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Vorwort.

Die von Zeit zu Zeit erfolgende Aufstellung und Beantwortung technischer Fragen
im Kreise der deutschen Kisenbahnverwaltungen bildet seit der Gründung des Vereines
eine seiner wertvollsten Einrichtungen, bestimmt, aus den zahlreichen, zerstreuten Binzel-
erfahrunn'en die entscheidende Summe zu ziehen und diese Erfahrungen zum Nutzen der

O

Gesamtheit zu verwerten.

So hat auch die 'rechnikerversammlung zu Budapest im Jahre 1900 die erneute.
Aufstellung technischer Fragen beschlossen. Der Ausschuß für technische Angelegenheiten
hat sich daher im Jahre 1901 in seinen Sitzungen zu Bozen und Amsterdam, dann im
Vorjahre in seiner Sitzung zu Lübeck — von einem Unterausschusse aufs kräftigste unter
stützt — mit der Siclitung der Fragen und mit der Behandlung der eingelaufenen Antworten
b(?schäftigt, eine Arbeit, deren Ergebnis nunmehr der Technikerversammlung zur endgültigen
Genehmigung vorliegt.

Die oft bewährte Gründlichkeit, mit welcher zahlreiche Verwaltungen auch diesmal
die gestellten Fragen beantworteten und durch Avelche einzelne Antworten selbst zu einem
umfassenden Berichte wurden, hat diese Arbeit zu einer Fundgrube verläßlicher Erfahrungen
gemacht und sie zu einem Beweisstück gestempelt für die Fortschritte der Technik des
deutschen Eisenbahnwesens in dem letzten Jahrzehnt. Ein fiüchtiger Blick auf die hervor
ragendsten Erfahrungen, welche in den Beantwortungen zu Tage getreten sind, möge die
Berechtigung dieses Ausspruches erweisen.

Auf dem Gebiete des Schienenmaterials sehen wir die Erkenntnis von der Unzu

länglichkeit der heutigen Güteproben und Abnahmeverfahren l^latz greifen und ein Streben
nach Aufstellung neuer Früfungsweiseji hervortreten, welches vereinzelt auch die Beziehungen
zwischen dem Herstellungsverfahren und der Materialbeschaffenheit zur Geltung bringen
möchte.

Das Flußeisen, das heute im Brückenbau zur ausschließlichen Herrschaft gelangt ist,
umsomehr, als die Erzeugung des Schweißeisens ganz zurückgetreten ist, wird in seiner
Bewährung allgemein anerkannt; doch fehlt es nicht an vereinzelten Stimmen, die den
völligen Einklang zwischen den Vorschriften und dem Verhalten der Hüttenerzeugnisse
vermissen. Auch im Lokomotivbau findet das Bdußeisen für Kessel, Siederohre, im Wagen

bau auch für Kupplungsteile, immer ausgedehntere und fast allgemein befriedigende
Verwendung, wenn auch die Anerkennung an gewisse Vorbehalte bezüglich Bearbeitung
und Behandlung geknüpft wird. Der Stahlguß hat sich immer weitere Verwendungsgebietc^.
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erobert, während die Erfahrungen mit Nickelstahl nicht allen Erwartungen entsprochen
haben, welche an sein erstes Auftreten geknüpft worden sind.

Ober die Einführung der Elektrizität zur Betätigung der Stellwerke, der Drehscheiben,
Schiebebühnen und Krane, sowie der Werkzeugmaschinen werden nicht nur äußerst ein
gehende technische Berichte erstattet, sondern es lassen die gegebenen Erfahrungen auch
jene wirtschaftlichen Grenzen erkennen, jenseits welcher andere Energieformen empfehlens
werter werden. In diesem Sinne erhalten auch die Erfahrungen mit Preßluft für Werkzeug
maschinen besonderen Wert.

Die reichhaltigen Angaben über den wirtschaftlichen Vorteil, der mit der Steigerung
des Dampfdrucks in Lokomotiven bis zu 17 Atmosphären, ferner mit der Verwendung
üljerhitzten Dampfes erzielt wurde, die interessanten Mitteilungen über die neuen Bauarten
von Lokomotivkesseln und das abschließende Bild über die Fortschritte in der Kauch-

verminderung und in der Vermeidung des Funkenfluges — werden gewiß nicht verfehlen,

auf den Lokomotivbau im allgemeinen befruchtend einzuwirken. Die Mitteilungen über
Wagenbeleuchtung mit Mischgas und mittelst Elektrizität, jene über die Beleuchtung der
Stationen mit Acetylen, mit Petroleum- und Spiritiisglühlicht werden bei vielen Verwaltungen
den Übergang zu neuen und besseren Beleuchtungsarten erleichtern. '

Über den Selbstfahrwagenbetrieb konnten bereits drei Verwaltungen eigene Erfah
rungen zur Verfügung stellen, die so aufklärend und auch so. weit befriedigend sind, daß
sie vielleicht den Anstoß zu einer bedeutsamen Ausgestaltung unseres Verkehrswesens
geben werden.

Neben dem weiten Ausblicke, welchen uns diese Mitteilungen eröflmen, verkenjien
wir aber auch nicht die Bedeutung jener vielen nützlichen AVinke, die uns über den Bau
von Weichen und Kreuzungen, über die Verschubbahnhöfe und Bremsvorrichtungen, über
die Verwendung von Preßluft für Sandstreuer und zum Reinigen von Heizrohren, ül)er die
Bestrebungen zur Reinigung des Kesselspeisewassers, über die Erprobung von neuen Ge
schwindigkeitsmessern und neuartiger Verbindung der Faltenbälge oder über die neuen
xVrten Zeit und Geld sparender Wagenlackierung geboten werden.

Die selbsttätige Blockung hat auch im verflossenen Jahrzehnt auf den Vereinsbahnen
keinen festen Fuß gefaßt. Dagegen ist die schon weit verbreitete neuartige Ausbildung
der Blockwerke in dem Sinne, daß die Bedienung durch den Wärter auch von der Mit
wirkung des Zuges abhängig gemacht wird, wohl geeignet, selbst den strengsten Forderungen
auf Sicherheit des Verkehrs zu entsprechen. Auch die selbsttätigen AA^arnungsläutewerke
l>ei Wegeübergängen scheinen über den Versuch nicht weit hinauskommen zu wollen,
während die zwangläufigen und selbsttätigen Vor- und Rückläute werke als wertvolle und
verbreitete Verbesserung an Wegschranken begrüßt werden dürfen.

Für eine lange Reihe baulicher und betriebstechnischer Einrichtungen, die, strenge
genommen, nicht mehr Neuerungen des letzten Zeitabschnittes sind, werden durch neue
Plrfahruuffen und durch die stein'ende Verbreitung weitere Beweise ihrer Berechtigung
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erbracht. Hierher gehureii voriiehiiilich die Beton- und Betoneisenbrücken, die Verbund
lokomotiven und ihre Anfahrvorrichtungen, die wechselnde Lokomotivbedienung, die voll
ständige Trennung des Nah- und Fernverkehrs im Gtiterzugdienst und die Benutzung
der Fernsprecher im Verkehr zwischen den Stationen und den Streckenbediensteten und Zug-
niannschaften.

Wie viele sichere wertvolle Erfahrungen wir aber auch in den Beantwortungen be
grüßen, so fehlt es doch auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine Frage heraus
klingt. Die Erfahrungen mit den Rostschutzmitteln, mit der Sicherung gegen das Wandern
der Schienen und gegen das vorzeitige Umstellen der AVeichen, mit der Dampfheizung der
Wagen und hinsichtlich der Verläßlichkeit der Prüfungen des Schienenstahles — sie alle
weisen versteckt oder offen auf das Bediüffnis nach kommenden Fortschritten hin.

Mögen die Erfolge der nächsten Zukunft diese Bedürfnisse voll befriedigen! —

Namens der XVII. d^echnikerversamnilung des Vereins

Deutscher Eisenbahnen

Ast,

K. K. Reg:ieruiigsrat der Kaiser Ferdinands-Noi'dbaiin.
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Gruppe 1.

Bau der freien Strecke.



1. 8cliieiieiiiiiaterial,

Bericht
ilber die Beaiitwortiiiigcn der Frage

Gruppe I, Nr. 1.

Schienenmaterial.
(Vergl. Frage Ciruppe T, Nr. Ib der Fragebeantwortungen von 1893.)

a) Welche Anforderungen werden seitens der Balm
verwaltungen derzeit hinsichtlich der Stoffbeschaftenheit
und Herstellungsart der Schienen gestellt?

b) Bieten dieselben nach den vorliegenden Er
fahrungen genügende Gewähr für ein gutes Verhalten
der Schienen im Betriebe?

c) Welche Güteproben und welche Abnahme
verfahren sind zu empfehlen, um die Übernahme eines
möglichst bruchsicheren und gegen Abnutzung möglichst
widerstandsfähigen Schieneninateriales zu gewährleisten?

d) Welche Erfahrungen liegen vor über das Ver-
lialten dei* Schienen aus den verschiedenen Stahlgattungen
(Bessemer-, Martin- und Thomasstahl)?

e) Welehe dieser Stahlgattungen hat sich im Betriebe
bezüglich der Erhaltung, Dauer und Bruchsicherheit der
Schienen als die geeignetste erwiesen?

f) An welchen Querschnittsteilen phegen die den
Vollbrüchen der Scliienen gewöhnlich vorausgehenden
Anbrüche des Materials zumeist vorzukommen?

g) Sind Anbrüche bei gewissen Materialgattungen
(Eisenschienen, Bessemer-, Thomas-, Martinstahlscliienen)
häutiger beobachtet worden?

Berichterstatter: Iv. K. priv. Kaiser Ferdinamls-Nordbalin.

Diese Frage ist von 40 Verwaltungen beantwortet

worden.

Aus den FragebeantAvortungen ist hervorzuheben:

Zu a. 1) Bezüglich der Stahlgattungen, welche
gegenwärtig für Schienen vertvendet Averden, melden
25 VerAvaltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen,
Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth ringen, Lübeck-Büchener
Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Preußische Militär-Eisen
bahn, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D.

Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K.E.D. Elberfeld, K. E. D. Essen
a. R,, K. E. D. Kattowdtz, K. E. D. Münster, K. E.D.Posen,

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, K. E.D. Stettin, Kgl.

Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württeinbergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K.
priv. Österreichische NordAvestbahn und Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft),
daß sie bezüglich der Stoffbeschaftenheit der Schienen

keine bestimmten Vorschi'iften machen, sondern nur reinen
gleichmäßigeiiF 1 u ß s t a h 1 verlangen, dessen Herstellungsart
jedoch dem liefernden HüttenAA'erke überlassen bleibt;

6 Verwaltungen (Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahndirektion, Großherzogl. General-Eisenbahndirektion
zu Schwerin i. M., priv. Österreichisch-Ungarische Staats
eisenbahn-Gesellschaft, Szamostalbahn, Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen) verAvenden gegenwärtig nur
Bessemerstahl;

4 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-fjOth-
ringen,Tjübeck-BüchenerEisenbahn-Gesellschaft,Pfälzische
Eisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft) vei'AA^enden gegenwärtig nur Thomasstahl;

2 Verwaltungen (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) verAvenden
derzeit nur basischen Martinstahl; wobei die erst
genannte Venvaltung außerdem fordert, daß das
Schienenmaterial mit Silicium gedichtet ist. einen Man-
gangelialt von 0,7 bis 1,5% besitzt, und an Silicium und
Phosphor nicht mehr als je 0,17o enthält, Avährend der

keit

ist.

der

Kohlenstoffgehalt des Stahles der bedungenen Festig
von mindestens 65 kg/mm- entspreehend zu bemessen

2) Behufs Prüfung der Stoffbeschaffenheit
Schienen AA'^erden von sämtlichen berichtenden Ver

Avaltungen soAA^ohl Zerreißproben (als Maßstab für die
Festigkeit) als auch Schlagproben (als Maßstab für die
Zähigkeit der fertigen Schienen) A'^orgenommen.

10 VerAvaltungen (Königl. Bayerische Staatseipen
bahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer hhsenbahn-Gesell-
schaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
pi'iv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
Eisenbahn - Ministerium, K. K. priv. Österreichische
NordAvestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft, Szamostalbahn,
Königl.Ungarische Staatseisenbahnen, Gesellschaft für den
Betrieb Niederländischer Staatseisenbahnen) nehmen aiißer
Zerreiß- und Schlagproben auch Belastungsproben vor;

4 VerAA^altungen (K. E. D. Breslau, K. E. D. El
berfeld, K. E. D. Essen a. R., K. E. D. KattOAvitz)
berichten, daß sie außer den Zerreiß- und Schlagproben
auch Druck proben vornehmen; diese letzteren sind in
neuester Zeit bei den Königl. Preußischen Eisenbahn-
direktioneii eingeführt Avorden.

«) Was zunächst die Zerreißproben anbelangt,
so verlangen derzeit:

Eine Zugfestigkeit von mindestens 50 kg/(iium:
3 VerAvaltungen (K. K. priv. Kaschau-Oderberger

Eisenbahn - Gesellschaft, Szamostalbahn, Königl. Un
garische Staatseisenbahnen für leichtere Schienen).
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Kine Zug-festigkeit von mindestens 60 kg/ciinm:
14 Verwaltungen(Reiclis-Eisenbalinen in Elsaß-Loth

ringen, Kgl. Preußische Militär-Eisenbahn, Großherzogl.
Oklenburgische Eisenbahndirektion, Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R., K. E. D.
Kattowitz, K. E. D. Münster, K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken, Großherzogl. General-Eisenbahndirektion zu
Schwerin i. M., K. K. Eisenbahn-Ministerium. Eine
Mindestfestigkeit von 60 kg/qmm ist bei den Königl.
Preußischen Eisenbahndirektionen vorgeschrieben).
]<]ine Zugfestigkeit von mindestens 60 kg/(imm und

eine Längendehnung von mindestens 10 7o".
2 Verwaltungen (K. K. priv. Österreichische Nord

westbahn "und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn).
Eine Zugfestigkeit von mindestens 60 kg/qmm und

eine Längendehnung von mindestens 11 "/o:
1 Verwaltung(K.K. priv. Aussig-TeplitzerEisenbahn-

Gesellschaft). Ist eine größere Festigkeit vorhanden,
so muß die Längendehnung bei 70 kg/qmm mindestens
9 7o "üd bei 80 kg/qmm mindestens 7 7» betragen.
Eine Zugfestigkeit von mindestens 60 kg/qmm und

eine Längendehniing von mindestens 15 7o:
1 Verwaltung (Königl. Württembergische Staats

eisenbahnen).
Eine Zugfestigkeit von mindestens 60 kg/qmm und
eine Querschnittverminderung v. mindestens 207o:

2 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, K. K. priv. Südbahn-Gesell Schaft). Die erst
genannte Verwaltung hat eine Querschnittverminderung
von mindestens 20 7o oder eine Längendehnung von
mindestens 12 7o festgesetzt.
Eine Zugfestigkeit von 56—63 kg/qmm und eine

Längendehnung von mindestens 15 7o:
1 Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staatseisenbahnen).

Eine Zugfestigkeit von 60—65 kg/qmm:
1 Verwaltung (Holländische Eisenbahn-Gesellschaft).

Eine Zugfestigkeit von mindestens 65 kg/qmm:
1 Verwaltung (Königl. Ungarische Staatseisen

bahnen) für. Hauptbahnschienen.

Eine Zugfestigkeit von mindestens 65 kg/qmm und
ein Produkt aus dem Quadrate der Festigkeit
und der Längendehnung von mindestens 40 000:

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbalin). Bei Vio der Lieferung kann der Mindest wert
des oben angegebenen Produktes 35 000 betragen.

ß) Bei der Schlagprobe verlangen die meisten
Verwaltungen, daß ein mit 1 m Stützweite und mit dem
Fuße frei aufliegendes Scliienenstück durch Schläge eines
Fallbärs auf die Mitte des Kopfes der Schiene nach
derselben Richtung hin auf ein bestimmtes Maß durch
gebogen werden könne, ohne zu brechen oder sonstige
Mängel zu zeigen.

Eine Durchbiegung von 50 mm verlangt:
1 Verwaltung (Königl. Ungarische Staatseisen-

bahnen) für Hauptbahnschienen.

Eine Durchbiegung von 100 mm verlangen:
18 Verwaltungen(Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth

ringen, Kgl. Preußische Militär-Eisenbahn, Großherzogl.
Oldenburgische Eisenbahndirektion, Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Berlin, K., E. D. Breslau, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R., K. E. D.
Kattowitz, K. E. D. Münster, K. E. D. St. Johann-Saar
brücken, wie überhaupt alle Königl. Preußischen Eisen
bahndirektionen, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen,
Grossherzogl.General-EisenbahndirektionzuSchwerini.M.,
K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft,
K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn).

Über die Größe des hierbei anzuwendenden Schlag

momentes machen 5 Verwaltungen Mitteilung. Das
selbe beträgt:

Bei den Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth

ringen . . . . . . . . . . 1500 kgm
„  der Gi'oßherzogl. General-Eisenbahn-

Direktion zu Schwerin i. M 5000 „

,, der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell

schaft beim ersten Schlag 100 in cm^ kgm
bei den weiteren Schlägen die Hälfte.

Beim K. K. Eisenbahn-Ministerium:
für Hauptbahn-Schienen

beim ersten Sclilag

bei + 20® 0. Luftwärme 140 in cm^ kgm — 3000 kgm
„ 0®bis20®C. „ 105 ( „ ) « = 2250 „
„ unter 0® C. 70 ( „ ) « = 1500 „

(J = Trägheitsmoment des Schienenquerschnitts in Bezug
auf die wagerechte Schwerpunktsachse; e=der größere
Abstand der äußersten Faser von der neutralen Achse),
bei den weiteren Schlägen: 0,4 des Schlagmomentes des
ersten Schlages.

Bei der K. K. priv. Österreichischen Nordwest
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn:

beim bei den
I. Schlag weiteren Schlägen

bei + 20® C. Luftwärme 2900 kgm 1160 kgm
„  0®bis20®C. „ . 2200 „ 880 „
„  unter 0® C. „ 1450 „ 580 „

Bei sämtlichen Königl. Preußischen Eisenbahn
direktionen ist ein Schlagmoment von 1500 kgm vor
geschrieben.

Eine Durchbiegung von 110 mm verlangen:
3 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen

bahnen bei Querschnitt Va, Königl. Württeiubergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft).
Die letztgenannte Verwaltung verwendet dabei ein Schlag
moment von 1500 kgm.
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Eine Durchbiegung von 12 800
mm bei über

10 400

Schienenhöhe

0" C. Luftwärme und eine solche von-5-r^ ^-rr- mm
öchienenhohe

bei unter 0° C. Luftwärme verlangen:

3 Verwaltungen (K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn-Gesellschaft, Szamostalbahn, Königl. Un
garische Staatseisenbahnen bei leichteren Schienen). Bei
der erstgenannten Verwaltung beträgt das Schlagmoment

9'^ kgm.

1 Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisenbalinen) verlangt, daß das
Schienenstück bei 1 m Fi'eilager einem Schlage eines
1000 kg schweren Fallbärs aus 8 m Höhe auf den

Kopf oder Fuß Widerstand leisten soll, und daß die
Durchbiegung hierbei höchstens 100 mm und min
destens 60 mm beträgt.

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) fordert, daß das Schienenstück bei 1 m Frei
lager drei Schläge aushalten soll, ohne zu brechen
oder rissig zu werden. Für Hauptbahnschienen be
trägt hierbei das Moment für den ersten Schlag 2700 kgm,
für die beiden weiteren Schläge 1000 kgm.

7) Bei der Belastuugs- oder Biegeprobe ist
zumeist vorgeschrieben, daß das Schienenstück bei 1 m
freier Stützweite durch 5 Minuten in der Mitte eine

bestimmte Belastung P aushalten soll, ohne eine bleibende
Einbiegung zu zeigen, — und daß es weder brechen
noch rissig werden darf, wenn die Belastung bis zu
einem bestimmten Gewicht Pi gesteigert wird.

Nach den vorliegenden Fragebeantwortungen

fordern:

P = 110 kg und Pj 250 i^i cm^ kg
8 Verwaltungen (Szamostalbahn, Kgl. Ungarische

Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaschau - Oderberger
b]isenbahn-Gesellschaft),

P = 150 kg und P^ = 250 in kg

1 Verwaltung (K. K. priv. Aussig - Teplitzer
hlisenbahn-Gesellschaft),

P = 16 700 kg und Pj = 30 000 kg

2 Verwaltungen (K. K. priv. Österr. Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn),

P = 17 000 kg und P^ = 35 000 kg

1 Verwaltung (K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft),
P = 24 000 kg und Pi = 41 000 kg

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) für Hauptbahnschienen,

P = 25 000 kg und Pj = 50 000 kg
1 Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staatseisenbahnen).

Eine Verwaltung (K. K. Eisenbahn - Ministermra)
schreibt vor, daß das zu prüfende Schienenstück bei

einer Biegungspannung von 30 kg/cm^ keine
bleibende Durchbiegung zeigen darf.

S) Bei der Druckprobe wird eine harte Stahl
kugel von 19 mm Durchmesser in die unbearbeitete
Fahrfläche der Schiene eingedrückt. Die Eindruckstiefe
dieser Kugel bei 50 Tonnen Druck bildet das Maß für

die Druckfestigkeit (K. E. D. Essen a. R.).
s) Über den Umfang, in welchem die vorstehen

den Güteproben vorgenommen werden, wurde folgendes
berichtet:

2 Verwaltungen (K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn) prüfen
von je 100 fertigen Schienen eine.

7 Verwaltungen (Kgl. Preußische Militär-Eisenbahn,
Pfälzische Eisenbahnen, Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. Eisenbahn-Ministerium, Szamostalbahn, Königl.
UngarischeStaatseisenbahnen)pi'üfen von je 200 fertigen
Schienen eine: ein Vorgang der auch bei sämtlichen
Königl. Preußischen Eisenbahndiroktionen üblich ist.

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) erprobt das Schienenmaterial satz- und
gruppenweise. Von jedem Satz (Schmelzung) wird
ein Probestück vom Kopfende eines Walzstückes, | un
mittelbar nach erfolgter Abschöpfung abgetrennt und dei'
Schlagprobe unterzogen. Ferner werden von je 70Tonnen
fertiger Schienen aus einem jener Walzstücke, von deren
Kopfenden die Schlagprobestücke abgetrennt wurden, am
Fußende ein Stück für die Biegeprobe, und sodann
vom Kopf- und Fußende je ein Stück für die beiden

Zerreißproben entnommen.

Z) Über Vornahme von .Ätzproben berichten nur
2 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen
und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn), die Er
gebnisse dieser Proben sind jedoch für die Abnahme
der Schienen derzeit nicht verbindlich.

3) Von einigen Verwaltungen werden noch weitere
Mitteilungen über den Vorgang bei der Abnahme und
übei- die Behandlung fertiger Schienen sowie bezüglich
der Überwachung der Herstellung gemacht. Das
wesentlichste dieser angeführten Angaben ist folgendes:

3 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth
ringen, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Un
garische Staatseisenbahnen) legen Wert auf ein möglichst
großes Gewicht der Gußblöcke, indem die Schienen
desto dichter und fester werden, aus je größeren Blöcken
sie gewalzt worden sind;

2 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth
ringen, K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) verlangen
eine hinreichende Abschöpfung der Walzstücke, damit die
Schienen keine Überwalzungen und Lunger enthalten,
welche zu Brüchen Veranlassung geben.
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Zu b. Die Frage, ob die gegenwärtig an das
Schienenmaterial gestellten Anforderungen nach den
vorliegenden Erfahrungen eine genügende Gewähr
für ein gutes Verhalten der Schienen im Betriebe bieten, be
antworten IdVerwaltungenbej ahend(Reichs-Bisenbahnen
in Elsaß-Lothringen, Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesell
schaft, Kgl. Preußische Militär-Eisenbahn, Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Bromberg, K. E.D. Cassel,K. E. D. Danzig,
K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Posen, K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken, K. E. D. Stettin, Großh. General-Eisen
bahndirektion zu Schwerin i. M., K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, Szamostalbahn, Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft).

1 Verwaltung (Reichs-Eisenbalinen in Elsaß-Loth
ringen) macht den Zusatz: „bei gewissenhafter Übernahme
und dauernder tlberwachung der Erzeugung."

1 Verwaltung (Lübeck-Büchener Eisenbahn-Ge
sellschaft) macht den Zusatz „bei genügender Zug
festigkeit" und bemerkt, daß Schienen von nur 50 bis
52 kg/mra^ Festigkeit wegen des nicht genügend wider
standsfähigen Kopfes bereits nach 9 Jahre langem Ge
brauch ausgewechselt werden mußten.

