen, den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, der K. E. D.Breslau, der K. E. D.

Bromberg, der K. E. 1). Erfurt, der K. E. D.
Frankfurt a. M., der K. E. 1). Hannover, der

K. E. D. Köln (linksrli.). der K. E. D. Köln
(rechtsrh.), der K. E. D. Magdeburg, den
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. der

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. der K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn. der K. K. priv. Oester
reichischen Nordwestbahn und Süd-Nord

deutschen Verbindungsbahn und der priA'.
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-FHseii-
b ahn-Gesellschaft.

Als weitere A'erständigungsmittel. die sich gleich
falls als zAveckentsprechend und ausreichend er
wiesen haben, sind im Gebrauch:

b) Hornsignale und Signale mit der Mund
pfeife bei den Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen. den Reichs-Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen. der K. E. D. Elberfeld, der
K. E! I). Hannover, der K. E. D. Köln

(linksrli.). der K. E. D. Köln (rechtsrh.), der
K. E. D. Magdeburg, den K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen. der K. K. priv.

Oesterreichisclien Nordwestbahn und Süd-

Norddeutschen A'^erbindungsbahn und der
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

c) Arm- und Handsignale bei den Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen, der K. E.D.
Hannover, der K. K. priA^ Kaiser Ferdinauds-
Nordbahn und der K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft.

d) Aufschreiben der Geleisnummern auf die

Kopfseite der Bufferscheiben oder Wagen
bei der K. E. D. Bromberg, der K. E. D.
Köln (linksrli.), der K. E. D. Köln (rechtsrh.)
und den K. K. Oesterreichischen St aatsbahnen.

Die K. E. D. Bromberg hebt jedoch hervor,
dass dabei irrthümer leicht entstehen können, wenn

a. die Zahlen unleserlich geschrieben werden.
13. bei RegeiiAvetter die Schrift wenig sichtbar

ist und

y. die aufgeschriebenen Zahlen nicht abgelösclit
werden.

e) A^erschubuhren. Diese stehen bei weitA'erzweigteii
Geleisanlagen bei den Grossherzogl. Badischen
Staats-Eisenbahnen, den Königl. Bayeri
schen Staats-Eisenbahnen. den Reichs-Eiseu-

bahnen in Elsass-Lothringen undder K. E. D.
Erfurt in Verwendung.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und
die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbalmen
haben auf Verschubbahnhöfen mit Stellwerksbetrieb

auch besondere Signale mit der Danip^feife der
Verschublokomotive in Gebrauch.
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-Die Köuig'l. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen benutzen als wesentliches Vei'ständigung-s-
mittel zwischen dem Stellwerks- und dem Ver-

schubpersonal ein Mastscheibensignal.
Die K. E. D. Bromberg benutzt, wenn bei

schlechter und kalter Witterung die Fenster der
Stellwerksbuden geschlossen sind, Sprachrohre mit
gutem Erfolge.

2, Auf Balmliöfen mit Ablaufgeleisen ist sowohl
bei freihändiger Weichenbedienung als bei Bedienung
der Weichen mit Stellwerksbetrieb das Aufschreiben

der Greleisnummern mit Kreide auf die Buffer

scheiben' beziehentlich auf die Kopfseiten der
ablaufenden Wagen besonders im Gebrauche, und
zwar: bei den Grossherzogl. Badischen Staats- t
Eisenbahnen, den Königl. Bayerischen Staats- |
Eisenbahnen, den Königl. Württeinbergischen
Staats-Eisenbahnen, den Eeichs-Eisenbahnen in |
Elsass-Lothringen, der K. E. D. Bromberg, der
K. E. D. Elberfeld, der K. E. D. Hannover, den |
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, der K. K. [
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft |
und der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats- !
Eisenbahn-Gesellschaft. I

Bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen geschieht die A^erständigung bei freihändiger i
AVeichenbedienung auch durcli Zuruf, durch Pfeifen-
und Hornsignale. !

Bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- i

bahn haben sich auf den kleineren Bahnhöfen mit i
Stellwerksbedienung mechanische Zeichengeber bewälu't. j
auf grösseren Bahnhöfen wird der Zug besonders auf- i
genommen und je ein Abdiuck des Vertheilungsplanes !
dem Stell Werks wärt er und dem AVagenloskuppler mit- j
getheilt; das gleiche A^erfahren ist in Anwendung auf |
dem Verschubbahnhofe Gleiwitz der K. E. 1). Breslau, j

Schlussfolgerung. |
Zur A^erständigung zwischen dem Stellwerks- |

Wärter und dem Stationsvorstande haben sich

überall da, wo der mündliche Aterkehr nicht aus- |
reicht, als bestes Alittel der Alorse - Sprecher,
-Schreiber und -Auslöser und unter besonderen

A^erhältnissen auchFernsprechanlagenund andere I
Einrichtungen (z. B. Wecker usw.) bewährt. !

Zur Blockung der Stellhebel vom Stations- j
dienstraum aus sind insbesondere in A^erwendung: |
Elektrische Blockwerke von Siemens & Halske j
und von Schellens und mechanische Blockwerke, ;
insbesondere von Schnabel & Henning, Jüdel &
Co., Zimmermann & Buchloh. Die angeführten
Bauarten haben sich bewährt.

Zur schnellen und sicheren A^erständigung
zwischen dem A^erschubleiter, dem Ai^erschub-

Organ fUr Eisen!) alimvosen. ErgUnzuugsband XL

personale und dem AVeichenbedienungspersonale
sind im Gebrauch und haben sich insbesondere

bewährt:

1. Auf gewöhnlichen Verschubbahnhöfen so
wohl bei freihändiger Weichenbedienung als bei
Weichen mit Stellwerksbedienung ausser der
meist üblichen mündlichen A'^erstäiidigung durch
Zuruf der Geleisnummern, Signale mit dem Horn
oder der Mundpfeife, sowie sichtbare Arm- und
Handsignale: des Nachts ausser den Signalen mit
dem Hörne beziehentlich der Mundpfeife, Later
nensignale. Auch werden Signale mit der Dampf
pfeife bei mehreren A^erwaltnngen mit gutem Er
folge angewendet.

2. Auf Verschubbahnhöfen mit Ablaufgeleisen
rücksichtlich der A^ertheilung der Wagen auf die
einzelnen Geleise sowohl bei freihändiger Wei
chenbedienung, als bei AA^eichen mit Stellwerks
bedienung, ausser der Verständigung durch Zuruf
derGeleisnummern, insbesondere das Aufschreiben

der Geleisnummern mit Kreide auf die Buffer

scheiben beziehentlich auf die Kopfseiten der ab
laufenden Wagen: bei Nacht der Zuruf, be
ziehentlich Pfeifen-, Horn- und Laternensignale.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 17.

Wiegevorrichtungen.
Vergl. Frage Gruppe n, Nr. 1(5 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Sind Vorrichtungen in Anwendung, um das
Gewicht von Wagenladungen, namentlich Lang
holzladungen, auf andere Art als durch die
gewöhnlichen Brückenwaagen zuverlässig zu
ermitteln und wie haben sich dieselben bewährt?

Berichterstatter: Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft.

19 A^erwaltungen beant-Diese Frage wurde von
Avortet.

A'on diesen haben 15 Verwaltungen, und zwar die
Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen,
Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn, Königl. AVürttembergi-
schen Staats-Eisenbahnen, K.E.D. Breslau, K.E.D,
Bromberg, K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln
(rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg, Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen, K. K. priA^ Kaiser Ferdinands-
Nordbahn. K. K. priA\ Oesterreichische Nord-

27
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westbahii und Süd - Norddeutsclie Verlnuduiig's-

bahn und die priv. Oesterreichisch - Ungarisclie
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft erklärt, dass auf

ihren Linien zur Ermittlung des Gewichts vou Wagen
ladungen, namentlich Langholzladungen, keine anderen
Vorrichtungen als die gewöhnlichen Brückenwaagen,
angewendet werden.

Bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen werden auf einigen Lokalbälmstationen mit
geringem Verkehre sogenannte halbe Brückenwaagen an
gewendet, welche das Wiegen einer Wagenachse gestatten.

Dieselben sind im Wesentlichen nach der gleichen
Bauart wie die ganzen Laufgewicht-Brückenwaagen
ohne Geleisunterbrechung angelegt und mit einer Vor
richtung zur Erzielung gleicher Höhe der Aufruhepunkte
beider Achsen des zn wiegenden Wagens versehen.

Den gegenüber ganzen Waagen um 800 Hark ge
ringeren Anschaifungskosten steht die Beschwerlichkeit
des zweimaligen Wiegens und die Unbenutzbarkeit für
Langholzwagen gegenüber.

AVie sich dieses beides gegeneinander ausgleicht,
könne noch nicht beurtheilt werden, da erst seit 2 Jahren
solche AVaagen in Gebrauch siud.

In letzterer Zeit wurden bei den Königl. Baye
rischen Staats-Eisenbahnen versuchsweise auch die
Erhardf sehen tragbaren AUaagen fürEinzelradbelastnngen
bei einer AValdbahn angewendet, um die A^erwiegung auf
Geleisen vornehmen zu können, welche nur kurze Zeit
zu bestehen haben und die Anlage einer gewöhnlichen
Brückenwaage deshalb aiisschliessen.

Für Langholzwagen sind hierbei 4 solcher AVaagen
erforderlich. Dieselbeu scheinen jedenfalls für annähernde
AVägungen brauchbar zu sein, doch konnte noch nicht
ei-probt werden, ob sie den aichgesetzliclien Bedingungen
zu genügen im Stande sein Avürden.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
verwenden zum Abwiegen zweiachsiger Fahrzeuge anf
kleineren Stationen sogenannte Einzelachswaagen, welche
in das nicht unterbrochene Geleis eingebaut sind, und
heben hervor, dass das Gesammtgewicht auf diesen
AVaagen durch Einzelabwägung der Achsen sowohl bei
zweiachsigen Wagen als auch bei AVageupaaren mit
gemeinsamer Ladung ausreichend genau gefunden wird.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hat in
jenen mit Brückenwaagen nicht eingerichteten Stationen,
in welchen Hölzer, Steine und andere Massengüter zum
Versand gelangen, zur Gewichtsermittelung Erhardt'sehe
Wiegevorriclitungen in Verwendung und zwar ist jede
solche Station mit zwei Stück derselben ausgerüstet, mit
welchen, gleichzeitig angewendet, bei zweiachsigen
Wagen das Belastungsgewicht jeder Achse und hieraus
die Gesammtbelastung bei sorgfältiger Handhabung der
A^orrichtungen mit ziemlicher Genauigkeit ennittelt wird.

Da jedoch diese Vorrichtungen nach den gesetz
lichen Bestimmungen in Oesten-eich als AViegemittel nicht
zugelassen sind, so bezweckt deren Verwendung zunächst
nur die A^ermeidung betriebsgefährlicher üeberlastungen
der AVagen und erfolgt die amtliche Ermittlung des
Ladungsgewichtes in der am Beförderungswege nächst
gelegenen mit einer Geleisebrückenwaage eingerichteten
Station.

Auf den Reichs-Eisenbahneü in Elsass-Loth-
ringen sind andere A^orrichtungen als gewöhnliche
Brückenwaagen, anf welchen jede Achse gewogen werden
muss, nicht vorhanden.

Schlussfolgerung.

Zur zuverlässigen Ermittelung des Ge
wichtes von AA'" agenladungen, namentlich
Langholzladnngen, lia,ben sich keine anderen A^or-
richtungen als die gewöhnlichen Brückenwaagen
bewährt, alle anderen Wiegevorrichtungen,
als Einzelachswaagen oder die Erhardt'schen
tragbaren AVaagen, werden nur in aiisserordent-
lichen, durch örtliche A^erhältnisse bedingten
Fällen angewendet.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 18.

Umladevorrichtungen.

AA^elche A^orrichtungen haben sich am besten
bewährt für die Umladung von Kohlen und an
deren Massengütern:

a) von Eisenbahnwagen auf Schiffe,

b) von Hauptbahnwagen auf Sclimalspur-
bahnwagen?

Haben sich Einrichtungen, welche be
zwecken. die Umladung der Güter beim Ueber-
gange von Hauptbahnwagen auf Schmalspur
bahnwagen entbehrlich zu machen, praktisch
und wirthschaftlich bewährt?

Berichterstatter: Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Ueber diese Frage wurden von 17 Verwaltungen
Alittheilungen gemacht; der Hauptinhalt dieser Beant
wortungen folgt nachstehend:

1. Grossher zogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Für die Umladung von Kohlen aus den Schiffen
in die Eisenbahnwagen werden Dampfkrähne verwendet.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Rollschemel sind in A^erwendung für die Beförderung
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von Haviptbahnwagen auf Sclimalspurbalinen. Sie haben
sicii in jeder Beziehung bewährt.

3. Grossh erzi. Oldenburgische Staats-Eisen-
bahiien. Bei geringem Verkehr haben sich Eutschen.
bei grossem Verkehr Krahne mit grossen Kübeln gut
beAvährt.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Zum Transport flüssigen Oüngers von Hauptbahnen auf
Schmalspurbahnen dienen kesselartige Behälter, welche
mittelst eines Hebekrahnes von schmalspurigen Wagen
auf vollspurige Wagen und umgekehrt verladen werden.

Zum Transport leicht zerbrechlicher Güter von
Hauptbahnen auf Schmalspurbahnen werden mit dem
Hebekrahne Vollspurwagenkästen auf Schmalspurdreh
gestellwagen aufgesetzt.

Zur Beförderung von Hauptbahn-Wagen auf Schmal
spurbahnen dienen Eollschemel.

Der Betrieb mit EoUschemeln hat sich gut bewährt
und gegenüber denjenigen mit umsetzbaren Wagenkästen
als wirthschaftlich vortheilhafter erwiesen.

5. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Der Uebergang von Hauptbahnwagen auf Schmalspur
bahnen erfolgt durch Eollböcke, Avelche nicht zur all
gemeinen Anwendung empfohlen werden können.

6. Eeichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen.
Für die Umladung von Kohle aus Schiffen in Eisenbahn
wagen sind Dampfkrähne in Gebrauch.

Der Uebergang von Hauptbahn wagen auf mehrere
Schmalspurbahnen erfolgt durch Eollschemel.

7. K. E. D. Altona. Für das Umladen von Kohle

von Eisenbahnwagen auf Schiffe sind ausschliesslich
Dampfkrähne vorhanden. Diese sind zum grössten Theil
Brownsche Krähne. In neuerer Zeit sind einige Dampf
krähne beschafft worden, bei denen die Kette auf eine
Trommel gewickelt wird. Diese Krähne haben den
halben Kohlen-Verbrauch der Brown'schen Krähne: aber

die Bewegung ist langsamer, was bei der Kohlenumladung
nicht von Kachtheil ist.

Die Kübel sind theils zum Kippen eingerichtet,
theils bestehen sie aus zwei durch Charniere verbundene

zur Entleerung unten auseinander klappende Hälften.
Letztere Bauweise hat sich sehr gut bewährt, indem
die Kohlen beim Ausschütten weniger zerschlagen werden.

Die Leistung eines Dampfkrahnes beträgt beim Um
laden von Eisenbahnwagen auf Schiffe in zehnstündiger
Tagesfrist zwölf Wagen zu je 10 Tonnen.

8. K. E. D. Breslau. Zur Umladung von Kohle
aus den Eisenbahnwagen in Schiffe sind selbstthätige
Wagenkippen in Gebrauch.

Für Blei, Zink, Mehl. Getreide sind offene oder

Eohr-Eutschen in Gebrauch.

Für Erze, Hölzer, Baumwolle, Wolle in Ballen
und Spiritus werden Dampfkrähne verwendet.

9. K. E. D. Elberfeld. Eine trichterförmige Sturz
bühne ist in Gebrauch für die Umladung von Kohle von
Eisenbahnwagen auf Schiffe.:

10. K. E. D. Hannover. Zur Umladung von
Massengütern von Eisenbahnwagen auf Schifte werden
lediglicli hydraulische Krähne verwendet, welche sich im
Allgemeinen gut bewährt haben.

11. K. E. D. Köhl (linksrh.). Für Umladung von
Massengütern sind Dampfkrähne und Sturze vorhanden,
welche von den Geleisen in die Schifte führen.

12. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Kohlenschütt-
rinnen haben sich in Verbindung mit Kohlentrichterwagen
gut bewährt.

13. K. E. D. Magdeburg. Zur Umladung von
Massengütern sind hydraulische Krähne im Betriebe,

welche sich gut bewährt haben.
14. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Umladung von Massengütern findet statt mittelst Dampf
krähne, hydraulischer Ki'ähne und mit Presswasser be
triebener Kippen. In Bezug auf bequeme Bedienung
und Zuverlässigkeit im Betriebe sind hydraulische Krähne
den Dampfkrähnen vorzuziehen.

15. K. K. priv. Oesterreichische Kordwest

bahn und Süd-Korddeutsche Verbindungsbahn.
Das Getreide wird bei der Umladung aus den
AVagen in zwischen den Geleisen versenkte eiserne Kästen
abgelassen: durch mit Dampf betriebene Becherwerke
wird das Getreide aus diesen Kästen gehoben und so
dann in die Schiffsräume abgelassen.

16. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eis e n b a h n - G es e 11 s ch a ft. Zum Umladen von Massen

gütern haben sich Dampfkrähne bewährt.

17. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Für
die Umladung fester und schwerer Massengüter von
Hauptbahnwagen auf Schmalspurbahnwagen wird ein
über das Vollspur- und Schmalspurgeleise reichendes
Krahngerüst mit Laufkrahn aufgestellt ; doch fehlen über
die Verwendung noch die Erfahrungen.

Kach vorstehenden Angaben sind für die Umladung
von Massengütern in A^erwendung:
a) A^oiTichtungen zum Befördern der Güter vom AVagen

in den Schiffsraum mittelst einer schiefen Ebene

(Eutschen, trichterförmige Stimzbühnen).-
b) Dampfkrähne und hydraulische Krähne.
c) Kohlenkippen.
d) Alit Dampf betriebene Becherwerke (Elevatoren).

Alle diese Vorrichtungen haben sich bewährt. Von
einer A^'erwaltung, welche Dampfkrähne und hydraulische
Krähne verwendet, werden letztere vorgezogen.

Für die Umladung von Hauptbahnwagen-Kästen auf
Schmalspurbahnwagen ist nur eine besondere Vorrichtung
mitgetheilt worden (Krahngerüste mit Laufkrahn), doch
fehlen noch die Erfahrungen.
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Einrichtungen, um diese Umladung entbehrlicli zu
machen, sind:

a) Kleine Schmalspurhahnwagen, worauf die Haupt
bahnwagen geschoben werden, um damit auf Schmal
spurbahnen verkeliren zu können (Rollschemel,
RoUbücke).

b) Das Umsetzen des Kastens eines besonderen Haupt
bahnwagens auf den Schmalspurbahnwagen.

Die Mehrheit der Verwaltungen spricht sich günstig
für Rollschemel aus. Von einer Vei-waltung wird den
Rollschemeln gegenüber umsetzbaren Wagenkästen der
Vorzug gegeben.

Schlussfolgerung.

Für die Umladung von Massengütern haben
sich Rutschen, Dampfkrähne, hydraulische
Krahne und Kippen bewährt.

Bei dem Uebergange von vollspurigen
Wagen auf Schmalspurbahnen werden Roll
schemel mit gutem Erfolge verwendet.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 19.

Elektrische Beleuchtung.

(Vergl. Frage Gruppe VIT, Nr. 16 der Fragebeantwortungen von 1884.)

AVelche Erfahrungen über die Anwendung

der elektrischen Beleuchtung auf Bahnhöfen

zum Zwecke der leichten und ungehinderten
Vornahme aller, den verschiedenen Bahnhofs-
theilen zukommenden Verrichtungen liegen vor,

und zwar:

a) wie stellen sich die Kosten der elek
trischen Beleuchtung im Vergleiche zu

einer anderen Beleuchtungsart,

b) Avelche Mindest-Beleuchtungsstärke (in
Meterkerzen auf den wagrechten Boden

bezogen) hat sich für die, verschiedenen
Zwecken dienenden Bahnhofstheile als

nothwendig, aber auch als genügend
erwiesen, um sämmtliche Verrichtungen

wie am Tage vornehmen zu können,
c) hat sich die elektrische Beleuchtung als

vollkommen verlässlich ergeben, oder

sind Störungen und aus welcher Ursache
vorgekommen,

d) ist für Nothbeleuchtung vorgesorgt, hat
e) die Aufstellung der starken Lampen-

maste zwischen den Geleisen zu Unzu

kömmlichkeiten für die ungehinderte

Ausübung des Dienstes geführt,
f) wie hat sich die elektrische Beleuchtung

mittelst hoch angebrachter Lampen bei
starken Stürmen und bei Nebel bewährt,

g) liegen Versuche darüber vor, ob bei der
starken elektrischen Beleuchtung die
eigene Beleuchtung der Weichensignale
unterbleiben kann,

h) wurden Versuche gemacht, die Wechsel
signale mit elektrischem Glühlichte zu
beleuchten und mit welchem Erfolge?

Berichterstatter: Unterausschuss des Ausschusses für technische Ange
legenheiten. bestehend aus den K. K. Oesterreichischen Staatshahnen
als Vorsitzende, den Königl. Württemhergischen Staats-Eisenhahnen,
Reichs-Eisenhahnen in Elsass-Lothringen, der K. B. D. Frankfurt a. V.
und K. K. priv. Kaiser Perdinands-Nordhalin. Namens des Unter-

Ausschusses: K. K. Oesterreichische Staatshahnen.

Beantwortungen auf diese Frage haben 23 Ver
waltungen eingesandt, wovon drei Verwaltungen aut
eine näliere Beantwortung nicht eingegangen sind,
und zwar:

Die Grossherzogl. ^Mecklenburgische Frie
drich Franz-Eisenbahn, weil hei ihr die elektrische
Beleuchtung nicht in Anwendung gekommen ist, die
Königl. Württembergischen Staats-Eisenbahnen,
weil keine genügenden Erfahrungen vorliegen und die
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und
Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn, weil ihre
Bahnhöfe nicht mit einer dauernden elektrischen Be

leuchtung versehen sind.

Von den übrigen Verwaltungen äussern sich im
Allgemeinen wie folgt:

1. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Seit dem Jahre 1883 sind für den neuerbauten Bahnhof
Strassbnrg und die damit in Verbindung stehenden
Verwaltungsgebäude, sowie für die umfangreichen Bahn
höfe Metz und Saargemünd ausgedelmte Anlagen für
elektrische Beleuchtung hergestellt.

2. K. E. D. Altona. Füi' die Beleuchtung der
Bahnhofshallen, A^erschubgeleise, Freiladestrassen usw.

hat sich das elektrische Licht gut bewährt.

3. K. E. D. Bromberg. Die elektrische Be
leuchtung ist iiiu* für einen kleinen Theil des Bahnhofes
Bromberg eingerichtet. Die Anlage besteht in 6 Stück

! Differential-Bogenlampen von je 9 Ampere und ist im
Jahre 1884 zur Ausführimg gekommen. Die Bauarten

'  der beiden vorhandenen Dynamo-Maschinen, von denen
stets nur eine im Betriebe ist, smd gegenwärtig bereits
als veraltet zu betrachten.
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1. K. E. D. Elberfeld. Die nachfolgenden An
gaben sind lianptsäclilich den Betriebsergebnissen der
elektrischen Beleuchtmigs anlagen in Hagen und
Her decke entnonimen. »

Die Anlagen besitzen:

Hagen: 48 Bogenlampen und 230 Glnhlampen,
^ Herdecke: 16 Bogenlampen.

5. K. E. D. Frankfurt a.M. Die Bel^ncbtimg des

Hanptbahnliofes in Frankfurt a. M. und des Bahn

hofes in Bebra eifolgt ausschliesslich mit elektrischem

Licht.

6. K. E. D. Magdeburg. Die bezüglich der An
wendung der elektrischen Beleuchtung auf Bahnhöfen
zum Zwecke der leichten und ungehinderten Vornahme
aller, den verschiedenen Bahnhofstheilen zukommenden

Verrichtungen vorliegenden Erfahrungen sind durchaus
günstige.

7. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die elektrische Beleuchtung ist auf dem Westbahnhofe

und dem Franz Josef-Bahnhofe in Wien, dann auf
den Bahnhöfen in Linz und Feldkirch (Vorarlberg)
eingeführt. Auf dem Wiener Franz Josef-Bahnhofe

wird der elektrische Strom ^'on einer Centraistation be

zogen: auf den anderen drei Bahnhöfen von der Eisen

bahnverwaltung selbst erzeugt.

8. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Auf dem neuen Vorbahnhofe Floridsdorf wurde mit

Rücksicht auf die Dringlichkeit der Herstellung für die
Stromerzeugungsanlage eine vorläufige Einrichtung ge

schaffen.

Als Betriebskraft ist eine verfügbare alte Loko
mobile verwendet worden: von der Riemenscheibe der

Lokomobile wird ohne Zwischenvorlage eine Dynamo-
Maschine angetrieben. Aushilfsmaschinen sind vorläufig
noch nicht vorhanden. Duixh die Leistungsfälligkeit der

Vorhandenen Lokomobile war die Ausdehnung der An
lage begrenzt.

Es wiu-den 16 Bogenlampen für 12 Ampere zwischen

den Geleisen aufgestellt und in zwei Stromkreisen zu

je 8 Lampen in wechselnder Reihenfolge geschaltet.
Die Stromzuführung zu den Lampen geschieht durch
Luftleitungen. Die Lichtpunkthöhe der Lampen über
den Geleisen schwankt nach den örtlichen Bedürfnissen

von 9,8 bis 16,4 Meter. Die mittlere Entfernung der
Lampen beträgt rund' 100 Meter. Die erzielte Licht

wirkung hat sich als vollkommen ausreichend erwiesen.

Mitte Januar 1892 ist die Einrichtung der elektrischen
Beleuchtung der Versehubanlage auf dem Bahnhofe in

Prerau vollendet worden: diese Anlage umfasst25 Bogen

lampen, Avelche in 5 Stromkreisen zu 5 Lampen' ge
schaltet sind.

Die Stromerzeugungsanlage besteht zunächst aus
zwei Maschinengruppen von je 25 Pferdekraft, wobei
anf spätere A'ergrösserung Rücksicht genommen ist. Die
Dampferzeugungsanlage besteht aus zwei Lokomobil-
kessehi und einem Röhrenvorwärmer. Die Betriebskraft

liefern zwei liegende Eincylindermascliinen mit vom

Achsenregulator beeinflusster Steuerung. Die Maschinen
sind für 250 Umdreluingen in der Minute bemessen.

Unmittelbar auf der Schwungradwelle der Dampf
maschine aufgekeilt ist der Ringanker der Dynamo-
Maschine, die eine sechspolige Nebenschlussmaschine mit
einer vorgeschriebenen Leistung von 60 Ampere bei
260 Volt ist.

Bei dieser Anlage wurden selbstthätig sich einstel
lende Lampen nach Patent Dr. Doubrawa (Zeitschiift
für Eletrotechnik, Heft V, 1888) verwendet.

Die bisherigen Erfahrungen haben bestätigt, dass
auch auf diesem Bahnhofe die Uchtvertheilung eine
zweckmässige und eine den dort gestellten Anforderungen
entsprechende ist.

9. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Das elektrische Licht wird

bis jetzt nur auf dem Personenbahnhofe Wien zur

äusseren Beleuchtung der Abfahrts- und Ankunftsseite

verwendet, wobei Bogenlampen von rund 600 Kerzen

stärken im Gebrauche stehen.

10. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Von

den Stationen der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft ist

nur der Personenbahnhof in Wien mit elektrischem

Lichte beleuchtet.

Im Besonderen äussern sich zu den einzelnen

Fragepunkten wie folgt:

Zu a) 1. Grossherzogl. Badische Staats-

Eisenbahnen. Die Kosten der elektrischen Beleuchtung
des Bahnhofes Karlsruhe mit 113 Bogenlampen von je
1200 Normalkerzen und 212 Glühlampen von je 16 Normal-

!  kerzen haben sich für das Jahr 1890 auf 35137 M. 18 Pf.
I  und somit für 1 Bogenlicht-Brennstunde auf 9,16 Pf,
I  für 1 Glühlicht-Brennstunde auf 1,21 Pf. gestellt, ohne
i Verzinsung. Tilgung und A^'eiwaltungskosten.

1 Kubikmeter Oelgas stellt sich bei eigener Er
zeugung auf durchschnittlich 50 Pf, desgleichen 1 Kubik
meter Kohlengas auf 12,38 Pf, ohne Tilgung der An
lagekosten, Verzinsung und allgemeine Verwaltungskosten.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Die elektrische Beleuchtung in den Gesammtbahnhöfen

zu Bamberg, Nürnberg, Regensburg, Reichenhall
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und Würzburg- ist zu kurze Zeit in vollständigem und
regelmässigem Betriebe, als dass über deren Kosten
unter verschiedenen Umständen sichere Zahlenangaben

gemacht -werden könnten. Soweit jedoch bis jetzt er
sichtlich ist, wird die elektrische Beleuchtung nicht

wesentlich theuerer kommen, als die bisherige Gasbe

leuchtung, obwohl die erstere ungleich besser und voll
kommener ist als die letztere.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Da die Maschinen zur Erzeugung des

Lichtes auch zu anderen Zwecken verwendet werden,

konnte eine Feststellung der Kosten nicht erfolgen.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Da nur eine zweimonatliche elektrische Versuchsbe-

leuchtnng mit 6 Bogenlampen stattgefunden hat, so

können allgemein giltige Angaben über die Kosten einer
elektrischen Beleuchtung nicht gemacht werden.

5. Beichs-EisenbahneninElsass-Lothringen.

Die Gesammtanlagekosten der drei bei der diesseitigen

Verwaltung vorhandenen Beleuchtungsanlagen betragen:

1. für Strassburg . . . . 406800 M.

2. „ Metz 205 200 M.

3. „ Saargemünd. . . . 116 200 M.

Die Einrichtungen umfassen:

Zn 1. 1510 Glühlampen: liiervon 46 Stück zu 25,

173 Stück zn 16 und 1294 Stück zu 10 Kormalkerzen;

4 Bogenlampen zu 3000 Kormalkerzen,

90 „ ,. 900

und 10 „ „ 400 „

mit einer Höchstleistung von 114 800 Volt-Ampere.

Zu 2. 54 Glühlampen zu 16 und 10 Kormalkerzen,

22 Bogenlampen zu 3000 ,.

30 „ „ 800

und 2 „ „ 400 „

mit einer Höchstleistung- von 44 200 Volt-Ampere.

Zu 3. 4 Glühlampen zu 16 Kormalkerzen,

12 Bogenlampen „ 3000 „

und 28 „ „ 800 „

• mit einer Höchstleistung von 25 000 Volt-Ampere.

Die reinen Betriebskosten betragen:

Zu 1. Für die Ampere-Stunde

des Glühlichtes (bei 108 Volt) . 3,165 Pf.

Für die Brennstunde des Bogen-

lichtes zu 900 Kormalkerzen . 13,517 Pf.

Für die Brennstunde des Bogen-

lichtes zu 400 Kornlaikerzen 7,471 Pf.

Zu 2 Für die Brennstunde des Bogen-

lichtes zu 3000 Kormalkerzen 16.494 Pf.

Für die Brenn stunde des Bogen-

lichtes zu 800 Kormalkerzen 9,704 Pf.

Zu 3. Für die Bi-ennstunde des Bogen-

lichtes zu 3000 Konnalkerzen 17,204 Pf.

Für die Bremistunde des Bogen-

lichtes zu 800 Kormalkerzen 12,217 Pf.

Die jährlichen I^nterhaltungskosten ohne Verzinsung
und Tilgung der Anlagekosten betragen durchschnittlich:
Zu 1. 2 Prozent der Anlagekosten:

„  2. 1 ., ., und

3  2 ̂

Zur Vergleichung der reinen Betriebskosten mit
einer Gasbeleuchtung müssen z. B. die Bogenlampen

durch so viele grosse Siemens-Brenner ersetzt gedacht
werden, dass diese ebensoviel Lichtmenge entwickeln

als die elektrischen Bogenlampen.

Ein Siemens'scher Gasbrenner erzeugt 364 Kornial-

kerzen bei 1245 Liter stündlichem Gasverbrauch. Kostet

nun 1 Kubikmeter Gas 16 Pf., so kostet die Gasbe

leuchtung, durch welche eine Bogenlampe von

800 Kormalkerzen ersetzt wird 32,8 Pf.

900 „ ., „ 36,9 „

In den letzteren Preisen ist die Verzinsung und

Tilgung der Anlagekosten einbegrilfen.

6. K. E. D. Altona. Die Kosten der elektrischen

Beleuchtung-, eine gute sachgemässe Anlage vorausgesetzt,

stellen sich für grössere Bahnhöfe niedriger, als die

Kosten einer den heutigen Verhältnissen genügenden

Beleuchtung mittelst Gas. Auf die Verbilligung des

elektrischen Lichtes ist vom wesentlichen Eintluss, ob

die maschinellen Anlagen auch anderen als Beleuchtungs

zwecken dienstbar gemacht werden können, z. B. zum

Betriebe von hydraulischen Anlagen, Werkstätten usw.

Aus den Resultaten der elektrischen Beleuchtungs

anlage des Bahnhofes Hamburg H, welche letztere

nicht zu den ganz vollkommenen gerechnet werden kann^
ist ermittelt worden, dass eine Bogenlampe von 1500

Kormalkerzen (14 A. 46 V.) etwa 20,8 Pf. für die

Brennstunde kostet, während z. B. die Kosten einer

gewöhnlichen Gaslaterne mit Fledermausbrenner von

15 Kormalkerzen im Durchschnitt 3,5 Pf. betragen.

Hiernach ergeben sich die Kosten auf 1 Kormalkerze

bezogen auf 0,014 Pf. bei elektrischer Beleuchtung und

0,23 Pf. bei gewöhnlicher Gasbeleuchtung, d. h. das

Gaslicht ist für 1 Kormalkerze 16 mal theurer, als das

elektrische Licht.

7. K. E. D. Breslau. Die Anlagekosten der

elektrischen Beleuchtung stellen sich erheblich höher,

als die der früher bestandenen Beleuchtungsarten durch

Gas oder Petroleum: die Unterhaltuno-skosten ein-
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scliliesslich Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals
bleiben sicli jedoch ziemlich gleich.

8, K. E. D. Bromberg. Die Betriebskosten stellen

sich für jede Lampe und Brennstunde der elektrischen

Beleuchtung auf dimchschnittlich 50 Pfennig, Ein Ver
gleich mit den Kosten einer anderen Beleuchtungsart
würde bei dem zu geringen Umfange und wegen der
veralteten Bauart der hier in Betracht kommenden

elektrischen Anlage zu unrichtigen Ergebnissen führen
und ist daher hier davon abgesehen,

9, K, E, D, Erfurt! üeber die Kosten der elek

trischen Beleuchtung im Vergleiche zu einer anderen

Beleuchtungsart liegen Erfahrungen diesseits nicht vor,

10, K, E, D. Frankfurt a. j\l. In Frankfurt a. M,

wui'den ursprünglich 4 Beleuchtungsstationen hergestellt,
welche einen Theil der sogenannten hydraulischen

Ferntriebsanlage bilden, die ausser dem üruckwasser

von 75 at Pressung für die Hoppe'schen AVasser-

kraftniaschinen der Lichtanlage auch das Druckwasser
fiir die Güterwagen - Hebevorrichtung, die Post- und

Gepäcksaufzüge, Drehscheiben usw, zu liefern hat.

Für den Personenbahnhof sind 6 unmittelbar gekuppelte

Siemens'sche Gleichstrommaschinen mit je 90 000 Volt
Ampere stündlicher Leistung in Verwendung, während

dem Güter- und A^ersclmbbahnhof je 2 Schiickert'sche

Gleichstrommaschinen mit je 28 800 A^olt Ampere

Leistungsfähigkeit aufgestellt sind.
Später wurde als Aushülfe für die Beleuchtung des

Personenbahnhofes eine neue Beleuchtungsanlage mit

225 000 Volt Ampere geschaffen, welche durch 3 Dampf

maschinen mit zusammen 500 Pferdestärken betrieben wird.

Die Anlagekosten können nur von dieser letzteren An

lage angegeben werden und betragen 792 000 M,,

wobei bemerkt wird, dass in diesem Betrage die Kosten
des gesammten Leitungsnetzes und der Beleuchtungs

körper, Lichtmaste usw, in der Höhe von 480 000 M,

enthalten sind.

In Bebra besteht die Beleuchtungsanlage aus

2 Schuckert'schen Gleichstrommaschinen mit einer Höchst

leistung von 18 000 Volt Ampere, ivelche durch

2 AVolff"sehe Verbundlokomobilen mit ausziehbaren

Röhrenkessel betrieben werden. Die Gesammtanlage-

kosten betrugen 78 000 Mark.

Die Beleuchtung erfolgt in Frankfurt a, AI, durch:

84 Bogenlampen zu 4.5 Ampere

80 „ 6

131 „ „ 9

16 „ .. 12

8  „ ., 15

18 „ .. 20

1406 Glühlampen zu 16 Kerzen

50 „ „ 25

in Bebra durch:

12 Bogeulampen zu 16 Ampere

8  „ „ 9

18 „ ,, 6 „

65 Glühlampen zu 16 Kerzen

21 „ „ 25 „

Bezüglich der Betriebskosten muss vor Allem

bemerkt werden, dass sich für jene Beleuchtungsanlagen
in Frankfurt a, AI., welche hydraulische Alotoren besitzen,

genaue Zahlenangaben nicht machen lassen, Aveil sich

der auf die Beleuchtung entfallende Theil der Betriebs

kosten nicht feststellen lässt. Für die neue mit Dampf

betriebene Anlage stellen sich die Betriebskosten, die

Verzinsung des Anlagekapitales und einen entsprechen

den Tilgungsantheil inbegriffen, auf 181971 AI. und

daher ergiebt sich bei einer jährlichen Leistung der

Anlage von 5900000 Amp6re Stunden der Preis für
die Ampere Brennstunde auf 3,1 Pfennig,

Somit betragen die Kosten der Brenn stunde eines

Bogenlichtes von:

300 Kormalkerzen 7 Pfennig

500

4,5 Ampere oder

6

7

9,3

9  „ ,. 1000

12 „ ., 1 500

15 „ ., 2 000

20 „ 3 000

14

18.6

23,3

31

In Bebra stellen sich die Betriebskosten in derselben

AA^eise berechnet auf 24170 AI., daher die Kosten der

Ampere Stunde bei einer jährlichen Leistung von

73 000 Ampere Stunden auf 3,3 Pfennig und kostet

also die Brennstunde eines Bogenlichtes von:

6 Anipere 9,9 Pfennig

9  ,. 14,9

16 „ 26,4

11. K. E. 1), Hannover. Unmittelbare A^ergleich-

ung der Kosten hat nicht erfolgen können. Die Ge-

sammtkosten steigen bei Einführung elektrischer Be

leuchtung; die Lichteinheit stellt sich dabei jedoch

durchwegs billiger,

12. K. E. D. Köln (linksrh,). Die Kosten der

elektrischen Beleuchtung des Personenbahnhofes Bonn

betragen jährlich 21 000 AI.

AA'ollte man für die gleiche Summe eine Gasbe

leuchtung unterhalten, so würden zur Erreichung einer
nur eben genügenden, der elektrischen Beleuchtung aber

nicht annähernd gleichkommenden Beleuchtung für eine

elektrische Bogenlampe 2 Stück Regenerativbrenner mit
je 1700 Liter Gasverbrauch für die Stunde und für eine
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elektrische Glühlampe eine Gasflamme mit 180 Liter

Gasv erbrauch für die Stunde erforderlich sein.

13. K. E. i). Köln (rechtsrh.). Die Kosten stellen

sich jetzt noch etwas liöher als bei Gas- oder Petroleum

beleuchtung.

14. K. E. 1). Magdeburg. Die Kosten der elek

trischen Beleuchtung stellen sich zur Zeit bei Entnahme

des Stromes aus fi'emden Elektrizitätswerken (wie zum

Beispiele in Berlin) nicht unerheblich, bei eigenem Be

triebe des Elektrizitätswerkes dagegen nur wenig höher

als die der Gasbeleuchtung und sind in letzterem Falle

bei grossen Anlagen den Kosten der Gasbeleuchtung

fast gleich.

15. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Vergleichende Versuche zwischen den Kosten der elek-

tris(^hen Beleuchtung und der Gasbeleuchtung auf Bahn

höfen liegen nicht vor.

16. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die Gesammtkosten der elektrischen Beleuchtung

sind bei grossen Bahnhofsanlagen stets höher als für

andere Beleuchtungsarten. Bei dem fortsclmeitenden

Bedürfnisse nach erhöhten Beleuchtungswirkungen wird

meist eine so grosse Anzahl Lichtquellen von solcher

Stärke angewendet, dass mit Rücksicht auf den ungleich

höheren Beleuchtungserfolg die Vergleichsgrundlage voll

ständig fehlt.

Beim Vergleiche der reinen Betriebskosten einer

IBkerzigen Glühlampe mit einer gleichwerthigen Gas

flamme von rund 150 Liter stündlichem Verbrauch er

geben sich für den Westbalmhof in Wien und den

Bahnhof in Linz, wo die Erzeugung des elektrischen

Lichtes und des Steinkohlengases von der Eisenbahn-

verwaltimg selbst vorgenommen wird, die Kosten nahezu

gleich hoch, und zwar auf 0,6—0,7 Kreuzer Oe. W. für

die Stunde.

Auf dem Franz ,Iosef-Bahnhofe in Wien, wo der

elektrische Strom von einer Centraistation bezogen wird,
stellen sich die Kosten der Leuchtstunde einer IBkerzigen

Glühlampe bei Berücksichtigung der gewährten Preis

nachlässe auf 2,43 Kreuzer Oe. W., wälirend sich für

die übrigen, noch mit Gas beleuchteten Räumlichkeiten

dieses Bahnhofes die Kosten einer gleichwerthigen Gas

flamme, auf Grundlage des für Wien geltenden Gas

preises berechnet, auf 1,44 Kreuzer Oe. W. für die

Stunde belaufen. Dieser Vergleich bildet eine Ergänzung
zu dem vorigen, weil die von den Erzeugungsanstalten

begehrten Preise die Antheile für die Tilgung und Ver
zinsung des Anlagekapitales enthalten.

Auf dem Bahnhofe Feldkirch stellen sich die

Kosten des elektrischen Lichtes niedriger, als die

annäherungsweise veranschlagten Kosten der seinerzeit
mit in die Berechnung gezogenen Eimdchtung der Gas
beleuchtung, weil dort das Kubikmeter Gas 21 Kreuzer

Oe. W. kostet und der Eisenbahn - Verwaltung zu

15 Kreuzer angeboten wurde. Deshalb wurde bei dem
Umbau des Bahnhofes in Feldkirch von der Einfühi'uug

der Gasbeleuchtung abgesehen. Ein Vergleich mit der
ursprünglich bestandenen, unzulänglich gewesenen

Petrcdeumbeleuchtung ist unmögUch, weil durch den
Umbau ganz andere Verhältnisse geschaffen wurden.

Die reinen Betriebskosten einer IBkerzigen Glühlampe

betragen in Feldkirch für die Stunde 0,6—0,8 Kreuzer
Oe. AV.

Die Kosten des elektrischen Bogenlichtes stellen

sich billiger als jene des Gaslichtes, wenn die
BeleuchtungsWirkungen als Grundlage des Vergleiches
gewählt werden.

Auf dem Westbahnhofe in Wien und auf dem

Bahnhofe in Linz betragen die reinen Betriebs
kosten einer Bogenlampe von 1000 Kerzen nutz

barer Leuchtkraft durchschnittlich 8 Kreuzer Oe. W.

für die Leuchtstunde: für die gleiche Lichtwirkung

würde bei Benutzung von Steinkohlengas eine Gasmenge

von rund 10 Kubikmeter für die Stunde erforderlich

sein, wofür sich bei den im Eigenbetriebe erzielten

Gestehungskosten die reinen Betriebsauslagen mit

40 Kreuzer ergäben, daher im vorliegenden Falle das

Gaslicht fünfmal so theuer wäre als das elektrische

Bogenlicht.

Auf dem Franz .Josef-Bahnhofe in AVien stellen

sich die Kosten einer Bogenflammenstunde (400 AVatts)

auf 21,6 Kreuzer Oe. AV.; bei den oben durchgeführten

Vergleichsziffern und den Wiener Gaspreisen würden

sich die Kosten einer gleich wirkungsvoll gedachten

Gasbeleuchtung auf 95 Kreuzer Oe. AA'"., also 4,4 mal

höhei', ergeben.

In Feldkirch ergeben sich die Kosten der

Leuchtstunde einer Bogenlampe von 1000 Kerzen

nutzbarer Leuchtkraft mit 9—11 Kreuzer.

Es stellen sich demnach bei Erzeugung des

Gas- und elektrischen Lichtes in eigener Vemaltung

unter Annahme gleicher Lichtwirkung die reinen Be

triebskosten einer IBkerzigen Glühlampe gleich der

jenigen einer Gasflamme von 150 Liter stündlichem

Verbrauch, die Kosten des elektrischen Bogenlichtes

dagegen fünfmal günstiger als jene.

Bei Bezug des elektrischen Stromes aus Centrai

stationen und bei Gasbezug aus fremden Gasanstalten

verhalten sich die Kosten des Glühlichtes zu den Kosten

des Gaslichtes -wie 12: 7 und die Kosten des Bogenlichtes
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zu den Kosten des Gaslichtes wie 1: 4. Diese Verhält

nisse gelten jedoch nur für den in Wien üblichen Gas

preis von 9,5 Kreuzer (3e. W. für das Kubikmeter und

schwanken je nach den Gaspreisen und den Bezugs
bedingungen des elektrischen Stromes.

17. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die Betriebskosten der elektrischen Beleuchtung mit den
16 Bogenlampen zu 12 Ampere stellen sich im Ver

gleiche zu den Kosten der Gasbeleuchtung mit
16 Siemens'schen Kegenerativlampen Nr. II und 60 ge
wöhnlichen Schmetterlingsflannnen bei einem Gaspreise
von 9,5 Kreuzer Oe. W. für 1 Kubikmeter auf nahezu

die gleiche Höhe.

Die Kosten der Gasbeleuchtungseinrichtung hätten
rund 10 000 fl. betragen; für die Einrichtung der elek
trischen Beleuchtung in oben beschriebenem Umfange
belaufen sich die Kosten einschliesslich Bewerthung der
alten Lokomobile auf 13 500 fl.

18. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesell Schaft. Die Kosten dieser elek
trischen Beleuchtung stellen sich in Folge :der nur
theilweisen Ausnutzung der Betriebsmaschine und der

Lichtmaschinen höher als jene der früheren Gas
beleuchtung.

19. K. K, priv. Südbahn-Gesellschaft. Die

Kosten der elektrischen Beleuchtung sind beiläufig
doppelt so hoch als jene der Gasbeleuchtung.

20. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Es stehen uns unmittelbare Erfahrungen in Bezug auf
Kostenvergleich der elektrischen Beleuchtung mit einer
anderen Beleuchtungsart derselben Räume und Flächen

nicht zur Verfügung, da wir dort, wo elektiische Be

leuchtung eingerichtet ist, eine andere Beleuchtungsart
nicht angewendet haben; wir müssen daher unsere

Mittheilung auf einen Vergleich der Kosten einer

elektrischen Glühlampe zu denen einer Gasflamme

beschränken.

Die auf eine Normalkerzenstunde bezogenen Be
triebs- und Tilgungs-Kosten einer elektrischen Glüh

lampe sind 0,07 Kreuzer, einer Gasflamme 0,12 Kreuzer.

Zu b) 1. Grossherzogl. Badische Staats-

Eisenbahnen. Für die auf den Geleisen vorzunehmen

den Verrichtungen hat sich eine Beleuchtung von 84 000
Meterkerzen als genügend erwiesen. Für Bahnsteig-
belenchtung wurde infolge geringerer Höhenentwickelung
eine Mindestbeleuchtung von 86 000—48 000 Meterkerzen

erforderMch.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Für den Vorschubdienst hat sich, auf den wagerechten
Organ fllr Eisenbahnwesen. ErgHnzniigsband XI.

Boden bezogen, die Beleuchtung von '/r, Meterkerze als
nothwendige Mindestbeleuclitung erwiesen.

8. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Auf den Bahnhöfen Strassburg, Metz und Saargemünd
sind Bogenlampen von 8000, 900 und 800 Normalkerzen
in folgenden Höhen und Entfernungen von einander
aufgestellt;

1.

Lichtstärke der

Lampen in Liclitpimkthöhe

Normalkerzen in Metern

Mittlerer Abstand

der Lampen in

Metern

2.

8 bis 9

20

15

6.7

5.8

90 bis 100

150

150

25 bis 80

87

In Rangirgeleisen:

a) Strassburg . . . 900

h) Metz 8000

c) Saargemünd . . 8000

Auf Bahnsteigen:

a) Strassburg . . . 900

h) Metz 800

Die Mindest-Beleuchtungsstärke auf dem wage
rechten Boden in Meterkerzen, wenn unter Meterkerze

diejenige Helligkeit verstanden wird, welche eine in
1 Meter Entfernung von einer kleinen Fläche auf

gestellte Normalkerze bei rechtwinkeliger Bestrahlung
erzielt, findet man in folgender Weise:

Eine Lichtquelle von L Normalkerzen-Stärke und

in h Meter Höhe erzeugt im Abstände von rlMetern eine

Beleuchtung des wagerechten Bodens:

^2

!<— >,

cL

I

h

)

„  A L h

h L ■ h
Meterkerzen*).

Meluere Lichtquellen L., L.^ usw. mit den zu-

*) Für Tj ist die dem Winkel et entsprechende Beleuchtungs
stärke einzusetzen (siehe Anhang).

28
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gehörigen Hölien lu usw. und den Abständen
Ti r.> rg usw. von dem 7ai beleuchtenden Punkte des
wagerechten Bodens erzeugen somit eine Beleuchtung von

B =
Li hl

{K\ + r'f) ̂ '5

+ (Jii

+

Li Iii

Lo Jto

(hl + »•!)

+ . . .

+
A3 ]lg

+

woraus sich für die unter 1 und 2 aufgefülirten Werthe

und unter Berücksichtigung eines 25 Prozent betragenden

Verlustes durch die Lampenglocken (Alabaster) folgende
lind est-Beleuchtungsstärken ergeben;

Für 1 a): 0,13 bis 0,09 Meterkerzen

1 b) :' 0,22

•  Ic): 0,16

2 a): 3,84 bis 2,13 „

2 b): 1,00 „

4. K. E. D. Altona. Für 1 Quadratmeter zu

beleuchtender Bodenfläche mittelst elektrischen Lichtes

sind erforderlich: 1. in Bahnhofshallen 1,5 bis 2 Nor

malkerzen, 2. auf den sonstigen Bahnhofsgebieten 0,7

bis 1 Normalkerze.

5. K. E. D. Breslau. Zur ausreichend hellen

Beleuchtung genügen Bogenlampen von 15 Amp6re,

300 Normalkerzen in einer Höhe von 15 Meter über

den Schienen und im Abstände von rund 100 Meter

untereinander.

6. K. E. D. Bromberg. Die angewendeten Bogen

lampen haben eine Lichtstärke von je 1200 Normal

kerzen. Die zu geringe Anzahl der Flammen genügt

nicht, um das Tageslicht in ausreichender Weise zu

ersetzen.

7. K. E. D. Elberfeld. 0,12—0,15 Normalkerzen

auf 1 Quadratmeter.

8. K. E. D. Erfurt. Für die Beleuchtung der

A'erschub- und Zugsbildungsgeleise hat sich eine Be

leuchtungsstärke von 8 Meterkerzen in der Kreismitte

von 75 Meter Halbmesser als hinreichend fiir die in

der Dunkelheit auszuführenden Verrichtungen erwiesen.

Für die Güteriadegel eise haben sich 14 Meter

kerzen in der Kreismitte von 65 Meter Halbmesser als

ausreichend ergeben.

9. K. E. D. Frankfurt a. M. Auf den Bahn

höfen zu Frankfurt a. M. und Bebra sind Bogenlampen

von 3000, 2100, 2000, 1500, 1000, 500 und 300 Normal

kerzen in folgenden Höhen und Entfernungen von ein
ander aufgestellt:

1. In Frankfurt a. M.:

Hauptpersonenbahnhof:

ot) Hallenbeleuchtung. .

ß) Beleuchtung der un
gedeckten Bahnsteige

7) Bahnhofsgeleise . . .

6) Güterbahnhof . . .

£) Eangirbahnhof . .

2. In Bebra:

Beleuchtung der Bahn

hofsgeleise

LichtstUrke
in Normal

kerzen

1000

1000

/lOÜO
\3000

1000

/1500
13000

Licht-

punkthOhc
in Metern

Mittlerer

Abstand
in Metern

10 26,5

10 46

10 70

20 90

10 100

15 90 bis 100

20 90 bis 100

JIOOO 10 60 bis 70
\2100 18 80 bis 100

10. K. E. D. Hannover. Für Aussenbeleuchtung

sind durchwegs Bogenlampen von 1200 Normalkerzen
Lichtstärke zur Verwendung gekommen. Ein Be-
leuchtungski'eis von 100 Meter Dui'chmesser bei rund
12 Meter Lichtpunkthöhe hat sich für diese Lampen

als zu gross erwiesen.

11. K. E.D. Köln (linksrh.). Auf den 3 Bahn
steigen des Bahnhofes Karthaus bei Trier sind im
ganzen 3 Bogenlampen von je 1300 Normalkerzen in
Dreiecksform aufgestellt. Der Abstand der Lampen

von einander beträgt 35, 70 und 83 Meter. Die

V. 1 1,. • T. 1 1, 2800 X190.Lampen beleuchten eine Bodenflache von ^

40 — 9400 Quadratmeter; demnach beleuchtet 1 Normal-
9400

kerze (= 1 Meterkerze) Q^rwnd ~ Quadratmeter
O•xoUU

Bodenfläche.

Die Beleuchtung ist ausreichend. Zur Beleuchtung

des Verschubbahnhofes dienen 6 Bogenlampen von je

3000 Normalkerzen. Da es hauptsächlich auf eine

gute Beleuchtung der Weichenstrassen ankommt, so

stehen auf dem Nordostflügel 2 Lampen im Abstände
von 130 Meter, auf dem Südwestflügel 3 Lampen in

Abständen von je 120 Metern, in der Mitte des Bahn

hofes eine Lampe in Entfernung von je 280 Meter von

den nächsten Lampen der Flügel. Die Beleuchtung

der Flügel hat sich als ausreichend, die der Bahnhofs

mitte aber als nicht völlig ausreichend erwiesen.

12. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Im Freien und

unter den Bahnsteighallen sind Bogenlampen von

10 Ampere Stärke in 10 und 12 Meter Höhe an

gebracht, welche dem beabsichtigten Zwecke entsprechen.

13. K. E. D. Magdeburg. Eine Beleuchtungs

stärke, wie sie erforderlich ist. um sämmtliche Ver

richtungen wie am Tage vornehmen zu können, wäre
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nur mit unverhältnissmässig hohen Kosten herzustellen.

Als ausreichend haben sich im Allgemeinen nachstehend

bezeichnete Beleuchtungsarten erwiesen:

A^erschubbahnhüfe: Bogenlampen von rund 450 Volt-

Ampere Stromverbrauch bei 15 Meter Brenn [jiinkthöhe
übei- dem Boden und beiläufig 80 Meter Entfernung
von einander.

Güterbahnhöfe. Ladestrassen und ümladestellen

für Flussschilfahrt: Dieselben Lampen mit 10 Meter

Brennpunkthöhe und beiläufig 50 bis 70 Meter Ent
fernung von einander.

Bahnsteighallen und Vorplätze von Empfangs
gebäuden: Dieselben Lampen mit 6 bis 10 Meter

Brennpunkthöhe; Entfernung derselben von einander
den örtlichen Verhältnissen augemessen.

Innenbeleuchtung von Güterschuppen, Umladehallen

u. dergl.: Lampen von rund 200 Volt-Ampere Energie

verbrauch und 500 Normalkerzen Lichtstärke. Brenn

punkthöhe 3 bis 6 Meter, je nach der Beschaffenheit

der Räume.

14. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Die Einsteighalle unseres Centrai-Bahnhofes zu Amster

dam, welche eine Länge von 805 Meter und eine Breite

von 46 Meter hat, wird mittelst 20 Bogenlampen be

leuchtet, welche in einer Höhe von 6,50 Meter über

dem Bahnsteig aufgehängt sind. Diese Lampen brauchen

eine Stromstärke von 12 Amperes.

Auf den A^erschubplätzen brennen Lampen gleicher

Beleuchtungsstärke; sie sind dort in einer Höhe von

9 Meter aufgehängt. Die Entfernung der Lampen-

maste ist 75 bis 90 Meter. Diese Beleuchtung hat

sich als genügend erwiesen.

Fünf Verwaltungen, und zwar: Die Königl.

Bayerischen Staats - Eisenbahnen, die Gross-

herzogl. Oldenburgischen Staats-Eisenbahnen,

die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, die

priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen

bahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Südbahn-

Gesellschaft, haben diesen Fragentheil entweder gar

nicht oder damit beantwortet, dass keine AIessungen

vorgenommen wurden.

15. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

In jenen Theilen des Floridsdorfer Vorbahnhofes, wo

A^erschubarbeiten stattfinden, wurde die Vertheilung der
Lampen so gewählt, dass sich in den äussersten Geleisen

eine Mindest-Beleuchtungsstärke von 0,15 Aleterkerzen

ergiebt. Diese erzielte Alindest - Beleuchtungsstärke

genügt, um sämmtliche Verrichtungen, bis auf das

Bezetteln der AVagen, wie am Tage vornehmen zu

können.

16. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Für die Beleuchtung der Bahnhofsfläche liat sich die

Beleuchtung mit Bogenlampen von 600 Kerzenstärken,
in einer Höhe von 12 Aletern angebracht, vortheilhaft

erwiesen, da auf diese AVeise eine Fläche, deren Halb

messer 40 Aleter beträgt, derart beleuchtet wb'd, dass

in derselben Verschiebungen und Zusammenstellungen

der Züge u. dergl. ebenso wie bei Tageslicht anstands

los erfolgen können. Die in A^erwendung befindlichen

8 kerzigen Glühlampen beleuchten eine Fläche von

16 Quadratmeter, die 16 kerzigen Glühlampen eine

Fläche von 36 Quadratmeter vollkommen genügend.

Zu c) Dieser Fragentheil wurde fast durchwegs

in günstigem Sinne beantwortet, und zwar äussern sich:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Ja.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Die elektrische Beleuchtung hat sich bisher als voll

kommen verlässlich bewährt; wesentliche Störungen sind

nicht vorgekommen. Die Ursachen einiger kleinerer

Störungen von kürzerer Dauer lagen niemals in der

eigentlichen elektrischen Anlage, in den Dynamo-

Alaschinen oder den Leitungen, sondern jedesmal in

Alängeln beim Betriebe der zum Antriebe dienenden

Dampfmaschinen.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Die elektrische Beleuchtung hat sich

als vollkommen verlässlich ergeben. Störungen sind

nicht vorgekommen.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Die Beleuchtung hat sich als ganz verlässlich ergeben;

nur im Anfange sind in Folge ungenügender Reguliruug

der Lampen kleine Störungen vorgekommen.

5. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Die elektrische Beleuchtung hat sich als vollständig zu

verlässig erwiesen, wie sich dies beispielsweise in

Strassburg in achtjähriger Betriebszeit ergeben hat.

6. K. E. D. Altona. Die elektrische Beleuchtung,

hat sich durchaus als zuverlässig erwiesen; namentlich

bei guten Anlagen.

7. K. E. D. Breslau. Bei sorgfältiger AV'artung

und Unterhaltung der Alaschinen, Leitungen und

Beleuchtungskörper hat sich die elektrische Beleuchtung

überall als verlässlich erwiesen. Es sind nur vereinzelt

Störungen von ganz kurzer Dauer durch Kurzschluss

oder Schadhaftwerden der Betriebsmaschine vorge

kommen.

8. K. E. D. Bromberg. Die elektrische Beleuch

tung hat sich als vollkommen verlässlicli erwiesen.
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Störungen sind nur einmal durch Kurzschluss vor

gekommen, welcher dadurch verursacht war, dass sich

aus Versehen des Wärters ein Stück Draht um den

Anker der Dynamo-Maschine gewickelt hatte.

9. K. E. D. Elberfeld. Die elektrische Beleuch

tung ist bei zweckmässiger Ausführung vollkommen

verlässlich. Bei einer Anlage mit hoher Spannung

(600—700 Volt) sind die Anker einigemale durch

gebrannt.

10. K. E. D. Erfurt. Die elektrische Beleuchtung
hat sich als vollständig verlässlich erwiesen und sind

Störungen bisher nicht wahrgenommen worden.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. In Bebra hat

sich die elektrische Beleuchtung als vollkommen ver

lässlich erwiesen. Auch in Frankfurt sind wesentliche

Betriebsstörungen an der eigentlichen elektrischen

Beleuchtungsanlage nicht vorgekommen. Die häufigen
Störungen, welche hier eintraten, waren lediglich durch
die für die Krafterzeugung verwendeten Wassermotoren

und die Druckwassei-anlage verursacht. Bei der neuen

erst seit kurzem im Betriebe befindlichen Ersatzanlage
tür die Beuchtungsstationen werden voraussichtlich

Betriebsstörungen nicht zu befiirchten sein.

12. K. E. D. Hannover. Die elektrische Beleuch

tung hat sich als verlässlich erwiesen. Die vor

gekommenen Störungen wurden fast ansschliesslich durch

Kurzschluss in den Leitungen an Stellen veranlasst,
wo von Seiten der Unternehmer bei Ausführung der
Anlagen ungeeignetes Material mangelhaft verlegt
worden war

13. Iv. E. D. Köln (linksrh.). Die Beleuchtung
auf dem Bahnhofe Bonn ist seit 6 Jahren im Betriebe.

In der ersten Zeit brannten die Bogenlampen unruhig,
auch die Glühlampen liessen hinsichtlich ihrer Stetigkeit
zu wünschen übrig. Die Ursache lag in der Bauart
der Lampe; nach ihrer Verbesserung ist die Beleuchtung
nunmehr eine tadellose.

Auf dem Bahnhofe Karthaus hat sich die seit
einem halben Jahre betriebene elektrische Beleuchtung
bisher stets verlässlich erwiesen und sind Störungen
noch nicht vorgekommen.

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Ja; nur einmal
kam eine Störung durch Versagen einer Dampfpumpe
zur Kesselspeisung vor, die nach einigen Stunden be
seitigt war.

15. K. E. D. Magdeburg. Bei zweckmässiger
Anordnung der Leitungen und Anwendung der erforder
lichen Siclierheitsvorkehiaingen hat die elektrische Be
leuchtung sich als vollkommen verlässlich erwiesen.

Störungen sind nur bei älteren Anlagen mit Beihen-
schaltnng in Folge starker Erwärmung der Anker der

Eeihenschaltungs-Dynanios vorgekommen; dagegen hat

sich die Parallelschaltung in Gruppen von je zwei

Bogenlampen (120 Volt-System) dimchaus bewährt.

16. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Bis jetzt sind keine wichtigen Störungen im Betriebe

der elektrischen Beleuchtung vorgekommen.

17. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die verlässliche Wirkungsweise einer elektrischen Be

leuchtungsanlage ist von ihrer fachgemässen Ausführung
und zweckentsprechenden Ausstattung mit Hülfsmotoren,

Dynamos oder Akkumulatoren abhängig. Bei Beginn des

Betriebes einer neuerbauten elektrischen Beleuchtungs

anlage, so lange die Lager der Dampf- und Dynamo-

Maschinen noch nicht vollkommen eingelaufen sind, die

Haupt- und Neben Versicherungen noch abgeändert werden

müssen und die Betriebsmannschaft mit der Wartung

der Maschinen und Vorrichtungen noch nicht vollkommen

vertraut ist, kommen Störungen vor. Später ist die

elektrische Beleuchtung bei gehöriger Beaufsichtigung
vollkommen verlässlich.

Die elektrische Beleuchtungsanlage in Linz, die
seit einem Jahre im Betriebe steht, arbeitet vollkommen

anstandslos. Auf dem Westbahnhofe in Wien sind

nach einigen, der Betriebsmannschaft zur Last fallenden

Unregelmässigkeiten, welche im Anfange auftraten, seit
einer Reihe mehrerer Jalme nur geringe örtliche
Störungen eingetreten, die meist durch Abschmelzen
der Bleikontakte entstanden waren; einmal zerriss bei

heftigem Gewittersturme eine der oberirdisch geführten
Bogenlichtleitungen, wobei das Herabfallen der Leitungs
drähte eine theilweise Unterbrechung der Beleuchtung
verursachte. Auf dem Bahnhofe Feldkirch, wo keine

Aushülfsanlagen bestehen, haben während des nahezu

sechsjähiigen Betriebes sieben Störungen der Beleuch
tung stattgefunden, und zwar drei wegen Bruch einiger
kleinerer Bestandtheile des Motors und vier wegen
Warmlaufen und anderen kleinen Mängeln der Dynamo-
Maschinen. Diese Störungen wurden rasch behoben
bis auf eine, die wegen Auswechselung des abgenutzten
Schieberkastens der Dampfmaschine eintreten musste.

Bei Strombezug aus einer elektrischen Centrai
station (Franz Josef-Bahnhof in Wien) trat wegen
Abschmelzen eines Bleikontaktes eine örtliche Störung
der Beleuchtung ein; in einem Falle blieben, angeblich
wegen Verunglückung eines ]Maschinisten in der

Centi'alstation, die Hauptkabel durch acht Minuten
stromlos, wodurch die Beleuchtung ausser Thätigkeit kam.
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Nach dem Ang-efülirteii kann bei zweckentsprechen
der Anlage der elektrischen Einrichtung, hauptsächlich
bei Anwendung reichlicher Ersatzeinrichtungen, zweck-
mässiger Vertheilung der Stromkreise und Stromznilei-

tungen, möglichst ausgiebigerVerwendungvon Kabeln und

gewissenhafter AYartung aller Vorrichtungen, ins
besondere unausgesetzter Be(jbachtung der Bleikontakte,

die elektrische Beleuchtung als vollkommen verlässlich

gelten.

18. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Störungen sind anfangs vorgekommen. Die in Ver

wendung stehende Lokomobile wurde erst nach der

Inbetriebsetzung der Beleuchtungsanlage mit selbst-
thätiger Sclimierung, genauer Regulirung und einigen
anderen Verbesserungen versehen, welche sich bei der

langen Betriebsdauer im AVinter und bei dem raschen

Gange der Alaschine als nothwendig erwiesen, um
Heisslaufen der Lager und Schwankungen in der Um
drehungszahl zu vermeiden. Da, wie schon erwähnt

wurde, Ausliilfsmaschinen nicht vorhanden sind, wurden

durch jede Ausbesserung an der Lokomobile, welche

nicht in einem Tage vollendet werden konnte, Betriebs

störungen bedingt, welche auf die derzeitige vorläufige

Anordnung der Stromerzeugungsanlage zurückzuführen

sind. In letzter Zeit sind Störungen nicht vorgekommen.

19. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die

elektrische Beleuchtung hat sich als vollkommen ver

lässlich bewährt und sind Störungen nur äusserst selten

durch erforderliche Ausbesserungen an den Gas- und

Dynamo-Maschinen vorgekommen.

20. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Im Betriebe der elektiischen Beleuchtung sind Störungen

wegen Ulitauglichwerden des Motors vorgekommen. Durch

Aufstellung entsprechender Aushülfsmaschinen wird

diesem Uebelstande in Hinkunft vorgebeugt werden.

Zu d) Bei Her Verwaltungen, und zwar bei den

Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, dann in

den Bezirken der K. E. D. Erfurt und Hannover, sowie

bei der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft

ist für Nothbeleuchtung überhaupt nicht vorgesorgt

worden.

Zwei Verwaltungen, und zwar die Grossherzl. Ba

dischen Staats-Eisenbahnen und die Grossherzl.

Oldenburgischen Staats - Eisenbahnen, bejahen

diesen Fragentlieil, ohne die Nothbeleuchtung näher zu

beschreiben.

Die übrigen 15 A''erwaltungen äussern sich wie folgt:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Zur Aushilfe bei kürzeren Unterbrechungen der Licht

erzeugung sind fast durchweg Akkumulatoren-Batterien

aufgestellt, zum Theil aber auch Fackeln, Laternen und

Kerzen in eigens hierfür bestimmten Räumen bereit ge

halten. In einzelnen Fällen wurde die bereits vorhandene

Gasbeleuchtung für besonders wichtige Räumlichkeiten

zur Aushilfe in Nothfällen beibehalten. Sonstige grössere,

nicht schon zur Schaltungsart der elektrischen Anlage

gehörige Vorkehrungen für Nothbeleuchtung sind bis

jetzt nicht zur Ausführung gelangt.

2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Die bestehende Gasanlage konnte jederzeit zur Nothbe

leuchtung benutzt werden.

3. K. E. D. Altona. Für Nothbeleuchtung ist

vorgesorgt, und zwar eiitAveder durch Gaslicht, wo das

selbe früher in Verwendung war. oder durch Petroleum

lampen und Laternen.

4. K. E. D. Breslau. Nothbeleuchtung ist nicht

bei allen Anlagen vorgesehen.

j  5. K. E. D. Bromberg. Als Nothbeleuchtung
'  ist die früher eingerichtete Gasbeleuchtung bestehen
gelassen.

6. K. E. D. Elberfeld. Auf den Personenbahn

höfen ist die alte Gasbeleuchtimg einstweilen als Noth
beleuchtung beibehalten worden. Auf den elektrisch
beleuchteten Güterbahnhöfen ist keine Nothbeleuchtung

vorgesehen und eine solche auch bei der einfachen

Parallel-Schaltungsart nicht erforderlich.

7. K. E. D. Frankfurt a. M. In Frankfurt a. M.

tritt im Nothfalle die hydraulisch betriebene Dynamo-

Maschine für die mit Dampfkraft betriebene ein und

umgekehrt: für eine weitere Nothbeleuchtung ist keine

Sorge getragen. In Bebra ist die frühere Beleuchtung
des Empfangsgebäudes und der Bahnhofsgeleise durch

Fettgas als Nothbeleuchtung erhalten geblieben.

8. K. E. D. Köln (linksrh.). Auf dem Bahn

hofe Bonn ist für Nothbeleuchtung gesorgt; sie besteht

aus Siemens'schen Regenerativbrennern und Petroleum

lampen, welche jedoch seit 4—5 Jalmen nicht mehr in

Benutzung genommen zu werden brauchten. Auf dem

Bahnhofe Karthaus ist für Nothbeleuchtung nicht

gesorgt.

9. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Ja: durch

Petroleum oder Gas.

10. K. E. D. Atagdeburg. Es ist bei Neuanlagen
von Bahnhöfen im Allgemeinen von einer Nothbeleuch-

I  tung abgesehen worden. Bei älteren Bahnhöfen ist die

j ursprüngliche Beleuchtungseinrichtung (für Gas oder
1 Steinöl) als Nothbeleuchtung beibehalten, jedoch mit der
I  theilweiseu Beseitigung derselben bereits begonnen.
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11. K. K. (3esterreicliisclie Staatsbahnen.

Auf dem AVestbalmhofe in AVien, wo noch theilweise

Gasbeleiiclitung- ))esteht. wurden die vorhandenen Kron

leuchter unter tlieilweiser Belassung der Gasarine für

elektrische Beleuchtung umgestaltet: dadurch ergab sich

die Anlage der Nothbeleuchtung von selbst und entfiel
das Herausnehmen der Gasleitungen und der auf der

Bahnhofsfläche, auf den Vorplätzen und auf den Zu

fahrten vorhandenen Gasständer, das mit grossen Um-

stämlen und Kosten verbunden gewesen wäre.

In Feldkirch besteht eine Kothbeleuchtung, die

dort nothwendig ist, weil die elektrische Anlage über

keinerlei Aushilfen, als Akkumulatoren und dergleichen,

verfügt.

In Linz lässt das Vorhandensein von Aushülfs-

Motoren und Aushülfs-Dynamos, sowie die Anordnung

der Stromzuleitung eine Kothbeleuchtung überflüssig

erscheinen: eine solche ist nur in wenigen, den Reisen

den zugänglichen Räumen in der Weise durchgeführt,

dass ausser den für elektrische Beleuchtung eingerichteten

Beleuchtungsgegenständeii einige Gasarme belassen

wurden, die stets benutzt werden können, weil eine

eigene Gasanstalt für Werkstättenz wecke besteht.

Auf dem Franz Josef-Bahnhofe in Wien, wo der

Strom aus einer Centraistation bezogen wird, ist eine

Notlibeleuchtung nicht eingerichtet.

Die Einführung einer Nothbeleuchtung für die mit

elektrischem Lichte beleuchteten Bahnhöfe hängt dem

nach in jedem einzelnen Falle von der Ausstattung und

Anlageweise der Strombezugsquelle, sowie von den ver

fügbaren elektrischen Ersatzeinrichtungen ab.

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-

bahn. Für Nothbeleuchtung ist dadurch vorgesorgt,

dass die Petroleumlampen, welche vor Einführung der

elektrischen Beleuchtung vorhanden waren, vorläufig

belassen worden sind: sie wurden benutzt, wenn die

elektrische Beleuchtung nicht bethätigt werden konnte.

13. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn - Gesellschaft. Die alten Gasbrenner

wurden als Nothbeleuchtung beibehalten.

14. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die

vorhandene Gasbeleuchtung dient als Nothbeleuchtung.

15. König! Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Für Nothbeleuchtung ist nur insofern gesorgt, dass im

Falle des Versagens der elektrischen Beleuchtung die

äusseren Bahnhofsflächen mit Fackeln, die inneren Räume

mittelst Petroleumlanqjen beleuchtet werden können.

Z u e) Achtzehn Verwaltungen verneinen die Frage;

sieben davon äussern sich noch wie folgt hierüber;

1. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Die Aufstellung der Mäste eiJolgt in der Regel an solchen
Stellen, an denen die Geleisentfernungen grösser waren

als in parallel laufenden Geleisen.

2. K. E. D. Erfurt. Es werden eiserne Gitter-

maste verwendet.

3. K. E. D. Frankfurt a. M. Es sind hieraus

Unzukömmlichkeiten nicht entstanden.

4. K. E. D. Köln (linksrh.). Die Aufstellung

der starken Lampenmaste zwischen den Geleisen hat

selbst bei nur 4,5 m Geleisabstand die ungehinderte Aus

übung des Dienstes nicht beeinträchtigt.

5. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Die Lampenmaste sind in einer entsprechenden Ent

fernung von den Geleisen aufgestellt worden.

6. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die meisten Lampenmaste konnten zwischen Geleisen
aufgestellt werden, deren Entfernung vermöge der Bahn

hofsanlage grösser ist, als die vorschriftsmässige Geleis

entfernung von 4,75 ni; drei Lampenmaste stehen jedoch

zwischen Geleisen mit vorschriftsmässiger Entfernung von

4,75 m, ohne zu Unzukömmliclikeiten Veranlassung zu

geben.

7. König! Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Die zwischen den Geleisen aufgestellten Lampensäulen

sind aus Gittereisen mit quadratischem Querschnitt, und

zwar unten 80 cm, oben 30 cm breit; ihre Höhe ist

verschieden, 8, 12, auch 14 m.

Zu f) Die priv. Oesterreichisch-Ungarische

Staats - Eisenbahn - Gesellschaft und die K. K.

priv. Südbahn-Gesellschaft haben keine Erfalirungen

hierüber.

Die Grossherzog! Oldenburgischen Staats-

Eisenbahnen und die K. E. D. Köln (rechtsrh.)

beantworten die Frage mit „Gut".

Die übrigen Verwaltungen äussern sich wie folgt:

1. Grossherzog! Badische Staats - Eisen

bahnen. Nachtheilige Erscheinungen bei starken Stür

men und Nebel sind bei den 11 Meter hoch angebrachten

Bogenlampen nicht zu verzeichnen.

2. König! Bayerische Staats-Eisenbahnen.

In Folge der Verwendung hoch angebrachter Lampen

sind bei starken Stürmen Missstäiide bisher nicht be

obachtet worden. Bei starkem Nebel bewährt sich das

elektrische Licht derselben weit besser, als das der

früher verwendeten Gas- und Peti-oleum-Lampen. indem

ersteres den Nebel in genügendem Maasse durchdringt.

3. König! Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Stärkere Stürme und Nebel traten in der A^ersuchszeit

nicht ein. schwächere blieben ohne nachtheiligen Eiufluss.
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4. Reiclis-Eiseiibahiien in Elsass-Loliringen.

Die hoch angebrachten Lampen haben weder bei Stürmen

noch bei Nebel zu Klagen Veranlassung geboten, ob

gleich bei letzteren die Beleuchtung des wagerechten

Bodens vermindert ist.

5. K. E. D. Altona. Starke Stürme haben auf

die hoch angebrachten elektrischen Lampen einen nach

theiligen Einfluss nicht geübt. Bei sehr dichtem Nebel

dringt das hoch angebrachte elektrische Licht nicht

stark genug durch. In solchen vereinzelten Fällen ge

nügt es, wenn die vorgesehene Nothbeleuchtung zu Hilfe

genommen wird.

6. K. E. D. Breslau. Wo bei starkem Sturm

ein Anschlagen der Lampen an die Mäste zu befürchten

ist, sind Sicherheitsvorrichtungen (eiserne Ringe und

dergleichen) angebracht. Durch starken Nebel wird die

Lichtstärke bedeutend ' abgeschwächt, bleibt jedoch

meistens noch stärker, als die der früheren Beleuchtungs

arten.

7. K. E. D. Bromberg. Durch Nebel und Stürme

sind keine Unregelmässigkeiten hervorgerufen worden.

8. K. E. D. Elberfeld. Starke Stürme haben

keinen Einfluss auf die Beleuchtung, über unver-

hältnissmässig grosse Abnahme der Wirkung bei Nebel

sind keine Klagen geführt worden.

9. K. E. D. Erfurt. Die hoch angebrachten

Lampen haben sich bei starkem Sturm bisher gut be

währt. Die Verminderung der Leuchtkraft bei dichtem

Nebel ist nicht unerheblich.

10. K. E. D. Hannover. Bei guter Befestigung

der Laternenscheiben hat Stunn den in etwa 12 Meter

über, dem Boden angebrachten Bogenlampen nicht ge

schadet. Starker Nebel beeinträchtigt zwar die Hellig

keit, jedoch nicht in dem Maasse, dass- der Betrieb

darunter leidet.

11. K. E. D. Köln (linksrh.). Die in 12 bezw.

18 Meter Höhe angebrachten Bogenlampen haben sich

auch bei starken Stürmen bewährt; über die Bewährung

bei Nebel sind die Beobachtungen theils günstig, theils

ungünstig.

12. K. E. D. Magdeburg. Durch starke Stürme
wird die elektrische Beleuchtung mittelst hoch ange

brachter Lampen nur wenig beeinflusst, sofern die Lei

tungen genügend unterstützt sind; bei ungenügender

Unterstützung tritt unter Umständen Reissen der Drähte

ein. Das Licht ist bei starken Stürmen in Folge Schwan«

kens der Lampen und der Lampenmaste naturgemäss

nicht so ruhig, als bei weniger bewegter Luft. Bei

Nebel leistet die elektrische Beleuchtung mittelst hoch

angebrachter Lampen bessere Dienste als alle älteren
Beleuchtungsarten.

13. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Von starken Stürmen wurde die Beleuchtung wenig be

einflusst. Bei Nebel wird die Beleuclitung geschwächt.

14. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Die auf 8 bis 14 Meter hohen Masten angebrachten

elektrischen Bogenlampen haben sich bei starken Stürmen

gut bewährt. Bei dichtem Nebel wird die Wirkung des
elektrischen Lichtes, selbst bei in geringerer Höhe an

gebrachten Bogenlampen, wesentlich beeinträchtigt.

15. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Bei den ursprünglich freihäiigend angeordneten Lampen

hat sich gleich Anfangs die Nothwendigkeit ergeben,

sie festzuhalten: zu diesem Zwecke wurden an den Aus

legern eiserne Bügel angebracht, welche das Gehäuse
der Lampen umfassen. Seit dieser Ergänzung sind
Störungen durch Stürme nur ein einziges Mal (bei einer
Windstärke von über 90 Kilometer in der Stunde) vor

gekommen. Bei Nebel ist die Beleuchtung in der Mitte
zwischen zwei Masten auflallend geringer als bei
klarer Luft.

16. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Bei Stürmen haben sich die hoch angebrachten Lampen

gut bewährt: bei starkem Nebel wird ihre Wirkung
sehr stark abgeschwächt.

Zu g) Nur die K. E. D. Bromberg theilt auf
Grund von Versuchen mit, dass die Beleuchtung der

Weichensignale beibehalten werden muss.

Zwei Verwaltungen, die Reichs-Eisenbahnen

in Elsass-Lothringen und die Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft geben an, dass sie Weichenlaternen

und Weichensignale beibehalten haben.

Fünf Verwaltungen sind der Ansicht — ohne Ver

suche zu erwähnen — dass die eigene Beleuchtung der

Weichensignale nicht unterbleiben könne.
Zwölf Verwaltungen theilen mit, dass sie keine Ver

suche gemacht haben; drei davon geben auch ihre
Meinung bekannt, und zwar:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Bisher wurde die Weglassung der eigenen Signallichter
an den AVeichen nirgends für räthlich erachtet.

2. K. E. D. Altona. Die Ausführkarkeit dieser

Einrichtung wird bezweifelt, weil die Weichensignale
viel zn wichtig sind und unter allen Umständen gesehen
werden müssen, während die stärkste elektrische Be

leuchtung sehr scharfe Schatten wirft und niemals die
Stärke und Gleichmässigkeit der Tagesbeleuchtung er

reichen können wird. Es ist zum Beispiel schon miss-
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lieh, wenn in der Kähe eines Weichensiguals Wagen

anfg(3ste]]t sind, welche das erstere in vollständiges

Dimkel hüllen.

3. K. E. D. Hannover. AV'ir halten wegen der

scharfen Schlagschatten und bei der im Vergleiche mit

dem Tageslichte schwachen Allgemeinbeleuclitimg bei

Bogenlicht die Eortlassung der Weichenlaternen für un

zulässig.

Zu h) Einundzwanzig Verwaltimgen geben an, dass

keine Versuche gemacht wurden.

Schlussfolgerung.

Zu a) Kach den vorliegenden Fragebeant

wortungen haben sich die Kosten für elektrische

Beleuchtung unter der Voraussetzung zugehöri

ger Erzeugungsstätten mit Rücksicht auf die ge
steigerten Ansprüche meist höher gestellt als

die Kosten für Gasbeleuchtung.

Zieht man aber lediglich die mit dem elek

trischen Lichte erzielte AVirkung in Vergleich,
so wird sich die gleiche Leuchtstärke bei Glüh

licht, welches im Eigenbetrieb erzeugt wurde,
ebenso hoch oder theuerer stellen als das Gas

licht, je nachdem man das Gaslicht selbst erzeugt
oder von fremden Gasanstalten bezieht. Beim

Bogenlicht wird die gleiche Lichtstärke stets weit

billiger zu stehen kommen, als jene des Gas
lichtes. ob nun das Bogenlicht in Eigenbetrieb
erzeugt oder von Centraianlagen geliefert wird.

Nach den Fragebeantwortungen stellen sich
bei grösseren elektrischen Beleuchtungsanlagen
bei Eigenbetrieb — ständige Dampfmotoren vor
ausgesetzt—die reinen Betriebskosten (ohne Ver
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals) je nach
dem Preise des Brennstoffes durchschnittlich:

bei Glühlampen von 16 Normalkerzen für die

Stunde auf 1 bis 1,5 Pfennig,
bei Bogenlicht von 400 bis 900 Normalkerzen

für die Stunde auf 5 bis 18,5 Pfennig,
bei Bogenlicht von 1000 bis 3000 Normalkerzen

für die Stunde auf 10 bis 22 Pfennig.
Ein vei'lässliches Urtheil über die Kosten

des elektrischen Lichtes und ihr Verhältniss zu

den Kosten der Gasbeleuchtung und anderer Be

leuchtungsarten. sowie ein Urtheil bei Erzeugung
des elektrischen Stromes in Eigenbetrieb oder
durch fremde Unternehmungen ist erst dann mög
lich, wenn die Kosten von Fall zu Fall auch ein-

schliesslich der Zinsen und der Tilgung für das
Anlagekapital vorliegen.

Zu b) Die Beantwortung der gestellten

Fragen einer Mindest - Beleuchtungsstärke in

Meterkerzen auf den wagrechten Boden bezogen

— wie dieser Begriff in der Fragebeantwortung

der Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen in

Uebereinstimmung mit den gegenwärtig in der

Wissenschaft Geltung habenden Festsetzungen

erläutert wurde — erfolgte nur von drei Verwal

tungen, und zwar bezeichnen die Königl. Sächsi

schen Staats-Eisenbahnen für Verschubbahnhöfe

0,2, die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen

für Verschubbahnhöfe 0,09 bis 0,22. für Bahnsteige

1,00 bis 3,34 und die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn für Verschubbahnhöfe 0,15 Meterkerzeii

als erforderlich, die übrigen Eisenbahnverwal

tungen, welche Angaben lieferten, beschränken

sich lediglich auf Mittheilungen über die Stärke

und Stellung der Lampen, woraus sich Folgen

des ergiebt:

In Bahnsteighallen haben sich nach den vor

liegenden Angaben Bogenlampen von 800 bis

900 Normalkerzen Leuchtkraft in einer Höhe

von etwa 6,5 Meter bei einer Entfernung von

ungefähr 30 Metern bewährt.

Zur Beleuchtung der Verschub- und Güter

bahnhöfe, Ladeplätze und Uniladestellen haben

sich Bogenlampen mit stärkerem Licht (1200 bis
3000 Normalkerzen) in einer Höhe von 10 bis
20 Meter und in Entfernungen von 100 bis 150

Metern bewährt.

Hieraus ergeben sich rechnungsmässig*) als

Min dest-Beleuchtungs stärken für Bahn steighallen
0,60 bis 1,00 Meterkerzen, für Verschubbahn

höfe und dergleichen 0,03 bis 0,16 Meterkerzen.

Zu c) Die elektrische Beleuchtung hat sich
als ebenso verlässlich erwiesen als alle bisher

angewandten Beleuchtungsarten; bei wichtigeren

Beleuchtungsanlagen werden entsprechende Er
satzeinrichtungen (Motoren, Dynamos, Akkumu
latoren), sowie die Einschaltung der Leucht
körper abwechselnd in verschiedene Stromkreise

als nöthig erachtet.

Zu d) Bei Neuanlagen wurde meist keine be

sondere Nothbeleuchtung eingerichtet: wo Gas

beleuchtung schon bestand, ist sie in den meisten
Fällen als Nothbeleuchtung,beibehalten worden.

In jenen Fällen, wo durch ?Ersatzeinrich-

tungen in den Motoren und Dynamos oder Ak
kumulatoren die Sicherheit des ununterbrochenen

*) Die von dor K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
nach Abgabe ihrer Aeusseruug dui'cbgefübi'te Bereclmung ist im An
hange initgetheilt.
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Betriebes gewährleistet ist, kann eine besondere

Xothbelenchtung entfallen.

Zu e) Die Aufstellung starker Lampen-

maste zwischen Geleisen von 4,5 bis 4,75 Meter

Entfernung hat keinerlei Unzukömmlichkeiten

für die ungehinderte Ausübung des Dienstes er

geben; als zweckmässig wird von einzelnen Ver

waltungen erachtet, die Lampenmaste, wenn

thunlich, an solchen Stellen aufzustellen, wo die

Geleise eine grössere Entfernung haben.

Zu f) D as elektrische Licht auf hohen

Masten, wenn Mast und Lampe dauerhaft befestigt

waren, hat sich auch bei starken Stürmen gut

bewährt: bei starken Nebeln nimmt die Wirkung

des elektrischen Lichtes wesentlich ab.

Zu g) Es empfiehlt sich nicht, bei elektri

scher Beleuchtung die bisherige Beleuchtung der

AVeichensignale aufzugeben.

Zu h) Bisher wurden keine Versuche ge

macht, die Weichensignale mit elektrischem

Lichte zu beleuchten.

^nLang
zur Frage Gruppe II, Nr. 19 (b).

Aus den in der Schlussfolgerung zur Frage 11/19 (b)

mitgetheilten Angaben über die erforderliche Mindest-

beleuchtiingsstärke ergiebt sicli als bewährt:

I. für Bahnsteige:

Bogenlampen von 800—1000 N.-K. Leuchtkraft in 6,5

bis 10 Meter Höhe über Boden und 30—45 Meter

Entfernung von einander:

Fig. 1.

2. für Verschub- und Güterbahnhöfe, Ladeplätze und

Umladestellen;

Bogenlampen von 1000—8000 N.-K. Leuchtkraft in

10—20 Meter Höhe und 100—150 Meter Entfernung.

Aus diesen Angaben ist die Aiindest-Beleuchtungs-

stärke in Meterkerzen, auf den wagerechten Boden be

zogen, rechnungsmässig nur dann zu ermitteln, wenn die

Art der Vertheilung der Lichtquellen, sowie die Breiten

ausdehnung der beleuchteten Fläche bekannt ist.

Nachdem jedoch keine diesbezüglichen Mittheilimgen

vorliegen, wurde, um obige (unter 1 u. 2 angeführten)

Angaben einer Untersuchung im Sinne der gestellten

Frage unterziehen zu können, eine Trennung in der

Weise vorgenommen, dass zwischen Verschub-und Güter

bahnhöfen von grosser Breitenausdehnung einerseits und

Ladeplätzen, Umladestellen, sowie langgestreckten, nicht

breiten Bahnhofsanlagen anderseits unterschieden wurde.

Nachfolgende Berechnung wird diese Trennung

rechtfertigen.

Bercclinung

der Mindestbeleuchtung

(unter Voraussetzung einer günstigen Lampenvertheilung)

a) in einem zwischen zwei Lichtquellen in der geraden

Verbindungslinie derselben gelegenen Punkte:

b) in einem an der Grenze der beleuchteten Fläche

von grösster Breitenausdehnung gelegenen Punkte

unter der Voraussetzung einer einzigen Lampen

reihe, und zwar wurde angenommen:

Grösste Breite der beleuchteten Fläche auf

Bahnsteigen . . . 10 Meter,

Bahnhöfen . . . . 100 „

Es sei: (Siehe nebenstehende Fig. 1 u. 2.)

A Entfernung der Lichtquellen L^ Lg

von einander.

Jj u. Jo grösste Stärke der

~ Lj und L., in N.-K. *
Lichtquellen

Fig. 2.

'—fjur

i ■■
Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Iq ho Höhe der Lichtquellen über Boden.

M Ein Punkt an der Grenze der be

leuchteten Fläche in der Entfernung

\ bezw. U von den Lichtquellen und

im Abstände a von der geraden Ver

bindungslinie.

«1 «2 Winkel der dem Punkte M zukom

menden Lichtstrahlen Lj M bezw.

Lo M mit der AVaagrechten.

29
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Dann ist:

tg«i

1.

Ii

]Ll
k

1

Annahmen:

Jj = = J und hj = \u =

allg-

tg «2

tga 1)

hierans folgt, dass Aj = A. =

nnd = «2 = a, wenn M

Helligkeit.

= ̂]/nn-"T=1

A.
2  , demnach 1^ =: L = 1

Punkt geringsterein

la)

2. max. a = 10 m für Bahnsteigbelenchtimg,

= 50 m für Platzbeleuchtung;

für a = 0 wii'd' = 4 und tg a = ̂: es ändert
sich sonach «, nnd M liegt in der Mitte beider

Lichtquellen.

Die auf dieser Annahme beruhende Berechnung er-

giebt für Belenchtungsflächen von geringer Breite, wie
Bahnsteige, Ladeplätze, Umladestellen, kleinere Bahn

hofsanlagen usw. annähernde Werthe für die Mindestbe

leuchtung nnd erscheinen dieselben in der folgenden Zu

sammenstellung vergleichsweise angeführt.

3. Die durch die Glaskugel der Bogenlampe verloren
gehende Lichtmenge betrage bei Bahnsteigbeleuchtnng,
für welche die Lichtquellen in der Eegel niedriger an
gebracht und demnach mattere Glaskugeln verwendet

werden 80 %, bei Plätzbeleuchtung 20 Nach diesen
Annahmen bestimmt sich die Helligkeit im Punkte M mit

H = 2 ^ 2)
=  (12 + 1i2)5 '

wenn i die dem Winkel « entsprechende Beleuchtungs
stärke ist,

wurde in Mittelwerthen mit Zugrundelegung der
in der Abhandlung „comptes rendns des Travaux du
comite international Charge des Essais electriques"
(Exposition universelle d'Anvers 1885) enthalteuen Dia

gramme, wie folgt bestimmt:

Diagramm der relativen Lichtstärke.

Die gi'össte Lichtstärke J (unter dem günstigsten
Winkel a) wurde in Fig. 3 als Einheit angenommen und

erscheint 40 ̂ unter der Waagerechten, entsprechend

oe = e' e": auf diese Einheit sind die den Winkel « zu

kommenden Lichtstärken i bezogen.

Fig. 3.

35 mm = 1,0 o e = e' e" max. 9

1 mm = 0-028.

demDemnach sind vorstehende Schaulinien die

Winkel « entsprechenden relativen Lichtstärken.

Letztere wurden in Mittelwerthen bestimmt nnd

hierans der Linienzng 0 b c d e gezeichnet. Diese Linie auf

gewickelt mit p' q' als Abscissenachse, giebt als Ordinaten

die mittlere relative Lichtstärke für einen bestimmten Winkel

a, welche in nachfolgender Zusammenstellung unter 9 er

scheint. Es ist sonach die dem Winkel « entsprechende

absolute Lichtstärke q =:9J und wird für 9 = 1 = q = Jj^,
nach Abzug der durch die Glaskugel der Bogenlampe
verloren gegangenen Lichtmenge (0,2 bis 0,3 q) wurde i
gefunden und der Formel 2) zu Grunde gelegt.

Hieraus folgt: i = 9J-- S;2 9J = ois 9J 3)
Auf Grund dieser Annahme wurde die Berechnung

der Mindestbeleuchtung innerhalb der gegebenen Grenzen
durchgefühi't, jedoch nur auf jene Fälle ausgedehnt,
welche der Voraussetzung einer günstigen Lampenver-
theilnng entsprechen.

Die berechneten Werthe sind

sammenstellung zu entnehmen:
aus folgender Zu

Tabelle
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J

in N.-K.

A

in m

h

in m

a

in ni

I

in m

u 9 h

in

i

N.-K.

H

in

M.-K.
Bemerkungen.

800 30 6,5

0 15 23^ 0,6 2 496 350 1/0

5 15,8 22" 0,61 488 340 0,9 Bahnsteig-Beleuchtung.

1000 46 10 5 24

o

0,6 6 663 530 0,6

1000 100 10 0 50 12" 0,4 7 476 380 0,06

100 20

0 50 22° 0,61 732 .590 0,16

50 70 16" 0,50 600 480 0,06

Aussenbeleuchtung

u. z.:
1200 100 10 0 50 lU" 0,40 480 380 0,0 6

150 20

0 75 15" 0,49 588 470 0,04
a) Verschub-Güterhahnhöfe (für welche
die nicht unterstrichenen"Werthe

für H Anwendung finden).

H = 0,0 3 — 0,15.1
50 90 124" 0,4 2 500 400 0,03

1500 100 15 50 70 12" 0,47 714 570 0,10 h) Ladeplätze, Umladestellen, Bahn
höfe , geringer Breitenausdehnung
(welchen die unterstrichenen "Werthe

für H entsprechen).

H = 0,04 — 0,16.

100 15

0 50 m" 0,40 1200 960 0,15

50 70 8" 0,34 1020 820 0,055

3000 100 10 50 70 16" 0,50 1500 1200 0,15

150 20

75 15" 0,49 1470 1180 0,11

50 90 124" 0,42 1260 1000 0,05
•

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 20.

Schiebebühnen.

Welche neueren Arten von Schiebebühnen

ohne versenktes Geleise haben sich für das

rasche Ein- beziehungsweise Ausschalten ein

zelner Wagen bei Zügen bewährt?
Welche Radstände lassen sie zu?

Welches Wagengewicht tragen sie und,
wenn sie von Hand betrieben werden können,

mit welcher Arbeiterzahl geschieht dies?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Diese Frage wurde von folgenden 7 Verwaltungen

beantwortet wie folgt:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbah

nen. Die neueren Schiebebühnen ohne versenktes Ge

leise sind mit 4 Achsen versehen, wovon 2 innerhalb

des Gerippes und je eine zu beiden Seiten desselben

angeordnet sind.

Die inneren Achsen dienen hauptsächlich zum Tragen

der Bühne, während die äusseren mehr die Führung im

Geleise übernehmen.

Sämmtliche Räder sind mit Spurkränzen und die

Achslager mit Friktionsrollen versehen. Die Entfer

nung der beiden äusseren Achsen beträgt 2,3 m, die

Spurweite des Bühnengeleises 6,0 m und die nutz

bare Länge der Bühne 7,5 m. Bs können daher

Wagen bis zu 7,5 m Radstand zugelassen werden.

Die Schiebebühnen besitzen eine Tragkraft von

2000 kg und werden von Hand verschoben, und zwar
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im leeren Zustand von 2, im belasteten Zustand von

6 Mann.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Die zum Aus- und Einstellen der Wagen bei Zügen in
Verwendung stehenden Schiebebühnen ohne versenktes

Geleise werden mittelst Dampfkraft angetrieben und sind
derartig eingerichtet, dass der Motorwagen von der eigent
lichen Schiebebühne getrennt und mit letzterer mittelst

lösbaren Bolzens verkuppelt ist.

Das Aufbringen der Wagen erfolgt mit Seil und

Windwerk, welch' letzteres am Motorwagen angebracht
ist und gleichfalls durch Dampfkraft angetrieben wird.

Die Schiebebühnen lassen Radstände bis zu 7 m zu

und sind für 25 Tonnen Wagengewicht eingerichtet.

3. Königl. Württembergische Staats-Eisen

bahnen. In Württemberg ist in neuerer Zeit auf dem

Bahnhofe Ulm eine Dampfschiebebühne ohne versenktes

Geleis aufgestellt worden, deren Lanfgeleis um Spur
kranzhöhe höher liegt als die Eahrgeleise.

Die Bühne wird in erster Linie zur Verstellung von
Güterwagen von den Verladegeleisen auf die Aufstell
geleise benutzt und leistet hierbei sehr gute Dienste.
Zum Ein- und Ausschalten von Wagen in fahi'plan-
mässige Züge wird die Schiebebühne selten herangezogen.

Sie gestattet Radstände bis zu 8,2 m.

Ihre Tragkraft ist 25 Tonnen.

Ein sachgemässer Handbetrieb ist nicht möglich.

4. Pfälzische Eisenbahnen. Zum raschen Ein-

und i^usschalten von AVagen bei Zügen wurden dies

seits unversenkte Schiebebühnen mit einem Radstand von

6,6 m und einer Tragfähigkeit bis zu 20 Tonnen ver

wendet.

Die Fortbewegung derselben wird durch eine zwei-

kui-belige doppelt übersetzte AVinde von 2 Alann bewerk

stelligt und haben diese Schiebebühnen den an sie

gestellten Anforderungen in jeder Beziehung genügt.

5. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Auf

dem Franz Josef-Bahnhofe in Wien steht seit zwei

Jahren eine Wagen - Schiebebühne ohne versenktes

Geleise und mit Handbetrieb in Verwendung. Die
selbe ist 7,0 m lang und lässt daher einen Radstand

der Wagen von 6,5 m zu. Die Tragfähigkeit beträgt
18 Tonnen. Zur Fortbewegung im belasteten Zustande
(mit 11,8 Tonnen) sind 4 Arbeiter nothwendig; dabei be
trägt die Geschwindigkeit 5.0 m in der Alinute. Diese

Schiebebühne wird jedoch selten benutzt.
Für rasches und häufiges Ein- und Ausschalten von

Wagen bei Zügen erscheint es nothwendig, die Schiebe
bühnen mit einem mechanischen Motor zu versehen.

Derlei Schiebebühnen sowohl mit Dampf-, wie

mit Petroleum-Alotoren stehen in den AVerkstätteii mit

Erfolg in Verwendung.

6. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

Auf der letzteren ist in neuester Zeit eine Schiebebühne

ohne versenktes Geleise von 7,0 m Länge aufgestellt

worden, welche sich zum Ein- bezw. Ausschalten ein

zelner AVagen vorzüglich eignet.

Diese Schiebebühne läuft auf 3 Strängen aus ge

wöhnlichen A^ignolschienen, die auf 3 Mauern genau

horizontal liegen und nicht unterbrochen sind.

Dieselbe ist mit einem Rädervorgelege versehen,

welches jedoch nur zur Ingangsetzung benutzt wird,

während die weitere Verschiebung von Hand aus er

folgt.

Die Schiebebühne besteht aus 2 Langträgern vom

Querschnitte je 7,0 m lang, welche auf 3 Paar schmiede

eisernen Querträgern rechteckigen Querschnittes auf

liegen. Auf jedem Querträgerpaare sind 2 kleine Rollen

von 275 mm Durchmesser zwischen den Langträgern

und 2 grössere Rollen von 450 mm Durchmesser ausser-

halb der Langträger montirt. Das mittlere Querträger

paar trägt ausser den Rollen auch das Vorgelege.

Auf diese Schiebebühne können AVagen von 6,5

bis 6,8 m Radstand geschoben werden.

Das Aufschieben der AVagen auf die Bühne findet

auf den in bekannter AVeise mit der Bühne verbundenen

Zungenpaaren von Hand statt.

Es ist jedoch auch das Aufziehen der AVagen

mittelst Drahtseil und Vorgelege vorgesehen.

Die Schiebebühne ist für Wagen bis 16 Tonnen
Gewicht gut geeignet. Wagen bis 10 Tonnen Gewicht
werden mit 4 Mann von Hand mit Leichtigkeit im
Geleis verschoben.

Mit dem Vorgelege können 2 Mann die Schiebe

bühne bis 20,7 Tonnen Belastung (AVagengewicht und
Beladung) verschieben. Bei schweren Wagen müssen
je nach dem Zustande der Geleise 5—6 Mann zum

Aufscliieben derselben auf die Bühne verwendet werden.

7. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Neuere

Arten von Schiebebühnen ohne versenktes Geleise kom

men nicht vor: die in Verwendung stehenden Schiebe
bühnen ohne versenktes Geleise sind solche nach der

bekannten Dunn"sehen Ausführungsweise.

Diese Schiebebühnen lassen Radstände bis zu

4,5 m zu.
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Sie tragen ein Wagengewicht von 10,8 Tonnen,

werden von Hand betrieben und erfordern hierzu 8 bis

10 Arbeiter.

Bei 5 Verwaltungen sind Schiebebühnen neuerer

Bauweise ohne versenktes Geleise mit Handbetrieb

in Anwendung und zwar bei 3 Bahnen je 1 Stück,

(Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen,

K. K. Oesterr. Staatsbahnen, K. K. priv. Oester

reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn), und bei 2 Bahnen in einer grös-

seren Anzahl (Grossherzogl. Badische Staats-Eisen

bahnen und Pfälzische Eisenbahnen).

Der zulässige ßadstand beträgt 6,5 m, 6,6 m, 6,8 m,

7,5 ni und 8,2 m bei einer Tragkraft der Bühnen von

18—25 Tonnen.

Dieselben werden betrieben mit freier Hand von

4—6 Mann, mit Windevorrichtung von 2 Mann.

In Betreff der Verwendbarkeit derselben äussern sich

2 Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen und K. K.

priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn), dass diese

Einrichtung gut geeignet bezw. in jeder Beziehung ge

nügend sei und 2 Verwaltungen (Königl. Württem

bergische Staats-Eisenbahnen und K. K. Oester

reichische Staatsbahnen), dass bei den daselbst in

Anwendung stehenden Schiebebühnen ein sachgemässer

Handbetrieb nicht möglich, bezw. für rasches Ein- und

Ausschalten der Wagen ein mechanischer Motor nöthig sei.

Bei 1 Verwaltung (Königl. Bayerisch e Staats-
Eisenbahnen) sind Schiebebühnen ohne versenktes Ge
leise mit Dampfbetrieb für Radstände bis 7 m und für

ein Wagengewicht von 25 Tonnen in mehrfacher An

wendung. — lieber die Verwendbarkeit derselben spricht

sich diese Verwaltung wohl nicht bestimmt aus; es

scheint jedoch, dass sich diese Bauart bewährt.

Schlussfolgerung.

Schiebebühnen neuerer Bauweise ohne

versenktes Geleise mit Handbetrieb sind bei

einzelnen Bahnen in Verwendung und haben sich

bewährt für einen zulässigen Radstand von 7,5 m,

Tragkraft von 13—20 Tonnen und werden von

freier Hand mit 4—6 Mann und mittelst einer

Windevorrichtung von 2 Mann betrieben.

Bei der Bauart für 8,2 m Radstand und

25 Tonnen Tragfähigkeit hat sich der Hand

betrieb als nicht ausreichend erwiesen.

Die in grösserer Anzahl in Anwendung ste

henden Schiebebühnen ohne versenktes Geleise

mit Dampfbetrieb sind für einen Radstand von

7,0 m eingerichtet, besitzen 25 Tonnen Trag

fähigkeit und haben sich bewährt.



Grrtippe III.

Lokomotiven und Tender.



Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 1.

Kesseldruck von mehr als 10 at.

(Vergleiche Frage Gruppe III. Nr. 24 der Fragebeaiitwortungen
von 1884.)

a) Wieviel Lokomotiven, welcher Gattung-,
mit welcher Kesselspannung und in welchem
Alter sind im Betriebe, hei denen eine Kessel-

spannnng von mehr als 10 at üeherdrnck ange
wendet ist?

h) Was für Beohachtnngen sind an den
Kesseln mit mehr als 10 at Üeherdrnck gemacht
worden, welche in Folge der höheren Spannung
•einen nachtheiligen Einflnss auf die Erhaltung
und voraussichtliche Daner des Kessels ergeben

lind welche bei Kesseln mit nur 10 at Üeherdrnck

nicht gemacht wurden?

Bei wieviel Kesseln, mit welcher Spannung
und von welchem Alter sind diese Beobachtungen

gemacht worden?

c) Welche Kesselspannnng ist nach vor
stehenden Erfahrungen als die wirthschaftlich
beste befunden für Zwillingslokomotiven und
für Verbnndlokomotiven?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Berlin.

Zu a) Anzahl, Gattung, Kesselspannung und Alter
der bei den verschiedenen Verwaltungen im Betriebe
befindlichen Lokomotiven, welche mehr als 10 at Üeher

drnck besitzen, sind in der umstehenden Tafel zusammen
gestellt.

Zu b) 7 Verwaltungen (Grossherzogl. Olden-
bnrgische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Köln pinksrh.] und K. E. D. Köln
[rechtsrh.]) haben bei höherer Spannung nachtheilige
Einflüsse auf die Erhaltung und voraussichtliche Daner

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

von Kesseln der Prenssischen Normal-Lokomotiven von

12 at Ueberdrnck beobachtet.

Die übrigen Verwaltungen, welche zum Tlieil nur
eine geringe Anzahl von Lokomotiven mit höherer
Spannung besitzen, haben nachtheilige Einflüsse der
letzteren nicht beobachtet.

Die von den vorbezeichneten 7 Verwaltungen ge

machten ungünstigen Erfahrungen beziehen sich vor
zugsweise auf folgende Schäden, welche bei der ersten
äusseren Revision bezw. nach einigen Betriebsjahren
bemerkt wurden:

Im Bezirk der Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats-Eisenbahnen sind bei den Tenderlokomotiven

Schäden an den kupfernen Rohrwänden mehr als ge
wöhnlich eingetreten, ohne dass nachzuweisen war, dass
dieselben in Folge des holien Dampfdruckes vorge
kommen sind.

Im Bezirk der K. E. D. Berlin zeigten sich bei einer
Anzahl Lokomotiven frühzeitige Ausrostungen an den
Enden der Kesselschüsse, sowie an den Stiefelknechts

platten dicht über dem Unterring, in längerer Aus
dehnung und schädliche Einflüsse auf die Feuerbüchsen.

Bei der K. E. D. Breslau zeigten die eisernen
Rauchkammerrohrwände an beiden Seiten in der üm-

börtelung Rostfurchen, welche zum Theil tiefer als die
halbe Blechstärke waren und nach unten und oben hin

verliefen. An den Bodenplatten des Langkessels sind
an den Stössen Undichtigkeiten entstanden, durch welche
das Material an der Aussenseite bedeutend abgerostet
war; auch wurden an der Innenseite Rostfurchen vor

gefunden. Die Feuerkisten zeigten tiefgehende Ein
brüche in den Umhörtelungen und in den Siederohr
stegen sowie Abbrand des ]\laterials am Feuerloch,
Ausbeulungen sämmtlicher Feuerkistenwände zwischen
den Stehbolzen und Rostfurchen über dem Bodenring,
namentlich an der Stiefelkneclitsplatte.

In Folge der vorerwähnten Mängel mussten bei der
K. E. D. Breslau von 10 Pei-sonenzugslokomotiven einer

(Fortsetzung Seite 236.)

Zusaiimienstellimg.

30
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Lau

fende

Nt.

.11 e z e i c h n u n g

der

Y e r w a 11 u n g e n

Summe

der Lokomotiven-

Gattung

Summe

aller

Loko

moti

ven

Anzahl der Lokomotiven

von einer

Kesselspannung

in at Ueberdruck

Per

sonen

zuglok.

Güter

zuglok.

Ten

der

lok.

nicht

ange

geben
lOr^T, 10^ 11

1

lU 12 13 14

nicht
näher

ange

geben

1 Königl. Bayerische Staats-Risenbahnen . . 53 99 1.59* — 311 — — 63 238 10 — —

2 Grossherzog]. Oldenburgische Staats-Eisenb. 8 — 21 — 29 — — — 29 --

3 Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen . .
— — — 166 166 — — — 166 — — —

4 Grossherz. Mecklenb. Friedrich Franz-Eisenb. 8 — 11 — 19 — — — 19 — — —

5 Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn . . — — 12 — 12 - — — 12 — — —

6 Königl. Württembergische Staats-Eisenb. 36 27 8 — 71 — — 69 — 2 —

7 Reichs-Eisenbahnen in Elsass-IjOthringen
— — 57 — 57 55 — 2 — — —

8 K. E. 1). Altona 82 — 43 15 140 — — 11 — 129 — — —

9 K. E. D. Berlin 130 — 99 — 229 — — — — 229 — — —

10 K. E. D. Breslau 62 5 91 — 158 — — — — 158 — — —

11 K. E. D. Bremberg 107 74 147 — 328 — — — — 328 — — —,

12 K. E. D. Erfurt
— ~ — 65 65 — — — — 65 — —

13 K. E. D. Fi'ankfurt a. M 65 — 77 — 142 142

14 K. E. D. Köln (linksrh.) 68 — 64 — 132 — — — — 131 — 1 —

15 K. E. D. Köln (rechtsrh.) 71 5 81 — 157 — — — — 157 — —

16 K. E. D. Magdeburg 126 31 166 — 323 — — — — 323 — —

17 Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft . 15 5 3 — 23 — — —

_

23

18 Holländische Eisenbahn-Gesellschaft . . . — — 2 — o — 2 _

19 Gesellsch. f. d. Betrieb von Niederl. Staats-E.
— — 21 -- 21 — — — — 21 — —

20 K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . . . 144 281 120* — 545 —
— 434 — 95 3 4

21 K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eiseiib.-Gesells. 3 — — 18 21 21 _

22 K. K. priv. Böhmische Westbahn . . . . 4 — 2 — .  6 — 6

23 A. priv. Baschtöhrader Eisenbahn . . . . 4 39 6 — 49 — — 39 — 10

24 K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 35 129 6 25 195 82 — 39 — 74

25 Priv. Oe.sterr.-Ung. Staatseisenbahn-Gesellsch.
— 5 5 — — — 5 — — —

26 K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft . . . . _

— 132 132 — — — — — 132

27 Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen . . 44 — 54 98 — 6 10 5 71 6

zusammen: 1056 695 1196 480 3436 82 6 672 5 2362' 19 7 283
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A n z a

A

h 1

1 t

der

e r V

Lok

im

0 11 J

0 in 0 t i

a h r e n

V e n

Anzahl

der Loko

motiven,
deren Alter
nicht genau
angegeben ^e merkungen.

unter

1 1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 11 12 18 14 15 16 17 18 19 20 21
An

zahl

Alter

in

Jahren

[ * 10 fdr Hauptbahnen,
4fi 68 88 88 8 12 6 14 22 8 29 2 5 10 — 4 6 — — — — — j  146 für Nebenbahnen,

l  8 für Schmalspurbahnen.

5 7 6 7 4 — — — — —

166* 1  11
(* 125 vollspurige,

4 8 4 8

1  41 schmalspurige.

12 8—8^

— — — ~ — 71 — — ~ — — — — — — — — — — —

— — '4 8 o 9 2 8 18 4 2 5 5

— 15 88 19 6 23 8 14
— — 2 — —

— — — — —
— 15* 2-4 * Lokomotiven für gemischte Züge.

45 22 56 27 28 19 8 11 8 9 — — — — — — 2 4 — — —

— 5 10 — — — — — — — — — —
—
— — — — — —

— 148 1—10

70 48 45 42 88 27 5 7 85 12 4 —

'

22 40 14 20 5 6 14 8 — 5 10 2
—

—
— — — 1 — —

—
--

—

— 14 — — — — — — — — — — — ~
— — — — - —

— 118 1—15

— 32 18 18 12 15 15 15 9 28

- 88 52 48 17 15 19 88 19 15 17 2 — 6 2 — —
—

—

—

— —

21 bis 8
j* Sekundärbahnlokomotiven.

80 28 92 62 25 61 105 15 50 17 7 — 1 — 2 — — — — — — <** Diese 9 Lokomotiven haben
i  15 at Kesselspannung.

— — — — 8 — — — — — — — — —

_

— 18* 1—8 * für Personen- u. Lastzugdienst.

— 17 12 8 5 7 — — — — — — — — — — — — —
— — —

— 18 2 20 25 6 10 — • 7 — 5 18 12 8 4 2 1 2 15 15 10 25* 1—12 * Lokalbahnlokomotiven.

_ _ — — — — — — — — — — — — 5* 7—8 * Sekundärbahnlokomotiven.

1—10
(* 18 für Lokalbahnen,

132* (  119 ,, Hauptbahnen.

— 6 17 — — 5 10 — — — 6 — — — — — — — — — — 54* bis 11 * Sekundärhahnlokomotiven.

91 470|375886 238250|l60|258 III 140 96 51 26 8 6 6 9 181 15| 101 774 1  -
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Lieferung eine kupferne Feuerbüchse bereits nach
3 Jahren, eine kupferne Kohrwand, 2 eiserne Feuer
kastenrohrwände und 1 kupferner Feuerkasten nach
5 Jahren, von 5 Personenzugslokomotiven, 3 kupferne
Feuerbüclisen und 2 kil|)ferne Rohrwände nach 6 Jahren
ausgewechselt werden.

An Kesseln mit 10 at Ueberdruck wurden bei der

selben Verwaltung ähnliche Erfahrungen erst 9 Jahre
nach der Anlieferung gemacht: ausserdem bemerkt die
K. E. D. Breslau, dass an Personenzugslokomotiven
mit 12 at Ueberdruck, welche 1887 und später geliefert
wurden, die oben bezeichneten Mängel bis jetzt nicht
vorgekommen sind.

Bei der K. E. D. Bromberg sind bei den Lokomo
tiven mit mehr als 10 at Dampfspannung Stehbolzenbrüche,
Undichtigkeiten und Risse in den Ecken der Feuer-
kistenrohrwände mehr als gewöhnlich beobachtet Avorden.
Es ist jedoch nicht erwiesen, dass diese Erscheinungen
auf den hohen Dampfdruck zurückzuführen sind.
Ausserdem ist ein stärkeres Undichtwerden der Nähte

des Feuerbüchsmantels und des Langkessels vor
gekommen.

Die K. E. D. Erfurt empfiehlt bei mehr als
10 at Ueberdruck eine ganz besonders sorgfältige Aus
führung der Nietung, während die Königl. Württem
bergischen Staats-Eisenbahnen für die Rundnähte
eine doppelte Nietung vorschlagen.

Im Bezirk der K. E. D. Köln (linksrh.) ist bei
einigen Lokomotiven mit mehr als 10 at Dampfdruck
ein Awmehrtes Reissen der Stehbolzen und bei der

K. E. 1). Köln (rechtsrh.) sind schwache Beulungen
zwischen den Stellbolzen vorgekommen.

Zu c) Zu dieser Frage haben sich 17 Verwaltungen
(Grossherzogl. Oldenburgische Staats-Eisenbah
nen, Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen,
Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn, Kö
niglich AVürttembergische Staats-Eisenbahnen,
Reichs - Eiseubalinen in Elsass - Lothringen,
K.E.D. Berlin, K.E.D.Breslau. K.E.D. Bromberg,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Köln [rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, Hessische
EudAvigs-Eiseiibahn-Gesellschaft, K. K. Oester
reichische Staatsbahnen, K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn, priv. Oesterreichisch-Unga
rische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft, Königl.
Ungarische Staats - Eisenbahnen) auf Grund Amn
Erfahrungen geäussert.

9 Verwaltungen (Grossherzogl. Oldenburgische
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Oberhessi
sche Eisenbahn, Königl. Württembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Bromberg, K.E.D.

Frankfurt a. M., K. E. D. Köln [rechtsrh.], K,
E. D. Magdeburg, Hessische Ludwigs-Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) halten für Zwillingslokomotiven einen
Dampf-Ueberdruck a^ou 12 at fim zweckmässig: K. E. D.
Köln (rechtsrh.) jedoch nur mit der Voraussetzung,
dass nachgewiesen wird, dass höherer Dampfdruck nicht
Avesentlich ungünstiger als 10 at auf den Kessel ein
wirkt: desgleichen empfehlen diese Verwaltungen (mit
Ausnahme der Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats - Eisenbahnen, der Grossherzogl. Ober
hessischen Eisenbahn, welche keine Verbund

lokomotiven haben) den Dampfdruck von 12 at auch
für die Verbundlokomotiven. Die Königl. Württem
bergischen Staats - Eisenbahnen schlagen 14 at
hierfür aw. Die Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Loth ring eil halten den von ihnen hauptsächlich angeAven-
deten Ueberdruck von 11 at für beide Lokomotiven für

vortheilhaft. Die Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahiien halten höhere Spannungen als 10 at
nicht für zAveckmässig, Aveil der hochgespannte Dampf
bei Zwillingslokoniotiven nur ungenügend ausgenntzt
werde. Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

halten eine höhere Spannung als 10 at bei ZAvillings-
lokoniotiA^eu für zAA^eckmässig: bei Verbiindlokomotiven
fehlen denselben Erfahrungen.

Die K.E.D. Erfurt weist auf Grund von Ver

suchen, Avelche mit einer Verbund-Güterzugslokomotive
bei 10 und 12 at Spannung angestellt sind, durch bild
liche Darstellung (Fig. 1 ii. 2) nach, dass die Avirtli-
schaftliche Ausnutzung des Dampfes bei 12 at eine
erheblich grössere ist.

Fig. I.
Dampfspannung = 10 at.
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Fig. 2.
Dampfspannung = 12 at.
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Die K, E. D. Berlin. K, E.I). Breslau, die priv.
Oesterreichiscb - U ngarisclie Staats - Eisenbahn-
Gesellschaft und die Königl. Ungarischen Staats-
Eisenbahnen können mit Rücksicht auf die bisherige
kurze Versuchszeit ein maassgebendes ürtheil noch
nicht abgeben.

Die K. E. D. Breslau bemerkt hierbei, dass durch
Anwendung höheren Druckes die Instandhaltung in
Folge grösserer Abnutzungen der Schieber und der
Steuerungstheile kostspieliger wird.

Schlussfolgerung.

Zur Zeit sind bereits eine grössere Anzahl
von Lokomotiven von mehr als 10 at Ueber-

druck im Betriebe. Bei entsprechender Bauart
und Ausführung der Kessel mit einem höheren
Dampfdruck als 10 at scheinen Nachtheile in

Folge dieses höheren Druckes nicht eingetreten
zn sein.

Der wirthschaftliche Vortheil der höheren

Spannung wird für Verbundlokomotiven wie für
Zwillingslokomotiven von fast allen Verwaltun
gen anerkannt, und zwar scheint derselbe für

Verbundlokomotiven höher zu sein als für

Zwillingslokomotiven.

Bericht
ülier die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 2.
Lokomotivkessel besonderer Bauart.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 3 der Fragebeant-wortungen
von 1884.)

a) Wieviel Lokomotiven mit Kesseln beson
derer Bauart, nämlich:

1. mit ankerlosen Kesseln,

2. mit geschweissten Kesseln,
3. mit Kesseln mit Wellblech-Feuerrohren,
4. mit Feuerkasten nach Belpaire,
5. mit Wellblechfeuerkasten aus Eisen oder

Stahl,

6. mit gegliederten Stehbolzen zur Veranke
rung der Feuerkasten-Decke,

7. mit neueren Verbindungen des inneren und
äusseren Feuerkastens an der Feuerthür,

8. mit Kesseln, welche sonstwie von der all

gemein gebräuchlichen Bauart abweichen,
sind im Betriebe in Verwendung und seit
welcher Zeit?

b) Wie haben sich diese Bauarten, jede für
sich betrachtet, im Vergleich mit der allgemein
üblichen Bauart im Betriebe bewährt, und zwar

in Bezug auf:
1. die Sicherheit gegen Formveränderung und

Explosionsgefahr,
2. die Verdampfungsfähigkeit und Ausnutzung

des Brennstoffes.

3. die Instaiulhaltungs- und Erneuerungs
kosten?

(Hierzu Fig. 1—11 auf Tafel IX.)

Berichterstatter: Grossherzogl. Oldenburgisclie Staats-Eiseubahnen.

Die Frage ist von 23 Verwaltungen beantwortet.
Dieselben äussern sich zu den einzelnen Punkten, wie
nachstehend auszugsweise wiedergegeben ist.

Zn a) 1. A. Ankerlose Kessel, Bauart Lentz
besitzen die nachstehenden Verwaltungen:

Name der Verwaltung. Anzahl.
Zeit der In- |
betriebnahme. j

Grossh. Oldenburgische Staatsb. 2 Mai 1891.

K. E. D. Breslau 1 Novbr. 1891.

K. E. D. Broinberg 1 Oktober 1891.

K. E. D. Elberfeld 1 Dezbr. 1890.

K. E. D. Frankfurt a. M. 1 Septbr. 1891.



238

Zu b) 1—3. Bei der Grosslierzogl. Oldeuburgi- j
sehen Staats-Eiseiibaliii iiaben sich an den beiden seit j
Mai 1891 im Betriebe l)efindlicheu Kesseln bis jetzt
keinerlei Mängel gezeigt. — Die Sicherheit gegen Form- |
Veränderung und Explosionsgefahr ist bei den Lentz'schen
Kesseln grösser. als bei denen gewöhnlicher Bauart, weil
bei erstereii keine ebenen, einer Verankerung bedürfenden
AVandflächen und demgemäss auch keine Anker und Steh
bolzen vorhanden sind.

Die Verdampfimgstähigkeit und Ausnutzung des
Brennstotfes ist derjenigen gewöhnlicher Kessel inindestens
gleich, doch stehen eingehende A^ersuche noch aus.

Bezüglich der Instandhaltungs- und Erneuerungs- j
kosten liegen Erfahrungen noch nicht vor: der A^erbrauch
an Boststäben ist bisher etwas grösser gewesen als bei
gewöhnlichen Kesseln.

Die K. E, D. Breslau und K. E. D. Bromberg

geben an, wegen zu kurzer Betriebsdauer noch keine Er
fahrungen gemacht zu haben.

Bei der K. E. D. Elberfeld sind Formverände- ,

rungen weder bei der mit 15 at vorgenommenen AVasser-
dirickprobe noch im Betriebe beobachtet worden.

Die A^erdampfungsfähigkeit und Ausnutzung des
Brennstoffes war nicht so gut wie bei Kesseln ge
wöhnlicher Bauart, doch scheint dies nicht der Bauart,

sondern den Mängeln der ersten Ausfübrung zur Last
zu fallen.

Im Autäng des Betriebes traten unten an der
hintersten Quernaht des Alantels häufig Leckstellen auf,
welche aber nach Anbi-ingung einer Einrichtung, welche
eiufin AVärmeausgleich zwischen dem oberen und nn- j
teren Kesselwasser herbeiführt, nicht mehr vorgekom
men sind. Der Aschentrichter musste entfernt werden,

da seine Flanschenverbinduug mit dem AA^ellrohr nicht
dauernd dicht zu halten war. Um ein genaueres ürtheil
über den Brennstoffverbrauch und die Instandhaltungs

kosten fällen zu können, ist die Lokomotive ndfeh zu

kui'ze Zeit im Betriebe.

Die K. E. D. Frankfurt a. AI. hat keine nach

theiligen Ei-fahrungen gemacht.

B. Zwei als ankerlose bezeichnete Kesse

mit AVellblechfeuerrohr anderer Bauart besitzt die.

K. E. D. Hannover an 2 Güterzugslokomotiven. Diese
Kessel haben sich im Betriebe bewährt: ihre Dampf
entwickelung ist, obwohl die Heizfläche mm 109 cpn
beträgt, vollständig derjenigen der Kessel der übrigen
Güterzugslokomotiven mit 120 qm Heizfläche gleich:
auch die Aushutziing des Brennstotfes ist mindestens
ebenso gut. Die Bildung von Flugasche und der Funken
auswurf- ist gering. Bei sachgemässer Behandlung
tritt ein liinnen der Siederohre an diesen Kesseln

nicht ein.

Zu a) 2 und b) 1—3. Geschweisste Kessel.
(1. h. solche, bei denen einzelne Nähte durch Schweissung
hergestellt sind, besitzen folgende A^'erwaltuugen:

1. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-E.
2. K. B. D. Breslau.

3. .. .. .. Elberfeld.

4. .. .. .. Frankfurt a. AL.

5. .. .. .. Hannover.

Bei diesen 5 A^erwaltungen sind an den bereits
unter a) 1 aufgeführten ankeilosen Kesseln die Längs
nähte des Kesselmantels und des AVellrohrs durch

Schweissung hergestellt. Bei den zwei Tjentz'schen Kes
seln der Oldenburgischen Staats - Eisenhahnen ist
ausserdem aucdi die Rundnaht des AVellrohrs geschweisst.

üeber die Bewährung der geschweissten Nähte
haben die AVrwaltungen nichts Besonderes mitgetheilt.

6. Bei den Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

IjothriIlgen sind an 16 Lokomotiven die Längsnähte
des mittlei'en Kesselschusses und die Dommäntel ge
schweisst: Erfahrungen sind nicht angegeben.

7. Bei den K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen sind an 26 Lokomotiven (im Alter von
20 Jahren) die Dommäntel geschweisst: die Schweissung
hat sich bewährt.

8. Bei der K. K. priv. Oesterreichischen Nord
westbahn und Süd-Norddentsdien ALjrbindiings-

bahn sind an 12 Kesseln geschweisste Dommäntel vor
handen. von denen einige wegen unganzer Stellen in den
Schweissnähten ausgewechselt werden mnssten.

Zu a) 3 und b) 1—3. Je einen Kessel mit AVell
blechfeuerrohr besitzen aussei' den sclioii unter

a) 1 aufgeführten A^erwaltungen noch die K. E. D,
Köln (rechtsrh.) und die K. E. D. Alagdeburg.
erstere seit x\ngust 1890. letztere seit 1888.

Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) hat Bedbachtungen.
welche auf geringere Sicherheit gegen Form Veränderung
schliessen lassen, nicht gemacht. Die Verdampfungs
fähigkeit und xAusmitzung des Brennstoffes stand der

jenigen gewöhnlicher Lokomotiven nicht nach. Ueber
IJnterhaltungs- und Erneuerungskosten liegen genügende

Erfahrungen noch nicht vor.

Die K. E. D. Alagdeburg kann ein abschliessen-
des ürtheil über die Bewährung des Kessels wegen zu
kurzer Betriebsdauer noch nicht abgeben, hat aber

insofern günstige Erfahiungen gemacht, als die Loko
motive trotz ihrer um 14 qm kleineren Heizfläche dieselbe
A^erdampfungsfähigkeit gezeigt hat, wie die Nornial-
Güterzugslokomotive. Bei grössereni AVärmeWechsel im
Feiierkasten hat sich häutiger starkes Siederohrleckeii
eingestellt.

Zu a) 4. Lokomotiven mit Feuerkasten der
Bauart Belpaire sind bei folgenden 11 A'er waltungen
in Gebrauch:
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Lfd.

Nr.
Name der A'erwaltung

An

zahl

der

Kessel

Alter der

Kessel in

Jahren

1 Reichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lothi'ingen 315 18—20

2 K. E. D. Altona 147 8—28

3 K. E. H. Berlin 99 8—23

4 K. E. H. Breslau |121

2

16-21

6

5 K. E. H. Bromberg 103 —

6 K. E. 1). Frankfurt a. AI. 33 12- 23

7 Ges. für den Betrieb von Nieder

ländischen Süiats-Eisenbahnen 110 —

8 K. K. Oesterr. Staatsbahnen 70 —

9 K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn 7 —

10 priv. Oesterr.-Ung.Staats-E.-Ges. 40 1—4

11 K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 88 1—19

Zusammen 1135

Zu b) 1—8. Bei den ßeichs-Eisenbalinen in

Elsass-Lothrino-eu haben die Eenerkasten bei einem

seitlichen Abrniidniigshalbmesser von 250 mm zu .starke
elastisclie Bnrchbiegimg gezeigt, und ist man daher bei
Xenbe.schaifniigen zudem kleineren Halbmesser von 150 mm
übergegangen. Hie Anordnung von Ankerbarren hat sich
als erheblich kostspieliger herausgestellt. als die von
Deckenstehbolzeii.

Bei der K. E. D. Altona haben sich in der Iniieii-

fläche der oberen Kümpelnngen der Yorderwand des
Eenei'kastenmantels Bostfnrclieii von 7—8 mm Tiefe vor

gefunden. welche anscheinend durch Anbruche entstanden
sind und erhebliche Ausbesserungsarbeiten erfordert haben.

Von den K. E. H. Berlin und Breslau werden

Erfahrungen nicht angegeben.
Bei den K. E.H. Bromberg und Frankfurt a. M.

sind besondere Beobachtungen nicht gemacht worden.

Bei der Gresellschaft für den Betrieb von

Xiederländischen Staats-Eisenbahnen hat sich die

Bauart gut bewährt.

Bei den K. K. Oesterreichischen Staats-

bahnen haben .sich die Feuerkasten gut gehalten, doch
sind Ausbesserungen und Auswechselungen theurer als
bei runden Feuerkastendecken.

Hie K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord
bahn hat im Laufe der .lahre die Belpaire'sche Bauar-t
dimch den einfacheren Feuerkasten nach Becker ersetzt,

der jetzt bei 320 Lokomotiven in Anwendung ist. In
Bezug auf Sicherheit gegen Formvei-änderung und Ex
plosionsgefahr haben sich der Belpaire- und Becker-Feuer
kasten gut bewährt: ebenso in Bezug auf Verdampfungs-
tähigkeit und Instandhaltungskosten wozu bemerkt wird.

dass beide Bauarten — tÜe Becker'sche in noch höherem

Haasse — die -Keinhaltung der Hecke erleichtei-n.

j  Bei der priv. Oesterreichisch - Ungarischen
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft haben .sich die

Kessel in Bezug auf Sicherheit gegen Form
veränderung und Explosionsgefahr wie alle übrigen zur
x\nweudung gelangten Bauarten bewährt. In Bezug
auf Yerdampfungsfähigkeit und Ausnutzung des Brenn-
stoifes wird bemerkt, dass die grösseren Bostflächen der
Belpaire - Kessel eine ausgedehntere Aan'wendung von
kleinkörniger Kohle ermöglicht haben. Ueber Instand
haltungskosten liegen wegen zu kurzer Betriebsdauer Er
fahrungen nicht vor.

Hie K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft be
richtet. dass die A'erankerung mit Heckenstehbolzen
Formveränderungen besser verhüte, als diejenige mit
Ankerbarren. Bei gründlicher Beinlialtung der Hecke
hat sich kein Unterschied in der A'erdampfungsfähigkeit
der verschiedenen Bauarten ergeben.

Zu a) 5 und b) 1—3. AV^ellblechfeuerkasten aus
Eisen oder .Stahl, d. h. Feuerkasten mit ebenen

Seitenwänden und einer nach einem Halbkreis gebogenen
Y^ellblechdecke. sind bei 2 AYrwaltungen angewendet
worden.

Hie K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Nord
bahn hat einen derartigen Kessel (Bauart Haswell)
seit dem Jahre 1881 im Betriebe. Herselbe hat sich

Avid erstand stall ig gegen Formveränderungen erwiesen, es
sind aber an den Nietfugen von den Tiöchern ausgehende
Risse aufgetreten.

Hie AYrdampfungsfähigkeit war im A^ergleich zu
ku])fernen Feuerkasten besonders beim Anfeuern geringer.

In Bezug auf Instandhaltungs- und Erneuerungs
kosten sind gute Erfolge erzielt worden.

Hie priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft besitzt seit dem Jahre 1888

einen derartigen Kessel aus Martinstahl, welcher
sich mit Bezug auf die Sicherheit und die Instand
haltungskosten gut bewährt hat. Bezüglich der A^er-
dampfungsfähigkeit und Ausnutzung des Brennstoffes
zeigte sich kein Unterschied gegen andere Bauarten:
über Erneuei-iingskosten liegen Erfahrungen noch
nicht vor.

Ausserdem haben vier A'erwaltungen AYellblech-
feuerkasten aus Kupfer angewendet;

Hie K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen,
bei welchen sich die Feuerkasten bei gutem Speisewasser
bewährt haben. Es liefinden sieb noch 4 derartige Loko
motiven aus dem Jahre 1877 im Betriebe.

Hie K. K priv. Kaiser Ferdinands - Nord
bahn hat mit einer 1877 beschafften Lokomotive

gleiche Erfahrungen wie mit der oben erwähnten
Lokomotive mit AYellblechfeuerkasten aus Martinstahl

erzielt.



240

Die priv. Oesterrelcliisch-Lugarische Staats-
Disenbalin-Gresellscliaft hat mit einer 1877 be

schafften Lokomotive keinen Unterschied in der Ver-
dampfungsfähigkeit beobachtet. Die Instandhaltnngs-
kosten sind günstig. In Bezug anf Sicherheit gegen
Formveränderungen und Explosionsgefalir hat sich der
Feuerkasten gut bewährt.

Die K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft, bei
welcher sich 16 derartige, 1872 beschatfte Kessel (Bau
art Haswell) bewährt haben.

Zu a) 6. Gegliederte Stehbolzen zur A^er-
ankerung der Feuerkastendecke wenden nachstehend
aufgeführte 14 A^erwaltimgen an:

... .

Zahl Alter

Lfd.

Nr.
Name der A^erwaltung

der

Loko

moti

ven

der Aus

führung

Jahre

1 Grossh. Badische Staats-Eiseub. — —

2 Königl. Sächs.Staats-Eisenbahnen —
—

3 Königl. AVürttemb. Staats-Eiseub. — —

4 K. E. D. Altona 7 9

5 K. E. D. Berlin 4 4—5

6 K. E. D. Breslau 5 1

7 K. E. D. Bromberg 200 —

8 Holländische Eisenb. - Gesellsch. — —

9 Gesellschaft füi* den Betrieb von

Niederländischen Staatsbahnen 12
bei allen
neuen

Kesseln

41

—

10 K. K. Oesterr. Staatsbahnen 4

11 K.K.priv.Aussig-TeplitzerEisenb. 12

12 K.K. pr. Kaiser F erdinand s-N ordb. 60 4

13 K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn
und Süd-Nordd. A'erbindungsb. — 10

14 K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 53 1—9

Zub)l—3. Die Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen führen die Stehbolzen der ersten Eeihe

nicht bis zum Feuerkastenmantel durch, sondern hängen

dieselben an kurzen LängsbaiM-en auf, welche sich vorn
auf die durcli einen starken AVinkel versteifte Rohrwand,

liijiten mit einem gegabelten Ende auf Schraubenmuttern
stützen, welche auf die Gewinde der nächsten Stehbolzen
reihe aufgeschraubt sind (vergl. Fig. 1 auf Tafel IX).
Die Ausfülirung hat sich in Bezug auf Sicherlieit gegen
Formveränderung des Kessels bewährt, im üebrigen
liegen vergleichende A'ersuche nicht voi-.

Bei den Königl. Sächsischen Staats - Eisen
bahnen, welche ebenfalls an einer grösseren Anzahl von
Lokomotiven gegliederte Deckenstehbolzen in der vor
dersten Bolzenreihe anwenden, liegen abgeschlossene
Beobachtungen noch nicht vor.

Die Königl. AVürttembergischen Staats-Eisen
bahnen wenden statt der drei vorderen Reihen

Deckenstehbolzen kurze Längsbarren an, welche sich
einerseits anf die Rohrwand stützen, andererseits an dem
durch ein |_J-Eisen, ein "T- Eisen und 2 Stehbleche ver
steiften Feuerkastenmantel aufgehängt sind.

Diese (in Fig. 7 auf Tafel IX dargestellte) Bauart
hat sich bisher in jeder Beziehung bewährt.

Bei der K. E. 1). Altona war eine Einwirkung auf
die Haltbarkeit des Feuerkastens nicht nachzuweisen.

Die K. E. D. Berlin hat bei der Ausführung
(nach Fig. 2 auf Tafel IX) einen A^orzug gegen ge
wöhnliche Stehbolzen nicht festgestellt. Als Xachtheil
wird die erschwerte Reinigung der Decke hervorgehoben.

Bei der K. E. D. Breslau liegen Erfahrungen
über die in der vorderen Querreihe gegliederten Steh
bolzen (nach Fig. 3 anf Tafel IX) wegen zu kurzer
Betriebsdauer noch nicht vor.

Die K. E. 1). Bromberg hat mit gutem Er
folge gegliederte Stehbolzen in der vorderen Decken-
ankerreihe angewendet. Die früher häufig auftretenden
Risse in der Feuerkastendecke sind seit Anwendung
dieser Stehbolzen nicht mehr vorgekommen.

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

verwendet neuei'dings in den 4 vorderen Reihen der
Deckenanker gegliederte Stehbolzen nach Fig. 4 aut
Tafel IX. Entscheidende Erfahrungen stellen wegen zu
kurzer Betriebsdauer der damit versehenen Kessel

noch aus.

Die Gesellschaft für den Betrieb von Xieder-

ländischen Staats-Eisenbahnen hat eine Bauart

nach Fig. 5 auf Tafel IX bei einer, und die Bauart
nach Fig. 6 auf Tafel JX bei 11 Lokomotiven in An
wendung. Diese Anordnungen haben sich bewährt.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahneii

haben bisher gute Ei'folge erzielt.*

Die K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft wechselt die vorderste Reihe der

Deckenstehbolzen gegen gegliederte der Banart Sigmeth
& AVehrenpfennig aus.

Die Sicherheit des Kessels gegen Formveninderung
fand sich dadurch nicht beeinträchtigt : die Instandhaltung
und Erneuerung der gegliederten Stehbolzen ist nur un
erheblich theurer: die Gliederung der Stehbolzen hat einen
günstigen Einfluss auf die gute Erhaltung der Eeuer-
kasten gehabt , da. seitdem Anbrüche in den Kümpelungen
in erheblich geringerer Zahl als früher vorgekommen sind.

Der 1880 an 2 Lokomotiven angestellte Versuch,
auch die erste Reihe der Seiteustehbolzen zu gliedern,
ist als zu kostspielig wieder verlassen worden.

Bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Xordbahn haben gegliederte Stehbolzen sich gut
bewährt.

Die K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-
bahn und Süd - Xorddeutsche A^erbiiidungsbahn
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wenden gegliederte Stehbolzeu, die als LasclieiiVerbin
dung ausgebildet sind, an. Infolge der durch diese
Verankerung herbeigeführten grösseren Nachgiebigkeit
des vorderen Theils des heiierkastens sind die xlnbrüche

an dieser Stelle seltener geworden. Die Stehbolzen
erforderten keinerlei erhebliche Ausbessei-ungen.

Die K. K. priv. Sndbahn - Gesellschaft hat
über die Bewährung gegliederter Stehbolzen xlngaben
nicht gemacht.

Zu a) 7 iindb) 1—B. Neuere Verbindungen des
inneren und äusseren Feuerkastens an der Feuer

thür liaben 3 Verwaltungen angewendet.
Die K. E. 1). Elberfeld hat die in Fig. 8 auf

Tafel III dargestellte Anordnung an 2 Lokomotiven
ausgeführt. Erfahrungen stehen noch ans.

Die gleiclie Anordnung scheint nach der gege
benen Beschreibimg auch die K. E. D. IMagdebnrg an
gewendet zu haben. Dieselbe besteht an 7 Personenzugs-
Lokomotiven seit 1888. Bisher hat sich die Bauart gut
bewährt. Die Instandhaltiingskosten sind geringer als

bei den übrigen Lokomotiven.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord

bahn hat die Verbindung der Bleche an der Feuerthür
an einer Lokomotive nach Fig. 9 auf Tafel IX im .fahre
1879 und an 26 Lokomotiven nach Fig. 10 auf Tafel IX
seit dem Jahre 1880 zur Ausführung gebracht.

Die Verbindung nach Fig. 9 hat sich wegen häufig
auftretender Anbrüche nicht bewährt. Die nach Fig. 10
neigt zwar ebenfalls zu iknbrüchen, doch ist die Dicht-
haltnng leichter und die Erneuerung billiger als bei An-
wentlnng gewöhnlicher Heizthürringe.

Zu a) 8 und b) 1—3. Als Kessel, welche sonst
wie von der allgemein üblichen Bauart abweichen,
werden die nachstehenden von den einzelnen Verwal

tungen aufgeführt:

1. Kessel mit halbkreisfönniger Feuerkastendecke,
2. Kessel mit überhöhtem Feuerkasten,

3. Kessel, bei welchen die Feuerkastendecke durch

iknkerbarren versteift ist,

4. Kessel mit Becker'schem Feuerkasten,

.5. Kessel mit Feuerkasten nach Bauart Polonceau,

6. Kessel mit Feuerkasten nach Bauart Wottitz,

7. Kessel mit Tenbrink-Sieder,

8. Kessel mit einer Art Tenbrinkfeuerung (Bauart
Kamper),

9. Kessel ohne eigentlichen Feuerkasten (Bauart
Socher).

Von diesen Bauarten dürften hier nur die unter b—9

aufgeführten in Betracht zu ziehen sein.

Kessel mit Fenerkasten nach Bauart

Polonceau sind beider priv.Oesterreichisch-Ungari-
schen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft an 27 Loko

motiven im Alter von 1—13 Jahren in Gebranch.

Organ lUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Dieselben haben sich in Bezug auf Sicherheit gegen
Formveränderung und Explosionsgefahr bewährt: auch
sind günstige Eifahrungen in Bezug auf Uiiterhaltungs-
und Erneuerungskosten gemacht worden. In der Ver

dampfungsfähigkeit und Ausnutzung des Brennstottes
wurden den gewöhnlichen Kesseln gegenüber Unter-
scliiede nicht gefunden.

Mit einem Feuerkasten nach Wottitz wurde

im Jahre 1882 versuchsweise eine Güterzugs-Lokomotive
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn

ausgerüstet, doch wurde dei-selbe schon im .fahre 1887

wegen melirfacher Mängel wieder entfernt.
Tenbrink-Sieder haben die Königl. Sächsischen

Staats - Eisenbahnen bei einer gTösseren xlnzahl
Lokomotiven angewendet, dieselben aber wegen zu häufig
nothwendiger x^usbesserungen wieder entfernt.

Bei der K. K. priv. Oesterreichischen Nord
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungs

bahn ist im Jalire 1884 der Kessel einer Personen

zugs - Lokomotive mit einer Art Tenbrinkfeuerung
(Bauart Kamper), welche in Fig. 11 auf Tafel III
dargestellt ist, versehen worden.

Bei dieser ist eine oben olfene quergelegte Wasser
tasche an die Hinterwand des Fenerkastens angenietet.
Hierdurch ist der Feuerkasten in einen liinten liegenden
Vergasimgsraum und einen vorne liegenden Verbrennungs
raum getheilt, welche beide durch besondere Thüren
mit Kohlen beschickt werden können. Der Kessel stellt

in Bezug auf Sicherheit. Verdampfungsfähigkeit und
Höhe der Unterhaltungskosten den gewöhnlichen Bauarten
nicht nach, hat aber den Nachtheil einer schwierigen Be
dienung des Feuers und bietet keinerlei Vortheile.

Ein Kessel ohne eigentlichen Feuerkasten
(nach Bauart Socher) ist bei den K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen seit 1891 an einer Tender

lokomotive in Gebrauch. Die hintere Bolu-wand ist bei

diesen Kesseln als Bundboden ausgebildet. Es schliesst
sich an dieselbe ein mit feuerfesten Steinen ausgemauerter
gusseisenier Kasten, der durch eine Querwand (aus feuer
festen Steinen) mit Schlitzen in einen Feuerraum und
einen Verbremiungsraum getheilt wird.

In dem hinten liegenden Feuerraum befindet sich
ein fast senkrechter Bost, der durch eine auf der Decke
befindliclie Oeffnimg beschickt wird.

Erfahrungen liegen noch nicht vor.

Die Beantwortungen der vorliegenden Fragen sind,
nach den imter a) 1—8 aufgeführten verscliiedenen
Bauarten getrennt, wie folgt zusammenziifassen:

1. Ankerlose Kessel.

Von den 5 Vei-waltungeii (G r o s s 11 e r z o g 1. 01 d e n b u r-
gische Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Breslau, K. E.
D. Bromberg. K. E. D. Fiberfeld. K.E.D. Frank

st
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furt a. welche Kessel nach Bauart Lentz in

Gebrauch haben, besitzen 2 (K. E. D. Breslau und
K. E. B. Bromberg) wegen zu kurzer Betriebsdauer
keine Erfahrung über Bewährung derselben; eine Ver
waltung (K. E. T). Elberfeld) findet die Verdampfungs
fähigkeit und Ausnutzung des Breunstoftes niignnstiger
als bei gewönlicheii Kesseln, glaubt aber den Grund
nicht in der Bauart, sondern in den der ersten Aus

führung anhaftenden Mängeln suchen zu sollen, im Uebrigen
hat dieselbe gute Erfahrungen gemacht.

2 Verwaltnngen (Gro s s h e rz o g 1. Oldenbur-
gische Staats-Eisenbahnen und K. E. D. Frank
furt a. M.) erstere mit 2 Kesseln, haben im Allgemeinen
günstige Erfolge erzielt bis auf einige kleine Mängel, für
welche Abhülfe geschaifen ist.

Eine sechste Verwaltung (K. E. D. Hannover)
verwendet ankerlose Kessel mit Wellrohr von anderer

Bauart und hat mit denselben gute Erfahrungen gemacht.

2. Geschweisste Kessel.

Von den 8 Verwaltungen, bei welchen Kesseltheile
durch Scliweissung statt durch Nietung hergestellt sind,
theilen 6 (Grossherzogl. Oldenbnrgische Staats-
Eisenbahnen, Beichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, K. E. D. Breslau. K. E. I). Elberfeld,
K. E. I). Frankfurt a. M. und K. E. D. Hannover)
bezügliche Erfahrungen nicht mit: bei den meisten der
selben dürften solche wegen zu kurzer Betriebsdauer der
Kessel noch niclit vorliegen. Bei einer Verwaltung (K.
K. Oesterreichische Staatsbahnen) haben sich ge
schweisste Dommäntel bewährt, bei der K. K. priv.
Oesterreichischen Nordwestbahn und Sücl-Nord-

dentschen Verbindungsbahn nicht.

3. Kessel mit Wellblechfeuerrohr.

Zu diesen Kesseln gehören zunächst sämmtliche
unter 1 .,Ankerlose Kessel" bereits aufgeführten. Hinzu
kommen noch zwei Kessel, welche ebenfalls Wellblechfeuer

rohre haben, aber nicht als „ankerlose" bezeichnet sind.

Die beiden Verwaltnngen (K. E. D. Köln [rechtsrh.]
und K. E. D. Magdeburg), welche je einen derselben
seit Kurzem im Betriebe haben. sprechen sich im All
gemeinen ähnlich günstig darüber aus, wie es bezüglich
der ankerlosen Kessel von den bitreffenden Ahirwaltungen
geschehen ist.

4. Kessel mit Feuerkasten nach Belpaire.

Aus den Beantwortungen dieser Frage geht hervor,
dass die Belpaire'sche Bauart von der Mehrzahl der in

Frage kommenden A^erwaltniigen, nämlich von 7
(Keiclis - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. K.
E. D.Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau,
K. E. J). Bromberg, K. E. D. Frankfurt a. M, K. K.

priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) in neuerer Zeit
verlassen ist. A"on diesen hat eine (K. E. 1). Altona)

schlechte Erfahrungen in Bezug auf die Instandhaltung
der Kessel gemacht. Eine andere A'erwaltung(K. K. priv.
Kaiser Ferdinands - Nordbahn) ist. trotz übrigens
guter Erfehrungen, zn der einfacheren Bauart nach Becker
übergegangen.

Drei weitere A^erwaltimgeii (Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staats-Eisenbah

nen. priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft und K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft) scheinen die Bauart Belpaire auch noch
bei Neubeschaffüngen anzuwenden; die erstgenannte hat
mittelbar (durch die Möglichkeit ausgedehnterer A'er-
wendung von Kleinkohle) gute Erfahrungen erzielt.

Eine A'erwaltung (K. K. Oesterreichische Staats
bahnen), aus deren Beantwortung nicht zu ersehen
ist, ob sie diese Bauart auch neuerdings noch auwendet,
betont, dass bei dei'selben Ausbesserungen und Aus
wechselungen thenrer sind, als bei runden Fenerkasten-
d ecken.

5. Kessel mit AVellblechfeuerkasten aus Eisen

oder Stahl.

Mit AVellblechfeiierkasten ans Eisen oder Stahl sind

nur bei 2 Verwaltungen (K. K. priv. Kaiser Fer
dinands - Nordbahn lind priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) A^er-
suche angestellt worden, bei welchen sich diese Bauart
im Allgemeinen bewährt hat. Eine etwas umfangreichere
Anwendung haben mit gutem Erfolge Wellblechfeuer
kasten aus Kupfer gefunden.

6. Kessel mit gegliederten Stehbolzen zur Ver
ankerung der Fenerkasten-Decke.

Gegliederte Deckenstehbolzen sind bei den nach
stehenden 14 Verwaltungen ausgeführt:

1. Grossherzogl. Badisehe Staats-Eisenbahnen,
2. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,

8. Königl. Württembergische Staats-Eisenb.,
4. K. E. D. Altona.

5. K. E. D. Berlin.

6. „ Breslau.

7. „ Bromberg,

8. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft,

9. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen,

10. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

11. K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft,

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

18. K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd - Norddeutsche A^erbindungsbahn,

14. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Drei A^erwaltungen (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen. K. E. D. Breslau und Holländische
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Eisenbahn - G-eseil schuft) haben weg'en zu kurzer
Versiichsdauer noch kein abschliessenries ITrtlieil. Eine
weitere Verwaltung (K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft) macht keine Angaben über die Bewährung.

Zwei A'erwaltungen (K. E. D. Altona und K. E. D.
Berlin) haben einen Einfluss der gegliederten Stehbolzen
auf die Haltbarkeit des Feuerkastens nicht beobachtet;
eine derselben (K. E. D. Berlin) hebt hervor, dass
durch die bei ihr verwendete Bauart die Reinigung der
Feuerkastendecke erschwert werde.

Brei Verwaltungen (K. E. D. Broraberg. K. K.
priv. Aussig - :replitzer Eisenbahn - Gesellschaft
und K. K. priv. Oesterreichische Eordwestbahn
und Süd - Iv orddeutsche A'erbindungsbahn) heben
in ihrem ITrtheil besonders hervor, dass in Folge der
durch die Gliederung der Stehbolzen der ersten Reihe
erzielten gTösseren Nachgiebigkeit des vorderen Theiles
der Feuerkasteudecke die fi-üher beobachteten Anbrüche

der Feuerkastendecke und Rohrwand überhaupt nicht
mekr oder wenigstens erheblich seltener vorkämen.

7. Kessel mit neueren A'erbindungen des inneren
und äusseren Feuerkastens an der Feuerthür.

Es ist von 3 Verwaltungen (K. E. B. Elberfeld,
K. E. B. Magdeburg und K. K. priv. Kaiser Fer

dinand s - N o r db a h n) versucht, bei den genannten
Theilen unter Beseitigung des Zwischenringes eine ein
fachere und dauerhaftere A^erbindung herzustellen.

8. Kessel, welche sonstwie von der allgemein

gebräuchlichen Bauart abweichen.

Feuerkasten nach Polonceau haben sich bei

einer A'erwaltung (priv. Oesterreichisch-Ungarische
iStaats - Bisenbahn - Gesellschaft), welche dieselbe
in grösserem Umfange angewendet hat, bewährt.

Bie Bauart des Feuerkastens nach AVottitz

ist von einer A^erwaltung (K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn) in einer Ausführung versuchs
weise angewendet. Bieselbe hat sich aber nicht bewährt
und ist nach öjährigem Betriebe der Feuerkasten wieder
entfernt worden.

Tenbrink-8ieder haben sich bei einer A^erwaltung
(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen), welche
dieselben anwendete, nicht bewährt.

Bagegeu soll sich die Bauart Kamp er mit einer Art
Tenbrinkfeuerung in einer Ausführung bei der K. K.
priv. Oesterreichischen Nordwestbahn und Süd-

Norddeutschen A^erbindungsbahn ebenso gut be
währt haben, wie die Kessel der üblichen Bauait.

Ueber Kessel ohne eigentlichen Feuerkasten, Bau
art So eher, angewendet von den K. K. Oester-
reichischeii Staatsbahnen, liegen wegen zu kurzer
Betriebsdauer Erfahrungen nicht vor.

Schlussfolgerung.
Bie mit ankerlosen Kesseln bezw. Kesseln

mit A\^ellblechfeuerrohren sowie mit Kesseln mit
geschweissten Nätlien angestellten Versuche sind
zu neu, als dass ein abschliessendes Urtheil für

oder gegen diese Bauart gefällt werden könnte.

Es empfiehlt sich daher, die Versuche fort
zusetzen.

Bie Belpairesche Bauart der Feuerkasten
ist von der Alehrzahl der A^erwaltungen zu Gunsten
einfacherer Bauarten verlassen worden.

Gegliederte Beckenstehbolzeii. in den vor
deren Reihen (gewöhnlich in der vordersten
Reihe allein) sowie andere ähnliche Anordnungen,
welche eine grössere Nachgiebigkeit des vor
deren Theiles der Feuerkastendecke herbei

führen, haben bei einigen Verwaltungen einen
günstigen Einfluss auf die Haltbarkeit der Becke
und Rohrwand ergeben.

Bie Zahl der bisher angestellten Versuche
mit neueren Verbindungen des inneren und
äusseren Feuerkastens an der Heizthüre ist

zu gering und die Betriebsdauer grösstentheils
zu kurz, um ein abschliessendes Urtheil abgeben
zu können.

Ueber Kessel, welche sonstwie von der all

gemein gebräuchlichen Bauart abweichen, liegen
genügende Erfahrungen noch nicht vor.

Bericht
über die Beantwortimgen der Frage

Gruppe III. Nr. 3.

Amerikanische Rauchkammern.

a) In welcher Anzahl und seit wann sind

Lokomotiven mit verlängerten, sogenannten
amerikanischen Rauchkammern in . Verwen

dung?

b) AVelchen Einfluss äussern dieselben für
bestimmte Brennstoffe

1. auf die Bampferzeugung,

2. auf die A^erhütung des Funkenfluges?

Berichterstatter: K. K. priv. Sudbahn-Gesellschaft.

Zu a) Biese Frage wurde von 11 Bahn
verwaltungen in der aus umstehender Tafel ersichtlichen
AVeise beantwortet:



244

Lfde.

Nr.
Name der Balm Verwaltung

1  I König]. Bayeiische Staats-Eisenbahnen

10

11

König]. Sächsische Staats-Eisenbahnen .

König]. Württembergische Staats-Eisenbahnen
K. E. D. Erfurt

Pfäizische Eisenbahnen

HoUändische Eisenbahn-Gesehschaft

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . . . .

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn . |
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungshahn . . .

K. K. priv. Südbaim-Gesehsciiaft . . . . |
König]. Ungarische Staats-Eisenbahnen . .

An

zahl
Gattung

der Lokomotiven mit sogenanntem

amerikanischen Rauchkasten

Anmerkunwen-

11

10

10

o

20

Tender-Lokomotiven für

Lokalbahnen

V erhund- Lokomotiven

(Bauart Klose)
Schnellzugs- Lokomotiven
Y erschub-Tender-

Lokomotiven

Schmalspur-Lokomotiven
(Bauart Klose)

de.sgl.
(nicht angegeben)

Personenzugs-Lokomotiven
Vierachsige zweifach ge
kuppelte Schnellzugs-

Lokomotiven

Nebenhahn-Lokomotiven

Schnellzugs-Lokoraotiven

Güterzugs-Lokomotive

Giiterzugs-Lokomotiven
Schnellzugs-Lokomotiven

14 Güterzugs-Lokomotiven
5  i Personenzugs- Lokomotiven
22 Güterzugs-Lokomotiven
350 (nicht angegeben)

1888

1891

1891

1891

1891

1889

1890

1891

1891

1889

1892

1887

1884

1884

1889

1889

1889

1887

Noch m'cht sämmtlich im Betrieh

Länge des Rauchkastens 1,170 m

Länge des Rauchkastens 965 mm
1,225 m

Zu b) 1. lieber den Einfluss, welchen verlängerte,
sogenannte amerikanische Rauchkammern für bestimmte
Brennstolfe auf die Dampf er zeugung äussern, be-
ricliten die vorgenannten 11 Verwaltungen wie folgt;

Einen günstigen Einfluss fanden 3 Verwaltungen,
und zwar bei Verwendung von Ostrauer Klein
kohle und G alizisch er Stückkohle (K. K. piiv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn), bei leichter Braun
kohle (Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen)
und bei Verwendung von Steinkohle (Königl.
Ba3'^erische Staats-Eisenbahnen); keinen Einfluss,
weder im günstigen noch im ungünstigen Sinne, be
ziehungsweise keinen wesentlichen merkbaren Ein
fluss beobachteten 6 Verwaltungen, und zwar bei Ver
wendung von Stein- und Braunkohle (Königl.
Sächsische Staats - Eisenb ahnen und K.K. priv.
S ü d b ah n-G es e 11 scha f t), bei leichter Ober-
schlesischer Kohle (K. E. D. Erfurt), bei Schwarz
kohle (K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn),
bei Förderkohle (Holländische Eisenbahn - Ge

sellschaft) und bei Verwendung von Torf (Königl.
Württembergische Staats-Eisenbahnen): einen
ungünstigen Einfluss fand 1 Verwaltung bei
Verwendung jeder Kohlengattung (K. K. Oester
reichische Staatsbahnen); endlich 1 Verwaltung
(Pfälzische Eisenbahnen) hat die bei.Verwendung
von gleichem Brennstolfe angestellten Beobachtungen
noch nicht abgeschlossen.

Von den vorgenannten 11 Verwaltungen berichtet
ausserdem noch 1 Verwaltung (Königl. Bayerische
Staats - Eisenbahnen), dass beim Anheizen eine
längere Zeitdauer nöthig ist.

Zu b) 2. Ueber den Einfluss, welchen verlängerte,
sogenannte amerikanische Rauchkammern für bestimmte
Brennstoffe auf die Verhütung des Funkenfluges
äussern, berichten die vorgenannten 11 Verwaltungen
wie folgt;

Eine entschiedene Verminderung des

Funkenfluges fanden 8 Verwaltungen, und zwar;
bei Verwendung von leichter Oberschlesischer
Kohle (K. E. D. Erfurt), bei Steinkohle (Königl.
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Bayerische Staats-Eisenbaliuen), bei Stein- und
Braunkohle (Königl. Sächsische Staats - Eisen
bahnen), bei Torf (Königl. Württembergische
Staats - Eisenbahnen), bei Ostraiier Klein- und
Galizischer Stückkohle (K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn), bei Schwarzkohle (K. K. priv.
Oesterreichische Kordwestbahn und Süd-Kord-

dentsche Verbindungsbahn), bei guter Braun- und
Schwarzkohle (K. K. Oesterreichische Staats
bahnen) und endlich bei Förderkohle (Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft); einen nur etwas gerin
geren Funkenflug fanden 3 Verwaltungen,und zwar bei
Verwendung von Ruhrkohle (Pfälzische Eisen
bahnen) und bei leichter Braunkohle (Königl.
Engarische Staats - Eisenbahnen und K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft).

Als Vortheil der amerikanischen Rauchkammer führen

2 Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen und K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) im Besonderen
noch an, dass sich die rauchkastenseitigen Siederohröffnim-
gen nicht so rasch mit Kohlenkleiu (Kohlenlösche) verlegen
wie bei den kurzen Rauchkammern.

Von den vorgenannten 11 Verwaltungen berichtet
auch noch 1 Verwaltung (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen), dass zweicjdindrige Verbundlokomotiven,
gleichviel ob dieselben mit Steinkohlen oder Braunkohlen
geheizt werden, keines Schutzmittels gegen Funkenflug
bedürfen und erscheine daher die Anwendung der

amerikanischen Rauchkammer, namentlich bei zwei-

cylindrigen Lokomotiven ohne Verbundwirkung, sowie
bei viercylindrigen Verbundlokomotiven angezeigt.

Schlussfolgerung.

Die amerikanische Rauchkammer hat sich

bei der Mehrzahl der berichtenden Verwaltun

gen sowohl hinsichtlich der Dampferzeugung,
als auch hinsichtlich der Verhinderung des
Funkenfluges bewährt. Da jedoch diese Bauart
bisher nur bei einer verhältnissmässig geringen
Anzahl von Verwaltungen und auch bei diesen
erst seit zwei Jahren in Verwendung steht, so

kann ein abschliessendes ürtheil nicht gegeben

werden und empfiehlt es sich deshalb, die Ver
suche damit fortzusetzen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Kr. 4.

Lokomotivfeuerungs-Anlagen.
(Vergl. die Fragen Gruppe III. Nr. 28 und 29 der Fragebeant

wortungen von 1884.)

a) Welche neuereu Einrichtuiigeii sind an
den Lokomotiven zur Vervollkommnung der
Feuerungsalllage getroffen worden?

Sind insbesondere '

1. Feuerschirme,

2. neuere Roste.

3. neuere Blasrohrausführungen in An
wendung?

In welcher Anzahl und seit welcher Zeit

stehen dieselben in Benutzung?

b) Welche Brennstoffe werden hierbei ver
wendet?

c) Welche Erfahrungen wurden mit diesen
Einrichtungen gemacht bezüglich

1. der besseren Ausnutzung des Brennstoffes,
2. der Verhinderung der Rauchentwickelung,
3. der Verhütung des Funkenfluges,
4. der zweckmässigen oder erleichterten Be

dienung des Rostes (Beschicken, Reinigen
usw.) ?

Berichterstatt«!-: A. priv. Buschtehrader Eisenbahn.

Zu a) 1. Feuerschirme aus Chamottesteinen
in denFeuerbüchsen haben 21 Verwaltungen in Ver
wendung, und zwar:

Lfd. Zahl der Dauer der

Name der Verwaltung. Lokomo Ver
Kr. tiven. wendung.

1 Grh. Badische Staats-Eisenb. 2 2 Monate

2 Kgl. Bayer. Staats-Eisenb. 142 9 Jahre

3 Köuigl. Sächs. Staats-Eisenb. alle 9 Jahre

4 K. .E. D. Altona 23 1 Jahr

5 K. E. D. Berlin 52 1 J ahr

6 K. E. D. Breslau 12 1 Jahr

7 K. E. D. Bromberg alle Personenzugs
lokomotiven (ohne
Angabe der Zeit)

8 K. E. D. Elberfeld 53 1 Jahr

9 K. E. D. Erfurt alle ifokoin. 20 Jahre

10 K. E. D. Hannover 360
seit den letzten

Jahren

11 K. E. D. Köln (linksrh.) 4 1 Jahr

12 K. E. D. Köln (rechtsrh.) 6 1 Jahr

13 K. E. D. Magdeburg 600 20 Jahre

14 Holländ. Eisenbahn - Gesell. alle 1 Jahr

15 Kiederl. Staats-Eisenbahnen alle 11 Jahre

16 K.K.Oesterreichisch.Staatsb. 400 7 Jahre

17 K. K. priv. Böhm. Westbahii 50 5 Jahre

18 K.K.priv.Oester.Kordwestb.

u. Süd-Korddeutsche Ver

bindungsbahn 44 5 Jahre

19 Priv. Oesterreichisch - l'uga-
6 Jahrerische Staats-Eisenb.-Ges. 43

20 K. K. priv. Südbahn-Gesell. 25 5 Jahre

21 Königl. Ungarische Staatsb. 150 ungefUhrt Jahre
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Be/üglicli der Hauart der Feuerschirme berichten

3 A'erwaltungeii. Die K. E. D. Erfurt hat dieselben

früher aus 3 Formsteinen gebaut, jetzt aber werden der
besseren Haltbarkeit Aveg'en Steine von gewölinlicher
Ziegelform verwendet. Die K. K. Oesterreichischen

Staatsbalnien benutzten Chamottegewölbe in der halben
Länge der Feuerbüchse und die K. K. priv. Böh
mische Westbahn verwendet zu den einzelnen Feuer

schirmen je 2 bis 3 Chamotteformsteine.

Die Köiiigl. Sächsischen Staats-Eiseiibahnen,

die K. E. D. Errfurt, Hannover und Magdeburg, die
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staats-Eisenbahnen und die K. K. priv. Süd-
balin - Gesellschaft haben bei den mit Feuerschirmen

ausgerüsteten Lokomotiven die Erfahrung gemaclit, dass
duich diese Einrichtung die Feuerbüchsenrohrwand und
die Siederohrbördel sehr geschont werden und ein Bin
nen der Siederohre seltener vorkommt. Die Königl.
Sächsischen St aats-Eisenbahnen erwähnen weiter,

dass sich nur kurze Schirme, deren Länge —\/:i der
Feuerbüchsenlänge beträgt, bewähren. Lange Schirme
veranlassen dagegen eine Ablenkung der Stichflamme
nach rückwärts, wodurch ein Abbrennen der Nietköpfe
und das Beissen der Nietlöcher an der Feuerthür-

öfiimng eintritt.
Bei der K. E, D. Köln (linksrh.) und der K. E. D.

Köln (rechtsrh.) haben sich die Feuerschirme als wenig
zweckmässig erwiesen, da dieselben von geringer Halt
barkeit sind und das Abdichten der Siederohre erschweren.

Letzterer Umstand wird auch von den K. K. Oester

reichischen Staatsbahnen bemerkt.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbabnen
haben auf den Linien mit schlechtem Speisewasser von
der Anbringung der Feuerschirme Abstand genommen, da
bei dem häufig eintretenden Binnen und Abdichten der
Siederohre die Schirme immer entfernt werden mussten.