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) teilt mit, daß die den gegenwärtigen Vor
schriften entsprechenden Schienen sich seit 1897 in
jährlich mit 10,8 Millionen Tonnen Briittolast befahrenen
Strecken sehr gut bewähren, indem sie sich in beiden

Strängen der Bogengleise nahezu gleich stark abnutzen,
selbst an den Stößen nicht merkbar breitfahi'en, und
auch bei starken Frösten keine Brüche zeigten.

7  Verwaltungen (Großherzogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.

Essen a. R., Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft) berichten, daß sie ihre bisherigen An
forderungen auch weiterhin beibehalten werden, bezw^
keine Abänderung derselben beabsichtigen.

3 Verwaltungen bejahen die Frage nur be
dingungsweise, u. zw.:

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, welche mit
teilen, daß die Schienen eine genügende Gewähr für
ein gutes Verhalten im Betriebe bieten, wenn sie aus

vollkommen fehlerfreien, festen und dichten Gußblöcken,
welche beim Anwärmen vor dem Auswalzen nicht ver

brannt worden sind, erzeugt werden; — daß dagegen
eine solche Gewähr durch die bisher üblichen Güte

proben nicht gegeben ist;
K. E. D. Altona, Avelche berichtet, daß in Bezug

auf Bruchsicherheit die Schlagprobe als ausreichend an
gesehen werden könne, daß es dagegen an Güteproben
fehlt, aus welchen auf die Widerstandsfälligkeit der

Schienen gegen Abnutzung geschlossen werden könnte;
— und Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, nach deren

Erfahrungen die derzeitigen Anforderungen wohl gegen
Brüche und vorzeitige senkrechte Abnutzung genügende
Gewähr bieten, nicht aber im vollen Maße gegen die
seitliche Abnutzung des Schienenkopfes in Krümmungen
von 350 m Halbmesser und weniger.

5 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K.K. Bisen
bahn-Ministerium, priv. Österreichisch - Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft) beantworten die Frage ver
neinend.

Die K. E. D. Breslau berichtet, daß die in neuerer
Zeit gelieferten Schienen vielfach einen zu raschen
Verschleiß zeigen, was auf zu weiches Material
schließen läßt.

Die K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft teilt mit, daß die nach ihren derzeitigen
Vorschriften übernommenen Schienen sich bisher gut ver
halten haben und auch ein weiteres gutes Verhalten
im Betriebe erhoffen lassen, — daß jedoch das Ab
nahmeverfahren im Hinblick auf die großen Unterschiede
in den Festigkeitswerten und auf die stichweise Durch
führung der Pi'oben, doch keine volle Gewähr für die
Bruchsicherheit und dauernde Widerstandsfähigkeit der
Schienen bietet.

Zu c. Vorschläge für Anforderungen, welche die
Übernahme möglichst bruchsicherer und widerstands
fähiger Schienen gewährleisten würden, machen nur
folgende 8 Verwaltungen:

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Bei der
Zerreißprobe wäre mehr auf die Streckgrenze, bei
der Biegeprobe mehr auf die Fließgrenze Rück
sicht zu nehmen. Richtig durchgeführte Biegeproben
scheinen am besten zum Ziele zu führen.

Ebenso weist die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
darauf hin, daß genau durchgeführte Biegeproben unter
Abnahme der Arbeitsbilder und Gegenüberstellung mit
der chemischen Zusammensetzung, weitere Aufschlüsse
über den Zusammenhang zwischen Güteproben und Ver
halten der Schienen im Betriebe ergeben werden.

Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Es em
pfiehlt sich außer der Festigkeit von 60 kg/qmm noch eine
Querschnittverminderung von 20 % und eine Längen
dehnung von 127o zu fordern, um ein bruchsicheres Ma
terial zu erhalten. — Die Abnahme von Schienen unter

60 kg/qmm Zugfestigkeit zu einem ermäßigten Preise
ist unzweckmäßig, weil durch die Verlegung solcher
weicheren Schienen zwischen härtere Nachbarschienen,
störende Ungleichmäßigkeiten im Gleis entstehen. —
Die etwa 2000 kg wiegenden Gußblöcke sollen nicht
unmit'elbar zu Schienen ausgewalzt, sondern vorher auf
etwa Ys ihres Querschnittes vorgeblockt werden, worauf
die schlechten Enden auf mindestens 1 m Länge ab
geschnitten werden sollen. — Bei der Übernahme ist
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jede einzelne Schiene genau auf etwaige Fehler zu
untersuchen. — Die Bolzenlöcher müssen unbedingt
gebohrt werden. — Die Warmbetten, auf welchen die
Schienen erkalten, müssen gegen jedes Eindringen von
Nässe geschützt sein, damit keine örtlichen Härtungen
entstehen, die zu Brüchen Veranlassung geben.

K. E. D. Frankfurt a. M. Um einen Stahl zu erhalten,

der sowohl die nötige Härte und Zähigkeit, als auch
die erforderliche Gleichmäßigkeit in Zusammensetzung

und Gefüge besitzt, ist es am besten, die Schienen in
Rotglut zu walzen, wobei die fertige Schiene die
Walze bei beginnender Dunkelglut verläßt.

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesell
schaft. Bei der wünschenswerten Ausbildung und Yer-
vollkommnung der Güteproben wären insbesondere auch
vergleichende Erprobungen von Schienen des vollen
Querschnittes und von Schienen mit einem künstlich auf
das zuläßige Maß verminderten Querschnitt in Er
wägung zu ziehen.

K. K. priv^ Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Wenn
die Wahl des StahlbereitungsVerfahrens und die chemische
Beschaffenheit des Materials dem Lieferanten überlassen

bleibt, so wären folgende Prüfungsverfahren erforderlich:
1) Ätzversuche in Verbindung mit Rotbruch

proben des Kernstahls oder Zerreißproben mit Yor-
schreibung der Mindest-Zähigkeits werte, welche
Untersuchungen an beiden Enden einzelner Walzstücke
vorzunehmen sind, um den Gleichmäßigkeitsgrad des Ma

terials kennen zu lernen.

2) Schlagproben mit Schienenstückeii, welche den
Kopfenden der Walzstücke zu entnehmen sind, wobei die
unter 1 angegebenen Fallmomente vollkommen ausreichend
sind. Bei stärker verunreinigten und auch bei harten
Stahlsorten hat auf jeden Satz mindestens eine

Schlagprobe zu entfallen.
3) Yorschreibung einer Mindest-Zerreißfestigkeit,

welche bei gleichmäßigen Stahlsorten mindestens
65 kg/qmm betragen kann.

K. K. Eisenbahn-Ministerium. Es wird empfohlen,
statt der bisherigen Stichproben (auf je 200 Schienen eine)
Erprobungen jeder Ofenschmelzung vorzunehmen.

Priv. Österreicliisch - Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Es wird empfohlen, eine möglichst lange
Haftzeit vom Lieferanten zu verlangen.

Zu d und e. Seitens derjenigen Verwaltungen,

welche Schienen verschiedener Stahlgattungen in
Verwendung haben, sind über das Verhalten derselben,

bezw. über die in Bezug auf Erhaltung, Dauer und
Bruchsicherheit geeignetste Stahlgattung folgende Er
fahrungen berichtet worden:

Bei 4 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Cöln, K. E. D.
Elberfeld) zeigten Schienen aus Bessemer- und Martin
stahl ein günstigeres Verhalten, als jene ans Thomasstahl.

— Die erstgenannten 2 Verwaltungen fügen jedoch! bei,
daß bei genügender Härte auch der Thomasstahl sich
günstig verhält. '

Bei 2 Verwaltungen (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft) verhielten sich in Bezug auf Abnutzung
Bessemer- und Thomasstahlschienen im allgemeinen

besser als Martinstahlschienen. Die hai'ten Martinstahl

schienen der erstgenannten Verwaltung sind jedoch den
Bessemerstahlschiencn mindestens gleichwertig; in Bezug
auf Bruchsicherheit verhielt sich der Martinstahl am

besten.

Bei 3 Verwaltungen (K. E. D. Erfurt, K. K.
Eisenbahn-Ministerium, Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen) verhielt sich in Bezug auf Abriutzung der Bes
semerstahl besser als Martin- und Thomasstahl; in Bezug

auf Bruchsicherheit wurde das Entgegengesetzte beobachtet.
Bei 2 Verwaltungen (K. E. D. Essen a. R., Königl.

Sächsische Staatseisenbahnen) war das Verhalten'aller
drei Stahlgattungen nahezu das gleiche. — Die letztge
nannte Verwaltung teilt ferner mit, daß Thomasstahl
mit 0,25 7o Kohlenstoff und 0,2 % Silicium gegen
seitliche Abnutzung widerstandsfähiger war, als ein
solcher mit 0,4 % Kohlenstoff und 0,02 % Silicium; —
sowie, daß die früheren Stahlkopfschienen gegen senk
rechte und seitliche Abnutzung widerstandsfähiger AMaren,
als die gegemvärtigen Ganz stahl schienen. ,

Bei 3 Verwaltungen (K. E. D. Cassel, K. E. D.
Stettin, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) wird dem
Bessemerstahl im allgemeinen der Vorzug gegeben. —
Die K. E. D. Stettin bezeichnet die im Jahre 1897 an

gelieferten Schienen (aus Martin- und Thomasstahl) als
etwas zu Aveich, indem dieselben breitgefahrene Stellen
an den Köpfen und Längsrisse auf den Fahrkanten
zeigen und schon mehrfache AusA\^echslungen nötig
machten.

Bei 4 VerAvaltungen (K. E. D. Berlin, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Hannover, K. E. D. KattOAvitz) ver
hielten sich Schienen aus Bessemerstahl besser als solche

aus ^i'homasstahl. Nach Angabe der K. E. D. Breslau
zeigen die in neuerer Zeit gelieferten Schienen vielfach
einen zu raschen Verschleiß, aa'us auf zu weiches
Material schließen läßt.

Bei 3 Vei'Avaltungen (K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. K. priv. Österreichische NordAA^estbahii und i Süd-
Noi'ddeutsche Verbindungsbahn) verhält sich in Bezug
auf Abnutzung der Bessemerstahl besser als der Thomas

stahl; in Bezug auf Bruchsicherheit dagegen AA'ar das
Umgekehrte der Fall.

Bei 1 VerAvaltung (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-
Lothringen) zeigte sich zAvischen dem Verhalten der
Bessemer- und Thomasstahlschienen kein Unterschied.

Bei 1 VerAvaltung (K. E. D. Danzig) Avurde von
1895 bis 1901 beobachtet, daß das Material der Stahl-
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schienen der Formen Gb, 6d und 10a zu weich ist
und daß Verbiegungen, rascher Verschleiß in
scharfen Krümmungen und vorzeitiges Breitfahren
der Schienenköpfe auftraten.

Was diejenigen Verwaltungen betrifft, welche nur
eine Stahlgattung in Verwendung haben, so berichten
durchwegs zufriedenstellende Erfahrungen mit Bessemer
stahl: 2 Verwaltungen (Großherzogl, Oldenburgische
Eisenbahndirektion, Großherzogl. General-Eisenbahn
direktion zu Schwerin i. M.), mit Thomasstahl: 2 Ver
waltungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. K. priv. Aussig-
TeplitzerEisenbahn-G esellschaft), mit b a s i s ch e m M a r t in
st ah 1: 1 Verwaltung (K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft).

Zu f. Die den Vollbrüchen der Schienen gewöhnlich
vorangehenden Anbrüche erfolgten:

zumeist am Fuß bei 10 Verwaltungen (Lübeck-
BUchener Eisenbalm-Gesellschaft, K. E. D. Cassel,
K. E. D. Kattowitz, Königl. Preußische und Großherzogl.
Hessische Eisenbahndirektion zu Mainz, K. E. D. St. Jo
hann-Saarbrücken, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft bei Bessemerstahlschienen, K. K.
priv. Südbahn - Gesellschaft, Szamostalbahn, Königl.
Ungarische Staatseisenbahnen, Gesellschaft für den Be
trieb von Niederländischen Staatseisenbahnen);

zumeist durch die Schraubenlöcher bei 8 Ver

waltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs-
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Cöln, K. E. D. Frank
furt a. M., K. E. D. Stettin und Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen) ;

am Fuß oder durch die Schraubenlöcher

bei 8 Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D.
Altona, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Halle, Großherzogl.
General-Eisenbahndiroktion zu Schwerin i. M., Königl.
Württembergische Staatseisenbalmen, K. K. priv. Oster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn):
zumeist am Kopf bei 6 Verwaltungen (Königl.

Preußische Militäreisenbahn, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Münster i. W., K. E. D. Posen, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, bei Martin stahl).

Die K. E. D. Cöln berichtet außerdem, daß sich
bei Blattstoßschienen die Anbrüche an der Blatt

wurzel zeigen, und die Lübeck-Büchener Eisenbahn-

Gesellschaft, daß bei Stahlkopfschienen den Voll
brüchen Risse zwischen Kopf und Steg oder durch die
Schraubenlöcher vorangehen.

Zug. Mit Bezug auf die verschiedenen Material
gattungen wurden die Anbrüche beobachtet:

Zumeist bei Bessemerstahlschienen von

7 Verwaltungen (K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-

Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Holländische
Eisenbahn - Gesellschaft);

bei Thomasstahl häufiger als bei Bessemer
stahl: von 3 Verwaltungen (K. E. D. Berlin, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Kattowitz).

Außerdem berichten über häufige Anbrüche
die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen bei Bessemer
stahlkopf- und Thomasstahlschienen, und die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen bei Stahlkopfschienen und
Bessemerstahlschienen mit nur 11 mm Stegdicke.

Die K. E. D. Halle berichtet, daß bei den im
Jahre 1891 auf 2 km Länge eingebauten 9 m langen
Bessemerstahlschienen Schienenbrüche nicht vorgekommen
sind.

Aus den vorliegenden Beantwortungen ist
ersichtlich, daß die Vereinsverwaltungen eine
wesentliche Verbesserung der Stoffboschaffen-
heit der Schienen anstreben. Dies erscheint voll

kommen begründet, wenn man in Erwägung zieht,
daß nach den letzten vorliegenden „Statistischen
Nachrichten", welche das Rechnungsjahr 1899
umfassen, die Schienen noch immer einen hohen
Grad von Brüchigkeit zeigen, indem
bei den Deutschen Eisenbahnen. . 10 821 Stück

„  „ Österr.-Ungar. „ . . 8 077
„  „ anderen Vereinsbahnen. 736 „

zusammen 14 634 Stück

Schienen gebrochen sind, so daß auf 1 Million
Brutto - Tonnenkilometer (ausschließlich der
Lokomotiven und Tender)

bei den Deutschen Eisenbahnen, 0,099
„  „ Osterr.-Ungar. „ . 0,064
„  „ anderen Vereinsbahnen . 0,077

im Durchschnitt 0,o88
Schienenbrüche entfallen; während andererseits
auch der Widerstand des Materials gegen Ab
nutzung viel zu wünschen übrig läßt, da einzelne
Gleisstrecken mitunter schon nach kaum vier

jähriger Verwendungszoit bis an die Grenze der
zulässigen Abnutzung abgefahren waren. Diese
Tatsachen lassen zur Genüge erkennen, daß
die Stoffbeschaffenheit der derzeit in Verwen

dung stehenden Schienen keinesfalls allgemein
genügt, um eine Fahrbahn herzustellen, welche
für stark befahrene Strecken dauernd gebrauchs
fähig ist, ohne dabei ungewöhnlich hohe Unter
haltungskosten zu erfordern.

Die fortgesetzte Steigerung der Fahr
geschwindigkeiten und Achsdrücke sowie der
Vcrkehrsstärke, lassen eine weitere Verschlimme-
rung der bestehenden ungünstigen Verhältnisse
gewärtigen und fordern dringend Abhilfe.
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Schlußfolgerung-.

Zu a bis c. Von der grossen Mehrzahl der
Verwaltungen werden zur Feststellung der Stoff
beschaffenheit Zerreiß- und Schlagproben, zum

TeilauchBelastungsproben, unter Vorschreibung
von Grenzwerten für dieErgebnisse dieser Proben,
vorgenommen, während die Herstellungsart und
die Einzelnheiten in der Durchführung derselben,

dem Lieferanten überlassen bleiben.

Nachdem dieser Vorgang, wie die bisherigen
Erfahrungen zeigen, vielfach zu entsprechenden
Ergebnissen nicht geführt hat, ist man neuestens
bestrebt, die bestehenden Prüfungsverfahren
weiter auszugestalten und zum Teil durch neue zu
ersetzen; so z. B' werden derzeit anstatt eines
Teils der Zerreißproben, Druckproben vorge
nommen. Doch scheinen auch diese Verbesserun

gen keinen sicheren Erfolg zu versprechen und
dürfte es von Vorteil sein, der Materialerzeu
gung mehr Aufmerksamkeit zu schenken, und die
Durchführung der Übernahmen und Proben den
besonderen Eigentümlichkeiten der verschie
denen Herstellungsarten mehr anzupassen, indem
z. B. bei unreineren Stahlsorten auch Rotbruch

proben des Kernstahls vorzunehmen wären,
welche, wenn das Material rein ist, entbehrlich
sind. — Durch die Wahl eines entsprechenden

Herstellungsverfahrens, insoweit eine solche
tunlich ist, sowie durch die Beeinflussung ge
wisser Abschnitte der einzelnen Herstellungs

arten, können Materialfehler vermieden werden,
welche durch die heute gebräuchlichen Arten
der Erprobung zumeist gar nicht zu erkennen
sind; während durch die Prüfung jeder Schmel
zung und durch eine geeignete Auswahl der
Probestücke bezüglich ihrer Lage im Walzstücke
und im Schienenquerschnitte, eine größere
Sicherheit in der Beurteilung der Materialeigen

schaften zu erreichen ist.

Die Ausgestaltung der Lieferungsvor
schriften in diesem Sinne, würde allerdings die
Beaufsichtigung der Erzeugung durch Beamte
erfordern, welche mit allen Einzelheiten der
Hüttenverfahren und mit der Einflußnahme

dieser Einzelheiten auf die Materialbeschaffen

heit vertraut sind; doch würden die Vorteile

welche von einer solchen Einrichtung des Über-
nahrasdienstes zu erwarten sind, die aufgewendete
Mehrarbeit reichlich aufwiegen.

Abgesehen von den obigen Ausführungen
werden für die Ausbildung der bisherigen Be
stimmungen noch ferner empfohlen: Vorschrei
bung eines Mindestgewichtes der Gußblöcke;
Fertigwalzen der Schienen bei nicht zu hohem

Wärmegrade; hinreichende Abschöpfung der
Walzstücke; Ausführung von Biegeproben unter
Ermittelung der Streckgrenze und Aufnahme
des Arbeitsbildes; Vornahme von Ätzproben in
Verbindung mit Rotbruchproben des Kernstahls
bei unreineren Stahlsorten.

Zu d und e. Mit Bezug auf Abnutzung ver
hielten sich nach den bisherigen Erfahrungen
der meisten Verwaltungen die Bessemerstahl
schienen günstiger als Schienen aus Martin- und
Thomasstahl; doch kommen auch harte Martin- und

Tiiomasstahlschienen den Bessemerstahlschienen

mindestens gleich. Hinsichtlich der Bruchsicher
heit zeigte der Martinstahl das günstigste, der
Bessemerstahl das ungünstigste Verhalten.

Zuf. Die den Vollbrüchen der Stahlschienen

gewöhnlich vorangehenden Anbrüche pflegen in
den meisten Fällen vom Fuße oder von Iden

Schraubenlöchern auszugehen; es kommen aber
auch häufig Anbrüclie vor, welche vom Schienen
kopfe ausgehen.

Zu g. Bei Schienen aus Bessemerstahl sind
Anbrüche häufiger als bei solchen aus Thomas

oder Martinstahl beobachtet worden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 2.

Form des Schienenquerschnitts.

Welche Form des Schienenquerschnitts für Haupt
bahnen empfiehlt sich nach den bisherigen Erfahrungen
sowohl für Vignoles- als auch für Stuhlschienen-Oberbau
auf Querschwellen?

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

Beantwortungen dieser Frage wurden von 36 Ver
waltungen eingesendet. Dieselben beziehen sich- fast
ausschließlich auf breitfüßige Schienen und
zwar empfehlen die meisten Verwaltungen bestimmte,
auf ihren Hauptbahnstrecken in Verwendung stehende
Schienenquerschnitte, welche sich nach den bisherigen
Erfahrungen gut bewährt haben.

Die Mitteilungen lassen sicii wie folgt zu
sammenfassen:
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Name

der Balmverwaltiingen

Nähere Bezeichnung
der Hauptbahn-

Strecken, für welche

die Querschnittsform
empfohlen wii'd.

Bez.

des

empf.

Quer

schnit

tes

Schie

nen

höhe

Größte

Kopf-

breite

Steg

dicke

in der

Mitte

Fuß

breite

Verh.hcsiwz .Fuß breite u. Schienenhöhe

Nei

gung

der La

sch en-

anlagen

d

■"o %

JS N g ^
2*^ DO

(cm<)

Wider

stands

moment

(cm®)

Ge
wicht
für

1 m

Länge

kg

■ An- :

mer

kung

in mm

Grroßherzogl. Badische Staats
eisenbahnen

— —
140 65 14 125 0,9 1:3 1485 206,3 44,0 Di neginejeAngaben dieser Zusammenstellung, hclew ein den  negiträwnegegFragebeantworturigen bezw. in deren Beilagenthcinenthaltenisdn, druw ne suaden im Jahre  9981ilßälnahcder Behandlung der Frage des Schienenstoßes ie netednesegnBeilagen entnommen.

lleichs-Eisenbahnen
in Elsaß-Lothringen

—

XI a

Wird
mä

132

demnäc
ßiger i

67
(trapez-

förm.
Kopf)

ist zn G
topfbreit

14

unsten e
e von 72

101

nes etw£
mm ftti

0,77

4L kg/II
Hauptv

1:2

schwer
erkehrss

1108

jn Profils
trecken

167,0

mit gle
aufgegcb

37,8

ich-
en.

Pfälzische Eisenbahnen —

a

b

184

140
58

65

13 i 105
14 1 125

0,78
0,9

1:4

1:3

1058

1464,5
157

202

34,12
43,5

Lübeck-B iichener Eisenbahn-
Gesellschaft

Kgl. Preußische Staatsbahnen

Großh. General-Eisenbahn-
Direktion zu Schwerin i. M.

mit geringerem

Verkehr
6 134 58 11 105 0,78 1:4 1036,6 154,0 33,4

Kgl. Preußische Staatsbahnen desgl. 7
(Blatt
stoß)

134 58 18 105 0,78 1:4

1:4

1:4

1063. 157,2 37,24

Kgl. Preußische Staatsbahnen mit starkem Ver
kehr 8 138 72 14 110

110

0,8

0,8

1351,fr 193,1 41,0

Kgl. Preußische Staatsbahnen desgl. 9
(Blatt-
Stoß)

138 72 18 1362,5 197,0 43,43

Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen Va

VI

130

147

58

66

14

14

105

130

0,8
0,9

1:2,5
1:4

1006

1700
156

230

35,84
46,0

Kgl. Württenibergische Staats
eisenbahnen —-

Dl
E

130

140

58

65

13

14

104

125

0,8
0,9

1:3

1:3

978
1457

149

202

33,8
43,5

K. K. priv. Österreichische
Nordwestbalm und Süd-

Norddeutsche Verbindungsbahn

•

125 57
(trapez
förmig)

12 104 0,83 1:2,5 860 133,5 33,0

Priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft —

125 59 14 105 0,84 1:2,8 863. 134,8 33,0

Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft — —

140 66
(trapez
förmig)

15 130 0,93 l:l,75j 1487 208 47,0

Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staats

eisenbahnen
—

-

138,7 60 13 102 0,74 1:1,75 1252 175 40,0
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•4 Verwaltungen (Reichs-Eisenhahnon in Elsaß-
Lothringen, K. K. priv. Österr. Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft) haben Schienen mit sogenannten „trapez
förmigen" Köpfen in Verwendung.

4 Verwaltungen empfehlen kein bestimmtes Schienen
profil, sondern nur die Gesichtspunkte, welche bei der
Wahl eines für Hauptbahnen bestimmten breitfüßigen
Schienenquerschnittes beobachtet werden sollen und zwar:

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

1. Abrundung der Fahrfläche mit nicht unter 200 mm
und der Fahrkante mit nicht über 15 mm Halbmesser;

2. Kopfbreite nicht unter 65 mm;
3. Ausnutzungshöhe des Kopfes 5 bis 8 mm;
4. Neigung der Laschenanlagen nicht unter 1:3;
5. Stegstärke in der Mitte nicht unter 13 mm;
6. Fußbreite nicht unter 0,0 der Schienenliöhe;

7. Die neutrale Achse soll auch beim abgenutzten
Querschnitt nicht über die Mitte der Schienenhöhe
hinaufrücken;

8. Abrundung aller scharfen Kanten mit mindestens
3 mm Halbmesser.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn hält
es mit Rücksicht auf die gegenwärtig in Verwendung
gelangenden härteren, gegen Abnutzung widerstands
fähigeren Schienen von vorteilhafter chemischer Be
schaffenheit nicht mehr für notwendig, den Kopf
behufs Vermeidung einer frühzeitigen Querschnitts
schwächuno zu überhöhen, wodurch schädliche Ungleich-
mäßigkeiten des Wärmegi'ades der Schienen beim Ver
lassen der Walzen begünstigt werden.

Es ist daher in erster Linie auf eine solche Ver

teilung der Massen Rücksicht zu nehmen, bei welcher eine
Gleichmäßigkeit in der Materialbeschaffenheit
aller Querschnittsteile begünstigt wird.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft empfiehlt
eine Kopf breite von 65 bis 70 mm, eine Stegdicke von
15 mm, und eine der Befestigungsart entsprechende Stärke
des Schienenfußes.

Wenn die Schiene im Hinblick auf die Dauer der

Befestigungsmittel ausnutzbar erscheint, so kann auch
die Kopfhöhe vergrößert werden.

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen halten
es für vorteilhaft, wenn der verhältnismäßig schwache
Kopf ziemlich breit ist und die Fußbreite mindestens
0,87 der Schienenhöhe beträgt.

Aus den Fragebeantwortungen ist zu entnehmen,
daß die Kopfbreite bei den älteren Schienenprofilen
(dem §. 5 der Technischen Vereinbarungen entsprechend,
nach welchem der Kopf der Schienen nicht weniger als
57 mm breit sein soll) zumeist 58 mm beträgt.

Bei den neueren Schienenprofilen ist ein Streben
nach Erbreiterung des Schienenkopfes wahraehmbar,
um den spezifischen Druck der Räder auf die Schienen
oberfläche herabzumindern und dadurch die Schienen zu

schonen. Mit der Erbreiterung des Kopfes wurde bei
den Königl. Preußischen Staatsbahnen bis zu 72 mm
gegangen.

Bei Bestimmung der Form des Schienenquerschnittes
ist ferner darauf Rücksicht zu nehmen, daß die Matefial-
beschaffenheit eines Walzstückes durch seine Querschnitts
form beeinflußt wird, wobei die Härte und die Reinheit
des Materials eine bedeutende Rolle spielen.

.  Querschnittsteile, aveiche in ihren Abmessungen
sclnvächer gehalten sind, verlassen die Fertigwalze bei
einem geringeren Wärmegrade, als dies bei massigen
Querschnittsteilen der Fall ist, und hängt der Einfluß
dieser Wärmeunterschiede auf das Material erfahrungs

gemäß von der Härte desselben ab. Die folgenden
zwei Beispiele, welche eine starkköpfige Schiene aus
dem Fußende des Gußblockes betreffen, zeigen dies in
auffallender Weise:

Nr.

der

Schmel

zung

Probe

entnahme

aus dem

Streckgrenze
S

kg/qmm

Bruch

festigkeit
F

kg/qmm

1

„Zustands

zahl"

S

F

424
Kopf

Steg
28,0

31,0

55,0

55,2

0,51

0,56

5154
Kopf
Steg

42,5

62,7

87.2

91.3

0,49

0,69

Der Einfluß des geringeren Wärmegrades, mit
Avelchem der Steg im Vergleich zum Kopfe die Fertig-
Avalze verläßt, zeigt sich also vornehmlich beim harten
Schienenstahl (Schmelzung 5154) und besteht in einer
erheblichen Steigerung der Streckgrenze. Dieser Einfluß
muß sich im verstärkten Maße am Rande des Schienen

fußes geltend machen, Aveil dieser Teil am Avenigsten
Avarm, nicht selten schon dunkel fertiggCAvalzt Avh'd.
Zudem besitzen die kälter fertiggewalzten Querschnitts
teile ein viel feineres Korn, was nach allen Erfahrungen
von Vorteil für den Widerstand gegen Abnutzung ist.

Die Vorteile einer höheren Streckgrenze bezw.
„Zustandszahl" *) und eines feineren Materialkornes
Avären vornehmlich im Schienen köpfe anzustreben, und

dies spricht für eine flache Form desselben, Avelcher
Forderung bei Verwendung eines harten, wenig ab
nutzbaren Schienenstahls, Avie derselbe für. stark bean
spruchte Strecken unerläßlich erscheint, anstandslos
entsprochen werden kann. Um die Wärmeunterschiede
der einzelnen Querschnittsteile gelegentlich der Fertig-

'*) Zustandszabl =
Streckgrenze

Bruehfestis'keit.
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walzung möglichst gering zu machen, tl. h. ein von diesen
Unterschieden in seiner Gleichförmigkeit möglichst wenig
beeinflußtes Material zu erhalten, sind die Steg- und
Fußstärken entsprechend groß zu bemessen.

Die vorteilhafteste Ausgestaltung des Schienen
querschnittes mit Rücksicht auf die Materialbeschaffenheit
verlangt daher, besonders bei hartem Stahl, einen flachen
Kopf und einen kräftigen Steg und Fuß. So geformte
Schienen können bei einem Wärmegrade fertiggewalzt
werden, welcher auch für den Kopf eine gute Material
beschaffenheit sichert, sind nach dem Erkalten ausreichend
gerade und erfordern daher nur ein geringes Richten,
was auch für die Materialgüte von Vorteil ist.

Das oben Gesagte gilt in vollem Maße nur für
reinen Schiehenstahl; im Material unreine Schienenköpfe
haben eine geringere Querfestigkeit und neigen zu Kopf
spaltungen, weshalb sie nicht zu flach gehalten werden
sollen. Hat bei schwacher Randstahlschicht eine größere
Anhäufung von Verunreiniguugen in der Nähe der Block
oberfläche stattgefunden, was vorzugsweise bei silicierten
Schmelzungen vorzukommen pflegt, so neigen die Ränder
des Schienenfußes, welcher zuerst und zumeist schon
wähi'end der Walzung den Wärmegrad des Rotbruches
erreicht, zu feinen, gegen die Längsachse der Schienen
senkrecht gerichteten Anrissen, welche während des
Betriebes zu Schienenbrüchen Veranlassung geben. Um

solche Materialfehler zu vermeiden, soll der Schienenfuß
nicht zu schwach gehalten werden.

Schlußfolgerung.

Bei Beurteilung eines Schienenquer
schnittes kommen in Betracht:

a) Die Rücksicht auf Tragfähigkeit,
b) „ „ ,, die Form der Radreifen,
c) ,, „ „ die Walzbarkeit, bezie

hungsweise auf die Stoffbeschaffenheit.

Zu a) Die angestrebte Einführung von
Fahrzeugen mit hohen Raddrücken ließ eine
Erhöhung des Trägheitsmomentes, des Wider
standsmomentes und des Einheitsgewichtes als
erforderlich erscheinen.

Zu b) Von der im §. 5 der Technischen
Vereinbarungen angegebenen Mindestab
messung der Schienenkopfbreite absehend,
wird derzeit eine Verbreiterung des Schienen
kopfes auf das im §. 5 empfohlene Höchstmaß
von 70 mm angestrebt.

Zu c) Die Beschaffenheit des Materials
soll in den einzelnen Querschnittsteilen der
Schiene tunlichst die gleiche sein. Um dies

zu erreichen, sind Fuß und Steg in allen Fällen
kräftig auszugestalten, während der Kopf bei

hartem und reinem Material flach, bei unreinem

Material dagegen etwas höher zu halten ist.
Die Ausgestaltung des Schienenquer

schnitts behufs Erzielung der entsprechendsten
Materialbeschaffenheit bietet so erhebliche

Vorteile, daß hierbei von einem allzu ängstlichen
Festhalten an ausschließlich statischen Grundsätzen

abgesehen werden sollte.
Über Stuhlschienen Avurden keine Er

fahrungen mitgeteilt.

Bericht

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe I, Nr. 3.

Schwellentränkung.

Welche Erfahrungen liegen über die verschiedenen
Arten der Schwellentränkung bei den einzelnen Holz
gattungen und im besonderen bei Buchenschwellen mit
sogenanntem „roten Kern" vor, und zwar in Bezug
auf die Kosten der Tränkung und auf die Dauer der
SchAvellen? Bei neueren Tränkungsverfahren sind die
Einzelheiten derselben anzugeben.

Welche Mittel wurden angewendet, um das Reißen
der getränkten Buchenschwellen zu verhüten und wie
bewähren sich dieselben?

Berichterstatter: K. IC. priv. Südbabn-Gesellschaft.

Diese Frage ist von 34 Verwaltungen beantwortet
worden.

Aus den Fragebeantwortungen geht folgendes
hervor:

In AiiAvendung ist die Tränkung der Schwellen
a) mit Quecksilbersublimat bei 2 Verwaltungen
b) „ Kupfervitriol „ 2 „
c) „ Zinkchlorid „13 „ -
d) „ Zinkchlorid unter Bei

gabe von karbolsäurehalti
gem Teeröle bei 28 „

e) mit Kreosot » 1 ??
f) „ Teeröldämpfen „ 1 „
g) „ mit erhitztem karbol

säurehaltigem Teeröle bei 18 ' „
von Avelchen der Mehrzahl nach gute, jedoch auch
widersprechende Erfahrungen berichtet Averden.

Bezüglicli der VerAvendung dieser Tränkungsarten
bei den verschiedenen in Betracht kommenden Holzsorten

ergibt sich, daß
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-  . Eichen, Lärchen, Kiefern, Föhren, Buchen
ad a) bei: — — — 1 —
„ b) „ 1 1
„ c) „ 6 2 8 4 6
„ d) „ 4 — 21 3 10
« e) „ — — — — 1
„  i) „ - - 1 - -
« g) « 14 — — — 12

Bahnverwaltungen getränkt werden.
Hinsichtlich der Tränkungskosten zeigen die An

gaben bedeutende Schwankungen. Bei der Tränkung
mit Zinkchlorid der Kiefern und Föhren von 25— 65 Pf.

„  „ „ Buchen „ 35— 80 „
„ Zinkchlorid und Teeröl der Eichen „ 62—120 „
„  „ „ ,, „ Kiefei n

und Föhren „ 59— 88 „
„ Zinkchlorid und Teeröl der Buchen „ 43— 96 „
„ erhitztem Teeröl der Eichen und

Lärchen „ 75—120 „
„  „ „ „ Buchen „ 150—255 „

Da die angegebenen Tränkungsverfahren meist
neueren Datums sind, konnten. bezüglich der Dauer der
Schwellen wenige bestimmte Angaben erhalten werden,
und wurden dieselben in die angeschlossene Tabelle über
die angewendeten Tränkungsmittel und deren Kosten
aufgenommen.

Einer näheren Betrachtung zu unterziehen sind die
Tränkungen mit einer reinen Lösung von Zinkchlorid
und mit einer Mischung derselben mit karbolsäurehaltigem
Teeröle, welch letzteres Verfahren aus dem erstge
nannten hervorgegangen ist.

Der Schwellentränkung mit einer reinen Lösung
von Zinkchlorid wird der Vorwurf gemacht, daß einer
seits das in der Pflanzenfaser niedergeschlagene Salz von
den atmosphärischen Niederschlägen rasch ausgelaugt
wird, andererseits das Zinkchlorid mit dem Eisen unter
Mitwirkung der Atmosphäre und des Wassers einen
chemischen Vorgang hervorruft, welcher ein rasches
Kosten der Befestigungsmittel und das Vermodern des
Holzes in deren Umgebung begünstigt.

Über die erstgenannte Erfahrung sprechen sich aus:
Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. Eisenbahn-Ministerium,
während über die zweite Beobachtung von der K. E. D.
Frankfurt a. M. und K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft be
richtet wird.

Die Tatsache, daß 28 Verwaltungen zu einem
Zusätze von Teeröl zu der Zinkchloridlauge übergegangen
sind, spricht dafür, daß die genannten Erfahrungen über
das gemeldete Maß hinausgehen.

Bezüglich der Verwendung von Zinkchloridlösung
mit karbolsäurehaltigem Teeröle machen 4 Verwaltungen,
und zwar die Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
K. E. D. Berlin, Königl. Sächsische Staatsbahnen und

K, K. Eisenbahn-Ministerium besonders darauf aufmerk
sam, daß auf die Durchführung der Mischung des Teer
öles mit der Zinkchloridlauge ein besonderes Augenmerk
zu richten ist, indem sonst der Zweck, das Teeröl in
fein verteiltem Zustande in die Pflanzenfaser'zu bringen,
nicht erreicht wird.

Über den Wert der Beigabe von Teeröl zur
Zinklauge spricht sich die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn dahin aus, dass bei ihr mit reiner Zinkchlorid
lauge getränkte Buchenschwellen nach 16 Jahren erst
eine Auswechselung von 32% ergaben und daß der
Zusatz von Teeröl zur Tränkungsflüssigkeit keinen
wahrnehmbaren Erfolg aufwies.

Von den 18 Verwaltungen, welche über die An
wendung von reinem erhitztem karbolsäurehaltigem Teer
öle als Tränkungsflüssigkeit berichten, sprechen sich die
Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, sowie die
K. E. D. Berlin dahin aus, daß sowohl Eichen-, als auch
Buchenschwellen hierdurch in Bezug auf den Wider
stand gegen Fäulnis eine fast unbegrenzte Dauer erhalten.

Immerhin kann jedoch angenommen werden, daß
den genannten Verwaltungen die Kosten dieser gewiß
erfolgreichen Tränkungsart, auch zu hoch erscheinen,
indem von denselben über Versuche berichtet wird, das
Teeröl in geringeren Mengen, d. i. als feine Emulsion
entweder auf dem Wege einer Lösung von gereinigtem
Fichtenharze in Natronlauge oder in einer Seifenlösung
in die Holzfaser zu bringen, um so bei guter Wirkung
den Verbrauch an dem so kostspieligen Teeröle zu ver
ringern. Erfahrungen liegen hierüber nicht vor.

Von neueren Tränkungsarten sei noch das Hassel-
mann'sche Verfahren erwähnt, worüber die Königl.
Bayerischen Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E.D.
Stettin und die Königl. Wttrttembergischen Staats-Eisen
bahnen berichten. Die Königl. Bayerischen Staatseisen
bahnen haben das Verfahren im Jahre 1900 wieder ein
gestellt. Die anderen Verwaltungen sprechen sich im
ungünstigen Sinne aus.

Über die Verwendung von Buchenschwellen über
haupt berichten 30 Verwaltungen, von welchen sich die
Königl. Bayerischen Staatsbahnen, Reichs-Eisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Stettin, Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats
bahnen und Königl. Ungarische Staatsbahnen in günstigem
Sinne aussprechen.

Erfahrungen über das Verhalten des sogenannten
„roten Kernes" bei Buchenschwellen liefern nur die
Königl. Bayerischen Staatsbahnen, Reichs-Eisenbahnen
in Elsaß-Lothringen und K. E. D. Berlin, welche 3
Verwaltungen übereinstimmend berichten, daß der rote
Kern keinerlei Tränkungsflüssigkeit aufnimmt, daß
jedoch bei sonst gut getränkter Schwelle durch das Vor-
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liändensein eines roten Kernes von 4—5 cm Stärke

die Dauer der Schwelle nicht beeinträchtigt wird.

"Über die in Anwendung stehenden Mittel zur
Verhütung des Reißens der Buchenschwellen berichten
17 Verwaltungen, und zwar: Königl. Bayerische Staats
bahnen, K. E. D. Danzig, K. E. D. Stettin, Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, welche ausschließlich
nur die bekannten co - förmigen Schwellenklammern ver
wenden, während die Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth

ringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Cassel, K. E. D.

Frankfurt a. M., K. E. D. Münster i. W., Großherzogl.
General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M. außer diesen

Klammern auch an beiden Enden quer durch die Schwelle

gezogene Schrauben gebrauchen. Nur Schrauben werden
verwendet von: K. E. D. Cöln, K. E. D. Erfurt,
Württembergische Staatsbahnen, Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen, Holzdübel
und Schrauben von den Königl. Ungarischen Staats
eisenbahnen.

Nach den Berichten der Reichs-Eisenbahnen in

Elsaß-Lothringen und der K. E. D. Berlin kommt bei Teer-
öltränkung das Reißen der Buchenschwellen auf den
Lagerplätzen überhaupt nur spärlich vor, es werden da
her in neuerer Zeit, nicht mehr wie früher, alle Buchen
schwellen, sondern nur jene mit Schrauben versehen,
welclie auf den Lagerplätzen kleine Risse erhalten haben.
Die Risse werden sodann mit der Schraubenpresse zu
sammengezogen.

Eine Übersicht über die bei den berichtenden

Eisenbahn-Verwaltungen geübten Tränkungsverfahren,

deren Kosten und Ergebnisse gibt die nachstehende,
nach Holzarten getrennte Zusammenstellung.

ZiisamiiieiiHtelluiig zum Berichte über die Beantwortiiiigeii der Frage
Gruppe I, Nr. 3 Scliwellenträiikuug.

Die Tränkung der normalen Schwellen (2,4-—2,7 m lang) erfolgte mit

Bezeichnung
Quecksilber
sublimat

Kupfervitriol Zinkchlorid

Zinkchlorid mit
kar bolsäureh altigem

Teeröl

Kreo

sot

Teer-

öl-
dämpfe

erhitztem karbol
säurehaltigem

1  Teeröl
der

Bahnvorwaltung
kostet für ein Stück Pfennige

(die darunter eingeklammerte Zahl bedeutet die in Jahren ausgedrückte Verwendungsdauer).

Eichen
Lärchen

Kiefern
Föhren

Kiefern L , 1 EichenFöhren p"^"^"i|Lärcl)cn Kiefern
Föhren

Buchen
Eichen
Lärchen

Kiefern

Föhren
Buchen

!
Buchen

.1

Kiefern
Föhren

Eichen
und

Lärchen

Kiefern
Föhren

Buchen

BadischeStaatseisenbahnen zu

frieden
stellend

zu-

friedenT
stellend

55

(13)

—  — !
1
— -  ' — —

_

—

Bayer, Staatseisenbahnen 45 ' — ^
(12) ;

_ 30

(11)
85

(7)
—

80 80 140

(gut)

—

noch
keine
Er

fahrung

—

noch
keine

Er
fahrung

Reichs-Eisenbahnen inElsaß- — — -  - : —
—

—
88 — —  ■ —

110

(25)
— . 255

Lothringen

Lübeck-Büchener Eisenb. — —

_  _

—

45

(16-80)

Oldenburgische Eisenb. noch
keine
Er

fahrung

noch
keine
Er

fahrung

Pfälzische Eisenbahnen — — —  — (20) (16)

Königl. E.-D. Altona —

—  —
—

—
—

—

gut be
währt

— — —
— —

„  „ Berlin 85
(15-16)

69 — —
120 —

247

„  „ Breslau in Ver-
j wendg.

j —
--

lin Ver-
wendg.

— —

„  Bromberg

Cassel

— 1  — —  — — —
120 85

49 43 1  75 195

„  Cöln — — — 85 j  — 120
— 247

Danzig

„  „ Elberfeld

—

_

— -— —

' _ 77

85

77

! I
86

!  120 — 247

Erfurt in Ver-
wondg.

in Ver-
wendg.

in Ver-
wendg.

_

In Ver-
wendg.
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Bezeichnung

der

Bahnverwaltung

Die Tränkung der normalen Schwellen (2,4—2,7 m lang) erfolgte mit

Quecksilber
sublimat

Kupfervitriol Zinkchlorid
Zinkchlorid mit

karbolsäurehaltigem
Teeröl

Kreo

sot

Teer-

öl-

dämpfc

erhitztem karbol
säurehaltigem

Teeröl

kostet für ein Stück Pfennige
(die darunter eingeklammerte Zahl bedeutet die in Jahren ausgedrückte Verwendungsdauer)

Eichen
Lärchen

Kiefern

Föhren
Kiefern
Föhren

Buchen
Eichen
Lärchen

Kiefern
Föhren

Buchen
Eichen jKiefem
Lärchen Föhren

Buchen Buchen
Kiefern
Föhren

Eichen
und

Lärchen

Kiefern
Föhren

Buchen

Königl. B.-D. Frankfurt
a. M.

„  Hannover

„  „ Kattowitz

„  „ Mainz

„  „ Münster i.w.

„  „ St. Johann-

Saar

brücken

„  „ Stettin

Kgl. Sächsische Staats

eisenbahnen

Großh. G.-D. Schwerin

Württemberg. Staats
eisenbahnen

Aussig-Teplitzer E.-G. .

Kaiser Ferdinands-Nord-

bahn

Kaschau-Oderberg. E.-G.

K. K. Eisenb.-Ministerium

Österr. Nordwestbahn und

Süd-Nordd. Verb.-Bahn

K. K. priv. Südbahn-Ges.

Ungarische Staatsbahnen

Holländische E.-G. . .

Niederländische E.-G.

nicht ' nicht
be- be

währt währt

85

(14-18)

80

noch
keine

ausrei
chenden
Ergeb
nisse

vorlieg.

50

44

(17)

65

47,5

(10-20)

54

(17)

70

Ver
suche
nicht
abge-

schloss.

Ergeb
nisseun
günstig

67

(20)

65

in Ver-
wendg.
mit

gutem
Erfolge

Ver
suche
nicht
abge-

schloss.

noch
keine

ausrei
chenden
Ergeb
nisse

vorileg.

noch
keine
ausrei
chenden
Ergeb
nisse

vorlieg.

83

(15)

72

(17-20)

80

in Ver-
wendg.
mit

gutem
Erfolge

in Ver-
wendg.

85

120

(20)
247

120

noch
keine

ausrei
chende
Ergeb
nisse

vorlicg.

noch
keine

ausrei
chenden
Ergeb
nisse

voriieg.

120 283

ver

suchs
weise

Ver
suche

nicht
abge-

schloss

Jede Tränkung der Schwellen 1895 aufgelassen, da Ergebnisse allgemein ungünstig waren.

32
nach 10
Jahren
50t
Aus-

wchslg

4233

46

(17)

Versuche nicht
abgeschlossen

25

42

80

38

(7)

62 72

58

86

74

96

92

60

(13)

ver

suchs
weise

—  I 150

Schlußfolgerung'.

Von den in Verwendung stehenden Mitteln
zur Schwellentränkung, als: Quecksilbersublimat,
Kupfervitriol, Zinkchlorid, Kreosot, karbol
säurehaltiges Teeröl usw., wird die Chlorzink
lösung am meisten angewendet, wobei , jedoch

das Streben in den Vordergrund tritt, durch
Beimischung von karbolsäurehaltigem Teeröle
die der Tränkung mit reiner Zinklauge anhaf
tenden Mängel zu beseitigen.

Die Tränkung der Schwellen jedweder
Holzgattung mit reinem überhitztem karbolsäure-
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haltigem Teeröle liat sich vorzüglich bewährt;
doch werden der bedeutenden Kosten wegen
Mittel gesucht, um den genannten Stoff in ge
ringerer Menge in fein verteiltem Zustande
in die Holzfaser zu bringen.

Über die Kosten der einzelnen Tränkungs
verfahren sowie über die gemachten Erfahrungen
betreffs der Dauer giebt die beiliegende Zu
sammenstellung Aufschluß. '

Bei getränkten Buchenschwellen sind zur
Verhütung des Reißens am meisten an der Stirn
seite derselben eingeschlagene kräftige co -för-
mige Klammern, sowie an beiden Enden einge
zogene Schrauben mit breiten Unterlagscheiben
unter Kopf und Mutter mit gutem Erfolge in
Verwendung.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 4.

Schienenbefestigung.
Wie bewähren sich die Schienenbefestigungen, bei

welchen die ünterlagsplatten mit den Schienen durch
Haken bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung
auf den Schwellen verbunden sind ?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Mit dem eigentlichen Gegenstand der Frage, d. i.
mit der Befestigung der Schienen auf den Unterlags
platten durch Haken und Schrauben, unabhängig von
der Befestigung auf den Schwellen, befaßten sich die
nachfolgenden 9 Verwaltungen: K. E. D. Essen a. R.,
K. E. D. Magdebm-g, K. E. D. Stettin, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K.K. Eisenbahn-Ministerium,K.K.
priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Ge
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats
bahnen wie folgt:

1. K. E. D. Essen. Schienenbefestigungen, bei
welchen die Unterlagsplatten mit den Schienen durch
Schrauben unabhängig von der Befestigung, auf den
Schwellen verbunden sind, haben sich bewährt.

Ein Anlaß zur Einführung dieser kostspieligen
Befestigung liegt indessen nicht vor.

2. K. E. D. Magdeburg. Schienenbefestigungen, bei
welchen die Unterlagsplatten mit den Schienen durch
Haken bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung
auf den Schwellen verbunden sind, haben sich, abgesehen
von den höheren Kosten, bewährt.

3. K. E. D". Stettin. Die bezeichneten Schienen

befestigungen haben sich sehr gut bewährt, da der

Verschleiß der Befestigungsmittel ein geringer ist, und
die Schienen mehr als bisher gegen seitliche Ver
schiebungen gesichert sind.