Zua)2. Neuere Boste haben 9 Verwaltungen in
Verwendung, und zwar: Geneigte Boste die Gross-
herzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen bei eini

gen Lokomotiven seit 2 Jahren und die K. E. D. Magde
burg bei einigen Lokomotiven seit 7 Jahren:

Boste mit gezahnten Stäben die Königl. Sächsi
schen Staats-Eisenbahnen bei allen Lokomotiven

seit 20 Jahren:

Hartung'sche Boste die Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn bei 2 Loko
motiven seit 1 Jahre:

Nepilly'sche Boste die Beichs-Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen bei 7 Lokomotiven seit 4 Jahren
und die K. E. D. Köln (linksrh.) bei 25 Lokomotiven
seit 3 Jahren:

Nickophoroft'sche Boste die K. K. Oesterreichi
schen Staatsbahnen (ohne Angabe der Zeit und der
Lokomotivenzahl):

LangeFsche Boste die K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen bei 4 grossen Zahnradlokomotiven seit
einigen Monaten und die K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Verbin-

j  dungsbahn bei 3 mit Feuerschirmen ausgerüsteten Loko-
I motiven seit 1 Jahre:

Gewöhnliche Boste mit vorderem Klapproste die
Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen bei dem
grössten Theil ihrer Lokomotiven (ohne Angabe der Zeit).

Die K. E. D. Köln (linksrh.) hat mit der Nepilly-
schen Feuerung (Stehrost mit Chamottegewölbe) die Er
fahrung gemacht, dass an den Feuerbüchsenwänden und

Stehbolzen in kurzer Zeit erhebliche Schäden eintraten

und sich dieselben in auttalliger Weise ausbesserungs
bedürftig zeigten. Diese Einrichtung wurde daher wieder
entfernt.

Auch die Beichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen haben bei Anwendung des Nepilly'sehen Bostes
betreffs der Dauer der Feuergewölbe keine guten Er
fahrungen gemacht.

Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

werden bei Vollbahnlokomotiven an Stelle der schmiede

eisernen Boststäbe solche aus Flussstahl verwendet,
welche sich gut bewährt haben und eine längere Dauer
als solche aus Schmiedeeisen von gleichem Querschnitte
versprechen.

Zu a) 3. Von neueren Blasrohrausführungen
wurde das Kordina'sche und das Adam'sche Blasrohr

bei folgenden Verwaltungen angewendet: Bei den Gross
herzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen an 16 Loko
motiven seit einigen Monaten: bei den Königl. Säch
sischen Staats-Eisenbahnen an einigen Lokomotiven;
bei der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft an

29 Lokomotiven; bei den K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen an 6 Lokomotiven seit 6 Jahren; bei der
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft an 3 Lokomotiven seit 7 Jahren:

bei der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft an 1 Loko
motive seit 4 Jahren; bei den Königl. Ungarischen
Staats-Eisenbahnen an allen Lokomotiven.

Mit diesen Blasrohren wurden keine wesentlich

günstigeren Erfolge erzielt als mit jenem gewöhnlicher
Bauart.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen haben das Adam'sche Blasrohr von 11 Tender

lokomotiven Avieder entfernt.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn
verwendet bei einer Lokomotive ein ringförmiges Blas
rohr, die K. E. D. Köln (linksrh.) dagegen versuchs
weise ein Blasrohr mit angegossener Brücke au der Mün
dung desselben.

Lieber diese 2 zuletzt angeführten Blasrohrausführun
gen liegen noch keine Erfahrungen vor.
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Bei den Köiiigl. Säclisisclieii Staats-Elseii-
bahneu haben sich die Blasrohre mit schlank verlaufen
der Zwieselung der Rohre und cylindrisch auslaufender
Düsenniündung-, welche vom Rührerstaude aus verstell
bar ist und von dem Bläserkanal umgeben wird, gut
bewährt.

Zu b) Wie aus den iMittheilungen der 24 berich
tenden Verwaltungen zu ersehen ist, werden theils Stein-,
theils Braunkohlen allein, oder aber nebenein
ander, im minderen Umfang auch Briquettes
verwendet.

jVIinderwerthige Stein- und Braunkohlengattungen,
wie stückarme oder Klarkohle, welche in gewöhnlichen
Feuerungsanlagen nicht oder nur mit geringem Vortheil
verwendet werden können, Hessen sich bei Anwendung
von Feuerschirmen und geeigneten Rosten anstandslos
beziehungsweise mit grösserem wirthschaftlichen Vor
theil verwenden.

So haben dieKönigl. Ungarischen Staats-Eisen-
bahnen in Lokomotiven mit Feuerschirmen Kleinkohlen

feuern können, welche ohne (Tewölbe nicht zweckmässig
verwendet werden konnten. Dagegen wird bei Ver-
w^endung von Kohlen mit reichem Aschengehalt und.
Schlackenrückständen, welche den Raum zwischen Rost
und Gewölbe in kurzer Zeit verlegen, der Zug beein
trächtigt.

Zu c) 1. Bei den mit Feuerschirmen ausgerüsteten
Lokomotiven haben die Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen, die K. E. D. Altona. K. E. D. Berlin,
K.E. D. Breslau, K. E, D. Bromberg, K. E. D. Elber
feld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover und K. B.D.
Magdeburg, die Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft, dann die K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen. die K.K. priv. Böhmische Westbahn, die
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, die priv.
Oesterreichisch - Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, die K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft
und die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen

Brennstoffersparnisse beziehungsweise eine bes
sere Dampfentwickelung erzielt.

Nähere Angaben über Brennstoffersparnisse
liegen blos von den nachstehenden 6 Verwaltungen vor.
Die K. E. D. Altona hat 17o, die K. E. D. Breslau
2—3 "/o, die K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen

9—10 'Vo, die K. K. priv. Böhmische Westbahn 8%,
die K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn 6 %,
die priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn - Gesellschaft bis zu 6 7o und die
Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen 10 bis
15 '^/o Brennstoffersparnisse durch x^nweuduug der Feuer
schirme erzielt.

i  Die K. E, D. Köln (rechtsrh.) erklärt, dass bei
Lokomotiven mit Feuerschirmen eine geringe Erspariiiss
an Brennstoff' vorzuliegen scheint.

Dagegen hat die K. E. D. Altona bei ihren
Normal-Güterzugslokomotiven mit Feuerschii-men und die
K. E. D. Frankfurt a. M. bei den angestellten Ver
suchen keine Brennstoffersparnisse feststellen können.

Weiter wurde bei den Lokomotiven der Königl.
1  Sächsischen Staats-Eisenbahnen mit feingezahiiten
Rosten und bei den Ijokomotiven der K. E. D. Köln

(linksrh.) mit Nepilly'scher Feuerung, und zwar mit
engen Roststäben, eine, bessere Ausnutzung des Brenn
stoffes erzielt, während die Reichs - Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen mit der Nepilly'sehen Feuerung
keine Brennstoffersparniss erreichten.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn
hat bei den mit Feuerschirm und LangeFschem Rost
ausgerüsteten Lokomotiven eine merklich raschere Dampf
entwickelung wahrgenommen. •

Mit dem Kordina'schen Blasrohre haben die K. K.

Oesterreichischen Staatsbahnen und die priv.
Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft bei ihren Lokomotiven geringe Brenn-
stoff'ersparnisse nachgewiesen: dagegen hat die K. K.
priv. Südbahn - Gesellschaft mit dem Adam'schen

Blasrohre (Vortex) einen diesbezüglichen Unterschied
gegen andere Bauarten nicht beobachtet.

Bei den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen ergab sich bei Verwendung von stückreicher
Ruhrförderkohle auf anhaltender Steigung von 1: 50 bei
Anwendung des Adam'schen Blasrohres eine geringere
Dampfeiitwickelung als bei Verwendung gewöhnlicher
Blasrohre.

Zu c) 2. Von 24 Verwaltungen, bei welchen Ver
suche mit den oben erwähnten neueren Einrichtungen
durchgeführt sind, haben 16 derselben eine geringere
Rauchentwickelung gefunden. Bei den Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen wurde mit Feuer

schirmen, welche mit Luftzuführungskanälen versehen
waren, wohl eine verminderte.Rauchentwickelung erzielt,
doch wurde von der allgemeinen Einfülirung solcher
Schirme, der ungünstigen Einwirkung der Stichffamme
wegen, abgesehen.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eiseiibahnen
haben bei ihren mit Feuerschirmen ausgerüsteten Loko
motiven infolge geeigneter Zuführung von Luft durch die
Feuerbüchsenthür eine geringere Rauchentwickelung
erzielt. Die K. E. D. Köln (linksrh.) hat durch die
Nepilly'sche Feuerung eine vollkommenere Rauchver
brennung erreicht als bei Planrostfeuerung. Die Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und die K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft haben hierüber keine



248

günstigeren Ergebnisse nachzinveisen als bei Lokomotiven
ohne neuere Einrifhtnngen,

Zu c) 3. 18 Verw^altnngen haben bei den mit
neueren Einrichtungen ^'ersehenen Lokomotiven ver
minderten Funkenflug festgestellt.

Die Grossherzogl. Hadischen Staats-Eisen
bahnen berichten, dass bei den mit Adam'schem Blas
rohr versehenen Lokomotiven der Funkenflug stärker ist
als bei den übrigen Lokomotiven.

Die Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Risenbahn, die Keichs-Eiseiibahnen in
Elsa SS-Lothringen, die K.E.D. Frankfurt a. M.. die
priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaff haben bezüglich dieser Frage theils
keine Mittheilung gemacht, theils keinen Unterschied
beobachtet. i

Zu c) 4. Die Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen, die K. E. D. Erfurt, die Hollän
dische Eisenbahn-Gesellschaft sowie die K. K.
priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn haben bei Ein
führung von Feuerschirmen keine Erschwerniss
in der Beschickung und Beinignng des Bestes
wahrgenommen, auch bei der K. E. D. Altona ist eine
Erleichterung in der Bedienung des Rostes nicht ein
getreten.

Die K. E. D. Bromberg bemerkt, dass sich die
Feuerschirme bei Personenzugslokomotiven bewährt haben,

dagegen ist die Aveitere Ausrüstung der Güterzugs
lokomotiven, von welchen wenige versuchsweise mit Feuer
schirmen versehen worden sind, mit solchen nicht vor-
theilhaft, da die letzteren bei dem häufig stattfindenden
B,einigen des Feuers auf der Strecke hinderlich und auch
nur von kurzer Dauer sind.

Die K. E. D. Berlin, die K. K. priv. Böhmische
Westbahn und die K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft haben bei Lokomotiven mit Feuerschirmen die

Erfahrung gemacht, dass die Beschickung und Reinigung
des Rostes eine grössere Vorsicht und Geschicklichkeit
des Personals erfordert.

Die K. E. D. Breslau, K. E. D. Elberfeld,

K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D. Köln (rechtsrh.)
und die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

haben gefunden, dass durch die Feuerschirme die Be
schickung und Reinigung des Rostes erschwert wird.

Bei den Lokomotwen der priv. Oesterreichisch-
Ungarischen Staats-Eisenbahn-G esellschaft wird
die Bedienung des Rostes durch geringeren Brennstotf-
verbrauch und gleichmässigere Verbrennung erleichtert.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, die Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen und die K. E. D. Magdeburg führen an, dass
schrägliegende Roste leichter zu bedienen sind als Plan
roste, besonders Avenn am vorderen Ende ein kurzer

Klapprost angebracht ist
nach vorne erweitern.

oder die Rostspalten sich

Schlussfolgerung.

Von neueren Einrichtungen, Avelche zur Ver
vollkommnung der Feuerungsanlagen an den Lo-
komotiA^en getroffen Avurden. haben sich kurze
Feuerschirme im Allgemeinen und namentlich dort
gut bCAvährt, avo minderAverthige, stückarme
Kohle in VerAvendung steht, indem Brennstoff-
ersparniss, Verminderung der Rauchentwickelung
und des Fnnkenfluges festgestellt Avurden. Da
gegen behindern die Feuerschirme die Vornahme
A'on Ausbesserungen an der Rohrwand und den
Siederohren und machen eine grössere Vorsicht in
der Beschickung des Rostes nöthig; bei grösserer
Länge der Feuerschirme wird die Stichflamme
soviel nach rückAvärts abgelenkt, dass Schäden
an der Feuerbüchsenrückwand entstehen.

Nicht A'ortheilhaft ist die Ainvendung der
Feuerschirme dann, Avenn schlechtes Speise
wasser oder Kohle, Avelche viel Aschen- und
Schlackenrückstände bildet, in Verwendung
stehen.

Die im Gebrauch befindlichen neueren Blas
rohrausführungen haben zumeist keinen günsti
geren Einfluss auf die Feuerung ausgeübt, als
Blasrohre der geAvöhnlichen Form.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 5.

Schutzmittel gegen Anfressen der Kesselbleche.
(Vergl. Fragen Gnippe HI, Nr. 6 und 11 der Fragebeantwortungen

von 1884.)

a) Welche Schutzmittel, bei wieviel Loko
motiven und seit welcher Zeit sind gegen Rosten
und Anfressen der Kesselbleche, soAvie die
weitere Zerstörung bereits angefressener
Stellen mit Erfolg angewendet worden, und zwar:

1. an der Aussenfläche der Kessel,

2. an der Innenfläche derselben,

8. an den vorderen Rohrwänden?

b) Welche Erfahrungen liegen vor über die
Widerstandsfähigkeit verschiedenen Kessel
materials gegen diese zerstörenden Ein
wirkungen?

Berichterstatt or: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.



•249

Diese Frage wurde von 32 \'erwaltimgen beant
wortet.

Zu a) 1. 16 Verwaltungen (König!. Bayerische
Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn. Gross
herzogl. Oberhessische Eisenbahn. K. E. D.
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E.
D. Bromberg, K.E.D. Elberfeld, K.E. D.Frank

furt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. 1). Köln

[linksrh.], K.E. D. Köln [rechtsrh.], K.E.D. Magde
burg, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. K.K.

Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft) bringen seit längerer oder
kürzerer Zeit Theeranstrich (Steinkohlentheer, Holz-
kohlentheer, Oelgastheer. Fettgastheer), zumeist in an
gewärmtem Zustande bezw. unter mässiger Dampf
spannung aufgetragen, in Anwendung und sind damit
duixhaus zufriedengestellt.

18 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen. Königl. Württembergische
Staats - Eisenbahnen, Reichs - Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen. K. E. D. Altona, K. E. D.
Berlin, K. E. D. Bromberg. Hfälzische Eisen
bahnen, Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staatsbahnen. K. K. Oester

reichische Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv.
Böhmische Nordbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Böhmische Westbahn, a. priv. Buschtehrader
Eisenbahn, K.K.priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

priv. Oestereichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv.
Südb ahn-Gesellschaft) haben Farbanstriche zumeist
mit Bleimennige, jedoch auch mit Eisenmennige, Platin
oder gewöhnlicher Oelfarbe eingeführt, die sich ebenfalls
vollkommen zweckentsprechend bewährt haben.

1 Verwaltung (Hessische Lud wigs - Ei s en-
bahn - Gesellschaft) verwendet einen widerstands
fähigen Anstrich, den sie nicht näher bezeichnet.

1 Verwaltung (K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche A^erbin-

dungsbahn) hat es vor Kiu'zem versucht, die Aussen-
seite der Kessel mit Portland - Cement zu bestreichen.

Erfahrungen hierüber stehen noch aus.

Zu a) 2. 12 A^erwaltimgen (Grossherzogl. Ba
dische Staats-Eisenbahnen. Königl. Bayerische
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Oldenbiir-

gische Staats-Eisenbahnen, Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl. Mecklenbur

gische Friedrich Franz - Eisenbahn. Königl.
Württembergische Staats-Eisenbahnen, K.E.D.

Organ Itlr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Berlin. K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld.
K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln [rechtsrh.],
a. priv. Buschtehrader Eisenbahn) haben Schutz
mittel an der Innenfläche der Kessel nicht in Anwen

dung : zwei davon (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen und a. priv. Buschtehrader Eisen
bahn) sind nach diesbezüglichen A^ersuchen gegenwärtig
davon abgekommen.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen

berichten, dass die Abnutzung der Kessel durch
Beschaffung guten Speisewassers bezw. durch A"er-
besserung des Speisewassers mittelst chemischer Reini
gung zn vermindern gesucht wird.

Die nachstehend aufgeführten 11 Verwaltungen haben
bei neuen Kesseln Belagbleche in Anwendung gebracht:

Bei der K. E. D. Alagdebnrg werden zur besseren

Erhaltung der Kesselböden seit 5 .Taliren schwache Schutz
böden in die Kessel eingebracht.

Die K. K. 0est erreich isehen Staatsbahnen

haben seit 10 .fahren bei etwa 600 Lokomotiv-Kesseln

als Schutz einen 1,1 m breiten Belag aus 2,5 mm dickem
Eisenblech in Anwendung. Dieser Belag schützt sehr

gut und dauert selbst bei schlechtem Speisewasser 4 bis
5 .Tähre.

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft wurden seit 1880 in 23 Loko

motivkesseln mit gutem Erfolge die Bauchplatten nach
vorhergegangenem Anstrich mit Platinfarbe mit Feld-
bachers Kupferbelag versehen.

Die K. K. priv. Böhmische AVestbahn über
deckt die zunächst mit Bleimennige überstrichenen Bauch
platten seit 1881 mit 2 mm starken, bis 1.5 m breiten
in erster Zeit Kupfer-, jetzt Eisenblechen. Diese A^erwal-
tung ist nach mehrfachen Versuchen zu der Erkenntniss
gelangt, dass der unzweifelhaft gute Erfolg von dem
guten und zweckentsprechenden Anrichten und Befestigen
des Belages abhängt; gegenwärtig verwendet diese A^er-
waltung stärkere (3 mm) Eisenbelagbleche.

Die a. priv. Buschtehrader Eisenbahn hat bei
5 Lokomotiven im Jahre 1881 den Belag mit 1 mm
starkem Kupferblech durchgeführt; bei 2 Lokomotiven
wurde seither wegen ungünstiger Erfalmungen der Kupfer
belag wieder entfernt, bei 3 Stück werden die Beobach
tungen fortgesetzt.

Bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn haben die ersten Ausführungen mit Feldbachers
Kupferblecheinlagen nicht völlig entsprochen; insbesondere
haben zu schwache, nicht liinlänglich breite, an den Quer
nietungen gar nicht oder nicht sorgfältig befestigte Bleche
nicht genügenden Schutz gegen Anrostungen gewährt.

Die gegenwärtig in Anwendung stehende An
bringung von genügend (2 mm) starken, ausreichend be
messenen, sorgfältig angepassten und befestigten Kupfer
blechen wird für zweckentsprechend erachtet. Es

32
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wurden bisher seit 1880 im Ganzen 152 Lokomotiv

kessel mit Feldbacher'schen Knpfereinlagen versehen.
Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn
hat seit 1889 bei 40 neuen Lokomotiven 4 mm starke,

1 m breite Schutzbeläge aus Eisenblech eingebracht,
lieber die sorgfältige Art der Ausführung giebt der dies
bezügliche Aufsatz im 1. Hefte des Technischen Organes
1892 näheren Aufschluss.

Die K.K. priv. Kaschau - Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft war mit ihrem an 38 Kesseln

durchgefülirten Versuche mit Feldbacher'schen Kupfer
einlagen nicht zufriedengestellt und hat die Belagbleche
wieder entfernt.

Die priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft hat seit 1885 bei 231 Loko

motiven Kupferblecheinlagen eingebracht.
Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hat seit

1881 bei 60 neuen Lokomotiv-Kesseln mit Kupfer- bezw.
Eisenbelag — bei sorgfältiger Arbeit — günstige Ergeb
nisse erzielt.

Die Erfahrungen über das Verhalten von Stahl

blechbelag, welcher in neuerer Zeit bei einigen Loko
motiven der Königl. Ungarischen Staats-Eisen
bahnen in Anwendung gebracht worden ist, stehen

noch aus.

Folgende Verwaltungen verwenden zum Schütze
neuer Kessel einen Anstrich der Innenflächen der Kessel:

Mit heissem Theeranstrich schützen das

Kesselinnere die K. E. D. Breslau seit 5 Jahren

und die Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaft mit günstigem Erfolge.

Bleimennige-Anstrich hat sich bewährt bei der
K. E. D. Frankfurt a. M. und der K. K. priv.

Böhmischen Westbahn.

Kalkanstrich hat bei der Holländischen

Eisenbahn-Gesellschaft und der Gesellschaft für

den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisen

bahnen zu guten Erfolgen geführt.

Die K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen
bahn - Gesellschaft lässt seit 11 Jahren das Innere

sämmtlicher Lokomotiv - Kessel mit Platinfarbe be

streichen, die K. K. priv. Böhmische Nordbahn-
Gesellschaft hat seit dem Jahre 1881 bisher Versuche

mit Simons-Lackfarbe gemacht, welche sich jedoch
bei etwas älteren Kesseln besser als bei ganz neuen
bewährt.

Ein Versuch der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn (1891) mit Allina's nicht näher beschrie

benen Anticorrosions - Anstrich ist noch nicht ab

geschlossen.

lieber die Anwendung von „Schmitt"scher Kessel
farbe", von welcher keine nähere Beschreibung vor
liegt, änssert sich die Hessische Ludwigs-Eisen

bahn - Gesellschaft günstig. Versuche mit innerem
Anstrich haben überdies ohne nennenswerthen Erfolg
vorgenommen die Grossher zogl. Oberhessische
Eisenbahn, die Pfälzischen Eisenbahnen und die
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Gegen das Fortschreiten kleinerer Anfressungen
wird von 8 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Köln [rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, K. K.
priv. Böhmische AVestbahn. a. priv. BuschtMi-
rader Eisenbahn, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche A^erbin-

dungsbahii und K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn - Gesellschaft) das A^erzinnen der Rost
pocken angewendet: gegenüber den günstigen Erfah
rungen der übrigen steht nur eine ungünstige Aeusse-
riing der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn.
Ferner wurden bereits angegriffene Kessel von der
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft durch Ausgiessen mit Weissmetall
und bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn durch Auskitten mit Alangankitt und Be
streichen mit Portlandcement gegen fortschreitende
Zerstörung gesöhützt. Die Königl. AVürttember
gischen Staats - Kisenbahnen und die K. K. priv.

Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord-

deutsche Verbindungsbahn überdecken die inneren
Anrostungen mit möglichst abgedichteten Blechen,
während die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen und die K. K. priv. Aussig-Teplitzer

Eisen bahn-Gesell Schaft Kupferbelag gegen weitere
Zerstörung, und zwar die Reichs-Eisenbahnen in
El sass-Lothringen mit wasserdichter Kittunterlage
nach Sj^stem Th. Langer und die K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft mit
vorherigem Bestrich mit Platinfarbe anwendet. Die
Versuche mit diesen Schutzmitteln sind meistentheils

noch nicht abgeschlossen.

Zu a) 3. 13 A^erwaltungen (Grossherzogl. Ba
dische Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Oldenbur
gische Staats-Eisenbahnen, Königl. Sächsisclie
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Alecklen-
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Gross
herzogl. Oberhessische Eisenbahn, Königl.
Württembergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D.
Hannover, K. E. D. Alagdeburg. a. priv. Buschteh
rader Eisenbahn, K. K. priv. Kaschau-Oder
berger Eisenbahn - Gesellschaft, priv. Oester
reichisch - Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell
schaft, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen)
sehen von der Anwendung besonderer Schutzmittel für
die vorderen Rohrwände ab.

8 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in Elsass-
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Lothring'eii, Hessische Ludwigs - Eisenbaliil-
Cresellscliaft, Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft, K. K. priv. Böhmische AVestbahn, K. K.
priv. Oesterreichische Nordwestbahn imd Süd-

Norddeutsche A^erbindungsbahn, K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft) berichten über ihre Erfahrungen
mit Kupfer- oder Eisenbelag.

8 A/'^erwaltnngen (K. E. D. Altona. K. E. 1).
Berlin. K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. AI.,
Pfälzische Eisenbahnen, Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staats - Eisen

bahnen) haben hierfür verschiedenen Anstrich in
Anwendung.

1  A^erwaltung (K. E. D. Köln [linksrh.]) hat
seit 1889 an 55 Lokomotiven die neu anzubringen
den eisernen Rohrwände in ihrem unteren Theile mit

Schlagloth verlöthet. was sich gut bewährt hat.

1 Verwaltung (K. E. D. Köln [rechtsrh.]) schützt
eine durch Rost beschädigte Rohrwand gegen weitere
Zerstörung durch Belegen mit geweichter Asbestplatte,
welche durch 10 mm starkes Eisenblech festgehalten
wird.

1 Verwaltung (K. K. Oesterreichische Staats
bahnen) hat mit dem Verzinnen angefressener Stellen
schlechte Erfahrungen gemacht.

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) hat mit dem Versuche eines besonderen
Lackanstriches kein nennenswerthes Ergebniss erzielt.

A^on den folgenden A^erwaltungen werden Belag
bleche in den Rauchkammern angebracht;

Die Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen haben bei 3 neuen Lokomotiv-Kesseln seit
•einem Jahre an der vorderen Rohrwand unterhalb der

Siederohre gut angepasste Kupferbleche angebracht.
Erfahrungen darüber fehlen noch.

Die K. E. D, Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Bromberg und K. E. D. Elber
feld lassen die Rauchkammern und Rohrwände nach 3

bezw. 6 Alonaten wiederholt mit lieissem Theer aus

streichen. Das A^erfahren hat sich gegen das A^errosten
gut bewährt.

Bei der K. E. 1). Frankfurt a. AI. hat sich Blei

mennige-Anstrich bewährt.

Die Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaft versieht seit 1881 sämmtliche Lokomotiven er

folgreich mit 10 mm starken Kupferwinkelii, welche bis
zur untersten Rohrreihe reichen und mit der Rohrwand

und dem Rauchkammerboden fest vernietet oder ver

schraubt sind: als wesentlich wird das dichte Ausfüllen

durch eine Zwischenlage von Diamantkitt bezeichnet.

A^erschiedene A^ersuche, die Rohrwände durch An

streichen mit Farbe und Steinkohlentheer zu schützen,

haben bei den Pfälzischen Eisenbahnen kein nennens

werthes Ergebniss geliefert.
Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

schützt ihre Rohrwände in der Rauchkammer durch An

bringung von kni)fernen oder schmiedeeisernen Platten.

Bei der Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staats-Eisenbahnen werden die

Rohrwände monatlich mit Alennige gestrichen.

Die K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen ver

wenden bei Ausbesserungen gegen weitere Anfressungen
AVinkel ;ius dünnem Kupferblech: genügende Erfahrungen
liegen noch nicht vor.

Das Belegen der vorderen Rohrwände mit Kupfer
blech wird bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer
E i s e n b a h n - G e s e 11 s c h a ft mit bestem Erfolge seit
1876 ausgeführt: bei neueren Lokomotiven mit cvlind-
rischer Ranchkammer reicht das 5 mm starke Blech bis

zur 5. Rohrreihe hinauf.

Die K. K. priv. Böhmische Westbahn ver
wendet 4 mm starkes Kupferblech, welches über die mit

Cement muldenartig ausgestrichenen unteren Theile von
Rohrwand und Rauchkammerboden sorgfältig angepasst
und verschraubt wird: diese Art des Schutzes hat sich

bewährt.

Die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn
verweist in ihrer Beantwortung auf die im I. Hefte des
Technischen Organs 1892 enthaltene Darstellung der
gegen das Anfressen der vorderen Rohrwände angewen
deten Schutzmaassregeln, welche in der Hauptsache ans
8 mm starken, sorgfältigst angepassten und befestigten
Kupferblechen bestehen.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hat die
Erfahrung gemacht, dass das Anfressen der Rohrwände
nicht verhütet worden ist, wenn die angewendeten Schutz
mittel nicht vollständig dicht waren.

Zu b) Auf den zweiten Theil der Frage über die
AViderstandsfähigkeit verschiedenen Kesselmaterials gegen
Rostungen ist in den vorliegenden 32 Beantwortungen von

lOA^erwaltungen (Grossherzgl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Ba3^erische Staats-Eisen
bahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn, K.
E. D. Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.], Hessische
Lndwigsbahn, a. priv. Buschtchrader Eisenbahn,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindnngsbahn, Königl. Ln-
garische Staats - Eisenbahnen) nicht eingegangen
worden.

13 Verwaltungen (Königl. AA^ürttembergische
Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl. Alecklen-
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, K. E. D.
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Altona. K. E. D. Berlin, K. E. E. Elberfeld.

K. E. E. Frankfurt a. M., K, E. E. Köln [reditsrh.].
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, Gesell
schaft für den Betrieb von Kiederländischen

Staats-Eisenbahnen, K.K. priv. Aussig'-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. priv. Böhmische
\Aestbahn, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen-
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft) erklären, darüber keine Erfahrungen zu besitzen.

Von 9 Verwaltungen (Grossherzogl. Olden
burgische Staats - Eisenbahnen, Beichs - Eisen-
Vtahnen in Elsass-Lothringen, K. E. E. Breslau,

K. E. E. Bromberg, K. E. E. Magdeburg, Pfäl
zische Eisenbahnen. K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn und priv. Oesterreichisch-Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) wurden diesbezüg
lich Erfahrungen mitgetlieilt, welche indessen ziemlich
auseinandergehen.

Eie K. E. 1). Bromberg verwendet zu Lokomotiv
kesseln nur noch Schweisseisen, da sich Stahl- und
Flusseisenblech für diesen Zweck nicht geeignet ge
zeigt hat.

Kach den Erfahrungen der K. E. E. Magdeburg
Avird ebenfalls Flusseisen mehr angegriffen als Schweisseisen.

Eie Pfälzischen Eisenbahnen haben an 18 Stück

Stahlkesseln die Erfahrung gemacht, dass Stahlkessel-
Bleche den zerstörenden Einwirkungen in weit ge
ringerem Maasse widerstehen als Kesselbleche aus
Schmiedeeisen.

Eie K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

besitzen 117 Tenderlokomotiven mit Kesseln aus Stahl

(Flusseisen); dieselben haben sich hinsichtlich der
Widerstandsfähigkeit gegen Anfressungen schlechter
gehalten als Schweisseisen-Kessel.

Eieser Gruppe ziemlich übereiustimmender Aeusse-
rungen stehen die Erfahrungen von folgenden fünf
VerAvaltuIlgen gegenüber, welche hinsichtlich der
Widerstandsfähigkeit gegen das Kosten entweder keinen
Unterschied bei verschiedenen IMaterialgattungen ge
funden haben oder dem härteren Stahle in dieser Hin

sicht den Vorzug vor weicherem Materiale, insbesondere
Schweisseisen, geben.

Eie Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen finden Aveiches Flusseisen und namentlich

SchAveisseisen erheblich Aveniger Aviderstandsfähig gegen
Rosten als härteres Flusseisen.

Bei den Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen ist ein Unterschied zwischen schweisseisernen
und tlusseisernen Blechen in Bezug auf Anrostungen nicht
beobachtet Avorden.

5 Stück im Jahre 1872 und 10 Stück im Jahre 1874

beschaffte Stahlkessel der K. E. E. Breslau zeigten
dieselben Ausrostungen, Avie die aus Eisenblech: sie

Avurden seit 1888 durch eiserne ersetzt: diese Ver

waltung findet, dass sehniges Eisen dem Rosten weniger
ausgesetzt ist. als Feinkorneisen.

Xach den Erfahrungen der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn sind ebenfalls die- härteren,

aus einem etAvas kohlenstofffeicheren Material bestehen

den Bleche den Zerstörnngen durch Rosten, Ausfressen
usw. Aveniger unterAvorfen als die weicheren Kesselbleche.
Eiese VerAvaltung verAvendet daher für die ungebördelteu
Cylinderkesselbleche Martinstahl mit einer Zugfestigkeit
von 47 —53 kg und einer Querschnittsverminderung von
37 % (Mindestsumme 90), für Bördelbleche Martinstahl mit
einer Zugfestigkeit von 40—45 kg und einer Querschnitts-
vermindernng von 50 % (Mindestsumme 95).

Bei den Schweisseisen- und Martinfiusseisen-Kesseln

der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft Avurden keine Avesentlichen

Verschiedenheiten mit Bezug auf Widerstandsfähigkeit
gegen die zerstörenden Wirkungen wahrgenommen:
Bessemerfiusseisen hat sich Aveniger Aviderstandsfähig er
wiesen.

Sehl ussfolgerung.

Eie Aussenfläche der Kessel wird durch die

nahezu allgemein eingeführte AiiAvendiing eines
dauerhaften Anstriches von Theer. Mennige oder
Oelfarbe genügend gegen Anrostungen ge
schützt.

Ein Schutz der Innenfläche der Kessel wird

nicht bei allen Verwaltungen angewendet.
Reichlich bemessener, sorgfältigst ausgeführter
und befestigter Schutzbelag der Bauchplatten
mit Kupfer- oder Eisenblechen hat zu den
besten Erfolgen geführt: ausserdem Avurden
neue Kessel zumeist zufriedenstellend durch

verschiedenartigen Anstrich geschützt, und
zwar mit heissem Theer, mit Mennige, mit Kalk:
vorhandene Anrostungen wurden am zweckent
sprechendsten durch sorgfältiges Verzinnen
gegen weitere Zerstörung geschützt, in einzel
nen Fällen wurde auch durch aufgenietete, mög
lichst abgedichtete Bleche Aveitere Zerstörung
aufgehalten. Wo eiserne Rauchkammer-Rohr-
wände in Verwendung stehen, wird deren rasche
Zerstörung durch Rost im unteren, der Rauch

kammer zugekehrten Theile am zweckmässigsten
durch bis zu den Siederohren oder auch höher

reichende, dicht angepasste Schutzbeläge aus
Kupferblech verhindert: zu dem gleichen Zwecke
wird ein in kurzen Zeiträumen (1-—6 Monate)
wiederholter, heiss aufgebrachter Theeranstrich
Avirksam angewendet; auch Mennigeanstrich hat
sich bewährt; von einer Verwaltung werden mit
günstigem Erfolge neu einzubringende eiserne
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Kohrwäiide in ihrem unteren Theile mit Schlag-
lothi gegen Rostiingen geschützt.

Ueber die Widerstandsfähigkeit verschie
denen Kesselmaterials gegen die Zerstörung
durch Rost wurden nur von einer geringen An
zahl Verwaltungen Beobachtungen mitgetheilt.

Die Erfahrungen darüber sind zum Theile
widersprechend und lassen mit Rücksicht auf
die geringe Anzahl der abgegebenen Aeusse-
rungen eine Erweiterung der in dieser Beziehung
im Jahre 1884 aufgestellten Schlussfolgerung
nicht zu.

Bericht

Berichterstatter: Generaldirektion der Königlich Sächsischen
Staats-Eisenbahnen.

ülier die Beantwortungen der Frage |
Gruppe III. Nr. 6.

Reinigung des Speisewassers.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 25 der Fragebeantwortungen von 1884.) i

Welche — näher zu beschreibende — Ver- '
fahren der Reinigung des Kesselspeisetvassers |
haben sich bei längerem Gebrauche bewährt?

1. Auf wie viel Stationen und wie lange j
sind dieselben in Verwendung?

2. Welche Anlage- und Betriebs-Kosten er- |
fordern dieselben, bezogen auf das
Kubikmeter gereinigten Wassers? I

Es haben 13 Verwaltungen diese Frage inhaltlich
wie folgt beantwortet:

1. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Zu 1. Die seit 1879 auf dem Bayerischen Bahnhofe in
Leipzig mit Erfolg betriebene Anstalt zur Reinigung
des Kesselspeisewassers nach dem Berenger & Stingl-
sclien Verfahren, worüber bereits unter Gruppe III,
Nr. 25 der Fragebeantwortungen von 1884 ausfülirlich
berichtet worden ist, wurde 1889 nach Inbetriebnahme

der neuen städtischen Wasserleitungsanlage, welche die
Entnahme billigeren Wassers geringer Härte für die
genannte Station ermöglicht hat. ausser Betrieb gesetzt.

In den inzwischen

1883 in Leipzig, Dresdener Bahnhof,
1888 in Chemnitz und

1887 in Meuselwitz

Aveiter errichteten AVasserreinigungsanstalten wird das
selbe Reinigungsverfahren angewendet.

Zu 2. Die Verzinsung und Tilgung der An
lagekosten können zu 4—7 Pf., die Betriebskosten zu

2—4 Pf. für das cbm gereinigten Wassers angenommen

werden.

2. K. E. D. Breslau. Eine Reinigung des Speise-
Avassers ist nur in kurzen Aiersuchen ohne nennens-

werthen Erfolg erprobt.

3. K. E. D. Bromberg. Besondere Einrichtungen
sind nicht vorhanden.

Ein gutes Speisewasser wird dadurch zu geAvinnen
gesucht, dass das Wasser AA'enn irgend möglich aus
Flüssen oder Teichen mittelst Steinfilter entnommen wird.

4. K. E. D. Erfurt. Das Reinigen des Loko

motivspeisewassers erfolgt nach dem Verfahren
a) von de Haen.

b) von Berenger & Stingl,
c) von Bohl ig & Roth.

In allen Fällen h;uidelt es sich bei der Reinigung
um Entfernung A-on Gj'ps und doppeltkohlensaurem Kalk,

Avelche Kalke im hiesigen Wasser in ziemlichen Men
gen enthalten sind.

Bei dem Verfahren von de Haen wird dem Roh

wasser Chlorbarium und gelöschter Kalk zugesetzt und
das Wasser bleibt, nachdem die Mischung durch Um
rühren hergestellt ist, so lange stehen, bis die Klärung
erfolgt ist. Der schädliche Einfluss, den das sich bil
dende Chlorcalcium unter hohem Dampfdruck auf die

Kesselbleche ausübt, wird durch Zusatz von Soda zu

dem gereinigten Wasser verhütet. Da die Klärung des

Wassers sehr langsam vor sich, geht, erfordert die Rei
nigungsanlage grosse Klärbecken und ist deshalb ziem
lich tlieuer.

Bei dem Verfahren von Berenger & Stingl wird
dem RoliAvasser Aetzkalk und Soda zugesetzt und geht
dann zur Klärung durch grosse Filtriranlagen, die mit
Holzspähnen gefüllt sind. Beschreibung des Verfahrens
und Zeichnungen der Filtriranlagen sindjn der Zeitschrift
für Bauwesen, Jahrgang 1888, Seite 259, veröffentlicht.

Die Reinigung des Speisewassers nach dem Ver
fahren von BohUg & Roth erfolgt durch Zusatz von
Aetzkalk und einer Avässerigen Magnesia-Lösung zum
RohAvasser. Die j\lischung geschieht durch ein Dampf-
Rührgebläse.

Bei aufmerksamer und sachgemässer Bedienung
liefern die drei angeführten Reinigungsverfahren günstige
Ergebnisse und es wird bei AnA\'endung derselben der
ursprüngliche Gehalt, des Wassers an kesselsteinbildenden
Stoffe auf Va—^ 4 vermindert.

Die Anlagekosten sind bei dem de Haeifsehen Ver
fahren am gi'össten, beim Verfiihren von Bohlig & Rotli
am niedrigsten. Bei dem Verfahren von Berenger & Stingl
erfolgt die Klärung des gereinigten Wassers am schnell
sten und gründlichsten.

Zu 1. Das Verfahren A^on de Haen wird seit 1870

auf Station Weissenfels mit 380 cbm täglichem Wasser

verbrauch. das Verfahren von Berenger & Stingl auf
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Station Leipzig' seit 1886 bei einem täglichen Wasser-
A'erbraiicli von 330 cbin angewendet. Das Verfahren
von Bohlig & Roth ist seit 1887 auf vier kleineren
Stationen mit ca. 50 cbm täglichem Wasserverbranch
eingeführt.

Zu 2. Die Betriebskosten (ansschliesslich der An
lagekosten) stellen sich bei allen 3 Verfahren ziemlich
gleich und betragen je nach dem Gehalt des Rohwassers
an Kesselsteinbildnern 10—15 Pfennig für das cbm

gereinigten Wassers.

Behufs Lockerung und leichterer Entfernung des
Kesselsteins aus den Ijokomotiv- und feststehenden Dampf

kesseln, welche mit ungereinigtem Wasser gespeist
werden, wird seit etwa einem Jahre folgendes Ver
fahren angewendet:

Nach der Reinigung des Kessels, die bei den TjO-
komotiven alle 8 — 10 Tage erfolgt, werden, nachdem
das Wasser völlig abgelassen, die innern Wände des
Kessels und der Feuerbüchse, sowie die Siederöhren —

je nach Bedarf — mit V-—2 Liter Petroleum bespritzt,
und zwar mit Hilfe einer Spritze durch die Reiiiigungs-
lucken. Der an den inneren Wänden haftende Kessel

stein saugt das Petroleum sehr schnell auf. Nach Ver
lauf von 7^—72 Stunde kann der Kessel mit Wasser gefüllt
und angeheizt werden, wobei das in die Poren des
Kesselsteines eingedrungene Petroleum verdampft und

die Kesselsteinkruste zersprengt.
Der anfänglich von vorübergehenden Undichtig

keiten der Siederohre begleitete Erfolg dieses Verfahrens
ist ein sehr guter und nur wenn der Kesselstein sehr
fester und harter Natur ist, weniger vollkommen.

5. K. E. D. Hannover. Die mit verschiedenen

Reinigungsverfahren angestellten Versuche haben sich
nicht bewährt.

Das Wasser wird allgemein ohne vorherige Reini
gung verwendet.

6. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen, tm Allgemeinen
ist das Speisewasser gut. Auf einzelnen Stationen
wird das Wasser des Tenders mit einer Lösung von
Handelssoda in verschiedener Stärke gemischt. Die
hiermit erzielten Erfolge sind günstig.

7. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu 1. In der Station Absdorf-Hippersdorf, wo schlechtes
Speisewasser von 25,7" Gesainmthärte vorhanden ist,
befindet sich eine mechanisch-chemisch wirkende Wasser

reinigungsanlage nach dem Verfahren „Dervaux" probe
weise in Verwendung. Dieselbe steht seit einem Jahre
im Betriebe und hat sich bewährt: die Gesammthärte

ist auf 2—3 Deutsche bleibende Härtegrade zurückge
gangen.

In anderen Stationen, wo sich schlechtes Speise
wasser befindet, wie in Wien, Linz, Laibach. Saybusch
und Lemberg, sind keine eigenen Wasserreinigungs

anlagen in A'erwendung. wohl aber werden dort ver
schiedene Kesselstein-ljösungsmittel angewendet.

Auf den Galizischen Linien wird seit drei Jahren

Lapidolyd verwendet, welches von der Firma Holitscher
Comp. in Budapest bezogen wird.
Dieses Mittel, nnmittelbar in den Kessel und in

den Tender gebracht, wirkt Schlamm absondernd und
Kesselstein zerblätternd, ist aber, da grössere Quanti
täten gebraucht werden, zu theuer.

Auch wird in einigen Stationen eine Mischung von
Soda und Aetznatron angewendet, die eine theilweise
Lösung des Kesselsteines herbeiführt.

Auf den westlichen Linien vfird das Mittel gegen

Kesselstein von van Baerle verwendet, welches die

Firma A. Heddinger in Wien liefert. Es bewirkt, un
mittelbar in den Kessel und Tender gebracht, ein Nach
lassen des Rohrrinnens, macht den Kesselstein weich,

wirkt aber nicht günstig auf die Anlass- und Sicherheits
ventil-Sitze.

Das Mittel gegen Kesselstein von Kind & Herglotz
in Aussig a. d. Elbe kommt seit 6 ̂ lonaten in Ver
wendung, besitzt die Vortheile des Baerle'schen IMittels,

ohne die Nachtheile desselben zu haben.

Es wird beabsichtigt, mit diesem Mittel Versuche
in grösserem Umfange anzustellen.

Zu 2. Die Kosten der Anlage nach dem Verfahren
„Dervaux" in Absdorf beziffern sich auf rund 10 000 EL,
die Betriebskosten betragen rund 1,5 Kr. Oe. W. für ein
Kubikmeter gereinigten Wassers.

Die Anwendung des Lapidolyd kostet rund
3 Kr. Oe. W. für ein Kubikmeter gereinigten Wassers, das
Baerle'sche Mittel kostet rund 1 Kr. Oe. W.

Die Verwendung des Kind & Herglotz'schen j\littels
dürfte sich voraussichtlich noch billiger stellen.

8. K. K, priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn.
Zu 1. Fil triran lagen für das Speisewasser, bestehend
aus 2 kammerigen Anlagen, in denen mittelst Kies.
Sand und Koks die mechanischen Verunreinigungen
des Speisewassers zurückgehalten werden, sind auf 2 Sta
tionen in Anwendung. Mittel gegen Ansatz von
Kesselstein sind dort in Verwendung, wo hartes
Wasser zum S])eisen der Kessel zur Verfügung steht:
hierzu wurde der „Kesselsteinvertilger" von Grobe S: Co.
in Berlin verwendet und wurden von der vom Erzeuger
vorgeschriebenen Mischung jeden 5. Tag 2 Liter dem
Tenderwasser beigemengt. Bei Anwendung dieses Mittels
wurde der härteste vorhandene Kesselsteinansatz weich

und fiel von den Feuerrohren und Kesselwänden ab, so.
dass er sich beim Auswaschen des Kessels leicht ent

fernen liess. — Ist der Kessel rein, so lässt das Mittel
einen ferneren Kesselsteinansatz nicht mehr zu. — Eine

Lokomotive war Jahr mit diesem Mittel in Ver

wendung und es zeigten sich bei innerer Revision des
Kessels keinerlei ungünstige Einwirkungen auf die Bleche
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oder Nieten in Folge saurer oder basischer Reaktion — |
(auf 1 Station in Anwendung),

Zill 2. Die Kosten der Filtriranlagen sind 0,01 Pf.
für 1 cbm Speisewasser, jene des Kesselstein vertilgers
etwa 4 Pf. für 1 cbm Wassel': besondere Anlagen sind !
hierzu nicht nöthig.

9. K. K. priv. Kaiser Ferdin ands - Nord- :
bahn. Zur Speisung der Lokomotiven steht im Allge
meinen gutes Flusswasser zur Verfügung, so dass zur
Anlage von Wassen-einigungs-Vorrichtungen eine Ver
anlassung nicht vorliegt. Es steht jedoch seit dem Jahre
1886 in der Lokomotiv-Hauptwerkstätte in Floridsdorf i
versuchsweise eine Wasserreinigungs-Einrichtung, nach
dem Verfahren von Berenger & Stingl, im Betriebe.

Mit dieser Einrichtung können täglich 45 cbm Wasser,
welche zur Speisung der Kessel der Lokomotiv-Werk-
stätte und der benachbarten Wagen-Werkstätte dienen,
gereinigt werden.

Der Reinigungszusatz wird in der Weise herge
stellt. dass 5 kg in heisseni Wasser aufgelöster calci- '
nirter 90 %'iger Soda mit 15 kg Kalk als Kalkmilch in
einem 8.2 cbm fassenden Behälter gemengt werden.
Während dieser Reinigung wird AVasser bis zur Voll
füllung dieses Behälters zugesetzt und das Gemenge gut
gerührt.

Das in den genannten Werkstätten vorfindliche
AVasser enthält jedoch nicht unwesentliche Alengen von |
Alagnesiasalzen und wird demnach durch dieses A^'er- i

fahren nicht in genügender AVeise gereinigt. Das un- ,
gereinigte AVasser besitzt eine Härte von 18—20 Deut
schen Graden und wird dieselbe durch die Reinigung |
nur bis auf 7—8 Grade herabgebracht.

10. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn.
Es wird das für die Lokomotiven erforderliche Kessel- i
speisewasser in 3 Wasserstationen, und zwar in

Öaslau seit dem Jahre 1870, !
AVien „ „ „ 1881 und i

Zellerndorf 1884

gereinigt.

In allen diesen Stationen gründet sich der chemische
Theil des Weichmachens des AVassers auf die vom

Professor Stingl aufgestellten Grundsätze, nach welchen
je nach der Beschaffenheit der meisten AVässer diese
mit Kalkwasser und Aetznatron oder mit Aetzna.tron

allein, ̂ oder endlich mit Aetznatron und Soda zu reini
gen sind.

In obengenannten 8 Stationen wird die erstgenannte
Art des AVeichmachens. und zwar mit Kalkwasser und

Aetznatron angewendet.

In der Station Oaslau wird das ganze täglich ge
förderte AVasser (bis zu 30 cbm) von 40'^ auf 12° Ge-
sammthärte (J)eutsch) herabgebraclit.

Die Bereitung des Aetznatrons geschieht in einem
Troge durch Auflösung von Soda und Kaustizirung
derselben durch Beigabe von gelöschtem Kalk. Die
Löslichkeit der Soda wird befördert durch Erwärmen

der Löseflüssigkeit mittelst Dampf.

Die Bereitung des Kalkwassers erfolgt durch Ab
löschen von gebranntem Kalk in einem Troge, Bereitung
von Kalkmilch, Ablassen derselben in einen darunter

stehenden Holzbottich von 4 cbm Inhalt, in welchen

Naturwasser eingelassen wird und gleichzeitig das Aetz
natron aus dem Aetznatrontroge zuläuft. Zur besseren
Auflösung des Kalkes im AVasser und zur besseren
Alischung des Aetznatrons mit dem Kalkwasser dient
ein von Hand zu betreibendes Rührwerk. Nach ge

höriger Klärung wird sodann diese aus einei' Alischung
von klarem Kalkwasser und Aetznatron bestehende

Reagenzflüssigkeit in den darunter stehenden, ebenso
grossen Holzbehälter abgelassen, aus welchem die
Reagenzflüssigkeit mittelst einer kleinen ITimpe in einen
Kessel eingeführt wird, in welchem sie mit dem aus
dem AVasserstationsbriinnen durch die Stationspumpe
geschöpften Naturwasser, u. zw. unter dem Druck der im

Steigrohr befindlichen AVassersäule zusammentrifft.

Aus diesem Kessel steigt das AVassergemisch durch
die Steigrohrleitung in die Höhe der bestehenden Wasser-
Behälter, fällt durch ein Tauchrohr auf den Boden eines

derselben, steigt darin mit der dem grossen Querschnitte
entsprechenden geringen Geschwindigkeit auf, tritt
mittelst eines Verbindungsstutzens in den zweiten Be
hälter über, aus welchem es geklärt ausgegeben wird.

In Caslau wurde das AA^asser vom Jahi-e 1870 bis

zum Jahre 1885 nur mit Kalkwasser allein, von da ab

aber mit Aetznatron und Kalkwasser gereinigt.

Da im Laufe der Zeit in der AVasserstation Caslau

mehrere Abänderungen gemacht worden sind, können
die reinen A.nlage-Kosten der zur AA^asser-Reinigung
selbst gehörigen Herstellungen nicht angegeben werden.

Die Betriebskosten betragen für 1 cbm gereinigten
AVassers 4,7 Kr. Oe. AV.

Die Durchführung des Reinigungs-A^erfahrens in
der Station AVien geschieht in den bekannten Alisch
und Klär-Cylindern nach Bm-enger & Stingl," zu welchen
das Natui'wasser und die Reagentien, u. zw. letztere aus

abwechselnd zur A'^erwendung kommenden 2 Aetznatron-
und 2 Kalkwasser - Behältern unter gleichbleibenden
Druckhöhen zufliessen.

Die Ausflussmengen werden durch Hähne geregelt.
Die Erwärmung und Kaustizirung der Soda geschieht

wie in Caslau.

Besonders "wird bemerkt, dass die Reagentien in
Abänderung der ursprünglichen, von Berenger- vorge
nommenen Einrichtung nicht gemischt, sondern getrennt
dem Naturwasser zugeführt werden, wodurch jede
einzelne Reagenzflüssigkeit für sich allein leicht geprüft
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werden kann und namentlich das unter Rühren von

Hand erzeugte Kalkwasser in möglichst gesättigtem,
also wirksamstem Zustande in Verwendung kommt.

Bevor das bereits abgeklärte, in dem letzten Klär-
Cyllnder aufsteigende Wasser überfliesst, geht es durch
ein Filter aus Holzspähnen und fliesst durch ein Tauch
rohr auf den Boden eines 80 cbm fassenden Behälters,

daselbst die letzten Niederschläge noch zurücklassend.

Von diesem Behälter aus gelangt es in die zum
Heizhause fülirende Rohrleitung.

Das 39 Deutsche Grade Gesammtliärte besitzende,

viel kolilensaure Magnesia enthaltende Wiener Natur
wasser wird bis auf 12,5° herab gereinigt.

Die Kosten dieser angeführten Einrichtungen be
tragen 4830 El. ausschliesslich der Kosten der W^asser-
leitung zum Heizhause.

Die Kosten der Reinigung eines Kubikmeters
AVasser können mit 5,9 Kr. Oe. AV. angegeben werden.

In der Station Zellerndorf werden ebenfalls wie in

Caslau sämmtliche täglich geförderte 40—45 cbm. und
zwar von 40° auf 12° Gesammthärte herabgebracht.

Die Zubereitung der gemischt zur Verwendung
kommenden Reagenz-Flüssigkeiten geschieht wie in der
Station Caslau.

Die Afischung der Reagenz-Flüssigkeiten mit dem
Naturwasser, die Klärung und Ausgabe des gereinigten
Wassers erfolgt abwechselnd in bezw. aus den beiden
vorhandenen, 52 cbm fassenden AA^asserstations-Behälteni.

Füter sind weder in Caslau, noch in Zellerndorf in
Verwendung.

Die Aulagekosten der seit dem Jahre 1884 zur
Wasser-Reinigung selbst dienenden Herstellungen be
tragen 1000 Fl.

Die Betriebskosten stellen sich für 1 cbm gereinigten
AV assers auf 4,2 Kr. Oe. AV^

Der Erfolg ist in allen di'ei Stationen insofern ein
befriedigender, als die Kesselsteinbildung in den
Lokomotivkesseln wesentlich schwächer geworden ist.
Eine vollständige Verhütung der Steinbildung kann
jedoch nicht erreicht werden, weil die Nachbarstationen
ziemlich harte AVässer haben, welche die Lokomotiven

ebenfalls verwenden müssen.

Die Beschaffenheit der Reagenz-Flüssigkeiten und

des gereinigten Wassers wird auf eine einfache AVeise
dui-ch Titrirung mit Seifenlösung bezw. 2/10 Normal-
Salzsäure, letztere bei Verwendung von Methyl-Anilin-
orange als Indicator und durch Beigabe von oxalsaurem
Ammoniak, Kalkwasser, Soda und Aetznatron zu

einzelnen Wasserproben täglich geprüft.

Von Zeit zu Zeit wird auch das Naturwasser

überprüft.

Ausser den oben besprochenen Vorreinigungen des
AVassers Avird in einzelnen Stationen, und zAA-ar in
Jirin, AVostromef, Tetschen, Josefstadt und Pardubitz

die lockere Ausfällung der Kesselsteinbildner in den
Kesseln selbst durch Beigabe von Reagenz-Flüssigkeit
in das Tender-AVasser und in den AVerkstätten Jedlesee

und Nimburg in das SpeiseAvasser der Betriebs-Maschinen
I vorgenommen. Alit Ausnahme der Station Pardubitz,
i wo diese Ausfällung durch Beigabe von Aetznatron ge-
j  schiebt, Avird in den übrigen Stationen Ammoniak-Soda
I  A'^erwendet, welche in einem der Beschaffenheit des
Wassers entsprechenden Ausmaasse dem Tender-Wasser
zngemengt Avird.

Ueberau ist eine Besserung in der Kesselstein-Ab
lagerung nachgeAviesen Avorden, da der durch die Reagenz
mittel erzeugte Niederschlag locker ausfällt und daher
leichter ausgewaschen Averden kann, Avährend sich nur
ein Theil des Kesselsteines an die AVände anhängt.

Die Kosten dieser Art von A^'erbesserung des Speise-
Avassers betragen für 1 cbm verdampftes AVasser 1 bis

IV, Kr. Oe. W.

11. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Zu 1. Es ist eine Wasser-

reinigungs-V^orrichtung nach Berenger & Stingl seit 1875
im Betriebe, mittelst welcher das AA^asser durch Zusatz
von Kalk und Aetznatron und nachheriger Filtririmg
gereinigt wird.

Diese A^orrichtung liefert dermalen diu'chschnittlich
25 cbm Wasser in der Stunde.

Zu 2. Die Betriebskosten für die Reinigung eines
Kubikmeters AVasser haben im Jahre 1890 4,7 Kr. Oe.AV.

betragen.

12. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu 1.
In 3 Stationen (AATen, Mödling und Vöslau) ist das
Verfahren der Wasserreinigung nach Berenger & Stingl
seit dem Jahre 1871 in Anwendung.

Die Reinigung erfolgt durch Zufuhr von Kalkmilch
und Soda und Filtriren in Filtrircylindern.

Für die AVasserstation AVien, woselbst eine Wasser

menge von beiläufig 300 cbm innerhalb 13—14 Stunden
gereinigt werden soll, bestehen die Anlagen aus 2 Be-
liälterii von je 40 cbm Inhalt für die Reagentien, aus
der Dampfpumpe, welche die Reagentien aus erstge
nannten Behältern in einen kleinen Mischbottich (4 cbm
Inhalt), von dort in einen grossen Mischbottich (6 cbm
Inhalt) speist, aus 5 Filtrircylindern, wovon je drei 10 cbm
und je zwei 15 cbm Inhalt haben, und 2 Behältern für
das gereinigte AA^'asser von je 90 cbm Inhalt.

Die zur Reinigung des AVassers im Lokoniotiv-
kessel versuchten zahlreichen Mittel haben sich bei

längerem Gebrauche nicht genügend bewährt.

Zu 2. Die Kosten der AVasserreinigung belaufen
sich auf 4 Kr. Oe. AV. für das Kubikmeter gereinigten
AVassei-s.

13. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Derzeit ist eine grössere Anlage zur Reinigung des
AVassers nach Berenger cV: Stingl seit 1882 auf der
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Station Uszög im Betriebe; durch dieselbe wird der
Härtegrad des Wassers von 22 Deutsclien Graden auf

5,5" erniässigt. Ausserdem sind kleinere Anlagen zur
Reinigung des Wassers auf den Stationen Gyöngyös,
Kis-Terenne und Kis-Czell vorhanden. In den beiden
ersteren wird das Wasser unmittelbar im Wasserbehälter

gereinigt, und zwar indem 2—3 Stunden vor Benutzung
des Speisewassers in ersterer Station, eine Lösung von
Aetznatron, in letzterer Station eine Lösung von Soda
und Kalk in den Behälter gegeben wird. Xach gründ
licher Mschung des Wassers mit der Lösung, welche
in Gyöngyös auf mechanische Weise, in Kis-Terenne
hingegen durch einströmenden Dampf geschieht, ist
nacli Verlauf von 2 Stunden das AVasser bereits

derart geklärt, dass aus den oberen Schichten AVasser

genommen werden kann. Der sich zu Boden setzende

Niederschlag wird zeitweise abgelassen.

Die Härte des AVassers wird in Gyöngyös von 29,5
Deutschen Härtegi^aden auf 7 Grade, in Kis-Terenne von
92 Härtegraden auf 32 Grade gebracht.

Diese einfache Art der Reinigung ist jedoch nur bei
kleineren auf Nebenlinien befindlichen Wasserstationen

mit einem 24 stündlichen AVasserbedarf von 20—30 cbm

mit Erfolg anzuwenden.

In Kis-Czell wurde eine Reinigungsanlage nach
Polacsek aufgestellt.

Zu 1. In Uszög ist die Reinigungsanlage seit dem
Jahre 1882, in Gyöngyös seit dem Jahre 1888, in Kis-
Terenne seit Anfang 1891 und in Kis-Czell seit Ende
1891 im Betriebe.

Zu 2. In Üszög betrugen die Anlagekosten 4195 El.,
hl Gyöngyös und Kis-Terenne etwa 250—300 El. Die
Anlagekosten der Einrichtung in Kis-Czell sind noch
nicht abgeschlossen.

Die Betriebskosten belaufen sich in Uszög auf
2 Kreuzer, in Gyöngyös auf 5 Kreuzer und in Kis-Terenne
auf 4 Kreuzer für das Kubikmeter gereinigten AVassers.

Aus den vorstehenden Beantwortungen ergiebt sich,
dass vorzugsweise das Reinigungsverfahren von Be-
renger & Stingl Anwendung findet, und zwar von
den Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen auf

4 Stationen seit 1879—88,
der K. E. D. Erfurt auf 1 Station seit 1886,

der K. K, priv. Kaiser Eerdinands-Nordbahn auf

1 Station seit 1886,
der K.K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn

und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn auf
1 Station seit 1881,

der priv. Oesterreichisch-Ungarischen S'taats-
Eisenbahn-Gesellschaft auf 1 Station seit 1875,

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft auf 3 Statio
nen seit 1871,
Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XL

den-Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen auf
1 Station seit 1882.

Die K. E. D. Erfurt hat ausserdem seit 1870 eine An

lage nach de Haen und seit 1887 auf 4 kleinen Stationen
Reinigungsanlagen nach Bohlig&Roth, die K. K. Oester
reichischen Staatsbahnen seit etwa 1 Jahre eine

Anlage nach Dervaux und die Königl. Ungarischen
Staats-Eisenbahnen seit 1891 eine Einrichtung nach
Polacsek, sowie seit 1888 und 1891 zwei kleinere Anlagen
für einfachere Reinigungsarten im Betriebe, während die
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd - Norddeutsche A^erbindungsbahn seit 1870
und 1884 auf 2 Stationen ein einfaches A^erfahren nach

Stingl zur Auwendimg bringt.

Melmere A^erwaltungen haben in geeigneten Eällen
von einer eigentlichen A'orreinigimg des AVassers in be
sonderen Anlagen abgesehen und durch Beimengung
geeigneter Stoife zum Tender- oder Kesselwasser die
Kesselsteinbildner theilweise auszuscheiden oder doch

wenigstens der Bildung festen Kesselsteins entgegen zu
wirken gesucht. Es sind dies die K. K. priv. Oester
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

A'erbindungsbahn, die K. K. Oesterreichischen
Staatsball neu, welche auf einer Anzahl Stationen
Kesselsteinmittel von Baerle, von Kind & Herglotz, sowie
Lapidolyd oder eine Alischung von Soda und Aetznatron
verwenden, ferner die K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisen bah 11-Gesellschaft, welche den Kesselstein-
vertilger von Grobe & Co. und die Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisen

bahnen, welche eine Lösung von Handelssoda dem
AVasser im Tender beimengen.

Die chemische Reinigung des Speisewassers, na
mentlich die mittelst besonderer Anlagen, hat sich im
Allgemeinen gut bewäkrt. Bei einzelneu Verwaltungen hat
sich nach der Beschaffenheit des verfügbaren AVassem
eine mechanische Reinigung durch Eilter als ausreichend
erwiesen.

Die nur vereinzelt mitgetheilteii Anlagekosten geben,
da sie sich der Hauptsache nach auf die Gesammtanlage
beziehen und durch die Grösse dieser letzteren, sowie
durch besondere Umstände beeinflusst worden sind, keinen
genügenden Anhalt für eine nähere Beurtheilung.

Die Betriebskosten der Vorreinigungsanlagen haben
sich je nach der Beschaffenheit des AVassers als ausser-

ordentlich schwankend erwiesen und betragen 2—15 Pf.
für 1 cbm AVasser.

Schlussfolgerung.

Eür Speisewasser, welches einer chemischen
Reinigung bedarf, ist meistens das Verfahren
der Vorreinigung nach Berenger & Stingl oder
ähnliche Verfahren mit gutem Erfolge zur An-

33
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Wendung gekommen. Bei mehreren Bahnen
haben auch andere Reinigungsarten, nament
lich solche, welche eine theilweise Ausschei
dung der Kesselsteinbildner in den Tendern
bezwecken, sich bewährt. Wo das AVasser
der Hauptsache nach mechanische Verun
reinigungen enthält, genügen Filteranlagen.

Ueber die Herstellungs- und Betriebskosten
der Anlagen, bezogen auf 1 cbm gereinigtes
Wasser, lassen sich allgemein giltige Angaben
nicht machen, weil diese Kosten von der Be

schaffenheit und A^erbrauchsmenge des AVassers

abhängig sind.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Kr. 7.

Verbundlokomotiven.

(Vergl. Frage Gruppe III, Xr. 20 der Fragebeantwortungen von 1884.)

a) Welche Bauarten von AT'erbundlokomo-
tiven nach Anzahl, Gattung und Benutzungs
zeit sind zur Anwendung gekommen und wie
verhalten sich dieselben gegenüber gleichartigen
Zwillings lokomotiven

1. in Bezug auf Brennstoffverbrauch,

2. in Bezug auf Leistungsfähigkeit ?

b) Welche Anfahrvorrichtungen sind in Ver
wendung und wie haben sich dieselben in Bezug
auf zuverlässige AVirkung bewährt?

(Hierzu Fig. 1—5 auf Tafel X und 1 und 2 auf Tafel XI.)

Berichterstatter; Königliche Eisenbahndirektion Erfurt.

Die vorstehenden Fragen sind von 24 Verwaltungen
beantwortet worden.

Ueber die Anzahl, Gattung und Benutzungszeit
der von den Vereinsverwaltungen beschafften Verbund
lokomotiven giebt die folgende Zusammenstellung Aus
kunft :

Gesammtzabl

Bezeichnung
Anzahl der in den einzelnen Jahren beschafften der bis einschliesslich 1891

V erbimdlokomotiven. beschafi'ten und bestellten

der
V erbundlokomotiven.

Verwaltungen.
Per-

sonen-

Güter
Tender-

Zu

1880 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890 zugs-
zugs-

Lok.
Lok.

sam

Lok. men

Grossh. Badische Staats-E. — — —

_
_

— — — —

Königl. Bayerische Staats-E. 2 12 12 2 — 14

Grossh. Oldenb. Staats-Eisenb. — — — — — — — — — — — — — —

Königl. Sächsische Staats-E. — — — — 1 1 10 11 5 38 32 67 18 117

Grossh. Meckl. Fr. Fr.-E. — — — — — — — — — — — — —

Kgl. AVdrttemberg. Staats-E. — — — — — — — 89 — 21 18 — 39

Keichs-Eisenb. Els.-Lothringen 1 1

K. E. D. Altona 5 — 5

K. E. D. Berlin — — — — — — — — — ■ — 25 — 25

K. E. D. Breslau — —

_

— — — — — — — — — 5 — 5

K. E. D. Bromberg —

2
— 1 5 — — 16 19 17 — 67 3 70

K. E. D. Erfurt — — — — — — — — — 6 10 — 16

K. E. D. Frankfurt a. M. — — — — — — — 2 — 8 — 20 — — 20

K. E. D. Hannover 2 2 10 4 11 6 12 6 14 12 38 56 12 106

K. E. D. Köln (linksrh.) — — — — — —

— —

— — 3 — — 3

K. E. D. Köln (rechtsrh.) — — — — — — — — — — 10 — 10

K. E. D. Magdeburg 6 23 — 29 — 29

Holland. Bisenb. - Gesellschaft — — — — — — — — 4 — — — 4

Niederländische Staats-Eisenb.

K. K. Oesterr. Staatsbahnen —

Kaiser Ferdinands - Nordbahn — — — —

_

— — — 2 — 10 — 10

Oesterr.-Ungar. Staats-E.-Ges. — — — 1 — — — 4 — 1 4 — 5

K.K. priv. Stldbahn-Gesellschaft
Königl. Ungarische Staats-E.

— — ~ — — — — 4 6 — —
6

Summe 2 2 2 10 6 17 7 25 40 94 108 147 304 34 485
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Zu a) Von den vorhandenen 485 Verbundlokomo
tiven gehören:
14 Stuck den Könlgl. Bayeriscl^jen Staats-Eisen

bahnen,

117 ,, „ König]. Sächsischen Staats-Eisen-
bahmen,

39 „ König]. Württembergischen Staats-
Eisenbahnen,

1  „ Reichs-Eisenbahnen in' Elsass-
Lothringen,

289 .. „ Preussischen Staats-Eisenbahnen,
4  der Holländischen Eisenbahn-Gesell

schaft,

10 „ „ Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
5  „ „ priv. Oesterreichisch-Ungarischen

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und

6  ,, den König]. Ungarischen Staats-Eisen
bahnen.

Nach der Bauart geordnet sind:
468 Lokomotiven mit 2 Cylindern, davon 464 mit Nieder- j

druckcylindern von grösserem Durchmesser als der
Hochdruckcylinder und 4 mit Cylindern von gleichem
Durchmesser und verschiedenem Hub (Hollän
dische Eisenbahn-Gesellschaft),

1 Lokomotive mit 2 Hochdruckcylindern und 1 Nieder-
druckcylinder, auf verschiedene Achsen wirkend

(priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft),

16 Lokomotiven mit 4 Cylindern, davon 4 mit hinter
einander liegendem Hochdruck- und Mederdruck-
cylinder an jeder Lokomotivseite, auf dieselbe Kur
bel wirkend (Königl. Ungarische Staats-Sisen-
bahnen) und 12 mit 1 Hochdruck- und 1 Meder-
druckcylinderpaar, an drehbaren Untergestellen be-
festigt(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen)

beschafft worden.

Zu a) 1 und 2. lieber das Verhalten der Verbund
lokomotiven gegenüber gleichartigen Lokomotiven ge
wöhnlicher Bauart in Bezug auf Brennstoffverbrauch

und Leistungsfähigkeit haben sich 14 Verwaltungen
geäussert. Die mehr oder weniger von einander ab
weichenden Beurtheilungen sind nachstehend dem Haupt
inhalte nach wiedergegeben.

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
haben nur Vergleiche mit den Verbund-Güterziigs-
lokomotiven angestellt. Diese haben bei gleicher
Leistung einen 12 —18^ geringeren Kohlenver
brauch als die gewöhnlichen Lokomotiven gleicher
Gattung. Die Leistungsfähigkeit der Verbund-Güter-
zugslokomotiven ist nahezu die gleiche wie die der
Güterzugslokomotiven geiwöhnlicher Bauart.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisen-
^bahnen haben die in der Anlage (Seite 267) abge
druckten Tafeln über die Leistungen und den Kohlen

verbrauch der Verbund- und Zwillingslokomotiven dem
Berichte beigegeben und bemerken dazu, dass bei den Ver
bundlokomotiven die Brennstoffersparniss bei genügender
Ausnutzung der Zugskraft im Mittel nahezu 20 % beträgt.
Die Leistungsfähigkeit ist bei gleichem Kessel und
gleicher Zugskraft bei der Verbundlokomotive mindestens
die gleiche wie bei der Lokomotive gewöhnlicher Bauart.

Die Königl. W|ürttembergischen Staats-
Eisenbahnen äussern sich wie folgt:

Bei den Verbundlokomotiven war anfanglich in
Bezug auf Brennstoffverbrauch eine bedeutende Erspar-
niss nicht sofort zu beobachten; erst nachdem die Loko

motivführer mit dieser Bauart genügend vertraut waren,
ergaben sich günstigere Erfolge, so dass dermalen
gegenüber den gleichartigen Z^^lllingsmaschinen ein
stetiger Minderverbrauch von 10 bis 12% erzielt wird
und die Kohlensätze für das Lokomotivpersonal ent
sprechend herabgesetzt werden konnten.

Die Verbund - Güterzugslokomotiven
D 480/685 mm besitzen dieselbe Leistungsföhigkeit wie die
gleichartigen Zwdllingslokomotiven, die Verbund-Per
sonenzugslokomotiven D 420/600 mm erreichen da
gegen die Zugskraft der gleichartigen Zwillingsmaschinen
nur bei Erhöhung des Dampfdrucks von 12 auf 14 at.

Um die Leistungsfähigkeit thunlichst dem jeweiligen
Bedürfniss anpassen zu können, sind Lokomotiven ge
baut worden, welche nach Belieben mit direkter Wkkung
oder als Verbundlokomotiven arbeiten können. Die

selben haben 3 gleiche Cylinder, die im ersteren Falle
alle direkten Dampf erhalten.

Die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

riIlgen theilen folgende Versuche mit:

Es ist eine Personenzugs-Tenderlokomotiv'e mit

Verbundeinrichtung in Benutzung, welche mit
einer gleichartigen Zmllingsmaschine mit im Uebrigen
genau gleichen Verhältnissen, insbesondere ebenftills
12 at Dampfdruck, in Vergleich gestellt wurde.

Die Verbundeinrichtung und die Abmessungen der
Cylinder nebst Steuerung der ersteren Lokomotive waren
dabei nach den Angaben von "v. Borries gewählt.

Beide Lokomotiven befinden sich seit 1887 in dem

selben Dienst, ohne dass in den ersten Jahren ein Vor

theil in Bezug auf den Brennstoffverbrauch bei einer
derselben hervortrat. Aufgenommene Indikatordiagramme
Hessen bei der Verbundlokomotive einen zu starken Ab

fall der Dampfspannung vom Schieberkasten zum Cylinder,
bei der normalen Füllung von 357o, von etwa 1% at
erkennen, also eine zu starke Drosselung des Dampfes
in den Eintrittsöffnungen des Hochdruckcylinders.

Ferner zeigten die Diagramme des letzteren eine
ungenügende Kompression.

Zur Beseitigung der Drosselung wrde an Stelle
des einfachen Muschelschiebers ein Kanalschieber ver-
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wendet, welcher zur A^ergrösserimg der Kompression eine
etwas grössere innere Ueberdeckung erhielt.

Die nach dieser Abänderung aufgenommenen Indi
katordiagramme zeigten, dass hierdurch die Dampfspan
nung im Hochdruckcylinder während der Einströmung
der Schieberkastendrucklinie ganz nahe kam und in
Folge dessen bei gleichen Füllungsgraden eine erheblich
grössere Expansionswkung erzielt wurde. Ebenso zeigte
sich die Endspannung der Kompression bis nahe zur
Schieberkastenspannung gesteigert.

Die demnächst wieder aufgenommenen vergleichen
den Beobachtungen über den Kohlenverbrauch mit der
Zwillingslokomotive ergaben nunmehr während der Zeit
vom 1. September bis 31. Dezember 1890 eine Kohlen-
ersparniss von durchschnittlich 10,5 zu Gunsten der
V erbundlokomotive.

Da indess die aufgenommenen Indicatordiagramme
an der Lokomotive ohne Verbundeinrichtung gezeigt
hatten, dass auch bei dieser die Kompression eine unge-
nügciiide war, so wurden die Kanalschieber derselben
geg(!n solche mit gi'össerer innerer Ueberdeckung aus
gewechselt, worauf sich deren Kohlenverbrauch während
der allerdings nur kurzen Beobachtungszeit vom I.Juli
bis 30. September 1891 derart ermässigte, dass er sich
nur noch um 4,27 % höher als derjenige der A'erbund-
maschine stellte.

Ein Unterschied in der Leistungsfähigkeit beider
Lokomotiven ist nicht beobachtet worden.

Die K. E. D. Altona hat seit Dezember 1891

5 Stück Güterzugs-Verbundlokomotiven in Verwendung.
Erfahrungen mit diesen Lokomotivgattungen liegen je
doch noch nicht vor.

K. E. D. Bromberg. Der Kohlenverbrauch der
Verbund-Güterzugslokomotiven ist, besonders bei
schweren Zügen, um 10—15 % geringer und die Leis
tungsfähigkeit derselben ist grösser als bei den gleich-
(irtigen Lokomotiven gewöhnlicher Bauart.

Die K. E. D. Erfurt hat vergleichende Versuche

mit Güterzugslokomotiven nach der Verbund- und
der gewöhnlichen Bauart angestellt. Bei Anwendung
eine.r gleichen Dampfspannung von 10 at für beide
Lokomotiven wurde der Dampfverbrauch aus den während
der Versuchsfiihrten an den Dampfcylindern aufge
nommenen Diagi-ammen, unter Berücksichtigung des
Einflusses der schädlichen Bäume, berechnet. Hiernach

ist der Dampfverbrauch bei beiden Lokomotivarten
von der Geschwindigkeit und den Leistungen abhängig
und die Verbundlokomotive ergiebt eine Erspamiss an
Dampf gegenüber der gewöhnlichen Lokomotive nur
innerhalb folgender Leistungsgrenzen:

bei 10 km Geschwindigkeit und 70 bis 180 Pferdestärken,
20

30

40

50

147

222

322

420

330

467

467

560

Am günstigsten arbeitete die Verbundlokomotive bei
30 km Geschwindigkeit und einer Leistung zwischen
350 und 450 Pferdestärken. In diesem Falle beträgt
die Dampfersparniss 8 bis 10®|o gegen die Lokomotive
gewöhnlicher Bauart, in allen anderen Fällen aber weniger.
Ein wesentlicher Unterschied in der Leistungsfähigkeit
der beiden Lokomotiven hat sich bei den Versuchen nicht

herausgestellt.

Die K. E. D.Frankfurt a.M. giebtan, dass bei den
Verbund-Personenzugs-Lokomotiven ein Minder
verbrauch an Kohlen bis zu 19 % und in einzelnen

Fällen ]\Iehrleistungen bis zu 20 "/o erzielt worden sind.

Die K. E. D. Hannover hat bei den Verbund

lokomotiven eine Brennstoffersparniss von 15—20 o
und eine Mehrleistung von 10—20 % gegenüber den ge
wöhnlichen Lokomotiven mit gleichen Kesseln gefunden.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) besitzt keine ganz
gleichartigen Lokomotiven beider Bauarten, spricht sich
aber über die Leistungsföhigkeit der Verbimdlokomotiven
günstig aus.

Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) giebt die Kohlen-
ersparniss der Verbund-Güterzugslokomotiven auf
10 °/o au. Eine grössere Leistung als die der gewöhnlichen
Lokomotiven wurde mit den Verbimdlokomotiven nicht

erzielt, obgleich erstere nur mit 10 und letztere mit
12 at Dampfspannung arbeiteten.

K. E. D. Magdeburg. Bei den Verbund-Güter-
zugs-Lokomotiveii ist gegenüber den gewöhnlichen Lo
komotiven der Kohlenverbrauch um 10 % geringer und
die Leistungsfähigkeit bei durchgehenden Zügen etwas
grösser.

Bei Lokalzügen haben sich die A^erbundlokomotiven,
in Folge der auszuführenden Verschubarbeiten als
schwerfälliger wie die gewöhnlichen erwiesen.

Bei der Holländischen Eisenbahu-Gesellschaft

sind mit den Middelberg'schen Verbimdlokomo
tiven im Jahre 1888 Versuche vorgenommen worden,
wobei sich eine Kohlenersparniss von 17 % herausstellte.
Die Zugskraft dieser Lokomotiven ist jedoch eine ge
ringere als die der gewöhnlichen Schnellzugslokomotiven
gleicher Bauart: deshalb ist auch die Leistungsfähigkeit
nicht so gross.

Es sind bei diesen Lokomotiven mehrfach Kuppel
stangen während der Fahrt gebogen worden, weshalb
keine weiteren mehr angefertigt sind.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord
bahn hat die nachstehend abgedruckte Tafel über
die Leistungen und den Kohlen verbrauch der Verbuud-
und Zwillingslokomotiven eingesandt:
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Neuere Ergebnisse über den Brennstoff-Verbrauch

von Vergleichs-Lokomotiven nach der Zwillings- und Verbund-
Bauart bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Durch-
Kohlenverbrauch

Kohleil

verbrauch in

Kohlenersparniss der |
\'erbund - Lokomotiven ;

Bezeichnung

der 31 0 n a t e

schnitts-

zugs-

Leistung in in t umgerechnet

auf

kg für 100 t
km um

gerechnet auf

gegenüber den Zwillings- !
Lokomotiven für 100 t km

umgerechnet auf

Lokomotiven bolastung

1(K) t km km

Ostrauer | Ostrauer Ost

rauer

Ost

rauer

Ostrauer

Stückkohle

Ostrauer

Kleinkohle |
in

OlULK*

kohle

iviem-

kohle
Stück Klein Kilo Pro- Kilo Pro- j

t kohle kohle gramm] cente gramm cente

Dezember 1891 . . 323,9 53 698 16 580 187 080 280 504 3,4 84 5,223 i

Januar 1892 . . 288,5 58 793 20 373 227 480 340 020 3,5 6 8 5,7 8 3 —  ; — — —

Zwillings- Februar ,. . . 306,0 56 976 18 619 209 500 310 605 3,6 7 7 5,4 5 2 — — —

Lokomotiven
3Iärz ,, . .

April „ . .
317,6

373,5

61 954

72 513

19 337

19 412

211 600

208 060

313 168

311 106

3,415

2,8 69

5,0 5 6

4,290 z
—

Z

Nr. 515 — 518
Mai ,, . .

im Durchschnitt

399,0 80 048 20 049 223 726 3.34 256 2,795 4,1 76 — —

"

der 6 Monate . . 335,7 3,8 01 4,9 21 — — —
—

Summe . ... 383 982 114 370 1 267 446; 1 889 659 1

Dezember 1891 . . 342,2 107 756 31 489 326 165 484 637 3,0 2 7 4,4 9 7

1

1

0,45 7 13,1 0,7 2 6 13,9 '
Januar 1892 . . 335,3 100 842 30 122 309 710 459 720 3,0 71 4,559 0,7 9 7 20,6 1,224 21,2

Verbund- Febniar ,, . . 345,5 90 538 26 209 284 210 423 956 3,139 4,683 0,5 38 14,6 0,7 6 9 14,1 i

Lokomotiven
3Iärz ,, . .

April ,, . .
352,1

401,4

87 885

65 617

24 673

16 346

248 075

161 800

369 721

243 148

2,8 22

2,4 66

4,20 7

3,7 06

0,59 3

0,403

17,4

14,0

0,8 4 8

0,5 8 4

16,8 1
13,6

Nr. 519 — 524
Mai ., . .

im Durchschnitt

404,8 68 378 16 892 164 295 246 841 2,40 3 3,6 lo 0,392 14,0 0,5 6 6 13,6

der (5 3Ionate . . 357,5 2,8 6 8 4,276 0,433 1 13,1 0,6 4 5 13,1 1
Summe .. . . 521 016 145 731 1 494 2552 228 023

i !

Die liaiiptsäclilichsten Verhältnisse der Vergleichs
lokomotiven sind folgende :

Zwillings- Verbund-
Lokomotive Lokomotive

a) Dampfc3dinder-Durch- j Hochdruck 480 mm,
messer 460 mm l Niederdruck770 „

V

12 at

b) Kolbenhub . . . . 660

c) Raddurchmesser . . 1440

d) Dampfspannung . .

e) Heizfläche der Rener-
rohre 124 qm

f) Heizfläche der Rener-
büchse 9,5 „

660 „

1440 „

12 at.,

124 qm,

9.5 „

Zwillings-
Lokomotive

g) (iesammtheizfläche
h) Rostfläche . . .

i) (lewicht im Dienst

Verbund-

Lokomotive

133,5 qm,

2,2

42 t.

133,5 qm

2,2 „
41 t

Die Lokomotiven beider Systeme hatten auf der
selben Strecke sämmtliche Eilgüterzüge mit einer Ge
schwindigkeit bis zu 45 km in der Stunde zu befordeni.

Zu b) In welcher Zahl und bei welchen Ver
waltungen die verschiedenen Anfahrvorrichtnngen
zur Anwendung gekommen sind, ergiebt sicli ans der
folgenden Zusammenstellung:
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Zusammenstellung der mit den verschiedenen Anfahrvorrichtimgen bei den einzelnen
Verwaltungen ausgerüsteten Lokomotiven.

Anfahrvorrichtungen

von Borries Lindner Schichau Büte
Württem

berg. Hallet

Königl. Bayerische Staats - E.
Königl. Sächsische Staats-E. 8

14

109

— — —

Königl.AVUrttemberg. Staats-E.
Reichs-Eisenb. Elsass-T^otbring. 1

I
39

K. E. D. Altona 5 —
— — -- —

K. E. D. Berlin 10 — lö — — —

K. E. D. Breslau —
5 — — —

K. E. D. Bromberg
K. E. D. Erfurt

22

0

1

2

47

8 — —

K. E. D. Frankfurt a. IM. 20 — — —
— —

K. E. D. Hannover 106 — — —
— —

K. E. D. Köln (linksrh.) —
3 — —

—
—

K. E. D. Köln (rechtsrh.) 10 — — —
— —

K. E. D. Magdeburg
Holländische Eisenb.-Gesellscb.

-2 2 2 23

4

Kaiser Ferdinands-Nordbabn 2 8 — — — —

OesteiT.-Ungar. Staats-E.-Ges. — — — — 4 1 Lok. 3-cylindi'ig.

Königl. Ungarische Staats-E. — 2 — — — 4 Lok. 4-cylindrig.

Summe 102 141 77 23 39 8

Ueber die Bewährung' der verschiedenen Anfahrvor
richtungen liegen folgende Aeusserungen der einzelnen
Verwaltungen vor:

Königl. Bayerische Staats-Plisenbahnen. Um
bei allen »Stellungen der Lokomotive ein sicheres An
ziehen zu ermöglichen, ist bei den Güterzugslokoniotiven
aussei' dem Lindner'schen Anfahrhahn noch ein
Anfahrschieber nach Helmholz angebracht.

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahuen. Die
ersten 12 Verbund;-Lokomotiven (1 Schnellzugs- und
11 Güterzugs-Lokomotiven) wurden mit v. B or rie s' s ch er
Anfahrvorrichtung ausgerüstet und hiervon 4 nach
träglich mit Lindner* scher Anfahrvorrichtung
versehen. Dieselbe ist bei 109 im Betriebe bezw. im

Bau befindlichen Lokomotiven zur Anwendung gekommen.

Ihre Vorzüge bestehen in Wegfall aller die Dampf
wege beengender Ventile oder sonstiger selbstthätig wir
kender oder von Hand bewegter Theile, Bedienung der
Maschine in gewohnter Weise, einfacher Bauart und voll
ständiger Zwangsläufigkeit, bei Wahrung der Möglichkeit
des Fahrens mit Gegendampf.

Königl. Württembergische Staats - Eisen
bahnen. Die neuerdings in Anwendung gebrachte
Anfahrvorrichtung mit zwangsläufiger Ein
stellung ist vollkommen zuverlässig und steht auch
beim Fahi-en mit kleinen Cylinderfüllungen ruhig.

Mit dieser Anfahrvorrichtung ist auch eine Loko
motive ausgestattet, welche beliebig sowohl mit direktem
Dampf in beiden Cylindern als auch als Verbund-Loko

motive arbeiten kann und hat sich die Vorrichtung auch
in diesem Falle bewährt.

Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen.
Die Anfahrvorrichtung von v. Borries hat sich
vollständig bewährt.

K. E. D. Bromberg. Die Schichau'schen
und Lindner'scheu Anfahrvorrichtungen haben
sich gut bewährt, während bei dem v. Borries'schen
Anlassventil in Folge des bei geringer Dampf
zuführung. also beim Befahren längerer Gefallstrecken
eintretenden heftigen Schlageiis der Ventilteller eine
häufige Ausbesserung bezw. Erneuerung der letzteren
erforderlich geworden ist, welcher Uebelstand auch durch
Abänderung der Form und der Abmessungen der Ventil
teller bis jetzt nicht hat beseitigt werden können.

K. E. D. Erfurt. Die Anfahrvorrich'tungen
J

von Schichau und von v. Borries haben gut gewirkt
und nur dann versagt, wenn bei ersteren die Ringe des
Steuerkolbens und bei letzteren die Ventilteller der Er

neuerung bedurften.

Ueber die Lindner'sehe Anfahrvorrichtung
liegen noch keine Erfahrungen vor.

K. E. D. Frankfurt a. M. Die v. Borries'sche

Anfahr Vorrichtung hat sich in ihrer neuesten Aus
führung bewährt.

K. E. D. Hannover. Das Anfahren der Loko

motiven mit den v. Borries'sehen Anfahrventilen

erfolgt schnell und zuverlässig.

K.E. D. Köln (linksrh.). Die Lindner'sche Au
fahrvorrichtung hat sich bisher als zuverlässig erwiesen.
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K. E. 1). Köln (reclitsrli.) Die Aiifalirvor-
richtiingeii nach der Bauart von v. Borries
genügen insofera den zu stellenden Anforderungen nicht,
als die Verbundlokomotiven mangelhafter anziehen, als
die gleichartigen Normal-Güterzugslokomotiven.

K. E. D. Magdeburg. An den ersten sechs
Lokomotiven sind Anfahrvorrichtungen von Lindner,
von V. Borries und von Schichau in Anwendung.
Von diesen hat sich die letztere bezüglich der Zuver
lässigkeit am besten bewährt.

Die übrigen 23 Güterzugslokomotiven haben die
diesseits ausgeführte Anfahrvorrichtung, bestehend
aus einem besonderen Dampfhahn und aus einer
selbstthätigen Klappe. Diese Vomchtimg hat sich
recht gut bewährt und ist die billigste von den
genannten.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die

Anfahrvorrichtung besteht aus einem Schieber,
welcher den Dampf entweder nach dem Hochdruck-
cylinder, oder nach beiden Cylindern führt, und hat
sich bewährt.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.

Zwei Lokomotiven sind mit der Lindner'schen An

fahrvorrichtung erster Ausführung versehen (Vier
weghahn, Dampfzuleitung zum Niederdruck-Schieberkasten
von dem Einströmnngsrohre und Ueberströmkanale im
Hochdruckschieber).

Sechs Lokomotiven mit der Lindner'schen An

fahrvorrichtung dritter Ausführung (Vierweghahn,
Dampfzuleitung zum Niederdruck - Schieberkasten von
dem Einströmungsrohre und schieberfönniger Ansatz an
dem Niederdruck - Schieberrahmen): schliesslich haben
2 Lokomotiven die v. Borries'sche Anfahrvorrich

tung neuerer Ausfühnmg.

Nur bei den ersten zwei Lokomotiven ergaben sich
während der ersten Zeit öfter Anstände beim Anfahren,
welche jedoch durch Anbringung von Federn über den
Schiebern beseitigt worden sind.

Priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Bei der Anfahrvorrich

tung von Mallet geht das Anfahren anstandslos vor sich.

Die A''erbundlokomotiven der Königl. Un
garischen Staats-Eisenbahnen besitzen zum An
fahren ein Kolbenventil, das vom ausgelegten
Steuerungshebel aus bewegt wird und frischen Dampf
in den Niederdruckcylinder einlässt. Der Beschreibung
nach ist dies die Lindner'sche Anfahrvorrichtimg.

Bauart der Verbundlokomotive.

Aus der zu Anfang dieses Berichtes gegebenen
Zusammenstellung der im Verein vorhandenen Verbund
lokomotiven ist die zunehmende Verbreitung derselben
ersichtlich. Während im Jahre

1880 . . . . 2 Stück

1884 . . . . 22 „
1888 . . . . 107 „

im Vereinsgebiete vorhanden waren, ist die Zahl der
selben bis zum Schlüsse des Jahi-es 1891 auf 485 Stück

gestiegen. Was die Bauart der Verbundlokomotiven
betrifft, so ist die vom Ingenieur Mallet im Jahre 1875
angegebene und ausgeführte Anordnung mit 1 Hoch-

i druck- und 1 Niederdruckcylinder fast ausschliesslich
j angewendet worden und die wenigen abweichend davon
gebauten Lokomotiven. 1 dreicylindrige nach Webb der
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft und 4 \1ercylindrige Verbundlokomotiven
der Königl. Ungarischen Staats - Eisenbahnen,
können wohl nur als Ausnahmen betrachtet werden, welche
aus dem Bestreben heiworgegangen sind, die Nachtheile
der 2cylindrigen Verbundlokomotive, die ungleiche Arbeit
auf beiden Seiten der j\raschine und die Unsicherheit
beim Anfahren, zu beseitigen, soivie die Höchstleistung
zn steigern. Ob die Vermehrung der Zahl der Dampf-
cylinder, selbst bei Erreichung des angestrebten Zweckes
sich in der Praxis vortheihaft erweisen wird, erscheint im
Allgemeinen noch unbestimmt und es hat sich bis jetzt
gezeigt, dass die aufgeführten Nachtheile im Betriebe
keinen erheblichen schädlichen Einfluss ausüben, sodass
das Verlassen der einfachen Bauart bis jetzt nur ausnahms
weise geboten erscheint. In gleichem Umfange wie die 2cy-
lindrige Bauart ist auch die Steuern ngsVorrichtung der
Verbundlokoniotiven mit ungetheilter Steuerwelle für beide
Seiten der Maschine nach der Bauart von v. Borries
und Worsdell, ausgeführt. Wenn hierbei auch die zu
sammengehörigen Füllungsgrade der beiden Dampfcy-
linder nicht füi' alle Leistungen der Lokomotive die
günstigsten sind, so hat sich doch die Anwendung dieser
einfachen Steuerimg in der Praxis bewährt, und es ist
durch dieselbe zweifellos die Einführung der Verbund
lokomotiven wesentlich gefördert worden.

Brennstoffverbrauch.

Nicht so einfach wie die Frage über die bewährte
Banart ist die Frage zu lösen, vie sich die Verbund
lokomotiven in Bezug auf den Kohlenverbrauch, gegen
über den Lokomotiven gewöhnlicher Bauart, verhalten.

Wenn es vom theoretischen Standpunkte aus und
nach den Erfahrungen an feststehenden Verbundmaschinen
auch zweifellos erscheint, dass bei der Verbundlokomotive
eine bessere Ausnutzung des Dampfes erzielt werden
kann, so fehlen doch noch die unanfechtbaren Beweise

darüber, in welchem Maasse dieser Vortheil bei den
eigenthümlichen Verhältnissen, unter denen eine Loko
motive arbeitet, in Erscheinung treten. Von den Ver
waltungen, welche Vergleiche zwischen Verbund- und
gewöhnlichen Lokomotiven angestellt haben, ist für
erstere allgemein eine Ersparniss an Brennstoff fest
gestellt worden, in Bezug auf die Höhe dereelben
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seil wanken die Ang-aben jedoch zwischen 4,27 und 20 %,
Dieser grosse Unterschied erklärt sich aus der Art, wie die
Vergleiche angestellt wurden. Von den meisten Ver
waltungen ist einfach festgestellt worden, wie viel
Kohlen die eine Lokomotivart in einem gewissen Zeit
räume und in demselben Dienste mehr oder weniger ge
braucht hat, als die andere. Auf die Unzulänglichkeit
derartiger Vergleiche, bei denen all die wichtigen Ein
flüsse, wie: Geschicklichkeit des Führers und Heizers,
Zustand der Lokomotive, AVitterung, Zusammensetzung

der Züge usw. ausser Betracht bleiben, ist schon wieder
holt, in neuerer Zeit auch von Professor Salomon in
seiner Schrift „Die Lokomotiven auf der Pariser AVelt-
ausstellung 1889" hingewiesen worden. Der AVerth der
vorstehenden Angaben über Kohlenverbrauch Avird
ausserdem noch wesentlich dadurch herabgedrückt, dass
in vielen Fällen die beiden Lokoniotivarten, welche ver

glichen wurden, nicht mit gleichen Dampfspannungen
arbeiteten. Dies trifl't zu bei den meisten Güterzugs-
lokomotKen der Preussischen Staats-Eisenbahnen,

bei denen die A^erbundlokomotive mit 12 at und die ge-
Avölinlichen mit 10 at arbeiten. AVie viel von der ge
fundenen Ersparniss an Kohlen hierbei auf die hJihere
Dampfspannung zu rechnen ist, entzieht sich gänzlich
der Beurtheilung, doch haben die nach dieser Eichtling
hin bei der berichterstattenden A^erwaltung angestellten
A^ersuche bei verschieden hohen Dampfspannungen nicht
uinvesentliche Unterschiede im Dampfverbrauche ergeben.

AVie die oben wiedergegebene Fragebeantwortung der
Eeichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen zeigt,
können Vergleiche zwischen Lokomotiven verschiedener
Bauart nur dann zu einem zuverlässigen Ergebniss führen,
Avenn beide unter gleich günstigen Bedingungen arbeiten.
Umfangreiche A^ersuche der K. E. D. Erfurt haben
ergeben, dass der Dampfverbrauch für die Leistungs
einheit bei beiden Lokomotivarteii, von der Fahrge-
schAAÜndigkeit und der Leistung der Lokomotive ab
hängig ist und die A^erbundlokomotive nur innerhalb
bestimmter Grenzen gleich günstig oder günstiger ar-
lieitet Avie die gewöhnliche Lokomotive.

Erst wenn durch einwandfreie, auf Avissenschaft-

licher Grundlage beruhende A^ersuche die Grösse der
Kohlenersparniss bei Anwendung der A^erbundlokomotiven
festgestellt ist, dann wird sich beurtheilen lassen, unter
welchen A'^erhältnissen Verbundlokomotiven den ge-
Avöhnlichen Lokomotiven vorzuziehen sind. Nach den

Fragebeantwortungen scheint die Mehrzahl der Ver-
Avaltungen die Verwendung der Verbundlokomotive für
den Güterzugsdienst zu bevorzugen, denn es sind im
Viireine mehr als doppelt soviel A^erbund-Güterzugsloko-
motiven wieA^erbimd-PersonenZugslokomotiven vorhanden.

Leistungsfähigkeit.

Ueber die grössere und geringere Leistungsfähig
keit der A^'erbundlokomotiven gegenüber den geAVöhn-

lichen Lokomotiven gehen die Ansichten der A^erwaltungen
ebenfalls auseinander. 5 Verwaltungen haben keinen
wesentlichen Unterschied gefunden, bei 4 A^erwaltungen
Avaren die Leistungen der A^erbundlokomotiven grösser,
bei 2 A^erwaltungen aber kleiner als bei den Ijokomotiven
gewöhnlicher Bauart. Jedenfalls ist als feststehend an
zusehen, dass mit Rücksicht auf die Füllungsgrade die
Zugskraft der geAVöhnlichen Lokomotive grösser sein
niuss, als die der zweicylindrigen A'erbundlokomotive.

Auch diese Frage Avird sich, Avie die vorige, nur
durch Anstellung praktischer Versuche lösen lassen.

Allfahrvorrichtungen.

Die bei den einzelnen Verwaltungen in AnAvendung
befindlichen Anfahrvorrichtungen sind aus der auf
Seite 262 abgedruckten Znsammenstellung zu ersehen.

Lieber die AVirkungsweise der einzelnen Anfahr
vorrichtungen ist Folgendes anzuführen:

I. Bauart v. Borries. (Siehe Fig. 1. Tafel X).

Nach dem Oefihen des Regulatoi-s tritt frischer Kessel

dampf durch ein Nebenrohr n und das A^entilgehäuse in

den Schieberkasten des grossen Cylinders ein. Beim

Steigen des Druckes im A^erbinder Avird das A'entil V

geöffnet und zugieicli der Zutritt frischen Dampfes ab
gesperrt.

II. Bauart Lindner. (Siehe Fig. 2. Tafel X).

Die Zufühi'ung frischen Dampfes in den Scliieberkasten

des grossen Cylinders ist nach Oeffnen des Eegula-

tors nur dann möglich, wenn der Steuerungshebel sich

in den Endstellungen befindet, in welchen ein zwang

läufig bewegter VierAvegehahn geöffiiet Avird. Ausserdem

ist der Eintritt des Dampfes bei H von der Stellimg

einer am Schieber angebrachten Schleifplatte abhängig,

Avelche die Eintrittsöffnung A^erschliesst, sobald der Dampf

schieber beide Dampfkanäle zum grossen Cylinder ver

deckt und das Anziehen der Lokomotive durch den

kleinen Cylinder erfolgt. ,

AVerden beim Anfahren beide Einströmungskanäle

des kleinen Cylinders von dem zugehörigen Dampfschieber

verdeckt, so wird eine Verbindung des Austrittskanals

bezw. des Verbinders mit den Einströmungskanälen durch

die kleinen Entlastungskanäle p und q bewirkt, um auf

beiden Seiten des Dampfkolbens gleichen Druck zu er

halten.

III. Bauart Schichau. (Siehe Fig. 3. Tafel X).

Der Eintritt frischen Dampfes geschieht aaIb bei I.

Das Oeffheu des den Verbinder jeweilig abschliessenden

Schiebers s erfolgt mittelst eines mit demselben verbun

denen Kolbens k, welcher durch Dampf aus dem A^er-

binder beivegt wird.

lA"". Bauart Büte. (Siehe Fig. 4. Tafel X). Der

Zutritt frischen Dampfes zum Schieberkasten des
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grossen Cylinders wird vom Fülirerstande aus durch

Handhabung eines Hahnes, welcher in das 25 mui weite

Zuleitungsrohr eingeschaltet ist, nach Erforderniss ge
regelt. Der jeweilige Abschluss des Verbinders erfolgt

durch eine ausbalancirte Klappe K.

V. Bauart der Württembergischen Staats-

Eisenbahnen. (Siehe Eig. 5, Tafel X.) Die Wmkungs-
weise ist im Allgemeinen wie diejenige zu I. Der Schluss
des den Verbinder jeweilig abschliessenden Ventiles er

folgt zwangläufig bei Handhabung der Steuerung.

VI. Bauart der Holländischen Eisenbahn-

Gesellschaft (Siehe Fig. 1, Tafel XI). Durch den
Schieber n, welcher vom Führerstande aus bewegt

werden kanu, wird der Eintritt des frischen Kessel

dampfes entweder in beide Cylinder ermöglicht, oder

diesem Dampfe nur in den Hochdruckcylinder Einlass
gewährt.

VII. Bauart Mall et (Siehe Fig. 2, Tafel XI). Die

Zuleitung fris(;hen Dampfes nach dem gi-ossen Cylinder

wird vermittelst eines Hilfsregulators vom Führerstande

aus bewirkt. In der geölfneten Stellung desselben ge

langt der Kesseldampf durch ein Druckverminderungs-

ventil in den Schieberkasten und schliesst gleichzeitig

das in den Verbinder eingeschaltete Ventil M. Der

oberhalb des Kolbens P befindliche Raum steht hierbei

mit der äusseren Luft in Verbindung.

In der geschlossenen Stellung des Hilfsregulators

trifft frischer Kesseldampf nur auf den Kolben P, wo

durch das Anlassventil M geöffnet und die Verbund

wirkung eingeleitet wird.

In grösserer Zahl sind nur die Anfahrvorrichtungen
von V. Borries,Lindner undSchichau angewendet, und zwar
die beiden ersten für Lokomotiven aller Art, dagegen
die letztgenannte nur für Güterzugs-Lokomotiven. Ausser-
dem ist bei der Holländischen Eisenbahn-Gesell

schaft und der priv. Oesterreichisch-Üngarischen
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft die MalleCsche An

fahrvorrichtung in Anwendung und die Königl. Würt
tembergischen Staats-Eisenbahnen sowie die K. E.
D. Magdeburg haben neuerdings besondere Vor
richtungen eingeführt. Welcher von diesen Vorrichtungen
der Vorzug gebührt, das kann auf Grund der oben
wiedergegebenen Aeusserungen der Verwaltungen nicht
entschieden werden.

Vom theoretischen Standpunkte aus würde eine Vor
richtung zu bevorzugen sein, welche die beliebige Aus
schaltung der Verbundw^irkung gestattet (Mallet), weil
dadurch nicht allein das schnelle Anfahren, sondern auch
der Verschiebedienst und die Ueberwindung solcher
Widerstände, für welche die Verbundarbeit nicht gentigt,
durch direkte Dampfwirkung im Hoch- und Xiederdruck-
cylinder ermöglicht wird. Allein derartige Vorrichtungen
sind in der Praxis bis jetzt noch am wenigsten ver
breitet, und mag dies wohl darin begründet sein, dass
man die Ein- und Ausschaltung der Verbundwirkung
während der Fahrt nicht allein dem Ermessen des

Führers anheimstellen will.

Auch die Frage nach der besten Anfahrvorrichtung
wird demnach ebenfalls erst auf Grund weiterer Er

fahrungsergebnisse beantwortet werden können.

Schlussfolgerung.

Die Anwendung von Verbundlokomotiven
hat in den letzten Jahren, namentlich für den
Güterzugsdienst wesentlich zugenommen.

Die Bauart der Verbundlokomotiven mit 2

Dampfcylindern und ungetheilter Steuerwolle
für beide Seiten der Lokomotive ist im Vereins

gebiete fast allgemein angenommen und hat sich
bewährt.

Von allen berichtenden Verwaltungen ist
bei den Verbundlokomotiven ein geringerer
Brennstoffverbrauch gegenüber den Loko
motiven gewöhnlicher Bauart festgestellt
worden; es weichen jedoch die einzelnen An
gaben über die Höhe dieser Ersparnisse ganz
bedeutend von einander ab. Auch die Angaben
über die Leistungsfähigkeit der Verbundloko
motiven gegenüber den gewöhnlichen Lokomo
tiven sind sehr verschieden, zum Theil ein

ander widersprechend. Die Ausführung genauer
Versuche zur Feststellung dieser Verhältnisse
ist dringend zu empfehlen.

Von den verschiedenen Anfahrvorrichtungen
für Verbundlokomotiven sind die von v. Borries,

Lindner und Schichau in grösserer Zahl in Ver
wendung, es lässt sich aber aus den vorliegen
den Angaben nicht entnehmen, welcher von
diesen Vorrichtungen der Vorzug zu geben ist.

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergünzungsband XI.

Anlage

34
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Anlage.

Zu Gruppe ni, Nr. 7.

Leistungen und Kohlenvertrauch

der

Verbund - Lokomotiven

der

Königlieh Sächsischen Staats-Eisenbahnen

gegenüber

den auf gleichen Linien laufenden,

den gleichen Dienst verrichtenden, gewöhnlichen Lokomotiven.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 8.

Ricour'sches Luftventil.

a) In welcher Anzahl und seit wann sind
Lokomotiven mit Ricour'schen Luftventilen

versehen:

1. an den Dampfeinströmungsrohren,
2. an den Dampfausströmungsrohren?

b) Welche Erfahrungen sind gemacht
worden:

1. bezüglich der Verhinderung des Ein
saugens der Rauchkastengase in die
Dampfcylinder,

2. bezüglich der Abnutzung der Dampf
schieber?

c) Haben diese Ventile auch bei Verbund

lokomotiven Anwendung gefunden?

Berichterstatter: Reichs-Eisenbahnen in EIsass-Lothringen.

Beantwortungen dieser Eragen gingen von 21 Ver
waltungen ein.

Zu a) 1. Mit Ricour'schen Ventilen an den Dampf-
einströmungsrohren oder Schieberkasten sind
versehen:

3 Lokomotiven seit 3 Jahren bei den Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbahnen,

5 Lokomotiven seit 2 Jahren bei den König! Säch
sischen Staats-Eisenbahnen,

24 Lokomotiven seit 4—7 Jahren bei den Reichs-

Eisenbahnen in Elsass-Lotliringen,
17 Lokomotiven seit 3, 4 u. 5 Jahren bei der K. E. D.

Altona,

6 Lokomotiven seit 5 Jahren bei der K. E. D. Berlin,
31 y, „ 1 Jahre bei der K. E. D. Breslau,
79 „ „ 1—6 Jahren bei der K. E. D.

Bromberg,
3 Lokomotiven seit 5 Jahren bei der K. E. D. El

berfeld,

112 Lokomotivenseitl—5 Jahren bei der K.E.D. Erfurt,
118 Lokomotiven seit 1—5 Jahren bei der K. E. D.

Frankfurt a. M.,
85 Lokomotiven seit 1—6 Jahren bei der K. E. D.

Hannover,

6 Lokomotiven seit 3—5 Jahren bei der K. E. D.

Köln (linksrh.),

37 Lokomotiven seit 1—6 Jahren bei der K. E. D.

Köln (rechtsrh.),
67 Lokomotiven seit 1—6 Jahren bei der«K. E. D.

Magdeburg,
36 Lokomotiven seit 1—5 Jahren bei den K. K. Oester

reichischen Staatsbahn eil.

24 Lokomotiven seit 1—4 Jahren bei der K. K. priv.

Kaiser Eerdiiiands-Nordbahn,
18 Lokomotiven seit 1—3 Jahren bei der K. K. priv.

Oesterreichischen Nordwestbahii und Süd-

Norddeutschen Verbindungsbahn,
4 Lokomotiven seit V2 Jahr bei der K. K. priv.

Kaschaii-Oderberger Eisen bahn-Gesel 1 -
Schaft.

1 Lokomotive seit 7 Jahren bei der priv. Oester
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft,

59 Lokomotiven seit 7 Jahren bei der K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft und

16 Lokomotiven seit 6 Jahren bei den König! Un
garischen Staats-E isenba hn eil.

751 Lokomotiven.

Zu a) 2. Ricour'sche Ventile an den Dampfaus-
strömungsrohren sind nur versuchsweise bei 2 Loko
motiven der K. E. D. Magdeburg angebracht worden.

Ausserdem sind bei den König! Ungarischen
Staats-Eisenbahnen 19 Lokomotiven mit Luftein-

lass-Ventilen an jedem Cylinderdeckel versehen.

Zu b) 1. Bei 6 Verwaltungen mit 280 Loko
motiven (K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Hannover, K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn - Gesellschaft und K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft) ist das Einsaugen der Rauch
kammergase in die Dampfc3dinder verhindert, bei
5 Verwaltungen mit 255 Lokomotiven (K. E. D.
Berlin, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, sowie priv.
Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft) ist das Einsaugen dieser Gase
wesentlich vermindert, bei 5 Verwaltungen mit
103 Lokomotiven (König! Sächsische Staats-

Eisenbahnen, Reichs - Eisenbahnen in Elsass-
Lothringen. K. E. D. Breslau, K. E. D. Köln
[linksrh.] und K. E. D. Köln [rechtsrh.]) ist dasselbe
vermindert und bei 4 Verwaltungen mit 110 Loko
motiven (K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Magdeburg,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn und

König! Ungarische Staats-Eisenbahnen) ist eine
Verminderung des Einsaugens der Rauchkastengase
nicht beobachtet worden bezw. nicht feststellbar

gewesen.

Zu b) 2. Die Abnutzung der Schieber hat
sich bei 2 Verwaltungen und 83 Lokomotiven mit
Ricour'schen Ventilen (K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn und K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft) als wesentlich geringer erwiesen, als bei
Lokomotiven ohne solche Ventile, bei 7 VerAvaltungen
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mit 338 Lokomotiven (K. E. D. Berlin, K, E. D.
Bromberg, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft
nnd Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen)
wurde eine geringere Abnutzung festgestellt
und bei 12 Verwaltungen mit 327 Lokomotiven
(Grossherzogl. Badische Staats - Eisenbahnen,
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Reichs-
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, K. E. D.
Altona, K. E. D. Breslau. K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Köln [linksrh.],
K. E. D. Köln [rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, sowie priv.
Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-
G e seil Schaft) konnte eine Verminderung der Ab
nutzung der Schieber nicht festgestellt werden. Bei den
Grossherzogl. Badischen Staats - Eisenbahnen
haben sich sogar die Dampfschieber der mit Ricour'schen
Ventilen versehenen Lokomotiven rascher abgenutzt, als
die Schieber der Vergleichslokomotiven ohne Luftventile.

Im Weiteren theilen zu dieser Frage die Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen noch mit, dass
durch Anbringung von Federn, welche bewirken, dass
sich beim Fahren olme Dampf die Schieber vom
Schieberspiegel abheben, namentlicli bei wagerechten
Schiebern, bezüglich der Abnutzung günstige Erfah
rungen gemacht worden seien.

Diese Einrichtung ist von Ricour bereits bei
seiner ursprünglichen Anordnung vorgesehen und des
halb bei der berichtenden Verwaltung in Verbindung
mit den Ricour'schen Ventilen auch angebracht worden,
olme dass eine nachweisbar geringere Abnutzung der
Schieber festgestellt werden konnte.

Z u c) Verbund - Lokomotiven haben Ricour'sche
Ventile erhalten bei der K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Magde
burg, doch liegen bezügliche Erfahrungen noch nicht
vor. Nach Angabe der K. E. D. Hannover sind die
unter a) 1 angeführten, mit Luftventilen ausgerüsteten
Lokomotiven zum grössten Theil Verbund-Lokomotiven
und wird nach den gemachten Erfahrungen die An
bringung eines Luftventils am Schieberkasten des Hoch-
druckcylinders für genügend erachtet.

Bezüglich ähnlicher Einrichtungen für denselben
Zweck berichtet die K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestba hn und Süd - Norddeutsche Verbin

dungsbahn, dass bei 10 Lokomotiven in den Dampf
ausströmungsrohren Abschlussklappen angebracht seien
und ist bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-

Lotbringen durch Erweiterung der stets offenen, an
tiefster Stelle der Ausströmuiigskanäle befindlichen Nie
derschlagswasser-Ab] aufröhrchen auf 20 mm ein gleich

günstiger Erfolg bezüglich erminderung des Einsaugens
der Raucbkastengase, wie mit den Ricour'schen Ventilen
erzielt worden.

Seil 1 ussfolgerung.

Die an den Dampf-Einströmungsrohren oder
Schieberkasten angebrachten Ricour'schen
Luftventile haben sich als Mittel zur Vermin

derung des Ansaugens der Rauchkastengase in
die Dampfcylinder bewährt, während ein gün
stiger Einfluss dieser Einrichtung auf die Ab
nutzung der Schieber bei der Mehrzahl der in

Betracht kommenden Verwaltungen nicht fest
gestellt werden konnte.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 9.

Schiebersteuerungen.

a) AVie viel Lokomotiven der verschiedenen
Gattungen mit neueren Schiebersteuerungen
und Schieberformen (Steuerung von Joy, Steue
rung von Strong, entlasteter Schieber, Kolben
schieber) sind vorhanden und seit wann sind
dieselben in Betriebe?

b) Wie verhalten sich dieselben im Ver
gleiche mit den sonst angewendeten Steuerun
gen und Schiebern, deren Art anzugeben ist,
in Bezug auf:

1. zweckmässige Dampfvertheilung, na
mentlich bei kleinen Füllungen,

2. die Bewegungswiderstände,
3. die Abnutzung der einzelnen Theile?

Berichterstatter: Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft.

Zu dieser Frage gingen von 10 Verwaltungen
folgende Aeusserungen ein:

1. K. E. D. Bromberg: 1 Personenzugs - Loko
motive mit aussenliegender Steuerung ist versuchsweise
mit Kolbenschiebern versehen worden. Ein ab-

schliessendes Gutachten lässt sich wegen der kurzen
Versuchszeit noch nicht angeben, jedoch sind günstige
Fahrtergebnisse im Allgemeinen nicht gemacht worden.

2. K. E. D. Frankfurt a. M. 15 Stück Verbund-Per

sonenzugs-Lokomotiven wurden mit Kolben-Schiebern

versehen; hiervon sind 5 Stück seit 1889 und 10 Stück

seit 1891 im Betriebe.

Mit Bezug auf die zweckmässige Dampfvertheilung
ist ein Unterschied gegenüber den Schiebersteuerungen
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mit Muschelschiebern nicht wahrgenommen worden, da
gegen sind die Bewegimgswiderstände und die Abnutzung
der einzelnen Theile der Kolben Schieber geringer: eine
Ausbesserung derselben ist bis jetzt nicht erforderlich ge
wesen.

3. K. E. D. Hannover: 1 Personenzugs-Loko
motive ist seit 1886 mit Kolbensteiierung im Betriebe
und 2 Yerbund-Schnellzugs-Lokomotiven sind seit 1890
am Hochdruck-Cylinder mit Kolbenschiebern versehen
worden, — Die Anordnung der Steuerung ist im Uebri-
gen wie bei gewöhnlichen Lokomotiven, auch findet die
Dampfvertheilung in gleicher Weise statt.

Die Drosselung und der Spannungs - Verlust des

Dampfes beim Ein- und Austritt ist bei geringer
Füllung und grosser Geschwindigkeit grösser als bei
Flachschiebern, so dass jedenfalls keine Brennstotf-Er-
sparniss erzielt werden kann.

Die Beweguiigswiderstände und die Abnutzung der
Steuerungstheile sind sehr verringert,

4. K. E. D. Köln (linksrh.). Seit Anfang 1892
ist eine zweifach gekuppelte Schnellzugs-Lokomotive mit
Joy'scher Coulissensteuerung im Betriebe.

5. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Seit 1, Mtärz 1891
sind 8 Güterzugslokomotiven mit Kolbenschiebern im
Betriebe, Erfahrungen darüber liegen aber noch nicht vor.

6. K,E.D.Magdeburg. Von den genannten neueren
Schiebersteuerungen sind hier keine im Gebrauche. Da
gegen sind theilweise entlastete Flachschieber bei
älteren Lokomotiven, und zwar bei 8 angekuppelten Per
sonenzugs-Lokomotiven seit 1867, bei 8 gekuppelten Per
sonenzugs-Lokomotiven seit 1870, an 8 solchen seit 1871,

an 13 solchen seit 1873, an 4 dreifach gekuppelten Güter
zugs-Lokomotiven seit 1868, an 2 solchen seit 1870, an
4 solchen seit 1871, an 2 solchen seit 1872, an 4 solchen

seit 1873, an 10 solchen seit 1874 in Verwendung,
Aiisserdem ist eine zweiachsige Tender-Lokomotive seit
1887 und 1 Schnellzugs - Lokomotive seit 1889 mit
Kolbenschiebern, an Stelle einer Steuerung mit
Trick'schen Flachschiebern, ausgerüstet und im Betriebe.
Bei diesen entlasteten Schiebern (Flachschieber
und Kolbenschieber) ist im Vergleich mit den Trick'schen
Flachschiebern (Kanalschiebern) eine zweckmässigere
Dampfvertheilung nicht vorhanden. — Bei Kolben
schiebern ist die Leistung wegen der grösseren Drosselung
des Dampfes in den Eintrittskanälen geringer als bei
den gleichartigen Lokomotiven mit Flachschiebern. —
Eine Verminderung der Bewegungswiderstände ist bei
den entlasteten Schiebern zwar niclit festgestellt worden,
jedoch kann dieselbe aus der geringen Abnutzung der
inneren und äusseren Steuerungstheile gefolgert werden,

7. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen, Seit 1884 smd

12 Tender - Lokomotiven für Nebenbahnen im Be

triebe, welche mit der Joy"sehen Steuerung ausge
rüstet sind.

Nach dem Urtheil dieser Verwaltung ist die Joy'sche
Steuerung weniger geeignet für diese Lokomotiven, weil
die Durchbiegung der ITagfedern die richtige Dampf
vertheilung beeinträchtigt,

8, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Neuere Schiebersteuerungen sind hier nicht angewendet.

9, Priv, Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn - Gesellschaft, Die Steuerung Joy

ist bei 1 Lokomotive (Webb's dreicylimlrige Verbund
maschine) seit 1884 in Verwendung, Das Verhalten
bezüglich der zweckmässigen Dampfvertheilung ist wenig-
verschieden von jenem der Gooch'schen Steuerung, —
Bezüglich der Bewegungswiderstände und Abnutzung
der Theile kann, da nur eine einzige Lokomotive diese
Steuerung besitzt, kein maassgebendes Urtheil abge
geben werden,

10, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen,
2 Lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen sind seit 1878
mit K 01 b e n s c h i e b e r n versehen, — Direkte Versuche sind

mit denselben zwar niclit durchgeführt worden; da jedoch
weder in der Abnutzung der Schieberkolben, noch in
der Dampfvertheilung, den gewöhnlichen M uschelschiebern
gegenüber, Vortheile beobachtet wurden, so ist von einer
ausgedehnteren Verwendung der Bauart abgesehen
worden. — Der geringe Querschnitt der Einströmungs-
Kanäle scheint besonders bei kleinen Füllungen Anlass
zu starker Drosselung des Dampfes zu geben.

Aus den vorstehenden Beantwortungen ergiebt sich,
dass 3 Verwaltungen (K. E. D. Köln [linksrh,],-G:e-^^
Seilschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen, priv, Oesterreichisch-Un
garische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft) die
Joy'sche Steuerung bei zusammen 14 Lokomotiven
angewendet haben.

Die erstgenannte Verwaltung hat wegen kurzer
Versuchszeit noch keine Ergebnisse,

Die 2, Verwaltung findet diese Steuerung wegen der
Durchbiegung der Federn weniger geeignet, und

die 3. Verwaltung findet die Dampfvertheilung ähn
lich wie bei der Gooch'schen Steuerung, kann aber be
züglich der Bewegungswiderstände und Abnutzung kein
maassgebendes Urtheil abgeben, und

6 Verwaltungen (K, E. D. Bromberg, K. E, D,
Frankfurt a, M., K, E, D. Hannover, K, E, D, Köln

[rechtsrh.], K. E, D. Magdeburg, Königl. Unga
rischen Staats-Eisenbahnen) haben bei zusammen
26 Lokomotiven Kolbenschieber in Verwendung,

Die 1, und 6. Verwaltung haben mit den Kolben
schiebern günstige Resultate nicht erzielt.

Die 2,, 3. und 5. Verwaltung finden die Dampfver
theilung mit diesen Schiebern nicht zweckmässiger, da-
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gegen die Bewegimgswiderstäiide und Abnutzung kleiner
als bei Flacliscliiebern.

Entlastete Schieber sind von der 5. Verwal

tung bei 63 Lokomotiven angewendet. Dieselbe findet
hierbei die Dampfvertheilung nicht zweckinässiger als
bei^Trick'schen Flachschiebern und folgert die Vermin
derung der Bewegungswiderstände aus der geringeren
Abnutzung der Steueruugstheile.

Schlussfolgerung.

Leber die Anwendung neuerer Schieber
steuerungen und Schieberformen (Steuerung
von Joy, Steuerung von Strong, Kolben
schieber, entlastete Schieber) liegen nicht aus
reichende Erfahrungen vor. um zur Zeit über
deren Verhalten im Vergleiche mit den bisher
gewöhnlich angewendeten Steuerungen und
Schiebern ein abschliessendes ürtheil fällen zu

können.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe TTI, Nr. 10.

Schmiervorrichtungen für Kolben und Schieber.

a) Welche Vorrichtungen, in welcher An
zahl und seit welclier Zeit sind zum Schmieren

der Dampf-Kolben und Schieber mit flüssigen
sowohl vegetabilischen als mineralischen Oelen
in Verwendung und wie haben sie sich bewährt?

b) Welche Arten von Centralschniier-Vor
richtungen. in welcher Anzahl und seit welcher
Zeit sind für diese Zwecke im Gebrauche, und
wie haben sich dieselben gegenüber den geson
derten Schmiervorrichtungeu bewährt?

c) Haben sich zur Schmierung mit Mineralöl
oder mit halbfestein Schmiermaterial eigenartige
Schmiervorrichtungen als nöthig erwiesen und
welcher Art sind dieselben?

Berichterstatter; K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn.

Auf diese Frag'e sind 84 Beantwortungen einge
laufen: die Aeusserungen über den ersten und zweiten
'^rheil obiger Frage, nach den verschiedenen Bauarten
der Schmiervorrichtungen geordnet, lauten wie folgt:

A. Einzelnöler, unmittelbar am Cylinder oder Schieber
kasten sitzend,

a) Bauart Kessler, Vorberg, Anschütz und
xlllesch mit Ventilabschluss und Regelung des Oelaus-
trittes mittelst Docht, nur' beim Leergang wirkend, und

Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

b) Bauart Schauwecker, Gebauer, Pallischek
und Latowski mit Capillar-Oeffnung oder mit Stiften-
regulirung durch Druckwechsel beim Leergang imd beim
Arbeiten mit Dampf wirkend.

K. E. D. Altona. Kessler'sehe Scluniergefasse
sind vom Jahre 1869 an bei 135 Lokomotiven, An-

schütz'sche bei 44 Lokomotiven. Vorberg'sche an 45
Lokomotiven, Scliauwecker'sche Vorrichtungen an
6 Lokomotiven und Latowski'sehe Vorrichtungen an
3 Lokomotiven zum Sclmiiereii der Kolben und Schieber

in Verwendung.

\'on den unmittelbar auf dem Cjdinder und Schieber
kasten sitzenden Schmiervorrichtungen hat sich die
Kessler'sche am besten bewährt. Dieselbe hat vor

den anderen Schmiergefässen den Vorzug, dass die Ventil
teller breiter sind, und in Folge dessen der Druck auf
die Diclitfläche grösser ist, als bei anderen Ausführungs
arten. Verunreinigungen des Oeles geben daher nicht
so leicht A'eranlassung zu Undichtigkeiten.

Die Vorberg'schen Gelasse, welche sich nur wenig
von den Kessler'schen untersclieiden, liaben sich im All

gemeinen. namentlich füi' die Cylinder-Sclunierung be
währt.

Die Anschütz "sehen V'orrichtungen besitzen nicht
genügende Regulirbarkeit, das Schmiermaterial wird zu
rasch verbraucht und damit ein häufiges Nachfüllen
erforderlich.

K. E. D. Berlin. Kessler'sche Gefässe sind an

über 100 Lokomotiven seit 7—22 Jahren. Schauwecker-

sche an 15 Lokomotiven seit 20 Jahren vorhanden.

Diese V^omchtnngen erfordern sehr reines Oel, auf
merksame Bedienung und peinliche LTnterhaltung. Die
Kessl ersehen und Sch auweck er'sehen Vorrichtungen
haben sich im Allgemeinen gut bewährt.

K. E. D. Breslau. Seit langer Zeit sind Oelgefässe
von Kessler. Schauwecker. Latowski. Anschütz

und Patrick im Gebrauche.

Jene von Kessler sind in grösster Anzahl vorhanden
und haben sich am besten bewährt, weil bei ihnen die Zu-

fhhning des Sclimierstotfes am sichersten zu reguliren ist.

K. E. D. Bromberg. Zur Schmierung der Kolben
und Schieber sind ausser einer geringen Anzahl Schmier-
Vorrichtungen der alten Bauart von Kessler und
Schau Wecker aus den 60iger und 70iger Jahren in
grosser Zahl solche nach der Bauart Latowski imd
Patrick, letztere seit 10 bezw. 6 Jahren, sowie eine

Vorrichtnng von Schafstedt seit etwa 2 Jahren im

Gebrauch.

Die vorgenannten Schmiervorrichtungen haben sich
zwar sämmtlich bewährt, doch wird denjenigen von
Latowski der Vorzug gegeben, da sich dieselben gleich
gut zur Verwendung von vegetabilischen und minerali
schen. sowie auch von halbtesten Schmierstotfen eignen,

35
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imd. bei diesen VoiTiclitimgeii der üeizuiluss beliebig ge
regelt werden kann.

K. E. D. Elberfeld. Als Einzelnöler sind seit

fielen Jahi-en bei den meisten Lokomotiven die Vor-

bei'g'schen Schmiergefösse für flüssiges Scluniermaterial
aller Art im Gebranclie: sie verbranclien viel Oel. haben

sich aber sonst im xlllgemeinen gut bewährt.

Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen.
Ursprünglich sind für die Kolben Kessler'sche und Vor-
bei'g'sche Schmiergefässe und ansserdem für die Schieber
Doppelschmierhähne zur Verwendung gekommen. Da
sich diese Einrichtungen jedoch nicht als genügend zu
verlässig erwiesen haben, so flndet in neuerer Zeit die
(JentralSchmierung für Kolben und Schieber Anwendung.

K. E. D. Urfurt. An unmittelbar wirkenden

Schmiervorrichtungen sind seit vielen Jahren solche von
K(issler, Anschütz und Schauwecker zahlreich in

Verwendung: am beliebtesten sind die Kessler'schen,

weil sie sicher arbeiten und verhältnissmässig leicht in
gutem stand zu erhalten sind.

K. E. D. Frankfurt a. M. Zur unmittelbaren

Sclnnierung der Schieber und Kolben sind vorzugsweise
Kessler'sche Schmiergefässe im Gebrauch. Dieselben
sind im Jahre 1866 eingeführt worden. Daneben sind
einige Lokomotiven mit Kernaurschen und Schau-
wecker'schen Schmiergefässen ausgerüstet. Jedoch ver
dienen diejenigen von Kessler den A'orzug. während
sich die Schauwecker'sehen nicht bewährt haben.

K. E. D. Hannover. An den diesseitigen Loko
motiven waren die Cylinder mit KessleFschen und die
Schieberkasten mit de Limon'schen Schmiergefässen ver
sehen: seit dem Jahre 1889 wurdenCentralöler eingeführt.

Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft.

Seit dem Jahre 1870 wurden die Lokomotiven mit

Schmiergefässen von Kessler und Schauwecker aus
gerüstet; an den Kessler'schen Schmiergefässen wurden
einige Verbesserungen vorgenommen, und haben sich die
selben im Allgemeinen bewährt.

K. E. D. Köln (linksrh.). Zum Schmieren der
Kolben und Schieber sind seit vielen Jahi'en an der

Alehrzahl der Lokomotiven Kessler'sche Schmier

gefässe mit gutem Erfolge in Anwendung; an einigen
Lokomotiven sind Seh au wecker'sehe Schmiei-gefässe
für Schieber im Gebrauch, auch deren AVirkung ist gut
und zuverlässig.

K. E. D. Alagdeburg. 664 Lokomotiven aus den
Jahren 1853—1888 haben für Kolben und Schieber

Kessler'sche Schmiergefässe. 133 Lokomotiven aus den
Jahren 1889—1891 haben für Kolben Kessler'sche und

für Schieber Latowski'sche Schmiergefässe. 6 Loko
motiven aus dem Jahre 1885 haben für Kolben Kess

ler'sche. für Schieber Patrick'sche Sclnniergefässe. 39
Lokomotiven aus den Jahren 1884—1891 haben für

Kolben Kessler'sche und für Schiebei' Latowski'sche

Schmiergefässe.

Von diesen Schmiervorrichtungen haben sich die
Kessler'schen am besten bewährt: dieselben besitzen

gegen die übrigen den Vorzug der Einfachheit,- der
Billigkeit in der Beschaflüng und Unterhaltung, ̂ der
besseren Bedienung und der zuverlässigen Wirksamkeit.

Grossherzogl. Oldenburgische Staats- Eisen
bahnen. Schmiervorrichtungen von Kessler. Sclian-
w eck er und ähnliche, welche früher bei einer grösseren

Zahl von Lokomotiven im Gebrauche waren, haben sich

nicht bewährt.

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen. Seit
Jahren werden in grosser Anzahl A n s c h ü t z'sche
Schmiervorrichtungen mit verbesserter (lelzutührung
durch Docht für Kolben und Schieber veiwendet: füi*

letztere jedoch nur soweit, als diesellnm aus Gusseisen
bestehen. Die Schmierung erfolgt nur bei Leerlauf der
Lokomotiven, und zwar gleichmässig und sparsam. —
Für Aletallschieber. welche sich ohne i-eichliche Schmie

rung rascher als gusseiserne abnutzen, und hier bei
Lokomotiven mit 10 und mehr at IJeberdruck eingeführt
sind, genügen sie nicht.

Die Aletallschieber werden ziu- Aäu'iiütung zn rascher
Abnutznng mit Erfolg auch beim Arbeitslauf der Loko
motiven geschmiert.

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Zum Schmieren der Kolben mit flüssigen
vegetabilischen Gelen sind bei 58 Lokomotiven seit 20
bezw. 5 Jahren Kessler'sche Schmiervasen in A^er-

wendung. welche sich vollständig bewährt haben: nm-
bei versuchsweiser A'erwendung dickflüssiger mineralischer
Gele hörte die Saugfähigkeit der Dochte und damit die
Selbstthätigkeit der Schmiervorrichtungen bald auf.

K.K. priv. Böhmische AVestbahn. Für Kolben

und Scliieber sind bei 19 Lokomotiven seit 16 Jahren

Schmier-Vasen mit Stiftregulhnmg in A^erwendnng,
welche nach und. nach durch Centralschmiervorrichtungen
ersetzt werden.

A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Bei 93

älteren Lokomotiven ans den Jahren 1855—1873 und

bei 52 neueren Lokomotiven aus den Jahren 1884—1891

sind füi- Kolben Schmier-Abäsen mit Docht und A^entil

in Verwendung, welche selbstthätig nur dann schmieren,
wenn die Lokomotive ohne Dampf läuft.

An den älteren 93 Lokomotiven sind keine beson

deren Schmiervorrichtungen für Schieber vorhanden.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Kordbahn.

Für die Schmierung der Kolben und Schieber, sowohl
mit vegetabilischen als mineralischen Gelen, stehen
A^orrichtungen nach Bauart Anschütz bei der
grössten xAuzahl der Lokomotiven ungefähr seit 20 Jahren
in Verwendung, welche sich bei sorgfältiger Instand-
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lialtiiiig' derselben für alle (Tattungeii der genannten

Sclnnieröle bewähren.

yclnniervoiTichtnngen nach Banart Gebauer sind
bei einer geringeren Anzahl von Lokomotiven seit un
gefähr 10 Jahi-en in A^erwendung. haben sich jedoch
nicht bewährt.

K. K. priv. Kaschan-Oderberger Eisenbahn-
Gesell schaft. Zum Schmieren dei- Kolben sind bei

08 Lokomotiven seit Jahren An schütz "sehe Schmier-

A^asen für vegetabilisches oder mineralisches (3el in
A^erwendnng. Da in den Schmiervorrichtungen Dochte
und A'entile vorhanden sind, so können sie nur bei ganz
richtiger Behandlung der Dochte gut und zugleich sparsam
sich erweisen. Im Allgemeinen wiu-den die Cylinderwände
durcli diese A^orrichtungen immerhin gut geschmiert.

K. K. priv. Oesterreichische Xordwestbahn
und S ü d - N 0 r d deutsche Verbindungsbahn.

188 T.okomotiven haben von dem dahre 1871 an am

Cylinder A^entilvasen Bauart Anschütz und 18 Loko
motiven Bauart Kessler. 304 Lokomotiven haben am

Schieber Tro])fva,sen von G ebauer oder Scha uwecker.

156 Lokomotiven haben Centralschmiervorrichtungen

eigener Bauart. Sämmtliche A'orrichtungen entsprechen
gleich gut. sowohl für vegetabilische als auch für
mineralische flüssige Gele.

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Es sind

nur 219 ältere Lokomotiven mit nicht centralen Schmier-

A^orrichtungen versehen, und zwar mit solchen nach Bauart
Anschütz. Allesch. Pallischek und Gebauer.

Die Erhaltung der Schmier-A^orrichtimg Bauart An
schütz erwies sich als zu kostspielig, auch war die
Schmierung im AVinter mangelhaft. da diese A^or-
richtungen gegen das Einfrieren nicht genügend ge
schützt werden können.

Seit der Einführung des halbfesten Oeles vermehrte
sich letzterer Uebelstand. und wm-den daher alle aus

besserungsbedürftigen derartigen A^ori'ichtungen durch
Centralschmiervorrichtungen ersetzt.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 380 Loko
motiven besitzen noch gesonderte Schmier-A^orrichtungen
für Kolben, zumeist Bauart Anschütz.

Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen.
Bei den Lokomotiven älterer Ijiefernug ist zum grössten
Theile die Anschütz'sche vSchmier-Vorrichtung sowohl
auf den Cylindern als auch auf den Schieberkästen an
gebracht. die Schmier - A^orrichtungen bewirken die
Sclmüerimg der betreflenden Theile nur bei Absperrung
des Dampfes und ergeben ganz besonders für die Schieber
keine genügende Schmierung.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 179Lo-

komotiven haben Kesslers Schmiergefäss für die Kolben
und Boscoe's Lubricator für die Schieber. Diese A^or-

richtmigen haben sich auch bei Alineralöl-Schmierung
bewährt.

c) Einzeln öl er: Bauart Patrick mit Oelaus-
fluss-Regelung in Folge ungleic'her Ausdehnung von
Rothguss und Stahl niu-bei Arbeit unter Dampf wirkend
(mit Dampfmantel).

K. E. D. Altona. Zum Schmieren der Kolben

lind Schieber sind 124 Lokomotiven mit Patrick'schen

Schmiergefässen von dem .lalme 1887 an in A^erwendung.
Dieselben haben sich nicht so gut bewälirt wie die
Kessler"sehen, die Schmierung ist eine ungleichmässige,
und müssen die A''orrichtungen vielfach regulirt werden,
wozu es dem Lokomotiv-Personal häutig an Zeit fehlt.
Ausserdem hat sich gezeigt, dass die für Schieber be
stimmten Patrick'schen Ahlsen, welche durch ihre Lage
mehr der Witterung ausgesetzt sind als die Cylinder-
Ahisen. in Folge Einfi'ierens des während der Fahrt
sich ansammelnden Niederschlagswassers auseinander ge
trieben werden.

Zur Verliütung dieses Uebelstandes ist an einigen
A'asen ein Hahn zum Ablassen des Niederschlagswassers

angebracht worden. Derselbe erfiillt jedoch seinen
Zweck nicht genügend, weil der Konus auch festfriei't
und nicht geöfluet werden kann.

K. E. D. Berlin. Patrick"sche Schmier-Vor

richtungen sind an über 40 Lokomotiven seit 5 bis 15
J ahren in Aterwendung. Dieselben haben in Folge Zer
frierens zu Helen Störungen A^eranlassung gegeben.

K. E. D. Breslau. Seit langer Zeit sind
Patrick"sche Oelgefässe im Gebrauche, die sich aber
weniger gut als die Kessler schen bewährt haben.

K. E. D. Bromberg. Zur vSchmierung der Kolben
und Schieber sind in grosser Anzahl Schmiervorrich-
tungen nach Bauart Patrick seit 6 Jahren im Gebrauch,
welche sich bewährt haben.

K. E. D. Magdeburg. 6 Lokomotiven besitzen
Patrick'sche Oelgefässe für Schieber seil dem Jahre
1885. Jene von Kessler werden bevorzugt.

•  Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

29 Lokomotiven haben Patrick"sche Oelgefässe für die
Kolben und Dewrance's SchmiervoiTichtungen für die
Schieber. Diese Aterrichtungenhaben sich mit Alineralöl-
schmierung bewährt.

d) Einzelnöler mit Oelregulirung durch
Kondensation des Dampfes nur unter Druck
wirkend. Bauart: Roscoe, Dewrance. Calm usw.

Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.
Zum Schmieren der Kolben imd Scliieber mit flüssigen
Oelen stehen Kondensationsvorrichtungen mit gutem Er-
folg-e in A^'erwendiing.

K. E. D. Hannover. Bisher waren die Schieber

kasten der Lokomotiven mit den de Limou'sehen Schmier

gefässen versehen, es ist jedoch die allgemeine Einführung
der Centralöler in Aussicht ofenommen.
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Pfälzische Eisenbahnen. i\lit Ausnahme von

8 Stück sind sämmtliche Lokomotiven mit einfachen

Kondensationsschmiervorrichtnngen nach nachstehender
Zeichnung versehen, welche sich sowohl zum Schmieren
der Cylinder wie der Schieber mit flüssigem Schmier
material gut bewährt haben.

Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Seit 1890 werden 8 Stück Calm'sche Sclimierbüchsen

versuchsweise bei aussen liegenden und auf dem Schieber-
spiegel ruhenden Schiebern zur Einfettung des frischen
nach den Cylindern strömenden Dampfes verwendet. Die
Beobachtungen Merüber sind noch nicht abgeschlossen.

K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn.
Seit dem Jahre 1890 sind bei 16 Lokomotiven am Re

gulator zum Einfetten des Dampfes Kondensations-Vasen
in Verwendung.

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Roscoe's Lubricator ist für Schieber bei 179 Loko

motiven angebracht. Diese Vorrichtungen haben sich mit
iMineralölschmierung bewährt.

Dewrances Vorrichtung ist bei 29 Lokomotiven
für die Schieber in Verwendung.

e) Schmiervorrichtungen ohne nähere Be
nennung der Bauart.

K. E. D. Altona. Die Schmier - A^orrichtungen
älterer Bauart, welche an 56 Lokomotiven augebracht
sind, bewähren sich nicht, weil dieselben das Oel nicht
fortdauernd den Kolben und Scliiebern zuführen, sondern
das liineingegossene Oel sofort verbrauchen und hier
durch einen grossen Oelverbrauch verursachen.

Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn. Bei
sämmtlichen Lokomotiven sind seit 10 Jahren zum

Schmieren der Kolben und Schieber mit Mineralöl

A^orrichtungen vorhanden, welche sich bewährt haben.
Der Oelzufiuss ist mittelst einer mit Nuten versehenen

Schraube genau zu regeln. Im untersten Theile der
A'orrichtung befindet sich ein durch eine leichte Feder
(Spiral) hochgehaltenes Ventil, welches den Dampf des
Oylinders bezw. Schieberkastens abschliesst.

Diese Schmiervorrichtungen ölen durch den Druck
wechsel hauptsächlich im Gefälle, versehen aber auch
beim Gange der Alaschine unter Dampf die (!ylinder hin
länglich mit Oel.

f) Schmiergefässe mit 2 Hähnen.

Grossherzogl. Alecklenbiirgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Seit 25 Jahren sind Schmierge
fässe mit 2 Hähnen zum Schmieren der Kolben und

Schieber im Gebrauch. Dieselben eignen sich für
Pflanzen- wie für Mineralöl und haben sich insofern

bewährt, als nie ein Fressen der Kolben und nur ganz
vereinzelt ein Fressen der Scliieber vorgekommen ist.

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Für die Schieber sind bei 18 Lokomo

tiven Doppelhahnschmiervorrichtimg in A^erwendung, die
sich ebenfalls gut bewährt haben.

K. K. priv. Südbahn - 0esellschaft. 380

Lokomotiven besitzen zumeist noch den kugelförmigen
Oelbehälter mit Doppelhahn zur Schmierimg der Kolben
und Schieber.

HolländischeEisenbahn-Gesellschaft. 47Loko

motiven haben gewölmliche Schmiervorrichtungen mit
Doppelhähnen, welche sich für Alineralölschmieiaing be
währen.

B. Centiulschmier-Vorriclitungen.

Bemerkungen über Centrai schmier-Vorrichtungen
im Allgemeinen.

K. E. D. Altona. Die CentraiscFmiervorrichtungen
sind den übrigen vorzuziehen.

K. E. D. Berlin. Die Centi-alÖler haben sich

im Allgemeinen besser bewährt als die Einzelnöler, da
die Abnutzung der Kolben und Schieber bei A^emen-
dung der ersteren geringer, und die Riefenbildung auf
den Gleitfiächen fast gänzlich vermieden worden ist.

K. E. D. Erfurt. Die Centralschmiervorrichtungen
haben den gewöhnlichen Schmieiworrichtungen gegenüber
den A^orzug-, dass nach Bedarf geschmiert werden kann und
jederzeit eine Prüfung über das Maass der Schmierung
möglich ist, auch erfolgt letztere sicherer und gleich-
mässiger als bei den gewöhnlichen A^orrichtungen.

K. E. D. Frankfurt a. AI. Die Centralschmiervor

richtungen (nämlich von Royle, de Limon, dieA^ictoria-
und Nathan-Geier) haben vor den gesonderten Schmier-
gefässen den Vorzug, dass es dem Führer möglich ist,
jederzeit die Kolben und Schieber nach Bedarf zu

schmieren und dies auch zu beobachten, während bei
den gesonderten Schmiergefässen die Schmierung meist
nur während der Absperrung des Dampf*!S vor sich
geht, und es überdies dem Fühi^er wähi'end der Fahrt
nicht möglich ist. die AArirksamkeit der Schmiergefässe
zu erkennen.
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Dieselben gestatten jedoch nur die A'envenduug
von reinem roliem EübcU znni KSchmieren der unter

Dampf gehenden Theile.
Zum vSchmieren von ^lineralöl eignen sich die

selben nicht.

a) Für selbstthätige ununterbrochene Wir
kung mit und ohne Schaugläser-Regulirung durch
Schraubenventile und Niederschlagswasserbil-
dung, Bauart ..Nathan"'. Bauart ..Friedmann"
(genannt Duplex) und Bauart ..de Limon ".

K. E. D. Altona. 2 Lokomotiven sind seit Juni

1888 und 5 Ijokomotiven seit Dezember 1891 mit

dem Nathan-Oeler und 16 Lokomotiven seit 1880 und

44 Lokomotiven seit 1890 und 1891 mit der de Limon-

schen Schmiervorrichtung ausgerüstet, welche sich gut be-
wähiJ haben. Es sind wohl bei den ersteren Vorrichtungen

die Glasröhren schon einige Male gesprungen, während ein
Springen der flachen Schaugläser bei den de Limon'schen
A^orrichtimgen bisher nicht vorgekommen ist. Beobachtet
wurde jedoch, dass das Aufsteigen der Oeltropfen bei
dem Nathan-Oeler besser zu sehen ist. als bei der

de Limon"sehen Schmiervorrichtung.
Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahuen.

Seit 1886 wurden etwa BOO Lokomotiven mit je einem
Nathan-Oeler zum Schmieren der Kolben und Schieber

ausgerüstet: diese Vorrichtungen haben sich so gut be
währt, (lass wir auch unsere übrigen etwa 230 Loko
motiven damit versehen werden.

Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.
Seit 1889 sind bei 2 Schnellzugs - Lokomotiven die
Nathan-Oeler mit bestem Erfolg in Verwendung, so
dass deren weitere Einführung beabsichtigt ist.

K. E. D. Berlin. An einigen Lokomotiven sind
Nathan-Oeler und de Limon'sche Schmiervorrich

tungen seit 1—2 Jahren vorhanden. Da erst kurze
Zeit im Betriebe, konnten ausreichende Erfahrungen
mit denselben noch nicht gesammelt werden.

K. E. D. Breslau. Seit Kurzem ist an 16 Loko

motiven der Nathan-Oeler angebracht, derselbe gestattet
eine bequeme Bedienung und hat bisher keine Missstände
ergeben.

K. E. D. Bromberg. Seit neuester Zeit sind einige
Centralschmiervorrichtungen von de Limon undvonAlex.
Friedmann in Wien mit Schaugläsern zur Beobach
tung des abfliessenden Schmiermittels versuchsweise in
X'^erwendung. Diese Vorrichtungen sind viel theurer als
jene von Kernaul und Schwartzkopff, auch noch nicht
lange genug im Betriebe, um ein endgiltiges Urtheil
über die Bewährung abgeben zu können. Als Uebel-
stand wii'd angeführt, dass die Oelzuführungsrohre sich
häufig verstopfen und im AVinter leicht durch Frost be
schädigt werden.

K. E. D. Elberfeld. Seit 1888 sind nach

und nach 50 Lokomotiven mit den de Limon'sehen

Oeutralölern ausgerüstet worden, welche sich gegenüber
den an einigen Lokomotiven angebrachten Schmiervorrich
tungen von Alayr und den Natlian-Oelern am besten
bewährt haben. (Die Schaugläser der Nathan-Oeler
springen leicht).

Gegenüber den r b e r g'sehen Schmiergefässen
weisen sie eine bedeutende Oelersparniss auf. Es kann
darin jedes Oel. sogar Talg verwendet werden. Die
vScliieber der mit diesen Vorrichtungen ausgerüsteten
Lokomotiven haben sich theilweise bis 11 Alonate bei

starkem Betriebe spiegelblank und ohne Bisse erhalten.

K. E. D. E r f n r t. 152 N a t Ii a n - Oeler. 60

A^ictoria-Oeler und 1 Centraloler, Bauart de Limon,

sind vorhanden. Alit der Anwendung dieser Oeler
ist im Jahre 1887 begonnen worden und wurden sämmt-
liche neue Lokomotiven seit dieser Zeit mit Na t han-

Oelern besclialft.

A^on den B Bauarten verdient der Nathan-Oeler

den A'orzug. weil er 2 von einander unabhängige Oel-
vorrichtungen besitzt, welche die getrennte Schmierung
der beiden Cylinder und beider Schieber, oder Cylinder
und Schieber auf einer Seite gestatten, sowie die Alög-
lichkeit bieten, beim Bruch eines Schanglases oder bei
einer A^erstopfung der Tropfvorrichtung die unmittelbare
Oelung in derselben getrennten AVeise vorzunehmen.

K. E. D. Hannover. Seit dem Jahre 1889

sind Gentral - Dampf - Schmiergefässe mit sichtbarer
Tropfenbildung eingeführt worden. Zur Zeit sind 29
Lokomotiven mit de Limoirschen Schmiergefässen und 91
Lokomotiven mit Nathan- Oelern ausgerüstet. Dieselben
schmieren die Kolben und Schieber sowohl unter Dampf,
als beim Leerlauf und haben sich so gut bewähiJ, dass
die allgemeine Einführung derselben in Aussicht
genommen ist.

Hessische Ludwigs-Eisenbahn -Gesellschaft.
Seit dem Jahre 1890 bis jetzt sind Centraloler.
Patent de Limon, bei 17 Lokomotiven eingeführt und
haben sicli gut bewähi-t.

K. E. D. Köln (reclitsrh.). Es sind an 5 Loko
motiven seit 1891 Nathan-Oeler im Gebrauch; über

die Bewährung liegen noch keine Erfahrungen vor. An
16B Lokomotiven sind de Limon'sehe Central-Schmier-

A^omchtungen im Gebrauche, sie bewähren sich besser
als die gesonderten Schmiergefässe.

K. E. D. Köln (linksrh.). Seit etwa 3 Jahren
sind nach und nach gegen 60 Stück de Limon "sehe
Schmiergefässe in Gebrauclr genommen worden, sie
sind den gesonderten Schmier-Vorrichtungen wegen ihrer
leichten Ueberwachung vorzuziehen; auch kann das
Schmieröl zu jedei- Zeit, ob die Lokomotive mit oder
ohne Dampf läuft, in genau abzumessender Alenge den
Kolben und Schiebern zugeführt werden.

K. E. D. Alagdeburg. Seit den Jahren 1888 bis
1890 betinden sich 37 Centralschmiervorrichtungen nach
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de Lim011 und d Xathan-Oelei' im Betriebe. Beide

Bauarten haben sich o'eii'eniiber den o-esonderten Sclimier-

vorrichtnno'en nach den bisher ^-emacliten Erfahrungen
gut bewährt: die Schmierung ist eine gleichmässigere
und dei' Oelverbi-auch ist geringer als bei den anderen
Sclimiergefässen.

Pfälzische Eisenbahnen. Bei 6 Lokomotiven

sind seit Mai 1891 sogenannte Nathan-Oeler und
bei 2 Lokomotiven seit (iktober 1890 je eine Schmiervor-
riclitung von de Limon zum Schmieren der Kolben und
ScMebei' in Verwendung. T)iese A'orrichtungen haben sich
gut bewälirt. doch inusste bei den Natlian-Oelern die

Anordnung so getrotfen werden, dass die eine Seite der
Vorrichtung beide Kolben, die andere beide Schieber
mit Oel versieht, damit beim Spriugen des einen oder
anderen Schauglases die betreifende Seite der Lokomo
tive nicht vollständig oline Oel bleibt.

Das Spiingen der Schaugläser kam in der ersten
Zeit der Verwendung häutig vor. was auf unzweck-
mässige Dichtung und schlechte Beschatfenheit des Schau
glases zurückzuführen ist.

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen. Seit

1890 sind nach und nach 59 Stück Centralöler. Bauart

Nathan, seit 1889 2 Mollerup'sche und seit 1890
8 Kernaursche Centralschmiervorrichtungen verwendet
worden.

Sämmtliche OeutralschmieiTOiTichtungen haben sich
als brauchbar erwiesen, indem sie zu rasche Abnutzung
und das Rauhgelien der Schieber verhindern.

Königl. Württembergische Staats - Eisen
bahnen. Mehrere Nathan-Geier sind in Verwendung
über deren Bewährung jedoch nodi kein Urtheil abge
geben werden kann.

K. K. priv. Böhmische Westbahn. Vier

Lokomotiven .sind seit 2 Jahren mit de Limon sehen

Schmiervorrichtungen für Kolben und Schieber versehen.
Diese Vorrichtungen haben sich, soweit es in deren hier
orts verhältuissmässig kurzer Betriebsdauer nachgewiesen
werden konnte, sehr gut, und unter allen Umständen
besser, als die gewöhnlichen unmittelbar wirkenden
Schmier-Vorrichtungen, besonders aber bei A^erwendung
von Mineral-Gelen, bewährt.

A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Bei

8 Lokomotiven vom Jahre 1891 wurde probeweise der
Nathan-Geler. welcher Kolben und Scliieber fortdauernd

und selbstthätig schmiert, angewendet.

K. K. priv. Kaiser Eerdinands-Nordbahn.
Keruaul s Centralschmier-A^orrichtung ist bei einer
grösseren Anzahl von Lokomotiven seit einigen Jalu-en
und Nathan-Geler bei einigen la)komotiven seit 1 Jahr
in A^erwendung.

Beide Arten von SclunierVorrichtungen bewälu-en
sich bei Anwendung sowohl vegetabilischer als minerali
scher flüssiger Gele: .sie sind A'on dem Lokomoti\'fnhrer

leicht zu handhaben, können nach Erforderniss in Wirk

samkeit gesetzt Averden und sind wegen wirthschaft-
licher \'ortheile den gesonderten Schmier-A^orrichtungen
vorzuziehen.

K. K. piviA'. Kaschau-Gderberger Eisen
bahn - Gesellschaft. Bei 24 Lokomotiven sind

seit einem Jahre Damptölei- in Verwendung, welche den
an eine Schmiervorrichtung zu stellenden Anforderimgen
am besten zu entsprechen scheinen. Alit diesen Gel ein

werden Kolben und Schieber gescluniert. indem das Gel
tropfenweise, von einem Dampfstrahle zerstäubt, den
CA'lindern in sicherer Weise zugeführt wird.

Diese Dampföler sind leicht regulirbar und können
vom Führer oder Heizer so eingestellt werden, dass je
nach dem erfahrungsmässigen Bedarf 1—10 Tropfen Gel
in der Aliiiute abgegeben werden.

Dadurch, dass die (Jeltropfeu, bevor sie vom Dampf
zerstäubt werden, ein mit Niederschlag'swasser gefülltes
Schauglas sichtbar durchziehen, verschatfen diese A^orrich-
tungeii dem Lokomotiv-Personale die Beruhigung, dass
die Schmierung in Grdnung vor sich geht, und im In
teresse der A¥irthschaftlichkeit kann bei dieser Vorrich

tung das Schmiermittel in dem Alaasse zugeführt werden,
als es erfahrungsgemäss für die Cylinder und Schieber
nöthig ist.

K. K. priv. Gesterreichische Nordwestbahn

und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn. Acht
Lokomotiven haben seit 1891 Nathan-Geler. davon

6 Stück ohne Schaugläser (genannt Duplex von Fried-
mann in Wien) mit andauernder Schmierung für Kolben
und Scliieber. gleichzeitig wirkend. Diese Vorrichtungen
entsprechen gleich gut. sowohl für vegetabilische als aAich
für mineralische flüssige Gele.

K. K. Gesterreichische Staatsbahnen. In

Erprobung befinden sich 9 Dampföler. Bauart Nathan
(mit Schaugläsern). 2 Bauart Friedmann (Duplex, ohne
Schaugläser), 1 Bauart de Limon. Ein endgiltiges Urtheil
über die Bewährung derselben kann noch nicht abgegeben
werden.

Priv. Gesterreichisch - Ungarische Staat.s-
Eisenbahn-Gesellschaft. Zum Schmieren der Kolben

und Scldeber ist der Nathan-Geler bei 3 LokomotKen

seit 1890 in A'erwendnng.
Die Versuche mit demselben sind noch nicht ab

geschlossen.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Bei sieben

Lokomotiven sind seit dem Jahre 1889 Nathan-Geler

A^ersuchsweise in A^erwenduug.
lieber die Schmierung dnrcli diese A^oriichtung kann

dermalen ein endgiltiges Uitheil noch nicht abgegeben
werden: es ist jedoch zu bemerken, dass auf Gebirgs-
strecken trotz grösseren Gelverbrauches die Schiebei-
weniger gut geschmiert waren als mit der gewöhnlichen
centralen Schmiervorrichtung.
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Bis jetzt hat sich eine zuli'iedensteilende Leistung i

des Nathan-()elers nur auf ebenen Strecken ergeben.

Königl. Ungarische Staats - Eisenbalinen.
Seit 3 Jahren wurden in grösserem Maasse Versuche
mit Centralölern gemacht, die am Ftthrerstande an

gebracht sind, bei welchen die Schmiernng andauernd
geschieht und durch ein Sclianglas vom Fnln-er beobachtet
werden kann.

Mit diesen Vorrichtungen. Nathan-Oelenmd Bauart
Kordina, wird ein günstigeres Ergebniss bezüglich der
Abnutzung der Danipfschieber erzielt, wie mit den Schmier-
vorrichtnugen Bauart Teudloff (Kernaul): während
jedoch bei letzteren die Anwendung von dickflüssigem
^lineralöle keine Schwierigkeiten bietet, erfordern die
erstei-en bei A 'erwendung dieser Oele eine häutige Reinigung.

B a u a r t S c Ii w a r t z k o p ff.

K. E. D. Berlin. Schwartzkopff'sche Central-
schmier-A'^orriclitungen sind an etwa 400 Lokomotiven
seit 1—11 Jahi'en vorhanden.

AVin den Central-Oelern Schwartzkopff. Kernaul,

de Limon und Nathan-Geiern haben sich bisher die

Schwartzkopff'sehen am besten bewährt, weil dieselben
ain leichtesten zu bedienen sind, wegen ihrer einfachen
Bauart die geringsten Ausbesserungskosten verursachen
und stets sicher wirken.

K. E. D. B r 0 m b e r g. Seit etwa 8 Jahren sind

S c h w a rtz k o p f Usche Centralschmiervorrichtungen im
(Jebraiich, welche sich durch eine sehr- einfache Bauart

auszeichnen und gut bewährt haben.

Victoria-Oeler von Treutier u. Schwarz.

K. E. D. xAltona. Der A^ictoria-Geier ist bei

1 Lokomotive seit Juni 1888 in A'erwendung: derselbe
hat öfters niclit regelmässig gearbeitet, die Beobachtungs-
Glasröhre ist öfters gesprungen, das Einsetzen derselben
ist umständlich.

K. E. D. Erfurt. Victoria-Geler sind an 60

Lokomotiven vorhanden.

Die Centralschmiervorrichtungen verdienen gegenüber
den Einzelnölern den Vorzug (siehe Bemerkung unter
Nathan-Geiern).

K. E. D. Frankfurt a. AI. A'ictoria-Oeler sind

bei 1 Lokomotive seit 1885 und bei 5 Lokomotiven seit

1887 im Gebrauche, sie sind den Einzelnölern vorzuziehen

(siehe Bemerkung unter Nathan-Geiern).

Royle'scher Gleojector mit Regelung durch
frei fallende Tropfen.

K. E. 1). Frankfurt a. AI. Es sind Royle'sche
AJjrrichtimgen an 43 Lokomotiven, davon 12 Stück seit
1885 und 27 seit 1886 im Gebrauche: sie sind den

Einzelnölern vorzuziehen (siehe Bemerkung unter Nathan-
Geiern).

b) Schmiervorrichtungen mit zwangläufig be
wegten Kolben.

K. E. D. Elberfeld. Einige Lokomotiven haben
Centralschmiervorrichtungen nach Alayr (das sind Geier
ähnlich den AIollerup'sehen A^uTichtimgen) erhalten:
dieselben sind nicht so gut. wie de Limon'sehe Schmier-
A'OiTichtungen, sie erfordern viel Ausbesserungen.

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen. Seit
1889 sind bei 2 Ia)komotiven Alolleriip'sche Vorrichtun
gen versuchsweise verwendet worden: sie haben sich als
brauclibar erwiesen, indem sie das Rauhgehen und die
zu rasche Abnutzung der Schieber verhindern.

c) Nicht selbstthätig wirkend. Gelverbrauch
mittelst Hohlweclisel bestimmbar, mit Dampf-,
leitung.

Bauart Kernaul.

Altdamm - (b)lberger Eisenbahn - Gesell
schaft. Bei den liiesigen 9 Lokomotiven sind seit
10 dahren zum Schmieren der Kolben und Schieber

Kernaul'sche SGnnier -A^orrichtungen in Thätigkeit.
Zimi Schmieren ̂ ird sogenannter Alineraltalg verwendet.
A'orrichtung und Schmiermittel haben sich während dieser
Zeit sehr gut bewälirt.

Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.
Bei 50 Lokomotiven wird zum Schmieren der Kolben

und Schieber seit dem Jahre 1874 eine Central-Schmier-

vorrichtung, Bauart Kernaul, mit befriedigendem
Erfolge angewendet. Durch den Druck des Kessel
dampfes kann hier der Lokomoti\duhrer mittelst eines
zweitheiligen Hohlhahnes eine bestimmte Schmiermenge
nach Bedarf zu den sich reibenden Flächen bringen.

K. E. D. Berlin. An einer kleinen Anzahl von

Lokomotiven sind Kernaursche Schmier-Vorrichtungen
seit 10 Jahren vorhanden: sie haben sich im Allgemeinen
bewährt, jedoch ist der grosse Hahn schwer dicht zu
halten. ^

K. E. D. Bromberg. Seit etwa 15 bezw..8 Jahren
sind Schmiervorrichtungen von Kernaul und Schwartz

kopff im Gebrauche, welche sich durch eine sehr ein
fache Bauart auszeichnen und bewährt haben.

Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Es werden Central-Schmier-A^orrichtiingen theils nach
Kernaul. theils uach eigener Bauart benutzt, welche
sich gegenüber den gesonderten Sclunier-A^orriclitungen
als zuverlässiger erwiesen haben.

K. E.D. K öln (rechtsrh.). Kernaul'sche Central-
Sclimier-A^orrichtuugen sind an 50 Lokomotiven seit
1882 im Gebranch und bewähren sich besser als die

gesonderten Schmiergefässe.
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen. Seit

1890 sind 3 Kernaul'sche Centralschmiervorrichtungen

in A^erwendung. welche sich als brauchbar erwiesen
haben, indem sie das Rauhgehen und die zu rasche
Abnutzung des Schiebers verhindern.

Königl. AA^ürtteinbergische Staats - Eisen
bahnen. Hierseitig sind in grosser Anzahl Dampf-
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scliiiiiervorriclitimg'eii im Gebrauch, bei welchen der Dampf
das Oel vom Fiilirerstand aus den Kolben und Schiebern

mit i'egelmässigen Unterbrechungen zudrückt, je nach
dem Oefihen und Schliessen gekuppelter Hähne.

A. priv. Buschtclirader Eisenbahn. Bei 52
neueren, in den Jahren 1884—1891 gelieferten [jokomo-
tiven sind Kernaul sehe (Jentralschmiervorrichtungen für
Scliieber allein in Verwendung, welche nach Bedarf in
ClefälIstrecken in Thätigkeit gesetzt werden.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord bahn.
Bei einer grösseren Anzalil von Lokomotiven stehen
seit einigen Jahren Centrai-Schmiervorrichtungen, Bauart
Kernaul, in Verwendung und bewähren sich (siehe die
Bemerkung bei den Natlian-Oelern).

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Seit

1877 wurden nacli und nach 1070 Central-Schmier-Vor-

richtungen, Bauart Kernaul, mit 2 gekuppelten Hohl-
wechseln beschafft. Von diesen wurden 26 für andau

ernde Schmierung nach Bauart Pallischek umgestaltet.
Die Kernaurschen Schniiervorrichtungen liaben sich

vollkommen bewährt. Dieselben sind leicht zu bedienen,
erfordern wenig Ausbesserungen, schmieren sparsam,
jedoch selbst auf langen Gefällen vollkommen ausreichend.
Sie werden mit halbfestem Cylinderöl (Vaseline) be
schickt. welches in Folge der geschützten Lag-e der
Vorrichtungen nahe am Kessel stets flüssig bleibt. Probe
weise wurde in denselben Rüböl. leichteres Cylinderöl,
sogar Talg verwendet, ohne dass sie den Dienst versagt
hätten. Die Schmierrohre fühi-en bei den älteren Loko
motiven einerseits zu beiden Kolben, anderseits zu beiden

Schiebern, bei den neueren bedient ein Rohr die rechte,
ein Rohr die linke Lokomotivseite.

AJs Abschluss gegen die Cylinder- und Schieber
kasten dienen seit 1884 ausschliesslich Stahlplatten
ventile, da Metallkegelventile Gelfach brachen.

Die nach Pallischek für andauernde Schmierung
umgestalteten Kern au Eschen Vorrichtungen liefern fast
dieselben Ergebnisse.

Vergleiche zwischen andauerndei' Schmierung und
unterbrochener Schmierung (nur bei Leerlauf) haben in
grösserem Maassstabe nicht stattgefunden.

Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen.
Im Interesse einer ausgiebigen Schmierung der Kolben
und Schieber werden seit ca. 10 Jahren nur Central-

schmiervorrichtungen verwendet.
Diese nach dem System Teudloff (Kernaul mit

2 Hähnen) am .Führerstande angebraciiten Vorrichtungen
bestehen aus einer Vase, aus welcher durch Bewegung
eines Handgilffes zum Zwecke des Sclunierens das Oel
in zwei darunter angebrachte Hähne fliesst, aus denen
das Oel nach Rückdi-ehung des Handgriffes sicli in die
Rohrleitungen für die rechte und linke Seite ergiesst.
Durch Oeffnen eines Ventiles mittelst Handgriffes wird
sodann Dampf in die Rohrleitune" eingelassen, welcher

das Oel in die Schieberkasten und Cylinder drückt. Eine
ausreichende Schmierung der Schieberflächen findet bei
dieser Schmier-Vorrichtung auch bei geschlossenem
Regulator statt.

d) Central-Oeler mit Dampfzuführung, bei
welchen das Oel in den auf dem Führerstande ange
brachten Oelbehälter jedesmal gegossen und mittelst
Dampf den Kolben oder Schiebern zugetrieben wird.

K. E. D. Altona, Bei einigen Lokomotiven sind
seit kurzer Zeit Schmierrohrleitungen zum Schmiereu
der Schieber in der AVeise angebracht, dass das Oel
beim Abschliessen des Dampfes und nachdem die Kolben
einen Augenblick leer gegangen sind, in den auf dem
Führerstaiide befindlichen Oelbehälter gegossen wird:
das Oel \Grd entweder durch den Kolben angesaugt,
oder mittelst Dampf den Schiebern zugetrieben.

Bei dieser Art von Schmierung sind Unzuträglich
keiten bisher nicht vorgekommen.

Grossherzogl. Oldenburgische Staats-Eisen
bahnen. Seit etwa 10 -laliren sind nach und

nach nahezu sämmtliche diesseitige Lokomotiven mit
Centrai-Schmier-Vorrichtungen eigener Bauart, mittelst
welcher vom Führerstande aus das Oel durch Dampf
in die Scdiieberkasten der Lokomotive geblasen wird,
ausgerüstet. Diese Vorrichtungen haben sich bewährt,

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Seit 3 Jahi'en haben 18 Lokomotiven

Centralschmiervorrichtungen. Bauart der priv. Oestei'-
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesell-
scliaft, für Kolben und Scliieber. und 10 Stück ebensolche

A^orrichtungen für Schieberschmierung allein; bei diesen
VoiTichtungen wird das Central-Schmier-Gefäss, im Hand
bereich des Alaschinenpersonals befindlich, mit Oel gefüllt,
dieses durch Bewegung von 2 hohlen Hahnkegeln in das
Centralschmierrolmgelassen, und dann mittelst eines kleineu
Dampfanlass-Ventils in die A^eilheilungsrohre bis an die
zu schmierenden Stellen befordert und dort fein zerstäubt.

Diese A'^orrichtuugen haben sich sehr gut bewährt, und
haben den gesonderten Schmiervorrichtungen gegenüber
deiiA^orzug, dass bei halbwegs aufmerksamer Handhabung
derselbe Erfolg mit kleinem Oelaufwand hervor
gebracht wird, und dass das Personal während der Fahrt
keine gefährlichen Kletterparthien zu den zu schmieren
den Theilen der Lokomotive zu unternehmen braucht.

K. K. priv. Böhmische AA'estbahn. Bei 29
Ijokomotiven sind seit 3 Jahren mit Hand vom Führer
stande aus zu bewegende Centralschmiervorrichtungen in
A^erwendung. Die Kolben und Scliieber der Lokomotiven
werden mittelst dieser Schmiervorrichtungen bei alleiniger
A^erwendung von einem zu diesem Zwecke besonders ge
eigneten Alineralöle. sogenanntem Cylinderöle, geschmiert.

Die Centralschmiervorrichtungen haben sich, soweit
es in deren hierorts verhältnissmässig kurzer Betriebsdauer
nachgewiesen werden konnte, sein-gut und unter allen ITm-
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ständen besser als die gewöbnliehen unmittelbar wii'kenden
Schmiervorriclitimgen, besonders aber bei Yerwendimg von
Mineralölen, bewähid und ersetzen wir die letzteren

nach und nach durch diese Centralschmiervorrichtungen.