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In
der Absicht, das Schwellenmaterial vor den unmittel
baren Wirkungen der Schienenbewegungen zu schützen,
wurde bei der Kaiser Ferdinands - Nordbahn

eine Anordnung mit sogenannten „Stuhlplatten" aus
Schweißeisen in Anwendung gebracht, bei welcher die
eigentliche Schienenbefestigung von der Befestigung auf
der Schwelle getrennt ist.

Diese Stuhlplatten werden mittelst je 4 Stück
Hakennägel auf der ungedexelten Schwelle befestigt;
zwischen Schiene und Stuhlplatte wird eine keilförmige
Unterlagsplatte eingelegt und die Schiene mit der Stuhl
platte durch je 2 Fiißschrauben und Klemmplatten mit
Beilagen (nach der Bauart Heindl) verbunden. Alle
Schrauben sind mit Grover'schen Federringen versehen.

Durch diese Anordnungen wurden nicht nur die
lotrechten, sondern auch die seitlichen Schienen
bewegungen vermindert; die Spurveränderungen sind viel
geringer als beim gewöhnlichen Oberbau und lassen sich
durch Umtausch der Beilagen rasch beseitigen.

5. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Diese Art der

Befestigung wurde bei den breitfüßigen Schienen nur ver
einzelt in scharfen Bögen in zwei verschiedenen Formen
angewendet, und zwar:

a. Als Stuhlplatte ähnlich der im „Berichte des
vom Ausschusse für technische Angelegenheiten des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen eingesetzten
Unterausschusses über die Abgabe eines Gutachtens,
betreffend die Frage der Anordnung des Schienenstoßes",
(Zwölfter Ergänzungsband zum Organ für die Fortschritte
des Eisenbahnwesens 1900) auf Seite 135 dargestellten
Konstruktion und

b. als Hoheneggers Unterlagspannplatto (siehe
obgenannten Bericht Seite 136).

Beide Bauarten haben sich in Beziehung auf die
Erhaltung der Spurweite sehr gut bewährt.

6 und 7. K. K. priv. Österreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die auf
den liierseitigen Strecken, in Bögen mit Radien von
600 m abwärts zur Anwendung gelangenden Unterlag
spannplatten, Bauart „Hohenegger", bei welchen dieUnter-
lagsplatten mit den Schienen durch Schrauben und
Kleramplatten unverrückbar verbunden sind, haben sich,
abgesehen von der durch sie erzielten Schonung der
Schwellen, derart günstig bewährt, daß in den Haupt
strecken selbst in Bögen mit dem Halbmesser von 280 m
seit vielen Jahren keine Nachbesserungen und Regelungen
an den Spurweiten vorgenommen werden mußten.

Es empfiehlt sich diese Befestigungsart der Schienen,
welQhe — bei geringeren Kosten —, jener des Stuhl-

4
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schienonoberbaucs vollkommen ebenbürtig' ist, zur g'e-
sicherten Erhaltung der Schienenneigung und der Spur-

Fig. 1.

weite nicht nur in Bögen, sondern auch in Geraden
einzuführen.

Figf. 2.

8. K. K. priv. Südbalin-Gesellschaft. Die in Fig. 1
und 2 dargestellte Schienenbefestigung mit Spannplatte,
Kleramplättchen und Spannschraube steht auf den hier-
seitigen Linien seit dem Jahre 1897 in Verwendung.
Sie wird in flögen mit Halbmessern von 300 m und
darunter auf siiintlichen Schwellen, — in wagrechten

oder nur sanft geneigten Geraden nur auf den Stoß-
schwellen, — bei stärkeren Gefällen auch auf einer ent-
spreclienden Zahl von Mittelschwellen angeordnet.

Diese Schienenbefestigung hat sich bisher sehr gut
bewährt, doch kann wegen der verhältnismäßig kurzen
Verwendungsdauer ein abschließendes Urteil nicht ab
gegeben werden.

Die bisher erkannten Vorteile sind folgende:

a. Die Form der Krempe (Haken) im Zusammen
hange mit dem gegen eine schiefe Fläche der Platte sich
stemmenden Klemmplättchen sichert eine feste Ein-
sjmnnung der Schiene in der Platte.

b. Die Platte gewährt den Vorteil der wag
rechten Einspannung an den Befestigungstellen, welche
insbesondere die Verlaschung an den Schienenstößen
wesentlich unterstützt.

c. Da die Schiene mit der verhältnismäßig langen
Platte unmittelbar fest verbunden ist und somit der Hebel

arm für den Widerstand gegen das Umkippen der Schiene,

sehr vergrößert erscheint, hat die Nagelung vorwiegend
nur gegen seitliche Verschiebung zu wirken, während
die senkrechte Haltkraft der Nägel keine so bedeutende
Rolle mehr spielt.

d. Durch die Anwendung von vier Nägeln bei jeder
Platte, welche sämtlich gegen seitliche Stöße zur
Wirkung kommen, ist die Gefahr des Eintrittes einer
Spurerweiterung wesentlich verringei't.

e. Die spezifischelnanspriichnahme der Holzschwellen
ist Wegen der Größe und Steifigkeit der Platte abge
mindert, womit eine Schonung der Schwellen erreicht wird.

f. Die vermehrte Anzahl der mit den Schienen

unmittelbar fest verbundenen langen Spannplatten bietet
ein einfaches, aber sehr wirksames Mittel zur Verhinderung
der Schienenwanderung.

9. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatsbahnen. Diese Befestigung hat wenig Verwendung
gefunden, hat sich aber sehr gut bewährt.

Aus den vorstehenden Beantwortungen ist zu
entnehmen, daß die fragliche Schienenbefestigimg sich
bestens bewährt hat und eine Reihe von Vorteilen, ;wie
geringer Verschleiß der Befestigungsmittel, Sicherung
der Spurweite, Schonung der Schwellen, Schutz gegen
das Kippen der Schienen, Verhinderung der Schienen
wanderung usw., mit sich bringt.

S c h 1 u ß f 01 g e r u n g. |
Schienenbefestigungen, bei welchen die

Unterlagsplatten mit den Schienen durch Haken
bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung
auf den Schwellen verbunden sind, bieten eine
Reihe von Vorteilen für die sichere Lagerung

des Gleises und haben sich nach den bisherigen
Erfahrungen bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 5.

Schwellenschrauben.

(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. G der Fragebeantwortungen von 1893.)

Welche Erfahrungen wurden mit Schwellen
schrauben gemacht?

Hat die in neuerer Zeit vermehrte Beanspruchung
der Gleise zu einer allgemeinen Anwendung der Schwellen
holzschrauben geführt?
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l^ieten dieselben von diesem Gesichtspunkte aus
.wesentliche Vorteile g-egenüber den Hakennägeln?

Ist — in Verbindung mit Unterlagspiatten — ihre
Anwendung nicht auch an dei* Außenseite der Schienen
derjenigen der Hakennägel vorzuziehen?

Bcricht-erstattei": Köni^l. Ungarische Staatseisenbahnen.

Von den 33 Verwaltungen, welche über die Ver

wendung der Schwellenschi'auben Mitteilung gemachtliaben,
und zwar: Königl. Bayerische Staatsbahnen, Reichs-Eisen
bahnen in Elsaß-Lothringen, Ijübeck-Büchener Eisenbahn,
Königl. Preußische Militärbahn, Großherzogl. Eisenbalin-
Direktion Oldenburg, Pfälzische Eisenbalm, K.E.D. Altona,
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. E. D. Frankfurt,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz. K. E. D. Magde
burg, K. E. D. Mainz, K. E. D. Münster, K. E. D. Posen,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettim
Königl. Sächsische Staatsbahn, Großherzogl. General-
Eisenbahn-Direktion Schwerin, Württembergische Staats-
bahn, Kaisei* Ferdinands-Nordbahn, Kaschau-Oderberger
Eisenbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv.
()sterr.-Ungar. Staatsbahn-Gesellschaft, Königl. Ungar.
vStaats-Eisenbahn und Gesellschaft für den Betrieb der

Niederländischen Staatsbahnen, sprechen sich nur zwei
Bahnen ungünstig aus und zwar: die Großherzogl.
Direktion Schwerin und die Kaschau-Oderberger Bahn;
bei den Bayerischen und Württembergischen Staatsbahnen
sind die Schwellenschrauben erst seit kurzer Zeit in

Verwendung.

Von den übrigen Verwaltungen verwenden die
Sächsischen Staatsbahnen die Schwellenschraube nur aus- !

nahmsweise; die Oldenburgische Staatsbahn verwendet
die Hakennägel nur bei eichenen, die Schwellenschrauben
nur bei weichen Holzschwellen.

Nach den Mitteilungen der Königl. Eisenbahn-
Direktion Magdeburg und der Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen haben

sich die Schwellenschrauben bei weichem Holze nicht

bewährt, während sie bei Eichen- und Buchenholz den
Hakennägeln vorzuziehen sind.

Die Anwendung der Schwellenschrauben nur an
der inneren und der billigeren Hakennägel an der
äußeren Seite der Schiene, findet wenn auch nur teil
weise, bei 6 Bahnen statt und zwar bei den Lübeck-
Büchener und Pfälzischen Bahnen, dem K. K. Eisenbahn-
Ministerium, der Österr.-Ungar. Staats-Eisenbalin-Ge
sellschaft, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den

Königl. Ungar. Staats-Eisenbahnen; doch auch diese
Bahnen anerkennen in vieler Beziehung die Vorteile
der Schwellenschraubc gegenüber dem Hakennagel.

Bei den Preußischen Staatsbahnen sind auf Grund

der gemachten günstigen Erfahrungen seit 1. April 1899
auf den Hauptbahnen allgemein und ausschließlich die
Schwellenschrauben an der Innen^ und Aussenseite der
Schiene in Verwendung. 17 Bahnverwaltungen sprechen
sich günstig für die allgemeine Anwendung der Schwellen
schrauben aus und zwar die Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-

Lothringen, Königl. Preußische Militärbahn, K. |E. D.
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. E. D.
Frankfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Posen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
K. E. D. Stettin.

Zur Erhaltung der Schwellenschraube gegen die
Verdrückung in weichen Hölzern werden in neuerer Zeit
von verschiedenen Bahnverwaltungen . Versuche mit ein
geschraubten Hartholzdübeln (System Collet) gemacht.
(Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und Königl.
Ungarische Staatsbahnen.)

Die Schwellen sollen für die Schwellenschraube

ganz durchbohrt werden; die Anwendung von Unterlags
platten ist unbedingt nötig. (K. E. D. Münster,
Königl. Sächs. Staatsbahn.) Auch ist es angezeigt, um
das seitliche Abdrücken der Schwellenschrauben zu ver-

hüreii, die Unterlagsplatten mit Ansätzen zu versehen, auf
welchen der Schwellenschraubenkopf eine gleiche Stütze
findet, wie auf dem gegenüberliegenden Schienenfnße.
(K. E. D. Posen.)

Schlußfolgerung.

Nach den gemachten Erfahrungen erweisen
sich die Schwellenschrauben an der Innenseite

des Schienenfußes in allen stark befahrenen

Gleisen zweckmäßiger als die Hakennägel.

Die Schwellenschrauben -werden von vielen

Verwaltungen auch auf der Außenseite der
Schiene mit Erfolg angewendet.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. G.

Wandern der Schienen.

IV^elche Vorkehrungen sind gegen das Wandern
der Schienen angewendet und mit welchem Erfolge?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Essen.

Die Äußerungen von 39 Bahnverwaltungen
liegen vor.

1. Großherzoglich Badische Staatseisenbahnen.
Die Schienenbefestigungsmittel der Stoßschwellen sitzen
in Ausklinkungen der Winkellaschen. Die Erfahrungen

sind zufriedenstellend.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Stemm-
lascheii (Laschen-Abschnitte) werden neuerdings innen
und außen an den Schienen angeordnet. Der Erfolg ist
im allgemeinen zufriedenstellend. In einzelnen Strecken

hat eine diagonale Verbindung der Schtvellen dem
Zwecke entsprochen.

3. Großherzoglich Oldenburgische Staatseisen
bahnen. Die Schienenbefestigungsmittel der Stoß
schwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkellaschen.
Der Erfolg ist im allgemeinen befriedigend.

4. Königl. Sächsisciie Staatseisenbahnen. Stemm

laschen (Laschen-Abschnitte), bei 10 m Schienen an
3 Schwellen auf der inneren Seite der Schienen.

Die Wirkung ist eine sehr günstige.
ö. Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen. Die

Scliienenbefestigungsmittel der Stoßschwellen sitzen in
Ausklinkungen der Winkellaschen; die Bewährung
ist gut. Bei starken Neigungen werden außerdem
Stemmlaschen mit gutem Erfolge verwendet. Als sehr
wirksam gegen das Wandern der Gleise hat sich
die Verwendung von scharfkantigem Bettungsmaterial,
namentlich Kleinschlag, erwiesen.

6. Großherzogl. Eisenbahndircktion Schwerin i. M.

Die S(;henkel der Laschen legen sich gegen die Schienen-
unterlagsplatten, dies hat sich als wirksam erwiesen.

Ijanghölzer aus Schwellen, an jedem 4.—5. Stoße mit

den Stoßschwellen und den beiden benachbarten Schwellen

vei'blattet und verschraiibt, haben ebenfalls das Wandern

vermindert.

7. Königl. Preußische Militär-Eisenbahn. Da die

Strecke eingleisig ist und in beiden Richtungen gleich
mäßig befahren wird, tritt ein Wandern nicht ein.

8. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Die Schienenbefestigungsmittel der Stoßschwellen sitzen
in Ausklinkungen der Winkellaschen; dies verhindert
im allgemeinen das Wandern bei Schienen bis zu 9 m
Länge. Beim Holzschwellenoberbau mit 12 m langen

Schienen wird ein stärkeres Wandern beobachtet als

beim Oberbau mit eisernen Querschwellen. Die An
wendung von Stemmlaschen und zwar 2 Stück an jeder
Schiene ist beabsichtigt.

9. K. E. D. Altona. Die Schienenbefestigungs
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Laschen. Dies hat sich nicht als vollständig aus

reichend bewährt. Stemmlaschen, welche je 2 Mittel
schwellen fassen, haben sich gut bewährt. Von 1902
ab gelangen dieselben in größerem Umfange zur An
wendung.

10. K. E. D. Berlin. Die Schienenbefestigungs
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Laschen. Dies hat sich nicht als erfolgi'eich erwiesen,
da die Stoßschwellen am ehesten gelockert werden und
am wenigsten fest in der Bettung liegen. Die ferner
vielfach angewendete Verbindung von 4 Schwellen am
Stoße durch Winkeleisen oder die Aussteifung dieser
4 Schwellen durch hölzerne Streben haben keinen aus

reichenden Erfolg gehabt, wenngleich diesen Mitteln eine
wesentliche Herabminderung des Wanderns nicht ab
zusprechen ist. Die neuerdings angewendeten Stemm
laschen (2 an jeder Schiene) scheinen einen besseren
Erfolg zu versprechen.

11. K. E. D. Breslau. Die Schienenbefestigungsmittel
der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkel
laschen. Hinreichende Erfahrungen über die Wirksamkeit
liegen noch nicht vor. Von 1902 ab werden außerdem
Steinmlaschen (1—2 an jeder Schiene) angebracht.

12. K. E. D. Bromberg. Flacheisen von 50X10 mm,
an jedem 2.-5. Stoße an 2 Laschenschrauben befestigt
und über 4 Schwellen gezogen, haben das Wandern zum
Stillstand gebracht.

13. K.E.D.Cassel. Flacheisen von50X10mm, durch

die bei jedem 2. Stoße die beiden Stoßschwellen und
2 zurückliegende Schwellen verbunden wurden, sind mit

Erfolg verwendet. Ganz beseitigt wird hierdurch aber
das Wandern nicht. Holzspreizen aus Schwellenstücken,
welche unter den Schienen zwischen einer Stoßschwelle

und den beiden nächsten Schwellen eingespannt wurden,
hatten gleiches Ergebnis. Über die in neuerer Zeit
angebrachten Stemmlaschen (2 an jeder Schiene) liegen
hinreichende Erfahrungen noch nicht vor. Recht gute
Erfolge düi-ften bei 4 statt 2 Stemmlaschen erzielt werden.

14. K. E. D. Cöln. Flacheisen von 50X10 mm,

durch welche bei jedem 5. Schienenpaar die Schwellen
diagonal und an der Außenseite der Schienen einer-
oder beiderseits verbunden wurden, haben sich gut be
währt. Ebenso gewirkt hat auch die Vei'bindung der
Stoßschwellen mit 4—6 rückwärts gelegenen Schwellen

i  auf der inneren Seite unter Benutzung der Haken

schrauben. Von 1902 ab werden Stemmlaschen allgemein
eing-eführt.
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15. K. E. D. Danzig, Die Scliienenbefestigungs-
raittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Winkellaschen; Einrichtung hat sich nicht bewährt.
Über die in neuerer Zeit angewendeten Stemmlaschen
liegt noch kein Urteil vor.

16. K. E. D. Elberfeld. Flacheisen, an jedem
2. Stoß auf der Außen- oder Innenseite der Schienen

gleichlaufend oder kreuzweise zwischen den Schienen über

1 Stoßschwelle und 3—4 zurückliegende Schwellen oder
beide Stoßschwellen und 2 zurückliegende Schwellen
gezogen, haben sich im allgemeinen gut bewährt. Das
Wandern konnte jedoch auf Strecken mit starken Ge
fällen nicht immer vollständig beseitigt werden. Stemm
laschen (2 an jeder Schiene) sind seit etwa 2 Jahren
verwendet und haben sich bisher gut bewährt.

17. K. E. D. Erfurt. Die Schienenbefestigungs
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Winkellaschen; dies hat das Wandern ermäßigt.
Stemmlaschen sind auf stärker geneigten Strecken ver
wendet, längere Erfahrungen liegen noch nicht vor.
Flacheisen, an jedem 3. Stoss an den Laschenschrauben
befestigt und über mindestens 3 Schwellen gezogen,
haben sich ebenfalls gut bewährt. Senkrecht vor die
Stoßschwellen eingesetzte 1,5 m lange Stücke von alten
eichenen Schwellen — in geraden Strecken an jedem 3.,
in Krümmungen von 350 m an jedem 2. Stoße — haben
auch das Wandern bedeutend vermindert. Ihre Nachteile

sind: Die eisernen Schwellen bohren sich in die Pfähle

ein; das Ausheben der Stöße wird dadurch sehr er

schwert. Die Stoßschwellen werden ferner leicht locker.

18. K. E. D. Essen. Stemmlaschen, welche je
2 Mittelschwellen fassen, haben sich vollkommen bewährt,
(s. auch Gentralblatt der Bau Verwaltung 1897 Seite 400
und 1899 Seite 4).

19. K. E. D. Frankfurt a. M. Über Stemmlaschen

liegen noch keine Erfahrungen vor. Flacheisen, außer
halb des Gleises über 1 Stoßschwelle und 5—6 zurück

liegende Schwellen gezogen, hatten guten Erfolg. Hölzerne
Streben zwischen den 3 Schwellenfeldern am Stoße

haben sich auch bewährt.

20. K. E. D. Halle a. S. Auf einigen Strecken
hat eine Verbindung der Mittelschwellen mit den Stoß
schwellen durch Flacheisen, wobei auf gutes Festsitzen
aller Befestigungsmittel gehalten wurde, das Wandern
fast ganz verhindert.

21. K. E. D. Hannover. Winkeleisen, an jedem
2. Stoße zu beiden Seiten des Gleises über die Stoß- i
schwellen und 3—4 zurückliegende Schwellen gezogen,
hatten guten Erfolg. Wirksam wird das Wandern auch
durch Stemmlaschen bekämpft.

22. K. E. D. Kattowitz. Flacheisen von 05X10mm,
an den Laschenschrauben befestigt und über 3-^4 zurück
liegende Schwellen oder über die Stoßschwellen und 2—3 ,
zurückliegende Schwellen gezogen, haben sich gut bewährt.

Über Stemmlaschen liegen Erfahrungen nicht vor. Das
Bettungsmaterial muß auch reichlich und in guter Be
schaffenheit verwendet werden. Reiner Steinschlag oder
grobkörniger Kies und eine gute Entwässerung ist zu
empfehlen.

23. K. E. D. Magdeburg. Über die in letzter
Zeit verwendeten Stemmlaschen läßt sich ein ab

schließendes Urteil noch nicht abgeben. Flach- oder
Winkeleisen, an die Laschen geschraubt und schräg
über 2—3 Schwellen gezogen, hatten keinen gleich
mäßigen Erfolg.

24. K. B. D. Mainz. Holzstreben zwischen den

Schwellen haben sich als vorteilhaft erwiesen. Bei

Stemmlaschen ist ein Nachlassen des Wanderns be

obachtet worden.

25. K. E. D. Münster i. W. Flacheisen von

60X5 mm, über bis zu 6 Schwellen gezogen, haben
das Wandern wesentlich eingeschränkt; ein vollständiges
Aufhören des letzteren konnte jedoch nicht erzielt
werden. Stemmlaschen (2 an jeder Schiene) sind in
neuerer Zeit angebracht. Außerdem haben die Gleise
eine Bettung von Steinschlag erhalten. Hierbei ist die
Wirkung der Stemmlaschen sehr gut, sodaß das Wandern
anscheinend fast zum Stillstand gebracht ist.

26. K. E. D. Posen. Die Scliienenbefestigungs-
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Laschen; dies genügt nicht allein. Flacheisen von 4 m
Länge, welche außerdem an den Laschenschrauben be
festigt und über mehrere zurückliegende Schwellen ge
zogen wurden, haben sich als wirksam erwiesen. Über
Stemmlaschen kann noch kein abschließendes Urteil

gefällt werden. Künftig wird eine vermehrte An
wendung derselben erfolgen.

27. K. E. D. St. Johann- Saarbrücken. Die Schienen

befestigungsmittel der Stoßschwelleh sitzen in Aus
klinkungen der Laschen. Außerdem werden in neuerer
Zeit Stemmlaschen mit gutem Erfolge verwendet. Ob und
welchen Einfluß die Vermehrung der Laschenschrauben
von 4 auf 6 hat, ist noch nicht festgestellt.

28. K. E. D. Stettin. Die Schienenbefestigungs
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der
Laschen.

29. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Die Schienen

befestigungsmittel der Stoßschwellen sitzen in Aus
klinkungen der Laschen; dies hat das Wandern ermäßigt,
aber nicht verhindert.

30. Pfälzische Eisenbahnen. Senkrecht vor den

Schwellen eingesetzte Pfähle haben nur geringe Wirkung.
Wagerechte Verstrebungen der Schwellenenden haben
sich gut bewährt, ebenso Winkeleisen, beiderseits inner
halb an den Laschenschrauben befestigt und schräg über
5 zurückliegende Schwellen gezogen.

31. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Die

unteren Schenkel der Laschen legen sich gegen die
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Schwellen. Teilweise sitzen die Schienenbefestigungs

mittel der Stoßschwellen auch in Ausklinkungen der
Laschen oder der Schienen mit bestem Erfolge; das
Wandern wird aber nicht völlig verhütet.

32. Gesellschaft für den Betrieb der Nieder

ländischen Staatsbahnen. Die Schienenbefestigungsmittel
der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkel

laschen, Außei'dem Langhölzer aus alten Schwellen
über die Stoßschwellen und mehrere Schwellen gezogen.
Ferner gußeiserne Stühle, mit dem Schienensteg ver
schraubt und auf den Schwellen durch 2 Schwellen

schrauben befestigt, je nach Umständen bei 12 m Schienen
4, 8 oder 12 Stühle auf IG Schwellen; sie haben sich
am besten bewährt.

33. K. K. Eisenbahn-Ministerium. 1. Flach

eisen über die Stoßschwellen und 4 zurückliegende

Schwellen. 2. Streben zwischen den Stoßschwellen

und den benachbarten Schwellen. 3. Plättchen oder

Bügel, welche an dem Schienenfuß befestigt sind und
sich gegen die Unterlagsplatten oder Schwellen stemmen.
4. Stemmlaschen, welche je 2 Mittelschwellen fassen.
Alle diese Mittel haben sich bewährt; welches von
ihnen den Vorzug verdient, kann jetzt noch nicht an
gegeben werden.

34. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ge
sellschaft. Die Schienenbefestigungsmittel der Stoß
schwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkellaschen;
dies hat sich bei den in Grubenschotter gebetteten
Schienen, besonders den von 12,5 m Länge, nicht
immer als ausreichend erwiesen. Bei den neueren

Gleisen umfassen die Laschen die Unterlagsplatten in
ihrer ganzen Breite und erfolgt die Bettung in Basalt
schlägelschotter; hierdurch scheint das Wandern bisher
wirksam verhindert.

35. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.
1. Stemmlasclien (Ijaschen-Abschnitte) 2. Diagonal
verbindungen mehrerer oder sämtlicher Schwellen in
jedem 2., 3. oder 6. Schienenfelde durch Flach- oder
Winkeleisen. 3. Paral'sche Anstoßplatten (unter dem
Schienenfuß befestigte Platten, welche sich gegen die
Unterlagsplatten legen), erst im August 1901 angebi'acht.

Nach den bisherigen Erfahrungen wurde die Wander
bewegung sowohl durch Stemmlaschen wie auch durch
Diagonalverbindungen sehr erheblich herabgemindert.
Bezüglich der Vor- und Nachteile dieser Vorkehrungen
hat sich ergeben, daß die bei Anbringung der Stemm
laschen notwendig werdenden Schienenbohrungen auf
das Verhalten der Schienen gegen Brüche keinen nach
teiligen Einfluß ausgeübt haben. Dagegen ist bei der
Befestigung der Diagonalverbindungen mittelst Schwellen
schrauben beim Oberbau mit schwebender Stoßverbindung
der Nachteil hervorgetreten, daß sich die Schwellen
schrauben in den der Einwirkung der Wanderbewegung
unmittelbar ausgesetzten Stoßschwellen in das Holz ein

drücken und schief stellen, Avas befürchten läßt, daß die
Stoßschwellen dadurch vorzeitig unbrauchbar werden.
Es AAÜrd versucht Averden, diesem Nachteile durch An
ordnung von Stemmlaschen zu begegnen.

Ein endgültiges Urteil darüber, Avelche Vorkehrung
die geeignetste ist, kann daher vorläufig noch nicht ab
gegeben Averden. ObAvohl demnach die Beobachtungen
noch nicht als abgeschlossen anzusehen sind, so ist doch
aus den bisherigen Erfahrungen zu schließen, daß es
kaum gelingen wird, durch die beim Oberbau angeAvendeten
Mittel allein die Wanderung in stark und stets nach
einer Richtung befahrenen Gefällstrecken dauernd un
schädlich zu erhalten. Aus diesem Grunde geAvinnt die
in neuerer Zeit mehrfach A^ertretene Ansicht an Bedeutung,

daß die Wanderbewegung nicht allein durch Maß
nahmen am Oberbau, sondern auch durch gewisse Ab
änderungen in der bisherigen Bauart der Lokomotiven
herabgemindert Averden sollte. So wäre es z. B. ton
besonderem Vorteil, Avenn die Ausgleichung der gerad
linig beAvegten Massen durch Gegengewichte gänzlich
unterlassen Avürde, Aveil die senki'echten Teilkräfte der
zu diesem Ausgleich bestimmten GegengeAvichtsteile im
unteren Halbkreise ihres Weges die Beanspruchung der
Schienen sehr bedeutend vermehren und deshalb zur

i SchienenAvanderung beitragen, im oberen Halbkreise
ihres Weges dagegen das Schlingern und dessen Wirkung
auf das Voreilen des einen Schienenstranges fördei-n.

Es muß demnach als erAvünscht bezeichnet Averden,

daß sich auch die Maschinen-Ingenieure an der Be
kämpfung der WanderbeAvegung beteiligen, indem sie
Mittel ersinnen, durch Avelche die dynamischen Zuschläge
zu den Raddrücken und insbesondere auch die Schlinger-
beAvegungen der Lokomotiven auf das möglichst geringste
Maß herabgemindert Averden.

36. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Die SchienenbefestigLingsmittel der
Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der Laschen.
Außerdem sind durch Flacheisenkreuze in jedem 4. bis
10. Schienenfelde die Sclnvellen A^erbunden; das Wandern

Avurde durch sie nahezu gänzlich verhindert.
37. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 1. Stemm

laschen (Laschen-Abschnitte). 2. Streben aus Rundholz
zwischen den Stoßschwellen und den nächsten vor

liegenden Schwellen. 3. Unterzüge mit den StoßscliAvellen
un^ den anliegenden 2 SchAvellen verkämmt. 3. Flach
eisenkreuze, in jedem 5. Schienenfeld über die Stoß
scliAvellen und sämtliche SchAvellen gezogen. 4. Winkel
eisen, an jedem 4. Stoße außerhalb der Schienen gleich
laufend mit denselben über die ScliAvellen bis zur Schienen

mitte gezogen. 5. Langhölzer aus alten Schwellen, mit
den Köpfen der Stoßschwellen und den anliegenden
2 Schwellen verkämmt. 6. Spannplatten, außer den
Stoßschwellen auch auf den übrigen SchAvellen. Die
Vorkehrung unter 1 Avird ganz aufgelassen. Die Vor-
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kehruiigen unter 2—5 Averdon nicht mehr erneuert.
Mit den Spannplatten wurde voller Erfolg erzielt, indem
das Wandern fast ganz beseitigt Avurde. Diese Vor
kehrung ist die einzige, Avelche der vom Unterausschusse
für das - Studium der Schienenstoßfrage gegebenen
Äußerung: „Es sei die Stoß Verbindung von der Auf
gabe der Behebung der Schienenwanderung zu befreien"
A'-ollkommen Rechnung trägt.

Selbstverständlich ist auch die Güte des Bettungs
stoffes von Avesentlichstem Einflüsse.

38. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 1. Flacli-
eisenkreuze, alle 200 m über 7 ScliAvellen gezogen,
ergeben wohl Verminderung des Wanderns, doch Avar
das letztere immer noch beträchtlich. 2. Winkeleisen

kreuze, alle 200 m über 5 ScliAvellan gezogen, hatten
gleiche Wirkung. Bei ihnen Avar der Schub durch das
einseitige SchienenAvandern bei eingleisiger Bahn so groß,
daß die eine Schiene seitlich ausgebogen Avurde.
3. Stemmlaschen (Laschen-Abschnitte), noch keine Er
fahrungen.

39. Szamostaler Eisenbahn. Keine Vorkehrungen.

Aus diesen BeantAvortungen eigiebt sich:

Als Mittel gegen das Wandern der Schienen Averden
von den meisten VerAvaltungen die Lascheneinklinkungen
benutzt. Es Avird indessen wie schon bei den Beant

Avortungen der gleichen Frage im Jahre 1893 vielfach
hervorgehoben, daß die Schienenbefestigung durch die
Stoßlaschen allein nicht ausreicht. Auch Laschen, deren

Schenkel sich gegen die Schwelle legen, kommen noch
zur VerAvendung. Ebenso sind Verankerungen der zunächst
des Schienenstoßes gelegenen SchAvellen untereinander und
mit einer Anzahl der übrigen Schwellen durch Flach
eisen, Winkeleisen, Langhölzer oder Verstrebungen mit
mehr oder weniger Erfolg in Gebrauch.

Die Verbindung einer größeren Anzahl A^on Mittel
schwellen mit den Schienen scheint als bestes Mittel

allgemeiner angestrebt zu AA^erden. Hierzu sind mit
bestem Erfolge in VerAvendung Hohenegger's Spann
platten bei der K. K. piiv. Südbahn-Gesellschaft, mit dem
Schienensteg verschraubte Stühle bei der Gesellschaft
für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen.

Stemmlaschen oder StemmAvinkel Avurden von 22 Ver

Avaltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Magde
burg, Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion zu Mainz, K. E. D. Münster i. W.,'
K. E. D. Posen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn, K.K.priv.Südbahn-Gesellschaft, Königl.

Ungarische Staatseisenbahnen) angebracht. ZAVölf dieser
Verwaltungen stellen bereits den günstigen Erfolg fest.

Unter dem Schienenfuß befestigte Plättchen, welche
sich gegen die Unterlagsplatten legen, sind bei dem
K. K. Eisenbahn-Ministerium und der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn vorhanden. Bei der ersteren

VerAvaltung haben sie sich bewährt, die letztere ver
mag noch kein Urteil abzugeben.

Auf den günstigen Einfluß der Bettung Avird von
5 VerAvaltungen, (Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
K. E. D. KattoAvitz, K. E. D. Münster i. W., K. K.
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft), liingeAviesen.

Den nachteiligen Einfluß der Ijokomotiven hebt die
K. K. priv. Kaiser Ferdinaiids-Nordbahn hervor.

Schlußfolgerung.

Gegenüber den AntAvorten auf die gleiche
Frage im Jahre 1893 macht sich im allgemeinen
das Bestreben bemerkbar, die Mittelschwellen
durch ausgedehntere VerAvendung Von Stemm
laschen oder.StemmAvinkeln und besonderenWer

sch raubungen als Mittel gegen das Wandern
heranzuziehen.

Bericht

über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 7.

Auffüllung vor den Schwelienköpfen.

Welche geringste Anfüllung der Bettungs- und
Verfüllstoffe vor den ScliAvellenköpfen bei Querschwellen-
oberbau in Höhe der Schwellenoberfläche hat sich • je
nach Art jener Stoffe

a) in gerader Linie,

b) in Krümmungen

und zAvar bei Haupt- und bei Nebengleisen, erfahrungs
gemäß als notAvendig herausgestellt ? .

Berichterstatter: Reicbseisenbahnen in Elsaß-Lothringen.

Diese Frage AVurde Amn 39 VerAvaltungen Avie folgt
beäntAvotJet:
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Hauptbahnen j Nebenbahnen
Bezeichnung der Verwaltung in in in in Bemerkungen

Geraden Bögen Geraden Bögen

cm cm cm cm

1. Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen 55 55 45 45 Bei Verwendung von Steinschlag.

2. Königl. Bayer. Staatseisenbahnen 40 45 80 85 Bei Sand und sandigem Kies.
25 85 15 25 Bei Steinschlag.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-

Lothringen . . . . . . 80 80 25 25 Bei allen Bettungstoffen und Querschwellenarten.

4. Lübeck-Büchener Bahn. . . . 50 50 — — Bei 2,70 m langen Holzquerschwellen genügend, bei
leichten eisernen Schwellen (85 kg) ungenügend.

5. I\gl. Preußische Militär-Eisenbahn 20 25 — —

6. Großherzogl. Eisenbahndirektion
Oldenburg 80 80

—

7. Pfälzische Eisenbahnen . . . . 25 80 25 80 Bei Kies- und Sandsteinbettung.

8. K. E. D. Altona 80 80 80 80

9. K. E. D. Berlin 85 45 20—2580-85

10. K. E. D. Breslau . . . . . 25 25 25 25

11. K. E. D. Bromberg 80 80 80 80

12. K. E. D. Cassel 25 80 15 20 Bei Kies.

20 25 Bei Steinschlag. Bei eisernen Querschwellen mit
Steinschlag werden nebenstehende Maße noch
verringert.

18. K. E. D. Danzig 80 50 25 45 Verwendung von ungesiebtem Kies.

14. K. E. D. Elberfeld 30 80 80 30 Ohne Unterschied auf die Art des Bettungstoffes
und der Querschwellen. •

15. K. E. D. Erfurt 25 80 25 80

16. K. E. D. Frankfurt a. M. . . . 20-2580-85 20 30

17. K. E. D. Hannover 85 45 25 85 Bei Kies und Steinschlag.

18. K. R. D. Kattowitz . . . . 80 — 80 — Ohne Unterschied auf den Bettungstoff, In Bögen
hat eine entsprechende Verbreiterung der Verfüllung
je nach den Krümmungshalbmessern und den Zug
geschwindigkeiten vorgenommen werden müssen.
Nähere Angaben können nicht gemacht werden.

19. K. E. D. Cüln 30 40 t) 15 15 ■{■) Bei Halbmessern von weniger als 600 m.
Bei Verwendung von Steinschlag können die Maße

für Hauptbahnen nötigenfalls um 5 cm verringert
werden.

20. K. E. D. Magdeburg . . . . 85 85 25 25

21. Königl. Preußische und Groß
herzogl. Hessische Eisenbahn
direktion Mainz 50 70 50 50—70

22. K. E. D. Münster i. W. . . . 40 50 80 40 Bei Kies 1 , . /-^ i ,<
50 60 T, . cii. • 11 J Bud eisernen Querschwellen.Bei Steinschlag f ^

Bei hölzernen Querschwellen 10 cm weniger.

28. K. E. D. Posen 30 40 80 40

24. K. E. D. St. .Tohann-Saarbrücken 25 80 20 25

25. K. E. D. Stettin 25 85 20 30 Bei Verwendung von gesiebtem Kies oder Steinschlag;
bei feinkörnigem Bettungstoff sind nebenstehende
Maße um 10 cm zu vergrößern.
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I. 7. Auffüllung Vor den Schwellenköpfen.

Bezeichnunsr der Verwaltung

Hauptbahnen

Geraden

cm

Bögen

cm

Nebenbahnen

Geraden

cm

Bögen

cm

Bemerkungen

26. Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen

27. Großherzogl. General-Eisenbahn
direktion Schwerin . . . .

28. Königl. Wiirttembergische Staats-
eisenbahnen . . . . . . .

29. K. K. priv. Aussig-Teplitzer

Eisenbahn-Gesellschaft . . .

30. K. K. prir. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn

25

85

80

20

40

45

80

50

85

25

40

45

81. K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn

82. K. K. Eisenbahnniinisterium . .

88. 84. K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Nord-

deutsche Verbindungsbahn . .

20

40—45

50—55

40

20

40-45

50-55

50

85. Priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft .

86. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft

87. Szamostaler Eisenbahn . . . .

88. Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen

89. Holland. Eisenbahn-Gesellschaft.

50 60

20

25

80

20

40

45

80

40

85

25

40

45

15

80-35

35-40

15

80-85

85-40

30

80 40

80 80

50 60

80

80

80

45

95 95 70 70

Bei Lokalbahnen 35 cm. Auf Lokalbahnen und

Strecken mit geringem Verkehre wird als Bettung
stoff ungesiebter Fluß- oder Grubenkies, im übrigen
gesiebter Kies und Steinschlag aus Grauwacke und
Kalkstein verwendet.

Bei Steinschlag und Grubenkies.
Bei gesiebtem Flußkies.

Bei gutem Steinschlag und reinem Flußkies; bei Sand
und solchem Bettungstoff, welcher den Schwellen-
auflageflächen wenig Reibung darbietet, tritt eine
Vergrößerung der nebenstehenden Breiten um
10—20 cm ein.

Bei Gruben- und Steinschlagschotter.

Die Entfernung der oberen Böschungskante des Schotter
bettes von Gleismitte beträgt stets — horizontal
gemessen — 1,75 m, und zwar bei 2,40 m langen
Querschwellen. Auf die Art der Verfüllstoffe wird

keine Rücksicht genommen.

Es wurden 8 Versuchstrecken von je 1 km Ijänge mit
8,0, 8,5 und 4,0 m Kronenbreite in Schwellenober
kante hergestellt. Die Seitenbewegungen der Gleise
betrugen unter einem mit 72 km Geschwindigkeit
fahrenden Zuge: Bei 8,0 m Schotterbreite 4,0 mm
vorübergehend und 1,0 mm bleibend; bei 8,5 ra

Schotterbreite 1,5—2,0 mm vorübergehend und die
bleibende Verschiebung kaum meßbar; bei 4,0 m
Schotterbreite 0,5 mm vorübergehend und 0,0 mm
bleibend. Hiemach ist die Anfüllung dos Bettung
stoffes vor den Schwelleaköpfen für die Erhaltung
des Gleises von großem Einflasse und soll deshalb
in Geraden der Hauptbahnen nicht weniger als 50 cm
betragen, in Bögen 60 cm. Auf Nebenbahnen ge
nügen erfahrungsgemäß 80 cm bezw. 45 cm.

Ausfüllung bis ungefähr zur Schienenoberkante. Das
Bettungsmaterial besteht aus gut wasserdurchlässigem
Sande.
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Aus vorstehendem geht hervor, daß für die
geringste Anfüllung der Bettungs- und Verfüllstoffe vor
den Köpfen der Querschwellen in Höhe der Schwellen-
oherfläche sehr verschiedene Maße als genügend an
gesehen werden.

Nach den Mitteilungen einzelner Verwaltungen
kann hei Kleinschlag die Anfüllung schmäler sein, als
bei Kies. Jedoch sind auch gegenteilige Ergebnisse
erzielt worden.

Von der Mehrzahl der vorgenannten Verwaltungen
wird ohne Unterschied der Art des Bettungstoffes bei
Hauptbahnen eine Anfüllung von 25 bis 30 cm in der
Geraden und von 85 bis 45 cm in Krümmungen, bei
Nebenbahnen eine solche von 15 bis 25 cm bezw. von

25 bis 35 cm für ausreichend erachtet.

Schlußfolgerung.

Aus den Mitteilungen läßt sich kein ab
schließendes Urteil darüber gewinnen, welches
Kleinstmaß unbedingt für die Anfüllung vor
den Schwellenköpfen erforderlich und ob letztere
für Kleinschlag und Kies gleich anzunehmen ist.
Es bleibt außerdem noch festzustellen, ob das
Material und die Abmessungen der Querschwellen
von wesentlichem Einfluß auf die Bettungsbreite
vor den Schwellenköpfen sind.

Bericht

über die Beantwortüngen der Frage
Gruppe I, Nr. 8.

Material eiserner Brücken.

a) Welche Erfahrungen liegen nach der bisherigen
Verwendung des Flußeisens vor hinsichtlich der Güte-
proben, des Verhaltens während der Bearbeitung
und der Bewährung im Betriebe, und welche
Unterschiede zeigen dabei die Materialgattungen
(Bessemer-, Thomas-, Martin-Flußeisen)?

Ist es nach den vorliegenden Erfahrungen mit
Stahl und Flußeisen überhaupt noch empfehlens
wert, Brücken in Schweißeisen auszuführen?

.b) Sind bei Brückenanordniingen aus Schweiß-
und Flußeisen Brüche bezw. Anbrüche beobachtet
worden und auf welche Ursachen wären solche Erschei
nungen zurückzuführen ?

Sind solche Brüche bei gewissen Materialgattungen
(Schweiß-, Bessemer-, Thomas-, Martineisen) häufiger
beobachtet worden?

c) Sind bei Brückenanordnungen aus Schweiße und
Flußeisen größere Verrostungserscheinungen beob
achtet worden?

Auf welche Ursachen wären dieselben zurückzu
führen?

Sind solche Erscheinungen bei gewissen Material
gattungen (Schweiß-, Bessemer-, Thomas-, Martin-Fluß-
eisen) häufiger beobachtet worden? .

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Äusserungen zu diesen Fragen liefen von 37
Verwaltungen ein.

Von diesen vermochten 5 die gestellten Fragen
nicht zu beantworten bezw. neuere Erfahrungen nicht
mitzuteilen.

Beantwortet wurden die Fragen Sa, 8b, 8c durch
die nachbenannten 32 Verwaltungen wie folgt: Groß-
herzogl. Badische Staatseisenbahnen, Kgl. Bayerische
Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth
ringen, Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, Groß-
herzogl. Oldenburgische Eisenbahnen, Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D,
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen a. Ruhr,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann-Saar
brücken, Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen, Großherzogl.
General-Eisenbahndirektion zu Schwerin i. M., Kgl.
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Anssig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands - Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium,
K. K. priv. Österr. Nordwestbahn und Süd-Nord
deutsche Verbindungsbahn, priv. Österr.-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Ge
sellschaft, Direktion der Szamostalbahn Aktien-Gesell
schaft, Kgl. Ungarische Staatseisenbahnen,. Holländische
Eisenbahn - Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen Staatseisenbahnen.

Zu Frage 8a Abs. 1. Güteproben:
Die bei den sämtlichen benannten 32 Verwal

tungen hinsichtlich der Güteproben bestehenden Vor
schriften haben sich als zweckmäßig und aus
reichend erwiesen, obgleich die Biegeproben nicht
immer entsprechen (Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahnen) und auch die festgesetzten Mindest- und Höchst
werte der Zugfestigkeit 36 bezw. 45 kg/qmm zu
weilen um 1 bis 2 kg/qmm unter- bezw. überschritten
werden (Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen und
Königl. Bayerische Staatseisenbahnen). Die K. K. priv.
Österr. Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Ver
bindungsbahn empfiehlt die Festigkeitsgrenze des im
Brückenbau zu verwendenden Flußeisens mit 42 kg/qmm
festzusetzen und härteres Eisen nicht zuzulassen.
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Die deutschen Verwaltungen verwenden fast alle
vorwiegend Thomasflußeisen oder Thomas- und Martin
flußeisen. Nur hei der Lübeck-Büchener Eisenbahn-

Gesellschaft, K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Kattowitz wird lediglich oder vorwiegend
Martinflußeisen verwendet.

Die österreichischen, ungarischen und hollän
dischen Verwaltungen (K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, K. K. Eisenbahn - Ministerium, K. K. priv.
Osten*. Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Ver
bindungsbahn, priv. Osten*.-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Direktion
der Szamostalbahn Aktien-Gesellschaft, Königl. Unga
rische Staatseisenbahnen, Holländisclie Eisenbahn-Gesell
schaft, Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen) verwenden lediglich basisches Martin
flußeisen.

Die Königl. Bayerische Staatseisenbahn hält bei
Biegeproben die vorherige Erwärmung und Abkühlung
für unnötig und fand, daß die Verletzungsprobe oft
bei weichem Material ein ungünstiges, bei hartem Ma
terial ein günstiges Ergebnis liefert; letzterer Probe
kann daher zur Beurteilung des Materials nur eine
untergeordnete Bedeutung beigemessen werden, da deren
Ergebnis zu sehr von der Geschicklichkeit des Arbeiters
abhängig ist, die Königl. Sächsische Staatseisenbahn
fand, daß Biege- und Schmiedeproben wesentlich von
der Geschicklichkeit des Arbeiters abhängig sind.

Verhalten während der Bearbeitung.

18 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck-Büchener Eisen
bahn-Gesellschaft, Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Cöln, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Münster i. W.,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische Staatseisen
bahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Osten*. Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Königl.
Ungarische Staatseisenbahnen) bezeichnen das Verhalten
des Flußeisens während der Bearbeitung als gut.

Die Anwendung von Kröpfungen wird bei Fluß
eisen grundsätzlich vermieden oder als bedenklich an
gesehen von den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen
und der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft.

Das Bohren der Löcher für Niet- und Schrauben-

Verbindungen wird vorgeschrieben bczw. das Stanzen
dieser Löcher verboten von den Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und dem
IC. K. Eisenbahn-Ministerium.

Die Königl., Bayerischen Staatseisenbahnen und die
K. E. D. Kattowitz fanden, daß die Schweißfähigkeit
des Flußeisens weniger zuverlässig ist, als jene des
Schweißeisens.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn
und das K. K. Eisenbahn-Ministerium schüeßen bei

Flußeisen die Anwendung des Schrotmeißels aus und

schreiben das Hobeln bezw. Fraisen der Schnittflächen

vor; die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand,
daß das Thomaseisen bei der Bearbeitung empfindlicher
ist als das Martineisen.

Die K. K. priv. Sudbahn-Gesellschaft betont die
außerordentliche Empfindlichkeit des basischen Martin
flußeisens, auch des besten Materials, bei Bearbeitung
im kalten Zustande. Die Gesellschaft für den Betrieb

von Niedei'ländischen Staatseisenbahnen hebt die bei ein

zelnen Flußeisenstäben beobachtete Sprödigkeit hervor,
obgleich diese aus Schmelzungen gewalzt waren, welche bei
der Prüfung in jeder Hinsicht als gut befunden wurden.

Bewährung im Betriebe.

21 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Pfälzische Eisenbahnen,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Essen a. R., K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Münster i. W.,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische Staats
eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. Eisenbahn - Ministerium, K. K. priv. Öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen,
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen) fanden, daß sich das Flußeisen im Betriebe
gut bewährt hat.

Unterschiede der Materialgattungen.
7 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats-

eisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Cassel,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R., Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen) geben an, daß
Martin- und Thomasflußeisen sich gleich gut bewährt
haben.

Die K. E. D. Berlin ist der Ansicht, daß Martin
flußeisen besser ist als Thomasflußeisen, aber teuerer
als letzteres.

Die Königl. Wüittembergische Staatseisenbahn
läßt für Nieten und Schrauben nur Schweißeisen zu.

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hält die An
wendung von Bessemerstahl nicht für empfehlenswert.

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft fand, daß
sich Bessemerstahl nicht bewährt hat.

Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen führt aus, daß Bessemer-
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stahl früher vielfach angewendet wurde, sich jedoch
schiecht bewährt hat. Die Ende der 70 er Jahre an

gestellten Proben mit fertig genieteten Trägern zeigten,
daß diese zusammenbrachen bei einer Belastung, welche
viel geringer war, als die Belastung, bei der sie mit
Rücksicht auf die bei den Zerreißversuchen gefundene

Zugfestigkeit zusammenbrechen sollten. Das Einschlagen
der Niete schien die Haltbarkeit des Materials bedeutend

beeinträchtigt zu haben.
Zu Frage Sa Abs. 2. Ist die Verwendung

des Schweißeisens noch empfehlenswert?
6 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staatseisen

bahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Cöln, K. E. D.
Elberfeld, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen) verwenden Schweiß
eisen nicht mehr. Für Nieten und Schrauben schreibt

jedoch die Königl. Württembergische Staatseisenbahn
Schweißeisen ausdrücklich vor.