K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 58 Loko
motiven mit liegenden Schiebern und 16 Lokomotiven
mit lothrechten Schiebern haben für die Cylinder eine
Centralschmiervorrichtung mit Dampfzuführung, von Fall
zu Fall, und ähnlich wie die Bauart Kernaul wirkend.

Diese Vorrichtungen entsprechen gleich gut. sowohl
für vegetabilische als auch füi' mineralische flüssige Gele.

Priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-

Eisenbahn - GieselIschaft. Es sind Oelspritzhähne
zum Schmieren der Dampfkolben und Schieber in Ver

wendung, mit welchem vom Führerstande aus durch
Dampf Oel in die Cylinder eingespritzt wird.

Diese Schmier-Vorrichtungen sind bei 388 Loko
motiven nach und nach seit 1877 eingefülirt.

Als Schmiermittel dient theils reines Rüböl, tlieils

V2 Rüböl und. \/2 ünschlitt.
Diese Schmier - Vorrichtung hat sich gut bewährt .

Wir geben ihr gegenüber den gesonderten Schmier-
A'orrichtungen den Voi'zug.

K. K. priv. Südbahn - Gresellschaft. 815

Lokomotiven sind seit dem Jahre 1882 mit vom Füln-er-

stand aus zu bethätigenden Schmiervonichtungen (Oel-
gefäss am Führerstand mit Rohrleitung zu den Cylindern
und ausserdem ein DampL'^entil) ausgerüstet.

Mit Rücksicht auf die jederzeit mögliche Oelung
ist die vom Führerstande aus zu bewerkstelligende
Schmierung der gesonderten Schmier-Vorrichtung vor
zuziehen.

,.0 e n t r a 1 - D a m p f - O e 1 s p r i t z h a h n
Bauart Hantschke."

K. K. priv. Südbahn-Gresellschaft. Seit 172
Jahren wird bei einigen Gebirgs-Lokomotiven der Central-
Dampfölspritzhahn. Patent Hantschke, zur Schmie

rung der Schieber verwendet. Derselbe besteht aus einem
am Schieberkasten an Stelle des gewöhnlichen Schmier-

gefösses anzubringenden Verschi-aubungsstücke, eine

Dampfdüse und eine Oeldüse enthaltend, erstere durch
eine Rohrleitung mit einem Dampfweclisel am Fühi-er-
stand, letztere mit dem centralen Oelgefäss in Vei'bin-
dung stehend.

Ein nach Bedarf vom Mascliinenführer in die Dampf
düse geleiteter Dampfstrahl erzeugt in der Oeldüse eine
Luftleere, durch welche das Oel aus dem Oelgefässe
angesaugt, und bei gleichzeitiger inniger Vennengung
mit dem Dampfstrahl in den Schieberkasten eingespiitzt
wird. Diese einfaclie Vorrichtung hat sich bis jetzt
gut bewährt.

e) Central-Oeler ohne Dampfzuführung, bei
welchen das Oel in den auf dem Führerstand befindlichen

Oelbehälter gegossen, und beim Abschliessen des Dampfes,
nachdem die Kolben leer laufen, nach Oeffnung eines
Wechsels durch den Kolben angesaugt wird.

K. K. priv. Kaschau - Oderberger Eisen-
bahn-(fesellschaft. Bei 68 Lokomotiven sind zum

Schmieren der vSchieber einfache Schmier-Vasen (mit
Doppelhähnen) angebracht, in die nach Bedarf beim
Fahi'en ohne Danipf Oel eingegossen wird. Diese ein
fache xArt der Oelzufülirung schmiert die Schieber ge

nügend und bewahrt sie vor grosser Abnutzung.

K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 98 Loko
motiven mit liegenden Schiebern haben für die Kolben
eine Centralschmiervorrichtung (Oelzufuhr vom Führer
stande aus von Fall zu Fall) ohne Dampfzuleitung und
füi' (He Scliieber Tropfvasen, Bauart Gebauer und
Schauwecker, seit 1880. Diese Vorrichtungen werden

nach und nach mit Dampfleitung versehen.
Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft be

merkt noch Folgendes: Bei einigen Maschinen erfolgt
(He Schmierung auch durch Kesselwasser, zu welchem
Zwecke an der Feuerbüchsrückwand unter dem tiefsten

Wasserstande ein kleines Ventil angebracht ist, welches so
eingerichtet ist, dass selbst bei ganzer Oeffnung desselben
sich nur ein sehr kleiner Dmxhströmungsquerschnitt
ergiebt. Diese Einrichtung hat sich ebenfalls bewähit.

Diese über die verschiedenen Schmier-Vorrichtungen

vorHegenden Aeusserungen sind in nachstehender Tatel
ersichtlich zusammengestellt:

Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Zusaniiiienstellimg.

36
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iaO

Bauart der

Schmiei'-

Vonichtung.

günstige minder günstige ungünstige

Aeusseningen haben gegeben

Verwaltungen
Lok.-

zahl
Verwaltungen Lok.-

zahl
Verwaltungen

Lok.-

zahl

Ohne ürtheil oder

Versuche

sind nicht abgeschlossen

Verwaltungen
iLok.-
zahl

Einzeln-Oele r*.

ho

a

cS

bC

a:>

£3

s

e

PP

Kessler,

Vorberg,
Allesch.

Anschütz.

K. E. D. Altona

K. E. D. Breslau

K. E. D. Bromberg
K. E. D. Erfurt
K. E. D. Frankfurt

a. M.

K. E. D. Köln

(linksrh.)
K. E. D. Magdeburg
Hessische Ludwigs-
Eisenbahn-Gesell
schaft

Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-

Norddeutsche Ver
bindungsbahn

180
viele
wenig
viele

viele

viele
842

viele

*179

*.58

*20

K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nord-

bahn

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-
Norddeutsche Ver
bindungsbahn

K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisen-
bahn-G es ellschaft

K. E. D. Berlin
K. E. D. Elberfeld

100

viele

Grossherzogl. Olden
burgische Staats-
Bisenbahnen

Reichs-Eisenbahnen
i. Elsass-Lothringen
K. K. Oesterreichi
sche Staatsbahnen

wenig

viele

41

; Königl. Sächsische
i Staats-Eisenbahnen

viele Ii K. E. D. Erfurt

114

'68

K. E. p. Altona
viele K. K. Öesterreichi-
viele II sehe Staatsbalmen

I Königl. Ungarische
Staats-Eisenbahnen

44

79

einige

K. B. D. Hannover
A. priv. Busch t^hrader

Eisenbahn

*viele

einige

K. E. D. Breslau
A.priv. Buschtehrader

Eisenbahn
K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft

einige

'•145

*380

Gebauer,

Pallischek.

Latowski.

K. K. Oesterreichi

sche Staatsbahnen

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-
Norddeutsche Ver

bindungsbahn

K. E. D. Bromberg viele K. E. D. Altona
K. E. D. Breslau
K. E. D. Magdeburg

*186:

*22

90

K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-N ord-
bahn

Schauwecker.

Patrick.

K. E. D. Bromberg einige
K. E. D. Erfurt viele
K. E. D. Köln ♦♦ i
(linksrh.) 'einige!

Hessische Ludwigs- | i
Eisenbahn-Gesell- | !
Schaft 1 viele ]

K. K. priv. Oester- 1
reichische Nord
westbahn und Süd-
Norddeutsche Ver
bindungsbahn **94

K. E. D. Bromberg
Holländische Eisen-
bahn-G eseUschaft

viele

3

viele
►*172

K. E. D. Altona
K. E. D. Berlin
K. E. D. Breslau

Conden-
sationsvorrich

tung
ohne nähere

Angabe.

Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahiien

Pfälzische Eisen
bahnen

K. K. priv. Oester-
reicliische Nord
westbahn und Süd-
Norddeutsche Ver
bindungsbahn

K. E. D. Altona
ijK. B. D. Bi-eslau

*29 K. E D. Magdeburg

6
15

viele

K. E. D. Frankfurt
a.M.

124
viele
**6

viele

viele

**16

K. K. priv. Böh
mische Westbahn

wenig

einige

19

K. E. D. Berlin 40

K. E. D. Hannover viele

" Für Kolben allein. ** Für Schieber allein.



283

® I

is '

Bauart der

Schmier-

Vorrichtung.

günstige minder günstige ungünstige

Aeusserungen haben gegeben

Verwaltmigen Lok.-

zahl
Verwaltungen Lok.-

zahl
Verwaltungen Lok.-

zabl

Ohne Urtheil oder

Versuche

sind nicht abgeschlossen.

Verwaltungen Lok.-

zahl

S-u
«.s
Q »
b. M
9 O

'S

ja

cS

bc

c

-<}

c

Roscoe.

Callin.

Fumess.

Schaafstädt.

Ohne nähere
Angabe.

Dewrance.

Doppelhahn.

Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft

Einzeln - O e 1 e r*.

*179 i I

K. B. D. Bromberg

Grossherzogl. Ober-'
hessische Eisen- |
bahn viele

Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft -29

Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft I 47

K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft **48

K. E. D. Altona 56

Grossherzogl. Meck
lenburgische Fried
rich Franz-Eisen
bahn viele

Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen

K. K. Oesterreichi-

scbe Staatsbahnen

K. E. D. Köln

(rechtsrh.)

K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft

wenig

viele

*380

Central-Oelei*

Im Allgemeinen.

K. E. D. Altona

K. E. D. Berlin

K. E. D. Erfurt
K. E. D. Frankfurt
a. M.

CQ

Nathan,

Cordina,

Duplex.

Grossherzogl. Badi
sche Staats-Eisen
bahnen

Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahnen
Grossherzogl. Olden
burgische Staats-
Eisenbahnen

Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen

K. E. D. Altona
K. E. D. Breslau
K. E. D. Erfurt
K. E. D. Frankfurt
a.M.

K. E. D. Hannover
K. B. D. Magdeburg
Pfälzische Eisen
bahnen

K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nord-

bahn

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-
Norddeutsche V er-
bindungsbahn

K. K. priv.Kaschau-
Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft

iK. B. D. Elberfeld
ij Königl. Ungarische

530 I Staats-Eisenbahnen

einlgei
II
l|

viele 1

59

7

16

152

1

91

3

eimge

Königl. "Württem
bergische Staats-
Eisenbahnen

K. E. D. Berlin
K. B. D. Bromberg
K. E. D. Köln
(rechtsrh.)
K. K. Oesterreichi
sche Staatsbahnen

A. priv. Buschteh
rader Eisenbahn

Priv. Oesteri'eichisch-
Ungarische Staats
Eisenbahn-Gesell
schaft

K. K. priv. Südbahn'
Gesellschaft

einige

einige
einige

5

11

3

24

SchwartzkopiF.
K. E. D. Berlin
K. E. D. Bromberg

Victoria-Oeler.

Royle.

K. E. D. Erfurt
K. E. D. Frankfurt
a. M.

a.M.

400
einige||

60 jK. E. D. Altona
6

Frankfurt
43

■■'* Für Schieber allein.
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Bauart der

Schmier-

Vorrichtung.

de Limon.

cS

,

a
ciS

o

>
<s>

O

Mayr oder
MoUerup.

Kemaul,

Teutioff.

gdnstige minder günstige ungünstige

Aeusserungeu haben gegeben

Ohne ürtheil oder i

Versuche

sind nicht abgeschlossen.

Venvaltungeu
Lok.-

zahl
Verwaltungen jLok.-l

I zahl
Verwaltungen

Lok.-

zahl
Verwaltungen

!Lok.-
i zahl

Central - O e 1 e r-

Mit Dampf.

Ohne Dampf.

K. E. D. Altona I 60
K. E. D. Elberfeld ! 50
K. E. D. Frankfurt 1
a. M. ! 36

K. E. D. Hannover i 29
K. E. D. Köln 1
(linksrh.) ' 60

K. E. D. Köln j
(rechtsrh.) j 163
K. E. D. Magdeburg i 37
Hessische Ludwigs- 1
Eisenb.-Oesellschaftj 17
Pfälzische Eisen
bahnen 2

K. K. priv. Böh
mische Westbahn 4

Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen

i K. E. D. Elberfeld einigoi

Königl. Bayerische
Staats-Eisenbalinen 50
Königl. Sächsische
Staats-Eisenbahnen 3
Reichs-Eisenbahnen '
i.Elsass-Tmthringen einige
K. E. D. Berlin
K. E. D. Bromberg
K. E. D. Köln
(rechtsrh.)

Altdamiu-Colbcrger
Eisenb.-Gesellschaft
K. K Oesterreichi

sche Staatsbahnen
K.K.priv. Kaiser Fer-
dinands-N ordbahn

Königl. Ungarische
Staat s-E i s cnb ah nen

eimge,
einige

50

1070

viele

viele

Grossherzogl. Oldeu-
burgisciie Staats-
Eiseubahnen

Reichs-Eisenbahnen
in Elsass-Lothring.

K. E. D. Altona
K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Böh
mische Westbahn

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-
X orddeutsche V er-
bindungsbahn

Priv. Oesterreichisch-
IJngarische Staats-
Eisenb .-Gesellschaft
K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Oester
reichische Nord
westbahn und Süd-
Nord deut sehe Ver

bindungsbahn
K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft

**

viele

viele

einige

28

29

*74

388

*315

*98

*68

K. B. D. Berlin
K. B. D. Bromberg
K. B. D. Erfurt
K. K. Oesterreichi
sche Staatsbahnen

einige

einige
1

1

Königl. Württem-
bergische Staats-
Eisenbahnen

A. priv. Buschtöh
rader Bisenbahn

Hantschke.
K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft einige;!

Für Kolben allein. Für Schieber allein.
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Xacli dieser Zusamiueiistelhmg sind über 16 ver-
scliiedene Ausführungen der 'am Cylinder und Schieber-
kasten unmittelbar angebrachten Schmier'-Vorrichtungen
(Einzelnöler), im Ganzen 67 Bem'theiluugen abgegeben
worden, von welchen die Mehrzahl, und zwar 31 günstig
lauten: 15 lauten minder günstig und 10 ungünstig: 11
Aeusserungen enthalten kein Urtheil.

Die Mehrzahl der Aeusserungen (23) beziehen sich
auf die Vorrichtungen mit Saugdocht und Ventilabschluss.
welche nur bei Leergang wirken. Von diesen sind wieder
die Kessler'schen Vorrichtungen bei den meisten Ver
waltungen seit langer Zeit in Vei-wendung, und wird
denselben in den meisten Aeusserungen gegen andere
Einzelnöler der Vorzug gegeben.

Fast alle der angewendeten Einzelnöler entsprechen
mehr oder weniger den gestellten Anfoi'derungen sowohl
bei Pflanzenöl als auch bei Mineralöl, wenn letzteres

nicht zu dickflüssig ist. Weil sie aber eine sorgfältigere
Unterhaltung und mehi' Aufmerksamkeit in der Wartung
erfordern und bei dickflüssigen Gelen die Schmiervorrich

tung mit Dochtregnlirung versagen, wird den Centra i-
Geiern fast allgemein der Vorzug eingeräumt.

Gentral - Schmier-A'orrichtimgen sind in 12 ver
schiedenen Ausführungen bei 30 Verwaltungen, und zwar
bei mehr als 4000 Lokomotiven, theils in grösserer Zahl,

theils versuchsweise in Verwendung, lieber diese A'or-

richtungen liegen im Ganzen 73 Aeusserungen vor. von
welchen 55 günstig und nur 4 wenigei' günstig lauten.

Bei 14 A'erwaltungen sind die A'"ersuche mit diesen
A oriichtungen noch nicht abgeschlossen. Bei 4 A^erwal-
tungen (Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz - Eisenbahn, Grossherzogl. Gberhessische
Eisenbahn, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft
und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats - Eisenbahnen) sind Centrai-
Gel er nicht angewendet. — Von den Centrai-Gelern
haben sich, sowohl die st etig wirkenden (wie Nathan,
de Limon usw.) als auch jene, welche nur im Bedarfs
falle wirken (Kernaul usw.) so bewährt, dass bei 9
A^erwaltungen die allgemeine Einführung derselben be
absichtigt wird.

Die Central-Geler wirken bei jeder Gelgattung ver
lässlich, schmieren genügend und doch sparsam, nur
geben die mit röhrenförmigen Schaugläsem versehenen
Schraiervorrichtungen (Nathan, Victoria-Geler usw.)
öfters Anlass zu Störungen.

Bei einer Verwaltung werden die Centralöler zur
Bedarfsschmierung nur für Kolben angewendet, wähi-end

tür die Schieber stetig wirkende Einzelnöler beibehalten
sind. Bei 3 Verwaltungen wirken die Centralöler auf
den Schieber: ob für Kolben Einzelnöler angewendet
sind, ist nicht angegeben.

Bei den übrigen A^erwaltungen wirken die Central-
Geler gleichzeitig für Kolben und Schieber.

Eine Vei'waltung (a. priv. Busehtehrader Eisen
bahn) giebt jener Schmier-A'orrichtung den Vorzug,
welche selbstthätig beim Imerlauf wirkt, oder vom Führer
nach Bedarf in Thätigkeit gesetzt werden kann.

Da über den Gelverbrauch, sowie über den maass-

gebenden Umstand, ob die betrettenden Lokomotiven
j mehr oder weniger 1 finge Strecken ohne Dampf zurück
legen, sowie ob die Gleitfläche des Schiebers lothrecht

oder wagerecht bezw. geneigt ist (in welch" letzterem
Falle die Schieber eine reichlichere und sorgfältigere
Gelung verlangen), keine Angaben gemacht sind, so kann
ein näherer A^ergleich der verschiedenen Schmiervonich-
tungen nicht angestellt werden: es liegt nahe, dass jene
A^omchtimgen, welche stetig wirken, daher auch dann
schmieren, wenn es nicht unbedingt nothwendig ist. mehr
Gel verbrauchen, als jene, mittelst welcher nur beim

Leergang geschmiert wird, oder welche nur im Bedarfs
falle vom Führer in Thätigkeit gesetzt werden.

AVas den Punkt c) der Frage anbelang't, so sind
8 Vei'waltungen, welche über Punkt a) und b) dieser
Frage Antworten eingesendet haben, auf die Beant
wortung des 3. Punktes c) nicht näher eingegangen.

13 A'Vrwaltungen. und zwar die Grossherzogl.
Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahn,
die Grossherzogl. Gberhessische Eisenbahn, die
K. pE. [D.^ Altona," K. E. D. Berlin, K. E. |D. ;Brom-
berg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M.

und die K. F.D. Köln (rechtsrh.). sowie die Hollän
dische pilisenbahn - Gesellschaft und die Gesell-

i  Schaft für den Betrieb von Niederländischen

vStaats-Eisenbahnen, die K. K. Gesterreichischen

Staatsbahnen. die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn. die priv. Gesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft erklären, dass eigen

artige Schmier-A^orrichtungen zum Schmieren mit Mi
neralöl nicht erforderlich sind bezw. nicht angewendet

werden.

Bei 3 Verwaltungen, und zwar bei den Königl.
AVürttembergischen Staats-Eisenbahnen, der K.
E. D. Erfurt iund bei der K. K. priv. Gesterrei-

I  chischen Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen
i Verbindungsbahn wird in den vorhandenen Schmier
vorrichtungen sowohl Mineralöl als auch Pflanzenöl

j gebraucht, jedoch stets nur flüssiges Material.
I  AVährend von der K. E. D. Frankfurt a. M. die
Einzelnöler von Kessler und Schau weck er auch zum

1  Schmieren mit Mineralöl verwendet wurden, eiwiesen

I  sich die Schmiervorrichtungen von Kessler bei der
K. E. D. Magdeburg und jene von Anschütz bei der
K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft hierzu nicht
brauchbar.

A'on der K. E. D. Elberfeld und der K. E. D.

. Magdeburg sowie von der K. K. priv. Böhmischen
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W est balin werden für Mineralöl - Schmierung' (jentral-

Oelei- empfolilen.
Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahiieu

berhditen, dass bei den Central-Üelern. Bauart Teudloff
(Kernaul) die Anwendung von dickflüssigem Mineralöl
keine Schwierigkeiten bietet, dass jedoch die Schmier
vorrichtungen von Nathan und Kordina bei Verwendung
dieser Oele eine häufige Beinigung erfordern.

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-G-e Seilschaft war die Verwendung von dick

flüssigem Mineralöl oder halbfestem Schmiermittel in den
vorhandenen Vorrichtungen nicht möglich.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen und die Königl. Sächsischen Staats-Eisen-
bahnen erklären, dass sich Mineralöl als Schmiennittel

nicht bewährt habe.

Die a.,priv. Buschtehrader Eisenbahn verwendet
Rüböl und ünschlitt. Mit verschiedenen Mineralölen vor-

genommeneVersuche habenkeinen günstigen Erfolg gehabt.
Halbfeste bezw. halbflüssige Schmiennittel werden

nur bei der Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesell

schaft (Mineral-Talg) und bei den K. K. Oester-
reic,h i s c h en S t a ats b ahn en( Vaseline)verwendet. Vase
line ist vor dem Gebrauche in flüssigen Zustand zu ver
setzen, indem man die Schmierkannen auf dem Kessel lagert.

Nach den vorstehenden Aeusserungen haben sich
17 Verwaltungen dahin ausgesprochen, dass zum
Schmieren mit flüssigem Mineralöl eigene Schniiervor-
richtungen sich nicht als nöthig erweisen, bezw. dass
die vorhandenen Vorrichtungen, sowohl für Mineralöl,
als auch für Pflanzenöl geeignet sind, oder dass eigene
Vorrichtungen'nicht angewendet werden. — Zwei dieser
Verwaltungen verwenden halbflüssiges Material in den
gewönlichen Centralölern.

Zwei Verwaltungen (K. E. D. Magdeburg und
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) konnten mit den
Dochtvorrichtungen von Kessler und Anschütz Mi
neralöl nicht verwenden.

Zwei Verwaltungen (K. E. D. Magdeburg und
K. K. priv. Böhmische Westbahn) erklären, dass
die Centralöler sich für Mineralöl besser eignen, als die
Einzelnöler.

Drei Verwaltungen erklären blos, dass mit Mi
neralöl vorgenommene Versuche keinen günstigen Erfolg
gehabt haben.

Nur bei einer Verwaltung (K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft) war die Ver
wendung von dickflüssigem Mineralöl oder halbfestem
Schmiermaterial in den vorhandenen Schmiervorrichtungen
nicht ausführbar.

Schlussfolgeruug.

Von den am Cylinder und Schieberkasten un
mittelbar aiigebriichten Schmier -Vorrichtungen

haben sich verschiedene selbstwirkende Vorrich

tungen für flüssiges, sowohl vegetabilisches als
mineralisches Oel, bei richtiger Wartung und
sorgsamer Instandhaltung bewährt, jedoch wird
den Central-Schmier-A^orrichtungen der Vorzug
gegeben, weil diese sich für jedes Schmiermittel,
selbst für halbfestes eignen, weniger Ausbesse
rungen erfordern und veiTässlich und sparsam
schmieren.

A^on den Centrai - Schmier - A^'orrichtungen

haben sich sowohl die stetig wirkenden, als

auch die von Fall zu Fall benutzten Vorrichtun

gen gleich gut bewährt. Wenn die letzteren
nur für Kolben oder nur für Schieber allein

benutzt werden, empfiehlt es sich, ausserdem
noch Einzelnöler, und zwar stetig wirkende, an
zubringen.

Zur Schmierung mit Mineralöl haben sich
eigenartige Vorrichtungen nicht als nöthig er
wiesen: für halbfestes Schmiermittel haben sich

die Oentral-Oeler mit Dampfzuführung bewährt.
Für halbfestes Schmiermittel ist eine geschützte
Anbringung der Schmier-Vorrichtung am Kessel
oder Cylinder zweckmässig.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III. Nr. 11.

Anwendung von Drehgestellen und Lenkachsen.
(Vergl. Frage Gruppe III. Nr. 2 der Fragebeantwortimgen von 1884.)

a) Welche neueren Ausführungen von ver
stellbaren Laufachsen (Lenkachsen) und Dreh
gestellen für Lokomotiven und Tender sind in
Anwendung?

Bei wie vielen dieser Fahrzeuge und seit
welcher Zeit stehen dieselben in Benutzung?

b) AVelche Erfahrungen liegen bei den mit
obigen Vorrichtungen versehenen Lokomotiven
und Tendern im Vergleiche mit steifachsigen
Fahrzeugen der gleichen Gattung vor in
Bezug auf:

1. den ruhigen Gang bei grösserer Ge
schwindigkeit in geraden Strecken,

2. die A^erringerung des Widerstandes beim
Befahren scharfer Krümmungen,

3. die Abnutzung der Kadreifen?

(Hierzu Fig. 1 bis 16 auf Tafel XII.)

Berichterstatter: Königl. Eisenbabndirektion Erfurt.



•287

Nach den eingeg-angeneii Antworten sind bei
24 Vereins-Verwaltungen Lokomotiven mit verstellbaren
Laufachsen und solche mit Drehgestellen in Benutzung.
Die über Bauart und Bewährung der verschiedenen
Anordnungen gegebenen 3rittheilungen sind nach
stehend zusammengestellt.

I. Lokomotiven mit verstellbaren Laiifachsen.

Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Im Jahre 1891 wurden 14 Stück vierachsige
Personenzugs - Tenderlokomotiven in Verwendung ge
nommen, welche vorne und hinten je eine radial verschieb
bare Adam'sche Laufachse haben. Erfahrungen liegen
noch nicht vor, da die Benutzungszeit zu kurz ist und
noch Abänderungen an den Achsbuchsen vorgenommen
werden mussten.

Die Königl. Sächsischen Staats - Eisen
bahnen haben von 20 Stück im Jahre 1874 beschatften

Lokomotiven, welche mit verstellbaren Laufachsen

Bauart Adam, ausgerüstet waren. 14 Stück umgebaut
und mit drehbaren Vorderachsen nach der vereinfachten

Bauart von Nowotny versehen.

Die Königl. Wiirttembergischen Staats-
Eisenbahnen verwenden verstellbare Kuppelachsen,
welche das Befahren von Krümmungen ermöglichen, die mit
festgelagerter Achse überhaupt nicht befahrbar erscheinen.
Erfahrungen über die Bewährung dieser Einrichtung
liegen nicht vor.

Die Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen verwenden seit 1873 6 Stück Personenzugs-
l^enderlokomotiven mit hinter der Feuerbüchse liegender
Adam'scher Laufachse und fahren mit denselben Personen

züge mit Greschwindigkeiten bis zu 60 km in der
Stunde. Dieselben zeigen dabei, auch in geradem
Geleise, einen ruhigen Gang und durchfahren Geleise
krümmungen mit Leichtigkeit. Die vorderen Kuppel-
acFsen laufen indessen früh scharf, so dass in Bezug
auf die Abnutzung der Radreifen ein Vortheil der
beweglichen Hinterachsen nicht hervortrat.

K. E. D. Altona. 28 Stück Tenderlokomotiven,

und zwar

2 Stück seit den Jahren 1869, 1870 und 1871,

4  „ „ dem Jahre 1873,
6  „ „ „ „ 1876,

3  ,, „ „ 1882 und
9  „ „ „ 1888

sind mit verstellbarer Laufachse nach Bauart Adam

ausgerüstet. Diese Lokomotiven haben sich auf Strecken
mit scharfen Krümmungen gut bewährt und laufen mit
Aveniger Widerstand durch die scharfen Krümmungen
als Lokomotiven mit 3 steifen Achsen.

^^ergleiche mit steifachsigen Lokomotiven derselben
Gattung hinsichtlich der Reifenabnutzungen liegen nicht
vor. Zwischen zwei Abdrehungen legen die Lokomotiven

mit verstellbaren Laufachsen durchschnittlich 43 000 km

zurück.

Diese Lokomotiven mit AdauGscher Lenkachse

werden in den Vorortzügen von 60 km Grund
geschwindigkeit benutzt. Läuft die verstellbare Achse
vorne und ist die Lokomotive bereits ziemlich aus

gelaufen, so ist der Gang unruhiger als derjenige einer
steifachsigen Lokomotive unter denselben Umständen,
jedoch nicht in dem Maasse, dass sich Bedenken für
die Benutzung der Lokomotiven zu den bezeichneten
Zügen ergeben hätten.

K. E. D. Berlin. 37 Stück zweifach gekuppelte
Verschubtenderlokomotiven, geliefert im Jahre 1875,
haben bewegliche Hinterachse (Adamachse), desgleichen
für den Berliner Vorortverkehr dienende 24 Stück

Personenzugs-Tenderlokomotiven, geliefert in den Jahren
1888—1890. Bei letzteren Lokomotiven ist jedoch die

Vorderachse die bewegliche.
Die Adam'sche Achsbuchse hat den an sie ge

stellten Erwartungen in Bezug auf ihre Einstellbarkeit in
Krümmungen nicht entsprochen: durch jahrelange Beob

achtungen und Untersuchungen der zur Werkstatt
gelangten älteren Lokomotiven ist erwiesen, dass eine
zwangläufige Radialeinstelluug der Achse überhaupt
nicht eintritt.

Die Bearbeitung bezw. Ausbesserung der Achs
buchsen, namentlich der Bogenflächen, ist schwierig aus
zuführen. so dass die Unterhaltungskosten ziemlich hohe
sind.

Eine geringere Abnutzung der Radreifen der
Adamachse gegenüber denen der steifen Achsen ist
nicht beobachtet worden.

K. E. D. Breslau. 12 Stück Tenderlokomo

tiven. erbaut 1881. sind mit drehbarer Laufachse

nach Bauart Beugniot, 13 Stück Tenderlokomotiven,
erbaut 1882, mit verstellbarer Laufachse nach Bauart
Adam versehen. Im Allgemeinen haben sich beide
Bauarten bewährt. Vergleiche mit steifachsigen Loko
motiven sind nicht angestellt worden,

K. E. D. Bromberg. Es sind im Jahre 1890
8 Stück und im Jahre 1891 9 Stück 2 gekuppelte
3achsige Personenzugs-Tenderlokomotiven für Haupt
bahnen mit vorderen Laufachsen versehen, welchen eine
Längsverschiebung von 12 mm nach jeder Seite derart
gestattet ist, dass die Achsbuchsen sich in den Führungen
um 24 mm A^erschieben können.

Zur selbstthätigen Zurückstellung der verschobenen
Achse ist zAvischen dem gutgeführten Federstift und
der Achsbuchse ein gusseisernes Gleitstück angeordnet.

Der Lauf dieser LokomotiA^en bei grösserer
Geschwindigkeit in geraden Strecken ist gegenüber den
steifachsigen Fahrzeugen der gleichen Gattung bedeutend
ruhiger. Die Verringerung des Widerstandes beim
Befahren von scharfen Krümmungen ist anscheinend be-
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deüteiid, da die Lokomotiven sich leicht durch die
Krümmungen bewegen und die Achsen nicht scharf laufen.

Die Abnutzung der Kadreifen ist eine äiisserst
gelinge.

K. E. D. Hannover. Seit dem Jahre 1886

sind Versuche mit beweglichen Laufachsen nach Fig. 3
bis 6 auf Tafel XII, Bauart v. Borries, gemacht
worden, indem die Achslager so eingerichtet wurden,
dass dieselben eine geringe pendelnde Bewegung aus
führen können und hierdurch eine radiale Einstellung
der Achse gestatten. Bisher sind 104 Lokomotiven
mit diesen beweglichen Laufachslagern versehen. Diese
Einrichtung hat sich gut bewährt: der Gang der Loko
motiven ist ein genügend ruhiger, der Widerstand und
das Zwängen beim Befahren scharfer Krümmungen wh'd
bedeutend verringert, so dass die Dauer der Lauf
radreifen bezüglich des Scharflaufeus gegenüber solchen
Lokomotiven mit festen Laufachsen durchschnittlich

verdoppelt wird.

K. E. D. Köln (linksrh.) An 2 Personenzugs-
Lokomotiven wurden verstellbare Laufachsen nach der

Zeichnung Fig. 1 u. 2 auf Tafel XII angebracht, wegen
Xichtbewährung jedoch wieder entfernt.

K. E. D. Magdeburg. An 12 zweifach
gekuppelten Tenderlokomotiven ist seit 1871/72 die
Hinterachse nach Bauart Adam beweglich gemacht: an

12 desgleichen seit 1874/76 und au 6 seit 1882/88.
An 10 desgleichen die Vorderachse seit 1883/84.

Ausserdem ist die bewegliche Achsbuchse von

V. Borries an 4 Personenzugs-Lokomotiven seit 1889/91
im Betriebe.

Die mit der Adam'schen Achsbuchse versehenen

Lokomotiven laufen bei grösseren Geschwindigkeiten
(bis zu 75 km pro Stunde) in geraden Strecken recht
ruhig. Es haben sich jedoch, bei den verhältnissmässig
kleinen Eadständen der Lokomotiven, durch diese An

ordnung für die diesseitigen Strecken keine wesent
lichen Vortheile feststellen lassen, weshalb auch von

einer weiteren Einführung abgesehen wurde.

Die mit der v. Borries'schen Achsbuchse ver

sehenen Lokomotiven haben in geraden Strecken und
bei grösseren Geschwindigkeiten einen unruhigen Gang.
Eine Verringerung des Widerstandes beim Befahren
scharfer Krümmungen, sowie eine Verminderung der
Abnutzung der Badreifen ist aber bei beiden An
ordnungen im Vergleich mit steifachsigen Fahrzeugen
gleicher Gattung und in Anbetracht der geringen
Krümmungen der diesseitigen Strecken nicht wahr
genommen.

Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen. Die
Anordnung, bei welcher die beweglichen Laufachsen
in Achsbuchsen mit schiefen Ebenen gelagert sind, hat
sich nicht bewährt und ist wegen Mangel genügender

Einstellbarkeit beim Durchfahren scharfer Krümmungen

verlassen worden.

II. Lokomotiven mit Drehgestellen,
a) Einachsige Drehgestelle.

Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen. Bei
11 Tenderlokomotiven mit drei Treibachsen und einer
Laufachse hinter der Feuerbüchse, sodann bei 14 Schnell
zugs-Lokomotiven mit 2 Treibachsen und einer vorderen
Laufachse ist die Laufachse und die zunächstliegende
Treibachse in ein Drehgestell nach der der Loko
motivfabrik Krauss & Cie. in München patentirten An
ordnung (D. B.-P. Xr. 43 181) zusammengefasst. (Vergl.
Organ 1888, S. 206 und Organ 1889, S. 1.)

Drei dieser Lokomotiven stehen seit dem Jahre 1888,

die übrigen seit 1890 und 1891 im Betriebe.
Die Lokomotiven zeigen auch bei grossen Ge

schwindigkeiten in geraden Strecken ruhigen Gang.
Der Krümmungswiderstand ist geringer, ebenso wird
die Abnutzung der Radreifen günstig beeinflusst.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
besitzen 138 Personenzugs - Lokomotiven mit drehbarer
Laufachse in besonderem Gestell, Bauart Nowotny

und 130 Ijokomotiven mit drehbarer Vorderachse nach
der vereinfachten Bauart Nowotny (vergl. Organ
1889, Tafel X und XI und Zeitschrift des Vereins
Deutscher Ingenieure 1889, Tafel XXXI).

Die Lokomotiven bewähren sich in jeder Beziehung
sehr gut. Es verkehren solche mit 3,9 m Radstand
und drehbarer Vorderachse l^/o bis 2 Jahre auf Strecken
mit vielen Krümmungen von 180 m Halbmesser, ohne
dass ein wesentliches Scharflaufen der Räder eintritt.

Die Abnutzung der Radi'eifen bei drehbarer Vorder
achse kann um 35—40 % geringer veranschlagt werden
als bei festgelagerter Achse.

Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringeu.

Seit 1874 sind 31 Stück 2 gekuppelte Verscliubtender-
lokomotiven mit vorne liegender Bisselachse im Betrieb,
die sich vollständig bewährt haben.

K. E. D. Erfurt. Seit etwa 6 Jahren sind 30 Stück

2 gekuppelte Personenzugs - Lokomotiven mit Amrderer
Bisselachse in Verwendung. Dieselben zeigen bei
Geschwindigkeiten über 70 km in der Stunde einen
unruhigereil Lauf als die Lokomotiven mit steifen
Achsen. Eine geringere Abnutzung der Radreifen als bei
steifachsigen Lokomotiven hat sich nicht herausgestellt.

Bei den Pfälzischen Eisenbahnen sind 6 Stück

vierachsige zweifach gekuppelte Schnellzugs-Lokomotiven,
welche im Mai 1891 in Dienst gestellt wurden, mit dem
der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München paten
tirten Drehgestelle, beschrieben auf Seite 19 u. f.

des Organs vom Jahre 1889, versehen. Das Dreh

gestell ist durch Verkuppelung der vorderen Laufachse
und der dahinter liegenden Kuppelachse in der AVeise
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<?ebilclet. class sich das Laufrad radial eiustelleii, das
Iviippelrad dageg-en senkrecht zur Längsachse der Loko
motive verscliiehen kann.

Der Kadstand des Drehgestelles beträgt 2340 mm
bei einer Entfernung des vorderen lianfrades vom Dreh
zapfen von 1120 mm und einem Gesammtradstande der

Lokomotive von 6200 mm.

Die Lokomotiven liefen leer (d. h. ohne anhängenden
Zug) bei den Versnchsfahrten bei ungefähr 100 km Ge
schwindigkeit in der Geraden noch vollständig ruhig,
Krümmungen bis zu einem Halbmesser von 280 m,
insbesondere auch die Weichenkrümmungen werden mit
Leichtigkeit durchfahren und biegen die Lokomotiven
ruhig und ohne Seitenstoss in dieselben ein. Hieraus
sowie aus der geringen Abnutzung der Eadreifen der
vorderen und hinteren Laufräder darf gesclilossen
werden, dass die Widerstände beim Befahren scharfer

Krümmungen nur geringe sein können.

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 5 Stück

3 fach gekuppelte Gebirgs-Personenzugs-Lokomotiven
sind mit einachsigen Deichseldrehgestellen versehen.
Letztere haben vorne ein Zugpendel, rückwärts eine
Deichsel, deren Drehpunkt in einem Schleif backen
(Knlisse) gelagert ist. Die Rückführung in die IMittel-
stellung erfolgt durch 2 Blattfedern, welche unter
einander derart verbunden sind, dass stets beide
Blattfedern gleichzeitig zur Wirkung kommen, ungleich-
massiges Anspannen der Blattfedern daher unschädlich
ist. Diese Lokomotiven laufen bis zin Geschwindigkeiten
von 70 km in der Stunde in der Geraden ruhig. Bei
schlechten Bahnstellen und grösseren Geschwindigkeiten
tritt ein geringes SchAvanken des Gestelles ein.

b) ZAveiachsige Drehgestelle.

Lokomotiven mit zAveiachsigen Drehgestellen haben
folgende Verwaltungen in A'^erwendung:

Die Grossherzogl. Badischen Staats - Eisen-
1)ahnen, 124 Lokomotiven seit 3 bis 30 Jahren.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen,
8 Lokomotiven seit 20 Jahren,

10 „ „ 2 „ ■
Die K. E. D. Erfurt, 38 Lokomotiven seit 1

bis 14 Jahren.

Die K. E. D. Hannover, 2 Lokomotiven seit
2 Jahren.

Die K. E. D. Köln (linksrh.), 20 Lokomotiven
seit 1 bis 21 Jahren.

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft,
29 Lokomotiven seit 1 bis 2 Jahren.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen,
212 Lokomotiven seit 8 bis 15 Jahren.

Die K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, 3 Lokomotiven seit 6 Jahren.

Organ ftlr Eisenbalinweseu. Ergänzungsband XI.

Die K. K. priv. Böhmische AV'estbahn. 4 Lo
komotiven seit 2 Jahren.

Die a. priv. Buschtelirader Eisenbahn, 18 Lo
komotiven seit 4 bis 5 Jahren.

Die K. K. prix'. Kaiser Ferdinands - Kord
bahn, 35 Lokomotiven seit 1 bis 8 Jahren.

Die K. K. priv. Oesterreichisclie Nordxvest-
bahn und Süd-Xorddeutsche Verbindungsbahn,
84 Lokomotiven seit 19 bis 22 Jahren.

Die K. K. priv. Kaschau - Oderlierger Eisen
bahn-Gesellschaft, 10 Lokomotiven seit V-i bis
7 Jahren.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen.
77 Lokomotiven seit 10 Jahren.

Besondere Bemerkungen über die Bauart und Be
währung der Dreligestelle liegen von folgenden A^er-
waltungen vor:

Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Die Drehgestelle sind um einen Zapfen drehbar und
besitzen keine seitliche A^ei•Schiebung, der Radstand der
selben beträgt 1032 bezxv. 1440 und 2000 mm.

Die Lokomotiven mit Drehgestellen, namentlich die
zuletzt gelieferten von grösserem Radstand haben bei
grösseren Geschwindigkeiten einen genügend ruhigen
Gang gezeigt. Dieselben erwiesen sich seit der langen
Zeit ihrer A^erwendung als sehr betriebssicher, Entglei
sungen sind Aveder auf geraden Strecken noch in Krüm
mungen vorgekommen. Die Drehgestelle stellen sich beim
Befahren scharfer Krümmungen gut ein und verursachen
Avenig AA^iderstand. Die Abnutzung der Radreifen bei
den Lokomotiven mit Drehgestellen ist sehr gering.

Königl. Sächsische Staats - Eisenbahn en.
Die Dreligestelle von Schnellzugs-Lokomotiven sind mit
einem Kugellager versehen, Avelches bei der älteren Aus
führung keine SeitenausAveichuug. bei der neueren An
ordnung hingegen durch Aufhängung von schief ge
stellten Pendeln eine mässige Seitenausweichung und
selbstthätige Rückstellung gestattet. Eine Anzahl Tender-
Lokomotiven Bauart Klose bezAV. Aleyer sind mit je
2 um feste Mittelzapfen drehbaren und dimch Lenk
stangen verbundenen Alotorengestellen ausgerüstet.

Die Schuellzugs-Lokomotiven mit Drehgestellen der
neueren Anordnung besitzen einen vorzüglich ruhigen
Gang und ist die Abnutzung der Reifen dieser, sowie
der Lokomotiven, Bauart Aleyer, äusserst gering.

K. E. D. Erfurt. Drehgestelle, Avelche sich
um einen in ihrer Alitte angebrachten Kugelzapfen
drehen und gleichzeitig seitlich, und zA\mr senkrecht zur
Hauptrichtung verschieben können, befinden sich unter
38 vierachsigen Personen-bezAV. Schnellzugs-Lokomotiven,

I  Avelche seit einem Jahre beschafft wurden. Die seitliche
Verschiebung ist dadurch erreicht, dass das Lager für
den an Querversteifungeii des Hauptrahmens augebrach-

i  teil Kugelzapfen in Pendeln aufgehängt; ist, Avelche auf
37
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beiden Seiten geneigt angeordnet sind, so dass gleich
zeitig die Rttckbewegung in die Mittelstellung gewähr
leistet wird. Die Gesammtanordnung der Drehgestelle
ist in Fig. 7 bis 12 auf Tafel XII dargestellt.

In Folge der Möglichkeit, dass diese Drehgestelle
sich nach allen Seiten ohne wesentlichen Zwang bewegen
können, nehmen dieselben die durch Unebenheiten oder
Ungleichheiten des Geleises hervorgerufenen Stösse auf,
ohne dieselben auf den Hauptrahmen zu übertragen und
bewirken auf diese "Weise einen vollständig ruhigen Gang
der betreftenden Lokomotiven, selbst bei Geschwindig
keiten von 100 km in der Stunde.

Beim Durchfahren von Krümmungen stellen sich die
Drehgestelle in der Vorwärtsfahrt der Lokomotive radial
ein, und weil gleichzeitig ein seitliches Verschieben ein
tritt, ist der auftretende Widerstand, trotz des verhält-
nissmässig grossen Eadstandes, wesentlich kleiner als
bei Lokomotiven mit steifen Achsen.

Die Abnutzung der Riidreifen an den Spurkränzen j
ist demgemäss eine sehr geringe.

K. E. D. Hannover. Die Drehgestelle zweier
Schnellzugs-Lokoniotiven sind nach Fig. 13 bis 16 auf
Tafel Xll ausgeführt.

Der Gang dieser Lokomotiven ist selbst bei den
grössten Geschwindigkeiten vollkommen ruhig und in
Krüinmnngen völlig gleiclmiässig und zwanglos.

K. E. D. Köln (linksrh.). Die zur Einführung i
gelangten Drehgestelle sind vermittelst je eines Lenk
armes um einen ausserhalb der Achsen gelegenen Zapfen
cLehbar. Der Gang der Lokomotiven auf geraden
Strecken ist noch bei Geschwindigkeiten bis 80 km in
der Stunde ein ruhiger, der Widerstand beim Befahren
scharfer Krümmungen ist nicht unerheblich vemngert.

Die Abnutzung der Badreifen-Spurkränze an den
Drehgestellen ist bedeutend geringer wie an festgelager
ten Ijaufrädern, dagegen ist der Verschleiss an den Bad
reifen der Treib- und Kuppelachsen solcher Lokomo
tiven etwas grösser wie an Lokomotiven mit festen
Laufachsen.

Holländische Eisenbahn-Gesellscliaft. Die

Lokomotiven mit Drehgestellen haben einen sehr
ruhigen Gang, die Badreifen der Drehgestelle zeigen
eine geringe Abnutzung und sind letztere in dieser
Hinsicht günstiger als die Laufachsen steifachsiger
liokomotiven.

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Dreh

gestelle nach Bauart Kamper, vor den Treib
achsen liegend, sind bei 48 in den Jahren 1877—1884
beschafften Schnellzngs-Lokomotiven, und solche hinter
den Treibachsen liegend, bei 2 in den Jahren 1884
und 1886 beschafften 4fach gekuppelten sechsachsigen
Güterzugs-Tenderlokoniotiven in Anwendung. Die
vorn liegenden Gestelle werden bei der Vorwärtsfahrt

von den 2 Zugpendeln, die rückwärts liegenden bei der
Vorwärtsfahrt von der Deichsel gezogen.

Drehgestelle mit 1700 mm Badstand, um einen in
der Gestellmitte angebrachten Mittelzapfen ohne Seiten
verschiebung drehbar, besitzen 164 Stück seit dem
Jahre 1884 gelieferte Schnellzugs-Lokomotiven. Der
Mittelzapfen ist in einer Kugel gelagert, welche im
Drehgestell allseitig drehbar (universalgelenkig) ein
gebettet ist. Die Belastung wird auf das Drehgestell
ausschliesslich durch seitlich angebrachte Drucklager,
welche im Oelbade laufen, übertragen.

Die Kamper'schen Drehgestelle geben der Loko
motive bei grösseren Geschwindigkeiten einen leichten
schwingenden Gang.

Die Lokomotiven mit Mittelzapfen-Drehgestell gehen
vollständig ruhig "und verkehren im Zugsdienste mit
Geschwindigkeiten bis zu 80 km in der Stunde.
Probefahrten sind mit Geschwindigkeiten bis zu 110 km
in der Stunde anstandslos ohne Schwankungen aus

geführt worden.
Die Verringerung des Widerstandes beim Befahren

von Krümmungen ist bedeutend.
Die Badreifen-Abnutzung ist nnbedingt geringer

als bei steifachsigen Lokomotiven, es laufen jedoch
stets die vorderen Laufräder früher scharf als die rück

wärtigen, obgleich mehrfach vorgenommene JM essungen
ergaben, dass die Drehgestelle mit Mittelzapfen in den

: Krümmungen sich richtig einstellen.

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Die Bauart der Drehgestelle entspricht
derjenigen der Königl. Ungarischen Staats-Eisen
bahnen, die betr. Lokomotiven gehen vollkommen ruhig

' und zeigen geringe Abnutzung der Badreifen.
K. K. priv. Böhmische Westbahn. Das

Drehgestell besitzt einen Mittelzapfen mit kugelförmiger
Hülse und wird ausserdem der Druck der Lokomotive

durch 2 seitliche, auf gleitbaren Pfannen ruhenden Kugel
zapfen übertragen. Die Wiedereinstellung nach dem
Befahren veii Krümmungen wird mittelst schräg an
geordneter elastischer Spannvorrichtungen bewu'kt. Beim

' Befahren von geraden Strecken mit Geschwindigkeiten
bis zu 85 km in der Stunde ist der Gang der Lokomo
tive noch immer ein sehr ruhiger und sicherer. Der
AViderstand in Krümmungen sowie die Abimtzung der
Badreifen ist bei Anwendung von Drehgestellen bedeutend
geringer als bei steifachsigen Lokomotiven.

A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Die
symmetrisch zum Drehzapfen angeordneten Drehgestelle,
besitzen Badstände von 1700 und 1876 mm, nnd sind

dieselben mit zwei seitlichen Auflagerungen bezw. einer
mittleren Auflage (Beibpfanne) versehen. Dieselben ver
leihen den Ijokomotiven einen sehr ruhigen Gang; das
bei steifachsigen Lokomotiven beobachtete Schlingern ist
vermieden. Der AA^iderstand beim Befahren scharfer
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Kriiiiimuug'eu und die Abnutzung der Spurkränze der
lladreifen sind wesentlich geringer als bei steifaclisigen
Lokomotiven, namentlich bei dem Drehgestell mit Mittel
auflagerung und querliegenden Federn. Das vordere
Räderpaar dieses Drehgestelles ist erst nach zurückge
legten 50 000 km etwas scharfspurig oder in der Mitte
der Radreifen hohl gelaufen: nach stattgefundenem Um
wenden des Gestelles durchläuft die Lokomotive aber

mals mindestens 35 000 km, bevor zu einem Abdrehen

der Reifen geschritten werden muss. Als dieselben
Lokomotiven anstatt der Drehgestelle je eine in der
Längsrichtung verschiebbare Laufaclise besassen, mussten
die Radreifen der letzteren bereits nach zurückgelegten
13 000 km abgedreht Averden.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn.
•^ämmtliche neueren Schnellzugs-Jjokomotiven sind mit
Drehgestellen, Bauart Kamp er. versehen. Ausserdem
ist bei 2 fünfachsigen Lokalbahn-Lokomotiven vom Jahre
1888 unter dem Tender, Avelcher mit der Lokomotive

^inen gemeinsamen steifen Rahmen besitzt, ebenfalls ein
Drehgestell derselben Bauart mit Deichsel und Pendel-
aufhängung angebracht. Bezüglich des ruhigen Ganges,
der Grösse des Widerstandes in scharfen Krümmungen
und der Abnutzung der Radreifen sind keine un- ,
günstigen Erscheinungen bei diesen Lokomotiven auf- '
getreten.

K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-
bahn und Süd - Xorddeutsche Verbindungsbahn.

Sämmtliche Personenzugs- und Schnellzugs-Lokomotiven i
«ind mit Drehgestellen ausgerüstet, und zAvar ist liei
46 Lokomotiven seit dem Jahre 1870 die Auflagerung
auf den beiden Ijängsrahmen des Drehgestelles, bei den
übrigen nach dem Jahre 1873 gelieferten 38 Lokomo- ;
tiven die Auflagerung in der Mitte des Gestelles auf
einer aus Gusseisen hergestellten Halbkugel von 260 mm
Durchmesser bewirkt.

Die Ijokomotiven gehen in geraden Strecken auch
bei GescliAvindigkeiten von mehr als 90 km pro Stunde
sehr ruhig, bewegen sich leicht in den Krümmungen
und haben eine sehr geringe Abnutzung der Radreifen-
in den Spurkränzen.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Der glatt-cylindrische centrale
Drehbolzen ist mittelst einer Kugellagerschale in dem
Drehlager gelenkig gefasst. Das Hauptgestell der Loko
motive stützt sich rechts und links je mittelst eines
kugelsegmentfönnigen Druckballens auf flache Schalen,
die auf den Träger des Drehgestelles nach vorwärts und
rückwärts, rechts und links gleitend auslenken können
und so die volle Einstellung des Drehgestelles in einer
Krümmung ermöglichen.

Die mit Drehgestellen versehenen Lokomotiven
gehen in den Geraden viel ruhiger und die Geschwindig
keit kann deshalb eine bedeutend höhere sein. Das

Durchlaufen der Krümmungen erfolgt leicht und ruhig,
auch zeigen die Radreifen der Drehgestelle weniger
Abnutzungen als die Laufräder steifaclisiger Lokomo
tiven nach ein und derselben Leistung.

Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
IJer vordere Theil der Ijokomotive ruht mittelst einer

mit dem Hauptrahmen verbundenen Halbkugel auf dem
Drehgestell, in Avelch' letzterem eine mit Weissmetall

ausgefütterte Schale zur Aufnahme der Halbkugel be
festigt ist.

Das Drehgestell befriedigt in Folge der Leichtigkeit,
mit welcher selbst schärfere Krümmungen durchfahren
werden und in Folge des ruhigen Ganges der Loko
motive bei den grössten Geschwindigkeiten vollkommen
und werden daher keine Eil- und Personenzugs-
TiOkomotiven anderer Bauart mehr beschalft.

Bei den Vereinsbahnen sind die nachstehend an

gegebenen Ausführungen von Lenkachsen und Dreh
gestellen in Anwendungv

I. Lokomotiven mit verstellbaren Laufachsen.

a) Bauart Adam.

168 Stück Lokomotiven, und zwar 162 Stück

Tenderlokomotiven und 6 Stück Personenzugs-Loko
motiven. Von diesen 168 Lokomotiven sind seit 1888

nur 47 Stück beschafft worden, und zAvar: 14 Stück

A^on den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, 24 Stück AW der K. E. D. Berlin und
9 Stück A'On der K. E. D. Altona.

b) Bauart Beugniot.

13 Stück TenderlokomotiA-en, beschafft im Jahre
1881 von der K. E. D. Breslau.

c) Bauart v. Borries.

4 Stück Lokomotiven, beschafft 1889—1891 von

der K. E. D. Magdeburg: 104 Stück LokomotiA^en,
beschafft seit 1886 A'On der K. E. D. Hannover.

d) Besondere Bauart.

17 Tenderlokomotiven mit 24 mm Längs
verschiebung der vorderen Laufachse, beschafft 1890
bis 1891 von der K. E. D. Bromberg.

Im Ganzen 306 Lokomotiven.

II. Lokomotiven mit einachsigen Drehgestellen.

a) Bauart Bissel.

61 Lokomotiven, beschafft in den Jahren 1874

bis 1886 von der K. E. D. Erfurt und den Reichs-

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

b) Bauart Nowotny.

268 Lokomotiven, beschafft in den Jahren 1875

bis 1892 A'on den Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen.
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c) Bauart der Lokomotivfabrik Krauss & Cie.
31 Lokomotiven, besclialit in den Jaliren 1888

bis 1891 von den Königl. Bayerisclien Staats- j
Eisenbalinen und den Pfälzischen Eisenbahnen.

d) Besondere Bauart. |

5 Lokomotiven, beschallt von den K.. K. Oester- |
reicliischen Staatsbahnen.

Im Oanzeii 347 Lokomotiven. i
I

III. Lokomotiven mit zweiachsigen
Drehgestellen. |

694 Tjokomotiven aller Art sind l)ei 14 A'ereins-

V'erwaltungen in A'erwendung.
Das zweiachsige Lokomotiv-Drehgestell ist zwar

die älteste Form einstellbarer Achsen, denn es wurde

bereits im Jahre 1831 von dem Amerikaner John

B. Jervis erfunden und im Jahre 1832 bei der

^Moliawk & Hudson-Eisenbahn mit gutem Erfolge zur
Anwendung gebracht (American Uailroad-.lournal vom
27. Juli 1832), neuere Ausführungen desselben haben
jedoch besonders in den letzten Jabren bei den Vereins-
\'erwaltungen vielfach Anwendung gefunden.

Schlussfolgerung.

Die Lokomotiven mit verstellbaren Lauf

achsen sind grösstentheils Tenderlokomotiven,
welche sich für A^erschiebedienst und zum Be

fahren von Strecken mit sehr scharfen Ivrümmun-

gen eignen. Der Lauf dieser Lokomotiven ist
ein genügend ruhiger bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km. AVesentlich geringere Abnutzung der
Radreifen ist bei der Bauart Adam bei den

meisten A^erwaltungen nicht zu Tage getreten.
A^on den Lokomotiven mit einachsigem Dreh

gestell zeigen die nach der Bauart Krauss

et Cie., selbst bei Schnellzugs - Geschwindig
keiten, noch einen ruhigen Lauf. Die ver-
(Infachte Bauart Nowotny, welche bei den
Köiiigl. Sächsischen Staats- Eisenbahnen in
Verwendung ist, hat eine besonders geringe
Abnutzung der Radreifen ergeben. AVeniger
günstig hat sich in dieser Beziehung die Bauart
von Bissel bewährt.

Die Lokomotiven mit zweiachsigen Dreh
gestellen haben sich nach dem Urtheile sämmt-

licher A^erwaltungen sehr gut bewährt.
Aus den Antworten der Verwaltungen

ergiebt sich, dass bei Anwendung des zwei
achsigen Drehgestelles im A^ergleich mit steif-
aclisigen Fahrzeugen

der Ijauf der Lokomotiven in geraden

Strecken, selbst bei den grössten Schnell
zugs-Geschwindigkeiten , ein vollkommen
ruhig-er ist: der AA'iderstand beim Durch

fahren starker Krümmungen bedeutend
verringert wird: die Radreifen der Dreh
gestell-Achsen wesentlich geringere Ab
nutzung aufweisen.
Nachtheilige Erscheinungen sind bei diesen

Lokomotiven nicht bemerkt worden.

AVelche Bauart des Drehgestells, ob mit
centralem oder nicht centralem Drehpunkt, ob

mit seitlicher A' erschiebung oder nicht, ob mit
seitlicher oder mittlerer Auflage des Kessels,
ob mit kugelförmigem oder cylindrischem Dreh
zapfen, die günstigste ist, das lässt sich aus
den vorliegenden Aeusserungen der A'^erwaltun-
gen nicht feststellen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 12.

Triebradbremsen.

(Vergl. Frage Gruppe IG, Kr. 1 der FragebeantAvortimgeu von 1S84.)

a) Bei welcher Anzahl, seit wann und bei
welcher Gattung von Lokomotiven sind Trieb
radbremsen in A^erwendung?

b) Liegen neuere Erfahrungen über solche
Bremsen vor, welche ihren Antrieb erhalten:

1. aus einer besonderen Kraftquelle,

2. aus derselben Kraftquelle wie die durch

gehende Bremse des AVagenzuges und
«) in letzterer entweder unmittelbar ein

geschaltet sind, oder
ß) unabhängig von derselben in Thätig-

keit gesetzt werden?
c) Sind schädliche Einwirkungen der Trieb

radbremsen auf das Lauf- und Triebwerk oder

den Rahmenbau der Lokomotive beobachtet

worden, bezw. welches A'^erhältniss zwischen

.Bremsdruck und bremsbareni Lokomotivgewichte
empfiehlt sich, um solche Einwirkungen auf die
von der Triebradbremse beanspruchten Loko-

motivtheile thunliclist fern zu halten?

d) AVerden die Triebradbremsen regelnlässig'
(bei der Fahrt im Gefälle, bei Einfahrt in die

Stationen und beim Anhalten) gleichzeitig mit
der Zugsbremse oder nur in Nothfällen in Ge
brauch genommen?

e) AVelche Anordnung der Bremsklötze hat
sich am besten bewährt, jene, bei Avelcher die
Bremsklötze einseitig, oder jene, bei welclien
sie von beiden Seiten an die Triebräder wirken?

Berichtei".statter: KOnigl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
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Zu a) Die von 31 Verwaltungen aufgefülirten 4298 | und Gattung sowie der Betriebszeit in naclisteheiider
Lokomotiven mit Triebradbremsen sind nach Anzahl i Tafel zusammengestellt:

Eisenbahn -Verwaltuns:

Mit T r i e b r a d - B r e m s 6 n sind versehen? j
Lokomotiven mit Tender 1 Tender-fjokomotiven

c S

für Schnell tsneidsguz

seit wann?

für Personen tsneidsguz

seit wann?

für Güter zugsdietsn

seit wann ?

fllr l'ertionon-, Vorschubs- dnu'Nebeiibahndienls

seit wann?

II

II

34 1888 — — 87 1884 121^
95 1890—91 59 1890—91 — — 275 1866-91 429

— — 5 1891 — — —. — 5

10 1891 9 1891 211 — 200 ^ — 430

-
- — 12 25 Jahren 20

— 32

— — — —

"""

40 — 40

— — lOO 4—11 Jahren
- -

2 4 Jahren 102|
11 1 Jahr 50 2—6 Jahren 147 1—29 Jahren 208|

1890 86 1886 — 167 1881—91 298!

— — 26 6—KOfonat. —

I|
— 261

15 — — — 44 1878 — — 59

— 58 1—5 Jahren — — 134 — 192

— — 43 1889 14 1874 — — 57

— — 178 1887 — — 15 1887 j 193

71 1886-91 — — 32 1890—91 103

11 1888-91 40

1

oo
oc

cc

— — 4 1888-91 i 55

—

— 64 1883 . — 12 1883 76

(18 1886-91 33 1885—91 2 1889 43 1884—91 146

—

— 15 1890—91 — — —

(1 1891 — — 22 28

172 — — — 52 — 224

248 mehreren

1
1

248

Jahren !i :
5 — 208 — 177 -  , 390

3 5 Jahren 1 5 .lalireii 5 1 Jahr ■— 9

4 1890 — — — — — 4

64 1868 52 1868 90 1868 65 1868 271 j

1
1

52 1880
— — 41 1880 93'

1
10 f •>—7 Jahren — — — — — — 10

1 1884 — —

—

— 91 1875 92

252 1878—83 54 1879—89 ; 306

28 4 Jahren 8 — — — 36

382 1390. 846 1680 '4298'
.1 ;

S)

10

11

12

13

14

15

1(5

17

18

19

20

21

22

23

24

25

2()

27

28

29

30

31

Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahiien
Königl. Bayerische Staats-Eisenbahiieu . .
Grossherzogl. Oldenburgische Staats-Eisen

bahnen
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnon . .
Grossherzogl. Mecklenburgische Friedricli

Franz-Eisenbahn
Königl. "Wtirttembergische Staats-Eisen

bahnen
Reichs-Eisenbalinen in Elsass-Lothringen .
K. E D. Altona
K. E. D. Berlin
., .. Breslau
,, „ .. Bromberg
„  .. Elberfeld

K. E. D. Erfurt .
.. „ Frankfurt a.

., .. „ Hannover
K. E. D. Köln (linksrh.)

.. Köln (rechtsrh.) . . . . . . .
Magdebiu'g

Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellsciiaft
Pftilzische Eisenbahnen

Holländische Eisenbalm-Gesellschaft . . .

Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staats-Eisenbahneu . . .

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . . .
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft
K. K. priv. Böhmische Westbahn . . . .
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalm .
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbaim

und Süd-Norddeutsche Yerbindungs-
balm

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn
Priv. Oesterreich-Ungarische Staats-Eisen

bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft . . . .
König). Ungarische Staatsbalinen . . . .

i  Ziisaminep:

Zub)l. Triebradbremseii, welche ihren Antrieb
aus einer besonderen Kraftquelle (Kesseldampf)
erhalten, werden angeführt von 10 Verwaltungen —
Grossherzogl. Badische Staats - Eisenbahnen,
Königl. Baj'^erische Staats-Eisenbahnen, Königl.
Sächsische Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl.
Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahn,
K. E. D. Altona, K. E. D. Erfurt, K. K. priv.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Oester
reichische Kordwestbahn und Süd-Korddeutsche
Verbindungsbahn, priv. Oesterreichisch-Ungari
sche Staats-Eisenbahn-Gesellschaft imd Königl.
Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Hiervon äusserten sich 3 Verwaltungen — Gross
herzogl. Badische Staats-Eisenbahnen. Königl.
Sächsische Staats-Eisenbahnen und K. E. D.
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Altdua — im günstigen Sinne: die Königl. L'n-
garisclien Staats-Eisenbahnen beobachteten jedoch
bei der liäufigen Anwendung der Dampftriebradbremsen
ein rascheres Losewerden der Radreifen, weshalb der
Gebraucli dieser Bremsen auf den Rothfall beschränkt

wurde.

Zu 2, ot) und ß). Triebradbremsen, welche
ihren Antrieb aus derselben Kraftquelle er

halten, wie die durchgehenden Bremsen des
AVagenzuges, werden von 22 Verwaltungen angeführt,
bei welchen dieselben entweder in die Luftdruck- oder
Luftsaugebremse des AVagenzuges eingeschaltet sind.

Bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen, der Holländischen Eisenbahn-
Gesellschaft, der Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen Staats-Eisenbahnen und
den Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen
werden die Triebradbremsen regelmässig mit der Luft
druckbremse des Zuges, bei einer Anzahl Tenderloko
motiven der Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen, der K. E. D. Berlin, der K. K. pri v. Oester
reichischen Nordwestbahn und Süd-Norddeut-

sclien A^erbindungsbahn und bei der K. K. priv.
Kaschau - Oderberger Eisenbahn - G esellschaft
regelmässig mit der Luftsaugebremse des Zuges in
Thätigkeit gesetzt.

Bei den berichtenden Preussischen Direk
tionen und bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsa ss-

Lothringen können die in die Luftdruckbremse ein
geschalteten Triebradbremsen auch unabhängig von der
Zugsbremse verwendet werden. Das gleiche ist hin
sichtlich der in die Luftsaugebrenise eingeschalteten
Triebradbremsen bei den K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen, der K. K. priv. Böhmischen AVest-
bahn und der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
balin der Fall.

Bei einer Anzahl Triebradbremsen der Gross

herzogl. Oldenburgischen Staats-Eisenbahnen,
der K. E. D. Elberfeld und der Pfälzischen Eisen

bahnen, welche in die Luftdruckbremse eingeschaltet
Avird, tritt erstere erst nach der Zugbremse in Thätigkeit.

Die a. priA\ Buchtehrader Eisenbahn hat an
einigen Schnell- und Personenzugslokomotiven die Trieb
radbremsen. Avelche in die Luftsaugebremse eingeschaltet
Avaren. Avieder abgenommen, da häufiges LoseAverden der
Radreifen eintrat.

Zu c) und d). Schädliche Einwirkungen der
Triebradbremsen sind beobachtet worden:

Von der K. E. D. Berlin bei den Luftdruck-
Triebradbremsen derSchnellzugslokomotiven, Avelche

regelmässig bei jeder Bremsung in Thätigkeit
gesetzt Avurden. Hauptsächlich zeigten sich an
diesen Tjokomotiven Rahmenbrüche über den Aus

schnitten für die Triebachsen, Achsgabelstegbrüche

und LockerAverdeu der Nieten und Schrauben der
Gleitstangenträger und der AVinkelconsolen für die
Luftdruckbremse.

Die Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft und die Gesellschaft für den Betrieb
A^on Niederländischen Staats-Eisenbahnen
erachten bei 75 — 80 ̂  Bremsdruck und regel-
mässiger A^erwendung der Triebradbremse mit der
Zugsbrenise eine Vei'stärkung der Rahmen geboten.
Erstere hat schädliche Einwirkungen auf das Laut-
und Triebwerk nicht beobachtet.

A^on der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, trotzdem der Bremsdruck bei der
Dampfbremse nur zAvischen 0,65 und 0,70, bei der
Luftsangebremse nur zwischen 0,53 und 0,60 des
bremsbaren LokomotivgeAvichts beträgt.

Bei der Dampfbremse, deren Wirkung stoss-
Aveise erfolgt, wurden an den einspringenden
Ecken der Lagerbacken Anbrüche beobachtet.
Ferner Avurden die Achsenläufe rauh und zeigten
die Radreifen häufig flache Stellen.

Bei der Luftsaugebremse AVurden besonders
scliAvache Radreifen häufig lose, Avodimch auch die
Radsterne am Kranz oder den Felgen Schaden
litten.

Um diese schädlichen EiiiAvirkungen zu ver

meiden, Avird die Dampfbremse nicht mehr an
gebracht und die Luftsaugebremse so eingerichtet,
dass die Triebradbremsen unabhängig von der
Zugsbremse in Thätigkeit gesetzt werden können.

Auch die K. K. priA'. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche A^er-

bindungsbahn hat bei den regelmässig
mit der Zugsbremse in Thätigkeit tretenden
Triebradbremsen ein häufiges Losewerden der
Radreifen beobachtet, weshalb im Jahre 1884 die
Einrichtung so getroffen wurde, dass die Trieb
radbremsen nur mehr im Nothfalle zur AVirkung
kommen.

A^on der K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn -Gesellschaft bei Luftsaugebremsen.

Avelche regelmässig mit den Zugsbremsen zugleich
angezogen Averden. Auch hier wurde häufiges
LoseAverden der Radreifen und A'erschieben der

Achslagerkasten beobachtet, Aveshalb beabsichtigt
ist, den Bremsdruck auf 40 ̂  des bremsbaren
Lokomotiv-GeAA'ichtes zu vermindern.

Alle übrigen A'erAvaltungen haben schädliche Ein
wirkungen auf das Lauf- und TriebAverk oder den
Rahmenbau nicht beobachtet. In fast allen Fällen

Averden die Triebradbrenisen nur im Nothfalle oder nicht
regelmässig mit der Zugsbremse zusammen verwendet.

Ueber das A^erhältniss des Bremsdruckes zum

bremsbaren LokomotivgeAvicht haben sich 20 A'er-
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waltimgen ausgesproclieii iiiul wird ein Bremsdruck
meist zwischen 50 bis 70 Yo des bremsbaren Ge
wichtes empfohlen.

Zu e). Bei den Grossherzogl. Badischen
Staats-Eisenbahnen, der K, E. D. Berlin, K. E. D.
Erfurt, K. E. 1). Köln (linksrh.) und der K. K.
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn haben sich
beide Anordnungen der Bremsklötze (entweder auf einer
Seite, oder den beiden Seiten der Triebräder angeordnet)
bewährt.

Bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. 01 denburgischen Staats-
Eisenbahnen , Königl. Württembergischen
Staats-Eisenbahnen, der Holländischen Eisen
bahn-Gesellschaft, der Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Sta ats - Eisen-

bahnen, den K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen, der K. K. pri1\ Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Oesterreichischen
Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbin

dungsbahn, der priv. Oesterreichisch-Ungari
schen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und den

Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen wird
nur die einseitige Anordnung der Bremsklötze

angewendet.

Die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft fand, dass bei dieser Anordnung
der erreichte Bremseftekt zum Nachtheil der Achslager
zu gross ist, während die K. K. priv. Südbahn-

Gesellschaft dieselbe nur bis zu 50 Vo Bremsdruck
als zulässig erachtet.

Die Anordnung der Bremsklötze auf beiden

Seiten der Triebräder hat sich gut bezw. am besten
bewährt bei der K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau,

K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M.,

K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg
und den Pfälzischen Eisenbahnen.

Empfohlen wird dieselbe von den Königl. Säch
sischen Staats-Eisenbahnen, der K. E. D. Brom

berg und der K. E. D. Hannover: bei den Beichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen ist diese An
ordnung ausschliesslich vorhanden.

Schlussfolgerun g.

Die Anwendung von Triebradbremsen hat

seit dem Jahre 1884 ganz erheblich zuge
nommen, insbesondere bei den Schnell- und

Personenzugslokomotiven. Hier überwiegt die
jenige Anordnung, bei welcher die Triebrad
bremsen in die durchgehende Zugsbremse ein
geschaltet werden können und somit von der
crleichen Kraftquelle wie letztere den Antrieb
erhalten.

.Meistens werden die Triebradbremsen der

Lokomotiven nur in Nothfällen und ausnahms

weise beim Anhalten der Züge in den Stationen
benutzt. Schädliclie Einflüsse auf den Rahmen

bau, das Lauf- und Triebwerk wurden hierbei

selten beobachtet. Die regelmässige Benutzung
der Triebradbremsen mit der Zugsbremse zu

sammen scheint sich weniger zu bewähren.
Die Anordnung, dass die Triebradbremse

erst bei Nothbreinsungen ohne besonderes An
stellen mit der durchgehenden Zugsbremse zu
sammen in Thätigkeit tritt, ist noch wenig
angewendet und liegen ausreichende Er
fahrungen noch nicht vor.

Mit dem Bremsdruck bei Triebradbremsen

über 70% des bremsbaren Lokomotivgewichtes
zu gehen, empfiehlt sich nicht: ebenso erscheint
es hinsichtlich einer eutsprechenden Brems
wirkung angezeigt, mit demselben nicht unter
50% des bremsbaren Lokomotivgewichtes zu
gehen.

Nach dem Umfange der A^erwendung und
den vorliegenden Erfahrungen hat weder die
Anordnung der Bremsklötze auf einer Seite
der Triebräder noch die Anordnung auf beiden
Seiten der letzteren besondere Vorzüge, sofern
nur die Bauart der Bremse und die Höhe des

Bremsdruckes richtig gewählt werden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 13.

Sandstreuvorrichtungen.

a) AVelche Sandstreuvorrichtungen, in wel
cher Anzahl und seit welcher Zeit sind in An

wendung und wie bewähren sich dieselben?
b) W^elche Erfahrungen sind mit Sand

streuern mittelst Dampf oder Druckluft usw. und
insbesondere mit jenen von Holt & Gresham ge
macht worden. ist deren AVirkung stets zuver

lässig und gleich entsprechend bei jeder Gattung
trockenen Sandes?

c) AVelcher Beschaffenheit soll der hierzu
in Verwendung genommene Sand sein?

Berichterstatter: Königl. "Württembergische Staats-Eisenbahnen.

Die vorstehende Frage ist von den folgenden 31 Ver
waltungen beantwortet worden:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen,
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2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen, |
3. Grossherzogl. Oldenburg. Staats-Eisen- j

bahnen,

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, !
5. Grossherzogl.MecklenbnrgischeFriedrich

Franz-Eisenbahn,

6. Königl. Württeinbergische Staats-Eisen
bahnen,

7. lieichs-Eisenbahnen i.Elsass-Lothringen,

8. K. E. D. Altona.

9. K. E. I). Berlin,

10. K. E. D. Breslau, !

11. K. E. D. ßroniberg,

12. K. E. 1). Erfurt.

13. K. E. D. Elberfeld,

14. K. E. 14. Frankfurt a. M.. I

15. K. E. D. Hannover, |
16. K. E. 14. Köln (linksrheinische),
17. K. E. D. Köln (rechtsrheinische),
18. K. E. D. Magdeburg, :

19. Hessische Ludwigsbahii,
20. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft,

21. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen.

22. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

23. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft,

24. K. K. priv. Böhmische Westbahn,
25. A. priv. Buschtohrader Eisenbahn,
26. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
27. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbin

dungsbahn,

28. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft,

29. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesell Schaft,

30. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, '
31. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen,
Zu a. Nach Angabe aller 31 Verwaltungen sind

an nahezu allen Lokomotiven derselben gewöhnliche
Sandstreuer angebracht, welche von den Führerständen
ans in Thätigkeit gesetzt werden. Bei den meisten
Lokomotiven befinden sich die Sandkästen-oben auf den •

Kesseln und nur an einigen sind dieselben zu beiden
Seiten der Kessel angeordnet.

Seitlich von den Langkesseln befestigte
Saudkasten haben sich nach Mittheilung der K.E.B.
Berlin und der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn nicht so gut bewährt als oben auf den Kesseln
sitzende, weil in letzteren der Sand trockener erhalten
werden kann.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen-
bahnen haben an einigen Lokomotiven die Einrichtung

getroffen, dass der Führer die Zug^■orrichtung, mittelst
welcher er den Sandstreuer in Thätigkeit setzt, so fest
stellen kann, dass nur eine ganz kleine Austrittsöffnung
für den Sand aus dem Kasten vorhanden ist. (Fein
streuen.)

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen
haben den an den Sandkastenböden befindlichen Ausfluss-
öffnnngen birnförmige Gestalt gegeben, so" dass bei
Drehung der Schieber zunächst nur eine kleine Oeflfniing
zum Austritt des Sandes entsteht. (Feinstreuuug.)

Die gew()hnlichen SaudstreuvoiTichtuugen, sowie die
von den Grossherzogl. Badischeii Staats-Eisen
bahnen und den K. K. Oesterreichischen Staats-
balinen an densell)eii vorgenommenen Abänderungen
für das Feinstreuen haben sich gut bewährt.

DieK. E. D. Altona, die priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und
die Königl. Ungarischen Staats-PMsenbahnen
haben ausser den gewöhnlichen Sandstreuvorrichtungen
noch solche mit Schneckenantrieb, welche vom Führer
stand aus in Thätigkeit gesetzt werden und während
der ganzen Dauer des Streuens von Hand bewegt
werden müssen.

Die Wirkung dieser Vorrichtungen ist nach Angabe
dieser Verwaltungen eine zuverlässige.

Zu b) AMn den 31 A'erwaltuugen haben 21. und
zwar: die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen,
Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-Eisen
bahnen, Königl. Sächsischen Staats - Eisen
bahnen. die K. E. D. Altona, Berlin. Breslau,
Bromberg, Erfurt. Elberfeld. Frankfurt a. M.,
Hannover. Köln (linksrh.). Köln (rechtsrh.),
Magdeburg. Holländische Eisenbahn - Gesell
schaft. K. K. Oesterreichischen Staatsbahneii,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und
S üd-NorddeutscheA'erbiiidungsb ah 11. priv. Oes t er
reicht sch-Ung arische St aats-Eis enhalin-Gesell
schaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und
Königl. Ungarischen Staats-Eiseiibahnen Sand
streuer von Holt & Gresham theils dauernd in A^er-
wendung, theils versuchsweise im Betrieb gehabt.

Nach Angabe von 13 dieser A^erwaltungen—und zwar:
Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen,
Grossherzogl. Oldeiiburgische Staats - Eisen
bahnen, K. E. D. Altona, Iv. E. 1). Berlin, K. E.
D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frank
furt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln
(linksrh.). K. E. D. Köln (rechtsrh.). K. E. D.

I  Alagdebnrg, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
; und Königl. Ungarische Staats-Eisenbähnen —
j mit zusammen 51 Sandstreuvorrichtungen, haben sich

dieselben nicht bewährt, weil der Sand durch Ein-
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driiig-en von Niederschlagswasser in das Sandrohr feucht
wird, znsanimenbackt und die Anstrittsölfnimgen verstopft.

Bei 5 Verwaltungen, und zwar; Königl.
Bayerische Staatseisenhahnen, Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, K.K. priv. Oesterreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungs
bahn und priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft, sind die mit

diesen Vorrichtungen erzielten Ergebnisse günstig,
wobei jedoch besonders heiTorgehoben wird, dass der
verwendete Sand trocken sein nniss. Diese 5 Ver

waltungen haben zusammen 95 Sandstreuvorrichtungen
im Betrieb.

Die von den K. E. D. Breslau und Bromberg
vorgenommenen Vei-suche mit einigen (die Anzalü ist
nicht angegeben) Holt & Gresham - Saudstreuvor
richtungen hatten keinen guten Erfolg, wärend die
Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen beiVor-
handensein trockenen Sandes und sehr aufmerksamer

Bedienung gute Erfolge erzielten.
Ausser den Sandstreiieni von Holt & Gr es h am

waren bei der K. E. D. Breslau einige Stück bei der
K. E. D. Köln (linksrh.) 1 Stück und bei der K. E.
D. Magdeburg 4 Stück Sandstreuer von Steinle

A Härtung versuchsweise im Betrieb: dieselben haben
sich nicht bewährt.

AVeiter hat die K. E. D. Köln (rechtsrh.) einige
Luftsandgebläse in versuchsweiser A^erwendung, welche
sich in Eolge Feuchtwerdens des Sandes schlecht be
währten.

Die K önigl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
haben einen Sandstreuer von Holt & Greshain mit

Luft im Betrieb. (A'ersuch noch nicht beendigt.)
Die Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-

Eisenbahnen haben 5 Sandstreuer von Holt & Gresham

neuester Bauart im Betrieb, welche sich bei A'^erwendung
geeigneten Sandes bewährt haben.

Die K. E. D. Berlin hat ebenfalls einen solchen

Sandstreuer im Betrieb; derselbe hat sich nicht bewährt.

Die Holländische Eisenbahn -Gesellschaft

endlich hat 9 Holt & Gresham-A^orrichtuugen in A^er-
wendung, welche mit Luft betrieben werden. Die
selben haben sich bewährt.

Zuc. Nach Angabe sämmtlicher berichtenden Ver
waltungen muss der für gewöhnliche als auch für
Dampfsandstreuer verwendete Sand;

1. gut getrocknet,

2. lehmfrei und

3. nicht zu feinkörnig
sein. Füi' Holt & Gresham-Sandstreuer insbesondere wii'd

Schlussfolgerung.

a) Die gewöhnlichen Sandstreuer und die
an ihnen angebrachten Vorrichtungen zum Fein
streuen haben sich bewährt.

b) Die Sandstreuer von Holt & Gresham

haben sich zum Theil bewährt, sind aber noch
verbesserungsbedürftig. Der Sandstreuer von
Steinle & Härtung hat sich nicht bewährt.

c) Bei allen Streuvorrichtungen muss der
Sand gut trocken, lehmfrei und nicht zu fein-
körnis: sein.

gerösteter Sand
empfohlen.

von 1^/4 mm bis 3 mm Korngrösse

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 14.

Verwendung von mineralischen Schmiermitteln.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 14 der Fragebeantwortnngen vom
Jahre 1884.)

a)AVelche neueren Erfahrungen sind bezüg
lich der A'erwendung von mineralischen Schmier
mitteln (Alineralölen und halbfesten Alineral-
fetten) zur Schmierung der Schieber und Kolben
der Lokomotiven gemacht worden

1. im Allgemeinen,
2. auf langen Gebirgsstrecken und
3. bei Dampfspannungen von 12 at und

darüber?

b) AVird dasselbe Schmiermittel auch zum

Schmieren anderer Lokomotivtheile verwendet?

c)AVelche Prüfungen dieser Schmiermittel
und mit welchen Ergebnissen sind vorgenommen
worden, und zwar;

1. mit Alineralölen,
2. mit halbfesten Mineralfetten?

d) AVird dieses Material mit animalischen
oder vegetabilischen Fettstoffen versetzt und
in welchem Mischungsverhältnisse?

e) Hat sich das Mineralschmiermaterial bei
seiner A^erwendung für die unter Dampf gehenden
Maschinentheile (Kolben, Schieber und deren
Stoffbüchsen) derart bewährt, dass es zur allge
meinen Einführung empfohlen werden kann?

Organ für Eisenbahnwesen. Ergiluznngshand XL

Berichterstatter: K. K. Oesten-eicliische Staats-Eisenbahnen.

Zu a) 1. Diese Frage ist von 48 Verwaltungen
beantwortet worden;

20 Verwaltungen verwenden zum Schmieren der Kolben

und Schieber reines Mineralöl oder Mineralfett,
16 Verwaltungen verwenden hierfür Mineralöl mit

Rüböl gemischt,

38
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9 Verwaltungen verwenden hierfür nur Rüböl,
1 Verwaltung verwendet hierfür animalisches Fett,
2 Verwaltungen stellen Versuche mit verschiedenen

Gelen an.

Nachbenannte20Verwaltungen verwenden reines

V ineralöl: Grossherzogl. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn (seit 12 Jahren bestes '
Russisches Mineralöl), Grossherzogl. Oberhessische |
Eisenbahn (seit 10 Jahren Russisches Mineralöl). I
K. E. 1). Elberfeld, Dortmund-Gronau-Eiischeder

Eisenbahn-Gesellschaft, Ostpreussische Süd
bahn-Gesellschaft, Saal-Eisenbahn-Gesellsch aft,

Altdamiii - Colberger Eisenbahn - Gesellsch aft,
Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahn-Ge

sellschaft, Centrai-Verwaltung für Sekundär- j
Bahnen (H. Bachstein), Holländische Eisenbalin-
Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staats-Ei senbahnen (mitgeringer
Mischung), Grand-Central-Belge Eisenbahn (seit j
10 Jahren Russisches Mineralöl), K. K. Oesterreichische ^
Staatsbahnen (seit 6 Jahren), K. K. priv. Böhmische |
Westbahn (seit 3 Jahren), K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn (seit 4 Jahren). Mährisch-Schle-
sische Centraibahn sowie K. K. priv. Oesterrei
chische Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche

Verbindungsbahn (seit 2 Jahren), K. K. priv. Süd
bahn - Gesellschaft (für Berglokomotiven), Königl.
Ungarische Staatsbahnen (seit 2 Jahren) und die
MOh äcs-Fünfkirchner Bahn.

Die meisten dieser A^erwaltungen betonen, dass es
nur bei Anwendung besseren Mineralöls ermöglicht
wurde, die Kolben und Schieber damit zu schmieren.
Halbfestes Schmiermaterial ist nur bei der Alt-

damm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft, ausser-

dem halbfestes Vaselin in grossem Maassstabe bei
den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen in Ver

wendung. Die Anwendung des reinen Mineralöles zum
Schmieren der Kolben und Schieber verursacht im An

lang grosse Schwierigkeiten, bedingt die grösste Auf
merksamkeit von Seiten des Führerpersonals m Bezug
auf Instandhaltung der Schmiervasen und Kanäle, sowie
der Saugfähigkeit der Dochte (K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahu verwendet hierbei Schafwoll

dochte).
Die Einführung von C e n t r a 1 - S c h ni i e r v o r r i c h t u n -

gen begünstigte die Anwendung von Mineralöl (Central-
verwaltung für Sekundär-Bahnen—H. Bachstein,
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Böhmische Westbahn, Mährisch - Schlesische

Centraibahn, Königl. Ungarische Staats-Eisen-
bahnen [LimoiUsche Vorrichtung]).

Der Führer soll nicht zu viel auf einmal, sondern

öfter schmieren und während der Schmierung den Dampf
wechsel etwas geölfnet halten. So oft der Regulator

geschlossen Avird, soll sofort etwas geschmiert W|erden,
und der Dampfwechsel so lange olfen bleiben, bis die
jRaschine zum Stillstand kommt, oder der Regulator
wieder geöffnet wird. i

Bei den Schmierrohren der Central-Schmierung sind
die Abzweigungen derart anzubringen, dass das Schmier
mittel und der Dampf den Weg vorzugsweise in den
Cylinder, zum kleineren Theil in den Schieberkasten
nehmen, allenfalls sind die Zuführungs-Oeffnungen im
Querschnitte entsprecliend zu verkleinern.

Bei selbständigen Schmier-Vorrichtungen, welche
am Cylinder und Schieberkasten angebraclit sind, sollen
die Schmiervasen durch geeignete Umhüllung vor Ab
kühlung geschützt sein (K.K.Oesterreichische Staats
bahnen).

Gegen Rückstände in den Cylinder- und in den
Schieber-Kanälen lässt man in beüäufig 8 Tagen 0,5 kg
Petroleum mit Dampf durch die Central-Sclimiervorrich-
tungen durchströmen (K.K. Oesterreichische Staats-
bahnen und Mährisch-Schlesische Centi'albahn).

Die K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft verwendet
reines Mineralöl für diese Zwecke nur bei Berg - Loko
motiven mit Ricour-Ventilen.

Fast sämmtliche A^erwaltungen bestätigen,
dass bei der Schmierung mit Mineralöl die Schieber
und Kolben glatt und rein befunden Avurden, und
heben vor allem den wirthschaftlichen Erfolg

der Mineralöl-Schmierung hervor, der sich um
15 % — 40 % günstiger stellt als bei Rüböl-Schniie-
rung (Grand-Central-Belge Eisenbahn, K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv. Böh
mische Westbahn, Mährisch-Schlesische Ceiitral-

bahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn).

Nachbenannte 16 Verwaltungen verAvenden zum

Schmieren der Kolben und Schieber jMineralöl

und Rüböl gemischt:
Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen, M ain-

Neckarbahn, Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Köln

(linksrh.), K. E. D. Köln (rechtsrh.) und K. E. D.
Magdeburg, Pfälzische Eisenbahnen, Stargard-
Cüstriner Eisenbahn-Gesellschaft (auch mit Talg
gemischt), Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn-Ge
sellschaft und priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Nachbenannte 9 Verwaltungen A^erwenden zum
Schmieren der Kolben und Schieber nur Rüböl:

Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Grossherzogl.OldenburgischeStaats-Eisenbahnen,
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. K. E. D. Han
nover, K. K. priA^ Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
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Gesellschaft. Iv. K. priv. Kaschau - Üderberger
Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv. Böhmische
Küinmerzialbahnen, a. priv. Biischtehrarler Eisen
bahn.

Die Prinz Heinrich-Eiseiibahn-Gesellschaff

verwendet hierzu animalisches Fett. Die Weimar-

Geraer Eisenbahn - Gesellscliaft und die Raab-

Oedenburg - Ebenfurter Eisenbahn stellen noch
A'ersuche an.

Zu a) 2. Jene A'erwaltungen, welche reines Mi
neralöl zum Schmieren der Kolben und Schieber

auch bei Fahrten auf längeren Gebirgsstrecken
verwenden, geben bekannt, dass die Mineralöl-Schmierung
auf diesen Strecken sich anstandslos bewährt hat,

und zwar;

Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

auf der Arlberg-Bahii in den Strecken St. Anton—
Landeck von 27,6 Kilometer Länge und 267oo Steigung,
St. Anton—Bludenz von 36,6 Kilometer und 307oo Stei
gung, Klostergrab—Moldau mit 15 Kilometer und

37%,, Steigung.
Bei der Grossherzogl. Oberhessischen Eisen

bahn bei 12,5%o Steigung, bei der K. K. priv.
Böhmischen AVestbahn bei 167oo Steigung, ferner bei
der Mährisch-Schlesischen Centraibahn und bei der

K. K. priv. (Aesterreichischen Kord westbahn und
S ü d - X 0 r d d e u t s eh en Verb in dun g sb ah n.

Bei jenen A^'erwaltungen, welche Mineralöl und
Rüböl gemischt verwendeten, ergab sich bei grossen
Steigungen kein Anstand.

Zu a. 3. Bei jenen Verwaltungen, welche reines
Alineralöl zu diesem Zwecke verwendeten, ergab sich
auch bei Lokomotiven mit 12 at Dampfdruck und

darüber kein Anstand, und zwar bei der Grossherzogl.
AIecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn,
der Grossherzogl. Oberhessischen Eisenbahn.
K. E. D. Elberfeld, den K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen, der K. K. priv. Böhmischen West-
bahii, K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn
und der K. K, priv. Oesterreichischen Nordwest
bahn und Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn
(12 bis 14 at).

Dort, wo gemischte Schmierung stattfand, wurde
bei hohem Druck vielfach der Zusatz von Rüböl erhöht.

Zu b) A^on 11 Verwaltungen, welche reines
Alineralöl für Kolben und Schieber verwenden, wird

gleiches Oel auch für die anderen Lokomotiv-
theile verwendet, und zwar:

Bei der Grossherzoglich Alecklenburgischen
Friedrich Franz - Eisenbahn, der Grossherzogl.

Oberhessischen Eisenbahn, der Dortmund-

Gronau-Enscheder Eisenbahn - Gesellschaft, der

Ostpreussischen S üdb ahn - Gesellschaft, Saal-
Eisenbahn-Gesellschaft, Central-A'^erwaltung für

Sekundär-Bahnen (H. Bachstein), Holländischen
Eisenbahn - Gesellschaft, Grand - Centrai - Beige
Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, Alährisch-Schlesischen Centraibahn und der

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

A^on den übrigen A^erwaltuugen, welche reines
Alineralöl oder Alineralfett für Kolben und Schieber ver

wenden, haben 8 für die anderen Lokomotivtheile
gewöhnliches minderwerthiges Alineralöl im Ge
brauche, und zwar sind dies nachbenannte A^'er-

waltungen:
Altda mm-Colb erger Eisenbahn-Gesell schaff,

Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahn- Ge
sellschaft, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,
K. K. priv. Böhmische AVestbahn, K. K. priv.

Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn, Königl. Ungarische
Staats - Eisenbahnen, Afohäcs - Fünfkirchner
Eisenbahn und K. priv. Fünfkirchen-Bärcser
Eisenbahn.

Von jenen A^'erwaltungen, welche gemischte Schmie
rung oder nur Rüböl oder Talg für Kolben und Schieber
verwenden, gebrauchen folgende Verwaltungen auch ge
wöhnliches Alineralöl für die anderen Lokomotiv

theile. und zwar:

Königl. Räuberische Staats - Eisenbahnen,
Alain-Neckarbahn, Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen, Königl. AVürttembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Hannover, Pfälzische Eisenbah
nen, Stargard-Cttstriner Eisenbahn-Gesellschaft,
Nordbrabant - Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft,

Prinz Heiiirich-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.

priv. Böhmische Kommerzialbahnen, a. priv.
Buschtehrader Eisenbahn, priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesell
schaft. Die übrigen Verwaltungen verwenden ebenfalls
für die anderen Lokomotivtheile ein Gemisch von

Alineral- und Rüböl, oder Alineralöl mit Talg, und zwar:
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, (Lauf
achsen mit Rüböl), Reichs-Eisenbahnen in Elsass-
Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.

Frankfurt a. AI., K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D.
Köln (rechtsrh.). K. E. D. Alagdeburg, Gesell
schaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen.

Somit verwenden 11 Verwaltungen füi* die anderen
Theile der Lokomotiven dasselbe Alineralöl, wie für

das Schmieren der Kolben und Schieber, 22 A'^erwaltun-
gen verwenden für die anderen Theile ein minderes, ge
wöhnliches Alineralöl, 11 A^'erwaltungen verwenden auch
hierfür ein Gemisch von Alineralöl mit vegetabilischem
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oder animalischem Zusatz, 4 Verwaltungen stellen noch
Versuche hierüber an.

Zu c) 1. Die zur Abliefening kommenden Mine
ralöle sollen im Allgemeinen rein und frei von harzigen
Bestandtheilen sein, sollen keine festen Rückstände

hinterlassen und möglichst säurefrei sein (höchstens
0,12 — 0,15 Säm-egrade).

Das spezifische Gewicht

soll durchschnittlich zwischen 0,900 und 0,925 liegen,
und zwar bei folgenden Verwaltungen:

Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen (mit
0,005 Spielraum), K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln
(linksrh.), K. E. D. Magdeburg, und zwar bei
20® 0.; Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen,
Königl. Württembergische Staats - Eisenbahnen
bei 15® C.; Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staats-Eisenbahnen bei 15 ® C.: Königl.
Sächsische Staats-Eisenbahnen bei 15® C.: ferner

K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Königl.
Ungarische Staats - Eisenbahnen, priv. Oester
reichisch - Ungarische Staats - Eisenbahn- Gesell
schaft und K. K. priv. Böhmische Westbahn auch
über 0,925; 18 Verwaltungen stellen in dieser Beziehung
keine besonderen Anforderungen.

Entflammungspunkt.

21 Verwaltungen stellen in dieser Beziehung keine
besonderen Anforderungen.

Folgende Verwaltungen verlangen, dass bei 160® C.
noch keine entflammbaren Dämpfe entweichen (Königl.
Württembergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D.
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D.
Köln [linksrh.]; K. E. D. Magdeburg).

190® C. verlangen die Königl. Bayerischen
Staats-Eisenbahnen,

185® C. „ „ Königl. Sächsischen
Staats-Eisenbahnen,

140® C. „ Reichs-Eisenbahnen in
El sass - Lothringen,

150® C. verlangt „ Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen,

letztere mit 10® Spielraum.
Bei jenen Bahnen, welche meistens reines Mineralöl

zum Schmieren der Kolben und Schieber verwenden,

sind die Anforderungen folgende:
K. E. D. Elberfeld, Pfälzische Eisenbahnen,

K. K. üesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv.
Böhmische Westbahn, K. K. priv. Oesterrei
chische Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche

Verbindungsbahn, Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen verlangen, dass der Entflammungs-Punkt
zwischen 220® C. und 250 ®C., sogar bis 300® C. liegen soll.

Das halbfeste Vaselin der K. K. Oester

reichischen Staatsbahnen soll 250® C. Entflam

mungspunkt haben.

Die Versuche werden bei sämmtlichen Verwaltungen
mit emer besonderen Vorrichtung durchgeführt, deren
Bauart fast überall dieselbe ist.

Kälte-Punkt.

Das ]klineralöl soll bei — 5 ® C. noch fliessend sein.

(K.E.D. Berlin, K.E.D. Breslau, K. E. D. Brom
berg, K.E.D. Erfurt, K.E.D. Hannover, K.E.D.
Köln [linksrh.], K. E. D. Magdeburg.)

Bei — 10® C. soll das Mineralöl nicht erstarren.

(Königl. AVürttembergische Staats-Eisenbahuen,
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staats-Eisenbahnen.)

Bei den Verwaltungen der K. K. priv. Böhmischen
Westbahn und der K. K. priv. Oesterreichischen
Nordwestbahn und Süd - Norddeutschen Verbin

dungsbahn, welche reines j\[ineralöl für Kolben und
Schieber verwenden, soll das Mineralöl bei 0® C. noch
flüssig sein.

Auch in dieser Richtung werden die A^ersuche mit
einer besonderen A'orrichtung angestellt.

A'iscosität. (Flüssigkeitsgrad.)

Das gewöhnliche Mineralöl soll einen Flüssig
keitsgrad besitzen, welcher bei nachstehenden AVärme-
graden zwischen folgenden Grenzen liegt:

bei: 20® C. 80® C. 40® C. 50® C.

obere Grenze: 2,5 1,3 0,8 0,6

untere Grenze: 1,5 0,8 0,5 0,4

bei Anwendung eines En gier'sehen A^iscosimeters,
und zwar mit Bezug auf Rüböl von fünfzehnfacher
Zähigkeit des destillirten AVassers bei 20® C. Diese
Bestimmung ist bei folgenden Verwaltungen giltig:
Reichs - Eisenbähnen in Elsass-Lothringen, K.
E. D. Berlin. K. E. D. Breslau, K. E. D. Brom

berg, K.E.D. Erfurt, K.E.D. Hannover, K.E.D.
Köln (linksrh.), K. E. D. Alagdeburg.

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
verlangen, dass das Mineralöl bei 50® C., bezogen auf
Rüböl, die A'iscosität =r 100 besitze.

Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen fordert, dass das

Mineralöl bei -|- 20® C. durch eine Oelfiiung von 1
Quadratmillimeter Querschnittsfläche auslaufend, zweimal
so viel Zeit brauche, als ein gleiches Quantum Rüböl:
bei -j- 50 ® C. dieselbe Zeit wie Rüböl.

A'on jeuen A^erwaltungen. welche reines Alineralöl
zum Schmieren der Kolben und Schieber verwenden.
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verlangt die K. K. priv. Böhmische Westbahn, dass
die Viscosität des Mineralöls bei 40° C. im Vergleich zu
Wasser wie 1:13 sei.

Die K. K. priv. (Jesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn
bedingt, dass die Viscosität des jMineralöls bei 20° C.
das Fünffache des Rüböls nicht übersteigen darf.

Bei den K. K. Oesterreichisclien Staats

bahnen muss das Cylinderöl bei 40° C. in flüssigen
Zustand übergehen, das Vaselin muss bei 85° C. Tropfen
bilden.

Die K. E. D. Elberfeld verlangt für Sommeröl,
dass die Flüssigkeitsgrade, bezogen auf destillirtes
Wasser, in nachstehenden Grenzen liegen:

AVärmegrad: 20° C. 30° C. 40° C. 50° C.
obere Grenze: 45 20 12 9

untere Grenze: 25 12 8 6

Die Versuche wui'den meistens mit dem Engler'schen,
theils mit dem ähnlich gebauten Fischer "sehen Viscosi-
meter durchgeführt.

Von 21 Verwaltungen lagen keine nälieren An
gaben vor.

Verhalten gegen Kali- oder Natronlauge.

Die König]. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
bestimmen, dass das Mineralöl, mit Kalilauge von 1,35
spezifischem Gewichte bis zum Kochen erwärmt, farblos
bleiben muss.

Die K. K. priv. Böhmische AVestbahn und die
Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen verlangen,

dass bei Behandlung mit Natronlauge von 1.4 spezifischem
Gewicht keine A^eränderung eintrete.

Verhalten gegen Salpetersäure.

AVenn das Alineralöl mit gleichen Raumtheilen Sal
petersäure von 1,4 spezifischem Gewicht und bei gleicher
Anfangswäme von 15° C. gemischt wird,' darf die
eintretende Wärmezunahme 10° C. nicht übersteigen.
(Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen. K. K.
priv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesell
schaft.) j

Bei der K. K. priv. Böhmischen AVestbahn i
darf hierbei die AVärmezunahme nur 3°0. betragen. |

A'^erhalten gegen Schwefelsäure. I

Gemischt mit Schwefelsäure von 1,6 spezifischem |
Gewicht, darf das Mineralöl in der Alischung ervrärmt
nur hochgelb, nicht braun werden. (Königl. Baye
rische Staats-Eisenbahnen.)

Die K. K. priv. Böhmische Westbahn und die
Königl. Ungarischen Staats - Eisenbahnen ver
langen dasselbe A^erhalten bei dem spezifischen Gewichte
von 1,53.

A^erhalten gegen Petroleum-Benzin.

Das Mineralöl soll in Petroleum - Benzin von 0.7

spezifischem Gewicht löslich sein. (K. E.D.Berlin, K.E.D.
Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elber
feld, K.E.D. Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.].
K. E. D. Magdeburg, Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft.)

Besondere Alaschinen zur Erprobung von Oel be
sitzen die K. K. priv. Böhmische AVestbahn, a. priv.
Buschtehrader Eisenbahn und die K. K. priv.

Kaiser Ferdinaiids-Nordbahn.

Zu c) 2. Da die Verwendung von halbfesten Mi
neralfetten in grösserem Alaassstabe nur bei den K. K.
Oesterreichischen Staatsbahnen vorkommt und die

Beantwortung bereits bei der Viscosität und dem Ent
flammungspunkt gegeben wurde, entfällt hier die weitere
Besprechung.

Zu d) Bei jenen Verwaltungen, welche das zum
Schmieren der Kolben und Schieber bestimmte Mineralöl

mischen, verwenden folgende Verwaltungen einen Zu
satz bis zu 50 ̂  Rüböl: Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Bremberg, K.E.D. Erfurt, K.E.D. Köln
(rechtsrh.), K. E. D. Alagdeburg.

Einen Zusatz von beiläufig 2*0 Yo Rüböl verwenden:
Alain-Neckarbahn, Königl. AVürttembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Frankfurt a. AI., K.E.D. Köln (linksrh.).

Einen Zusatz von beiläufig 10^ Rüböl verwenden:
Pfälzische Eisenbahnen, priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Einen geringen Zusatz von Talg verwenden die
Stargard-Cüstriner Eisenbahn-Gesellschaft, einen
solchen von Knochenöl die Königl. Ungarischen
Staats-Eisenbahnen.

Zu e) A^on jenen unter a) 1 erwähnten A^erwal
tungen, welche nur reines Alineralöl oder Vaselin zum
Schmieren der Kolben und Schieber verwenden, wird
das Alineralöl zur allgemeinen Einfühlung empfohlen,
weil es sich bewährt hat.

A^on jenen A^'erwaltungen, welche es mit Rüböl
mischen, kann es nur in dieser Alischung empfohlen
werden.

Jene A^erwaltungen, welche nur Rüböl füi' diese
Zwecke verwenden, verwerfen die Anwendung von Mi
neralöl hierfür.

Von 20 Verwaltungen wird das Alineralöl empfohlen
und als bewährt erklärt bei ungemischter A^erwendung,

von 16 A^erwaltungen wkd es empfohlen, aber nur
mit Alischung von Rüböl, und

von 12 Verwaltungen wird es für diese Zwecke
nicht empfohlen.
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Sclilussfolg-eruiig'.

Bessere Mineralöle und auch lialbfeste I\[i-

neralfette (Vaselin) können in reinem iinver-

mischten Zustande mit bestem wirthscliaftlieliem

Erfolge und ohne Scbädig-ung der Mascliinen-
theile zum Schmieren der Kolben und Schieber

verwendet werden.

Die Anwendung dieser Schmiermittel erfor
dert im Vergleich zu vegetabilischem Schmier

stoff eine grössere Aufmerksamkeit von Seiten

des Personals in Beziehung auf die Instand
haltung der Schmier-Vorrichtungen, der Zu
führungs-Kanäle und der Dochte, sowie öfteres

Reinigen der Dampf-Ausströmungs-Kanäle von
den entstehenden Rückständen.

Für diese Materialien sind nach den bis

herigen Erfahrungen gegenüber dem gewöhn
lichen Mineralöl strengere Anforderungen für
den Flüssigkeits-Grad und ein höherer Entflam
mungs-Punkt. der über 250*^ C. liegen soll, er
forderlich.

Mischungen von mineralischen und vegeta
bilischen bezw. animalischen Gelen oder Fetten

werden bei mehreren A^erwaltungen in verschie
denen Mischungsverhältnissen gleichfalls mit
gutem Erfolge verwendet.

Bericht
über die BeantwortimgeQ der Frage

Gruppe III. Kr. 15.

Anwendung von Flusseisen im Lokomotivbaa.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 8 uud 9 der Fragebeantwortungen

von 1884.)

a) Wie viel Lokomotiven, welcher Gattung
und seit welchem Jahre sind im Betrieb, bei wel
chen Flusseisen •— durch Abschrecken im AVasser

nicht härtbares Martin-, Thomas- oder Bessemer-
Flusseiseu — zn folgenden Theilen verwendet
worden ist:

1. als Blech zum äussereu Feuerkasten, zum

Laugkessel, zur inneren Feuerbüchse, zur
Rauchkammer uud vorderen Rolirwaud usw.

2. als Blech zu Rahmen und iln-en A^erbin-

duugen,

zu solchen Theilen. welche der Al)nutzung
durch Reibung nicht unterliegen, wie z. B.
Kesselanker, Stehbolzen, Kieten, Schrau
benbolzen. Flügel- und Kuppelstangen
Kolben- und Kreuzkopfkörper,
hänge. Radsterne usw.?

3,

Federge.

4, zu solchen Theilen, welche der Abnutzung
dnrcli Reibung unterliegen, wie z. B. Achs
wellen, Radreifen. Kurbelzapfen, Kolben-
und Schieberstangen. Gewerkbolzen. Steue-
rungstheile , Kreuzkopf - Führungslineale,
Federstifte. Kuppelungen. Buffer. Zug
haken usw.

b) Aus welchem Alaterial wurden diese Theile
bei anderen Lokomotiven gefertigt und welche
Erfahrungen sind mit Flusseisen im A^ergleiche
zn jenem anderen Material gemacht?

c) Welche Alaterialprüfungen—Festigkeits-,
Biege-, Schlag-, Schweiss-, Härte-und Ausglüh
proben — sind mit Flusseisen zu den verschiede

nen Lokomotivtheilen ausgeführt und welche Er
gebnisse sind hierbei gefunden worden?

d) Zu welchen Lokomotivtheilen wird nach
vorstehenden Erfahrungen Flusseisen als zweck-
mässig empfohlen und bei welchen Theilen wird
es zweckraässio- ausgeschlossen?

Bericht*>rstatter: Königl. Eisenbahudirektion Bromberg.

Die Frage ist von 26 A"^erwaltuugen wie folgt be
antwortet worden:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) 1. Im Jahre 1891 wurden 7 Stück neue Personen-

zugs-Tenderlokomotiven in Betrieb genommen, bei welchen
die 8 Langkesselrollen aus Krupp'schen Flusseisen her
gestellt sind.

Zu a) 2. Im Jalme 1889 wurden 84 Schnellzugs
lokomotiven. 24 Güterzugslokomotiven und 14 Personen-
zugs-Tenderlokomotiven in A^erwendung genommen, bei
denen die Rahmenbleche ans Flusseisen theils von Krupp
in Essen, theils von de Wendel in Hagendingen her-
ge.stellt sind.

Zu a) 4. An den unter a 2 bezeichneten 72 Loko-

inotiA^en wui'den die Ki'euzkopf-Führungslineale aus Fluss
eisen hei'gestellt und durch Einsatz gehärtet.

Zu b) Bei allen frühei- gelieferten Lokomotiven
sind die .Langkesselrollen sowie die Rahmenbleche aus
Schweisseisen hergestellt und haben sich gut bewährt.
.Die Kreuzkopf-Führungslineale wurden aus Flussstahl
angefertigt und nicht gehärtet. Die Lineale aus ge
härtetem Flusseisen haben sich bisher sehr gut bewährt.
Zu einem Vergleich des A^erhaltens des Flusseisens
gegenüber dem Schweisseisen konnten wegen der kurzen
Verwendungszeit des ersteren noch keine Erfahrungen
gesammelt werden.

Zu c) Ks sind Zerreissversuche ausgeführt uud da
bei folgende Fa'gebnisse gefunden worden:

1. Kesselbleclie von Krupp.

liängs der AValzrichtung 86,8—88,6 kg Festigkeit
pro (pnni bei 57—680/0 Zusammenziehuiig.
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Quer zur AValzrielituug' 35.6—38,2 kg Festigkeit
pro (imm bei 50—61« o Zusammeuzieliuug.

II. Raliuieubleclie von Krupp.

Läugs der Walznclitung 35,3—37.5 kg Festigkeit
pro qmm bei 55— Zusammeiizieliung.

Quer zur AA^alzriclituug 35,8—37,4 kg Festigkeit
pro qmm bei 35—19o/o Zusammeuzieliung.

III. Ralimeiibleclie von de AVendel.

Läugs der AValzrichtimg 37,2—37,8 kg Festigkeit
pro qmm bei 61,4—65 o/o Zusammenziehimg.

Quer zur AValzricbtung wurden keine A^ersiiche vor
genommen, mit dem Material der Kreuzkopf-Fülirungs-
lineale gleichfalls nicht.

Zu d) AVegen der kurzen Yerwendiingszeit des
Flusseisens konnten nocli keine Erfahrnngen gesammelt
werden.

2. Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.
Zu a) 1. Für 6 Lokomotivkessel sind Bleche aus Fluss
eisen für die Langkessel in neuester Zeit (1891) ver
wendet worden.

Zu a) 2. Zu Lokomotivi'ahmen wurden Flusseisen
bleche ebenfalls erst in neuerer Zeit zugelassen.

Zu a) 3. Flusseisen wird ferner zugelassen zu Treib-
und Kuppelstangen, und

Zu a) 4. Für Steuerungstheile: bei diesen jedoch
durch Einsetzen gehärtet.

Zu b) Bei allen übrigen Lokomotiven sind diese
Theile ans Schweisseisen gefertigt. Besondere Er
fahrungen konnten noch nicht gesanunelt werden.

3. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Bessemer-, Thomas- oder Alartin-Flusseisen wurde seither
nur zu Ersatztheilen, und zwar in neuerer Zeit zu
Blechen für Rauchkammerböden, sowie seit einigen Jahren
zu solchen Schmiedetheilen versuchsweise vemvendet,

welche keiner Scliweissung bedürfen und der Abnutzung
durch Reibung nicht unterliegen.

Ausreichende Erfahrungen über die Bewährnng des
Flusseisens liegen noch nicht vor.

Bei der Abnahme von Flusseisen wurden Zerreiss-,

Biege- und Schwei ssproben vorgenommen imd darauf ge
sehen, dass das Material nach dem Ansschmieden ein
etwas sehniges (lefiige zeigt nnd schweissbar ist.

4. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen-
bahnen. Zu a) 1. Aus Flusseisen sind die äusseren
Kessel an 46 Personenzugs-Lokomotiven angefertigt.

Zu a) 3. Flusseisen wurde auch zu den Blechen
und Formeisen für die Kessel Versteifungen verwendet.

Zu b) Früher wurden diese Theile aus Schweiss
eisen hergestellt. Bis jetzt sind keinerlei ungünstige
Erfahrungen mit dem Flusseisen gemacht worden.

Zn c) Für das zur A^erwendnng gelangende Fluss
eisen sind folgende Proben vorgeschrieben;

Zerreissfestigkeit nicht unter 38 und nicht über

46 kg pro qmm bei einer Lehnung von 25Yo nud Zu
sammenziehung von 40 7o.

Zu d) Nach den geAvonnenen Erfalirungen ist das
Flusseisen für LokomotiAkesselbleche zn empfehlen.

5. Reichs-Eisenbahuen in Elsass-Lothringen.
Zu a) 3. Flusseisen ist versuchsweise zu Schi'aubenbolzen
verAvendet worden, hat sich jedoch nicht bewährt, da die
aus Flusseisen gefertigten Schraubenbolzen bei festem
Anziehen zuweilen plötzlich im Gewinde abrissen.

Zu a) 4. Die A^erAvenduug von Flusseisen zu ein
gesetzten Gewerkbolzen hat sich beAvähit.

6. K. E. ü. Altona.

Zu a) 2. Flusseisenbleche zu Rahmen sind bei 53
Lokomotiven verwendet worden, und zwar:

bei 11 Normal-Personenzugslokoraotiven seit 1885
,. 8 ,. .. .. 1886

14 .. .. 1887

„  5 Lokomotiven für gemischte Züge
seit 1888

„  6 .. .. 1889
9 Normal-Güterzngslokomotiven ,. 1887

Zu a) 3. Aussei- den Rahmen wurden bei den vor
bezeichneten Lokomotiven nur nocii die Sprengringe zur
Radreifenbefestigung ans Flusseisen hergestellt.

Zu b) Bei den anderen Lokomotiven Avurden die
AWgenannten Theile aus Flussstahl bezw. Schweisseisen
hergestellt.

Zu c) In den Lieferungsbedingungen für Flufeseisen
ist vorgeschi-ieben:

Zerreissproben: Festigkeit nicht imter 35 und
nicht über 40 kg auf 1 qmm bei 25 o/o Dehnung;

i  Biegeproben; Ein 30 mm breiter und
1  10 mm starker, an den Kanten abgerundeter
i  Blechsti-eifen muss sich im rothwarmen Zu-

Stande über eine gebrochene Kante um einen
Winkel « = 110'', im kalten Zustande über
einen Dorn von 26 mm Durchmesser um einen

Winkel « = 50" biegen lassen, ohne Anbrüche
oder Risse zn zeigen;

Ansbreiteproben; Ein 30 bis 50 mm
breiter Blech streifen muss im rothwai-men Zu
stande mit der nach einem Halbmesser von

15 mm abgerundeten Hammerfinne bis auf
das IV2fache seiner Breite ausgebreitet werden kön
nen, ohne Spuren von Trennung im Mateiial zu erhalten.

Zu d) Die A'erwendung des Flusseisens zu Haupt
rahmen hat bisher noch keine Anstände ergeben.

7. K. E. D. Berlin. Zu a) 1. 2 Kessel zu Güter-
zugslokomotiAnn. im Jahre 1887 beschafft, bestehen aus
Flusseisenblechen; 30 Lokomotiven haben seit 1889
flusseiserne Feuerbüchsen.

Zu a) 2. Bei 35 Personenzugslokomotiven und 57
Güterzugslokomotiven, beschafft in den Jalu-en 1887 bis
1890. wurden die Rahmen ans Flusseisenblech hergestellt.
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Zu a) 3. Einige Lokomotiven haben Deckensteh-
bolzen und Querauker aus Flusseisen erhalten.

Zu b) Bei den anderen Lokomotiven wurden Kessel-
bleclie, Kalimeu und deren Verbindungen. Kesselanker.
Deckenstehbolzen. Niete. 8chraubenbolzen. Kj-enzköpfe,
Federgehäuge. Radsterne. Schieberstangen mit Rahmen,
Kuppelungen (ausschliesslich der Hauptkuppelimgsbolzen)
aus Scliweisseisen, Flügel- und Kuppelstangen. Kolben
stangen, Kolbenkörper, Achswellen, Radreifen. Kurbel-
und Kuppelzapfen, Gewerkbolzen, die Kulissen und deren

Steine, die Schrauben, welche die Excenterringe zusam
menhalten. die Steuei'ungsschrauben imd die Kreuzkopf-
Ftthrungslineale aus Flussstalü angefertigt.

Die Kreuzkopf-Fnhrungslineale, die Kreuzkopf bolzen,
die Kulissen und deren Steine, sowie sämmtliche Bolzen

bestehen aus eingesetztem Feinkorneisen. Die Härte
schicht niuss 2 mm Tiefe haben.

Die fiusseisernen Rahmen zu den unter a) 2 bezeich
neten Lokomotiven zeigten theilweise Anbrüche, deren
Ursache nicht völlig aufgeklärt ist.

Besondere Eifahrungen bei den unter a) 1 bezeich
neten beiden Lokomotivkesseln liegen nicht vor.

lieber die Bewälu-nug der flusseisernen Feuerbüchsen
liegen zur Zeit genügende Eifahrungen nicht vor.

Zu c) Ftti' die flusseisernen Rahmen ist eine Festig
keit Ann 35—40 kg pro qmm bei 25^ Dehnung vor
geschrieben. Das Ergebniss der Prüfung war den Vor
schriften entsprechend. Für die Kesselbleche der beiden

Güterzugslokoniotiven sind folgende MaterialVorschriften
gegeben worden:

I. Geringste Zerreissfestigkeit 38 kg pro (inmi.

II. Geringste Dehnung nicht weniger als 20^ der
urs])rünglichen Ij ä nge.

III. Streifen A'on 40 mm Breite, diinkelroth warm
gemacht und in Wasser von 28° C. abgekühlt, sollen
eine, Biegung von 180®. deren imierer Halbmesser gleich
der l^/'ofachen Dicke ist, anshalten.

Die Kesselbleche sind bei der Abnahmeprüfung den
Bedingungen entsprechend befunden worden.

Zu d) liegen genügende Eifahrungen noch nicht vor.

8. K. E. D. Breslau. Zu a) 1. Eine Güterzugs
lokomotive, seit September 1891 im Betriebe, hat einen
Lentz scheu Kessel aus Flusseisenblech; das zugehörige
Wellrohr ist ans Siemens-Martin-Eisen hergestellt.
Zu a) 2. 15 Personenzugs-Lokomotiven, erbaut 1891

45 Güterzugs- ., ,, 1889/91
20 Tender- .. .. 1885/87

haben Rahmen aus Flusseisen.

Zu a) 4. Bei einigen Lokomotiven ist seit kurzer
Zeit Flusseisen zu Gewerkbolzen und Federstiften A'er-
wendet worden.

Zu b) Mit Ausnahme A^on 15 Stahlblechkesseln sind
die Kessel bei allen übrigen Lokomotiven, sowie die

Rahmen. Kesselanker. Deckenstehbolzen, Schraubenbolzen,
Niete. Steuerungstheile. Gewerkbolzen. Ki-euzkopfträger
nebst Geleitschuhen, Balanziers, Kuppelungen. Bufter.
Radsterne. Achsbuchsen usw. aus Schweisseisen, die

Achswellen. Radi'eifen, Kurbelzapfen. Kreuzkopfbolzen,
Kurbel- und Kuppelstangen, Kolbenkörper nebst Stangen,
Achsgabelbacken nebst Keilen. Geradführnngen, Kulissen
nebst Stein, Steuerungstheile, Trag-, Zug- und Stoss-
federn aus Flussstahl hergestellt.

Von den zuerst beschalften Rahmen aus Bessemer-

Elusseisen sind einige gerissen: bei den aus i\lartin-Fluss
eisen bescliatt'ten Rahmen traten bisher keine Uebel-

stände hervor.

Weitere Erfahrungen wurden über die Bewährung
des Flusseisens im Vergleich zu den A'orbenaimteu

I Materialen nicht gewonnen.
j  Die aus Stahlblech gefertigten Kessel haben sich
!  nicht beAA'ährt.

Zu c) Die bei den Kesselblechen, in Uebereiustim-
I mung mit den Würzburger Normen, festgesetzten ZeiTeiss-
proben, sowie die Biegeproben haben gute Ergebnisse
geliefert. Bezüglich der Formeisen wurde bei den im
Jahre 1890 angestellten Prüfungen eine mittlere Festig
keit von 41,1 kg pro qmm ermittelt. AAmhrend die vor-
geschriebeue Festigkeit 38—42 kg betrug. Die Dehnung
betrug im Mittel 22.8^, während 20^ vorgeschrieben
waren. ^

Bei der Kaltbiegeprobe zeigte der Stab bei einer
Schleife von 5 mm Durchmesser keine Anbrüche.

Die Warmbiegeprobe ergab, dass sich das Material
völlig zusammen schlagen lässt, ohne Anbrüche zu be
kommen.

Nach mehrfach misslungenen Versuchen gelang es,
i  überlappte und stumpfe Schweissungen so herzustellen,
j  dass beim Umbiegen und Aufdornen die Schweissstelle
I keinen Anbruch zeigte.

I  Härteprobe ergaben bei schwach rothglühenden, in
Wasser abgekühlten Stücken eine nur geringe Zunahme
der Härte.

Bei der Lochprobe erhielten kalt eingestossene und
um 45® gebogene Stücke Längsrisse, welche nach etwa
100® Biegung sich auf den ganzen Quersclmitt erstreck
ten. Gebohrte Stücke liessen sich vollkommen umbiegen,
ohne Risse zu zeigen.

Zu d) Flusseisen kann zur Herstellung a''01i Steh-
bolzeii. Rauchkammerblecheu und Bekleidungsblechen
empfohlen werden.

l nzweckmässig. besonders nach vollzogener Schweis-
sung. ist die A^erwendnng des Flnsseisens zn Theilen,
welche dauernd starke Zugspannungen oder häufig
wiederholte Biegungen unter gleichzeitiger Zugspannung
auszuhalten haben.
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9. K. E. D. Brouiberg.

Zu a) 2. Aus Martiu-Flusseisen sind die Ralimen-
bleche zu den uachbezeichneten Lokomotiven liergestellt:

21 Nomal-Personenzug-s-Lokomotiven gel. 1889 90
12 Güterzugs-Lokomotiven „ 1891
^6 Vollbalm-Tenderlokomotiven 1890
18 Nebenbalm-Tenderlokomotiven ,, 1889 90
9 Vollbalin-Tenderlokomotiven .. 1891

66 Stück.

Zu a) B. u. 4. Von den Stebbolzen sind die oberen
drei Reihen allgemein aus Elusseisen liergestellt. Bei
einigen Tenderlokomotiven ist seit Jahresfrist die Hälfte
der Siederohre probeweise durch flusseiseme ersetzt.

Den Lokomotivfabrikanten ist die Verwendung von
Elusseisen zu Kreuzkopfkörpern. Kuppelungen. Bulfeni
mid Zughaken freigestellt. Das zur Verwendung ge
langende Material muss eine Zugfestigkeit von mindestens
88 bis höchstens 42 kg pro qmm und eine Dehnung von
mindestens 20 °/o haben.

I

Ausserdem sind seit mehreren Jahren mit gutem
Erfolg einige Personenzugs-Lokomotiven mit flusseisernen :
Kurbel- und Kuppelzapfen, welche hart eingesetzt wurden, i
ausgerüstet worden.

Zu b) Bei den anderen Tjokomotiveu wurden die
bezeichneten Theile aus Schweisseisen oder Eeinkorn-

eisen gefertigt. Das Elusseisen nimmt beim Einsetzen
eine vorzügliche Härte an und wird nicht langrissig wie
das erstere Material.

Zu c) Das zu den Rahmenblechen verwendete Eluss
eisen muss 85—40 kg Zugfestigkeit und 25 ®/o Dehnung
aufweisen. Ein 80 mm breiter und 10 mm starker,

an den Kanten abgerundeter Streifen muss sich im
rothwamen Zustand über eine gebrochene Kante um
einen Winkel von 110 im kalten Zustand über einen

Dorn von 26 mm Durchmesser um einen Winkel

von 50 ® biegen lassen, ohne Anbrüche oder Risse zu
zeigen. Ausserdem muss sich ein 80—50 mm breiter
Streifen mit einer nach einem Halbmesser von 15 mm

abgerundeten Hammerflnne bis auf das l'/a fache seiner
Breite ausbreiten lassen, ohne Spuren von Trennung im
Material zu zeigen.

Zu d) Aussei" zu den vorerwähnten Theilen kann
Elusseisen noch zur Anfertigung von Gewerkbolzen und
Kulissensteinen empfohlen werden, doch müssen diese hart

eingesetzt sein: sodann allgemein zu allen Theilen,
welche nicht geschweisst werden. Eemer kann auf
Gnmd der bisher gesammelten Erfahrungen Elusseisen
ziu" Herstellung von Kurbel- und Kuppelzapfen für

Personenzugs-Lokomotiven, bei welchen die Zapfen in
Eolge geringer Beanspruchung keine zu grossen Ab
messungen zu erhalten brauchen, an Stelle des zu diesem
Zweck bisher benutzten Eeinkorneisens empfohlen werden.

Organ für Eiscnbahnwoson. ErgUnzungsband XI.

10. K. E. D. Elberfeld. Zu a) 2. Mit Rahmen
aus .Martin-Elusseisen sind 2 Xonnal-Güterzugs-Ijokomo-
tiven seit dem Jahre 1887 versehen.

Zu a) 8. Seit einiger Zeit werden H'ederspann-
sclmauben, Keile und KeilverscMüsse der Stangenlager.
Bremshebel und Bremswellen, theilweise auch Kessel
anker aus Elusseisen gefertigt, desgleichen

Zu a) 4. Gewerkbolzen und Buciisen.
Nur diejenigen Theile, welche eine Schweissung

oder ein Anschneiden von scharfem oder feinem Gewinde

erfordern, werden im Allgemeinen nicht aus Elusseisen
hergestellt.

Zu b) Die vorbezeichneten Theile wurden bisher
theils aus Stahl, theils aus Schweisseisen gefertigt. Das
Elusseisen ist mit gutem Erfolge als Ersatz eingeführt
worden.

Zu c) Die Prüfung ei-streckt sich vorzugsweise
auf die Haltbarkeit von Schweissstellen im kalten und

rotliwarmen Zustand, als Zugfestigkeit ist 38—42 kg
pro qmm, als Dehnung 20 ®, o der ursprünglichen Länge
Bedingung.

Die Schweissproben haben bis jetzt im Allgemeinen
eine gi'osse Unzuverlässigkeit in der Herstellung eines
gleichmässig gut schweissbaren Elusseisens ergeben.

Zu d) Vorläufig ist Elusseisen nur zu solchen
Theilen zu empfehlen, welche weder geschweisst, noch
gestaucht oder im Betrieb durch Anschweissen ausgebessert
zu werden brauchen. Ebensowenig ist Elusseisen zu
Schrauben mit scharfem oder feinem Gewinde geeignet.

11. K. E. D. Erfurt. Zu a) 1. Seit Anfang des
Jahres 1890 ist Elusseisenblech vielfach zu äusseren

Eeuerkasten und zu Rauchkanmier-Rohrwänden verwendet

worden.

Zu a) 2. Im Jahre 1890 sind 11 Lokomotiven mit
Rahmen aus Elusseisen beschaflt worden.

Zu a) 3. Kolbenkörpef aus Elusseisen sind seit
1884 und Kurbelstangen aus Elusseisen seit 1886 in
grösserer Zahl beschafft. Eerner ist seit 2 -lahren der

gesummte Bedarf an Siederohren in Flusseisen bezogen
worden.

Zu a) 4. Sämmtliche Güterzugs-Lokomotiven und
ein Theil der Personenzugs-Lokomotiven sowie sämmt
liche Tender haben Radreifen aus Flussstahl. Kolben-

und Schieberstangen sind bereits seit 1884 aus Eluss
eisen hergestellt worden und in den beiden letzten Jahren
ist Elusseisen auch zu Kurbelzapfen, Eederstiften und
Gewerkbolzen verwendet worden.

Zu b) Die vorstehend aufgeführten Theile wurden
früher aus Schweisseisen bezw. Bessemer-Stahl gefertigt
und erst nachdem es den Hüttenwerken gelungen war.
ein zuverlässig gutes imd gleichmässiges .Flusseisen her
zustellen. ist zur Verwendung desselben Übergängen
worden. Stabeisen in Beschaffenheit von Flusseisen ge-

39
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langte erst im vergaugeueu Jahre zur allgemeinen \^erwen-
dimg'. Die bis jetzt mit Flnsseisen gemachten Erfahrungen
sind im Allgemeinen günstig. Dem Schweisseisen gegenüber
zeigt das Flnsseisen ein gleichartigeres Gefüge, lässt sich
besonders gut schmieden und ist frei von imganzen Stellen.
Bei den stärkeren Gattungen Stabeisen wimde eine weniger
gute Schweissbarkeit bemerkt als beim Schweisseisen.

Zu c) Die vorgenommenen Prüfungen bestehen in
Zerreiss-, Biege-. Stauch- und Schweissproben. Für
die Zerreissproben ist eine Zugfestigkeit von 36—40 kg
pro qmm. eine Dehnung von 25% und eine Znsammen-
ziehimg von mindestens 40^ o vorgeschrieben. Bei
der Biegeprobe wird verlangt, dass Stabeisen und
Bleche bis zu 25 mm Stärke sich um 180 ® biegen, also
ganz zusammenschlagen lassen, ohne Bisse zu zeigen.
Bei dem Stabeisen wird fernei' geprüft, ob sich dasselbe
ansschmieden und stauchen lässt, ohne zu reissen, und

ob eine gute und leichte Schweissbarkeit vorhanden ist.

Zu d) Flusseisen kann zur Verwendung für die
unter a) 1—4 anfgefülirten Theile empfohlen werden.
Füi- Stehbolzen. Kesselanker. Zug- und Stossvorrich-
timgen, sowie für Badreifen von Lokomotiven wird Flnss
eisen noch nicht verwendet, theils wegen der zuweUen
auftretenden Sprödigkeit desselben, theils wegen seiner
Weicliheit, durch die, namentlich bei Badreifen, eine

schnelle ikbnntznng hervorgerufen wird.

12. K. E. D. Frankfurt a. M.

Zu a) 3. In neuerer Zeit werden die Flügel- und
Kuppelstangen ans weichem Flnsseisen hergestellt.

Zu a) 4. Desgleichen werden die Ku-euzkopffülmmgs-
lineale. die Rreuzkopfbolzen und der geschlitzte Bing
für dieselben, die Kulissen und Knlissensteine, die

Kiüissenbolzen und die Schrauben, welche die Excehter-

ringe zusammenhalten, aus weichem Flusseisen hergestellt.

Die Steine. Bolzen nsw. werden durch Einsetzen

gehärtet.

Zu b) Die meisten der genannten Theüe wimden
früher aus Schweisseisen hergestellt. Es erhält jedoch
das Flnsseisen durch die Bearbeitung eine glattere Ober
fläche und eine gleichmässigere Härtung, so dass das
selbe jetzt vorgezogen wird.

Zu d) Die Verwendung von Flusseisen ist für die
genannten und ähnliche Theile, welche zu ihrer Her
stell img keiner Schweissiing bedürfen, zweckmässig und
empfelilenswerth.

13. K. E. D. Hannover. Zu a) 1—4. Seit dem Jahi'e

1886 ist basisches, im Flammenofen hergestelltes
Flusseisen für die Bahmenbleche der Lokomotiven zur

Verwendung gekommen, und zwar sind zur Zeit 61 Loko
motiven mit flusseisernen Kähmen versehen. Davon sind

im Betriebe:

Schnell- imd Personenzugs-Lokomot. 4 Stück seit; 1886
4  : 1887

12 .. ., 1889

2  .. .. 1890

10 ,. „ 1891

Güterzugs-Lokomotiven 6 ,, ,, 1887
8  .. ., 1889

2  ,. ,. 1891

Tender-Lokomotiven 10 „ ., 1887

3  „ ., 1891

An den letzten 3 Stück Tender-Lokomotiven sind

auch die Trieb- und Kuppelstangen, sowie die Schieber
stangen nebst Schieberrahnien aus Flusseisen.

In der Hauptwerkstätte Leinhausen sind in den
letzten Jahren 4 Stück Ersatzkessel für Güterzugs-

Lokomotiven mit 10 at Ueberdruck gebaut worden,
welche, mit Ausnahme der aus Kupfer bestehenden
inneren Feuerkiste, ausschli esslich aus Flusseisen

hergestellt sind. Weitere 4 Stück Ersatzkessel
mit 12 at Ueberdruck für Schnellzugs-Lokomotiven,
an welchen sämmtliche Kesselbleche. Formeisen und

Feuerkastenbleche, sowie die innere Feuerkiste und die
Stehbolzen aus basischem Flammofen-Flusseisen herge
stellt werden, sind in Bestellimg gegeben.

Bei Neubeschalfungen von Lokomotiven wird ba
sisches Flammofeneisen von 36 bis höchstens 40 kg
Festigkeit und 25% Dehnung für sämmtliche Kessel
bleche imd Formeisen für Kessel, die Bahmenbleche,

Leitbahnhalter. Leitbahnen, Trieb- und Kuppelstangen
und Achslag-erkörper zugelassen. Flnsseisen beliebiger
Hei'stellungsart von 38 bis höchstens 42 kg Festigkeit
und 20 % Dehnung wird zugelassen für sämmtliche
sonstigen Bleche und Formeisen, Kreuzkopfbolzen.
Steuemngsbolzen nebst Buchsen. Kulissen und sonstige
Stenerungstheile, Achslagerführungen und ähnliche Theile,
welche der Abnutzung durch Beibnng unterliegen.

Zu b) Die vorgenannten IJieile wimden an anderen
Lokomotiven ans Schweisseisen bezw. Flussstahl ange
fertigt. Das Flusseisen hat sich als Material für die
Lokomotivtheile gut bewährt.

Zu c) Die Festigkeitsversuche mit Flusseisen werden
längs und quer zur Walzrichtnng ausgeführt; von jedem
Kesselblech wird eine Probe genommen. Die Ergebnisse
müssen den obigen Ziffern entsprechen.

Füi' die Biege- und Härteproben ist vorgeschrieben:
Probestücke aus Blechen und Formeisen — kirsch-

roth in Wasser von 28 ° C. abgekühlt — müssen sich,
ohne Bisse und Anbrüche zu zeigen, derartig um 180 ''
biegen lassen, dass der kleinste Halbmesser der Krüm
mung gleich der Blechstärke ist. Die Proben werden
sowohl längs als quer zur Walzrichtnng entnommen. Im
Uebrigen muss sich das Eisen gut schmieden lassen.

Zn d) Die Verwendung von Flusseisen geeigneter
Herstellung und Beschaffenheit für sämmtliche Lokomotiv-
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theile mit Ausnahme der Kuppelungen und Zugliaken
wird empfohlen. Die Verwendung desselben fw letztere
ist noch nicht genügend erprobt.

14. K. E. D. Köln (linksrh.) Zn a) 1. Aus Martin-
Elusseisen erhielten neue Hoclikessel (äüssere Eeuer-
kasten):

4 Personenzugs-Lokomotiven im Jahre 1886
2 Güterzugs- ,, .. 1886

neue vordere Rohrwände

5 Personenzugs-Lokomotiven ,. .. 1886
6 Güterzugs- ,, .. .. 1886

eiuige neue Langkesselplatten
2 Güterzugs-Lokomotiven .. 1886

und theilweise neue Hoclikessel

einige Personenzngs-Lokomotiven ,, „ 1886

Aus Flusseisenblech sind ferner die Rauchkammern von

10 Schnellzugs-Lokomotiven, beschafft im Jahre 1891
und 12 Güterzugs- ,. .. .. 1891

sowie das Wellrohi' nebst Rohrwand einer in der An

fertigimg begriffenen Lentz'schen Schnellzngs-Lokomotive
hergestellt.

Plusseiserne Siederohre sind probeweise in Ver-
wendung genommen: wegen mangelnder Haltbarkeit ist
jedoch von ihrer weiteren Einführung abgesehen worden.

Zn a) 3. Bei einigen neueren Lokomotiven sind
Flusseisenbleche zur Herstellung des Aschkastens, der
Feuerthür, des Fülmerhauses. der Trittbleche und ähn
licher Theile verwendet worden.

Ebenso werden die Sprengringe der Radreifen-Be
festigungen aus Fliisseisen hergestellt.

Zu a) 4. Desgleichen werden die Gewerkbolzeu,
soweit dieselben erneuert werden müssen, seit einigen
Jahren aus Flusseisen hergestellt und durch Einsetzen
gehärtet.

Zn b) Die vorstehend aufgeführten TJieile sind bei
anderen Lokomotiven aus Schweisseisen hergestellt.

Die Verwendung von Flusseisen zu den vorbezeich
neten Theilen hat — mit Ausnahme der Siederohre —

bisher' keine Anstände ergeben. Zn den Lokomotiv
kesseln wurden indessen nach dem Jalire 1886 keine

Flusseisenbleche mehr verwendet.

Zu c) Die mit Kesselblechen aus Flusseisen des
Hörder Bergwerks- und Hütten-Vereins zu Hörde ange
stellten eingehenden Biege-, Streck-. Schweiss- und
Zerreissproben hatten das folgende Ergebniss:

Die im kalten Zustande um 180" gebogenen Stäbe
der angelieferten Blechtafeln aus hJusseisen Hessen sich
imter dem Dampfhammer platt über einander schlagen,
ohne irgend einen Anbruch zu bekommen.

Streckversuche mittelst einer Hammerfinne von 15 mm

Halbmesser unter dem Dampfhammer ausgeführt, fielen
gut aus: Kantemtsse zeigten sich nicht.

Schweissversuche: Es wurden Blechstreifen der Länge
nach übereinander geschweisst. unter dem Dampfhammer

gestreckt und zu Zerreissstäben hergerichtet. Die
Scliweissung gelang vollständig, mir entstanden einige
kleine Kantenbrüche, die sich nicht durch Hämmern
scliliessen Hessen.

Der zerrissene Stab Hess äiisserlich die Schweissfuge
nicht erkennen, nur in der Bruchfläche wurde sie

bemerkbar.

Zerreissversuche mit Stäben im Zustande der an

gelieferten Blechtafeln ergaben im Mittel 38 kg Festigkeit.
28" 0 Dehnung und 59 "/o Querschnittsverminderung.

Zu d) Die N'erwendung von Flusseisen zu den
unter a) 1. 3 und 4 aufgeführten Lokomotivtheilen mit
Ausnahme der Kesselbleche, sowie im Allgemeinen zu
solchen durch Walzung' herznsteUenden Formeisen und
Blechen, welche einer weiteren Hemchtimg im waimen
Zustande nicht unterliegen, kann nach den diesseitigen
Erfahrungen empfolüen werden.

Dagegen i.st Flusseisen zur HersteUung solcher
Lokomotivtheile. welche Stesse erleiden, wie z. B.
Rahmen und deren Verbindungen, Kuppelungen, Buffer
usw. nicht zu empfelilen.

15. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zn a) Bei 53
Güterzugs-Lokomotiven, 22 Schnellzugs-Lokomotiven und
5 Tender-Lokomotiven, welche im Jalme 1891 zur Ab

lieferung gelangt sind, ist Flusseisen verwendet worden:
1. Zu Rauchkammerblechen.

2. Zn Rahmen und Rahmenversteifungsblechen.

3. Bei 10 Sclinellzugs-Lokomotiven zn Flügel- und
Knppelstangen. (In neuerer Zeit ist auch zu Kessel
ankern niid Schraubenbolzen schweissbares Flusseisen

verwendet worden.)

4. Zn Schieberstangen und Kreiizkopfführungs-
Hnealen. Ferner werden seit einigen Jahi-en in den
eigenen Werkstätten sein' viele durch Sclimieden herzu
stellende kleinere Theile, namentlich Gewerkbolzen, ans

weichem Fliisseisen hergesteUt.

Zu b) Die unter a) 1 und 2 aufgeführten Theile
wurden bei anderen Lokomotiven aus Schweisseisen, die
unter a) 3 bezeichneten aus Bessemer- und Martinstahl
und die unter 4 genannten ans Schweiss- oder Feinkorn-
eisen hergestellt.

M it kleineren Schmiedestücken aus weichem, schweiss-

baren Flusseisen, die seither aus gewöhnHchem Schmiede
eisen angefertigt wurden, sind sehr günstige Ergebnisse
erzielt worden.

Namentlich güt dies lür aUe Gelenkbolzen usw.,
welche durch Einsetzen an ihrer Oberfläche gehärtet
werden.

Zu c) Mit Flusseisen sind zahlreiche Festigkeits
und Biegeversuche ausgeführt worden.

Wenngleich die Ergebnisse im Durchschnitt als
günstige bezeichnet werden können, so sind doch auch
nicht selten solche erzielt worden, welche die Festigkeit
entweder als eine zn geringe, ungenügende, oder, was
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häufiger der Fall war. als eine wesentlich zu hohe
keimzeichneten.

Zu d) Die A^erwendiuig von schweissbarem. weichem
Dlusseisen kann für sämmtliche Maschinentheile. die

bisher aus Schweisseisen hergestellt wimden, und für
welche keine grössere Festigkeit als 45 kg auf 1 qmm
verlangt wird, empfohlen werden, mit Ausnahme von
Kesselblechen und solchen Theilen, welche häufig plötz
liche, mit heftigen Erschütterimgen verbundene Bean
spruchungen aufzunehmen haben, wie z. B. Buffer, Kuppe
lungen. Zughaken und Zugstangen. Die Schwierigkeit,
unter allen Umständen ein durchweg gleichmässiges
]\Iaterial zu erhalten, sowie der Umstand, dass weiches
Flusseisen in Form von Kesselblechen nicht selten bei

der Bearbeitimg zerspringt, ohne dass für diese Erscheinung
eine genügende Erklärimg gefunden werden kann, lässt
die Verwendung von Flusseisen für diese Theile zur
Zeit noch nicht rathsam erscheinen.

16. K. E. D. Magdeburg. Zu a) 1. Mit äiisseren
Feuerkasten aus Flusseisen sind;

4 Stück Güterzugs-Lokomotiveu seit 1871 und
1  ,, Schnellzugs-Lokomotive „ 1870

mit einer inneren Feiierbüchse (Wellrohr) aus Flusseisen
1 Güterzugs-Lokomotive (Bauart Schulz & Knaiidt)

seit- 1890 im Betriebe. Vordere Rohrwände aus Fluss

eisen sind an 2 Kormal-Personenzugs-Lokomotiven seit
1890 und an 4 Güterzugs-Lokomotiven seit 1891 im
Gebrauch.

Zu a) 2. Rahmenplatten aus Flusseisen haben
13 Normal-Personenzugs-Lokomotiven seit 1889
10 ,. „ „ „ 1890/91

9  „ Schnellzugs- „ „ 1887/88

21 ,. ,. ,. ,. 1888/89
25 „ „ .. ., 1890/91

7  „ ,. „ „ 1891

2 Tjokomotiven für gemischte Züge seit 1889

14 Normal-Güterzugs-Lokomotiven „ 1889/90
5  „ ., „ 1888/89
6 Verbund- ,, .. ,, 1-888/89

2.3 ,. ., ., ., 1890/91
und 33 Personenzugs-Tender-Lokomotiven „ 1888/91
erhalten.

Zu a) 3. Deckenanker aus Flusseisen sind seit 1884
bei 3 Normal-Personenzugs-Lokomotiven zur Anwendung
gelangt.

Zu b) Die vorgenannten Theile wurden bei anderen
Tmliomotiven aus Schweisseisen gefertigt.

Die bisherigen Erfahrungen in Betreff' des Fluss
eisens als Kesselblech sind noch nicht ausreichend, um

ein Gutachten darüber abzugeben. Die Verwendung von
Flusseisen zu Ralimenblechen erscheint unbedenklich.

Zu c) Es sind Festigkeits-. Biege-, Härte- und
Ausglühproben ausgeführt. Die Biegeproben im kalten
Zustand sind stets vorzüglich ausgefallen, während sich
bei den Prüfungen im warmen Zustand häufiger Mängel
zeigten. Auch die Zerreissversuche waren fast immer
befriedigend.

Zu d) Flusseisenbleche können zweckmässig zur
Rauchkammer, zum Asciikasten, zum Führerhaus, zu den
Tritt- und Bekleidungsblechen, sowie zu den Tender
wasserkasten und den Verstrebungsblechen an Lokomo
tiven und Tender, ferner zu Lokomotiv- und Tender
rahmen usw. verwendet werden.

Bezüglich der übrigen Theile fehlen noch hin
reichende Erfahrimgen.

17. Pfälzische Eisenbahnen. Flusseisen wird,

mit gutem Erfolge seit 12 Jahren zu Stehbolzen ver
wendet.

In neuerer Zeit wurden 10 Lokomotiven, und zwar:

4 dreigekuppelte Tender-Lokomotiven, geh 1889 und
6 vierachsige, zweigekuppelte Schnellzugs-Lokomotiven
beschafft im Jahre 1891, mit Rahmen aus Krupp schem
Flusseisen versehen, welches durchschnittlich

40 kg Festigkeit pro qmm und

207o Dehnung besass.
Der Biegungswinkel, bei welchem sich Risse oder

Anbrüche noch nicht gezeigt haben, betrug im warmen
und kalten Zustande 180°.

Das zu Stehbolzen verwendete Flusseisen besitzt

im Durchschnitt

45 kg Festigkeit pro qmm und

207o Dehnung.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Zu a) 2. Bei allen neueren Lokomotiven sind die
Rahmen aus Flusseisen angefertigt.

Zu a) 3. und 4. Theilweise aus Martin-Flusseisen
sind die Flügel- und Kuppelstangen, Kolbenkörper,
Kurbelzapfen, Kolben- und Sclüeberstangen, Gewerk
bolzen und Steuerungstheile hergestellt. Das Martin-

I Flusseisen eignet sich nach den gemachten Erfahrungen
^ besonders zim Anfertigung der Steuerungstheüe, Gewerk
bolzen und sonstigen Theile, welche eingesetzt werden.

19. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder-

:  ländischen Staats-Eisenbahnen. Zua) 1—4. Keine.

:  Zu b) Die betreffenden Theile werden aus Schweiss-
,  eisen bezw. Stahl hergestellt.
j  20. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.
Zu a) 1. 117 Lokomotiven besitzen flusseiserne Kessel.

Gattung und Beschaffungsjahr dieser Lokomotiven sind in
folgender Tafel angegeben.
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Gattung
Stückzahl, beschafft in den Jahren

Summe.

1872 1873 1881 1882 1888 1884 1880 1887 1889 1891

Schnellzugs- u. Personenzugs-Lokomotiven
Guterzugs-Lokoinotiven
Sekundärzugs-Lokomotiven

—  6 1 i l 5 — — 1 1 —

15 1 1 1 1 1 3 1 — —

—  — — 11 41 18 4 2 — 2

15 :

24

78 i

117

kessel) 35 bis höchstens 40 40</o

Zu a) 2. Alle seit dem Jahre 1879 beschafften
Lokomotiven haben flusseiserne Ralimen.

Zu a) 3. Zu Treib- und Kuppelstangeu wird Pluss
eisen seit 1870, zu Kreuzköpfen seit 1875 verwendet.
Kreuzkopfkörper werden nicht hergestellt, da stets ganze
Kreuzköpfe (ein Stück mit den Schuhen) beschafit
werden.

Zu a) 4. Steuerungsbolzen wurden bei 73 in den
Jahren 1884—1891 gelieferten Lokomotiven aus im
Einsatz gehärteten Flusseisen von Reschitza (35 kg
Festigkeit) hergestellt. Diese Bolzen haben sich sehr
gut bewährt und sind, weil Härterisse und daher Aus-
schuss selten vorkommen, billiger als Schweisseisenbolzen
Führungslineale werden stets aus Flusseisen hergestellt.

Zu b) Die unter a) 1 genannten Kesselbestand-
theile wurden bei den übrigen Lokomotiven meist aus
bestem steirischen Schweisseisen erzeugt. Schwächere
Rahmenbleche werden theils aus Fluss-. theils aus

Schweisseisen hergestellt. i

• A^on den unter a) 3 genannten Bestandtheilen wer- :
den Kesselanker, Niete, Schraubenbolzen, Radsterne, |
gegabelte Federgehänge aus Schweisseisen (letztere aus- |
nahmsweise auch aus Flusseisen), Stehbolzen aus Kupfer |
hergestellt. j

Kolben werden je nach Form aus geschmiedeten |
Martinstahl oder Stahlguss erzeugt. '

Von den unter a 4 genannten Bestandtheilen wer- ;
den Achswellen und Radreifen aus Tiegelgussstahl,
Kurbelzapfen, Hall'sche und Aufsteckkurbeln, wenn sie
mit dem Zapfen aus einem Stück bestehen, aus im Ein
satz gehärteten Schweisseisen angefertigt. Zughaken
und Schraubenkuppeln (letztere mit Ausnahme der
Spindel) werden aus Schweisseisen erzeugt.

Zu c) Füi' Flusseisen sind folgende Festigkeits
ziffern vorgeschrieben:

Trieb- und Kuppelstaugen 50 kg Festigkeit bezw.
30° lo verhältnissmässige Querschnittsändemngen.

Führungslineale 50 kg bezw. 30°/o
Rahmenbleche, Montirbleche 35 ., ., 30°/o
Kesselbestandtheile (Stabil-

Biege-, Schweiss- und Binsatzproben wurden nur in
geringer Anzahl vorgenommen.

Zu d) Flusseisen kann empfohlen werden zu Kreuz
köpfen. einfachen Kolben. Kolben- und Schieberstangen,

Flügel- und Kuppelstaugeu. Kurbelkörpern, Steuerimgs-
bestandtheilen. Führungsliiiealen, Schraubenkup])elspin-
deln, einfachen Federgehängen und auch zu folgenden
Kesselbestandtheilen: Domkappe, Thürrhig, Bodenring,
Auswaschlukenkränze, letztere nur im Dauipfrauni.

Bemerkt wird noch, dass aus Flusseisen gegossene
und hierauf überpresste Lokomotivradsteme seit kurzer
Zeit probeweise in A''erwendung genommen wurden.
Auf der Dalmatiner Linie werden Feuerkasten aus

Flusseisen vemendet. da. kupferne wegen des gi*ossen
Schwefelgehaltes der dortigen Kohle zu wenig Bestand
hatten. Nach diesseitigen Erfahrungen wird Flusseisen
für Kesselbleche und Kurbelzapfeu ausgeschlossen.

21. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Zu
a) 1. Aus Neuberger-Hessemer-Flusseisen sind die
Kesselbleche zu 3 im Jahre 1884 beschafften Güterziigs-

Lokomotiven mit 8 gekuppelten Rädern hergestellt.

Zu b) Aussei- der Beseitigung geringfügiger Un
dichtigkeiten sind keinerlei Ausbesserungen bei den
bezeichneten Kesseln nöthig gewesen, und bei der im
Jahre 1890 ausgeführten inneren Revision siud nur an
einzelnen Bauchplatten unbedeutende Corrosionen fest
gestellt worden.

Zu c) Bei den Zerreissproben ist durchschnittlich
eine Zugfestigkeit von 34,2 kg pro qmm, eine Quer
schnittsverminderung von 01% und eine Längendehnuug
von 25,2° u ermittelt worden.

22. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Zu a) 1. Flusseisen ist zu den genannten Theileu

nicht verwendet, dagegen haben von den 452 vorhan
denen Lokomotiven 445 Stück äussere Feuerkasten,

443 Stück Langkessel und 15 Stück innere Feuerkasten,
welche aus Bessemer- oder Martinstahl hergestellt sind.

Zu a) 2. Auch zu Rahmen und ihren A^erbindungen
ist Flusseisen nicht verwendet, dagegen sind die Ralunen-
bleche aller seit dem Jahre 1871 gelieferten Lokomo
tiven. nämlich:

51 Schnellzugs-Lokomoti veu
28 Personenzugs- „

134 Güterzugs- ,,

31 Tender- „

aus Flussstahl hergestellt.
Zu b) Bei den andereu Lokomotiven sind die be

treffenden Theile aus Schweisseisen oder Stahl hergestellt.
Zu d) Flusseisen wird wegen der Ungleichmässig-

keit des Alaterials zur A'erwendung weder für Lokomotiv-
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kessel noch Ihr andere Lokomotiv-Bestandtheile thr

geeignet erachtet.
Flussstahl hat sich Ihr Lokoinotivkessel und Kahmen-

bleche gut bewährt. Es sind Lokomotivkessel aus Fluss
stahl derzeit noch im Itetriebe. welclie im Jahre 1866

hergestellt wurden. Innere Feuerkästen aus Flussstahl
vertragen keinen angestrengten Betrieb.

23. K. K. priv. Oesterreichische Kordwestbahn
und Shd-Korddeutsclie Verbindungsbahn. Zu a) 1.

Aus nicht härtbarem Flusseisen bestehen die Lang
kessel, Rauchkammern und vorderen Bohr wände, sowie
die Bleche zum äusseren Feuerkasten bei; .

71 Lastzugs-Lokomotiven und 85 Personenzugs-Lo
komotiven, von welchen die ältesten 13 Sthck bercdts
seit 1881, die jhngsten 16 Sthck seit 1891 im Betriebe sind.

Diese Bleche bestehen bei:

9 Personen- und 5 Lastzugs-Lokomotiven aus Bes-
semer-Flusseisen, bei 26 Personen- und 61 Güterzugs-

Lokomotiven aus Martin-Flusseisen und bei 5 Lastzugs-

Lokomotiven aus Thomas-Flusseisen.

Zu a) 2. Als Blecli zu Rahmen und deren Ver
bindungen ist weiches Flusseisen von derselben Härte,
welche die Kesselbleclie besitzen, bei 60 Lokomotiven

in Verwendung.

Zu a) 3. Zu Kesselankern, IStehbolzeu, Kieten,
Schraubenbolzen und Federgehängen ist Flusseisen bisher
nicht verwendet worden, dagegen werden die Treib- und
Knppelstangen. die Kolben- und Kreuzkopf körpergrössten-
theils aus Flusseisen hergestellt.

Zu a) 4. Die Achswellen sind bei 196 Lokomotiven
aus Bessemer-Flusseisen, bei 32 Lokomotiven aus Martin-
Flusseisen: Kolben- und Schieberstangen, Kreuzkopf
lineale sind beinahe ohne Ausnahme aus Flusseisen bezw.

Flussstahl hergestellt. Steuerungstheile werden jetzt
ebenfalls meist aus Flusseisen, und in jüngster Zeit
Steuerungsbolzen und Federstifte aus weichem basischen
Martin-'Flusseisen angefertigt.

Zu b) Bei anderen Lokomotiven wurden die be
zeichneten Theile aus Schweisseisen oder Stahl herge
stellt. Ein bemerkenswerther Unterschied in dem Ver

halten der Kessel- und Rahmenbleche aus Flusseisen

gegenüber jenen aus Schweisseisen, desgleichen der Achs
wellen aus Tiegelgussstahl gegenüber den aus Flusseisen
gefertigten, wurde nicht festgestellt.

Zu c) Mit Kesselblechen aus Flusseisen wurden
Festigkeits-, Biege-, Schlag-, Schweiss-, Härte- und
Ausglühproben angestellt.

Dieselben ergaben eine dmvhsclmittliche Festigkeit
von 43 kg pro qmm. eine Zusammenziehung von 54,5° o
und eine Dehnung von 23,5%. Beinahe ausnahmslos
Hessen sich alle Flusseisenbleche dieser Festigkeit voll
ständig zusammenbiegen, ohne Risse zu erhalten. Schweiss-
proben wurden mit weichem sauren und basischen Martin-
Flusseisen angestellt und hatten guten Eifolg. Härte

proben wurden durch Glühen und Abkühlen im Wasser
mit darauffolgender Erprobung der Härte dui'ch; Biegen
um 180° nach einem Halbmesser von der di'eifachen
Blechstärke, dann durch Befeilen und endHch durch
Zerreissen auf der Zerreissmaschine angestellt.

Abgeschreckte Bleche von 38—45 kg Festigkeit
zeigten nach dem Biegen keine Anrisse, Hessen sich
leicht feilen und wiesen eine lun 4—8 kg höhere Festig-
keit auf als die nichtgeschreckten. Ausgeglühte Blech
proben ergaben eine um 1—2 kg- niedrigere Festigkeit
als nicht vorher ausgeglühte.

Mit .\chsen wurden nur Zerreissproben gemacht,
wobei sich im Durchschnitt eine Festigkeit von 52,5 kg
pro qmm. eine Zusammenziehung von 49% und eine
Dehnung von 23°/'o ei'gab.

Zu d) Die Verwendung von Flusseisen kann zu
allen vorbezeichneten Lokomotivtheilen empfohlen werden.
Für geschweisste oder durch Einsetzen zu härtende
Theile ist jedoch nur das weiche basische Martin-Fluss-
eisen zu empfehlen.

24. Priv. Öesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisen b a h n - G e s e 11 s c h a ft. Zu a) Aus Martin-Flusseisen
sind ausgeführt bei Lokomotiven verschiedener Gattung:

1. Bleche zum äusseren Feuerkasten, zum Lang

kessel, bei 263 neuen Lokomotiven, sowie zur Reparatur
dieser und der übrigen älteren 182 Lokomotiven seit 1878.
zu inneren Feuerbüclisen bei 6 Lokomotiven seit 1888,

zu vorderen Rohrwänden bei 106 Lokomotiven seit 1888.

2. zu Rahmen bei 77 Lokomotiven seit 1886,

3. zu Flügel- und Kuppelstangen bei 165 Loko
motiven seit 1879. zu Radsternen bei 49 Lokomotiven

seit 1889,

4. zu Achswellen bei 167 Lokomotiven seit 1879,

zu Wasserkasten bei 79 Lokomotiven seit 1882. aussei-

dem zu Radreifen, Steuerungstheilen, Kreuzkopfführungs-
linealen, Brustblechen und verschiedenen kleinen Bestand-
theilen seit 1878.

Zu b) Die obigen Theile sind früher theils aus
Eisen theils aus Bessemer-Flusseisen, die vorderen Rohr

wände aus Kupfer angefertigt worden, jedoch hat sich
hierbei das Martin-Flusseisen bisher besser bewghrt.

Zu c) Mt den betreftenden MateriaHen wurden
vorzugsweise Zerreissversuche vorgenommen und wurde
hierbei für Martin-Flusseisen gefimden:

!  . M a 1 e r i a 1.
1

Festigkeit

kg pro qimn.

Querschnitts-
zusaminen-

ziehung
in " „.

{ bei Kesselblecben vind Brustblechen. r>5 60

! bei Leitr und Kuppelstangen und ver
schiedenen Ciangwerkstheilen . . 40 50

bei Ralimen-Blechen 40 55

bei Radsternen 30 50

bei Achsen 50 40

' bei Radreifen 55 35
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Zu d) I )as Mailiu - Flusseisen wurde im Allge
meinen für alle erwähnten Tlieile zweckmässig hefnnden,
nur bei Personenzugs-Lokomotiven wurde für Radreifen
und Achsen Tiegelgussstahl wegen seiner geringen Ab
nutzung vorgezogen.

25. K. K. priv. Südbahn-Gresellschaft. Zu a) 1.
Aeussere Feuerkasten, cylindrische Kessel, Rauch
kammern und vordere Rohrwände aus Flusseisen besitzen

gegenwärtig:
11 Lokomotiven mit 4 gekuppelten Rädern und mit

Schlepptender seit 1882, 8 Lokomotiven mit 6 gekuppelten
Rädern und mit Schlepptender seit 1881. 2 Lokomo
tiven mit 8 gekuppelten Rädern und mit Schlepptender
seit 1882.

Ausserdem besteht bei 2 Lokomotiven mit 6 ge
kuppelten Rädern und mit Schlepptender nur der
äussere Feuerkasten, und zwar seit dem Jahre 1882

aus Flusseisen:

14 Lokomotiven mit 4 gekuppelten Rädern erhielten
im Jahre 1883 und 6 Lokomotiven mit 6 gekuppelten
Rädern im Jahre 1885 Domkuppeln aus Martin-Fluss
eisen.

Zu a) 2. Rahmen aus Martin-Flusseisen besitzen

2 ungekuppelte Tenderlokomotiven seit 1889, 13 Loko

motiven mit 4 gekuppelten Rädern und mit Schlepp
tender seit 1890.

13 Lokomotiven mit 6 gekuppelten Rädern und mit
Schlepptender seit 1889.

10 Lokomotiven mit 8 gekuppelten Rädern und mit
Schlepptender seit 1883.

I  Zu a) 4. In vereinzelten Fällen wird Flusseisen
I  zu Kreuzkopf- und Steuerungsbolzen verwendet.

Zu b) Bisher wurde Schweisseisen verwendet.
1 Obgleicli die aus Flusseisen hergestellten Kessel im
I Betriebe keinen Anstand ergaben, ist es bei der Aus-
j wechselung von Blechtafeln docli häufig vorgekommen,
!  dass zwischen den Nietlöchern der alten Tafeln Risse

entstanden sind. Deshalb wird Flusseisen nicht mehr

zur Herstellung von Kesseln verwendet.

Innere Feuerbüchsen aus Flusseisen haben sich

wenig dauerhaft erwiesen und sind gegenwärtig durch
Kupferbüchsen ersetzt.

Lokomotiv- und Tenderrahmen aus Flusseisen be

währen sich nach den bisherigen Erfahrungen sehr gut.

Zu c) Mit Flusseisen, welches in Form von
Blechen verwendet wird, wurden die nachstehenden Er

gebnisse erzielt:

Bezugsquelle
Festigkeit Ziisammenziehung Rehiuiiig Anzahl

der

Biegeversiiciie

Max. 1 Min. | Mittl. Max. Min. 1 Mittl. Max. Min.
1  1

:Mittl. Proben gut gebrochen

Blech für. Kessel. i

Festgesetzte Werthe . . . 26—42 kg 40 7o ! 20 7o — 180° Abbiegung. j
Neuberger Flusseisen . . . 42,5 1 36,5 40,0 55,0 41,5 j 43.5 28,5 I 19.0 20.5 120 68 12

Witkowitzei* Thomas-Eisen . 43,0 j 35,5 1 41,0 60,5 43,0 50,5 1 26,5 14.0 20,0 80 45 5  1

Blech für Rahmen.

Festgesetzte Werthe . . . 38—43 kg 55—50 7o I I 25—20 « o — —

Reschitza 44,0 1 35,3 40,0 60,0 46,3 54,6 30,7 18,0 24,7 21
—

Neuberger Flusseisen . . . 41,0 1 39,5 1 40,4 64,0 55,0 1 63,0 30,0 25,0 26,0 89 —

Zu d) Zu Lokomotiv- und Tenderrahmen, sowie zu
Rahmen-Verbindungsblechen kann Flusseisen empfohlen
werden: zu Lokomotivkesseln wird es nicht empfohlen,

ebenso nicht zu Gegenständen von stärkerem Querschnitt,
welche durch Schweissarbeit herzustellen sind, weil die

Schweissung nicht innner in gleicher Güte gelingt.

26. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen. Zu
a) 1. Flusseisen ist theilweise seit 1878. allgemein seit
1886 bei 350 Schnellzugs- und Lastzugs-Lokomotiven,
sowie Lokomotiven für Nebenbahnen von 8—13 at

Dampfspannung zu allen Kesseltheilen mit x\.usnahme
der inneren Feuerkiste und vorderen Rohrwand in Ver

wendung.

Zur inneren Feuerkiste wurde Flusseisen probe

weise bei 4 Stück im Jahre 1890 gelieferten Neben

bahn-Lokomotiven und 5 im Jahre 1891 gelieferten
schweren Berglokomotiven verwendet und seit 1887 auch
die vordere Rohrwand bei 200 Lokomotiven aus diesem

Material gefertigt.

In gleicher "Weise wurde Flusseisen auch bei Aus
besserungen theilweise seit 1878, seit 1886 allgemein zu
allen Kesseltheilen. mit Ausnahme der inneren Feuerkiste

und der vorderen Rohrwand, verwendet.

Zu a) 2. Seit 1889 sind die einfachen und doppelten
Hauptrahmen und deren Verbindungen bei 80 Stück
neubeschafften Lokomotiven aus Flusseisenblech her

gestellt worden.

Zu a) 3. Bei den zu a) 1 angeführten Lokomotiven
wurden die Deckenschrauben, Niete, Treib- und Kuppel

stangen, theilweise auch die Kreuzköpfe aus Flusseisen
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hergestellt: seit 1889 bei 30 Lokouiotiven auch die |
Radsterne.

Zu a) 4. .Desgleichen wurde Flusseisen bei den
unter a) 1 genannten Lokomotiven zu Kurbeln (Aufsteck-
imd Hairsche Kurbeln), Steuerungstheilen, Federstiften
und bei 120 in der Zeit von 1878—1885 gelieferten
Lokomotiven auch zu Achsen verwendet.

Zu b) Bei anderen Lokomotiven wurden die Kessel-
und Rauchkastenbleche aus Schweisseisen und Bessemer

stahl. die Hauptrahnien und deren Verbindungen aus
Schweisseisen, die Deckenschrauben und Niete aus bestem

Schweisseisen. Treib- und Kuppelstangen. Kreuzköpfe
und Radsterne aus Schweisseisen. Kurbeln aus härtbarem

Martin- und Bessemerstahl und Feinkorneisen hergestellt.

Das Flusseisen hat sich bei den oben angegebenen
Theilen mit dem Schweisseisen im Betriebe als gleich-
werthig erwiesen. Für die allgemeine Einführung des
selben sind hauptsächlich die G-leichförmigkeit des Mate
rials und wirthschaftliche Gründe maassgebend gewesen.

Entscbieden vortheilhafter als Bessemerstahl hat

sich das Flusseisen bei Kesseln erwiesen, da aus

Bessemerstahl hergestellte Kessel nach 8jährigem Be
triebe zum Theil vollständig erneuert werden mussten.

Zu Feuerbüchsen ist das Flusseisen nach den bis

herigen Erfahrungen niclit geeignet.

Zu c) Zu Kesselplatten wird Martin-Siemens-Fluss-
eisen von mindestens 34 bis höchstens 40 kg Festigkeit
bei 50—75° 0 Zusammenziehung, zu Rahmenblechen ein
solches von mindestens 33 bis höchstens 40 kg Festig
keit bei 50—75% Zusammenziehung verwendet.

Das Material für Kurbeln muss eine Festigkeit
von 35—46 kg bei einer Zusammenziehung von min
destens 50% und einer Dehnung von 20% aufweisen:
dasjenige für Treib- und Kuppelstangen ebenfalls eine
Festigkeit von 35—46 kg bei einer Zusammenziehung
von mindestens 45%.

Ausserdem darf das Flusseisen in kaltem Wasser

nicht härtbar sein und die Kessel- und Rahmenbleche

müssen sich sowohl im kalten als warmen Zustand

vollständig zusammenbiegen lassen, ohne Risse oder
Anbrüche zu erhalten. Das Flusseisen zu Kurbeln,

Treib- und Kuppelstangen muss sich in kaltem Zustand
um 1350 biegen lassen, ohne Risse zu zeigen.

Zu d) Nach den bisherigen Erfahrungen wird
Flusseisen zu den iintei' a) 1—4 angeführten Theilen
empfohlen, mit Ausnahme der inneren Feuerbüchsen, die,
aus Flusseisen probeweise hergestellt, sich als nicht
haltbar erwiesen haben.

Ebenso wird es fiii- Achsen nicht empfohlen, da

sich solche als zu weich erwiesen haben.

Im weiteren kann Flusseisen zu solchen Bestand-

theilen empfohlen werden, die ohne Schweissen durch
Schmieden aus einem ü'anzen Stück erzeugt werden, wie

z. B. Lagergehäuse und deren Führungen usw^ Aus-
zuschliessen würde das Flusseisen für Theile siein. die
geschweisst werden müssen, da dasselbe an der Schweiss-
stelle seine guten Eigenschaften einbüsst und brüchig
wird.

Nach den vorstehenden Beantwortungen sind im
Bereich der bezeichneten 26 A^erwaltungen aus Fluss
eisen hergestellt.

Zu a) 1. Die äusseren Feuerkasten:
bei 872 Lokom. versch. Gattung seit 1870—1891
Die Langkessel:

1872—1891bei 882 Lokom. versch.

Die inneren Feuerbüchsen:

bei 17 Lokom. versch. Gattung „ 1890—1891
(4 weitere sind in Bestellung gegeben.)

Die Rauchkammern:

bei 583 Lokom. versch. Gattung seit 1881—1891
Die vorderen Rohrwände:

bei 454 Lokom. versch. Gattung „ 1881—1891

Zu a) 2. Die Rahmen und deren Verbindungen:

bei 400 Personen- und Schnellzugslok. seit 1871—1891
„  393 Güterzugs-Lokomotiven .. 1871—1891
„  139 Tender-Lokomotiven „ 1871—1891
,. 266 Lokom. verschiedener Gattung „ 1888—1890

Bei allen seit 1879 beschafften Lokomotiven der K.K.
Oesterreichischen Staatsbahnen, sowie bei den
neueren Lokomotiven der Königl.Bayerischen Staats-
Eisenbahnen und der Holländischen Eisenbahn-

Gesellschaft.

Zu a 3. Solche Theile. welche der Abnutzung

durch Reibung nicht unterliegen, wie z. B.
Kesselank er bei 4 Verwaltungen.

Stehbolzen und Deckenstehbolzen bezw.

Deckanker bei 4 Verwaltungen.

Formeisen, Verbindungsbleche für Lokomotive
und Tender bei 3 Verwaltungen.

Niete bei 1 Verwaltung.
Schraub enbolzen bei 1 Verwaltung.
Flügel- und Kuppelstangen bei 10 Verwaltungen.
Kolben- und Kreuzkopfkörper bei ' 6 Ver

waltungen.
Radsterne bei 2 Verwaltungen.

Sprengringe zur Radreifenbefestigung bei
2 Verwaltungen.

Sie der obre bei 2 Verwaltungen.

iksch- und AVasserkasten, Feuerthüren, Be

kleidungsbleche, Führerhaus, Tritte bei 5 Ver
waltungen.

Federspannnschrauben. Keile und Keilver
schlüsse der Stangenlager. Bremshebel bei 1 A^er-
waltung.

Zu a) 4. Solche Theile, welche der Abnutzung
durch Reibung unterliegen, wie:
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Achswellen bei 3 Verwaltungen
Radreifen ,. 2 „

Kurbelzapfen (eingesetzt) 8 „
Kurbeln(Aufsteck-u.Hairsche),, 2
Kolben- ii. Schieberstangen 5 „
Bremswellen ., 1 „

Gewerkbolzen (eingesetzt) „ 11
Steuerungstheile(insbesondere

Kulissen und Kulissensteine) ,, 6 „
Kreuzkopfführungslineale „ 6 ,,
Kreiizkopfbolzen . . . . .. 1 „

Federstifte ,, 3

Federgellänge „ 1 ,,
Kuppelungen ,, 2
Buffer . 1

Zugliaken 1 ..

Zu b) Bei anderen Lokomotiven wurden die vor-

bezeiclmeten Theile allgemein aus Stahl bezw. Schweiss
eisen oder Feinkorneisen hergestellt. Die mit Fluss
eisen im Vergleich zu Schweiss- und Feinkorneisen
gemachten Eifalirungen lassen sich, soweit solche bei
den hierüber berichtenden 11 Verwaltungen bis jetzt
vorliegen, wie folgt, zusammenfassen:

Wegen der Schwierigkeit, gleichmässigesgut schweiss-
bares Flusseisen zu eihalteii und im Hinblick auf den

Umstand, dass plötzliche Brüche bei Flusseisentheilen,

namentlich auch bei der Bearbeitung weichen Flusseisen
blechs. nicht selten vorgekommen sind, ohne dass für
diese Erscheinung eine genügende Erklärung gefunden
werden konnte, erscheint das Flusseisen zur Zeit noch

nicht geeignet, in allen Fällen als Ersatz für Schweiss
eisen zu dienen.

Aus diesem Grunde lassen 9 Verwaltungen die
Veiwendung von Flusseisen nur für solche Lokomotiv-
tlieile zu, welche bei ihrer Neufertigung oder Ausbesserung
weder geschweisst noch gestaucht werden, stark wech
selnde Querschnitte nicht besitzen, keine häufig wieder-
kehi'enden Biegungen erleiden und heftigen, unmittelbaren
Stessen nicht ausgesetzt sind.

Im Besonderen ist Folgendes zu bemerken:
Flusseisenblech für Lokomotivkessel wird von 4 Ver

waltungen empfohlen, während 4 andere Verwaltungen
sich gegen die Verwendung fiusseiserner Bleche zum
Lokomotivkesselbau ausspi'echen.

2 Verwaltungen empfehlen fiusseiserne Lokomotiv
rahmen, dagegen lässt eine Verwaltung das Flusseisen
für Rahmen nicht zu. Im Bereiche einer Verwaltung
sind bei Lokomotivralimeii Anbrüche vorgekommen, deren

Ursache noch völlig unaufgeklärt ist.
Als Material für Kesselanker, Stehbolzen. Decken-

stehbolzen bezw. üeckenanker, Niete, Schraubenbolzen,

Achswellen, Brenistheile, Kuppelungen, Bufier, Zug
haken wird Flusseisen von einzelnen Verwaltungen
empfohlen, während andere Verwaltungen dasselbe für

Organ CUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband X].

jene Lokomotivtheile grundsätzlich ausschliessen. Für
Radi-eifen hat sich das Flusseisen wegen zu grosser
Weichheit nicht dauerhaft erwiesen.

Heber die Bewährung von aus Flusseisen gegossenen
und hierauf überpressten Radsternen liegen gegenwärtig
genügende Eifalirungen noch nicht vor. Seitens einer
Veiwaltung. welche seit zwei Jahren ihren gesammten
Bedarf an Siederöliren in Flusseisen beziehen, werden

fiusseiserne Siederöhren empfohlen, während eine andere
Verwaltung mit Siederöhren aus diesem Material keine
günstigen Erfahrungen gemacht hat.

Aus Flusseisen hergestellte Formeisen und Ver
bindungsbleche für Tender und. Lokomotiven, Flügel-
und Kuppelstangeii. Kolben- und Kreuzkopfkörper,
Spreugringe zur Radreifenbefestigung, Asch- und Wasser
kasten. Feuerthüreii. Bekleidungsbleche. Tritte usw..
sowie Kolben und Schieberstangen haben sich im Betriebe
bewährt.

Geeigneter als Schweiss- und Feinkorneisen hat
I  sich das Flusseiseu für solche Schmiedestücke erwiesen,
I welche hart eingesetzt werden, wie Gewerkbolzen,
i Steuerungstheile. Führungsliueale. Kurbelzapfen u.a. m.:
;  es nimmt beim Einsetzen eine vorzügliche Härte an,
erhält bei der Bearbeitung eine sehr glatte Oberfläche,

i  ist frei von unganzeii Stellen und wird weniger leicht
1  langrissig als Schweisseisen und Stahl.

■  Zu c) Die Materialprüfungen ei-streckten sich haupt-
I  sächlich auf Festigkeits-. Biege- und Ausbreiteproben,
! während Schlag-. Schweiss-. Härte- und Ausglühproben
i nur vereinzelt vorgenommen wurden.

Im Allgemeinen wird eine Festigkeit von 35—45 kg
pro qmm bei 20—25 % Dehnung und 40—66 % Zu
sammenziehung voigesclniebeu.

Bei den Biegeproben wird fast allgemein verlangt,
dass Stabeisen und Bleche sich sowohl im kalten wie

warnen Zustande um 180" biegen, also vollständig zu
sammenschlagen lassen, ohne Risse oder Anbrüche zu

zeigen.
Bezüglich der Ausbreiteproben wird vorgeschrieben,

dass sich 30—50 mm breite Blechstreifen mittelst einer

Hammerfinue von 15 mm Halbmesser auf das 1^4 fache
I  der Breite ausstrecken lassen, ohne Spuren von Tren
nung im Material zu zeigen.

Das Ergebniss der angestellten Versuche war dimch-
weg den Anforderungen entsprechend.

Die angestellten Schweissversuche haben im Allge
meinen ein befrfedigendes Ergebniss nicht gehabt.

Schlussfolgerung.

Das schon seit längerer Zeit im Gebrauche
befindliche, allgemein nur als Flusseisen bezeich
nete Material, für dessen Beschaffenheit und Her

stellungsweise die. Angaben meistens fehlen, hat
nach den bisher vorliegenden Erfahrungen bei

40
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der Verwendung zu Lokomotivkesseln, Rahmen,
Radreifen und Buffern, theils günstige, theils
weniger günstige Ergebnisse, bei der Verwen
dung zu Kuppelungen, Zughaken und dergleichen,
sowie zu Schrauben mit scharfem oder feinem

Gewinde vorwiegend ungünstige Ergebnisse ge
liefert.

Verschiedene Verwaltungen sprechen sich
allgemein gegen die Verwendung des Flusseisens
zu solchen Theilen aus, welche bei starken Zug
spannungen i^wiederholte Erschütterungen oder
Biegungen zu erleiden haben oder starker Ab

nutzung unterworfen sind. Auch zur Herstellung
geschweisster Stücke wird dieses Material jnicht
für geeignet erachtet.

Inwieweit diese Bedenken bei dem nach

neuerem Verfahren und unter anderen Qualitäts
vorschriften hergestellten Flusseisen wegfällig
sind, lässt sich noch nicht feststellen, da die

vorliegenden Erfahrungen nicht genügen, um
bereits ein endgiltiges ürtheil über die zulässige
und zweckmässige Verwendbarkeit dieses Ma
terials im Lokomotivbau abgeben zu können.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 1.

Bauart der Wagen für Schnellzüge.

a) Welche Bauart hat sich für die Wagen
schnellfahrender Personenzüge am besten be

währt, um einen möglichst ruhigen und geräusch
losen Gang derselben herbeizuführen? insbeson
dere:

b) Welche Zahl und Anordnung der Achsen
1. vier Achsen in zwei Drehgestellen?
2. drei Achsen mit verschiebbarer Mittel

achse und Ausführung der Endachsen
als freie Lenkachsen?

3. zwei als freie Lenkachsen ausgeführte

Achsen?

c) 1. Welcher Radstand der Drehgestelle bei
vierachsigen Wagen?

2. Welches Verhältniss zwischen Rad

stand und Gestelllänge bezw. Kasten
länge bei dreiachsigen und zweiachsigen
Wagen?

d) Wirkt die Verwendung ausbalancirter
Radsätze nachweisbar auf den ruhigen Gang der
Wagen ein?

e) AVelche Mittel zur Verhütung des Geräu
sches haben sich bewährt?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Köln (rechtsrh.).

Bs haben sich 29 Verwaltungen geäussert.
Der wesentliche Inhalt der Beantwortungen ist in

nachfolgender Zusammenstellung, getrennt nach den
Unterfragen, wiedergegeben.

Zu a) Im Allgemeinen haben sich zur Herbei
führung eines ruhigen Ganges lange Wagen
mit grossem Radstande als zweckmässig er
wiesen.

In Betreff der Bauart des Wagenkastens haben sich
so wohl Abtheilwagen (Gr ossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Erfurt, priv.
Oesterreichisch -Ungarische Staats - Eisenbahn-

Gesellschaft) als auch Dimchgangswagen mit Mittel
oder Seitengang (K. E. D. Erfurt, K. K. priv. Böh
mische Westbahn, a. priv. Buschtehrader Eisen
bahn, K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche |Verbindungsbahn, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft) bewährt.

Bezüglich der sonstigen Bauart wird von den K. K.
Oesterreichischen Staatsbahnen die Anwendung

kräftiger, steifer Untergestelle, langer Tragfedern, welche
mit mindestens 60—65 kg für das qmm in Anspruch ge
nommen werden und für Wagen mit mehr als 9 m
Untergestell - Länge die Anwendung von Balancier-
Buffem empfohlen.

Die weiteren Angaben der Verwaltungen zu dieser
Frage beziehen sich im Wesentlichen auf die Zahl und
Anordnung der Achsen und sind bei den betreffenden
Fragen berücksichtigt worden.

Zu b) 1. Wagen mit 4 Achsen in 2 Drehgestellen
haben sich bei 14 Verwaltungen bewährt und
laufen vorzugsweise ruhig (Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen, Königl. Württembergische Staats-Eisen-
bahneii, K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.], K. E. D. Köln
[rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen): K. E. D. Magdeburg bemerkt noch, dass

! Wagen mit 6 Achsen in Drehgestellen den ruhigsten
I Gang haben.

Zu b) 2. Dreiachsige Wagen mit verschieb
barer Mittelachse und Ausführung der Endachsen
als freie Lenkachsen bewährten sich bei 11 Ver

waltungen (Königl. Bayerische Staats - Eisen
bahnen, Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen, K.E.D. Elberfeld, K.E.D. Hannover,

K. E. D. Köln [linksrh.], K. E. D. Köln [rechtsrh].,
K. E. D. Magdeburg, Holl ändische Eisenbahn-Ge
sellschaft, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestjbahn und Süd-Norddeutsche Verbin
dungsbahn, Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen). Bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
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Eisenbahnen wurde mit derartig'en W'^agen älterer Bau
art von 8,2 ui Kastenlänge und 5,9 in Radstand ein
nnrnliiger Gang festgestellt.

Zu b) 3. Zweiachsige AVagen mit freien
Lenkachsen haben sich bei 8 A^erwaltiingen be
währt (Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen, Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothrin-

gen, K. E. D. Köln [linksrh.], K. K. Oester
reichische Staatsbahnen, K. K. priv. Böhmische
AVestbahn, a. priv. Buschtehrader Eisenbahn,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft). Die K. E. D. Altona,
K. E. D. Hannover und die Königl. Ungari
schen Staats-Ei Seilbahnen haben mit diesen Wagen
weniger gute Erfahrungen gemacht. Bei den Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen dagegen wurde
auf Grund von A^ersuchen mit gleichgebauten dreiachsigen
und zweiachsigen AVag-en von demselben Radstand ein
besonders ruhiger Gang der zweiachsigen AVagen fest
gestellt. •

Letztere A^erwaltung hat bei 6 Personenwagen
durch Vergrösserung des steifen Radstandes von 4,8 m
auf 6 m unter Anwendung freier Lenkachsen deren
ruhigen Gang bei grösseren Geschwindigkeiten wesentlich
verbessert.

Auch dieK.K.Oesterreichischen Staatsbahnen

vergi-össern allmälig den Radstand von 5 m auf 5,5 m
unter Anwendung von Vereinslenkachsen A 4.

Zu c) 1. Bei nachstehendenA''erwaltungen (Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, Königl. Säch
sische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Altona,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Erfurt, K. E.D. Frank
furt a. M.. K. E. D. Köln [linksrh.], K. E. D. Köln
[rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, Holländisclie
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen) hat sich ein Radstand von 2,5 m
für die Drehgestelle bewährt. Bei den Königl.
AVürttembergischen Staats-Eisenbahnen ist ein
Radstand von 1225—1605 mm in Anwendung.

Zu c) 2. Die K. E. D. Erfurt, K. E. D. Han
nover und K. E. D. Köln (linksrh.) empfehlen allge
mein ein Verhältniss zwischen Radstand und
Kasten- bezw. Gestelllänge von 0,7 bei A^er-
wendung von freien Lenkachsen. Bei 3 anderen

Verwaltungen (K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg,
und K. E. D. Frankfurt a. 1\1.) haben sich die A^'er-
hältnisse der Preussischen Normalien bewährt, die

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen bezeichnet als ungünstigstes
Verhältniss 0,567. Bei der K. E. D. Breslau, K. E.
D. Elberfeld, K. E. D. Magdeburg, Holländischen
Eisenbahn-Gesellschaft, der K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft und K. K. priv.

Oesterreichischen Nordwestbahn und Süd-Nord

deutschen A^erbindungsbahn. den Königl. Un
garischen Staats - Eisenbahnen, schw^aukt die

Verhältnisszahl für dreiachsige AA^agen zwischen
0,56 und 0,68, bei den Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen. Königl. Sächsischen Staats-Eisen-
bahnen, Königl. AVürttembergischen Staats-
Eisenbahnen und K. K. Oesterreichischen Staats-

bahnen zwischen 0,71 und 0,75. Für zweiachsige
AVagen unter Anwendung freier Lenkachsen schwankt die
A^erhältnisszahl zwischen 0,545 und 0,68 bei 9 A^er-
waltungen, ohne Lenkachsen bei 5 A^erwaltungen zwischen
0,526 und 0,625. Die Verwaltung der Reichs-
Eisen bahnen in. E1 s a s s - L o 111 ri n g e n empfiehlt bei
Verwendung fi-eier Lenkachsen einen Radstand gleicli
der Kastenlänge weniger einer Tragfederlänge, K. E.
D. Hannover empfiehlt bei dreiachsigen AA^agen den
Abstand der Endachsen von der Kopfschwelle nicht
grösser als 2 m zu machen.

Zu d) Nach den Erfahrungen der Holländischen
Eisenbahn-Gesellschaft und der Gesellschaft für

den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisen

bahnen wirkt die Ausbalancirung der Radsätze
unbedingt vortheilhaft. Die Königl. Ungarischen
Staats-Eisenbahnen verwenden ausbalancirte Rad

sätze für alle AA'agen, bei welchen ein vorzugsweise
ruhiger Gang gewünscht wird.

NachA'^ersuchen der K.E.D. Köln (linksrh.) macht
sich der ungünstige Einfluss nicht ausbalancirter
Radsätze erst bei einer auf den Umfang bezoge
nen einseitigen Belastung von 1,5 kg und bei
einer Fahrgeschwindigkeit von mehr als 60 km
in der Stunde bemerkbar. Bei der K. E. D. Alag-
deburg und der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn ist ein wesentlich fühlbarer Einfluss

ausbalancirter Radsätze auf den ruhigen Gang
nicht nachweisbar gewesen.

Zu e) Als AI Ittel zur A^erhütung des G eräusches
haben sich bewährt:

1. Vermeidung von hölzernem Rahmenwerk mit
Füllungen für die Ausstattung der Abtheilfe, und Aus
kleiden des AVageninnern mit schalldämpfendem Stoff, da
runter eine Lage von AVatte (Königl. Bayerische
Staats-Eisenbalinen, K. E. D. Bromberg. K. E.
D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K.. E. D.
Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.]. K. E. D. Köln
[rechtsrh.], K. E.D. Alagdeburg. G esellschaft fin
den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisen

bahnen).

2. Befestigen der Fensterscheil)en durch Gummi-.
Plüsch- oder Tuchstreifen (K. E. D. Altona, K. E. D.
Breslau, K.E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. AI..
K. E. D. Hannover).
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8. ] )riickralmie!i. Schleppfeclern oder Filzstreifeii an
beweglichen Fenstern (Iv. F. D. Breslau. K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Köln [linksrh.]).

4. Xaehgiebige Zwischenlag-en (Gummi oder Filz),
zwischen Wagenkasten und Untergestell (Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbalinen, Königl. Baye
rische Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl. Olden-
biirgische Staats-Eisenbahnen, Königl. Säch
sische Staats-Eiseiibahnen, Königl. Württem
bergische Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisen
bahnen in Elsass-Lothringen. K. E. D. Altona,
K. E. D. Berlin, K. E. D. Bremberg, K. E. D. Elber
feld, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Köln

[linksrh.], K. E. D. Magdeburg, Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staats-Eisen

bahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Böhmische Westbahn,
a. priv, Buschtehrader Eisenbahn, priv. Oester
reichisch-Ungarische Staats-Eisen!) ahn-Gesell
schaft, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen).
Die K. E. D. Magdeburg empfiehlt die Abstützung der
Wagenkasten mit Spiralfedern.

Bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth

ringen. bei der Holländischen Eisenbahn-Gesell
schaft und bei den K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen haben sich die Gummiplatten nicht bewährt und

haben die ersteren beiden versuchsweise Bleiplatten als
Unterlagen verwendet.

5. Filz- oder Bleibelag der Fussböden (Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, Königl. Würt
tembergische Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Köln
[linksrh.]. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen).

6. Leder- oder Gummizwischenlagen zwischen den
Tragfederblättern(Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen, K. E. p. Elberfeld, Holländische
Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft).

Bei den Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen hat sich diese Einrichtung als unzweckmässig für
die bei. Lenkachswagen erforderliche gute Befestigung
der Feder im Bunde und als ,kostspielig in der Unter
haltung erwiesen.

7. Doppelte, mit Rohrtaser. Waldgras. Kork
ziegel oder Kieseiguhr ausgefüllte Fussböden und Wände
(Grossherzogl. Badische Staats - Eisenbahnen,
Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, K. E.
D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt. K. E. D. Hannover,
K. E. D. Magdeburg, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staats-Eisenbahnen. Königl. Un

garische Staats-Eisenbahnen). Bei der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind die hierzu ver

wendeten Filzeinlagen durch Undichtheiten in der Dampf
heizung feucht geworden und haben den Fussboden be
schädigt.

8. Zwischenlagen von schalldämpfendem Stoff, wie
Tuch, Gummi, Asbest zwischen sich berührenden Metall
flächen im Wageninnern an Gepäcknetzhaltern, Lampen,
Heizschutzblechen usw. (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg, Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisenbahnen). .

9. Eine federnde Aufliängung der ITagfederstützen
wird von den K. K. Oesterreichischen Staats-

bah neu empfohlen, während die Königl. Sächsischen
Staats-Eisenbahnen mit dieser Anordnung keinen
wesentlichen Erfolg erzielt haben.

Schlussfolgerung.

Vier- bezw. sechsachsige Wagen mit 2 Stück
zwei- oder dreiachsigen Drehgestellen haben sich
für schnellfahrende Züge bewährt. Derartige
Wagen sind mit doppelter Federung versehen.

Ebenso sind Wagen mit Lenkachsen und
möglichst grossem Radstand als empfehlenswerth
zu bezeichnen.

Der Radstand der Drehgestelle soll zweck-
mässig nicht unter 2,5 m betragen.

Das Yerhältniss zwischen Radstand und Ge

stelllänge ist bei allen Wagen möglichst gross
anzunehmen.

Bei einigen Verwaltungen haben sich unter
schnellfahrenden Personenwagen solche Rad
sätze bewährt, welche bei der Ausbalancirung
keine erheblichen Ungenauigkeiten zeigen.

Beim Bau der Wagenkasten ist besonderer
Werth darauf zu legen, dass die doppelt her
gestellten Fussböden und Wände mit geeigneten
schalldämpfenden Materialien (Holzwolle, Häck
sel usw.) ausgefüllt werden. Hol-ztheile im
Innern der Wagen sind thunlichst mit Stoff zu
verkleiden; unter dem Stoff ist eine Wattelage
anzubringen. Die Fensterscheiben und Ans-
stattungsgegenstände sind mit Sorgfalt zu be
festigen. Vorrichtungen, die ein Schlottern der
beweglichen Fenster verhindern, sind nothwendig.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 2.

Dampfheizung der Personenwagen.

Welche Erfahrungen sind im vergangenen
Winter (1889 — 90) mit der Dampfheizung der Per
sonenwagen gemacht worden, insbesondere:
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a) Welche Dampfspannung wird am Anfange
der Heizleitung zur Anwendung gebracht?

b) Wie hat sich die vorgescliriebene Schlauch
kuppelung bezüglich ihrer Bauart und ihrer Ab
messungen bewährt?

c) Wie viele Wagen können bei einer Kälte
von 10—15® Celsius bei der angewendeten Dampf
spannung von der Lokomotive aus noch genügend
beheizt werden?

d) Wie hat sich die Einstellung besonderer
Dampfkesselwagen zur Heizung bewährt?

e) AVelche Einrichtungen zur Regelung der
Heizung und Lüftung haben sich als zweckmässig
erwiesen?

Berichterstatter; Grossherzogl. Badischc Staats-Eisenbahiien.

Zur Frage liaben sich im Ganzen 30 A^erwaltungen
geäussert.

Zu a) Die angewendeten Dampfspannungen
schwanken zwischen 2 und 4 at.

Sechzehn A^'erwaltimgen wenden bis zu 8 at Span
nung an: Die Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen. Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen, K. E.D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg,
Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft,
Pfälzischen Eisenbahnen, Holländische Eisen

bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen Staats-Eisenbahnen, K. K.
priv. Böhmische AVestbabn. a. priv. Buschtch
rader Eisenbahn. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn. K. K. priv. Oesterreichische Nord
westbahn und Sud-Norddeutsche Verbindungs
bahn und Königl. Ungarischen Staats - Eisen
bahnen.

Die Spannung haben von 8^ ., auf 8 at herab
gesetzt die K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin und

K. E.D. Hannover. Die K. E. D. Altona giebt als
Crnmd hierfür die Schonung der Schläuche an. Die
Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen da
gegen beabsichtigen von 8 auf 8\/o at überzugehen.

Bis zu 8^/._. at Spannung verwenden 8 Verwal
tungen; Die Königl. Sächsischen Staats-Eisen-
bahnen, die Königl. Württembergischen Staats-
Eisenbahnen, K. E. D. Bromberg, K. E.D. Frank
furt a. AI. und K. E. D. Köln (linksrh.), die K. K.
Oesterreichischen Staatsbahnen, die K. K. priv.
Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft
und die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Bis zu 4 at Spannung verwenden 2 Verwaltungen:
DieK. E.D. Breslau und die priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Zu b) Die normale Schlauchkuppelung hat
sich bezüglich ihrer Bauart und ihrer Abmessun
gen im Allgemeinen gut bewährt bei folgenden
15 Vemaltungen: Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen, Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen, Königl. AVürttembergische Staats-
Eisenbahnen, K. K. D. Frankfurt a. AI., Hessische

Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft, Pfälzische
Eisenbahnen, Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staats-Eisenbahnen. K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen, K. K. priv. Böh
mische AVestbahn. a. priv. Buschtehrader Eisen
bahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. priv.
Kascha u - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft
und K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen heben die geringe Dauer der Schläuche
hervor.

Die Königl. Württembergischen Staats-
Eisenbahnen tadeln die zu tiefe Lage des Alittel-
stückes und finden die Lichtweite der Schläuche

zu enge.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

empfehlen die Regelung der Querschnitte der Lei
tungen, damit keine nachtheiligen Einengungen in den
Schläuchen entstehen, und heben die geringe Dauer der
Schläuche und das öfter vorkommende Abblättern

derselben hervor.

Bei der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
hat das zu den Schläuchen in Verwendung kommende
Alaterial mancherlei Anstände wegen Abtrennung der
inneren Schichten und hierdurch verursachte A^er-

legung der Ventile herbeigeführt.
Der Durchgangs-Querschnitt der Kuppe

lung im Allgemeinen oder der Schläuche ins
besondere wird für ungenügend gehalten von folgen
den 15 Verwaltungen: Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-
ringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt. K. E. D.Hannover, K. E. D. Köln
(rechtsrh.), K. E. D. Alagdeburg, Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Oesterreichische
Staatsbahnen. Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen.

Die K.E.D. Erfurt'hat die Lichtweite der Schläuche

von 81 auf 85 mm, diejenige der Anschlussstücke von
22 auf 28 mm erweitert.

Die K.E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D,
Hannover, K. E. D. Köln (linksrh.). die Königl.
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Ung-arischeii Staats-Eisenbahneii halten die Ent
wässerung' durch Hähne für besser als diejenige
mittelst Ventile.

Die K.E.D. Breslau, K.E. D.Bromberg, K.E.D.
Hannover, K.E.D. Köln (linksrh.), K.E.D. Köln
(reebtsrh.) und die K. E. D. Magdeburg schreiben das
im vergangenen Winter wiederholt vorgekommene
Einfrieren der Schlaiichkuppelungen theils der
nngenttgenden Maassbestimmung derselben, theils
der ungenügenden Wirkung der Ventile zu.

Die K. E. D. Altona und die K. K. priv.
Kaschan- Oderberger Eisenbahn -Gesellschaft
finden das kegelförmige Ansatzstück zu kurz bezw.
zu schlank.

A^ereinzelt wird die A^erstärkung der Eiuhängebügel
zur A^erhütung des A'erbiegens befürwortet.

Zu c) Bei den angewendeten Dampfspannungen
konnten 10—12 Wagen bei einer Kälte von 10—15°
Celsius von der Lokomotive aus genügend er
wärmt werden bei folgenden 15 Verwaltungen: Gross-
herzogl. Badische Staats-Eisenbahiien, Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl.
Oldenburgische Staats-Eisenbabnen, K. E. D.
Altona. K. E. D. Berlin, K. E. D. Bromberg.

K.E.D. Elberfeld, K. E. D. Hannover, K.E.D.

Köln (linksrh.), K.ED. Magdeburg, Hessische
Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands - Kordbahn, priv. Oester
reichisch -Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft,K.K.priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl.
Ungarische Staats-Eisenba Ii neu.

A^on diesen A^erwaltungen setzen die Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbabnen und die Königl.
Bayerischen Staats-Eisenbahnen voraus, dass
die AVagen vor Abgang des Zuges gehörig vorgewärmt
waren.

Unter dieser gleichen Voraussetzung gehen die
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen (bei der
Bauart Haag), die Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen und die Plälzischen Eisenbahnen

noch weiter, und zwar bezw. bis zu 18,19 und 20 Wagen.
Die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft geht bis zu 20 Wagen, verwen
det jedoch bei grosser Kälte die in den Wagen beibehal
tenen Oefen.

Bis zu 10 AVagen haben unter obigen A^oraus-
setzungen geheizt folgende 9 Verwaltungen; Königl.
AVürttembergische Staats-Eisenbahnen, Reichs-
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. AI.,
K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. K. priv. Böhmische
AVestbahn . a. priv. Buschtchrader Eisenbahn,
K. K. priv. Oesterreichische Kordwestbahn und
Süd-Korddeut sehe A^erbiiiduugsbahn.

Organ fUr Eisenbahnwesen. ErgUuzungsband XI.

Die letztgenannte Bahn führt nur Züge von 4—5
Wagen.

Zu d) AVeitaus die meisten (23) der berichten
den A^erwaltungen haben keine besonderen
Dampfkesselwagen im Betriebe.

Folgende 7 Verwaltungen haben Kesselwagen,
welche gute Dienste leisten; Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen, Königl. AVürttem
bergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Köln (linksrh.).
Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Die Kesselwagen dienen sowohl zum Beheizen be
sonders langer Züge, als auch zum Vorheizen. Für
letzteren Zweck werden auch Lokomotiven, ausser den

Zugslokomotiven, herangezogen.
Zu e) Die Amrrichtungen zur Regulirung sind

bei den meisten Verwaltungen nur iu den Abtheilungen
I. und II. Klasse den Reisenden zugänglich gemacht.
Sie unterscheiden sich insofern, als bei einem Theile,
und zwar dem grösseren der berichtenden Verwaltungen,
der Zufluss des Dampfes zu den Heizkörpern, sei es
durch Hähne, Ventile oder Schieber, abgesperrt wh'd,
bei einem anderen Theile, dem geringeren, der Zufluss
des Dampfes ständig belassen vird, dagegen die Heiz
körper gegen das AVageninnere durch Klappen abge
schlossen werden.

Einzelne A^erwaltungen der ersten Gruppe haben die
Einrichtung derart getroffen, dass nicht nur die Zu-
strömiing des Dampfes zu den Heizkörpern abgesperrt
wird, sondern auch der in denselben bereits vorhandene

Dampf nebst deniKiederschlagswasseraus den Heizkörpern
nach Abstellung der Regulirvorrichtung austreten kann.

Bei anderen ist die Regulmvorrichtung derart ein
gerichtet, dass ein oder mehrere Heizkörper ausgeschaltet
werden können.

Im Allgemeinen wird den Absperrhähnen vor den
A^'entilen der A^orzug gegeben: auch Drehschieber haben
sich bei einzelnen A^erwaltungen bewährt. Von den
Hähnen scheinen sich diejenigen, welche aus verschie
denartigen Metallen, Rothguss und Weissmetall, zu
sammengesetzt sind, am besten zu bewähren; über die
anderen wird wegen des Festsitzens mehrfach geklagt.

Die meisten A'erwaltungen halten die zur Lüftung
der AVagen überhaupt vorhandenen Schieber für genügend
und haben keine mit der Heizung selbst in Verbindung
gebrachte besondere Lüftungseinrichtimg: einzelne ver
wenden den AVolperUschen Sauger mit befriedigendem
Erfolge.

j  Schlussfolgerung.
1  Die Dampfheizung hat sich im Allgemeinen
i gut bewährt. Für die gewöhnlichen, im Bereiche
1  der A'ereinsverwaltungen vorkommenden A^'er-

41
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hält-nisse genügt eine Dampfspannung bis 3 at,
(loch kann dieselbe unbedenklich auf 4 at ge
steigert werden. Bei der Spannung von 3 at
können bei einer Kälte von 10 — 15® Celsius

noch 10—12 Wagen (zwei- und dreiachsig von
gewöhnlichen Grössenverhältnissen) genügend
erwärmt gehalten werden, wenn dieselben vor

Abgang des Zuges hinreichend vorgewärmt
wurden.

Die Kuppelung, welche sich hinsichtlich der
Bauart im Allgemeinen bewährt hat, ist in Bezu g
auf die Abmessungen derDurchgangsquerschnitt e
etwasknapp bemessen; auch ist ein beständigeres
Material für die Schläuche erwünscht.

Besondere Dampfkesselwagen sind nur bei
ungünstigen Verhältnissen, d. h. sehr langen
Zügen, erforderlich.

Die zur Anwendung kommenden Regulirvor-
richtungen haben sich im Allgemeinen bewährt.
Eine besondere mit der Dampfheizung verbundene
Lüftungseinrichtung der einzelnen Abtheilungen
ist da, wo durch die gewöhnlichen Schieber oder
durch Sauger schon eine hinreichende Lüftung
erzielt wird, nicht nöthig.

Bericht
ülier die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Kr. 3.

Heiz- und Bremskuppelungen aus Metall.

Sind gelenkige Eohrkuppelungen aus Metall
1. für die Dampfheizung,
2. für die Luftdruckbremsen

in Verwendung, und wie haben sich dieselben
bewährt?

Sind diese Kuppelungen den bisher verwen
deten Gummischläuchen mit Leinwandeinlage
unbedingt vorzuziehen?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Elberfeld.
(Hierzu Fig. 1—24 auf Tafel XIII.)

Die Frage ist von 19 Verwaltungen beantwortet
worden.

Zu 1. ^Eetallkuppelung für die Dampfheizung.
Die K. E. D. Berlin hat im Winter 1889/90 Ver

suche mit einer Kuppelung aus eisernen Gelenk
röhren, Bauart Klose, angestellt. Dieselbe hat sich
nicht bewährt, wurde undicht und war zu schwer für

die Handhabung.
Die Metallkuppelung Patent Mervic. geliefert von

Lorber & Mervic in Sachsenfeld bei Cilli (Steiermark),
in Fig. 1 und 2 Tafel XIII dargestellt und bestehend aus

einem Kupferrohr mit in Stopfbüchsen sich be
wegenden Kreuzgelenken, ist von den K. K.
Oesterreichischen Staatsbahnen, der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Xordbahn und der K. K. priv.
Südbahn - Gesellschaft probeweise verwendet, doch
kann von diesen Verwaltungen ein endgültiges Ilrtheil
wegen der Kürze der Versuche noch nicht abgegeben
werden. Die erstgenannte Verwaltung bemerkt noch,
dass die Kuppelung sich gut gehalten hat, aber schwer
und wenig handsam sei.

Gelenkige Rohrkuppelungen aus Metall sind
auch seit Kurzem bei den König! Ungarischen
Staats-Eisenbahnen im Betrieb und nach den bis
herigen Erfahrungen den Gummischläuchen vorzuziehen.
Ein endgültiges Urtheil kann noch nicht abgegeben
werden.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn
hatte im Jahi^e 1870 vier von Haag in Augsburg ge
lieferte Metallschlauchkuppelungen mit je vier
Kugelgelenken in Verwendung. Dieselben waren so
zu sagen unverwüstlich, wurden aber vom Pei-sonal ihres

grossen Gewichtes wegen und aus Furcht vor deren
Entwendung nicht gerne l)enutzt.

Die K. E. D. Hannover stellt mit der in Fig. 3—4
auf Tafel XIII dargestellten s e 1 b s t d i c h t e n d e n
metallischen Kuppelung, welche gleichfalls mit
vier Kugelgelenken versehen ist. Versuche an, kann
aber wegen der kurzen Dauer und des geringen Umfanges
der Versuche noch kein abschliessendes Urtheil fällen.

In den letzten Jahren hat die K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Xordbahn einen Versuch mit Schläuchen

aus Messingspiralen mit vorgeschriebenen Anschluss
stücken gemacht. Die Messingspiralschläuche wurden
behufs besseren Wärmeschutzes mit alten Kautschuk

schläuchen umhüllt und in Leinwand eingenäht. Ein
Dichthalten dieser Kuppelungen konnte jedoch nicht
erzielt werden, so dass dieselben nach kurzer Zeit ent

fernt werden mussten.

Die K. E. D. Berlin hat Versuche mit der in

Fig. 5 und 6 auf Tafel XIII dargestellten Kuppelung
aus Rohren, die durch ein schraubenförmig ge
wickeltes Messingband gebildet waren, gemacht.
Zur Dichtung war eine Asbestschnur mit eingewickelt.
Die Kuppelung hat sich nicht bewährt, da sie am
zweiten Tage bereits untauglich war.

Die in Fig. 7—9 auf Tafel XIII dargestellte Metall
kuppelung zwischen Lokomotive und Tender,
bestehend aus einem geraden Messingrohre mit
Gummidichtung, wird von der K. E. D. Breslau bei
den meisten fim Dampfheizung eingerichteten Lokomo
tiven verwendet und hat sich im Allgemdnen be
währt. Der dichtende Gummiring wird (»ft heraus
gedrückt, wenn der Gummi zu weich ist. Die Kuppelung
verdient vor den Gummischläuchen den A^orziig.
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Bei der K. E. D. Frankfurt a. M. hat sich die

gleiclie Kuppelung nicht bewährt. Die durch den
Dampfdruck weich gewordenen Guminiringe werden leicht
herausgepresst.

Die K. E. D. Berlin verwendet seit einigen Jahren
zur Dampfleitung zwischen Lokomotive und Tender eben
falls gerade ]\lessingrohre, welche durch Gummiringe
gedichtet sind. Diese Einrichtung hat sich be
währt, wenn die Gummiringe genügend stark und noch
mit einem Gewebe umgeben waren.

DieK. E. D. Bromberg, die seit Kurzem 15 Metall-
kuppelnngen zwischen Lokomotive und Tender in Be
nutzung hat, kann ein Urtheil noch nicht abgeben.

Biegsame Metallschläuche von Robert Pornitz
in Brüssel, in Fig. 10 und 11 auf Tafel XIII dargestellt,
haben die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
verwendet. Dieselben wurden bald undicht oder

schadhaft.

Die von der K. E. D. Elberfeld verwendeten

Metallkuppelnngen waren nicht dicht zu halten und
wurden wieder entfernt.

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
haben mit Rohrkuppelungen aus Metall ungünstige Er
fahrungen gemacht und geben Gummischlauchkuppe-
lungen den Vorzug.

Zu 2. j\letallkuppelungen für die Luftdruckbremse.

Die in Fig. 12—19 auf Tafel XIII dargestellten
Metallkuppelungen, Patent Westinghouse, sind probe
weise verwendet von den nachstehend aufgeführten nenn
V erwaltungen.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen-

bahnen haben 160 Stück seit 1886 im Gebrauch. Die

Kuppelung hat sich bewährt. Es wird beabsichtigt, zu
nächst Lokomotiven und Gepäckwagen, später auch die
übrigen Wagen damit auszurüsten, da sich bei Gummi
schläuchen mit Leinwandeinlage mehrfach der Uebel-
stand gezeigt hat, dass sich im Innern des Schlauches
Gummilagen loslösen, welche den Durchgangsquerschnitt
verengen oder ganz schliessen können.

Bei den Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen sind diese Kuppelungen in kleinerer Anzahl
zur Anwendung gekommen. Xach Aussage dieser Ver
waltung halten sie gut dicht, sind aber theuer und un
handlich und setzen der Luft, der vielen Kidhnmungen
wegen, grösseren Widerstand entgegen.

Die an fünf Wagen der Königl. Württem
berg i s c h e n S t a a t s - E i s e n b a h n e n angebrachten
Westinghouse-Kuppelungen sind wieder entfernt, weil
sie zu .,verschiedenen Anständen" Veranlassung gaben.

Die Reichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen,
bei denen seit mehreren Jahren solche Kuppelungen in
Gebrauch sind, theilen mit, dass dieselben in den Unter
haltungskosten sowie in. dem Dichthalten der Gelenke

den Gummischläuchen nicht überlegen sind, und sehen
von weiterer Verwendung ab.

Die K. E. D. Bromberg hat 16 Stück seit
Februar 1890 in Benutzung. In einigen Fällen haben
sich die Kuppelungen in Folge Abnutzung der Gmnmi-
dichtnngsringe selbst gelöst. Die. Biegsamkeit der
Kuppelungen ist ungenügend, die Handhabung unbequem.
Die Versuche werden nicht weiter fortgesetzt.

Bei der K. E. D. Elberfeld haben sich die

Kuppelungen seit mehreren Jahren im Allgemeinen gut
bewährt. Ihr hoher Preis ergiebt keinen wirthschaft-
lichen Vortheil gegenüber den Gummischläuchen.

Die K. E. D. Erfurt hat im Jahre 1887 diese

Kuppelung für zwei Wagen beschafft, von der weiteren
Anwendung aber wegen des grossen Gewichts Abstand
genommen.

Die K. E. 1). Köln (linksrh.) hat dieselben an
zwei Personenwagen seit 1888 in Gebrauch. Sie haben
zu häufigen Ausbesserungen keine Veranlassung gegeben.

Die K. E. D. Magdeburg theilt mit, dass ein ab-
schliessendes Urtheil noch nicht vorliegt.

Metallschlänche von Schleifer werden von den

Königl.Sächsischen Staats-Eisenbahnen in gleicher
Weise wie die Westinghouse-Kuppelung beurtheilt,
während die K. E. D. Elberfeld die Verwendung dei-
Kuppelung nach kurzer Zeit aufhob, weil sie schnell
undicht wurde.

Die in Fig. 20 auf Tafel XIII dargestellte gelenkige
Eohrknppelung Patent Legat ist probeweise verwendet
worden von den Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats-Eisenbahnen, wo sie sich bei sechswöchent-
licher Betriebsdauer bewährt haben.

Für die Entscheidung der Frage, ob sie den Gummi
schläuchen mit Leinwandeinlage vorzuziehen sind, müssen
weitere Erfahrungen abgewartet werden.

Bei der K. E. D. Köln (linksrh.) haben sich die
gleichen Kuppelungen nicht bewährt.

Von der letzten Verwaltung sind ebenfalls bieg
same Messingschläuche, bezogen von Louis AVelter
in Köln, versucht worden, die sich ebenfalls nicht
bewährten.

Die K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. D. Hannover und K. E. D. Magdeburg haben
seit Anfang 1891 für die Luftdruckleitung zwischen
Lokomotive und Tender eine von derK. E. D. Hannover

vorgeschlagene, in Fig. 21—24 auf Tafel XIII darge
stellte. Kuppelung versuchsweise in Benutzung, die aus
einer spiralförmigen Schleife aus Kupferrohr be
steht. Das Rohr ist mit den beiden Fahrzeugen ent
weder durch gerade Flanschen nach Fig. 23 oder durch
Kugelgelenke nach Fig. 24 verbunden.

Bei der K. E. D. Elberfeld und K. E. D. Frank

furt a. j\r. hat sich die Kuppelung gut bewährt, bei der
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K. E. D. Breslau ist das Rohr nach einmaliger Be
nutzung gebrochen, wii'd seitdem monatlich ausgeglüht
und hat sich nun gut gehalten. K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Hannover und K. E. D. Magdeburg geben
wegen der kurzen Beniitzungszeit kein Urtheil ab.

Mit ]\Ietallkuppelungen für Luftdruckbremse haben
die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen un
günstigere Erfahrungen als mit den Gummischläuchen
gemacht und geben daher letzteren den Vorzug.

Schlussfolgerung.

Die Versuche mit Metallkuppelungen für die
Dampfheizung und die Luftdruckbremse sind im
Allgemeinen noch von zu kurzer Dauer, um ein
endgiltiges Urtheil fällen zu können.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 4.

Verwendung von Flusseisen zum Wagenbau.

a) Wie viel Wagen, welcher Gattung und
seit welchem Jahre sind im Betriebe, bei denen
Flusseisen — durch Abschrecken im Wasser

nicht härtbar es Martin-, Thomas- oder B ess emer-

Flusseisen — zu folgenden Theilen verwendet
worden ist?

1. Zu solchen Theilen, welche durch Rei

bung nicht abgenutzt werden, wie Form
eisen der Untergestelle und des Wagen
kastens, Buffergehäuse, Federböcke,
Bremstheile, Bekleidungsbleche der Per
sonenwagen usw.

2. Zu solchen Theilen, welche durch Reibung
abgenutzt werden, wie Zughaken, Kuppe
lungen, Bufferstangen und-Teller, Achs
halter, Federlasclien, Federgehänge usw.

b) Welche Materialprüfungen — Festigkeits-,
Biege-, Schlag-, Schweiss-, Härte- und Ausglüh
proben — sind mit Flusseisen zu den verschie
denen Wagentheilen ausgeführt und welche Er
gebnisse sind hierbei gefunden worden?

c) Zu welchen Wagentheilen wird nach
vorstehenden Erfahrungen Flusseisen als zweck-
mässig verwendbar empfohlen und bei welchen
Theilen wird es grundsätzlich ausgeschlossen?

Berichterstatter: Köuigl. Eisenbahndii-ektion Bromberg.

lieber die vorstehende Frage haben sich 23 Ver
waltungen geäussert:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen-
°  I

bahnen. Zu a) Es sind keine Wagen in Verwendung, an
denen irgend welche Theile aus Flusseisen hergestellt sind.

2. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Zu a) Die genaue Anzahl der Wagen, an welchen
Flusseisen zur Anwendung gekommen ist, kann nicht
angegeben werden. Seit einigen Jahren sind Lang
träger, sowie sonstiges Formeisen aus Flusseisen viel
fach zur Anwendung gekommen und liegen günstige Er
fahrungen vor.

Ebenso wird zur AVagenVerkleidung schon seit einer
Reihe von Jahren ausschliesslich Flusseisenblech ver

wendet.

Zu a) 1. Ferner wird Flusseisen, bei sich reiben
den, nicht zu härtenden Theilen und einfachen, ohne
Schweissung herzustellenden Schmiedestücken, welche

'  keinen starken Stössen ausgesetzt sind, wie Feder-
'  laschen, Federböcken usw. verwendet.

'  Zu a) 2. Das Flusseisen ist ungeeignet für Schmiede-
I  stücke, welche geschweisst werden müssen, auch für solche
i Theile, die starken und wechselnden Beanspruchungen
ausgesetzt sind, wie Bufferkreuze. Zughaken, Kuppelungs-

I  bügel und Schraubenspindeln. Ebenso hat sich das Fluss
eisen zu Schrauben wenig geeignet erwiesen.

Zu Bufferstangen ist es versuchsweise .verwendet
worden.

Zu c) Im Allgemeinen ist zu bemerken, dass
das von den verschiedenen AVerken in den Handel

gebrachte Flusseisen in seinem A^erhalten sehr
verschieden ist und deshalb für viele Gegen
stände das Schweisseisen nicht zu ersetzen

vermag.

3. Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn. Zu a) b) c) Flusseisen hat
bisher zum AVagenbau keine Verwendung gefunden.

4. Königl. Württembergische Staats - Eisen
bahnen. Zu a) 1 — 2 b) und c) Erfahrungen über
Plusseisen liegen nicht vor.

5. Re.ichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Zu a) Flusseisen ist nur zu Sprengringen für
die Radreifen in Verwendung. :

6. K. E. D. Altona. Zu a) 1. Die Verwendung
des Flusseisens zu den Pormeisen des Untergestelles
ist im Jahre 1891 einer Firma für 5 Stück Personenzugs-
Gepäckwagen unter der Bedingung gestattet worden,
dass das Flusseisen eine Festigkeit von 39—43 kg für
1 qmm besitzen müsse.

Zu a) 2. In den Bedingungen, welche der Liefe
rung von Wagen zu Grunde gelegt werden, ist als
Alaterial für die Keile zu den Zugstangen, sowie zu
den Achsbuchsfülirungen Flusseisen mit einer Festigkeit
von 40—45 kg auf 1 qmm und einer Dehnung von
mindestens 20% vorgeschrieben. Nachtheile haben sich
hieraus bis jetzt nicht ergeben.



325

Zu b) Siehe a) 1 und 2.
Zu c) Erfahrungen über das Verhalten dieser tiuss-

eisernen Formeisen im Betriebe liegen noch nicht vor.

7. K. E. D. Berlin. Zu a) 1. Formeisen der Unter
gestelle sind aus Martin-Flusseisen verwendet bei:

Lfd. Bezeichnung der Wagen- Lieferungs

Nr. Wagen. Anzahl. jahr.

1 Personenwagen 54 1889/90

2 Stadtbahnwagen 50 1890

3 Gepäckwagen 5 1889

4 bedeckte Güterwagen 135 1889/90

5 offene Güterwagen 200 1889/90

6 Kokswagen 33 1890

7- Plattformwagen 33 1888

8 Offene Güterwagen 50 1887

Zu a) 2. Grundsätzlich ausgeschlossen wird
Flusseisen für Kuppelungen, Zugvorrichtungen
und Achsgabeln, sowie für solche Theile, welche
einen stark wechselnden Querschnitt besitzen.

Zu b) Für das Flusseisen zu den unter a) 1 aufge
führten Theilen sind folgende Vorschriften gegeben worden:

1. Zugfestigkeit wenigstens 38 und höchstens 42 kg
für 1 qmm des ursprünglichen Querschnittes.

2. Geringste Dehnung 20% der ursprünglichen
Länge des Probestabes.

3. Ausserdem Schlag-, Schweiss-, Biege- und Loch
versuche.

Die Proben zeigten fast durchgängig bedingungs-
gemässes Material.

Zu c) Es wird solches Flusseisen für Wagen-
theile, welche nicht der Abnutzung durch Beibung
unterworfen sind, zugelassen, welches.im Flamm
ofen erzeugt ist, wobei als Qualitätszahlen vor
geschrieben werden 38—42 kg Zugfestigkeit und
20% Dehnung.

8. K. E. D. Breslau. Zu a) 1. Bei Personen-
und Güterwagen wird seit zwei Jahren versuchsweise
Flusseisen zu den Untergestellen (Formeisen) und Be
kleidungsblechen verwendet.

Zu a) 2. Keine.

Zu b) Die Materialprüfungen von Fornieisen aus
Flusseisen, welche 1890/91 ausgeführt wurden, ergaben
bei der Zerreissprobe für eine vorgeschriebene Festigkeit
von 38—42 kg, im Mittel 41,1 kg für 1 qmm für eine
vorgeschriebene Dehnung von 20%, im Mittel nur solche
von 22,87o.

Zu c) Flusseisen eignet sich für nicht zu
schweissende Formeisen und für Bekleidungs

bleche; auszuschliessen ist. es für Zug- und
Stossvorrichtungen.

9. K. E. D. Bromberg. Zu a) Die Anzahl der
Wagen, welche Theile aus Flusseisen besitzen, kann
nicht angegeben werden. Nach den Lieferungsbedin
gungen ist es den Fabrikanten freigestellt, Flusseisen
für alle diejenigen Theile zu verwenden, welche

nicht geschweisst zu werden brauchen, also zu
den Formeisen, den Bekleidungsblechen der Personen
wagen, ferner zu Achsgabeln, Federböcken, Bremstheilen
usw. Alle übrigen Theile müssen nach wie vor aus
Schweisseisen hergestellt werden.

Zu b) Das zur Verwendung gelangende Flusseisen
muss eine Festigkeit von 38—42 kg für 1 qmm bei

20 7o Dehnung aufweisen. In denjenigen Werkstätten,
in welchen Zerreissversuche nicht angestellt werden
konnten, ist das angelieferte Flammofen - Flusseisen
durch Biegen im kalten und warmen Zustande geprüft.
Diese Proben sind stets gut ausgefallen.

Zu c) Die Verwendung von Flusseisen wird
zu allen nicÖt geschweissten und nicht besonders
beanspruchten Theilen empfohlen.

10. K. E. D. Elberfeld. Zu a) 1. Weiches Fluss
eisen wird zu Foimeisen und Bekleidungsblechen, sowie
zu ungeschweissten Schmiedestücken verwendet.

Zu a) 2. Ferner zu Kuppelungsspindeln, Kuppelungs
laschen, Buffertellern, Federlaschen und Gehängen, Bolzen
aller Art, Bremsspindeln, BremsAvellen und Bremshebeln.

Zu b) Die Prüfung erstreckt sich vorzugsweise
auf die Haltbarkeit im kalten und rothwarmen Zustand.

Als Zugfestigkeit ist 38—42 kg für ein qmm und als
Dehnung 20% der ursprünglichen Länge Bedingung.

Die SchWeissproben haben bis jetzt im Allgemeinen
eine grosse Unzuverlässigkeit in der Herstellung eines
gleichmässig gut schweissbaren Flusseisens ergeben.

Zu c) Es empfiehlt sich, das Flusseisen vor
läufig nur zu solchen Theilen zu verwenden,
welche weder geschweisst noch gestaucht, noch
im Betriebe durch Anschweissen ausgebessert
zu werden brauchen.

Zu Schrauben mit scharfen oder feinen Ge

winden empfiehlt sich Flusseisen ebenfalls nicht.
11. K. E. D. Erfurt. Zu a) 1. Aus Flusseisen werden

für alle Wagen, die Formeisen der Untergestelle und des
Wagenkastens, die Eckverbindungsbleche der Formeisen,
die Buttergehäuse und Federböcke, sowie die Bekleidungs
bleche der Personenwagen und endlich die Blechwände
der Kohlenwagen hergestellt.

Die Verwendung von Flusseisen zu den oben genannten
Theilen ist seit dem Jahre 1889 bei aUen zur Anlieferung
gekommenen Wagen zugelassen worden, und zwar bei 301
Personenwagen, 106 Gepäckwagen und 1222 Güterwagen.

Zu a) 2. Flusseisen wird zu solchen Theilen,
welche einer Abnutzung durch Keibung unter
worfen sind, nicht verwendet.
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Zu b) Für die Materialproben ist eine Festigkeit
von 36—40 kg für 1 qmni Querschnitt und eine geringste
Dehnung von 20% bei 200 mm Länge des Versnchs-
stabes vorgeschrieben.

Zu c) Die Verwendung von Flusseisen wird
emi)fohlen für alle Formeisen zu den Unterge
stellen und Wagenkasten, den Eckverbindungen,
den Bekleidungsblechen der Personenwagen und
allen zu den Güterwagen zu verwendenden
Blechen, sofern dieselben einer Abnutzung durch
Beibung nicht unterworfen sind.

Dagegen wird für die Zug- und Stossvorrich-
tungen Bremstheile, Federlaschen und Bolzen
die Verwendung von Flnsseisen ausgeschlossen.

12. K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a) b) c) Das
weiche Flusseisen hat bisher im Wagenbau noch keine
Verwendung gefunden.

18. K. E. D. Hannover. Zu a) 1. u. 2. Beisämmt-
lichen, seit Anfang des Jahres 1888 beschafften Per
sonen-, Gepäck- und Güterwagen ist Flusseisen von
einer Festigkeit von 35—42 kg für das qmm und 257o
Dehnung für die Kopfstücke vorgeschrieben und auf
entsprechendes Angebot des Lieferanten für die übrigen
Form- und AValzeisen des Untergestelles zugelassen worden.
In gleicher Weise fand Flusseisen auch bei Ausbesse
rungen in den Werkstätten beschränkte Anwendung.
Seit Mitte des Jahres 1891 ist das Flusseisen für sämmt-

liche, in Frage kommenden Wagentheile, mit Ausnahme
der Zughaken und Meten, zugelassen.

Die Führungsleisten und Federlaschen werden durch

Einsetzen gehärtet.
Zu b) Die jetzt gültigen Materialvorschriften für

Plusseisen lauten:

Zerreissprobe: Festigkeit für 1 qmm 38—42 kg, Deh
nung mindestens 20% (200mm Länge des Versuchsstabes).

Biegeproben für Bleche und Formeisen:
Probestücke, kirschrotli, in Wasser von 28° C. ab

gekühlt, müssen sich, ohne Risse und Anbrüche zu zeigen,
derart um 180° biegen lassen, dass der kleinste Halb
messer der Krümmung gleich der Blechstärke ist.

Das Eisen muss sich leicht schweissen lassen.

Die Proben zu den Zerreissversuchen sind sowohl

längs als quer zu der Walzrichtung aus den Blechen
zu entnehmen.

Das Flusseisen muss im Flammofen erzeugt sein.
Die Materialprüfungen haben bezüglich der Zerreisproben
fast stets den Vorschriften entsprechendes Material nach
gewiesen. Bei den Biegeproben übertraf dasselbe stets
die gesteUten Anforderungen.

Zu c. Flusseisen wird zu sämmtlichen an

geführten Wagentheilen, mit Ausnahme der
Zughaken, als zweckmässig empfohlen.

Grundsätzlich wmd es auch für Zughaken und Kiefen
empfohlen, jedoch liegen über das Verhalten flusseiseruer
Zughaken noch keine Erfahrungen vor.

14. K. E. D. Köln (linksrh.). Zu a) 1. Die Form
eisen der Untergestelle und des Wagenkastens, sowie
die AVandbleche der seit dem Jahre 1889 beschafften

Wagen sind fast sämmtlich aus Flusseisen hergestellt,
bei Ersatz dieser Theile wird gleiches Material verwendet.

Zu a) 2. Die Achshalter-Gleitbacken, die 45 mm
starken Hauptbolzen der Schraubenkuppelungen und die
Bufferteller werden schon seit mehreren Jahren aus Fluss

eisen hergestellt.
Zu b) Für Flusseisen zu den Formeisen ist eine

Festigkeit von mindestens 38 kg und höchstens 42 kg
auf das qmm und eine Dehnung von mindestens 20%
vorgeschrieben. Die Vorschrift hat zu Anständen keinen
Anlass gegeben.

Zu c) Für sämmtliche im Wagenbau Ver
wendung findende Fornieisen, fernerhin für die
Achshalter - Gleitbacken, Hauptkuppel - Bolzen,
Bufferteller und Bekleidungsbleche ist der Ge
brauch von Flusseisen empfehlenswerth.

Für Zugstangen-, Zughaken-, Kuppeliings-,
Spindel-, Bügel- und Laschenmaterial wird die
Anwendung von Flusseisen jedoch grundsätzlich
nicht gestattet.

15. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zu a) 1. Seit
dem Jahre 1889 ist an einer grossen Anzahl Güter
wagen Flusseisen verwendet worden, und zwar zu Form
eisen und Blechen der Untergestelle, zu Blechen der
Seitenwände, Thüren und Fussböden, sowie zu Be
kleidungsblechen der Personenwagen.

Zu a) 2. Die Verwendung von Flusseisen ist an
fänglich auch zu Kuppelungen, Bufferstangen und Buffer
tellern gestattet , seit einem Jahr aber auf Grund un
günstiger Erfahrungen untersagt worden.

Zu b) Die mit Flusseisen angestellten zahlreichen
Festigkeits- und Biegeversuche haben zwar durchschnitt
lich günstige Ergebnisse geliefert, indessen sind die
Festigkeitsziftern auch nicht selten über das vorge
schriebene Maass hinausgegangen.

Zu c) Flusseisen kann empfohlen werden zu
Thüren, Seiten- und Kopfwänden von Güter
wagen, zu Formeisen der Wagenkasten (Rungen,
Saunieisen usw.) und zu Bekleidungsblecheh von
Personen- und Gepäckwagen. Dasselbe ist aus-
zuschliessen bei Wagentheilen, welche un
mittelbaren Stössen und plötzlichen, mit heftigen
Erschütterungen verbundenen Beanspruchungen
ausgesetzt sind, als Bufferstangen, Bufferteller,
Achshalter, Kuppelungstheile, Zughaken. Die
Verwendung zu diesen Theilen kann nicht empfohlen
werden, weil es zur Zeit noch nicht möglich ist, unter
allen Umständen gleichmässiges Material zu erhalten
und infolgedessen mehrmals plötzliche Brüche vorge
kommen sind.

IG. K. E. D. Magdeburg. Zu a) 1. u. 2. In
neuerer Zeit ist bei dem grössten Theil der diesseits
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beschafften Wagen b'lnsseisen zur Verwendung ge
kommen, und zwar auf Antrag der Wagenfabrikanten
füi* säinmtliche Walz- und AVinkeleisen, sämmtliche
Bleche, für die Bestandtheile zur Bremsanordnung
(mit Ausnahme der Schraubenspindeln und Spindel
muttern) ferner für Bufferstangen. Bufferteller, Buffer
hülsen, Achshalter.

Grundsätzlich ausgeschlossen ist bisher das
Flusseisen zur Verwendung von:

Zugstangen, Zughaken, Haken der Sicher
heitskuppelungen und Schraubenspindeln für
Bremsen nebst Spindelmuttern: Hauptbolzen der
vierachsigen Drehgestell wagen; Federbund
bolzen für feste Achsen; Befestigungstheilen
zwischen Achsbuchse und Federbund, sowie der
Federböcke und sämmtlichen Theilen für die

Federaiifliängung mit Bügel und Ring bei freien
Lenkachsen.

Zu b) Das Flusseisen soll eine absolute Festigkeit
von 38—42 kg für 1 qmm und eine Dehnung von
mindestens 20® o haben, im üebrigen muss sich dasselbe
bis zu 18 mm Dicke ausgestreckt im warmen Zustande
umlegen und zusammenlegen lassen, ohne Brüche zu be
kommen. Stäbe bis zu 13 mm Stärke müssen sich im

kalten Zustande um ein Rundeisen biegen lassen,
welches dreimal so stark ist, als das zu erprobende
Eisen: hierbei dürfen sich keine Einbrüche zeigen.
Winkeleisen muss nachfolgenden Bedingungen ent
sprechen: Langstreifen von 25—50 mm Breite, welche
aus dem Material ausgeschnitten und mit abgerundeten
Kanten versehen werden, müssen die nachfolgenden Knick
proben aushalten. Im kalten Zustande muss der eine zu

biegende Schenkel folgende Winkel in Graden durchlaufen:
bei 8—11 mm Dicke beträgt der Winkel 50®

» 12-15 „ „ „ „ „ 35®
16-20 „ „ „ „ „ 25®

„ 21—25 „ ,, „ „ ,, 15®
Im dunkelkirschroth-warmen Zustande soll der Winkel

bei einer Dicke von 8—25 mm 120® und bei einer Dicke

von über 25 mm 90® betragen.
Ein auf kaltem Wege abgetrennter 30—35 mm breiter

Streifen eines Winkeleisenschenkels muss im warmen Zu

stande mit der gleichlaufend zur Faser geführten, abge
rundeten Hammerfinne bis auf das 1 fache seiner Breite

ausgearbeitet werden können, ohne Spuren von Trennung
im Gefüge zu zeigen.

Zu c) Im Allgemeinen sind die Erfahrungen,
welche diesseits mit Flusseisen gemacht worden
sind, wegen der kurzen Benntzungszeit der in
Betracht kommenden Wagen noch nicht hin
reichend, um ein abschliessendes Urtheil darüber

abgeben zu können.

17. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Zu a) Kürzlich sind 10 Personenwagen 2. Klasse und
10 Gepäckwagen in Betrieb genommen, bei denen sämmt

liche Formeisen des Untergestelles aus Flusseisen be
stehen.

Zu b) Von dem ]\laterial dieser Theile wurden

Zerreissproben genommen, welche folgendes Ergebniss
lieferten:

Zerreissfestigkeit für 1 qmm 38,48—41,87 kg,
Zusammenziehung 41,22 —53,76®/o des ursprüng

lichen Querschnittes.
Zu c) Weitere Erfahrungen liegen nicht vor.

18. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu a) Seit dem Jahre 1887 sind rund 800 Personen
wagen und 3200 Güterwagen in Verkehr gestellt
worden, bei welchen Flusseisen in Verwendung genommen
wurde, und zwar;

Zu a) 1. Zu allen Form- und Winkeleisen des Unterge
stelles, sowie des Kastens, Konsol-und Heftblechen, Brems
schuh-Hängeisen und zumThei] auch bei den Bufferkreuzen.

Zu a) 2. Zu Federlaschen, Federsitzscheiben, Feder-
iind Bremsbolzen.

Zu b) Materialprüfungen, auf Festigkeit ausgeführt,
ergaben im Durchschnitt 35—39 kg Festigkeit und eine
Zusammenziehung von 60—66®/o.

Ausglüh-, Schweiss- und Härteproben wurden nicht
vorgenommen.

j  Zu c) Bei den oben angeführten Bestand-
!  theilen, mit Ausnahme der Bufferkörbe, haben
I  sich bis jetzt keine nachtheiligen Folgen er
geben; Flusseisen kann demnach zur Verwen
dung für dieselben empfohlen werden. Bei
Bufferkreuzen traten häufig Brüche der Füsse
ein, welche durch Schweissung nicht ausgebessert
werden konnten, weshalb Flusseisen - Buffer
kreuze nicht mehr zur Anschaffung gelangen.

19. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.
Zu a) 1. Flusseisen, und zwar durch Abschrecken in

AVasser nicht härtbares Martin-Flusseisen ist bei allen
seit dem Jalire 1890 gebauten Personen- und Lastwagen
(ungefähr 1000 Stück) zu Trägern und sonstigen ünter-
gestell-Form eisen verwendet.

Zu anderen AVagentheilen, welche durch Reibung
nicht abgenutzt werden, wird Flusseisen nicht verwendet.

Zu a) 2. Zu AVagentheilen, welche durch Reibung
abgenutzt werden, wurde Flusseisen nie verwendet.

;  Zu b) Hinsichtlich der Alaterialprüfungen und deren
Ergebnisse wird Folgendes mitgetheilt:

I  Im Februar 1890 wurden im AVitkowitzer AVerke

A^ergleichsproben mit schweiss- und fiusseisemen Trägern
I  durchgeführt, indem je ein U-Träger von 240 mm, ein
solcher von 80 mm und ein I-Träger von 300 mm Höhe
erst einer Schlag- und sodann deren Material der Zer-
reissprobe untei'zogen wurde. Da dem Flusseisen viel
fach die nachtheilige Eigenschaft zugesprochen wiixl, in
verletztem Zustande bedeutend an Widerstandsfähigkeit
einzubüssen, wurden sämmtliche A^ersuchsstücke vor der
Schlagprobe ungefähr 5 mm tief eingekerbt.



328

ü^icbtsdestoweiiiger haben die Yersuchsstücke aus
Flusseisen sowohl bis zum ersten Anbruche als auch bis

zum gänzlichen Bruche mehr AViderstandsfähigkeit
gezeigt, als jene aus Schweisseisen. Auch die hiernach
durchgeführten Zeireissproben sprachen zu Gunsten des
Flusseisens, desgleichen Hessen auch die unter dem
Dampfhammer vorgenommenen Biegeproben das Fluss
eisen viel geschmeidiger als das Schweisseisen erscheinen.

Zu c) Die A'erwendung von Flusseisen zu
AVagenträgern und sonstigen Untergestell-Form-
eisen wird empfohlen.

20. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Zu a) 1. Flusseisen ist beim AVagenbau bisher nur zu
den Formeisen des Untergestelles, und zwar beim grössten
Theil der seit 1880 gebauten AVagen verwendet worden.

Zu b) Die Alaterialprüfungen beschränken sich auf
Zerreiss- und Biegeproben.

Zu c) Da andere Erfahrungen fehlen, kann
Flusseisen nur für Formeisen der AA^agen-Unter-

gestelle und Kasten empfohlen werden.
21. Priv. Gesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a) 1—2. Seitdem Jahre
1884 wurden nach und nach etwa 1000 Kohlenwagen
ganz aus Alartin-Flusseisen angefertigt und haben sich
diese im Betriebe bewährt. In Folge dessen wurden in
den letzten Jahren u. A. 290 Stück offene Güterwagen
bis auf die Fussböden und eine grössere Zahl Personen-

und Lastwagen in allen Eisentheilen aus demselben
Alateriale hergestellt, welche sich ebenfalls gut bewährt
haben. In Betracht dieses günstigen Ergebnisses soll
für die Folge bei Neubeschaflfnngen oder Ausbesserungen
von AA^agen anstatt des früher verwendeten Schmiede
eisen (Schweisseisen) nur noch Martin-Flusseisen auch
für die Kastenbleche der Personenwagen zur Anwendung
gelangen.

Zu b) Das zur A^erwendung gelangende Martin-
Flusseisen hat im Allgemeinen folgenden Bedingungen
entsprochen: Geringste Zerreissfestigkeit für 1 ({mm
35 kg. Geringste Zusammenziehung des. Zerreissungs-
querschnitts in ® o des ursprünglichen Querschnitts, min
destens 60. Ausserdem werden bei der Uebernahme

des Alaterials, wo es nöthig erscheint. Biege-, Schmiede-
und Schweissproben gemacht.

Zu c) Nach den gemachten günstigen Er
fahrungen ist Alartin-Flusseisen der bezeichneten
Eigenschaften zur allgemeinen Anwendung bei
sämmtlichen Wagenbestandtheilen zu empfehlen.

22. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a)
Plusseisen wird zum AVagenbau nicht verwendet.

23. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) 1. Als Formeisen für das ganze AA^agenuntergestell

und das Kastengeripi)e, ausserdem zu Buffergehäusen
bei 400 bedeckten Lastwagen und Kohlenwagen seit
1889; bei 150 bedeckten Lastwagen seit 1890 und bei
2440 verschiedenen Lastwagen seit 1890.

Ausserdem als Bekleiduiigsblech tür Personenwagen
seit dem Jahre 1889 und als AVagenkastenblech bei
1050 Kohlen- und Düngertransportwagen seit 1891.

Endlich seit dem gleichen Datum zu Federstützen
bei 2400 Lastwagen.

Zu a) 2. Zu Achshaltern und Federlaschen bei
verschiedenen Lastwagen seit 1889.

Zu b) Als Materialproben werden Zerreissproben
und Biegeproben im kalten und warmen Zustande vor
genommen. Die Zerreissproben haben im Durchschnitt
40 kg Festigkeit bei einer Zusammenziehung von 667<>
des ursprünglichen Querschnitts ergeben. Bei Biege
proben müssen sich 30 — 50 mm breite, aus dem Stege
oder den Schenkel der Formeisen geschnittene Streifen
im kalten Zustande, ohne Bisse an den etwas abgerun

deten Kanten zu zeigen, um 180® so zusammenbiegen
lassen, derart, dass der Durchmesser der bleibenden
Biegeöflfnung gleich der halben Dicke des Stabes ist.

Im erhitzten Zustande müssen sich AVinkel- und

andere Fornieisen in eine der Höhe der Stege ange
messenen AVeise aufbiegen lassen, ohne irgend welche
Bisse an den Kanten oder der Oberfläche zu zeigen.

Zu c) Flusseisen ist für alle Fornieisen ohne
Anstand verwendbar. Grundsätzlich ausge

schlossen ist dessen Verwendung zu Zughaken
und Kuppelungen. Zu Achshaltern wird Fluss
eisen w«gen vorgekommener Brüche an den
Schweissstellen nicht mehr verwendet.

S c h 1 u s s f 0 1 g e r u n g.

Bei verschiedenen Verwaltungen hat sich
nach den bisher vorliegenden Erfahrungen die
A'^erwendung von dem als Flusseiseii bezeichneten
Materiale, dessen Beschaffenheit und Herstel
lungsweise meist nicht angegeben ist, zu sämmt
lichen Formeisen für Untergestelle und AVagen-

j kästen, zu Verbindungs-und Bekleidungsblechen,
I Federlasclien, Federscheiben, Feder- und Brems-
; klotzgehänge-Bolzen bewährt.

Dagegen liegen ziemlich allgemein noch Be-
I  denken vor, dieses Material zu besonders stark
I  beanspruchten Theilen, vor Allem zu den Theilen
1  der Bremsen, sowie zu den Zug- und Stossvor-
1  richtungen zu verwenden.
I  FürSchraubenbolzen mit scharfem oder feinem
j GewJnde, sowie zu Theilen, welche bei der Her
stellung oder Ausbesserung geschweisst werden,

i hat sich Flusseisen nicht bewährt.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V. Nr. 1.

Grössenverhältnisse der Werkstätten.

a) Werden die im §. 66 der Technischen Ver
einbarungen, Abs. 4 u. 5. empfohlenen Grössen
verhältnisse heute noch als zutreffend erachtet?

Erscheinen Aenderungen dieser Angaben
erforderlich, in welcher Weise, und aus welchen

Gründen?

b) Welche grösste Arbeiterzahl wird für
eine Werkstätte als zulässig erachtet?

. Berichterstatter; Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Von 29 Verwaltungen sind die folgenden Antworten
eingegangen:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Zu a) Unter der ^Voraussetzung vorzüg
licher Ausrüstung mit Werkzeugmaschinen können
die Grössenverhältnisse der Werkstätten nach den Tech

nischen Vereinbarungen auch heute noch als zutretFend
erachtet werden. Dieselben geringer anzunehmen, ist
jedenfalls nicht thunlich.

Die jetzige Beschaffenheit der Fahrzeuge mit den
im Laufe der Jahre hinzugetretenen Ausrüstungen an
dm-chgehenden Bremsen, Heizungen usw., sowie der
luxuriöseren Einrichtung der Personenwagen, werden
eher eine Vergi'össerung der Werkstätten-Verhältnisse
in der Folge nöthig erscheinen lassen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) Nach den diesseitigen Erfahrungen erscheinen die
Grössenverhältnisse der Werkstätten nach den Techni

schen Vereinbarungen noch ausreichend.
B. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Zu a) Die ti-aglichen Grössenverhält
nisse werden auch heute noch als zutretFend erachtet.

Zu b) In der hiesigen Werkstatt werden etwa
350 Ai'beiter beschäftigt, doch erscheint eine Vermeh
rung dieser Zahl auf das Doppelte unbedenklich.

4. Königl. Sächsische Staats-Eiseubahnen.
Zu a) Die Grössenverhältnisse der Werkstätten nach den

Technischen Vereinbarungen entsprechen dem Bedürfniss

bis auf die Güterwagen, von welchen 27^ % als gleich
zeitig in der Ausbesserung stehend für ausreichend an
gesehen werden, ebenso 2f/.2 <^ 0 anstatt 5 "/o der ge-
sammten Wagenzahl.

Vereinigte Werkstätten für Lokomotiven und Wagen
mit einer Arbeiterschaft bis 1700 i\Iann haben zu

Schwierigkeiten in der Verwaltung nicht geführt.

!  5. Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn. Zu a) Die Grössenverhält-

j  nisse sind heute noch als zutretFend zu erachten.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn,
j Zu a) Es erscheint ausreichend, 20 % <i6r Loko-
! motiveu unterbringen zu können.
'  7. Königl. Wlirttembergische Staats-Eisen-
:  bahnen. Zu a) Für Lokomotiven genügen die Grössen-
!  Verhältnisse nach den Technischen Vereinbarungen.
;  Eine Erhöhung des Prozentsatzes füi' die Personen
wagen (hierseits auch der Postwagen) wird empfohlen,
wegen der durchgehenden Bremsen, Heizungen und er
höhten Geschwindigkeit.

Zu b) Eine Beschränkung der Aibeiterzahl für
eine Werkstätte wird nicht für nöthig erachtet; aus
sozialpolitischen und aus volkswirthschaftlichen Gründen
erscheint mit Rücksicht auf den Betrieb derselben die

Theilung in nicht zu grosse Werkstätten - Gebiete
zweckmässig.

8. Reichs-Kisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Zu a) Die Angaben des §.66 der Technischen Verein
barungen werden noch als zutretFend erachtet.

Zu b) Die Arbeiterzahl beträgt in jeder der dies
seitigen Werkstätten weniger als 1000.

9. K. E. D. Altona. Zu a) Die in den Techni-
I  . •
sehen Vereinbarungen — §. 66. Absatz 4 und 5 —

j  empfohlenen Grössenverhältnisse der Werkstätten können
{  für Lokomotivwerkstätten auch heute noch als
I  zutreffend angesehen werden, während dieselben

für Personenwagen nicht mehr zutreffen, weil
die letzteren zur Zeit in Folge der grösseren Fahrge
schwindigkeit und der eingetretenen Vermehrung deren
Ausrüstung - Brems-, Beleuchtungs- und Dampfheiz-
Einrichtungen — häufiger und länger in der Ausbesserung
stehen, als in den Jahren, in welchen die erwähnten Grund

sätze für die Grössenverhältnisse der Werkstätten auf

gestellt wurden.
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Eine Erhöhüng des in den Technischen Vereinba
rungen festgesetzten Prozentsatzes von 8 auf 10 ® o der
Personenwagen und mindestens 3 % der Güterwagen
wird deshalb empfohlen.

Zu b) Die grösste Werkstatt hat nur 650 Arbeiter.

10. K. E. D. Berlin. Zu a) Es empfiehlt sich, die
Grössenverhältnisse der Werkstätten derartig zu be

messen, dass 18 "/o der Lokomotiven, 16 ®/o der Personen

wagen, Post- lind Gepäckwagen und 8 % der Güter
wagen in bedeckten Arbeitsräumen gleichzeitig aufge
nommen werden können, sowie dass für den Verschub der

Betriebsmittel noch genügender Platz bleibt.
Ausserdem sind noch 7 o sämmtlicher Güteiwagen

auf unbedeckten Werkstattgeleisen aufzunehmen, ohne
den Verschubdienst zu beeinfiussen.

Zu b) Die grösste zulässige Arbeiterzahl hängt von
der Einrichtung der Werkstätten-Verwaltung ab. Bei
Leitung der Werkstatt durch nur einen höheren ;
technischen Beamten ist die Arbeiterzahl von höch

stens 500 nicht zu überschreiten. Eine Ausdehnung der
Werkstätten von mehr als 800 bis 900 Arbeiter wird

nicht für vortheilhaft gehalten.

11. K. E. D. Breslau. Zu a) Die Angaben im
§. 66, Abs. 4 der Technischen Vereinbarungen über die
Grösse der bedeckten Arbeitsi'äume einer Werkstätte

dürften dahin abzuändern sein, dass 20 % (statt 25 7o)
der einer Werkstätte zur Instandhaltung zugewiesenen
Imkomotiven, 10 " o (statt 8 °/'o) der zugetheilten Per
sonenwagen und mindestens 3 7o der Güterwagen gleich
zeitig in derselben aufgenommen werden können.

Die Herabsetzung der Anzahl Lokomotiven ist durch
die vollkommenere Einrichtung der Werkstätten und
die bessere und gleichmässigere Bauart der Lokomo
tiven möglich geworden, während die Erhöhung der An
zahl der Personenwagen in Folge der vielseitigeren Aus
rüstung und Ausstattung (Dampfheizeinrichtung. Gas
beleuchtung, durchgehende Bremse usw.) und der ge
steigerten Anforderungen an die ünterhaltnng derselben
bedingt wird.

Zu b) 500 bis 700 Arbeiter unter 1 Oberbeamten
und 1 Hilfsarbeiter mit gleicher Ausbildung: ausnahms
weise bis 1000 Arbeiter unter 1 Oberbeamten und

2 Hilfsarbeitern mit gleicher Ausbildung.

12. K. E. D. Bromberg. Zu a) Ja.

Zu b) Es beträgt die gTösste Arbeiterzahl einer
Hau])twerkstätte ungefähr 1100.

Eine wesentliche Erhöhung dieser' Arbeiterzahl ist

nicht in Aussicht genommen.
Bei den diesseitigen Betriebsverhältnissen hat es

sich zweckrnässig erwiesen, von der wesentlichen Er
weiterung einzelner, weniger Werkstätten abzusehen,

dagegen an den wichtigeren Knotenpunkten Werkstätten
für ca. 500—600 Arbeiter zu errichten.

13. K. E. D. Elberfeld. Zu a) Die in den Tech
nischen Vereinbarungen empfohlenen Grössenverhältnisse
der Werkstätten sind auch heute noch als zutreffend an

zusehen.

Zu b) Eine Werkstatt darf nur so gross sein, dass
sie von dem ersten Vorstand noch übersehen werden

kann. Hiernach dürfte sich für die hiesigen Verhält
nisse die zulässig grösste Arbeiterzahl wie folgt stellen:

Für Betriebswerkstätten zur Liiterhaltung der Be
triebs-Lokomotiven und zur Ausführung kleinerer Aus
besserung an Wagen unter Leitung eines Werkmeisters bis
zu 60 Mann.

Für Hauptwerkstätten unter Leitung des Vorstandes
zur Ausführung bahnpolizeilicher Untersuchungen an
Lokomotiven und Wagen bis zu 750 Mann.

Für Hauptwerkstätten nut getrennten Lokomotii'-
und Wagen-Abtheilungen unter besonderen Vorständen
bis 1000 i\rann für jede Abtheilung.

14. K. E. D. Erfurt. Zu a) Für Lokomotivaus
besserungswerkstätten können die Grössenverhältnisse
nach den Technischen Vereinbarungen nicht mehr als zu
treffend erachtet werden, da in Folge der Verbesserung der
Werkstattseinrichtungen schon jetzt der Stand aus
besserungsbedürftiger Lokomotiven auf 15 ̂'/o herunter
gegangen ist und bei zweckentsprechender Arbeits-
vertheilung noch weiter sich vermindern lassen wird.

Für Personen-, Post- und Gepäckwagen haben sich
8 ®/o bedeckte Stände zur Vornahme von Ausbesserungen
im Allgemeinen als angemessen erwiesen.

Wenn auch in den Winternionaten eine grössere
Zahl dieser Wagen den AVerkstätten zugeführt wii'd, so
stehen dieselben doch zum Theil in der Lackirwerkstatt,

welche 2—4 7o der vorhandenen Personen-, Post- und
Gepäckwagen aufzunehmen hat.

Die Zahl der bedeckten Stände zur A^ornahme von

Ausbesserungen an Güterwagen hat sich mit 3 Uo als
ausreichend erwiesen.

Für die Zahl der im Freien aufzustellenden Perso

nen-, Post- und Gepäckwagen sind 3 "/o als ausreichend
zu erachten, während sich für Güterwagen eine Auf
stellung auf im Freien liegenden Geleisen von 6--7 ® o
als nothwendig gezeigt hat.

Zu b) Erfahrungen sind hier nicht vorhanden,
da grössere AVerkstätten im diesseitigen Bezirk fehlen.

Die Zahl der Arbeiter einer AA'erkstatt muss sich nach

der Zahl der derselben zugeführten Betriebsmittel rich
ten nnd letztere hängt wieder von der Länge der Wege
ab. welche die Betriebsmittel bei der Beförderung

zur AVerkstatt zurücklegen müssen.

15. K. E. D. Frankfurt a. AI. Zu a) Die Grössen
verhältnisse der Werkstätten nach den Technischen A^er-

einbarungen sind für Lokomotiven und Personenwagen

auch heute noch als zutreffend zu erachten, nicht mehr

jedoch für Güterwagen. Seitdem die Bestimmung ge-
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troften worden ist. dass Güterwagen der Preussischen

Staats-Eisenbahn-Verwaltung, welche aus Anlass einer
Ausbesserung einer Staats-Eisenbahn-Werkstätte zuge
führt werden, hier gleichzeitig der bahnpolizeilichen Unter
suchung unterzogen werden sollen, falls diese innerhalb
der nächsten 12 Monate fällig wird, ist bei den in der Nähe
von verkehrsreichen Bahnhöfen liegenden Werkstätten
eine stärkere Belastung eingetreten, welche zu der den
selben zur ständigen Unterhaltung zugetheilten Wagen
zahl in keinem Verhältnisse steht.

Zu b) Werkstätten mit grossen Arbeiterz ahlen wer
den sich, mit Rücksicht auf die Zuführung der Betriebs
mittel. nur in der Nähe verkehrsreicher Bahnhöfe er

richten lassen. Wenngleich hier vielfach auch die Her
anziehung der erforderlichen Arbeiter und die Beschaffung
von ausreichenden Wohnungen für dieselbe Schwierig
keiten bieten wird, so lässt sich doch aus wirthschaft-

lichen und Verkehrsrücksichten die Errichtung grosser

Werkstätten häutig nicht umgehen. Dieselben bieten
übrigens den Vortheil, dass die bessere Ausstattung mit
Arbeitsmaschinen und vollkommeneren Beriebseinrich-

tungen einen rascheren und vielfach auch billigeren
Arbeitsbetrieb möglich macht.

16. K. E. D. Hannover. Zu a) Die Grössen-
verhältnisse der Werstätten nach den Technischen Ver

einbarungen werden für Personen- und Güterwagen
annähernd noch als zutretfend erachtet, während für
Lokomotiven, nach diesseitigen Erfahrungen, 20 als
ausreichend bezeichnet werden.

Zu b) Nach diesseitiger Ansicht wird unter Um
ständen jede beliebige Arbeiterzahl für zulässig ge
halten.

17. K. E. D. Köln (linksrh.). Zu a) Die in den
Technischen Vereinbarungen empfohlenen Grössenverhält-
nisse sind im Allgemeinen noch zutretfend.

Der angegebene Satz von 8 °/o für Personenwagen
wird nicht selten überschritten: es dürfte sich daher

empfehlen, vor denselben, ebenso wie bei der Angabe
für die Güterwagen, das Wort: „mindestens" einzufügen.

Zu b) Die grösste Arbeiterzahl für eine Werkstätte
düifte zweckmässig 800 nicht übersteigen, da sonst für
die Leitung die nöthige Uebersicht zu sehr erschwert
wird. Bei erforderlich werdenden grösseren Anlagen
wird eine vollständige Abtrennung der Lokomotiv- von
den Wagenwerkstätten empfohlen (auch in der Ver
waltung). sowie die Unterstellung derselben unter ge
trennte Leitungen.

18. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zu a) Die in
den Technischen Vereinbarungen angegebenen Grössenver-
hältnisse sind auch jetzt noch als angemessen zu be-
ti-achten und sind Aenderungen dieser Angaben nicht
erforderlich.

Zu b) Die im hiesigen Bezirk vorhandenen zehn
Hauptwerkstätten beschäftigen 200 bis zu 800 Mann.

Doch würde auch eine erhebliche A^ermehrung derselben
ohne Unzuträglichkeiten vorgenommen werden können,
sofern die allgemeinen Betriebs-A^erhältnisse dies zweck
dienlich und die örtlichen A^erhältnisse angängig erschei
nen lassen sollten.

19. K. E. D. Magdeburg. Zu a) Die ange
gebenen Grössenverhältnisse sind auch jetzt noch als
zutretfend zu erachten.

In Bezirken, welche eine grössere Anzahl von
Schnellzugs- und besser ausgestatteten Personenwagen zu
unterhalten haben, empfiehlt es sich jedoch, die Anzahl
der bedeckten Stände für Personenwagen von 8 % auf
11 ®/o zu erhöhen.

Ebenso empfiehlt es sich nicht 5 o, sondern 8 7o
sämmtlicher AVagen innerhalb der AVerkstattseinfriedi-
gung Platz finden zu lassen.

Zu b) Es empfiehlt sich, die Zahl von etwa
1000 Arbeitern nicht ohne besonderen Grund zu über

schreiten.

Unter sonst günstigen A^erhältnisseii und da wo
sich die Anlage einer grossen AVerkstatt mit Bezug auf
die Lage der verschiedenen Linien eines Bahngebietes
empfiehlt, kann jedoch über die Zahl 1000 hinausgegan
gen werden.

20. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Zu a) Aenderungen der Angaben in den Technischen
Vereinbarungen werden nicht erforderlich erachtet.

Zu b) Unsere Hauptwerkstätte arbeitet ohne
Schwierigkeit mit ungefähr 1000 Mann.

21. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen. Zu a) Die in
den Technischen A^ereinbarungen empfohlenen Grössen
verhältnisse werden als zutretfend erachtet. Es erscheint

aber empfehlenswerth, die Geleise innerhalb der AA^'erk-
stätten möglichst viel, wenn auch auf wenig kostspielige
AVeise, zu überdecken, weil die Ausbesserung auf offenem
Geleise bei Regen und Schnee sehr mangelhaft von
Statten geht.

Zu b) 1000 Arbeiter. Es erscheint zweckmässig,
nur allein in den Hauptwerkstätten solche Ausbesserungs
arbeiten vorzunehmen, welche sehr geübte Arbeiter und
kostbare Werkzeugmaschinen erfordern.

22. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu a) Die Grössenverhältnisse werden insbesondere
rücksichtlich der Stände ausbesserungsbedürftiger Loko
motiven als zu weitgehend erachtet.

Es wird empfohlen, die Absätze 4 und 5 des §.66
der Technischen Vereinbarungen wie folgt, abzuändern:

„Es ist zweckmässig, die Grösse sämmtlicher be
deckten Arbeitsräume einer AVerkstätte derartig ein
zurichten, dass 18 ®/o der dieser Werkstätte zur
Instandhaltung zugewiesenen Lokomotiven, 8 7o
Personenwagen und mindestens 4 % fler Güter-
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wagen gleichzeitig in derselben ausgebessert werden
können.

Ausserdem sollen noch 5 ^/o der sämmtlichen

AVagen auf den Geleisen innerhalb der AV^erkstätten-
einfriedung, und hiervon 2 ̂'/o unter Flugdächern
Platz finden."

Zur Begründung dieses Abänderungs-A^orschlages
wird bemerkt, dass der Prozentsatz für die fjokomotiv-

stände deshalb von 25 auf 18 % zu vermindern be

antragt wird, weil einerseits mit der stetigen A^ervoll-
kommnung der AA^erkstätten-Einrichtungen und Arbeits-
mas(;hinen die AViederherstellungsarbeiten rascher durch
geführt werden können, als ehedem, — andererseits auch

in den verschiedenen Heizhäusern kleinere Ausbessei'ungs-
arbeiten an den Lokomotiven vorgenommen werden und
erfahrnngsgeinäss für eine Ijokomotive durchschnittlich
50 l"'age im Jahre zim Instandhaltung derselben entfallen.

Ausbesserungen an Personenwagen müssen haupt

sächlich in den AVintermonaten durchgeführt werdeji, so
dass durchseiiiiittlich nur 210 Arbeitstage im .lahre hierfür
angenonimen werden können. Da Personenwagen im Mittel
15 Tage in der Ausbesserung stehen, so entsprechen
rund -8 "/o al'^ ausbesserungsbedürftig.

Der Prozentsatz für die gedeckten Güterwagen-
Stände wird von 3 auf 4 " o zu erhöhen beantragt,
da mit Rücksicht auf dem Umstand, dass nnr etwa
8 Alonate für die Instandhaltung der Güterwagen zur A^er-
fngung stehen, und dass jeder Güterwagen durchschnitt
lich 10 Tage in den A\^erkstätten in der Ausbesserimg
steht, dei- geringere Ansatz nicht zureicht. Der AVerth der

Elugdächer für Wiederherstellungs-Arbeiten im Freien

bedarf wohl keiner besonderen Erläuterung.
Zu b) Die grösste Arbeiterzahl in den diesseitigen

A\'erkstätten beträgt rund 400—500 Mann. Es lässt

sich nicht verkennen, dass bei einer sehr grossen Arbeiter
zahl die eingehende und einheitliche Beaufsichtigung
der einzelnen Werkstätten-Abtheilungen erschwert wird.

Bei einer Arbeiterzahl bis zu 1000 und 1200 Alann

dürften sich jedoch derlei Anstände noch nicht fühlbar
machen.

23. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Zu a) Die Grössenverhältnisse werden
heute noch als zutreffend erachtet und erscheint keine

Aenderung derselben erforderlich.

24. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Zu a) Die empfohlenen Grössenverhältnisse werden als
zutreffend erachtet, da keine gegentheiligen Beobach
tungen gemacht worden sind.

Zu b) Im Allgemeinen erscheint es emi)fehlenswerth,
grosse Hauptwerkstätten und in A'erbindung mit den
Heizhäusein Betriebs-AVei'kstätten von mässigerem LTni-
fange anzulegen.

Durch die Errichtung grosser Haupt-AVerkstätteu
wird die Beschaffung von besonderen AV^erkzengmaschinen

auch wiithschaftlich vortheilhaft, wodurch eine zweck-

mässigere Arbeitseintheilung erzielt und in Folge dessen
rascher, billiger und auch besser gearbeitet werden kann.
Bei Beurtheilung dieser A^'erhältnisse wird jedoch immer
auch Rücksicht zu nehmen sein auf die bei weit aus

einanderliegenden AVerkstätteu eintretende Erhöhung der
Zuführungskosten der auszubessernden Fahi-betriebsmittel.

25. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

Zu a) Die Grössenverhältnisse werden bezüglich des
Fassungsraumes für die AVagen als zutreffend erachtet,

während eine A'erminderung der Arbeitsräume für die
gleichzeitige Ausbesserung der Lokomotiven von 25 ® o
auf 20 ̂ 0 der den ])etr. Werkstätten zugewieseneu
Lokomotiven zulässig erscheint.

Zn b) Die Arbeiterzahl unserer grössten der drei
Hauptwerkstätte]! beträgt nur etwa 360 Alann: eine Er

fahrung über die zulässige grösste Zahl liegt nicht vor.
26. Priv. Oesterreichisch-Üng arische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a) Die nach den Tech
nischen A^ereinbarungen empfohlenen Grössenverhältnisse
der AVerkstätteu haben sich bis jetzt als zutreftend er
wiesen.

27. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Zu a) Eine Vermehrung der
Stände bis auf 25 % der Lokomotiven ist für unsere A^er-

hältnisse noch nicht nothwendig.

Bezüglich der Ausbesserungen der zugewiesenen
Personen- und Ijastwagen entspricht unsere Hauptwerk
stätte nahezu dem in §. 66 der Technischen A^ereinba-
rungen enii)fohlenen G i-össenverhältnisse und hat sidi

als genügend gross enviesen.
28. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a)

Die in den Technischen Vereinbarungen empfohlenen
Grössenverhältnisse der AA^erkstätten sind heute noch

vollkommen entsprechend.

Zu b) In der grössten AVerkstätte der Südbahn-
I Gesellschaft werden beiläufig 1100 Arbeiter beschäftigt
j  und wurden keine Erfahrungen gemacht, die darauf
I  schliessen Hessen, dass eine grössere Anzahl Arbeiter
nicht auch zulässig wäre.

29. König]. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) Die derzeitigen Angaben für die Grösse säinmt-
licher Arbeitsräume halten wir bezüglich der Lokomo
tiven und der Güterwagen genügend, für Personenwagen
dagegen wäre der Prozentsatz von 8 auf 12 % zu er
höhen. Ueberdies sollten die Raumverhältnisse innerhalb

der AVerkstätteu-Einfriedigung die Unterbringung von

8® 0 - statt der bisherigen 5® o — der gesammten
Wagen zulassen.

Zu b) In der Hauptwerkstätte haben sich bei einem
Arbeiterstande von 1200—1400 Alann gar keine Schwierig
keiten in der Leitung und Beaufsichtigung der Arbeiter

I  ergeben.
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Zu a) Der grösste Tlieil fler A'^erwaltuiigeii spricht
sich für die Beibehaltung der in den Teclinischen
Vereinharungen empfohlenen (f rössenverhält-
nisse aus.

Die Unterbringung von 25" o des Lokomotiv-
hestandes wird von 22 Verwaltungen als „noch aus
reichend", „noch zutreffend" und als „genügend" — theil-
weise unter A^oraussetzung von vorzüglicher Ausrüstung
der Werkstätten mit Werkzeugmaschinen und ent
sprechender Arheitstheilung — anerkannt; von diesen
erklärt eine Verwaltung, dass 25" o als das Höchst-
maass anzusehen wäre.

A'ier Verwaltungen halten 20'Vo. 2 Verwaltungen

18"(. und 1 Verwaltung sogar 15% als „genügend".

Die Möglichkeit, die Anzahl der gedeckten Loko
motivstände herabzusetzen, wird vielfach mit der gegen-
Avärtig vollkommeneren Ausrüstung der AVerkstätten,
wiederholt mit zweckmässiger Arheitstheilung. und end
lich von einer Verwaltung mit der besseren und gleich
förmigeren Bauart der Lokomotiven liegründet.

21 Verwaltungen bezeichnen gedeckte Per
sonenwagenstände für 8"/o des Gesammt-Per-
sonen wagen Standes als „noch zutreffend", als „den
Bedürfnissen entsprechend" und „genügend''; eine unter
diesen erklärt 8"/o als das Mindestmaass.

7 A%rwaltimgen sind für die A^ergrösserung des
Prozentsatzes bis zu 16% und begründen dies haupt
sächlich mit der längeren Dauer der A usbesserung in Folge
reicherer Ausstattung, Anbringung von durchgehenden
Bremsen. Beleuchtungs- und Heizeinrichtungen, und end
lich mit den gesteigerten Anforderungen an die Unter
haltung bei AVagen für erhöhte Geschwindigkeit.

AVährend 24 A^erwaltungen die für die Ausbesse
rung der Güterwagen empfohlenen 37o gedeckter
Güterwagenstände vom Gesammtbestand genügend
finden und unter diesen 3 A^erwaltungen 3"/.) als das
Alindestmaass ansehen, bedarf eine A^erwaltung mindestens
4" 0, eine weitere blos 27-70, eine dritte Verwaltung spricht
sich nicht entschieden aus und findet die Grössenverhält-

nisse von der jeweiligen Lage der AVerkstätte im Bahn
gebiet abhängig.

Für die Beibehaltung der innerhalb der AVerk-
stätteneinfriedigung im Freien unterzubringen
den Wagen empfohlenen 5% AVagenstände des Ge-
sammtstandes erklären sich 19 A^erwaltungen, hier
von bezeichnet eine Verwaltung diesen Prozentsatz als
Mindestmaass, die zweite findet die Ueberdachung mit
Plugdächern von 27o des Gesammtstandes nothwendig,
während eine dritte das Ueberdachen auf wenig kost
spielige Art empfiehlt.

Eine A^'erwaltung findet 2Vj7o genügend, 5 A^'er-
waltungen befürworten die Vermehrung der Staiid-
plätze im Freien bis 10% des Gesammtstandes,

unter diesen eine, welche nur für Personenwagen 37o
im Freien bedarf.

Die Noth wendigkeit einer Erhöhung des Prozent
satzes der gedeckten Güterwagenstände und der AVagen
stände im Freien innerhalb der Werkstätteneinfriedigung
wird vornehmlich mit dem zeitweiligen Andrang der
AVagen in die AVerkstätten begründet.

Zu b) Auf die Frage über die grösste Arbeiter
zahl für eine AVerkstätte sind im Ganzen 25 Antworten

eingelaufen.
Eine A^erwaltung erklärt unter Umständen jede be

liebige Arbeiterzahl füi* zulässig, einer zweiten erscheint
es empfehlenswerth. unter Berücksichtigung auf die Zu
führungskosten der auszubessernden Fahrbetriebsmittel
grosse Hauptwerk Stätten in A^'erbindung mit Heizhaus
werkstätten anzulegen, um durch Ausrüstung mit be
sonderen Werkzeugmaschinen und zweckmässige Arbeits-
vertheilung rascher, billiger und besser arbeiten zu
können.

6 A^er waltungen haben bei einer Anzahl von 1000 bis
1700 Arbeitern noch keine Schwierigkeiten erfahren,
2 A-^erwaltuiigen empfehlen ohne Grund nicht, bezw.
nur ausnahmsweise, über 1000 hinauszugehen.

Eine Verwaltung, die gegenwärtig in einer Werk
stätte 1100 Arbeiter beschäftigt, findet es zweckmässiger,
an einzelnen Knotenpunkten kleinere AA^erkstätten für

500—600 Arbeiter anzulegen.
AVährend mehrere Verwaltungen sich im Allgemeinen

für eine Arbeiterzahl unter 1000 aussprechen, haben
andere, um die zu einer AVerkstätte gehörende Arbeiter
zahl zu vei-mindern, eine vollständige Trennung der
Lokomotiv- und Wagen-AVerkstätte unter gesonderter
Leitung und Verwaltung in's Auge gefässt.

Schlussfolgerung.

a) Die im §. 66 der Technischen Vereinbarun
gen, Abs. 4 und 5, empfohlenen Grössenverhält-
nisse werden auch heute noch als zutreffend

anerkannt.

b) Eine allgemein gültige Angabe über die
zulässige grösste Arbeiterzahl einer Werkstätte
ist aus den Beantwortungen nicht zu entnehmen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe A^, Nr. 2.

Bedachung der Werkstätten.

(Vergl. Frage Gruppe A', Nr. 1 der Fragebeantwortimgen von 1884.)

a) Welche Art von Dachdeckung (insbe
sondere bei Dächern mit Oberlicht) hat sich
bewährt?
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b) AVelche Neigungen sind für diese Be-
dacbIIngen anziiwenden?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Frankfurt a. M.

Die Frage ist von 25 Verwaltungen mehr oder
weniger eingehend beantwortet worden.

Nach den Berichten sind vorzugsweise Papp-,
Falzziegel-, Schiefer- und Wellblechdächer zur
Ausführung gekommen; doch wird von einzelnen Ver
waltungen auch über Dachpfannen-, Holzceinent-,
Zinkblech-, Zinkleisten-, Eisenplatten- und
Eisenpfannendächer berichtet.

Entsprechend der Fragestellung wird über die
Grundform der Däclier von den meisten Verwaltungen

nicht berichtet, doch wird von einigen derselben das
Säg-edach als besonders geeignet empfohlen.

Auch über die Bau- und Unterhaltungskosten werden
fast keine Angaben gemacht, so dass ein Vergleich in
dieser Beziehung nicht möglich ist.

Im Nachstehenden werden die Angaben über die
Dachneigung der Uebersichtlichkeit wegen durchweg
auf das Verhältniss der Höhe eines Satteldaches zu

der Spannweite desselben bezogen.

Das Pappdach hat als Theer-, Asphalt- oder
Steinpappdach vorzugsweise in Norddeutschland bei
den Königl. Preussischen Staatsbahn-Ve-rwal-
tHilgen, fernerhin aber auch bei den Reichs-Eisen
bahnen in Elsass - Lothringen, bei der a. priv.
Buschtehrader Eisenbahn, bei der K. K. priv.
Oesterreichischen Nordwestbahn und Süd-Nord-

deutschen Verbindungsbahn und bei den Königl.
Ungarischen Staats-Eisenbahnen Verwendung ge
funden. Von der K. E. D. Berlin wird es fast aus-

schliesslich verwendet.

Bei guter Instandhaltung hat es sich überall be
währt, mit alleiniger Ausnahme einiger FäUe bei der
K. E. D. Bromberg.

Die Unterhaltungskosten werden von der K. E. D.
Erfurt zu 5—6 Pf. jährlich für das Quadratmeter an
gegeben. Von einer Seite wird empfohlen, die Anschlüsse
an Oberlichter mittelst Zinkblech zu bewirken.

Ueber die Herstellung der Dächer, über das
Theeren und etwaige Besanden derselben sind keine
Angaben gemacht. Nur die K. E. D. Altona führt
an, dass sie die Dachpappe in doppelter Lage verlegt
hat, die untere genagelt, die obere mit Holzcementmasse
aufgeklebt.

Als grösstes Neigungsverhältniss wird 1:4,
als geringstes 1: 16 angegeben, am meisten wird 1: 8—
1: 15 verwendet.

Das Falz-Ziegeldach wird besonders in Mittel-
und Süddeutschland verwendet, ausserdem jedoch auch

bei den Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-

Eisenbahnen, der K. E. D. Bromberg und der
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staats-Eisenbahnen. Es hat sich im Allge
meinen ebenfalls gut bewährt. Die K. E. D. Frank
furt a. M. berichtet, dass es sich schwer dicht halten lässt
und theuer in der Unterhaltung ist. Auch die Gesell
schaft für den Betrieb von Niederläiulischen

Staats-Eisenbahnen klagt über die Undichtigkeit be
stimmter Falzziegelarten (Kreuzdachziegel aus Echt),
wenn dieselben ohne Schalung verlegt werden und niclit
von besonderer Güte sind. Bei den Königl. Säch
sischen Staats-Eisenbahnen werden die Falzziegel
dächer für Schmieden und Giessereien bevorzugt, da sie
eine kräftige Lüftung ergaben, während bei anderen
Räumen eine Ihitersclialung der Dächer nothweudig
wurde.

Das mindesterforderliche Neigungsverhältniss wird
von den meisten Verwaltungen zu 1:4 angegeben, von
anderen jedoch auch zu 1 : 3.5 und 1 : 2.5.

Das Schieferdach kommt neben anderen Ein-

deckungen in mehreren über das ganze Vereinsgebiet
verstreuten Bezirken zur Verwendung und hat sich
meistens bewährt. Die K. E. D. Frankfurt a. i\r.

klagt über die Undichtigkeit und theure Unterhaltung.

Als geringste Neigungsverhältnisse werden 1 : 2.5—
1:3 —1:4 und 1 : 5 angegeben.

Das verzinkte Eisenwellbleclidach ist von

den K. E. D. Erfurt, Frankfurt a. M.. Hannover

und Köln (linksrh.) angewendet worden und hat sich
gut bewährt, insbesondere fast gar keine Ausbesserungen
verlangt.

Bei den K. E. D. Erfurt und Frankfurt a. 31.

wird es mit einer ünterschalung versehen, um die Ein
flüsse der Wärme unschädlicher zu machen. Die K. E. D.

Hannover setzt bei der Vei-wendung voraus, dass keine
Gas- und Dampfentwickelung in dem Räume stattfindet.

Als Neigungsverhältniss wird durchweg 1 : 3 ange
geben.

Das Holzcementdach ist Gegenstand des Be

richtes der K. E. D. Bromberg, Erfurt und 3Iagde-
burg. Es hat sich für Magazine, sowie für solche
Räume bewährt, bei denen es auf Erhaltung einer
möglichst gleichmässigen Temperatur ankommt, wie bei
Lackirereien und Tischlereien. Unterhaltungkosten
treten nicht auf.

Die NeigungsVerhältnisse sind nicht angegeben.

Im Uebrigen hat sich das Dachpfannendach bei
den Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen. das Zinkblech- und Zinkleistendach bei

den Grossherzogl. Badisclien Staats - Eisen
bahnen sowie bei der K. E. D. Brom berg, das A'erziukte

Eisenplattendach bei der K. E. D. Köln (linksrh.),
und endlich das verzinkte Eisenpfannendach bei den
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Orosslierzogl. Badischeii Staats-Eisenbalinen
und bei der priv. üesterreichiscli-Ungarischen
Staats-Eisenbahn-G es eil Schaft bewährt.

Ueber die Verglasiing der Oberlichter berichten
nur wenige Verwaltungen. Die K. E. D. Breslau

verwendet zu den flach in der Dachfläche liegenden
Oberlichtern grosse Eohglastafeln, zu den steilen Ober
lichtern dagegen gewöhnliche kleine Glasscheiben. Die
K. E. D. Bromberg verwendet in einzelnen Werk

stätten der besseren Heizbarkeit wegen auch doppelte
Verglasung.

Bei den Sägedächern hat es sich als empfehlens-
werth herausgestellt, die steilen Fensterflächen statt in
einer Xeigung von 3 :1 oder 5 :1 in senkrechter Ebene
anzuordnen, da sonst aussei! eine vermehrte Russab

lagerung und innen ein Abtropfen des Schweisswassers
stattfindet.

Schlussfolgerung.

Für Werstättendächer haben sich Papp-,
Falzziegel-, Schiefer- und Eisenwellblech-
Dächer. sowie vereinzelt auch andere Deckungs
arten bewährt.

Das Pappdach ist leicht und billig, er
fordert aber sorgfältige Unterhaltung. Die
geringste Unterhaltung erfordern Metall- und
Holzcementdächer. Das Falzziegeldach eignet
sich besonders zur Ueberdeckung von Schmieden
und Giessereien, bei Avelchen eine kräftige

Lüftung verlangt wird.
Da, wo es auf Erhaltung eines gleich-

mässigen Wärmegrades ankommt, wird eine
hölzerne Unterschalung der Dächer anzuwen
den sein.

Die zulässigen Neigungsverhältnisse können
nach den vorliegenden Berichten wie folgt an
genommen werden: Beim Pappdach 1: 8 bis 1: 15,
beim Falzziegeldach 1:2.5 — 1:4 und beim
Deutschen Schieferdach 1: 2.5 — 1 : 5

Die Fensterflächen bei Sägedächern sind in
senkrechter Ebene anzuordnen.

Bericht

Lüftungs-Einrichtungen grössererAVerkstätteu-
Abtheilungen vor?

b) AVelche Heizungs- und Lüftungsvorrich
tungen können für bestimmte AA^erkstätten-

I
I Abtheilungen empfohlen werden?

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe A^, Nr. 3.

Heizung und Lüftung der Werkstättenräume.

(A^ergl. Frage Gruppe V, Nr. 2 der Fragebeantwortuugen von 1884).

a) AVelche neueren Erfahrungen liegen
über die Bewährung von Heizungs- und

Organ flir Eisenbahnwesen. Ergltnznngsband XI.

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Frankfurt a. AI.

Zu a) Es sind Antworten von 26 A^'erwaltmigen
eingegangen. Nach den Erfahrungen von 20 A^er-
waltungen ist trotz der hohen Anlagekosten die Dampf
heizung für die Beheizung aller AYerkstättenräume
jeder anderen Heizungsart vorzuziehen. Bei 3 A^er-
waltungen hat die Dampfheizung nur für diejenigen
Werkstätten ab theilungen Anwendung gefunden, in denen
feuergefährliche Stoffe verarbeitet werden oder die Ent-
wickelnng von Staub vermieden werden soll, also für
Lackirereien, Sattlereien, Tischlereien usw.

Als besondere A^orzüge der Dampfheizung
werden hingestellt:

Rasche und ausreichende Beheizung der Räume,
Ausschluss der Feuersgefahr,

A^ermeidung von Staub und Schmutz, A^er-
meidung einer Luftverschlechterung, geringe Be
triebs- und Unterhaltungskosten sowie bequeme
Bedienung.

Bei den meisten A^erwaltungen erfolgt die Heizung
sowohl durch den Abdampf der Betriebsmaschinen als
auch durch frischen Kesseldampf.

Die Verwendung des Abdampfes zu Heiz
ungszwecken wird mit Rücksicht auf die dadurch
erzielten wirthschaftlichen Vortheile überall empfohlen.

Bezüglich der Anlage der Heizung selbst wird bemerkt,
dass sie nur für beschränkte Rohrlängen verwendbar
ist, selbst auch dann, wenn weite Rohre mit grosser
Alistrittsöffnung angeordnet werden. Bei langer Rohr
leitung vermag der Abdampf die Luft nicht mehr aus
den Rohren zu treiben und die Heizung giebt dann sehr
wenig AVärme.

Es vird empfohlen, die Anlage derart einzurichten,
dass bei höheren Kältegraden unter Zuhülfenahme von
frischem Kesseldampf geheizt werden kann.

Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

werden in neuerer Zeit, um bei A^ersäumnissen hinsicht
lich der richtigen Stellung der A^entile in den Abdampf-
leitungen Beschädigungen an den Dampfcxdindern oder
an der Rohrleitung zu verhüten. Sicherheits-Regulir-
ventile derart eingeschaltet, dass, ganz unabhängig von
der Stellung der Stellventile, der Abdampf unter allen
Umständen voll entweichen kann, wemi die Spannung
in der Auspuffleitung jene Höhe erreicht, für welche
das Sicherheits-Regulirventil gestellt wurde (1,2 at).

In einer Werkstätte der genannten A^erwaltung
ist eine Dampfheizanlage derart angeordnet, dass zu
gleicher Zeit frischer Kesseldampf und Auspuffdampf in

43
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ein und derselben Heizleitung verwendet werden kann,

ohne dass ein schädliclier Rückdruck auf die Kolben

der Dampfmaschine eintritt.

Bei der Heizung mittelst frischen Kessel
dampfes werden sowohl glatte Rohre, als auch Rippen
heizrohre und Rippenheizkörper mit gutem Erfolge ver-
Avendet. In der Hauptwerkstätte Witten (K. E. D.
Elberfeld) haben sich auch die Bergerhothschen Dampf
öfen als vortheilliaft erwiesen, welche abwechselnd zum |
Ansaugen frischer und zur Abführung schlechter (ge
brauchter) Luft eingerichtet sind. Einzelne Verwaltungen .
verlegen die Heizrohre in besondere Kanäle, um den
freien Raum der Werkstätten nicht zu beengeu; durch
eine derartige Einrichtung werden jedoch die Anlage- '
kosten der Heizanlage ganz wesentlich erhöht.

Bezüglich der Ausführung der Dampfheizanlage
wird noch empfohlen, ni e h r e r e H e i z g r u p p e n z u b i 1 d e n
und am Ende einer jeden Gruppe einen Dampf
austritt zu schaffen, damit der Dampf gezwungen

wird, alle Rohre und Heizkörper auszufüllen: ferner für
eine gute Entwässerung der Rohre in jedem Falle Sorge
zu tragen.

lieber die Grössenbemessung der Dampfheiz
einrichtungen liegen nur von einer Verwaltung —
der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn —
Angaben vor, welche ihre mit Scheddächern gedeckten
IMontirungs- und Drehereiräume von 12 438 qm Fläche
durch einen Dampfkessel von 180 qm Heizfläche theils
mittelöt Dampfrohren, theils mittelst Rippenheizkörpern
von insgesammt 1200 qm Gesammt-Oberfläche in aus
reichender Weise beheizt. Bei derselben Verwaltung

wird das Sägehaus von 550 qm Grundfläche, welches j
eine den Dachraum abschliessende Decke nicht besitzt,
mittelst 6 spiralförmiger Heizkörper von je 4 qm Heiz
fläche durch den Dampf des Kessels der Betriebsdampf
maschine genügend erwämt.

An sonstigen Zentralheizungseinrichtungen wird nur
seitens der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn die i
Luftheizung mittelst Rauchkanälen zur Werk
stättenheizung in Anwendung gebracht. Dieselbe

wird der Ofenheizung vorgezogen, weil auch für
grössere Räume eine Feuerung genügt, die erzielte
Wärme eine gleichmässigere und länger anhaltende ist
und, da die Feuerung ausserhalb des Werkstättenraumes
angebracht, der letztere von Russ und Aschenstaub frei
gehalten werden kann. Aus diesem Grunde wird die
genannte Heizung für Lackirereien empfohlen.

Für Tischlereien, sowie überhaupt für Arbeitsräume,
wo viele leicht entzündliche Stoffe angehäuft sind, wird
die Zentralheizung mittelst Rauchkanälen nicht für
zweckmässig gehalten und der besseren Feuersicherheit
Wegen die Dampfheizung empfohlen. Auch von der
genannten Verwaltung wird die Dampfheizung allgemein

der Luftheizung vorgezogen, sofern genügendeij Ab
dampf zur Verfügung steht.

Nur bei einer Verwaltung — der K. K. priv,
Südbahn-Gesellschaft — erfolgt die Beheizung der
Werkstätten ausschliesslich durch Oefen, und zwar
durch gusseiserne Kanonenöfen mit Braunkohlen-
Feuerung. Die Königl. Ungarischen Staatsbahneiif
empfehlen die Dampfheizung nur für Lackirereien
und Drehereien, und zwar für erstere wegen der
Staubfreiheit, für letztere aus Ersparnissrücksichten, weil
der Abdampf der Betriebsdampfmaschine sich so ohne
wesentliche Kosten für Heizzwecke nutzbar maclien

lässt. Für alle anderen AVerkstätten ziehen dieselben

geAvöhnliche Ofenfeuerung vor.

Nach den Erfahrungen der K. E. D. Elberfeld
lassen sich grosse hohe Räume (Montirräume) überhaupt
nur mangelhaft erwärmen, am besten noch durch Auf
stellung einer grösseren Anzahl von Oefen mittlerer
Grösse. Als solche werden die AV er stein er Fül löten

mit Rippenlieizkörpern empfohlen.

Uebrigens wdrd Ofenheizung von einer grösseren
Anzahl von Verwaltungen zur Beheizung einzelner meist
kleinerer AVerkstätten angewendet. Nach den vorliegen
den Berichten haben sich besonders die Hohen-

zollern-Oefen — von der Aktiengesellschaft Hohen-
zollern in Düsseldorf — hierfür bewährt.

Zur Lüftung der AV^erkstättenräume genügen
im Allgemeinen drehbare Lüftungsklappen oder
Fenster in den Oberlichtaufbauten oder den

Fensterflächen der Scheddächer. Hierbei ist zu

bemerken, dass für Schmieden jeder Art, sowie für
Gelbgiessereien und Kesselhäuser besondere
Lüftungsaufsätze von vielen Verwaltungen empfohlen
werden. Für Kupferschmieden und Gelbgiessereien,
auch wohl für Schmieden gewöhnlicher Art, wird
von mehreren Verwaltungen künstliche Luftabsaug-
ung mittelst A^entilatoren oder Dampfstrahlge
bläsen angewendet.

Die K. E. D. Berlin empflehlt diese Luftabsaugung
auch für Drehereien, Tischlereien, Klempnereien und
Sattlereien.

Bei einzelnen Direktionen ist in den mechanischen

Schreinereien und in den Schleifereien eine mechanische

Späneabsaugung angeordnet, wodurch gleichzeitig gute
Lüftung erzielt wird.

Zu b) Die meisten Verwaltungen empfehlen
die Dampfheizung für alle AVerkstätteiiab-
theilungen. Namentlich aber wird dieselbe für
Lackirereien, Sattlereien und Tischlereien wegen ihrer
grösseren Feuersicherheit und Staubfreiheit empfohlen.

Bezüglich der Lüftung gilt das unter a) gesagte.
Es wird gute Lüftung durch Lüftungsaufsätze oder
liüftungsschlote, eventl. mit künstliclier Luftabsaugung,.
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besonders für Schmieden, Kupfersclimieden, Klempnerelen
lind Gelbgiessereien empfohlen.

Die a.priy.Biischtehrader Eisenbahn hat meinem
neuen Lackirereigebäiide eine günstige Lüftung durch
Luftzuführung mittelst Maueröffnungen oberhalb des
Estrichs und Luftabzugs mittelst Maueröffnungen unter-
lialb des Daches erzielt. Nach ihren Angaben entsprechen
die auf den Dächern der Schmiede und des Kesselhauses

angebrachten, mit Klappen versehenen Aufsätze ihrem
Zwecke als Lüftungsvorrichtungen nicht, da vielfach der
Wind den Rauchgasen keinen Abzug gestattet, ja sogar
den Rauch der benachbarten Schornsteine in die AVerk-

stätten treibt.

Schlussfolgerung.

Zu a) In grossen AVerkstätten hat sich die
Heizung durch

1. Abdampf,
2. frischen Kesseldampf und durch
3. beide zusammen,

bewährt, in kleinen AVerkstätten auch Ofenhei

zung. Als L üftungs Vorrichtungen genügen
drehbare Lüftungsklappen oder Fenster in den
Oberlicht- und Dachaufbauten.

Zu b) Für Lackirereien, Sattlereien und
Tischlereien ist in jedem Falle Dampfheizung
vorzuziehen. Bei Schmieden aller Art, Kupfer
schmieden und Oelbgiessereien empfiehlt sich
eine künstliche Luftabsaugung mittelst Venti
latoren oder Dampfstrahlgebläsen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Kr. 4.

Beleuchtung der Werkstätten und Heizhäuser.

(Vorgl. Fragen Gruppe V, Nr. 3 und 4 der Fragebeantwortungon
von 1884.)

a) AVelclie Beleuchtungsarten sind vor
handen und seit wie langer Zeit:

1. in den verschiedenen Abtheilungen einer
AVerkstätte?

2. in Heizhäusern?

8. in AV^erkstattshöfeil?

b) AVTirde versucht, die Leuchtkörper so
einzurichten, dass sie die Decke unmittelbar

bestrahlen und diese selbst oder besondere

Schirme das Licht nach unten werfen?

c) Welcher Erfolg wurde bei den verschie
denen Beleuchtuiigsarten erzielt:

1. hinsichtlich der Güte der Beleuchtung?
2. hinsichtlich der Kosten der Beleuchtung?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahn-Direktion Köln (linksrli.).

Nachgenannte 28 A^erwaltungen haben sich ge-
äussert:

1. die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen;

2. „ Königl.BayerischenStaats-Eisenbahnen':
3. „ „ Sächsischen „ „
4. „ Grossherz. Mecklenb. Friedrich Franz-E.:
5. „ Königl.AVürttembergischenStaats-Eisen-

bahnen;

6. „ Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Lothrin-
gen:

7. „ K. E. D. Altona:
8. „ „ „ Berlin:
9. „ „ „ „ Breslau:

10. „ „ „ „ Bromberg:
11.

12.

13.

14.

15.

«  w

w  w »

»  W

Elberfeld:

Erfurt:

Frankfurt a. M.;

Hannover:
r> « 5? »

„  „ „ „ Köln (linksrh.);
16. „ „ „ „ Köln (rechtsrh.);
17. „ „ „ „ Magdeburg:
18. „ Altdamm-Colberger Eisenbahn - Gesell

schaft;

19. „ Holländische Eisenbahn-Gesellschaft;
20. „ Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen;

21. „ K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft;

22. „ a. priv. Buschtehrader Eisenbahn.
23. „ K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn:
24. „ K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-N orddeutscheV erbindungs-
baliii;

25. „ priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesell Schaft;

26. „ K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft;

27. „ K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft;
28. „ Königl.üngarischen Staats-Eisenbahnen:

Zu a) 1. Es verwenden in den Abtheilungen
einer AVerkstätte:

2 Verwaltungen (Altdamm - Golberger Eisen
bahn-Gesellschaft und K. K. priv. Kaschau-

Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft) aus-
schliesslich Oel- oder Petroleumbeleuchtung,

26 A^erwaltungen (Grossherzogl. Badische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen-
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1>alineii, Grosslierzo«;']. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn, König]. Württem
bergische Staats - Eisenbahnen, Reichseisen-
^)ahnen in Elsass-Lothringen, K, E. D. Altona,

K. E. D. Berlin. K. E. 1). Breslau, K. E. D.

Broniberg, K. E. 1). Elberfeld. K. E. 3). Erfurt,
Iv. E. D. Frankfurt a. i\I.. K. E. I). Hannover.

Iv. E. D. Ivöln [link.srh.]. K. E. I). Ivöln [rechtsrh.].
Iv. E. D. ̂lagdebiirg. Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft. Gesellschaft für den Betrieb

von Niederländis eben Staats-Eisenbahnen, Iv. K.

priV. A11 s s ig- Tep 1 it z e r E is e nb ahn - Ges e 11 schaft.
a. priv. Buschtehrader Eisenbahn. K. Iv. priv.
Kaiser Ferdinands - Nordbahn. K. K. priv.
Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche A^erbindungsbahii, K. K. priv. Kaschaii-

Oderberger Eiseiibalin-Gesellschaft. K. K. priv.
Südbahn - Gesellschaft, Köiiigl. Ungarische
Staats - Eisenbahnen) vorzugsweise Gasbe
leuchtung und an Orten, wo Gas nicht zu Gebote
steht, geivöhnlich Petroleunibeleiichtung,

14 A^erwaltiingen (Grossherzogl. Badische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, K.E.U. Breslau, K.E.H. Elberfeld,

K. E. D. Erfurt, K.E.H. Frankfurt a. M., K.E.H.
Hannover, K.E.H. Köln [rechtsrh.], K.E.H. Magde
burg, Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.
K. K. priv. Oesterreicliische Nordwestbahn und

Süd - Norddeiitsche A'erbindiingsbahn , priv.
Oesterreichisch-lingarisehe Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. Königl. Ungarische Staats-Eisen
bahnen) ausserdem in einzelnen meist umfang
reicheren AVerkstättenanlagen elektrische Be

leuchtung.

Andere Beleuchtungsarten, wie Gasoline-Ligroine-
Beleiichtiing kommen in Ausnahmefällen vor.

Zu a) 2. lu Heizhäusern verwenden:
2 A^erwaltiingen (Altdamm-Colberger Eisen

bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaschaii-Oder-
berger Eisenbahn-GeSeilschaft) ansschliesslich
Oel- oder Petroleumbeleuchtung.

22 Verwaltnngen (Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisen

bahnen, Grossherzgl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eiseiibalin, Königl. Württembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. H. Altona, K. E. H.
Berlin, K. E. 1). Breslau. K. E. 1). Bromberg, K. E.

H.Elberfeld, K. F. 1). Hannover, K. E. H. Köln !

[linksrh.], K. E. H. Köln [rechtsrh.], K. E. 1).
Magdeburg, Holländische Eisenbahn - Gesell- j
Schaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staats-Eisenbahnen,K.K.p'riv. xVussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, a. priv. Busch- ;

tehrader Eisenbahn, K. Iv. priv. Kaiser Ferdi-
uands-Nordbahn, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn nnd Süd-Norddentsche A^erbin-

dungsbahn, priv. Oesterreichisch -IHigarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. jiriv. Süd-
bahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) vorzugsweise Gasbeleuchtung, da
neben in Ermangelung von Gas Petroleumbeleuchtnng.

7A^erwaltungen(Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen. K. E. H. Breslau, K. E. D. Erfurt,
K. E. H. Köln [rechtsrh.], K. E. H. AIagdeburg,
priv. 0 e s t e r r e i c h i s c h - U n g a r i s c h e S t a a t s - K i s e n -
bahn - Gesellschaft) ausserdem noch elektrisches
Licht.

Zu a) 3. In den AVerkstättenhöfen kommen
meistens die in den AVerkstättenäbtheilungen selbst vor

handenen Beleuclitungsarten zur Verwendung.
Ueber den Zeitpunkt der Einführung der verscliiede-

nen Beleuchtungsarten sind Angaben nur ausnahmsweise
gemacht worden. Hie Gasbeleuchtung befindet sich dar
nach seit 1851, die elektrische Beleuchtung seit 1881 in
Gebrauch.

Zu b) In einem Falle wird das (elektrische) Licht
durch Schirme an die Hecke geworfen und von der
Letzteren zurückgestrahlt, wodurch eine an allen Stellen
gleichmässige Beleuchtung erzielt wird.

Hie K.E.H. Alagdeburg berichtet hierüber:
„In einer Hauptwerkstatt erhält die Sattlerei Be

leuchtung durch elektrische Bogenlampen mit konstantem
Brennpunkte, welche mit Reflektoren versehen sind. Has
Licht wird durch diese an die weiss gestrichene Hecke
geworfen. Hie Beleuchtung ist dadurch an allen Stellen
des Raumes eine gleichmässige."

4 A^erwaltungen (K. E. H. Berlin, K. E. H. Frank
furt a. AI., K. E. H. Köln [rechtsrh. |, K. E. 1).
Alagdeburg) benutzen die weissgestrichenen Hecken

dazu, das nach oben gehende Licht zurückzustrahlen.
.  I

Besondere Schirme, um das Licht gleich nach
unten zu werfen, sind bei 7 Verwaltungen (Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K. E. H.
Breslau, K. E. H. Erfurt, K. E. H. Köln [rechtsrh.],
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staats-Eisenbahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbalm) in Gebruch, gewöhn
lich in Verbindung mit Regenerativbrennern oder Lampen
von gleich starker Leuchtkraft.

Zu c) 1. Hie Oel- und Petroleumbeleuchtung

ist die minderwerthigste, dabei umständlich zu be
dienen. Petroleum beleuchtungauchfeu er gefähr lieh.

Alit der Gasbeleuchtung hat die Alehrzahl der
A^erwaltungen (Königl. AVürttembergische Staats-
Eisenbahnen, K. E. H. Altona, Iv. E. H. Berlin,
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K.E.D. Elberfeld, K.E.I). HaunoYer, K.E.D. Köln

[liiiksrli.], K.E.D. Köln [reclitsrli.]. K.E.D. Mag-de-
bnrg, Holländische Eisenbahn - Gesellsckaft.
a. priv. Bnschtohrader Eisenbahn, K. K. priv.
Kaiser Eerdinands-Kordbahn, K. K. priA^ 8iid-

bahii-Gesellschaft, König]. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) gute Ergebnisse erzielt: namentlich haben
sich die zur Allgemeinbeleuchtung grösserer Räume ver
wendeten Regenerativlampen und Brenner ähnlicher
Bauart gut bewährt.

Die elektrische Beleuchtung wird von 7 Ver
waltungen (Grossherzegl. Badische Staats-Eisen-
bahneii, Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen,
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K.E.D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln

[rechtsrh.], K. E. D. idagdeburg) allen anderen
Beleuchtungsarten vorgezogen.

Zu c) 2. Petroleum- und Oelbeleuchtung ist
die billigste Beleuchtungsart; in zugigen Gebäuden
wird dieselbe jedoch durch häufigen Bruch der Lampen
gläser theuer.

In zAveiter Linie folgt die Gasbeleuchtung. Bei
eigener Herstellung des verwendeten Leuchtgases Averden
die Kosten derselben wesentlich herabgemindert.

Die elektrische Beleuchtung Avird als die
theuerste bezeichnet.

Angaben über das Verhältniss der Kosten der Gas-
und der elektrischen Beleuchtung sind von keiner Ver-
Avaltung gemacht Avorden.

Bericht
über die Beantwortiiogen der Frage

Gruppe V, Kr. 5.

Kraftübertragung.

(Vei'gl. Fragen Gruppe V, Xr. 5 u. 6 der Fragebeantwortungen
von 188 i.)

a) Welche Arten der Kraftübertragung sind
in AiiAvendung und seit Avelcher Zeit

1. Arbeitsübertragung durch Druckwasser?
2. „ „ Druckluft?
3. „ „ Elektrizität?

b) Wie Avird die Kraftübertragung bewerk
stelligt

1. auf Werkzeugmaschinen?
2. auf Schiebebühnen?

3. auf Drehscheiben?

c) Welche Pressungen bezAV. Spannungen
kommen in AiiAvendung

1. bei DruclvAvasser?

2. bei Druckluft?

3. bei Elektrizität?

d) Wird der elektrische Strom uumittelbar
von der Dynamomaschine genommen, oder unter
Vermittelung von Speichern: Avenn letzteres, in
welcher AVeise?

e) AVie hat sich die Einrichtung beAvährt
1. hinsichtlich der Kosten?

2. „ „ A^erlässlichkeit und
A'ermeiduiig von Betriebsstörungen?

Berichterstatter: Gesellschaft für den Betrieh von Niederländischen
Staats-Eisenbahnen.

10 A'erAvaltungen haben sich über die in Rede
stehenden Fragen Avie folgt geäussert:

Es verAvenden

a) 3 A^erAvaltungen (K. E. D. Altona. K. E. D.
Berlin und K. K. Oesterreichischc Staatsbahnen)

nur DruckAvasser.

b) 4 A^erAvaltungen (Königl. AVürttembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Frankfurt a. AI. und K. E. D. Köln [rechtsrh].)
nur Elektrizität.

c) 3 A^erAvaltungen (K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Alagdeburg und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) DruckAvasser und Elektrizität.

d) Druckluft keine A^erwaltung.

Es liegen somit 6 Beantwortungen vor, Avelche sich
auf die A^erweiidung des DruckAvassei's und 7 Beant-
AVOrtungen, Avelche sich auf die A^erAvendung der Elektri
zität beziehen.

In Folgendem sind die verscldedenen BeantAvortungen
in der AVeise zusammengestellt, dass

unter I die Beantwortungen, Avelche sich auf Druck
wasser beziehen, nämlich diejenigen der Fragen unter
a) 1. b), c) 1 und e) aufgenommen sind;

unter II die Beantwortungen, Avelche sich auf Elek
trizität beziehen, nämlich diejenigen der Fragen unter
a) 3, b), c) 3, d) und e) aufgenommen sind, Avährend die
jenigen Fragen, welche sich auf Druckluft beziehen,
nämlich a) 2, b), c) 2 und e) unbeantAvortet geblieben sind.

I. Kraftübertragung vermittelst DruckAvasser.

Zu a) 1. K. E. D. Altona. Seit dem 1. April
1801 erfolgt die Kraftübertragung auf Bahnhof AVitten-
berge durch DruckAAmsser. Avelches vermittelst einer
Zwillingspresspumpe in einem AVasserdrucksammler Amn
180 Liter Inhalt aufgespeichert AAÜrd.

K. E. D. Berlin. DruckAvasser AA'ird zur Be-

Avegung einer Drehscheibe auf Bahnhof Frankfurt a. G.
seit dem Jahre 1886 mit gutem Erfolge A'erAvendet.

K. E. D. Erfurt. Eine Kraftübertragung durch
I DruckAvasser ist seit Dezember 1891 in der HauptAverk-
I  statt l'empelhof für eine Schmiedepresse in Gebrauch,
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K. E. I). Magdeburg. Bei einer kleinen b^'drau-
lischen Xietmaschiiie seit 1891. Bei sonstigen ausser-
hall) der AVerkstätten liegenden Anlagen, und zwar bei
Krähnen, seit 1878. Bei Aufzügen seit 1874. Bei
einer Drelisclieibe seit 1890.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalin.

Die Arbeitsübertragung durch Druckwasser ist in
unserer Lokoinotivhauptwerkstätte in Floridsdorf zur
Betbätigung der Nietmaschinen und eines dazugehörigen
fahrbaren Krahnes seit dem Jahre 1883 und ausserdem

sowohl in der Lokomotiv- als auch in der AVagenhaupt-

werkstätte in Floridsdorf zur Bethätigung von Eäder-
pressen seit ungefähr 26 Jahren in Anwendung.

Zu b) K. E. D. Altona. Die Kraftübertragung
wird bewerkstelligt

1. auf die A\^erkzeugmaschinen in der Betriebs
werkstatt zu AVittenberge durch einen AVasserdruck-
motor von 5 Pferdestärken, welcher seine Kraft mittelst
Riemen auf eine Transmissionswelle überträgt:

2. auf eine Lokomotivdrehscheibe von 18 m Durch

messer vermittelst zweier Drehcylinder, welche zu beiden I

Seiten des Königsstuhles fest gelagert sind und deren i
Druckkolben die Kraft durch je eine über drei Rollen
gefülirte Kette nach der an der Drehscheibe befestigten
Drehkrampe übertragen.

K. E. D. Berlin. 3. Bei dem Druckwasserbetrieb I
der Drehscheibe auf Bahnhof Frankfurt a. O. findet die |
Uebertragung der Kraft von dem Kolben nach der
Drehscheibe durch eine Kette statt.

K. E. D. Erfurt. 1. Die Uebertragung durch
Druckwasser auf die Schmiedepresse findet durch einen
Accnmulator statt, dessen Kolben ein Druck von
5 at bewegt. Der Accnmulator steht mit 2 Pumpen
kolben in A^'erbiiidung, von denen der grosse gleich
zeitig Stiefel des Kleinen ist. Der grosse Kolben
ist für grosse AVassermengen mit niederem Druck ein
gerichtet und dient zum Anfüllen, d. h. zum schnellen
Zurücklegen der toten AVege in der Presse. Der innere
kleine Kolben schafft das eigentliche Druckwasser von
hoher Pressung.

K. E. D. Alagdeburg. 1. Bei der Nietmaschine
Avirkt das Druckwasser direkt.

3. Durch Ketten mit Flaschenzug-Uebertragung.
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 1. Eine

festst,eilende und eine fortschatfbare hydraulische Niet
maschine in der Centralwerkstätte in Linz, sowie die
Räderpressen und die hydraulischen Krähne Averden
durch das DruckAvasser unmittelbar betrieben.

K. K. priA\ Kaiser Ferdinands - Nordbahn.
1. Zur Bethätigung des Krahnes und der Nietmaschinen
sind in der Kesselschmiede zwei von einer Transmission

aus angetriebene Pumpen in A^erwendung, Avelche das
Druckwasser über zwei ebendort befindliche Kraft

speicher zu den Nietmaschinen bezAV. zum Krahne

fördern. Das GebrauchsAvasser wird dem die ganze
AUerkstättenanlage versorgenden AVasserbehälter ent
nommen. Die Zuführung des Druckwassers zum falir-
haren Krahn geschieht auf folgende AYeise: Längs der
Fahrtrichtung des Krahnes liegt durch die ganze Länge
des zu durchfahrenden Raumes ein ungefähr 46 m langes
Rohr, welches in eine ausserhalb des Gebäudes reichende,
beinahe ebenso lange und gleich starke Stange übergeht.
Dieses Rohr erhält an einem Ende das Druckwasser

und giebt es durch Schlitze am anderen Ende an ein
über dieses geschobenes und gegen dasselbe abgedichtetes
zweites Rohr ab, von welchem aus die Zuleitung zum
Ej-ahn erfolgt. Dieses zweite äussere Rohr ist fest mit
dem Krahne verbunden und läuft — durch Rollen ge

tragen — mit diesem über dem inneren feststehenden
Rohre bezw. bei weiterer Fortbewegung über der Stange.
Die Rohrleitung besteht aus einzelnen mit Gewinden
versehenen Rohren, welche ohne Aveiteres Dichtungs
mittel in einander verschraubt sind und derart, sowohl
bei dem Probedrucke von 250 at als auch späterhin
dicht bleiben. Das DruckA\msser Avirkt beim Krahn

erstens auf einen Kolben, an Avelchem die Ketten
rollen angebracht sind, und bewirkt dadurch das Heben
und Senken der Last, und zAveitens durch Schieber
steuerung auf 2 Kolben. Avelche eine Achse in Drehung
setzen, von Avelcher aus durch Einstellen von Reibungs
und Klauenkiippelungen das Drehen des Krahnes um
seine Achse, die Vor- und Rückwärts-BcAvegung des
selben und die BeAvegimg der Laufkatze beAAÜrkt Averden
kann.

Bei den Nietmaschinen, avo es sich nur um Vor-
und Rückwärts-BeAveguiig des Nietstempels handelt, ge
schieht diese durch unmittelbare EinAvirkung des Driick-
Avassers auf einen Kolben.

Die Räderpressen erhalten das zur AnAvendung
kommende Druckwasser durch Pumpen zugeführt, welche
an den Ständern der Pressen angebracht sind. Das
Druckwasser Avirkt hier unmittelbar auf den Presskolben.

Zu c) 1. K. E. D. Altona. Die Pressung des
Druckwassers beträgt im Druck-Sammler 40, an der
Drehscheibe 38 at.

K. E. D. Berlin. Bei dem zu a) 1 genannten Be
triebe sind 3 at AVasserdruck in Anwendung.

K. E. D. Erfurt. Bei der Kraftübertragung durch
Druckwasser auf die Schmiedepresse kommt ein Druck
A'on 350 000 kg zur Anwendung; die entsprechende
Spannung im Presscylinder beträgt 350 at.

K. E. D. Magdeburg. Bei dem hj'draulischen
Nieter 100 at: bei den Krähnen 30, 35 nnd 50 at; bei den
Aufzügen 30 at: bei den Drehscheiben 30 at.

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Bei

den Nietmaschinen, welche Blechschliesskolben und be
hufs Druckwasserersparniss Differentialkolben besitzen,
beträgt der ruhende Accumulatordruck 125 at. Beim
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Fallen des Accumiilators steigt dieser Druck auf 200 at.
Bei den liydraulisclien Räderpressen beträgt die Pressung
des Wassers 180—400 at; bei den liydrauliscben Krahnen
80 at.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die
in Anwendung kommende Spannung des Druckwassers
beträgt bei den Räderpressen je nach den aufzupressen
den Gegenständen 40 — 350 at, bei den Nietmaschinen
und beim Krahne 75 — 130 at.

Zu e) K. E. D. Altona. Die Kraftübertragung
auf die Werkzeugmaschinen vermittelst des Wasser
druckmotors hat sich nicht bewährt, weil

1. infolge des grossen Wasserverbrauchs von etwa
140 Liter pro Minute und effective Pferdestärke, her
vorgerufen durch im Laufe der Zeit eingetretene un
vermeidliche Undichtigkeiten in den Steuerungsorganen,
die Betriebskosten sich höher stellen, wie bei jedem
anderen Kleinmotor;

2. die Maschine häufigen Ausbesserungen an den
Steuerungsorganen unterworfen ist und daher zu
Betriebsstörungen leicht Veranlassung gibt.

K.E.D. Magdeburg. 1. Hinsichtlich der Kosten
haben Erfahrungen noch nicht gesammelt werden können.

2. Die Einrichtungen arbeiten zuverlässig.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.
I. Die Einrichtung mit Druckwasser ergab bei allen
oben erwähnten Anwendungen zufriedenstellende Er
gebnisse. Die Erhaltungskosten beschränken sich zu
meist auf die bei den Pumpen vorkommenden kleinen
Ausbesserungen und die Wasserbeschaffung und sind im
Allgemeinen gering; die Erhaltungskosten der Druck-
und Abfallswasserleitungen sind nur unbedeutend grösser
als die einer gewöhnlichen Wasserleitung; der durch
schnittliche Wasserverbrauch des fahrbaren Krahnes

beträgt für den Tag 2,5 cbm.
2. Hinsichtlich der Verlässlichkeit hat sich die

Kraftübertragung mit Druckwasser gut bewähi't; kleinere
Anstände, welche sich hier und da ergaben, konnten
immer während der Betriebspausen behoben werden.

II. Kraftübertragung vermittelst Elektrizität.

Königl. Württembergische Staats - Eisen
bahnen. Die Gas-Druckpumpe im Bahnhof Stuttgart
ist durch eine Dynamomaschine betrieben, welche von
der ausserhalb liegenden Lichtanlage gespeist wird.

Der elektrische Strom wird dmekt der Lichtdynamo
maschine entnommen.

Zu a) 3. K. E. D. Elberfeld. Arbeitsübertragung
durch Elektrizität ist für eine AVagen-Schiebebühne seit
Afai 1889 in Anwendung.

K. E. D. Erfurt. Eine Kraftübertragung dimch
Elektrizität für den Betrieb einer Schiebebühne in der

AVagenabtheilung der Hauptwerkstatt Tempelhof besteht

seit Januar 1890 und für den Betrieb der AVerkzeug-
maschinen in der Kesselschmiede daselbst seit Oktober 1891.

K. E. D. Frankfurt a. AI. In den Hauptwerk

stätten Halle und Frankfurt a. AI. erfolgt seit dem
Jahre 1890 der Antrieb je einer Schiebebühne auf
elektrischem Wege.

K. E. D. Köln (rechtsrh.). Seit dem 1. November
1891 werden die AVerkzeugmaschinen der Betriebswerk-
stätte Düsseldorf'Derendorf durch Elektrizität betrieben.

K. E. D. Alagdeburg. Ein Elektromotor treibt eine
frei stehende Farbenmühle. Ein zweiter zum Betriebe

einer Werkstattsabtheilung ist in Aufstellung begriffen.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Bezüglich der Arbeitsübertragung durch Elektrizität auf
kleinere Arbeitsmaschinen mit veränderlichen Auf-

stellungsplätzen (wie auf Schieberspiegel-Fraismaschinen,
Stehbolzen-Bohrmaschinen und dergleichen) werden in
unserer Ijokomotiv - Hauptwerkstätte in Floridsdorf
A^ersuche angestellt, welche jedoch noch nicht ab
geschlossen sind.

Zu b) Königl. AVürttembergische Staats-
Eisenbahnen. Der elektrische Strom wird unmittelbar

der Lichtd}Tiamomaschine entnommen.

K. E. D. Elberfeld. Alit den beiden Polen

der Dynamomaschine sind zwei Kupferseile ver
bunden, welche je in einer isoluJeii Rinne des Schiebe
bühnenbettes verlegt und um eine Rolle der Schiebe
bühnen geführt sind. Die Lager dieser Rolle sind
leitend mit den Polen des auf der Bühne stehenden

Elektromotors verbunden.

K. E. D. Erfurt. Die Kraftübertragung durch
Elektrizität auf die Schiebebühne geschieht in der A\^eise,
dass eine primäre Dynamomaschine von der etwa 172 m
langen Schiebebülmenbahn ca. 85 m seitlich entfernt im
Dampfmaschinenraum aufgestellt ist. A^on der Primär
maschine führen isolirte Leitungsdrähte an die Enden
der kupfernen Leitungen, welche in den Rinnen für
die Schiebebühnen - Querträger liegen. A^on den letzt
genannten Leitungen wird der Strom mittelst Schluss
kontakte dem auf der Schiebebühne aufgestellten Elektro
motor zugeführt. Die Arbeitsübertragung vom Elektro
motor auf das Vorgelege erfolgt durch konische Reibungs
räder; die Vorgelegewelle ist verschiebbar; in der Alittel-
stellung kommt die Schiebebühne zum Stillstand, und
je nachdem das eine oder das andere konische Rad zum
Eingriff gebracht wird, bewegt sich die Scliiebebühne
nach vorwärts oder rückwärts.

Zeichnung und Beschreibung der Schiebebühne sind
in den Annalen für Gewerbe und Bauwesen, (Jahrgang
1891, Heft 12) enthalten.

Die Kesselschmiede wird durch einen Elektromotor

betrieben, welchem der Strom von einer ca. 120 m ent

fernten Dynamomaschine zugeleitet wird.
Der Elektromotor betreibt zunächst eine Trans-
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inissioiiswelle, von welcher die Arbeit auf die einzelnen
Werkzengmaschinen durch Riemen iibergeleitet wird.

K. E. T). Frankfurt a. M. Von der mittelst

Riemenvorgelegeii betriebenen, auch fiir Beleuchtnngs-

zweijke dienenden Dynamomaschine wird der Strom
dimch oberü'dische Drahtleitung an einen auf der Schiebe
bühne befindlichen Elektromotor abgegeben, welcher

seme Bewegung durch Schnecke und Räderilbersetznng
auf die Lanfräder der Schiebebühne überträgt

K. E. D. Köln (rechtsrh.). Von einer Wellen-
leitnng, welche durch einen Elektromotor in Drehung ver
setzt wu'd, erfolgt der Antrieb der Werkzeugmaschinen.

K. E. D. i\[agdeburg. Bei einer Farbenmühle
mittelst Riemenbetrieb.

Zu c) 3. K. E. D. Elberfeld. Der Strom hat
eine Spannung von 200 Volt und eine Stärke von 25
bis 30 Ampere.

K. E. D. Erfurt. Beim Betriebe der Schiebe

bühne, welche bei grösster Belastung nur eine Leistung
von 6 Pferdekräften erfordert, beträgt die normale Strom
spannung 200 Volt.

K. E. D. Frankfurt a. M. Die Spannung beträgt

etwa 120 Volt.

K. E. D. Köln (rechtsrh.). 107 A'olt.
K. E. D. Magdeburg. Bei der Farbenmühle

110 Volt Spannung.
Zu d) K. E. D. Elberfeld. Die Entnahme des

elektrischen Stromes geschieht unmittelbar.
K. E. D. Erfurt. Der elektrische Strom wird bei

beiden Anlagen unmittelbar, ohne Vermitteluug von
Speichern, bewirkt.

K. E. D. Frankfurt a. M. Der Strom wird un

mittelbar von der Dynamomaschine entnommen.
K. E. D. Köln (rechtsrh.). Der elektrische Strom

wird aus den Accumulatoren der Stadt Düsseldorf ent

nommen.

K. E. D. Magdeburg. Der elektrische Strom

zum Betriebe der Farbenmühle wird bei Tage von einer
vorhandenen Accumulatorenbatterie entnommen. i Die

selbe besteht aus 60 Tudor-Elementen.

Beim Ingangsetzen der elektrischen Beleuchtung
wird der Strom unmittelbar von der Dynamomaschine
entnommen.

Zu e) Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen. Die Einrichtung hat sich bewährt.

K. E. 1). Elberfeld. 1. Die Betriebskosten

konnten nicht mit Sicherheit ermittelt Averden.

2. Die Einrichtung hat sich bisher als zuverlässig
erwiesen: Betriebsstörungen sind nicht vorgekommen.

K. E. D. Erfurt. 1. Die Kosten der gesammten
elektrischen Betriebseinrichtung haben für die Schiebe
bühne 4500 Mark, für die Kesselschmiede 2000 Mark
betragen. Die Anlage hat sich sehi' gut bewährt und
bislang noch keine Instandhaltungskosten erfordert. *

2. Betriebsstörungen sind bislang nicht vorge
kommen.

K. E. D. Frankfurt a. M. 1. Besondere Er

hebungen sind hierüber nicht angestellt. Der Kraft
bedarf ist noch nicht festgestellt, kann übrigens nicht
beträchtlich sein, da das Ein- und Ausrücken der Schiebe
bühne sich an der Betriebsdampfmaschine nicht bemerk
bar macht. Für die Bedienung ist 1 Mann erforderlich.

2. Betriebsstörungen sind bis jetzt nicht vor
gekommen. Die Antrieb- und Einschaltvorrichtungen
haben stets zuverlässig gewirkt.

K. E. D. Köln (rechtsrh.). Bei der kurzen Be
triebszeit kann hierüber noch kein Urtheil abgegeben
werden.

K. E. D. Magdeburg. 1. Hinsichtlich der Kosten
haben Erfahrungen noch nicht gesammelt werden können.

2. Die Einrichtungen arbeiten zuverlässig.

Die aufgeführten Beantwortungen sind in nach
stehender Tafel kurz zusammengestellt, und zAvar:

Zusammeiistellnug.
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Zusammenstellung der Beantwortungen über ArbeltsUbertragung durch
Druckwasser.

Verwaltungen.

Wo und seit

welcher Zeit in

Anwendung.

Frage «i.

Wie wird die Kraftübertragung bewerk

stelligt auf
Welche

Pressungen
kommen

in

Anwendung.

Frage c^.

Wie hat sich die Einrichtung
bewährt

Werkzeug-

Maschinen.

Frage

Schiebe

bühnen.

Frage bo.

Drehscheiben.

Frage ö;,.

hinsichtlich

der

Kosten.

Frage gj.

hinsichtlich der
Verlässlichkeit
und Vermeidung
von Betriebs

störungen.

Frage 62-

K.E.D. Altona. BahnhofWitten-

berge seit
1. Aprü 1891.

Durch einen

Wasserdruck

motor von

5 Pferdestärken.

1

V ermittelst Dreh-

cylinder, deren
Druckkolben die

Kraft dm'ch eine

Kette übertragen.

Im Drucksammler

40 at.

An der Dreh

scheibe 38 at.

Hat sich nicht

bewährt.

Hat sich nicht

bewährt.

K. E.D.Berlin. Bahnhof Frank

furt a. 0. seit

1886.

Von dem Kolben

nach der Dreh

scheibe durch eine

Kette.

3 at.

K.E.D. Erfurt. Hauptwerkstatt

Tempelhof seit
Dezember 1891.

Auf eine

Schmiedepresse

durch einen

Accumulator.

350 at.

K.E.D.Magde
burg.

1

Bei einer Nietma

schine seit 1891.

Bei Krähnen

seit 1878.

Bei Aufzügen
seit 1874.

Bei einer Dreh

scheibe seit 1890.

Bei dem Nieter

wirkt das Wasser

direkt.

Durch Ketten mit

Flaschenzug-
Ueb ertragung.

Bei dem Nieter

100 at.

Bei den Krähnen

30, 35 und50at.

Bei den Aufzügen
30 at.

Bei den Dreh

scheiben 30 at.

Die Eimich-

tungen arbeiten
zuverlässig.

K. K. Oester

reichische

S (aatsbahnen.

Centrai-Werk-

'  Stätte in Linz.

Bei einer fest-

:  stehenden und

einer fortschaff

baren Niet-

maschine und bei

{  hydraulischen
Krähnen.

Bei den Niet

maschinen 125

bis 200 at.

Bei den Räder

pressen 180 bis
400 at.

Bei den Krähnen

80 at.

K. K. priv.
Kaiser

F erdinands-

Nordbahn.

Lokomotivwerk

stätte in Florids-

dorf.

Bei Niet

maschinen und

einem Krahne

seit 1883.

Bei Räderpressen

seit 26 Jahi'en.

Bei den Niet

maschinen und

dem Krahne dm-ch

einen Accmnu-

lator.

Bei den Räder

pressen wii'kt das
Druckwasser un

mittelbar auf den

Presskolben.
!

Bei den Niet

maschinen und

beim Krahne

75—130 at.

Bei den Räder

pressen 40—350

at.

Hat sich gut
bewähi't.

Hat sich gut
bewährt.

Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XL 44
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Zusammenstellung der Beantwortungen Uber Arbeitsübertragung durch
Elektrizität.

Verw-altungen.

"Wo und seit

welcher Zeit in

Anwendung.

Frage (I3.

Wie wird die Kraftübertragung be
werkstelligt auf

Werkzeug

maschinen.

Frage h^.

Schiehe

bühnen.

Frage 62-

Dreh

scheiben

Welche

Span
nungen

kommen

in An

wendung.

Frage b3. C,

Wird der elek
trische Strom un
mittelbar von der
Dynamomaschine
genommen oder
unter Vermitte-

lung von
Speichern; wenn

letzteres in
welcher Weise.

Frage d.

Wie hat sich die Einrichr

tung bewährt

hinsicht

lich der

Kosten.

Frage e^.

hinsichtlich der
Verlässlichkeit
und Vermeidung
von Betriebs
störungen.

Frage e..

Königl. Würt
tembergische

Staats-

Eisenbahnen.

Bahnhof Stutt

gart zum Betrieb
einer Gasdruck-

purape.

Direkt. Hat sich bewährt.

K.E.D. Elber

feld.

Seit Mai 1889.

K.E.D.Erfurt. Hauptwerkstatt

Tempelhof.

Bei einer Schiebe

bühne seit

Januar 1890.

Bei Werkzeug
maschinen seit

Oktober 1891.

Vermittelst

eines Elektro

motors,

welcher auf

der Schiebe

bühne aufge
stellt ist.

K.E.D. Frank

furt a. M.

Hauptwerk
stätten Halle und

Frankfurt a äI

seit 1890.

K.E.D.Köln

(rechtsrh.).

Betriebswerk

stätte Düsseldorf»

Derendorf seit

1. Nov. 1891.

K.E.D.Magde-
bürg.

Vermittelst eines

Elektromotors,
welcher eine

Transmissions

welle betreibt,
von welcher die

Arbeit durch

Riemen auf die

Werkzeug

maschinen über

geleitet wird.

Vermittelst

eines Elektro

motors,

welcher auf

der Schiebe

bühne aufge
stellt ist.

200 Volt. Unmittelbar. Hat sich als be

triebssicher er

wiesen.

200 Volt. Unmittelbar. Hat sich gut beAvährt.

Vermittelst eines

Elektromotors,

welcher eine

Wellenleitung in
Drehung versetzt.

K. K. priv.
Kaiser

Ferdinands-

Nordbahn.

Ein Elektromotor

; treibt eine isolirt

j stehende Farben-
I mtihle mittelst
I Riemenbetrieb.

Haiiptwerkstätte
in Floridsdorf.

Die Versuche

sind noch nicht

als abgeschlossen
zu bezeichnen.

Vermittelst

eines Elektro

motors,

welcher auf

der Schiebe

bühne aufge
stellt ist.

120 Volt.

107 Volt.

110 Volt.

Unmittelbar.

Aus Accurau-

latoren.

Hat zuverlässig
gewirkt, Be

triebsstörungen
sind nicht vor

gekommen.

Während der

elektrischen Be

leuchtung un
mittelbar; sonst

(bei Tage) von
Accumulatoren.

Die Einrich

tungen arbeiten

zuverlässig.
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Schlussfolgerung'.

Ai'beitsübertragung durch Druckwasser
findet zur Zelt bei einigen Verwaltungen An
wendung für den Betrieb von einzelnen Werk
zeugmaschinen (namentlich Nietmaschinen), bei
welchen das Wasser unmittelbar wirkt, und für |
den Betrieb von Drehscheiben, wobei die Kraft- ,
Übertragung mittelst Ketten erfolgt.

Es kommen Pressungen von 3—400 at vor.
Einige Einrichtungen haben sich gut bewährt,
doch lässt sich im Allgemeinen noch kein be
stimmtes Urtheil über die Kosten, die Verläss-

lichkeit der Anlagen und die Vermeidung von
Betriebsstörungen abgeben. i

Bei Schiebebühnen findet Druckwasser zur

Zeit noch keine Verwendung. I
Druckluft hat zur Zeit noch nicht zur

Arbeitsübertragung Verwendung gefunden. |
Die Einrichtungen, wobei Uebertragung der j

Arbeit mittelst Elektrizität stattfindet, be
ziehen sich auf einzelne Werkzeugmaschinen
und Schiebebühnen; zum Betrieb von Dreh

scheiben wird Elektrizität zur Zeit noch nicht

verwendet.

Bei dem Betrieb der Werkzeugmaschinen
wird die Transmissionswelle von einem Elektro

motor getrieben, während die Bewegung der
Maschinen durch Riemen erfolgt. — Bei den
Schiebebühnen wird die Bewegung mittelst eines
auf der Schiebebühne aufgestellten Elektro
motors und Getriebe auf die Treibachsen über

tragen.

Der elektrische Strom wird sowohl unmittel

bar von der Dynamomaschine als auch von

Speichern dem Elektromotor zugeführt, wobei
dessen Spannung 107—200 Volt beträgt.

Obwohl sich auch bei dieser Art der Arbeits

übertragung herausgestellt hat, dass die vor
handenen Einrichtungen, über welche Erfah- i
rungen vorliegen, sich hinsichtlich der Zu- j
verlässigkeit gut bewährt haben, sind hinsieht- !
lieh der Kosten keine Erfahrungen mitgretheilt. !

Werkstätten aus die Betriebsmaschine oder die

Transmission zum Stillstand zu bringen?
b) Hat die getroffene Einrichtung ihren

Zweck bei vorgekommenen Unfällen erfüllt?

Berichterstatter: Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 6.

Abstellen der Betriebsmaschine.

a) Welche Sicherheits-Vorrichtungen sind
getroffen, um von verschiedenen Punkten der

Diese Frage wurde von 18 Verwaltungen beant
wortet.

Zu a) 1. Königl. Bayerische Staats-Eisen
bahnen. Bei langen Transmissionsleitungen sind einzelne
Theile derselben vielfach durch ausrückbare Kuppelungen
abzustellen. Zum Abstellen der Betriebsmaschine sind in

einem Falle elektrische Lärm-Vorrichtungen, welche
dem Maschinenwärter zum Abstellen des Dampfes ver
anlassen und in einem anderen Falle eine Zugvomch-
tung vorhanden, durch welche von verschiedenen Punkten
der Werkstätte aus ein Absperrventil zum Abstellen
des Dampfes in Thätigkeit gesetzt werden kann und
gleichzeitig eine Dampfbremse füi' das Schwungi-ad ein
geschaltet wird.

2. K. E. D. Altona. In sämmtlichen Haupt
werkstätten sind entweder die Betiiebsdampfmaschinen
oder die Hauptwellenleitungen mit Bremsvorrichtungen
versehen, welche von verschiedenen Punkten der Werk

stätten aus mittelst Drahtzügen in Thätigkeit gesetzt
werden können und die Betriebswerke schon nach wenigen
Umdrehungen zum Stillstand bringen.

Bei den neueren Vorrichtungen ist ausserdem die
Einrichtung getroffen, dass nach dem Auslösen derselben
nicht nur die Betriebsmaschine oder die Wellenleitung,
sondern auch der Betriebsdampf durch Schliessen eines
Ventils in der Einströmungsleitung abgestellt werden kann.

8. K. E. D. Berlin. Es sind an der Dampf
maschine Umsteuerungsvorrichtungen vorhanden mit
selbsthätiger Bremsung des Schwungrades oder ausrück
bare in die Transmission eingeschaltete Kuppelungen.

4. K. E. D. Breslau. Das schnelle Anhalten der

Betriebsmaschine wird in zwei Werkstätten durch den

Wärter bewirkt, welcher durch ein elektrisches Läute

werk in dem ̂ laschinenraum benachrichtigt wird. Durch
Anziehen der vonKontakten herabhängenden Schnüre oder
durch Gebrauch der Druckknöpfe wird das Läutewerk
in Gang gesetzt.

Zum Ausrücken einzelner Wellenabschnitte dient

in einer anderen Werkstatt die zusammengesetzte Klinken-
reibungskuppeluiig von Lohmann & Stolterfoht. Durch

Zugseil wird von verschiedenen Punkten aus das Aus
rücken bewirkt.

5. K. E. D. Bromberg. In den Werkstätten sind
zum sclmellen Stillhalten der Wellenleitungen mittelst
Schnurz ügen von verschiedenen Punkten der Werkstatt

aus lösbare Reibungskuppelungen von Lohmann &
Stolterfoht in Gebrauch, in Verbindung mit einer



348

Drosselklappe in der Dampfleitung, durch welche zu
gleicher Zeit auch das Stillstehen der Danlpfmaschinen
veranlasst wird.

In der Hauptwerkstatt zu Stargard ist ausserdem
eine Lamellenkuppelung von Gebr. Gawron, ebenfalls
in Verbindung mit einer Drosselklappe in der Dampf
leitung in Gebrauch und in der Hauptwerkstatt Ponarth
eine Ausriick-Vorrichtung für die Betriebsmaschine nach
der Bauart von 0eiert, geliefert von der Friedrich

August-Hütte, angebracht.
6. K. E. D. Elberfeld. In einer Werkstatt ist das

eine Schwungrad einer zweicylindrischen Wand-Dampf
maschine mit einer Bandbremse versehen. Durch einen

Drahtzug der von verschiedenen Punkten aus gezogen
werden kann, werden zwei Gewichte ausgelöst, von denen
eins die Bandbremse in Thätigkeit setzt, das andere eine
im Dampfzuleitungsrohre angebrachte Drosselklappe
schliesst.

7. K. E. D. Erfurt. In der Haupt Werkstatt Erfurt
kann vom Arbeitsraume aus durch einen einfachen Zug
der Dampf abgestellt und gleichzeitig der Treibriemen
abgeworfen werden.

In der Hauptwerkstatt Tempelhof sind die Haupt
transmissionswellen mit ausrückbaren Kuppelungen ver

sehen. welche von in der Nähe befindlichen Ai'beitern

bedient werden. Das Signal dazu kann von verschie
denen Punkten der Werkstatt durch angebrachte Klingel
züge gegeben werden.

In der Haiiptwerkstatt Gotlia sind an verscliiedenen
Stellen Druckknöpfe für eine elektrische Klingel an
gebracht, die nach dem Dampfmaschinenraume führt
und bei deren Ertönen der Wärter die Dampfmaschine
sofort zum Stillstand zu bringen hat.

In der Hauptwerkstatt Cottbus ist die Haupttrans
mission mit ausrückbaren Kuppelungen verseilen.

8. K. E. D. Frankfurt a. M. In der Lokomotiv-

Abtheilung der Hauptwerkstatt Frankfurt a. M. kann
von verscliiedenen Punkten aus auf elektrischem Wege
ein Gewicht ausgelöst werden, welches ein Dampfventil
öffiiet. das seinerseits die Kuppelungen zwischen der
Betriebsmaschine und den Hauptwellenleitungen aus
rückt und andererseits eine auf die Letzteren wirkende

Bremse in Thätigkeit setzt. Die Dampfmaschine bleibt
in Bewegung.

In den übrigen Werkstätten befinden sich in den
einzelnen Werkstättenräumen an besonders kenntlich

gemachten Punkten Drahtzüge, mittelst deren durch
Klinkhebel die Verbindung zwischen Excenter- und
Schieberstange der Betriebsdampfmaschine gelöst und
letztere dadurch still gestellt werden kann. Die Wellen
leitung macht dann noch etwa IV2 Umdrehungen.

9. K. E. D. Hannover. An verschiedenen Stellen

der Werkstätten sind Zugvorrichtungen angebracht, ver
mittelst welcher die Einströmungsventile der Dampf

maschine geschlossen werden können und gleichzeitig eine
Gewichtsbremse, welche auf das Schwungrad oder die
Wellenleitung wirkt, in Thätigkeit gesetzt wird.

In der Hauptwerkstatt Göttingen kann die Betriebs
dampfmaschine von 35 Stellen aus durch Elektrizität
zum Stillstand gebracht werden, indem durch einen
Elektromagneten ein Gewicht ausgelöst und zum Nieder
fallen gebracht wird, welches dadurch einerseits die
Schwungradbremse in Thätigkeit setzt, andererseits die
Verbindung der Excenterstange mit dem Ventilsteuerungs
hebel durch Anheben der ersteren löst und dadurch den

Dampfeintritt abschliesst.

10. K. E. D. Köln (linksrh.). In sämmtlichen
Werkstätten sind Einrichtungen getroffen, um von ent
legenen Punkten aus die Betriebsdampfmaschinen oder
die AVellenleitungen auszurücken.

Am meisten zur Anwendung gekommen ist die
OelerUsche AbStellvorrichtung für Dampfmaschinen.
Die Wirkung dieser Vorrichtung ist mehrfach durch Hin
zufügen einer Schwungradbremse noch erhöht, sowie

; durch Einführung einer der König Friedrich August-
Hütte patentirten Verbesserung, bei Avelcher der Dampf-

;  Schieber erst im Augenblick des grössten Hubes still
gestellt wird, wodurch die ganze Oeffnung des Ein-

I  ströniungskanals für die Gegendampfwirkung ausgenutzt
werden kann. Zur Ausrückung der Transmissions wellen
stehen in Anwendung eine Eeibungskuppelung von Sta-

I nislaus Leutner, sowie mehrere ähnliche Kuppelungen
I  nach Patent Lorenz: solche nach Patent Lohniann

& Stolterfoht gelangen für den Bau einer neuen
Werkstatt zur A^erwendung und werden diese für elek
trische Auslösung eingerichtet, während die voraufge
führten Kuppelungen wie auch die OelerUsche A^orrich-
tung durch Drahtzüge bedient werden.

11. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Zum Abstellen
der Betriebsnm.schine von verschiedenen Punkten der

Werkstatt aus, sind folgende Einrichtungen vorhanden:

A. Dem Alaschinenwärter kann ein Signal gegeben
werden

1. mittelst Drahtzuges, durch welchen eine Glocke
zum Ertönen gebracht wird;

2. mittelst Zuges, durch welchen eine Dampfpfeife zum
Ertönen gebracht wmd;

8. mittelst eines elektrischen Läutewerkes.

B. Der Grundschieber der Betriebsmaschine kann

mittelst Drahtzuges ausgeschaltet werden.

Vorrichtungen, welche den Stillstand der Trans
mission von verschiedenen Punkten aus ermöglichen, sind
nicht vorhanden; dagegen können die Transmissionen
einzelner Abtheilungen abgestellt werden, entweder ver
mittelst eingeschalteter Reibungskuppelungen oder durch
besondere Vorrichtungen, welche das Abwerfen des Treib
riemens von der Riemenscheibe eimiöglichen.
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12. K. E. D. Magdeburg. Um die Betriebs-
mascbineii an einzelnen Punkten der Werkstättenräume

zum Stillstand zu bringen, sind die Maschinen mit einer
Schwungradbremse und Abstellvorrichtungen des Frisch
dampfes sowie einer Drosselklappe für Absperrung des
Abdampfes ausgerüstet.

Diese Einrichtungen werden durch geeignete elek
trische Vorrichtungen, weichletztere von den einzelnen
Punkten der AVerkstätten mittelst Stromunterbrecher

und Kuhestromleitungen bedient werden können, in
Thätigkeit gesetzt.

Zur Ausrückung ganzer Wellenstränge sind ausserdem
noch in einzelnen Fällen ausrückbare Reibungskuppelungen
nach der Bauart Loh mann & Stolterfoht bezw.

Gawron in Benutzung. Die Kuppelungen können von
einzelnen AVerkstattsplätzen aus auch durch Seilzüge
entkuppelt werden.

13. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

In der Hauptwerkstätte sind die Alaschinenräiune mittelst

elektrischer Läutewerke mit den Drehereien verbunden.

In einer der Drehereien ist eine A'orrichtung angebracht,
um mittelst Elektrizität die Absperrklappe der Haupt
dampfleitung der Betriebsmaschine zu schliessen.

14. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. In

zwei AVerkstätten führen von den einzelnen Arbeitsräumen

Glockenzttge in das Alaschinenhaus, mittelst welcher der
AVärter zur Abstellung der Betriebsmaschine aufgefordert
werden kann. Zu demselben Zwecke sind in einer

anderen AVerkstätte an verschiedenen Stellen Taster zur

Bethätigung von elektrischen Signalglocken vorhanden.
Ueberdies ist in derselben AVerkstätte behufs Ausschal

tung der Transmission, welche die Holzbearbeitungs
maschinen betreibt, eine auslösbare Kuppelung vorhanden.

15. K. K. priv. Böhmische Westbahn. Die Be-
triebsdampfinaschine der Hauptwerkstätte kann von be
liebig vielen Stellen aus mittelst Drahtzüge sofort zum Still
stand gebracht werden. Der Stillstand erfolgt einerseits
durch das Einwirken einer Bandbremse auf das Schwung
rad und anderseits dimch das gleichzeitige Absperren des

Dampfzutrittes in den Schieberkasten in Folge Schliessens
der Drosselklappe.