11 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen
bahn, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck-
Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, Großherzogl. Olden
burgische Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, Großherzogl.
General-Eisenbahndirektion zu Schwerin i. M., K. K.

priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen,
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats
eisenbahnen) halten die Verwendung des Schweißeisens
nicht mehr für empfehlenswert.

K. E. D. Erfurt, K. E. D. Kattowitz, K. E. D.
St. Johann-Saarbrücken. Über die Ausschließung des
Schweißeisens kann jetzt noch nicht entschieden werden,
da die Erfahrungen mit dem Flußeisen noch zu keinem
sicheren Urteil berechtigen.

K. E. D. Essen a. R., K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn. Die Erzeugung des Schweißeisens ist gegen
über dem Flußeisen so zurückgegangen, daß ersteres
für Brückenkonstruktionen kaum noch in Betracht kommt.

Die K. E. D. Frankfurt a. M. bevorzugt Schweiß
eisen für Brückenteile, welche stark gebogen werden
müssen.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und
die Direktion der Szamostalbahn Aktien-Gesellschaft
würden Schweißeisen dem Flußeisen vorziehen, wenn

ersteres in entsprechender Güte noch erhältlich wäre.
Das K. K. Eisenbahnministerium unp die K. K.

priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell
schaft empfehlen die Anwendung von Schweißeisen
dann noch für Brückenzwecke, wenn ein vorzügliches
Material vorliegt.

Zu Frage Sb. Beobachtung von Anbrüchen bei
Brückenkonstruktionen.

13 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs-

eisenbalmen in Elsaß-Lothringen, Großherzogl. Olden
burgische Eisenbahnen — ohne Begründung —), (K.E.D.
Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Kattowitz, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, K. K. priv. A ussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. pn\^ Südbalm-
Gesellschaft) haben Anbrüche nur bei älteren schweiß
eisernen Brücken, insbesondere an Konstruktionsteilen
beobachtet, welche der unmittelbaren Stoßwirkung der
Fahrzeuge ausgesetzt waren, Schweißfehler aufwiesen
oder mangelhaft angeordnet waren.

Die K. E. D. Breslau führt das Entstehen dieser
Anbrüche auf größere Beanspruchung der fraglichen
Teile durch erhöhte Belastungen zurück.

Die K. E. D. Berlin, K. E. 1). Elberfeld und
K. E. D. Frankfurt a. M. fanden Anbrüche am Anschluß
von Längsträgern (J-Eisen) an Querträgern und zwar
an jener Stelle, wo der Plantsch gewaltsam und u'nsach-
gemäß entfernt wurde. Die Materialgattung ist nicht
benannt. Das gleiche Verhalten fand die Königl.
Bayerische Staatseisenbahn besonders bei Flußeisen.

Die K. E. D. Essen a. R. hat bei Schweiß- und
Flußeisen Anbrüche beobachtet, welche entweder gewalt
sam oder durch unmittelbare Wirkung der Stöße der
Fahrzeuge hervorgerufen waren.

DieK. E. D. Kattowitz und die Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen fanden in je einem Falle auch bei
Flußeisen Anbrüche. Die K. E. D. Kattowitz giebt
die Ursache nicht an, die Königl. Sächsische Staats
eisenbahn führt den Anbruch auf Kaltbrüchigkeit zurück.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand
Anbrüche nur in einzelnen seltenen Fällen bei Brücken
aus Schweiß- und Flußeisen und konnte die Ursache
teils auf ein ursprünglich fehlerhaftes Material, Ver
letzungen desselben und auf konstruktive Mängel zurück
führen.

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft fand An
brüche bei Vollwand-Trägera aus Bessemerstahl, ins
besondere bei Quer- und Längsträgern, welche, früher
aus Gewichtsersparnis zu gering bemessen wurden.

Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen
Staatseisenbahnen fand Anbrüche in Teilen aus hartem
Bessemerstahl und glaubt, daß die Haltbarkeit des
Materials durch das Einschlagen der Niete bedeutend
beeinträchtigt wurde.

Zu Frage 8c. Beobachtung von Verrostungs-
erscheinungen.

8 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Essen a. R., K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) haben größere Ver-
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rostungserscheinungcn beobachtet, insbesondere bei
Brückenkonstruktionen, welche tlber viel befahrenen

Gleisen liegen und daher dem schädlichen Einfluß der
aus der Lokomotive entweichenden, schweflige Säure
enthaltenden Verbrennungsgasen und Dämpfen ausge
setzt sind.

Die Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft fand

solche Erscheinungen nur bei Brückenteilen, die im
Mauerwerk lagen, die K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn bei
solchen Brücken, welche sehr nahe am Wasserspiegel
lagen; K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft bei Brücken,
welche Abfallwässer von Kohlenwerken oder chemischen

Fabriken übersetzen oder nicht hoch über dem Erdboden

oder in feuchten Niederungen liegen

Das K. K. Eisenbahn-Ministerium fand auch

größere Verrostungen bei Brücken, welche in der Nähe
des Meeres gelegen sind.

Solche Verrostungserscheinungen sind bisher beob
achtet worden besonders bei Schweißeisenbrücken von

den Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen, den Reichseisen
bahnen in Elsaß-Lothringen und der K. K. priv. Österr.
Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn,
bei Schweiß- und Flußeisenbrücken von der K. E. D.

Essen a. R. und dem K. K. Eisenbahnministerium,

besonders bei Flußeisenbrücken von rler K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Die Direktion der Szamostalbahn Aktien-Gesell

schaft giebt an, daß Verrostungserscheinungen in höherem
Maße bei Brücken aus Flußeisen, als bei jenen aus
Schweißeisen, auftreten.

Die Königl. Sächsische Staatseisenbahn fand stärkere
Verrostungen besonders an jenen Flächen der Eisenteile,
wo der Rost vor der Herstellung des Anstriches nicht
oder nur mangelhaft beseitigt war; außerdem besonders
an den Enden von Trägern, deren Auflager durch ein
gerollten Kies und Sand stark verschmutzt waren.

Schlußfolgerung,

a) Sowohl die nach den Vorschriften des Ver-
eins Deutscher Eisenhüttenleute als nach jenen

der Deutschen Normalbedingungen vom Jahre
1893 oder den Österreichischen Vorschriften vom

Jahre 1892 ausgeführten Güteproben haben sich
als zweckmäßig und ausreichend erwiesen. Es
kommt jedoch nicht selten vor, daß der in
Deutschland festgesetzte Mindest- und Höchst
wert der Zugfestigkeit, 37 bezw. 44 kg/qmm,
um 1 bis 2 kg/qmm unter- bezw. überschritten
wird. Der hierbei vorgeschriebene Mindest
betrag der Dehnung (20"/o bei 200 mm Meßlänge)

r. 8. Material eiserner Brücken.

wird nur in vereinzelten Fällen nicht erreicht,
gewöhnlich aber bedeutend, bis zu 35 7o? über
schritten.

Thomas- und Martineisen haben sich als

gleich gut erwiesen. Bessemereisen wird nicht
angewendet.

Wesentliche Unterschiede zeigen die beiden
Gattungen des Plußeisens nicht. Erfahrungen
werden in dieser Hinsicht noch zu sammeln sein.

Das Verhalten des Thomas- und Martin-

Flußeisens während der Bearbeitung gab in den
letzten Jahren im allgemeinen zu Bedenken
keinen Anlaß; doch erscheint es nötig, daß
die Bearbeitung vorsichtig erfolgt, die Lochungen
nicht durch Stanzen, sondern durch Bohren her-r
gestellt werden und beim Richten das Hämmern
möglichst ausgeschlossen bleibt.

Über die Bewährung des Flußeisens im
Betrieb ist nachteiliges nicht bekannt ge-
W'Orden.

Die Verwendung des Schweißeisens ist zur
Zeit nicht mehr tunlich, da es in großen Mengen
und tadelloser Güte nur schwer preiswert zu
erhalten ist.

b) Brüche bezw. Anbrüche sind bisher nicht
oder in den w^eitaus meisten Fällen nur bei

Brückenanordnungen aus Schweißeisen beob
achtet wmrden. Das Entstehen dieser Brüche

oder Risse konnte in allen Fällen entweder auf

äußere Kraftwirkungen (unvermittelte Ein
wirkung der vStöße der Fahrzeuge) oder mangel
hafte Schweißung oder Bearbeitung, oder auf
konstruktive Mängel zurückgeführt werden.

c) Größere Verrostungen traten besonders
bei Brückenteilen auf, die der Einwirkung der
schweflige Säure enthaltenden Verbrennungs
gase der Lokomotiven ausgesetzt sind, also be
sonders bei Brücken, die über viel befahrenen
Gleisen liegen. Solche Erscheinungen wurden
jedoch auch beobachtet bei Brücken, die nahe
über dem Wasserspiegel oder dem Erdboden, in
feuchten Niederungen liegen. Wassersäcke und
ungenügende Verbindung der Eisenteile be
fördern die Verrostung.

Außergewöhnlich umfangreiche Verros
tungen sind bisher vorzugsweise bei älteren
Schweißeisenkonstruktionen beobachtet w'orden.

Ein Unterschied zwischen den einzelnen

Materialgattungen hinsichtlich der Neigung zur
Rostbildung wurde im allgemeinen nicht fest
gestellt.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 9.

Beanspruchung eiserner Brücken.

a) Welche Beanspruchungen des Brückenmaterials
werden unter Berücksichtigung der dynamischen Wir
kungen der Fahrzeuge, für neu zu bauende Brücken,
und unter Berücksichtigung des zunehmenden Gewichts
der neuen Betriebsmittel, bei alten eisernen Brücken,
noch als zulässig erachtet?

b) Wird bei Berechnung eiserner Brücken für
Bahnen untergeordneter Bedeutung der geringeren
Zuggeschwindigkeit durch Ermäßigung der Sicherheits
ziffern oder durch Erhöhung der zulässigen Material
spannungen Rechnung getragen und in welchem Maße?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Bremberg-.

Diese Frage wurde von 38 Verwaltungen beant
wortet, der Hauptinhalt der Beantwortungen folgt nach
stehend.

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahneii. Zu a.
Die Beanspruchung h für Zug und Druck in kg für den
qcm soll höchstens betragen:

1000
■Sr

/c= -^  I 2^8*niax Smin |
V' )8 V 8,

Bei Anwendung von Flußeisen
1200

1 +
2  I S max ^^inin^

Hierbei sind die Vorzeichen von Nmax (g"rößte Stab
kraft) und Nmin (kleinste Stabkraft) zu berücksichtigen.

Für vollwandige Träger sind für die Stabkräfte
die größten und kleinsten Momente der äußeren Kräfte
einzuführen.

Für gegliederte Fahrbahnträger sind — sofern das
Schotterbett nicht überführt ist — die zulässigen Be
anspruchungen um 10 7o zu ermäßigen.

Zu b. Die Brücken der normalspurigen Neben
bahnen werden nach den gleichen Grundsätzen wie die
jenigen der Hauptbahnen berechnet.

Für alte eiseime Brücken werden nur die schwersten
derzeit die Strecke befahrenden Lastzüge in Betracht
gezogen.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a. Für
neu zu bauende Brücken.

a) Spannung aus dem Eigengewicht (tote Last) der
Brücke

1200 kg/qcm.

b) Spannung aus der ruhenden Verkehrslast
800 kg/qcm.

c) Grenzspannung aus Eigengewicht und Verkehrs
last b.

a -f- 1,5 b
1200 kg/qcm.

Für bestehende Brücken höchstens mehr als
für neue Brücken.

Zu b. Nein.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a.
Für neu zu bauende und umzubauende Brücken werden
unter Zugrundelegung des vom Verein Deutscher Eisen
bahnverwaltungen festgesetzten Belastungschemas (Fig. 3)

Fig-. 3.

-f- ^,o-

i . ,1,1, " 1
Ö" -/3'

mit einem Zuschlag von 1272 7o ^hr die Achslasten bei
Anwendung von Flußeisen folgende Beanspruchungen
zugelassen:

a) Fahrbahnträger (Quer- und Längsträger) 'sowie
Hauptträger von Brücken ohne Querträger.

Tabelle T.

Bauart der Fahrbahn

Zulässige Beanspruchung
der Längs-, Quer- und

Haupttrttger
kg/qcm

1. Schienen unmittelbar od. mittelst Unter
lagsplatten auf Längs-, Quer- od. Haupt
trägern 600

2. Schienen mittelst Querschwellen auf
Längs- oder Querträgern 650

8. Durchführung des Schotterbettes über
die Brücke ohne unmittelbare Berührung
des Oberbaues mit den Trägern . . 700 !

b) Vollwandige Hauptträger von Brücken mit
Querträgern
(ohne Rücksicht auf Winddruck und sonstige Kräfte).

Tabelle II.

Stützweite
Zulässige Beanspruchung

kg/qcm t

bis 10 m 700

über 10 m 750

850über 20 m

c) Gegliederte Hauptträger von Brücken mit Quer
trägern.
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Tabelle Ilf.

Stützweite über
10 20 40 80 120 150

m m m m m m

Zulässige Beanspruchung für die
Zug- und Druckglieder in kg/qcni

1. Ohne Rücksicht auf Winddruck

und sonstliche Kräfte . . . 750 850 900 95010001050

•2. Mit Rücksicht auf Winddruck

und sonstige Kräfte . . . . 950 1050 1100|1150 12001300

Bei etwaiger Verwendung von Schweißeisen sind
die Werte der Tabellen I—III um 10 % zu ermäßigen.

Druckglieder müssen wenigstens 5 fache Knick
sicherheit nach der Euler'schen Formel und Druckgurte

offener Brücken eine 5 fache Sicherheit gegen seitliches
Ausknicken nach Engesser aufweisen.

In allen Fällen ist für die gezogenen, sowie für
die gedrückten Teile die Verschwächung durch Niete
und andere Befestigungsmittel zu berücksichtigen.

Für die Niete beträgt die zulässige Scherspannung
höchstens und der zulässige Lochlaibungsdruck
höchstens 75 der in den Tabellen I—III angegebenen
Werte.

Bei bestehenden Brücken werden unter Zugrunde

legung der im Betriebe befindlichen schwersten Loko
motiven die vorstehend zugelassenen Spannungswerte
überschritten. Die Größe der noch zulässigen Über
schreitung ist nicht allgemein bestimmt, wird vielmehr
von Fall zu Fall unter Berücksichtigung des Zustandes
der Brücke, der Ergebnisse der Materialprüfung und der
periodischen Probebelastungen und der Unterhaltungskosten
festgesetzt.

Zu b. Nein.

4. Lübeck-Bücheuer Eisenbahn, Großherzoglich
Oldenburgische Staatseisenbahnen, Pfälzische Eisenbahn
und fast sämtliche preußische Eisenbahn-Direktionen.

Zu a. Die durch preußische ministerielle Vor
schriften (Vorschriften vom Jahre 1895, Erlasse vom
1. Mai 1900—1 D 3598, 1. August 1900 — I D 6789
und vom 5. April 1901—1. D. 2589) festgesetzten und
nachfolgend angegebenen Beanspruchungen werden noch
als zulässig erachtet.

1. Beanspruchungen für neu zu erbauende
Brücken bei Annahme der hierunter bezeichneten Ver
kehrslast.

a) für größere Brücken (über 10 m Spannweite):
Ein Zug aus zwei Lokomotiven in ungünstigster

Stellung nebst einer unbeschränkten Zahl einseitig
angehängter Güterwagen mit den in Fig. 4 und
5 angegebenen Badständen und Achsbelastungen.

Fis:. 4.
Lokomotive.

t
- -&,o- ts"

t1rttt
Fig. 5.
Wagen.

1

1, 1
/y

b) für kleinere Brücken (unter 10 m Spannweite), sowie
für Quer- und Längsträger, soweit sich hierdurch
größere Beanspruchungen ergeben, als durch die
oben gezeichnete Lokomotive:

Voll wandige Fahrbahnträger
Fahrbahn

unmittel

bar oder
inittels

Üntcrlags-
platte auf
Quer- oder

Ltlngs-
tvBgor

auf

SchotAer-

bett Uber

die üriicke
geführt

mittels
Quer-

scbwelleii
auf Qner-

oder

LUngs-
trilger

<g 3

C3 ea

ü

co co

Voll-

wandige
Haupt
träger
Stütz-

Aveite

bis

10 m

Glieder der Hauptträger

Stützweite über

10 in 20 m

Eisen

40 m 80 m 120 m

kg/qcm.

150 m

Beanspruchung auf Zug Zugglieder

Ohne Rücksicht auf Winddruck 800 00 750 650 700 600 800 700 850 720 900 765900 765

Mit Rücksicht auf Winddruck ,

950 810 1000 855 1050 900 1100 945

|l060 954 1120|l008 1180 962 12401116 1300 1170

Beanspruchung auf Druck Drucksrlieder

Ohne Rücksicht auf Winddruck 800 I 700 li 750 650 II 700 | 600 800 700 800 720 850 765 855 1000 900 1050 945

Mit Rücksicht auf Winddruck — I — I — |l000| 900| l060| 954
900 I 810 II 950

1120| 1008111180 962 1240] 1116! 1300 1170
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Eine Achse mit 20 t Belastung, oder zwei Achsen
mit je 20 t Belastung oder drei Achsen mit je 19 t Be
lastung oder vier Achsen mit je 18 t Belastung. (Siehe
Fig. 6).

Fior. G.

1.
L  - - J

L--^r—L--/,y—1
r

Außerdem müssen die Druckglieder eine fünffache
Sicherheit gegen Knicken nach der Euler'schen Formel
besitzen.

2. Beanspruchung für alle Brücken bei Annahme
der hierunter bezeichneten Verkehrslast:

a) Für größere Brücken (über 10 m Spannweite):

Ein Zug aus 2 Lokomotiven m ungünstigster
Stellung mit einer unbeschränkten Anzahl einseitig
angehängter Güterwagen mit in Fig. 7 u. 8 an
gegebenen Radständen und Achsbelastungen.

Fig. 7.
Lokomotive.

\Sr

Fig. 8,
Wagen.

k  ̂f€ '"*■

n—rr
b) Für kleinere Brücken (unter 10 m Spannweite)

soAvie für Quer- und Schwellenträger, soweit sich
größere Beanspruchungen als durch die oben be
zeichneten Lokomotiven ergeben:

Eine Achse mit 16 t Belastung, oder zwei Achsen
mit je 14 t Belastung und einer gegenseitigen Ent
fernung von 1,4 m. Siehe Fig. 9.

Fig. 9.

i
V#-'

Vollwandige Fabrbahnträger
Fahrbahn

mittels
auf Quer

Schotter schwellen
bott über auf Quer
die Brücke oder

geführt LUngs-
träger

1  cä ä
%

1  w co

unmittel
bar oder
ruittels

L'nterlags-
platte auf
Quer- oder

Liings-
triiger

Voll-
wandige
Haupt
träger
Stütz
weite

bis
10 m

Glieder der Hauptträger

10 m

Stützweite über

20 m I 40 m 80 m l 120 m i 150 m

Eisen

kg/qcm.

Ohne Rücksicht auf Winddruck

Die nachfolgend angegebenen Zahlen beziehen sich sowohl auf Zugspannungen als auch auf
Druckspannungen.

G50 !| G50 I 600 [ 750 ' 700 | 800 ~roo 720 850 I 7G5 900 | 810 II 950 | 855 IllOOOi 900 |1050|7 50 700

Mit Rücksicht auf Winddruck — ^ — I — ! — |1000| 900
945

1116ill300!ll701060 954||ll20ll008||ll80|l0G2 1240

Ohne Rücksicht auf Winddruck

Werden nachfolgend angegebene Beanspruchungen überschritten, so wird auf eine Verstärkung oder
Erneuerung der unzulässig beanspruchten Teüe Bedacht genommen.

102G||r200|l08o|l26o|ll34900 840 840 780 780 720 900 840 960 864 1020! 918 1080 972 1140

Mit Rücksicht auf Winddruck . - I - I - |l200|l080||l272|ll4^|l344|l210||l416|l274||l488|l339||l560|1404

Außerdem wird die Verstärkung derjenigen ifeile
in Aussicht genommen, welche bei Einführung einer
ermäßigten Knicklänge — der freien Länge zwischen
den letzten Anschlußnieten entsprechend — nicht min
destens eine vierfache Knicksicherheit aufweisen.

p]ine fünffache Knicksicherheit wird als ausreichend
angesehen.

Zu b. Nein.
Für die Niete ist der in vorstehenden Tabellen

für die betreffende Anordnung angegebene Wert als
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Sclierspannung, das Doppelte dieses Wertes als Loch-
laibungsdruck zulässig.

5. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a.
Für neue Brücken gelten die nachfolgenden Be
stimmungen (I R, alt = Nr. 417 neu);

Besondere Bestimmungen in Betreff der Bemessung
der Querschnitte der einzelnen Konstruktionsteile und
deren Inanspruchnahme. (Absatz 21—27.)

(21.) Bedeutet:
F = die Querschnitttläche in qcm;
Po = die Kraft in kg, herkommend vom Eigen

gewicht allein;

Pi = die Kraft in kg, herkommend von der Be-

1. 9. Beauspruchuiig eiserner Brücken.

triebslast allein, bei Dachkonstruktioii vom
Winddrucke, mit gleichem Vorzeichen wie Po;

P2 = die Kraft in kg, herkommend von der Be
triebslast allein, bei Dachkonstruktionen vom

Winddrucke, aber mit entgegengesetztem Vor
zeichen wie Po;

Ai = die größte im Konstruktionsteile auftretende
Beanspruchung für das qcm;

.I2 = die kleinste im Konstruktionsteile auftretende

Beanspruchung für das qcm, beide absolut ge
nommen, also ohne Rücksicht auf das Vor

zeichen;

so ist

für

untpOr Annahme

einer

größten
zulässigen
Bean

spruchung

eines

Stoß-

koöffioienten

von

Konstruktionsteile,
welche nur auf Zug oder
nur auf Druck bean

sprucht werden, für welche
daher:

Konstruktionsteile, welche abwechselnd auf Zug
und Druck beansprucht werden, für welche also:

Schweißeisen

P2 > g Po, wenn

1050 0,50

Zo , Zi
1050 V 700

P2C0P0+P1 P2> 3 Po + Pi

II Flußeisen 1530 0,80

jeden Konstruktionsteil

P2 > g Po-

Pq + Pi Po + Pi
Pol , Zi
1580 "V 850

850 ' 2550 2550 ' 850

Po + Pi Po + Pi

(22.) Für voll wandige Träger tritt an Stelle:
der Fläche F das Widerstandsmoment W in kg/cm:
der Kraft Po das Biegungsmoment Mo in kg/cm, her

kommend vom Eigengewicht allein;
der Kraft Pi das Biegungsmoment Mi in kg/cm, her

kommend von der Betriebslast allein, bei Dach-
koristruktionen vom Winddrucke, mit gleichem
Vorzeichen wie Mo;

der Kraft P2 das Biegungsmoment ilP in kg/cm, her
kommend von der Betriebslast allein, bei Dach
konstruktionen vom Winddrucke, mit entgegen
gesetztem Vorzeichen wie Mo.

(23.) Die Beanspruchung auf Abscheren darf nur
Ys der für Zug und Druck zulässigen Inanspruchnahme
erreichen; für in nur einer Richtung gewalztes Schweiß-
eiseu muß eine noch weitergehende Abminderung auf 73

dann eintreten, wenn die wirkenden Kräfte eine Trennung
der Fasern erstreben.

(24.) Die Gesamtbeanspruchung von Eigen
gewicht, Betriebslast, Winddruck und Centrifugalkraft
darf höchstens betragen für das qcm:

1050 kg für Schweißeisen |

auf Zug und Druck1530 „ ,, Flußeisen

1980 „ „ Flußstahl J
250 „ „ Gußeisen auf Zug (gleichzeitig maß

gebend für die Biegung),
750 „ „ Gußeisen auf Druck.

(25.) Zusatzspannungen vom Winde und von der
Centrifugalkraft sind bei der Rechnung zu berück
sichtigen.

(26.) Nebenspannungen sind für gewöhnlich nicht
in Betracht zu ziehen, da die für die Ermittlung der

6
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Querschnitte und Widerstandsmomente vorgeschriebene
Berechnungsweise ̂ ihrem Eintreten bereits Rechnung
trägt. Nur in solchen Fällen, in denen außergewöhnlich
hohe Nebenspannungen erwartet werden müssen,
(excentrischer Kraftangriff, Temperatureinflüsse bei
Bogenbrücken, bei kontinuierlichen Trägern auf hohen
eisernen Pfeilern, sowie bei größeren Dachkonstruktionen)
sind die zulässigen Beanspruchungen entsprechend zu
eimiedrigen.

(27.) Konstruktionsteile, welche ausschließlich
zur Aufnahme wagerechter Seitenkräfte dienen, dürfen
mit der größten zulässigen Inanspruchnahme berechnet
werden.