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.
In den älteren AA^erkstätten sind an verschiedenen Punk

ten Glockenzüge angebracht, durch welche dem Wärter
das Zeichen zum sofortigen Abstellen der Betriebs
maschine gegeben werden kann.

In der Lokoniotiv-Hauptwerkstatt in Floridsdorf kann
jeder einzelne AVellenstrang unmittelbar abgestellt
werden vermittelst Klauenkuppelungen, welche die Seil
scheiben zur Uebertragung der Arbeit der Dampf
maschine mitnehmen. A^on einer mit der Klauenkuppelung
durch ein Hebelwerk verbundenen StellvoiTichtung wird
ein Drahtseil oberhalb und längs der AVellenleitungen
über Rollen geführt, von welchem in Abständen von

20 bis 30 Schritten Abzweigungen an Säulen nach ab
wärts führen.

17. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Sta ats-
Eise n bahn-Gesellschaf t. In der Dreherei der Haupt

werkstätte Simmering ist eine Absteilvorrichtung bei der
Betriebsdampfmaschine in Anwendung.

Der fast plötzliche Stillstand dieser Alaschine erfolgt
durch Anziehen einer um das Schwungi-ad gelegten
Bandbremse und durch gleichzeitigen Abschluss des
Dampfzuströmungsrohres mittelst einer Drosselklappe.

Beides wird durch das Auslösen'von 2 Gewichten,

auf elektrischem AVege bewkt. Die Unterbrechung der
Stromleitung kann von 11 Punkten aus bewerkstelligt
werden.

18. K. K. priv. Kascbau-Oderherger Eisen
bahn-Gesellschaft. In der Tischlerei der AVerkstätte

ist in die Haupt-Transmissionswelle eine Reibungskuppe
lung eingeschaltet, deren Aus- und Einsclialtung mittelst
einer Schraubenspindel geschieht; dies Ausschalten der
Kuppelung erfordert zu lange Zeit.

Zu b) Bei fünf Verwaltungen (K. E. D. Elber
feld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. AI.,
K. E. D. Köln [linksrh.], priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) hat
bei einem vorgekommenen Unfall die A^orrichtung ihren
Zweck vollständig ertüUt.

Bei diesen Verwaltungen sind keine anderen Unfälle
vorgekommen.

Bei den übrigen A^erwaltungen sind die Vorrich
tungen bei Unglücksfällen noch nicht in Anwendung ge
kommen.

Bei der probeweisen Anwendung haben diese
Vorrichtunge]! bei allen A^erwaltungen mit gutem Er
folge gewirkt.

Nach vorstehenden Angaben erfolgt:
Das schnelle Anhalten der Betriebsmaschine:

1. mittelst Glockenzüge oder elektrischer Läutewerke,
welche den Alaschinenwärter zum Absperren des
Dampfes auffordern,

2. unmittelbar von verschiedenen Punkten der AA^'erk-

stättenräume aus durch

a) das Absperren des Dampfeintrittes;
b) A^orrichtungen, welche den Schieber der Dampf

maschine stillstellen,

c) das Bremsen des Schwungi'ades.
Das schnelle Anhalten der Transmissions

wellen:

1. durch ausrückbare Kuppelungen, welche mittelst
Drahtzüge bewegt werden,

2. durch das Abwerfen der Riemen,

3. durch Bremsen.
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Alle diese Vorrichtungen haben bei der probe
weisen Anwendung uiit gutem Erfolge gewirkt, ebenso
bei einzelnen Verwaltungen im Ernstfalle. Von einer
Vemaltiing wird mitgetheilt, dass die Schnelligkeit,
womit die Dampfmaschine nach gegebenem Signal durch
den Wärter zum Stillstand gebracht -wird, eine unge
nügende sei, weshalb Vorrichtungen wie unter 2 erwähnt,
den Vorzug verdienen. Oeftere probeweise Anwen
dung der Vorrichtungen ist nothwendig.

Schlussfolgerung.
Sicherheitsvorrichtungen, um von verschiede

nen Punkten der Werkstätten aus die Betriebs

maschine oder die Wellenleitung sofort zum
Stillstand zu bringen, sind mit gutem Erfolg in
Anwendung gebracht. Sie werden besonders da
empfohlen, wo die Betriebsmaschine in einem ab
getrennten Baume aufgestellt ist.

Bericht
über die Beantwortuagen der Frage

Gruppe Xr. 7.

Besondere Hilfsmaschinen zur Metallbearbeitung.

a) In welchem Umfange, seit wann und mit
welchem Erfolge sind Fraisen, h,vdraulische
Schmiedepressen, Schrauben- und Nietenpressen,
neuere Vorrichtungen zum Schleifen harter
Maschinenbestandtheile sowie sonstige, nicht
allgemein übliche Arbeitsverfahren in An
wendung, welche eine schnelle und genaue
Arbeit gewährleisten?

b) In welcher Weise ist bei Schleifvor
richtungen, insbesondere Bandschleifmaschineii,
für Entfernung der abfliegenden Staubtheilchen
aus dem Arbeitsraume gesorgt?

Berichterstattei': K.K priv. Kaschau - Oderberger Eiseubahn-
Gesellscbaft.

Diese Frage wurde von 24 Verwaltungen in
folgender Weise beantwortet.

1. Bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen sind mit sehr gutem Erfolge in Verwen
dung: Fraisen verschiedener Ausführungsart mit
wagerechten oder senkrechten Spindeln. Damit Güte

und Menge der Arbeit befriedige, ist es erforderlich,
dass die Maschine von guter Anordnung und der Fraiser,
das eigentliche Werkzeug, von bestem Material sei.

Auch Schmiedepressen für Schrauben und
Niete weisen befriedigenden Erfolg auf. Der Haupt-
vortheil dieser Maschinen besteht darin, dass Schrauben

und Niete zur Zeit des. Gebrauches sicher zur Stelle

sind und der jeweilige Bedarf, ohne grosse Vorräthe
halten zu müssen, jeder Zeit rasch gedeckt werden
kann.

Die Entfernung des Staub es von den kleinen
Schleifvorrichtungen geschieht mittels Luftsauger.

2. Die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen benutzen seit 15 Jahren Fraismaschinen

für Spiralbohrer, Reibahlen und Gewindebohrer mit

bestem Erfolge.
Schmirgelschleifmaschinen zum Abrichten

harter Bestandtheile wie Kulissen, Kreuzkopflineale
usw. Bei den Kulissenschleifmaschinen von S. Oppen
heim & Comp. in Heinholz hat der Schmirgel-
cjdinder ausser der drehenden Bewegung noch eine hin
und her gehende Bewegung in der Achsrichtung, wo
durch die bearbeiteten Flächen vollständig cylindilsch
oder eben werden.

Schmirgelscheiben werden in grossem Umfange
auch zum Putzen der Schmiedestücke verwendet.

Eine Schmiedemaschine von der Chemnitzer

Maschinen-Fabrik und

eine Bolzenpresse von Collet & Engelhard in
Offenbach arbeiten gleichfalls mit gutem Erfolg.

Das Absaugen des Staubes mittelst Gebläse
geschieht bei einer Schleifmaschine.

3. Die Königl. Sächsischen Staats - Eisen
bahnen haben eine Anzahl Fraismaschinen in Ver

wendung und bemerken, dass im Interesse guter Aus

nutzung ein Arbeiter je 2—8 Maschinen bedienen kann
und soll. Es ist auch nothwendig, dass die erforderlichen
Hüfsmaschiuen zur Anfertigung und zum Schleifen der
Fraiser vorhanden sind.

Schleifeinrichtungen für Kreuzkopffühimngs-
lineale, Kjeuzkopfscblitten, Zai)fen, Bolzen und Augen
haben sich bewährt.

Zum Absaugen des Staubes dienen bei den
Trockenschleifmaschinen Absaugeeinrichtiungen
mit kleinen Ventilatoren. |

4. Bei den Königl. Württembergischen
Staats-Eisenbahnen hat sich das Schleifen von

Führungsliuealen und Kulissen bewährt.

5. Die K. E. D. Altona verwendet mit günstigem
Erfolge:

U11 i V e r s a 1 - F r a i s m a s c h i 11 e 11 hauptsächlich zur
Anfertigung von AVerkzeugen, wie Gewindebohrer,
Spiralbohrer, Reibahlen usw.

Gewöhnliche Fraismaschinen zur Bearbeitung
von geraden Flächen an Kreuzköpfen, Treib- und Kuppel
stangenköpfen haben sich in Hinsicht auf die Genauig
keit der Arbeit gleichfalls gut bewährt.

Zum Schleifen harter Gegenstände dient eine
an einer Hobelmaschine angebrachte A^orrichtuiig mit
einer Schmirgelscheibe. Hauptsächlich werden damit
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abgenutzte AVangen von Achslagern und Kreuzkopf-
Geradführungen nachgeschliffen.

Universal-Schleifmaschinen zum Schleifen von

Fraisern und Spiralbohrern und zum Schärfen von Hobel
maschinen-Alessern, Kreis- und Bandsägen.

6. Die K. E. D. Berlin hat Fraisen in An

wendung zur Herstellung von AVeichen, von Schlitzen,
Nuthen, AVerkzeugen, Formstücken: sie werden neuer
dings vielfach als Ersatz für Bohr-, Stoss-, Hobel- und
Shapingmäschinen beschafft.

Schleifmaschinen mit Schmirgelscheiben zum
Schleifen harter Maschinentheile.

Bei einigen Schleifvorrichtungen wird das
Nassschleifen angewendet: die abfliegenden Staub-
theilchen werden dabei durch staubförmig vertheiltes
Wasser aufgefangen und gesammelt.

7. Die bei der K. E. D. Breslau im Ge

brauche befindlichen Fraismaschinen, Kopir-Frais-
maschinen, doppelte Bohr- und Fraismaschinen
tür Treib- und Kuppelstangenlager, Universal-Dreh-
bänke und Schmirgelschleifmaschinen haben sich
gut bewährt und liefern saubere, schnelle und genaue
Arbeit.

8. Die K. E. D. Bromberg hat mit gutem Er
folge in Verwendung: Doppelte Bohr- und Frais
maschinen zur schnellen und genauen Bearbeitung von
Treib- und Kuppelstangen und deren Lager.

Schleifmaschinen mit Schmirgelscheiben zum
Schleifen von Bolzen, zum Abrichten von Gleitlinealen,
Achslagerbacken, Regulatorköpfen und zum Abrichten
der Kurbelzapfen.

Die Beseitigung des Staubes von den Schmirgel
schleifmaschinen geschieht durch Absaugen.

9. Die K. E. D. Elberfeld verwendet mit gutem
Erfolge: Fraismaschinen zur Bearbeitung von Be
lägen der Achslagerkasten, Federstützen, Gelenken,
Balanciers, Steuerungstheilen, Treib- und Kuppelstangen,
Keilen und Keilverschlüssen; Feuerlochringen, Aus
schnitten aus Blechen, Drehstuhlzapfen von Weichen,
Zahnrädern, Zahnstangen, Schneidewerkzeugen und
Spiralbohrern.

Schmiedepressen zur Anfertigung von Form

schmiedestücken, Schrauben und Nietenbolzen.
Eine hydraulische Nietmaschine.
Eine Schleifmaschine zum Rundschleifen ausge

nutzter Augen an Gelenken und harten Steuerungs
theilen. Alit dieser Alaschine werden auch die gehärteten
Gewerksbolzen geschmirgelt und polirt.

Schmirgelschleifräder, die auf Hobelmaschinen
angebracht sind, zur Bearbeitung der Gerädführungs-
lineale,' harter Schieberflächen und ähnlicher Bestand-
theile. . '

Die Schleifmaschinen sind mit Absaugern versehen.

10. Die K. E. D. Erfurt hat mit bestem Erfolge
vielfach in A^erwendung; Frais er zur Bearbeitung von
Geradführungen, Kulissen, Kulissensteinen, AVeichen-
zungenwui'zeln, Drehstühlen. Achshalterbacken, Stemm
kanten von Kesselblechen, Kurbeln, Treib- und Kuppel
stangenköpfen, sovie zur Herstellung von Spiral- und
Gewindebohrern, Reibahlen, Fraisern usw. — Alit diesen
Fraisern wird eine schnellere und genauere Arbeit er
reicht, als mit Shaping-Maschinen, auch ist eine nach
trägliche Bearbeitung der gefraisten Flächen mit der
Feile fast ganz entbehrlich.

Eine hydraulische Schmiedepresse dient zur
Herstellung von Zughaken, Bufferstangen, Bufferkörben,
Federbunden, Federgehängen, Kreuzköpfen, Stangen
köpfen usw.

Schmirgelschleifmaschinen werden mit bestem
Erfolg verwendet zum Schleifen harter Gegenstände
wie Gewerkstheile, Bolzen, Bolzenaugen, Kulissen,
Kulissensteine usw.

An nicht allgemein üblichen AA^erkzeugen sind vor
handen: Revolverdrehbänke zur Alassenherstellung
gleichartiger Gegenstände, wie Schrauben, gedrehter
Fonnstücke usw.

Putzmaschinen zum Poliren von Wagenbestand-
theilen, wie Handgriffe, Knöpfe usw.

Eine Knopfmaschine zur Herstellung von Ab
heftknöpfen.

11. Die K.E.l ). Frankfurt a. AI. benutzt seit mehre

ren Jahren mit Erfolg: Fraismaschinen zur Herstellung
von AA^erkzeugen und zur Bearbeitung von Treib- und
Kuppelstangenköpfen, AVeichendrehzapfen usw.

Ferner Schmirgelschleifmaschinen zum Ab
schleifen von Kreuzkopfführimgen oder sonstigen langen
geraden Alaschinentheilen.

Die SchleifvoiTichtungen sind von vorne mit Glas
geschlossenen Schutzkästen umgeben, welche das Herum
sprühen der Staub- und Aletalltheilchen verhindern.

Daneben sind in einzelnen AVerkstätten zum Ab

saugen dieser Staubtheile auch Absauge-A"or-
richtungen in A^erwendung.

12. Die K. E. D. Hannover verwendet: Frais

maschinen für die Achs- und Stangenlager von Loko
motiven und Achslager der AVagen. Seit 5—6 Jahren
sind in grösserem Umfange Schmirgelschleif
maschinen mit A^ortheil zum Abschleifen harter

flacher Gegenstände wie Gleitbahnen, ferner zum
Reguliren unrunder Lokomotiv-Kurbelzapfen in Gebrauch.

13. Die K. E. D. Köln (linksrh.) verwendet seit
17 Jahren mit gutem Erfolge: Fraismaschinen zur

Herstellung von Reibahlen, Gewinde- und Spiralbohrern
und zum Ausfraisen der Zahnräder.

Kopirfraismaschinen sind seit vier Jahren zur
Bearbeitung von Flächen aller Art in A'erwendung.
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Eiiie Schrauben- und Nietenpresse steht seit
1874 in steter Benutzung.

Schmirgelschleifsteine zum Schleifen von Werk
zeugen oder harter Maschinenbestandtlieile.

Bundlaufende hölzerne Scheiben, auf welchen
eine Schicht grobkörnigen Schmirgels mittelst
Leim aufgetragen ist, werden mit bestem Erfolge zum
Abschleifen gerader gehärteter Flächen (Gleitliniale,
Achsbacken, Steuerungs-Kulissen) benutzt.

Gehärtete Kurbelzapfen, Gangwerksbolzen nebst
Büchsen werden auch mit solchen Scheiben ab- und mit

feinem Schmirgel nachgeschliffen. j\Iit rundlaufenden
Kupferbolzen, auf welchen ein feiner Schmirgel

brei aufgetragen wird, werden die Gangwerksbüchsen
ausgeschliffen. Die Kupterbolzen sind zu diesem Zwecke
kreuzförmig aufgespalten und werden mittelst eines
Domes nachgetrieben. An den Schmirgelschleifsteiuen
wird nass geschliffen. Bei Benutzung der hölzernen
Schmirgelscheiben müssen sich die Arbeiter der Schutz
brillen und des Respirators bedienen.

14. Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) bearbeitet seit

25 Jahren mit Fraisern diejenigen Maschinenbestand-
theile, deren Bearbeitung auf Drehbänken, Hobel- und
Stossmaschinen unvortheilhaft oder überhaupt nicht thun
lich ist.

Als solche werden unter andern erwähnt: Loko-

motivcylinder, Stemmkanten von Kesselblechen und
Feuerkastenwände.

Seit kurzer Zeit sind Radsatz drehbänke in

Benutzung, bei welchen unter Verwendung mehrerer
Drehstähle, die nach Schablonen selbsthätig geführt sind,
die Laufflächen der Räderpaare selbstthätig auf die ge
wünschte Form nachgedreht werden. Die Arbeit ist
eine erheblich schnellere als bei gewöhnlichen Räder
drehbänken.

Eine seit 1878 vorhandene Siederohr-Schweiss-

maschine hat sich zum Anschweissen der Siederohr

enden gut bewährt.

Mit einer Vorrichtung zum Blankschleifen der
an denRohrwänden anliegendenSiederohrenden mittelst
Schmirgelsteinen wird eine gute Dichtung der Rohre
erreicht.

Zum Entfernen des Staubes sind bei den j
Schmirgelschleifvorrichtimgen Absauge - Vorrichtungen '
vorhanden.

15. DieK. E. D. Magdeburg verwendet Fraiser
in grösserem Maasse zur Bearbeitung von Gegen
ständen aller Art und erreicht damit schnelle und genaue
Arbeit.

In grösserer Anzahl sind auch Schleifmaschinen
zum Schleifen von Werkzeugen, von gehärteten Loko-
motiv-Bestandtheilen, wie Gewerkbolzen, Kulissen
steinen, Geradführungen, Stellkeilen usw. vorhanden.

Spezialmaschinen zum
Oval drehen von Werkzeugen.

Zum Absaugen abfliegender

Hinterdrehen und

Staubtlieile

dient ein Schornstein. In einem grösseren Vorräume
desselben gelangen die schweren Staubtlieile zur Ruhe
und können durch Seitenklappen entfernt werden.

16. Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft

hat in allerletzter Zeit Fraismaschinen in Verwendung
genommen, die vortheilhaft arbeiten.

Zum Schleifen harter Maschinen-Bestandtheile

werden schnell gehende „AmariH-Scheiben verwendet
und es wird mit ihnen genaue Arbeit erreicht.

Das Absaugen des Staubes geschieht bei zwei
viel Staub erzeugenden Schleifmaschinen durch ein
Rolirnetz vermittelst Luftsauger.

17. Die Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staats-Eisenbahnen hat Frais

maschinen, hydraulische Schmiedepressen,
Schrauben- und Nietenpressen, Vorrichtungen
zum Schleifen harter jMaschinen-Bestandtheile

eingeführt und vermehrt diese Einrichtungen von Jahr
zu Jahr mit solchen von immer besserer Bauart.

Das Absaugen der Staubtheilchen von den

Arbeitsstellen der Schmirgel- und sonstigen Schleif
maschinen besorgt durch ein Rohrnetz ein gemeinsamer
Ventilator, der die angesaugten Staubtheilchen zugleich
ins Freie weiter bläst.

18. Die K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen verwenden mit bestem Erfolge: Lothrechte
Schabion eil-Fraismaschinen.

Wagerechte Bohr- und Fraismaschinen.

Universal-Fraism aschinen.

Fraismaschinen für Wagenlager.
„  „ Schieberspiegel.

Schleifmaschinen für Spiralbohrer.
„  „ Centrumsbohrer.
„  „ Hobelmesser.
,, „ Kreissägen.
„  „ Bandsägen.
„  „ Führungslineale u. dgl.
„  „ Bolzen und Buchsen.

Bei Holzbearbeitungs-Maschinen ist zum Ab
saugen des Holz-Staub es und der Holzspähne in
einer Werkstätte eine Absauge-Anlage vorhanden;
die von jeder Holzbearbeitungs-Maschine abgesaugten
Holzabfälle werden in die Nähe des Kesselhauses

geschafft.

Einige Holzbearbeitungs-]\Iaschinen haben zu diesem
Zwecke auch Staubkappen.

19. Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft verwendet mit gutem Erfolge:
Vorrichtungen zum Feinschleifen gehärteter oder
Rohschleifen geschmiedeter Bestandtheile.
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Für die Entfernung der Staubtheile ist durch
A b s a ug e - V 0 r r i eh tu n g e n gesorgt.

20. Die K. K. priv. Kaiser Ferdiuands-Kord-
bahn hat in Verwendung; Eine Fraismaschine mit
wagerechter Spindel seit 14 Jahren, vorzüglich ge
eignet zur Ausarbeitung von Spiralbohrern, Reibahlen,
Gewindebohrern, Fraisern, Zahnrädern und auch anderen
Bestandtheilen; die Maschine ist auch mit Theilvor-

richtung versehen.
Vier Fraismaschinen mit lothrechter Spindel

seit 12 Jahren. Sie smd besonders gut geeignet zur
Bearbeitung ebener Flächen mittelst Stirnfraiser. Die
Spindel ist nachstellbar und der Tisch in zwei um
90® verschiedenen Richtungen steuerbar. Es ist auch
eine TheilVorrichtung für die Bearbeitung von Vier-
und Sechskanten und Zahnrädern vorhanden.

Seit 3 Jahren eine grössere Schab Ionen-Frais-
maschine. welche auch mit Kreuzsupport und Rund
steuerung versehen ist. Es werden damit nach Scha
blonen Leit- und Kuppelstangenköpfe, Kurbeln, Gleit
backen und ähnliche Gegenstände bearbeitet.

Die mit diesen Maschinen erreichte Arbeit ist sehr

genau und geht rasch von statten, auch ist sie aus dem
Grunde gegenüber der Arbeit von Hobel- und Stoss-
maschinen billiger, weil für die Bearbeitung mit der
Feile wenig übrig bleibt. Es können dadurch manchmal
28—30^ Arbeitskosten erspart werden.

Als Schleifmaschine wird eine auf einer Dreh

bank anzubringende Vorrichtung von A. Rössler
zum genauen Ausschleifen der Steuerungsbuchsen benutzt.
Die kleine Schmirgelscheibe dieser Maschine dreht sich
sehr rasch um ihre Achse und langsam in der Richtung
des ümfanges des auszuschleifenden Cjdinders.

Schmirgelscheiben - Schleifmaschinen zum
Abrichten harter Kreuzkopf-Führungslineale und Achs
buchsen-Führungsbacken haben gleichfalls genaue und
rasche Arbeit geliefert.

Zum Absaugen des Staubes bezw. der feinen
Holzspäne ist bei einer Sandpapier-Holzschleifmaschine
eine Absauge-Vorrichtung in Verwendung.

Als besondere Arbeitsmaschine wird wegen ihrer
guten Eignung eine Rohrabschneide-Maschine er
wähnt, bei welcher zwei von Zahnrädern angetriebene
Messer während der Drehung gegen das Rohrmittel
fortschreiten.

21. Die K. K. priv. Oesterreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungs
bahn haben mit befriedigendem Erfolge in Verwendung:
Fraismaschinen zur Bearbeitung von Gewindebohrern,

Zahnrädern und sonstigen Bestandtheilen, ferner eine
grosse lothrechte Schablonen-Fraismaschine mit
nach allen Richtungen selbstthätiger Steuerung.

Zum Schleifen bezw. nur zum Nachpassen ge
härteter Bestandtheile, wie Bolzen und Büchsen, dienen

Organ fllr Kisenbahuwesen. Ergänzungsband XL

seit 15 Jahren an Drehbänken und Hobelmaschinen

angebrachte Schleif-Vorrichtungen.

22. Die priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft wendet Frais

maschinen an, wenn es sich um besonders genaue
Arbeiten handelt, oder eine andere Bearbeitung nicht
gut möglich ist.

A^on S c h 1 e i f- E i n ri cht u 11 g e n sind vorhanden: Auf
Hobelmaschinen befestigte Schmirgelschleif-A^or-
richtungen zum Abrichten der Kreuzkopf-Führungs
lineale, gussstählener Achsbuchsen, Lagerführungsbacken,
Dampfschieber, Richtplatten u. dgl.

Auf Drehbänken befestigteSchmirgelschleif-
A^or rieh tu Ilgen zum Abrichten von Kolben- und
Schieberstangeii, cylindiischen Kreuzkopf - Führungen
u. dgl.

Besondere Schleifmaschinen zum Naclipassen

von Steuerungsbolzen und Buchsen.
Schleif- und Polirvorrichtung für Metallbe

schläge von Personenwagen und Armaturstücken der
Danijifkessel.

23. Die K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft
verwendet seit 10 Jahren in grosseni Umfange: Fraiser
auf Bohrmaschinen und Drehbänken.

Universal-Fraismaschinen.

Kopir-Fraismaschinen.
Hervorzuheben sind die Fraismaschinen zur Her

stellung der Spiral- und Gewindebohrer, Reibahlen und
Fraiser.

Zur Erzeugung von Nieten und Schrauben sind
seit 2 Jahren Friktions-Spindelpressen in A^er-
wendnng.

Schleifmaschinen xverden seit 10 Jahren zum

Nachpassen der Achsschenkel und Lagerhälse, Steuerungs
kulissen, Lagergehäuse und gehärteter Gegenstände
angewendet.

Universal-Schleifmaschinen sind seit 5 Jahren

mit bestem Erfolg zum Schleifen von Spiralbohrern und
Reibahlen in Anwendung.

Zum Abrichten unrunder Kurbelzapfen sind
mit gutem Erfolg seit 5 Jahren A^'orrichtungen in A^er-
wendung, die an die Rädersätze angebracht und von
der Hand betrieben werden.

C3Jinder-Bohrvorrichtungen zum Nachbohren

von C^dindern, ohne diese vom Rahmen abnehmen zu
müssen, sind seit vielen Jahren in Anwendung. Ferner
besondere Vorrichtungen zur Bearbeitung der
Sieder ohrstutzen vor dem Anstutzen an die Rohre

und zum Abtrennen des Lothbörtels nach dem Anstutzen.

24. Die Königl. Ungarischen Staats-Eisen
bahnen verwenden: Schleifmaschinen für Metall-

Kreissägeblätter. Diese Maschine besteht aus einer sehr
rasch gehenden Formscheibe von weichem Eisen, welche
mit AA^'assef geschmiert wird.

45
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Eine Poliruiascliine zur Eeinigung- von Metall-
Bestandtlieilen. Sie besteht aus einer sich drehenden

Bürste und hat sich wegen ilirer raschen Arbeit bewährt.

Als besondere Maschine wird eine tragbare durch
Seilti'aiisniission angetriebene Bolirmaschine erwähnt,
mit welcher an Kesseln oder sonstigen Maschinentheilen
Niet- oder Schranbenlöcher leicht gebohrt werden können.

Gewöhnliche Fraismaschinen, besondere und

Seil ablonen-FraismaSchillen verwenden folgende 19
Verwaltungen: Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-Eisen-
bahiien, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau,

Iv. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.

Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D.
Köln (linksrh.), K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D.
^Magdeburg, Holländische Eisenbahn - G esell-
schaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats - Eisenbahnen. K. K. Oester

reichische Staatsbahiien, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K.K. priv. Oesterreichi
sche Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn, priv. Oesterreichisch-Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Diese Maschinen — bei welchen das eigentliche
AV^erkzeug je nach dem Zwecke der Maschine ein Stirn-
fraiser, Seitenfraiser oder beides zugleich, ein Fagon-
fraiser oder auch ein Fraisrad sein kann — werden schon

seit einigen Jahren mit grosseni Vortheil angewendet
und linden immer mehr A^erbreitung sowie ausgedehntere
A^erwendung selbst zur Bearbeitung solcher ebener oder
cylindrischer Flächen, die auch auf Hobelmaschinen,
Shapingmaschinen, Drehbänken, Bohi*- und Stossmaschinen
bearbeitet werden könnten. Die auf gut gebauten
Fraismaschinen oder auch auf Drehbänken mit sorg
fältig angefertigten Fraisern ausgefühi'ten Arbeiten sind
sehr sauber und so genau, dass für die Nachbearbeitung
mit der Feile nur wenig übrig bleibt.

AVeil bei guter Einrichtung und bei richtiger Form
der Ifraiser die Ai'beit eine rasche ist, so kann auch
viel Arbeitszeit und Arbeitslohn erspart werden (K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn). Es ist aber
nothwendig, dass die für die Herstellung und zum
Nachschleifen der Fraiser nöthigen Spezial-Maschinen
vorhanden sind (Königl. Sächsische Staats-Eisen
bahnen), weil es nur mittelst dieser möglich ist, gute
Fraiser zu erzeugen. Ebenso muss zu den Fraisern das
beste Alaterial verwendet werden (Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen).

Die gewöhnlichen Fraismaschinen, Kopirfraismaschinen
und Universal-Fraismaschinen eignen sich sehr gut zur
Bearbeitung von: Lokomotivachsen, LagdiJührungen,

Federstützeu, Gelenken. Schlitzen, Nuthen, Stell
keilen, Schraubenmuttern, Kulissen, Kulissensteinen und
sonstigen Steuerungstheilen, Ausschnitten der Lokomotiv-
und Tenderrahmen, A\^eichendrehzapfen und Lagern,
Kreuzköpfen. Treib- und Kuppelstangen. Lagerschalen,
Zahnrädern, Zahnstangen. Dampfschiebern, Schieber
rahmen, Stemmkanten von Langkessel- und Feuerkasten
blechen, Kurbeln und Cylinderflächen usw.

Die bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, der K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,

K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Alagde-

burg, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staats-Eisenbahnen, den K. K. Oester

reichischen Staatsbahnen, der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn. K.K. priv. Oesterreichi
schen Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen

A^erbindungsbahn und K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft in Verwendung stehenden besonderen Frais
maschinen für Bohrer. Beibahlen. Gewindebohrer und

Fraiser, ferner die bei der K. E. D. Breslau und K. E. D.

Bromberg eingeführten Doppelfraismaschinen zur
Bearbeitung der Trieb- und Kuppelstangenlager an den
vollständigen Stangen, haben sich gleichfalls sehr gut
bewährt.

-Hydraulische Schmiedepressen für Form
schmiedestücke haben nur die Königl. Bayerischen
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Erfurt und die Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staats-Eisenbahnen seit längerer
Zeit in Verwendung und stellen darauf Zughaken. Buffer
stangen. Bufferkörbe, Federbunde, Federgehänge. Kreuz
körbe und andere AVagen- oder Lokomotiv - Bestand-
theile her.

Schrauben- und Nietenpressen mit hydrauli
schem Druck oder mit durch Friktionsscheiben an

getriebenen Schraubenspindeln verwenden nur die
Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen,
Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen, K. E. D
-Elberfeld, K. E. D. Köln (linksrh.), die Gesell
schaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats-Eisenbahnen und die K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft,

Als Hauptvortheil dieser Alaschinen vürd erwähnt
(Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen), dass
die jeweiligen A^orräthe von den verschiedenen Bolzen
nicht so gross zu sein brauchen, weil sie im Bedarfsfalle
schnell erzeugt werden können.

Vorrichtungen zum Schleifen harter Ma-
schinentheile oder AA^erkzeuge sind bei 21 A^'er-
waltungen in kleinerer oder grösserer Anzahl seit einer
Reihe von Jahren im Gebrauche und finden wegen ihrer
vielseitigen Verwendbarkeit immer grössere Verbreitung.

Das eigentliche AA^erkzeug bei diesen A^oiyichtungen
ist entweder eine Schmirgelscheibe oder eine Holzscheibe,
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auf welcher gTobkörniger Schmirg-el angeleimt ist: in
selteneren Fällen dient ein harter Schleifstein (Ainaril-
Scheibe) (Holländische Eisenbahn - Gesellschaft)
oder ein Kupferbolzen (K. E. D. Köln [linksrh.]), auf
welchem Schmirgelbrei aufgetragen wird, als Werkzeug
und in einem Falle (Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) sogar eine schnell gehende Eisenscheibe
zum Schleifen von Kreissägeblättern, welche reichlich
mit AVasser gekühlt und geschmiert wird.

Die Schleifmaschinen mit Schmirgelscheiben arbeiten
entweder trocken oder mit AVasser und haben sich beide

Schleifarten durch schnelle und saubere Ai'beit bewährt.

Sie eignen sich vorzüglich zum Trockenschleifen von
ebenen Flächen gehärteter Bestandtheile wie: Gerad-
führungslineale. Achslagerbacken, Achsbuchsen, Stell-
keüe, harte Schieber. Kulissen usw., ferner zum Nach

arbeiten von Achsschenkeln, Lagerhälsen und zum Putzen
geschmiedeter Bestandtheile.

Es sind ferner in A^erwendnng bei der K. E. D.
Altona, K. E. D. Magdeburg, den K. K. Üester-
reichischen Staatsbahnen und der K. K. priv.
Südbahn - G esellschaft besondere nnd üniversal-

schleifmaschinen znm Nassschleifen von AVerkzeugen,
wie Spiralbohrer, Centrumsbohrer, Keibahlen, Gewinde
bohrer, Kreissägen, Bandsägen. Hobelmesser.

Besondere Maschinen für das trockene Ausschleifen

von harten Buchsen, Schleifen und Poliren harter Bolzen

und sonstiger Gewerkbestandtheile verwenden die K. E. D.
Elberfeld und die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn.

Besondere Maschinen für das Hinterdrehen,
Oval drehen und Schleifen von Gewindebohrern und

Keibahlen besitzt die K. E. D. Alagdebnrg.
Schleifvorrichtungen zum Abrichten und

Poliren von Kurbelzapfen verwenden die K. E. D.

Hannover und K. E. D. Köln (linksrh.).
Auf Drehbänken werden mit Schmirgelschleif-

vorrichtungen Kolben- und Schieberstangen, cjdindri-
sche Kreuzkopiführungen und Bolzen bearbeitet bei der
priv. Oesterreichisch-üngarischen Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft.

Von Maschinen und Vorrichtungen, bei welchen
ein nicht allgemein übliches Arbeitsverfahren in
Anwendung kommt nnd welche schnelle und genaue
Arbeit gewährleisten, sind in Verwendung: Hydrau
lische Nietmaschinen (K. E. D. Elberfeld).

Revolverdrehbänke für kleine Formstücke (K.

E. D. Erfurt).
Schleif- oder Putzvorrichtungen und sich

schnell drehende Bürsten zum Poliren von Aletallbeschlä-

gen von Personenwagen- und Kesselausrüstungsgegen-
ständen (K. E. D. Erfurt, priv. Oesterreichisch-Ün-
garische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Königl.
Ungarische. Staats-Eisenbahnen).

Siederohr-Schweissmaschinen (K. E. D. Köln
rechtsrh.).

Schleifmaschinen zum Blankmach ender Siede

rohr enden vor dem Einziehen (K. E. D. Köln
rechtsrh.).

A^orrichtnngen zur A^'orbereitung bezw. Aus
arbeitung der Stutzen von Siederohren nnd Ab
schneiden des Lothbörtels nach dem Anstutzen (K. K.

priv. Südbahn-Gesellschaft).
Tragbare Cylinder-Bohrmaschinen (K. K.

priv. Südbahn-Gesellschaft).
Tragbare Bohrmaschinen mit Seilantrieb

zum Bohren von Löchern an Kesseln und Feuerbüchsen

(Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen).

Siederohr-Abschneide-Maschinen besonderer

Bauart (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord
bahn).

Universal-Drehbänke (K. E. D. Breslau).

Für die Entfernung der abfliegenden
S c h m i r g e 1 s t a u b - nnd Metalltheilchen von den
Schleifmaschinen, bei welchen trocken geschliffen wird,
und für die Entfernung der abfliegenden Staub- und
Holztheilchen bei Holzbearbeitungsmaschinen sind bei
vielen dieser Maschinen auch Absauge-Vorrichtungen
vorhanden, und zwar bei den Grossherzogl. Badischen
Staats-Eis enbahnen,Königl. Bayer ischenStaats-

Eisenbahnen, den Königl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen, der K. E. D. Berlin, K. E. D. Brom

berg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg,
der Holländischen Eisenbahn - Gesellschaft, der

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staats-Eisenbahnen, den K.K.Oesterreichi

schen Staatsbahnen, der K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellchaft undderK.K.priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Bei den Schmirgel
schleifmaschinen besteht in den meisten Fällen diese A'^or-

richtung aus einem Ventilator oder Sauger, der den Staub
und die Spähne durch ein Rohr von den Arbeitsstellen einer,
der dui'ch ein Rohrnetz von den Arbeitsstellen mehrerer

Ai'beitsmaschinen (Centrai-Absauge-Anlagen) absaugt und
ansammelt oder auch gleich ins Freie weiter stösst. In
einigen Fällen wird das Ansaugen durch einen Schorn
stein bewirkt (K. E. D. Alagdeburg), an dessen
tiefster Stelle (in einer erweiterten Vorkammer) die an
gesaugten Staub- und Holztheilchen sich ansammeln und
von Zeit zu Zeit entfernt werden.

In einigen FäUen wird bei den Arbeitsstellen der
Schmmgelschleifniaschinen fein vertheiltes AA^asser den
abfliegenden Staubtheilchen entgegengespritzt (Nass
schleifen) (K. E. D. Berlin).

Um das Herumsprühen der Staub- und Metalltheilchen'
bei vSchleifvorrichtungen zu verhindern, wird manchmal
auch blos ein vorne mit Glas geschlossener Schutzkasten
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an der Arbeitsstelle angebracht. Solche Schutzkästen
werden auch öfters neben Ansauge-Vorrichtungen ange
wendet (K. E. D. Frankfurt a. M.).

Zum Schütze der Arbeiter lassen einige Verwaltun
gen dieselben bei Benutzung der Schmirgelscheiben sich
der Schutzbrillen und des Respirators bedienen (K. E. D.
Köln rechtsrh.).

Zur Entfernung des Holzstaubes und der Holzabfälle
sind in einigen Werkstätten (Gesellschaft für den Be
trieb von Niederländischen Staats-Eisenbahnen)
bei den Holzbearbeitungsmaschinen Centrai-Absauge-
Anlagen (ähnlich wie bei Schmirgelschleifmaschinen)
vorhanden und werden bei einigen IMaschinen auch
Staubkappen verwendet.

gesorgt, wodurch sowohl den hygienischen als,
ReinliChkeitsrücksichten entsprochen wird.l

Schlussfolgerung.

Zu a) Fraisen werden in Eisenbahn-Werk
stätten seit mehreren Jahren schon vielfach

und in immer ausgedehnterem Maasse, haupt
sächlich zur Bearbeitung ebener oder cylindri-
scher Flächen von Lokomotiv- und AVagenbestand-
theilen, ferner zur Herstellung von Werkzeugen,
wie Spiralbohrer. Keibahlen, Gewindebohrer und
Fraiser mit bestem Erfolg verwendet.

Die mit Fraisen auf den eigentlichen Frais-
maschinen, Drehbänken oder Bohrmaschinen aus

geführten Arbe iten, die früher nur in gewöhnlicher
Weise auf Hobelmaschinen, Shapingmaschinen,
Stossmaschine n, Drehbänken, Bohrmaschinen

langsamer hergestellt werden konnten, zeichnen
sich durch Reinheit und Genauigkeit aus und
geAvähren ausserdem in den meisten Fällen auch
dadurch wirthschaftliche Vortheile, dass die mit

Fraisern bearbeiteten Flächen keiner Nacharbei

ten mit der Feile bedürfen.

Hydraulische Schmiedepressen sind in Eisen
bahn-Werkstätten bisher wenig in Benutzung,
haben sich aber da, wo dieselben vorhanden sind,
gut bewährt. Sie erfordern grosse Einrichtungs
kosten und können nur bei grossem Betriehe gut
ausgenutzt werden.

Schrauben- und Nietenpressen sind zahl

reicher und mit gutem Erfolg in A^erwendung.
Zum Schleifen harterAlaschinenbestandtheile

haben sich in vielen AVerkstätten Schleifvorrich

tungen und Schleifmaschinen mit Schmirgel
scheiben ,oder mit Schmirgel belegte Holz
scheiben gut bewährt und finden immer mehr
Verbreitung.

Zu b) Bei'den Schleifvorrichtungen und Holz
bearbeitungsmaschinen ist in vielen Fällen für
die. Entfernung der abfliegenden Staub- und
Aletalltheilchen bezw. Holzspähne aus dem

Arbeitsraume, durch Absauge - A^orrichtungen

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe A^, Nr. 8.

Ausmusterung der Achsen.

a) Werden die Achsen der Betriebsmittel
nur bei erfolgter Abnutzung der Achszapfen
und bei eingetretener Beschädigung ersetzt,
oder erfolgt die Auswechselung derselben
nach einer gewissen Zeit oder Leistung (Achs
kilometer)?

b) AVelche Arten der Untersuchung der
Achsen auf Anbruch liaben sich als zweckent

sprechend erwiesen?

c) Seit wann werden diese Arten der Unter

suchung angewendet?

Berichterstatter: Königl. Üiigarische Staats-Eisenbahnen.

Eingegangen sind 34 Beantwortungen.
Die Beantwortungen der einzelnen A'erwaltungen

lauten folgendermaassen:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen. Zu a) Die Auswechslung erfolgt bei ein
getretener Abnutzung der Achszapfen und bei einge
tretener Bescliädigung.

Zu b) Die Aclisen der Lokomotiven und Tender

werden längstens alle 10 Jahre einer Untersuchung
unterzogen, die Radsterne und Kurbeln abgepresst; die
Achse erhält sodann an den Radsitzen einige Schläge
mit dem A^orschlaghammer, wobei ein Stück Kupfer
blech zum Schlitze der gedrehten Fläche als Zwischen
lage dient. Hierauf wird die Achse einer genauen Be
sichtigung, nöthigenfalls durch ein Vergrösserungsglas,
unterworfen, wobei Anbrüche oder Haarrisse sich dimch

herausgetretenes Oel bemerkbar machen.
In gleicher Weise wird bei den AVagenachsen ver

fahren, wenn die Radkörper aus irgend einem Grund
abgepresst werden. Dieses Verfahren hat sich als zweck
entsprechend erwiesen.

Zu c) Seit 15 Jahren.
2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Zu a) Die Auswechslung der Achsen der Betriebs
mittel erfolgt dann, wenn bei den regelmässig wieder
kehrenden Untersuchungen Mängel an den Achsen ge
funden werden.

Zu b) Die Untersuchung der Achszapfen auf An
bruch geschieht folgendermaassen. Der Achszapfen "wird



357

zunächst gereinigt, mittelst Dampf angewärmt, und so- i
dann mit einem mässig schweren Vorschlaghammer [
unter Benutzung einer starken Kupferzwischenlage einige-
male gegen dessen Stirnseite angeschlagen. Anbrüche
machen sich hierbei durch das Austreten eingedrungener
Schmiere kenntlich.

Zu c) Dieses Verfahren wd seit 15 Jahren an
gewendet.

3. Grossherzogl. Olden-burgische Staats-
Eisenbahnen; Zu a) Die Ausmusterung der Achsen ge
schieht nur bei erfolgter Abnutzung oder eingetretener
Beschädigung.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen auf Anbrüche
geschieht durch Schläge mit einem schweren Hammer
auf die Stirnseite der Achse, nachdem die zu untersuchende

Stelle vorher sauber abgewischt ist. Etwa vorhandene
Anbrüche treten dabei durch das herausquellende Oel
zu Tage.

Zu (0 Das Verfahren, welches sicli bewährt hat,
ist seit längeren Jahren in Anwendung.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) Der Ersatz von Achsen und Kurbelzapfen er
folgt nur bei Beschädigung, Anbrüchen, ungenügendem
Material oder beim Erreichen der tür die einzelnen

Gattungen von Achsen und Zapfen festgestellten Ab-
nutzungsgreiize.

Zu b) Alle Achsen und Kurbelzapfen werden bei
der regelmässigen Untersuchung der Betriebsmittel mit
dem Vergrösserungsglas durch bestimmte geübte Leute
sorgfältig auf Anbruch geprüft.

Die Untersuchung geschieht durch Anschlagen mit
einem schweren Kupferhammer in der Richtung der
Achse, nachdem die Lagerstellen sauber abgewischt
sind. Es kennzeichnen sich dann alle Anrisse durch

feine Oelperlen, die von einem geübten Auge bereits
ohne Vergrösserungsglas gefunden werden.

Jede Wagenachse wird bei der Untersuchung des
AVagens, jede Lokomotivachse und jeder Kurbelzapfen
möglichst jährlich und spätestens nach Jahren
untersucht. Ueberdies werden die Kurbelzapfen bei der
inneren Untersuchung der Lokomotiven herausgepresst
und an den Sitzstellen untersucht.

Abgezogene Tender- und Lokomotivachsen werden
überdies an den Sitzstellen und wenn nöthig, im er
wärmten Zustande untersucht.

Kommen derartige Anbrüche an der Nabensitzsteile
bei Achsen einer bestimmten Gattung oder Lieferung,
sowie bei einer bestimmten Zapfengattung wiederholt vor,
so tritt unter Umständen eine besondere Untersuchung

der betreffenden ganzen Lieferung ein.
Zu c) Die Untersuchung mit demA^ergrösserungsglase

nach Anschlagen mit dem Kupferhammer bezw. die An-
wärniung und Bespritzung zweifelhafter Sitzstellen ist seit
etwa 20 Jahren, die Untersuchung aller Achsen und

Kurbelzapfen in bestimmten Zeitabschnitten seit 16 bez.
12 Jahren mit l)estem Erfolge in Uebung.

5. Grossherzoglich Alecklenburgische
Friedrich Franz-Flisenbahn. Zu a) Die Aus
wechslung der Achswellen erfolgt nur wegen einge
tretener Beschädigungen, oder bei Ausscheidung älterer
Satzachsen aus dem Betriebe.

Zu b) Nur die Lokomotiv- und die Tenderachsen
werden auf Anbruch untersucht, und zAvar mittelst des

Vergrösserungsglases. Dieses A^erfahren hat sich als
zweckmässig erwiesen.

Zu c) Dasselbe wird seit etwa 20 Jahren ange
wendet.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Die Achsen werden hier nicht nach einer bestimmten

Zeit oder Leistung, sondern nach Alaassgabe der Ab
nutzung oder sonstigen Mängel ausgewechselt.

7. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Zu a) Bisher wurden Achsen nur ausgewechselt,
wenn die fortgeschrittene Abnutzung dies erforderte.

Zu b) Es wird jeweilen die zu untersuchende Achse
an der Stirnseite angeschlagen und bei verdächtigem
(dumpfem) Tone eine A^erschiebung der Nabe behufs
näherer Besichtigung der Achse vorgenommen.

Zu c) Seit etwa 20 Jahren.
8. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Zu a) Auswechselung erfolgt nur bei eingetretener Be
schädigung oder bei zu grosser Abnutzung in den
Schenkeln.

Zu b) Bei verdächtigen Stellen findet eine Unter
suchung durch Klopfen mit dem Handhammer sowie
vermittelst des A^ergrösserungsglases statt.

9. K. E. D. Altona. Zu a) Die Auswechselung von
Achsen erfolgt nur, sobald dieselben bei der Untersuchung
Schäden zeigen oder im Schenkeldurchmesser als zu
schwach im Vergleich zu der tragenden Last befunden
werden.

Zu b) Die Untei'suchung durch Hammerschläge,
wobei man den Klang der Achse beachtet und die Be
sichtigung durch das A^ergrösserungsglas haben sich als
zweckentsprechend erwiesen. Die Anbrüche machen sich
an öligen Stellen durch das Ausdringen des Oeles be
merkbar.

Zu c) Das erstere Verfahren wird seit vielen Jahren,
das zweite seit April 1891 angewendet.

10. K. E. D. Berlin: Zu a) Die Achsen der
Betriebsmittel werden nur bei erfolgter Abnutzung der
Achszapfen und bei eintretender Beschädigung ersetzt.

Zu b. Die Untersuchung erfolgt durch genaue Be
sichtigung nach der Vornahme der Achsen, sowie auf der
Drehbank unter Zuhülfenahme des A^ergrösserungsglases.
In zweifelhaften Fällen durch Schlagen mit dem Vorschlag
hamm er gegen die Stirnfläche des Schenkels, nachdem
die verdächtige Stelle einige Zeit der Einwirkung von
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Fett ausgesetzt und soclaun gereinigt worden ist. Das
Gel tritt alsdann heraus und kennzeichnet den Riss.

Zu c) Seit vielen Jahren.

11. K. E. D. Breslau: Zu a) Die Auswechs
lung der Achsen erfolgt nur hei eingetretener Abnutzung
oder Beschädigung.

Zu b) Beklopfen mittelst Hämmern und eventl.
Untersuchung schadhafter Stellen durch Eindrehen auf
der Drehhank haben sich als zweckentsprechend erwiesen.

Zu c) Seit Bestehen der hiesigen Werkstätten,
also etwa 35 bis 40 Jahren.

12. K. E. D. Bromberg. Zua) Die Auswechselung
von Achsen mit abgenutzten Achsschenkeln erfolgt nicht
nach der Zeit bezw. nach einer bestimmten Leistung
von Achskilomet^rn, sondern nur noch nach dem Grade

der vorhandenen Abnutzung, flii' welche letztere be
sondere Abstufungen festgesetzt sind.

Zu b) Die Untersuchung der Achsschenkel erfolgt
dur(di Aufgiessen von Gel (Rüböl) auf die zuvor
gereinigten Stellen, wo es eine Zeitlang stehen gelassen
und dann sauber abgewischt wii-d.

Beim Anschlagen mit einem Hammer gegen die
Schenkelendfläche tritt aus etwa vorhandenen Eissen

odei- Sprüngen das Gel heraus und macht dadurch die
selben kenntlich.

Zu c) Die Untersuchung der Achsen wird in der
angegebenen Weise seit dem Jahre 1866 mit Erfolg
ausgeführt.

13. K. E. D. Elberfeld. Zu a) Die Achsen der
Betriebsmittel, werden nur bei erfolgter Abnutzung der
Achszapfen und bei eingetretener Beschädigung ersetzt.

Zu b) Nach sorgfältiger Eeinigung der Achse
wird mittelst einer Lampe Russ aufgebracht und mit
Gel verrieben. Nach dem Abputzen und leichtem An
wärmen der Achse treten die Risse als feine schwarze

Linien bei leichten Hammer-Schlägen auf die Stirn
fläche durch das Herausquellen des Gels hervor.

Zu c) Dieses A^erfahren ist seit 20 Jahren im

Gebrauch.

14. K. E. D. Erfurt. Zu a) Die Achsen der
Betriebsmittel werden nur bei zu grosser Abnutzung der
Achszapfen und eingetretenen Beschädigungen derselben
ersetzt.

Zu b) Die Untersuchungen der Achsen auf An
bruch werden im diesseitigen Bezkk ausschliesslich in
der AVeise angestellt, dass, nachdem die Schenkel vorher
sorgfältig gereinigt und erforderlichenfalls abgeschmirgelt
werden, mit einem schweren Schmiede-Vorscblaghammer
mehrere heftige Schläge gegen die Stirnflächen der
Achswellen, nachdem zur Schonung derselben ein
Kupferstück zwischengehalten wird, geführt werden.
Etwaige Risse zeichnen sich dadurch ab, dass das in
denselben befindliche Gel als feine schwarze Linie

hervortritt und mit •blossem Auge oder auch mit Hülfe
eines Vergrösserungsglases erkannt werden kann.

Dieses A^'erfahren hat sich vollkommen bewährt.

Zu c) Dasselbe wird seit etwa 20 .Jahren an
gewendet.

15. K. E. D. Frankfurt a. AI. Zu a) Die Aus
musterung der Achsen ist bis jetzt gleichzeitig mit
derjenigen der Betriebsmittel, bezw. vorher dann erfolgt,
wenn die Achsen beschädigt oder die Achsschenkel ab
genutzt waren.

Zu b) Die Stellen, wo ein Anbruch vermuthet
wird, werden sorgfältig gereinigt und mit Gel bestrichen.
Nach einiger Zeit wird das Gel abgewischt und
ein kräftiger vSchlag auf die Stirnfläche gegeben.
An der Bruchstelle tritt dann das etwa eingesaugte
Gel in feinen Perlen aus. Dies A'erfahren hat

sich als zuverlässig erwiesen. Daneben werden die
Achsschenkel vielfach noch mittelst des Vergrösserungs
glases untersucht.

Zu c) Das vorstehend beschriebene'Verfahren ist
seit Inbetriebnahme der AVerkstätten im Gebrauch.

16. K. E. D. Hannover. Zu a) Die Achsen
werden nur nach erfolgter Abnutzung der Achszapfen
oder eingetretener Beschädigung ausgemustert.

Zu b) Die Achsen und Schenkel werden sorgfaltig
gereinigt und eingehend besichtigt, unter Umständen mit
dem Vergrösserimgsglase. Einbrüche der Achswellen zeigen
sich durch eine Rostlinie, vorhandene Einbrüche am Schenkel
als gezackte schwarze Linie. Ein Einbruch der Achs
welle mrd auch durch Erwärmen der Achswellen und

plötzliches Abkühlen derselben mittelst AVasser sicher
emittelt, während sich ein Anbruch des Schenkels

durch einige kräftige Hammerschläge vor dessen Stirn
fläche feststellen lässt, indem dadurch die in dem Ein
bruch haftende Schmiere herausgepresst wird.

Zu c) Seit mindestens 30 Jahren.

17. K. E. D. Köln (linksrh.). Zu a) Die
Achsen der Betriebsmittel werden nur nach Ab

nutzung der Achsschenkel oder bei eingetretener Be
schädigung ersetzt.

Zu b) Zur Untersuchung der Achsschenkel auf
Anbruch werden dieselben mit Gel eingerieben und
durch A^orschlagen mit einem Hammer geprüft. Neuer
dings werden zur Erkennung von Anbrüchen, besonders
im Nabensitz, die Achsen über einer Bunsenflamme

angewärmt und dann sauber abgewischt. An dem
nachherigen Austreten von Gel kann dann ein Anbruch
festgestellt werden.

Zu Q,) Das erstere A'erfähren steht von jeher, das
letztere seit Jahresfrist versuchsweise in Anwendung.

18. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zu a) Die
Achsen der Betriebsmittel werden diesseits nur bei er

folgter Abnutzung der Achszapfen, oder wenn bei ein-
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getretener Bescliädigung deren Siclierheit gefälirdet er
scheint, ersetzt.

Zu h) Anbrüche zeigen sich erfahrungsgemäss am
häufigsten im Achsschenkel, in der Nabe und bei

Lokomotiv-Treibachsen an den Ecken der Keilnuthen

zur Befestigung der Excenter. Man ermittelt dieselben
in den Werkstätten nach erfolgter Reinigung der frag
lichen Stellen im Achsschenkel dimch einige kräftige
Schläge mit einem Kupferhammer gegen dessen Stirn
fläche, an den Excenter- und Nabensitzen, indem man

die Achse in nächster Nähe der vermutheten Anbrucli-

stelle mit einem. Kupferliammer vorsichtig beklopft. In
allen Fällen erkennt man einen Anbruch am heraus

tretenden Oel.

Diese Arten der Untei-suchung haben sich bewährt
und als zweckentsprechend erwiesen.

Zu c) Seit mehr als 20 Jahren.

19. K. E. D. Magdeburg. Zu a) Die Achsen
werden für gewöhnlich nur bei erfolgter Abnutzung der
Achszapfen oder bei eingetretener Beschädigung ersetzt.
Bei der Vorzüglichkeit des für Achsen zur Verwendung
kommenden Materials findet eine regelmässige Prüfung
aller Achsen nicht statt. Dieselbe wird nur mit solchen

(xriippen vorgenommen, bei welchen sich eine fehlerhafte
Achse gezeigt hat.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen auf Anbruch
geschieht nach vorheriger sorgfältiger Reinigung durch
vor Kopf geführte kräftige Hammerschläge und genaue
Besichtigung durch das Vergrösserungsglas.

Zu c) Die vorgenannten Arten der Untersuchung
sind hier stets zur Anwendung gelangt und haben sich
zweckentsprechend erwiesen.

20. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Ge
sellschaft. Zu a) Die Achsen werden nur bei erfolgter
Abnutzung oder eingetretener Beschädigung ausge
wechselt.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen auf Anbruch
durch Ausführung einiger Schläge mit schwerem Hammer
gegen das Ende der Achse hat sich seit Jahren bewährt.

Vorhandene Risse oder Anbrüche werden dadurch

sichtbar.

21. Pfälzische Eisenbahnen. Zu a) Die Achsen
der Betriebsmittel werden nur bei erfolgter Ab
nutzung der Achsschenkel über das zulässige Mindest-
maass und bei eingetretenen Beschädigungen ausge
wechselt.

Zu b) Bruchverdächtige Achsen werden nach Ab
pressen der Räder in dunkelroth-warmem Zustande in
bekannter Weise untersucht.

Bei der regelmässig wiederkehrenden Untersuchung
der Achsschenkel werden die letzteren mit Dampf an
gewärmt und erhalten sodann einen Schlag auf die Stirn
seite. Etwaige Brüche zeigen sich hierbei dadurch an,
dass an der Bruchstelle Oel austritt.

Zu c) Beide Arten der Untersuchimg werden seit
einer langen Reihe von Jahren angewendet.

22. Alt-Damm-Colberger Eisenbahn-Gesell
schaft. Die Achsen der Betriebsmittel werden nur bei

erfolgter Abnutzung der Achszapfen und bei eintretender
Beschädigung ersetzt.

23. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft,

Zu a) Die Ausmusterung der Achsen findet nur statt
bei erfolgter Abnutzung der Achszapfen oder wenn
Fehler dies nothwendig machen.

Zu b) und c) Die Achsen werden genau besichtigt.
Besondere Vorrichtungen sind nicht in Anwendung.

24. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahiien. Zu a) Die Aus

musterung der Achsen erfolgt bei eingetretener Be
schädigung und wenn durch Abnutzung deren Ab
messungen nicht mehr genügen.

Zu b) Bestreichen mit Oel und nach erfolgter
Reinigung Anschlagen mit Hämmern.

Wer auf diese Weise einen Anbruch findet, erhält

eine Belohnung von wenigstens 4 Mk.
Zu c) Seit Jahren.
25. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu a) Die Lokomotiv-, Tender- und Wagen-Achsen
werden bei erfolgter Abnutzung über die als zulässig
bestimmten Mindestmaasse, bei Beschädigung, sowie wenn
sie sich gelegentlich der regelmässig mederkehrenden
Untersuchung anbrüchig oder fehlerhaft zeigen, aus
gewechselt.

Die regelmässig wiederkehrende Untersuchung der
Lokomotiv- und Wagep-Achsen erfolgt nach einem Zeit
raum von 20 Jahren, jene der Tender - Achsen nach
10 Jahren nach ihrer Anlieferung.

Die AViederprüfung der untersuchten und wieder
verwendeten Achsen hat nach Maassgabe der allfallig
vorgefundenen Anbrüche bei den aus einer und derselben
Lieferung stammenden Achsen zu erfolgen.

Selbst bei günstigen Ergebnissen sind die Lokomotiv-
Achsen nach weiteren 10 Jahren, die Tender-Achsen

nach weiteren 5 Jahren neuerdings zu untersuchen.
AVenn sich bei einer bestimmten Lieferung bezw.

Charge Brüche oder Anbrüche in grösserer Zahl zeigen,
so wird der ganze bezügliche Theil ausgewechselt.

Auswechselungen nach bestimmten Zeiträumen oder
Leistungen ohne Rücksicht auf die äussere Beschaffenheit
der Achsen erfolgen nicht.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen nach erfolgtem
Abpressen der Radsterne bezw. Kurbeln mit der Meissel-
probe und Beklopfen mit Vorschlaghammer, erstere für
Anbrüche in den Naben bezw. Kurbelsitzen, letztere für
solche der Achsschenkel haben sich bewährt.

Zu c) Seit 20 Jahren.

26. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Zu a) Lokomotiv- und Tenderachsen
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werden aussei' bei erfolgter Abnutzung des Lagerhalses
oder Achszapfens auch nach einer gewissen Zeit oder
Leistung, und zwar 18 Jahre oder 700 000 Kilometer,
ausser Betrieb gesetzt: Wagenachsen nach erfolgter
Abnutzung oder beim Auftreten von Brüchen oder An
brüchen ohne äussere Veranlassung, wobei dann die
ganze gleichalterige Gfruppe ausgemustert wird.

Zu b) Die Achsen werden mittelst Kohlenfeuer
langsam erwärmt, beklopft und mit Vergitisserungsgläsern
untersucht.

Zu c) Seit 13 Jahren wird in der unter a) ange
gebenen Weise vorgegangen.

27. K. K. priv. Böhmische Westbahn. Zu a)
Die Achsen der Fahrbetriebsmittel werden nur bei

Erreichung der gi'üssten zulässigen Abnutzung der Achs
zapfen, oder bei Erkennung von Anbrüchen und sonstigen
Beschädigungen oder IMängeln ausgewechselt.

Eine Auswechslung derselben, lediglich auf Grund
einer bestimmten Anzahl von zurückgelegten Kilometern,
oder einer bestimmten Benutzungsdauer findet nicht statt.

Zu b) Die Achsen werden in Bezug auf die Mög
lichkeit eines vorhandenen Anbruches, in folgender
Weise untersucht:

Die zu untersuchende Achse wird sorgfältig gereinigt,

niässig erwärmt, und insbesondere an jenen Stellen, wo
erfahrungsgemäss Anbrüche am häufigsten vorkommen,
mit Oel bestrichen, und letzteres nach kurzem Belassen

von der Oberfläche der Achse wieder abgewischt. So
dann wird auf die Achse mit der .Räderpresse ein Druck
in ihrer Längsrichtung bis zu 20 t ausgeübt, wobei
selbst die feinsten Anbruchstellen durch das dort heraus

gedrückte Oel sehr scharf hervortreten.

Zu c) Dieses Verfahren der Achsen-Untersuchung
wird seit mehr als 10 Jahren mit sehr gutem Erfolge
geübt.

28. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Zu a)
Die Achsen der Betriebsmittel werden im Allgemeinen
bei erfolgter Abnutzung der Achszapfen, bei einge
tretenen Beschädigungen und festgestellten Anbrüchen
ersetzt.

Ausserdem werden Tender- und Wagenachsen
nach etwa zwanzigjähriger Verwendungsdauer auch dann
ersetzt, wenn dieselben keine Schäden zeigen.

Auf Grund der Vermerke über die Lieferungen der
Achsen werden den Dienststellen jene Achsengruppen
bezeichnet, welche in dieser Weise nach und nach

auszuwechseln sind.

Zu b) Bei der Untersuchung der Achsen wird ein
Vergrösserungsglas benutzt, nachdem gegen die Stirnseite
des Achsschenkels leichte .Hammerschlüge geführt wurden;
sind an demselben Risse vorhanden, so kommt hierbei

das in die Risse eingedrungene Oel zum Vorschein und
kennzeichnet dieselben. Derartige Achsen werden dann

noch erwärmt, wobei sich tief gehende Risse stark
erweitern.

Zu c) Dieses Untersuchungsverfahren hat sich seit
20 Jahren bewährt.

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kord-
bahn: Zu a) Die Ausscheidung der Achsen erfolgt in
der Regel nur wegen eingetretener Abnutzung bezw.
Verschwäclmng der Achszapfen unter das zulässige
Grenzmaass oder wegen wahrgenommener Anbrüche.

Bei Achsen aus Schweisseisen finden jedoch über
dies noch Ausscheidungen statt, wenn erstere mit Rück-

'  sieht auf eine angeordnete Erhöhung der Wagen-Trag-
j  fähigkeit sich als zu scliwach erweisen, oder wenn sich
j  bei bestimmten Lieferungs-Gruppen fortgesetzt Mängel
1  zeigen, welche auf die eingetretene Veränderung in der
I Materialbeschaffenheit schliessen lassen.

Eine regelmässige Ausscheidung der Achsen nach
einem bestimmten Zeitraum beziehungsweise nach einer
bestimmten zurückgelegten Leistung (in Achskilometern)
findet hier nicht statt.

Zu b) Die Lokomotiv - Achsen werden ausser der
vorgeschriebenen fortlaufenden Untersuchung im Betriebe
zeitweilig, und zwar das erste i\lal nach 5, im weiteren
Verlaufe nach je 3 Betriebsjahren eingehender unter
sucht. Hierbei werden alle Theile derselben mit Hammer

I und Vergrösserungsglas, nachdem die Räder abgepresst
' worden und die Reinigung der Achse stattgefunden hat.
; geprüft. Die Untersnchung der Wagenachszapfen geschieht,
!  nachdem dieselben vollkommen blank geputzt wurden, in
I der Weise, dass mit dem Handhammer Schläge auf den
; vorderen Bund des Zapfens geführt werden, wodurch
bei vorhandenen Anbrüchen das in dieselben eingedrungene
Oel heraustritt und hierdurch die Anbruchsstelle deut

lich anzeigt.

Diese Art, Lokomotiv- und Wagen-Achsen zu unter
suchen, hat sich bisher vollkommen bewährt.

Zu c) Dieselbe ist hier seit 35 Jahren in Hebung: die
Untersuchung der Lokomotivachsen nach bestimmten

Zeiträumen gelangte vor ungefähr 10 Jahi'en zur Ein

führung.

30. K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und

Süd-Korddeutsche Verbindungsbahn. Zu a) Die
Achsen der Betriebsmittel Averden nicht nach einer

gewissen Zeit oder Leistung ersetzt. Der Ersatz hängt
vom Ergebniss der von Fall zu Fall eingeleiteten Unter
suchung einzelner oder ganzer Gruppen von Achsen ab.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen auf Anbruch
wird (seit mehi' als 20 Jakreii) in folgender Weise geübt:

Die Achszapfen erhalten, nachdem sie vollkommen
gereinigt sind, einen starken Sclilag auf die Stirnseite,
Avobei gröbere Fehler durch Oelaustritt zum Vorschein
kommen.
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Für die Untersucliiing' in den Nabeiisitzen werden
die Aclisen an diesen Stellen rotliwarm gemacht und
dann mit Wasser beträufelt.

Anrisse kennzeichnen sich durch eine scharfe Begren
zung der durch das Wasser abgekühlten Stelle.

31. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a) Einzelne Achsen
werden bei erfolgter Abnutzung der Lagerhälse
oder bei eingetretener Beschädigung ausgewechselt. Die
Ausserbetriebsetzung einer ganzen Tjieferungsgruppe von
Wagenachsen wird dann angeordnet, wenn das Vor
kommen von Brüchen oder Anbrüchen auffallend zunimmt.

Zu b) Die Untersuchung der Achsen auf Anbruch
geschieht in den Werkstätten durch genaue Besichtigung,
wenn nöthig, mit dem Vergrösserungsglase.

Besteht der Verdacht eines Anbruches am Aaben-

sitz oder sind die Räder lose, so werden sie abgepresst.
Ist alsdann ein Anbruch nicht zu bemerken, so wird
die Achse dunkelrothwarm gemacht, wobei vorhandene
Anbrüche deutlich hervortreten.

Zu c) In dieser Weise wird schon seit jeher vor
gegangen.

32. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Zu a) Da das Achsenmaterial
sehr verschieden ist, so wird die Auswechslung weder
von einer gewissen Benutzungsdauer noch von der
Leistung an Achskilometern abhängig gemacht.

Die Achsen der Güterwagen, Tender und Personen
wagen werden in der Regel nur dann ersetzt, wenn die
x^chszapfen sich bis auf die in dem §.75 der „Technischen
Vereinbarungen" vorgeschriebenen Abmessungen abgenutzt
haben oder wenn dieselben bei der Untersuchung mit
der Lupe Fehler zeigen, die auf Anbrüche hinweisen.

Zu b) In zweifelhaften Fällen werden die Achsen
an den gefährlichen Stellen dunkelrothwarm gemacht
und mit Wasser bespritzt, wobei mangelhafte Stellen
sichtbar werden. Manchmal zeigen sich solche Stellen
auch beim Ueberdrehen der Achsschenkel.

.  In Fällen, wo eine oder mehrere Achsen der

selben Lieferung Anbrüche zeigen, oder gar gebrochen
sind, wird dieselbe aufs Genaueste untersucht und

werden als Abnutzungsgrenzen grössere Schenkelstärken
festgesetzt. Liefern die mit solchen Achsen vor
genommenen Zerreiss- und Biegeproben schlechte Er
gebnisse, so werden alle Achsen dieser Lieferung, auch
wenn sie keine sichtlichen Mängel zeigen, ausgewechselt.

Achsen einer verdächtigen Charge werden stets
ersetzt, bevor noch sichtbare Mängel oder bedeutendere

Abnutzungen eintreten.
Zu c) Seit mehreren Jahren.

33. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a)
Die Vorschriften, welche bezüglich der Ausmusterung
der Achsen bestehen, gründen sich nicht nur auf das
Betriebsalter der Achsen, sondern auch auf die im Be-

Organ für Eisenl)alin\vesen. ErgUiizungsband XI.

I  triebe sich ergebenden Anbrüche einzelner .Tahrgänge
I  und Lieferungen.
i  Zu b) Anbrüche im Naben- oder Kurbelsitze werden
I  nach Abpressen der Räder bezw. Kurbeln durch Ab-
I  nähme eines feinen Drehspahnes aufgefunden, und hat
j  sich dieses Verfahren insofern als zweckmässig erwiesen,
als es dadurch gelingt, auch ganz geringe am Umfange
aufgetretene Anbrüche zu entdecken.

Anbrüche an Achsschenkeln werden entweder in

gleicher Weise festgestellt, oder es werden die Achs
schenkel mit Oel eingefettet und hierauf durch Hammer
schläge auf Anbruch untersucht.

Zu c) Beide xlrten der Untersuchung werden seit
dem Jahre 1876 mit Erfolg angewendet.

34. Königl. Ungarische Staats - Eisen
bahnen. Zu a) Die Auswechslung der Achsen erfolgt
nicht nach einer gewissen Benutzungszeit oder Leistung,
sondern nur nach erfolgter Abnutzung bis zu einer
bestimmten M indeststärke.

Zu b) Die Achsschenkel werden mit Hilfe einer
eigenen Vorrichtung mit Dampf erwärmt, hierauf gegen
deren Stirnseite unter Anwendung einer Holzunterlage
zehn Schläge mit einem entsprechend schweren Hammer
gegeben und dann genau, wenn nöthig mit einem Ver
grösserungsglase untersucht.

Zu c) Seit 2 Jahren.

Zu a) Die Auswechselung der Achsen erfolgt
bei 30 Verwaltungen, wenn selbe abgenutzt sind,
ausserdem, xvenn sie Beschädigungen zeigen.

Einige Verwaltungen ersetzen auch ganze Gruppen
von Achsen, wenn bei denselben häufig Anbrüche oder
Brüche vorkamen.

Eine Verwaltung ersetzt Lokomotiv- und Tender-
Achsen nach 18 .Jahren oder einer Leistung von 700 000
Kilometer, Wagenachsen nur nach Abnutzung, oder
wenn bei ein und derselben Gruppe Brüche oder An
brüche ohne äussere Veranlassung vorkommen.

Eine Verwaltung wechselt die Tender- und Wagen-
Achsen nach einer Dienstdauer von 20 Jahren aus.

Eine Verwaltung bestimmt die Auswechslung ein
zelner Achsen oder ganzer Gruppen von Fall zu Fall.

Eine Verwaltung gründet ihre Vorschriften nicht
nur auf das Betriebsalter, sondern auch auf die sich er

gebenden Brüche und Anbrüche einzelner Jahrgänge
bezw. Lieferungen.

Zu b) In Betreff der Untersuchung der Achsen
müssen die Antworten in zwei Gruppen getheilt werden:

«) Regelmässige Untersuchungen.
ß) Besondere Untersuchung einzelner verdäch

tiger Achsen, sowie ganzer Tiieferungsgruppen nach Ab
lauf einer bestimmten Zeit.

4(5
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Die regelmässigeirUntersuchungen werdeu bei
nahe überall in der Art ausgeführt, dass die Stellen, an
welchen Anbrüche vorzukommen pflegen, mit Oel einge
riehen werden, wenn sie nicht ohnedies fettig sind. Vor
der weiteren Untersuchung werden sie gut gereinigt Hier
auf wird die Achse mit Hämmer beklopft. In der Regel
werden die Hammerschläge auf die Stirnseite gegeben.

Es werden von einigen Verwaltungen leichte Schläge,
von anderen kräftige Schläge angewendet.

Werden hierzu Eisenhämmer benutzt, so wird ein
Stück Kupferblech untergelegt.

Anbrüche zeigen sich durch das hervortretende Oel.

Eine Verwaltung bringt die eingeölten und dann
gereinigten Achsen auf die Räderpresse und lässt einen
Druck bis 20 t in der Längsrichtung einwirken.

Um das aus den Anbrüchen hervortretende Oel

leichter wahrzunehmen, werden von einer Verwaltung

die zu untersuchenden Theile mit einer Russschicht über

zogen, gut mit Oel eingerieben und dann sorgfältig ab
gewischt.

Drei Verwaltungen erwärmen ausserdem die Stummel
mit Dampf, um das Hervortreten des Oeles zu be
fördern.

Bei den Besichtigungen werden zumeist Vergi'ös-
serungsgläser zu Hilfe genommen.

Die besondere Untersuchung geschieht ent
weder. wenn eine Achse bruchverdächtig ist, oder nach
Ahlauf bestimmter Termine.

Hierbei werden die Räder, wenn nöthig aucli die
Kurbeln, abgepresst und die Achse auf die vorher an
gegebene Art genau untersucht, oder es wird die
ganze Achse, in einzelnen Fällen aucli nur der ver
dächtige Theil, rothw^arm gemacht und mit Wasser be
spritzt, um ein Hervortreten der Anbrüche zu bewirken.

Zu c) Die verschiedenen Arten der Untersuchung
sind bei den meisten Verwaltungen schon seit langer
Zeit in Gebrauch.

Bericht

Schlussfolgerung.

Die meisten Verwaltungen wechseln die
Achsen nur nach erreichter Abnutzungsgrenze
oder eingetretener Beschädigung aus.

Bei mehreren Verwaltungen werden ein
zelne Gruppen von Achsen ausgewechselt, wenn
das Ergebniss der in bestimmten Zeitabschnitten
vorgenommenen Untersuchungen dies erfordert
oder wenn innerhalb der Gruppe mehrfach
Brüche bezw. Anbrüche aufgetreten sind.

Eine Verwaltung wechselt alle Lokomotiv-
und Tender - Achsen nach achtzehnjährigem
Gebrauche, eine andere sämmtliche Tender-

und Wageiiachsen nach einer Dienstdauer von

zwanzig Jahren aus.

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe Y, Nr. 0.

Prüfung der Ketten an Hebevorriciitungen.

Werden die zum Heben von Lasten verwen

deten Ketten von Zeit zu Zeit Prüfungen in
Bezug auf die zulässige Tragfähigkeit und
den guten Zustand unterzogen und welches

Verfahren wird hierbei angewendet?

Berichterstatter: Pfälzische Eisenhahnen.

Vorstehende Frage ist von 30 Verwaltungen be
antwortet worden.

I. Bei 2 Verwaltungen: den Grossherzogl. Badi
schen Staats-Eisenbahnen und den Königl. Un
garischen Staats-Eisenbahnen finden Prüfungen
der zum Heben von Lasten verwendeten Ketten von

Zeit zu Zeit überhaupt nicht statt.
Beiden Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen-

hahnen besteht jedoch die Bestimmung, dass der Lieferant
einer neuen Kette dieselbe auf den 2V.i fachen Betrag der
höchstzulässigen Betriebsbelastung zu prüfen und hier
über ein amtliches Prüfungszeugniss beizubringen hat.

Schadhafte Ketten werden aussch Hess lieh in der

Eisenbahnhauptwerkstätte durch besondere Ketten-
!  schmiede ausgebessert. Die ausgebesserten Ketten werden
ebendaselbst auf einer Kettenprüfungsmaschine, gleichwie
die neuen Ketten, mit dem 2\/_^ fachen Betrage der
höchstzulässigen Betriehsbelastung geprüft.

Um das Interesse der Arbeiter für einen zuverlässigen
Zustand der Ketten zu wecken, erhalten dieselben für
die Entdeckung eines Ketten-Anbruches eine Belohnung
von 2 j\rark.

II. Bei den nacligenannten 19 Verwaltungen
werden die zum Heben von Lasten verwendeten Ketten

nach festbestimmten Zeitabschnitten, ohne Rück

sicht auf die von den Hebevorrichtungen während dieser
Zeitabsclinitte geleistete Arbeit untersucht und einer
Belastungsprobe unterzogen.

1—4. Bei den Königl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen, den Grossherzogl. üldenburgischen
Staats-Eisenbahnen, den Königl. Württembergi
schen Staats-Eisenbahnen und der K. E. D. Erfurt

werden die Ketten alljährlich einmal geprüft.
Bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen

bahnen erfolgt diese Prüfung durch Ausglühen, Besichti
gung und nachherige Belastung mit dem D/4 fachen der
höchstzulässigen Betriebsbelastung.

Bei den Königl. Württembergischen Staats-
Eisenbahnen und der K. E. D. Erfurt werden die

Ketten bis zur Tragfähigkeit der betreflenden Krähne
I  belastet und sodann einer eingehenden Untersuchung
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auf Anbrüche der einzelnen Glieder unterzog'en: bei der

erstgenannten Verwaltung werden die Ketten vor dieser
üntersucliung ausgeglüht.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Die Tragketten der Hebekrähne
werden halbjäbiTich geprüft, wobei die einzelnen
Glieder bezüglich ihrer Beschaffenheit untersucht werden
und eine Probelast gleich dem 1V4 fachen der höchst
zulässigen Betriebsbelastung von Hubende zu Hubende
gehoben wird.

6—7. Die Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen und die K. E. D. Hannover verfahren bei
der Prüfung der Ketten ähnlich wie vorstehend beschrieben,
doch werden die Ketten nach dem in jedem zweiten Jahre
erfolgenden Ausglühen auf der Kettenprüfungsmaschine
mit dem 1^/^ fachen der höchstzulässigen Betriebsbe
lastung erprobt.

8—13. Bei der K. E. D. Altona, K. E. D.

Berlin. K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M.

K. E. D. Köln (linksrh.) und K. E. D. Magde
burg werden die Ketten jährlich einmal in Bezug
auf Abnutzung und Anbrüche der Ketten - Glieder ein
gehend untersucht und demnächst einer Belastungsprobe
mit dem fechen Betrage der höchstzulässigen Be
triebsbelastung unterzogen. In jedem zweiten Jahre
werden die Ketten gelegentlich dieser Proben ausgeglüht.

Bei der K. E. D. Altona werden die Ketten der

starkbenutzten Schuppenkrähne alljährlich ausgeglüht.
Weiter theilt die genannte Verwaltung mit, dass

die Ketten der in den Hambui'ger Hafenanlagen benutzten
Dampf- und hydraulischen Krähne vor jeder Probe
belastung ausgeglüht und mit einer Kettenprüfungs
maschine auf das l'/o fache der höchstzulässigen Betriebs-
belastimg geprüft werden.

Bei der K. E. D. Berlin wird die Probelast von

einem Hubende bis zum andern gehoben.

Neue Ketten werden mit dem IV2 fachen der
höchstzulässigen Betriebsbelastung geprüft.

Die K. E. D. Frankfurt a. M. verwendet, um ein

Ueberhitzen der Ketten beim Ausglühen zu verhüten, eine
besondere Wärmevorrichtimg, in welcher die Ketten nur
schwarz warm gemacht werden. Nach dem Anwärmen
werden die Ketten mit dem 174 fachen Betrage der
höchstzulässigen Betriebsbelastung auf einer Ketten
prüfungsmaschine geprüft und sodann mit warmem Leinöl
gestrichen.

14. K. E. D. Breslau. Die Ketten sämmtlicher

Hebevorrichtungen werden alle 3 Monate auf äussere
Schäden untersucht, alljährlich au Krähnen auf das
1^5 fache der höchstzulässigen Betriebsbelastung geprüft
und alle zwei Jahre ausgeglüht.

Diese seit zwei Jahren bestehenden Amrschriften

haben sich bisher als zweckmässig erwiesen.

15. Bei derK. E. D. Bromberg findet die Prüfung
der Ketten 2 mal im Jahre — im Frühjahre mit einer
Probebelastnng gleich dem It^ fachen der höchstzulässigen
Betriebsbelastung — im Herbste ohne Probebelastung
statt.

Jede neue, sowie jede ausgebesserte Kette wird
vor der Ingebrauchnahme in der Hauptwerkstätte
zu Bromberg auf einer Kettenprüfungsmaschine mit dem

1^ 0 fachen Betrage derjenigen Belastung geprüft, für
welche sie bestimmt ist.

Bei den ausgebesserten Ketten erfolgt diese Prüfung
erst, nachdem die Ketten ausgeglüht worden sind.

16. Bei der K. E. D. Köln (rechtsrh.l werden die
Ketten wie vorstehend beschrieben, alljälirlich untersucht
und belastet.

Das Ausglühen dagegen findet nur alle 4 Jahre
vor der Probebelastung statt.

Bei dem Ausglühen, welches in einem Glühofen
erfolgt, werden die Ketten durch einen Sachverständigen
genau untersucht, sodann mit Asche bedeckt, langsam
abgekühlt, sauber abgebürstet, jedes einzelne Kettenglied
nochmals genau untersucht und dann eingeölt.

17. Bei der Hessischen Ludwigs - Eisenbahn-
Gesellschaft werden die Ketten alle 2 Jahre in

der Hauptwerkstätte ausgeglüht und auf einer Zug

maschine mit dem 17^ fachen der höchstzulässigen Be
triebsbelastung erprobt.

18. Bei der Holländischen Eisenbahn-Gesell

schaft werden die Ketten alljährlich in der Haupt
werkstätte ausgeglüht, nachgesehen und sodann auf einer
Kettenprüfungsmaschine mittelst Zug geprüft.

19. Bei derK. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
findet die Prüfung der Ketten alljährlich einmal statt.

Es werden hierbei die Ketten über einem Holzfeuer

ausgeglüht, nach langsamem Abkühlen die Kettenglieder
einzeln abgebürstet und genau untersucht; schadhafte,
sowie abgenutzte Glieder sodann einsetzt und die Ketten
einer Belastungsprobe bei ruhiger Last, welche das
1^ 4 fache der höchstzulässigen Betriebsbelastung beträgt,
unterzogen.

Sobald dies geschehen ist, werden die Ketten noch
einer stossweisen Einwirkung der Probelast unterworfen,
wobei die an der Kette hängende Probelast auf die
Plattform eines Wagens gelegt, der Wagen alsdann bei
mässig gespannter Kette unter der Last weggezogen
wird, so dass beim Freiwerden der letzteren eine geringe
Fallhöhe zur Wirkung kommt.

III. Bei den nachgenannten 4 Verwaltungen
werden die zum Heben von Lasten verwendeten

Ketten nach festbestimmten Zeitabschnitten

oder nach bestimmten Arbeitsleistungen dei*
Hebevorrichtungen untersucht, einer Belastungs-
Probe aber nicht unterzogen.
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1. Pfälzische Eisenbahnen. Die Ketten der

Dampfkrähne werden nach einer Förderung von je
10 000 Tonnen auf einem Holzfeuer abgebrannt und
sodann Glied für Glied auf Anbruch untersucht bezw.

die Stärke jedes Gliedes durch ]\fessung geprüft;
Glieder, welche einen Anbruch zeigen, oder welche
über das festgesetzte Mindestinaass abgenutzt sind,
werden ausgewechselt.

Dieses Verfahren hat sich bisher gut bewährt.
2. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Die Ketten werden 2—3 mal im Jahre

genau auf den Grad der Abnutzung oder auf Anbrüche
der (dnzelnen Ketten - Glieder untersucht.

8, Priv. Oesterreichisch-üngarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Bei sämmtlichen Hebe

vorrichtungen werden von Zeit zu Zeit (in den
Werkstätten monatlich einmal) nicht blos die Ketten,
sond(;rn auch alle anderen Bestandtheile durch sach

kundige Schlosser eingehend untersucht und zwar
sowohl bezüglich ihrer fortschreitenden Abnutzung als
auch auf das Vorhandensein von Anbrüchen.

4. K, K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.

Die Prüfung der Ketten an Hebevorrichtungen
geschielit durch sorgfältige Untersuchung eines jeden
Kettengliedes, sowohl in kaltem, wie in glühendem Zu
stande, in regelmässigen Zeitabschnitten, welche bei
Hebevorrichtungen, welche täglich im Gebrauche stehen
mit einem Monate, bei den übrigen mit 3 Monaten be
messen sind.

(JalFsche Ketten, welche täglich benutzt werden,
gelangen allmonatlich einmal in kaltem Znstande zur

Ilntei'suchung. Jedes anbrüchige oder sonst verschwächte
Kette.nglied wird ungesäumt ersetzt.

IV. Bei den nachgenannten 5 Verwaltungen
findet die Prüfung der zum Heben von Lasten
bestimmten Ketten in nicht festbestimmten Zeit
abschnitten, welche sich nach der mehr oder
minder häufigen Benutzung der Hebevorrich
tungen richten, theils mit, theils ohne Probe
belastungen statt.

1. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Die Ketten werden bei häufiger benutzten Hebe
vorrichtungen einmal im Jahre, bei seltener benutzten
alle 2 Jahre geprüft, falls nicht auch bei diesen der
Zustand der Hebevorrichtungen die jährliche Prüfung
angemessen erscheinen lässt.

Die Prüfung der Ketten besteht in Durchsicht der
einzelnen Glieder, unter Umständen Ausglühen der
Ketten und Prüfung verdächtiger Stellen in Rothglüh
hitze durch Ueberspritzen mit Wasser.

Eine Prüfung der Ketten auf ihre Haltbarkeit mit
einer die vorgeschiiebene und an den Haken ange
stempelte Tragkraft um 25 % übersteigenden Last soll
jedesmal bei der zweiten Prüfung der Ketten und stets

dann erfolgen, wenn dieselben eine Ausbesserung er
fahren haben oder ausgeglüht worden sind, oder sonst
der Zustand der Kette ein zweifelhafter ist.

Die Prüfung der Lastketten wird in der Regel
mit der Prüfung der Hebevorrichtungen selbst verbunden.

2. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen. Die verwendeten

Ketten werden regelmässig nachgesehen und auf Vor
schlag des betreffenden Technikers aussei- Dienst gesetzt,
theilweise erneuert und nach der Ausbesserung auf einer
zuverlässigen Maschine auf Festigkeit geprüft.

Letzteres geschieht in einer eigenen Anstalt. Un
glücksfälle durch Kettenbrüche sind noch nie vorge
kommen.

3. K. K. Oesterreichische Staat sbahnen.

Die Ivetten der Hebevorrichtungen werden in den
Werkstätten theils vierteljährlich, theils nach je 6 Monaten,
theils jährlich einer genauen Prüfung unterzogen.

Zu diesem Zwecke werden dieselben gründlich ge
reinigt, in einigen Werkstätten in kaltem, in anderen
in rothwarmem Zustande genau untersucht. In einigen
Werkstätten werden die Ketten nach dieser Untersuchung
einer Belastungsprobe unterworfen, welche dem Ho—
2 fachen der höchstzulässigen Betriebsbelastimg entspricht.

4. K. K. priv. Oesterreichische Nord-
westbahii und Süd-Norddeutsche Verbindungs
bahn. Die Ketten werden je nach Verwendung, wöchent
lich oder monatlich einer eingehenden Besichtigung im
Betriebe unterzogen, nach je 6 Monaten abgenommen,
geglüht. Glied für Glied genau untersucht und dann einer
Probebelastung ausgesetzt.

5. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Die Ketten der Krahnen und

Flaschenzüge werden von Zeit zu Zeit durch äussere
Untersuchung geprüft.

Sie werden dabei langsam über die Kettenrollen
bewegt und muss dabei jedes Kettenglied ohne Zwängen
richtig eingreifen und von der Rolle auch leicht abgehen;
dasselbe muss auch stattfinden bei der hierauf erfolgen
den Belastungsprobe mit der grössten Tragfähigkeit,
welch letztere dann in der Regel nicht mehr zur An
wendung kommt.

Schlussfolgerung.

Die zum Heben von Lasten verwendeten

Ketten werden bei einer grösseren Anzahl von
Vereins-Verwaltungen von Zeit zu Zeit einer
Prüfung unterzogen.

Die Zeitabschnitte, nach welchen diese

Prüfungen stattfinden, sind entweder zeitlich
festbestimmte, oder sie richten sich nach der
Häufigkeit der Verwendung bezw. der Arbeits
leistung der zugehörigen Hebevorrichtung.
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Bei der Mehrzahl der berichtenden Ver

waltungen findet diese Prüfung so wohl in Bezug
auf die zulässige Tragfähigkeit der Ketten
durch Belastungsproben, als auch in Bezug auf
den guten Zustand derselben im Allgemeinen
durch genaue Besichtigung und Untersuchung der
einzelnen Kettenglieder auf Anbrüche und den
Grad der Abnutzung statt.

Bei einer kleineren Anzahl von Verwal

tungen werden Belastungsproben entweder gar
nicht oder nur bei neuen Ketten vorgenommen
und erstrecken sich die von Zeit zu Zeit wie

derkehrenden Proben nur auf genaue äussere
Besichtigung und Untersuchung der einzelnen
Kettenglieder.

Die Prüfung der Ketten auf die zulässige
Tragfähigkeit findet mit Probebelastungen von
der höchstzulässigen Betriebsbelastung an bis
zum zweifachen Betrage derselben, bei der
weitaus grössten Zahl der berichtenden Ver
waltungen aber mit dem fachen dieser Be
lastung statt.

Bei neuen Ketten kommen Probebelastungen
bis zum 2^ 4 fachen Betrage der hochstzulässigen
Betriebsbelastung in Anwendung.

Bei den meisten Verwaltungen werden die
Ketten gelegentlich der Prüfungen ausgeglüht.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 10.

Wohlfahrtseinrichtungen für Werkstättenarbeiter.

a) Welche Wohlfalirtseinrichtungen für Werk
stättenarbeiter, wie Arbeiterhäuser, Badean

stalten, Konsumvereine, Speiseküchen, Kaffee
küchen, Volksbibliotheken und dergl. sind vor
handen?

b) Wie sind dieselben zweckmässig einzu
richten und zu verwalten?

Berichterstatter: K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Diese Fragen sind von 30 Verwaltungen beantwortet.
Danach sind vorhanden bei;

18 Verwaltungen .  . Arbeiterwohnhäuser,

21 ,  . Si)eiseräume,

2 .  . Kaffeeküchen,

7 .  . verpachtete Wirthschaften,
11 .  . Konsumvereine.

24 .  . Badeanstalten.

4 .  . Bibliotheken,

4 .  . Lehrlingsschulen,

1 .  . Kinderasyl,

2  ., .  . Spareinlagestellen,

4 .  . Sparmarken-Einrichtungen,

3 .  . Spar-und Vorschuss-Vereine,

1 .  . Kohlenbezugs-Verein,

8 Verwaltungen die Einrichtung der Freifahrten

vom Wolinorte des Arbeiters in die Werkstätte

und zurück.

Diese Einrichtungen sind in der folgenden Zusam
menstellung übersichtlich geordnet.

Name der Verwaltung

p.
02

I ^

pq

'S
02

Ö
o

bß
p
3

S

S

c
®
Jsi

02

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Grossherzogl. Badische Staats-Eisenhahnen . . . .
Königl. Bayeiische Staats-Eisenbahnen
Main-Neckarbahn

Grossherzogl. Oldenburgische Staats-Eisenhahnen .
Königl. Sächsische Staats-Eisenhahnen
Grossherzogl. Mecklenh. Friedrich Franz-Eisenbahn
Königl. "Württembergische Staats-Eisenhahnen . .
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen . . . ' . .
K. E. D. Altona

„  Berlin

zu übertragen

— I 1

—  1 1  i -

1  ! - i 1  , - 1  1
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 .cdfL
remmuN Käme 
der 
Verwaltung  retiebrA- 

resuähnhoW  j emuäresiepS
j

 nehcükeeffaK
i

 etethcapreV
 netfahcshtriWj  musnoK

 V-eniere netlatsnaedaB
nekehtoilbiB

 nelubcS-sgnilrheL
j

elysaredniK
nelletsegalnierapS

negnuthcirniE-nekramrapS  -rapS .u
eniereV-ssuhcsroY  sguzebnelhoK

 V-eniere netrhafierF

Uebertrag
56 1

—

81 1111

1
1

K
.
 

E
.
 

D
.
 

Breslau
11

—
1

—
1

—— - -————

2
1,. ., .. 

Bromberg
11 1

—
1

——————

1
3,. .. „ 

Elberfeld
1

~
111

——

1 1
——

1
4

Erfurt—
1

—
1 11

—
——
—————

5
1 ,

Frankfurt a. 
M

—
1

——

1
—
——————

6
1., .. .. 

Hannover
1 1 11 11

—

1
—

1
~

1
——

1
7„
 

 .,.. 
Köln 
(linksrh.) —
1 11

—
——
———
——

1
8
11

—

111 1
—

1
__ —
—

9
1„
 

.. .. 
Magdeburg
1 1

——
11

—
——
1

———

0
2

Dortmimd-Gronau-Enscbeder 
Eisenbahn———~—
1

—
—————

2
1

Hessische 
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellscbaft ....————
1

—
——
———_—

2
2

K
.
 

K
.
 

Oesterreichische 
Staatsbahnen
1 1

——

1
—
_

——

1

2
3

K. 
K. 

priv. 
Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft
1 1

——
1 1

—
—— —
•

—

4
2

K. 
K. 

priv. 
Böhmische 
Westbahn—
1

—

5
2

K. 
K. 

priv. 
Galizische 
 lra'C
Ludwigbahn
1 1

—
—
——————

6
2

K. 
K. 

priv. 
Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn
1 11 1

——.—————

1

7
2

Oesterr.-Ungarische 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft .——
1 1

——— —————

8
2

K. 
K. 

priv. 
Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn-Gesellsch.
1 1

——
11

—

1
—————_

9
2

K. 
K. 

priv. 
Stidbahu-Gesellschaft
1 1

——

1 1 111
—

1

3
0

Königl. 
Ungai'ische 
Staats-Eisenbahnen
1

———
11

————

Zusammen
1
8
.
2
271
1
4
2
4 4 12 481 3

Uebev diese verschiedenen, zur Wohlfahrt der Ar

beiter getroffenen Einrichtungen theilen die einzelnen
Verwaltungen der Hauptsache nach Folgendes mit;

Zu a) 1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen. In der Hauptwerkstätte und in den grösseren
Werkstätten ist nur für Räumlichkeiten gesorgt, in
denen die Arbeiter die mitgebrachten oder durch die
Angehörigen zugetragenen Mahlzeiten in Ruhe und vor
den Einflüssen der Witterung geschützt, geniessen können:
bei den meisten Werkstätten bestehen einfach einge
richtete kleine Badeanstalten.

Die Arbeiter, welche ausserhalb der Werkstätten

station wohnen, werden unentgeltlich von ihi'em Wohn
orte zur Arbeitsstelle und zurückbefördert.

2. König! Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Es sind nur Arbeiterhäuser und Speiseräume, in be
schränktem Maasse auch Vollbäder, vorhanden.

8. Main-Keckarb ah 11. In zwei Badeanstalten

werden warme Wannenbäder mit Douche gegen 5 Pfennig
an Werkstättenarbeiter verabreicht. Dem Dampf
maschinenwärter, der zugleich Badewärter ist, wird für
die Erhaltung und Bedienung der Badeeinrichtung die
halbe Reineinnahme als Vergütung angewiesen: die
andere Hälfte fliesst in die Betriebskasse.

Ein Spar- und Vorschiissverein erft-eut sicli sehr

reger Theilnahme.

I  Der bestehende Kohlenbezugsverein beschafft den
I Beamten, Bediensteten und Arbeitern billige und gute
I Kohle bei Zahlungserleichterung,
j  Der allgemeine ünterstützungsfonds, welchem aussei*
dem Beitrage der Verwaltung noch alle Strafgelder zu-
fliessen, gewährt einmalige Unterstützung an Arbeiter.

Laufende Unterstützungen an erkrankte oder invalide
Arbeiter werden aus anderen Mitteln bestritten. Gegen
Entrichtung eines Jahresbeitrages von 1 Mark ist dem
Arbeiter Gelegenheit geboten, in die Wirthschafts-Ab
theilung des Eisenbahn-Beamtenvereines einzutreten.

4. Grossherzog! Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Die Arbeiterhäuser sind in drei ver
schiedenen Grössen vorhanden, wovon jedes zwei
Familienwohnungen enthält. In den kleinsten Häusern
besteht jede Wohnung aus einem im Hause liegenden

Vorplatz mit kleinem Stall von 17
einer Küche mit Keller von . 17

einem Wohn- und einem Schlaf- (|m
zimmer von je 17=34

einer Giebelstube von . . . 15

Zusammen 83 qm Gnmdfläche.

In den mittleren Häusern kommen bei jeder Woh
nung zu den vorstehenden Räumen noch eine, in den
grössten Häusern noch zwei ]\tiethsstuben von je 17 qm
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Grundfläche für unverlieii-athete Arbeiter hinzu. Zu

jeder Wohnung geliürt ein Stück Gartenland. Die
AVohnliäuser werden vom Bauinspektor verwaltet.

Es besteht eine Ereibadeanstalt, deren Benutzung
unentgeltlich ist, sowie ein Wannen- und Brausebad für

das Lokomotivpersonal, das auch den Arbeiteni auf
ärztliche Yerordnung unentgeltlich zur Verfügung steht.

Im Werkstättengebäude ist ein Speisesaal vorhanden.
Die Benutzung der bestehenden A^olksbibliothek ist

füi' eine Lesezeit von 14 Tagen unentgeltlich. Für ver
spätete Zurücklieferung werden für jeden Band nnd jede
Woche 10 Pfennig erhoben.

5. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
In allen Werkstätten sind Speisesäle vorgesehen, in
welchen Wärmeöfen zum Anwärmen der niitgebrachten

Speisen aufgestellt sind.
Um den Sparsinn zu wecken, ist in den Werkstätten

der Sparmarkenverkauf eingeführt.
Die bestellende Unterstützungskasse hat den Zweck,

mittellosen Arbeitern und deren Hinterlassenen in Krank

heitsfällen oder bei unzureichender Erwerbsfähigkeit
zeitweise Unterstützungen zu gewähren. Die Grund
lage dieser Kasse ist gebildet: Aus der von der Ver
waltung hierzu gewidmeten Stiftung, aus dem Erlös für
gewisse zu Bahnzwecken nicht mehr verwendbare
Altmaterialien (Feilspähne, Hammerschlag, Lumpen,
Glasscherben u. dergl.), dann aus den am dahresschluss
unverwendet gebliebenen Unterstützungsmitteln, aus Ge
schenken und den beim Bierverkauf nach Deckung der

Kosten erzielten Gewinn.

Zu Unterstützungen dürfen nur verwendet werden:
Die Zinsen des Stammkapitals, die Hälfte des Erlöses
für Altmaterial und der vierte Theil der der Kasse

zugeflossenen Geldgeschenke.
An die verheiratheten Arbeiter werden in der Regel

zweimal in der Woche Kohlen zum Selbstkostenpreis
nebst einem Zuschlag für das Ijaden, Verwiegen und
dergl. abgegeben und der Betrag dafür am darauf
folgenden Lohntage vom Verdienst des Betreffenden in
Abzug gebracht.

6. Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz - Eisenbahn. Es bestehen zwei Bade

anstalten. welche indess von den Arbeitern nur in

beschränktem IMaasse benutzt werden.

7. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Arbeiterwohnhäuser sind für 38 Familien bei

drei Lokomotivwerkstätten, vorhanden. In den meisten

AVerkstätten bestehen Badeeinrichtungen, welche jedem

Arbeiter oder Bediensteten zugänglich sind.
8. Reiclis-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen. Arbeiterhäuser befinden sich nur bei einer
Hauptwerkstätte und bestehen aus 3 AVohnungen mit
je 1 AVohnzimmer, 5 Schlafzimmern, 1 Küche. 2 Keller
räumen und etwas Gartenland für solche Arbeiter,

Avelche auswärtige Lehrlinge in AA^ohnung und A^er-
pflegung aufnehmen. Der Miethzins beträgt 150 Mark
jährlich.

Die Neben Werkstätten haben Speisesäle mit Ein
richtung zum AVärmen der Speisen, die Hauptwerkstätten
ausserdem noch Speiseküchen mit theilweise beschränkter
Schankberechtigung. Die Beaufsichtigung und Heizung
der Speisesäle sowie das Warmhalten der Speisen wird
von einem hierzu bestellten Arbeiter besorgt.

Die Badeanstalten sind mit Wannen- und Brause

bädern eingerichtet, welche von den Arbeitern und deren
Familienmitgliedern gegen Zahlung von 15 bezw. 10
Pfennig einschliesslich Handtuch benutzt werden können.

9. K. E. D. Altona. In der nächsten Nähe der

Hauptwerkstätte in Neumünster bestehen 18 AVohn-

häuser, für je zwei Familien eingerichtet. Jede der
unter sich gleichen AA^ohnungen enthält:

1 Hausflur, 1 Wohnstube, heizbar, 4X4 m Grund

fläche , 1 Schlafstube, heizbar, 4 X 4 m Grundfläche,
2 Bodenkammern, davon 1 heizbar, 1 Dachbodenraum,

1 Küche, 1 Keller, 1 Stallung und Abort, 1 Garten

mit 250 qm Fläche.

Die Miethe für diese Wohnungen ist etwas ge
ringer als die ortsübliche für gleichartige AVohnungen.

Die AVohnungen sind wegen ihrer günstigen Lage
sehr begehrt und ihre Inhaber fühlen sich darin sehr wohl.

Die Verniiethung und A^erwaltung dieser AVohnungen
ist dem Vorstande der Hauptwerkstätte übertragen.

10. K. E. D. Berlin. In den Werkstätten sind

Speisehäuser und meluffach auch Badeanstalten vor
handen. In einigen AVerkstätten sind Dampfkochvor-
richtungen aufgestellt. Die Speisehäuser sind nur von
der Strasse aus zugänglich, und wenn damit eine Speise-
wirthschaft verbunden ist, so ist diese an einen Schank-
wmth verpachtet. Ihre innere Einrichtung besteht aus
einem Speisesaal mit anstossendem Schankiaum und den
AVirthschaftsräumen des Pächters.

11. K. E. D. Breslau. Es sind bei einer AVerk-

stätte Arbeiterwohnhäuser, bei zwei AVerkstätten Speise
säle, in der grössten AVerkstätte ein Bierausschank mit
Esswaaren-A'"erkauf, eingerichtet.

Badeanstalten befinden sich in mehreren Werkstätten.

Die Wohnhäuser bestehen aus drei Gebäuden, wovon

jedes enthält:

24 AVohnungen mit einer Stube und einer Kammer
und je 24 qm Fläche.

5 AVohnungen mit zwei Stuben und einer Kammer
und je 43 qm Fläche,

3 Dachwohnungen mit einer Stube und einer Kammer
und je 34 qm Fläche.

Jeder Miether hat ausserdem einen Keller nebst

Holz- und Kohlenraum zur A^^erfügung. Ein .Dachboden
raum zum AVäschetrocknen nnd ein grosser Hofraum
werden gemeinschaftlich benutzt.
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Die JMiethe ist geringer als die ortsübliche für
gleichartige Wohnungen, weshalb diese Wohnungen
stark begehrt sind. Die Erhaltung der Wohnung ob
liegt dem Miether. während die Verwaltung der Gebäude
durch das im Orte befindliche Königl. Eisenbahn-Betriebs-
amt besorgt wird.

Die Speiseräume sind mit Vorrichtungen zuniAV'ärmen
des Essens versehen, welche entweder aus einem Herd

oder aus einem mit Dampf geheizten grösseren Wasser
becken bestehen.

Der in einer Werkstätte bestehende Bierausschank

ist v erpachtet und liefert zu jeder Zeit an die Arbeiter
einfaches Bier und kalte Esswaaren. Es wird übrigens
auch warmes Mittagessen im Speisesaal verabreicht.
Diese Einrichtungen werden im Winter wesentlich mehr
als im Sommer benutzt und haben noch nie zu ITnzu-

tfäglichkeiten Veranlassung gegeben.
Bezüglich der Badeanstalten wird erwähnt, dass

eine oder zwei Badewannen, zum Theil in Verbindung
mit Douchen, in abgesonderten kleinen Bäumen aufge
stellt sind, nach welchen kaltes oder warmes Wasser

zum beliebigen Gebrauche geleitet ist.
Die Benutzung des Bades ist für Arbeiter unent

geltlich und findet besonders stark am Schlüsse der
Woche und nach Ausführung sehr schmutziger Arbeiten
statt.

12. K. E. D. Bromberg. In der Station Schneide
mühl sind 5 Doppelhäuser vorhanden, welche an 30
verheirathete Werkstättenarbeiter vermiethet sind.

Jedes halbe Doppelwohnhaus hat unten zwei und

oben eine Wohnung, während der obere Raum für die
vierte Wohnung als Trockenboden für alle drei Woh
nungen eingerichtet ist. Zu jeder Wohnung gehört etwas
Gartenland; für je zwei Doppelhäuser ist ein besonderes
Wasch- und Backhaus vorhanden. Für die Aufrecht

haltung der Ordnung sorgt der Werkstätten-Vorstand.
Die Hauptwerkstätten und einige Betriebswerk

stätten sind mit Badeanstalten versehen, in welchen
Dampf-, Wannen- und Brausebäder verabreicht werden.

Für die Brausebäder waren die Einrichtungen der Stadt
Dan zig maassgebend.

An sonstigen Wohlfahrts-Einrichtungen giebt es
nur Speisesäle, sowie in Ponarth eine bahnseitig ein
gerichtete verpachtete Wirthschaft. in welcher ]\fittag-
essen zu 80 Pfennig an Arbeiter, sowie Kaffee und
andere Getränke zu billigen Preisen verabreicht werden.

18. K. E. D. Elberfeld. In der Hauptwerkstätte
Witten sind 20 Wohnhäuser mit 104 Familien Woh

nungen und in der Hauptwerkstätte Arnsberg zwei
Wohnhäuser mit 42 Familien Wohnungen vorhanden.
Diese Wohnungen bestehen aus 8 — 4 Räumen, wofür
die Miethe je nach Grösse und Lage 68 — 212 Mark
beträgt. Trotzdem die Wohnungen mitunter räumlich
beschränkt sind, besteht darnach doch starke Nachfrage.

Bei den Hauptwerkstätten und in mehreren Bahn
höfen sind zusammen 6 Dampfbäder, 16 Wannenbäder
und 21 Brausebäder vorhanden. Davon sind 4 Dampf

bäder, 8 Wannen- und 21 Brausebäder in den beiden
Haupt Werkstätten Witten und Arnsberg zunächst für
die Werkstätten-Arbeiter und Beamten bestimmt, können

jedoch auch von den übrigen Eisenbahn-Bediensteten
benutzt werden. Die übrigen Badeanstalten sind zu
nächst für das Lokomotiv-, Zugbegleitnngs-, Verschub-
und Maschinenwärter-Personal bestimmt: es können je

doch diese Bäder auch von den Werkstätten-Arbeitern

und ihren Familienmitgliedern, die DampfFäder aus
nahmsweise auch von Privatpersonen benutzt werden.

Alle fim Arbeiter, Beamte und sonstige Eisenbahn-
Bedienstete ärztlich verordneten Bö der jeder Gattung
werden nnentgeltlich verabreicht. Ausserdem werden
Wannen- und Brausebäder ohne Vergütung verabreicht :
an Arbeiter, welche mit besonders schmutziger Arbeit
betraut sind, an Lehrlinge, welche Fortbildungsschulen
besuchen, wöchentlich einmal, endlich an Beamte, |Hilfs-
beamte und Arbeiter des Lokomotiv-, Zugbegleitnngs-,
A^erschiib- und Maschinenwärter-Dienstes.

Soweit die Bäder nicht unentgeltlich gewährt werden,
sind zu zahlen: für 1 Wannenbad 15 Pfennig, fiir
1 Brausebad 5 Pfennig und für 1 Dampfbad von den
Unterbeamten und Arbeitern sowie deren Familienmit

gliedern 40 Pfennig, von den mittleren Beamten und
deren Familienmitgliedern 60 Pfennig, von den höheren
Beamten und deren Familienmitgliedern 1 Mark und
von Privatpersonen 2 Mark. Sämmtliche, auch die un
entgeltlich Badenden, haben für 1 Handtuch 5 Pfennig,

für 1 Handtuch und 1 Teppich 10 Pfennig, für 2 Hand
tücher und 1 Teppich 15 Pfennig zu entrichten.

Konsumvereine bestehen in Witten und Arnsberg.
Der Konsumverein in Witten wird am Schlüsse des

zweiten Geschäftsjahres voraussichtlich 450 Mitglieder
und der Waarenumsatz zu dieser Zeit den Werth

von 165 800 Mark erreichen. Der Arnsberger Konsum
verein, der erst im April 1891 errichtet wurde, zählte

bis Juli 1891 schon 204 Mitglieder. Verwaltungs-Er
gebnisse fehlen wegen Kürze seines Bestandes. Ausser
dem besteht äusserhalb der beiden AVerkstätten ein

Eisenbahnbeamten-Konsumverein, zu dem auch Arbeiter

beitreten können.

Eine Bibliothek besteht in AVitten und enthält zur

Zeit 252 ausgesuchte kleinere Schriften theils patrioti
schen, theils belehrenden Inhalts, welche den Arbeitern
während der Alittagspause und auch zu Hause zu
Gebote stehen.

Die Lehrlinge werden, wie bei allen Preussischen
Staatsbahnen, verpflichtet, den zehnten Theil ihres
Tagelohnes zurückzulassen. , Diese Beträge werden
von der A^erwaltiing gesammelt und vierteljährlich
bei einer Sparkasse zinsbar angelegt und dem Lehr-
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ling oder dessen Erben nach Beendigung des Lehrver
hältnisses sanimt den Zinsen in Form eines Sparkassen
buches überwiesen. Bei besonderer Bedürftigkeit der
Familie des Lehrlings kann dieser Abzug nach Ermessen
des Werkstätten-Vorstiindes oder des Königl. Eisenbahn-

Betriebsamtes von einem Zehntel auf ein Zwanzigstel er-
mässigt und unter Umständen ganz erlassen werden.

14. K. E. D. Erfurt. In den Hauptwerkstätten

und Neben Werkstätten befinden sich Badeanstalten

mit warmen Wannenbädern und Brause, welche,

wenn sie ärztlich verordnet oder durch besonders

schmutzige Beschäftigung der Arbeiter bedingt sind,
unentgeltlich, sonst an alle übrigen Arbeiter und Beamte
gegen eine Gebühr von 10 Pfennig verabreicht werden.

In der Hauptwerkstätte Gotha befindet sich eine
Kaffeeküche und eine Bierschänke, in welcher der Aus

schank einem Arbeiter übertragen ist. Diese Anstalten
Averden von einer Kommission überwacht, welche aus

3 Arbeitern und 1 Werkstattsbeamten besteht.

In der Hauptwerkstätte Tempelhof ist eine ver
pachtete Speiseküche vorhanden, welche täglich von
etwa 50 Arbeitern besucht Avird, denen für 30 Pfennig
ein Mittagessen (Fleisch. Gemüse, Kartoffeln) ver
abreicht Avird.

Zu diesen Einrichtungen stellt die Verwaltung die
erforderlichen Räume und den Brenn stoif unent

geltlich bei.
Ein Konsumverein für Arbeiter besteht in der

Hauptwerkstätte Cottbus, welcher 230 Mitglieder
zählt, bei einem Jahresumsatz im Werthe von
60 000 Mark und 4500 Mark Reingewinn.

15. K. E. D. Frankfurt a. M. In den Haupt

werkstätten sind Speisesäle mit Wärm Vorrichtungen für
die Speisen vorhanden.

Badeanstalten befinden sich in 2 Haupt- und in

2 Nebenwerkstätten. Eine neue Badeanstalt ist im Bau.

16. K. E. D. Hannover. Die Centraiwerkstätte

Leinhausen beschäftigt beiläufig 1000 Arbeiter und
liegt 4 Kilometer von Hannover entfernt. Die Gründung
einer Arbeiter-Kolonie dafür war also ein Bedürfniss.

Nach dem der Ausführung zu Grunde gelegten
Plane sollen für etwa 400 Arbeiterfamilien und 30

Beamtenfamilien Wohnungen geschaffen werden, wovon
bisher seit dem Jahre 1874 für 108 Arbeiter- und

20 Beamtenfamilien Wohnungen hergestellt und für die
nächsten Jahre der planmässige Ausbau in Aussicht
genommen ist.

Es giebt sogenannte ZAvei-Familien- und Vier-
Familien-Häuser. Die Wohnhäuser für zwei Familien

bestehen aus Keller, Erdgeschoss und den Dachräumen,
die Wohnungen für vier Familien haben, über dem Erd
geschosse noch ein Obergeschoss. Die Wohnungen in
jedem dieser Häuser sind annähernd gleich und bestehen
im Allgemeinen ausser dem Hausfiur aus 1 heizbaren
Stube, 1 Kammer und Küche, im Dachgeschoss noch

Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

1 heizbaren Stube und 2 Bodenkammern und den ent

sprechenden Kellerräumen. Die Miethe für diese
Wohnungen beträgt je nacli der Lage und Grösse
120 bis 180 Mark für das Jahr,.was einer annähernd

4%igen Verzinsung der Baukosten entspricht.
Der Konsumverein, welcher unter der Aufsicht der

Werkstätten-Verwaltung steht, zählt gegeiiAvärtig 455
Mitglieder und hatte im verfiossenen Jahre einen
Waarenumsatz im Werthe von 124 000 Mark. Aus

dem Reingewinn Averden zunäclist die Verwaltungskosten

gedeckt und der Rest als Dividende unter die Mit
glieder vertheilt. Dieselbe betrug im letzten Viertel
jahre 10 ̂  des A^erkaufspreises der an die Mitglieder
verkanften AVaaren.

Alit dem Konsumverein ist eine Speiseanstalt in
A^erbinduug, avo eine Portion Gemüse und Fleisch für
35 Pfennig verabreicht wird. Die Speiseanstalt wird
täglich durchschnittlich von 53 Arbeitern und 4 Beamten
benutzt.

Der Spar- und Haushaltsverein in Lein hausen
hat einen Kaffeeausschank eingerichtet, in welchem den

Arbeitern während der Arbeitszeit Liter Kaffee für

1 Pfennig verabreicht Avird, nm das Schnapstrinken
einzuschränken. Des Vormittags kommen etwa 50 und
Naclimittags 200 Liter zum Ausschank.

In der Werkstätte Paderborn besteht ebenfalls

ein Spar- und Konsnmverein. und bei der dortigen
Sparkasse sind seit dem Jahre 1883 für die Arbeiter
62 381 Mark belegt.

In Leinhausen, Osnabrück, Paderborn,

Cassel und Güttingen, sowie auf mehreren Bahn
höfen sind Badeanstalten vorhanden, deren besondere
Beaufsichtigung den Werkstätten-A^orständen obliegt.
Die unentgeltliche Benutzung dieser Anstalten ist ausser
dem gesummten Lokomotiv- und Fahrpersonale auch
noch allen jenen Bediensteten gestattet, welchen Bäder
ärztlich verordnet sind. Sonst zahlen Beamte für ein

AVannenbad 10 Pfennig und Arbeiter 5 Pfennig: für
ein Dampfbad sind 20 Pfennig zu entrichten.

Die Reinigung und Instandhaltung der Badeanstalt
obliegt einem geeigneten Arbeiter als .Badewärter, der
ausser einem bestimmten Taglohn noch für alle bezahlten
Bäder auf Anweisung der Königl. Eisenbahndirektion
ausbezahlt erhält: tür 1 Dampfbad 10 Pfennig, für
1 AVannenbad an Beamte 5 Pfennig und für 1 Wannen
bad an Arbeiter 2 Pfennig: für AVäsche, Seife und
dergl. hat der Badende selbst zu sorgen, es ist jedoch
dem AVärter gestattet, derlei Bedarfsgegenstände auf
seine Kosten zu halten und auf Verlangen gegen eine
Vergütung von 5 Pfennig für 1 Handtuch und Seife
und von 10 Pfennig für 1 Badelaken nebst Seife an
den Badenden zu verleihen.

Die Arbeiter-Kolonie Leinhausen bildet einen

eigenen Schulverband. Die Schülerzahl beträgt 270;
der Unterricht wird in drei Abtheilungen zu ver-

47
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schiedeneii Tageszeiten ertheilt. In einem der Scliiil-
räume wird jäbrlicli zwölfmal Gottesdienst gehalten.

Die Königl. Eisenbahndirektion bringt zu ihren
Ausführungen, welche im Vorstehenden nur auszugs
weise wiedergegeben werden konnten, eine Fülle sehr
bemerkenswertlier Einzelheiten, deren ausführliche An- i

I

führung an dieser Stelle den Bahmen dieses Berichtes ^
weit überragen würde. Ausführlicheres hierüber findet :
man in dem Aufsätze: .,Die Arbeiter-Kolonie
Leinhausen bei Hannover" von L. Schwering
in der Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Ver
eins in Hannover. Band XXX, Jahrgang 1884, Heft 8.

17. K. E. D. Köln (linksrli.). In den grösseren
Werkstätten ist für die Arbeiter je ein Speisesaal und

eine Badeanstalt, sowie in einem Falle auch eine Kafiee-

Küche hergestellt.

Die Badeanstalten enthalten AVannen-, Brause- und

in einem Falle auch Dampfbäder und werden von

einem besonderen Badewärter bedient. Aerztlich ver

ordnete Bäder und solche für Arbeiter, welche mit der [
Beinigung von, Dampfkesseln und Feuerzügen betraut |
sind, werden unentgeltlich, in jedem anderen Fall wird
1  AVannenbad für 15 Pfennig, 1 Brausebad für
5 Pfennig verabreicht und die Benutzung eines Hand
tuches mit 5 Pfennig berechnet. I

18. K. E. D. Köln (rechtsrh.). In der Central-
werkstätte Dortmund befinden sich 19, in weiteren :

4 AVerkstätten 52 Arbeiter-AVohnhäuser. Die meisten

enthalten AA^ohnungen für 4 Familien und sind in
entsj»rechenden Abständen von einander erbaut. Zu i
jedem Haus gehört ein Stück Garten oder Ackerland
und zu den meisten gehören auch Stallgebäude, in Ab- i
theilungen für den Bedarf der einzelnen Familien ge-
theilt. Die Aliethe ist durchweg niedriger als die i
ortsübliche, weshalb die Wohnungen stark begehrt sind. ■

Die A^erwaltung der AVohniingen ist den Königl. Eisenbahn- ,
Betriebsämtern übertragen und deren Beaufsichtigung
den an den betreftenden Orten stationirten Bahnmeistern.

In sämmtlichen AVerkstätten sind Badeeinrichtungen
vorhanden. In einer Hauptwerkstätte ist ausserdem

ein besonderer AVaschraum vorhanden, der 22 Absperr
hähne und die erforderlichen AVaschbecken enthält und

Platz zum gleichzeitigen AVaschen für 44 Arbeiter
bietet. In der Centraiwerkstätte Dortmund sind auch

Brausebäder vorhanden. Aerztlich verordnete Bäder

oder solche für Arbeiter, welchen eine schmutzige
Arbeit überwiesen ist, werden unentgeltlich verabreicht:
alle übrigen für 10 Pfennig. Die Brausebäder können
ebenfalls entweder unentgeltlich oder gegen Entrichtung
einer Gebühr von 2 Pfennig benutzt werden. Die vor
erwähnte AVascheinrichtung ist unentgeltlich. Die A^er-
waltung und Beaufsichtigung ist einem am Orte
befindlichen geeigneten Beamten übertragen.

Es bestehen 2 von Arbeitern und Beamten ge
gründete Konsumvereine, welche sehr günstige Ergebnisse

aufweisen und durch den von den Alitgliedern erwählten
A^orstand verwaltet werden.

Speisesäle mit AVärmeofen für die Speisen, welche mit
Dampf oder Gas geheizt werden, haben sich gut bewährt.

Der Absatz von Sparmarken ist gering, weil die
vorhandenen Gemeinde-Sparkassen reichlich und bequem
Gelegenheit zur Unterbringung von Ersparnissen bieten.

Die Bibliothek, welche 186 Bände belehrenden In

halts enthält, wurde von den Arbeitern aus den Erspar
nissen des Konsumvereines selbst gegründet und wird
viel benutzt.

Bei den AVerkstätten in Orten, wo sich keine städtischen
Handwerker-Fortbildungsschulen befinden, wird an die
Lehrlinge der Unterricht verwaltungsseitig ertheilt.

19. K. E. D. Alagdeburg. Es sind 42 Arbeiter
wohnhäuser vorhanden, wovon jedes Haus eine Familien
wohnung, bestehend aus: Stube, Kammer, Küche und
Bodenraum enthält. Ein etwa 75 qm grosser Garten
ist jeder AVohnung zugewiesen. Die Miethe dafür ist
die ortsübliche.

Eine besondere Badeanstalt für AVerkstättenarbeiter

ist nur in einer Hauptwerkstätte vorhanden und enthält
4 AVannen mit je einer Douche. Aerztlich verordnete
Bäder sind unentgeltlich, alle übrigen werden gegeii eine
Gebühr von 10 Pfennig verabreicht. Die Arbeiter der
übrigen AVerkstätten können unter gleichen Bedingungen
die auf den Stationen für Lokomotivführer und Beamten

eingerichteten Badeanstalten benutzen.

Es besteht ein Beamten-Konsumverein, dem auch
AVerkstättenarbeiter beitreten können. Der jährliche
Umsatz an diese Arbeiter beträgt beiläufig 141 300 Alark.
An der A^erwaltung ist die Königl. Eisenbahndirektion
nicht betheiligt, sie fördert jedoch das Unternehmen
durch üeberlassung billiger A^'erkaiifs- und Lagerräume
in den A^erwaltungsgebäuden.

Es sind nur Speiseräume vorhanden, wovon einige
mit AVärmevorrichtungen versehen sind.

Eine Spannarken-Einrichtung ist eingeführt, wird
aber sehr wenig benutzt. I

Bei den Hauptwerkstätten sind, wie. bei allen
Preussischen Staatsbahnen, Lehrlingswerkstätten hinge
richtet, in welchen neben den praktischen Arbeiten auch
noch theUs von AVerkstättenbeamten, theils von ange
stellten Lehrern Schul-Unterricht ertheilt wird.

20. Dortmund-Gronau-Enscheder E. Der Bau

von Arbeiter-AVohnhäusern ist in Aussicht genommen.
Eine Badeanstalt mit zwei AVannenbädern und

Brause steht den Arbeitern unentgeltlich zur A^erfügung.
Die Erwärmung des AVassers wird durch den Kessel
für die A^iehwagen-Keinigungsanstalt besorgt.

21. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell
schaft. In den AVerkstätten sind Badeeinrichtungen
vorhanden, in denen den Arbeitern gegen eine Gebühr
von 10 Pfennig warme Bäder sammt Handtuch verab
folgt werden.
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22, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

Es bestellen im Ganzen 34 Arbeiterwohnhäiiser mit

228 Wohnungen von je einem Zimmer, einer Küche und
dem dazugehörigen Dachboden und Kellerraum, Einigen
Wohnungen sind Gemüsegärten zugewiesen. Die Miethe
beträgt 3 bis 10 El, monatlich für jede AVohnung und
wird den Aliethern bei der Lohnzahlung in Abzug ge
bracht, Es wird im Allgemeinen darauf gesehen, dass
die Miether Mitglieder der AVerkstättenfeuerwehr sind.

Besondere Speiseräume sind in vier Werkstätten mit
einem Fassungsraum für 30 bis 60 Alann eingerichtet.
Zum A^orwärmen der mitgebrachten Speisen ist in einer
AVerkstätte eine Speiseküche für 60 Geschirre vorgesehen.

Ein Wannen- und Dampfbad befindet sich nur in

einer AVerkstätte,

Die bestehenden Konsumvereine kommen allen

AVerkstättenarbeitern zu Gute,

In einer AVerkstätte werden die Arbeiter, welche

sehr weit davon wohnen, unentgeltlich von ihren AA^ohn-
sitzen in die AVerkstätte und zurück befördert,

23, K, K, priv, Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, Es sind vorhanden: 5 Arbeiterwohn

häuser mit 40 AVohnungen, bestehend aus je einem
Zimmer, einer Küche, Keller und dazu gehörigen Kohlen
schuppen sowie Gärtchen, und 10 AVohnungen. bestehend
aus je einem Zimmer für unverheirathete Arbeiter. Die
Aliethe beträgt für die Familien Wohnungen 60 FL, für
die Zimmer 36 Fl, jährlich, und wird in 24 halbmonat
lichen Theilzahlungen von 2 Fl, 50 Kr, und 1 Fl, 50 Kr.
erhoben. Diese AVohnungen sind sehr begehrt.

Ferner besteht in Aussig eine Speiseküche mit
112 qm Grundfläche, die einen Doppelheerd zum A^or-
wärmen der mitgebrachten Speisen enthält. Die Be
heizung und Beinigung des Raumes obliegt dem Thor
wächter der AVerkstätte.

Der Konsumverein weist einen Jahres-AVaaren-

umsatz im Betrage von rund 88 750 Fl, Oe, AV, aus.
Die feindselige Stimmung der Kaufleute führte zur Be
steuerung des ohne Gewinn arbeitenden A^ereines; die
Steuer betrug im Jahre 1890 487 Fl, Oe, W, Die Be
träge für die entnommenen AVaaren werden den Theil-
nehmern in den uächstmonatlichen Gehalts- und Lohnlisten

in Abzug gebracht.
In Aussig ist eine Badeanstalt, bestehend aus

3 Zellen mit AVannen- und Brausebädern vorhanden,

welche dem Alaschinen- und Zugbegleitungspersonale,
sowie den AVerkstättenarbeitern, soweit diese letzteren
eine ärztliche Verordnung nachweisen, unentgeltlich
verabreicht werden,

24, K, K, priv. Böhmische AVestbahn, Inder
Hauptwerkstatt Pilsen besteht ein Speisesaal mit A^or-
wärmofen. Die Aufsicht führt der AVerkstättenportier
unter Kontrole der AVerkstättenleitung,

25, K, K, priv, Galizische Carl Ludwig bahn.
Die in Lemberg bestehenden Arbeiterhäuser werden

von den Arbeitern wegen zu hoher Aliethe nur in ge
ringem ATaasse benutzt und sind zum grösseren Theile
an andere Bahnbedienstete vermiethet,

Ks besteht ein Speiseraum mit Wärmeeinrichtung
für mitgebrachte Speisen,

In der AVerkstätte in Lemberg sind AVaschvorrich-
tungen angebracht, welche durch entsprechend angeord
nete Ausflusshähne das gleichzeitige AA^'aschen mehrerer
Arbeiter gestatten. In den heissen Sommermonaten wird
das zugeführte frische Trinkwasser mit sehr gutem Er
folge mit Citronensäure angesäuert,

26, K, K, priv, K ai s e r F e r d i n a n d s - Nord-
bah n. In mehreren Stationen sind Arbeiterwohnhäuser

mit AVohnungen zu sehr mässigem Zinse vorhanden.
Nach Bedürfniss sind Speise-Anstalten für Arbeiter

eingerichtet, deren Betrieb durch Pächter, welchen für
die Preise und Güte der Speisen bestimmte, streng über
wachte Bedingungen vorgeschrieben sind, geführt wird.
Diese Einrichtung hat sich bewährt.

Der Konsumverein wird durch einen von der Bahn

anstalt aus dem Beamtenstande gewählten Ausschuss
unter entsprechender lieber wachung geleitet, A^on Seite
der Bahnanstalt wird dem A^ereine gewährt: Unentgelt
liche Beistellung der Magazins- und A'erkaufsräume,
die weitestgehenden Zustellungsbegiinstigungen und die
unverzinsliche Beistellung von Betriebs- und Reserve
geldern bei grundsätzlicher Ausschliessung jedes Ge
schäftsgewinnes, Auf AVunsch der Theilnehmer werden
die Lebensmittel bis zum AVerthe eines halben Alonats-

gehaltes oder Lohnes vorsclmssweise ausgefolgt. Ein
beim Jahresschlüsse sich ergebender reiner Ueberschuss
wird an die Theilnehmer nach dem A^erhältniss der Be

träge für bezogene AVaaren vertheilt.
Es ist die Einrichtung getroffen, dass dort, wo die

Werkstätten entfernt von den nächsten AV^ohnstätten

liegen, wie z, B, zwischen AVien und den in Floridsdorf
befindlichen Hauptwerkstätten, täglich verkehrende
Arbeiterzüge, deren Benutzung durch Reisende ausge
schlossen ist, die Arbeiterbewegung nach und aus der
AA^erkstätte erleichtern.

27, Priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, In den AVerk-

stätten Simmering und Bubna besteht je eine Speise
anstalt, die im Konkurrenzwege an Unternehmer ver
pachtet sind. Die Bahnanstalt stellt die Räumlichkeiten
und deren Einrichtung dem Pächter unentgeltlich, während
die Erhaltungskosten von letzterem zu tragen sind.

Es bestehen 11 Konsumvereine, welche von der
Eisenbahnverwaltung errichtet und in eigener A^erwal-
tung betrieben werden. Der Verkauf der AVaaren erfolgt
zum Selbstkostenpreis ohne jeden Gewinn,

Ueberschüsse bei den Alonatsabschlüssen werden zur

Herabsetzung der J^reise der wichtigsten AVaarengat-
tungen für den nächsten Alonat verwendet, so dass die
Ueberschüsse wieder verschwinden. Die Leitung erfolgt
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durch den im Orte befindlichen Vorsteher des Material-

inagazins, der Verkauf und die Kassenführung durch
Bahnbedieustete. Die Eiseiibahnverwaltung gewährt den
Konsumvereinen Begünstigungen, und zwar; die unent
geltliche Ueherlassung der Lagerräume und deren erste
Einrichtung, die Gewährung eines unverzinslichen dauern
den Vorschuss-Kredites in der Höhe von 65 000 El. und

die Gewährung eines ermässigten Tarifsatzes für AVaaren-
sendungen.

28. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Agenden in Ruttka vorhandenen

Arbeiterhäusern ist ein Theil ebenerdig mit je 4 Ai^beiter-
wohnungen, bestehend aus einem grossen Zimmer und
Küche nebst einem kleinen Stall, Keller, Dachboden räum

und Abort: ein Theil der Häuser hat ausser dem Erd-

geschoss noch 4 Dachwohnungen, welche jedoch wegen
des rauhen Klimas nicht beliebt sind.

Die Badeanstalt hat AVannen- und Dampfbäder: die
Reinhaltung und Instandhaltung der Anlage obliegt dem
Pumi)enwärter der nahen Wasserstation. Für die Be
nutzung wird ein kleiner Betrag eingehoben. Der Speise
saal steht unter der Aufsicht des Tliorwächters.

Der Konsumverein ist nicht von gesellschaftlichen
Organen verwaltet, sondern verpachtet. Die Gesellschaft
garantirt die Einhebung der Beträge für die auf Kredit
bezogenen AA^aaren. Der Kredit wird jedem Arbeiter
von A'ornherein begrenzt. Am Ende des Jahres zahlt der
Pächter an die Alitglieder einen satzungsgemäss be
stimmten Theil seines nachzuweisenden Reingewinnes.

Die Lehrlingsschule in Ruttka bezweckt, die Lehr

linge nach Erwerbung der nöthigen praktischen Ge
schicklichkeit und nach Erreichung des erforderlichen
Alters und der nöthigen Kraft zu Lokomotivfülirern zu
erziehen. Den Unterricht besorgen in zwei Jahrgängen
in je wöchentlich sieben Stunden (davon Sonntags drei
Stunden Zeichnen) Beamte der Anstalt. Vortragsgegen
stände sind: Sprachlehre, Rechnen, Geometrie, etwas
Algebra, Waarenkunde. Mechanik, mechanische Techno

logie, geometrisches und Maschinenzeichnen. Die Schul
requisiten erhalten die Schüler unentgeltlich.

29. K. K. priv. Südbalin-Gesellschaft. Bei

der Werkstätte in Alarburg (Steiermark) bestehen 40
einzelnstehende, einstöckige, von je einem Garten um
gebene AVohnhäuser mit zusammen 323 AVohnungen und
beiläufig 1450 Einwolinern. Die Grösse der AVohnungen
wechselt von 12 bis 38 Quadratmeter. Die jährliche
Aliethe stellt sich für ein Quadratmeter auf 2 El. bis
2 El. 40 Kr., beträgt also für eine AVohnung einschliess-
lich Benutzung des Gartens 36 El. bis 48 El. Oe. AV. Die
Miethsbeträge werden vom Lohne wöchentlich in Abzug
gebracht. Die A^erwaltung dieser AVohnungen obliegt
dem AVerkstättenvorstand, die Instandhaltung der Bahn
erhaltung.

In AVien und Marburg bestehen entsprechend

grosse Speisesäle, in welchen die Arbeiter die mitge
brachten oder ihnen zugetragenen Mahlzeiten einnehmen.

In der AVerkstätte M a r bürg ist für sämmtliche
Zugförderungs- und AVerkstättenarbeiter und ihren in ge
meinschaftlichem Haushalt lebenden Eamilienmitgliedern
eine Badeanstalt mit warmen und kalten AVannenbädern

eingerichtet. Ein Bad kostet 5 Kr. Oe. W. Die Ueber-
wachung und Reinhaltung obliegt einer Badewärterin.
Ein Bad darf nicht länger als eine Stunde benutzt

i werden. Für die Badewäsche hat der Badende zu sorgen.
Die Benutzung der Bäder ist an bestimmte Stunden ge
bunden und an Sonn- und Feiertagen ausschliesslich den
Arbeitern vorbehalten.

Um den Frauen der Arbeiter Gelegenheit zu geben,
während des Tages einem Nebenerwerb nachgehen zu
können und sie für diese Zeit von der Obsorge für ihre
Kinder zu entheben, unterhält die Eisenbahnverwaltung

I  auf dem AVerkstättenbahnhof in Alarburg einen eigenen
Kindergarten, in welchem 120 bis 130 Kinder unter

: Aufsicht und Leitung von 3 Ordensschwestern AVartung,
Pfiege und Unterricht unentgeltlich finden.

Konsumvereine bestehen in AVien. Atarburg und
Innsbru ck. Den Arbeitern wird beim Bezug der AVaaren
Stundung bis zu einem Betrage bewilligt, welcher die
Hälfte der wöchentlichen oder 14tägigen Bezüge nicht
überschreiten darf. Ausser Lebensmitteln werden auch,

aber nur gegen eigene A^erlangscheine, Leinenwaaren und
fertige AVäsche verabfolgt. Die Abzüge für die Lebens
mittel erfolgen in der Lohnliste, jene für Leinen und
Wäsche in vereinbarten Alonatsraten. Ferner kann auch

Brennstoff zu bestimmten ermässigten Preisen be
zogen werden. Ein Aufsichtsrath, bestehend aus Be
amten der Eisenbahnverwaltung, führt die Ueberwachuug
und Prüfung der Alagazingeschäfte. Ein etwaiger Betriebs-
überschuss wird alljährlich an die Abnehmer vertheilt.

Die Eisenbahnverwaltung unterhält für den AVerk
stättenbahnhof in Alarburg eine dreiklassige Schule,
welche das Oeffentlichkeitsrecht besitzt und von einem

Oberlehrer, 4 Lehrern und einer Handarbeitslehrerin ge
leitet wird, mit einer reichlichen Lehrmittelsammlung
ausgestattet ist und von mehr als 300Kindern besucht wird.
Nach erfüllter Schulpflicht werden die Kinder auf An
suchen nach Alöglichkeit in der Werkstätte zu Hand
werkern herangebildet, während welcher Lehrzeit für

ihre Fortbildung durch eine Lehrlingsschule gesorgt ist.

In AVien und Atarburg bestehen Bibliotheken. Die
monatliche Leihgebühr beträgt 10 Kr. Oe. AV. für jeden
Band unter Haftung gegen Beschädigung oder A^erlust
des Ausgeliehenen,

Der bestehende Spar- und A^orschuss-Verein bezweckt,
den Arbeitern Gelegenheit zu bieten, Ersparnisse in
kleineren Beträgen zu machen und bedürftigen Arbeitern
gegen mässige Rückzahlungs-Theilbeträge und billigen
Zinsfuss A^orschüsse zu gewähren. Die geringste Einlage
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beträgt 1 Fl. Oe. W. Die Zinsen künnen behoben oder
zum Kapital geschlagen werden. Vorschüsse werden nur
an ständige Arbeiter bis zur Höhe eines einmonat
lichen Betrages ihrer Tagelöhne und längstens innerhalb
12 Monaten rückzahlbar gewährt. Die Rückzahlung er
folgt durch monatliche Abzüge von den Bezügen des
Vorschiissnehmei-s.

30. Königl, Ungarische Staats-Eisenbahnen.
In Miskolcz besteht eine grössere Anzahl von Arbeiter-
häuserii, und in den grösseren Stationen zusammen bei
läufig 20 Badeanstalten, deren Benutzung dem Personal
gegen eine sehr mässige Gebttlir freisteht. Dem be
stehenden Konsumverein können auch Werkstättenarbeiter

beitreten. Der Konsumverein wird von einem frei ge
wählten Ausschuss verwaltet unter Oberaufsicht der

Direktion. Die Verabfolgung der Waareii geschieht
gegen Baarzahlimg.

Zu b) Nur eine kleine Anzahl von Verwaltungen
hat diese Frage in dem Sinne beantwortet, in welcliem
sie gestellt ist. Der grösste Theil der Verwaltungen
beschränkte sich darauf, eine Besclireibuug der Ein

richtung und Verwaltung der bestehenden Wohlfahrts
anstalten zu geben, anstatt auf Grund der gewonnenen
Erfahrungen Andeutungen und Vorschriften mitzutheilen,
me solche Anstalten zweckmässig einzurichten und zu
verwalten sind. Ein Theil der Verwaltungen hat diese
Frage überhaupt nicht berührt.

Die Beschreibungen der Einrichtung und Verwal
tung der bestehenden AVohlfahrtseinrichtungen wurden
demnach sinngemäss im Vorstehenden in dem Berichte
über den Fragentheil gebracht, während im Folgenden
nur die Aeusserungen jener Verwaltungen angeführt
werden, welche diese Frage thatsächlich beantworteten.

In diesem Sinne theilten mit:

Königl. Baj^erische Staats - Eisenbahnen.
Bei den Arbeiterhäusern ist auf möglichst vollständige
Trennung der einzelnen AVohnnngen zu sehen.

Die Wohlfahrtseinrichtungen werden am besten von
der Werkstättenleitung verwaltet.

K. E. D. Bromberg. Die Benutzung der Bade
anstalten durch die Arbeiter ist davon abhängig, ob

sie bequem Zutritt zur Badeanstalt haben und ob eine
passend gelegene Badezeit vorgesehen ist.

K. E. D. Erfurt. Die Konsumvereine, Speise
küchen und Katteeküchen werden am zweckmässigsten
von der Eisenbahn-Verwaltung unter Zuziehung von
Arbeitern vei'waltet.

K. E. D. Frankfurt a. M. Die Speisesäle sind

am besten ansserhalb des eigentlichen Werkstättenge
bietes zu bauen, damit den das Essen bringenden An
gehörigen der Arbeiter der Zutritt zu den Speisesälen
ohne Kontrolle möglich ist. Sie sollen mit geeigneten
Wärmvorrichtungen ausgestattet sein, zu deren Bedienung
und Reinigung ein zuverlässiger Älann anzustellen ist.

Das Anwärmen erfolgt am besten mit Dampf in AVärin-
kästen.

Die Badeanstalten müssen, falls ihre Grösse dies
gestattet, neben den Wannen für Warmwasserbäder

auch solche für medizinische Bäder enthalten. Die Ein

richtung von Brausebädern ist zu empfehlen. Die Dampf
bäder sind mit Räumen zu verbinden, in denen auf
passenden Lagerstätten ein Nachschwitzen möglich ist.
Die Benutzung der Badeanstalt muss allen Arbeitern
gegen ein möglichst geringes Entgeld, Brausebäder etwa
5 Pfennig, Wannenbäder 10 Pfennig, Dampfbäder
30 Pfennig-, ofienstehen. Den Kesselheizern und sonstigen
mit sehr unsauberen Arbeiten betrauten Arbeitern muss

zu gewissen Zeiten die unentgeltliche Benutzung der
Badeanstalt frei stehen. Kranken muss nach Verordnung
des Krankenkassenarztes gleichfalls die freie Benutzung
gestattet sein, wobei die etwaigen Mehrkosten für me
dizinische Bäder von der Krankenkasse zu tragen sind.

K. E. D. Hannover. Die Wohnung jeder
Familie soll ein abgeschlossenes Ganzes bilden, voll
ständig getrennt von den Wohnungen anderer Arbeitei'-
familien, zur Verhütung der Ausbreitung ansteckender

Krankheiten, für die Erhaltung der Sittlichkeit und des
häuslichen Friedens. Es soll eine grössere Anzahl
Häuser nach gleichem Plane gebaut werden, weil dieses
die Unterhaltung sowie die Bauausführung vereinfacht.
Die Wohnung ist für das grösste Bedürfniss einer Ar
beiterfamilie herzustellen. Diejenigen Räume aber,

welche über das geringste Bedürfniss hinaus vorhanden
sind, sollen möglichst abgesondert liegen, um zweck
mässig an unverheirathete Arbeiter vermiethet werden zu
können. Daraus ergiebt sich die Zweckinässigkeit ein
stöckiger Häuser, deren Erdgeschoss für das Mindest-
bedürfniss einzurichten ist. während im Dachgeschoss

der etwa abzuvermiethende Ueberschuss untergebracht

wird. Jede Familie soll einen Hof- und Gartenraum

von 200—300 qm Grösse erhalten. Die Aborte sollen
getrennt von den Häusern in Verbindung mit kleinen
Ställen angelegt werden. Von den verschiedenen An
ordnungen (Einzelhäuser, Doppelwohnhäuser, Vierfamilien
häuser, Reihenhäuser und Doppel-Reihenhäuser) ist das
Doppelwohnhaus mit Rücksicht auf die freiere, gesundere
Lage und die Möglichkeit ziemlich guter Richtung nach
der Sonne mit thunlichster Beschränkung der Aussen-
mauern zu wählen. Als Mindestbedürfniss für eine Ar

beiterfamilie wird erachtet; eine Stube von etwa 20 qm

Grundfläche, eine Kammer von etwa 12 qm und ein
Küchen- und Flurraum von etwa 11 qm Grundfläche.

K. K. Oesterreichische Staatsbahneii. Die

Arbeiterhäuser sollen nahe der AVerkstätte gelegen,

gesund, billig und mit gutem Trinkwasser versehen sein.
Eine Wohnung soll mindestens aus 1 Zimmer, 1 Küclie
und dem entsprechenden Dachboden- und Kellerraum
bestehen. Jeder AA'ohnung soll ein Gemüsegarten zu-
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i^ewiesen sein. Der Flächeiiraum der bewolmteii Räume
soll mindestens 30—35 qm betragen. Jede AVobnung
soll nur durcli einen besonderen Eingang zugänglich
sein. Die Arbeiterhäuser werden am besten von der

Abtheilung für die Bahnerhaltung verwaltet.

Die Bäder sollen eine dem AVerkstätten-Arbeiter-

stand entsprechende Anzalil — etwa zwei vom Hundert
— Kabinen aus Zinkblech erhalten. mit einer gemein
schaftlichen Dampfkammer, sowie mit kalten Douchen
versehen sein und müssen sich ausserhalb des einge
friedeten AVerkstättenraumes befinden.

Die Speiseräume, deren Grösse nach der Anzahl
der Werkstätten-Arbeiter bezw. nach den davon A^er-

heiratheten beurtlieilt und bemessen werden muss, sollen

ebenfalls ausserhalb d(is geschlossenen AVerkstättenraumes
gelegen und nur durch das Gelass des Thorwartes zu

gänglich sein. In den Speiseräumen oder nahe daran
soll sich ein entsprechend grosser, mit Dampf geheizter
Blechofen zur Anfnahme und zum A^orwärmen der mit

gebrachten Speisen befinden. Als zweckmässige Form
des Ofens empfiehlt si(ih ein durch wagerechte und senk
rechte Wände in Fächer getheilter AVandschrank, dessen
nach vorne liegende Oefthungen durch besondere ab-
hebhare Blechthüren geschlossen werden können.

Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eise nb ahn-Gesellschaft. Der Zweck der Konsum

vereine, den Ar])eitern die nothwendigsten Lebensmittel
in guter Beschaffenheit und zu möglichst billigen Preisen
zu bieten, wird erreicht durch vortheilhaften Ankauf

der Lebensmittel im Grossen, dimch Verzichtleistung
auf jeden Gewinn beim A^erkanfe. durch eine mit mög
lichst geringen Kosten verbundene A^erwaltung und
Rechnungsführung, nnd endlich durch Begünstigungen,
welche den Lebensmittelmagazinen von Seiten der Bahn
anstalt gewährt werden.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft. Beim Verpachten der Konsumvereine ist
man sehr auf die Zuverlässigkeit des Pächters angewiesen
und man wird von ihm oft schlecht bedient. Die Ver

waltung der Konsumvereine durch die Eisenbahn würde
zwar mehr Arbeit verursachen, wahrscheinlich aber auch
den Bedürfnissen der Arbeiter besser entsprechen.

Sch lussfolger nng.

Zn a) AA^ohlfahrtseinrichtungen, wie: Ar
beiterhäuser, Badeanstalten, Konsumvereine,
Speiseküchen. Kaffeeküchen, A^olksbibliothe-
ken sind bei den meisten A^erwaltungen vor
handen und haben sicli auf das Beste beAvährt.

Zu b) Die Arbeiterhäuser werden am

besten durch Organe des Bahnnnterhaltungs-
dienstes verwaltet.

Es empfiehlt sich, einzelstehende Doppel
wohnhäuser auszuführen.

Strenge Absonderung der einzelnen AVoh-
nungen, welche aus mindestens einer Stube,
einer Kammer, einer Küche sammt entspre

chendem Keller- und Dachbodenraum für einen

verheiratheten, und aus einer Stube für einen

ledigen Arbeiter bestehen sollen, wird empfohlen.
Jede Familie soll einen Gartenantheil für

sich haben.

Für gutes Trink wasseristVor sorge zu treffen.
Die Aliethe, welclie die ortsübliche nicht

erreichen soll und noch weniger übersteigen
darf, wird zweckmässig gelegentlich der Lohn-
Auszahlungen erhoben.

Die gemeinschaftlichen Speisesäle sollen
ausserhalb der geschlossenenAVerkstättenräume
gelegen sein und AVärnievorrichtungen, die am
besten mit Dampf geheizt werden, zum An
wärmen der mitgebrachten oder zugetragenen
Speisen der Arbeiter besitzen.

Sind Speiseküchen vorhanden, in welchen
den Arbeitern Speisen zu billigen Preisen ver
abreicht werden, so werden solche AVirthschaften

am besten, jedoch unter scharfer und unausge
setzter Beaufsichtigung verpachtet.

Die Badeanstalten sollen min des tens Braus e-

und AVannenbäder mit warmem und kaltem

AA^asser bieten. Ihre Benutzung soll dem
Arbeiter zu passender Zeit gegen billiges
Entgelt leicht möglich gemacht sein.

Es empfiehlt sich, die Reinigung und Unter
haltung der Badeanstalten einem aus dem

Arbeiterstande gewählten verlässlichen AVärter
oder seiner Familie zu übertragen.

Sollen die Konsumvereine ihren Zweck er

füllen, den Mitgliedern billige und gute
Lebensmittel zu verschaffen, so erfordern
dieselben eine werkthätige Unterstützung von
Seiten der Bahnverwaltung.

Die Konsumvereine sollen ohne Gewinn

arbeiten und die am Jahresschlüsse sich allfällig
ergebenden lleberschüsse entweder nach dem

A'^erhältnisse der bezogenen AVaaren an die
Mitglieder vertheilen oder zur zeitweisen A^er-
billigung der Lebensmittel verwenden.

Die Leitung der Konsumvereine erfolgt
am besten durch gewählte Beamte der Bahn

verwaltung unter der Oberaufsicht der letzteren.

Sonstige AVohlfahrtsanstalteu usw. sind
nur bei wenigen Bahnverwaltungen und in
geringem Umfange eingebürgert.



Grruppe

Bahndienst.



Bericht

die

zur

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe VI, Nr. 1.

Dienst der Streckenwärter.

Nach welclieii Grundsätzen erfolgt
TJiensteintheiluug der Streckenwärter

Erzielung der nöthigen Ruhezeit?

In welchem Umfange werden die kleineren

Oberbau - Erhaltungsarbeiten durch dieselben

besorgt?

"Welche Art der Ueberwachung des Bahn

begehungsdienstes der Wärter hat sich als die

einfachste und sicherste erwiesen?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Diese Frage wird ^'on 31 Bahnverwaltungen wie
folgt beantwortet;

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Bei ununterbrochenem Tag- und Nachtdienst

wird der Dienst abwechselnd durch eineu Wärter und

■einen ständigen Ablöser versehen. Die längste Dienst
dauer ist 15 Stunden, die kürzeste 8 Stunden: wöchent
lich tritt einmal der Wechsel zwischen ausschliesslicliem
Tag- oder Nachtdienst ein. In jeder 2. Woche wird
durch einen weiteren Ablöser ein dienstfreier Tag er
möglicht. Der Nachtdienst beträgt höchstens 13 Stunden,
die kürzeste Euhezeit 8 Stunden. Bei beschränktem

Nachtdienst erfolgt insofern eine Ablösung des Wärters,
als die Dauer der Euhezeit- mindestens 8 Stunden
beträgt.

Die seit einigen Jahren eingeführte Aussteckung
von Nummertafeln durch die Wärter an den Strecken

grenzen nach jeder Bahnbegehung hat sich zur Ueber
wachung des Bahnbegehungsdienstes gut bewährt.

2. Königl. Baj^erische Staats-Eisenbahnen.
Die Diensteintheüung der Streckenwärter erfolgt im
Allgemeinen nach folgenden Grundsätzen:

Organ ftlr Eisenbahmvesen. Ergänznngsband XI.

a) Täglich liat mindestens eine ununterbrochene Ruhe
zeit von 8 Stunden zu verbleiben.

b) Die Dauer des Dienstes darf nicht über 16 Stun
den betragen.

c) Im Monat wird ein freier Tag von mindestens 21
Stunden gewährt.

d) Jede 2. Woche ist Gelegenheit zum sonutäglichen
Kircheubesuch zu geben.

e) Nachtdienst soll nicht durch mehi* als 7 Tage, in
der Regel nicht mehr als 5 Tage währen, worauf
eine gleiche Anzahl Tage mit Tagdienst zu
folgen hat.

Die Ablösung wird theils durch erwachsene, ge
eignete und in Pflicht genommene Familienangehörige
des Wärters, theils durch Ablöser (verpflichtete Strecken
arbeiter), tlieils abwechselnd durch beide bewirkt. Ein.-
zelne Posten haben doppelte Besetzung. Unter Umständen
erfolgt die Streckenbegehung durch besondere Wärter
entweder ausschliesslich oder mir bei einzelnen Be
gehungen.

Den AVärterii obliegt : 1. das Ausgrasen und Ebnen
der Bettung: 2. Ebnen der Wegübergänge. Freihalten
der Spurrinnen, Begiessen der Uebergänge bei Trocken
heit und Ableiten des Wassers; 3. das Beseitigen des
Schnees, soweit es von ihm allem geschehen kann:
4. das Reinigen der Bahngräben bei geringerem üinfang
der Arbeit: 5. das Anziehen der Laschenschrauben,
Nachschlagen und Ersetzen der Hakennägel.

Auf Strecken mit nicht zu dichter Folge der Züge
bietet die Ueberwachung der Bahnbegehung durch die
Eimichtung des Umlaufens der sogenannten Nummer
tafeln nach beiden Richtungen in einer nicht zu grossen
Gruppe von Wärterposten grössere Sicherheit gegenüber
jener Einrichtung, bei welcher die Nummertafeln in der
Strecke des Wächters verbleiben. Letztere Einrichtung
ist jedoch zur Zeit als die einfachere und weniger
Störungen ausgesetzte noch überwiegend in Anwendung.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Die Streckenwärter haben höchstens

48
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16 Stunden täjjliclie Dienstzeit. Im Jahre werden 12

freie Sonnta<i-e und 12 Tag-e Ilrlanh «jewährt.

An Oberbau-Erhaltun^-sarheiteil Averden von den

Streckenwärtern nur das Unterstopfen einzelner Schwellen

und das Anziehen g^elockerter Laschenschrauben und

d erfi'l ei d ien aus^'eführt.

Die ITeberwachung- des Bahnbe<;ehunirsdienstes der

Wärter findet niu* durch den Bahnmeister statt.

I. Könio-1. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Der Streckenwärter hat in der Reirel 16 Stunden dienst

bereit zu sein und Avährend dieser Zeit die ihm ob-

lieo-enden Geschäfte zu verrichten: inbegriffen ist hierbei

die auf dem Wege von und nach entfernt gelegenen

Wohnungen A^erwendete Zeit, während welcher ein Stell
vertreter eintritt. Die Ruhezeit beträgt somit in der

Regel 8 Stunden ohne Unterbrechung. Ausserdem
werden jeden 2. Sonntag 8 dienstfreie Stunden und im
Jahre 26 dienstfreie Tage geAvährt.

SoAveit es der sonstige Dienst zulässt, hat der

Wärter das Anziehen der Laschenschrauben, Xach-

schlagen der Nägel, Auswechseln beschädigten Klein
eisens. Unterstopfen einzelner Schwellen. Beseitigen des

Graswuchses und des Schnees soAvie das Ableiten des

Wassers von der Bahnkrone zu besorgen. Bei sekimdär

betriebenen Bahnen Averden dem Wärter als Vorarbeiter

die Streckenarbeiter unterstellt. Die UeberAvaclmng des

Bahnbegehungsdienstes erfolgt in der Hauptsache durch

Ueberwachung der von den AVärtern zu bestimmten Zeiten

auszutragenden Nummertafeln seitens des Lokomotiv-
und Zugführers und der A^orgesetzten des AVärters und

hat sich im Allgemeinen als ausreichend erwiesen.

5. Grossherzogl.' Alecklenburgische Fried

rich Franz-Eisenbahn. Die grösste tägliche Dienst

zeit soll womöglich 14 Stunden nicht übersteigen. Bei
Wärtern, welche an ihrer Strecke Wohnungen haben,

beträgt die Dienstzeit auch 16 Stunden. Auf melmeren

Strecken ist abwechselnd 12stündiger Tag- und Nachtdienst.

Alonatlich wird der AA^ärter an 2 Werktagen beurlaubt

und ist ausserdem an jedem 4. Sonntage dienstfrei.

Aussei- der regelmässigen Streckenbegehung und

der Bedienung der AVegschranken, falls letzteres nicht

durch Wärterinnen geschieht, obliegen dem AVärter noch

alle kleineren Bahnerhaltiingsarlieiten, die von einem

einzelnen Manne ausgeführt Averden können, nämlich

Anziehen der lockeren Schraubenbolzen und Scliraiiben-

nägel. Nachtreiben der Hakennägel. AiiSAvechseln des
schadhaften Kleineisenzeuges. Beseitigen des Unkrautes

und Ausräumen der Bahngräben. Die UeberAvachung

des Bahnbegehungsdienstes der Wärter geschieht auf

i  den Amllbalmen mittelst der Nummerbleche, auf den

j Nebenbahnen durch die Aleldung des AA^ärters bei jeder
Bahnstation. Die UeberAvachung durch das xA.ustragen der

Nummerbleche ist keine verlässliche. Aveshalb es sich

als notliAvendig erwiesen hat, die BahiiAvärter durch

häufige Begehung bezw. Befahrung der Strecke mittelst
Dreirad seitens des Bahnmeisters zu verschiedenen

Tageszeiten und öfters auch bei Nacht zu überAA'achen.

Dreiräder sind vorläufig nur denjenigen Bahnmeistern

zur A'erfügung gestellt, deren Strecken über 16 km lang

sind und nicht etwa zu ungünstige, Neigungsverhältnisse

haben.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahin

Die Ablösung des AA^ärters erfolgt im Spät- oder Früh

dienst: der Schrankendienst geschieht theilAveise iiiiter

Zuhülfenahme der AVärtersfraii. das Begehen der Strecke

obliegt einem auf dem nächsten l^osten angestellten

HilfsAvärter.

Die BalniAvärter müssen in Gemeinschaft mit bei

gegebenen einzelnen Arbeitern einzelne ScliAvellen unter

stopfen und aiiSAvechseln. im Uebrigen sich, soweit es

der sonstige Dienst zulässt. bei allen vorkommenden

Arbeiten betheiligen.

7. Königl. AA^ürttembergische Staats-Eisen

bahnen. Bei Bahnstrecken mit ununterbrochenem Fahr

dienst sind die AVärterposten doppelt besetzt mit 12-

stündiger Dauer des Dienstes. Durch Heranziehung

eines HilfsAvärters findet jeden Sonntag der AA^echsel

zwischen Tag- und Nachtdienst statt, Avodiirch auch den

AVärtern die Gelegenheit zum Kirchenbesuche gegeben

AAurd. Die AVärter können noch aussei- der sich liier-

iiach ergebenden Dienstzeit auf 2 weitere Stunden täg

lich zur Dienstleistung herangezogen Averden. Auf

Bahnstrecken mit beschränktem Nachtdienst beträgt die

zulässige Dauer der Dienstzeit 16 Stunden. Dem

AVärter wird im Monat einmal eine dienstfreie Pause von

12—14 Stunden, womöglich an einem Sonntag, gegeben.

Auf den lebhaft befahrenen Strecken besclu-änkt sich

die Thätigkeit der AVärter bei der Oberbau-Unterhaltung'

auf die Erhaltung der Befestigungsmittel (Kleineisen

zeug), Auswechseln von Laschen. Anziehen und Aus
wechseln von Schrauben, Nägeln, Klemmplättchen,

Keilen usw., Beseitigen von GrasAAUichs und Ausschlagen,

von Bahngräben. Die AVärter auf Avenig befahrenen
Strecken Averden ausserdem noch zum Auswechseln von

Schienen und Schwellen, zur Unterhaltung der Pflan-

j  Zungen, Sclmeebeseitigung usw. herangezogen,
i  Die Ueberwachung des Bahnbegehungsdienstes er-

I  folgt mittelst Nummertafeln. Die Einrichtung hat sicli
I  bewährt.
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8. lieiclis-Eisenbalinen in Elsass-Lothringen.

Die tägliche JJienstzeit der Streckenwärter beträgt im
Allgemeinen 12 Stunden; hierbei sind 8 Knhepansen ein
begriffen, welclieA^ormittags und Nachmittags je Vo Stunde
und gegen Mittag 1 Stunde betragen. Für die Ruhe

tage werden besondere Ablöser bestimmt.

Die Streckenwärtei- besorgen das Anziehen der
losen Schrauben und Nägel und werden auch zu den

leichteren Streckeu-Reinigimgs -Arbeiten herangezogen.
Zur Ueberwaclmiig des Bahnbegehungsdienstes

werden meist an den Grenzen der Wärterstrecken

Kontrollbücher in kleinen unrerschlossenen Kästen auf

gelegt. in welche der Balinmeister und dei- Strecken

wärter beim A^orübergehen Tag und Stunde eintragen.
Diese einfaclie Einrichtung hat sich gut bewährt. Die

grösste von den Streckenwärtern täglich zurückzulegende

'Weglänge ist auf 20 km festgesetzt.

9. K. F. 1). Altona. Die Diensteintheilung der

Btreckeuwärter ist derartig geregelt, dass dieselben 8

bezw. 14 Tage hintereinander je 12 Stunden Nacht-

bezw. Tagdienst und täglich 12 Stunden Ruhe haben.

Ausserdem haben dieselben monatlich einen bezw. zwei

dienstfreie Tage, welche meistens auf Sonntage fallen:

ist letzteres nicht der Fall, so werden den Wächtern

.ausserdem Sonntags ausreichend dienstfreie Stunden

gewährt, um am Gottesdienst Theil nehmen zu können.

Auf Strecken, wo nur Tagesdienst oder bescliränkter

Nachtdienst stattfindet, ist die Dienstdauer in der Regel

auf 14 Stunden, ausnahmsweise auf 10 Stunden ein-

sjchliesslich der AA^ege von und nach der AVohnimg fest

gesetzt. Die Streckenwärter haben das Anziehen der

Laschenbolzen, die Ergänzung fehlerhaft gewordenen

Kleineisenzeugs und das Rehiigen der Spurrinnen an

den Wegübergängen zu besorgen. Auf Strecken mit

kleineren AVärterbezirken liegt den AVürtern ausserdem

das Nachstopfen einzelner loser Schwellenköpfe, sowie

die Erlialtung der Entwässerung der Bahnkrone und

einer gleichmässig sauberen Kiesbettung ob. — Die

üeberwachung des Balmbegehungsdienstes der Wärter

erfolgt durchweg einfach und sicher durch die Bahn

meister unter A^erwendung sogenannter Nummertafeln,

welche die AVärter bei den Begehungen ihrer Strecke
an den Nummerständern, die an den Grenzen auf

gestellt sind, anzubringen haben.

10. K. E. D. Breslau. Bei vollem Tag- und

Nachtdienst haben die AAärter 12stündigen Dienst mit

allwöchentlichem AVechsel zwischen Tag- und Nacht

dienst. Bei beschränktem Tag- und Naclitdienst dauert

der Dienst 18 bis 14 Stunden. Wärter und Ablöser

erhalten monatlich mindestens 2 dienstfreie Tage, von

denen einer ein Sonntag ist. Das Anziehen von Laschen

bolzen, Festsclilagen von Nägeln, Reinhalten des Kies

bettes von Pfianzenwuchs, Freihalten der Spurriniie auf

Ueberwegen, Trockenleg-ung nasser Stösse sind Arbeiten,
die von den Wärtern besorgt werden müssen.

Zur Leber wachung des Bahnbegehungsdienstes sind

die Nummertafeln im Gebrauch, deren richtiger Aus

hang durch den Bahnmeister geprüft wird. Als un

bedingt sicher hat sich diese Art der Üeberwachung

jedoch nicht erwiesen.

11. K. E. 1). Bromberg. Der Streckenwärter

dienst findet nur am Tage, und zwar getrennt vom Bahn-
bewachimgs- bezw. Schrankendienst statt. Die Dienst

zeit dauert auf den zweigeleisigen Hauptstrecken in

der Regel 12 Stunden, bei nur theilweisem Nachtl)etrieb

bezw. auf Bahnen mit geringerem A^erkehr bis 14 Stun

den und auf den Nebenbahnen höchstens 16 Stunden.

A¥enn ein Wärter zum Nachtdienst herangezogen wer

den muss. so wird er vom Streckendienst befreit. An

jedem 3. Sonntage erhalten die AYärter eine 24stündige

Ruhezeit zum Zwecke des Kirchenbesuches; dieser Ruhe

zeit muss ausserdem eine dienstfreie Nacht vorhergehen.

Die vom Streckenwärter auszuführenden Oberbau-

Erhaltungsarbeiten bestehen im Anziehen der Laschen

bolzen, Antreiben der Hakennägel und Nachmessen der

Spurweiten. Ferner haben die Wärter die nicht un

mittelbar bewachten Ueberwege, insbesondere die Spur

rinnen, zu reinigen, die Bahnkrone und die Kiesbettuug

vom Pflanzenwuchs zu befreien, sowie das zwischen

den Geleisen sich sammelnde Regenwasser abzuleiten.

Die Üeberwachung der Streckenbegehung erfolgt

durch üeberwachuug der auszuhängenden Nummertafeln:

auch müssen diejenigen Streckenwärter, deren Bezirk

an eine Station grenzt, sich bei Antritt bezw. Be

endigung der Streckenbegelumg beim Stationsbeamten

melden.

12. K. E. 1). Elberfeld. Die Dienstzeit darf

18 Stunden nicht überdauern. Tag- und Nachtdienst

wechselt von Woche zu AYoche. Der Sonutagsdienst

ist thunlichst zu beschränken.

Dem AVächter- liegt bei dem Streckenbegange die

Beseitigung der kleineren Alängel an der Schienen-'

Verbindung und -Befestigung ob.

Als einfachstes und .sicherstes Mittel zur üeber

wachung des Bahnbegehungsdienstes haben sicli die so

genannten Nnmmertafeln eiwiesen, welche die Aüärter

an den Endpunkten ihrer Strecke zu bestimmten Zeiten

aufzuhängen bezw. abzunehmen haben. Auf stark l)e-

lasteteii Strecken mit Schrankendienst ist indess eine

derartige Üeberwachung nicht durchführbar.



B80

13. K. E. D. Erfurt. Auf Strecken mit vollem

Tag- und Nachtdienst beträgt die regelmässige Dienst
dauer 12 Stunden, ausschliesslich der zur Dieust-Ueber-

uahme und zum Hin- und Rückwege erforderlichen Zeit,

auf Strecken mit besclmänktem Nachtdienst bis zu 16

Stunden (einscliliesslich der Wege), falls der Zugsverkehr

viele Ruhepauseu bietet. Alle 14 Tage bis 3 Wochen

wird eine 20- bis 24stttndige Dienstfreiheit gewährt:

an jedem dritten Sonntag wird Gelegenheit zum Kirchen-

besuc-h gegeben nach vorhergegangener mindestens sechs
stündiger Ruhe.

Wo Schrankendienst vom eigentlichen Strecken-

bewachuugsdienst getrennt ist, wird von den Wärtern

der sog. Läuferstrecken von 2 bis 4 km Länge nur eine

l^eobachtung und etwaige Sicherung des Geleises ver

langt; bei kleineren Strecken bis 2 km Länge besorgen
die Wärter das Anziehen der Schrauben, Eestschlagen

der Nägel und Beseitigen des Graswuchses.
DieUeberwachung durch das Austragen von Nummer

tafeln hat sich am besten bewährt.

14. K. E. D. Frankfurt a. M. Die tägliche Dienst

zeit fünes Wärters beträgt je nach der Bedeutung der be

treffenden Strecke 12 bis 16 Stunden und wird so ein-

getheilt, dass zwischen zwei Dienstzeiten eine Ruhepause

von mindestens 8 Stunden liegt. Ausserdem erhält der

Wärter monatlich 1 bis 2 freie Tage, wobei auf die

]\l()glichkeit des Kirchenbesuches gebührende Rücksicht

genommen wird. Der Umfang der den Wärtern über

trage,neu Oberbau - Uuterhaltungsarbeiten richtet sich

darnach, inwieweit der Wärter durch den Betriebsdienst

bezw. die Bedienung der Wegschranken in Anspruch

genommen wird.

Die Aushäiigung von Nummertafeln an den Wärtm*-

grenzen durch die Wärter zu bestimmten, je nach Lage

des [Fahrplanes festgesetzten Zeiten und Ueberwachung

durch den Bahnmeister und das Fahrpersonal ist die

einfachste und sicherste Art, den Bahnbegehimgsdienst

zu überwachen.

15. K. E. D. Hannover. Auf Strecken mit vollem

Tag- und Nachtdienst haben die Wärter von Woche

zu Woche abwechselnd Tag- oder Nachtdienst von je

12stündiger Dauer; vor dem Wechseltage, der jedesmal

auf (iinen Sonntag fällt, beläuft sich der Dienst auf 14
bis 16 Stunden, worauf jedoch regelmässig eine längere

Ruhepause von 18 bis 22 Stunden folgt. Bei ausschliess-

lichem Tag- oder beschränktem Nachtdienst verbleibt

den Bahnwärtern täglich eine zusammenhängende freie
Zeit von mindestens 8 Stunden. Um den Bahn- bezw.

Hilfswärtern an jedem 2., mindestens aber an jedem

3. Sonntag Gelegenheit zum Kirclienbesuche. ohne Be

einträchtigung der für die Erholung bestimmten Rulie-
zeit zu gewähren, werden zur zeitweisen Yerirptung
derselben sogenannte Ablöser herangezogen. |

An kleineren Oberbau-Erhaltungsarbeiten obliegt

dem Wärter die Fürsorge für den festen' Sitz der
Laschenschrauben, der Schrauben^ und Hakennägel,

ferner das Reinigen der Geleise von Unkraut und die
Instandhaltung der Uebergänge, soweit diese Arbeiten
keine besonderen Kräfte erfordern.

Zur Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes
hat sich die Austragung der Nummertafeln als einfach
und sicher bewährt.

16. K. E. D. Köln (linksrh.). a) Bei ununter
brochenem Dienst: Die beiden Wächter haben je 12

Stunden Dienst ohne Ab- und Zugang und wechseln

um 8 Uhr Vormittags und Abends. Jeder derselben

hat wöchentlich einen Tag (volle 24 Stunden) frei; inner
halb viel' Wochen fällt derselbe auf einen Sonntag nach

nichtdurchwachter Nacht.

b) Bei durch Nachtpause unterbrochenem Dienst.
Der Dienst ist so eingetheilt, dass zwischen 2 aufeinander

folgenden Diensttagen ausschliesslich des Ab- und Zu

ganges wenigstens 8 Stunden Ruhezeit sind. Ausser

dem hat innerhalb je 4 Wochen der Wärter 2 Werk

tage ganz und an 2 Sonntagen bis Nachmittags 2 Uhr

zum Kirchenbesuche frei. Der Ablöser hat innerhalb je

4 Wochen 2 halbe Tage und an 2 Sonntagen bis 2 Uhr

Nachmittags zum Kircheubesuche frei.

Die Oberbau - Erhaltungsarbeiten der Wärter be

schränken sich im Allgemeinen auf die Befestigung loser

Schrauben und Nägel und Beseitigen von Graswuchs.

Andere Arbeiten, als Unterstopfen loser Schwellen usw.

werden nur ausnahmsweise vom Wärter ausgefülu't.

I  Zur Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes ist
[  jeder Wärter mit 12 Nummertäfelchen ausgerüstet und
i  angewiesen, die der Zeit der letzten Begehung ent-

I  sprechende Nummer an die an den Enden der Wärter-

i  strecken stehenden Pfähle zu hängen. Unzuträglich-

'  keiteii haben sich hierbei nur in einzelnen Fällen durch

i Aushängen falscher Zahlen ergeben.

I  17. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Bei Hauptbahnen
I beträgt die Dauer des Dienstes in der Regel 12 Stunden
I  täglich, bei Nebenbahnen bis zu 14 Stunden. Die
Anzahl der Ruhetage ist je nach der Wichtigkeit der
Bahnstrecke und der damit verknüpften mehr oder minder

starken Anstrengung des AVärters zu monatlicF 2 bis 4

vollen Tagen von 24 Stunden festgesetzt.

Au Oberbau-lJuterhaltungs-Arbeiten liegen deiir

Streckenwärter ob: Das Anziehen der Ijaschenschrauben,
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Naclitreibeu der Hakennägel, Beseitigen von Graswiicks

innerhalb der Geleise, Eeinlialten der Uebei*wege nsw.

Bei besonders starkem Zngsverkehr sind zui' Ansfülmung

der vorerwälmten Arbeiten besondere, sogenannte „Pa-

troiiilleiire" und ambnlante Wärter bestimmt. Dieselben

versehen dann auch für die von den Posten entfernter

liegenden Strecken die Bahnbewachimg.

Die Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes

wird mittelst der auszutragenden und aufzuhängenden

Nninmertafeln bewirkt. Die Tafeln sind zuweilen so

eingerichtet, dass dieselben an der Grenzlaterne an

gebracht. in der Dunkelheit durchscheinen.

18. K. E. D. Magdeburg. Die Streckenwärter er

halten bei täglich 12- bis llstündigeni Dienste und bei

lltägigem Wechsel zwischen Tag- und Nachtdienst alle

14 Tage einen freien Tag, welcher gewöhnlicli auf den

Sonntag fällt. — Der Streckenwärter hat die Befestignngs-

niittel des Oberbaues auf ihre Wirksamkeit zu iiiiter-

snclien, die lockeren Schranbenmnttern der Laschen-

nnd Hakenbolzen nachzuziehen, Hakennägel nachzu

schlagen, die Wegübergänge und Spnrrinnen daselbst

zu reinigen, sowie Unkraut von der Kiesbettnng zu ent

fernen. Von vorgefundenen Schienenbi'üchen imd sonstigen

betriebsgefährlichen ]\längeln des Geleises hat derselbe

dem vorgesetzten Bahnmeister schleimigst xA.nzeige zu

erstatten und deren Beseitigung herbeizuftthren.

Zur Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes

sind vom Wärter die Tageszeit der Begehung bezeichnende !

Nninmertafeln an den Grenzen aufzuhängen und ent- :

sprechend zu wechseln. Diese Einrichtung hat sich

bisher als die einfachste und zweckmässigste erwiesen

und gut bewährt.

19. Hessische Ludwigs-Eisenbalm-Gesell

schaft. Der tägliche Dienst eines Wärters beträgt ;

höchstens 14 Stunden, einschliesslich der Zeit für den

AVeg von und nach dem Posten. Die tägliche ununter

brochene Kuhezeit beträgt mindestens 8 Stunden, ansser-

dem erhält jeder Wärter im Monat 2 freie Tage. So

weit es der Bahnbewachnngs-Dienst znlässt. hat der

Streckenwärter die Laschen-A'erbindnngen und Befesti-

gnngs-Mittel der Schienen auf den Schwellen zu unter

suchen, lose Theile zu befestigen, die nöthigen Aus

wechselungen des Kleineisenzeuges vorzunehmen und

vorkommende einzelne lose Schwellen zu unterstopfen.

Den Balmbewachungs-Dienst der Wärter beauf

sichtigt der Bahnmeister bei den regelmässigen Strecken-

Unter snchun gen und von Zeit zu Zeit durch besondere

Untersuchung. Dieses Verfahren hat bis jetzt genügt.

20. Pf ä 1 z i sch e Eisenb ahn en. Es kommen folgende

Dienst-Eintiieilnngen zur Anwendung:

a) Einfacher Tagesdienst. Der Posten ist ein
fach besetzt: die Dienstdauer beträgt einschliesslich der

Wege 14—18 Stunden. Der Wärter erhält je nach

der Dauer des Dienstes innerhalb 4 AVochen 2 bis 5

dienstfreie Tage.

b) Früh- und Spätdienst. Bei anstrengendem

Dienst von täglich 17 bis 22 Yo Stunden. Jeder Posten
ist mit 2 Mann besetzt. Der Frühdienst-Wärter, in

der Eegel ein Streckenarbeiter, verrichtet den Dienst

beginnend mit dem Streckenbegang vor dem ersten Zug,

bis zum Eintreffen des Spätdienstwärters und arbeitet

Nachmittags bei der Balmimterhaltung. An Soim- und

Feiertagen ist derselbe Nachmittags dienstfrei. Der

Spätdienst-Wärter hat einschliesslich der Wege höchstens

14 Stunden Dienst, ist an Sonn- und Feiertagen A^or-

mittags dienstfrei und hat ausserdem innerhalb 4

Wochen 2 dienstfreie Tage.

c) Früh-. Spät- und Nachtdienst, mit lUofacher
Besetzung eines jeden Postens bei 17—22 Yo stündiger

täglicher Dienstzeit. ,le zwei benachbarte Posten sind,

mit 3 AUärtern besetzt. Der ununterbrochene Dienst

währt höchstens 15^Y Stunden, die Enhezeit 8 Stunden.

Der Dienst wechselt wöchentlich in der Weise, dass

alle 3 AA^ochen wiederkehrend, jeder Wächter auf die
Dauer einer Woche abwechselnd den Frühdienst, den

Spätdienst bezw. den Nachtdienst verrichtet: bei grösster

Dienstdauer von löVo Stunden hat jeder Wärter inner

halb 3 AVochen einen dienstfreien Tag. Ausserdem

findet durch je einen Eottenarbeiter eine besondere, auf

2 Posten sich vertheilende Sonntags-Ablösung statt.

d) Ununterbrochener Dienst. Jeder Posten ist
doppelt besetzt mit regelmässig 12 stündigem Schicht

wechsel imd mit wöchentlicher Abwechslung zwischen

Tag- und Nachtdienst derart, dass hierbei eine 2 malige
Dienstdauer von je 16 Stimden mit zwischenliegender

ebenso langer Enhezeit eintritt. Besondere dienstfreie

Tage werden bei dieser Eintheilimg in der Eegel nicht

gewährt.

e) Ununterbrochener anstrengender Dienst
auf wichtigeren Stellwerksposten. Jeder Posten ist bei
regelmässig 8 stündigem Schichtwechsel mit 3 Alann

besetzt, mit wöchentlichem Wechsel von Tag- und

Nachtdienst.

Die dem AVärter, bei A^'orhandensein grösserer Zugs

pausen und weniger anstrengendem Dienst obliegenden

Oberbau-Erhaltungsarbeiten beschränken sich auf das

Anziehen der Laschenbolzen, Antreiben der Schienen

nägel, Unterstopfen einzelner lose gewordener Schwellen

und Eeinlialten des Schotterbettes und der Bermen

von Unki'aut.
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Eine besondere Ueberwaclinn«' des Balnibeo:e]ning's-

dienstes der Wärter findet niclit statt.

21. Altdamin - Colberger Eisenbahn - Gesell

schaft. Auf je 24 Stunden fallt eine zusammenhängende

Rnhezeit von mindestens 8 Stunden, im üebrigen ist

die Diensteintheilnng der Bahnwärter nach Lage der

Züge geregelt, so dass in der Bienstdaner auch die Zeit

der Dienstbereitschaft liegt.

Die Oberbau-Erhaltungsarbeiten werden bisher

nur durch besondere Arbeiter-Abtheilnngen ansgefnhrt.

Der Begehnngsdienst wird dadurch überwacht, dass sich

der W^ärter auf den Stationen oder beim Zugführer zu

melden hat, worüber Nachweisnngen geführt werden.

22. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Der Bahnbegehnngs - Dienst ist den Bahnerhaltnngs-

Arbeitern übertragen, die in längs des Bahnkörpers in

regelmässigen Entfernnngen gebanten Wohnnngen unter

gebracht sind, -jede ans einem Rottenführer und vier

Arbeitern bestehende Rotte hat bei eingeleisigen Bahnen

eine Strecke von 6 km, bei zweigeleisigen Bahnen eine

Strecke von (iurchschnittlich 4 km in Ordnung zu halten

und zu überwachen. Diese Diensteintheilnng hat sich

bewährt.

23. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die

Ablösung der Streckenwärter mnss überall dort erfolgen,

wo dieselben bei regelmässigem Zugsverkehr nicht täglich

6 Stunden unnnterbrochene Nachtruhe haben. Die Ab

lösung erfolgt in der Weise, dass die Wärter auf Schnell-

zngsstrecken mit Nachtverkehr nach 21 Stunden Dienst

9 Stnnden Ruhe, auf den übrigen Strecken (mit Aus

nahme der Seknndärbahnen) nach 24 Stnnden Dienst

6 Stimden Ruhe oder, wenn die Ablöser nicht zu weit

von der Strecke entfernt wohnen, nach 23 Stnnden

Dienst 7 Stunden Ruhe gemessen. Besonders in An

spruch genommene Posten sind doppelt besetzt, wobei

die beiden Wächter im Dienste abwechseln, jedoch so,

dass keiner der AVächter jede Nacht im Dienste steht.

Aussei' dem Anziehen der Schranben. Nachschlagen

der Nägel, sowie dem Auswechseln schadhaften Klein-

Eisenzeuges, haben die Wächter nur noch in dem jMaasse

an den übrigen Erhaltungsarbeiten Theil zu nehmen, als

die Dichte des A^erkehrs dieses zulässt; zumeist haben

dieselben nur an der Grasbeseitigung im Sommer und

an der Schneeentfernung im AVinter mitzuwirken.

Der Balmbegehimgs-Dienst wird allgemein durch

Nnmmertafeln überwacht, welche abwechselnd dieNummer

1—3 sowie 2—4 tragen, und zu bestimmten Zeiten an

den Grenzpfählen der AA^äciiter-Strecken aufgehängt

werden müssen.

24. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Zur Erzielung der nöthigen Rnhezeit
erfolgt die Diensteintheilnng der Streckenwärter, je nach
der Stärke des Verkehrs in der Art, dass entweder für

je 3 AVärterposten 2 AushilfsWärter, oder für je 2 Wärter

posten 1 Aushilfswärter die Ablösung im Dienste be

sorgen. Im ersten Falle ist die Dauer des ununter

brochenen Dienstes abwechselnd 24 Stnnden und 12

Stnnden mit gleichen Ruhepausen von 12 Stnnden, wo

bei sich ein ötägiger Turnus ergiebt. im zweiten Fall

ist bei 3tägigem Turnus die Dienstdaner 24 Stnnden,

die Ruhepause 12 Stunden, welch letztere abwechselnd

auf den Tag oder die Nacht fällt.

Der Wärter hat die lockeren Sclmauben und Nägel

zn befestigen und die Reinigung der AA^egübergänge und

der Holzbedielnng bei eisernen Brücken von Sclmee

zn besorgen usw.

Die l'eberwachung des Bahnbegehnngs-Dienstes der

AVächter vermittelst der Nummertafeln hat sich gut

bewährt,

25. A. priv. Buschtehrader Flisenbahn. Die

Streckenwärter werden innerhalb 24 Stunden durch Ö

bis 8 Stnnden im Dienste abgelöst.

Dem AVärter obliegt die Nachmessung der Spur

weite. das Anziehen der Schienennägel und der Laschen

schrauben. ferner, soweit es der sonstige Dienst zulässt.

die Reinhaltung der Bahnkrone.

Im Jahre 1891 wurde zur Ueberwachung des Bahn

begehnngs-Dienstes die täglich 4 malige Austragung der

Nnmmertafeln eingeführt, lieber die Zweckmässigkeit

dieser Eiurichtnng kann noch kein Urtheil abgegeben

werden.

2Ö. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Im Allgemeinen ist die Dieiisteintheüimg derart geregelt,

dass innerhalb 24 Stunden eine imimterbrochene Rnhe

zeit von 8 Stnnden fällt. Ist für je 2 Wächter ein

Ablöser bestellt, so ist zum AVechsel der Dienstreihe in

gewissen Zeiträumen eine einmalige Dienstdauer von

24 Stnnden und zu deren Ausgleichung eine 16 stündige

Ruhepause eingeschaltet. Auf der Hauptstrecke mit

sehr dichtem Verkehr haben 2 Streckenwärter einen

ständigen Ablöser, ansserdeni wird durch einen weiteren

Ablöser für je 8 AVärter abwechselnd die Ablösung be

sorgt. Bei dieser Eintheilung ist die grösste Dienst-

daner 16 Stunden und sind in der AVoche 3 nur 8 stün

dige Dienstzeiten eingeschoben. Auf 8 Tage entfallen

120 Dienststimden (60 bei Tage. 60 bei Nacht), somit

dnrclischnittlicli 15 Stnnden Dienst und 9 Stnnden Ruhe

täglich. Besonders schwierige AVärterposteii haben

einen eigenen Ablöser und somit nur 12 stündigen Dienst,

In Bahnstrecken mit geringem Zugsverkehr, wo keine



383

reji-elmässige Wärter-Ablösung bestellt, werden auch
die Angehörigen der AVärter (in der Regel die Wärter-
frauen) gegen Entlohnung zum Bahnaufsichts-Dienste

niitverwendet, damit die Wärter mindestens eine 8 stündige
Ruhezeit innerhalb 24 Stunden geniesseii köimeii.

Soweit es der Dienst beim Zugsverkelir gestattet,
werden die Streckenwärter zu kleineren Erhaltungs
arbeiten. wie Anziehen lockerer Xägel imd Schrauben,
R einigung der Wegübersetzungen, Ableiten von AVasser
Beseitigen von Gras von der Bahnkrone, herangezogen.

Die Ueberwachung des Bahnbegehimgs-Dienstes
wird durch die tägliche Austraguiig der Arbeitsberichte,
durch das Austragen der Zugsanzeigen, durch den Bahii-

aufseher imd durch die Streckenvorstände und die

ihnen zugewiesenen Beamten ausgeübt. Diese Art der

Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes hat sich
bisher als genügend erwiesen.

'  27. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-

bahn und Süd-Norddeutsche A'erbindungsbahn.

Auf den Linien der Oesterr. Nordwestbahu findet den

gesetzlichen A^orschriffen entsprechend für den Eall, dass
innerhalb 24 Stuiulen die ununterbrochene Ruhe nicht

volle 5 Stunden beträgt, eine Ablösung des AVärters

nach 24 Stunden Dienst auf 6 Stunden statt. Bei

mit Bahnwärtern besetzten Haltestellen findet die Ab

lösung schon nach 18 Stunden auf 6 Stunden statt,

de nach der mehr oder weniger anstreiigendeii Dienst

leistung erfolgt die Ablösung in kürzeren Perioden und

auf längere Ruhezeiten, wobei folgende Diensteinthei-
lungen vorkommen:

Nach 18 Stunden Dienst 12 Stunden Ruhe

•, 24 ., 12

12 .. .. 12 ., „ 1 oder
.  > abwech-

b  .. ,. () .. ., j selnd.

Auf den Linien der Süd-Norddeutschen A'erbin-

dungsbalm findet die Ablösung der Bahnwärter nach

19 Stunden auf 5 Nachtstunden durch deren Frauen in

der AVeise statt, dass zu gleicher Zeit nur jeder

2. AUärterposten durch eine Frau besetzt ist. Ausnahms

weise erfolgt auch hier eine Ablösung durch besondere

Ablösewächter.

Dem Bahnwärter obliegt das Anziehen lockerer
Nägel und Schrauben, Auswechseln gebrochenen Klein-

Eisenzeugs und das üebernageln einzelner Schienen bei

wahrgenommener Spurveränderung. Ferner hat derselbe

soweit als thunlich das Schotterbett zu ebnen und

von Graswuchs rein zu halten. Einmal in der AVoclie

hat der Bahnwärter die Alessung der Spurweite in seiner

ganzen Strecke vorzunehmen und alle Schienenköpfe zur

Auffindung etwaiger Brüche zu untersuchen.

Die Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes der
Wächter, erfolgt mittelst der von denselben auszutragen
den und aufznliängenden Nummertafeln. Der Bahn

meister hat die Richtigkeit dieser Verrichtungen zu
beaufsichtigen und ist ferner verpflichtet, monatlich zwei
mal unvermuthet bei Nacht eine Begehung der Strecke

vorznnehmen. Der Streckeiivorstand oder dessen Stell

vertreter mnss wenigstens einmal im Alonat bei Nacht

diesen Anfsichtsdienst ausüben. Diese Art der Ueber

wachung kann als die einfachste und sicherste be

zeichnet werden.

28. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. Bei Streckenwärtern, die inner
halb 24 Stunden nicht volle 5 Stunden nnunterbrochene

Ruhe haben, erfolgt eine Ablösung auf 6 Stunden zu
meist durch die Wärtersfrau. Nach uuuiiterbrochenem

24 Stunden-Dienst folgt eine Ruhepause von mindestens

8 Stunden.

Alonatlich hat der Wärter einen dienstfreien Tag.

Bei dichtem A''erkehr erhalten die AVärter noch jede
7. Nacht eine Ablösung, ausserdeni wird Nachts zwei

mal die Strecke von ambulanten AA^ärtern begangen.
Die AVärtersfrau darf den Signaldienst nur iii der Ruhe

zeit des AVärters und wenn im Nachbar-AVärterhause

ein AVärter Dienst hat, versehen. Eine Dienstzuweisung,

welche alle Nächte beansprucht, darf selbst dann nicht

platzgreifen, wenn der AVärter stets bei Tage frei Aväre.

An kleineren Oberbau-Erhaltungsarbeiten obliegt
dem Streckenwärter die Schott er-Ausgleichung, das

Reinigen des Schotters und der Rennen von Gras

und Unkraut, die AVasserableitung, das Anziehen der

losen Schrauben und Nägel. Aressungen der Spurweite,

Reguliren der Schwellen und das Reinigen der Wasser

abzugsgräben in Strecken mit wenig starkem A^erkelu-.

Die Ueberwachung des Bahnbegehungs-Dienstes

wird regelnlässig durch den Balmaufseher (täglich ein

malige Begehung) und den Streckeiivorstand (wöchent
lich einmalige Begehung bezw. Befahrung) ausgeübt.
Ausserdeni finden monatlich 2 bis 3mal nächtliche Be-

gehnngen statt.

29. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-;^
Eisenbahn-Gesellschaft. Der Streckenwärter wird

zur Erzielung der gesetzlich festgesetzten Ruhezeit durch

dessen Frau im Signal- und Schrankendienst abgelöst.

Die Frau erhält hierfür einen monatlichen Pauschalbetrag.

Der Streckenwärter hat die von ihm wahrgenommenen

Fehler an der Spurweite nach Alöglichkeit zu verbessern,

zu grosse Stossfugen der Schienen zn beseitigen, einzehie

gelockerte Schwellen sogleich zu unterkrampen, lose

gewordene Kuppelungsbolzen und Schranbennägel fest
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anzuziehen, lockere Schienennäg'el anzutreiben, gebrochene
Oberbau - Materialien nacli Möglichkeit sofort aiiszii-

wecbseln. Gras von der Bahnkrone, der Beschotterung und
den Bernien sorgfältig auszujäten und nach Thiinlichkeit
für die rascheste Entwässerung des Oberbaues durch

seitliche Gräben und Rinnen zu sorgen.

Die üeberwachnng des Bahnbegehimgs-Dienstes er
folgt durch die täglichen, zu verschiedenen Tageszeiten
stattfindenden Streckenbegehungen seitens des Bahn

meisters, der ausserdem in jedem Monate mehrere Male
über Auftrag des Sti'eckenvorstandes die Strecke un-
verhoift bei Nacht zu begehen hat.

30. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Der
Streckenwärter soll während 24 Stunden eine Ruhe von

mindestens 5 Stunden gemessen.

Nach ausnahmsweise längerer Dienstleistung hat

die Ablösung mindestens 6 Stunden und höchstens 12
Stunden zu betragen.

An kleineren Oberban-Erhaltungsarbeiten ist dem

Streckenwärter das Anziehen der Schienennägel und

LascEenbolzen, sowie die Reinhaltung der Schotter

bettung vom Graswuchse übertragen. Für letztere

Arbeit werden demselben bei längeren Strecken nach

IMaassgabe des Bedarfes auch Hilfskräfte beigegeben.
Die Üeberwachnng des Bahnbegehungs-Dienstes erfolgt
<lurch das Austragen und Aufhängen von Nummer

täfelchen seitens der Bahnwärter, die oftmals und nn-

vermnthet vom Bahnmeister beaufsichtigt werden. Diese

Art der Üeberwachnng hat sich als einfach und zweck

entsprechend bewährt.

81. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Streckenwärter, welche innerhalb 24 Stunden nicht 6

Stunden nnnnterbrochene Ruhezeit haben, werden durch

AushilfsWärter abgelöst. Die Eintheilung 'erfolgt je
nach der Dichtigkeit des Zugsverkehres: 1. Bei sehi-

starkem Zugsverkehr ist jedem

Aushilfswärter beigegeben, die

Streckenwärter ein

sich gegenwärtig

nach 24 stündigem Dienst ablösen. 2. Bei weniger
dichtem Verkehr kommt auf 2 Streckenwächter 1 Ans-

hilfswächter, so dass nach 24stündigemDienst 12stündige
Ruhe folgt. 8. Bei noch schwächerem Verkehr kommt
1 Aushilfswärter auf 3 Streckenwärter, wobei der Dienst

18 Stnnden, die Ruhe 6 Stunden beträgt. Auf Vicinal-
bahnen ohne Nachtverkehr findet keine Ablösung statt.

Der Streckemvärter hat, soweit es die Dichtigkeit des

A'erkehrs gestattet, die Reinigung des Schotterbettes

von Gras und Schnee, die Reinigung der Weg-Ueber-

Setzungen, sowie das Bespritzen derselben zu besorgen,

ferner die AVassergräben zn erhalten, lose Schrauben
anzuziehen, gebrochenes Klein-Eisenzeug zu ersetzen

und im Nothfalle mit Hilfe des Nachbarwärters ge

brochene Schienen auszuwechseln.

Die Üeberwachnng der Streckenbegehimg geschieht
durch Ausliängen von Täfelchen mit Zugsnummern.

Bezüglich des ersten Theiles der vorliegenden Frage,
nänüich der Grnndzüge, nach welclien die Dienstein-
theilung der Streckenwärter zur Erzielnng der nöthigen
Ruhezeit erfolgt, sind die Angaben der einzelnen Balin-

verwaltnngen in der folgenden Tabelle übersichtlich zu
sammengestellt, aus welcher namentlich die festgesetzte

grösste Dienstzeit und kürzeste Ruhezeit bei Strecken
mit unnnterbrochenem Tag- und Nachtdienst einerseits

lind bei Strecken mit blossem Tagdienst oder be

schränktem Naclitdienst andererseits zn entnehmen sind:

Zusammenstellung:.

^  . 1
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Dauer der längsten Dienstzeit und
kürzesten Ruhezeit in 24 Stunden

Name

der

Bahnverwaltimgen

I.

Auf Strecken
mit Tag- und
Nachtdienst

II.

Auf Strecken
mit blossem
Tagdienst od.
beschränktem
Nachtdienst

m.
Angaben ohne
n^ere Be

zeichnung des
Verkehrs und
der Strecke

Anzahl

der

dienstfreien Tage

B e m e r k u n gen.

längste
Dienst
zeit

kürzeste
Dienst

zeit

ISngste
Dienst

zeit

kürzeste

Dienst

zeit

längste
Dienst
zeit

kürzeste
Dienst
zeit

K. E. D. Breslau . . .

12 12 14 10

im Monat 2 freie Tage,
hiervon einer ein

Sonntag

K, B. D. Köln (rechtsrh.). im Monat 2—4 freie
Tage

Bei Sehl- starkem Verkehr wird
die Babnbewachung durch
ambulante Wärter besorgt.

K. E. D. Magdeburg . . — — — — 14 10
alle 14 Tage ein freier

Tag

K. E. D. Altona . . . .
—

—

zu I. im Monat
1—2 freie Tage

K. E. D. Bromberg . . . — —

jeder dritte Sonntag auf
vorhergehende dienst

freie Nacht.

Der Streckenwärterdienst findet
nur am Tage und getrennt vom

Bahnbewachungs- bezw.
Schrankendienst statt.

K. E. D. Erfurt . . . .
— —

alle 2—3 Wochen ein
freier Tag und jeden
3. Sonntag Gelegenheit
zum Kirchenbesiiche mit

vorhergehender
6 stündiger Ruhe

K. E. D. Hannover . . . > 12 12 •  16 8 — — jeder 2. bis 3. Sonntag

Zu I. Beim wöchentlichen

Wechsel zwischen Tag- und
Nachtdienst beträgt die Dienst
zeit 14—16 Std. Die Ruhezeit

18—22 Stunden.

K. E. D. Köln (linksrh.) . — —

zu I. jede Woche
1 freier Tag; zu II. inner
halb 4 Wochen 2 freie
Wochentage und an
2 Sonntagen bis 2 Uhr

Nachmittag

Königl. "WUrttemb. St.-E. — —

im Monat einmal
12—14 Stunden frei,
womöglich Sonntag

Zu I. Der Posten ist doppelt
besetzt. Der wöchentliche
Wechsel zwischen Tag- und

Nachtdienst erfolgt durch Heran
ziehung eines Hilfswärters.

U

Grossherz. Badische St.-E. 15 8 — —

zu I. alle 2 Wochen
1 freier Tag.

K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn . . . 16 8 —

—

Auf besonders schwierigen Posten
nur 12 Std. Dienst und 12 Std.
Ruhe, durchschnittlich 15 Stunden
Dienst und 9 Std. Ruhe. Beim
Wechsel der Dienstreihe findet

unter Umständen eine Dienstzeit
von 24 Stunden mit folgender

Ruhezeit von 16 Stunden
Anwendung.

Reichs-Eisenbahnen in
Elsass-Lothringen . . . — — — — 12 12

einbezüglich von 3 Ruhe
pausen m. zus. 2 Std.

K. E. D. Frankfurt a. M. —
—

— — 8
im Monat 1—2 freie

Tage

Längste Dienstzeit je nach Be
deutung der Strecke
12—16 Stunden.

Königl. Bayerische St.-E. — — — 16 8

im Monat ein freier
Tag und jeden 2. Sonn
tag Gelegenheit zum

Kirchenbesuche

Die Ablösung erfolgt je nach dem
Verkehr durch die Wärtersfrau,
durch besondere Ablöser, durch
doppelte Besetzung oder durch

ambulante Wärter.

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI. 49
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Name

der

Balmverwaltungen

Dauer der längsten Dienstzeit und
kürzesten Ruhezeit in 24 Stunden

I.

Auf Strecken
mit Tag- und
Nachtdienst

längste
Dienst

zeit

kürzeste

Dienst

zeit

II.
Auf Strecken
mit blossem
Tagdienst od.
beschränktem

Nachtdienst

längste kürzeste
Dienst- Dienst

zeit zeit

m.

Angaben ohne
nähere Be

zeichnung des
Verkehrs und

der Strecke

längste
Dienst

zeit

kürzeste
Dienst

zeit

Anzahl

der

dienstfreien Tage

Bemerkungen.

Königl. Sächs. Staats-Eis.

Grossh. Oldenb. Staats-E.

Altdamm-Colberger E.-G.

Grossherz. Mecklenb. Frie
drich Franz-Eisenbahn .

Hessische Ludwigs - E.-G.

K. E. D. Elberfeld . . . 13 11

Grossh. Oberhessische E.

Pfälzische lüisenbahnen . 12 12

Königl. Ungar. Staats-E
24 24

auf 48 Std.

A. priv. Buscht^hrader E.

im Jahr 26 freie Tage
und jeden 2. Sonntag
8 freie Stunden

16

im Jahr 12 freie Sorm-

tage und 12 Tage Urlaub

im Monat 2 freie
Wochentage und jeder

4. Sonntag

14 im Monat 2 freie Tage

18

18

K. K. priv. Südbahn-Ges.

K.K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn u. Süd-
N ordd. V erbindungsbahn

Priv. Oesterreichisch-Unga
rische Staats-Eisenh.-G.

K. K. priv. Kaschau-Oder-
bergerEisenbahn-Gesell-
schaft

K. K. Oesterreich. Staatsb. 21

I K. K. priv. Aussig - Tep-
1  litzer .Eisenbahn-Ges. ,

19

24 6

auf 30 Std.

Die Ablösung erfolgt im Spät
oder Frühdienst. Für den Schranken
dienst werden die Wächtersfrauen
mit herangezogen. Die Strecken
begehung obliegt dem am nächsten
Posten angestellten Hilfswärter.

zu I. keine
zu II. innerhalb 4 Wochen

2—5 freie Tage

Zu I. Beim wöchentl. Wechsel
zw. Tag- und Nachtdienst beträgt
die Dienstzeit 2 mal 16 Std. mit

einmaliger Ruhe von 16 Std.

Zu II. Für je 3 Posten ein
ständiger Ablöser, dagegen 24 Std.
Dienst und 12 Std. Ruhe, wenn
für je 2 Posten ein Ablöser

eintritt.

Die Ablösung erfolgt tbeils durch
die Wächtersfrau, theils durch be

sondere Ablöser.

Die Ablösung erfolgt nach Maasi
gäbe der gesetzhchen Bestim-r
mungen und zwar im Signa 1-
und Schrankendienst durch die

Wächtersfrau.

im Monat 1 freier Tag

Die Ablösung erfolgt durch die
Wächtersfrau oder dm-cb

besondere Ablöser. Strecken
begehung durch ambulante

Wächter bei dichtem Verkehr.

Zu 1. Bei besonders stai'k in
Anspruch genommenen Posten

doppelte Besetzung.

24

auf 36
12

Std.
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In Bezug auf die aus der vorstelieudeii Tafel nicht

ersichtlichen Einzelheiten der Diensteüitheilimg, des
Dienstwechsels usw. darf auf die vorstehenden Beant

wortungen der einzelnen Verwaltungen Bezug genommen

werden.

Zu den kleineren Oberbau-Erhaltungsarbeiten wer

den die Streckenwärter von den einzelnen Bahnver

waltungen in ziemlich gleichem Umfange herangezogen.

Dem Streckenwärter obliegen hauptsächlich folgende

Erhaltungsarbeiten:

1. Sorgfältige Untersuchung des Oberbaues bei der

Streckenbegehung. Anziehen und Nachtreiben der

lose gewordenen Befestigungsmittel und Aus

wechseln des gebrochenen Kleineisenzeuges (wird

von 26 \'erwaltungen angeführt).

2. Eegelung des Schotterbettes und der Bermen und

Befreien derselben vom Graswuchs (21 Ver

waltungen).

3. Beinhalten der Wegübergänge und der Spiu'-

rinnen daselbst (10 Verwaltungen).

4. Eeinigung der Seitengräben und Entwässerung

der Bahnkrone (11 Verwaltungen).

5. Unterstopfen einzelner loser Schwellen (8 Ver

waltungen).

6. Eegelmässige Messungen der Spurweite und etwaige |
Berichtigung derselben (4 Vei'waltungen).

7. Beseitigung des Schnees (5 Verwaltungen).

8. Auswechseln von Schienen und Schwellen (3 A^er-

waltungen).

Diese Arbeiten, namentlich jene unter 7 und 8.

.werden nur soweit es der sonstige Dienst zulässt und

theilweise unter Alitwirkung der Nachbarwärter oder

der Streckenarbeiter, vom Wärter besorgt. Auf einzelnen

Bahnstrecken werden der Streckenbegehungsdienst und

die damit verbundenen kleineren Oberbau-Erhaltungs-

arbeiten von besonderen sogenannten ambulanten

Wärtern besorgt(Königl. Bayerische Staats-Eisen

bahnen, K. E. D. Köln [rechtsrh.], K. K. priv.

Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft).

Bei der K. E. D. Bromberg und zum Theil auch bei

der K. E. D. Erfurt ist der Streckenbegehungsdienst

vom Schrankendienst getrennt, so dass dem Wärter der

sogenannten Läuferstrecke nur eine Beobachtung und

etwaige Sicherung des Geleises obliegt. Bei der Alt-

damm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft werden

die Oberbau-Erhaltungsarbeiten nui' durch besondere

Arbeiterabtheilungen ausgeführt. Bei der Holländi

schen Eisenbahn-Gesellschaft ist der Bahnbe

gehungsdienst den Bahnerhaltungs-Arbeitern übertragen.

I  Die Ueberwachung des Bahnbegehungsdienstes er

folgt bei den meisten Bahnen mittelst des Austragens
der Nummertafeln. 13 A^erwaltungen (Grossherzogl.

Badische Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayeri
sche Staats - Eisenbahnen, Königl. Sächsische

Staats-Eisenbahnen, Königl. Württembergische

Staats - Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D.

Elberfeld. K. E. D. Erfurt. K. E. D. Frankfurt

a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Magdeburg,

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn - Gesell

schaft, K. K. priv. Oesterreichische Nordwest-

bahii und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) bezeichnen diese

Art als die einfachste und sicherste bezw. als gut

bewährt.

5 A^erwaltimgen (K. E. D. Bromberg, K. E. D.

Köln [rechtsrh.]. K. K. Oesterreichische Staats

bahnen, a. priv. Buschtehrader Eisenbahn, Königl.

Ungarische Staats-Eisenbahnen) wenden dieselbe

an. ohne ein irrtheil darüber abzugeben, und 3 A'^erwal-

timgeii (Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich

Franz-Eisenbahn. K. E. D. Breslau und K. E. D.

Köln [linksrh.]) halten diese Art der Ueberwachung

für nicht unbedingt verlässlich in Folge Aushängens

falscher Zahlen usw.

Bei 6 A^erwaltungen wird die Ueberwachung

durch die Bahnmeister und Strecken-A^orstände bei den

regelmässigen und häufig unvermutheten Begehungen

ausgeübt (Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen. Grossherzoglich Mecklenburgische

Friedrich Franz-Eisenbahn. Hessische Ludwigs-

Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Fer

dinands - Nordbahn. K. K. priv. Kaschau - Oder

berger Eisenbahn-Gesellschaft, priv. Oesterrei

chisch-Ungarische Staats - Eisenbahn - Gesell

schaft). Drei dieser Verwaltungen äussern sich nicht
über den AVerth dieses Vorganges, 2 derselben geben

an, dass diese Ueberwachung bisher genügt hat, die

Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-

Eisenbahn endlich zieht diese Art jener mit Nummer

tafeln vor. Ferner wird bei der K. K. priv. Kaiser

Ferdinands-Nordbahn durch das regelmässige Aus

tragen der Arbeitsberichte sowie der Zugsanzeigen eine

weitere Ueberwachung geübt.

Bei 3 Verwaltimgen ist. wo thimUch, der Wächter

verpflichtet, sich bei der Begehung bei der nächst

gelegenen Station zu melden (Grossherzogl. Mecklen

burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, K. E. D.

Bromberg und Altdamm-t.olberger Eisenbahn-

Gesellschaft).
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Bei den Eeichs-Eiseiibahiien in Elsass-Loth-

ringen hat der Streckenwärter Tag und Stunde der

Begehung in ein an der Grenze seines Bezirkes aufliegen

des Kontrollbuch einzutragen. Die Pfälzischen Eisen

bahnen haben keine besondere Ueberwachimg des

Bahnbegehungs-Dienstes der Wächter eingeführt.

Schlussfolgerung.

1. Die Diensteintheilung der Streckenwärter

erfolgt verschieden je nach der Art und Dichte

des A^erkehrs.

Auf Strecken mit ununterbrochenem Tag-

und Nachtdienst wird bei den meisten Ver

waltungen die längste Dienstzeit mit 12

Stunden, die kürzeste Ruhe gleichfalls mit 12

Stunden innerhalb 24 Stunden bemessen, doch

kommen auch längste Dienstzeiten bis zu 24

Stunden vor.

Auf Strecken mit blossem Tagdienst oder

beschränktem Nachtdienst ist bei der Mehrzahl

der Verwaltungen eine längste Dienstzeit von

16 Stunden und eine kürzeste Ruhezeit von

8 Stunden innerhalb 24 Stunden als Regel ein

geführt.

Von vielen Verwaltungen werden überdies

freie Stunden zum sonntäglichen Kirchenbesuch

und ein bis vier dienstfreie Tage im Monat

gewährt.

2. Von kleineren Oberbau - Erhaltungs-Ar

beiten werden durch den Streckenwärter haupt

sächlich besorgt: Untersuchung des Oberbaues

und Beseitigung der hierbei wahrgenommenen

Mängel in der Schienenbefestigung, wie Nach

ziehen der Schienen- und Laschenschrauben,

Nachtreiben der Schienennägel, Auswechseln

gebrochenen Kleineisenzeuges, sowie auch die

Regelung des Schotterbettes und die Beseitigung

des Graswuchses. Zu weiteren Arbeiten wird

derselbe meist nur soweit herangezogen, als es

der sonstige Dienst zulässt.

3. Als einfachste und sicherste, wenn auch

nicht unbedingt verlässliche Art der Ueber-

wachung des Bahnbegehungs - Dienstes der

Wärter, wird von vielen Verwaltungen das Aus

hängen von Nummertafeln bezeichnet. Mehrere

Verwaltungen erachten die unmittelbare Ueber-

wachung durch den Bahnmeister als ausreichend.

Bericht ,
über die Beantwortungen der Frage j

Gruppe VI, Nr. 2. (

Schneebeseitigung.

Welche Mittel werden zur Schneebeseitigung

angewendet?

Werden Schneepflüge oder sonstige Schnee
räumungsmaschinen empfohlen, und welche An
ordnung derselben hat sich

a) für die freie Strecke,

b) für die Bahnhöfe

bewährt?

Welche Erfahrungen liegen im Besonderen
über die an den Zugslokomotiven angebrachten
Schneepflüge vor?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Diese Frage wurde von den nachstehend ange

führten 29 Bahnverwaltungen im Wesentlichen wie
folgt beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Zur Schneebeseitigung werden Schaufeln und

Schneepflüge angewendet.

Die in Verwendung stehenden Schneepflüge sind

an Wagen angebracht, die den Lokomotiven vorgespannt

werden. Deren Anwendung empflehlt sich nur für die
freie Strecke bei nicht sehr hohem und ziemlich gleich-

mässig gefallenem Sclmee.

Bei ungleichmässigem imd durch Schneewehen ver

ursachten einseitigen Schneefalle entgleisen die Pflüge
leicht, daher deren A^erwendung nicht zu empfehlen ist.

Ueber Schneepflüge, die mit den Lokomotiven fest
verbunden sind, liegen keine Erfahrungen vor.

2. Königl. Bayerische Staats - Eisenbahnen.

Zur Schneebeseitigung werden angewendet: hölzerne

und eiserne Schaufeln, kleine mit der Hand und

grössere von Pferden gezogene Schlitten, kleine an

den Lokomotiven befestigte Schneepflüge, sowie grössere

Schneepflüge aus Eisenblech, welche an einem alten

Plateauwagen befestigt sind und von der Maschine

geschoben werden. Um diese letzteren Schnee

pflüge durch die Stationen und über Brücken mit hart

an das Lichtprofll tretenden Konstruktionstheüen führen

zu können, sind dieselben mit beweglichen Klappen

versehen.

Die Anwendung von Schneepflügen bietet ausser

der raschen Freimachung der Strecke den Vortheil des
Zusammendrückens der lockeren Schneemassen, welche
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sodann in diesem Zustande rascher und sicherer mit der

Schaufel beseitigt werden könneh.

Für die Stationen eignen sich die Schneepflüge

weniger als für die freie Strecke.

Die an den Lokomotiven angebrachten Schneepflüge

haben bei Schneehöhen von nicht über 0,6 m Höhe

entsprochen; füi* Schneehöhen von über 0,8 m Höhe ist
ihre Wmksamkeit nicht ausreichend.

Aber auch bei Höhen von 0.6—0,8 m der Sclmee-

lage wirkt der Sclmeepflug nur. wenn beiderseits
freier Raum für die Schneeablagerung vorhanden

ist: in Emsclmitten wird bei diesen Schneehöhen der

Schnee vor der Lokomotive in die Höhe geschoben,

was deren Festlegen zur Folge hat.
Schneepflüge, welche vorn und rückwärts an Tender

maschinen befestigt sind, haben sich nicht bewährt.

3. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Zur Schneebeseitigung dienen Schneeschaufeln, Hand-
sclineepflüge und grosse, mit der Lokomotive geschobene
oder an der A^orderseite derselben angebrachte Schnee

pflüge.

lieber die Bewährung der Schneepflüge liegen ge
nügende Erfahrungen noch nicht vor.

4. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Die Beseitigung des Schnees vom

Bahnkörper erfolgt nur durch Schaufeln. Nöthigenfalls
wird er in Arbeitszügen abgefahren.

5. Königl. AMürttembergische Staats-Eiseu-
bahnen. Zur Schneebeseitigung werden hölzerne und
eiserne Schneeschaufeln, kleine von Hand oder von

Zugthieren zu bewegende hölzerne Schneeschlitten und
eiserne, auf eigenen Rädern laufende Schneepflüge ver
wendet.

Letztere werden von der Lokomotive geschoben

und erfordern 6 Arbeiter zur Bedienung. Die Schnee

pflüge haben sich auf freier Strecke bei Schneehöhen
bis zu 1,2 m vollkonunen bewährt. Bei grösseren Höhen,
über 1,2 m kommen leicht Entgleisungen der Pflüge vor.
Bei einer Höhe der Schneelage über 2 m sind die
Schneepflüge nicht mehr zu gebrauchen.

Bei der Schneebeseitigung auf Bahnhöfen haben
sich dagegen die Pflüge nicht bewährt.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Zur Schneebeseitigung werden hölzerne Schaufeln, Hand
schlitten und Schneepflüge angewendet. Schneepflüge,
welche auf eigenen Rädern laufen, haben sich auf der
freien Strecke und insbesondere bei eingeleisigen Bahnen

gut bewährt.
Schneepflüge, welche an den Zugslokomotiven ange

bracht sind, sind nicht im Gebi-auch.

7. K. E. D. Altona. Zur Schneebeseitigung werden

gewöhnliche Schaufeln und Schneepflüge angewendet.

Zur Beseitigung des Schnees auf der freien Strecke
haben sich besondere, auf eigenen Rädern laufende,

durch eigene Lokomotiven geschobene Schneepflüge gut
bewähi-t.

Auf den Bahnhöfen erfolgt die Beseitigung des

Schnees ausschliesslich durch Arbeiter mittelst Schaufeln.

Die mit den Zugslokoniotiven fest verbundenen,
zur A^erwendimg gelangten Schneepflüge, sogenannte

Schneeschürzen, haben sich wegen ihrer zu stumpfen

lind zu schmalen Fom im Allgemeinen nicht bewährt,
weil dieselben den Schnee nicht genug seitwärts, sondern

zum Theil auf die Lokomotive werfen. Bei stärkeren

Schneeansannnlnngen beanspruchen diese Schneeschürzen
für das Durchstossen des Schnees eine zu grosse Kraft,

so dass namentlich bei Güterzügen eine zweite Loko
motive herangezogen werden muss.

Diese so gebauten Schneepflüge sind daher mehr
und mehr zurückgestellt worden, dagegen wurden in
neuester Zeit spitzere und breitere Schneepflüge gleicher
Gattung angeschafft, welche sich besser bewähren;
jedoch liegen zur Zeit über dieselben noch keine ge
nügenden Erfahrungen vor, um ein endgiltiges Urtheil
über ihre Brauchbarkeit abgeben zu können.

Die an den Bahnräumern der Lokomotiven ange

brachten Schneebleche arbeiten bei flachen Schneever

wehungen mit gutem Erfolg.

8. K. E. D. Breslau. Die Schneebeseitigung

erfolgt im Allgemeinen durch hölzerne oder eiserne
Schaufeln von Menschenhand. Einfache hölzerne Schnee

pflüge aus zwei spitz gegeneinander gestellten Bohlen
mit Fülmmgsleisten und Deichsel, welche von Pferden
oder Menschen gezogen werden, sind sowohl zur Frei
haltung der Geleise, als auch zur Freimachung der
Bahnsteige, des A^orplatzes, der Fahr- und Lade
strassen usw. mit Erfolg zur Anwendung gekommen.

Ein eiserner, im Jahre 1890 gebauter Schneepflug,
der an einer besonderen Alaschine befestigt wird, hat

sich auf freier Strecke bei nicht zu starkem Schneefalle
bewährt,

9. K. E. D. Bromberg. Die Schneebeseitigung
erfolgt im Allgemeinen lediglich durch Ai'beiter mittelst
Schaufeln von Holz oder Eisen, auf Bahnhöfen auch
unter Benutzung von hölzernen Krücken.

Versuchsweise sind einige hölzerne, von Pferden

gezogene Schneepflüge (nach der Bauart Seite 70
und 140 des Jahrganges 1891 des Centraiblattes der
Bauverwaltung) in Thätigkeit gesetzt worden. Ein
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sicheres Urtlieil über die BeWährung' diesei' Scliiiee-

pfliige liat noch nicht gewonnen werden können.

Der eiserne Szarbinowski'sche Schneepflug' (siehe
Seite 35 desselben Jalirganges des ebenbezeichneten

Blattes) ist ebenfalls angewandt worden: über seine Be

währung kann ebenfalls noch kein abschliessendes Urtlieil

abgegeben werden.

Mehrere an die Zngslokoinotiven anzubringende

Schneepfiüge sind inzwischen beschafft und den Dienst

stellen übemiesen worden: in Thätigkeit sind diese

Schneepfiüge aber noch nicht gekommen.

10. K. E. D. Elberfeld. Auf der freien Strecke

wird der Schnee durch Arbeiter mittelst Schaufeln be

seitigt: aussei'dem sind Schneepfiüge vorhanden, welche
an der vorderen Bulferbohle einer Lokomotive ange
bracht werden und bei Schneeablagerungen bis zu 1,25 m
Höhe sich gut bewährt haben. #

Auf den Bahnhöfen erfolgt die Schneeränmung aus-
schliesslich durch Menschenkraft.

11. K, E. D. Erfurt. Schneebeseitigung' eifolgt
durch Menschenkräfte und durch Schneepflüge:
a) Schneepflüge an besonderen, den Zügen voraus-

fahrenden Lokomotiven werden liauptsächlicli für
die freie Strecke empfolüen, aber nur. wenn mit

Menschenkräften die Beseitigung des seitlichen
Schneewalles beziehungsweise der Schneewälle
rasch vorgenommen wird. Die Schneepflüge sind
mit den .Ralimenstücken der Lokomotiven ver

schraubt und haben entweder die Form einer ein

seitigen Pflngschaar oder gleichmässige Abdachung
nach beiden Seiten.

Beide Einrichtungen haben sich bewährt.
b) Besondere Schneepflüge für Bahnhöfe sind nicht

in Gebrauch gekommen. Schneepflüge in Yer-
bindung mit den Zugslokomotiven wurden nicht
verwendet.

12. K. E. D. Frankfurt a. 31. Die Schneebe

seitigung geschieht durch 31enschenkräfte mit Schnee
schaufeln.

Leber Schneepflüge liegen Erfährungen nicht vor.
13. K. E. D. Hannover. Bisher fast ausschliess-

lich Schneeschaufeln, auf freier Strecke sind auch

Schneepflüge. an eigens dazu eingerichteten, leer
fahrenden Güterzugsmaschinen angeschraubt, zur Ver
wendung gekommen. Dieselben lieferten für Schnee

höhen bis etwa 1.0 in gute Ergebnisse. Auf Bahnhöfen
wird der Schnee lediglich durch Menschenkräfte beseitigt.

Eine Sclmeeschleudermaschine Leslie'scher Bauart

(vergleiche Centraiblatt der Bauverwaltung. Jahrgang
1891, Seite 350) ist in Bestellung gegeben.

14. K. E. D. Köln (linksrh.). Die Schneebe
seitigung erfolgt durch Menschenhand und Schneepflüge.

Für die freie Strecke hat sich ein mit der Maschine

verbundener Schneepflug wohl bewährt, und zwar zur

Beseitigung von Schneewehen mit 0,80 m Höhe. Auch

sind mit dieser Gattung' Schneepflüge bei andauerndem

Frostwetter Schneewehen bis zu 1.8 m Höhe und 400 m

Länge wiederholt beseitigt worden.

Auf den Bahnhöfen werden Sclmeepflüge nicht
verwandt,

15. K. E. D. Köln (rechtsrh.). In den Gebirgs-

strecken sind Schneepflüge mit Erfolg verwendet worden.

In der Ebene wird der Schnee mittelst Schneeschaufelii

beseitigt.

Zur Freihaltung der Spurrinnen an Wegübergängen
wird Viehsalz benutzt.

Die Beseitigung des Schnees auf den Bahnhöfen

erfolgt mittelst Schippen und Karren.

Die Schneepflüge werden besonderen Maschinen

beigegeben und mit denselben fest verbunden. Zugs-
lokomotiA'en werden dieselben nicht angehängt,

16. K. E. D. Magdeburg. Bis zum Jahre 1889
wurden die auf der freien Strecke und auf den Bahn

höfen aufgetretenen Schneeverwehungen von Arbeitei'ii
mittelst Holzschaufeln beseitigt,

a) Im genannten Jalme sind versuchsweise 8 Schnee

pflüge, und zwar 6 unsymmetrische für mehrge-
leisige Strecken und 2 symmetrische für einge-
leisige Strecken beschafft worden. Dieselben sind

ausschliesslich für die Räumung der Schneeab
lagerungen auf der freien Strecke bestimmt und
werden an einer besonderen Lokomotive, welche
dem betreffenden Zuge vorausfährt, angebracht.

Diese Pflüge haben mit Erfolg Verwendunjr
I

und sind mit denselben Schneeablage
rungen von grösserer Länge und bis zu 2,3 m

Höhe durchbrochen worden.

b) Auf den Bahnhöfen findet die Beseitigung des
Schnees nach wie vor durch Arbeiter statt.

Erfahi'ungen über die an den Zugsmaschinen an
gebrachten Sclmeepflüge liegen nicht vor.

17. Pfälzische Eisenbahnen. Zur Beseitigung
starker Schneeverwehungen werden Schneepflüge ver
wendet, welche im Bedarfsfalle an das Vordertheil

schwerer Güterzugsmaschinen angeschraubt werden.
Diese Schneepflüge haben sich im Vergleich mit den
an Wagen angebrachten oder auf eigenen Rädern laufen
den Schneepflügen sehr gut bewährt.

Bei grösseren Schneeverwehungen empfiehlt es sich.

gefunden.
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zAvei Lokomotiven zu verwenden, um den Dmck des

Schneepfluges auf die Schiieemassen zu verstärken.

Schneepflüge an Zugslokomotiven sind nicht in

A'erweudung.

18. Altdamm - Ck)lberger Eisenbahn - Gesell

schaft. Die Schneebeseitigung auf der freien Strecke

wird von Arbeitern ausgeführt, und werden hierbei ge

wöhnliche Holzschaufeln von etwa 60 cm Breite und

35 cm Höhe zweckmässig verwendet. Die Schneebe

seitigung in den Bahnhöfen wird meist durch Weg

schippen besorgt.

Eine Vermindeiiing der Arbeit wird durch den

Schneepflug, der an der Lokomotive freitragend befestigt
wird, gewonnen. Kurze Schneewehen von 1 m Höhe

werden mit dem Schneepflug durchbrochen, bei grösseren

Schneewehen ist die Scliipparbeit vorzuziehen.

19. Holländische. Eisenbahn - Gesellschaft.

Auf den Stationen und längs der Bahnstrecke erfolgt

die Schneeräumung mittelst hölzerner Schneeschieber
und Schippen.

Schneepflüge oder andere Maschinen werden nicht
verwendet.

20. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zur Schneebeseitigung werden angewendet:

a) Handschneepflüge und Schneekrücken:

b) Lokoniotivschiieepflüge. und zwar
1. solche ohne Räder, welche fest mit der Loko

motive verbunden sind.

2. solche auf eigenen Rädern laufend:

c) Schneeräumer; endlich

d) die Ausschaufelung diirch Menschenkräfte.

Für die Schnee-Abräiimung auf der freien Strecke

haben sich für Schneehöhen bis zu 20 cm die Hand

schneepflüge bewährt.

Bei grösseren Höhen bis zu 10 cm kommen von
Pferden oder von der Lokomotive gezogene hölzerne

Schneeräumer, welch letztere auch an Bahnwagen an

gebracht und zum Heben und Senken eingerichtet sind,
mit A^ortheil in Verwendung.

Bei Schneehöhen über 10 cm wird der eiserne

Schneeräumer „Bauart Marin" mit grossem Vortheil

verwendet.

Die grossen. auf eigenen Rädern laufenden Schnee
pflüge werden nur noch ausnahmsweise zum Durch
brechen von kurzen Verwehungen verwendet.

Die Anwendung der mit den Lokomotiven fest
verbundenen Schneepflüge im A'^ereine mit der Verwen

dung des Schneeräumers ..Bauart Marin" bieten das
beste Alittel. die Bahn bei Schneefällen mit geringen

Kosten von Schnee zu befreien und betriebsfähig zu er

halten.

Gegen Eisbildung, insbesondere bei AVeichen und

AA^egübergängen in Schienenhöhe wird Salzstreuen mit
Vortheü angewendet.

21. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Zur Schneebeseitigung werden Arbeiter

und Schneepflüge älterer Bauart verwendet.

Sonstige Schneeräumungs-AIaschinen. sowie an den
Zugslokomotiven angebrachte Schneepflüge sind hier nicht
in A^erwendung.

22. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Die
gewöhnliche Schneebeseitigung erfolgt durch Aus
schaufeln mittels grosser Stahlblech-Schaufeln.

Zur Beseitigung grösserer Schneehindernisse werden
Schneepflüge verwendet.

Schneebagger oder Schneeräumer sind nicht in
Verwendung.

Zu a) AVas die Schneepflüge anbelangt, so werden
in der Hauptstrecke kleine Schneepflüge im Gewichte
von 9000 kg mit keilföimigem Schnabel zum Dm'ch-
brechen von geringeren A'erwehiingen bis 1 m Höhe
mit gntem Erfolge verwendet.

Für die Gebirgsstrecken sind zwei Schneepflüge
mit 2700 bis 2900 mm breiten Schneiden. 9150 bezw.

9790 kg Gesammt-Achsendimck ohne Ballast und von
2,7 m bezw. 1 m Höhe in Benutzung.

Dieser letztere (höhere) Schneepflug hat sich zur
Beseitigung grosser Schneehindernisse aut der freien
Strecke bestens bewährt.

Derselbe zeigt als Grundform die Vereinigung zweier
Keile, von denen der untere die vorerwähnte — waage

rechte — Schneide besitzt, deren AVirksamkeit darin

besteht, dass der Schnee gehoben und nicht, wie dies
bei anderen Formen der Schneepflüge gewöhnlich der

Fall ist, blos seitwärts gedrückt wird.

Die beiderseits angebrachten Schneidbleche bewirken
nicht nur die Trennung des zu hebenden Schneeprismas
von den AVänden, sondern verhindern auch ein vor

zeitiges Herabfallen desselben, bevor die volle Hubhöhe
erreicht ist.

Kleine A^erwehungen bis 1 m und darüber werden

mit diesem Pfluge ohne weitere Handarbeiten beseitigt.

Alit diesem Pfluge wurden im Winter 1888/89
A^erwehungen in einem Einschnitte von 550 m Länge,
2.5—6 m Höhe mittelfesten Schnees nach vorerst er

folgter Aushebung von 20 entsprechend vertheilten
Schächten mittels einer Fahrt durchbrochen und hierbei

circa 2000 cbm Schnee gehoben.
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Zu b) Iii Baliiihüfeii wird der Schnee durchMeiischen-

kräfte und bezw. durch Abführung mittels Schneezügen

beseitigt.

In der Lokalbahnstrecke Krupa-Kolleschowitz sind

Maschinen in Verwendung, an welche für die Winterszeit

abnehmbare Schnee-Scharrbleche, die nach oben und

hinten etwas geneigt sind, angebracht werden. Dieses

Anskunftsmittel hat bisher ausgereicht und eigene

Schneepflngsfahi'ten in dieser Strecke entbehrlich gemacht.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Zur Schneebeseitigung werden hauptsächlich Menschen

kräfte, in geringerem Maasse gi-osse eiserne Schneepflüge

vei'wendet. die durch Lokomotiven in besonderen Fahrten

über die Strecke geführt werden.

Diese Schneepflüge werden meist nur bei den ein-

geleisigen Bahnstrecken, und zwar, falls der Schnee

nicht zu dicht gelagert ist, für Schneeverwehungen bis
zu 1,5 m Höhe mit gutem Erfolge verwendet: bei

doppelgeleisigen Strecken werden dieselben nur in ganz

seltenen Fällen benutzt.

in den Bahnhöfen geschieht die Schneebeseitigung

meist nur durch Menschenkräfte in der Weise, dass der

Schnee vorerst in Haufen zusammengeworfen und dann
mittelst Zügen abgeführt wird.

Nur die Vorplätze des Bahnhofes Wien werden

mittelst Strassenräumern gereinigt, welche sich gut
bewährt haben.

An den Zugslokomotiven fest angebrachte Schnee
pflüge stehen nicht im Gebrauche.

24. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Zur Schneebeseitigung sind in Anwendung:
a) Handarbeit:

b) Schneeräumungsbleche oder Pflugscharen, welche
vorne an den Lokomotiven befestigt sind:

c) der Marin'sche Schneeräumer, der von der Loko

motive gezogen wird, und

d) die von den Lokomotiven geschobenen Schneepflüge.
Die Schneeräumungsbleche (Schneeschaufeln) von

flO—70 cm Breite und 30—35 cm Höhe sind mit den

Bahnräumern fest verbunden und schliessen — nach

voine der Geleiseaxe sich nähernd — einen Winkel

von 60® mit derselben ein.

Diese Bleche sind bestimmt, den Schnee von den

beiden Schienen und im Bereiche der Bäder zur Seite

zu schieben.

Die Pflugscharen werden im Bedarfsfalle an die

Bahni'äumer befestigt, sind 2.7—3,0 m breit, 0,75—0,80 m
hoch und schieben den Schnee auf die ganze untere j
Breite der UmgTenzungslinie des lichten Baumes zur Seite.

Diese Pflugscharen werden angewendet, wenn es

sich darum handelt, die bei ruhigem Schneefall ent

standenen Schneedecken oder kurze und niedere Schnee

verwehungen zu beseitigen.

Der Mannkche Schneeräumer ist bestimmt, die

Bahnfläche bis zu einer Breite von 4.0 m und bis nahezu

auf die Höhe des Schotterbettes bei gleichmässiger

Höhe der Schneedecke oder bei nur geringfügigen Ver

wehungen von Schnee zu reinigen.

Die von den Lokomotiven geschobenen schweren

Schneepfltige werden bei grösserer Höhe der Schnee

lagen und bei starken Verwehungen verwendet.

Die mit den genaimten Mitteln gesammelten Er

fahrungen sind im Allgemeinen nicht günstig. Es muss

aber besonders hervorgehoben werden, dass in Strecken,

welche starken Verwehungen ausgesetzt sind, unab

hängig von dem Umfange der bestehenden Schneeschutz

anlagen, rechtzeitig Schneepflugfahrten eingeleitet werden

müssen, wenn Betriebsstörungen verhindert werden

sollen.

Die Pflugscharen sind in ähnlicher Weise herge

stellt, wie die auf Seite 148 des „Organ für die Fort

schritte des Eisenbahnwesens" (Jahrgang 1881) be

schriebene Schneepflugaiisrüstung für Lokomotiven.

Der Marimsche Schneeräumer wurde im „Organ
für die Fortschiitte des Eisenbahnwesens" (1890) be
schrieben: die Schneepflüge haben die gleiche Bauart

wie jene der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

25. K.K. priv. Eisenbahn Wien-Aspang. Die

an den Zugslokomotiven angebrachten Schneepflüge haben

sich vorzüglich bewährt.

Die rollenden Schneepflüge, die zur Zeit ganz aussei'
Betrieb gesetzt sind, haben wiederholt durch Entgleisun
gen Verkehi'sstörungen veranlasst.

Zur Beseitigung grösserer Schneehindernisse werden

zwei zusammenhängende Zugslokomotiven, an welchen

Schneepflüge angebracht sind, derart verwendet, dass

bei der Fahrt in jeder Bichtung stets ein Schneepflug an
der Spitze sich befindet.

26. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. Zur Schneebeseitigung werden an
gewendet: grosse, von Lokomotiven geschobene Schnee

pflüge, ferner kleine, an den Lokomotiven selbst an

gebrachte Schneepflüge und das Ausschaufeln.

Schneepflüge werden nur dann noch mit Voifheil

angewendet, wenn der Schnee noch locker und nicht

zu hoch ist.

Die an den Zugsmaschinen bei Personenzügen ange
brachten Schneepflüge wirken gut, doch zeigt sich die
grosse Unannehmliclikeit, dass der Schnee bei der Fahrt
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mit Personenzug'j^geschwindig'keit derart aufgewirbelt i

wird, dass nicht nur die Aussicht dem Maschinenpersonal

ganz entnommen ist, sondern dass auch ganze Schnee

massen auf das Maschinenpersonal geschleudert werden,

wodurch ihm die Ausführung des Dienstes äusserst er

schwert wird.

27. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn - Gesellschaft. Zur Schneebeseitigung
werden ausser den gewöhnlichen Handwerkszeugen, so-

wolil in der freien Strecke, als auch in den Bahnliöfen,

Schneepflüge benutzt.

Durch dieselben wird der Schnee beim Anfahren

zuerst auf ein bestimmtes Maass gehoben und sodann

durch die schraubenartig geformten Seitenflächen ausser-

halb des Bahnkörpers befordert.

Das Eigengewicht dieser seit 30 Jahren bewährten

Schneepflüge einschliesslich des beigegebenen Ballastes

beträgt 10 bis 12 Tonnen.

Die seit dem Jahre 1885 bei 9 Lokomotiven für

Sekundärbahneii vorliandenen Schneepflüge beziehungs

weise Pflugscharen haben sich bei geringerer Schnee

höhe bewährt.

28. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Zur

Schneebeseitigung wiu'den folgende Mittel angewendet:

1. A'^orrichtungen, die an der Lokomotive angebracht
werden, und zwar:

a) kleine Schneepflugbleche ohne Mttelstück be-

ziehimgsweise Spitze, welche Bleche bei sehr ge

ringen Schneefällen Anwendung finden, dann

b) Pflüge mit einschiebbarer Spitze, welche jedoch

nur für Schneehöhen bis zu 250 mm über Schienen

oberkante noch genügen, und endlich

c) Lokomotivschneepflüge, welche ziu' Zeit des Be

darfes an der Brust der Zugslokomotive befestigt

werden können. Diese letztere Gattung Schnee

pflüge ist seit (hrei Jahren in A^erwendung und

ersetzt in ausgiebiger AVeise die selbstständigen
(Wagen-) Schneepflüge bei Schneehöhen bis zu

100 mm über Scliienenoberkante.

2. AN'agenschneepflüge mit einem Gesammtgewichte

von 6 bis 10 Tonnen und darüber, welche auf eigenen
Bädern laufen und mittelst Lokomotiven geschoben
werden. Diese A\Jigenschneepflüge werden gewöhnlich

bei Lastzügen der Zugslokomotive vorgehängt, den Per
sonen- und gemischten Zügen jedoch als Sonderzüge vor

ausgeschickt. Diese Gattung Schneepflüge bewährt sich
bestens znr Bewältigung von Schneemassen je nach der

Dichtigkeit des Schnees bis zu 1 m Höhe über Schienen-

oberkaiite, ferner bei Schneetreiben und zum Durchbruch

von Schneewehen grösserer Höhe.
Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

3. Hölzerne Schneepflüge, welche durch Menschen

oder thierische Kraft betrieben werden. Dieselben finden

auf Stationen oder auf Gebii-gsstrecken A'erwendung,
wo häufige Schneefälle von beschränkter örtlicher Aus

dehnung vorkommen und Lokomotiven mit Pflügen nur

aus weiter Ferne herbeigeschafft werden köimen. Diese

Art Pflüge genügt noch vollkommen bis zu 300 mm

Schneehöhe über Schienenoberkante.

4. Kleine Handschneepflüge, welche von einem

Manne geschoben werden.

5. Handschaiifelungen, und zwar in allen jenen
Fällen, in denen die vorgenannten Mittel für die Be

seitigung der Schneemassen nicht ausreichen, z. B. bei

Schneelagen von mein- als 2 m Höhe über Scliienenober

kante, gefrorenem Schnee usw.

Schneepflüge haben sich bei Schneefällen zurFahr-

barmachung der freien Strecke und der Stationen lie-

währt und wii'd deren Anordnung empfohlen.

Schneeräiimungs - Maschinen sind nicht in A''er-

wendung.

Zu a) Für die Schneebeseitigung auf der freien
Strecke hat sich die Anordnung bewährt, gleich bei Be
ginn des Schneefalles sämmtliche Züge, welche mit
keiner gi'össeren Geschwindigkeit als 40 Kilometer in

der Stunde verkehren, mit Lokomotivschneepflügen aus
zurüsten, und bei Steigerung der Schneelage über 400 mm
Höhe dort, wo die Verhältnisse es gestatten, den ver
kehrenden Frachtzügen je einen Wagenschneepflug vor
zuhängen, den schneller verkehi^enden Personen- be

ziehungsweise gemischten Zügen jedoch einen Wagen
schneepflug mit eigener Lokomotive in entsprechendem
Abstände als Sonderzug vorauszusenden.

Bei dichtem Schneefall, bei Schneestürmen und bei

Schneewehen, wo also die Gefahr wiederholter Störungen
des Bahnbetriebes vorhanden ist, empfiehlt es sich, bei
zweigeleisigen Bahnen zur Aufrechthaltung des A^'ef-
kehres der Züge ein Geleise durch häufiges Befahren
mit Schneepflügen offen zu halten.

Zu b) Für die Schneebeseitigung auf den Bahn
höfen hat sich die Anordnung bewährt, mindestens die
Hauptgeleise durch Pflugfahrten frei zu halten und alle

anderen Bahnhofstheile, welche für die Aufi'echterhaltung
des Betriebes benutzt werden müssen, durch Hand-

schaufelung vom Schnee zu reinigen.

Die an den Zugslokomotiven angebrachten Schnee
pflüge sind sowohl mit Rücksicht auf die anzustrebende

Einschränkung der für die Schneebeseitigung nothwendigen
Ausgaben, als auch mit Rücksicht auf die Sicherheit des

A^erkehres, den AVagenschneepflügen mit eigenen Loko
motiven. welche als Sonderzüge verkehren müssen, wegen

50
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der sdiwierigen Regelung des riclitigen Abstandes von

dem nachfolgenden Zuge, im Allgemeinen vorzuziehen,
und smd dieselben namentlich von besonderer Wichtig

keit fiii- Lastzüge, welche möglicherweise bei ver

ringerter Belastung ihre Fahrt anstandslos fortsetzen
können.

Ein Aachtheil dieser Pflüge ist das Aufwerfen des

Schnees bei rascher Fahrt, insbesondere auch bei be

wegter Luft, wodurch die Fernsicht, und somit auch die
deutliche Wahimehmung der Signale behindert imd das
Lokomotivpersonal bei nicht geschlossenen Führerhäuserii

arg belästigt wird. Auch werden die Gläser der die
Spitze des Zuges kennzeichnenden Signallaternen, welche
auf der Vorderseite der Lokomotive angebracht sind,

durch den anhaftenden Schnee geblendet. Aus diesen
Gründen empflehlt sich deren Anwendung bei Personen

zügen, die mit gi'osser Geschwindigkeit verkehren, nicht.

29, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zur Schneebeseitigung werden derzeit folgende Mittel
angewendet;

1. der Schneepflug:

2. der Schneeräumer (ein kleiner, au der Zugsloko
motive angebrachter Schneepflug);

3. die Schneeschaufel.

Zur raschen Beseitigung der Schneehindernisse

empfehlen sich sowohl Schneepflüge als auch Schnee

räumer. Schneepflüge leisten auf eingel eisigen Strecken
bei langen Schneewehen etwa bis zur Höhe von 1,0 bis
1,5 m gute Dienste. Kurze Wehen werden mittelst der

selben auch in grösserer Mächtigkeit, etwa bis zu 2.0 m

ohne Anstand durchbrochen.

Für mässig hohe Schneewehen empfehlen sich die

an den Zugslokomotiven angebrachten kleinen Schnee-

l)flüge (Schneeräumer), da mittelst derselben die Züge
dimch kürzere Schneewehen auch bis zu 1.0 ni Höhe

ohne besondere Schwierigkeit durchzubringen sind.

Die Schneepflüge und Schneeräumer werden flist

ausschliesslich zur Beseitigung des Schnees auf der

freien Strecke verwendet. In den Bahnhöfen kommen

sie nur ausnahmsweise in solchen Fällen zur Anwendung,

wo irgend ein Hauptgeleise rasch frei gemacht werden

soD, da bei ihrer Anwendung in Bahnhöfen dieselben

Hindernisse entstehen wie auf zwei- oder mehi'geleisigen

Strecken.

Auf Bahnhöfen ist die Schneeschaufel das einzige

Mittel zur Schneebeseitigung.

Für die Schneepflüge hat sich die Anordnung eines

symmetrischen, nicht übermässig (etwa 2.4 m) hohen,

aus windschiefen, oben etwas zurückkehrenden Flächen

gebildeten Pfluges auf drei Achsen gelagert und mit
m()glichst tiefliegendem Schwerpunkt, bewährt.

Mit den an den ZugslokomotiveiiangebrachtenSchnee-

pflügeu (Schneeräumern) wurden günstige Erfahrungen
gemacht. i

Schlussfolgerung.

Zur Schneebeseitigung werden angewendet:

Schaufeln (aus Holz und Eisen):

hölzerne Krücken:

kleine Handschneepflüge beziehungsweise

Handschlitten, welche von einem Manne ge

schoben werden:

hölzerne Schneepflüge beziehungsweise Zug

schlitten, welche durch Menschen- oder thieri

sche Kraft bewegt werden;

Schneepflugbleche, Schneescharen oder

Schneebleche, welche an der Lokomotive ange

bracht werden;

eiserne Schneepflüge, welche durch Loko

motivkraft betrieben, entweder an der Lokomo

tive selbst, oder an einem derselben vorge-

spaiinten Wagen befestigt werden;

Wagenschneepflüge, mit einem Gesanimt-

gewichte von 6 bis 10 Tonnen und darüber,

welche auf eigenen Rädern laufen und mittelst

Lokomotiven geschoben werden;

endlich wird die Freihaltung der Spur-

riiinen bei Wegeübergängen, jedoch in be

schränktem Maasse, durch Bestreuung mit Salz

bewirkt.

Schneeräumungsmaschinen sind bisher nicht

in Verwendung gekommen.

Die Anwendung von Schneepflügeii im All

gemeinen ist sowohl für die Schneebeseitigung

auf der freien Strecke, sowie in beschränktem

Maasse zur Freimachung der Hauptgeleise in den

Bahnhöfen zu empfehlen.

Hölzerne Schneepflüge, welche durch thieri
sche Kraft betrieben werden, finden überall dort

eine passende Verwendung, wo häufige Schnee
fälle in kürzeren Strecken auftreten und

zwischen den einzelnen Zügen genügend Zeit

vorhanden ist.

Zur Beseitigung grösserer Schneemassen,

sowie bei Schneestürmen, sowie auch zum Durch

brechen von Schneewehen und hartem Schnee

eignen sich von Lokomotiven geschobene, auf

eigenen Rädern laufende Pflüge von keilförmiger

Grundform mit gewundenen Mantelflächen und
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einem G-esamintg-ewlchte von 6 bis 10 Tonnen
und darüber. Für eingeleisige Bahnen und zur

Freimachung der Stationen sind insbesonders

Pflüge nach der Bauart Marin zu empfehlen.
Zum Durchbruch von Schneewehen, sowie zur

Freihaltung der Bahn vor einem unmittelbar

nachfolgenden Zuge ist diese letztere Gattung
von Pflügen jedoch nicht geeignet.

Schneepflugbleche, Schneescharen oder

Schneebleche werden bei geringen Schneefällen
mit Yortheil angewendet.

An der Brust der Lokomotive befestigte
Schneepflüge mit massig schraubenförmig ge
wundenen Mantelflächen, durch welche der

Schnee bis auf eine gewisse Höhe gehoben und
mit grösserer Kraft zur Seite geschleudert wird,
eignen sich vortheilhaft für Güterzüge. Ihre
Anwendung auf Personenzüge ist jedoch nur
dann zulässig, wenn diese Züge mit geringerer

Geschwindigkeit verkehren beziehungsweise,
wenn es thunlich ist, deren Geschwindigkeit

entsprechend zu verringern, was namentlich bei

stark bewegter Luft nothwendig ist.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe YI. Xr. 3.

Aufhalten der Wagen.

(Vergl. Fragen Giuppe YI, Nr. 5 und Gruppe YII. Nr. 12 der
Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche Art von Bremsschuhen oder welche

anderen Mittel zum Anhalten rollender Wagen
haben sich bewährt

a) beim Auffangen entrollter Wagen,
b) beim Yerschubdienst,

und welche Bückwirkung äiisserte bei letzterem
die Anwendung dieser Bremsniittel auf die be
treffenden Wagen?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staats-Eisenhahnen.

Die vorstehende Frage ist von 28 Yerwaltungen
beantwortet worden. Die Antworten derselben lauten

ilmem Hauptinhalte nach wie folgt:
1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Zu a) Bremsschuhe zum Auffangen entrollter
Wagen ausserhalb der Abschlusssignale sind nicht ange
wendet. Zur Sicherung gegen das Abrollen von Wagen
aus Xebengeleisen werden, soweit dies nicht durch

al)leiikende Stellimg der Yerbindungsweichen zu erzielen

ist. in einiger Entfernung vom Merkzeichen der Weiche
Bremsschuhe angebracht , welclie derart eingerichtet sind,
dass sie sich beim Auffahren eines Fahi'zeuges aus
einer Führungskulisse ausziehen können und welche mit
der WeichenstellvoiTichtung derart zusammenhängen, dass
sie je nach der AYeicheiistellung aufliegen oder abge
hoben sind.

Zu b) Beim Yerschubdienst werden 3 verschiedene

Arten von Bremsschuhen angewendet: Bollbremsschuhe,

Bremsschuhe mit Schnabelgelenk imd die gewöhnlichen
Bremsschuhe. Die beiden ersteren (Bauart Trapp imd
Bauart Bartlieliness) werden liauptsäclilich im vorderen
Theile der Ablaufgruppen angewendet, wo die Wagen
nocli mit grosser Geschwindigkeit laufen, die letzteren
im hinteren Theile der Ablaufgruppen, sowie beim

Yei'schubdienst auf den nicht mit Ablaufrücken versehenen

Bahnhöfen.

Bei sorgfältiger Unterhaltung der Bremsschulie und
richtiger Anwendung haben sich alle drei Arten wohl
bewährt. Dagegen treten bei nachlässiger Unterhaltung
und vorschriftswidriger Anwendung derselben, indem
die Wagen zu stark im Lauf gebracht oder zu viele
AYagen auf einmal ablaufen bezw. abgestossen werden,
sehr leicht Beschädigungen an Wagen und namentlich
an Achsbuclisen und Achshaltern auf.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) Zum Auffangen entrollter Wagen sind auf den
Hauptbahnen Yerlaufgeleise angewendet, an deren Enden

Prellböcke, aufgebogene Schienen, Yorlagschwellen, Erd
wälle imd dergleichen angebracht werden. Bei zentra-
lisirten Stationen sind die zu diesen Geleisen tuhrenden

Weichen in Signalabhängigkeit gebracht, auch wurde
nach Bauart Büssing ein Bremsschuh derart mit dem

Weichengestänge in Yerbindung gesetzt, dass er sich
der Stellimg der Weiche entsprechend selbstthätig auf
das Geleis legt. Letztere Yorrichtuiig hat sich gut
bewährt.

Auf den Lokalbalmen wird bei starkem Gefälle in

das freie Geleis ausserhalb der Station ein Wagenfänger
in solchem Abstände von der Einfahrtsweiche einge
legt, dass zwischen letzterer und ihm die für das Wagen-
verscliieben nötldge Geleislänge frei bleibt. Der Wagen
fänger wird vor Ankunft bezw. Abgang des Zuges aus
dem Geleise genommen und nach Abgang bezw. Ankunft
des Zuges wieder eingelegt. Da obiger Abstand in der
Begel nicht über 100 m zu betragen hat, so wird der
Fänger nim Fahrzeuge aufzulialten haben, welche selbst
bei grosseni Bahngefälle noch keine erhebliche Geschmn-
digkeit erlangt haben. Es wurden aber mit dem in
Yerwendung befindlichen und bewährten Wagenfänger,
Patent Herm. v. Schwind, Yersuche anofestellt, welche
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dessen Wirksamkeit auch für heftigeres Aullaufeii von

Fahrzeugen erwiesen. So wui'de ein heladener Wagen,
der mit 41 km Gescliwindigkeit auflief, . aufgehalten,

nachdtiin er mit dem Schuh noch einen Bremsweg von

138 m in wagrechtem Geleise durchlaufen hatte, während

ein anderer Wagen bei 72 km Auflaufgeschwindigkeit
auf 4(58 m, im Gefälle von 25% zum Stillstande ge

bracht wurde.

Eine schädliche Kückwirknng anf die Wagen

äusserte sich hierbei nicht.

Zu b) Zum Aufhalten rollender Wagen beim Ver-
schubdienste stehen Bremsschnhe in Verwendung, und

zwar:

a) nach Bauart Adolph Sclimidt in Strassburg,
b) - Trapp,
c) .. .. Barthelmess und
d) nacli verbesserter Bauart Trapp.
Am besten haben sich die Bollbremsschuhe der ver

besserten Bauart Trapp bewährt, welche nicht nur

günstige Ergebnisse beim Aufhalten der Wagen auf
gewiesen, sondern auch am wenigsten schädlich anf die

Wagen selbst eingewirkt haben.

8. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Zu a) Es sind keine Erfahrungen

gemacht worden.

Zu b) Beim Verschubdienste werden Rollschuhe
der Firma de Dietrich & Co. in Niederbronn i. E. an

gewandt.

Wagenbeschädignngen sind nicht vorgekommen.

4. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.

Zu a) Zum Auffangen entrollter, sowie zum Fest
legen stehender Wagen sind neuerdings eiserne, durch
Stange verbundene Doppelvorleger angewendet worden,
für deren Bewährimg es jedoch zur Zeit noch an genügen
der ]<h*fahrung fehlt.

Zu b) Beim Verschubdienste werden Handhebel

bremsen oder hölzerne Bremsknüttel benutzt. Auch

Bremsschuhe mit durchgehender fester Sohle und solche
mit beweglicher Spitze haben sich bewährt, während
E Ollbremsschuhe nicht selten durch die Wagenräder von

der Schiene herabgestossen wurden.

Eine Beschädigung der Wagen, insbesondere an den
Achsgabeln, ist durch die vorgenannten Bremsmittel
nur selten vorgekommen.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Zu a) Keine ausreichenden Erfah
rungen.

Zu b) Beim Verschubdienste wird fast ausschliess-
lich der Knüppel verwendet, ohne dass sich nachtheilige
Einwirkungen auf die Wagen gezeigt haben.

6. Grosslierzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Zu a) Keine besonderen Erfahrungen.

Zu b) Beim A^ersclmbdienste haben sich Brems

knüppel vor andern Mitteln bewährt, insbesondere auch
bezüglich der Rückwirkung auf die Wagen.

7. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Beim A^erschnbdienste werden verwendet:

1. gewöhnliche eiserne Hemmschuhe,
2. Hemmschuhe mit Rollen.

8. Hemmschuhe mit beweglichen Stalilspitzen (Patent
Barthelmess).

Am meisten bewährt haben sich die Hemmschuhe

mit beweglichen Stahlspitzen. Sie haben den A^ortheil
der Ausbesserungsfähigkeit und werden, vermöge ilmer
praktischen Bauart, von den anrollenden Wagen nicht
über die Schienen geworfen, was bei den unter Ziffer 1
und 2 genannten nicht selten vorkommt.

Bei den Hemmschuhen der Ziffer 1 und 8 wird

der angerannte Wagen auf eine Entfernimg von 2—8 m
zum Stillstand gebracht; bei den Rollhemmschuhen
(Ziffer 2) ist diese Entfernimg etwas grösser, anderer
seits aber auch die Erschütterung der Wagen weniger
heftig.

8. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Bremsschnhe von der hier abgebildeten Form haben sich
sowohl beim Auffangen entrollter Wagen, insbesondere
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aber auch beim Verschubdienste gut bewährt; die Rück
wirkung auf die betreffenden Wagenachsen ist bei niässi-
ger Geschwindigkeit unerheblich, da die Bremsschuhe
auf den Schienen nach erfolgtem Auflaufen der AVagen
fortgleiten. Es empfiehlt sich, die Bremsschuhe beider
seits aufzulegen.

Mit gutem Erfolg sind ausserhalb der Stationen auch
Sperrschuhe zum Auftangen entrollter Wagen angewendet,
welche durch eine mechanische A^orrichtung von der
Station aus aufgelegt bezw. seitlich niedergelegt werden.

9. K. E. D. Altona. Es sind im Gebrauch:

Rollbremsschuhe nach Trapp von der Maschinen
fabrik „Deutschland" in Dortmund.

Hemmschuhe (mit beweglicher Spitze) nach Barthel
mess von der Firma Joh. Schuhmacher Ww«;. in Köln.

Dieselben haben sich im Allgemeinen bewährt.
Beim Auftangen entrollter Wagen sind dieselben

nicht zur Anwendung gelangt.
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Nachtlieilige Rückwirkungen auf die im Verschul)-
dienste gebremsten Wagen sind nicht walu-genommen.
.Jedoch ist nach den inzwischen gemachten, einen etwas

grösseren Zeitraum umfassenden Erfahrungen das Heiss-
1 auf eil der Bremsschuhe insofern besonders nachtheilig,

als in Eolge desselben sich leicht die Zunge (Spitze)
hoch biegt. Hiermit ist die Gefahr verbunden, dass
bei weiterer Verwendung eines solchen Schuhes derselbe

von den Schienen gesclüeudert wird, sobald ein Wagen

gegen ihn läuft.

Ein anderer Uebelstand, der sich besonders bei dem

Trapp'schen Rollbremsschuhe herausgestellt hat, ist das
schnelle Ausnutzen des Bolzens und des Bolzenlochs, der

Rolle, Mängel, welche viel Ausbesserungen und dadurch
Störungen im Yerschnbdienste verursachen: es muss des-

lialb auf die Auswahl des Materials die grösste Sorgfalt
verwendet werden.

Am meisten zu empfehlen dürfte eine Verbindung

beider Arten zu Bremsschuhen mit Rolle und beweglicher

Spitze sein,

10, K. E, D, Breslau, Zum Aufhalten rollender

Wagen haben sich in allen Fällen die Rollbreinsschuhe
mit beweglicher Spitze am besten bewährt, weil sie
nicht plötzlich hemmen, sondern ungefähr 30 m weit
mitgeschoben werden und daher die Achsgabeln nicht
so stark beanspruchen, namentlich wenn stets zwei Schuhe
verwendet werden. Diese Schuhe erfordern jedoch durch
aus glatte Schienen und müssen stets gerade aufgesetzt

werden, da sonst leicht Entgleisungen vorkommen können.

Die einfachen Geleisbremsschuhe mit beweglicher
Spitze empfehlen sich dort, wo ein Ablaufen von Wagen

nach Hauptgeleisen, verkehrsreichen Strassen usw. hin,

verhindert werden soll, weil sie schneller und sicherer

wirken als die Rollbremsschuhe,

11, Iv, E, D, Bromberg, Es sind die nachstehend

aufgeführten Vorrichtungen zum Aufhalten rollender
Wagen zur xlnwendung gekommen;

1. Eiserne Eutgleisungsklötze imd hölzerne Sperr-

sc'hwellen,

2, Die Patent-Hemmschuhe von Barthelmess mit

beweglicher Spitze aus der Fabrik von .Joli, Schuhmacher

zu Köln.

• 3. Die Patent - Roll - Bremsschuhe von Trapp aus

der Maschinenfabrik ,,Deutschland" in Dortmund,

4, Die schmiedeeisernen Bremsschuhe nach Modell 30

der Maschinenfabrik von de Dietrich & Co, in Reichs

hofen,

Zu a) Gegen entrollende Wagen sind die unter 1

aufgefühi'ten Vorrichtungen im Gebrauch,

Zu b) Zum Vergleich der unter 2 und 3 aufge-

fülu'ten Arten sind auf Bahnhof Keufahrwasser auf

einem im Gefälle von 1:200 liegenden Geleise Versuche
gemacht worden und hat sich dabei ergeben, dass ein leerer
Wagen mit 15 km Geschwhidigkeit nach dem Aufiaufen
auf den Bremsschuh von Trapp sich noch 6 m und auf
den Barthelmess'schen Bremsschuh sich noch etwa 5 m

weit bewegte, ehe er zum Stillstand kam. Ein beladener
Wagen legte unter denselben Verhältnissen im ersten
Fall 7—8 m, im zweiten Fall 6—7 m zurück. Zwei
Wagen mit einer Geschwindigkeit von 30—35 km legten

bei dem Trapp'schen Bremsschuh noch 40 m, bei dem
Barthelmess'sehen nur 36 m zurück. Endlich liefen

sieben .Wagen mit 30—35 km Geschwhidigkeit noch
95 bezw. 80 m, ehe sie zum Stillstand kamen.

Beide Arten haben sich bewährt , doch verdient der

Hemmschuh von Barthelmess nach diesen Versuchen den

Vorzug, weil er nach dem Vorstehenden schneller wirkt
und ausserdeni noch leichter und handlicher ist als der

Trapp'sche.

Auf Bahnhof Schneidemühl haben die Versuche

mit den unter 2, 3 und 4 genannten Ai'ten ebenfalls

ergeben, dass der Barihelmess'sche Heiiiinschuh als der
zweckmässigste erscheint, da er bei richtiger Handhabung
nicht aussetzt, wie es bei den anderen leicht vorkommt.

Im Betriebsamtsbezirk Thorn wird ebenfalls dem

Barthelmess'sehen Hemmschuh der Vorzug vor dem

Trapp'sehen zuerkannt.

Im Betriebsamtsbezirk Posen wurden jedoch die unter
4 genannten Brenisschnhe für besser als der Barthelmess'-
sche gehalten, da die ersteren leichter, handlicher und
um 17,50 Mk, billiger sind als die letzteren. Die bei
der Barthelmess'sehen A^orrichtung vorhandene beweg

liche Spitze soll, wenn der Schuh nicht in ständigem
Gebrauch bleibt, leicht rosten sowie steif und schwer

beweglicli werden; auch soll der Schuh an der Drehstelle
der Spitze leicht einbrechen,

Ueber die Rückwirkung dieser Bremsmittel auf die

AA^agen ist Folgendes zu erwähnen:

Bei den zur Hauptwerkstatt Berlin kommenden

Güterwagen sind in der letzten Zeit Alängel in grösserer
Zahl beobachtet worden, welche sich nur auf Anwendung

der Bremsschuhe bezw, auf zu heftige Stösse bei dem
A^erschubdienst zurückführen lassen.

Fast bei allen bedeckten Güterwagen, soweit die
selben nicht mit doppelten Wänden versehen oder nach

der neueren Normalzeichnung hergestellt sind, haben

sich die Kastenverbindungen gelockert. Die zur A^er-

strebung der Läugswände dienenden Flacheisen sind
verbogen oder zerbrochen, sowie die mit jenen Streben
in A^erbindung gebrachten Säulen und Bretter angespalten;

auch zerbrochene Rückwandsäulen kommen häufiger vor

als früher.
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Aebiiliclie Mäiig'el treten aiicli bei den offenen Wagen
liervor.

Es zerbrechen bei diesen Wagen besonders die Eück-
wandnngen und die oberen Rahnistücke der Eückwände.

Vom 1. April bis 1. Oetober sind ersetzt:

1886/87 1891/92

Obere Rahnistücke der Eückwände 179 265

Rückwandungen 332 667

x\nzahl der offenen Wagen, welche
1663 1688

zur Ausbesserung zugeführt sind

Der aussergewölmliche gi'osse Verbrauch an Achs-
biichstheilen ist ebenfalls demselben Umstände ziizii-

schreiben.

Auch die Achsgabeln sind für derartige Stösse nicht
genügend widerstandsfähig, in 3 Monaten sind in der
Haiiptwerkstatt Berlin an Güterwagen 120 Achsgabel

brüche vorgefunden.

Die in Frage stehende, in letzter Zeit immer mehr

zur Anwendung gebrachte Art des Verschnbdienstes
wird also eine ganz erhebliche Steigerung der Aiis-
besserungskosten für Güterwagen im Gefolge haben.

12. K. E. D.Elberfeld. Zu a) Zum Auffangen
entrollter Wagen sind Bremsschuhe nicht in Anwendung
gekommen.

Zu b) Beim ^'erschubdienst haben sich nur Eoll-
br(imsschnhe bewährt. Die Versuche mit anderen Brems-

sclnihen haben grössere Wagenbeschädigungen zur Folge
gehabt. Bei Eollbremsschuhen sind nur unbedeutende
Wagenbeschädigungen vorgekommen.

13. K. E. D. Erfurt. Zu a) Eollbremsschuhe
„Bauart Trapp" haben sich als sicher bewährt, obschon
sie wegen ihres Gewichts nicht gut handlich sind. Auch
Bremsschuhe „Patent Barthehness" mit beweglicher
Spitze haben sich bewährt. Hemmschuhe der Firma
Ad. Schmidt in Strassburg und von de Dietrich & Co.
in Eeichshofen sind leichter gebaut, haben sich aber
beim Anprall schwer beladener Wagen als imgenügend
erwiesen.

Zu b) Die Bremsschuhe der oben angegebenen
Arten haben theilweise auch hier Verwendung gefunden

Die Abnutzung der Bremsschuhe, namentlich der
mit beweglicher Spitze, ist im Allgemeinen eine bedeu
tende, auch werden die Schienen sehr abgenutzt. Die
Eückwirkung auf die Wagen erscheint nach den neuesten
Erfahrungen sehr ungünstig: die plötzliche Stauchung
des Wagens beim Auflaufen verursacht vielfache Wagen-
heschädigungen — Bruch der Achsbuchsen, Achsgabeln,
Zugstangen usw.

Das Einschieben von Bremsknütteln zwischen Ih'ag-
baum und Tragfeder eines Eades hat sich zum Hemmen

der Wagen beim Verschubdienste am besten ^bewährt.
14. K. E. D. Frankfurt a. M. Sowohl beim

Auffangen entrollter Wagen, als beim A^erschiibdienste
haben sich Bremsschuhe der Bauarten Trapp und
Barthehness bewährt. Eine ungünstige Rückwirkung
auf die Wagen ist nicht beobachtet worden.

15. K. E. D.. Hannover. Zu a) Erfahrungen
bezüglich des Auffaugens entrollter Wagen liegen nicht
vor, doch dürften sich Eollbremsschuhe nach der Bauart

Trapp am besten hierzu eignen.

Zu b) Beim Verschubdienst sind sowohl Brems
knüppel wie Bremsschuhe in Gebrauch. Von letzteren
werden zur Zeit noch benutzt:

1. der Barthelmess'sche Hemmschuh mit beweg
licher Spitze,

2. der Maiss'sche Hemmschuh mit fester Spitze,

3. der Trapp'sche Eollenbremsschuh mit fester

Spitze,

4. der Trapp'sclie Eollenbremsschuh mit beweg
licher Spitze.

Die 'Eollbremsschuhe (Bauart Trapp) haben sich
am besten bewährt, weil bei ihnen die Stösse der
Fahrzeuge beim Auffahren am meisten gemildert werden
und in Folge dessen das rollende Material am meisten
geschont wird. Nach den bisherigen Erfahrungen scheint

der Bauart mit fester Spitze der Vorzug vor derjenigen

mit beweglicher Spitze zu gebülrren. Die Unterhal
tungskosten der Eollbremsschuhe sind allerdings
grösser, wie diejenigen der übrigen Hemmschuhe, die

selben fallen jedoch gegenüber der erwähnten Schonimg

des roUenden Materials nicht ins Gewicht. Uebrigens
sind auch bei Anwendung der anderen Arten Beschädi

gungen an Wagen bei richtiger Handhabung nur selten

vorgekommen.

16. K. E. D. Köln (linksrh.) Zu a) Brenis-

mittel zum Auffangen entrollter Wagen stehen nicht in
Anwendung. Zum Schütze der Bahn gegen das Abrollen
von Wagen aus Anschluss- und Verschubgeleisen sind
je nach der Oertlichkeit Geleissperren oder Entgleisungs
weichen angeordnet, welche mit den aus den gefährdeten
Strecken abzweigenden Weichen verbunden sind und
durch welche die entrollten Wagen aufgefangen oder
zur Entgleisung gebracht werden.

Zu b) Beim Verschubdienst sind Bremsschuhe
mit fester und beweglicher Spitze mit und ohne Eollen

im Gebrauch.

Das Urtheil der (Jrtsbeamten darüber, welche Art

den Vorzug verdient , lautet sehr verschieden. Während
in einem Bezirke die einfachen Bremsschuhe mit fester

Spitze ohne Eollen sich am besten bewährten, wird iu
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einem anderen Bezirke dem Bremssclinli mit beweglicher
Spitze (Barthelmess) entschieden der Vorzug gegeben.

17. K. E. I). Köln (rechtsrh.). Ueber das Auf
fangen entrollter Wagen liegen Erfahrungen nicht vor.

Beim Verschnbdienste werden die von den Ablauf

geleisen rollenden Wagen durch Hemm- und Brems-
schnhe und Bremsknüppel zum Stillstand gebracht. Durch
erstere leiden die Wagen je nach ihrer Bauart mehr

oder weniger. Beschädigungen treten namentlich durch

dieses Bremsmittel bei älteren Wagen mit schwaclien
Achshaltern und Buffern häufiger auf. Die Benntzung

von Bremsknüppeln hat diese ungünstige Rückwirkung

nicht, ist jedoch für das Personal gefahrvoll.

18. K. E. D. Magdeburg. Zum Aufhalten rollen
der Wagen sind sowohl

a) beim Auffangen entrollter Wagen, als auch

b) beim Verschnbdienste

mit dem Barthelmess'schen RoUbremsschuh mit beweg
licher Spitze (Bauart Schuhmacher in Köln), sowie mit
dem Bremsschuh der Bauart Elsass - Lothinngen die

günstigsten Erfolge erzielt und verdienen diese Brems
schuhe gegenüber den gleichfalls zur Anwendung ge
kommenen Hemmschuhe der Bauarten Trapp, Westen-
berger u. a. m. den Vorzug.

]\lit den Schuhmacher'sehen Bremsschuhen ohne

Rollen sind in neuerer Zeit gleichfalls Versuche ange
stellt: über die Bewährung dieser Art kann jedoch mit
Rücksicht auf die kurze Beobachtimgszeit ein endgiltiges
ITrtheil noch nicht abgegeben werden.

Beim Verschnbdienst sind ausser den Bremsschuhen

noch Bremsknüppel zum Anhalten der Wagen im Ge
brauche, welche nachtheilige Rückwirkungen auf die
betreffenden Wagen nicht gezeigt haben.

19. Hessische Ludwigs-Eisenbahn - Gesell

schaft. Am besten haben sich die Trapp'schen Roll
bremsschuhe bewährt, jedoch erfordern dieselben viel
Unterhaltung.

20. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell
schaft. Es sind nur Bremsknüppel und Radvorleger
in Gebrauch.

21. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zum Auffangen entrollter Wagen sind Seemann'sche
Bremsschuhe in Verwendung. Dieselben haben sich
bei vorgekommenen Gebrauchsfällen bestens bewährt.

Beim Verschnbdienste kommen ansser den soge

nannten Bremsknütteln auch einfache und gekuppelte
ünterlagskeile, ferner Rollschuhe in Anwendung. Letztere
werden beim Verschnbdienst in denjenigen Stationen
angewendet, wo an die Station ein sanftes Gefölle

anscliliesst, um das Auflialten rollender Wagen zu be

wirken. Auch die eisernen Bremsschuhe ..Patent

Barthelmess." welche die Firma Waldek, Wagner &

Benda in Wien liefert, werden beim Verschnbdienst mit

gutem Erfolge verwendet.

Schädliche Rückwirkungen auf die Wagen wurden
bei den angewendeten Vorrichtnngen nicht beobachtet.

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Zua) Es liegen keine Erfahrungen vor.

Zu b) Zum Auffangen der von den Ablaufgeleisen
abgerollten Wagen wurden die Elsässer Gleitschuhe von
de Dietrich & Co. mit gutem Erfolge seit Jahi^en an

gewendet. Ihre Verwendung wird jedoch auf gerade
Geleise und auf die Tagesstimden beschränkt. Die

i Wagen leiden durch den Gebranch der Bremsschuhe
nicht, da die Räder beiderseits auf dieselben langsam

auflaufen und das Aufhalten nicht plötzlich geschieht.

Sofern für den Verschnb auf Ablaufgeleisen keine

Gleitschuhe benutzt werden können, sind Bremsknüttel

in Gebrauch. Dieselben haben sich in jeder Beziehung
I vortrefflich bewährt, da der Lauf der Wagen mit den-
j  selben vollständig geregelt werden kann,

j  Auch für den Verschnbdienst ohne Ablaufgeleise
ist diese Bremsmethode eingeführt worden und hat sich

als zweckmässig und fi-ei von Nachtheilen für die
j Wagen erwiesen.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Es erfolgt das Aufhalten:

a) Bei entrollten Wagen durch Aufbringen von
Sand, Schotter, Reisig usw. auf die Schienen, durch
Ablenkung der Wagen auf Stockgeleise und dimch Ein
legen von hölzernen, verschliessbaren Geleissperr-Riegeln

in Neben- und Zweiggeleisen.

Bremsschuhe sind für diesen Zweck bisher nicht

verwendet worden.

b) Im Verschnbdienste durch Auflegen eiserner
Bremsschuhe auf die Schienen und mittelst Brems

knüttels.

Auf denVerschubbahnhöfen mit Ablaufgeleisen wer

den seit längerer Zeit RoUbremsschuhe mit gutem Erfolge
angewendet. Da sich indess bei diesen Bremsschuhen

die Spitze nach verhältnissmässig kurzem Gebrauche
aufbiegt und infolgedessen häufige Ausbesserungen der
selben erforderlich sind, auch ein verhältnissmässig

grosser Vorrath gehalten werden muss, damit dem Per
sonale stets brauchbare Hemmschuhe zur Verfügung
stehen, so sind in neuerer Zeit versuchsweise Brems

schuhe mit beweglicher Spitze — jedoch ohne Rolle —
nach Bauart Barthelmess in Verwendung genommen

und zwar in zweierlei Ausführung, solche mit beider

seitiger und solche mit einseitiger Laschenführung.
Nach den bisherigen Erfahrungen hat die Beweglich

keit der stählernen Spitze ein gutes Aufliegen derselben
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auf den Schienen zur Folge. Da aber dei' übrige Theil

des Bremsschuhes aus weicherem Material (Schweiss
eisen) hergestellt ist, verändert derselbe unter dem Rad-
di'ucke nach einiger Zeit seine Form, so dass die

Spitzen in den Gelenken eingeklemmt und unbeweglich

werden.

Die einlaschigen Bremsschuhe schmiegen sich an
die Schienen besser an als die zweilaschigen und es ist
bisher auch ein Herabwerfen derselben durch [ die auf
laufenden Wagen nicht vorgekommen. In gekrümmten
Geleisen müssen die einlaschigen Bremsschuhe auf den
inneren Schienenstrang und zwar mit der Laschenführuiig

Schnitt ODE.

Ys nat. Grösse.

Schnitt AB.

gegen die Geleisaxe aufgelegt werden und sind hiernach
je nach der Krümmungsrichtung der Geleise zweierlei
Gattungen der einlaschigen Bremsschuhe (linke und rechte)
erforderlich.

Die Erfahrungen über diese Bremsschuhe sind jedoch
derzeit noch zu kurz, um ein abschliessendes Urtheil
über dieselben zu geben.

Wagen, welche mit Sprengstoffen oder zerbrechlichen
Gütern beladen sind, werden beim Verschieben nicht mit

Bi'emsschuhen aufgehalten.

Erstere werden dimchaus in der gewöhnlichen Weise
mit der Lokomotive verschoben, letztere lässt man auf
den Abrollbahnhöfen zwar ablaufen, bringt sie jedoch

mit dem Bremsknüttel zum Stillstaiide. Desgleichen

werden auf Bahnhöfen, die in massigem Gefälle liegen,

die Wagen im Verschubdienste lediglich mit dem Brems

knüttel aufgehalten.

Die Rückwirkung der Anwendung der Bremsschuhe

auf die abgerollten Wagen äussert sich manchmal durch

Anbrüche der Achsbuchsen und Achsgabeln, sowie

durch Beschädigung der Stirnwände der Wagenkasten,

ist jedoch zittermässig nicht festgestellt.
24. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-

bahn und Süd - Xorddeutsche Verbindungsbahn.
Zu a) Besondere A^orrichtnngen sind nicht in An
wendung.

Zu b) Beim Verschubdienste werden Bremsknüppel

mit üuteni Erfolue und ohne Xachtheil für die. AVagen
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verwendet. Roll- und Gleitbremssclmhe haben sich nach

angestellten Versuchen nicht bewährt.

25. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Zu a) Zum Auffangen entrollter
Wagen werden Reisigbüschel verwendet, die in'ge
eigneten Entfernungen auf die Schienen gelegt werden.
Ausserdein sind bei einigen Stationen, aus welchen ein
Entrollen der Wagen leicht stattfinden kann, Auffang
geleise (Stockgeleise) angebracht, die in einem Erd
haufen endigen.

Zu b) Beim Verschubdienste kommen Bremsknüppel
zur Anwendung. Diese Art dei- Bremsung ist für das

Verschubpersonal ziemlich beschwerlich, mitunter ge-
fähidich und bei schnell rollenden Wagen unausführbar.

Gut wirken die eisernen keilfönnigen Bremsschuhe
mit oder ohne Rolle, die auf die Schieue aufgestellt,
einen ziemlich schnelUaufenden Wagen auf 1—2 Wagen
längen zum Stehen bringen. Als grosser Nachtheil

dieser Art der Bremsung ist jedoch der Umstand zu

bezeichnen, dass die Achslager und Führungen der
Wagen durch den beim Auflaufen der Räder auf den

Bremsschuh eintretenden heftigen Stoss oft leiden und

viel Lagerbrüche Verursacht werden.

26. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-

Eisenbahii - Gesellschaft. Zu a) Es haben sich
Faschinen aus frischen Weidenruthen oder Strohbündel,

sowie der Seemamfsche Bremsschuh bewähiff. A^or-

geschrieben ist ausserdein das Aufwerfen handhoher

Sand- oder Schotterhaufen auf beide Schienen.

Zu b) Es sind weder Bremsschuhe noch besondere
A^erschubbremsen an den Wagen in Anwendung.

27. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a)
Für das Auffangen entrollter Wagen sind in Gebirgs-
strecken Seemännische Bremsschuhe an die Stationen

vertheilt. Eine Anwendimg derselben ist nur in ver

einzelten Fällen, iu denen sie sich alsdann bewährt

haben, vorgekommen: doch hat der betreffende Balm

wärter nur selten noch genügende Zeit, den Bremsschuh

aufzustellen.

Zu b) Beim A^'erschubdienste werden Bremsschuhe

nicht zum Anhalten rollender. Wagen, wohl aber zum
Feststellen der stehenden Wagen S^erwendet, und zwar

werden hierzu Wagenimterlagekeile, welche mit Eisen

beschlagen und mit einer Auflaufschiene versehen sind,

in Anwendung gebracht.

Diese Keüe sind sehr handlich und üben die gleiche
Wirkimg wie die Seemann'schen Bremsschuhe, wenn die
Laufgeschwindigkeit der Wagen eine geringe ist.

28. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Zu a) Es werden Faschinen, Schotter oder unter Um

ständen Schwellen verwendet.

Zur Sicherimg gegen das Entrollen aus Stationen
Drgan fUr Eisenbahnwesen. ErgUnzungsband XI.

mit anschliessendem starken Gefälle werden Seemanusche

Bremsschuhe mit gutem Erfolg angewendet.
Zu b) Bremsschuhe nach der Bauart Müller haben

den Anforderungen vollkommen entsprochen.

Die vorstehenden Beantwortungen lassen, soweit
sie den ersten Theil der Frage betreffen, erkennen, dass
nicht überall das Auffangen entrollter Wagen von
dem Schutz gegen das Entrollen streng getrennt
worden ist. Es erscheint dies insofern erklärlich und

auch berechtigt, als diejenigen Mittel, welche das Ent

rollen von Wagen aus den Stationen verhüten sollen,
meistens dazu dienen, dieWagen innerhalb derStationen
aufzufangen. Fasst man demgemäss die beiden Zwecken
dienenden Mittel zusammen, so ergiebt sich Folgendes:

Zum Auffangen entrollter Wagen verwenden 4 A^er-
waltungen (K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord

bahn, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft. jiriv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Unga
rische Staats - Eisenbahnen) Reisig- und Stroh
büschel, Sand, Schotter oder Schwellen, 3 Verwaltungen
(K. E, D. Bromberg. K. E. D. Köln [linksrh.], K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) Sperrbäume
oder ähnliche A^orrichtungen. 8 Verwaltungen (Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn. K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft) Stimipfgeleise
mit Prellböcken, aufgebogenen Endscliienen oder Sand
haufen, 1 Verwaltung (K. E. D. Köln [linksrh.])
Entgleisungsweichen, 10 Verwaltungen (Grossherzogl.
Badische Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisenbah
nen in Elsass-Lothringen. K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M.. K. E. D. Hannover. K. E. D.

Magdeburg, K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,

priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft, Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen)
Bremsschuhe nacli Trapp, Barthelmess. Büssing, Schmidt,
de Dietrich. Westenberger. Seemann usw.. 2 Verwaltungen
(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,Altdamm-
Colberger Eisenbahn - Gesellschaft) Radvorleger
und 1 A^erwaltung (Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen) Bremsschuhe, welche mechanisch mit
einer Weiche verbunden sind. Dieselbe Verwaltung
benutzt auf Nebenbahnen sog. Wagenfiinger von v. Schwind,
welche etwa 100 m vor der ersten Weiche auf die

freie Strecke gelegt und nur behufs Durchlassuiig der
Züge beseitigt werden. Endlich hat eine andere A^er-

waltung(Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen)
Sperrschiilie. welche dimch mechanische A^orrichtimg

51
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von der Station ans auf die Scliienen ^"elegt werden,
zur Anwendung gebracht.

Der zweite Theil der Frage ist seiner Xatiir nach be
stimmter beantwortet worden. Es kommen hiernach im A^er-

schnbdienste zur Anwendung: bei 13 A^erwaltnngen

(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Gross-
herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-

Eisenbahn. Grossherzogl. Oberhessische Eisen

bahn, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover. K. E. D.

Köln [rechtsrh.]. K. E. D. Alagdeburg, Altdamm-
Colberger Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. Oester

reichische Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft. K.K. priv.
Kaiser Ferdinands-Xordbahn. K. K. priv. Oester

reichische Nordwestbahn und Snd-Xorddentsche

V^erbindnngsbahn. K. K. priv. Kaschan - Oder-

berger Eisenbahn-Gesellschaft) Bremsknnppel, bei

17 Verwaltungen (Grossherzogl. Badische Staats-

Eisenbahnen. Königl. Bayerische Staats-

Eisenbahnen, Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Säciisische Staats-

Eisenbahnen. Königl. AVürttembergische Staats-

Eisenbahnen. K. E. D. Altona. K. E. D. Breslau,

K. E. D. Bromberg. K. E. D. Elberfeld. K. E. D.

Erfurt, K. E, D. Frankfurt a. AI., K. E, D. Hannover,

K. E. D, Köln [linksrh.], K. E. D. Alagdeburg,
H essische Lud wigs - Eisenbahn - Gesellschaft,

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
])riv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesell
schaft) Rollbremsschuhe und zwar, soweit sich ersehen

lässt. meistens Trapp'sche. bei 13 A''erwaltungen (Gross

herzogl. Badische Staats-Eisenbahnen. Königl.

Bayerische Staats-Eisenbahnen. Königl. Säch
sische Staats - Eisenbahnen. Königl. AA^ürttem-

bergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Altona,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frank
furt a.Al.. K, F.D. Hannover, K. E. D. Köln [linksrh,].
K,E. D. Alagdeburg, K. K. Oesterreichische Staats
bahnen. K, K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn)
Bremsschuhe mit beweglicher Spitze nach Barthelmess,

bei 3 A^erwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Hannover, K. E. D. Alagdeburg) Rollbremsschuhe

mit beweglicher Spitze, also eine A^erbindung der beiden
vorgenannten Arten, endlich bei 16 A^erwaltungen (Gross
herzogl. Badische Staats-Eisenbahnen. Königl.
Bayerische Staats-Eisenbahnen. Königl. Säch
sische Staats - Eisenbahnen. Königl. AVürttem

bergische Staats - Eisenbahnen, Reichs - Eisen
bahnen in Elsass-Lothringen, K. F. 1). Bromberg,

K. E. D. Elberfeld, K. E, D. Erfurt, K. F. D. Hanno

ver. K, E.D.Köln [linksrh.], K.E.D. Köln [rechtsrh.],
K. E. D. Alagdeburg. K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn - Gesellschaft. K, K. priv. Oester

reichische Xordwestbahn und Süd-Xorddeutsche

A^ erb in d u 11 g s b ah 11, K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, Königl, Un
garische Staats - Eisenbahnen) Breimssclmhe ver
schiedener Art. z. B. nach der von den Reichseisenbahnen

in Elsass-Lothringen eingefnhideii Form, nach AVesten-
berger, Schmidt, Alttller, Alaiss oder von anderer
nicht näher bezeichneten Art; dieselben scheinen aber

sämmtlich weder mit Rolle noch mit beweglicher Spitze

versehen zu sein.

Hinsichtlich der Rückwii'kung dieser Bremsmittel
auf die AVageii sind von 9 A^erwaltungen (Grossherzogl.
Badische Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl.

Oberhessische Eisenbahn, K. E, D. Bromberg,
K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Erfurt, K. F. D,

Köln [rechtsrh.,] K. K. priv. Kaiser Ferdi
nands-Xordbahn. K. K. priv. Oesterreichische
Xordwestbahn und S n d n o r d d e u t s c h e A" e r-

bindungsbahn, K. K. priv. Kaschau - Oderberger

Eisenbahn-Gesellschaft) mehr oder weniger un
günstige Erfahrungen gemacht worden, indem die kräftige
AVirkung der Bremsschuhe theils sehr nachtheilig auf

die Achshalter, Achslager und bei bedeckten AVagen auf

die Kastenwände einwirkte. 9 Verwaltungen (Königl.

Bayerische Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl.
Oldenburgische Staats-Eisenbahnen. Königl.
Sächsische Staats-Eisenbahnen. Reichs-Eisen

bahnen in Elsass-Lothringen. K. F. D. Altona,
K. E. D. Frankfurt a. AI., K. E. D. Hannover, K,

K. Oesterreichische Staatsbahiien, K, K. priv,

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft) haben
ähnliche Folgen nicht wahrgenommen, und 10 A^erwaltun-
gen (Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn, Königl. AVürttembergische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, K. E. D.

Köln [linksrh.], K, E. D. Alagdeburg, Hessische
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, Altdamm-Col-
berger Eisenbahn-Gesellschaft, priv. Oesterrei
chisch - Ungarische Staats - Eisenbahn - Gesell
schaft, K.K. priv. Südbahu-Gesellschaft. Königl,
Ungarische Staats-Fiseubahnen) keine Angaben
nach dieser Richtung.gemacht. Bezüglich dieser letzteren
Verwaltungen darf wohl angenommen werden, dass be
sonders ungünstige Erfahrungen ebenfalls nicht zu ver

zeichnen waren,

Ueber die sonstige allgemeine Bewährung der ver
schiedenen beim Verscliubdienste angewendeten Brems

mittel enthält nur der kleinere Theil der Beantwor

tungen ausdrückliche Angaben. Da. wo solche fehlen,
odei' ungünstige Erfahrungen nicht besonders erwähnt
worden sind, darf auf Grund der Fragestellung ange

nommen werden, dass sich die Bremsmittel bewährt

haben. Soweit es sich um einen A"^ergleich der meistens



403

in - Anwendung- stehenden Arten von Bremsschuhen
(Trapp und Barthelmess) handelt , verdient hervorgehoben
zu werden, dass von denjenigen Verwaltungen, welche/
beide Arten in Benutzung haben, ein Theil sich zu

Gunsten der Trapp'sehen. ein anderer, etwas grösserer

Theil sich für die Barthelmess'schen Bremsschuhe aus

spricht. dass endlich zwei Verwaltüngen (K.E.D. Altona
und K. E. D. Breslau) eine A^erbindung beider Arten,
also Kollbremsschnhe mit beweglicher Spitze für das
Beste erklären. •

S chlu s s f 01 g er Uli g.

Zum Auffangen entrollter AVagen kommen
verschiedene Alittel in Anwendung, doch reichen

die Erfahriingen zur Zeit noch nicht aus. um
eines derselben als ganz besonders geeignet be
zeichnen zu können.

Beim Verschubdienste finden ausser den

noch immer sich gut bewährenden Bremsknüppeln
jetzt auch Bremsschuhe, namentlich solche nach
Barthelmess und Trapp, mit mehr oder weniger
gutem Erfolge ziemlich ausgedehnte Anwendung.
Die nicht selten wahrgenommene nachtheilige
Rückwirkung auf die AVagen scheint zum Theil
auf der noch mangelnden Uebung in der Be-
nutziino' dieser neueren Bremsmittel zu beruhen.



Grmppe V^II.

Fahrdienst



Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII. Nr. 1.

Neigungszeiger.

Welche Art von Neigungszeigern (§. 25 der
Technischen Vereinbarungen) hat sich bisher am

besten bewährt und ist bezüglich ihrer Sicht

barkeit bei Tag und Dunkelheit zu empfehlen?

Berichterstatter: Priv. Oesterreichisch-Ungariscbe Staats-Bisenbahn-
Gesellschaft.

Diese Frage wurde von 2(1 Verwaltungen beant
wortet. Eine derselben (Altdamm-Colberger Eisen
bahn-Gesellschaft) macht nm' die stärkeren Neigungen

(als V200) durch Neigungszeiger kenntlich, eine zweite
Verwaltung (K. E. D. Elberfeld) legt auf die Sicht
barkeit der an den Neigungszeigern angebrachten An

schriften auf weitere Entfernung und damit auf die Bau

art der Zeiger überhaupt keinen erheblichen Werth, da
die Lokomotivführer mit den Neigungsverhältnissen der

von ihnen befalmeiien Strecken genau vertraut sein

müssen und erblickt den wichtigsten Zweck derselben

darin, die Stelle dauernd kenntlich zu machen, wo ein
Gefällwechsel stattfindet.

Von den übrigen 24 Verwaltungen haben sich

6 Verwaltungen- und zwar die K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen, die K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, die K. K. priv. Kaiser

Ferdinands-Nordbahn. die priv. Oesterreichisch-

Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, die
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und die Königl.
Ungarischen Staats-Eisenbahnen, für Neigungs

zeiger, bestehend aus einer zweiarmigen, gleichlairfend
zur Bahnachse aufgestellten eisernen Tafel ausgesprochen,

auf welcher auf weissem Grunde mit schwarzen bezw.

i'othen Zahlen das Verhältniss der Neigung und die zu

gehörige Streckenlänge angeschileben ist. Weitere 3 Ver
waltungen, die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen, die.K. E. D. Bromberg und die K. E.D. Köln

(linksrh.). haben sich füi- ähnliche Neiguiigszeiger er
klärt. welche aber ausserdem mit einer zur Bahnrich

tung senkrechten Tafel versehen sind, auf der auf
schwarzem HinteTgrund die Neigungsart der folgenden

I Strecke durch Eiuzeichnmig eines weissen gleichseitigen
Dreieckes oder eines Pfeils bezw. eines weissen wage

rechten Streifens ersichtlich gemacht ist. Das weisse

Dreieck auf seiner Grundlinie stehend oder der Pfeil

mit der Spitze nach oben zeigen an, dass die folgende
Strecke in der Steigung, das weisse Dreieck, auf seiner
Spitze stehend, oder der Pfeil mit der Spitze nach unten,

dass die folgende Strecke im Gefälle liegt, während der

' weisse wagerechte Streifen angiebt, dass die folgende
I Strecke wagerecht ist.

Die Grossherzogl. Badischeii Staats-Eisen

bahnen. die Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen. die Grossherzl. Oberhessische Eisen

bahn, die a. priv. Buschtehrader Eisenbahn und

die K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn em-

I  pfehlen Neigungszeiger in Fonn von (pier gegen die
Bahn stehenden Tafeln, auf welchen, wie vorhin be

schrieben. die Steigung durch aufwärts gerichtete und.

die Gefälle dimch abwärts gerichtete Winkel oder Drei

ecke bezeichnet sind, und in den Dreiecken mit Ziflern

das Neigungsverhältniss und die Länge der betreifenden
Strecke eingeschrieben erscheint. Solche Neigungszeiger
seien schon deshalb besonders geeignet, da sie aus der

Ferne dem Lokomotivführer den Neiguiigswechsel der

Bahn anzeigen und selbst bei mässiger Dunkelheit noch
ein Erkennen gestatten.

10 Verwaltungen, und zwar die Grossherzogl.
Oldenburgischen Staats-Eisenbahiieu, die Königl.
Sächsischen Staats-Eisenbahnen, die Grossherzgl.

Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahn,
die Königl. Württembergischen Staats - Eisen
bahnen, die K. E. D. Breslau, die K. E. D. Erfurt,
die K. E. D. Frankfurt a. M., die K. E. D. Hannover,

die K. E. D. Köln (rechtsrh.) und die K. E. D. Magde

burg, erklären, Neigungszeiger mit zwei quer zur
Bahnrichtung gestellten Armen auf der vom Geleise ab^
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gewendeten Seite des Ständers angebracht, wobei immer

nur die Ansichtsfläche desjenigen Armes weiss gestrichen
und mit der Neigungsanschrift versehen ist, welcher die

in der Fahrtrichtung beginnende Steigung anzeigt,
wälmend die Ansichtsfläche des anderen, die zurück

liegende Neigung angebenden Armes schwarz gestrichen
ist, als besonders geeignet. Die Anbringung der Arme
an der vom Geleise abgewendeten Seite des Ständers

eniiöglicht, den Neigungszeiger sehr nahe an's Geleise

zu stellen und bei Dunkelheit die Sichtbarkeit desselben

durch das daraulfallende Licht der Lokomotive zu erhöhen.

Bezüglich der Sichtbarkeit der Neigungszeiger bei
Dunkelheit erklären sämmtliche hier angeführte Ver
waltungen, dass die Neigungszeiger nur so weit zu er

kennen sind, als dieselben von den Laternen der Loko

motiven beleuchtet werden.

Eine besondere Vomchtung zur Beleuchtung der
Neigungszeiger wurde bisher nicht angewendet, ausser
auf manchen Strecken der K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen mit Lokomotiv-Nachschubdienst, auf

welchen die Einrichtung besteht, dass dem Lokomotiv-

fühi'er der Schiebemaschine der Neigimgsbruch, d. i. auch

zugleich der Trennungspunkt vom Zuge, bei Nacht durch

zwei nebeneinanderstehende, grün leuchtende Laternen

gekennzeichnet wird.

Im Arlberg-Tumiel sind die Neigungszeiger diuxh-

schdnend beleuchtet.

Schlussfolgerung.

Nach dem Urtheil der Mehrzahl der Ver

waltungen haben sich Neigungszeiger mit zwei

quer zur Bahnrichtung gestellten Armen, beide

Arme auf der vom Geleise abgewendeten Seite

des Ständers angebracht, die Neigung der Arme
der Bahnneigung entsprechend, wobei immer

nur die Ansichtsfläche desjenigen Armes weiss

gestrichen und mit der Neigungsanschrift ver

sehen ist, welcher die in der Fahrtrichtung be
ginnende Neigung anzeigt, während die An-

sichtsfläche des anderen, die zurückliegende
Neigung angebenden Armes schwarz gestrichen
ist, am besten bewährt.

Die Sichtbarkeit bei Tag wird durch die

Stellung der Arme quer zur Bahnrichtung und
bei Dunkelheit durch die Möglichkeit, den |
Neigungszeiger sehr nahe an's Geleise und hier

durch in den Bereich des Lichtkegels der Loko-

niotiv - Laterne stellen zu können, erhöht.

Eine besondere Vorrichtung zur Beleuchtung
der Neigungszeiger wird nicht empfohlen«!

Bericht
ülDer die Beantwortungen der Frage

Gruppe Nr. 2.

Krümmungen vollspuriger Lokal- und gewerblicher

Anschlussbahnen.

Welche Vorschriften bestehen in den ein

zelnen Bahngebieten für die Krümmungen

vollspuriger Lokalbahnen bezw. gewerblicher

Anschlussgeleise mit Rücksicht auf den Ueber-

gang von Wagen der Hauptbahnen?

Welche kleinsten Halbmesser haben Anwen

dung gefunden und welche beschränkenden Be

stimmungen sind bezüglich des Ueberganges ge

troffen worden für Wagen mit festem Radstand,

mit Lenkachsen oder mit Drehgestellen?

Berichterstatter: K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn.

Diese Frage wurde von 25 Bahnverwaltungen, wie

nachstehend auszugsweise mitgetheilt, beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbah

nen. Bei vollspurigen Anschlussbahnen, aufweichender

Betrieb von den Bediensteten der Hauptbahn mit ihren

Lokomotiven besorgt werden soll, darf der geringste

Krümmungshalbmesser nicht unter 150 m sein.

Beschränkende Bestimmungen bezüglicli des Ueber

ganges von Wagen mit festen Radständen, mit Lenk

achsen oder mit Drehgestellen auf vollspurige An

schlussbahnen bestehen nicht.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Der Halbmesser der Krümmungen auf freier Strecke

soll, wenn Wagen der Hauptbahn übergehen,} nicht

kleiner als 150 m sein.

Bei gewerblichen Anschlussgeleisen werden Krüm

mungen bis zu 100 m Halbmesser zugelassen.

Als kleinster Halbmesser haben 150 m Anwendung

gefunden und wurde füi- Bahnen mit Erümmungen von

150—180 m Halbmesser der Uebergang von Wagen

mit grösserem festen Radstande als von 4 m ausge
schlossen.

Bezüglich des Ueberganges von Wagen mit Lenk

achsen oder mit Drehgestellen bestehen keine Beschi-än-

kungen.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Dieselben halten thunlichst an der Bestimmung des §. 6,
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Abs. 6 der Normen für die Konstruktion und Ausrüstung

der Eisenbahnen Deutschlands auch bei vollspurigen

Lokalbahnen bezw. gewerblichen Anschlussgeleisen fest;

demnach ist als kleinster Halbmesser der gekrümmten

Geleise 180 m gewählt, und es gelten für den Ueber-

gang der Wagen bezüglich des Radstandes im Allge

meinen die in §. 119 unter 3 der Technischen Vereinba

rungen gegebenen Bestimmungen.

Ausnahmsweise werden in Gebü-gsgegenden bei ge

werblichen Anschlussbahnen Halbmesser von 150 m zu

gelassen und es kommen bei einigen älteren Zweigge

leisanlagen Halbmesser von 100 m vor.

Krümmungen unter 150 in Halbmesser dürfen von

Lokomotiven nicht befaliren werden, in solchen von

150—180 m darf die Bewegung von Wagen nur durch

Lokomotiven bestimmter Gattung erfolgen.

Die in Krümmungen unter 180 m Halbmesser ver

kehrenden eigenen Wagen sollen in der Regel nicht

über 3,7 ni, fremde Wagen nicht über 4 m festen Rad

stand besitzen. Wagen mit Drehgestellen oder Lenk

achsen sind überall zulässig.

4. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.

Der geringste Halbmesser bei vollspurigen Lokal

bahnen bezw. Anschlussgeleisen, für welchen in Bezug

auf den Uebergang der Wagen keine Beschränkung

stattfindet, ist 150 m.

5. Königl. Württembergische Htaats-Eisen-

bahnen. Besondere Vorschidften bestehen nicht. Der

kleinste Krümmungshalbmesser, welcher bisher bei

vollspurigen Lokalbahnen und gewerblichen Anschluss

geleisen Anwendung gefunden hat, ist 100 m.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Bei vollspurigen Lokalbahnen und bei Anschlussge
leisen, welche von IMaschineii befahren werden, beträgt der
kleinste Kadimmungshalbmesser 100 m: bei gewerblichen

Ansclilussgeleisen dagegen, welche von Mascliinen nicht

befahi'en werden, 75 m. Bei den letzteren wird neben

der inneren Schiene eine Zwangsschiene und als äussere

Schiene eine Flachschiene verlegt.

J. K. E. D. Breslau.

8. K. E. D. Bromberg.

9. K. E. D. Elberfeld.

10. K. E. D. Erfurt.

11. K. E. D. Frankfurt a. M.

12. K. E. D. Hannover.

13. K. E. D. Köln (linksrh.).

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.),

15. K. E. D. Magdeburg, haben auf Grund des

Erlasses des Herrn Ministers der ötfentlichen Arbeiten

Organ fttr Eisenbahnwesen. Ergünzungshand XI.

^  T 1- rf Ha 6882 , . , ,,
111 Preiissen vom 29. Juli I880 Z. ttt rmr» gleiche Be-

IV 772

Stimmungen, nach welchen bei Herstellung von An
schlussgeleisen gewerblicher Werke, sowie von Geleisen
im Innern derselben, sofern die Betriebsmittel derPreussi-

schen Staatsbahnen auf dieselben übergehen sollen, keine

kleineren Krümmungshalbmesser Anwendung finden

dürfen, als nachstehend angegeben:

a) mindestens 100 m. wemi Wagen mit einem festen

Radstand bis zu 4,5 m übergehen soUen:

b) mindestens 150 m. wenn Wagen mit grösseren
festen Radständen übergehen sollen:

c) mindestens 180 m. wenn auch die Lokomotiven
der Preussischen Staatsbahnen übergehen sollen.

Für Wagen mit Lenkachsen und Drehgestellen sind

keine Bestimmungen getrotfen.

Geringster ausgefühi-ter Krümmungshalbmesser ist

im Bezirke Breslau 100 m, im Bezirke Hannover in

einem Fabrikshofe 38 ni. Die Bewegung der Wagen

erfolgt daselbst mit Menschenkraft : obgleich Missstände

nicht vorkommen, wird doch empfohlen, die Halbmesser

nicht kleiner als 100 m zu wählen.

16. Pfälzische Eisenbahnen. Lokomotivbetrieb

wird auf vollspurigen Ansclüussbahnen nur bei Krüm

mungshalbmessern von 150 m und darüber zugelassen.

Kleinster vorkommender Krümmungshalbmesser bei

einem gewerblichen Anschlussgeleise ist mit 80 m aus

geführt. jedoch wird dasselbe nicht mit Lokomotiven

befahren. '

17. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell

schaft. Auf derselben gelten die Vereinsbestimmungen.

Bei 230 m Halbmesser sind feste Radstände von 4,5 m

zugelassen.

18. K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. Auf

vollspurigen Lokalbahnen sind .zahlreiche Krümmun

gen von 150 m Halbmesser, vereinzelt auch solche von

125 und 100 m Halbmesser ausgeführt.

Für Linien mit Krümmungen von 125—155 m werden

Radstände bis 4.1 m unbedingt, und bis 4.5 in bis zu

einer gi'össten Fahi-geschwindigkeit von 15 km zugelassen.

Für Linien mit Krümmungen von 125—100 m wer

den Radstände zwischen 4.1 und 4,5 m nur bei Fahr

geschwindigkeiten von höchstens 8 km zugelassen.

Eine besondere Ausnahme bildet das Verbindungs-

geleise zwischen dem A^erschubbahnhof und dem Hafen-

bahnhof in Triest. Dieses Geleise enthält Krümmungen

von 100 ni Halbmesser und wird nur mit 5 km Ge

schwindigkeit befahren: seit 1. Januar 1891 findet hierfür

eine Beschränkung der Radstände nicht statt. Anstände

sind auch bei grösseren Radständen nicht vorgekommen.
52
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Wagen mit Leiikacliseu oder Drehgestellen werden
olme Beschränkung auf allen Linien zugelassen, jedoch
gilt für dieselben auch die für bedingt zugelassene feste
Rad stände festgesetzte grösste Fahrgeschwindigkeit.

Für die betriebssichere Befahrung von Bogen unter
125 in Halbmesser sind am Innenstrange des Geleises

Zwangs- oder Leitschienen angebracht.

19. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Dieselbe führt an, dass für die gewerb
lichen Anschlussbahnen dieselben Vorschriften und für

den Wagenübergang auf diese dieselben beschränkenden

Bestimmungen bestehen, wie für die Kolilenbahnen,

ohne jedoch diese näher zu bezeichnen.

20. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Bei

einer im gesellschaftlichen Betriebe stehenden und für

den allgemeinen Verkehr dienenden Lokalbahn ist der

kleinste Kjrümmungs-Halbmesser von 200 m angenommen

worden, für gewerbliche Anschlussgeleise und Kohlen-

schleppbahnen wird in der Regel der kleinste Krümmungs-

Halbmesser mit 150 m angewendet, bei einer nicht im

gesellschaftlichen Betriebe stehenden Schleppbahn wurde

der Einmündungsbogen ausnahmsweise mit 120 m zuge
lassen. Für die dem allgemeinen Verkehre dienende

Lokalbahn wurde ein Höchst-Radstand von 4,5 m be

stimmt.

Bezüglich der übrigen Schleppbahiien sind keine

beschränkenden Bestimmungen getroifen. da zumeist ge
sellschaftliche Kohlenwagen, welche einen Rädstand von

2.5—3,5 m haben, auf dieselben übergehen.

21. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn.

Für die Krümmungen gewerblicher Anschlussgeleise be

stehen keine besonderen Vorsclmiften.

Anwendung haben folgende kleinste Halbmesser ge
funden:

a) auf den Lokalbahnen R = 150 m,

b) auf den gewerblichen Anschlussbahnen:

1. bei Dampfbetrieb: in den Zuschubgeleisen
R — 90 m, in den Vertheilungsgeleisen

innerhalb der Fabriksanlagen R = 50 m;

2. bei Betrieb mit Thierkraft R == 42 m.

In Krümmungen mit Halbmesser von 60 m und

weniger werden als Schutz gegen das Entgleisen der

Wagen Leitscliienen und Leitschwellen angebracht.

Beschränkende Bestimmungen bezüglich des üeber-

ganges der Wagen bestehen hinsichtlich der Krümmungs
halbmesser, aussei- den in den Technischen Vereinba-

rimgen diesbezüglich gezogenen Grenzen keine, und

dürfen alle den Vereinbarungen entsprechenden Wagen

auch auf diese Lokal- und gewerblichen Anschlussbahnen

übergehen.

22. K.K. priv. Oesterreichische Kordwestbahii

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für die

Krümmungen vollspuriger Lokalbahnen bezw. gewerb
licher Anschlussgeleise bestehen mit Rücksicht auf den

Uebergang von Wagen der Hauptbahnen keine Vor-

schi'iften.

Die angewendeten kleinsten Halbmesser sind bei

den im Betriebe stehenden Lokalbahnen 150 m, bei den

gewerblichen Auschlussbahnen 90 m.

23. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft. Behufs Ermöglichung des
Ueberganges der Wagen der Hauptbahnen mit festem

Radstande ist der kleinste Halbmesser für die Lokal

bahnen mit 150 m. und für die gewerblichen Anschluss

geleise mit 90 m festgesetzt worden.

24. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Für die

Krümmungen aller vollspurigen Lokalbahnen bezw.

gewerblicher Anschlussbahnen, auf welche Wagen der
Hauptbahn übergehen, gelten die diesbezüglichen Vor

schriften des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

welche in den .,Grundzügen für den Bau und die Be

triebseinrichtungen der Lokaleiseiibahnen'' ausgedrückt

erscheinen.

25. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Auf vollspurigen Lokalbahnen ist allgemein der kleinste

Halbmesser mit 200 m angenommen, bei einzelnen Ge

birgsbahnen kommen auch Halbmesser von 150 m vor.

Für Abzweigungen zu gewerblichen Anlagen, auf

welche die AVagen mit Lokomotiven übei-führt werden,

gelten dieselben Vorschriften, wie für die anderen Lo

komotivbahnen: werden dagegen die Wagen nur mit

Alenschenki-att oder durch Thiere überführt, so kommen

auch Krümmungen mit 70 m Halbmesser vor.

Die bei den einzelnen Verwaltungen bestehenden Vor

schriften für die zulässigen stärksten Krümmungen der

vollspurigen Lokal- und gewerblichen Anschlussbahnen,
die wirklich bei denselben vorkommenden kleinsten

Krümmungshalbmesser und die beschränkenden Bestim

mungen hinsichtlich des Ueberganges der Wagen mit

festem Radstand gehen aus der auf Seite 412 und 413

abgedruckten Zusammenstellung hervor.

Zu bemerken ist noch, dass für den Uebergang von

AVagen mit Lenkachsen oder Drehgestellen beschrän

kende Bestimmungen nirgends bestehen.

Schlussfolgerung.

Die bei der Mehrzahl der Verwaltungen be
stehenden A^orschriften für die Krümmungen
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vollspüriger Lokalbahnen und gewerblicher

Anschlussgeleise entsprechen annähernd den im

§. 3 der G-rundzüge für den Bau und Betrieb von

Lokaleisenbahnen angegebenen Mindestmaassen

für Krümmungshalbmesser. Diese Mindest-

maasse können als allgemein maassgebend auch

für Anschlussbahnen empfohlen werden.

Für den Uebergang von Wagen mit Drehge

stellen und Lenkachsen bestehen beschränkende

Bestimmungen nicht.

Wagen mit festem Radstande werden bei

einem Theil der Verwaltungen ebenfalls überall,

nöthigenfalls unter Einschränkung der Fahrge

schwindigkeit, zugelassen: bei einigen Verwal

tungen ist für Krümmungshalbmesser, welche

unter ein bestimmtes Maass herabgehen, eine

obere Grenze für die zulässigen Radstände vor

geschrieben.

Zusammen,Stellung.
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Lfd.

Nr.

Name n

d e r

Nach den bestehenden Vor

Halbmesser R c

Schriften zulässige kleinste
er Krümmungen

1

V e r w a 11 u 11 g 6 n.
a) bei Lokalbahnen

b) bei gewerblichen
Anschlnssbahnen

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen —

150 m, sofern die Lokomo
tiven der Hauptbahn über
gehen sollen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen . 150 m 100 m

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen . 180 m 150 m

4. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn . — —

5. Königl. Wniltembergische Staats-Eisenb. Keine besonderen Vorschriften.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 100 m
100 m Lokomotivbetrieb

75 m kein Lokomotivbetrieb

7. K. E. D. Breslau V
100 m

8. K. E. D. Broinberg - ••

9. K. E. D. Elberfeld -

10. K. E. D. Erfurt
••

11. K. E. D. Frankfurt a. M r; 55

12. K. E. D. Hannover

13. K. E. D. Köln (linksrh.) r? 55

14. K. E. 13. Köln (rechtsrh.) 55

15. K. E. D. ]\fagdeburg 55 V

16. Pfälzische Eisenbahnen 5-

R > 150 m Lokomotivbe
trieb gestattet

17. Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft —

—

18. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . .

19. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn . . . 200 m 150 m

20. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
—

Keine besonderen Vor

schriften

21.
K. K. jiriv. Oesterreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn — —

22.
Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft 150 in 90 m

23. K. K priv. Sndbahn-Gesellschaft . . . R im Allgemeinen =150 m
R nicht unter 100 m

R im Allgemeinen = 150 m
R nicht unter 100 m

24. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen . im Allgemeinen R = 200 m
vorgeschrieben

—
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Kleinste wirklich zur Anwendung
gelangte E>ümmungshalbmesser

Nach den bestehenden Vorschriften zulässige
grösste feste Radstände r bei den verschiedenen

Krümmungshai bmes s ern R Bemer-
1

a) bei
Lokal

bahnen

b) bei gewerblichen
Anschlussbahnen

a) bei Lokalbahnen

1

:  b) bei gewerblichen
!  Anschlussbahnen
1

kungen

— — — Keine Beschränkungen

— 150 m R = 180 m, r = 4 m R = 180 m, r = 4 m

—

100 ni bei einigen älteren
Anschlussgeleisen

R =: 180 m, eigene Wagen
R = 180 m, fremde Wagen

r = 8,7 m
r = 4,0 m

— R > 150 m keine Beschränkung.

100 m 100 m — —

— — — —

— 100 m —

-

— — —

-

— — — —

— —
R rzr 100 111, r 4.5 m

— — —
R =: 150 m, r > 4,5 m

38 m —

R = 180 m, üebergang der
Lokomotiven gestattet.

— — — —

— — — —

_

—
— —

—

80 m kein Lokomotivbetrieb
—

j

— —

R = 280 m, r = 4,5 m R = 280, r 4,5 m

150 m: ver

R =: 125 bis 155 m

r = 4,1 m (unbedingt)
' r = 4,5 m (Geschwindigkeit
[  <15 km in der Stunde)

einzelt auch

125 und

100 m

■

R = 125 bis 100 m

Ausnahme: Hafenbahnhof

Triest R = 100 m

1 r=4.1—4,5m (Ges chwindig-
keit < 8 km in der Stunde)

keine Beschränkung, Ge
schwindigkeit 5 km in der
Stunde.

— 120 m R = 200 m, r = 4,5 m ; Keine Beschränkungen

150 m

90 m Zufuhrgeleise IDampf-
50 m Vertheilungsg.j betrieb
40 m ohne Dampfbetrieb

Keine beschränkenden Bestimmungen.

150 m 90 m
-

—

••

-r —

150 m 70 m kein Lokomotivbetrieb
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 3.

Kohlenbahnhöfe.

Hat sich die Anlage von Kolilenbahnhöfeii
mit hochgelegenen Geleisen und unter denselben

befindlichen Lagerräumen, welche auch eine

unmittelbare Entladung der Eisenbahnwagen in
Landfnhrwerke ermöglicht, bewährt?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staafcs-Eisenbahnen.

lieber diese Frage liegen nur Aensserimgen von
2 Verwaltungen vor.

1. K. E. I). Magdeburg. Es ist nur eine der

artige Anlage in beschränktem Umfange vorhanden,
welche sich bewälmt hat.

Derartige Einrichtungen empfelilen sich nur in den
Fällen, in welchen eine geringe Anzahl Kohlenempfänger
in Frage kommt.

2. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Die

Entladung der Kohlenwagen erfolgt auf schiefer Ebene

in tiefer gelegene Lagerräume (Rutschen), aber nicht

unmittelbar in die Landfuhrwerke.

Diese Einrichtung hat sich bewährt, weil sie eine
rasche Entladung der Kolilenwagen ermöglicht.

Schlussfolgerung.

Nach den bisher gemachten sehr beschränkten

Erfahrungen kann eine bestimmte Ansicht über i

die Bewährung der in Frage stehenden Anlagen j
noch nicht gewonnen werden.

Bericht
über die BeantwortuDgen der Frage

Gruppe VII. Nr. 4.

Sicherungseinrichtungen bei Kopfstationen.

Welche neueren Einrichtungen — hydrau
lische Prellböcke, besondere Signaleinrichtungen
usw. — bestehen, um beim Einfahren eines Zuges
in eine Kopfstation das Ueberfahren des Geleis

endes zu verhüten, und wie haben dieselben

ihren Zweck erfüllt?

Berichterstatter: Königl. Eisenbalmdirektion Erfurt.

Zu dieser Frage sind von 9 Verwaltungen Antworten
eingegangen. 1

Bei 8 Verwaltungen, nämlich bei der K. E. D.

Bromberg. K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Frankfurt a. M.. K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. 1). Köln (reclitsrh.)
und K. E. D. Magdeburg ist genau festgesetzt, von
welchem Punkte des Kopfgeleises die Fahrgeschwindigkeit

auf ein gewisses Maass zu verringern ist. Am Anfang
dieser Geleisstrecken, die theils 500 m, theils bis zu
2000 m lang sind, befinden sich Tafeln bezw. Laternen,

auf welchen die zulässige Fahrgeschwindigkeit ange

schrieben ist.

Zur Feststellung der thatsächlichen Geschwindig

keiten sind innerhalb der langsam zu befahrenden Strecken
Radtaster in Abständen von etwa 250 m angebracht, die
mit einer Registriruhr auf der Station in Verbindung

stehen. Die vorgeschriebenen Geschwindigkeiten schwan
ken zwischen 24 und 37.5 km in der Stunde.

Ferner besteht bei der K. E. D. Erfurt die Vor

schrift. dass die Lokomotivführer die Wirkung der Luft
druckbremse vor der Station beim Ueberfahren des Al>

schlusssignals zu erproben haben.

Bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

riIlgen sind vor den gewölinlichen Prellböcken die

Schienen auf eine Länge von 10 m und etwa 20 cm hoch
mit Kies bedeckt.

Solche Kiesschüttungen befinden sich auch bei

der K. E. D. Köln (linksrh.) auf eine Länge von
4 m und 15 cm stark.

Bei der K. E. D. Magdeburg, und zwar auf dem

Wannseebahnhofe Berlin P., sind 2 Kopfgeleise mit hy

draulischen Prellböcken abgeschlossen. Die seiner Zeit

damit angestellten Versuche waren zwar befriedigend,

inaassgebende Erfahrungen sind aber bis jetzt noch

nicht gemacht.

Von den 8 Verwaltungen, in deren Bezirken die

Kopfgeleise mit Radtastern und die Fahrgeschwindigkeit
imrschreibenden Tafeln versehen sind, sprechen sich

6 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln [rechtsrh.] und K. E. D. Magde
burg) über diese Einrichtungen günstig, die beiden übrigen
Verwaltungen (K. E. D. Köln [linksrh.] und K. E. D.
Elberfeld) wenigstens nicht ungünstig aus. Bei der
ersteren liegen hinreichende Erfahrungen noch nicht vor,
letztere hat ein ürtheil nicht abgegeben.

Schlussfolgerung.

Bei der Mehrzahl der Verwaltungen, welche
sich zu dieser Frage geäussert haben, ist un
gefähr 1000 m vor dem Geleisende eine Tafel
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bezw. Laterne angebracht, welche den Punkt

kennzeichnet, von wo ab eine vorgeschriebene
Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit einzu
treten hat: das Ende des Geleises ist in obiger

Länge mit Radtastern in Abständen von etwa
250 m versehen, die mit einer Registriruhr ver
bunden sind.

Diese Einrichtungen haben sich bewährt.
lieber die von einer Verwaltung angewendeten

hydraulischen Prellböcke liegen ausreichende
Erfahrungen noch nicht vor.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 5.

Verschubbahnhöfe.

Welche neueren Erfahrungen liegen über die
Anlage von Verschubbahnhöfen mit Ablaufge
leisen vor?

Welche Neigung wird den letzteren zweck-
mässig gegeben und welche Gesammtanordnung
solcher Anlagen hat sich als vortheilhaft er
wiesen?

Sind Ablaufgeleise-Anlagen im Betriebe,
welche eine vollständige Neuordnung der Güter
wagen jedes Zuges ohne jede Rückwärtsbewe
gung von Güterwagen und gewünschtenfalls ohne
Anwendung von Schubmaschinen gestatten?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Perdinands-Nordbahn.

lieber diese Frage liegen von 17 Verwaltungen die
nachstehend auszugsweise mitgetheilten Aeusserun-
gen vor.

1. Grössherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.
Bei dem Verschubbahnliofe Mannheim wurden mit den in

neuester Zeit gebauten Ablaufgeleisen günstige Ergeb
nisse erzielt. Die in der Form von sogen. Eselsrücken
hergestellten Ablaufgeleise haben bei Höhen von 1,1 bis
1.5 m je nach der Länge der Geleisgruppen, Neigungen
von 1: 60 bis an den Anfang der Weichenstrasse und
dann 1:300 bis ans Ende derselben, welche Neigungs

verhältnisse sich für das Ablaufen der Wagen im Ganzen
recht gut bewährt haben. Nur bei ganz ungünstigen
Witterungsverhältnissen, bei Schneefall und grosser Kälte
genügten dieselben nicht. Eine Trennung derVerschub-
gruppen. und zwar einmal nach den beiden Richtungen,
östlich- oder westlich, in denen die Züge den Bahnhof
verlassen, und ein zweites Mal für das Ordnen der be

treffenden Züge nach Fahrrichtungen bezw. nach

Stationen, hat sich gut bewähi't. Das Lieberführen der
Wagen von einer Verschubgruppe in die andere hat mit
Lokomotiven zu geschehen.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahiien.
Mit der Anlage von Verschubbahnhöfen mit Ablaufgeleisen,
jedoch mit nothwendiger Rückwärtsbewegung der Wagen,
ist nur ein einziger \'ersuch gemacht, welcher erwies,
dass bei solchen Anlagen eine raschere Verschiebung der

Güterzüge möglich ist. als bei den bisherigen Anlagen.
Die Neigungen der hier ausgefühi'ten Anlage sind für
den Ablauf vom sogenannten Eselsi'ücken 1: 80 auf 45 m,

1 :150 auf 60 in. 1 : 400 auf 280 in, auf der Abdruck

strecke 1 :100 auf 133 in, während das Aufstellgeleise
der abrollenden Wagen die Streckenneigimg 1 : 150 hat.
Vorstehende Neigimgsverhältnisse haben sich bewährt.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Neuere Erfahrungen bei Benutzung der zahlreich vor
handenen Ablaufgeleise sind nicht zu verzeichnen: die
selben haben sich fortgesetzt gut bewährt. Die Neigung
der Ablaufgeleise ist den örtlichen Verhältnissen anzu
passen. sie kann schwächer sein, wenn die Abstellgeleise
nicht wagerecht, sondern im Gefälle liegen und muss
um so stärker sein, je grösseren Widerstand die Wagen
beim Durchlaufen der Abstellgeleise selbst finden. In

dieser Beziehung sind die Länge des zu durchlaufenden
Weges, die Krümmungsverhältnisse der Geleise und die
Zahl der zu durchlaufenden Weichen von Einfluss.

Nach den dortseitigen Erfahrungen ist eine Neigung
von 1: 100 im Allgemeinen als die vortheilhafteste für
Ablaufgeleise zu bezeichnen, doch kann imter ungünsti
gen örtlichen Verhältnissen eine stärkere Neigung bis
1 : 60 nöthig werden, während unter sehi' günstigen Ver
hältnissen, insbesondere bei einer gegen vorherrschende
Winde geschützten Lage, auch schwächere Neigungen als
1:100 noch ausreichend sind.

Eine Anlage mit mehreren hintereinander folgenden
harfenförmigen Geleisgruppen, welche eine vollständige
Neuordnung der Güterzüge ohne Rückwärtsbewegung
gestatten wird, befindet sich dei'zeit in der Ausführung.

4. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Zur Zeit besteht dort nur ein Verschubbalmhof

mit Ablaufgeleisen, der jedoch auf allzu beschränktem
Ramn und unter ungünstigen örtlichen Verhältnissen an
gelegt ist, so dass Schlüsse auf die allgemeine An
ordnung solcher Bahnhöfe aus dessen Anlage nicht ge
zogen werden können.

5. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Verschubbahnhöfe mit Ablaufgeleisen sind in Strassburg,
Metz. Sablon und Luxemburg zur Ausfülmung gelangt und
seit längerer Zeit im Betriebe: Uebelstände haben sich
bei diesen Anlagen nicht gezeigt. Es hat sich sowohl die
Anwendung von Stumpfgeleisen (Luxemburg) als auch die
Anordnung von Weichenstrassen an beiden Enden der
Verschiibgeleise (Strassburg) als zweckmässig erwiesen.
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Di(! Ablaufg'eleise sind mit einem Gefälle von 1:85

bis 1:120 angelegt, die Weiclienstrasse liegt theilwelse
bezw. ganz in einem Gefalle von 1: 235 bezw. 1:150.
Das Ausziehgeleise hat ein kurzes Gegengefälle (1:116
Luxemburg), ;oder es ist durchaus 'wagerecht angeordnet.
Die Ergebnisse der auf dem Bahnhofe Luxemburg aus
geführten Ablaufversuche sind in dem im Jahrgang 1888
der Zeitschrift für Bauwesen veröffentlichten Aufsatze:

„Ueber Gefällverhältnisse auf Ablaufgeleisen" nieder
gelegt.

6. K. E. D. Breslau. Ablaufgeleise werden am
besten derartig angelegt, dass sicli die Geleise, nach
welchen die Wagen ablaufen, an beide Seiten des Ab
laufgeleises in gleicher Anordnung anschliessen. Im
Sommer und bei günstiger Windrichtung genügt eine
Neigung von 1; 100, für den Winter dagegen nur eine
solche von 1: 70 bis 1: 80, bei einer Länge des Gefälles
von mindestens 200 m. Bei Gegenwind haben sich Ab
laufgeleise mit einer Neigung von 1 : 80 nicht bewährt
(Posen).

Bei der Anlage wird deshalb aussei' auf sonstige
örtliche Verhältnisse, insbesondere auch auf die zu

meist herrschende Windrichtung Bücksicht zu
nehmen sein.

7. K. E. D. Bromberg. Verschubbalmhöfe mit Ab
laufgeleisen befördern das Ordnen der Züge bei zweck-
mässiger und ausreichender Geleisgestaltung in hohem
Maasse. Eine feste Regel für die Neig-ung der Ablauf
geleise anzugeben ist nicht thunlich, weil die Anordnung
der Geleisgruppen, die vorherrschende Windrichtung und
die Witterungsverhältnisse von wesentlichem Einfluss auf
den Ablauf der Wagen sind. Die Neigung der Ablauf
geleise schwankt zwischen 1: 60 und 1:100. Wichtiger
als die Neigung ist die Höhe der Rampen.

Um das Abhängen der Wagen zu erleichtern, er
scheint es empfehlenswerth, nur einenden Verschubgeleisen
zunächstgelegenen Theil des Ausziehgeleises ansteigen
zu lassen, den andern Theil aber wagi-echt oder mit
schwachem Gegengefälle anzulegen.

8. K. E. D. Erfurt. Die Ablaufgeleise haben
sich auf Verschubbahnhöfen als zweckmässig erwiesen.

Bei Bemessung der Steigung ist sowohl die Länge der
selben und die Entfernung vom Fusse der Steigung bis
zu den Aufstellungsgeleisen, als auch die Lage zur
Windrichtung zu berücksichtigen. Ferner kommt in
Be1;racht, ob der Lauf der abgelassenen Wagen durch

Krümmungen oder Weichen gehemmt wii'd. Neigungen
von 1 : 60 bei 120 m Länge. 1 : 80 bei 160 m Länge und
1: 90 bei 200 m Länge haben sich bewährt, wenn die
Entfernung vom Fusse der Neigung bis zum Anfange
der Aufstellungsgeleise nicht mein- als 100 m betrug und
keine Krümmungen vorhanden waren.

9. K.E.D. Hannover. Die bisher bezüglich des Ver-
schiebens mittelst Ablaufgeleisen gemachten Erfahrungen

sind im Allgemeinen nur günstige. Vortheile sind: die
grössere Schnelligkeit des Verschiebens (auf wagefechtem
Ausziehgeleise ist mindestens die doppelte Zeit noth-
wendig), die geringeren Kosten (Ersparniss 40 bis 50 "/o)
und geringere Gefahr für die Menschen. Gefälle und
Neigungshöhe der Ablaufgeleise müssen den Verhält
nissen jedesmal angepasst werden. Im Allgemeinen soll
der Ablaufstheil bis etwa 1: 40 und die Neigungshöhe
gering = 1 bis 1,3 m sein, so dass die Geleise wenig
Raum erfordern. Es ist zweckmässig, neben dem Ablauf
kopf noch 1 bis 2 wagerechte Ausziehgeleise anzuordnen,
um bei ungünstigen Witterungsverhältnissen oder bei
G egenwind das Verschieben mit Maschinen bewerkstelligen
zu können. — Zweckmässig niuss ferner ein Theil der
Verschubgeleise gleichzeitig als Aufstellungsgeleise dienen
und möglichst aus allen Geleisen ausgefahren werden
können.

Die Umladebühne ist mit Vortheil zwischen den

beiden Hauptverschiebegruppen anzulegen, um die um
zuladenden Wagen möglichst bequem heranbringen zu
können. Ferner sind besondere Aufstellgeleise für Pack
wagen, leere Wagen, zur Vornahme kleinerer Aus
besserungen in genügender Weise vorzusehen.

10. K. E. D. Köln (linksrh.). Für die Anlage
von Ablaufgeleisen hat sich folgende Anordnurig als
zweckmässig und vortheilhaft erwiesen: Die Ablaufhöhe
ist je nach der Länge des von den einzelnen Wagen
zurückzulegenden Weges, den vorkommenden Geleise
krümmungen. der vorheiTschenden Windrichtung, der
Gattung der zu verschiebenden Wagen — ob vorwiegend
offene oder gedeckte — usw. zu 1,30 bis 2,00 m zu
wählen: dieser Höhenunterschied ist in einer kurzen

Ablauframpe mit Neigung von 1: 60 bis 1:40 zu ver
einigen: das am Kopfe der Ablauframpe anscliliessende
Aufstellungsgeleise für den anzuordnenden Zug muss
einen ganzen Zug lassen können und ist demselben
zweckmässig eine wagerechte oder höchstens bis 1: 400
gegen den Kopf der Rampe ansteigende Lage zu geben,
damit einerseits das Abkupi)eln der Wagen erleichtert
wird, andererseits die Lokomotive im Stande ist, dem

abgekuppelten Wagen nöthigenfalls einen kräftigen,
kurzen Abstoss zu geben. Die Abzweigungsweichen der
einzelnen Gruppen der Verschubgeleise sind möglichst
zusammenzuziehen, damit von der Höhe der Ablauframi)e
aus die verschiedenen Gruppen leicht übersehen werden
können und der Lauf der abgestossenen Wagen sicher

beobachtet werden kann.

11. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Die Ablaufgeleise
haben im Allgemeinen eine Neigung von 1: 80 bis 1 : 50.
je nach den Ki'ümmimgen und der Länge der Geleise,
welche die abrollenden Wagen zu durchlaufen haben und
je nachdem die ablaufenden Wagen vorzugsweise aus
offenen oder gedeckten, beladenen oder leeren bestehen.
Unter Umständen, namentlich bei Frost. Reif und Schnee,
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sowie bei aiilialtenden Gegenwinden, wodiircli der Lauf
-der Wagen gehemmt wird, werden die vorhandenen
Neigungen zeitweise geändert.

Ablaufgeleiseanlagen, bei welchen Züge ohne jede
itttckwärtsbewegung von Wagen gebildet werden, be
stehen auf den Sammelbahnhöfen des Ruhrkohlen-

reviers; bei Zügen, welche stationsweise geordnet wer
den müssen, ist jedoch auch hier eine Rückwärtsbewegung
■einzelner Gruppen unvermeidlich.

12. K. E. D. Magdeburg. Die i^Lblaufgeleise sind
je nach den Krümmungsverhältnissen der anschliessenden
Yerschiebungsgeleise mit einer Neigung von 1: 60 bis
1: 70 angelegt. Das anschliessende Gegengefälle beträgt
1; 100 auf etwa 40 m Länge, auf welches der je nach
den örtlichen A'erhältnissen 160 bis 300 m lange eigent
liche Ablaufkopf folgt, welcher eine durchschnittliche
Neigung von 1: 300 hat. Die xA.blaufstrecke hat eine
Länge von 80 bis 120 m.

Die in einem Falle zum Zwecke eines leichteren
Austausches zwischen zwei Ablaufköpfen gewälilte An
ordnung, bei welcher diese neben einander auf 5 m Ent
fernung liegen, bietet nicht unerhebliche A^ortheile, macht
aber zur A^ermeidung von A^erwechslungen die Einführung
besonderer für jeden Kopf geltender A^erschubsignale (Horn
und Pfeife) nöthig.

Die Ablaufköpfe müssen thunlichst in gerader Linie
angelegt werden, um die A^erständigung zwischen dem
Personale zu erleichtern. Die Länge des eigentlichen
Ablaufkopfes auf mehr als 75 bis 80 Achsen zu be
messen, erscheint nicht zweckmässig, da ein längerer
Wagensatz nicht mit genügender Sicherheit von der Ver-
schubmaschine gehalten und vorgeschoben werden kann.
Zur AYrmeiduiig des Heraufziehens der Wagen über die
steile x4blauframpe sind in einem Falle für die Auttährt
zum Ablaufkopfe besondere, 1:150 ansteigende Neben
geleise angelegt. Diese Anlagen haben sich im Allge
meinen gut bewährt. Der allerdings vorhandene Uebel-
staiid. dass bei dem unveränderlichen Gefälle des Ab
laufkopfes. je nach der Einwmkung des A\'indes die
AA^agen verschieden laufen, wird durch die grossen A'or-
theile ausgeglichen, welche in der Einfachheit und
Schnelligkeit der Ausfühimng liegen.

13. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die
A^erschubbalinhöfe sollen derart angeordnet sein, dass die
A'ertheilungsgeleise von den xA.blaufgeleisen bündeiförmig
ausgehen und von den für den Zugsverkehr bestimmten
Haupt- und Kreuzungsgeleisen nicht berührt werden,
damit die A^erschiebuiig durch den Zugsverkehr keinerlei
Störung erleidet.

A^erschubbahnhöfe mit Ablaufgeleisen bestehen derzeit
nur in Wäen-Brigittenau und in Nüsle-A^rsovic. Bei
orsterem geht das Ablaufgeleise aus dem Gefälle von
12,07 7oo in ein solches von 7.62 o/oo auf 208 m Länge
und von diesem mit 0,55 %o Gefälle in 8 A^ertheilungs-

Organ fUr Eisenbahnweseu. Ergänzungsband XI.

geleise über. Des beschränkten Raumes wegen muss das
Ablaufgeleise zum Theil auch dem Zugsverkehr dienen, es
entspricht daher diese Anlage nicht vollkommen den oben
gestellten Bedingungen. Die Gefällsverhältnisse haben
sich aus den örtlichen A^^erhältnissen ergeben und bis jetzt
als zweckmässig erwiesen. Die Ablaufgeleise des zweiten
A^erschubbahnhofes liaben am Kopfe 10 Voo Neigung, die
sich bis auf 7,57 %o ermässigt; die Vertheilungsgeleise
liegen im Anfange in einem Gefälle von 2,5 7oo imd sind
im weiteren A^erlauf wagerecht, nach Zusammenfassung
des Geleisbündels bei dem Ausfahrtswechsel folgen wieder
Steigungen von 3,33 "/oo und 8,35 ®/oo. Es münden also
die A^ertheilungsgeleise beiderseits in ansteigende Geleise,
von denen jedoch nur eines als Ablaufgeleise vortheilhaft
benutzbar ist. da das andere auch vom durchlaufenden
Zugsverkehr in Ansprucli genommen wird.

14. K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. In Aussig bestehen 3 A^'erschubgruppen
mit 3 Ausziehgeleisen, letztere mit einer Neigung von
1 :135 und 1; 100, und zwar liegt das xlusziehgeleise
mit Neigung 1:135 in der Geraden; die zwei anderen mit
Neigung 1:100 in Krümmungen. Die Weichen, welche zu
den A'ertheilimgsgeleisen führen, liegen dicht hinterein
ander in einem Gefälle von 1: 200. Die Sammelgeleise
sind wagerecht. Diese Anordnung bewährt sich.

15. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
A^erschubbahnhöfe mit Ablaufgeleisen bestehen in den
wichtigsten A^erkehrsknotenpunkten, und zwar in Florids-
dorf (1890), Preraii (1890) und Alähr. Ostrau, in letzterer
Station eine ältere Anlage (1880) und eine neuere
(Dezember 1889). Die Krfährungen, die mit dieser
A^erschnbart gemacht wurden, sind günstige, dasA^erschub-
geschäft wird wesentlich beschleunigt, die Leistung er
höht. die Kosten vermindert, ferner wird eine bessere
Ausnutzung der Betriebsmittel und eine geringere In
anspruchnahme des Personals erzielt.

Die erforderliche Höhe des Abrollkopfes, welche
am Yerschubbahnhof Floridsdorf am reichlichsten, mit
2,95 m bemessen ist, wurde auf Grund der nach der
Röckefschen Formel (siehe Zeitschrift für Bauwesen
1880 bezw. Organ f. d. F. d. E. 1881) ermittelten Be
wegungswiderstände festgestellt. Das so ennittelte Ge-
sammtgefälle ist nach Afaassgabe der, mit der geometri
schen Anordnung der Geleise wechselnden Grösse der
Bewegimgswiderstände theils in das Ausziehgeleise,
theils in die Weichenstrasse gelegt und wechseln die
Emzelgefälle von 5 m bis 12 m auf Tausend. Das Ab-
roUgeleise liegt in der unmittelbar an die AA^eichenstrasse
anscliliessenden Strecke je nach Erforderniss auf 40 bis
100 m Länge in einer Neigung von 10 bis 12 %, der
restliche Theil desselben ist entweder wagerecht oder
in einer Gegensteigung angeordnet. Die A^ertheilungs-
geleise haben entweder eine geringe Neigimg (bis 2,7 %o)
oder liegen wagerecht.

53
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Das Auflialten der Wag-en erfol<it mittelst eiserner
Hemmscliulie. Diese werden bei geneigten Anfstellnngs-
gebiisen immer in der Nälie des Markzeichens auf die
Schiene gelegt und nach Stillstand des Wagens mit einem ;
Knüttel abgestossen, so dass die AVagen sodann mit ge- |
ringer Geschwindigkeit bis an das Ende der Vertheilungs- i
geleise rollen. Bei wagerechten Aufstellungsgeleisen |
erfolgt das Auflegen der Bremsschuhe erst etwas vor '
jenen Stellen, auf welchen die Wagen stehen bleiben ,
sollen. Die gewählten Neigungsverhältnisse haben sich |
im Allgemeinen als entsprechend erwiesen. Nur bei |
sehr heftigen Gegenwinden und Schnee sind auf ein- |
zelnen Anlagen Störungen im Abrollen vorgekommen. |
Wagenbeschädigungen, welche anfänglich häufig vor
kamen. haben sich nach genügender Schulung der Be
dienungsmannschaft wesentlich vermindert, wie denn
überhaupt die Raschheit und Sicherheit der A'erschubarbeit
wesentlich auf verständiger Leitung und guter Schulung
der Arbeitskräfte beruht. Nach diesen Erfahrungen

wird als zweckmässig bezeichnet, die Ablaufhöhe etwas
grösser zu bemessen als die Rechnung ergiebt, und die
Neigung des Ausziehgeleises mit 10 bis 12%o(auf eine
grösste Länge von 100 m) und jene der Weichenstrasse
mit ungefähr 6 %o anzuord nen, wobei auch durch Gegenwind
das A^erschieben durch Abrollen wenig behindert wird,
während bei günstigem A\änd das Abrollen von einer
tieferen Stelle des Ablaufkoi)fes eifolgen kann. Bei
Wagen mit gebrechlicher Fracht wird ausserdem durch
Anwendung des Bremsknüttels die Geschwindigkeit der
selben nach Bedarf geregelt. Die Gesammtanordnung
der Geleise ist im Allgemeinen eine derartige, dass neben
einer Gruppe von 7 bis 9 Verkelirsgeleisen mit 600 bis
800 m nutzbaren Längen — welche zur Aufstellung der
eino-efahrenen und zu ordnenden, sowie zur Aufnahme

O

der zur Abfahrt fertig gestellten Züge dienen — Gruppen
von 7 bis 17 kürzeren A'ertheilungsgeleisen. deren

Länge nur zur Aufnahme von Zugstheilen hinreicht, her
gestellt und diese 2 Geleisgruppen beiderseits mit rund
400 m langen Ausziehgeleisen in N'erbindung gebracht
sind. A'on letzteren dient das eine als Abrollgeleise,

das andere zum Zusammensetzen und Ueberstellen der

Zugstheile auf die Abfahrtsgeleise. Diese Gesammt
anordnung hat sich als vollkommen entsinechend er
wiesen.

16. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche A'erbindungsbahn.

Eigene A^erschubbahnhöfe mit Ablaufgeleisen be
stehen hier nicht. Auszugsgeleise sind mehrfach vor
handen. In der Station Tetschen bestehen 2 Ablauf

geleise mit je 10 %o Neigung, ein Gefälle, das zum Ab
laufen der AVagen vollkommen genügt.

17. Künigl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Die Ablaufgeleise der dort bestehenden A^erschubbahnhöfe
haben eine Neigung von 15 bis 18 %o. Die Anordnung

dieser A'erschubbahnhöfe ist derart getroften, dass das Hin
aufziehen der Wagen auf das Abrollgeleise und das
Ueberstellen derselben aus den A'ertheilungsgeleisen in die
Aufst ellung.sgeleise- stets ohne Berührung der Haupt-
geleise erfolgt. Diese Anlagen haben sich bewährt.
Als Nachtheil der dort bestehenden A'erschubbahnhöfe-

wird die zu geringe Länge einzelner Geleise, auf
welchen Züge mit der grössten gestatteten Achsenzahl
keinen Platz finden, bezeichnet.

Aus den vorstehenden Erfahrungen ergiebt sich, das:?
Verschubanlagen mit Ablaufgeleisen sich im xlllgemeinen
sehr gut bewähren und dass somit die schon bei den
Fragebeantwortungen im Jahre 1878 erkannte Zweck-
mässigkeit solcher Anlagen durch die neueren Erfahrungen
bestätigt erscheint.