Die Verstärkungsbedürftigkeit älterer, schweiß-
eisener Brücken wird nach folgenden Grundsätzen be
urteilt:

1. Die Längs- und Querträger der Fahrbahnen,
sowie die untei- der Fahrbahn gelegenen Hauptträger
kleiner Brücken — bis zu etwa 15 m Stützweite —,

welche den Verkehrstößen unmittelbar ausgesetzt sind,
sollen im allgemeinen durch die Betriebslast mit nicht
mehr als 700kg auf das qcm Nettoquerschnitt beansprucht
werden.

Zu verstärken oder auszuwechseln sind zunächst

alle diejenigen Überbaue, bei denen die Summe aus der
Beanspruchung vom Eigengewichte, vom Winde, von
der Centrifugalkraft und von der in Berücksichtigung
der Stöße um 507o vergrößerten Betrieb.slast die Zahl
1400 (Mindestwert der Elastizitätsgrenze für Schweiß
eisen) für das qcm übersteigt, während diejenigen Träger,
bei denen die vorbezeichnete Summe die Zahl 1400 nicht

erreicht, bei gutem Zustande vorläufig auch dann be
lassen werden können, wenn die Betriebslast eine größere
Beanspruchung als 700 kg für das qcm hervorruft.

2. Die Hauptträger der Brücken mit zwischen
liegender Fahrbahn, sowie die unter der Fahrbahn ge
legenen Träger sind bei Spannweiten über 15 bis zu
etwa 30 m in der Regel zu verstärken, sobald die
Gesamtbeanspruchung von Eigengewicht, Betriebslast,
Centrifugalkraft und Wind 1050 kg für das qcm Netto
querschnitt überschreitet.

Unter Umständen kann bei sonst zweckmäßig
konstruirten und gut erhaltenen Trägern eine höhere
Beanspruchnng als 1050 kg noch als unbedenklich er
scheinen, doch darf die Gesamtinanspruchnahme aus
Eigenlast, Centrifugalkraft, Wind und der um 257o ver
größerten Betriebslast keinesfalls mehr als 1400 kg für
das qcm betragen.

Bei der Beurteilung der durch den Wind erzeugten
Spannung ist die örtliche Lage des Überbaues ent
sprechend in Betracht zu ziehen.

8. Für alle Brücken über 30 m Spannweite ist in
jedem Einzelfalle besondere Untersuchung über die Höhe

der zulässigen Beanspruchung zu führen. Die gi^ßte
eintretende Spannung soll zwar auch hier in der Regel
1050 kg für das qcm nicht überschreiten, doch kann bei
zweckmäßig konstruierten neueren Brücken eine unter
dem Einfluß des Windes eintretende höhere Inanspruch
nahme bei der geringeren Wirkung der von der Betriebs
last verursachten Stöße vielfach als unbedenklich erachtet
werden.

Die Entscheidung über etwaige Verstärkung wird
noch abhängig gemacht von dem Ausfall der in um
fassendem Maße vorzunehmenden Spannungsmessungen.

Zu b. Ein Unterschied zwischen eisenien Brücken
für Hauptbahnen und solchen für Bahnen untergeordneter
Bedeutung wird nicht gemacht.

6. Großherzogliche General - Eisenbahndirektion
Schwerin. Zu a.

a) Neu zu bauende Brücken.
750 kg/qcm.

b) Alte eiserne Brücken.
800—1000 kg.

Zu b. Nein.

7. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Zu a.

A. Neu zu bauende Brücken.

(Bei kleinen Brücken bis zu 15 m Spannweite,
sowie bei Quer- und Längsträgern wird eine Erhöhung
und Abstufung der Achslasten ähnlich wie in den neuen
preußischen Vorschriften vorgesehen.)

(600 + 10 0 kg/cicm.

wobei l die Stützweite ist.

B. Alte eiserne Brücken.

Hauptträger bis zu 15 m Stützweite.
0,!) (600 -f-10 l) kg/qcm.

über 15 m „

Smi
7000 + 2^)

unter Beschränkung auf höchstens 800 kg/qcm.
Etwaige Überschreitungen dieser Grenzwerte,

welche in Folge des zunehmenden Gewichts der Betriebs
mittel eintreten, werden faUs die Konstruktion und der
äußere Zustand der Brücke gut sind, bis zu 30 7o
zugelassen.

Zu b. Nein.

8. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. Zu a.

A. Seit 1887 gebaute Brücken. I
Inanspruchnahmen, die Werte, die insbesondere im

§. 4 der österreichischen Brückenverordnung vom Jahre 1887
festgesetzt sind.

B. Alte, vor 1887 hergestellte eiserne Brücken.
Grenzen der Inanspruchnahmen, die Werte, welche

im §. 18 der vorbezeichneten Verordnung festgesetzt sind.
9. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu a.
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A. Neu zu bauende Brücken.

1. Für Brücken von sehr kleiner Stützweite sowie

Fahrbahnträger:
800 kg/qcin.

2. Für die Hauptträger von Brücken von 10—150 m:
mit der Stützweite anwachsend

von 850 bis 1200 kg/qcm.
3. Für Nieten auf Abscherung in nur

einer Richtung 700 kg/qcm
in mehreren Richtungen 650 „ „
für Leibungsdruck der Nieten 1500 „ „

Unter Berücksichtigung der Wirkungen des
Winddruckes wird eine Beanspruchung
zu 1 u. 2 von 900 bezw. 1800 kg/qcm
zu 8 von 800, 750 bezw. 1600 „ „
als zulässig erachtet.

B. Bestehende alte Brücken.

(meist aus Schweißeisen hergestellt.)
1. Für Brücken von sehr kleiner Stützweite sowie

Falirbahnträger usw. 1000 kg/qcm
2. Für Hauptträger von Brücken von 10 m bis 150 m

zulässige Inanspruchnahme, welche mit der Stütz
weite anwächst von

1000 bis 1800 kg/qcm
8. Für Nieten auf Abscherung in nur

einer Richtung 800 kg/qcm
in mehreren Richtungen . . . . 750 „ ,,
für Leibungsdruck der Nieten . . 1600 „ „

Unter Berücksichtigung der Wirkungen des
Winddruckes wird eine Beanspruchung
zu 1 und 2 bis 1100 bezw. 1400 kg/qcm
zu 8 bis 900 bezw. 800 bezw. 1700 „ „
als zulässig erachtet.
Zu b. Bei Berechnung eiserner Brücken für

Bahnen untergeordneter Bedeutung mit geringer Zug
geschwindigkeit ist eine Erhöhung der zulässigen In
anspruchnahme des Materials (Ermäßigung der Sicherheits
ziffern) gegenüber solchen von Hauptbahnen nicht zur
Anwendung gekommen, weil dies die hierortigen behörd
lichen Vorschriften nicht gestatten.

Ohne Rücksichtnahme auf behördliche Vorschriften,
Avelche bei Beantwortung der Frage 9 bisher außer
Betracht blieben, wird jedoch für Brücken untergeordneter
Bahnen in Hinsicht auf die wesentlich geringeren
dynamischen Wirkungen eine Erhöhung der unter 1 und 2
angegebenen unteren Grenzen auf 900 kg/qcm bei neuen
Brücken, bezw. auf 1100 kg/qcm bei alten Brücken als
zulässig angesehen. Eine Erhöhung der oberen Grenzen,
das ist für größere Brücken, erscheint uns nicht
gerechtfertigt.

10. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn.
Zu a. (Auf der österreichischen Strecke ist die öster
reichische Brückenverordnung vom 15. September 1887
maßgebend.)

Neu zu bauende Brücken

auf ungarischen Strecken:

800 kg/qcm.

Alte eiserne Brücken

auf ungarischen Strecken:
900 kg/qcm.

wobei bei Brücken bis 15 m die rollende Last mit dem

dynamischen Coöfficienten i

nommen wird.

Zu b. Der dynamische Coöfflcient ist in diesem
Falle =

^ in Rechnung ge-

0.5-S + l)100

11. K. K. Eisenbahn-Ministerium in Wien. Zu a.

A. Neu zu bauende Brücken,

a) Fahrbahn- und Hauptträger unter 10 m Stütz
weite ohne Rücksicht auf Winddruck:

Flußeisen

750 kg

nebst 5 „

Schweißeisen

700 kg

nebst 2 „

Zuschlag
für jedes Meter Stützweite,

b) Glieder der Hauptträger von 10 m Stützweite
aufwärts.

m Stützweite kg Flußeisen kg Schweißeisen
10 800 720

20 840 740

40 880 780

80 920 840

120 960 880

160 und darüber 1000 900

Bei Teilen des Überbaues, welche den Stößen
ohne Vermittelung eines elastischen Zwischenteiles
ausgesetzt sind, ist eine um 10 7o vergrößerte Ein
wirkung der Verkehrslast in Rechnung zu bringen.

Die Höchstinanspruchnahme, welche aus den Ein
wirkungen des Windes und der übrigen auf die
Konstruktionsteile einwirkenden Kräfte sich ergeben,
darf bei Anwendung von Flußeisen 1200 kg/qcm

„  Schweißeisen 1000 „ „
nicht überschreiten.

B. Alte eiserne Brücken.

Mit Rücksicht auf Winddruck usw. bei

Flußeisen 1250 kg/qcm
Schweißeisen 1050 „ „

Bei Verstärkungen bestehender Brücken sind die
gleichen Höchstinanspruchnahmen anzunehmen wie bei
neu zu bauenden Brücken.

Zu b. Nein.

12. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zu a. Für neu
zu bauende und alte eiserne Brücken bei Schweiß- und
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Flußeisen unter Einbeziehung aller /\rten von Be
lastungen.

1000 kg/qcm.
Zu b. Nein.

13. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Zu a. Hierfür gelten die Vorschriften
der Verordnung des K. K. Handelsministeriums vom
15. September 1887, wonach bei neu zu erbauenden
Brücken eine Inanspruchnahme von 700 kg-[-2 l per 1 qcm

{I = der Stützweite), bei alten eisernen Brücken eine
solche von 950 kg pro 1 qcm zulässig ist.

Zu b. Es findet keine Erhöhung der zulässigen

Materialinanspruchnahme! statt.

14. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a. Die
zulässigen Inanspruchnahmen für neu zu erbauende und
bestehende Brücken auf Haupt- und Nebenbahnen sind
durch die Brückenverordnung vom 15. September 1887,
Reichsgesetzblatt Nr. 109 festgesetzt.

Das Bestreben der Maschinentechniker, die
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven zu erhöhen, sowie
das weitere Bestreben, die Tragfähigkeit der Wagen zu
vergrößern, lassen es jedoch, soll diesen Bestrebungen
nicht hemmend in den Weg getreten werden, als eine
unabweisliche Notwendigkeit erscheinen, die Brücken
verordnung vom Jahre 1887 abzuändern und schwerere
Betriebsmittel den Berechnungen der statischen Ver
hältnisse zu Grunde zu legen.

Da diesbezüglich eine gesetzliche Regelung noch
nicht besteht, wurde auf den gesellschaftlichen Linien
den zu Tage tretenden Bedürfnissen in der Weise
entsprochen, daß seit dem Jahre 1899 insbeson
dere in den Strecken, welche von schwereren Ma

schinen befahren werden, sowohl Neuherstellungen, als
auch Umgestaltungen von Brücken unter Zugrunde
legung von Belastungsziftern berechnet werden, welche
um 15—20 % höher sind, als die in der Verordnung
vom Jahre 1887 vorgeschriebenen. An der durch diese
Verordnung festgesetzten zulässigen Inanspruchnahme
wurde jedoch festgehalten.

Durch diese Rechnungsweise ist den Bedürfnissen
gewiß auf eine ansehnliche Reihe von Jahren Rechnung
getragen, und dies umsomehr, als die in der Verordnung
vom Jahre 1887 festgesetzten, für Schweiß- und Fluß
eisen gleich gehaltenen zulässigen Inanspruchnahmen bei
basischem Martinflußeisen ohne weiteres um circa 10 %
erhöht werden könnten.

Zu b. Die eingangs angeführte Verordnung nimmt
auch auf Bahnen untergeordneter Bedeutung durch Er
mäßigung der Belastungsziffern für Hauptbahnen Rück
sicht und unterscheidet zwei Belastungstufen, welche
80 bezw. 60 % der Belastung fürHauptbahnen entspreclien.

15. Szamostaler Eisenbahn. Zu a.

Neu zu bauende Brücken.

Sowolil bei Schweiß- als auch bei Flußeisen unter
Annahme größter Zugbelastung Beanspruchung der
Haupt-, Lang- und Querträger

800 kg/qcm,
der Chairs

1000 kg/qcm,
der Nieten

600 kg/qcm.
Die dynamische Wirkung der rollenden Last wird

bei Brücken mit kleineren Öffnungen als 2 / = 15 m
derart in Rechnung gezogen, dass das Maximalmoment der

\b — 2l ,. . ,
ruhenden Zuglast noch mit «=1,5 X —— multiphzirt

Avird, wobei 2 l die Brückenöffnung bedeutet.
Bei eisernen Brücken mit größeren Öffnungen als

2 / = 15 m fällt die dynamische Wirkung des rollenden
Zuges außer Rechnung.

16. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a.
Neu zu bauende Brücken.

800 kg/qcm.
Bei Quer-, Längs- und Hauptträgern bis 15 m

Spannweite wird Avegen der dynamischen Wirkung der
Züge die Belastung mit 2 (15 — /) "/o größer genommen
(/ bedeutet SpanuAveite).

Niete.

Scherspannung

bei einseitiger Inanspruchnahme: 600 kg/qcm
„ mehrseitiger „ 500 ,,

Alte eiserne Brücken.

800 kg/qcm.
Bis die etAva erforderlichen Verstärkungen durch

geführt sein Averden, bei Quer-, Längs- und Hauptträgern
von kleineren Spannweiten:

900—950 kg/qcm
und zwar unter Berücksichtigung der dynamischen
Wirkung der Züge. Bei Gliedern der Hauptträger von
größeren Stützweiten:

1000 kg/qcm. |
Bei der Bestimmung der zulässigen Beanspruchung

wird in jedem Falle auch die Güte des Materials und
die BauAveise der Brücke in Betracht gezogen.

Zu b. Bei Bahnen untergeordneter Bedeutung
Averden geringere Beanspruchungen als bei den Haupt
bahnen nicht zulässig erachtet. Nur Avird die dynamische
Wirkung der Züge nach der Formel 1,5 (15 —Z) in
Rechnung gezogen. .

17. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Zu a.

Neu zu bauende Brücken aus Flußeisen.

800 kg/qcm
(640 kg/qcm für Schiibsp.)

Alte eiserne Brücken:

700 kg/qcm
(550 kg/qcm für Schubsp.)
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Zu b. Nein.

18. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Zu a. Beanspruchungen,
welche in der Verordnung, betreffend Berechnung und
Prüfung der eisernen Brücken und Dachkonstruktionen
auf Schweizerischen Bahnen vom 19. August ,1892 an

gegeben sind.

Zu b. Nein.

36 Eisenbahn-Verwaltungen bezeichnen die noch
zulässigen Beanspruchungen ohne die Wege anzudeuten,
auf welchen sie zu ihren Angaben gekommen sind.

Nur eine Eisenbahn Verwaltung — die K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn — macht Angaben, welche
sich auf die aus Erfahrungen gezogenen Folgerungen

und auf die Ergebnisse der Wöhler'schen Versuche
stützen.

Demzufolge läßt sich nicht ermitteln, inwieweit
den erheblich von einander abweichenden Angaben Ge
wicht beizulegen ist.

Die von 21 Verwaltungen — die Lübeck-Büchener
Eisenbahn-Gesellschaft, die Großherzogl. Oldenburgischen
Staatsbahnen, die Pfälzischen Eisenbahnen, 16 Königl.
preußische Eisenbahndirektionen, die K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn und die Reichseisenbahnen in

Elsaß - Lothringen — angegebenen Grenzspannungen
stimmen nahezu miteinander überein.

Die beiden nachstehenden Zusammenstellungen geben
einen Überblick über die von den Verwaltungen des
Vereins zulässig erachteten Beanspruchungen bei alten
sowie neu zu erbauenden Brückeh.

Znsainmenstelluiig
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Tabelle 1.

Zusammenstellung

der von den Verwaltungen des

Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltung:en

zulässig erachteten Beanspruchungen hei

alten eisernen Brücken.



Beanspruchungen bei alten Drücken.
*) Die unterstrichenen Zahlen gehen die zulässige Beanspruchung mit Rücksicht auf Winddruck an.

Bezeichnung

der

Eisenbahn-

Verwaltungen.

Knick
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heit der
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Eisen,

kg/qcm.

Voll wandige Hauptträger.

Stützweite

überbis

10 m 10 m

E

20 m

kg/qcm.

Gegliederte Hauptträger.

Stützweite

über

10 m 20 m 40 m

E

80 m 120 m 150 m

kg/qcm.

Belastungsannahmen.
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ct>
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a
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W
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CD

C3
Großherzogl. Ba
dische Staats-

Eisenbahnen

2. Königl. Bayerische
Staats-Eisen

bahnen

Bei gegliederten Fahr-
bahnträgem sind die Be
anspruchungen um 10 o/o
zu ermäßigen, sofern das
Schotterbett nicht über

führt ist.

IC
1000

1+
2 Si -S:

bei Anwendung von Schweißeisen

K

3  S max
1200

2 Sma,x—Smin

^  3 S max

bei Anwendung von Flußeisen.

a) A= 1500 aus Eigengewicht,
b) K —1000 aus ruhender Last,
c) K= 1500 = a-j- 1,5 6 Grenzspannung aus Eigengewicht und Verkehrslast.

3a. Reichs - Eisen
bahnen in Elsaß-
Lothringen

3b. Lübeck-Büchener
Eisenbahn, Ol
denburgische
Staatseisenbahn,
Pfälzische Eisen
bahnen und vier

zehn Königl.
Preußische
Eisenbahndirek
tionen

4. Königl. Sächsische
Staats-Eisen
bahnen

700i 630 650 595 600 540 70o!640 750 675 850 765 750

950

675

855

850

1050

765

945

900 810

1100| 990
950 855

1150|1035
1000 900

1200 1080

1050

1300

945

1170

)
Die Größe der noch zulässigen Ueberschreitung der vorstehend angegebenen Spannungswerte hängt ab von
dem Zustande der Brücke, den Ergebnissen der Materialprüfung und der periodischen Probebelastung, sowie von

den Unterhaltungskosten.

Die im Betriebe befindlichen schwersten
Lokomotiven.

750 700 700 650 650 600 750 700 800 720

1000 900

850

1060

765

954

900

1120

810

1008

950

1180

855

1062

1000

1240

900

1116

1050

1300

945

1170

Lokomotive.

Werden nachfolgend angegebene Beanspruchungen überschritten, so wird auf eine Vei'stärkung oder Erneuerung
der unzulässig beanspruchten Teile Bedacht genommen.

Wagen.
p  »•

900 840 !40 780 780 720 900 840

Bei einer erinüßigten Knicklänge der freien LUnge
zwischen den letzten Anschlußnieten.

960

1

1

864 1020 918

700 kg/qcm.
Zu verstärken oder auszuwechseln sind alle diejenigen
Überbaue, bei denen die Summe aus der Bean
spruchung vom Eigengewicht, Winde, von der Cen-
trifugalkraft und von der in Berücksichtigung der
Stöße um 50% vergrößerten Betriebslast die Zahl

1400 für das qcm übersteigt.

960

1200

864

1080

1020

1272

918

1145

1080

1344

972

1210

1140jl026
1416 1274

1200

1488

1080 1260

1389 1560

1134

1404

b"

Tender.

^

I i i '
t, < 5. ̂ '

Ein Zug aus 2 Lokomotiven in

ungünstigster Stellung mit einer

unbeschränkten Anzahl einseitig

angehängter Güterwagen mit vor

stehend angegebenen Badständen

und Achsbelastungen.

Für kleinere Brücken (unter 10 m)

ff' sowie für Quer- und Längsträger
J  1 Achse mit 16 t Belastung,
v,,<! 2 Achsen je mit 14 t Belastung.

1050 kg/qcm.
Träger von 15—30 m Stützweite sind in der Regel
zu verstärken, wenn die Gesamtbeanspruchung 1050
kg/qcm übersteigt, die Gesamtbeanspruchung aus der
um 25% vergrößerten Betriebslast darf nicht mehr
als 1400 kg/qcm betragen. Bei größeren Brücken ist

besondere Untersuchung zu führen.

00
oo



5. Großherzogl. G.-
E.-D. Schwerin

6. Königl. Wiirttem-
bergisehe Staats-
Eisenbahnen

7. K.K.priv. Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesell

schaft

8. K. IC. priv. Kaiser
Ferdinands-Nord-

bahn

800—1000 kg/qcru.

700
bis 15 m Stützweite

0,9 (600-}- 10 l) kg/qcm

Etwaige Überschreitungen dieser Grenzspannungen werden bis zu 30 % zugelassen.

Nach der österreichischen Brückenverordnung vom 15. September 1887. (§. 18).

9. K. K. priv. Ka-
schau-Oder-
berger Eisenbahn

10. K. K. Eisenbahn

ministerium

11. IC.K.priv. öster
reichische Nord
westbahn usw.

12. Priv. Österreich

isch-Ungarische
Staats-Eisen
bahn- Gesell

schaft

18. K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft

14. Szamostaler
Eisenbahn

15. Königl. Unga
rische Staats-
Eisenbahnen

16. Holländische

Eisenbahn-Ge

sellschaft

1000 — 1000 — 1000 — 1000 — 1000 — lOdO — löool — 1060 — 1120| — 1180 — |l240 —

1100
—

1100
— 110(1 —

Li

—
1100 — 1100

—
1100

— 1160 — 122(^
—

1280 — |l840
—

1800

1400

Niete auf Abscherung in nur einer Richtung: 800 kg/qcm bei Berücksichtigung des Winddruckes: 900 kg/qcra.
„  „ „ in mehreren Richtungen: 750 „ „ ., „ „ 800 „

Leibungsdruck der Nieten: 1600 „ „ „ „ „ 1700

a) Österreichische Strecken: Nach der österreichischen Brückenverordnung vom
Jahre 1887.

(' Bei Brücken bis 15 m wird die rollende Last mit

b) Ungarische Strecken; 900 kg/qcm ! dem dynamischen Coefficienten
(  Rechnung genommen.

Flußeisen 1250 kg/qcm,
Schweißeisen 1050 kg/qcm.

1000 kg/qcm bei Schweiß- und Flußeisen.

950 kg/qcm.
Nach der österreichischen Brücken Verordnung vom Jahre 1887.

Wie vor.

800 kg/qcm.
Die Beanspruchung darf bei Quer-, Längs- und Hauptträgern von kleineren Spannweiten unter Berücksichtigung

der dynamischen W irkung der Züge 950 kg/qcm, bei größeren Brücken 1000 kg/qcm erreichen.

700 kg/qcm
(550 kg/qcm für Schubspannung).
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17. Gesellschaft für
den Betrieb von

N iederländischen
Staats-Eisen
bahnen

Keine bestimmten Vorschriften.
Nach der Verordnung betreffend

Berechnung und Prüfung der eisernen Brücken und Dachkonstruktionen auf schweizerischen Eisenbahnen
vom 19. August 1892.
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Tabelle II.

Zusammenstellung

der von den Verwaltungen des

Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen

zulässig (^achteten Beanspruchungen für

neu zu bauende Brücken.



Beanspruchungen für neu zu erhauende Brüchen.
*) Die unterstrichenen Zahlen geben die zulässige Beanspruchung mit Rücksicht auf Winddruck an.

Fahrbahnträger,

r b a h nr b a

Bezeichnung

der

Eisenbahn-

Verwaltungen.
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dische Staats-
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2. Königl. Bayerische
Staats - Eisen
bahnen

3a. Reichs - Eisen
bahnen in Elsaß-
Lothringen

3b. Lübeck-B üchener
Eisenbahn, Ol
denburgische
Staats-Eisen
bahnen, Pfälz
ische Eisen
bahnen und vier
zehn Königl.
Preussische
Eisenbahndirek
tionen

4. Königl. Sächsische
Staatseisen
bahnen
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heit der
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kg/qcm.

Vollwandige Hauptträger.

Stützweite

überbis

10 m 10 m

Eisen.

20 m

kg/qcm.

Gegliederte Hauptträger.

Stützweite

über

10 m 20 m 40 m

E

80 m 120 m 150 m

kg/qcm.

Bei gegliederten Eahr-
bahnträgern sind die Be
anspruchungen um 10%
zu ermäßigen, sofern das
Schotterbett nicht über

führt ist.

K =
1000

2 Smax — Sinin
^ + "3 Smax

K =
1200

.  2 Smax — Smin
1+3 S max

bei Anwendung von Schweißeisen

bei Anwendung von Flußeisen

a) JC = 1200 aus Eigengewicht
b) K = 800 aus ruhender Verkehrslast
c) K— 1200 = a 1,5 6 Grenzspannung aus Eigengewicht und Verkehrslast.