Als besondere Vortheile des A^'erschiebens mit Ablautj-
geleisen werden von den einzelnen Verwaltungen her
vorgehoben: Grössere Schnelligkeit und geringere Kosten
der Verschubarbeit. bessere Ausnutzung der Betriebs
mittel, geringere Inanspruchnahme der Arbeitski'äfte und
verminderte Gefahr für die letzteren. Dass die Raschheit

und Sicherheit der A'^erschubarbeit wesentlich auf ver

ständiger Leitung und guter Schulung der Bedienungs
mannschaft beruht, wird von der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn besonders betont.

Ueber die zweckmässigste Neigung der Ablaufgeleise-
äussern sich 16 A^erwaltimgen. Die bezüglichen Angaben,
schwanken zwischen Neigungsverhältnissen von 1:4(1

(25 %o) und 1:135 (7.4%o) und ergeben eine Gesammt-
höhe der Ablauframpen von 1 m bis 2.95 m. Diese
grosse A'erschiedenheit der angewandten und zumeist als
bewährt bezeichneten Neigungsverhältnisse ist eine
Folge der wechselnden örtlichen Anlage- und Betriebs
verhältnisse der betreöenden A^erschubbahnhöfe.

Bestimmend für die Ablaufhöhe sind die beim Al)-

rollen der Wagen sich ergebenden Bewegungswiderstände,
für welche als maassgebend von den einzelnen A^erwal-
tungen bezeichnet werden: Länge und Richtungsver-
hältnisse des von den AAAgen zurückzulegenden eges.
Anzahl der zu durchlaufenden AA'eichen, Bauart und

Ladegewicht der Wagen, vorherrschende AVindilchtung
und Witterungsverhältnisse. Insbesondere sind die letzt
genannten Einflüsse von wesentlicher Bedeutung, und ist
hierfür bezeichnend, dass nach Angabe der K. E. 1)..
Breslau, der Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen und der K. K. priv. Kaiser Ferdi
nands-Nordbahn Neigungen von 1:83 bis 1:60 bei
Rampenhöhen von 1,1 bis 1,83 m unter sehr ungünsti
gen AVitterungsverhältnissen sich als ungenügend für das
Abrollen der AAAgen erwiesen, während andererseits nach
den Berichten der Köuigl. Sächsischen Staats-
Eisenbahnen bei gegen vorherrschende Winde ge-
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scliutzter Lag'e aiicli etwas schwächere Neigimg'en als
1 : 100 noch ausreichend sind.

Die Berechnung der Bewegungswiderstände erfolgte
hei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
nach der Eöckerschen Formel (Zeitschrift für Bauwesen
1880). während die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-
Lothringen diesbezüglich auf die von Schübler am Bahn
hofe Luxemburg ausgeführten Versuche (Zeitschrift für
Bauwesen 1888) verweisen, welche die Brauchbarkeit
der von Yuillemin. Dicadonne und Guebhard für den

Widerstand auf gerader, wagerechter Bahn und der von
Rockel für den Widerstand in den Bahnkrümmungen

aufgestellten Formeln darthun.

Hinsichtlich der Vertheilung des erforderlichen Ge-
sammtgefälles empfiehlt die K. E. 1). Köln (linksrh.),
den Höhenunterschied in einer kurzen Ablauframpe mit

Xeigung von 1: 60 bis 1 ; 40 zu vereinigen, eine An
ordnung. welche nach Aeusserung der K. E. D. Han
nover den Vortheil der Raumersparniss bietet. Von
mehreren Verwaltungen wird indess ein Theil des Ge-
sammtgefälles auch in die Weichenstrassen verlegt und
letzteren eine Keigung von 1:150 bis 1; 300 gegeben.
Die anschliessendeii Vertheilungs-Geleise werden ent

weder wagerecht oder in Gefällen bis 1 ; 370 (K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn) angelegt.

A^on 7 Verwaltungen — Grossherzl. Badische
Staats-Eisenbahnen, Köiiigl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen. Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen. K. E. D. Bromberg, K. E. D. Köln
(linksrh.). K. E. D. Magdeburg. K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn — wird es als zweckmässig

bezeichnet, den an den Kopf der Ablauframpe an-
.schliessenden Theil des Ausziehgeleises wagerecht oder
mit geringem Gegengefälle, d. i. in Form des sogenannten
Eselsrückens, herzustellen.

Den Störungen im Ablaufen der Wagen di^rch un-
g-ünstige AVitterungsverhältnisse, namentlich durch Gegen
wind. begegnet die K. E. D. Köln (rechtsrh.) durch

zeitweise Aenderung der vorhandenen Neigungen, wäh
rend die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
empfiehlt, die Rampenhöhe etwas reichlicher zu be

messen als sich dieselbe rechnungsmässig ergiebt und
einem etwaigen zu raschen Lauf der Wagen bei günsti
ger Windrichtung durch Abrollen von einem tiefer ge
legenen Punkte des Abrollgeleises zu begegnen.

Die K. E. D. Hannover erachtet es diesbezüglich
als zweckmässig. neben dem Ablaufkopf noch 1 bis 2
wagerechte Ausziehgeleise anzuordnen und auf diesen
bei ungünstigem Winde das Verschieben durch Maschinen
zu bewirken.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen bezeichnen bei Schneefall und grosser Kälte
ein Nachstossen der AVagen mit der Lokomotive als

nothwendig.

Hinsichtlich der Gesammtanordnung der A^erschub-
anlagen wird von den Reichs-Eisenbahnen in Elsass-
Lothringen die Anordnung von Stumpfgeleisen und die
beiderseitige Anlage vonWeichenstrassen als gleich zweck
mässig bezeichnet, während die K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn insbesondere die letztere An

ordnung als bewährt bezeichnet.
Die K. E. D. Hannover erachtet es als zweck

mässig. dass ein Theil der A^erschubgeleise gleichzeitig als
I Aufstellungsgeleise diene, möglichst aus allen Geleisen
;  unmittelbar ausgefahren werden könne und die TJmlade-
I bühne zwischen beiden Hauptverschubgruppen liege.

Eine Trennung der Verschubgruppen nach Ausfahrts
richtungen, Bahnstrecken und Stationen hat sich bei den

i Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen gut
bewährt.

Die Zweckmässigkeit von Anlagen, welche eine
:  vollständige Sonderung der Verschubarbeit vom Zugsver-
j  kehre bezw. der Verscliubgeleise von den Hauptverkehrs
geleisen ermöglichen, wird besonders von den K. K.

I Oesterreichischen Staatsbahnen, der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den König!.
Ungarischen Staats-Eisenbahnen betont,

j  Im Uebrigen werden möglichste Zusamnienziehung
I  (K. E. D. Köln [linksrh.] imdK. K. Oesterreichische
I  S t a a t s b a h n e n) un d symmetrische Anordnung (K. E. D.
Breslau) der Abzweigungsweichen, ferner die Anlage
der AblaufLöpfe in thunlichst gerader Linie (K. E. D.

1 Magdeburg) empfohlen. Die K. E. D. Alagdeburg
!  hat für die Anffahrt zum Ablaufkopfe besondere, 1 : 150

!  ansteigende Nebengleise angelegt, um das Heraufziehen
des Zuges über die steile Ablauframpe zu vermeiden
und erachtet es als zweckmässig, die Länge des eigent
lichen Ablaufkopfes auf höchstens 75—80 Achsen zu
bemessen, da ein längerer Wagensatz nicht mit genügen
der Sicherheit von der A^erschnbmaschine gehalten und
vorgeschoben werden könne, was wohl nur füi* durchaus
ansteigende Abrollgeleise als zutrelfend erachtet werden
kann. Die K. E. D. Köln (linksrh.) bezeichnet es
als nothwendig, dass das am Rampenkopfe anschhessende
Anfstellimgsgeleise einen ganzen Zug fassen kann. In
einem Falle (K. E. D. Magdeburg) wurden auch behufs
leichteren Wagenaustausches zwei Ablaufköpfe neben
einander — auf 5 m Entfernung angelegt —• und wird
diese Anordnung von der genannten Verwaltung als
vortheilhaft bezeichnet.

Ablaufgeleiseanlagen, welche eine vollständige Neu
ordnung der Güterwagen jedes Zuges, ohne jede Rück
wärtsbewegung von Güterwagen und ohne Anwendung
von Schubmaschinen gestatten, sind derzeit bei keiner
A^erwaltung im Betriebe.

Die bei derK. E. D. Köln (rechtsrh.) bestehenden
Sammelbahnhöfe des Ruhrkohlenreviers entsprechen nur

theilweise diesen Bedingungen.
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Eine grosse Anlage dieser Art ist bei den Künigl.
Säclisiscben Staats-Eisenbabnen zur Zeit in Aus

führung.

S c h 1 u s s f 01 g e r u n g.

Die neueren Erfahrungen über Yerschub-
anlagen mit Ablaufgeleisen sind im Allgemeinen
durchaus günstige.

Die zweckmässigste Neigung der Ablauf
geleise lässt sich allgemein nicht feststellen, da
sie abhängig ist von den jeweiligen örtlichen
Anlage-, Betriebs- und Witterungsverhältnissen.
Ausgeführt uud bewährt sind Neigungsverhält-
nisse von 1 : 40 bis 1 : 135, bei Rampenhöhen von
1 m bis 2,9 m. Kurze Ablauframpen und Ver
legung eines Theiles des Gefälles in die Weichen-
strassen werden empfohlen.

Zweckmässig erscheint es, den an den

Rampenkopf anschliessenden Theil des Auszieh
geleises wagerecht oder mit geringem Gegen
gefälle auszuführen.

Hinsichtlich der Gesammtanordnung solcher
Verschubanlagen sind möglichst vollständige
Trennung der Verschubgeleise von den Zugs
geleisen und Gruppirung der Geleise nach Aus-
fahrtsrichtungen, Bahnstrecken und Stationen
zu empfehlen.

Ablaufgeleisanlagen, welche eine voll
ständige Neuordnung der Güterwagen jedes
Zuges ohne jede Rückwärtsbewegung von Güter
wagen und ohne Anwendung von Schubmaschinen
gestatten, sind derzeit nicht im Betriebe.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 6.

Sicherung beim Verschieben bezüglich der Merkzeichen.

Welche Einrichtungen erscheinen am besten

geeignet, zu verhindern, dass beim Abrollen

von Zügen auf verschiedene Vertheilungsgeleise
das Abstossen bezw. Ablaufen von Wagen früher
erfolgt, als die vorher auf dieselbe Weiche ab-

gestossenen Wagen das Merkzeichen überfahren

haben?

Bericliterstatter: K. K. Oesten-eichische Staatsbahnen.

lieber diese Frage haben sich 7 Verwaltungen in
nachstehender Weise geäussert.

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen-
b a h n e n. B ei Aufstellung der C eiitral stell werke wird darauf

geachtet, dass die Weichenstrasse vom Wärter möglichst
gut übersehen werden kann. Ausserdem werden . die

betretfenden Geleisanlagen möglichst ausgiebig beleuchtet.
Hierdurch wird erzielt, dass der Wärter in der Lage ist,
zu beurtheilen, ob eine Umstellung der Weichen mit
Rücksicht auf die Folge der Wagen überhaupt möglich
ist. In einer Ablaufgruppe ist ferner ein Signalwerk
angebracht, indem entlang des Ausziehgeleises in Ent
fernung von etwa 100 m miter sich gekuppelte Signale
aufgestellt sind, mittelst welcher dem Führer der Schiebe

lokomotive bei jedem Standort derselben die Signale-.
,.Rückwärts"', ..Langsam" und .,Halt-' gegeben werden
können.

2. K. E. D. Erfurt. Es ist die A^orschrift er

lassen. dass eine von dem in Bewegung befindlichen
Wagen durchfahrene Weiche erst herumgestellt werden
darf, wenn der Wagen das Merkzeichen überfahren hat.

Bei trübem Wetter sind, von dem Weichensteller Zurufe

zu geben, welche die Verschiibarbeiter weiter geben.

Die Vorschrift hat sich bewährt.

3. K. E. D. F]-ankfurt a. M. Neben einer möglichst
aufialligen Gestaltung der Merkzeichen hat es sich bei
lebhaftem A^erschubbetriebe als zweckmässig erwiesen,

bei jeder A^erschubgruppe einen Mann besonders mit der
Beobachtung des Laufes der Wagen zu beauftragen r
derselbe hat sich in der Nähe der Merkzeichen aufzu

stellen und giebt erst das Zeichen zum Abstossen, nachdem
der letzte bereits abgestossene AVagen das Alerkzeichen

überfahren liat.

4. K. E. D. Hannover. Besondere Emrichtimgeii
sind nicht vorhanden. Erfolgt das Ablaufen eines AA^agens
von der Ablauframpe bevor der oder die voraufi'ollenden
AVagen das Alerkzeichen einer der von ihm zu befahrenden

AA^eichen durchlaufen haben, so empfiehlt es sich, den
selben in ein dafür vorgesehenes Geleise am Fusse der

Ablauframpe hineinzuführen.
Es ist zweckmässig, das fernere Ablaufen von AA^agen

bis zur Freistellung der gesperrten Weiche zu imter-
lassen, und, wenn die Verschubweichen, wie bei Ablauf

rampen gewöhnlich der Fall sein wird, von einem Piuikte

aus bedient werden, letzteren mit der Ablauframpe durch

ein Signal zu verbinden, welches dem am Zuge be
schäftigten Verschieber die Sperrung meldet.

Auf einem Bahnhofe, wo ein starker Verschubdienst
ohne Ablauframpe durch Abstossen von Wagen bewältigt
wird, wird mit Hornsignalen verschoben. Der Verschieber

bezeichnet dem Weichensteller das zu befahrende Geleise

mit einer bestimmten Zahl von Tönen, und es giebt der
Weichensteller, nachdem das Alerkzeichen überfahren

und die Weiche umgestellt ist, dasselbe Signal zm-ück.

5. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Die Aufeinander
folge der ablaufenden Wagen hat sich durch die Uebiing'
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des Personals und diircli gegenseitige Zurufe gut ge

regelt. Treten Stockungen ein, so wii'd auf einzelnen
Balinliöfen dui'cli ein elektrisches Klingelwerk dein auf
dem Ablaufgeleise tliätigen Personal angezeigt, dass das
Ablaufen unterbrochen werden muss.

Beim Ahstossen von Wagen dienen Hornsignale zur
V erständigung zwischenW eichensteller und Verschubleiter.

6. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft. Beim Ablaufen von Wagen auf ver
schiedene Vertheilungsgeleise sind, damit das Abstossen
bezw. Ablaufen der Wagen oder WagengTuppen nicht
früher erfolge, als die vorher abgelaufene Gruppe das

Merkzeicheu überfahren hat, an den betreffenden Geleis

stellen elektrische Schienenkontakte eigener Bauart in

Anwendung. Für den betrettenden Stellwerkswäcliter
sind Glocken verschiedener Tonabstufungen in der Stell

werk sbude angebracht. Erst nachdem der Wächter
hierdurch die Ueberzeugung hat, dass das Merkzeichen
überfahren ist, stellt er die betreffenden Weichen auf ein

anderes Geleise. Diese Vorrichtungen sind überall an

gebracht, wo die betreffenden Wechsel dem Wächter

nicht gut sichtbar sind. Diese Einrichtung hat sich gut
bewährt. Die Schienenkontakte wirken entsprechend

und nutzen sich sehr wenig ab.
7. Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn

hat seit Kurzem zum Zwecke der Verständigung des Stell

werkswärters über das erfolgte Vorüberfahren an den
Merkzeichen entfernter Weichen dmxh die im Abrollen

befindlichen Wagen bei einer EoUanlage nächst dem Merk

zeichen einer Weiche einen Badkontakt in Anwendung,

der beim üeberfahren der Wagen ein beim Stellwerke
angebrachtes Edingelwerk zum Ertönen bringt.

Diese Eiimchtung bezweckt, dass die Umstellung
der Weiche für eine folgende Wagengruppe nicht früher
vorgenommen werde, bis die erstere das Merkzeichen
der Weiche überfahren hat. Gelangt die zweite Wagen
gruppe zur betreffenden Weiche, bevor die erstere das
Merkzeichen überfahren hat, so muss die zweite Gruppe
auf das Einlaufgeleise der ereteren eingelassen und nach

träglich herausgeholt werden.
Eine Regelung des Ablassens der Wagen vom Aus

ziehgeleise (Rollgeleise) wurde im Allgemeinen mit dieser
Vorkehrung nicht angestrebt und wird auch nicht geübt,
da bei entfernt gelegenen Weichen die Berücksichtigung
der Lage der rollenden AVagen zu den Merkzeichen

beim Ablassen der Wagen eine unzulässige Verzögerung
in der Abwickelung des Rolldienstes zur Folge hätfe.

Bei gestörter Fernsicht dagegen wird das Ablassen

der AVagen nach Maassgabe des Ueberfahi-ens der Merk

zeichen Seitens der bereits rollenden Wagen geregelt.
Erfahrungen über die noch im Versuche befindliche

Einrichtung liegen nicht vor.

Schlussfolgerung.

Einrichtungen, welche am besten geeignet

erscheinen, zu verhindern, dass beim Abrollen

von Zügen auf verschiedene A^ertheilungsgeleise
das Abstossen bezw. Ablaufen von Wagen früher
erfolgt, als die vorher durch dieselbe Weiche ab-
gestossenen Wagen das Merkzeichen überfahren

haben, können zur Zeit wegen Mangel aus
reichender Erfahrungen nicht bezeichnet werden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 7.

Verschieben mittelst Dampfschiebebühnen.

Wo und mit welchem ökonomischen Erfolge,
Lokomotiven gegenüber, werden Dampfschiebe
bühnen für den A^erschubdienst verwendet.

Berichterstatter: Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbahnen.

Die Frage ist von 7 Verwaltungen, wie nachstehend
auszugsweise wiedergegeben, beantwortet worden.

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen

bahnen. Dampfschiebebühnen sind in Güterbahnhöfen

und Hafenanlagen in Anwendimg, wo besonderer Werth

darauf zu legen ist, die AVagen von und nach den Lade
stellen bezw. den Ufergeleiseii verbringen zu können,
ohne den Ladedienst auf grösserer Strecke zu unter

brechen.

Vergleichende Kostenberechnungen gegenüber Loko-
motivbetrieb liegen nicht vor.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Dampfschiebebühnen werden sowohl zum Ein- und Aus

setzen von Personenwagen vor den AufsteUungsgeleisen
der Personenzüge, als auch zum Umsetzen von Güter

wagen vor Güterhallen benutzt.

Vergleiche über wirthschaftliche Erfolge, Loko
motiven gegenüber, liegen nicht vor.

3. Reichs-Eisenbahnen in Elsass"-Lothringen.
Dieselben haben auf 8 Bahnhöfen zusammen 10 Dampf
schiebebühnen im Betriebe. Jede derselben ersetzt bei

A^erwendung, sowohl für den Personen- wie auch für
den Güterdienst eine ganze, sonst meist nur eine halbe
V erschublokomotive.

4. K. E. D. Elberfeld verwendet Dampfschiebe

bühnen nur in Werkstätten zum A^ersetzen der Wagen

nach den Ausbesserimgsständen.

5. K. E. D. Breslau und
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6. K. E. D. Köln (linksiii.) verwenden Dampf-
schiebebülinen mit Erfolg zum Verschubdienst auf

Kolilen-Griiben.

7. K. E. D. Magdeburg. Die früher vorhandenen
Dampfschiebebühnenanlagen für den Verschubdienst

wurden beseitigt, weil sie sich nicht bewährt haben.

Eine Verwaltung (K. E. D. Elberfeld) verwendet
Dampfschiebebühnen nur in Werkstätten zum Verschieben

der Wagen.

Eine weitere Verwaltung (K. E. D. Magdeburg)
hat die früher vorhandenen Dainpfschiebebühnen abge

schafft.

Die übrigen 5 Verwaltungen (Grossherzogl. Ba
dische Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische
Staats-Eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen in El-
sass-Lothringen, K. E. D. Breslau und K. E. D.
Köln Qinksrh.]) wenden Dampfschiebebühnen für den
Verschubdienst auf Ladegeleisen an; die zweite und
dritte Verwaltung benutzt dieselben auch vor den Auf
stellgeleisen der Personenzüge zum Aus- und Einsetzen
der Wagen.

Bericht

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Die Frage ist von 27 Verwaltungen beantwortet

worden.

Bei sämmtlichen Verwaltungen sind Schublokomo

tiven im Gebrauch und es wird deren Verwendung

namentlich zur Beförderung von schweren Güterzügen

Schlussfolgerung.

Die Anwendung von Dampfschiebebühnen
zum A^erschiibdienst besteht nur bei einigen Ver

waltungen, und da nur in beschränktem Maasse
für besondere Zwecke.

Vergleichende Kostenberechnungen in Bezug
auf den Lokomotivbetrieb sind von keiner Ver

waltung mitgetheilt.

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe VII, Nr. 8.

Zugförderung auf Steilrampen.
(Vorgl. Frage Gruppe VII, Nr. 9 der Frageheantwortungen von 1884.)

Welche Zahl von Lokomotiven wird zur Be

förderung eines Zuges auf Steilrampen höchstens

verwendet und wie werden dabei die Lokomo

tiven gestellt?

Unter welchen Verhältnissen wird die An

wendung von Kachschublokomotiven derjenigen

von Vorspannlokomotiven vorgezogen und unter

welchen Bedingungen und mit welchem Erfolge

wird sie zugelassen:

a) bei Personenzügen,

b) bei Güterzügen?

auf starken Steigungen durchweg für zweckentsprechend

gehalten, namentlich in Hinsicht auf die grössere Sicher

heit des Betriebes und bessere Ausnutzung der Lokomo

tiven, indem einerseits die Zugvorrichtimgeii geschont

werden, also grössere Belastungen genommen werden

können, andererseits bei etwa vorkommenden Zugs

trennungen das Entlaufen der abgetrennten Wagen ver

hindert wird.

Was die Beantwortung des ersten Theiles der

Frage über die Anzahl iiiid die Art der Einstellung

der Lokomotiven in die Züge betrifft, so ist Folgendes

zu berichten:

Kiclit mehr als 2 Maschmen verwenden die K. E. 1).

Breslau, die Gesellschaft für den Beti'ieb von

Niederländischen Staats; Eisenbahnen und die
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, die erste und

dritte Verwaltung bei Personenzügen die zweite Loko

motive nur als Vorspann, bei Güterzügen die zweite

Lokomotive als Schublokomotive, wenn Steigungen von

mehr als 1:100 zu überwinden sind und die Bean

spruchung der Zugvorrichtungen bei Verwendung von

A'orspannlokomotiven die zulässige Grenze überschreiten

würde.

Die übrigen Verwaltungen benutzen gegebenen Falles

auch 8 Lokomotiven, wobei die dritte immer als Schub

lokomotive dient, da allgemein mehr als 2 Lokomo

tiven an der Spitze eines Zuges nicht arbeiten dürfen.

Bezüglich des zweiten Theiles der Frage, unter

welchen Verhältnissen sich die Anwendung von Schub

lokomotiven mehr empfiehlt, als die einer Vorspann

lokomotive. und unter welchen Bedingungen unjl mit
welchem Erfolge sie bei Personen- bezw. Güterzügen

zugelassen wird, ist aus den eingelaufenen Antworten

Folgendes zu entnehmen:

Bei einigen Verwaltungen dienen Schublokomotiven

vornehmlich zum Ingangsetzen schwerer Züge oder

linden dann Anwendung, wenn die Steilrampe in der

Nähe des Bahnhofes beginnt und der Brechpunkt der

selben nahe an der Ausgangsstation liegt, so dass die

Schublokomotive bald zurückfahren und wieder ander

weitig zur Verwendung gelangen kann.

Des weitern haben Schublokomotiven den Vortheil

vor A^orspaimlokomotiven, dass sie weniger Anlass zu

Verspätungen geben, indem sie den Zug in der Scheitel-
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Station verlassen künnen. ohne dass derselbe vorher

zum Stillstand gebracht zu werden braucht.

Geboten erscheint die Verwendung einer Schub

lokomotive, wenn die Kuppelungen der ersten Wagen zu

stark in Anspruch genommen würden, also namentlich

dann, wenn die Zugkraft zweier Lokomotiven nicht mehr

ausreiclit und eine dritte zu Hilfe genommen werden muss.

Das Nachschieben von Zügen wird von einer

grösseren Zahl von Verwaltungen schon bei Steigungen

von 1 : 100 für vortheilhaft gehalten.

Bedingung für den Betrieb mit Schublokomotiven

ist, dass die Kampe stetig steigt und dass keine längeren

wagerechten Strecken oder gar Gegengetalle innerhalb

derselben vorkommen.

Die meisten A^erwaltungen schliessen jedoch sogar

Kampen mit Unterbrechungen durch wagerechte Strecken

oder schwächer geneigten Steigungen vom Betriebe

mit Schublokomotiven vollständig ans.

Für die Beförderung der Züge mit Schublokomo

tiven wird durchgehends eine Ermässigung der Ge

schwindigkeit — auf 15—25 km in der Stunde — bei

Aufwendung der grössten Vorsicht Seitens des Zug

personals vorgeschrieben.

Langholzwagen, deren Buffer sich nicht berühren,

werden im Allgemeinen von der Beförderung aus

geschlossen. ebenso Wagen, deren Buffer schadhaft sind.

Leere Wagen sind möglichst weit vorn, mit feuer-

gefährliclien oder Sprengstoffen beladene Güter

wagen und Personenwagen in die Mitte des Zuges

einzustellen. Bei Personenzügen hat der letzte Wagen

von Personen unbesetzt zu bleiben und als Schutzwagen

zu dienen.

Ueber die Zulassung von Schublokomotiven bei der

Beförderung von Personenzügen sind die Ansichten

getheilt.

So schliessen den Nachschub bei Personenzügen

grundsätzlich aus die Grossherzogl. Mecklenbur

gische Friedrich Franz-Eisenbahn, die Keichs-

Eisenbahnen in Elsass-Lothringeu, die K. E. D.

Bromberg, die K. E. D Köln (rechtsrh.), die K.K.

priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
die K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahu, die K.K.

priv. Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesell

schaft. die priv. Oesterreichisch - Ungarische

Staats - Eisenbahn - Gesellschaft, die Königl.

Ungarischen Staats-Eisenbahnen.

Die M ecklenburgische Friedrich Franz-Eisen-

baliii verwendet bei ausnahmsweise starken Personen

zügen eine Schublokomotive ziu' Ingangsetzung und Be

schleunigung des Zuges innerhalb des Bahnhofes.

Als Grund für die Ausschliessung von Schub

lokomotiven bei Personenbeförderung wird theils die

Befürchtung angegeben, dass bei einem etwa durch Ent

gleisung oder Zusammenstoss eintretenden Unfälle das

Unglück durch die nachdrängende Schublokomotive noch

vergrössert werde, theils der Umstand, dass Personen

züge gewöhnlich auch auf stärkereu Steigungen mit

einer grösseren Fahrgeschwindigkeit verkehren müssen,

als mit der für Schubdienst zulässigen von 25 km in

der Stunde.

Dagegen befördern auch Personenzüge mit Schub

lokomotiven, gegebenen Falles sogar mit 3 Tjokoniotiven,

von denen natürlich nur eine zum Nachschieben dient,

die ' Grossherzogl. Badischen Staats - Eisen

bahnen. die Königl. Bayerischen Staats - Eisen

bahnen. die Königl. Sächsischen Staats-Eisen

bahnen. die Grossherzogl. Oberhessische Eisen

bahn, die Königl. Württembergischen Staats-

Eisenbahnen, die K. E. D. Altona, die K. E. D.

Elberfeld, die K. E. D. Erfurt, die K. E. D. Frank

furt a. M.. die Iv. E. D. Hannover, die K. E. D.

Köhl(linksrh.). die K. E. D. Magdeburg, die K. K.

Oesterreichischen Staatsbahnen und die a. priv.

B u s c h t e h r a d e r E i s e n b a h 11.

Nur in der Geschwindigkeitsgrenze herrscht eine

kleine Verschiedenheit, indem in Baden und Bayern

als äusserste Geschwindigkeit 30 km. in Sachsen.

Württemberg, sowie bei den K. K. Oesterreichi

schen Staatsbahnen 35 km und im Direktionsbezirke

Erfurt sogar 42 km in der Stunde bei einer Zug

förderung mittelst Schublok.omotive zugelassen werden.

Von den Königl. Sächsischen Staats-Eisen-

bahiien wurden zwar bisher bei Pei^onenzügen, wenn

eine zweite Lokomotive iiöthig war, diese immer vor

gespannt und mir in den seltenen Fällen, wenn diese

nicht mehr ausreichte, eine dritte zum Schieben ver

wendet, wobei die Geschwindigkeit 24 km in der

Stunde nicht überschreiten durfte: — neuerdings ist

jedoch bei einzelnen Schnellzügen, um ein Anhalten

behufs Abhängens der Vorspanulokomotive zu vermeiden,

auch bei grösseren Geschwindigkeiten — bis 35 km in

der Stunde — die \'erwenduug der zweiten Lokomotive

als Schublokomotive zugelassen worden, ohne dass An

stände dabei hervorgetreten wären.

Bei der K. E. D. Hannover und bei der K. E. D.

Magdeburg kommen Schublokomotiven für Personen

züge nur ausnahmsweise vor und nur dort, wo die

Steigung unmittelbar hinter dem Bahnhofe beginnt und
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nur kurz ist. Desgleichen bei der K. E. D. Köln

(linksrli.), wenn 2 Lokomotiven für den betreffenden

Personenzug nicht mehr ausreiclien.

lieber die Zweckmässigkeit der Verwendung von

Schublokomotiven sprechen sich die einzelnen Ver

waltungen durchweg günstig aus ' beziehungsweise

berichtet keine über irgend welche ungünstige Er-
fahruno:en.

Schlussfolgerung.

Zur Beförderung von Zügen auf Steilrampen

sind in der Pegel höchstens 3 Lokomotiven,

hiervon zwei an der Spitze und eine als Schub

lokomotive. zu verwenden.

Die Anwendung von Nachschublokomotiven

ist derjenigen von Vorspannlokomotiven vorzu

ziehen. wenn stetige Steigungen von mehr als

1 : 100 zu befahren sind, unter der Bedingung,
dass — je nach der Stärke der Steigung —

eine Geschwindigkeit von 20—30 km in der

Stunde bei Güterzügen und von 30—40 km in

der Stunde bei Personenzügen nicht über

schritten wird.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage' ,

Gruppe VII, Nr. 9. ^
Zugsgeschwindigkeit beim Durchfahren von Stationen.

Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich

der Ermässigung der Zugsgeschwindigkeitj beim
Durchfahren von Stationen?

Mit welchen grössten Fahrgeschwindigkeiten
im Besonderen dürfen die Züge gegenwärtig
durchfahren

a) wenn Weichen gegen die Spitze,
b) wenn keine Weichen gegen die Spitze

befahren werden?

Erscheint bei den gegenwärtigenSicherheits-
anordnungen und den Bremsvorrichtungen eine
Erhöhung der betreffenden Fahrgeschwindigkeit
und bis zu welchen Grenzen zulässig?

Berichterstatter: König]. Eisenbahndirektion Elberfeld.

Die Frage ist von 28 Verwaltungen beantwortet
worden.

Die Antworten lassen eine grundsätzlich verschiedene
Behandlung der Sache bei dem grössten Theil der
Deutschen, zumal Preussischen und den OesteiTeichischen

Bahnen erkennen. Erstere behandeln zumeist die Bahn

höfe genau wie die freie Strecke und geben demzufolge
auch nur die nach dem Balm-Polizei-Reglement füij diese
vorgeschriebenen Ermässigungen an, wähi-end andere
Verwaltungen, darunter fast durchweg die Oesterreichi
schen für alle Bahnhöfe ohne Ausnahme eine ver

minderte Zugsgeschwindigkeit vorschreiben.
Da sich hiernach die Beantwortung der Schlussfrage

auf wesentlich verschiedene Verhältnisse bezieht, wird
zur Ermöglichung der Uebersicht umstehend der wesent
liche Inhalt der Antwoilen in Tafelform gegeben.

Zusaiimienstellimg.
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Yerwaltuiigeii.

1.

"Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich der Ermässigung der
Zugsgeschwindigkeit beim Durchfahren von Stationen? Mit welchen
grössten Fahrgeschwindigkeiten im Besonderen dürfen Züge gegen

wärtig durchfahren:
a) wenn Weichen gegen die Spitze be

fahren werden?

ß) Ablenkunga) Gerade Fahrt.

WeicheWeiche
nicht ver-

veiTiegelt

b) wenn keine Weichen
gegen die Spitze befahren

werden?

«) Gerade
Fahrt.

ß) Ab
lenkung.

Erscheint bei
dem gegenwär

tigen Stande der
Sicherheiti?-
Anordnungen

und der
Bremsvorrich
tungen eine Er
höhung der be
treffenden Fahr
geschwindig

keiten und bis
zu welchen

Grenzen zu

lässig?

Bemerkungen.

1. Grossherzogl.
Badische Staats-
Eisenbahnen

2. Königl. Bayeri
sche Staats-
Eisenbahnen

3. Grossherzogl.
Oidenburgische
Staats-Eisen
bahnen.

4. Königi. Sächsi
sche Staats-
Eisenbahnen

5. Grossherzogl.
Mecklenburgische
Friedrich Franz
Eisenbahn

6. Königl. WUrttem-
bergische Staats
Eisenbahnen

7. Reichs - Eisen
bahnen in Elsassr
Lothringen.

8. K. E. D. Altona

9. K. E. D. Breslau

10. K. E. D. Bromberg

Keine
Ermässigung

Zug muss auf 200 m ge
stellt werden können.

Keine Zug auf 200 m
Ermässigung zu stellen

Zug bremst vor der Einfahrtsweiche, so
dass der vollständig gestreckte Zug init
aller Vorsicht und derai-t langsam durch
die Station fährt, dass er nöthigenfalls

auf 200 m gestellt werden kann.
Streckenge- ] ^ 50 km ^ 50 km
schwindigkeit

V2 bis 1 Minute Zuschlag zur Grund
geschwindigkeit von höchstens 70 km.

Keine Er
mässigung X

Ermässigung

50 km

Keine
Ermässigung,
wenn Strecke

gerade

Kommt nicht in Betracht,
da alle Bahnen eingeleisig.

Ja. S. Angaben
in den Spalten.

Nein.

Ermässigung S. Bemerkung
X

Keine
Ermässigung,
wenn Strecke

gerade

Ermässigung
s. Bemerkung

X

Nein. X Ermässigung je nach
den Verhältnissen fest

gesetzt.

Für Personen- und gemischte Züge V2~l Minute,
für Güterzüge 1—2 Minuten Zuschlag.

Ennässigung bis zu 30 km

Zug muss auf 2(X) m gestellt werden
können.

Wie auf der 1 Minute
freien Strecke Zuschlag

desgl,

Strecken

geschwindig
keit

II. K. E. D. Elberfeld

12. K.E. D.Erfurt

13. K. E. D. Frank
furt a. M.

14. K. E. D. Hannover

Wie auf der
freien Strecke

desgl.

desgl.
Vorschlag
50 km

Wie auf der
freien Strecke

Organ fUr Eisenbahnwesen,

1 Minute
Zuschlag X

1—IV" ̂Minuten Zuschlag
" < 30 km

nicht Ermässigung
vorhanden |nach §. 26 des

i Bahn-Polizei-
Reglements

Ermässigung gemäss 9. 26
Abs. 3 lind 9 des Bahn-

Polizei-Regleinents X

nicht

vorhanden
V2 Minute
Zuschlag

Ermässigung nach §. 26 des
Bahn-Polizei-Reglements X

1 Minute
Zuschlag

ErgUnzungsband XI.

40 km

Keine Er
mässigung X

Ermässigung Nein.

Zuschlag für Schnellzüge
1/0 ilinute, für Personen-
und Güterzüge 1 Minute.

Keine
Ermässigung

desgl.

desgl.

desgl.

desgl.

desgl.

Keine
Ermässigung

1 Minute
Zuschlag X

1—IV2 Min.
Zuschlag
< 30 km

Ermässigung
nach §. 26 des
Bahn - Polizei-

Reglements

X Nur wenn bei den im
Bogen belegenen Stationen
die richtige Ueberhöhung

vorhanden ist.

X Betr. Stationen dmxh
Fahrplanvorschriften
bekannt gegeben.

Abgesehen von
den im §. 26 des
Bahn-Polizei-

Reglements vor
geschriebenen Er

mässigungen
werden Geschwin
digkeiten bis zu
75 km als zu
lässig erachtet.

Ermässigung
nach §, 26 des
Bahn-Polizei

Reglements X

^/o Minute
Zuschlag

Ermässigung
nach §. 26 des
Bahn-Polizei-
Reglements X

^ 40 km

Nein.

Vorgeschlagene
Ermässi^ng

s. Spalte a) «) v.

X Das Nähere ergeben die
F'ahrplanvorschriften für

jede Station. Ueberwachung
durch Radtaster.

X Die für einzelne Stationen
vorgeschriebene Ermässi
gung wird, durch Radtaster

überwacht.

54
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Ver>valtiuig:eii.

1.

Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich der Erinilssigung der
Zugsgesch\rindigkeit beim Durchfahren von Stationen? Mit welchen
grössten Fahrgeschwindigkeiten im Besonderen dürfen Züge gegen

wärtig durchfahren:
a) wenn Weichen gegen die Spitze be

fahren werden?
h) wenn keine Weichen
gegen die Spitze befahren

«) Gerade Fahrt. ß) Ablenkung.

V.

Weiche

verriegelt.

Weiche

nicht ver

riegelt.

werden?

«) Gerade
Fahrt

ß) Ab
lenkung.

f

Erscheint bei
dem gegenwär

tigen Stande der
Sicherheits-
Anordnimgen

und der

Bremsvorrich
tungen eine Er
höhung der be
treffenden Fahr

geschwindig
keiten und bis
zu welchen
Grenzen zu

lässig?

Bemerk im 2: e n.

Iis. K. E.D.Köln
(linksrh.)

16. K. E. 0. Köln
(rechtsrh.)

17. K. E. D. Magde
burg

18. Holländische
Eisenbahn-Ge
sellschaft

19. Gesellschaft für
den Betrieb von
Niederländischen
Staats-Eisen
bahnen

20. K. K. priv.Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft

21. K. K. priv. Böh
mische Westbahn

22. a. priv. Buschteh
rader Eisenbahn

23. K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nord-
bahn

24. K.K.priv.Oester
reichische Nord
westbahn und
Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn

25. K.K.priv.Kaschau
OderbergerEisen-
bahn-Gesellschaft

26. priv. Oester
reichisch - Unga
rische Staats-
Eisenbahn-Ge
sellschaft

27. K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft

28. Königl. Ungari
sche Staats-
Eisenbahnen

Wie auf der
freien Strecke

desgl.

desgl. wenn
wenig Spitz

weichen.

Vorschlag
< 70 km

Personenzug

Güterzug s
J 40 km

30 km

Keine 1 Per.sonenziig
Ei-mässigung ^ 40 km

Güterzug
^ 30 km

Ermässigung gemäss §. 26
Abs. 3 und 9 des Bahn-
Polizei-Reglements X

Ermässigung X

de.sgl.

desgl.

desd.

Ermässigung
nach §. 26 des
Bahn -Polizei-
Reglements X

Erinässigung
X

Bis zu 45 km
Streckenge
schwindigkeit

Zug muss so langsam fahren, dass er auf 200 m gestellt werden kann.

Kein.
S. Spalte a) «) v.

Ja, S. a) «) V.

Kein.

50 km ^ 30 km X

30 km ; ^ 30 km | —
Der Zug muss auf 300 m gestellt Averdeii können.

50 km

30 km 30 km 30 km .30 km

Der Zug muss auf 300 m gestellt werden können.

^ 50 km

bei Gefälle
^ 1:100 nur
^ 40 km

; 50 km; bei

Gefällen
1:100

^ 40 km

^ 30 km

hei ungtln-
stigen Ver
hältnissen
weniger

< 30 km

^ 40 km

wenn

verschlossen

30 km 30 km X ̂  30 km X ̂  45 km X|=^ 45 km X
für Lokomotiven mit Drehgestell und Durchgangsbremsen

60 km

40 km

^ 40 km

wenn

verschlossen

Kein.

Ja. in geraden
Stationen. Doch
noch kein !Maass

angebbar und er
höhte Gefahr hei
Nichtheachümg
der Signale.

Personenzüge

30 kmX

Personenzüge.
Keine •

Ermässigung^ 50 km X|
Güterzüge fahren bei Einfahrt und Vorbeifahrt am Empfangsgehäude

Schritt.

50 km

50 km

30 km

30 km

Kach den allgemeinen Vor
schriften für das Annähern

an die Stationen.

Keine j —
Ermässigung i

Ja. Kach Em-
führung stärkerer
Weichen soll Ge
schwindigkeit er

höht werden.

Ja. Doch kein
Maass angehbar.

Kein. Es liegt
keine Nothwen-

digkeit vor.

X Das Kähere ergeben die
FahrplanVorschriften für

jede Station.

X Desgl. Für grössere
Bahnhöfe Zuschlag nach den

örtlichen Verhältnissen.

X Bei ungünstigen Ver
hältnissen weniger.

Bei ungünstigen Verhält
nissen, z. B. Fahrt über
ungünstig gelegene Weichen
oder durch den scharfen
Bogen eines Ausweich

geleises ist Geschwindig
keit nach Umständen weiter

zu vermindern.

Die Stationen, in welchen
für das Befahren derWeichen
ungünstige Richtungs-Ver-
hältnisse bestehen, sind ver
zeichnet und durch Signale

gekennzeichnet.

Liegt Einfahrt im Bogen
oder befährt der Zug Aus-
fahrtsbogen, so ist Geschwin
digkeit je nach den Verhält
nissen auch unter 30 km zu

vermindern.

X Zug ist auf .300 m zu
stellen.

X Bei ungünstigen Ver
hältnissen weniger.

Wie lfd. Kr. 21 u. 22.
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S c h 1 u s s f 01 e r u 11 g.

Nacli den Erfahrungen verschiedener grosser
Verwaltungen ist in Kahnhöfen hei der Fahrt in
der Geraden, sowohl bei der Fahrt gegen ab
hängig verschlossene Spitzweichen, als bei der
Fahrt mit der Spitze, wenn nicht ungünstige
örtliche Verhältnisse obwalten, eine mittlere
Schnellzngsgeschwindigkeit von etwa 60 km, bei
ganz günstigen Verhältnissen aber die grösste
Streckengeschwindigkeit statthaft. Für alle an
deren Fälle ist allgemein eine den Verhältnissen
angepasste Ermässigung der Geschwindigkeit
erforderlich.

Bericht
über die BeaDtwortiingen der Frage

Gruppe VII, Xr. 10.

Innere Anordnung der Personenwagen.

V'elche Erfahrungen sind über die Zweck-

mässigkeit der verschiedenen inneren Ein-

theilung der Personenwagen sowohl bezüglich
des Betriebes, wie der Benutzung durch die

Beisenden gemacht worden, und zwar:

a) bei Schnellzügen,

b) bei gewöhnlichen Personenzügen auf

Eauptlinien mit starkem Wechsel der

Beisenden,

c) für Nebenbahnen,

d) für grösseren Massenverkehr und für den

Nahverkehr der Hauptstädte?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahiidirektion Berlin.

Diese Frage ist von 23 Verwaltungen beantwortet
worden.

Zu a) Für Schnellzüge geben 11 Verwaltungen
— Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Gross-

herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-

Eisenbahn, Beichseisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen, K. E. D.Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D.

Erfurt. K. E. D. Köln (linksrh.), K. E. D. Magde
burg, Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft,

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft und Gesell

schaft für den Betrieb von Niederländischen

Staat s-E i s e nb a hn e n — den Wagen mit abgeschlossenen
Abtheilen und Seitenthüren den A^orzug. Drei Ver
waltungen — die Grossherzogl. Alecklenburgische

Friedrich Franz-Eisenbahn, die K. E, D. Berlin

und die K. E. D. Erfurt — heben noch die Nothwendig-
keit der Ausrüstung dieser Wagen mit Aborten hervor,

welche möglichst von jedem Abtheil zugänglich sein

müssen. Waschvorrichtungen bezeichnen die K. E. D.

Berlin und K. E. D. Erfurt, erstere namentlich für

die Nachtschnellzüge, als nothwendig.

Als A^ortheile der Abtheilwagen werden an
geführt: Dieselben sind bei den Beisenden beliebt, weil
das Buhebedürfniss besser befriedigt werden kann, die

Abscheidung der Frauen und Nichtraucher sich voll
ständiger durchführen lässt, die Besetzung und Ent
leerung der AA^agen rascher vor sich geht, und somit die
Uebersicht über die noch freien Plätze vom Bahnsteig
ans leichter ist.

A^on den Königl. AVürttembergischen Staats-
1 Eisenbahnen werden die Abtheilwagen nur in der
T. und II. Wagenklasse vorgezogen, in der III. Klasse
dagegen die Durchgangswagen. Die Grossherzogl.
Oldenburgischen Staats-Eisenbahnen halten Ab

theilwagen mit oder ohne Seitengang für zweckmässig.
Die Grossherzogl. Badischen Staats - Eisenbahnen
verwenden Durchgangswagen auf Gebii'gsbahnen wegen
der leichten und gefahrlosen Fahi'kartenkontroUe, im
Febrigen Abtheilwagen. 7 A^erwaltungen. und zwar die
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, K, K. priv.

Aussig-Teplitzer Eisenbahn, a. priv. Buschteh
rader Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, priv. Oesterreichisch-Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Süd-
bahn-Gesellschaft und die Königl. Ungarischeu
Staats - Eisenbahnen, sprechen sich für Wagen mit
Längsgang aus, wobei die K. K. Oesterreichischen

Staatsbahnen, a. priv. Buschtehrader Eisenbahn.
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, priv.

Oesterreichisch-Ungarische Staats - Eisenbahn-
Gesellschaft lind die K. K. priv. Südbahn-Ge
sellschaft (die beiden vorletzten jedoch nur für
I. II. Klasse) solchen mit Seitengang den A^'orzug geben.
AVagen mit Seitengang und mit Abtheilen werden

besonders erwähnt von der K. E. D. Breslau; desgleichen
für Nachtschnellzüge und Nachtverkehr über

haupt von der K. E. D. Frankfurt a, AI. Letztere zieht

sowohl füi' TagesschneUzüge als auch tür alle anderen

Tagesverkehi-e Alittelgangwagen und die K. E. D. Köln
(rechtsrh.) für die Tagesschnellzüge Durchgangswagen
vor. Für Nachtschnellzüge empfiehlt die K. E. D.

Köln (rechtsrh.) die Abtheileimichtung.

Nach Alittheilimg der K. E. D. Berlin sind die

Seitengangwagen mit eingebauten Seitenthüren und ohne

Stirnwandthüren bei den Beisenden nicht lieliebt.
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I)ie Seitengangwageu, welclie bei einigen A'er-

waltimgen mit Endplattformen, bei anderen mit einge-

banten Seitentbüren versehen sind, gewähren die Vor

theile. dass die Zngänglichkeit der Aborte nnd Wasch

räume, sowie die gleichmässige Besetzung der Abtheile
erleichtert ist nnd dass die gesundheitsschädlichen

Witterungseinflüsse fern gehalten werden.

Der Nachtheil des zu langsamen Ein- nnd Aus

steigens bei Benutzung von Durchgangswagen hat sich

in den Bezirken der K. E. D. Erankfnrt a. M. nnd der

Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen nicht

fnldbar gemacht.

Zu b) Bei gewöhnlichen Personenzügen auf
Hauptlinien mit starkem Wechsel der Reisenden

empfehlen 17 Verwaltungen, nnd zwar die Grossherzogl.

Badischen Staats-Eisenbahnen. Grossherzoglich

Oldenbnrgische Staats-Eisenbahn, Königl. Säch

sische Staats-Eisenbahnen. Grossherzogl. Meck

lenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Reichs

eisenbahnen m Elsass-Lothringen. K. E. D. Berlin,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt. K. E. D. Köln

(linksrh.), K.E. D. Magdeburg, Hessische Lndwigs-

Eisenbahn-Gesellschaft, Holländische Eisen

bahn-Gesellschaft. Gesellschaft für den Betrieb

von Niederländischen Staats-Eisenbahnen, K. K.

priv. Anssig-Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft,

a, priv. Bnschtchrader Eisenbahn, K. K. priv.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die K. K. priv.

Südbah 11 - Geseilschaft, Abtheilwagen mitSeitenthüren,

davon eine — die a. priv. Bnschtehrader Eisenbahn

— auch Dnrchgangswagen mit besonderen Thüren für

Ein- und Ausgang, eine Verwaltnng — die priv. Oester-

reichisch-üngarische Staats - Eisenbahn - Gesell

schaft — hält Abtheilwagen nur bei kurzen Strecken

für zweckmässig wegen des schnelleren Wechsels der

Reisenden, bei längeren Strecken dagegen Seitengang-

wagen.

Die priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft hält Wagen mit getrennten
Abtheilungen, welche einen Seitengang haben, für lange

Strecken am vortheilhaftesten; für den Lokalverkehr

sind jedoch Abtheilwagen mit besonderen Eingängen

vorzuziehen. Die K. E. D. Berlin hat auch mit Dnrch

gangswagen IV. Klasse, welche mit Bänken ausgerüstet

sind, bei Massenverkehr der Personenzüge gute Erfah
rungen gemacht. Die Königl. Württembergischen

Staats-Eisenbahnen, die K. E. D. Frankfurt a, M.

und die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen

erachten Dnrchgangswagen als zweckmässiger.

Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) hebt hervor, dass

die Reisenden des Nachts nnd bei kälterer Jahreszeit

die Einrichtung mit Abtheilen nnd in den übrigen Fällen
jene mit Durchgang vorziehen.

Die von den einzelnen Verwaltungen für die Ver

wendung der Abtheil- nnd Dnrchgangswagen angeführten

Gründe sind dieselben wie die unter a) für die Ver

wendung von Wagen in Schnellzügen angegebenen.

Auf die Nothwendigkeit der Anordnung von Aborten,

namentlich für Züge, welche längere Strecken durch

fahren, wird von den Königl. Sächsischen Staats-

Eisenbahnen, der K. E. D. Breslau, der a. priv.

Buschtchrader Eisenbahn, derK. K. priv. Südbahn-

Gesellschaft und den Königl. Ungarischen Staats-

Eisenbahnen hingewiesen.

Zu c) Für Nebenbahnen werden von sämnit-

lichen vorgenannten Verwaltungen, mit Ausnahme der

Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen, der

Hessischen Lndwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, der
K. K. priv. Anssig-Teplitzer Eisenbahn - Gesell

schaft nnd der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn.

Durchgangswagen vorgezogen.

Auf den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen und auf der a. priv. Buschtehrader Eisen

bahn werden sowohl Durchgangs- als Abtheilwagen

verwendet. Die Hessische Lndwigs-Eisenbahn-

Gesellschaft bemerkt hierbei, dass anschemend die

Reisenden die Dnrchgangswagen vorziehen. Die für
die Verwendung der Dnrchgangswagen angeführten

Gründe bestehen vorzugsweise in der leichteren Fahr
kartenkontrolle, der Ersparniss an Zugspersonal und der

gleichmässigen Ausnutzung der einzelnen Abtheilungen
der Wagen.

Nach den Erfahnmgen der K. E. D. Berlin haben

sich auch Aborte in den Durchgangswagen der Neben

bahnen als ein Bedürfniss herausgestellt. i

Zud) Für grösseren Massenverkehr und den
Nah verkehr der Hauptstädte halten 13 Verwaltungen,

nnd zwar die Grossherzogl. Oldenbnrgischen
Staats-Eisenbahnen, Königl. Sächsischen Staats-

Eisenbahnen. Reichs - Eisenbahnen in Elsass-

Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K, E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Köln

(linksrh.), K. E. D. Magdeburg, Hessische Ludwigs-
Eisenbahn - Gesellschaft, Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft, die Gesellschaft für den Be

trieb von Niederländischen Staats-Eisenbahnen

und die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen,
Abtheilwagen (Kupeesystem mit besonderen Eingängen)
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für zweckinässiger wegen des schnelleren und heqnenieren

Einst eigens und Yerlassens der Wagen.

Die K. E. D. Erfurt lässt bei den Abtheilwagen

die Thülen zum Oeffnen von innen einrichten. Die

K. E. D. Berlin erachtet die Verwendung von Durch

gangs wagen angezeigt, wenn die Fahrkartenkontrolle
während der Fahrt stattfinden muss. 4 Verwaltungen

— die Königl. Württeinbergischen Staats-Eisen

bahnen, die K. K. Oesterreichischen Staatsb^hnen,

priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats - Eisen
bahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Südbahn-

Gesellschaft — geben den Durchgangswagen den Vor

zug: desgleichen empfiehlt diese Wagengattung die
K. E. D. Frankfurt a. M. für Tageszüge.

Für die Zweckmässigkeit der Durchgangswagen

wird die freiere Bewegung der Eeisenden und bessere Ver-

theilimg derselben wie auchZugbedienungs-Personalerspar-

niss angeführt. Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Kaiser

Ferdinands-Nordbahn besitzen keine Erfahimngen.

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen

haben sich hierüber nicht besonders geäussert.

Schlussfolgerung.

Die Erfahrungen der Verwaltungen über die

Zweckmässigkeit der verschiedenen inneren Ein-

theilungen der Personenwagen sind je nach der

Verkehrsstärke, dem Klima und den Landesge

wohnheiten der Bevölkerung verschieden.

Bei Schnellzügen sowie bei Personenzügen

auf Hauptbahnen mit starkem Wechsel der

Reisenden werden vorwiegend Wagen mit be

sonderen Abtheilungen bevorzugt. Im Besonderen

scheinen die Abtheilungen, welche mit seit

lichem Gang versehen sind, vielfach beliebt zu

sein. Die Nothwendigkeit der Einrichtung von

Aborten, welche von jedem Abtheil aus zugäng

lich sein sollen, wird namentlich für die Schnell

züge und für die längere Strecken durch

fahrenden Personenzüge hervorgehoben. Des

gleichen werden Wagen mit Durchgang nament

lich für die bei Tageszeiten verkehrenden Per

sonenzüge lind für solchen Lokalverkehr als

zweckmässig erachtet, wo die Fahrkarten

kontrolle während der Fahrt stattfindet oder die

Sicherheit des Fahrpersonals die Verwendung

solcher Wagen bedingt.

Für die Züge der Nebenbahnen werden

allgemein Durchgangswagen als zweckmässig

angesehen, weil bei diesen Zügen auf Personal-

ersparniss besonders Bedacht genommen werden

muss, die Keisenden sich freier bewegen und

die Wagen gleichmässiger ausgenutzt werden

können.

Bei grösserem Massenverkehr sowie für den

Nahverkehr der Hauptstädte werden vor

wiegend Abtheilwagen mit Seitenthüren wegen
des schnelleren Einsteigens und Entleerens be

vorzugt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII. Nr. 11.

Entbehrlichkeit der Bremshäuschen.

Empfiehlt sich beim Neubau der Personen

wagen mit Bremse auch ferner die Anbringung

von Bremshäuschen, oder kann hiervon mit Rück

sicht auf die inzwischen erfolgte Einführung

der durchgehenden Bremse mit oder ohne ander

weiten Ersatz abgesehen werden?

Bericliterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Elberfeld.

Die Frage ist von 27 Verwaltungen beantwortet

worden.

Gegen die Beseitigung der Bremshäuschen werden

folgende Gründe geltend gemacht :

a) Ein Schadhaftwerden der durchgehenden Bremse

macht die Bedienung des Zuges durch Handbremse er

forderlich.

b) Es ist nothwendig oder zweckmässig, die Schluss

bremse mit einem Bremser zu besetzen.

c) Die Wagen müssen auch in gemischte Züge oder

schwere Personenzüge, die von Güterzugs-Lokomotiven
ohne durchgehende Bremse gefahren werden (Militär

züge, Pilgerzüge) eingestellt werden können.

d) A^on den Bremshäuschen hat das Zugspersonal

den Zug. die Strecke sowie die vom Zuge und der

Strecke aus gegebenen Signale zu beobachten.

Es führen an:

die Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft

und die K. E. D. Köln (linksrh.) Grund a),

die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und die

priv. Oesterreichisch - Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft Grund d),

die K. E. D. Frankfurt a. M. Grund a) und b).
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die K. K. (3esterreichisclien Staatsbahnen und

die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Norclbaliii

Grund a) und d),

die K. E. D. Erfurt und die K. K. prir. Oester-

reicliisclie Kordwestbahn und Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn Grund a) und c),

die K. E. D. Köln (rechtsrh.) und die K. E. D.

Magdeburg Grund a) b) imd c).

Die K. E. L). Berlin will die Breinshäuschen nicht

ganz entbehren unter Anführung der Gründe a) b) und c).

Dieselben Gründe für die Beibehaltung der Brems

häuschen führt die K. E. D. Breslau an, mit der

Einschränkung, dass von der Anbringung der Brems

häuschen nur abgesehen werden könne, wenn dafür

Ersatz durch Plattformen an den Wagenstirnseiten ge

schaffen wird.

Die Grossherzogl. Mecklenburgische Fried

rich Franz-Eisenbahn kann die Breinshäuschen nicht

entliehren, da Dienstabtheile in den Wagen nicht ein

gerichtet sind, und die Wagen abwechselnd in Schnell

zügen mit durchgehender Bremse und in Personenzügen

mit Spindelbremse laufen.

Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-

Gesellschaft empfielilt die Weglassung der Brems-

häusclien ..aus mehrfachen Gründeiv nicht, ohne diese

Gründe zu nennen.

Die K, E, D, Hannover empfiehlt, bei Neube-

schaffüngen die Zahl der mit Bremshäuschen versehenen

WAgen zu verringern. Eine vollständige Beseitigung

der Bremshäuschen hält sie unter Anfüluung des Grundes

b) nicht für angängig.

Aus demsellien Grunde hält die Iv, E. D. Elber

feld die Anbringung von Bremshäuschen für einen Theil

der Personenwagen für empfehlenswerth.

Die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft empfiehlt für jeden 8. oder 5. Wagen

ein Bremshäuschen mit der BegTündung bei d).

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen

halten nicht für jeden neu zu erbauenden Personenwagen

ein Bremshäuschen für nothwendig, immerhin sind so

viele, Wagen mit denselben ausziu'üsten, dass bei Zügen

ohne durchgehende Bremse die nach den bahnpolizei

lichen Bestiminimgen einzustellende Anzahl Bremswagen

mit solchen verseilen ist.

. Den Beichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen,

sowie den Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen

bahnen erscheint die Anbringung von Bremshäuschen beim

Neubau von Personenwagen nur in so weit erforderlich,

als im Falle des Ibibrauchbarwerdens der durchgehenden

Bremse Handbremsen nach Maassgabe der Brems vor- 1

scliriften für die betreffende Strecke bedient jwerden
müssen. Die Grossherzogl. Badischen Staats-

Eisenbahnen machen dabei darauf aufmerksam, dass

die geschlossenen Bremshäuschen für solche unvorher

gesehene Fälle um so weniger entbehrt werden können,

als das zur Aushülfe herangezogene Personal meistens

nicht derart mit Kleidung ausgerüstet sein wircj, dass
ihm für längere Dauer der Aufenthalt auf einem offenen

Bremsersitz bei strenger Witterung zugemuthet werden

kann.

Die Königl, Sächsischen Staats-Eisenbahnen

empfelilen bei den mit Spindelbremse ausgerüsteten

Kupeewagen die gleichzeitige Anbringung von Brems

häuschen, während von den mit Luftdruckbremse ausge

rüsteten Wagen nur ein Theil mit Bremshäuschen ver

sehen werden soll.

Die Grossherzogl, Oldenburgischen Staats-

Eisenbahnen empfelilen bei neu zu erbauenden Personen

wagen I. und II. Klasse die Anbringung von Brems

häuschen, bei Wagen III. Klasse die Anordnung der

Handbremse in einem Dienstabtheil.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen

halten die Breinshäuschen bei Kupeewagen für empfehlens

werth, bei Durchgangswagen mit offener Plattform für

überflüssig, da sich bei diesen die Handbremse sehr

leicht und gut erreichbar an der Stirnseite anbringen

lässt, und bei Durchgangswagen mit gedeckter Plattforni

dann für unnöthig, wemi Wagen mit Breinshäuschen in

genügender Anzahl zur Verfügung stehen.

Entbehrlich werden die Bremshäuschen bei Per

sonenwagen mit Rücksicht auf die durchgehenden

Bremsen von den K ö n i g 1. W ü r 11 e m b e r g i s c h e n S t a a t s -

Eisenbahnen, da die dort übliche Plattforni voU-

koninien dem Bedürfniss auch bei Kupeewagen entspricht,

ferner von der Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staats-Eisenbahnen, wenn alte

Lokomotiven und Wagen für Schnell-, Personen- und

gemischte Züge mit dui'chgehender Bremse versehen sind,

schliesslich von der Holländischen Eisenbahn-Gesell

schaft, bei welcher Verwaltung die Personenwagen für

den Hauptbahnverkehi- nur Luftdruckbremsen, die Gepäck

wagen füi' die Personenzüge vereinigte Hand- und Luft

druckbremsen besitzen.

Schlussfolgerung.

Trotz der Einführung der durchgehenden

Bremse empfiehlt sich beim Neubau von Per

sonenwagen für einen Theil derselben die An

bringung von, Bremshäuschen.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 12.

Tragfähigkeit der Güterwagen.

Empfiehlt es sich, die Tragfähigkeit der
Guterwagen über das gebräuchliche bezw. in
grösserem Umfange bereits angewendete Ge
wicht von 10, 11,3 und 12,5 Tonnen hinaus zu ver-

grössern ?

Bis zu welcher Grenze ist man bis jetzt mit
der Erbauung von AVageii grüsserer Tragfähig
keit vorgegangen?

Welche Bauart, welche Bodenfläche und
welcher Rauminhalt ist dabei für die verschie

denen Gattungen der Güterwagen als zweck-
mässig befunden?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Erhöhung der Tragfähigkeit.

Zu der vorstehenden Frage haben sich 30 Ver
waltungen geäussert.

Den ersten Theil derselben, ob es sich empfelile,
die Tragfähigkeit der Güterwagen über das gebräuchliche
beziehungsweise in gi-össerem Umfange bereits ange
wendete Gewicht von 10, 11,3 und 12,5 Tonnen hinaus
zu vergrössern, beantworten nahezu sämmtliche Ver

waltungen (29) im bejahenden Sinne, und zwar theils
geradezu und theils in umschriebener oder einschränken
der AVeise.

Die meisten A^erwaltungen empfehlen eine Ver-
gi'össerung der Tragßihigkeit, ohne hierbei einen Unter
schied der V^agengattimg hervorzuheben.

Kurzgefasst lauten die eingegangenen Antworten
wie folgt:

1. Königl. Sächsische Staats - Eisenbahnen.
Die thunlichste Erhöhung der Tragfähigkeit der AVagen
ist zu empfehlen.

2. Grossherzogl. Alecklenburgische Friedrich
Franz- Eisenbahn. Es ist empfehlenswerth. die Trag
fähigkeit der otfenen und bedeckten Güterwagen über
10 Tonnen hinaus zu vergi'össern.

3. Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Für einzelne Güter ist die Erhöhung der Tragfähigkeit
der Güterwagen über 12,5 Tonnen bis 15 oder 20 Tonnen
zweckmässig.

I. K. E. D. Breslau. Ja; es sind bereits zahl
reiche Wagen von 15 Tonnen Ladegewicht in A^erwen-
dung, und zwar offene und gedeckte und nicht blos
Spezialwagen.

5. K. E. D. Bromberg. Ja. soweit es ohne A^er-
mehiuing der Achsenzahl angängig ist, also bis zu
15 Tonnen.

•  6. K. E. D. Erfurt. Es emptiehlt sich, das
Ladegewicht der Güterwagen über das Alaass von
12.5 Tonnen zu vergrössern.

7. K. E. D. Frankfuii:, a. AI. Ja, soweit dies
unter Beibehaltung von 2 Achsen möglich ist. also bis
zu 15 Tonnen Ladegewicht.

8. K. E. D. Alagdeburg. Ja, bei 2achsigen
AVagen auf 15 Tonnen, bei lachsigen auf 25 Tonnen.

9. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell
schaft. Es erscheint zweckmässig, die Tragfähigkeit
der Güterwagen bis auf 15 Tonnen zu vergrössern.

10. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Es empfiehlt sich, die Tragfähigkeit der
Güterwagen über 12,5 Tonnen hinaus zu vergrössern.

11. Iv. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Es empfiehlt sich, für gewisse stetig zur Beförderung
gelangende Alassengüter die Tragfälligkeit der Güter
wagen über das gebräuchliche Gewicht zu vei-grössern.

12. Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen.
Zur Beförderung von Alassengütern empfiehlt sich die
Erhöhung der Tragfähigkeit der 2 achsigen Güterwagen
bis zu 15 Tonnen.

In einem Theile der Beantwortungen herrschte Ueber-
einstimmung darin, dass für ,.offene Güterwagen" die
Erhöhung der Ti'agfähigkeit zu empfehlen sei; 7 A^er-
waltungen führen dies ausdrücklich an:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Es wird als vortheilhaft erachtet, die Trag
fähigkeit der offenen Güterwagen bis zu 15 Tonnen zu
erhöhen.

2. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Die Einfühlung eines erhöhten Lade
gewichtes für offene 2 achsige Güterwagen Iiis zu
15 Tonnen ist zu empfehlen.

3. Königl. AA^ürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Es wird tür empfehlenswerth gehalten, die
Tragfähigkeit der offenen Güterwagen bis zu 15 Tonnen
zu erhöhen.

4. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Es

empfiehlt sich, ott'ene Güterwagen von 15 Tonnen Trag-
fäliigkeit zu verwenden.

5. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Für

olfene Güterwagen erscheint das erhöhte Ladegewicht
von 15 Tonnen unbedingt vortheilhaft.

6. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Für offene Güterwagen (insbesondere Kohlenwagen) hat
sich die fortgesetzte Erhöhung der Tragfälligkeit als
ein Bedürfniss des A^erkehrs entwickelt und wirthschaft-

lich gerechtfertigt erwiesen.
7. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Für

offene AUagen wird sich eine Erhöhung der Tragfähig
keit auf 15 Tonnen empfehlen.
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Unbestimmte Beantwortungen, welche jedoch zum
grössten Theil als „bejahend" anfgefasst werden können,
sind die nachstehend wiedergegebenen:

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen. Im
Interesse einer guten Erhaltimg der Güterwagen erscheint
es nicht angezeigt, bei gewöhnlichen Güterwagen die
Tragfähigkeit über 15 Tonnen hinaus zu vergrössern.

2. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
Obwohl der Bau von Wagen grösserer Trag-fähigkeit
vom wirthschaftlichen Standpunkte aus beziehungsweise
mit Bücksicht auf das günstigere A^erhältniss des Eigen
gewichtes zur Xutzlast vielleicht empfehlenswerth sein
möchte, erscheint derselbe doch nur in dem Falle zweck-
mässig, wenn auch die volle Ausnutzung erreicht werden
kann. Die Frage der Ausnutzung aber ist mit dem
ganzen Tarifsystem auf das engste verknüpft.

3. K. E. D. Altona. Für diese Verwaltung ist in
jüngster Zeit eine grosse Anzahl von Güterwagen mit
erhöhter Tragfähigkeit beschafft, auch ist bei allen den
jenigen Wagen von 10. beziehungsweise 20 Tonnen
Ladegewicht, deren Bauart es zuliess, dieses Gewicht
auf 12,5 beziehungsweise 25 Tonnen erhöht worden.

4. K. E. D. Elberfeld. Um ein günstigeres Ver-
hältniss des Ladegewichtes zum Eigengewicht und
zur Länge des Wagens zu erzielen, sind 2achsige
Güterwagen aller Art mit 15 Tonnen Tragfähigkeit
beschafft worden.

5. K. E. D. Hannover. Es würde sich empfehlen,

allen normalen Güterwagen die gleiche Tragfiihigkeit
und den gleichen Bauminhalt zu geben.

6. K. E. D. Köln (linksrh.). Die Frage, bis zu
welcher Grenze sich eine Vergrösserung der Tragfähig
keit emptiehlt. ist noch nicht spruchreif.

Nach den bisherigen Eifahrungen erscheint es nicht
zweckmässig, über die Grenze von 15 Tonnen hinaus
zu gehen.

7. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Eine Erhöhung des
Ladegewichtes der 2 achsigen Güterwagen bis zu
15 Tonnen erscheint unbedenklich. Wagen dieser Art
sind ohne Nachtheil in Betrieb genommen worden.

8. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell
schaft. Es wird beabsichtigt, das Ladegewicht offener
Güterwagen von 10 auf 12,5 Tonnen zu erhöhen.

9. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen. Die Verwaltung

führt eine Tabelle an, aus welcher hervorgeht, dass

sie 2 achsige offene Güterwagen mit 15 Tonnen und
4 achsige offene und gedeckte Güterwagen mit 20 Tonnen
Tragfähigkeit im Verkehr hat.

Eine einzige Verwaltung (priv. Oesterreichisch-
Ungarisch e S t a a t s-E i s e nb a hn-G e s e 11 s ch a ft) spricht
sich grundsätzlich gegen die in Frage stehende Erhö
hung aus. mit der Begründung, dass durch die Ver

grösserung der Tragfähigkeit der Güterwagen über das
bisher gebräuchliche Gewicht von 10,11,Sund 12.5 Tonnen
hinaus die Verwendung 2 achsiger Wagen eingeschränkt
würde, da derlei Wagen wegen zu grossen Achsdruckes
auf Ijokalbahnen nicht übergehen dürfen.

Für nicht empfehlenswerth erachten 3 A^erwaltun-
gen die Erhöhung der Tragfähigkeit bei gedeckten
Güterwagen, nänüich: '

1. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Eine

Vergi'össerimg des Ladegewichtes der gedeckten Güter
wagen über das gegenwärtige in grösserem Umfange
übliche Maass von 12,5 Tonnen erscheint kaum vor-
theilhaft, weil selten dieses Ladegewicht voll ausgenutzt
werden kann.

2. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Für gedeckte Güterwagen hat sich bisher ein Bedürf-
niss nicht herausgestellt, das Ladegewicht über 10 Tonnen
zu erhöhen.

3. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Für ge
deckte Güterwagen wii'd im Allgemeinen eine Trag
fähigkeit von 12,5. Tonnen völlig ausreichen.

Schliesslich halten es — mit Beziehung auf be

stehendes Material — 2 A^erwaltnngen (K. E. D.
Berlin und K. E. D. Hannover) für unzweck-
mässig, eine weitere Erhöhung der Tragfähigkeit über
12,5 Tonnen bei älteren Wagen durchzufühi-en, und
zwar die K. E. D. Berlin mit Bücksicht auf die

Aenderungskosten, die K. E. D. Hannover deshalb,
weil der Bauminhalt des 12.5 Tonnen-Wagens für

15 Tonnen Ladegewicht zu gering ist.

Grenze der Tragfähigkeit.

Als Grenze der bis jetzt angewendeten Tragföhig-
keit wird — und zwar hauptsächlich, insoweit es auf
die Beförderung von.Massengütern und nicht auf Wagen
für besondere Zwecke ankommt — ein Ladegewicht
von 15 Tonnen für 2 achsige Wagen von der Mehrheit
der A^erwaltungen angegeben; im Einzelnen führen
hierfür an:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisen
bahnen. 20 Tonnen bei 3- und 4 achsigen offenen
Güterwagen, 10 Tonnen bei gedeckten Güterwagen
(15 Tonnen für gedeckte Güterwagen in Aussicht ge
nommen).

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
15 Tonnen, abgesehen, von Wagen für besondere Zwecke.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. 15 Tonnen bei offenen 2 achsigen
Güterwagen.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
15 Tonnen bei gewöhnlichen offenen Güterwagen.
10 Tonnen bei gewöhnlichen gedeckten Güterwagen.
15 Tonnen bei besonderen offenen Güterwagen, 15 Tonnen
bei besonderen gedeckten Güterwagen (die beiden
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letzteren mit 7 m Eadstaiid und Lenkachsen), 20 Tonnen
hei offenen ^achsigen Güterwagen.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. 15 Tonnen bei Plattformwagen,
Salz-. Kalk- und gedeckten Güterwagen.

6. Grossherzogl. Oberhessische Eisenbahn.
15 Tonnen bei 2 achsigen Wagen.

7. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. 15 Tonnen bei offenen 2 achsigen Güterwagen,
12,5 Toimen bei gedeckten Güterwagen. 35 Tonnen bei
4 achsigen Wagen.

8. Keichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
15 bis 20 Tonnen bei Güterwagen.

9. K. E. D. Altona. 25 Tonnen bei Güterwagen.

10.

wagen.

11.

wagen.

12.

wagen.

13.

K. E. D. Bromberg.

K. E. D. Berlin. 15 Tonnen bei Güter-

K. E. D. Breslau. 30 Tonnen bei Güter-

15 Tonnen bei Güter-

15 Tonnen bei 2achsi-K. E. D. Elberfeld,

gen Waagen aller Art, 18 Tonnen bei 2achsigen Wagen
für besondere Zwecke. 20, 25, 40 Tonnen bei 4achsi
gen Wagen für besondere Zwecke.

14. K. E. D. Erfurt. 15 Tonnen bei offenen

Güterwagen, 20—25 Tonnen bei offenen Schienenwageu.
15. K. E. D. Frankfurt a. M. 15 Tonnen bei

offenen imd gedeckten Güterwagen.
16. K. E. D. Hannover. 15 Tonnen im Allge

meinen, 30 Tonnen für besondere Zwecke.

17. K. E. D. Köln (linksrh.). 15 Tonnen im
Allgemeinen, 25 Tonnen für besondere Zwecke.

18. K. E. D. Köln (rechtsrh.). 15 Tonnen bei
2achsigen Güterwagen. 20—25 Tonnen bei 4achsigen
Plattformwagen. 30 Tonnen bei 4achsigen Kohlen- und
Plattforniwagen, 45 Tonnen bei 6 achsigen Wagen für
besondere Zwecke, 70 Tonnen bei 8 achsigen Geschütz
transportwagen.

19. K. E. D. Magdeburg. 12,5 Tonnen bei ge
deckten Güterwagen (15-Tonnen-Wagen im Bau),
15 Tonnen bei offenen Güterwagen, 12,5 Tonnen bei
2achsigen Plattformwagen, 20 Tonnen bei 4achsigen
Plattformwagen, 10 Tomien bei offenen Grossviehwagen,
10 Tonnen bei Langholzwagen, 15 Tonnen bei Arbeits
wagen.

20. Hessische Liidwigs-Eisenbahn-Gesell-
schaft. 15 Tonnen bei 2 achsigen Wagen, 20 Tonnen
bei 3 achsigen Wagen.

21. Altdamm - Colberger Eisenbahn - Gesell
schaft. 12,5 Tonnen für Holzverladungen.

22. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

15 Tonnen bei offenen Güterwagen für Sand. Blies und
Kohlen, 20 Tonnen bei offenen Güterwagen lür Lang
holz und Schienen, 15 Tonnen bei gedeckten Güter
wagen.

23. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen. 15 Tonnen bei

offenen 2achsigen Güterwagen, 20 Tonnen bei offenen
4achsigen Güterwagen, 20 Tonnen bei gedeckten
4 achsigen Güterwagen.

24. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

12.5 Tonnen bei gedeckten Güterwagen, 15 Tonnen bei
Kohlenwagen und 2 achsigen offenen Wagen. 15 Tonnen
bei 4achsigen gedeckten Güterwagen, 20—25 Tonnen
bei 4 achsigen offenen Güterwagen.

25. K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. 15 Tonnen bei Kohlenwagen.

26. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord
bahn. (Abgesehen von Wagen für besondere Zwecke)
10 Tonnen bei gedeckten Gütei-wagen, 15 Tonnen bei
Kohlenwagen, 15 Tonnen bei Bordwandwagen, 15 Tonnen
bei Kalkwagen.

27. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
15 Tonnen bei Kohlenwagen.

28. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. 11.3 Tonnen bei 2achsigen
Güterwagen.

29. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft.
12,5 Tonnen bei 4 achsigen gedeckten Güterwagen,
12,0 Tonnen bei 2 achsigen offenen Güterwagen, 25 Tonnen
bei 4 achsigen offenen Güterwagen: sie empfiehlt
15 Tonnen bei offenen Güterwagen.

30. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
15 Tonnen bei 2 achsigen offenen Güterwagen, 15 Tonnen
bei 2 achsigen gedeckten Güterwagen.

Bauart.

Ueber die bei den verschiedenen Verwaltungen als
zweckmässig erachtete Bauart derartiger Güterwagen,
sowie über deren Raumverhältnisse giebt die nach
stehende Zusammenstellung Aufschluss.

Organ für Eisenlialinwesen. Ergänzungsband XI.

Zusammeustelluiig.

,55
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Grossherzogl. Ba
dische Staats-
Eisenbahnen

offene G-üterwagen 20

20

3

4
26.5
27.6

10,6
27,5 —

Aeltere offene Güterwagen werden auf
151 Tragfähigkeit umgestaltet, gedeckte
Güterwagen haben im Allgemeinen 10 t: es
sind jedoch 15 t "Wagen in Aussicht.

Königl.Bayerische
1  Staats - Eisen

bahnen.
1

Der verschiedenaitigen Bedürfnisse der
einzelnen Bahnen wegen können hinsichtlich
der Bauart, der Bodenfläche und des Raum
inhaltes der Güterwagen allgemein als zweck-
mässig zu erachtende Angaben nicht gemacht
werden.

Grossherzogl. Ol
denburgische
Staats - Eisen
bahnen

In Betreff der zweckmässigen Bauai't,
Bodenfläche und des Rauminhaltes der Wagen
mit erhöhtem Ladegewicht liegen ausreichende
Erfahrungen noch nicht vor.

Königl. Säch
sische Staats-
Eisenbahnen

i
1

i
i

offene Gütei*wagen

"  . ^
Steinwagen

ged. Special-Güter
wagen

ged. Special-Güter
wagen

12,,'.
15

15

10

15

2

3

18,3
18,3

27

27

17,7
21

9,8—17,65 3,13—4,00

8

7

Sehr geeignet für den Transport von
Steinen und Kohlen, weil das todte Gewicht
und die Anschaö'ungskosten ein günstigeres
Verhältniss zur Nutzlast ergeben, an Auf
stellungsgeleisen gespart wird und das Ran
giren sich vereinfacht.

1 mit gekuppelten Lenkachsen.
Grossherzogl.
Mecklenburgische
Friedrich Franz-
Eisenbahn

Plattformwagen
Kalk- u. Salzwagen
gedeckte Güterwagen

15

15

15 —

27

13

25,8
14,12
56,24 =  i

Diese Wagen werden von den "Versenden! j
von Getreide, Zucker, Möbeln, bevorzugt.| ;

Grossherzogl.
Oberhessische
Eisenbahn

— — — — —

Königl. Württem
bergische
Staats-Eisen
bahnen

i

i

offene Güterwagen

gedeckte „

15

15

12,5

2

2

18,4
25,6

Eine Vergrösserung der Bodenfläche für
die Wagen mit 151 Tragfähigkeit auf letz
teres Maass erscheint für offene Wagen nicht
allgemein nöthig; dagegen erscheint eine
"Vergrösserung der Ladefläche bedeckter
Güterwagen auf 25 qm bei Erhöhung auf
16 t zweckentsprechend, um die erhöhte Trag-
fUhigkeit besser ausnutzen zu können.

Die fremden schweren 4achsigen offenen
Wagen von hohem Eigengewicht mit nur
201 Ladung werden bei hiesigen Ten'ain-
verhältnissen als sehr unvortheilhaft wegen
des grosseii Eigengewichtes empfunden. i

! Reichs- Eisenbah
nen in Elsass-1  Lothringen

" "

—
Der vorgenommene Umbau der Güter

wagen von 10 t auf 12,.'. t Tragfähigkeit hat
sich gut bewährt: es wird beabsichtigt, neue
Wagen mit 15 t Ladegewicht zu bauen.

Ik. E. D. Altona

1

Der Bauart sind die Normalien dei' Königl.
Preussischen St.aatsbahnen zu Grunde gelegt
Ausreichende Erfahimngen über die prak
tische Bewährung derjenigen Güterwagen,
bei welchen das Ladegewicht erhöht worden
ist bezw. welche mit einem Ladegewicht
vou 12,5 t und darüber beschafi't worden
sind, liegen noch nicht vor.

K. E. D. Berlin gedeckte Güterwagen 15
offene „ : liJ
Kohlenwagen mit eis.,
Kasten j 15

Kokswagen 15
Kalkdeckelwagen 15
Plattformwagen 1 15

:  2

!  2

!  2
2

2
2

21.8 ; 46,8
19,0 1 20,9
15,3 20,6
21.9 I 35,0
15,3 i 23,0
27,0 1 10,8

4,5
4,0

3—3,8
4,5

3—3,3
6—6,5

Bei allen Güterwagen ist das eiserne
Untergestell unter den Wagen ohne Bremse
von gleicher Länge wie der Wagenkasten;
bei den Wagen mit Bremse ist das Unter
gestell auf der Seite des Bremserhauses ver
längert und bildet eine Plattform.
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Bemerkungen.

K. E. D. Breslau offene Güterwagen
Kohlenwagen
Kokswagen
gedeckte Güterwagen

15

15

15

15

19

15,3
21,9
21,8

19

19,0—19,5
28,2—28,5

46,9

—

Bei abger. Ladung 20,6—21,4 cbm
n  >5 n 21,1 21,5 VI
V  •• 30,8—31,0 ..
Bezüglich der Bauart der "Wagen von

grösserer Tragfähigkeit mangeln noch Er-,
fahrungen.

K. E. D. Bromberg

1

gedeckte Güterwagen

offene Güterwagen

gedeckte Güterwagen

15

10—12,5
13—15

15

15

15

3

2

3

3

2

2

19,0
12,5—19,6
19,4—22,4
20,2—23,3

19,0
21,8

34,3
22,5—39,2

16,5—19,8
19,0
44,0

—

Wenngleich sich die Abmessungen der
neueren Güterwagen im Allgemeinen bewährt
haben, so werden doch in neuester Zeit die
durch die Preussischen Normalien festgesetzten
2achsigen offenen und gedeckten Güter
wagen mit 15 t Ladegewicht den älteren
Güterwagen vorgezogen.

K. E. D. ElbeHeld Plattformwagen
Kohlenwagen
Kokswagen
Kalkdeckelwagen
offene Gütemagen

gedeckte „

15

15

15

15

15

15

2

2

2

2

2

2

27

15,3
21,9
15,3
19

21,8

19.0
32,8
19.1
19

45,8

—

Die Bauart der 2achsigen 151 Wagen
unterscheidet sich von den Wagen geringerer
Tragfähigkeit durch stärkere Trag- und
Bufferfedern und durch stärkere Achsen. Ob
eine Aenderung dieser Abmessungen zweck-
mässig ist, kann wegen der Kürze der Er
fahrung noch nicht angegeben werden.

K. E. D. Erfurt gedeckte Güterwagen

Schienenwagen

offene Güterwagen
eiserne Kohlenwagen
offene Güterwagen

12,5

15

20

25

15

12,5
12,5
12,5
12,5
15

18,2—18,9

21,8
30,0
30.5

21—25

21.6
27,0

16,9—19,0
12,0
19,0

37,5—39,9

45,7

13,5—15,2
14,0
19,0

—

Erhöht von 10 t Trag
fähigkeit.
Ende 1891 geliefert.

Erhöht von 201 Trag
fähigkeit.

1 Erhöht von 101 Trag-jfähigkeit.
Ende 1891 geliefert.

Die Bauart der vor-
handenenGüterwagen
ist die normale.

Die Erhöhung des
Ladegewichtes ist bei

älteren normalen
Wagen durch Er
höhung der Wände
bewirkt.

K. E. D. Frankfurt
a. tä.

aller Art 15 2 Die für den nonnalen Wagen von 15 t
Ladegewicht gewählten Abmessungen für
Rauminhalt und Bodenfläche und die dafür
gewählte Bauart dürften nach dem bisher
bei den ähnlich gebauten Wagen mit ge-
lüngerer Tragfähigkeit gemachten Erfahrungen
zweckentsprechend sein.
Es wird jedoch mit Rücksicht auf das

grössere Gewicht der einzelnen Wagen im
beladenen Zustande und die daraus er
wachsenden Schwierigkeiten beim Rangiren
sich empfehlen, möglichst alle Wagen mit
einer Bremse, wenigstens einer Rangirbremse
auszurüsten.

Es liegen über die neuen Wagen selbst
Erfahrungen noch nicht vor.

K. E. D. Hannover offene Güterwagen
gedeckte

15

15

19,0
21,8

19,0
45,7

—
Ueber die Zweckmässigkeit liegen noch

keine Erfahrungen vor.

K. E. D. Köln
(llnksrh.)

"

Wagen mit grösserer Tragfähigkeit sind
nur für besondere Zwecke (Spezialwagen)
als zweckmässig befunden und stehen Wagen
dieser Art bis zu 25 000 kg Tragfähigkeit
bezw. Ladefähigkeit in "Verwendung.

K. E. D. Köln
(rechtsrh.)

gedeckte Güterwagen
Kalkdeckelwagen

offene Güterwagen
Kohlenwagen
Kokswagen

Plattformwagen

Kohlenwagen
Plattformwagen

15

15

15

15

15

20—25 .
30

30

45

70

2

2

2

4

4

4

6

8

21.8
15,3
19,0
15,3
21.9
34,8
34,8
29,3
37,7
28,2

45.8
19,1
20.9
19,1
32,8

36,6

_

Die gebräuchliche Bauai't der Wagen hat
sich als zweckmässig erwiesen.
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K. E.D.Magdeburg

Hessische Lud
wigs-Eisenbahn-
Gesellschaft

lAltdamm-Col-
bergerEisenbahn-
Gesellschaft

Holländische
Eisenbahn-
Gesellschaft

Gesellschaft für
den Betrieb von

Niederländischen
Staats-Eisen
bahnen

gedeckte Güterwagen
offene „

Plattformwagen

Grossviehwagen
Langholzwagen

12,5—15
15

12,5
20

10

10

Güterwagen

Plattformwagen

Sand- u. Kieswagen
Kohlenwagen

Langholz- u.
Schienenwagen

gedeckte Güterwagen

15

20

26

19

27

34.5
19.6
16,25

48

19

fester Rad
stand nicht
über 4,5

18, 22,5
und 25

3  32,8

offene Güterwagen

gedeckte

K. K. Oester
reichische Staats

bahnen

K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisen

bahn-Gesellschaft

K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-
Nordbahn

gedeckte Güterwagen
Kohlenwagen

Plattformwagen

15

15

20

12

15

18

15—20

36,2 5
18,59
24,5 7

20

20

15

20

12,5
15

15

Kohlenwagen

Kohlenwagen
offene Güterwagen
mit abnehmbaren
Bordwänden

Kalkwagen

28,3 6
28,5 8
18

30,2 5

17

15—16
21,5

15

15

15

15

14,3

20,7
14,3

Mit gutem Erfolge im Verkehr.

Haben sich bewährt.

9

11—21

41

53

12,4 2
63,6 7

34,5
20

20-21

Diese Bauart ist zweckmässig befunden.
Eine Bodenfläche von 20 qm und Lade

raum von 20 cbm wird vorgezogen.

(Mit Drehgestellen.)
Beide Gattungen sind zweckmässig nach
Art der zu versendenden Güter.

18,6

18,8
15,8

(Mit Drehgestellen.)
desgl.

Diese Abmessungen sind als zweckmässig
zu erachten.

Diese Bauart wird für zweckmässig er
achtet.

Fü)' alle Güterwagen haben sich eiserne
Untergestelle bewährt.
Die Kasten der gedeckten Güter

wagen werden zweckmässig mit hölzernen
Rungen, eisernen Langrahmen, eisernen Dach
bogen imd mit Schiebethüren, deren Rahmen
aus "Winkeleisen bestehen, ausgeführt.
Für offeneGüterwagen wird empfohlen:
a) Bei solchen mit festen Bordwänden,

Kasten mit eisernen Rungen, eisernen Lang
rahmen imd mit Klappthüren.
b) Bei offenen (Güterwagen mit ab

nehmbaren Bordwänden, Kasten mit
hölzernen Rungen imd hölzernen Einschub-
thüren und in der Mitte überhöhten Stirn
wänden.

Die offenen Gütei*wagen mit abnehmbaren
Borden werden zweckmässig an den Lang
seiten mit abnehmbaren hölzernen Rungen,
welche etwa 2,2 m über den Fussboden
ragen, ausgerüstet, um diese Wagen auch
für Brettersendungen benutzen zu können.

3,8

4/5
3,8

Bodenfläche und Rauminhalt werden sich
immer nach Beschaffenheit der zu befördernden
Güter richten, und dasselbe wird von der
Bauart im Ganzen zu gelten haben.

Die Gewichtsbestimmung bezieht sich
durchaus auf neugelieferte Wagen mit 70 mm
starken Radreifen.
Die Kohlenwagen haben eiserne Unter

gestelle und hölzerne Kasten.
Die Bordwandwagen haben eiserne Unter

gestelle, eiserne Rungen und hölzerne Bord
wände.
Der Kalkwagen hat eisernes Untergestell,

hölzernen Kasten und ein Wiegedach aus
Wellblech.
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jK. K. priv. Oester-
1  reichische Nord«
1 westbahn u. Süd-
1 Norddeutsche
i Verbindungsbahn

Kohlenwagen 15 14,3 18,6 3,4 7 6 Bei gedeckten Güterwagen sollte die Lade
fläche nicht unter 1,6 qm für 1 t Trag
fähigkeit genommen werden.

Priv. Oester
reichisch-Un

garische Staats-
Eisenbahn-
Gesellschaft

4

4

4

K.K.priv.Südbahn-
Gesellschaft

1

gedeckte Güterwagen

offene „

12,5
12

12,5
12

25

28,6
16,3

16,1
30,1

60

33,6
50

12,6

3.6
5.7
3,6

Dienen hauptsächlich für Glastransporte.
Bauart hat sich sehr zweckmässig erwiesen.
Mit Lenkachsen, sind im Bau begriffen.
Bewähren sich sehr gut.

Königl.Ungarische
Staats-Eisen
bahnen

1

1
1

gedeckte Güterwagen
offene

Kohlenwagen

15 2

15 1 2
15 1 2
15 2

i
j

i
!

1

19,0
20,2
16,4
17,2

40.7
21,2
18.8
19,7 —

In der Bauart der Wagen von 15 t Trag
fähigkeit ist nur insofern eine Aenderung
vorgenommen worden, als dieselben ausser
ganz eisernen Untergestellen auch eisernes
Kastengerippe erhalten haben.
Die Seitenwände der gedeckten und offenen

Lastwagen sind hierbei mit Holz verschalt
und auch der Fusshodenbelag besteht aus
hölzernen Bohlen. Bei den Kohlenwagen
besteht der Fusshoden und die Seitenwand-
verschalung aus Blech. Ausserdem sind
die Achsen und Tragfedem der grösseren
Tragfähigkeit entsprechend verstärkt worden.

S c h 111 s s f 01 g e r u 11 g-.

In den Beantwortungen einiger Verwal
tungen ist auch auf 3 und mehrachsige G-üter-
wagen Bücksicht genommen, welche besonderen
Zwecken dienen. Als hierfür in Anwendung
gebrachte Bauart werden insbesondere lachsige
offene Güterwagen (mit Drehgestellen) mit einer
Ladefläche von 25—30 qm und einem Ladegewicht
von 20—30 Tonnen angeführt, welche für Massen

beförderung von Schienen. Holz und Kohlen viel
fach Verwendung finden.

Für gedeckte Güterwagen sind Ladegewichte
über 20 Tonnen nicht, und auch 20 Tonnen nur

selten in Anwendung gebracht: die Bodenflächen
solcher Wagen erreichen — auch bei geringerer
Tragfähigkeit von 15 und selbst 12,5 Tonnen —
25—33 qm bei 45—70 cbm Laderaum.

Für die durch die Frage vorzugsweise be
troffenen zweiachsigen Güterwagen, welche dem
allgemeinen Verkehr für Massenbeförderungen
dienen, wird die Erhöhung des Ladegewichtes

insbesondere für die offenen zweiachsigen Güter

wagen über das bisher zumeist gebräuchliche
Gewicht von 10 und 12,5 Tonnen hinaus bis zu
15 Tonnen beinahe ausnahmslos angewendet oder
empfohlen.

Als besonders zweckmässig werden zwei
achsige offene Güterwagen mit 15 Tonnen Lade
gewicht, einer Bodenfläche von etwa 20 qm und
einem Laderaum von etwa 20 cbm bezeichnet.

Bericht

über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 13.

Radstand der Güterwagen.

Stehen der allgemeinen Anwendung eines
grösseren festen Badstandes als 4,5 m bei Güter
wagen noch erhebliche Bedenken entgegen?
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Wenn nicht, bis zu welcher höheren Grenze

ist die Vergrössernng des Radstandes als zii-
lässiir zu erachten?

Berichterstattei': K. K. priv. Kaiser Ferdinanrts-Nordbahu.

Von 30 Verwaltungen liegt eine Beantwortung der
A'Orstehenden Frage vor.

21 Verwaltungen (Grossherzogl. Badische Staats-
Eisenbahnen. Königl. Bayerische Staats-Eisen-
bahnen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. K.E.D.
Berlin. K. E.D. Breslau. K.E.D. Bromberg. K.E.D.
Elberfeld. K. E. D. Erfurt. K. E. D. Frankfurt a. M.^
K. E. D. Hannover. K. E. D. Köln [linksrh.]. K.
E. D. Köln [rechtsrh.], K. E. D. Magdeburg, Ge
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staats - Eisenbahnen, K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig - Teplitzer-
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbin

dungsbahn, K. K. priv. Kaschau -Oderberger
Eisenbahn-Gesellschaft, priv. Oesterreichisch-

Ungarische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft)
halten die Vergrössernng des festen Radstandes
von 4.500 m für nicht empfehlenswerth. Als
Bedenken, welche einer Vergrössernng entgegen
stehen. werden zumeist Beschränkung im Uebergang auf
Neben- und Lokalbahnen mit scharfen Krümmungen,

daraus erwachsende Umladekosten, ferner Hindernisse

in den Bahnhofseinrichtungen, wie Drehscheiben, Schiebe
bühnen, Brückenwaagen, scharfe Krümmungen, sodann
Gefährdung der Sicherheit, endlich hierdurch entstehende
Vergrössernng der Zugswiderstände in Krümmungen und
beim Verschieben, sowie übermässige Abnutzung der
Schienen und Radreifen angeführt: eine Verwaltung ist
mit Rücksicht auf den mternationalen Verkehr gegen
die fragliche Radstandsvergrösserimg.

8 Verwaltungen finden kein Bedenken, den
Radstand zu vergrössern: 2 davon (K. K. priv.

Südbahn-Gesellschaft.Königl.üngarisehe Staats-
Eisenbahnen) finden eine Vergrössernng bis zu 4,75 m,
5 Verwaltungen (Grossherzogl. Mecklenburgische
Friedrich Franz-Eisenbahn, Königl. Württem
bergische Staats-Eisenbahnen. K. E. D. Altona,
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Böhmische Westbahn) bis zu 5.000 m zulässig
und 1 Verwaltung (Hessische Ludwigs-Eisenbahn-

Gesellschaft) giebt kein bestimmtes Maass hierfür an.
Die Grossherzogl. Mecklenburgische Fried

rich Franz-Eisenbahn hält eine A^ergrösserung des
Radstandes für zulässig: bei dieser A^erwaltung sind seit
1877'78 18 offene Güterwagen mit einem festen Rad
stand von 5 m olme Nachtheil im Gebrauche.

Bei den Königl. AVürttembergischen Staats-
Eisenbahnen stehen der A^ergrösserimg des Radstandes
auf 5 m besondere Bedenken nicht entgegen.

Der K.E.D. Altona erscheint bei Güterwagen die An
wendung eines festen Radstandes bis zu 5 m unbedenklich.

Bei der Hessischen Ludwigs-Eisenbahü-Ge-

Vergrösserung des festen Radsellschaft steht der

Standes kein Hinderniss entgegen.

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft

erklärt, dass mit Rücksicht auf ihre Linien der feste
Radstand der Güterwagen unbedenklich auf 5 m ver-
grössert werden könne.

Die K. K. priv. Böhmische Westbahn, auf
deren Linien Krümmungen von 850 und 380 m Halb
messer vielfach vorkommen, hat seit 1885 zehn gedeckte

Güterwagen ohne Bremse von 12,5 Tonnen Tragfähigkeit
mit einer äusseren Kastenlänge von 8,980 m und einem
festen Rads tan de von 5 m im stetigen Gebrauche.
Diese Güterwagen verkehren anstandslos auf allen jenen
Linien des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

auf welchen — laut Verzeichniss der grössten Rad stände
— solche von 5 m noch zulässig sind.

Es wird von dieser Verwaltung hierzu bemerkt,
dass der geschlossene Federbund mit dem Lagergehäuse
mittelst eines Bolzens verbunden ist und dass die mög
liche Gesammtverschiebung des Lagergehäuses in den
Achsgabeln in der Längsrichtung 10 mm und in der Quer
richtung 4 mm beträgt.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hält mit
Rücksicht auf die dort bestehenden Kilimmungsverhält-

nisse im Allgemeinen bei Güterwagen einen festen Rad
stand von 4,750 m noch für zulässig.

Die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen
erachten mit Rücksicht auf die auf ihren Linien vor

kommenden Krümmungen von 190 und 200 m Halbmesser
einen grösseren festen Radstand als 4,750 m nicht als
zulässig.

1 A^erwaltung (Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen) erachtet die Vergrössernng
des Radstandes von 4,5 m auf 5 m für zweck-

mässig. Diese A^'erwaltung begimndet diese Alaassnahme
mit dem Hinweise auf die Erhöhung des Ladegewichtes
und zieht hierbei auch die Anwendung von Lenkachseu
in Berücksichtigung.

Wenn auch in einzelnen Fällen anstandslose A^er-

wendung von Güterwagen mit festem Radstande bis zu
5 m stattfindet oder zulässig erachtet wird, so wird

doch — nach den Aeusserungen der übei-wiegenden
Mehiheit der berichtenden Verwaltungen (21 von 30) —
die Anwendung eines grösseren festen Radstandes als
4,5 m bei Güterwagen nicht empfehlenswerth sein.

Einige A^erwaltungen haben die Frage allgemein
aufgefasst und die bestehenden Bahnhofseinrichtuiigen,
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wie Drehscheiben, Schiebebühnen, Brückenwaagen und

dergleichen als Bedenken angeführt, welche einer Ver-
grösserimg des Kadstandes über 4,5 in überhaupt
entgegenstehen. Die übrigen berichtenden Verwaltungen
haben diesen Umstand nicht heiworgehoben.

Der Vergrösserung des festen Radstandes gegen
über werden überdies aussei- ünzukömnilichkeiten beim

Uebergange der Wagen auf Neben- und Lokalbahnen,
sowie Anschlussgeleise mit scharfen Krümmungen die
Bedenken geltend gemacht, dass sich bei weiterstehenden
festgeführten Achsen die Zugswiderstände vergrössem
und die Abnutzungen des Schienen- und Rollmaterials
vennehren.

Schlussfolgerung.

Die Vergrösserung des festen Radstandes
über 4,5 m für Güterwagen des allgemeinen Ver
kehrs ist als nicht empfehlenswerth zu be
zeichnen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 14.

Elektrische Beleuchtung.

Ist das elektrische Licht

a) zur Beleuchtung der Bahn durch an der
Zugslokomotive angebrachte Bogen-
lichter,

b) für Zug- oder Streckensignale
in Anwendung und wie hat sich dasselbe bewährt?

Berichterstatter: Unterausschuss des Technischen Ausschusses,

bestehend aus den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen als Vor

sitzende, den Königl. Württembe^^chen Staats-Eisenbahnen, den
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, der K. E. D. Frankfurt a. M.
und der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Namens des Unter

ausschusses: K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu dieser Frage sind nur von zwei Verwaltungen
auf Erfahrungen gestützte Antworten eingegangen.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

haben zur Beleuchtung der Bahn an der Zugslokomotive
Sedlaczek'sche Bogenlampen in der Strecke Wittmanns-
dorf—Gutenstein seit 4 Jahren bei sämmtlichen (drei)

Lokomotiven dieser Strecke in Anwendung.
Der Strom wird durch eine Schuckert'sche Dynamo

maschine erzeugt, die durch eine eigene Dampfmaschine
unmittelbar angetrieben wird.

Der Beleuchtungserfolg ist insofern günstig, als die
Strecke auf eine Entfernung von 300—400 m vorwärts,

sowie auf eine beträchtliche Breite hell beleuchtet wird

und die vSignale von der Lokomotive aus deutlich sicht
bar bleiben; hingegen können von einem im Lichtkegel
der Lampe stehenden Bahnwächter die Signale des
Zugspersonals nicht wahrgenommen werden.

Diese Beleuchtungsart wird für Linien ohne »Strecken
bewachung als zweckmässig bezeiclinet.

Die Instandhaltung der Abraliauf sehen Viercyhnder-
Maschine erforderte häufige Ausbesserungen und ist auch
für ihren Dampfverbrauch verhältnissmässig gross.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hat ver
suchsweise an der Zugslokomotive' eine Bogenlampe mit
Stromerzeugung durch eine eigene Antriebmaschine in
Anwendung gebracht, der Versuch hatte jedoch keinen
günstigen Erfolg, weil die Lampe nicht zuverlässig war.

Elektrische Beleuchtung der Zug- oder Strecken
signale ist bei keiner Verwaltung in Anwendung.

S c h 1 u s s f 01 g e r u 11 g.

Die elektrische Beleuchtung der Bahn durch
an der Lokomotive angebrachte Bogenlichter ist
nur in sehr beschränktem Maasse in Anwendung.
Für Strecken ohne Streckenbewachung wird
wohl eine gute Beleuchtungswirkung erzielt,
doch haben sich die verwendeten Einrichtungen
als nicht genügend verlässlich erwiesen.

Elektrische Beleuchtung von Zug- oder
Streckensignalen ist nicht in Anwendung.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 15.

Elektrische Beleuchtung der Personenwagen.

Welche Erfahrungen sind mit der elektrischen
Beleuchtung der Personenwagen hinsichtlich der
Zweckmässigkeit und Billigkeit des Betriebes
gemacht worden?

Berichterstatter: Unterausschuss des Technischen Ausschusses,

bestehend aus den K. K. Oesterreichischen Staatshahnen als Vor

sitzende, den Königl. WUrttembergischen Staats-Eisenbahnen, den
Reichs-Eisenhahnen in Elsass-Lothringen, der K. E. D. Frankfurt
a. M. und der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Namens des

Unterausschusses: K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zu dieser Frage haben sich sechs Verwaltungen
wie nachstehend geäussert:

Die Königl. Württembergischen Staats-Ei Seil
bahnen hatten einen Versuchszug längere Zeit im Be
triebe gehalten. Die Betriebsergebnisse waren jedoch so
wohl in wirthschaftlichei'. als auch in betriebstechnischer

Hinsicht nicht befriedigend, so dass gegenwärtig an eine
allgemeine Einführung nicht gedacht wird.
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Die Reiclis-Eisenbaliiieii in Elsass-Lothriugen
hatten einen Personenwag-en mit elektrischer Beleuchtung
(mitt(ilst Akkumulatoren mit gelatinösem Elektrolith in
Ebonitzellen) versuchsweise in Verwendung, welche Ein
richtung sich nicht bewährte; abgesehen von melmfachen
Betri(ibsstörungen durch Mängel in den Leitungen er
wiesen sich insbesondere die Ebonitzellen als nicht

haltb.'ir.

])ie K. E. D. Berlin und die K. E. D. Frank

furt a. M. haben seit einigen Monaten je zwei Personen
wagen mit elektrischer Beleuchtung im Betriebe. Die
K. E. D. Frankfurt a. M. hat Glühlampen und Akku
mulatoren (Bauart de KFotinsky) in A^erwendung. Beide
Verwaltungen können mit Kücksicht auf die kurze Ver
suchszeit noch kein Urtheil abgeben.

Nach der von der K. E. D. Frankfurt a. M. auf

gestellten vergleichsweisen Berechnung ergeben sich bei
elektrischer Beleuchtung der Wagen die Ladekosten
für 100 Normalkerzen-Brennstnnden mit 15 Pfennig, bei
Schaltung von 5 Akkumulatoren hintereinander aber nur
mit 6 Pfennig: bei Beleuchtung der Wagen mit Gas
ergeb(;n sich die Kosten für den Gasverbrauch für
100 Normalkerzen-Brennstunden mit 16,5 Pfennig. Die
Gesammtkosten, einschliesslichVerzinsung und Tilgung
des Anlagekapitals ergeben sich für 100 Normalkerzen-
Brennstunden bei elektrischer Beleuchtung mit 27,3
Pfennig, bei Gasbelenchtnng mit 28.6 Pfennig.

Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

haben keine Personenwagen mit elektrischer Beleuchtung
für die allgemeine Benutzung in A^erwendung.

Seit dem Jahre 1891 ist jedoch ein Salonwagenzug,
bestehend aus 7 Salon- und 1 Gepäckwagen, vorhanden,
bei welchem die elektrische Beleuchtung mittdst einer
im Gepäckwagen untergebrachten sechspoligen Neben-
schluss-Dynamomaschine mit besonderer Dampfmaschine
von 18 Pferdekraft, bei 300—330 Umdrehungen in der
Minute und eigenem Kessel erfolgt.

Die Dynamomaschine arbeitet mit 50 VoltKJemmen-
spanming und leistet bis 200 Ampere Strom.

Die Wagen sind unter einander durch Kabelleitungen
verbunden. Gewölnilich erfolgt die Beleuchtimg des
Zuges durch die Dynamomaschine, oder bei einer Trennung
der Kabelleitimg selbstthätig durch die in jedem Wägen
vorhandenen Akkumulatoren. Die Beleuchtung kann
auch bei Tag und wenn die Dynamomaschine nicht im

Gange ist, beispielsweise beim Durchfahren von Tunneln,
durch die Akkumulatoren, und zwar sowohl vom Gepäck
wagen, als auch von jedem einzelnen Wagen aus für
diesen eingeschaltet werden.

Die Lichtstärken der Glühlampen in den Schlaf
abtheilungen können mit Bheostaten verändert werden.
Als Nothbeleuchtung dienen Kerzen in Wandlampen,
Steh- und Armleuchtern.

Im Ganzen sind im Zuge 118 Glühlichter. 42 mit
16 Kerzenstärken und 76 mit 10 Kerzenstärken voi*-

handen. Das Gewicht der Dynamomascliine, der Dampf
maschine und des Kessels beträgt 7800 kg: das Gewiclit
der sämmtlichen Akkumulatoren 8000 kg und das. Ge
wicht der übrigen elektrischen Einrichtung 1300 kg, so
dass das Gesammtgewicht der elektrischen Belenchtüngs-
einrichtimg beilänflg 17100 kg beträgt.

Hierzu kommen nocli für Speisewasser in den Be

hältern des Gepäckwagens und für Brennstofi" rund
2900 kg.

Bei ansscliliesslicher Benutzung der Akkumulatoren
können die Glühlampen bis zur zulässigen Erschöpfung
des in den Akkumulatoren aufgespeicherten Stromes
durch 6—7 Stunden gespeist werden.

Zum Laden der sämmtlichen Akknmnlatoren des

Zuges von der Dynamomaschine des Gepäckwagens sind
beiläufig 20 Stunden nothwendig. Die vollständige
elektrische Einrichtung mit Ausnahme der Tudor'schen
Akkumulatoren, welche von MüUer & Einbeck in Wien

: beigestellt wimden, ist von der Firma Bartelmus in Brünn
j  ausgeführt.

Der ganze Zug hat im Jahi-e 1891 rund 30000 km
zurückgelegt, wobei die elektrische Beleuchtung stets
anstandslos wirkte.

üeber die Betriebskosten konnten keine ziffermässigen
Angaben gemacht werden, doch .werden diese als
wesentlich höher bezeiclUiet im A^ergleiche zur Fettgas
beleuchtung. '

Die König]. Ungarisclien Staats-Eisenbahnen
haben A^ersuche mit der elektrischen Beleuchtung erst
vor Kurzem begonnen.

S c h 1 u s s f 0 1 g e r u n g.

üeber Zweckmässigkeit und Billigkeit des

Betriebes der elektrischen Beleuchtung von Per

sonenwagen liegen zur Zeit noch keine aus

reichenden Erfahrungen vor. um ein bestimmtes

Urtheil abgeben zu können. !

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 16.

Sicherung einfahrender Züge bezüglich der Merkzeichen.

Sind A^orrichtungen angewendet oder Vor
schriften erlassen, welche bezwecken, dem Sta

tionsbeamten anzuzeigen, dass der einfahrende
Zug das Merkzeichen der betreffenden Weiche
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un<retlieilt iiberfaliren liat, und wie liaben sich

dieselben bewährt?

Berichterstatter: Grossherzogl. 01denl)urglsche Staats-Eisenbahnen.

Xach den von 16 Verwaltungen eingegangenen
Beantwortungen ist die in der Frage enthaltene Aufgabe
mit Bezug auf die bisher zu diesem Zweck angewendeten
Vorrichtungen bei keiner Verwaltung vollständig
gelöst, insofern nämlich, als die vorhandenen Vorrich
tungen dem Stationsbeamten zwar zu erkennen geben,
dass der einlaufende Zug das ]\Ierkzeichen überfahren
hat, ihm aber nicht die Gewissheit verschaffen, dass dies

Uligetheilt geschehen, mit anderen "Worten, dass auch
der Schlusswagen wirklich eingetroffen ist.

In ihrem vollen Umfange ist dagegen diese Auf
gabe dimch die von den verschiedenen Verwaltungen
erlassenen Vorschriften gelöst, auf Grund derer die
Anzeige von dem ordnimgsmässigen Einlaufen des un-
getheilten Zuges an den Stationsbeamten durch sichtbare

oder hörbare Zeichen und Signale geschieht, welche von
der Zugbegleitmannschaft (insbesondere von dem
Schlussbremser) oder von dem Wärter der Einfalmts-

weiche mittelst der gewöhnlichen, auch anderweitig
verwendeten Signalmittel oder mittelst besonders hierfür
aufgestellter Signaleinrichtungen gegeben werden.

Die bei den verschiedenen Verwaltungen, theils
einzeln, theils neben einander bestehenden Einriclitungen
und Vorschriften sind nachstehend näher geschildert:

A) Selbstthätige bezw. durch den Stationsbeamten
selbstständig zu bedienende Vorrichtungen.

1. Es sind an den Schienen der Endweichen Kon

takte angebracht, die. mit einem beim Stellwerkswärter
betindlichen Klingelwerke in elektrischer Verbindung
stehen, welches so lange ertönt, als sich ein Fahrbetriebs
mittel auf dem Kontakte — also in der Weiche —

befindet.

2. Es sind Fülüschienen von der Länge des grössten
vorkommenden Kadstandes an den Einfalmtsweichen

angebracht, die dm-ch einen Hebel mittelst doppelten
Drahtzuges bewegt werden können imd dimch die der

Beamte prüfen kann, ob sich noch ein Fahrzeug in der
betreffenden Weiche befindet.

Wie schon in der Einleitung ausgeführt, geben .diese
Einrichtungen dem Beamten nicht die Ueberzeugung.
dass der Zug ungetheilt, d. h. mit dem Schlusswagen,
eingelaufen ist.

B) Vorschriften über Zeichengebung durch die
Zugbegleitmann Schaft.

1. Der Schlussbremser (Signalmann) hat so lange
das Signal „Vorwärts" mit Signalpfeife, Horn, Fahne
oder Signallaterne zu geben, bis das Merkzeichen der
Einfahrtsweiche frei ist, alsdann gegebenen Falls das

Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

Verscliubsignal .,Halt!" Diese Signale werden von der
Zugbegleitmannschaft bis zum Lokoinotirtührer weiter
gegeben und gelangen gleichzeitig dadurch zur Kennniss
der Stationsbeamten. Bei einzelnen Verwaltungen wird
auch das Haltesignal allein gegeben, sobald der Zug weit
genug vorgerückt ist.

2. Der Schlussbremser hat, nachdem der Zug
ordmmgsmässig, d. h. innerhalb der Merkzeichen, zum
Stillstand gekommen ist, dies durch bestimmte Horn
oder Pfeifensignale oder durch den Zuruf „Schluss hier!"
welche bis zum Stationsbeamten weiter gegeben werden,
anzuzeigen; nach Befinden hat er ein Vorziehen des Zuges
durch das Verschubsignal „Vorwärts" anzimegen.

3. Der Schlussbremser ist angewiesen, nachdem er
sich davon überzeugt hat, dass der Schluss des Zuges
das Merkzeichen überfahren, dem Stationsbeamten die

Sclilussscheibe bezw. Schlusslaterne vorzuzeigen.

C) Vorschriften über Zeichengebung durch den
Endweichensteller.

1. Der Endweichensteller daif das Einfahrtssignal
erst daim wieder anf „Halt" stellen, wenn er sich über
zeugt hat. dass der mit dem Schlusszeichen vereeliene

Zug bis über einen bestimmten Punkt hinausgefalu-en
ist. Aus dem Zurückstellen des Signalarmes auf „Halt"
kann der Stationsbeamte schliesseii, dass der Zug vor-
schriftsmässig eingefahren ist.

la. Es sind auf den Stationen, auf welchen der
Beamte das Abschlusssigiial nicht sehen kann, elektrische
Rückmeldevorrichtungen (Kachahmer) vorhanden, welche
die jeweilige Flügelstellung des Abschlusssignales dem
Stationsbeaniten zu erkeimen geben.

2. Der Eudweichensteller hat die erfolgte Einfahrt
des ungetheilten Zuges und das Freisein der Einfalmts-
weiche durch die vorhandene elektrischen Sprechvor-
richtuiig nach der Station zu melden.

3. Die vorgeschriebene Meldung des Weichenstellers
nach der Station über das ordnungsmässige Einlaufen
des Zuges geschieht durch die vorhandenen elektrischen
Blockwerke. Hierbei gilt das Wiederblocken des Signal
hebels und Entblocken des Stationsblocks als Zeichen

der vorsclmftsmässig erfolgten Einfahrt.

3 a. Das Fehlen des Schlusses wird durch Heraus

springen einer besonderen Fallscheibe am Stationsblock
kenntlich gemacht.

4. Der Weichenwärter hat die Meldung durch
Hornsignal oder Zuruf zu erstatten.

5. Die Meldung geschieht dimch einen im Stations-
Dienstraimi befindlichen besonderen Wecker oder ein

Fallscheibenwerk, welches von dem Wärter der Einfahi-ts-

weiche elektrisch ausgelöst werden kann; auch werden
56



442

AVeckfir und Fallscheibenwerk neben einander an

gewendet.

Ueber das Bestehen der einzelnen Eimdchtnngen

und A^orschriften bei den verschiedenen A^erwaltungen
giebt die nachstehende Tafel Aufschluss.

Bezeielinung'
der

angewendeten A^oiTlchtungen

bezw.

erlassenen Vorschriften.

Biamcii der Verwaltunsen.
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Summe.

A. Vorriclitiingeii.

1. Selbstthätige Kontakt Vorrichtung mit Wecker
im Stellwerk

2. Selbständig durch den Stationsbeamten zu
bedienende Vorrichtung mit Fühlschienen

It. Zeicheiigebuiig durch das Ziig-
begleituiigspersoiial.

1. Signal des Schlussbremsers zum Vorziehen
bis der Zug das Merkzeichen überfahren hat,
dann Signal ..Halt!", oder letzteres allein . 1  i —

2. Signal des Schlussbremsers, dass der Zug
richtig steht und Schlusswagen mit ein
gelaufen ist, oder Zuruf: „Schluss hier!" .

I  ' i I
I i i '
i-l- I i 1

3. Vorzeigung der Schlussscheibe oder Schluss-
lattsrne durch den Schlussbremser . . . .

I  i

C. Zciclieiigebiing durch den Weichensteller
der Einfahrtsweiche.

1. Zeichengebung durch das Binfahidssignal. .

la. Anwendung besonderer RtlckmeldeVorrich
tungen (Nachahmer)

2. Meldung durch vorhandene elektrische Sprech
vorrichtungen

3. Meldung durch die vorhandenen Blockwerke .

1  1 V)

3a. Besondere Fallscheiben mit Wecker am
St:ationsblock

!  I !

4. Meldung durch Hornsignal oder Zuruf

5. Meldung durch besonderen Wecker oder Fall
scheibenwerk, oder eine Verbindung beider .

'■) Auf allen grösseren Stationen.

Die betreftentlen A^erwaltiingeii bemerken in ihren
bezüglichen Beantwortungen, dass die bei ihnen ange
wendeten A'erfahrungsarten sich bewährt haben.

S c h 1 n s s f ol g e r II n g.
Die bisher ausgeführten A^orrichtungen, durch

welche dem Stationsbeamten das erfolgte Ueber-
fahreii des Alerkzeichens-ohne Alitwirkung anderer
Personen erkennbar gemacht wird, entsprechen
insofern nicht der in der Frage enthaltenen Auf

gabe, als sie nicht erkennen lassen, ob der Zug
nngetheilt, d. h. mit dem Schlusswagen eingelaufen
ist. Es ist wünschenswerth, die A^orrichtungen
nach dieser Richtung hin zu vervollkommnen.

Die übrigens in Anwendung befindlichen ver
schiedenen Arten bezüglicher Mittheilung durch
Zeichen und Signale der Zugsbeainten oder des
AVeichenstellers haben sich unter den gegebenen
örtlichen Verhältnissen im Allgemeinen bewährt.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Xr. 17.

Wechselnde Lokomotivbedienung.

Welche Erfahrimgen sind mit der wechseln
den Bedienung- einzelner Lokoinotiven gemacht
worden

a) in Bezug auf die Ausnutzung der Loko
motiven und des Personals,

h) in Bezug auf die Zuverlässigkeit im Dienste,
c) in Bezug auf die Kosten der Unterhaltung?

Berichterstatter: König]. Sächsische Staats-Eisenbahnen.

Ueher die vorstehende Frage haben sich 30 Ver
waltungen geäussert, und zwar v^örtlich oder dem In
halte nach wie folgt:

1. Grossherzogl. Badische vStaats - Eisen
bahnen. Bei der Diensteintheilung der Lokomotiven
wird auf möglichst weitgehende Ausnutzung derselben
Bedacht genommen. Um dabei aber eine Ueberan-
strengimg des Bedienungspersonals fernzuhalten, werden
einzelne Fahrten durch Ablösepersonal ausgeführt.

Auf Bahnhöfen mit Tag- und Nachtdienst bleiben
Verschiebe-Lokomotiven ständig im Feuer, bis sie wegen
Kesselauswaschens oder Instandhaltungsarbeiten ausser
Betrieb genommen werden. Das Bedienungspersonal
wechselt in den Anstrengungen des Dienstes ange-
passten Zeiträumen. Bei diesem seit einer Keihe von

Jahren eingehaltenen Verfahi-en hat sich Folgendes er
geben:

Zu a) Die Ausnutzung der Lokomotiven ist eine
erheblich bessere.

Zu b) Nachtheile für den Dienst haben sich nicht
ergeben.

Zu c) Ungünstige Erfahrungen hinsichtlich des
Unterhaltungsaufwandes wurden nicht gemacht.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Wechselnde Bedienung einzelner Lokomotiven wurde
erst eingeführt, als in Folge des in den letzten Jahren
eingetretenen aus sergewöhnlichen Aufschwunges des
Verkehres bei gleichzeitiger Herabsetzung der täglichen
Dienstzeit des Personals Mangel an Lokomotiven ein
getreten war. Es wurde hierbei die Einrichtung ge
troffen, dass neben den aus Lokomotivfülirern mit

eigenen Lokomotiven bestehenden Hauptdienstgruppen
Nebengruppen mit Führern ohne Lokomotiven gebildet
wurden, welche mit den Lokomotiven der Führer des

Hauptdienstes während deren Ruhezeiten Zwischenfahrten

auszuführen haben.

Zu den einzelnen Fragen wird bemerkt:
Zu a) Bei der stattgehabten Herabsetzung der

täglichen Dienstzeit des Personals wird durch die ein

gelegten Zwischenfahrten nicht nur die frühere, sondern
auch eine erhöhte Ausnutzung der Lokomotiven erzielt,

ohne dass eine entsprechende Verwendung des Personals
besondere Schwierigkeiten macht.

Zu b) Besondere ]\rängel haben sich bis jetzt
nicht ergeben, obgleich in vielen Fällen aus IMangel an
Lokomotiven in deren Ausnutzung etwas weiter ge
gangen werden miisste, als es gerade wünschenswerth war.

Zu c) Die Zeit der wechselnden Bedienung der
Lokomotiven ist noch zu kurz, um diese Frage beant
worten zu können; es werden jedoch unter allen Um
ständen Anheizungen erspart, welche etwa durch die
längere Dienstzeit der Lokomotiven auftretende höhere

Unterhaltungskosten ausgleichen dürften.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Zu a) Seit Mai 1891 sind 10 Personen
zugslokomotiven mit je zwei wechselnden Personalen be
setzt. Die Leistimg dieser Lokomotiven konnte um
etwa 60% gegenüber den einfach besetzten Lokomotiven
erhöht werden, während die Leistungen des Personals
um 15 bis 20 "/o geringer wurden.

Zu b) Die Zuverlässigkeit des Dienstes ist nicht
geringer geworden. Es empfiehlt sich jedoch, darauf
zu sehen, dass jedesmal 2 Personale zusammenkommen,
welche in Bezug auf Tüchtigkeit, Sparsamkeit im Ver
brauch des Brenn- und Schmiennaterials und Sorgfalt
in der Behandlung der Lokomotive möglichst gleich-
werthig sind.

Zu c) .Die Steigerung der Unterhaltungskosten
geht nicht über die Steigerung der Leistung hinaus.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahneii.
Abgesehen von einzelnen Fällen, wo wegen Mangels au
Ijokomotiven vorübergehend eine derselben verschiedenen
Führern zugethellt werden musste, ist diese Maassregel
für untergeordnete Dienstleistungeii, insbesondere im
Vei-schiebe-Dieiist, auch mehiffach als Regel eingeführt
Avorden. Dabei haben sich, Aveil immer nur bestimmtes

Personal, und zAAmr in beschränkter Zahl, in Frage kam,
Avesentliche Anstände nicht ergeben. In Fällen der
ersteren Art jedoch waren nicht selten die Folgen
mangelhafter Unterhaltung an den Lokomotiven Avahr-
zunehmen, Aveiiii die Letzteren den LokomotiAfführern

ohne Auswahl übergeben Averden mussten.
Wegen der im Ganzen beschränkten AnAA^eiidimg

des Veifahrens können die Fragen a) und c) nicht be
stimmt beantAvortet Averden.

5. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Ein AAeitgehender Wechsel in der
Bedienung einer Lokomotive als zAA'ischen zwei Perso
nalen kann nicht empfohlen Averden.

Zu a) .Die Lokomotive und deren Personal Avürden
allerdings AA'-eiter als sonst ausgenutzt Averden können.
AA'enii nicht die ordnungsmässige Instandhaltung der
LokomotiA^e und die Reinigims: ihres Kessels eine Ab-
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lösung derselben durch eine andere Lokomotive nebst
Personal in Zeiträumen von durchschnittlich einer Woche

nöthig maclite.
Zu b) Durch einen Wechsel in der Bedienimg der

Lokomotive wird die Zuverlässigkeit im Dienste herab
gemindert, und zwar um so Aveitei-, je mehr die Anzahl
der wechselnden Personale vergrössert wird.

Zu c) Erfahrungen über den Einfluss des Personal
wechsels auf die Kosten der ITnterhaltung der Loko- 1

motiven liegen nicht vor,
6. Köiiigl. Württembergische Staats-Eisen- ;

bahnen. Die wechselnde Lokomotivbedienung ist ziem- j
lieh umfangreich eingeführt. Dieselbe gewährt selbst-
verständlich eine grosse Ausnutzung der Lokomotiven, '
ohne dass deren Personale überangestrengt zu werden
brauchen: sie giebt aber manchmal Anlass zu Störungen

des Dienstes, weil die Wartung der Lokomotiven durch
mehrere Personale öfters nicht mit der Zuverlässigkeit
vor sich geht, wie dies erwartet iverden kann, wenn die
Lokomotive nur von ein und demselben Personal be

dient wird.

Auch stellen sich bei der wechselnden Lokomotiv

bedienung die Unterhaltungskosten der Lokomotive höher
als bei der gewöhnlichen Betriebsweise, so dass dieselbe,
ausgenommen für den Verschiebe-Dienst, zunächst nur
als Kothbehelf in Fällen eines ungenügenden Lokomotiv
bestandes zweckmässig erscheint.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass die Einrichtung
wechsidnder Lokomotivbedienung bei einheitlichen Loko-
motiv-Bauarten befriedigend weiter ausgebildet werden
kann.

7. Beichs-EiSeilbahnen in Elsass-Lothringen.
Zu a) Die Zahl der doppelt besetzten Lokomotiven

beträgt gegenwärtig 54. Eine erheblich bessere Aus
nutzung der Lokomotive ist hierbei erzielt worden, nicht
aber bezüglich des Personals.

Zu b) Eine verringerte Zuverlässigkeit im Dienste
ist seit Einführimg der Doppelbesetzung der Lokomotiven
im. Jahi-e 1885 nicht hervorgetreten.

Zu c) Die Unterhaltungskosten für die Leistimgs-
einheili haben sich bisher nicht höher als bei einfach

besetzten Lokomotiven gestellt.

8. K. E. D. Altona. Die im Dienst befindlichen

Verschiebe-Lokomotiven sind, soweit es das Verhältniss

vonTag- und Nachtdienst gestattet, doppelt besetzt, ebenso
die im Stadtbahnverkehr benutzten Personenzugs-Tender-
Lokomotiven.

Von der doppelten Besetzung der Schnell- und
Personenzugs-Lokomotiven auf den Hauptstrecken ist

bisher Abstand genommen worden.
'  Bei dem Güterzugsdienst auf den Hauptstrecken

und zum Theil auch bei dem Dienst der Personen- und

gemischten Züge auf Nebenstrecken hat sich die doppelte
Besetzung nicht anwenden lassen, weil durch ein solches

Verfahren in den meisten Fällen das Personal entw|eder
übermässig angestrengt oder ungenügend ausgenutzt
werden würde.

Der fragliche Dienst wird daher in der Weise aus
geführt. dass nur so viele Lokomotiven in einen Turnus
eingestellt werden, als zur Ausführung der bezüglichen
Leistungen erforderlich sind. Der Dienst der Loko
motiven wird in diesen FäUen gänzlich unabhängig von
dem der Personale aufgestellt und wird über die Per
sonale und die Lokomotiven getrennt verfügt. Die ge
machten Erfahrungen sind folgende:

Zu a) Durch die doppelte Besetzung ist lieim
Verschiebe-Dienstund bei der Beförderung der Stadtbahn
züge eine Ersparniss von ungefähr 43% an Lokomotiven
erreicht worden.

Beim Güter-. Personen- und gemischten Zugsdienst
beträgt die Ersparniss nach der Dienst - Eintheilung
etwa 29%.

Durch diese Maassnahme ist die Ausniitzuug der
Lokomotiven allerdings eine nicht unerheblich grössere,
jedoch muss, weil den erhöhten Leistungen entsprechend,
kleine Ausbesserungen häufiger als sonst nothwendig
Averden, und diese nicht immer in der Zeit zwischen zivei
Dienstleistungen ausgeführt werden können, die Zalil

:  der in Bereitschaft kalt stehenden Lokomotiven griisser
j  sein, so dass hierdurch die vorerwähnte Ersparniss
zum Theil wieder aufgehoben wird. ,

Eine Ersparniss an Personal wird durch die doppelte
bezw. mehrfache Besetzung der Lokomotiven nicht
erreicht.

Zu b) Die Zuverlässigkeit im Dienst wird durch
diese Art und Weise der Lokomotiv-Ausnutzung ziveifel-
los vermindert, weil der übernehmende Lokomotivführer
nicht auf das Genaueste über den Zustand der Loko

motive, mit welcher er Dienst leisten muss, unterrichtet
ist, Avodurch bei ihm eine begreifliche Unsicherheit ein
tritt: dieser Umstand ist jedoch Aveder beim Verschiebe-
Dienst noch bei denjenigen Zügen, bei Avelcheu diese
Maassnahme zur Einführung gelangt ist, von so Avesent-
lichen Nachtheilen begleitet, dass deswegen die damit
erzielten Vortheile zu theuer erkauft wären. Die doppelte

bezw. mehrfache Besetzung der Lokomotiven AAÜrd sich
mit einem gut geschulten, gewissenhaften Personal leichter
und ohne dass die angegebenen Nachtheile zu scharf
hervortreten, ausführen lassen.

Zu c) Ueber die Kosten der Unterhaltung liegen
vergleichende Untersuchungen bis jetzt noch nicht vor:
jedoch ist anzunehmen, dass die wirkliche Lebensdauer
der Lokomotiven bei der grösseren Ausnutzung verkürzt,
dagegen die kilometrische Leistung derselben nicht un
erheblich gesteigert Avird imd dass die Unterhaltungs
kosten nicht in gleicliem Verhältniss AAÜe die Leistungen
Avachsen. Eine beträchtliche Verminderung der Unter
haltungskosten wird ferner durch die grössere Schonung
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des Kessels, welcher seltener abgekühlt und wieder
erwärnit wird, eintreten, während andererseits in Folge
der grösseren Inansprnchnahine und nicht so achtsamen
Wartnng der Lokomotiven die Zahl der kleinen Aus-
bessernngen wachsen wird.

Durch Vemiinderimg der Anheizungen findet eine
Ersparniss an Kohlen statt; auch wird an Schmier
material gespart, da während des Kaltstehens der Loko
motiven ein Verlust an Schmiennaterial eintritt.

9. K. E. D. Berlin. Hinsichtlich der wechseln

den Bedienung einzelner Lokomotiven sind im diesseitigen
Bezirke nur Erfahrungen mit der doppelten und mehr-
fachenBesetzimg derselben Lokomotive gewonnen worden.

Die Doppelbesetzung der Lokomotiven, bei welcher
immer dieselben Personale dieselbe Lokomotive bedienen,

hat sich namentlich im Verschiebe-Dienst bewährt.

Die gemachten Erfahrungen sind folgende:
Zu a) Die Ausnutzung der Lokomotiven ist bei der

mehrfachen Besetzung eine erheblich grössere als bei
der einfachen Besetzung.

Zu b) In Bezug auf die Zuverlässigkeit im Dienst
haben sich liinsichtlich der mehrfachen Besetzung im
Allgemeinen Anstände gegenüber der einfachen Be
setzung nicht ergeben.

Zu c) Es sind noch keine Erhebungen angestellt.

10. K. E. D. Breslau. 1. Im Gruben- und

Verschiebe-Dienst ist eine grosse Anzahl Lokomotiven
seit Jahren mit je 2 Personalen besetzt worden.

Die Zahl dieser Lokomotiven beträgt zur Zeit rund 130.
Zu a) Die Leistung dieser Lokomotiven ist liierbei

im Allgemeinen auf das Doppelte der einfach besetzten

Lokomotive erhöht worden, während die Leistung des
Personals dieselbe geblieben ist.

Zu b) Die Zuverlässigkeit des Dienstes hat dabei
nicht gelitten.

Zu c) Eine Steigerung der Unterhaltungskosten ist
allerdings hierbei eingetreten, doch ist dieselbe erheblich
hinter der Steigerung der Leistung zuimckgeblieben.

2. Eine mehrfache Besetzung von Lokomotiv
gruppen im Güterzugsdienst ist erst in neuester Zeit,
und zwar seit dem 1. Oktober 1891 versucht worden.

Die Zahl dieser Lokomotiven beträgt rund 60.
Zu a) Die Leistung der Lokomotiven ist dadurch je

nach der Lage des Fahi'plans nni 30—75 % gewachsen,
während die Leistung des Personals durchschnittlich
dieselbe blieb.

Zu b) Missstände haben sich dabei bis jetzt noch nicht
ergeben und steht auch zu erwarten, dass bei genügen
der Zeit zur ordnungsmässigen Uebergabe von Personal
zu Personal solche nicht auftreten werden: ein sicheres

Urtheil darüber, wie weit sich sonst Vorzüge oder
Nachtheüe daraus ergeben werden, lässt sich nach so
kurzer Zeit jedoch noch nicht fällen.

Zu c) Ueber die Steigerung der Unterhaltungskosten

an diesen Lokomotiven konnten Erfahrungen noch nicht
gesammelt werden.

11. K. E. D. Bremberg. Wechselnde Bedienung
ist bei den Verschiebe- und Bereitschaftslokomotiven seit
mehreren Jahren, bei den Zugsdienst-Lokomotiven erst
seit Kurzem, eingeführt.

Die erstere Anordnung hat sich bewährt, bezüglich
der letzteren kann ein abschliessendes Gutachten noch

nicht abgegeben werden.
Z u a) Die Ausnutzung der Lokomotiven ist selbst

redend eine bessere, da die Leistung annähernd auf das
Doppelte gesteigert werden kann. Das Personal geniesst
eine grössere Ruhe, weil der Vorbereitungsdienst fort-
tällt bezw. kürzere Zeit erfordert.

Zu b) Auf die Zuverlässigkeit im Dienst hat
nach den bisherigen Erfahrungen die fragliche Ein
richtung keinen Einfiuss.

Zu c) In Bezug auf die Unterhaltungskosten der
Lokomotiven können bestimmte Angaben noch nicht
gemacht werden, doch unterliegt es wohl keinem Zweifel,

I  dass mit Ausnahme des Kessels alle Theile der Loko
motive in Folge der grösseren Beanspruchnng in kür-

I  zerer Zeit abgenutzt werden und daher auch gegenüber
j  den einfach besetzten Lokomotiven in der Zeiteinheit
j  höhere Unterhaltungskosten erfordern,
i  12. K. E. D. Elberfeld. Die Besetzung der

1 Lokomotiven mit doppeltem Personal ist bisher in
I grössereni Umfange eingeführt. Xeuerdings ist auch
die Besetzung einer Anzahl Lokomotiven mit inehr-

i  fächern Personal versuchsweise zur Anwendung ge
kommen. Ueber das Ergebniss dieser Versuche kann
noch kein Gutachten abgegeben werden.

Die Doppelbesetzung der Lokomotiven hat sich
bewährt und Folgendes ergeben:

Zu a) Die Ausnutzung der Lokomotive ist eine
bessere. Der Dienst des Personals hat sich gegen

früher nicht wesentlich geändert.
Zu b) Die Zuverlässigkeit des Dienstes hat keine

Einbusse erlitten.

Zu c) Die UiiterhaltungskOsten stellen sich natur-
gemäss höher als bei der einfach besetzten Lokomotive,
aber nicht im Verhältniss der längeren Dienstdauer,
ikuf die Unterhaltung des Kessels wu-kt die Doppelbe
setzung vielmehr günstig ehi, da die durch das An
heizen und Erkalten des Kessels hervorgernfenen schäd
lichen Einflüsse weniger häufig sind.

13. K. E.D.Erfurt. Zua) Die Ausnutzung der Loko
motiven bei wechselnder Bedienung ist eine zweckmässi-
gere. wenn hierbei auch dimch das oftmalige, in Folge der
Beschatfenheit der zur Verwendung gelangenden Kohle
nothwendig gewordene frische Anheizen eine wesentliche
Ersparniss an Brennmaterial sich nicht ergeben hat.

Im Durchschnitt hat sich ergeben, dass die Zugs
lokomotive jeden vierten Tag, die Verschiebe- und Bereit-
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Schaftslokomotive jeden achten Tag aussei- Dienst gestellt
werden müssen, nm ausgewaschen und einer gründlichen
inneren wie änsseren Eeinigiing unterzogen zu werden.

Auf die Ansniitznng des Personals ist die wech
selnde Bedienung ohne Einflnss gehlieben, da der Wechsel
so gewählt worden ist, dass eine innerhalb der vorge
schriebenen Grenzen gehaltene, möglichst gi'osse Ans-
nntzung des Personals erreicht wurde.

Da ferner im hiesigen Bezirke mir eine Doppelbe-
setziing und wenn erforderlich, für einzelne Fälle höch

stens die Besetzung einer Lokomotive mit 3 Personalen
als zulässig erachtet wird, so kann die volle Ansniitznng
der letzteren nur da sich ermöglichen, wo entweder die
zu befahrenden Strecken sehi- kurz sind, oder aber, wie
im diesseitigen Bezirke, der Verkehi- auf denselben ein
sehr lebhafter und damit die Anzahl der nach beiden

Richtungen gehenden Züge eine genügend grosse ist.
Die wechselnde Bedienung der Lokomotiven im Yer-

schiebe- und Bereitschaftsdienst wurde zuerst im Betrielis-

Amtsbezirke Berlin im Jahre 1883 eingefühi-t und zwar:
in Berlin beim Yerschiebe-Dienst mit 7 Lokomotii'en

lind 13 Personalen, in Luckenwalde beim Bereitschafts-

dienst mit 1 Lokomotive und 2 Personalen, in Röderaii
beim V'erschiebedienst mit 1 Lokomotive und 2 Personalen.

Allmählich wurde alsdann die wechselnde Bedienung
der Lokomotiven auf den gesammten Yerschiebe-und
Bereitschafts dienst ausgedehnt.

Für die Zugförderung wurde die doppelte Besetzung
zuerst im Jahre 1884 eingeführt, indem die Züge der
Strecke Gotha-Ohrdruf mit 1 Lokomotive und 2 Per

sonalen befördert wurden. Im Jahre 1886 wurde als

dann die Zugförderung durch doppelt besetzteLokomotiven
auch auf längeren Strecken eingeführt, wie Cottbns-
Eilenbiirg, Leipzig - Halle (für Güterzüge): Falken-
berg-Kohlfnrt (für Personen- und Güterzüge): Leipzig-
Corbetha - Eisenach - Cassel sowie Halle - C'orbetha - Eise-

nach-(^assel (fürPersonen- und einen Theil der Güterzüge).
Zur Zeit werden in sämmtlichen Betriebsamtsbe

zirken, soweit der Fahrplan dies ermöglicht, sowohl
Schnellzüge, wie Personen- und Güterzüge mit wechseln
der Bedienung der Lokomotiven gefahren.

Es waren besetzt:

in der Sommerfahrordnung 1883 9 Lokomotiven mit
17 Personalen,

in der Winterfahrordnnng 1883 84 25 Lokomotiven mit

37V2 Personalen,
in der Sommerfahrordniing 1884 26 Lokomotiven mit

4IV2 Personalen,
in der Winterfahrordnung 1884 85 33 Lokomotiven mit

5OV0 Porsonalen,
in der Sommerfahrordniing 1885 36 Lokomotiven mit
48 Personalen,

in der Winterfahrordnnng 1885,86 44 Lokomotiven mit

öOVo Personalen,

in der Sommerfahrordniing 1886 148, Lokomotiven mit
238 Personalen,

in der YJnteifahrordnimg 1886,87 159 Lokomotiven mit
238 Personalen,

in der Sommerfahrordniing 1887 179 Lokomotiven mit
268 Personalen,

in der Winterfahrordnnng 1887/88 176 Lokomotiven mit
272 Personalen,

in der Sommerfahrordniing 1888 89. Lokomotiven mit
140 Personalen,

in der AYinterfahrordnnng 1888 89 74 Lokomotiven mit

11512 Personalen,
in der Sommerfahrordniing 1889 91 Lokomotiven mit

141 Personalen.

in der Winterfahroi-dnimg 1889/90 92 Lokomotiven mit
148 Personalen,

in der Sommerfahrordniing 1890 139 Lokonuitiven mit

220Vo Personalen,
in der AYinterfahrordnnng 1890/91 114 Lokomotiven mit

189 Lokomotiven,

in der Sommerfahrordniing 1891 128 Lokomotiven mit
218 Personalen,

in der Winterfahrordnimg 1891 92 142 Lokomotiven mit
254 Personalen.

Zu b) Die Zuverlässigkeit im Dienst hat dnrcli die
wechselnde Bedienung in keiner Weise gelitten, auch haben
sich sonstige ünznträglichkeiten daraus nicht ergßben.

Zu c) Bezüglich der Unterhaltungskosten können
genauere Angaben nicht gemacht werden, doch hat sich
bezüglich der Lokomotiven im hiesigen Bezirk heraus
gestellt, dass, wenn dieselben auch einer rascheren Ab-

niitznng unterworfen waren und in Folge dessen die im
Dienst befindlichen Lokomotiven grössere Ünterhaltnngs-
kosten erforderten, die Anzahl aiisbessernngsbedürftiger
Lokomotiven nach Prozenten der Gesammtzahl sich

nicht vergrösserte, auch der Diirchschnittssatz der
Ünterhaltiingskosten für die Lokomotive sich nicht
wes entlich veränderte.

14. K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a) Die Ans-
nntzimg der Lokomotiven ist eine wesentlich grössere,
da sie nahezu auf das Doppelte gegenüber der bis
herigen Ansniitznng gesteigert werden kann. Eine
stärkere Ansniitznng des Personals ist im Allgemeinen
nicht zu erzielen und wird auch nicht erstrebt. Da die

Zeit zur Yorbereitnng der Lokomotive für den Dienst in
den meisten Fällen eine kürzere sein kann, so tritt sogar
vielfach eine Ereichteriing im Dienste ein.

Zu b) Im Ziigsverschiebe-Dienste ist ein Unter

schied nicht wahrgenommen worden; hier- hat die wech
selnde Lokomotivbedienimg seit längeren Jahren zu
irgend welchen Anständen nicht gefülu-t. Ueber ; die
Bewährung des Yerfahrens im Ziigförderiings-
Dieliste kann ein abschliessendes Urtheil noch nicht

gefällt werden, da ausreichende Erfahrnnffen noch nicht
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vorliegen. Es scheint jedoch, dass die nicht gleich
sorgfältige Behandlimg, welche das Lokomotiv-Personal
den Lokomotiven in diesem Falle angedeihen lässt,
unter Umständen die zuverlässige Wirkimg der Loko
motive beeinträchtigt.

Zu c) Die Kosten der Unterhaltung der Loko
motiven sind höher als bei Zntheilimg derselben an be
stimmte Personale. Ueber die Höhe der Mehrkosten

sind Erhebungen nicht angestellt.
15. K. E. D. Hannover. Zu a) Es sind seit

mehreren .fahren Verschiebe - Lokomotiven und Per

sonenzugs-Lokomotiven doppelt und Güterzugs-Loko
motiven gruppenweise besetzt. Die Ausnutzung der
betreffenden Lokomotiven ist hierdurch etwa auf das

l74fache der früheren Leistung gestiegen, und die Aus
nutzung des Personals um ein Geringes zurückgegangen.

Z u b) Die Zuverlässigkeit ist im Verschiebe-Dienst
dieselbe geblieben; für den Zugsdienst kann ein ab-
schliessendes Urtheil noch nicht abgegeben werden.

Zu c) Kohlen-und Oelverbrauch sind etwas gi'össer
und die Unterhaltungskosten der Verschiebe - Loko
motiven fast die gleichen, wie bei einfacher Besetzung.
Für die Zugslokomotiven kann ein besthnmtes Urtheil
noch nicht abgegeben werden.

16. K. E. D. Köln (linksrh.). Zu a) Die
wechselnde Bedienung einzelner Lokomotiven ist bisher
mit Vortheil hauptsächlich beim Verschiebe-Dienst

durchgeführt worden, während dieselbe beim Zugs dienst
nur in wenigen Fällen angängig gewesen ist. In der
Zeit der Sommerfahrordnung des Jahres 1891 waren an
A'erschiebe- und Zugslokomotiven im Ganzen 69 Stück
— etwa 10,5 % aller dienstthuenden Lokomotiven—doppelt
besetzt oder mehreren Personalen überwiesen, wodurch

einerseits 69 Stück Lokomotiven, andererseits aber auch

eine grössere Anzahl von Personalen erspart worden ist.

Zu b) Durch die wechselnde Bedienung wird die
.Zuverlässigkeit der Lokomotiven im Dienste einiger-
maasseii beeinträchtigt, weil dieselben von den benutzen
den Personalen bezüglich der Instandhaltung und Eein-
haltung vielfach nicht mit der nöthigen Sorgfalt ge
wartet werden.

Zu c) Die Unterhaltungskosteii der mehrfach be
setzten Lokomotiven steigern sich entsprechend der
grösseren Beanspruchung derselben; bestünmte Angaben
sind hierüber jedoch zur Zeit noch nicht zu machen.

17. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Die Beurtheilung
der Doppelbesetzungen muss für Verschiebe-Lokomotiven
und füi' Zugslokomotiven getrennt werden.

1. Bei den Verschiebe-Lokomotiven hat sich diese

Anordnung zufriedenstellend bewährt; es muss jedoch
angängig sein, das A^erschiebegeschäft wähi-end der Dauer
des Kohlenladens und der Instandsetzung sowie des Aus
schlackens des Feuers zu unterbrechen.

Eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven wird

erzielt : die Ausnutzung der Personale wird nicht grösser,
sondern eher geringer, weil jedes Personal — nach Ab
zug der Pausen zur Instandsetzung der Lokomotiven —
nur etwa 10 bis 11 Stunden Dienst leisten kann.

Die Betriebstüchtigkeit der A^erschiebe-Lokomotiven
bleibt ausreichend.

Ueber die Unterhaltungskosten liegen zuverlässige
Ermittelungen nicht vor: jedoch ist anzunehmen, dass
neimenswerthe Ersparnisse nicht erzielt werden.

2. Bei den Zugslokomotiven hat sich die Doppel
besetzung nicht bewährt. Die Ausnutzung der Loko
motiven wird durchschnittlich nicht viel grösser, weü
für diese Anordnung nur 10 bis 11 stündiger Dienst
eingerichtet werden kann und die Zahl der Bereitschafts
lokomotiven erhöht werden muss: der Bedarf an Personal

ist merklich grösser.
Die Betriebstüchtigkeit der Zugslokomotiven wird

diu'ch Doppelbesetzungen ungünstig beeinflusst. Die
Personale zeigen in der Eegel nur noch wenig Interesse
für den guten Zustand der von Hand zu Hand gehen
den Lokomotiven.

Die Unterhaltungskosten werden grösser: die doppelt
besetzten Zugslokomotiven kommen früher zur Aus-
ranghning.

18. K. E. 1). Alagdeburg. Die wechselnde Loko-
motiv-Bedienung ist seit Alai 1891 A'ersuchsweise an
gewendet worden.

Alit Eücksicht auf die kurze A^ersuchsdauer kann

ein endgültiges Urtheil über die A'or- oder Xachtheüe
dieser Besetzung von Lokomotiven zur Zeit noch nicht
abgegeben werden.

19. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-Gesell
schaft. Die wechselnde Bedienung der Lokomotiven
erscheint als ein Uebelstand, welcher thunlichst ver
mieden werden sollte. Es gilt dies:

Zu a) in Bezug auf die Ausnutzung der Lokomo
tiven und des Personals nicht unbedingt, da es sowohl
im Stationsdienst, als auch unter Umständen im Strecken

dienst angezeigt sein kann, zur Ersparung von Lokomo
tiven das Personal wechseln zu lassen. Ferner tritt mit

unter bei anstrengendem Zugsdienste die Kothwendigkeit
ein, denselben durch Personalwechsel zu erleichtern.

Zu b) Die Zuverlässigkeit im Dienst leidet unter
dem AVechsel des Personals; während jeder pflichtge
treue Führer keine Arbeit und Alühe scheut, um eine
ihm besonders anvertraute Lokomotive stets im besten

Zustande zu erhalten, um damit sicher und sparsam

fahren zu können, sucht bei wechselndem Personal Einer
dem Andern die mühevolleren Arbeiten zuzuschieben

und es tritt eine gewisse Gleichgültigkeit ein.
Auch im Stationsdienst ist oft der Vortheü nur

scheinbar, wenn die Lokomotiven ununterbrochen Tag und
Kacht mit wechselndem Personal im Dienst erhalten

werden, da doch stets die Nothwendigkeit regelmässig
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wiederkehrend eintritt, den Kohlen- und Wasservorrath
zu ergänzen und den Rost soA\ie die Siederölu'en nsw.
gründlich zu reinigen. Diese Unterbrechnngen wirken
aber bei gedrängtem Verschiebe-Dienst oft ansserordent-
lich störend, so dass während derselben doch eine
Ersatz-Lokomotive eingestellt werden mnss.

Zu c) Es ist eine feststehende l^rfahrung, dass Lo
komotiven. wenn sie oft in verschiedene Hände kommen,

mehr Heiz- nnd Schmiermaterial verbranchen und Unter-

haltnngsanfwand erfordern als bei Einzelbediennng
derselben.

20. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Z n a) Mehrere Lokomotiven für Güterzugs- und Ver
schiebe-Dienst sind mit wechselnder Bedienung im Be
trieb. Diese Anordnung hat sich bewährt.

Lokomotiven für Beförderung der wichtigeren Per
sonenzüge haben nur ein festes Personal. Ein Theil
dieser Lokomotiven wird mit einem anderen Personal

für leichtere Züge oder im Verschiebe-Dienst verwendet.
Zn b) In Bezug auf Zuverlässigkeit im Dienst

sind die Erfahrungen nicht ungünstig.
Z n c) Die Kosten der ünterhaltimg für das Kilometer

sind durch die wechselnde Bedienung nicht gesteigert.
21. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staats-Eisenbahnen. Zu a) b) c) Nach-
theilti, verursacht durch die Avechselnde Bedienung ein
zelner Lokomotiven, haben sich nicht gezeigt. Diese Art
der Bedienung ist unvermeidlich, wenn dem Lokomotiv
personal eine bestimmte Ruhezeit gesichert werden soll.

22. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die

wechselnde Lokomotiv-Bedienung kommt mir ausnahms
weise, wenn stärkerer Verkehr dies erfordert, zur Anwen
dung. Die hierbei gemachten Erfahrungen sind folgende:

Zu a) Die Ausnutzimg der Lokomotiven ist bei
wechselnder Bedienung eine bessere: es konnte bei An
wendung der wechselnden Lokomotiv-Bedienung eine
Erhöhung der Lokomotivleistung um rund 50®,o erzielt
werden. Die Inanspruchnahme des Personals ist eme
geringere nnd die vorgeschriebenen Rnhezeiteii können
strenger eingehalten werden.

Zn b) In Bezug auf die Zuverlässigkeit im Dienst
hat die Anwendung wechselnder Lokomotii'-Bedienimg
keinen Anstand ergeben, was wohl zum nicht geringen
Theile dem dabei gemachten Versuche zuzuschreiben
sein dürfte, die Antheilnahme des Personals an der
Lokomotive dadurch rege zu erhalten, dass einer be
stimmten Personalgruppe immer dieselben Lokomotiven
zur Dienstleistung zugewiesen wurden.

Zn c) Da das wechselnde Personal für die Unter
haltung der Lokomotiven nicht in dem Maasse verant
wortlich gemacht werden kann, wie jenes, welches
ständig einer Lokomotive zugewiesen ist, so tritt bei
wechselnder Lokomotiv-Bedienung nothwendigerweise
eine Erhöhnnu- der Kosten des Heizhaus-Aufsichtsper-

sonals ein, die jedoch durch die Ersparniss des j Vor
heizens nnd durch die (in Folge gleichmässigen Wärme-
znstandes) geringere Inansprnchnahme des Kesselmaterials
mehr als ausgeglichen wird.

28. K. K. priv. Anssig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Mit der wechselnden Lokomotivbedipnng
sind Erfahrungen mir in ganz beschränktem Maasse ge
wonnen worden, weil die Nothwendigkeit, den wechseln
den Dienst im Allgemeinen einzuführen, nicht vorgelegen
hat nnd mir dauernd im Verschiebe-Dienst verwendete

Lokomotiven mit regelmässig wechselndem Personale von
einer Auswaschung bis zur anderen im Dienste be
lassen wurden.

Die hierbei gemachten Erfahrungen sind folgende:
Zu a) Die x4.usnutzung der Lokomotiven ist die

denkbar günstigste nnd mit keiner anderen Persoual-
besetznngsart in dem Maasse zu erreichen. Das Per

sonal wird weniger in Anspruch genommen.
Zn ])) Aus dem Angeführten ergiebt sich, dass

das Personal wegen der regelmässigen Ablösimgen auch
inehi' Zuverlässigkeit im Dienste entwickelt.

Zn c) Die Kosten der Unterhaltung werden sich
günstig in einem und ungünstig im anderen Sinne stellen.

Günstig für die lustandhaltimg der Kessel ist der
Umstand, dass dieselben bei wechselnder Bedienung von

einer Answaschiing bis zur nächsten unter Druck bleiben
und daher die durch Auskühlen und Anheizen hm'vor-

gernfeneii Bewegungen zwischen den einzelnen Kessel-
theilen auf ein Mindestmaass beschränkt bleiben. Dagegen

besteht für die anderen Theile der Lokomotive die Gefahr

einer gewissen A^ernachlässigung seitens des Personals.
Eine weitere Schwierigkeit der wechselnden Be

dienung liegt in der Uebergabe des Heiz- nnd Schmier
materials von einem Personal zum andern, sowie in der

umständlicheren Berechnung des Antheils an der Er
sparniss.

Es ist deshalb angezeigt, von der in Frage stehen
den Alaassregel in grossem Umfange mir dann Gebranch
zn machen, wenn bei genügend vorhandenem Personal
Mangel an Lokomotiven herrscht»

24. A. priv. Bnschtehrader Eisenbahn. Die
wechselnde Bedieming bei A^erscliiebe- und Lastzugsloko
motiven ist seit 5 Jahi'en in Uebung, nnd zwar bei dem
Verschiebe-Dienst in einzelnen Stationen ununterbrochen,

bei dem Lastzngsdienste je nach Bedarf innerhalb ein-
I  zehier DienstgTuppen nnd auf einzelnen Strecken oder
auch allgemein.

Zu a) Die Lokomotiven lassen sich infolge Steige
rung der Leistungen besser ausnutzen, nnd das Perso
nal gewinnt an Ruhezeit, weil gewisse A^enichtungen,
wie das frische Anheizen der Lokomotiven, entfallen.

Zu K Durch die wechselnde Lokomotivbedienung
wurde die Zuverlässigkeit iniDienste nicht beeinträchtigt.

Zu c. Die Kosten der Instandhaltung stellen sich
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mit Bezug auf das durchlaufene Kilometer bei wechseln
der Bedienung nicht höher als bei jenen Lokomotiven,
welche ständig demselben Personal zugewiesen bleiben,
wenn auch im ersteren Falle die Ausbesserungsbedürftig
keit der Lokomotiven in Folge grösserer Leistung in
kürzerei' Zeit eintritt.

25. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die wechselnde Bedienung einzelner Lokomotiven in
der Weise, dass eine Lokomotive in regelmässiger
Beihenfolge von zweifacher oder selbst dreifacher Be
dienungsmannschaft geführt wird, ist bei sämmtlichen
Verschiebe-Lokomotiven mit Erfolg eingeführt.

Bei Lastzugs-Lokomotiven findet zur Zeit ge
steigerten Lokomotiven-Bedarfes ebenfalls wechselnde
Bedienung statt: dieselbe erfolgt jedoch nicht in regel
mässiger Aufeinanderfolge durch blos 2 oder 3 der
Lokomotive zugetheilte Personale, sondern in der Weise,
dass eine Lokomotive für einzelne fahrplanmässige
Dienstleistungen nicht durch die ständige Mannschaft,
sondern durch eine für diesen Zweck bereit gehaltene

besondere Ablösungs-Mannschaft besetzt Avird.
Zu diesem Behufe ist die Zahl der Lokomotiv-

Führer und Heizer entsprechend grösser. als jene der
Lokomotiven.

Bei der Besetzung der Verschiebe-Lokomotiven
mit mehi'eren Personalen.

Zu a) Es ist die Ausnutzung der Lokomotiven
günstiger als bei einfacher Besetzung:

Zu b) EsleidetdieZuverlässigkeitdiesesDienstes nicht:
Zuc) Es haben sich auch in Bezug auf die Kosten

der Unterhaltung der Lokomotiven ungünstige Erfah
rungen nicht ergeben.

Für die Beantwortung der Fragepunkte a bis c.
Hinsichtlich der wechselnden Bedienung der Lokomotiven
beim Lastzugsdienste liegen — abgesehen von der
selbstverständlich besseren Ausnutzung der Lokomotiven
— hiimeichende Erfahrungen nicht vor.

26. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn.
In der Zeit stärkeren Verkehrs arbeiten die meisten

Verschiebe-Lokomotiven, theilweise auch Zugslokomo
tiven behufs besserer Ausnutzung derselben nach Bedarf
mit wechselndem Personal. Die Erfahrung hat gezeigt,
dass hierbei die durchschnittliche Ausnutzung des Per
sonales nicht ungünstiger wurde, wie bei einfacher
Besetzung, dass sich dagegen die Ausnutzung der
Lokomotiven im Durchschnitte bis zu 35 "/o erhöhen liess.

Hinsichtlich der Zuverlässigkeit im Dienste ergaben
sich bisher keine nennenswerthen Nachtheile.

Ein Einfluss der wechselnden Personalbesetzimgen
auf die Kosten der Unterhaltung konnte nicht fest
gestellt werden.

27. K. K. priA^ Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft. Zu a) Durch die angewendete

Organ fllr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

wechselnde Bedienung einzelner Lokomotiven wurde die

Leistung bedeutend erhöht: das Personal war jedoch
weniger gut ausgenutzt, weil bei den bestehenden Verhält
nissen die Kuhepausen bis zur Rückkehr der Lokomo

tiven in der Regel zu lange dauerten.
Zu b) Die Zuverlässigkeit des Dienstes leidet bei

wechselnder Bedienung, weil bei der LokomotiA^e — im
Interesse der besseren Ausnutzung des Personals —
die kleineren Ausbesserungsarbeiten in kürzerer Zeit be
werkstelligt Averden müssen, und auch das Lokomotiv
personal bezüglich der guten Pflege der Lokomotive
schwerer überwacht werden kann.

Zu c) Mit der stärkeren Ausnutzung der LokomotiA'e
wachsen die Erhaltungskosten in demselben Verhältnisse.

Der Brennstoft-Verbrauch gestaltet sich für die Leistungs
einheit kaum günstiger.

Im Allgemeinen ist die wechselnde Bedienung immer
hin ein willkommenes Hilfsmittel in den Fällen eines

auftretenden starken Verkehrs, oder in der Zeit eines

aussergewöhnlich grossen Standes ausbesserungsbe
dürftiger Lokomotiven. Eine langandauernde wechselnde
Bedienung einer grössereu Anzahl von Lokomotiven er
scheint nicht ganz zweckmässig zu sein.

28. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn - Gesellschaft. Wechselnde Bedienung
besteht in der Regel nur bei gewissen füi' den Lokal
oder Verschiebe-Dienst bestimmten Lokomotiven.

Hierbei wird die Ausnutzung der Lokomotiven und des
Personals eine vollständige, die Zuverlässigkeit im Dienst
und die Wirthschaftlichkeit eine entsprechend günstige.

Die wechselnde Bedienung der Streckendienst
leistenden Lokomotiven ist nur theilweise bei starkem

Verkehr versuchsweise in Anwendung.

29. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.
Z u a) Die wechselnde Lokomotiv-Bedienung ist das

einfachste und gründlichste Mittel, dem gesteigerten
Lokomotivbedarfe zu genügen.

Es wurde hierbei eine Mehileistung der Loko
motiven bis 30 Vo erreicht, dagegen stellte sich eine ge
ringere Ausnutzung des Personals heraus als bei
bleibender Besetzung.

Zu b) In Bezug auf die Zuverlässigkeit im Dienste
wurden keine ungünstigen Erfahrungen gemacht.

Zu c) Da die wechselnde LokomOtiv-Bedienung
nur zeitweise (bei Andrang von Frachten) eingeführt
wurde, kann der Einfiuss derselben auf die Kosten der

Unterhaltung nicht mit Sicherheit zilfermässig nach-
geAviesen werden.

30. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen,
Zu a) Die wechselnde Bedienung der Lokomotiven ist

keine ständige Maassregel, sondern ist nur bei bedeuten
der Steigerung des Verkehi's, in den letzten drei Jahren
freüich in ausgedehntem Maasse und auf immer länger
werdende Dauer ins Leben getreten. Bei diesen Ge-

57
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legenheiten aber kouiite eine bedeutend gTössere Aus
nutzung der Lokomotiven erreicht werden.

Eine gesteigerte Ausnutzung des Personals ist nur
auf Linien mit dichtem Verkehr, und zwar auch nur dann

zu erzielen gewesen, wenn Gruppen von mindestens 3 bis
5 Lokomotiven 4—7 faches Personal zugetheUt wurde.

Doppeltes Personal zu einer Lokomotive lässt sich
nui- in den günstigsten Fällen mit Vortheil anwenden,
in denen die Lokomotiv-Wechselstrecke und somit die

Fahrtdauer eine so lange ist, dass das dienstthuende
Personal in einem Turnus bis zur erlaubten Grenze aus

genutzt, die Lokomotive aber sofort wieder zum Dienste
verwendet werden kann.

Zu b) Die Zuverlässigkeit der Lokomotiven im
Dienste war bei länger dauerndem Wechsel des Per
sonals nur durch eine verschärfte Aufsicht vou Seiten

der Heizhausleitungen zu erhalten, weil einerseits das
Interesse des Personals an der Erhaltung der Loko-
motiv(! durch den Wechsel abgeschwächt wird, anderer
seits aber dasselbe nicht so leicht in der Lage ist, die
an der Lokomotive sich zeigenden Mängel erkennen,
mit Aufmerksamkeit verfolgen und deren Behebung ver
anlassen zu können.

Zu c) In Folge der stärkeren Ausnutzung der
Lokomotiven ist es selbstverständlich, dass sich die

Gesammtkosten der Erhaltung derselben erhöhen; für

die Erhöhung dieser Kosten nach der Leistungseinheit
ist bei entsprechender Ueberwachung durch das Auf
sichtspersonal ein Grund nicht vorhanden.

Sämmtliche 80 Verwaltimgen haben die wechselnde

Bedienung der Lokomotiven eingeführt, und zwar theils
ausnahmsweise, um den zu Zeiten starken Verkehrs

auftretenden erhöhten Anforderungen gerecht werden
zu köimen, grösstentheils jedoch als dauernde Maassregel
zum Zwecke der besseren Ausnutzung der Lokomotiven
überhaupt.

Die wechselnde Bedienung ist mit wenigen Aus
nahmen zunächst bei dem Verschiebe- und Bereitschafts

dienst zur Anwendung gekommen, dann auf den Güterzugs
dienst ausgedehnt und, soweit sich aus den Beantwortungen
bestimmt ersehen lässt, nur bei 4 Verwaltungen (den
Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-Eisen

bahnen, der K. E. D. Altona, der K. E. D. Erfurt

und der K. E. D. Hannover) auch im Personenzugs
dienst eingeführt worden. Uebrigens befindet sich die
Einrichtung auf mehreren Bahnen, namentlich für den
Zugsdienst, noch im Zustande des Versuchs.

Die Besetzung der Lokomotiven ist, soweit die
hierüber gemachten Angaben erkennen lassen, bei
IG Verwaltungen (Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen, Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Reichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K.E.D.Altona,

K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau. K. E. D. Elber

feld, K. E, D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn) eine doppelte:
bei 6 Verwaltungen (K. E. D. Altona. K. E. D. Berlin,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Elberfeld, K. E, J).

Erfurt und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahii) kommt nebenher auch eine mehrfache | Be
setzung vor.

lieber die allgemeine Bewährung der wechseln
den Bedienung haben sich nur einzelne Verwaltungen
ausdrücklich geäiissert, doch darf einerseits aus den zu
den Punkten a) b) und c) mitgetheilten besonderen Er
fahrungen, andererseits aus dem Umstände, dass die
Anwendung des Verfahrens bei vielen Bahnen sich schon
über mehrere Jahre erstreckt, geschlossen werden, dass
etwa * 5 der Verwaltungen mit dem Erfolge der IMaassregel
ganz zufrieden sind, manche sogar in sehr hohem Grade.

Nur eine Verwaltung (die Hessische Ludwigs-
Eisenbahn-Gesellschaft) bezeichnet die wechselnde
Bedienung als einen thunlichst zu vermeidenden Uebel-

staiid, eine andere Verwaltung (die K. K. priv. K aschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft) hält dieselbe
zwar für ein willkommenes Hilfsmittel zu Zeiten starken

Verkehrs, glaubt aber, dass eine gi^össere Ausdehnung
der Maassregel nicht zweckmässig ist.

Was nun insbesondere die unter a) der Frage be-
rülule Ausnutzung der Lokomotiven und des Personals
anlangt, so haben nur 3 Verwaltungen sich unbestimmt
oder gar nicht geäussert, alle anderen aber in ziemlicher
Uebereinstimmung mitgetheilt, dass nach ihrer Erfahrung
bei der wechselnden Bedienung die Ausnutzung der
Lokomotiven eine wesentlich günstigere werde; es sind
Fälle verzeichnet worden, in denen die Leistung bis
75 % und selbst 100 % zugenommen hat.

Ueber die Ausnutzung des Personals haben sich nur

18 Verwaltungen bestimmt ausgesprochen, 17 derselben
(König! Bayerische Staats-Eisenbahnen, Gross
herzog! Oldenburgische Staats - Eisenb-ahiien,
Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen,

K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. e! D.
Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
K, E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover,

K. E. D. Köln [rechtsrh,], K. K, Oesterreichische
Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig - Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, a. priv. Buschtrhrader
Eisenbahn, K. K. priv. Kaschau - Oderberger
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft, König! Ungarische Staats-Eisen
bahnen) geben an, dass das Personal mehr geschont und
deshalb weniger ausgenutzt werde; jedenfalls, wie
auch von mehreren Seiten angedeutet worden ist, eine
Folge des geregelten Wechsels. Eine Verwaltung
(K. E. D. Köln [linksrh.]) hat. im Widerspruch zu
den andernorts gemachten Erfahrungen an Personal ge-
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spart. Vielleicht wird diese letztere Thatsache auf eine

anderweite Eintheilnng des Dienstes überhaupt ziu-ück-
gefnhrt werden müssen.

Zu dem Theile b) der Frage, den Einflnss auf
die Zuverlässigkeit der Lokomotiven im Dienste be-
trelfend, haben 17 Verwaltungen (G rossherzog 1.
Badische »Staats-Eisenbahnen, Königl. Baye
rische Staats - Eisenbahnen, Grossherzogl.
Oldenburgische »Staats - Eisenbahnen, Eeichs-
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. K. E. D.
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Erfurt. K. E. D.

Frankfurt a. M.. K. E. 1). Hannover. Hollän

dische Eisenbahn - Gesellschaft, Gesellschaft

für den Betrieb von Niederländischen Staats-

Eisenbahnen, K. K. Oesterreichische Staats
bahnen. a. priv. Buschtehrader Eisenbahn,

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft) mitgetheilt, dass die
wechselnde Bedienung einen ungünstigen Einfluss nicht
ausgeübt habe, während bei 8 Verwaltungen (Gross
herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn, Königl. Württembergische »Staats-
Eisenbahnen, K. E. D. Köln [linksrh.], K. E. D.
Köln [rechtsrh.]. Hessische Ludwigs-Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Aussig - Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft und K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft) derartige Ein
flüsse doch wahrgenommen worden sind. Die übrigen
Verwaltungen haben sich nicht bestimmt geäussert.

Hinsichtlich der Unterhaltungskosten der Loko
motiven, Theü c) der Frage, haben 13 Verwaltungen
noch keine Erfahrungen gemacht, oder sich überhaupt
nicht geäussert, während 14 Verwaltungen (Gross
herzogl. Oldenburgische »Staats-Eisenbahnen,
Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen,

Beichs-Eisenbahnen in Eisass-L0thringen, K.E.D.
Breslau, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Köln [linksrh.],
K. E. D. Köln [rechtsrh.]. Hessische Ludwigs-
Eisenbahn-Gesellschaft. Holländische Eisen

bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Be trieb
von Niederländischen Staats-Eisenbahnen, a.

priv. Buschtehrader Eisenbahn. K.K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Unga
rische Staats-Eisenbahnen) angegeben haben, dass
die Unterhaltimgskosten zunehmen, obwohl ein ziifer-
mässiger Nachweis hierüber noch nicht gegeben werden
kann. Meistens ist jedoch von diesen Verwaltmigen
die Meinung ausgesprochen worden, dass die Unter
haltungskosten jedenfalls nicht in höherem Maasse
wachsen als die Leistung, dass demnach die Kosten
für die Leistungseinheit voraussichtlich nicht zunehmen.
Aus den Mittheüungen von 3 Verwaltungen (K. E. D.

Erfurt. K.E.D. Hannover, a. priv. Buschtöhrader
Eisenbahn) geht hervor, dass die Unterhaltungskosten
überhaupt nicht gewachsen smd. Von mehreren Ver
waltungen ist als besonderer Vortheil der wechselnden
Lokomotiv-Bedienung noch der angegeben worden, dass
in Folge des selteneren Anheizens der Lokomotiven
Anheizmaterial gespart und eine grössere Schonung der
Kessel erreicht werde.

Schlussfolgerung.

Die wechselnde Lokomotivbedienung ist im
Laufeder letzten Jahre in grossem Umfange zur
Anweudung gekommen, und zwar zunächst im
Verschiebe-Dienst. sodann aber auch bei Güter

und Personenzügen.

Die Einrichtung hat sich im Allgemeinen gut
bewährt, indem dieselbe eine erheblich bessere

Ausnutzung der Lokomotiven ermöglicht und den
Dienst des Personals erleichtert, womit aller

dings in den meisten Fällen ein grösserer Per
sonalbedarf sich verbindet.

Eine nachtheilige Einwirkung auf die Zu
verlässigkeit der Lokomotiven im Dienst ist bei
der Mehrzahl der Verwaltungen nicht beobachtet
worden.

Die Unterhaltungskosten werden zwar er
höht, doch anscheinend in geringerem Maasse,
als die Leistung der Lokomotiven zunimmt, so
dass eine »Steigerung dieser Kosten für die
Leistungseinheit nicht zu erwarten ist.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 18.

Mechanischer Betrieb von Drehscheiben, Schiebebühnen usw.

Welche Erfahrungen liegen vor über den
mechanischen Betrieb vonDrehscheiben, Schiebe

bühnen, Krähnen und Verschubvorrichtungen;
a) mittelst Presswasser.
b) mittelst Pressluft,
c) mittelst elektrischer Kraftmaschinen?
Durch welche Mittel wird bei Verwendung

von Presswasser das Einfrieren verhindert?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft.

Diese Frage ist von den nachstehend angeführten
8 Bahnverwaltungen beantwortet worden:

1. K. E. D. Altona. Zu a) Am Bahnhofe Witten
berge erfolgt der Betrieb

i) einer Lokomotiv-Drehscheibe von 13 m Durch
messer.
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Ii) zweier Kohleiiladekräline vou je 500 kg Trag
fähigkeit,

;j) zweier Spills von je 300 kg Zugkraft
mittelst Presswasser.

Die Vorriclituiigeii unter i) und 2) befinden sich etwa
seit Jahresfrist im Betriebe und haben zu Störungen

im Grossen und Ganzen keine Veranlassung gegeben.
"Während des Winters 1890/91 musste allerdings bei
einer Kälte der äussereii liUft von unter 10® C. der

mechanische Betrieb der Drehscheibe wegen der Gefahr
des Einfrierens auf kurze Zeit eingestellt werden.

Derartigen Störungen wurde jedoch durch An
bringung von Heizeinrichtungen, welche aus kleinen,
unter den Druckcylindern angebrachten Gasflammen be
stehen, wirksam begegnet.

In derselben Weise wird auch bei den Krähnen

und Spills das Einfrieren der WasserdruckvorrichtHngen
verhindert. Kleinere Betriebsstörungen sind bei der
Drehscheibe und den Krähnen ausserdem noch durch

Undichtwerden der Steuerungsschieber entstanden und
hauptsächlich auf das in Wittenberge vorhandene, viele
mechanische Beimengungen enthaltende Wasser zurück
zuführen. Da diese Undichtheiten an den mit Steuerungs

ventilen versehenen Treibcylindern der Kohlenladekrähne
nicht in dem Maasse beobachtet worden sind, so dürften

Steuerungsventile (aus Eothguss mit einem Hartbleisitz)
den Steuerungsschiebern vorzuziehen sein.

2. K. E. D. Berlin. Zu a) Zum Betriebe einer
Drehscheibe auf dem Bahnliofe in Frankfurt a. 0. wird

seit dem Jahre 1886 Druckwasser von 1—3 at Spannung

verwendet. Gegen Einfrieren sind besondere Mittel nicht
angewendet: auch ist ein Einfrieren noch nicht vor
gekommen. Die Anlage hat sich bewährt. Eine Be
schreibung der Anlage befindet sich im Organ für die
Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1890, Seite 49 und

Tafel Vin, Fig. 4—7.
8. K. E. D. Elberfeld. Zu c) Arbeitsübertragung

durch Elektrizität ist für eine Wagenschiebebühne seit
Mai 1889 in Anwendung. Der Strom hat eine Spannung
von 200 Volt und eine Stärke von 20—30 Anipm^e.

Das Nähere ist aus der Beantwortung der Frage 5,

Gruppe V zu ersehen.
Diese Einrichtung hat sich bisher als zuverlässig

erwiesen: Betriebsstörungen sind nicht vorgekommen.

4. K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a) Am Haupt

bahnhofe Frankfurt a. M. werden die Lokomotiv-Dreh-

scheiben und eine Anzahl Spills mittelst Presswasser

von 75 at Pressung betrieben. Für ersteren Zweck hat
sich die Einrichtung bewährt: die Drehung erfolgt sicher
und rasch. Zum Betriebe der Spills hat sich der Wasser
betrieb nicht als geeignet erwiesen, da bei den gewählten
Wasserpressungen der Wasserverlust ein zu hoher und
der Betrieb daher unwirthschaftlich ist. Eine Aenderung
ist in Aussicht genommen.

Ferner wird auf dem Hauptbahnliofe in Frankfurt a.M.
eine grosse Wagenhebevon-ichtung, durch welche Güter
wagen von den Geleisen des tiefliegenden Hafens | auf
die Höhe der Bahuhofsgeleise gehoben werden, mittelst
Presswasser von der angegebenen Spannung betrieben;
die Eini'ichtung hat sich bewährt.

Das Einfrieren der Presscylinder wird dimch passend
angebrachte, mittelst Gas gespeister Wärmflammen ver
hindert.

Zu c) In den Hauptwerkstätten Halle und Frank
furt a. M. erfolgt seit dem Jahre 1890 der Antrieb je
einer Schiebebühne auf elektrischem Wege.

Die Spannung beträgt etwa 120 Volt.
Das Nähere ist aus der Beantwortung der Frage 5,

Gruppe V zu ersehen.
Betriebsstörungen sind bis jetzt nicht vorgekommen.

Die Antrieb- und Einschaltevorrichtungen haben stets

zuverlässig gewirkt.
5. K. E. D. Hannover. Allgemeine Erfahrungen

liegen nicht vor.

Zu a) Der Betrieb der Krahne mit Druckwasser
hat sich bewälirt. Die Kanäle, in welchen die Driick-

cylinder und Leitungen liegen, werden bei strenger Kälte
durch Kokskörbe erwärmt. Bei gi'össeren Pausen in
der Benutzung, namentlich Nachts, wii'd sänimtliches
Wasser aus den Leitungen und Cylindern abgelassen.

Die Rohrleitungen werden dimcli geeignete Um
hüllungen gegen das Einfrieren geschützt. j

6. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Zu a) Die hydrau
lischen Aufzüge am Bahnhote Münster haben sich bisher
gut bewährt. Die Rohrleitungen liegen frostfiei.

Weitere Erfahrungen liegen nicht vor.
7. K. E. D. Magdeburg. Zu a) . Auf einigen

Bahnhöfen werden Kolileiüade- und andere Kiähne

bezw. Aufzüge, sowie in einem Falle eine Lokomotiv-
Drehscheibe mittelst Presswasser betrieben. Die An

lagen bewäkren sich gut.
Die Leitungsrohre sind in frostfi'eie Tiefe verlegt.

Das Einfrieren dei* Antriebvorrichtung der Drehscheibe
wird dadurch verhütet, dass in dem Räume für die

Cylinder ein kleiner Ofen aufgestellt ist. Ebenso wird
bei einigen EJahnanlagen der Raum erwärmt, in welchem
die Hebemaschinen aufgestellt sind.

8. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Zu a) Am Güterbahnhofe in Amsterdam werden Krähne,
Kolilenstürzbühnen und Kapstände mittelst Presswassers

anstandslos betrieben.

Dem Einfrieren der unterirdischen Leitungen wird
durch ein genügendes Tieflegen im Boden (wenigstens
1,20 m) vorgebeugt. Der Theil der Leitung, welcher im
Freien liegt, wird geschützt durch Umhüllen der Rohre
mit Schlackenwolle und Sägemehl in Kisten.

Die Steuerimgs-Vorrichtungen sind in •Kammern
angebracht, welche geheizt werden. Bei sehr starkem
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Froste wird überdies in der ßückleitung etwas Press
wasser durch ein kleines Pohr zugelassen, damit das
Wasser in jenen Röhren immer in Bewegung bleibt.

Aus dem vorsteheuden Bericht ist zu entnehmen,
dass füi' den mechanischen Betrieb von Drehscheiben,
Schiebebühnen, Ki'ähnen usw.

a) sieben Verwaltungen Presswasser verwenden,
nämlich die K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Frankfurt a. M.. K. E. D. Hannover,
K. K. D. Köln (rechtsrh.), K. E. D. Magde
burg und die Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft:

b) zwei Verwaltungen elektrische Kraftmaschinen,
nämlich die K. E. D. Elberfeld und K. E. D.

Frankfurt a. M.: dass aber

c) Pressluft von keiner Verwaltung für den frag
lichen Zweck angewendet wird.

Gegen das Einfrieren bei VerAvendung von Press
wasser wenden sechs Verwaltungen — K. E. D. Altona,

K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. HannoA'^er,
K. E. D. Köhl (rechtsrh.), K. E. D. Magdeburg und
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft — besondere

Mittel an. wähi-end eine Verwaltung — K. E.D. Berlin —
solche Mittel nicht anwendet, da ein Einfrieren des

Presswassers noch nicht vorsekommen ist.

Schlussfolgerung.

Der mechanische Betrieb von Lokomotiv-

Drehscheiben. Schiebebühnen. Krähnen, Spills,
Kohlenstürzbühnen. Wagenhebe- und sonstigen
Aufzugs-Vorrichtungen mittelst Presswassers
hat sich im Allgemeinen gut bewährt.

lieber den mechanischen Betrieb von Dreh

scheiben usw. mittelst Pressluft liegen keine Er
fahrungen vor.

Der mechanische Betrieb von Schiebebühnen

mittelst elektrischer Kraftmaschinen mit Strom

stärken von 25—30 Ampere und Spannungen von
120—200 Volt hat sich als zuverlässig erAviesen.
(A^ergl. auch die BeantAvortungen zu Gruppe Y
Frage 5.)

Das Einfrieren des Druckwassers der Dreh

scheiben Avird durch Gasflammen in der Apparat-
griibe verhindert, die Antriebs-Vorrichtungen bei
den Schiebebühnen und Krähnen werden theils

in derselben Weise, theils durch Heizen der

Kammern, in welchen diese aufgestellt sind,
gegen Einfrieren geschützt.

ZurVerhinderung desEinfrierens des Wassers
in den Rohrleitungen werden diese entsprechend
tief in frostfreien Boden gelegt und die an die
Luft tretenden Theile der Leitung durch Um

hüllen der Rohre mit Schlackenwolle oder Säge
mehl in Kisten geschützt.

Bei längeren Arbeitsunterbrechungen wird
zu diesem Zwecke auch das Wasser gänzlich
abgelassen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe Vn. Kr. 19.

Wagenschieber.

Welche neueren mechanischen Vorrichtungen
zum Verschieben der Wagen mit Menschenkraft

sind in Anwendung und mit welchem Erfolge in
Bezug auf Sicherheit und Avirthschaftliche Vor
theile ?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Köln (linksrh.).

Die Frage ist von 28 A^erwaltungen beantwortet
worden.

Eine Verwaltung (Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen) hat mit dem (A'on Froitzheim in Rudert
gelieferten) Goliath- Wagenschieber Versuche gemacht,
die aber noch nicht abgeschlossen sind; 5 andere Ver

waltungen, nämlich die Königl. Württembergischen
Staats-Eisenbahnen, die K. E. D. Elberfeld, die

Altdamm-Colberger Eisenbahn-Gesellschaft, die

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft und die K. K. priA^ Oesterreichische Nord

westbahn und Süd-Norddeutsche-Verbindungs-

bahn haben mit verschiedenen nicht näher bezeichneten

Wagenschieberu Versuche gemacht, jedoch keine günstigen
Erfolge erzielt.

Die für die Schlussfolgerung in Betracht kommen
den Beantwortungen der übrigen 17 Verwaltungen be
sagen Folgendes:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Wagenschieber haben sich nicht bewährt, weil
sie zu schwer oder zu umständlich in der Handhabung

sind. Hebeeisen mit Holzgrilf haben sich als zweck-

mässig erwiesen.
2. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-

Eisenbahnen und

3. K. E. D. Frankfurt a. M. Der Büssing'sche
Wagenschieber hat sich gut bewährt.

4. Grossherz. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn. Wagenschieber MohEscher Art
haben sich auf kleinen Stationen mit geringem Personal
ziemlich bewährt.

5. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
6. K. E. D. Köln (linksrh.) und
7. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen

erklären nahezu übereinstimmend:
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Von verschiedenen zur Anwendung gekommenen
Wagenschiebern hat sich die Schug'sche Gelenkbrech
stange für das Verschieben von Lokomotiven me Wagen
am meisten geeignet erwiesen, 'weil sie einfach und dauer
haft in der Anordnung, handlich bei der Benutzung,
überall, auch auf Herzstücken und über Weichen, sowie

zu beiden Seiten des Wagens gleich gut verwendbar ist,
eine sehr beträchtliche Kraftentfaltung gestattet imd
den neben dem Wagen stehenden Arbeiter am wenigsten
gefährdet.

Bei den Beichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen sind seit 1887 22 Schug'sche Gelenkbrech
stangen im Gebrauche.

Ausserdem erklärt die K. E. D. Köln (linksrh.),
dass einfache geissfussartige Hebelstangen von 20'00
und 90 mm Armlängen und 15 kg Gewicht mit gutem
Erfolg gebraucht werden.

8. K. E. D. Altona. Der Goliath-Wagenschieber
von Goebert hat genügende Erfolge in Bezug auf Sicher
heit und wirthschaftliche Vorth eile nicht ergeben.

9. K. E. H. Breslau. Die mit dem neuesten

Wagenschieber (Patent Goebert) gemachten Versuche
haben nicht befriedigt.

10. K. E. D. Bromberg. Versuche mit Wagen
schiebern von Fuchs, Max Jüdel in Braunschweig (Patent
Büssing), Schmidt in Bheine i. W. und Goebert in Berlin
(Goliath-Wagenschieber) lieferten Ergebnisse, die weitere
Beschaffungen nicht zweckmässig erscheinen Hessen.
Das Ansetzen derselben an die Wagen ist umständ- '
lieh und zeitraubend und der Verschüb ein so lang
samer, dass Vortheile gegenüber der gewöhnlichen Fort-
bewegimg mittelst Brechstangen oder durch direktes
Schieben nicht zu verzeichnen sind. Die Gelenkbrech

stange von P. Schug in Baumholder hat sich gut be-,
währt. Einzelne belastete Wagen können von einem

Manne mit Leichtigkeit bewegt werden.
11. K. E. D. Erfurt. Keine solcher Vorrichtungen

hat sich bewährt.

Der Goliath-Wagenschieber war Jahr lang auf
verschiedenen Bahnhöfen angewendet, hat aber nirgends
befriedigt.

Uebelstände: Unzureichende, zeitraubende Befestigung
an den Buffern, fehlende Wirkung in Krümmungen,
Steigimgen. Weichen und bei glatten Schienen.

12. K. E. D. Hannover. Die Wagenschieber haben
sich nicht bewährt: die einfache Brechstange hat sich
bei allen Arten von Geleisen (hochverfüllten, einge-
püasterten und nicht verfüllten) sowie bei Wagen ohne
und mit Bremsen am besten bewährt.

13. K. E. D. Magdeburg. Der Goliath-Wagen
schieber eignet sich für gi'össere Stationen nicht, weil
zur Fortbewegung von mehr als einem Wagen bedeutende

Arbeitskräfte erforderlich sind.

14. HolländischeEisenbahn-Gesellschaft. Die

in letzter Zeit mit einem Amerikanischen Wagenschieber
(Improved Car Mover, Vertreter Walter T. Griffln,
Limoges Frankreich) angestellten Versuche haben ein
gutes Ergebniss geliefert. Mit ihm kann ein Mann einen
beladenen Wagen ohne zu grossen Kraftaufwand in
2^/0 Minute 100 m auf der ebenen Bahn fortbewegen.

15. K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Frühere Versuche mit verschiedenen Wagenschiebem
hatten keine befriedigenden Ei-gebnisse. Bessere Erfolge
sind in neuerer Zeit mit den von der Firma Josef Wolff

in Mainz zur Probe gelieferten erzielt. Ein Mann kann
ohne besondere Anstrengung einen beladenen Wagen be
wegen. Die Spitze des Schiebers vdrd jedoch bald glatt,
in Folge dessen findet ein Ausgleiten desselben statt.

Die Versuche sind noch niclit abgeschlossen, deshalb
kann ein endgiltiges ürtheil noch nicht abgegeben werden.

16. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft. Der Goliath - Wagenscliieber
leistet keine besseren Dienste als der gewöhnliche eiserne
Beisser.

17. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. In
kleineren Stationen sind Verschubhebel in Gebrauch,

der Geissfuss wird jedoch mit mehr Erfolg angewendet.

Aus diesen Beantwortungen ergiebt sich das I'olgende;
4 Verwaltungen halten den einfachen Hebel (Brech

stange, Geissfuss) für gut oder am zweckmässigsten. kbine
Verwaltung hat sich gegen denselben ausgesprochen:

4 Verwaltungen, darunter auch eine der vorstehen
den. erachten auch die Schug'sche Gelenkbrechstange
für gut beziehungsweise für den besten Wagenschieber :

6 Verwaltungen — d. h. alle, die seiner erwähnen
— haben mit dem Goliath-Wagenschieber keine günsti
gen Erfolge erzielt:

3 Verwaltungen haben den Büssing'schen Wagen
schieber in Gebrauch oder Versuche damit gemacht:
2 davon erklären, dass er sich gut bewährt habe, j die
dritte hat jedoch aus den Erfolgen keine Veranlassung
zu weiterer Beschaffung gewonnen: '

bei 1 Verwaltung hat sich der Mohr'sehe Wagen
schieber auf kleinen Stationen ziemlich bewährt.

bei 1 Verwaltung hat ein Amerikanischer Wagen
schieber „Improved Car Mover" ein gutes Ergebniss
geliefert:

1 Verwaltung hat einen von Wolff in Mainz zur
Probe gelieferten Wagenschieber in Benutzung, kann
darüber aber ein endgiltiges Urtheil noch nicht abgeben.

Schlussfolgerung.
Von den vor-genannten in Anwendung ge

kommenen neueren Vorrichtungen zum Ver
schieben von Wagen mit Menschenkraft haben

sich einzelne als zweckdienlich erwiesen.



G-riippe VIII.

Sisnalwesen.



Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Nr. 1.

Ausfahrtssignale.

1. Ist die allgemeine Einführung von Stations-
Ausfalirtssignalen nothwendig oder zweckmässig

a) bei kleineren Stationen, welche von Zügen
überfahren werden.

b) bei grösseren Stationen, auf denen sänimt-
liche Züge anhalten?

2. Ist für jedes Geleise ein besonderes Signal
anzuwenden oder genügt ein einziges Signal für
mehrere Geleise?

3. Wie werden die Signale am zweckmässig-
steii aufgestellt?

4. Sind die unter a) genannten Ausfahrts
signale mit Vorsignalen in Verbindung zubringen
und wo sind solche Einrichtungen bereits vor
handen?

Berichterstatter; Königi. Bayerische Staats-Eisenbahnen.

Diese Erage haben im Ganzen 28 Verwaltungen
beantwortet.

Bezüglich Zilfer la) ergiebt sich Folgendes:
Bei 8 Verwaltungen — Reichs-Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen, Altdamm-Colberger Eisen
bahn-Gesellschaft. welche jedoch die Wegesignale
an Stelle der Ausfahrtssignale zur Verständigung
des betheiligten Personales benutzen, Grossherzogl.
3Iecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn,
K. E. D. Hannover, K. K. Oesterreichische

Staatsbahnen, K. K. priv. Oesterreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbin

dungsbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
und den Königl. Ungarischen Staats - Eisen
bahnen — gelangen Ausfahrtssignale in kleinen Sta
tionen, welche von Zügen überfahren werden, nicht
zur Anwendung, auch hat sich die Nothwendigkeit.
dieselben einzuführen, bisher nicht ergeben.

Organ fUr Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XL

Gleiches gilt von der K. K. priv. Kaiser Ferdi
nands-Nord bahn, jedoch hat dieselbe bei derartigen
Stationen für die Sicherung der regelmässigen Aus- bezw.
Durchfahrt der Züge hinsichtlich der richtigen Wechsel
stellung die im Nachstehenden beschriebene Einrichtung
getroffen, welche sich sehr gut und als vollkommen aus
reichend bewährt haben soll.

In der Blockvorrichtung des Stellwerkes ist nämlich
auch eine elektrische Verschluss-Einrichtung für die bei
der Aus- bezw. Durchfahrt in Frage kommenden Weichen
vorhanden: eine mit dieser übereinstimmende elektrische

Einrichtung befindet sich auch im Stations-Dienstzimmer.

Bei freibeweglichen Weichen sind die Fensterchen
beider elektrischen Eimlchtungen roth geblendet.

Auf bezüglichen Aufruf des Verkehrs - Beamten
blockt der \\'ärter die in entsprechende Stellung ge
brachten Weichenhebel, womit die bezüglichen Fenster
chen im Wärter- und Stationsblockwerke weiss geblendet
werden.

Der Verkelmsbeamte erlangt hieraus die Kenntniss
von der richtigen Stellung und dem vollzogenen Ver
schlüsse der Weichen imd kann nun die x^bfertigung
des Zuges vornehmen, bezw. dem Zuge, der die Station
ohne Aufenthalt zu durchfahren hat, die Durchfahrt

gestatten.

i  Nach bewerkstelligter xlusfahrt des Zuges nimmt
der Verkehrs-Beamte die Entblockung der Weichen

i wieder vor, wodurch die W^eichenhebel des Stellwerkes

■  unter rother Blendung der Blockfensterchen freigegeben
j werden.
I  Nur in einzelnen Fällen für nothwendig
halten die Aufstellung von Ausfahrtssignalen
in kleineren Stationen, die von Zügen überfahren wer-

i  den. die nachstehenden Verwaltungen:
i  *=

die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen

und zwar, da die Abhängigmachimg der Einfahrts
signale von der Zustimmung des Stations-Beamten es
ermöglicht, eine Einfahrt rechtzeitig zu verhindern,
wenn entweder das betreffende Stationsgeleis besetzt
oder eine gefährdende Einfahrt von der anderen Seite
zu erwarten ist, nur in Stationen mit sehr langer Aus-

58
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deluiiiug. in denen die Anfstellimg dieser »Signale in der
Nähe der änssersten AVeiclien sich als zweckmässig
hezw. als nothwendig erweisen kann;

dielvönigl, Württemhergischen Staats-Eisen-
hahnen auf solchen Bahnhcifen, wo zwei Bahnrichtimgen
in dasselbe Geleise einmünden und eine Ausfahrt aus

der einen, eine Ein- oder Ausfahrt auf der anderen ge
fährden könnte:

die K. E. D. Erfurt nämlich da. wo Weichen hei

der Ausfahrt spitz befahren werden, eine andere Eahrt-
i'ichtimg gekreuzt wird, oder eine unmittelbare Ver-
bindimg mit Nebengeleisen besteht, in welchen Verechub-
beweguugen vorgenommen werden: zur Sicherung der
ansfahrenden Züge gegen diese Verschubbewegungen

müssen die Verbindungsweichen in ablenkender Stellung
durch das Ausfahrtssignal verriegelt werden:

die K. E. D. Magdeburg in »Stationen, in welchen
bei der Zngsausfahrt eine Ablenkung stattfindet:

die Pfälzischen Eisenbahnen in Stationen mitt

lerer (ai'össe, in welchen sie die Eahrsti'assensignale
(Wegesignale) ersetzen:

die a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn in Ab
zweigs tationen. in denen bei der Ausfahrt Weichen
gegen die Spitzen befahren werden: durch die Aus
fahrtssignale werden dabei die in Betracht kommenden
Weichen veniegelt;

die priv. Oesterreichisch-Ungarische »Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft in jenen Fällen, in welchen
diese »Signale in eine Streckenblockanlage zum Fahren
in Eanmabstand einbezogen sind.

Nicht für nothwendig, wohl aber für zweck
mässig erachten die Anfstellung solcher »Signale die
Grossherzoglich Oldenbnrgischeu »Staats-Eisen
bahnen, sowie die K. E, D. Breslau, für »Stationen, in
welchen einzelne Züge nach Bedarf halten. Letztere
will hiermit die Signalgebung durch das Bahnsteigsignal
entbehrlich machen, das insofern als ein unvollkommenes

Signal zu erachten sei. als das fahrplanmässige Halten
eines Zuges durch ein bestimmtes Signal nicht signalisirt
werden könne.

Die Gi'ossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen halten die Aufstellung von Ausfahrtssignalen
für alle Stationen mit Stellwerksanlagen, auf welchen
bei der Zugsausfahrt M'eichen gegen die Spitze zu be-
tahren sind, für nothwendig. und für Stationen, die
nicht centralisirt sind oder in welchen »Spitzweichen bei
der Ausfahrt nicht zu befahren sind, für zweckmässig,
weil durch dieselben die Möglichkeit gegeben ist. fahr-
planmässig nicht haltende Züge nöthigenfalls auf der
Station siclier anhalten zu können, ohne sie vorher
durch das Einfahrtssignal stellen oder ungewöhnliche
»Signalmittel hierzu anwenden zu müssen.

Ans letzterem Grunde erachten auch die Königl.
Bayerischen »Staats-Eisenbahnen die Aufstellung

von Ausfahrtssignalen in kleinen Doppelbahnstationen
ohne üeberholungsgeleise für zweckmässig, während
dieselben die Aufstellung solcher Signale in allen
Stationen eingeleisiger Strecken mit Schnellzugsverkehr,
sowie in Doppelbahnstationen mit Ueberholungsgeleisen,
die von beiden Seiten mittelst Spitzweichen dnekt I be
fahrbar gemacht sind, für nothwendig bezeichnen.j

Die K. E. D. Elberfeld hält die Aufstellung von
Ausfahrtssignalen auf allen Balmhöfen der Hauptbahnen
theils für nothwendig. theils für zweckmässig. Für
nothwendig wird ihre Aufstellung dann gehalten, wenn
Ausfahrtsweichen von Zügen gegen die »Spitze befahren
werden, sowie an solchen Balmhofsenden, welche entfernt

vom Stationsgebäude liegen und an denen unter Benutzung
der Hauptgeleise Verschubbewegungen vorgenommen wer
den. Hierbei haben die Ausfahrtssignale den Nebenzweck,
die A'erschnbmannschaft von der bevorstehenden Aus-

bezw. Durchfahrt eines Zuges in Kenntniss zu setzen und
sie zur Freihaltung der Hanptgeleise zu veranlassen. Für
zweckmässig werden dagegen Ausfahrtssignale an
den entfernt von den Stationsgebäuden liegenden Bahn
hofsenden besonders aus dem Grunde gehalten, weil den

Zugführern der in den Ueberholungsgeleisen haltenden.
Güterzüge durch dieselben nach vorhergegangener münd
licher Anweisung seitens des Stationsbeamten das-
Zeichen zur Abfahrt gegeben werden kann. Da diesem
Zeichen sofort Folge geleistet werden kann, weil der
Zugführer nicht erst den weiten Weg vom Stations
gebäude bis zum Packwagen zurückzulegen braucht, so-
wird dadurch eine schnellere Zugsfolge ermöglicht.
Ausserdeni dient das Ausfahrtssignal dazu, dem Stations
beamten die Gewissheit über den richtigen Stand der
Weichen, auch wenn dieselben nicht gegen die Spitze
befahren werden, zu verschaffen.

Für entbehrlich hält schliesslich die K. E. D.

Elberfeld Anstährtssignale, wemi die bei der Zugs
ausfahrt berührten Weichen nicht gegen die Spitze be
fahren werden und nahe dem Stationsgebäude liegen.

Die K. E. D. Köln (linksrh.) erklärt Ausfahrts-
siguale in allen Stationen, avo Einfahrtssignale fehlen.
(Nebenbahnen) oder wo Weichen durch Fahrtstellung'
der Einfahrtssignale nicht verriegelt Averden. für ent
behrlich, dagegen in allen anderen Fällen, in welchen
bei der Fahrtstellung dieser Signale die von den ein
fahrenden Zügen berühif en und die feindlichen Weichen
verriegelt Averden, für die Sicherheit des Betriebes für
sehr zAveckmässig, und da, wo mehrere Ausfalirts-
geleise für dieselbe Fahrtrichtung vorhanden sind und
Avo Ein- und Ansfahrten sich kreuzen, für durchaus^
notliAvendig, um den Stationsbeamten von der richtigen.
Stellung der Weichen ohne weitläufige Untersuchungen,
die doch in der Kegel versäumt averden. IJeberzeugung
zu A'erschaffen.
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Die K. E. D. Küln (reclitsrh.) hält die Auf-
jitellimg von Ausfahrtssignalen auch auf kiemereu
Statioiieu für zweckmässig und bei lebliaftem Betriebe
iiuch für iiothweudig.

Weder für nothweiidig uoch für zweckmässig
Avird die Aufstellung von Ausfalirtssignaleu in kleineren
Stationen, die von Zügen überfahren werden, von der
Orossherzogl. Oberhessischen Eisenbahn, der
K. E. D. Broinberg und der K. E, D. Frankfurt a. M.
«rächtet, wobei die zweite die Zweckinässigkeit mit
Rücksicht auf den Kostenpunkt verneint.

Ebenso wird sowohl die Nothwendigkeit als Zweck
inässigkeit dieser Signale auf kleinen Stationen von der
Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft in Abrede

gestellt.

Zu Ziffer Ib) wird Nachstehendes berichtet:
Die Nothwendigkeit der Aufstellung von Ausfahrts-
signalen auf grösseren Stationen, in welchen sännntliche
Züge halten, wird verneint von der Altdamin-Col-
berger Eisenbahn - Gesellschaft, welche das am
Bahnsteig befindliche Blockstationssignal für ausreichend
erachtet, sowie von den Reichs - Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen, welche dieselben durch die dort
in Anwendung stehenden Wegesignale für ersetzt halten.

Dagegen halten die Aufstellung solcher Signale auf
grösseren Stationen die nachstehenden Verwaltungen
für zweckmässig:

die Grossherzogl. Badischen Staats - Eisen

bahnen und die K. E. D. Hannover für Stationen

mit langen Geleisen und lebhaftem Verschubverkehr, unter
-der Betonung der Nothwendigkeit derselben, wenn die
bei der Ausfahrt zu durchfahrenden Weichen nicht ge

nügend übersehen Averden können, Gefahrstellen für den
ausfahrenden Zug zu decken sind, oder wenn aus einem
Ausfahrts-Geleise Züge nach verschiedenen (aber nicht
«ntgegengesetzteii) Richtungen abfahren;

die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen,
unter Hervorhebung der Nothwendigkeit dieser Signale,
Avenn sie zur signalmässigen Sicherung von Ausfahrts
spitz Aveichen zu dienen haben:

die Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen und die Königl. Württembergischen
Btaats-Eisenbahnen naclrMaassgabe der Aeusserung

unter Ziffer la);

die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen,
Avelche diese Signale mit wenigen Ausnahmen in ihren
grösseren Stationen aufgestellt haben:

die Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn, die priv. Oesterreichisch-
Ungarische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft und
die K. K. priA\ Südbahn-Gesellschaft für alle grös
seren mit Weichen- und Signal - Sicherung versehenen
Stationen;

die Pfälzischen Eisenbahnen, um in grossen

Bahnhöfen, in denen der vordere Theil der zur Abfahrt

bereitstehenden Güterzüge oft weit vom Stationsgebäude
entfernt steht, dem Zugführer durch das Ausfahrts
signal die Erlaubniss zur Abfahid zu übermitteln:

die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen für

solche Verkehrsstationen, in welchen die Ausfahrt der

Züge aus verschiedenen Geleisegrnppen oder nach ver

schiedenen Richtungen stattfindet;

die a. priA\ Buschtehrader Eisenbahn und die
K. K. priA^ Kaiser Ferdinaiids-Nordbahn in allen

grösseren Stationen, in denen Weichen gegen die Spitzen
befahren werden. soAvie in allen Stationen mit Anschluss

bahnen;

die K. K. priv. Oesterreichisclie Nordwes.t-

bahn nnd Süd-Norddeutsch*e Verbinclnngsbahn für
alle Stationen, in Avelchen mehrere Linien zusammen

treffen :

die Königl. Ungarischen Staats-Eisenbahnen,

AA'elche dieselben überall aiiAvenden.

Für nothAVendig erachten die Aufstellung Amn

Ausfahrtssignalen anf grösseren Bahnhöfen die nach
stehenden Verwaltungen:

die K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg und
K. E. D. Frankfurt a. M. in allen Fällen, in welchen

Weichen, feindliche Signale usw. den Zug gefährden
und dieselben durch Ausfahi-tssignale unter Verschluss
gehalten werden können:

die K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Erfurt, K. E. D.

Köln (linksrh.) und K. E. D. Köln (rechtsrh.) nach
Maassgabe der Ausführungen zu Ziffer la), wobei letz
tere Verwaltung diese Signale auch deswegen für er
forderlich erachtet. Aveil durch dieselben dem Lokomotiv

führer bei Nachtzeit deutlich angezeigt Avird. Avie weit
er vorfahren darf:

die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

ohne nähere Angabe von Gründen.
Nicht minder hält auch die K. E. D. Magdeburg

die Aufstellung von Ausfahrtssignalen in der Regel
für nothwendig und nur dort für entbehrlich, wo ört
liche Verhältnisse eine Sicherung der betreffenden
Weichenstrassen nicht bedingen oder anderweit zulassen.

Zu Ziffer 2 haben sich 25 VerAvaltungen in nach
stehender Weise geäiissert:

Ein besonderes Signal für jedes Zugausfahrts-
geleise halten in der Regel für nothwendig: die K. E. D.
Breslau und die K. E. D. Magdeburg:

für unbedingt nothwendig: die Kgl. Bayerischen
Staats - Eisenbahnen, die K. E. D. Bromberg, die
K. E. D. Erfurt und die K. E. D. Köln (linksrh.).

Die K. E. D. Elberfeld hält im Allgemeinen ein
besonderes Ausfahrtssignal für jedes Geleise für noth-
Avendig, in welchem ein zur Ausfahrt fertiger Zug sich
befinden kann. Dagegen wird ein einzelnes Ausfahrts-
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sigual frir eine ganze Gruppe von Nebengeleisen für
ausreichend erachtet, auch wenn die Ausfahrt aus jedem
derselben stattfinden kann, sofern nie inehrere Züge
gleichzeitig in diesen Geleisen zur Abfahrt bereit stehen.

Ebenso hält die K. E. D. Hannover dann, wenn

melirere Geleise aus derselben Weichenstrasse abzweigen
und di(i Zugsausfahrt durch diese Weichenstrasse geht,
ein gemeinschaftliches Ausfahrtssignal für die betreifende

Nebengeleisgruppe für ausreichend, in allen anderen
Fällen dagegen ein besonderes Signal für jedes Geleise
für erforderlich.

Ein besonderes Signal für jedes Personeiizug-
ausfalirtsgeleise wird von der K. E. D. Frank
furt a. M.. der K. K. priv. Oesterreichischen Nord

westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungs
bahn sowie den Königl. Ungarischen Staatsbahnen
für nothwendig bezeichnet, während in Güterbahnhöfen,
in deinm Güterzüge von neben einander gleichlaufenden
(feleisen oder aus einer Gruppe neben einander liegenden
Geleise abfahren, nach Anschauung dieser Yerwaltungen
meist ein gemeinschaftliches Signal genügen wird.

Hie Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
halten die Aufstellung eines Ausfahrtssignales für jede
Ausfahrtsbahn oder doch für jede Ausfahrtsgeleisgruppe,
welche einer besonderen Zugsgattung dient, für erforder
lich; die Anwendung eines Ausfahrtssignales für mehrere
Ausfahrtsbahnen wird als bedenklich erachtet, weil

gleichzeitig mehrere Züge ausfahrtsbereit sein können.
Ein Vortheil der x4.ufstellung eines besonderen Aus

fahrtssignals für jede Ausfahrtsbahn wird noch darin
gefumhm. dass das Verschubgeschäft auch während der
Vorbereitung einer Ausfahrt theilweise fortgesetzt wer
den kann.

Hie a. priv. Buschtehrader Eisenbahn wendet
je ein Signal für eine ganze Geleisgruppe an und stattet
dasselbe bei Bahnabzweigungen mit so viel Amen aus,
als Ei(;htungen zu signalisiren sind.

Hie Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen

bahnen. die Grossherzogl. Mecklenburgische
Friedrich Franz - Eisenbahn, die Grossherzogl.
Oberhessische Eisenbahn, die Königl. Württem
bergischen Staats-Eisenbahnen, sowie die K. E. H.
Köln (rechtsrh.) und die Pfälzischen Eisenbahnen
erachten ein Ausfahrtssignal für jede Fahrtrichtung
für geaiügend. während die übrigen Verwaltungen,
die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. die
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, die K. K.
l)riv. Südbahn-Gesellschaft, die priv. Oester-
reichisch-üngarische Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft und die Holländische Eisenbahn-Gesell

schaft nach den örtlichen und Verkehrsverhältnissen

des Bahnhofes zum mindesten je ein Signal für jede
Fahrtrichtung oder doch für je eine Geleisegiaippe zur
Anwendung bringen.

Zitier 3 wurde von nachstehenden 23 Verwaltungen

beantwortet:

den Grossherzogl. Badischen Staats - Eisen
bahnen. den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen, den Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen, der Grossherzogl. Mecklenburgischen

Friedrich Franz-Eisenbahn, den Königl. Württem
bergischen Staats-Eisenbahnen, der K. E. H.

Breslau, K. E. H. Bromberg. K. E. H. Elberfeld.
K. E. H. Erfurt, K. E. H. Frankfurt a. i\I., K. E. H.

Hannover, K. E. H. Köln (linksrh.), K. E. 1). Köln
(rechtsrh.). K. E. H. Magdeburg, den Pfälzischen-
Eisenbahnen. der Holländischen Eisenbahn-Ge

sellschaft, den K. K. Oesterreichischen Staats-

bahnen. der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn,

der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. der

K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn und

Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, der priv.
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, der K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft und den Königl. Ungarischen Staats-
Eisenbahnen.

Wähi'end bei der Grossherzogl. iMecklenbur-
gischen Friedrich Franz-Eisenbahn hinreichende

Rifahrungen über die Wahl des Standpunktes der Aus-

fahrtssignale wegen der geringen Anzahl der letzte
ren nicht vorliegen, besteht bei den übrigen Verwal
tungen Uebereinstimmung darin, dass die Aufstellung'
der Ausfahrtssignale im Allgemeinen rechts von dem
Geleise, bezw. der Geleisgruppe, für welche dasselbe
gilt, zu geschehen hat und zwar wenn thunlich vor
dem Gefahi'pimkt, somit in der Regel vor dem Merk
zeichen der Weiche, bis zu welcher die Züge vorfahren
dürfen, ohne die Ausfahrt von Zügen aus anderen Ge
leisen zu gefährden, es sei denn, dass örtliche Verhält
nisse eine andere Aufstellung bedingen.

Sind mehrere Ausfahrtssignale aufzustellen, so
werden dieselben zweckmässig neben einander und zwar,
wie insbesondere die K. E. H. Elberfeld hervorhebt,

so aufgestellt, dass kein in den Hauptgeleisen durch
fahrender Zug neben einem in geringer seitlicher Ent
fernung stehenden, für ein anderes Geleis geltenden
Haltsignal vorbeifahren muss.

Hie K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
liält es für wttnschenswerth, die Ausfahrtssigiiale mög
lichst weit gegen das Bahnhofsende vorzuschiebe^n. damit
der Lokomotivführer bei der Abfahrt des Zuges das
iSignal vor sich habe. Sofern die Signale hierdurch tür
den Stationsbeamten unsichtbar werden, wendet genannte
A^'envaltung elektrische Zeichengeber auf dem Bahnsteig
an. welche mit den Ausfahrtssignalen in A^^erbindung'
stehen und deren Bewegungen nachahmen.

Hie Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

lässt vielfach da. wo mehrere Geleise neben einander
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liegen, zwischen je 2 Geleisen grosse Masten aufstellen,
(leren jeder eine über den betreifenden Geleisen hin
ragende Brücke mit je zwei Einfahrts- und zwei Aus-

fahrts Signalen trägt.
In ähnlicher Weise haben die Königl. Sächsischen

Staats-Eisenbahnen, da die Aufstellung von Masten
bis in den Boden bei beschränktem Raum oft Schwierig
keiten bereitet, die Anwendung kurzer Signalmaste auf
hochgeführten eisernen Stegen ins Auge gefasst.

Zu Ziffer 4 liegen Beautwortuugeu von 12 A^er-
waltungen vor:

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahiien
haben bisher noch keine A^eranlassung gehabt, die nach
den Darlegimgen unter Ziffer la), für erforderlich er
achteten wenigen Ausfahrtssignale mit A^orsignalen zu

versehen.

Die K. E. D. Erfurt erachtet A^orsignale nicht für
erforderlich, desgleichen die K. E. 1). Alagdeburg für
kleinere Stationen.

xA.uch die K. E. D. Elberfeld hält A'^orsignale in
A'erbindung mit den Ausfahrtssignalen im Allgemeinen
für entbehrlich, da die auf den betreffenden Bahnhöfen

anhaltenden Züge bei der Ausfahrt noch nicht wieder
eine so grosse Geschwindigkeit haben, dass ein A^orsignal
vor dem Ausfahrtssignal nothwendig erscheint, die
fahrplanmässig durchfahrenden Züge aber, nach den
bestehenden A^'orschriften vor dem Bahnhofsabschluss

signal zum Halten gebracht werden müssen, sofern die
Durchfahrt nicht frei ist.

Liegt die Strecke vor dem Abschlusssignal in
einer Steigung, welche das Ingangsetzen eines zum
Halten gebrachten Zuges erschwert, so wird nach An
sicht der genannten A^erwaltung dieses Anhalten eines
fahrplanmässig durchfahrenden Zuges vor der Ein-
tahrt durch ein A^orsignal zum Ausfahrtssignal zweck-
mässig vermieden. Diese Einrichtung ist z. B. bei den
Güterzug-Durchfahrts-Geleisen des neuen Personen

bahnhofes Düsseldorf getroffen.
Auch im Falle eine Steigung vor dem Bahnhofe

nicht vorhanden ist, kann im besonderen Falle ein

A'orsignal dann zweckmässig sein, wenn häufig Züge,
welche fahrplanmässig Durchfahrt haben, im Bahnhofe
halten müssen, und es mit Rücksicht auf nachfolgende

Züge erwünscht ist. die rückliegende Strecke durch ein
erstmaliges Halten vor dem Bahnhof nicht unnöthig
besetzt zu halten.

Ebensowenig hält auch die K. E. D. Bromberg
mit den Ausfahrtssignalen verbundene Vorsignale im
Allgemeinen für nothwendig. da dieselben in den meisten
Fällen weit hinter dem vorderen Ende der im Bahnhof

zur Ausfahrt bereitstehenden Züge sich befinden würden
und von den Lokomotivführern dieser Züge nicht ge
sehen werden könnten.

j  Kur in einem einzelnen Falle — an der Abzweigimg
einer eingeleisigen aus einer zweigeleisigen Bahn —

I hat genannte A^erwaltung ein A^orsignal mit dem Aus-
fahrtssignal verbunden.

I  Die K. E. D. Breslau und die K. E. D. Köln
(rechtsrh.) erachten A'^orsignale, welche mit den Aus-
fahrtssignaleu in A^erbindung stehen, auf kleinen und
mittleren Stationen für überflüssig und nur auf grösseren
ausgedehnteren Bahnhöfen tür empfehlenswerth.

Die Königl. AVürttembergischen Staats-
Eisenbahnen und die K. E. D. Köln (linksrh.)
halten Vorsignale in den Stationen für wünschens-
werth, welche von einzelnen Zügen ohne Aufenthalt

durchfahren werden, desgleichen die K. E. D.
Hannover, welche solche auch für zweckmässig

!  erachtet, wenn das Ausfahrtssignal nur auf eine
I kurze Strecke sichtbar ist. Nach Ansicht der Gross-
I  herzogl. Badischen Staats - Eisenbahnen sind
I  die Ausfahrtssignale auf kleineren Stationen, welche
: von einzelnen Zügen überfahren werden, nur dann
mit A^orsignalen zu versehen, wenn die Ausfahrts
signale nicht soweit sichtbar sind, dass diese Züge noch

!  vor denselben zum Anhalten gebracht werden können.
Genannte Verwaltung hat einzelne Stationen, in welchen
die vorstehende A^oraussetzung zutrifft, mit A^orsignalen
für die Ausfahrtssignale ausgerüstet.

Bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen-
j  bahnen sind in sämmtlicheu centrahsirten Stationen
mit den an die Stelle der Bahnsteigsignale getretenen

i AusfahrtsSignalen Vorsignale verbunden, welche mit
i  denselben in der gleichen Abhängigkeit stehen, wie
solche bei den Einfahrtssignalen vorgeschrieben ist.
Diese Ausfahrtsvorsignale (sogenaimte Durchfahrts-
sigiiale) sind am unteren Theile des Mastes des Ein-

I  fahrtssignales angebracht und können auf .,Fahrt" nur
für jenes Geleis, welches als Durchfahrtsgeleis benutzt
werden darf, gestellt werden. Diese Vorsignale haben
sich vollständig bewährt, indem sie nicht blos die Er-
laubniss. ohne Aufenthalt durchzufahren, kennzeichnen,
sondern insbesondere auch frühzeitig erkennen lassen,
dass ein in der Regel durchfahrender Zug ausuahms-
weise in der Station halten soll.

Schlussfolgerung.

Zu Ziffer la). Die Einführung von Ausfahrts
signalen bei kleineren Stationen, die von Zügen
überfahren werden, wird von keiner A'erwaltung

für allgemein nothwendig erachtet, dagegen hält
die M ehrzahl der Verwaltungen solche für zweck
mässig, einige derselben sogar für geboten in
jenen Fällen, in welchen bei der Ausfahrt Spitz-
weichen oder kreuzende Zugsfahrten zu decken
und Ueberholungen beziehungsweise Kreu
zungen zu sichern sind.
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Aussei' diesen Vortlieilen für die Betriebs

sicherheit werden auch die A^'ortheile der Aus-

fahrtssignale für rasche Betriebsführung, z. B.
in jenen Fällen anerkannt, in welchen ausnahms
weise anzuhaltende Züge nicht vor dem Ein
fahrtssignale. sondern innerhalb der Station
zum Halten gebracht werden sollen.

Zu Ziffer Ib). Von sämmtlichen Verwal
tungen. mit Ausnahme einer einzigen, werden für
grössere Stationen, auf welchen alle Züge an
halten, Ausfahrtssignale allgemein für zweck-
mässig oder wünschenswerth und aus Kücksichten
der Betriebssicherheit da für erforderlich er

achtet, wo. wie unter Ziffer la) dargethan. Zugs
fahrten oder Weichen zu decken sind und ein

fahrenden Zügen die Grenze anzugeben ist, bis
zu welcher sie vorfahren dürfen.

Eine Verwaltung glaubt diese Vortheile
durch die bei ihr im Gebrauch befindlichen Wege

signale zu erzielen.
Zu Ziffer 2). Im Allgemeinen wird für jedes

Geleis. aus welchem ein Zug unmittelbar auf
die Strecke abfahren kann, ein eigenes Aus
fahrtssignal für nothwendig erachtet, doch wird
es von mehreren Verwaltungen für genügend an
gesehen, wenn je ein solches Signal für die Aus
fahrt aus einzelnen Gruppen von Geleisen, ins
besondere von Güterzugsgeleisen dient, sofern
die örtlichen Verhältnisse diese Zusammen

fassung gestatten.

Zu Ziffer 3). Im Allgemeinen besteht Ueber-
einstimmung darin, dass die Aufstellung der
Ausfahrtssignale rechts von dem Geleise bezw.
der Geleisegruppe, zu erfolgen hat, für welches
bezw. welche dasselbe Giltigkeit hat und zwar,
wenn thunlich, vor dem Gefahrpunkt, somit in
der Regel vor dem Merkzeichen der Weiche, bis
zu welcher die Züge vorfahren dürfen, ohne die
Ausfahrt von Zügen aus anderen Geleisen zu
gefährden.

Von einzelnen Verwaltungen werden Signal-
brückeu angewendet, bei welchen die Ausfahrts
signale in der Regel über dem Geleise, auf
welches sich dieselben beziehen, erscheinen.

Zu Ziffer 4). Ausfahrts - Vorsignale finden
auf allen Hauptbahnstationen mit Schiiellzugs-
verkehr regelmässige Anwendung nur bei einer
Verwaltung, während sie bei den übrigen Ver
waltungen nur in vereinzelten Fällen ange
wendet werden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Xr. 2.

Knallsignale in Verbindung mit den Einfahrtssignalen.
(Vergl. Frage Gruppe VIIT, Nr. 6 der Fragebeantwortungen vom

Jahre 1884.) |
I

Welche neueren Erfahrungen liegen rücksicht
lich der mit den Einfahrts- oder Vorsignalen
verbundenen selbstthätigen Knallsignale vor?

Berichterstatter: A. priv. Buschtöhrader Eisenhahn.

lieber diese Frage haben sich 14 Verwaltungen in
nachstehender Weise geäussert:

1. Bei den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen liegen neuere Erfahrungen nicht vor: eine
früher eingeführte Einrichtung hat gut gearbeitet, wurde
aber wieder aussei' Betrieb gesetzt, weil sich kein Be-
dürfniss fiir dieselbe ergab.

2. Die Königl. Sächsischen Staats-Eisen
bahnen haben bezüglich dieser Einrichtung nur geringe
Erfahrungen, welche in einem mehrmonatlichen Versuche
mit der Clark'schen Torpedo-Signal-Einrichtung gewonnen
wurden.

Diese Einrichtung hat sich technisch gut bewährt,
ist jedoch nicht zur weiteren Anwendung gekommen, da
das Bedürfniss dafür gegenüber der Umständlichkeit
des Nachfüllens der Petarden und der bei A^ersäumung

rechtzeitigen Nachfülleiis entstehenden Gefahr nicht ge
nügend hervortrat.

3. Die Reichs-Eisenbahneii in Elsass-Lothrin-

gen wenden seit mehreren Jahren, um Kiiallsignale vor den
Einfahrtssignalen entbehrlich zu machen, versuchsweise
hörbare A^orsigiiale an, bei denen die Scheibe durch eine
Hache Glocke ersetzt ist. Die Läutevorrichtung wird
durch den ankommenden Zug selbst in Bewegung
gesetzt.

Diese Glockenvorsignale bewähren sich bis j jetzt
sehr gut.

4. Die K. E. 1). Bromberg hält,
liehe Abschlusssignale mit A^orsignalen
werden, und letztere so aufgestellt sind,
von dem Lokomotivpersonal nicht wohl unbemerkt bleiben
können, selbstthätige Knallsignale für entbehrlich, da
sich dieselben bei den in ihrem Bezirke angestellten
A^ersucheii bei Schneetreiben imd Eisbildung als wenig

zuverlässig erwiesen haben.

5. Drei A^erwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Köln [linksrh.] und K. E. D. Magdeburg) haben mit
der Scholkmann'scheu Revolver - Knallsignalvorrichtung
ungünstige Erfahrungen gemacht, sodass derselbe wieder
beseitigt wm'de.

sobald sämmt-

versehen sein

dass dieselben
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6. Die K. E. D. Erfurt bemerkt, dass sie den
Vorsignalen vor den leicht versagenden Knallsignalen
den Vorzug gebe, auch seien erstere geeignet, die letzteren
zu ersetzen.

7. Die K. E. D. Frankfurt a. ]\[. hat mit derlei

Signalen gleichfalls ungünstige Erfahrungen gemacht, weil
sie trotz der Umhüllung sehr leicht versanden und nach
langer Ruhe unsicher arbeiten. Ausserdem hält dieselbe

die Anwendung der Knallsignale (an den, Vorsignalen)
bei Nebel usw. deshalb nicht für zweckmässig, weil sie
Haltsignale sind und der Zug zum Stehen gebracht
werden muss, wodurch Aufenthalt entsteht.

8. Die K. E. D. Hannover theilt mit. dass in

letzter Zeit im Bezirke des Betriebsamtes (M. W. B.)
zu Cassel von Zimmermann und Buchloh Vorsignale ge
liefert wurden, welche mit selbstthätigen Knallsignalen
in Verbindung stehen.

Besondere Versuche seien jedoch mit diesen Knall
signalen noch nicht vorgenommen worden.

9. Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) theilt mit, dass
vor dem westlichen Ende des Bahnhofs Engers, Betriebs
amt Neuwied, seit dem Anfang des Jahres 1887 eine
Scholkmann'sche Revolver - Knallsignal - Vorrichtung in
Thätigkeit sei. Die Vorrichtung habe sich im All
gemeinen bewährt, jedoch komme es vor, dass einzelne
Patronen versagen, wenn die Vorrichtung längere Zeit
nicht in Thätigkeit war.

10. Auf den K. K. Oesterreichischen Staats

bahnen stehen nur bei einem vor der Station Langen

im Arlbergtunnel gelegenen Distanzsignale selbstthätige
Knallsignale seit dem Jahre 1885 in Anwendung, welche
Einrichtung sich gut bewährt hat.

11. Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn hat seit zwei Jahren mit dem Vorsignal (Distanz-
signal) des Bahnhofes Wien ein selbstständiges Knall
signal, und zwar das verbesserte Palmer'sche Torpedo-
Eisenbahn-Signal versuchsweise in Verwendung, welches
sich gut bewährt.

Ein Vortheil dieser Einrichtung liegt in der Selbst
ladung desselben nach jedesmaliger Bethätigung, zu
welchem Zwecke nebst der zum Gebrauche vorbereiteten

Patrone vier weitere Torpedopatronen in einem j\Iagazine
enthalten sind. Diese Einrichtung erfordert sonach erst,
nachdem das Magazin entleert ist, also nach viermaliger
Bethätigung, eine neue Ladung.

Bei dieser Einrichtung kann auch durch eine Kontakt
vorrichtung erzielt werden, dass bei Abfallen der letzten
Patrone aus dem Magazine ein elektrisches Klingelwerk
in der Station ertönt, als Signal für die vorzunehmende
Wiederladung.

12. Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hat
gleichfalls in neuester Zeit mit dem Palnier'schen Torpedo
signale Versuche gemacht; dieselben sind jedoch noch
nicht abgeschlossen, und es kann daher über die Ver

wendbarkeit dieser Vorrichtung noch kein auf Erhihrung
geoTündetes Urtheil abgegeben werden.

Die seit dem Jahre 1858 mit den für die Benutzung
der Thorverschlüsse des Semmering-Tunnels zur Winters
zeit mit den Tunnel-Einfahrtssignalen in Verbindung
stehenden selbstthätigen Knallsignale haben sich be-
wähiJ.

Schlussfolgerung.

Die rücksichtlich der selbstthätigen Knall
signale, welche mit den Einfahrtsignalen in Ver
bindung stehen, gemachten neueren Erfahrungen
sind, abgesehen von einzelnen besonderen Fällen
(vor und in Tunneln usw.) im Allgemeinen nicht
günstig, und die Verwendung derselben ist noch
vereinzelt.

Entgegen der Schlussfolgerung der Frage
Gruppe VIII, Nr. 6 vom Jahre 1884, wo nur eine
Verwaltung sich günstig über diese Einrichtung
ausgesprochen hat, liegen derzeit die günstigeren
Aeusserungen dreier Verwaltungen vor, doch
haben andererseits mehrere Verwaltungen diese
Einrichtung theils wegen der ünzuverlässigkeit
derselben, theils mangels eines Bedürfnisses
wieder beseitigt.

Bericht
über die Beantw^ortimgen der Frage

Gruppe VIII,^ Nr. 3.

Blaues Licht.

Liegen Erfahrungen bezüglich der Anwen
dung blauen Lichtes bei Signalmitteln vor?

Berichterstatter: K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Auf diese Frage wimden von 5 Venvaltimgen auf
Erfahrungen gestützte Beantwortungen eingesandt.

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
wenden blaues Licht an:

a) an den Ausfahi'ts-Sperrsignalen, um der Verschiib-
mannschaft bei Dunkelheit anzuzeigen, dass in das
bezügliche Geleise ohne Gefahr für Züge verschoben
werden darf.

b) an der Vorderseite, sowie an der Rückseite der
V erschublokomotiven.

Wenn nicht zu grosse Entfernungen in Frage
kommen und genau geprobte Gläser verwendet werden,
bewährte sich bisher dieses Signallicht.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen
haben früher blaues Licht an Abschlusssignalen als
Rücklicht (Kontrolllicht) angewendet; als solches hat es
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zu keinen Verwecliselnngen Aiilass gegeben und für
diesen Zweck trotz der geringeren Sichtweite keinen
Mangel erkennen lassen.

Die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen

haben in den Jahren 1883—1885 Versuche mit cyanblanen
und indigoblanen Gläsern gemacht, bei denen sich cyan-
blanes Glas am besten bewährte, und das Licht bis auf

eine Entfernung von 300 m deutlich als blau erkennen
liess. Eine wirkliche Verwendung dieses Lichtes als
Signalmittel fand nicht statt.

Die K. K. priv. Kaiser Eerdinands-Nordbahn
wendet seit 2 Jahren bei Verschubsig-nalen blaues Licht
an, welches auf die für diesen Zweck ausreichende Ent

fernung von 200—250 m noch unzweifelhaft als blaues
Licht erkannt wird.

Die K. K. Oesterreichische Staatsbahnen ver-

weiideii in melmeren grösseren Stationen zur Vermeidung
der Zahl jener rothen Signallichter, welche für die ver
kehrenden Züge keine Bedeutung haben, seit Juli 1889
blaues Licht bei den VerschubSignalen zur Bezeichnung
des Signalbegritfes „Verbot der Verschiebung", und
bei den Abschlüssen von Ausziehgeleisen zur Bezeichnung
der Butferwehreii. mithin in beiden Fällen zur Kenn

zeichnung jenes Punktes, über welchen hinaus nicht
verschoben werden darf. Verschiebungen über das
Verschubsignal hinaus dürfen nur bei deutlicher Sicht
barkeit des weis seil Lichtes vorgenommen werden.

Das blaue Licht ist bei Anwendung des von der
Firma Schreiber's Neffen in Wien erzeugten sogenannten
blauen Normalglases der K. K. Eisenbahn-Betriebs-
Direktion Wien und der Mastsignal-Laternen mit Rmid-
brennern von 25 mm Durchmesser und Doppel-Schein
werfern von 250 mm Durchmesser der Firma Friedrich

Weichmann's Wittwe in Wien, in einer Entfernung bis
450 m noch vollkommen deutlich sichtbar.

Das blaue Licht hat bisher seinen Zwecken voll

kommen entsprochen.

Schlussfolgerung.
D as blaue Licht wurde bisher stets nur für

örtliche Zwecke und ohne Bedeutung für ver
kehrende Züge angewendet, und entspricht
diesem Zwecke bei Verwendung passender La
ternen und'Gläser.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe Vill, Nr. 4.

Weichen- und Signalstellung auf kleineren Stationen.

Empfiehlt es sich, bei kleineren Stationen
die Weichensteller von den Endweichen abzu

ziehen und Weicheustellanlageii in der Nähe
der den Betrieb leitenden Stelle zu errichten,

wodurch zwar das Stellwerk den Stationsbeam

ten unter die Augen gerückt wird, die Weichen
selbst aber der unmittelbaren Beaufsichtigung
entzogen werden? j

Welche Anordnung und Bauart entsprechen
der Weichen- und Signalstellwerke hat sich am
besten bewährt?

Berichterstatter: K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn.

Diese Frage wurde von 28 Bahnverwaltungen in
nachstehender Weise beantwortet:

A. Für die unbedingte Belassuug der
Weichensteller bei den Endweichen sprechen
sich die folgenden 8 Verwaltungen aus:

1. Die Königl. Sächsischen Staats-Eisen-
bahneii.

2. die Königl. Württembergischen Staats-
Eiseiibahnen und

3. die K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd - Norddeutsche Verbindungs

bahn belassen die Weichensteller bei den Endweichen

und verschliessen die Weichen in der entsprechenden

Stellung durch in die Sigualleitung eingeschaltete
Kontrollriegel.

4. K. E. D. Altona. Wegen Beaufsichtigung der
Endweichen und weil die Herstellung, Unterhaltung
und Bedienung von Centralaiilageu für kleinere Stationen
zu kostspielig ist, empfiehlt sich das Abziehen der
Weichensteller von den Endweichen nicht,

5. Die K. E. D. Köln (linksrh.) hebt die Nachtheile
des Abziehens der Weichensteller von den Endweichen

hervor und bemerkt, dass sich ein solches nur da

empfiehlt, wo die Stellung der Weichen etwa durch
Präzisionssignale genau bezeichnet, sowie die Stellung
der Signale in der Station beobachtet werden kann.
Auch müsse in diesem Falle Sorge getragen werden,
dass der Station der richtige Einlauf der Züge, beson
ders solcher, welche auf der Station kreuzen oder |über-
holt werden sollen, bekannt gegeben werde. Beil Ent
fernungen von mehr als 250 m soll man diese Anord

nung nicht mehr treffen.

6. Die K. E. D. Köln (rechtsrh.) hält das Abziehen
der Weichensteller von den Kndweichen nicht für zweck-

mässig, weil dann die häufig an den Bahnhofsenden
gelegenen Wegübergänge besonders bewacht imd die
Weichen für Verschiibbewegungen besonders bedient
werden müssen.

7. Die K. E. D. Magdeburg hebt die besondere
Wichtigkeit der Belassung der Weichensteller bei den
Endweichen hervor und bemerkt, dass nur in diesem

Falle das Schlussmeldeverfahren mit Sicherheit durch

zuführen ist und damit die volle Verantwortuns- für die
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ordiiimgsmässige Durclifahrt uiid das Freiwerden der
Weichen übernomnieii werden kann.

Die Thätigkeit der Weichensteller kann ohne
Schwierigkeiten durch zweckmässige Blockeinrichtungen
in die gewünschte Abhängigkeit von der betriebsleiten
den Stelle gebraclit werden.

8. Pfälzische Eisenbahnen. Bei kleineren
Stationen ist es vorzuziehen, die Weichensteller an den
Endweichen zu belassen und die Weichen durch Yer-
riegelimg zu sichern.

9. DieK. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft hat keine derartig kleinen Stationen, die
es zulassen würden, dass die Weichensteller von den

Endweichen abgezogen werden könnten.
Bei dieser Verwaltung sind die Einfahrtsweichen

derart centralisirt. dass die in die Stellanlagen einge
zogenen Weichen von dem Weichensteller übersehen
werden können und sind die Stellwerke demnach in
der Nähe der Stationseinfahrten angebracht.

B. Bedingungsweise erklären sich nach
stehende Bahnverwaltungen für das Abziehen
der Weichensteller von den End weichen und Er
richtung der Weichenstellanlagen in der Nähe
der den Betrieb leitenden Stelle:

1. Gfrossherzogl. Badische Staats-Eisenbali-
nen. Die bei den dortigen Bahnen auf kleineren
Stationen zum grossen Theile schon eingerichteten und
in der nächsten Zeit zur Ausführung gelangenden Stell
werksanlagen sind derart eingerichtet, dass bei allen die
Ein- und Ausfahrtssignale von einem beim Stations
gebäude befindlichen Stellwerk mit Begelung der Fahr-
strassenreilienfolge bedient werden. Durch Einstellung
der Signale werden die in Betracht kommenden Weichen
in der richtigen Stellung verriegelt.

Entfernt liegende Weichen werden in der Kegel
in das Stellwerk nur dann einbezogen, wenn für die
selben ein besonderer Wärter aufgestellt werden müsste.
Hat dagegen ein Wärter zm- Bedienung von Wegüber
gängen oder aus sonstigen Gründen in der Nähe der
Weichen seinen Standort, so wird die Bedienung aus
geringer Entfernung insbesondere mit Kücksicht auf
vf)rzunehmende Verschubfahrten vorgezogen.

Die Verriegelung erfolgt bei den in das Stellwerk
einbezogenen Weichen im Stellwerke selbst, bei den
von der Hand bedienten durch die in die Signaldraht-
zttge eingeschalteten Kontrollriegel.

2. DieKönigl.BayerischeiiStaats-Eisenbahuen
sind der Ansicht, dass sich die Errichtung von Stell
werken in der Nähe der Betriebsgebäude mm für den
Fall empfiehlt, dass sämmtliche Ueberfahrten und in

das Stellwerk einbezogenen Weichen vom Stellwerk
aus übersehen werden können. Auch setzen dieselben

voraus, dass die vollständige Zugseinfahrt vom Stell
wärter an besonderen Vorrichtungen erkannt werden kann.

Organ flir Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

3. Die K. E. D. Breslau belässt die Weichensteller

in Strecken mit starkem Verkehr bei den Endweichen.

In Strecken mit schwachem Verkehr und unter sonstigen
günstigen Umständen z. B., wenn die Weichen nicht
zu weit von der den Betrieb leitenden Stelle entfernt

liegen, so dass von letzterer aus gesehen werden kann,
ob ein langer Zug die Weiche vollständigjüberfahren hat,
auch die Weichen sich nicht in der Nähe von Weg
übergängen befinden und wenn öftere längere Zugpausen
eine oftmalige Untersuchung der Weichen gestatten,
werden die Weichensteller von den Endweichen ab

gezogen.

4. K. E. 1). Bromberg. Auf den Haltestellen
und Kreuzuiigsstationen eiiigeleisiger Strecken werden
die Weichen durch besondere Weichensteller bedient,
welchen auch die Bedienung der Absclilusssignale obliegt.

Auf zweigeleisigen Strecken empfiehlt sich die
Anlage von Weichenstellwerken in der Nähe der den

: Betrieb leitenden Stelle nur auf kleineu, leichtüber-
sichtlicheii Stationen, wo die Endweichen von dem ge
wöhnlichen Standort des Stationsbeamten nicht weiter

als 200 m entfernt sind.

5. K. E. D. Elberfeld. Nur auf einigen wenigen
kleinen Stationen, bei denen das Stationsgebäude an
dem einen Ende des Bahnhofes und in der Nähe der

hier befindlichen Weiche liegt, ist das diesen Bezii-k
umfassende kleine Stellwerk in der Nähe des Stations-

Dienstraums aufgestellt und wird von dort aus bedient.
Neuerdings kommen auch kleinere Anlagen zur

Ausführung, bei denen die Weichen und das Einfährts-
signal von Hand, durch Weichensteller gestellt werden,
während die Verriegelung der spitz befahrenen und ab
lenkenden W^eichen mittelst Drahtzugrollen und die
Freigabe der Signale mittelst elektrischer Entblockuug
vom Stationsdienstraum aus erfolgt. Diese Einrichtung
umfasst dabei beide Bahnhofseinfahrten.

6. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Einrichtung
von Stellwerken empfiehlt sich nicht, wenn die ent
fernten Weichen der unmittelbaren Beaufsichtigung mehr
oder weniger entzogen werden.

7. Die K. E. D. Hannover empfiehlt das Abziehen
der Weichensteller von den Endweichen in kleinen

Stationen und Aufstellung von Weichenstellanlagen in
der Nähe der den Betrieb leitenden Stelle, wenn die

Entfernung der Endweichen nicht über 200 m von
diesem Punkte beträgt.

8. Die K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
empfiehlt bei Stationen geringer Länge mit untergeord
netem Verschubdienste die Aufstellung der Weichen
stellwerke in die Nähe der den Betrieb leitenden Stelle,

wenn bei den entfernteren Weichen für den genauen

Anschluss der Weichenzungen durch entsprechende Vor
richtungen gesorgt wird.

9. Die priv.Oesterreichisch-Ungarische Staats-
59
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E i s e]ib a h n - Ct e s e 11 s c h a ft enipfielilt die Aiifstelluiig
des Weichenstellwerkes nächst dem Stationsgehäiide
nur in dem Falle, wenn die Endweichen vom Stell

werke ans sichtbar sind nnd die Entfernung nicht
zu gross ist. Hierbei betont sie. dass in diesem Falle
die Anlage mit Eimichtungen zur Verhütung des vor
zeitigen Umstellens ergänzt werden müsse.

C. Unbedingte Einbeziehung der Endweichen
in die Weichenstellanlagen in der Nähe der be
triebsleitenden Stelle empfehlen:

1. Die Grossherzogl. Mecklenburgische Fried
rich Franz-Eisenbahn imd

2. die Grossherzogl. Oberhessische Eisen
bahn, ohne nähere Angabe von Gründen.

3. Die Eeichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen, aus Sicherheits- und Sparsamkeitsgründen.
4. Die Altdamm - Dolberg er Eisenbahn-

Gesellschaft, welche die beiderseitigen Endweichen
in eine gemeinsame Stellanlage zusammenzieht, weil ein
Weichensteller erspart wird.

5. Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft,

weil die Bedienung der AVeichen einfacher, schneller und
sicherer ist.

6. Die K. Iv. Oesterreichischen Staatsbahnen

äussern sich in gleicher Weise. Bei Verschiebungen er
folgt die A^erständigung über die vorzunehmende Um
stellung der einzelnen AVeichen je nach der Entfernung
durch Zuruf oder durch Hornsignale, nöthigenfalls auch
mit Aufstellung von Mannschaft in Zwischenräumen.
Die Einrichtung hat sich bisher bewährt.

Die Hornsignale dienen zim Bezeichnung der einzelnen
Geleise und sind auf allen Linien für die kleineren

Alittelstationen mit Centralweichenstellung einheitlich ge
regelt.

7. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Dieselbe
hebt die A^ortheile der leichten Prüfung der Weichen-
steUimg durch den A^erkehrsbeamten und die durch die

Einrhihtung erzielte Ersparniss von Personal hervor,
führt aber als Nachtheil an, dass die Weichen des

Oefteren, noch wähi-end des Befahrens durch den Zug,
umgestellt Averden, was bei den von Hand gestellten
AA^eichen allerdings auch, aber doch seltener geschieht.

Aus dieser Ursache werden gegenwärtig Probe
versuche mit neuen, in dieser Beziehung verbesserten
A^orrichtungen unternommen.

D. Einer bestimmten Erklärung im Sinne
der Fragestellung enthalten sich:

1. Die Grossherzogl. Oldenburgischen Staats-
Eisenbahnen und

2. die Kö n igl. Ung ari s ch e n S ta a t s -E i s enb ahn en,
Avelche beide derartige Einrichtungen nur in je zwei
Stationen besitzen. In den von denselben angeführten
Fällen hat sich die fragliche Einrichtung beAvährt; ferner

3. die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft. welche erst ini.lahrel891 AVeichen-

stellwerke auf kleineren Stationen in Anwendungi ge

bracht hat' und daher bezügliche Erfahrungen noch nicht
besitzt.

Hinsichtlich der bei den einzelnen Verwaltungen zur

Anwendung gelangten Bauarten von Stellwerken liegen
bestimmte Alittheilungen nur vereinzelt vor.

Es wird verwendet: '
a) die Bauart von Schnabel & Henning in Bruchsal

von den Grossherzogl. Badischen Staats-
Eisenbahnen, den Königl. Sächsischen
Staats-Eisenbahnen und den Pfälzischen

Eisenbahnen:

1)) die Bauart von Max Jüdel in Bramischweig von
den Grossherzogl.Oldenbnrgischen Staats-
Eisenbahnen. den Königl. Sächsischen
Staat s-Eisenbahnen und der K. E. D.

Frankfurt a. AI.:

c) die Bauart von C. Thomas in flresden von
den Königl. Sächsischen »Staat s-Eisen-
bahneii:

d) die Bauart von Siemens & Halske von der K. K.
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, der
K. K. priv. Kas'chan-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft und den Königl. Ungari
schen Staats-Eisenbahnen.

Die übrigen von einzelnen Verwaltungen hinsicht
lich der Anordnung fraglicher Stellanlagen gemaichten
Angaben sind für die Beurtheilung des Gegenstandes
ohne besondere Bedeutung.

A'^on 28 Verwaltungen sprechen sich 9 A^erwal-
tungen für unbedingte, 9 weitere A'^erwaltimgen für
bedingte Belassung der AVeichensteller bei den End
weichen aus: letztere halten das Abziehen der AVeichen

steller von den Endweichen und die Aufstellung des
Stellwerkes nahe der den Betrieb leitenden Stelle für

zulässig, jedoch nur bei einer Höchstentfernung der Weichen
von 200 m, und bei leichter Uebersehbarkeit derselben
vom Stellwerke aus. sowie dann, wenn nicht di^ Be
dienung etwaiger Wegübergänge die Anwesenheii; des
Wärters bei diesen erheischt.

9 Verwaltungen sind für unbedingte Zulässigkeit
des Abziehens der Weichensteller, wobei aber 2 Ver

waltungen hinzufügen, dass behufs Verhinderung eines
etwaigen Umstellens der AVeichen unter dem fahrenden
Zuge besondere mechanische A^orrichtungen vorhanden
sein müssen.

Für die unbedingte Belassung der WeichensteUer
bei den Endweichen werden als Gründe angeführt:

1. dass niu- in diesem Falle das Schlnssmelde-

verfahren mit Sicherheit durchgeführt und damit die volle
A^erantwortung für die ordnungsmässige Durchfahrt und
das Freiwerden der AVeichen übernommen werden kann:
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2. dass die Thätigkeit der Weichensteller ohne
Schwierigkeiten durch Blockeinrichtungen in die Ab
hängigkeit von leitender Stelle gebracht werden kann;

3. dass sowohl die Weichen selbst, als die zumeist
an den Endweichen liegenden Wegübergänge besonders
überwacht, bei Verschiebungen die Weichen ohnehin un
mittelbar bedient werden müssen.

Die vorhandenen Stellwerke, deren Bauaii; und Be
zugsquelle bei vielen Beantwortungen nicht angeführt ist,
haben sich durchgehends bewährt. Als Bezugsquellen sind
in einzelnen Beantwortungen angeführt; Max Jüdel in
Braunschweig, C. Thomas in Dresden, Schnabel & Henning
in Bruchsal. Siemens & Halske in Wien.

Schlussfolgerung.

lieber die Zulässigkeit des Abziehens der
Weichensteller von den Endweichen sind die An

sichten der Verwaltungen auseinandergehend.

Die Abziehung der Weichensteller von den
Endweichen wird als zulässig erkannt:

1. wenn die Endweichen vom Stellwerks

wärter noch übersehen werden können.

2. wenn sowohl Vorrichtungen angebracht

werden, welche den vollkommenen Zungenschluss

sichern, als auch solche, welche dem Stellwerks
wärter ersichtlich machen, dass der einfahrende
Zug die Weiche vollständig durchfahren hat,
oder welche ein v.orzeitiges Umstellen verhindern.

Die Abziehung der Weichenwärter von den
Endweichen empfiehlt sich übrigens nur dann,
wenn sich keine Wegüberführungen an den
Endweichen befinden, welche eine besondere Be

dienung erheischen und wenn nicht über die End
weichen häufig Verschubbewegungen stattfinden
müssen.

Mehrseitig wird empfohlen, die Weichen
steller an den Endweichen zu belassen und die

unmittelbar oder mittelst einfacher Stellwerke

bedienten Weichen durch die von der betriebs

leitenden Stelle zu den Einfahrtssignalen führen
den Drahtzüge zu verriegeln.

angewendet, und welche Vorth eile bieten diese
Vorrichtungen gegenübei' den elektrischen?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe Vni, Nr. 5.

Mechanisches Blocken bei Stellwerken.

Werden mechanische Vorrichtungen zum

Blocken central gestellter Weichen und* Signale

Diese Frage wurde von nachstehend angefiihrten
22 Verwaltungen beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats - Eisen
bahnen. Bei allen neueren Stellwerks-Anlagen auf
grösseren Stationen sind mechanische Blockungen für
Weichen und Signale mit selbstthätiger Verriegelung der
Weichen bis zur Zurückstellung der Blockkurbel durch
den fahrdienstleitenden Beamten angewendet.

Gegenüber den elektrischen Blockungen bieten
dieselben folgende Vortheile;

a) Erhebliche Verringerung des für eine Fahr-
strasse erforderlichen Eaumes. sowohl bei der Einrich

tung im Stationszimmer als auch im Stellwerke, bezw.
Einschränkung der Längen dieser Einrichtungen.

b) Leichtere Unterhaltung.
c) Bei Forderung gleicher Leistung der elektrischen

Blockung (Abhängigstellung der Wiederentriegelung der
Weichen vom fahrdienstleitenden Beamten) geringere
Anlagekosten.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Da elektrische Signalblockungen bisher noch nicht zur
Anwendung gelangten, so konnte auch ein auf Erfah
rimg beruhendes Urtheil über die Vortheile der bislang
ausschliesslich verwendeten mechanischen Blockungen

gegenüber den elektrischen nicht gewonnen werden.

3. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Die mechanische Blockung central gestellter Signale
und Weichen ist nur in ganz wenigen Fällen zur An
wendimg gelangt.

Die Vortheile einer solchen Anlage gegenüber der
elektrischen Blockung bestehen in der Möglichkeit,
eine Freigabe zurücknehmen und hierbei die HaltsteUung
des Abschlusssignales ohne Zuthun des Wärters vom
Stationsblockwerk aus bewirken zu können.

Dagegen ist die Anlage und Unterhaltung in Folge
der erforderlichen Drahtzüge umständlicher als die der
elektrischen Einrichtungen, welchen deshalb, sowie
wegen ibror vielseitigeren Verwendbarkeit allenthalben
der Vorzug gegeben wird.

4. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Seit geraumer Zeit werden nur mechanische
Block-VoiTichtungen verwendet, da sie sicherer arbeiten
als elektrische.

5. Reichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen.
Bei den meisten grösseren SteUwerks-Anlagen sind mecha
nische Vorrichtungen zum Blocken der Weichen und
Signale zur Anwendung gelangt. Dieselben haben sich
durchweg gut bewährt. Sie verdienen insofern den
Vorzug vor den elektrischen Blockvorrichtungen, weil
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sie Stönmgen in geringerem Maasse ausgesetzt sind
lind zur Hebung der letzteren wenig geübte Arbeiter
verwendet werden können.

Beträgt die Entfernung zwischen Block- und Stell
werk mehr als 800—1000 m. so werden elektrische

Yorkehrungen nothwendig,

6. K. E. I). Altona. Hat nur in einer Station

die mechanische Blockung in Verwendung.

Der Vortheil der mechanischen Blockung liesteht
darin, dass der Stationsbeamte vom Stationsdienstraum

aus ein vom Weichensteller gegebenes Fahi-signal selbst
ständig wieder auf ..Halt'- stellen kann. Zieht der
Weichensteller ein nach der Entblockung gegebenes
Fahrsignal ein. so mrd es von selbst wieder geblockt:
zum nochmaligen Geben des Signales bedarf es daher
der erneuten Freigabe durch die Station.

7. K. E. D. Breslau hat mechanische Blockvor

richtungen in einem Falle angewendet. Vortheile gegen
über der elektrischen Blockung sind nicht zu Tage
getreten.

8. K. E. D. Bromberg. Mechanische Vorrich
tungen zum Blocken central gestellter Weichen sind
in einigen wenigen Fällen mit gutem Erfolge bis zu
Längen von 200 m angewendet worden, darüber hinaus
ist die elektrische Blockung vorzuziehen. Als Vortheil
der mechanischen Blockung der elektrischen gegen
über ist zu erwähnen, dass erstere nicht so leicht

durch Blitz beschädigt werden, keine Isolirungen zu
erhalten brauchen und billiger sind.

9. K. F. D. Elberfeld. Mechanische Einrich

tungen zum Blocken central gestellter Weichen und
Signale sind versuchsweise auf zwei Bahnhöfen vor
etwa 8 .fahren angewandt.

Es sollte gegen die elektrische Blockung der
Vortheil erreicht werden, dass durch das Zurücklegen
des Signalhebels im Stellwerk, ohne besondere weitere
VeiTichtung des Weichenstellers, der Hebel wieder
geblockt und gleichzeitig der Station Kenntniss von der
erfolgten Zurückstellung des Signales gegeben würde.

Bei der Ausführung auf dem einen Bahnhofe ist
letztere Bedingung nicht erfüllt worden: auf dem anderen
Bahnhofe ist zwar auch dieser Bedingung genügt, jedoch
arbeiteten nach der einen Bahnhofsseite hin. für welche
die Entfernung des Stellwerkes vom Stationsdienstraum
rund 500 m beträgt, die Einrichtungen dauernd so un-
zuverlässlich. dass zur Zeit, nach kaum 3jährigem Be
stände. die mechanische Blockung in eine elektrische
abgeändert wird.

Nach der anderen Bahnhofseite hin. für welche die

Entfernung vom Stellwerk bis zum Stationsdienstraum
nur 150 m beträgt, und nur wenige Ablenkungen in der
Leitung nothwendig waren, arbeiten die Einrichtungen
bis jetzt zur Zufriedenheit.

Nach den gemachten Erfahrungen, stehen j die
mechanischen Blockungen den elektrischen nach, weil
die ersteren nur bei besonders günstigen örtlichen Ver
hältnissen dauernd zuverlässig arbeiten.

Der Vortheil der selbstthätigen Blockung des

Signalhebels erscheint den obigen Nachtheilen gegenüber
nicht von besonderer Bedeutung.

10. K. E. D. Erfurt. Es liegen nur geringe Er
fahrungen vor. Mechanische Anlagen sind billiger als
elektrische, sowohl in Beschaffung als in Unterhaltung,
auf gi'össere Entfernungen aber nicht zuverlässig.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die mechanischen

Blockungen für Stellwerke haben sich als sicher und

gut arbeitend bewährt, sie sind bis zu 500 m Abstand

ausgeführt.
Die Erfahrungen über die elektrische Signalblockung

von Siemens sind ebenfalls günstige. Die Abnutzung
dieser Vorrichtungen ist eine sehr geringe und hat
nach 12jährigem Gebrauch noch kein Theil derselben

ausgewechselt werden müssen.
Die durch Blitzschläge hervorgerufenen St()rimgen

Hessen sich stets durch die Beamten einstweilig sofort
beseitigen.

12. K. E. D. Hannover. Vorzüge der mechanischen
Blockung können im Allgemeinen nicht anerkannt
werden. Wenn die Einrichtung derart ist, dass die
Stationsbeamten in dringenden Fällen das Einfahi-tssi^nal
unmittelbar streichen können, ohne den Stellwerkswälider
in Anspruch zu nehmen, kann dies, je nach Lage| der
örtlichen Verhältnisse, als ein Vorzug gelten, wenn
nämlich der SteUwerkswärter sich nach Ziehen des

Einfalu'tssignales von dem Blockwerke soweit entfei-nen
muss. dass er ein mit dem Induktor zu gebendes Läm-
signal nicht hören bezw. nicht sofort befolgen kann.

Dagegen ist die Verwendbarkeit auf geringere Ent
fernungen (300—400 m) beschränkt.

Bei Schnee und Eeif ist die Beweglichkeit der
oberirdischen Leitungen beschränkt.

Die Leitungen der mechanischen Blockeinrichtungen
sind allerdings dem Einfluss der Gewitter nicht ausge
setzt, was bei elektrischen Vorrichtungen in einzelnen
Fällen vorgekommen ist.

Die auf kleineren Stationen vorhandenen mechani-

sclien Blockeiiirichtungen haben sich gut bewährt.

13. K. E. D. Köln (linksrh.). Mechanische
Blockungen der Hebel im Stellwerke werden auf
5 Stationen angewendet.

r)ieselben haben den elektrischen Blockvorrichtimgen
gegenüber den Vortheü, dass der betriebsleitende Beamte
in der Lage ist, die Freigebung selbst wieder aufzu
heben und im Nothfalle das Fahrsignal selbst wieder
abzustellen, ohne sich hierüber erst mit dem End weichen

steiler auf telegraphischem Wege in zeitraubender Weise
verständigen zu müssen.
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Besonders bewährt hat sich hier die Eiimchtimg"
nach der verbesserten Bauart Büssing.

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Mechanische
Blocknngen finden vortheilhaft Verwendung bei ge
ringerem Abstände des Blockwerkes von der »Station.

Die Grenze dürfte 700 in sein, da für grössere
Entfernungen die Handhabung am Stationsblock zu
schwer mrd.

Sie sind vollkommener als die elektrischen

Blockungen, da eine Rückmeldung der erfolgten Signal
stellung an die Station durch ein hör- nnd sehbares
Zeichen (Klingel imd Schautafel) bei dieser Vor
richtung gegeben wird.

15. K. E. D. Magdeburg. Die — allerdings nur
vereinzelt — zur Anwendung gekommenen mechanischen
Blockungen der Weichen und Signale sind mit Vortheil
angewandt und haben sich seit ihrem Bestehen gut
bewährt.

Die mechanischen Blockungen bieten gegenüber
den elektrischen den Vortheil grösserer Billigkeit imd
dass sie einfacher sind, daher von den Bahnmeistern
leicht geprüft und ausgebessert werden können.

Auf grössere Entfernungen dagegen wird diese
Einrichtung schwerfällig und weniger zuverlässig, so
dass alsdann elektrische Blockungen den Vorzug ver
dienen.

16. Hessische Liidwigs-Eisenbahn-Gesell-
schaft. Es ist nur bei der Centralanlage in Mainz
elektrische Blockung der Signalhebel ausgeführt, wäh
rend bei allen übrigen Stationen mit Blockeinrichtung
das Blocken der Signalhebel mittelst mechanischer Vor
richtungen bewirkt wird.

Beide Arten der Blockung haben sich bewähid.

17. Pfälzische Eisenbahnen. Mechanische

Blockungen von Signal- und Weichenhebeln bei Stell
werksanlagen wurden vielfach mit sehr gutem Erfolge
da angewendet, wo die Entfernung der Stellwerke von
den Blockwerken 1000 m nicht übersteigt.

Bei grösseren Entfernungen wird die Anwendung
von Drahtzugleitungen schwierig und sind in diesen
Fällen elektrische Blockungen angewendet worden.

Die mechanischen Blockungen sind einfacher in der
Unterhaltung.

18. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

Hat derzeit mechanische Blockvorrichtungen noch im
Gebrauche, schafft jedoch keine neuen mehr an und wird
künftighin nur elektrische Einrichtungen in Verwendung
nehmen. Die Verwaltung hat die Erfahrung gemacht, dass
die mechanischen Blockvorrichtungen weit schwieriger
zu unterhalten sind als die elektrischen nnd weiter den

Uebelstand besitzen, dass sie mit der elektrischen Block

linie nicht in Verbindung gebracht werden können. (Vergl.
auch die Beantwortungen <ler Frage 13, Gruppe II.)

19. K. K. Oesterreichische IStaatsbahiien.

Mechanische A^orrichtnngen zum Blocken central ge
stellter Weichen und Signale sind nur bei zwei älteren
Anlagen in Anwendung und finden bei neuen Anlagen
nur in beschränktem Maasse A'erwendung, und zwar
zur Herstellung der Abhängigkeit zwischen den im

Freien in der Kähe des Aufnahmsgebäudes angeord
neten Stellwerken und den elektrischen Blockwerken im

Stati ons dien s träum e.

A^ortheile bieten diese mechanischen Eini'ichtungen
gegenüber den elektrischen nicht, hingegen besteht,
insbesondere bei grösserer Anzahl der Fahrstrassen, der
Nachtheil, dass viele bewegliche Drahtzugleitungen er
forderlich werden.

20. A. priv. Buscht ehr ad er Eisenbahn.
Hat mehrfach die mechanische Kugelblockuiig, nach
Schnabel & Henning in Veiwendung.

Dieselbe hat den A^ortheil, dass die Weichen in

der, der betreffenden Fahrstrasse entsprechenden Stellung

insolange festgehalten werden und durch den Stell
werkswärter nicht umgestellt werden können, als vom
Blockwerk der Station aus die Weichen nicht wieder

freigegeben werden.

21. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

In 6 Stationen sind mechanische Verriegelungen central
gestellter Weichen nach Krützner und in einer Station
die mechanische Verriegelung des Signales nach Schnabel
& Henning ausgeführt.

Im Gegensatze zu dem auf der K.K. priv. Oesterreichi
schen Nordwestbahn nnd Süd-Norddeutschen A^erbindungs-
bahn bestehenden elektrischen Venfiegelungen, nach
Siemens&Halske. haben die mechanischen Verriegelungen
nach Krützner den Vortheil, dass bei letzteren ein Umstellen

der Weichenstellhebel erst nach erfolgter Entriegelung
Seitens des Betriebsbeamten vorgenommen werden kami,
was beider bezeichneten elektrischenVerriegelung nicht der
Fall ist. da der Weichenwächter daselbst jederzeit das
Fahrsignal in die Stellung auf ..Halt" bringen kann,
wodurch die Weichenstellhebel fi'eibeweglich werden,
was bei unvorsichtiger Gebahining durch vorzeitige
Hebelumlegung Unfiille zur Folge haben kann.

Im Allgemeinen haben mechanische Veiriegelungen
gegenüber den elektrischen den Vortheil geringerer
Kosten und der Unabhängigkeit von den Einflüssen
atmosphärischer Elektrizität.

22. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In
der Station Triest, in Avelcher der Stationsdienstraum

im Weichenthurm ebenerdig untergebracht ist, werden
die Signalhebel beim Rücksteilen derselben selbstthätig
geblockt und von dem Stationsdienstraume aus mittelst
einer eigenen A^orrichtiing mechanisch entblockt.

Diese A^oirichtung, welche nur geringe Her-
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stelliiiigskosten erforderte, ist seit 6 Jahren im Betriebe
lind verursacht nur unwesentliche Erhaltungskosten.

Sie wkt vollkommen verlässlich nnd dürfte die

Herstellung derselben jener von elektrischen A^orrich-
tiingen überall dort vorzuziehen sein, wo für die Bnt-
fernung vom Stationsdienstraume zmn Stellwerke ein
ähnliches A^erhältniss wie in Triest besteht.

Von 7 A^erwaltnngen (Grossherzogl. Badische
Staats-Eisenbahnen, Königl. Bayerische Staats-
Eisenbahnen. Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen. K. E. 1). Hannover. K. E. D. Magde

burg. Pfälzische Eisenbahnen, K. K. priv. Oester
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn) werden mechanische Blockwerke
ausschliessHch oder vielfach, imd mit gutem Rrfolge.
verwendet.

9 Verwaltimgen (Königl. Sächsische Staats-
Eisenbahnen, EeicTis-Ei Seilbahnen iiiElsass-Loth-
ringen, K. E. D. Altona. K. E. D. Breslau, K.E. 1).
Bromberg, K. E. D. Köln [linksrh.]. K. E. 1). Köln
[rechtsrh.]. Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Ge
sellschaft, a. priv. Buschtehrader Eisenbahn)
verwenden mechanische Blockungen .vereinzelt, oder
ohne nähere Angabe bezüglich der Anzahl der in A^er-
wendnng stehenden Blockwerke mit gutem Erfolge, je
doch theilweise unter Beschränkung der Entfernnng des
Blockwerkes vom Stellhebel.

1 A^erwaltiing (K. E. 1). Elberfeld) führt an. dass
sich das Blockwerk in einem EaUe bei einer Entfernung
von 150 m bewähi-t hat. in einem zweiten Falle bei

einer Leitungsläiige von 500 in jedoch imverlässlich vlrkt.
1 Verwaltung (K. E. D. Erfurt) führt an, geringe

Erfahrungen bezüglich der mechanischen Blockvorrich-
timgen zu haben.

2 A^erwaltungen (K. E. D. Frankfurt a. AI., K.
K. Oesterreichische Staatsbahnen) erkennen keinen
A^ortheil der mechanischen Blockung gegenüber der elek
trischen an.

1 Verwaltung (Holländische Eisenbahn-Ge
sellschaft) welche mechanische Blockwerke besitzt,
schaift keine neuen derartigen Vorrichtungen mehr an,
sondern nur elektrische.

1 Verwaltung (K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft) giebt der elektrischen Vomchtung den Vorzug.

durch die Länge der Leitung erschwert und die
AVirkung der A^orrichtnng eine unzuverlässige
wird. Die zulässige Entfernung schwankt
zwischen 250 m und 1000 m, welche Verschieden
heit Inder Bauart der Bio ckwerke nnd in örtlichen

A^erhältnissen begründet ist.
Als A^'ortheile der mechanischen Block-

A^'orrichtnngen werden im Allgemeinen hervor-
j gehoben: die Möglichkeit der Aufhebung des
Fahrsignals ohne Zuthun des Wächters, die Ein
fachheit der Vorrichtungen, geringere Anschaf
fungskosten und die A'ermeidung von Störungen
durch Blitzschlag: als Nachtheile der mechani
schen Blockvorrichtungen werden dagegen ange
führt: die umständlichere Erhaltung der Lei
tungen nnd der erschwerte Gebrauch derselben
bei Schnee und Beif.

S Chilis sfolgeriing.

Mechanische Block-Vorrichtungen bewähren
sich im Allgemeinen gut. können jedoch nur
dort mit A^ortheil gegenüber den elektrischen
Einrichtungen verwendet werden, wo die Ent
fernung der Blockwerke von den Stellwerken
keine so bedeutende ist, dass die Handhabung

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe AHII, Nr. 6.

Biockvorrichtungen, im Besonderen selbstthätige.
(Vergl Frage Gruppe VIII. Nr. 1 der Fragebeantwortungen von 1884.)

Welche neueren Erfahrungen liegen über
die Bewährung der verschiedenen Blockvorrich

tungen im Allgemeinen, und im Besonderen über
die der selbstthätig wirkenden Blockvorrich-
tuno-en vor?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Diese Frage wurde von nachstehend angeführten
15 Verwaltungen beantwortet:

1. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Die allgemein angewendete Blockvorriclitung ist noch
immer die Siemens"sehe, welche mit den bekannten neueren

Verbesserungen nach und nach versehen, den zu stellen

den Anfordernngen in bester Weise entsprochen ^t.
Dieselbe hat durch die Einfügung der dem Dienst-

leitenden unmittelbar unterstellten Zustimmungs-Kontakte
(Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
XXA^. Band, neue Folge. 2. Heft 1888) eine nützliche
Erweiterung erfahren, welche bereits auf einer grossen
Anzahl von Stationen ihre guten Dienste leistete.

Selbstthätig wirkende Blockvorrichtungen sind nicht
zur Anwendung gekommen.

2. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Auf einigen zweispurigen Strecken sind Block
vorrichtungen im Gebrauch, welche derart wh'ken, dass
nach Ertheilung eines Läutewerksignales ein zweites
Signal in der gleichen Kichtung nicht gegeben werden
kann, ehe die Blockung des Läutewerkinduktors von
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der folgenden kStation aus aufgehoben ist. Die Blockung
des Letzteren erfolgt selbstthätig mit dem Nieder
drücken der Läutewerktaste. Die Fahrsignale stehen in
keiner Abhängigkeit von der Blockeinrichtung und kann
daher letztere nicht zu den selbstthätig wirkenden ge
zählt werden.

Die Einrichtung leistet gute Dienste, kann aber
als vollkommen nicht bezeichnet werden.

3. Reichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen.
Es ist nur eine Blockanlage zur Verringerung des
Stations-Abstandes zur Anwendung gelangt. Zwischen
zwei 9.6 km auseinander liegenden Stationen einer zwei
geleisigen Strecke sind zwei Blockstationen errichtet,
von welchen jede mit einem zweitheiligen Blockwerk
nach Siemens & Halske und einem zweiarmigen Block
stationssignal ausgerüstet ist.

Die Blockwerke auf den Endstationen sind mit den

dort aufgestellten Sicherheitsstellwerken in mechanische

Verbindung gebracht. Ausserdem liegen 800 m hinter
jeder Blockstation Quecksilber - Kontaktvorrichtungen
nach Siemens & Halske, welche auf die Blockwerke

derart einwirken, dass die Blocktasten zu weiterem

Gebrauche erst wieder frei werden, wenn der Zug die
Kontaktvorrichtung berührt luit.

Diese Einrichtung hat sich gut bewährt.

4. K. E. D. Breslau. Elektrische Blockeinrich

tungen (Siemens & Halske) sind anderen vorzuziehen.

Selbstthätig wirkende sind hier nicht vorhanden.

5. K. E. D. Bromberg. Das elektrische Block
werk von Siemens & Halske in Berlin, welches aus-

schliesslich Anwendung findet, hat sich nach langjähri
gen Erfahrungen vorzüglich bewährt.

Selbstthätig wirkende Blockvorrichtimgen sind noch
nicht angewandt.

6. K. E. D. Elberfeld. Zur Sicherung des Be
triebes auf den Bahnhöfen und Strecken sind an Block

werken nur die von der Firma Siemens & Halske

in Berlin verwendet. Dieselben entsprechen allen an

solche zu stellenden Anforderungen.

Selbstthätig wii'kende Blockeinrichtungen sind noch
nicht ziu Verwendung gekommen.

7. K. E. D. Erfurt. Neue Erfahrungen liegen
nicht vor.

Die allgemein angewandten Block signale von
Siemens & Halske haben sich gut bewährt.

Selbstthätig wii'kende Blockeinrichtungen sind nicht
vorhanden.

8. K. E. D. Hannover. Die Blockeinrichtungen
von Siemens & Halske. welche liier allein verwendet

sind, haben sich gut bewährt.

Selbstthätige Block Vorrichtungen sind nicht vor
handen.

9. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Die Ausrüstung
der Block - Stationen mit Morsesprechern bewährt sich
überall.

Selbstthätig wii'kende Blockvorrichtungen sind nicht
im Gebrauch.

10. K. E. D. Magdeburg. Es sind elektrische
Blockwerke der pBaiiart Siemens & Halske vorhanden.
Dieselben haben sich im Allgemeinen gut bewährt.

Selbstthätig wirkende |BlockVorrichtungen sind [nicht
vorhanden.

I  11. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft.

I Da nur elektrische Blockwerke nach der Bauart der
Finna Siemens & Halske in Anwendung gekommen sind,
Ivönnen wir keine Vergieichungen mit anderen Bauarten
trelfen. nur ist zu erwähnen, dass obengenannte Bauart
sich völlig genügend erwiesen hat.

Selbstthätige Blockvorrichtimgen kommen nicht vor.

12. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Selbstthätige Blockvorrichtungen stehen auf den dies
seitigen Linien nicht in Verwendung, ihre Einführung
^vird auch nicht beabsichtigt.

Die Blockvorrichtung der Firma Siemens & Halske
ist allgemein eingeführt und bewährt sich sehr gut.

13. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
(4esellschaft. Hierseits ist die Vorrichtung von

Siemens & Halske für elektrische Blockung in An
wendung und entspricht dieselbe vollkommen; über die
selbstthätig wmkeiiden Blockvorrichtimgen liegen keine
i^rfahrungen vor.

14. K. K. priv. Südbalin-Gesellschaft. Auf
der Lokalbahnstrecke Wien—Vöslau besteht seit dem

Jahre 1885 eine elektrische Blockeinrichtung für un
bedingte Blockung, welcher zufolge in den einzelnen
]31ockstrecken in der gleichen Richtimg sich nur immer
ein Zug 'befinden darf. Die hierbei in Gebrauch
genommenen Blockwerke sind von Siemens & Halske
hergestellt und für Induktionsstrom eingerichtet. Diese
.<ki't der Blockimg hat sich bisher gut bewährt.

Blockeinrichtungen, welche selbstthätig, d. h. ohne
Mitwirkung eines Bediensteten der Eisenbahn. die
]31ockimg der Züge besorgen, bestehen auf den Linien
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft nicht.

15. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.
Elektrische Signalblockungen sind vielfach in An-
"\7endung. und zwar die Bauart von Siemens & Halske,
Kohlfürst und Breitfeld & Danek.

Von diesen drei Bauarten hat sich die erstere, und

zwar jene von Siemens & Halske, sowohl bei Stations
versicherungen, wie auch bei Streckenblockungen, als
unbedingt verlässlich erwiesen.

Selbstthätig^ Blockvorrichtungen besitzt die Ver
waltung nicht (siehe Gruppe II. Frage 13).
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Zwölf A^erwaltimg-eii — Köiiigl. Sächsisclie
Staats - Eisenbahnen. Reichs - Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Elberfeld. K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Hannover. K. E. D. Magdeburg, Hollän

dische Eisenbahii-Gesellscliaft. K. K. Oester-

jeichische Staatsbahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft und K. K priv.
Südbahn-Gesellschaft — haben die Bauart Siemens &

Halske in A^erwendung, welche sich bewährt: eine von
.den genannten A^erwaltimgen — König]. Sächsische
Staats-Eisenbahnen — setzt noch hinzu, dass diese

Einrichtung in mehreren grossen Strecken durch Bei
fügung von Zustimmungs-Kontakten eine nützliche Er
weiterung erfahren hat.

Eine A^erwaltung — Königl. AVürttembergische
.Staats-Eisenbahnen — giebt an. einige Blockeiimch-
tungen im Gebrauch zu haben, ohne deren BauaH näher
zu bezeichnen, bemerkt jedoch, dass dieselben nicht als
vollkommen bezeichnet werden können:

eine Verwaltung— K. E. D. Köln (rechtsrh.) —
hat ihi'e Blockstationen mit Atorsesprechern ausge
rüstet und

eine Verwaltung — Königl. Ungarische Staats-
Eisenbahnen — hat dreierlei Bauarten angewendet,
von welchen sich jene von Siemens & Halske am zu
verlässigsten erwiesen hat.

Selbstthätig wmkende BlockvoiTichtungen hat nur
eine unter den obenbezeiclmeten 12 Verwaltungen —
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringeii — im
Gebrauche und zwar mit outem Eidblsfe.

S chl u SS f olger Uli g.

A^on den angewendeten BlockvoiTichtungen
ist jene der Firma Siemens & Halske am meisten
verbreitet und hat sich dieselbe überall bewährt.

Die Verbindung dieser Einrichtungen mit
Zustimmungs-Kontakten erweist sich als zweck-
mässig.

Selbstthätig wirkende Blockvorrichtungen
mit Quecksilber-Kontakten, Bauart Siemens &
Halske, sind nur bei einer Verwaltung ange
wendet und haben sich daselbst bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe Vin. Nr. 7.

Signalisirung des Zugschlusses.

Sind Signalmittel angewendet und bewährt,
welche, wie bei Nacht die Schlusslaternen,, auch
bei Tage das Vorhandensein des Schlusswagens j

vom Zuge bezw. von der Station aus erkennen

lassen? ,
I

Tierichterstatter; Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.

Diese Frage wurde von 13 A^erwaltungen wiq folgt
beantwortet:

1. K. E. D. Breslau und

2. K. E. D. Bromberg. Derartige Signalmittel
sind niclit angewendet, aber im höchsten Grade erwünscht.

3. K. E. D. Alagdeburg. Derartige Signalmittel
sind nicht in Anwendung, müssen aber als dringend er
forderlich bezeichnet werden.

Durch den Erlass des Herrn Ministers der öäeiit-

lichen Arbeiten vom 21. Dezember 1891 Nr. I II. 18328

wird dieser Frage näher getreten und scheint eine all
gemeine Regelung derselben bevorzustehen.

4. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft hat auch bei Tage die Sclilusslaternen
in Anwendung und hat sich diese Anordnung bewälmt.

ö. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Um den Schlusswagen eines Zuges auch bei Tag er
kennen zu lassen, werden an den Stocklaternen ..roth-

weisse" Scheiben angewendet, welche bei jeder solchen
Laterne stets vorhanden sind und zur Nachtzeit in einer

an der Laterne vorhandenen Tasche aufbewahrt werden.

6. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest

bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Die Kennzeichnung des Schlusses des Zuges bei Tag
erfolgt im Sinne der Signal-Ordnung für die Eisen
bahnen Oesterreich-Ungarns durch zwei Signallaternen
an den oberen Ecken des letzten Wagens. Das A^or-
handensein dieser zwei Signallaternen lässt sich vom
Zuge sowohl, als auch von der Station aus erkennen.

7. Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen,
8. Die K. K. priv. Böhmisclie Westbahn,
9. Die a. priv. Buschtehrader Bisenbahn,

10. Die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft.

11. Die priv. Oesterreichisch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

12. Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschait und
13. Die Königl. Ungarischen Staats-Eisen

bahnen kennzeichnen den Schluss des Zuges ebenfalls
im Sinne der Signalordnung für die Eisenbahnen Oester
reich-Ungarns mit den unbeleuchteten Schluss-Signal
laternen.

Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen

wird auf Lokalbahnen (Sekuudärbahnen, Vicinalbahnen
und dergl.) der Schluss des Zuges bei Tag durch ein
besonderes Signal nicht gekennzeichnet.

Auf kurzstreckigen Industriebahnen wird bei der
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Ge
sellschaft am Tage der Schlusswagen durch eine rothe
Handsignalfahne kenntlich gemacht, welche derart an-
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gebracht wird, dass sie nach vorne nnd rnckwärts ge
sehen werden kann.

Die erwähnten Einrichtungen haben sich als aus-
reichend bewährt,

S Chilis sfolgerung.

Bei den Eisenbahnen Deutschlands sind

solche Signalmittel nicht in Anwendung, werden
-aber von einzelnen Verwaltungen als dringend
■erforderlich bezeichnet.

Bei den Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns
sind die in der Signalordniing vorgeschriebenen,
auch bei Tag anzubringenden Schliisslaternen in
Anwendung und sind dieselben als ausreichend
befunden worden.

Bericht
über die Beantwortungea der Frage

Gruppe VIII, Nr. 8.

Signalisirung von Zugstrennungen.
Welche Signale sind in Anwendung, um das

Dokomotivpersonal während der Fahrt von einer
erfolgten, von diesem jedoch nicht bemerkten
Zugstrennung zu verständigen?

Berichterstatter: Königl. Ungarische Staats-Bisenbahnen.

Diese Frage wurde von 24 Verwaltungen wie folgt
beantwortet:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbah
nen. Besondere Signale am Zuge sind nicht vorgesehen.

Wird die Zugstrennimg von einem Stationsbeamten
oder Signalgeber bemerkt, und folgt der abgetrennte
Zugtheil nicht nach, so wii'd von ersterem mittelst Läute
werks ein besonderes Signal „Alle Züge sind aufzuhalten"
gegeben, worauf die Bahnwächter den Zug zu stellen
haben.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Der Bahnwärter hat, sobald er das Abreissen eines
Zuges bemerkt hat, soweit dies möglich, die Aufmerk
samkeit des Personals des vorbeifahrenden Zuges durch
Blasen mit dem Horn usw. auf das Vorkommniss zu
lenken und unmittelbar darauf mit dem Läutewerk
nach der Bauart Frischen bezw. einer Zeichengeber
scheibe desselben telegraphisch das bezügliche Signal
der vorliegenden Station zu übermitteln und letztere
dadm'ch zur Stellung des Zuges zu veranlassen.

Das Zugpersonal selbst, sei es, dass dasselbe durch
die Zeichen des Bahnwärters oder aus eigener Wahr
nehmung auf das Abreissen auftnerksam wurde, hat durch

Organ für Eisenbahnwesen. Ergänzungsband XI.

die gewöhnlichen Mittel (Ziehen der Signalschnur usw.)
den Lokomotivführer auf die Unregelmässigkeit aiif-
merksam zu machen.

3. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Die Signalpfeife und Handhiterne der
Fahrbeamten.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Das Lokomotivpersonal wird von einer Zugstreimung,
da wo Luftdruckbremsen vorhanden sind, durch diese,
bei Personenzügen mit Zugleinen durch die Wmkung
der Zugleine auf die Lokomotivpfeife in Kenntniss
gesetzt. Weitere Mittel für eine derartige Benach
richtigung vom Zuge selbst aus stehen nicht in An
wendung.

5. Eeichs-EisenbahneninElsass-Lothringen.
Andere Sigmalmittel als die bei Personenzügen über den
ganzen Zug gespaimte Zugleine sind nicht in Anwendung.

6. K. E. D. Breslau. Besondere, lediglich dem
beregten Zwecke dienende Signale sind nicht in An
wendung.

Um den Lokomotivführer aufinerksam zu machen,
dienen die Lärmsignale des Streckenpersonals mit dem
Läutewerke und mit dem Horn, sowie die Signale des
Zugpersonals mit der Zugleine, — soweit diese in An
wendung — mit der Mundpfeife, der Laterne, Annbe
wegungen und dergleichen.

7. K. E. D. Bromberg. Besondere Signale, um
das Lokomotivpersonal während der Fahrt von einer
erfolgten Zugstrennung zu verständigen, sind nicht in An
wendung.

Bei den mit Zugleine oder selbstthätiger durch
gehender Bremse ausgerüsteten Personenzügen ist eine
derartige Einrichtung entbehrlich.

8. K. E. D. Elberfeld. Die Bremser auf dem
hinteren Zugstheüe müssen durch Signale mit der Mimd-
pfeife bezw. durch Schwenken mit der Laterne sich
dem Zugführer im Packwagen beziehungsweise dem
ersten Bremser hinter der Lokomotive verständlich zu
machen suchen und es hat letzterer durch Ziehen an der
Signalleine den Lokomotivführer aufmerksam zu machen.

Auf verschiedenen Strecken des diesseitigen Bezirks
sind die Wärter und Weichensteller mit Signalhörnern
ausgerüstet, mit welchen das Lärmsignal 4 a) der
Signalordnung von Wärter zu Wärter weitergegeben wird.

9. K. E. D. Erfurt. Der Wärter hat bei Zug-
trennimgen das Signal 4 a) mit dem Horn zu geben.

10. K. E. D. Frankfurt a. M. Im Allgemeinen
wird nur das durch Abs. 3 des §. 13 der Dienstan
weisung für Bremser vorgeschriebene Hornsignal ange
wendet, doch wird dasselbe selbst bei langsam fahrenden
Güterzügen stets überhört und ist somit nicht zuverlässig.

11. K. E. D. Hannover. Derartige Signale sind
nicht im Gebrauch, es kann indessen nicht verkannt
werden, dass ein diesem Zweck dienendes, ausreichendes

60
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Signal die tliatsäclilicli hier vorliandene Lücke in der
Sig-nalisirnng' ansfüllen würde.

12. K. E. D. Köln (rechtsrli.). Hornsignale, so
fern die in Frage koihinenden Wärterposten mit Signal
hörnern ausgerüstet sind.

13. K. E. 1). Magdeburg. Ansser den ühlichen
Signalen durch Kufen, Pfeifen. Schwingen der Laternen
oder IMützen seitens der Wärter oder Fahrheamten sind

besondere Signale nicht in Anwendung gekommen.
Versuche mit Hornsignalen vom Zuge aus haben ein
befriedigendes Ergebniss nicht ergeben.

14. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft hat

fiu' diesen Zweck keine selbstthätigen Signale.

15. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Aussei' den von den Zugbegleitern und
AVächtern in solchen Fällen zu gebenden sichtbaren und
hörbaren Signalen sind keine anderen Verständigungs-
mittel in Anwendung.

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die Signale des Streckenpersonales, um das Lokomotiv-
pei'soual während dei* Fahrt von einer erfolgten, von
diesem jedoch nicht bemerkten Zugstrennung zu ver
ständigen, bestehen bei Tage in dem senkrechten Auf-
und Abwärtsbewegen der Signalscheibe oder eines
anderen Gegenstandes und bei Dunkelheit in dem senk

rechten Auf- und Abwärtsbewegen der Signallaterne
mit dem weissen Lichte, vorausgesetzt, dass die abge
rissenen Wagen dem Zuge nachfolgen. Dieses Signal
wird noch vom Zugbegleitungspersonale unterstützt durch
abwechselnd lange und kurze Töne mit dem Zugfülu-er-

Horne oder mit der Mundpfeife. j
Ausserdem hat das Zugpersonal nach Erforderniss j

dieselben Signale anzuwenden wie das Streckenpersonal, j
Erfolgt das Köllen des abgerissenen Zugtheiles in

entgegengesetzter Kichtung, so ist das Signal ,.Entlaufene |
Wagen", d. i. 4 Schläge in gleichen Pausen 4-mal ^
wiederholt, oder Hornsignal: 4 kurze Töne in gleichen
Pausen 4-mal wiederholt, sowie das der Kichtung des
Wagenlaufes entsprechende Fahrsignal und das ent
sprechende Haltsignal gegen die Imkomotive des ge
rissenen Zuges zu geben.

17. K. K. Oesterreichische Staatsbahnen,
18. K. K. priv. Böhmische Westbahn,
19. A. priv. Buschtehrader Eisenbahn.

20. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-

bahn und Süd-Xorddeutsche Verbindungsbahn,
21. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen

bahn-Gesellschaft,
22. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-

Eisenbahn-Gesellschaft,
23. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und
24. Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen

wenden ebenüills die in der Signalordnung für die Eisen

bahnen Oesterreich-Ungarns vorgeschriebenen (s. P.j 18)
Signale an. j

Ausserdem wird bei der K. K. priv. Oesterreich
ischen Xordwestbahn und Süd - Xorddeutschen

Verbindungsbahn eine Zugstrennung bei den mit elek
trischem Interkommunikations-Signal (Bauart Bechtold)
ausgerüsteten Zügen selbstthätig signalisirt. indem sich
die Leitung schliesst und der im Gepäckwagen befind
liche Wecker unausgesetzt läutet, worauf der Zugführer
sofort die vom Gepäckwagen zur Dampfpfeife der
Lokomotive reichende Signalleine anzuziehen und sodann
das Signal ..Halt" (mehrere kurze Töne mit dem Hörne
oder mit der Mundpfeife nebst dem Schwingen der
Signalfahne bezw. der Laterne) zu geben hat.

Ferner ist das bei Oestereichisch-Ungarischen Eisen
bahnen in Schnellzügen in Verwendung stehende
elektrische Interkommunikations-Signal (Bauart Kayl),
sowie auch das zur Zeit auf einer Linie der K. K>

Oesterreichischen Staatsbahnen bei einer Personen

zugs-Wagengruppe in Erprobung befindliche mechanische
iiiterkommunikations-Signal (Bauart Clement) derart
beschafien, dass bei vorkommenden Zugstrennungen
u. z. beim elektrischen Interkommiuiikations-Signal
(Bauart Kayl) die im ersten (Gei)äck-) und im letzten
(Signal-) Wagen des Zuges angebrachten Klingelwerke,
und beim mechanischen Interkommunikations-Signal
(Bauart Clement) die Lokomotiv-Dampfpfeife selbstthätig
zum Ertönen gebracht werden. |

Schlussfolgerung.
Um das Lokomotivpersonal von einer wäh

rend der Fahrt erfolgten, von diesem jedoch
nicht bemerkten Zugstrennung zu verständigen,
sind bei einzelnen Bahnverwaltungen hörbare
(elektrische Klingelwerke, mit der Signalleine
verbundene Lokomotivpfeife, Horn und Mund-
pleife) und sichtbare Signale in Anwenduns".

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe Vm, Xr. 9.

Weichensignale.

Welche Einrichtung der Weichensignale für
englische (Kreuzungs-) Weichen, und zwar

a) bei der Stellbarkeit einzeln und
b) bei der Stellbarkeit in Gruppen

hat sich als zweckentsprechend bewährt?

Berichterstatter: Königl. Eisenbalindirektion Elberfeld.
.Mitbericbterstatter: Grossberzogl. Oldenburgische Staats-Eisenbabnen.
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Auf die Frage sind von 24 Verwaltungen Beant
wortungen eingegangen.

Mit Bezug auf die Stellbarkeit der doppelten
Kreuzungsweiclien machen die meisten Verwaltungen
folgende Unterschiede:

Anordnung I. Jede der 4 die doppelte Kreu
zungsweiche bildenden einfachen Weichen kann einzeln
durcli besondere Hebel gestellt werden.

Anordnung II. Es .sind 2 Hebel oder Züge vor
handen: jeder derselben bewegt die 4 an einem Ende
der AVeiche liegenden Zungen gleichzeitig in derselben
Ilichtung.

Anordnung III. Es sind 2 Hebel vorhanden;
jeder derselben bewegt 4 an einem Ende der Weiche
liegende Zungen gleichzeitig, jedoch die beiden zu der
einen Weiche gehörigen entgegengesetzt der Be-
w^egungsrichtimg der beiden anderen.

Anordnung IV. Die beiden Hebel unter III
werden zu einem zusammengefasst: die Zungen der beiden
an einem Ende liegenden Weichen haben Gegen-
hewegung.

Anordnung Y. Als Abart wird noch von einer
A^erwaltung eine A^ereinigiing der unter II und III ge
schilderten Einrichtung aufgeführt, bei welcher also die
Zungen an einem Ende gleichläufig, am anderen Ende
gegenläufig durch je einen Hebel bewegt werden. Der'
Kürze wegen soll im Nachfolgenden stets auf vorstehende
Beschreibungen Bezug genommen werden.

Zu der Einrichtung unter II ist noch zu bemerken,
dass dieselbe vornehmlich dann angewendet wird, wenn
die doppelte Kreuzungsweiche in eine Weichen- und
.Signalsicherungsanlage einbezogen ist und durch Fahr
signale verriegelt wird: bei der Einrichtung unter V,
welche die K. E. D. Magdeburg anführt, wird nur
das eine Ende der Weiche (mit gleichläufiger Bewegung
der Zungen) verriegelt, während das andere Ende von
Hand gestellt werden kann.

Einfache Kreuzungsweichen werden nur von wenigen
Verwaltungen besonders angeführt, bei denselben werden
•die beiden Weichen theils einzeln gestellt, theüs so ge
kuppelt. dass entweder beide auf ,.geradeaus" oder beide
uuf ..Ablenkung" stehen.

Bezüglich der Signaleinrichtungen an dop
pelten Kr euzungs weichen äiissern sich die einzelnen
A^erwaltungen in nachstehender AVeise:

Die Grossherzogl. Badischen Staats-Eisen
bahnen, die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth-

ringen und die K. E. D. Köln (rechtsrh.) verwenden für
jed es Zungenpaar eine besondere Weichensignallaterne (also
im Ganzen 4) ohne Rücksicht auf die Art der Stellbarkeit.

Die K.E.D. Frankfurt a. M. theüt mit, dass bei ilu*
bei den in Stellwerke einbezogenen doppelten Kreuzungs
weichen (Anordnung II) 4 Laternen der für einfache
AVeichen gebräuchlichen Bauart angewendet werden.

Die Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen,
Gr ossherzogl. Mecklenburgische Fried rieh Franz-
Eisenbahn, Königl. Württembergischen Staats-
Eisenbahnen, K.E.D.Elberfeld. K.E. D.Hannover,

K. E. D. Köln (linksrh.), K. K. Oesterreichischen
Staatsbahnen. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, K. K. priv. Oesterreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche A'erbindungs-
bahn und die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
vei'wenden bei der Stellbarkeit einzeln (Anordnung J).
sowie bei der Stellbarkeit in zwei Gruppen mit gleich
läufiger Bewegung der an einem Ende der Weiche
liegenden Zungen (Anordnung II) für jedes Zungenpaar
eine besondere Laterne, im Ganzen also deren 4. Die

meisten dieser A^erwaltungen fuhren noch besonders aus.
dass diese Art der Stellbarkeit für die in Stellwerke

einbezogenen AVeichen in Gebrauch ist. Für die von
Hand gestellten AVeichen verwenden die sämmtlichen

vorgenannten A^erwaltungen die in der Einleitung unter
lA?" beschiiebene Anordnung mit einem Stellbock und

signalisiren die Stellung der AVeiche durch einen Signal
körper, welcher in der einen Stellung anzeigt, dass die
beiden geraden, in der anderen Stellung, dass die beiden
krummen Geleise fahrbar sind.

A^ier der vorgenannten A^erumltungen empfinden es
als einen Uebelstand. dass zur Signalisirung bei der
Anordnung I und II für jede doppelte englische A\'eiche
4 Signallaternen aufgestellt Averden müssen. Eine der
selben, die K. E. D. Köln (linksrh.), theüt mit, dass
ihr eine andere, nicht zu verwickelte Anordnung, durch
welche auch für diese Kreuzungsweichen die Signali
sirung mit nur einem Signalkörper vorgenommen A\'erden
könnte, nicht bekannt sei.

Eine zweite A^'erwaltung. die K. K. priv. Oester-
reichische Nordwestbahn und Süd-Nord

deutsche A^erbindungsbahn. berichtet, dass für
die nach Anordnung II gestellten doppelten englischen
Weichen eine Abänderung der Signalisirung in der Weise
beabsichtigt werde, dass künftig die vier Fahrtrichtungen
mit einem einzigen Signalkörper gekennzeichnet Averden
sollen, ohne diese Einrichtung in ilirer Fragebeantwortung
näher zu beschreiben.

Die dritte dieser A'erwaltimgen, die Königl. Säch
sischen Staats-Eisenbahnen, wenden in einzelnen
Fällen für die nach Anordnung II gestellten doppelten
englischen AVeichen nur zwei Laternensignale — an
jedem Ende eins — an, Avelche in der einen Stellung
für die Fahrt in das zur Bahnachse gleichlaufende, in
der anderen Stellung für die Fahrt in das schräg durch
schneidende Geleis gelten, und zwar gleichAÜel, ob das
Fahrzeug in dem einen oder anderen der beiden Geleise
herankommt. Diese Art der SignaÜsh-img hat sich gut
bewährt und mindestens als genügend erAAuesen.
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Eine ähuliclie Art der Sigiialisirimg beabsichtigt
auch die vierte dieser Verwaltungen, die K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, für die nach An
ordnung II gestellten doppelten englischen Weichen
einzuführen.

Genannte Verwaltung beschreibt diese Eimichtung
wie folgt:

In „Weichen- und Signal-Sicherungsanlagen" ein
bezogene englische Weichen werden an jedem Wechsel
ende mit einer viereckigen Wechselscheibe versehen;
jede Wechselscheibe ist um 180° drehbar, hat zwei
Stellungen und zeigt immer gegen beide Fahrtrichtungen
die volle Scheibenfläche, deren Pfeilpaare entgegengesetzte
Richtungen zeigen.
Wechselsignalscheibe bei von Stellwerken bedienten

englischen Weichen.
Stellung 1. Stellung 2.

laF 'ii

I  3.
Die in der Fahrtrichtung erste Scheibe zeigt an,

ob die englische Weiche auf das in der Fahrtrich
tung rechts oder links gelegene gerade Geleise gestellt ist.

Es sind somit die Stellungen der Wechselscheiben
für die verschiedenen Fahrtrichtungen über die englische

Weiche folgende:
1.

Damit eine englische Weiche nicht anfgeschnitten
werde, müssen für Fahrten in der Geraden die Pfeil
paare beider Scheiben nach entgegengesetzter Richtungv
für Fahrten im Bogen nach derselben Richtung zeigen.

Die K. E. D. Altona hält für Kreuznngsweichen. die
von Hand gestellt werden, das entsprechende Signal in
Höhe der Zungenspitze, verbunden mit dem Stellbock für
das zweckmässigste. Es scheint danach bei der Stellbarkeit
nach Anordnung III die Sigiialisirimg durch 2 AVeichen-
signale — an jedem Ende der AVeiche eins — zu erfolgen.

Bei den an Centrai stell werken angeschlossenen
Kreuznngsweichen, bei denen die gleichzeitige Um

stellung der abhängigen Znngenpaare nicht zn-
tretfend ist, wird für jedes Zimgenpaar die Aufstellung
eines besonderen Weichensignals der für einfache AA^eicheii
gebräuchlichen Form empfohlen.

Die K. E. D. Breslau und die K. E. D. Erfurt

verwendeten j
a) bei Stellbarkeit einzeln (Anordnnng I) das Signal

für einfache Weichen für jedes Zungenpaar, im
Ganzen also 4;

b) desgleichen 4 einfache AA^'eichenlateriien bei der
Stellbarkeit in 2 Gruppen mit gleichläuflger Be
wegung der Zungen (Anordnnng II).

Dagegen vnrd bei Stellbarkeit nach Anordnnng III
und IV (Stellimg mit zwei oder einem Hebel, Gegen
bewegung der Zungen) das Signal fim Kreuznngsweichen
an jedem Ende der Weiche angewendet, im Ganzen
also 2 Signale. j

Bei Fahrbarkeit der beiden geraden Geleise zeigen
beide Laternen eine durchsichtige, viereckige Scheibe,
bei Fahrbarkeit der beiden krummen Geleise zeigt die
in der Fahilrichtung erste Laterne einen Doppelpfeil,
die zweite eine runde, matte Scheibe.

Nach Ansicht der K. E. D. Bromberg erfolgt die
Einrichtung der Weichensignale bei doppelten Krenzungs-
weichen am zweckmässigsten

a) bei Stellbarkeit durch einzelne AVeichenhebel
(Anordnung I) durch 4 Laternenkasten:

b) bei Stellbarkeit durch Gruppenhebel (wahr
scheinlich Anordnnng III) durch 2 Laternen
kasten.

Die K. E. D. Magdeburg wendet bei den von
Hand gestellten doppelten englischen AA^eichen die Stell-
barkeit nach Anordnnng III und lA" an.
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Bei Stellbarkeit nach Aiiordniiiig III wkd au jedem
Ende der. Weiche das Signal für Kreuziiiigsweichen auf
gestellt (im Ganzen also 2 Signale), dessen Signalbüder
weiter oben bei den Beantwortungen der K. E. D. Bre sl au
und der K. E. D. Erfurt beschrieben sind.

Bei Stellbarkeit nach Anordnung IV mit einem
Hebel wird nur ein Signalkörper angewendet, der bei
Fahrbai'keit der beiden geraden Geleise tiü beide Fahrt
richtungen eine durchsichtige, viereckige Scheibe, bei
Fahrbarkeit der beiden krummen- Geleise nach beiden

Seiten einen Doppelpfeil zeigt.

Für die an Stellwerke angeschlossenen doppelten

Kreuzungsweichen, welche an einem Ende als Schutz
weichen dienen und nach Anordnung V gesteht Averden.
sind 3 Signallaternen in Gebrauch, und zwar wird für
die beiden ah dem einen Ende liegenden, gleichläufig
bewegten und vom Stellwerk zu verriegelnden Zungen
paare je ein Signal für einfache Weichen aufgestellt,
für die am anderen Ende liegenden, gegenläufig bewegten

Zungeupaare ein gemeinschaftliches Signal (der für
KreuzungsAveichen gebräuchlichen Form), welches auf
der dem Doppelpfeil gegenüber liegenden Seite eine
runde, matte Scheibe besitzt.

Für die nach Angabe der genannten Verwaltung bei
ihr selten vorkommende Stellbarkeit nach Anordnung II,
Avobei beide Enden der doppelten KreuzungSAveiche in
das Stelhverk embezogen sind, werden 4 Laternen der
für emfache Weichen gebräuchlichen Form angewendet.

Bei den Pfälzischen Eisenbahnen geschieht die
Stellung der von Hand bedienten doppelten englischen
Weichen nach Anordnung IV, die Signalisirung durch
2 Signallaternen (an jedem Ende der Weiche eine). Die
Laternen zeigen, abAveichend von den sonst gebräuch
lichen, bei Fahrbarkeit der beiden krummen Geleise

nach jeder Seite ein auf der Spitze stehendes Quadrat,
bei Fahi'barkeit der beiden geraden Geleise dagegen
eine rechteckige, auf der schmalen Seite stehende Scheibe.

Die Art der Stellung und Signalisirnng der an
Stellwerke angeschlossenen Weichen geht aus der
FragebeantAVortung nicht deutlich hervor. Es ist jedoch
anzunehmen, dass die Stellbarkeit nach Anordnimg II
eingerichtet ist: die Signalisirung scheint der bei den
Königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen gebräuch
lichen und der Amn der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Kordbahn vorgeschlagenen ähnlich zu sein.

Die K. K. priA'. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft erklärt die Stellbarkeit von einem Stell

bock aus, an welchem das entsprechende Weichensignal
angebracht ist (Anordnung IV), für zweckmässiger als
die Stellbarkeit einzelner Weichen.

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft

Avendet ebenfalls in den meisten Fällen die Stellbarkeit

nach Anordnung IV an und bemerkt, dass für dieselbe
ein geAvöhnliches Weichensiofiial genüge.

Bei den -Grossherzogl. Oldenburgischen
Staats-Eisenbahnen kommen nur a'OU Hand bediente,

zAveihebelige, doppelte englische Weichen (Anordnung
III) vor, deren Signalisirung durch 2 Weichenlaternen
der für einfaclie Weichen gebräuchlichen Form ge-
scliielit.

Die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen
veiwenden bei zAveihebeligen doppelten KreuzungsAveichen
sowohl für Einzelbedienung (avoIiI Bedienung von Hand),
als auch Gruppenbedienung (wohl Bedienung vom Stell-
Averk) ein feststehendes Formsignal mit beAveglichen
Flügeln (veröffentlicht im Organ für die Fortschritte
des Eisenbahnwesens 1882).

Dieselben bemerken noch, dass emhebelige doppelte
Kreuzungsweichen zur Zeit nicht mehr beschafft werden.
Die Art der Signalisirung habe sich im Allgemeinen
bewährt.

Einfache KreuzungsAveichen werden nur von
8 Verwaltungen besonders aufgeführt: 5 derselben

(Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, K.
E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.

Erfurt und K. E. D. Frankfurt a. H.) verwenden für
jedes Zuugenpaar 1 Laterne der für einfache Weichen
gebräuchlichen Form (im Ganzen also 2).

Die Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen verwenden bei zweihebeligen einfachen Kreu-
zimgsweichen 2. bei einhebeligen 1 Laterne.

Die K. E. D. Altona verwendet 2 Laternen der" für

Kreuzimgsweichen gebräuchlichen Form.

Bei den Königl. Bayerischen Staats-Eisen
bahnen ist bei einhebeligen einfachen Krenzungsweichen
das oben angeführte feststehende Formsignal mit be
weglichen Flügeln, bei einfachen zAveihebeligen Kren
zungsweichen sind dagegen 2 feststehende Formsignale
mit je 2 beAveglichen Flügeln (wie auch in der Regel
für einfache Weichen) in AnAvendung.

Von den 24 Verwaltinigen. welche diese Frage be
antwortet haben, wenden zur Signalisirung der
doppelten Kreuzungsweichen 8 Verwaltinigen (die
Grossherzogl. Badischen Staats-Eisenbahnen, die
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und die
K. E. D. Köln — rechtsrh. —) für jedes Zungenpaar ein
besonderes Signal (die für einfache Weichen gebräuch
liche Laterne) an; eine vierte Verwaltung (K. E. D.
Frankfurt a. V.) A^erfährt ebenso bei den in Stell
werke einbezogenen derartigen Weichen. —

Aus den BeantAvortungen der übrigen 20 ̂ 'ei'Aval-
tungen ist Folgendes zu entnehmen:

Die vStellbarkeit einzeln nach Anordnung I
ist bei 8 Verwaltungen (Grossherzogl. Mecklen
burgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Königl.
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Württembei'gisclie Staats-Eiseubalineii, K. E. D.
Breslau. K. E. D. Bromber?, K. E. Ü. Erfurt,

K. E. T). Hannover, K. K. Oesterreichische Staats

bahnen und K. K. priv. Sndbahn-Gesellschaft)
in. Gebranch, die Signalisirimg geschieht durch 4 der
für einfache AVeichen gebräuchlichen Signale.

Die Stellbarkeit mit 2 Hebeln oder Zügen und
Parallelbewegnng der an einem Ende liegenden
Zungen nach Anordnung II wird von 12 A^erwaltnngen
(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Königl.
AVürttembergische Staats-Eisenbahnen, K. E. D.
Altona. K. E.D, Breslau. K.E.D.Elberfeld. K. E.D.

Erfurt. K. E. D. Hannover, K. E. D. Köln [linksrh.],
K. E.D. Magdeburg, K. K. Oesterreichische Staats
bahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord
bahn. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn)
angewendet: für die Signalisirimg sind im Allgemeinen
4 einfache Weichensignale vorhanden.

A^ier dieser Verwaltungen (Königl. Sächsische
Staats - Eisenbahnen, K. E. D. Köln [linksrh.],
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn und

K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn

und Süd-Norddeutsche A'^erbindungsba,!! n) halten
die durch Anwendung von 4 A\^eichenlaternen für
jede Kreuzungsweiche hervorgerufene Anhäufung von
Signalen für einen Uebelstand; erstgenannte Ver
waltung benutzt daher vereinzelt zur Signalisirimg solcher
AA^eichen 2 Laternen, letztere beide beabsichtigen die
Einführung neuer Signale, und zwar die K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit 2, die K.
K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-

Norddeutsche A^erbind ungsbahn mit einem Signal
körper: die K. E. D. Köln (linksrh.) führt aus,
dass ihr eine nicht zu verwickelte Anordnung zur Ab
hülfe dieses Uebelstandes nicht bekannt sei.

Die Stellbarkeit mit 2 Hebeln und Gegen
bewegung der Zungen nach Anordnung III ist bei
6 Verwaltungen (Grossherzogl. Oldenburgische
Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Altona. K. E. D.

Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Aiagdeburg) im Gebrauch, welche sämmtlich
zur Signalisirimg 2 Signalkörper (an jedem Ende der
Weiche einen) benutzen.

Die Stellbarkeit mit einem Hebel und Gegen
bewegung der Zungen nach Anordnung IV wenden
16 A^ei-waltungen an, und zwar signalisiren 13 derselben
(Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, Gross
herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn, Königl. Württembergische Staats-
Eisenbahnen, K.E.D. Elberfeld. K.E.D.Hannover,

K. E. D. Köln [linksrh.], K. E. D. Alagdeburg.
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, K. K.

Oesterreichische Staatsbahnen, K.K. priv. Aussig-

Teplitzer Eiseiibahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. K. K. priv. Oester

reichische Nord westbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn undK. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft) die Stellung der AVeiche mit einem, 8 derselben
(K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt und Pfälzische
Eisenbahnen) mit 2 Signalkörpern.

Die Stellbarkeit nach Anordnung A'^ (gleich
läufige Bewegung der Zungen. Gegenbewegimg am andern
Ende der Weiche) kommt nur bei der K. E. D. Magde
burg vor; die SignalisirimggeschiehtdurchBSignallaternen.

Abweichend von allen übrigen A^erwaltimgen, welche
die gebräuchlichen, um eine lothrechte Achse drehbaren
AA'eichensignale benutzen, verwenden die Königl. Baye
rischen Staats-Eisenbahnen feststehende Signal
körper, an denen die Signalbilder durch bewegliche Flügel
hervorgebracht werden. Hierdurch ist die Alöglichkeit
gegeben, bei doppelten Kreuzungsweichen, sowohl bei
der Stellbarkeit nach Anordnung II als auch bei der
nach III, durch ein einzelnes Signalbild diejenige bezw.
diejenigen Fahrstrassen zu bezeichnen, für welche die
Weiche gestellt ist.

Schlussfolgerung.

1. Bei der Stellbarkeit einzeln erhält jede
Weiche ihr entsprechendes Signal, die doppelte
Kreuzungsweiche also deren vier.

2. Bei der Stellbarkeit in Gruppen ist zu
unterscheiden

a) einhebelige. nicht verriegelte.
b) zweihebelige, nicht verriegelte,
c) zweihebelige, verriegelte doppelte Kreu

zungsweiche.

Bei a) genügt ein Signal, welches in der
einen Stellung anzeigt, dass die beiden geraden,
in der anderen, dass die beiden krummen Geleise

fahrbar sind; es werden jedoch auch vereinzelt
zwei Signale — an jedem Ende der Weiche jeins
— verwendet.

Bei b) sind 2 Signale erforderlich. j
Bei c) müssen, sofern die Stellung jeder

Weiche unmittelbar sich erkennen lassen soll,

4 Signale angewendet werden. Die von einigen
Verwaltungen ausgeführte bezw. beabsichtigte
Verminderung auf zwei scheint nicht empfehlens-
werth, da hierbei für jedes Ende nur die Stellung
einer Weiche unmittelbar gekennzeichnet wird,
während man mit Bezug auf die Stellung der
zweiten erst einen Schluss aus der ersten

ziehen muss.

Dagegen empfiehlt es sich, eine A^erminde-
rung der Signale nach Art der Königl. Bayeri
schen Staats-Eisenbahnen anzustreben.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Nr. 10.

Wegesignale.

a) Sind die Wegesignale in letzterer Zeit in
grösserer Ansdelinnng ausgeführt?

h) Empfiehlt sich ihre Anwendniig bei
grösseren Bahnhofsanlagen und die Aufnahme
derselben in die Signalordnnng?

Berichterstatter: Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

Diese Frage wurde von 21 Verwaltnngen beant
wortet. von welchen zwei wegen missverständlicher Auf
fassung aiisser Betracht bleiben. Die übrigen 19 Ver
waltnngen änssern sich wie folgt:

1. Grossherzogl. Badische Staats-Eisenbah
nen. Wegesignale sind nicht in Anwendung, auch hat
sich bei der üblichen Aufstellung der Grnppenabschlnss-
signale und den Blocknngseinrichtnngen hierfür ein
Bedürfniss nicht geltend gemacht.

2. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahiien.
Besondere Wegesignale smd nicht angewendet nnd auch
sogenannte Känmnngssignale. ans welchen das Stations-
l)ersonal erkennen kann, in welchem Geleise ein Zug
zu erwarten ist, befinden sich nur ausnahmsweise ans

örtlichen Veranlassungen in einzelnen Bahnhöfen. Es
dienen jedoch dem letzteren Zwecke in den centralisir-
ten Stationen die Ansfahrtssignale, welche hierzu derart
eingerichtet sind, dass sie ans ihrer Ruhestellung (herab
hängender Flügel bezw. blaues Licht) zuerst in die
Haltstellung gebracht sein müssen, ehe eine Einfahrt in
das zugehörige Geleis freigegeben werden kann. Für
die Anwendung besonderer Wegesignale bei grösseren
Bahnhofsanlagen hat sich kein Bedürfniss ergeben, je
doch würde gegen deren Aufhahme in die Signalordnung
nichts zu erinuern sein.

8. Grossherzogl. Oldenburgische Staats-
Eisenbahnen. Die Anwendung von Wegesignalen hat
sich auf der Station Oldenburg bewährt.

4. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen.
Wegesignale sind nicht zur Anwendung gekommen und
es liegt deshalb bis jetzt auch kein Grund vor, die Auf
nahme derselben in die Signalordnung zu empfehlen.

Insoweit Wegesiguale den Nebenzweck haben, dem
Balmhofs- nnd insbesondere der Verschubmannscliaft den

jenigen Weg anzuzeigen, welchen ein herannahender Zug
nehmen wird, finden dieselben vollständig Ersatz durch
ein mehrscheibiges Verschub-Räumungs-Signal. Für die
Begleitmannschaft des einfahrenden Zuges selbst haben
sie nur geringen Werth, da sich dasselbe auf centralisirten
Bahnhöfen auf die Herstellung der richtigen Fahrbahn
verlassen kann.

Es sind jedoch grössere Bahnhöfe in mehrere Ab-
theilungen mit eigenen Abschluss - Signalen getrennt
worden, deren Anfeinanderfolge gewisse Aehulichkeit
mit der Anordnung von Einfahrts- und Wegesignalen
haben kann.

5. Königl. Württembergische Staats-Eisen
bahnen. Wegesignale sind in grösserer Ausdehnung
ausgeführt. Ihre Auwendung bei grösseren Bahnhofs
anlagen gewährt erhebliche Vortheile. Ihre Erwähnung
m der Signalordnung wäre erwünscht.

6. Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.
Wegesignale shid auf fast allen grösseren und auf vielen
mittleren Stationen des Bahimetzes ausgeführt und damit
die günstigsten Erfahrungen gemacht. Die Aufstellung
von Wegesignalen wird für eine aus der Eimlchtung
der Sicherheits - Stellwerke sich ergebende Nothwen-
digkeit gehalten. Kinestheils wird dadurch dem Sta-

(Bei Tag.)

(Bei Nacht.)

/ / / 'i \\
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tionsbeamten die ihm iiacli §. 46^ des Baliiipolizeiregle-
ments obliegende Verpflichtung zur Prüfung der riclitigen
W^eiclienstellimg erleichtert, auf grösseren Stationen
überhaupt ermöglicht, anderntheils Avird das Bahnhofs
personal über die Amn dem diensttlmenden Stations
beamten getroffenen Maassnahmen für den Zugsverkehr
im Interesse der Betriebssicherheit jederzeit unterrichtet.
Die Beachtung der Wegesignale durch die LokomotiA'"-
führer der aus- und einfahrenden Züge kann nicht ver- |
langt Averden, Aveil denselben die genaue Kenntniss der i
Geleisanlage und Fahrordnung aller von ihnen befahrenen
Bahnhöfe nicht Avohl zuznmnthen ist: sie ist aber auch

nicht nothAvendig. Aveil der Lokomotivführer doch einen
Einfluss darauf, Avelchen Weg sein Zug nehmen soll,
nicht auszuüben vermag.

Die WegesigTiale (vergl. Zeichnungen auf vorstehen
der Seite) sind von eigenartiger Form, nämlich Signalmaste
mit meist 2, übereinander in entgegengesetzter Kichtung
angebrachten pfeilartig ausgebildeten Signalflügeln: sie
Averdeii für jede Bahnhofsseite in einer Beihe gruppeiiAveise
vereinigt. Auelfach auf eisernen Laufstegen derart aufge
stellt, dass in der obern Avagerechten Eeihe die Signalab
zeichen zur Kennzeichnung der Wege für die einfahrenden
Züge, in der unteren Beihe die Signalzeichen zur Kenn
zeichnung der Wege für die ausfahrenden Züge sich be
finden. Bei Dunkelheit Averden die Wegesignale durch
farbige Laternen gegeben und zAvar Avird beabsichtigt,
künftig, entgegen dem bisherigen Veifahren, soAVohl für
die Ausfahi'ts-, als auch für die Einfahrts-Wegesignale die
Buhestellung durch milchAveisses, die gezogene Stellung
durch grünes Licht nach beiden Seiten darzustellen.

Die Anfnahme der Wegesignale in die Signalord
nung AAurd für sehr AvünschensAv^erth gehalten, nm eine
einheitliche Form derselben zu geANdnnen.

7. K. E. D. Breslau. Wegesignale sind nur ver
einzelt ausgeführt. Ihre AiiAvendung auf grösseren Bahn
hofsanlagen empfiehlt sich nicht mir, sondern ist unter
Umständen nothAN'endig. Wenn hierfür abAveichende
Signalformen angeAvendet Averden sollen, wird die Auf
nahme derselben in die Signalord nnng empfohlen.

8. K. E. 1). Bromberg. Wegesignale sind in
neuerer Zeit für die Sicherungseinrichtungen auf dem
Hauptbahnhofe Thorn in Aussicht genommen.

Sie sind bei grösseren Bahnhofsanlagen zur Herliei-
führung einer klaren und übersichtlichen Signalgebung
und zur Vermeidung vielarmiger Mäste zu empfehlen.
Daher ist deren Aufnahme in die Signalordnung
wünschenswerth.

9. K. E. D. Elberfeld. AngeAvendet sind Wege
signale m neuerer Zeit an beiden Einfahrten des neuen
Personenbahnhofs in Düsseldorf.

Die Aiwendung bei grösseren Bahnhofsanlagen mit
Sicherheitsstellwerken empfiehlt sich:

a) um übersichtliche Signalbilder zu erhalten.

b) um bei Aenderimg bezw. Eiweiterung der Falm-
ordnung die Signale ohne Avesentliche Aende-
rung der bestehenden leicht und ohne grössere
Kosten zu ergänzen.

c) nm die vielarmigen, in der Bedienung und
ünterhaltnng unvortheilhaften und unzuverlässi
gen iMastsignale zu vermeiden, zumal, wemi,

Vorsignal mit demAvie meist der Fall, ein

Abschluss-Signal verbunden ist.

d) wenn Ausfahrtssignale angeAvendet werden, da
diese dann vielfach mit den Wegesignaleii an

denselben Elasten vereinigt Averden können.

Die Aufnahme der Wegesignale in die Signalord
nung empfiehlt sich.

10. K. E. D. Erfurt. Wegesignale sind in letzterer
Zeit in grösserer Ausdehnung nicht ausgeführt und
Averden nur für zweckmässig gehalten. Avenn die zu
durchfahrenden Weichen in mehreren Stellwerken mit

Abhängigkeit von einander liegen und auch dann, wenn
dem Lokomotivführer nicht alle Fahrwege am Absclüuss-
Signal sichtbar gemacht werden können, also wenn inehr
als 3 FahrAvege von einem Geleis ausgehen.

Mehr empfohlen Averden Zustimmungshebel, Avelche
die entsprechende Fahrrichtnng verschliessen, ehe er
laubte Fahrt am Abschluss-Signal oder Ansfahrtssignal
gegeben werden kann. Hierdurch wird auch eine Häu
fung von Signalen vermieden. I

Aufnahme der Wegesignale in die Signalordnung
wird nicht befürwortet.

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Wegesignale
haben sich auf dem Hauptbahnhofe Frankfurt a. M. durch
aus bcAvährt: bei ausgedehnten Bahnhofsanlagen und
mehrfachen Einfahrten können dieselben als klar und

übersichtlich in jeder Beziehung empfohlen Averden.

12. K. E. 1). Hannover. Wegesignale sind bei
grösseren Bahnhöfen in grösserer Ausdehnung ange
wendet worden. Die Aufnahme derselben in die Signal
ordnung ist zn empfehlen, Avobei zAveckmässig die Buhe
lage dieser Signale abzuändern ist. Damit nämlich die
Lokomotivführer sich nicht daran gewöhnen, bei Bangir-
beAvegnngen regelmässig die Haltesignale an den Wege
signalen zu überfahren, erscheint es zAveckmässig, die
Wegesignale Avie die Bahnsteigsignale zn behandeln.

13. K. E. D. Köln (linksrh.). Wegesignale sind
nur in einem Falle und zwar auf dem westlichen Ende

des Hauptbahnhofs Köln in Anwendung.
Die AiiAvendung empfiehlt sich, weil die jSignal-

bilder deutlicher sind und Aveil man dabei in der Zahl

der zn kennzeichnenden Fahrstrassen nicht beschränkt ist.

14. K. E. D. Köln (rechtsrh.) Wegesignale sind
bisher nur vereinzelt bezw. in dem Falle angeAvendet,
wenn mehr als 3 EinfahrtsAvege zu sichern Avaren und
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die bestimmte Keiinzeichming eines jeden AVeges für
das Balinliofspersoiial notlnvendig erachtet wnrde.

Eine Aufnahme der W'egesignale in die Signalord-
nnng wird nicht für unbedingt erforderlich gelialten.

IT). K. E, I). Magdeburg. Sogenannte AVege-
signale (Eahrstrassensignale) sind auf einzelnen Bahn
höfen zur Anwendimg gekommen. Dieselben haben sich
im Allgemeinen bewährt. Nur entstehen Zweifel da

rüber, ob die betreöenden Signale als Abschlnss- oder
Aiisfahrts-Signale auszubilden sind. AVenn, wie nicht
zu verkennen, die Verwendung von Wegesigiuilen durch
vollständige Abgrenzung der Stellwerksbezirke durch
Signale (Abschlnss- und Ausfahrts-Signale) in allen
Fällen nicht erreicht wei-den kann, ohne die Zahl der
Signale zu vermehren, erscheint die Aufnahme der AVege-
signale in die Signal-Ordnung und die Anwendung eines
besonderen Lichtsignals liei Dunkelheit zweckmässig.

Iß. Pfälzische Eisenbahnen. Die AA'egesignale,
bei den Pfalzischen Bahnen Fahrstrassensignale genannt,
sind in mittleren und grossen Stationen, in welchen
Stellwerksanlagen ausgeführt wurden, zur Anwendung
gekommen. Dieselben haben den Zweck, dem Bahnhofs

personal anzuzeigen, dass auf einer bestimmten Fahr-

strasse für einen ein- oder ausfahrenden Zug alle in
Betracht kommenden AA'eiclien richtig gestellt und ver
riegelt sind. Für das Zugsi)ersonal bilden dieselben keine
Fahr- oder Haltesignale. In einzelnen Fällen kann ein

solches sich auch auf mehrere Fahrstrassen beziehen,
jedoch nur auf solche, die von einem bestimmten Geleis
abzweigen bezw. in ein solches einmünden.

Die Fahrstrasseusignale der Pfälzischen Bahnen
zeigen bei Tag und bei Dnnkelheit dasselbe Signalbild
in weisser Farbe.

Die Signalarme bestehen aus länglich rechteckigen
Laternen mit Alilchglasscheibeii, welche in der Halt-
stellung wagerecht, in der Fahrtstellung schräg nach
oben gerichtet sind. Die meisten dieser Laternen sind

mit Gas beleuchtet, welche durch eine zweckmässig an
geordnete Zündflammeiileitimg, deren Speisung nur ge
ringen Kostenaufwand erfordert, sehr einfach zu bedienen
sind. Auch die mit Oellampen beleuchteten Laternen
sind durch eine neue verbesserte Bauart leicht zu

bedienen.

Die Signale haben sich sehr gut bewährt. Eine
Aufnahme derselben in die Signalordnung wird nicht für
erforderlich gehalten, da sie für das Zugspersonal nicht
als Fahr- oder Haltesignale gelten.

17. K. K. Oesterreichische Staatsbahneu.

Aussei' den ohnedies schon in der Oesterreichisch-Unga
rischen Eisenbahn-Signalordnung enthaltenen Ein- und
Ausfahrts-Signalen (bei Sicherimgs-Aidagen), welche in
beschränkterem Sinne gleichfalls als AVegesignale be
trachtet werden können, sind kerne anderen Signale ftir
ein- oder ausfahrende Züge in Anwendung, durch welche

Organ für Eiäenbahnwesen. ErgUnzungsband XI.

den letzteren die zn befahrende Strasse noch besonders

angezeigt würde.

Ein Bedürfniss nach solchen neuen Signalen hat
sich bislier nicht geltend gemacht.

18. K. K. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahn.

• Wegesignale für Signalisirung der Zugseinfahrten stehen
nicht in Anwendung und liegt auch ein Bedürfniss für
deren Einführung nicht vor.

19. Priv. Oesterreichisch-Üngarische Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft, AAngesigiiale in A^erbin-
dung mit Centralweichenanlagen sowohl bei Bahnab-
zweignngen als auch bei Stationen bestehen und sind
auch im Punkt 57 der Sigiialordnimg für die Eisen
bahnen Oesterreich-Ungarns anfgenommen.

Sie signalisiren durch einen Arm des Signalmastes
rechts in der Richtung der Fahrt unter 45» nach oben
bezw. grünes Licht die ..Erlaubte Fahrt in gerader Rich
tung"; durch zwei Anne des Signalmastes rechts in der
Richtung der Fahi't niiter 45" nach oben. bezw. durch zwei
gTüue Lichter, die ..Erlaubte Fahrt in die Ablenkung
bezw. Bahnabzweigung".—Endlich Avird jede weitere Ab
lenkung bezAV. Bahnabzweigung entweder auf demselben
Signalmaste bei Tag durch einen weiteren unter 45° schräg-
nach oben gerichteten Arm. bei Dunkelheit durch ein

Aveiteres grünes Licht odei* aber durch Aufstellung eines
besonderen Signalmastes bezeichnet.

Zn a) A^on 19 A^erwaltungen haben 5 (die Königl.
Württembergischen Staats - Eisenbahnen, die
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen die
K.E.D. Hannover. diePfälzischen Eisenbahnen, die
priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft) AA^egesignale in grösserer Ansdeh-
iiung ausgeführt. Bei 9 A^erAvaltungen(derGrossherzogl.
Oldenburgischen Staats-Eisenbalinen. der K. E. D.
Breslau, der K. E. D. Bromberg, der K. E. D.
Elberfeld, der K. E. D. Erfurt, der K. E. D. Frank
furt a. M., der K. E. D. Köln [linksrh.]. der K. E. D.
Köln [rechtsrh.] und der K. E. D. Magdeburg) sind
solche auf einzelnen Bahnhöfen zur AiiAvenduug gelangt
bezw. znr Ansführung in Aussicht genommen; wähi-end
die übrigen 5 A^erAvaltimgen AVegesignale-nicht aiiAvenden.

Zu b) Die Anwendung von AA^egesignalen Avird von
9 A^erAvaltnngen (den Königl. AVürttembergischen
Staats-Eisenbahnen, den Reichs-Eisenbahnen in
Elsass-fjothringen, der K. E.D. Breslau, derK.E.D.
Bromberg, der K. E. D. Elberfeld, der K. E. D.
Frankfurt a. AI., derK. E. D. Hannover, der K. E. D.
Köhl [linksrh.] und den Pfälzischen Eisenbahnen)
bedingungslos und von einer A^erwaltung (der K.E.D. Er
furt) bedingungsweise empfohlen; bei fünf A^erAvaltungen
(den Grossherzgl. Badischen Staats-Eisenbahiien,
den Königl. Bayerischen Staats-Eisenbahnen, den
Königl. Sächsischen Staats-Eiseiibahnen, den

61
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K. K. Oestei'reicliischeu Staatsbalinen und der K.

K. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahii) hat sich ein
Bednrfniss für deren Anwendung nicht herausgestellt, die
übrigen drei Verwaltungen haben diese Unterfrage nn-
beantwortet gelassen.

Die Aufnahme der Wegesignale in die Signalord
nung wird von 6 A'erwaltungen (den Königl. Würt
tembergischen Staats-Eisenbahnen, den Reichs-
Eiseiibahnen in Elsass-Loth'ringen, der K. E. D.
Elberfeld, der K. E. 1). Erfurt, der K. E. D. Hannover
und der K. E. D. ̂ lagdebiirg) empfohlen bezw. als
wünschenswerth bezeichnet; eine Verwaltung, die K.E.D.

Breslau, empfiehlt ihre Aufnahme bedingungsweise; eine
andere, die Königl. Bayerischen Staats-Eisenbah
nen. hat kein Bedenken dagegen. Zwei Verwaltungen,
die K. E. D. Köln (rechtsrh.) und die Pfälzischen
Eisenbahnen, halten die Aufnahme für nicht nnbedingt
erforderlich; eine Verwaltung, die Königl. Sächsi
schen Staats-Eisenbahnen, hat keinen Grund, sie
zur Aufnahme zn empfehlen: eine weitere Verwaltung,
die K. E. D. Erfurt, befürwortet die Aufnahme nicht.
Die übrigen 7 Verwaltungen haben diese Unterfrage
nicht beantwortet.

Schlussfolgerung.

Von 19 Verwaltungen haben nur 5 Wege
signale in grösserer Ausdehnung eingeführt.

Ihre Anwendung für grössere Stationen wird
von der Mehrzahl der Verwaltungen empfohlen.
Darüber, ob sich ihre Aufnahme in die Signal
ordnung empfiehlt, sind die Ansichten der Ver
waltungen noch sehr getheilt.

Bericht
ülier die BeaDtivortungen der Frage

Gruppe VIII. Nr. 11.

Verständigung zwischen Station und Strecke.

AVelche Erfahrungen liegen vor über die An

wendung des Fernsprechers oder anderer fort

schaffbarer Vorrichtungen zur Verständigung
zwischen den Stationen und dem Strecken

oder Zngbegleitungspersonal, unter Verwendung
bestehender elektrischer Leitungen und ohne
Beeinträchtigung des sonstigen Zweckes der
letzteren?

Berichterstatter: Reichs-Eisenhahnen in Elsas.s-Lotliringen.

Diese Frage wurde von 13 Verwaltungen in nach
stehender Weise beantwortet :

1. Königl. Bayerische Staats-Eisenbahnen.
Längs aller Hauptbahnen sind Läntewerkslinien nach

der Bauart Frischen hergestellt. Bei jeder Ijäitte-
bude kann im Bedarfsfalle ein tragbarer ^lorse-
Schreiber rasch eingeschaltet werden. Sobald dies | ge
schehen, gewinnt der betreifende Wärterposten [alle
Eigenschaften einer förmlichen Telegraphenstation.

Diese Einrichtung hat sich in allen vorkommenden
Fällen bestens bewährt, ohne den eigentlichen Zweck
der Läutewerkslinien merklich zu beeinträchtigen.

Versuche mit tragbaren Fernsprecheiiirichtuiigen
haben befriedigende Ergebnisse bis jetzt noch nicht
geliefert. .

2. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedriclt
Franz - Eisenbahn. Die Verständigung des Zug
begleitungspersonals mit der, nächsten Station durch
einschaltbare Morse-Schreiber, welche jeder Zugführer

I  im Zuge mit sich führt, hat bisher gute Erfolge gehabt.
Fernsprecher sind für den Zweck der Verständigung
zwischen den Stationen einerseits und dem Zugbegleitungs
oder Streckenpersonal andererseits nicht in Anwendung'
gekommen.

3. Königl. AVürttembergische Staats-Eisen
bahnen. Auf Strecken mit mehr als G km Länge

zwischen den Stationen sind einzelne Bahnwärterposten

mit festen Fernsprecheinrichtungen ausgerüstet, welche
;  in die Läutewerksleitungen eingeschaltet sind. Die mit
i  dieser Einrichtung gemachten Erfahrungen sind günstige..

4. Eeichs-EisenbahneninElsass-Lothringeii.
Zur Verständigung zwischen den Stationen und i flem

j  Strecken- oder Zugbegleitungspersonal ist jedes auf treiei*
Strecke stehende Läutewerk mit einer Einrichtung zur

Abgabe von aclit verschiedenen Hülfssignalen versehen,
mittelst welcher den beiden Nachbarstatioiien die Lage

eines hülfsbedürftigen Zuges und die Art der erforder
lichen Hülfe gemeldet wird. Hierzu dienen acht in der
dem Läutewerk benachbarten Wärterbude aufbewahrte

Schlüssel. Durch Einstecken und Umdrehen eines-

dieser Schlüssel wird das Läutewerk in Gang gesetzt.
I während gleichzeitig das beabsichtigte Hülfssignal und
I  die Nummer des Läutewerks von den Telegraphen-A^or-
richtungen der beiden Nachbar-Stationen niedergeschrieben

I wird. Diese Einrichtung hat sich bewährt.

5. K. E. D. Broinberg. Fortschalfbare A^orrich-
timgen haben keine Auwendung gefunden, da in Ent
fernungen von 2 — 3 km mit Morsesclu-eibwerken aus

gerüstete HülfsStationen eingerichtet sind.

6. K. E. D. Elberfeld. Bisher sind keine tragbaren
A'orriclitungeii durch das Zugspersonal mitgefühif wor
den, auch sind an den Strecken keinerlei Einrichtungen

vorlianden gewesen, durch welche eine telegraphische
oder sonstige A'erständigung zwischen der Strecke und
den anschliessenden Stationen herbeigeführt werden

konnte.

In neuester Zeit sind jedoch für diesen ZAveck
auf allen 5 und mehr km langen Strecken Hülfsstationen
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vorgesehen, von welchen ans mittelst Fernsprecher eine
Verständigimg zwischen der Hülfsstation und den beiden
anschliessenden Stationen ermöglicht werden soll.

Die zu diesem ZAveck angestellten Versuche haben
zwar ein gutes Ergebniss geliefert, sind jedoch noch
nicht zum Abschluss gekommen.

7. K. E. D. Köln (rechtsrh.). Die auf einzelnen
Strecken zur Verständigung zwischen Station und Strecke
aufgestelltenFernsprecheinrichtnngen haben sich bewährt:
dieselben haben den Hilfs-Morseschreibern gegenüber
den Vorzug, dass die Benutzung weder besondere Uebung
noch die Kenntniss des Telegraphirens erfordert.

Sonstige, demselben Zweck dienende Vorrichtungen
shid hier nicht in Gebrauch.

8. K. E. D. Magdeburg. Erfahrungen über eine
Verständigung durch den Fernsprecher zwischen den
Stationen und dem Strecken- oder Zugspersonal liegen
nicht vor.

Es dürfte sich jedoch im Allgemeinen die Anwen
dung von Fernsprecheinrichtungen an Stelle der Fern
schreiber für die Verständigung von den Streckenposten
aus empfelüen, weil erstere leichter zu bedienen sind
und mit ihnen eine schnellere Verständigung zu er
zielen ist.

9. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Der

artige fortschaifbare Vorrichtungen sind, nicht vorhanden.
Früher wurden Telegraphenvorrichtungen in den Zü

gen mitgeführt, welche auf einer beliebigen Stelle in die
Linie geschaltet werden konnten.

Da dieselben sich jedoch fast nie als erforderlich
erwiesen und obendrein fast immer bald schadhaft \mr-
den, ist in den letzten Jahren die ]\litnahme solcher Vor
richtungen ganz unterlassen worden.

Statt dessen sind mehrere Buden der ganzen Strecke

entlang mit Fernsprechvorrichtungen ausgerüstet oder es
sind die Glockensignale mit Hülfs-Signalvorrichtungen
versehen.

10. K. K. (3esterreichische Staatsbahnen.

Zur Benutzung bei besonderen xA^nlässen waren bisher
gewöhnliche Telegraphen- .Einrichtungen tragbar zu
sammengestellt, die aber nur im äussersten Xothfalle
zur Verwendung kamen, weil das .Entzweischneiden
und Wiederverbinden der Leitung, sowie die Besetzung
der Vorrichtung mit einem geübten Telegraphisten und
das Aufsuchen eines passenden Arbeitsranmes für die
Vorrichtung mit Umständlichkeiten verbunden war.

Seit zwei und ein halb Jahr sind zn diesem Zwecke

von einem Manne leicht fortschaffbare Fernsprech-Ein-
richtungen von 9—10 kg Gewicht in Gebranch, welche
auf offener Strecke in wenigen ̂ linnten sprechfähig ein
geschaltet werden können.

Die dabei verwendeten Tjeitungslinien werden in
ihrer sonstigen Dienstleistung nicht beeinflusst, weil die

Fernsprechstellen mit Hollen-Kondensatoren zugeschaltet
werden.

Die grösste Entfernnng, in der in dieser Weise auf
Eisendrahtleitungen noch mit Erfolg gesprochen werden
konnte, betrug 60 Kilometer.

Diese Einrichtung — welche auch als A^'erständi-
gungsmittel des Personals eines auf der Strecke halten
den Zuges mit den Stationen dienen kann, als solches
aber bisher nicht in Anwendnng ist — hat sich bei
der Wiederherstellimg einer eingestürzten Brücke, bei
Betriebs - Unfällen nnd anderen Gelegenheiten gut
bewährt.

11. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Tin Laufe des letzten Jahres wurden

sämmtliche AVärterhäuser mit Fernsprecheinrichtungen
(Mikrophonen) versehen und je mit der näher liegenden
Station verbunden. Hierzu wurden eigene Leitungen
auf besonderem Gestänge in A^erwendung genommen,
da die-Anbringung der Leitung auf dem bestehenden
Gestänge das deutliche Hören beeinträchtigt haben wüivle.
Es ist nun die Möglichkeit geboten, Mittlieilungen über
wichtige Vorkommnisse auf der Strecke sogleich an die
nächste Station gelangen zu lassen und in rascher AVeise
Anordnungen zu treffen, sowie Zugsmeldungen durch
zuführen.

Die AVächter haben sich sehr bald mit der Be

nutzung des Fernsprechers vertraut gemacht und er
kennen die grosse .Diensteserleichterung und die A^ortheile
des unmittelbaren Sprechens an.

Mit dem auf den grösseren Schleppbahnen arbeiten
den Verschub-Personale verkehrt die betreffende Station
ebenfalls durch den Fernsprecher.

Die A^erwendimg des Fernsprechers hat sich vor
züglich bewährt.

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Xord-
bahn. Von jedem Glockensignalposten aus kann mittelst
des im Glockensignalwerke angebrachten Tasters
jederzeit nach der nächstgelegenen Station auf der
Glockensignalleitung in Morse - Zeichen telegraphirt
werden, ausserdem sind in besonderen Fällen tragbare
TelegTaphen-A'orrichtungenim Gebrauche, welche bei den
Signalposten in die Glockensignallinie eingeschaltet
werden können, die aber auch zur Einschaltung in die
Alarschlinie auf offener Strecke mit den erforderlichen
Vomchtnngen versehen sind.

i  Die A^ersuche mit diesen A^oiTichtungen haben ein
vollständig zufriedenstellendes Ergebniss geliefert: jedoch
ist bisher niemals die Xothwendigkeit eingetreten, von

1  denselben ernstlichen Gebrauch machen zu müssen.
I  Fortschaffbare Fernsprecheinrichtungen stehen nicht
in A^erwendung.

!  13. K. K. priv. Oesterreichische Xordwest-
[  bahn und Süd - Xorddeutsche A^erbindnngs-
I  bahn. Die Hofsonderzüge werden mit einer tragbaren
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TelegTai>lieii-A''oi'riclitung ausgerüstet, welcher beim
Stillstand des Zuges iu kürzester Frist in die Leitung
eingeschaltet werden kann. Die diesbezüglichen Ver
suche erzielten gute Erfolge

Fortschaffbare A^orrichtungen sind nur bei vier Ver
waltungen (Königl. Bayerische Staats-Eisenbah
nen. Grossherzogl. Mecklenburgische Friedrich
Franz-Eisenbahn, K. K. Oesterreichische Staats

bahnen. K. K. priv. Oesterreichische Nordwest
bahn und Süd-Nord deutsche A^erbind nngsbahn) im
Gebraucii; dieselben bestehen in tragbaren Telegraphenvoi -
richtungen. welche in bestehende Leitungen eingeschaltet
werden und haben gute Ergebnisse geliefert : eine dieser
V erwaltnngen (K. K. 0 e s t e r r e i c h i s c h e S t a a t s b a h n e u.)
verwendet neuerdmgs statt der Telegi'aphen-A'orrichtni].-
gen mit gutem Erfolge tragbare Fernsprecheinrichtungen,
welche ohne Fnterbrechnng der Leitung eingeschaltet
werden können.

Eine A^'erAvaltung (B o 11 ä n d i s c h e Eisenbahn-
G esellschaft), welche frülier ebenfalls solche A^oi--
richtungen verwendete, hat dieselben als nicht erforderlich
aussei* Gebrauch gesetzt.

Eine A^erwaltnng (K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft) hat die Streckenwärter mit

Fernsprecheinrichtungen ausgerüstet, wobei die A^er-
bindnng mit der nächstliegenden Station mittelst Leitung
auf besonderem Gestänge erfolgt.

Eine weitere A^erwaltung (K. E. D. Alagdeburg)
empflehlt die Anwendung von Fernsprechern an Stelle
der Fernschreiber.

Sechs AT'erwaltungen (Königl. AVürttembergische
Staats - Eisenbahnen. lleichs - Eisenbahnen in

Elsass-Lothringen K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Köln (rechtsrh.). Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft imd K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord
bahn) haben feststehende A^orrichtungen.

Schill ssfolgerung.

AVegen der bisherigen geringen A^erwendung
lässt sicli ein endgültiges Urtheil über die
Brauclibarkeit fortschaffbarer A"" orrichtiingen
zur A^erständigung zwischen den Stationen und
dem Strecken- oder Zugbegleitungspersonal zur
Zeit nicht abgeben, jedoch scheinen dergleichen
Fernsprecheinrichtungen, welche in eine be
stehende Leitung eingeschaltet werden.^ sich zu
bewähren.
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