700 630 650 595 600 I  -540 lOO 640 750 675 850 765 750

950

675
855

850

1050

765
945

900

1100

810

990

950

1150

855

1035

1000 900
12001080

1050

1300

945

1170

Scherspannung und Lochleibungsdruck der Niete = "g" bezw. "g der vorstehend angegebenen Spannungen.

Beanspruchung auf Zug und Druck:

800! 700 7501650 7001 600 800] 700

Beanspruchung der Zugglieder:

850

1000

720

900

900

1060

765

954

950

1120

810

1088

1000 855
1180 962

1050

1240

900

1116

1100

1300

945

1170

Beanspruchung der Druckglieder:

800 720

1000 900

850

1060

765

954

900

1120

810

1008

950

1180

855

962

1000

1240

900

1116

1050

l.SOO

945

1170

T. • Ti 1. j u ^1.- u j 1.- 1050 für SchweißeisenBei Berechnung der Querschnittstiäche des Kon- ■RinRpiqpn
struktionsgliedes wird der Stoß und der Wechsel
in der Beanspruchung (Zi^ und Druck) berück- 250 1' Gußeisen auf Zug

750 „ „ „ Druck

Belastungsannahmen.

h  hL ' 1, 1/'
mit Znscblag von 12i/2®/o für die Achslasten.

Zug aus 2 der vorstehend skizzirten Lokomotiven nebst
Tendern und einseitig angereihten Wagen.

i. i.uX u, i;
■7' 'i' i' n " '■> '•>

Zug aus 2 der vorstehend skizzirten
Lokomotiven nebst Tendern und ein-
seitig augehängten Wagen mit neben- | |
stehend angegebenen Radständen und

Achsbelastungen

Für kleinere Brücken
.  (unter 10 m) sowie für

,  Quer- und LängstrUger:
1 Achse mit 20 t Be

lastung,
2 Achsen mit je 20 t

Belastung,
3 Achsen mit je , 19 t

I  I I I Belastung,i  /.y 1 4 Achsen mit je 18 t
Belastung.
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5. Großherzogl. G.-
E.-D. Schwerin

6. Königl. Wilrttein-
bergische Staats
eisenbahnen

7. IC. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft

8. K. K. priv. Kaiser
Eerdinands-Nord-

bahn

9. K. K. priv. Ka-
schau-Oderberger
Eisenbahn

10. K. K. Eisenbahn-
ministerium

11. K.K.priv. öster
reichische ÜSTord-
westbahn usw.

12. Priv. Österreich
isch - Ungarische
Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft

13. K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft

14. Szaraostaler
Eisenbahn

15. Königl. Ungar
ische Staats-
Eisenbahnen

16. Holländische

Eisenbahn - Ge
sellschaft

17. Gesellschaft für

den Betrieb von

Niederländischen
Staatseisen
bahnen

800

900

i. M. 750. Bei mehr oder minder gefährdeten Konstraktionsteilen wird die Be
anspruchung entsprechend erniedrigt oder erhöht.

600 10 Z, wobei l die Stützweite, bei Brücken bis zu 15 m Spannweite,
sowie bei Quer- und Längsträgem

Nach der österreichischen Brückenverordnung vom 15. September 1887.

800 laoo — 800 — — — — — 800 — 850 — 900 — 1000 — 1100 — 1200

— 900 — |900
— 900 — — — — — 900 — 900

— 1000 — 1100 1200 — 1800

Niete auf Abscherung in einer Richtung: 700 kg/qcm bei Berücksichtigung des Winddruckes 800 kg/qcm
in mehreren Richtungen: 650

Lochlaibungsdruck der Niete: 1500
750

1600

Ähnlich wie in den neuen preußischen Be-
lastungs vorschri ften

a) Österreichische Strecken:

b) Ungarische Strecken:

Nach der österreichischen Brückenverordnung vom
15. September 1887.

800 kg/qcm. Bei Brücken bis 15 m wird die rollende
Last mit dem dynamischen Coefficienten
/  15 — Z , -X .
12= -j- 1 I in Rechnung genommen.

Elußeisen:

Schweißeisen:

ll800| 720 II 840 | 740 | 800 j 7201| 840 j 7401| 880 j 7801| 920 | 8401| 960 j 880 jjlOOOj 900750 4- 5 Z
700-f2Z

Z = Stützweite in m (Höchstbeanspruchung infolge von Wind und der übrigen Kräfte bei An
wendung von Flußeisen 1200 kg/qcm, Schweißeisen 1000 kg/qcm).

1000 kg/qcm bei Schweiß- und Flußeisen.

Nach der österreichischen Brückenverordnung vom 15. September 1887.

Wie vor Beanspruchungen könnten bei Anwendung von Flußeisen
10 ®/o höher angenommen werden).

800 kg bei Schweiß- und Flußeisen.
Die dynamische Wirkung der rollenden Last wird bei Brücken mit kleineren Öffnungen als 2 Z = 15 m derart

2Z
in Rechnung gezogen, dass dasMmax der ruhenden Zuglast noch mit L = l'6'—— multipliziert wird, wobei

2 Z die Brückenöffnung bedeutet. Bei größeren Brücken kommt die dynamische Wirkung nicht in Rechnung.
Beanspruchung der Niete: 600 kg/qcm, der Chairs 1000 kg/qcm.

800 kg/qcm.
Scherspannung der Niete bei einseitiger Inanspruchnahme 600 kg/qcm,

n  ' „ „ „ mehrseitiger „ 500 kg/qcm.

Für Zug und Druck 800 kg/qcm bei Anwendung von Flußeisen.
Für Schub 640 kg/qcm.

Keine bestimmten Vorschriften.

Nach den Verordnungen, betreffend
Berechnung und Prüfung der eisernen Brücken und Dachkonstruktionen auf schweizerischen Eisenbahnen

vom 19. August 1892.

Bei Teilen des Überbaues, welche den Stößen
ohne Vermittelung eines elastischen Zwischen
mittels ausgesetzt sind, kommt eine um 10 "/o
vergrößerte Einwirkung der Verkehrslast in

Rechnung.

Alle Belastungsarten.

Die in der Verordnung angegebenen Belastungs
ziffern -}- 15 — 20 ®/o dieser Ziffern.

Größte Zugbelastung.

Bei Quer-, Längs- und Hauptträgern bis 15 m
Spannweite wird wegen der dynamischen Wirkung
der Züge die Belastung mit 2 (15 — Z) °/o größer

genommen. (Z bedeutet Spannweite in m).
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Der dynamischen Wirkung der Fahrzeuge auf die
Fahrbahnträger und Hauptträger bis 10 m Stützweite
tragen die meisten Verwaltungen dadurch Rechnung,
daß sie die Grenzspannungen auf 600 bis 800 kg/qcm
herabsetzen und die nach den Bestimmungen des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Rechnung zu

ziehende Belastung erhöhen.

Schlußfolgerung.

Aus den Zusammenstellungen der von den
einzelnen Verwaltungen als zulässig erachteten
Grenzbeanspruchungen bei neu zu erbauenden und
bei alten Brücken ergibt sich, daß die in der
Zusammenstellung unter 3b angegebenen Grenz
spannungen von den meisten Verwaltungen als
zulässig erachtet werden.

Der geringeren Zuggeschwindigkeit wird
bei der Berechnung eiserner Brücken für
Bahnen untergeordneter Bedeutung im allgemei
nen z. Zt. nicht Rechnung getragen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 10.

Unterhaltung eiserner Brücken.

a) Welche Mittel sind zur Verminderung der
Unterhaltungskosten der Fahrbahnkonstriiktionen eiserner
Eisenbahnbrücken angewandt worden und wie haben

sich dieselben bewährt (tunlichst unter Angabe des
Brückenmaterials)?

b) Welche Erfahrungen sind auf Hauptbahnstrecken
mit bedeutendem Schnellzugsverkehr mit Zwillingsträgern
bei eisernen Überbauten mit beschränkter Konstruktions
höhe in Bezug auf die Haltbarkeit der Querträger gemacht
worden und welche Konstruktion der Querträger hat sicli
am besten bewährt?

Berichterstatter: Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen.

Diese Frage ist von 89 Verwaltungen beantwortet
worden, wovon vier keine Erfahrungen aufzuweisen haben.

Die Äußerungen der übrigen 35 Verwaltungen
sind auszugsweise in folgendem wiedergegeben:

1. Großherzogl. Badische Staatsbahnen. Zu a.
Überführung des Schotterbettes bei kleineren Brücken
zur Verminderung der Stöße und ausgiebige Konstruktions

höhe der Fahrbahnträger zur Verminderung der Durch
biegungen, sowie kräftige Anschlüsse der Fahrbahnträger
unter sich und an die Hauptträger.

Zu b. Genügende Erfahrungen liegen nicht vor,
da Zwillingsträger auf Hauptbahnen nur ausnahmsweise
vorkommen.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a.
Geschlossene, die Anstricherneuerung leicht ermöglichende
Querschnitte; steife Ausbildung der Brückenglieder; kräf
tige Verbindungen der Längs- und Querträger.

Zu b. Häufiges Losewerden der_ Niete in den
Anschlüssen. Die Verwendung starker | förmiger Quer
stege mit doppelschnittigen Nieten angeschlossen, sowie
das Unterlegen von 20 mm dicken Filzplatten unter die
Lagcrstühle und Schienenunterlagsplatten haben die
Mängel gemildert.

Tunlichste Vermeidung solcher Bauarten wird
empfohlen.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a.
Bei geschlossenen Brücken im allgemeinen eine kon
struktive Trennung der Fahrbahn von dem Haupttrag
werke, soweit dies wegen der Wind- und Bremski'äfte
zulässig ist. Die Fahrbahn wird bei Brücken mit
oben aufliegender Fahrbahn als steife Fahrbahntafel
derartig ausgebildet, daß sie nur in Mitte der Brücke
mit den Hauptträgern fest verbunden und nach beiden
Enden hin frei beweglich ist.

Bei versenkter Fahrbahn werden die Längs

träger ununterbrochen über die Querträger hinweg oder
durch dieselben geführt, und wenn dies nicht möglich,
die zwischen die Querträger versenkten Längsträger zur
Entlastung der auf Zug beanspruchten Niete unter sich
sehr ki'äftig verlascht und durch ki'äftige, ungekröpfte
Anschlußwinkel angeschlossen.

Bei geschlossenen Brücken mit unten liegender
Fahrbahn haben dieselben Anordnungen der Längs- und
Querträger bei zentrischer, freier Auflagerung der Quer
träger in den Knotenpunkten der Hauptträger-Untergurte
zur wesentlichen Verminderung der Unterhaltungskosten
beigetragen. Bei offenen Brücken werden tunlichst
nur die Hauptträger mit den Querträgern und dem
Windverbande zu einem starren System ausgebildet.

Ferner hat sich die Verwendung von hölzernen
Querschwellen an Stelle der eisernen oder der direkten
Schienenbefestigung mittelst Unterlagsplatten auf den
Längsträgern, sowie das Einbauen von 18 m langen
Schienen bewährt.

Bei Überführung des Schotterbettes bewähren sich
verzinkte Buckel- und Hängebleche mit guter Ent
wässerung am besten. Zoreseisen verteuern erfahrungs
gemäß die Unterhaltung der Fahrbahn.

Alle unzugänglichen Hohlräume in den Brücken
teilen werden als dauernde Rostquellen vermieden.
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l^ei den nach vorstehendem seit 1892 ausgeführten [
Brücken hahen sich die Unterhaltungskosten für die
Fahrbahnen bis jetzt in der Hauptsache auf die Aus
gaben für Erneuerung des Anstrichs bescliränkt.

Bei allen Brücken wurden bewegliche Längsträger,
konsolartige Unterstützungen derselben, sowie . Ver
laschungen der Längsträger unter Verstärkung der
Winkelanschlüsse und Einlegung von Holzschwellen
nachträglich mit Erfolg angewendet.

Die hohe Unterhaltungskosten verursachenden Mängel
— Lockern der Niete, Reißen der Anschlußwinkel und |
ötechbleche der Längsträger — sind naturgemäß bei j
allen Brücken aus Schweißeisen beobachtet worden.

Zu b. Zwillingsti-äger mit schwachen "]" förmigen
Querstegen haben sich nicht bewährt, dagegen liegen
günstige Erfahrungen über derartige Brücken mit kräf
tigen ̂  förmigen Querstegen vor, welche auf den Unter
gurten der Hauptträger aufruhen und mit reichlicher
Nietzahl angeschlossen sind.

Die Schienenunterlagsplatten werden auf den
Querstegen mit vier unversenkten Nieten befestigt.

Wenn irgend möglich, werden die Zwillingsträger
mit hölzernen Querschwellen versehen.

4. Pfälzische Eisenbahnen. Zu a. Keine Er

fahrungen.

Zu b. Kräftiger Anschluß der Querstege, welche
auf den Untergurten der Hauptträger aufruhen, sowie
Befestigung der Schienenunterlagsplatten mit \der Nieten.

5. Großherzogliche Eisenbahndirektion zu Olden
burg. Zu a. Einlagen von Filzplatteii zwischen den
Eisenschwellen und Längsträgern.

Zu b. Derartige Brücken werden auf Haupt
strecken vermieden.

6. K. E. D. Altona. Zu a. Besondere Mittel für

diesen Zweck sind nicht angewandt.
Zu b. Ungünstige Erfahrungen. Anwendung von

elastischen Platten aus Filz oder Kork zwischen Schienen

unterlagsplatten und Querstegen.

7. K. E. D. Berlin. Zu a. Anwendung von Filz
platten von 1,0 bis 1,5 cm Stärke zwischen Schienen
unterlagen und Schienenträgern hat sich überall gut
bewährt.

Zu b. Ungünstige Erfahrungen: häufiges Lockern
der Anschlußniete. Am besten haben sich die Kon

struktionen bewährt, bei denen die Querstege auf den
Hauptträger-Untergurten aufruhen.

8. K. E. D. Breslau. Zu a. Verwendung hölzerner

Querschwellen mit großen Schienenunterlagsplatten, sowie
Einlagen von Filzplatten zwischen liängsträgern und
Schienenbefestigungsplatten bei Überbauten mit be
schränkter Konstruktionshöhe.

Zu b. Ungünstige Erfahrungen: Niete werden lose.
Bauweisen mit guten Erfahrungen nicht vorhanden.

9. K. E. D. Bromberg. Zu a. Hölzerne Quer
schwellen mit Hakenplatten für die Schienenunterlagen.

Zu b. Fortgesetztes Losewerden der Anschlußniete.
Verbesserung durch Einlegen von Filzplatten,

10. K. E. D. Cassel. Zu a. Verlegen von Blatt-
stoßschienen auf hölzernen Querschwellen, sowie von
Filzplatten an den Auflagerstellen der (^erschwellen.

Zu b. Bei den Querstegen aus Eisen häufige
Brüche der oberen Schenkel, besser bewähren sich
genietete ̂  förmige Querstege.

11. K. E. D. Danzig. Zu a. Anwendung 18 m
langer Schienen, sowie Verlegen von Blattstoßschienen.
Bei unmittelbarer Lagerung der Schienen auf den Fahr
bahnträgern Einlagen von Filz zwischen letztere und
den Schienenunterlagsplatten.

Zu b. Häufiges Lockern der Anschlußniete. Bau
weisen, die sich bewähren, nicht vorhanden.

12. K. E. D. Elberfeld. Zu a. Verwendung

hölzerner Querschwellen.
Zu b. Bei der ganz selten vorkommenden Ver

wendung solcher Bi'ücken liegen ausreichende Erfahrungen
nicht vor.

13. K. E. D. Erfurt. Zu a. Einbauen von 15 und

18 m langen Schienen auf hölzernen Querschwellen mit
Schienenunterlagsplatten, welche auf Filzunterlagen ruhen.

Zu b. Bei älteren Brücken mit schwachen Quer
stegen und Anschlüssen schlechte Erfahrungen: Lockern
der Niete und Anbrüche an den Anschluß winkeln.

Neuere Bauarten mit Querstegen aus 2 Eisen, welche
durch Winkeleisen mit großen Schenkellängen an die
Hauptträger angeschlossen sind, haben sich am besten
bewährt.

14. K. E. D. Essen. Zu a. Vermeidung harter
Stöße im Betriebe durch Anordnung von Blattstoßschienen
und hölzernen Querschwellen, sowie durch Überführung
des Schotterbettes, ferner Vermeidung der Über
anstrengung des Eisenmaterials durch ausreichende
Konstruktionshöhe für die Fahrbahnträger, sowie durch

ki'äftige Anschlußverbindungen mit reichlicher Nietzahl.
Zu b. Losewerden der Niete und Anbrüche an

den Querstegen. Tunlichste Vermeidung solcher Bau
weisen wird für Hauptstrecken empfohlen.

15. K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a. Verwendung
von Filzplatten unter den Schienenunterlagsplatten und
Verlegung von Blattstoßschienen. Guter Erfolg.

Zu b. Häufiges Lockern der Anschlußniete.
Tunlichste Vermeidung von Zwillingsträgern mit

versenkten Querstegen empfehlenswert.
16. K. E. D. Halle a. S. Zu a. Vermeidung

von Schienenstößen auf kleinen, Anordnung von Blatt
stoßschienen auf größeren Brücken. Mit Erfolg.

Zu b. Ijockern der Niete.

17. K. E. D. Hannover. Zu a. Mit gutem

Erfolge sind Blattstoßschienen und Filzplatten verwendet.
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Zu b. Häufiges Auswechseln der lockeren Niete
in den Anschlüssen der Querstege.

18. K. E. D. Kattowitz. Zu a. Vermehrung
der Rrückenschwellen, Verwendung langer Schienen und
Blattstoßschienen auf hölzernen Querschwellen mit
großen Schienenunterlagshakenplatten, sowie Einlagen
von Filzplatten unter dön Schienen Unterlagsplatten mit
Spurwinkeln bei direkter AuHagerung der Schienen auf
den Fahrbahnträgern. Sämtliche Mittel haben sich gut
bewährt, insbesondere haben die Filzunterlagen das Lockern
der Niete eingeschränkt.

Zu b. Fortgesetztes Losewerden der Anschlußniete

der Querstege und der versenkten Befestigungsniete der
Schienenunterlagsplatten, soAvie der Schienenbefestigungs
schrauben.

Die Verwendung von Filzplatten dient zur Ver
minderung der Übelstände.

Am besten bewährt sich die Bauart, bei welcher
die Querstege mit tunlichst viel Nieten an die Haupt-
träger angeschlossen sind.

19. K. E. D. Cöln. Zu a. Eichene Querschwellen
mit Schienenunterlagsplatten.

Zu b. Ältere Bauarten mit genieteten förmigen
Querstegen haben sich nicht bewährt:

Losewerden der x\nschlußniete und auch der Niete

in den horizontalen Winkeln dieser Stege.
Neuere Brücken werden mit Querstegen aus

2  Eisen mit aufgenieteter Kopfplatte hergestellt. Be
anspruchung der Niete auf Abscheren nur 300 kg/qcm.
Ausreichende Erfahrungen für die neueren Brücken noch
nicht vorhanden.

20. K. E. D. Magdeburg. Zu a. Verwendung von
langen Schienen und Blattstoßschienen auf hölzernen
Querschwellen. Vermeidung unmittelbarer Auflagerung
der Schienen auf den Längs- oder Querträgern.

Zu b. Lockerung der Anschlußniete. Ausbildung
der Querstege zweckmäßig als vollwandige Blechträger
mit möglichst viel Anschlußnieten.

21. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Zu a. Filz- und Korkphitten
zwischen Schienenträgern mit Erfolg verwendet.

Zu b. Querstege reißen häufig; ihre Auswechselung
ist schwierig.

22. K. E. D. Münster i. W. Zu a. Lange Schienen
und Blattstoßschienen auf hölzernen Quei'schwellen, die
sämtlich durch Schrauben mit den Trägern verbunden
sind. Guter Erfolg.

Zu b. Lockerung der Niete. Durch Einlegen
hölzerner Querschwellen auf die Zwillingsträger ist
Mangel gehoben.

23. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zu a.

Mit Erfolg Verwendung von Filzplatten, hölzernen Quer
schwellen, Blattstoßschienen und 18 m langen Schienen.

Zu b. Losewerden der Niete. Zur Beseitigung

des Mangels werden die Querstege mit reichlicher Niot-
zahl in den Stegen selbst und in deii Anschlüssen aus
gebildet.

24. Großherzogl. General-Eisenbahn-Direktion
Schwerin. Zu a. Eichene Querschwellen mit gepreßten
und getränkten Filzplatten unter und über denselben.

Zu b. Nachteilige Erfahrungen nicht wahr
genommen.

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a.
Hölzerne Qiierschwellen mit großem Querschnitt (20/23 cm)
in kleinen Abständen, Vermeidung des Einkämmens der
Schwellen über den Trägergurten. Schutz der Schwellen-
Auf lagerflächen durch angeschraubte Bleche. Befestigen
der Brückenquerschwellen durch je 2 Hakenschrauben.
Bei Überführung des Schotterbettes Schutz der Buckel-,
Tonnen- und Plaubleche durch Abdecken mit Asphalt
filzplatten. Alle Mittel haben sich allenthalben bewährt.

Zu b. Lockerungen der Niete bei alten Brücken
mit l"" oder förmigcn Querstegen; bei neueren Brücken
mit J[ förmigen Querstegen, welche auf den Unter
gurten der Hauptträger ruhen, ist seit G—7 Jahren diese
Erscheinung nicht aufgetreten.

26. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Zu a. Hölzerne Querschwellen mit Filzplatten zwischen
diesen und Schienenplatten. Überführung des Schotter
bettes bei Brücken bis zu 17 m Stützweite. Zur Ver

meidung von Lockerungen der Niete in den Längsträger
anschlüssen werden die Obergurte der Längs- und Quer
träger in gleicher Höhe angeordnet und die Längsträger
mittelst Laschen verbunden; außerdem werden derartige

Anschlüsse durch Anordnung von Tragwinkeln verstärkt.
Gute Bewährung aller Mittel. '

Zu b. Ungünstige Erfahrungen. Die Querstege sind
stets als Blechträger in ̂  Form ausgestattet worden.

27. K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Zu a. Hölzerne getränkte Querschwellen.

Zu b. Zwillingsträger mit genieteten förmigen
Querstegen und hölzernen Langschwellen haben sich
besser bewährt, als diejenigen mit wagerecht angeordneten,

förmigen Querstegen. '
28. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.

Zu a. Soi'gfältige Untersuchung und Behebung der kleinen
Mängel, wodurch das Entstehen größerer Mängel am
besten verhütet wird; ferner sorgfältige Ausgestaltung
der Längsträgeranschlüsse und Vermeidung von Rost-

qucllen. I
Zu b. ZAvillingsträger mit wagerecht liegenden

förmigen Querstegen haben sich nicht bewährt:
Anbrüche der wagerechten Schenkel der Winkeleisen.
Die "^1"" förmigen Querstege haben sich bewährt.

29. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Zu a. Höl

zerne Querschwellen. Die Köpfe sämtlicher Schrauben,
welche zur Befestigung der Sclnvellen dienen, werden
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durch schwache Eisenplättchen überdeckt, um das Eiii-
dring-en von Wasser in die Schraubenlöcher zu verhindern.

Zu b. Die Bauart mit wagerechtcn — förmigen
Querstegen hat sich nicht bewährt. Die Winkel brechen
in den Wurzeln, dagegen bewähren sich die jetzt üblichen
Brücken mit förmigen Querstegen, bei welchen Steg
blech und Ansclilußbleche aus einem Stücke bestehen.

30. K. K. priv. Österreichische Nordwestbalm

und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zua. Getränkte
(^uerschwellen und Bedielungen, insbesondere auf größeren
Brücken durchlaufende eiserne Unterzüge nach Spann-
platten-Oberbaiiart Hohenegger mit gutem Erfolge. Auch
hat ein neuartiger Schienenstoßfang an Stelle der bis
herigen Ausgleichvorrichtungen zur Verminderung der
Unterhaltungskosten beigeti'agen.

Zu b. Zwillingsträger mit förmigen Qiierstegen
und elastischen Zwischen lagen zwischen Qiiersteg und
Schienenuntei'lagsplatte haben sich in Schnellzugslinion
bewährt.

31. Priv. Österreicliiscli-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Zu a. Verwendung hölzerner Quer
schwellen, Verlegung der äußeren Bedielung auf eisernen
Längsträgern, welche von den Querti'ägern oder von
Konsolen getragen werden. Gute Bewährung.

Zu b. Die wagerccht liegenden, aus einem Bleche
und zwei Anschlußwinkeln bestehenden förmigen
Querstege brechen in den AVurzeln der Winkel. Die

Anschlußwinkel wurden durch stärkere Winkel ersetzt

und statt des einfachen Blechs l—l Eisen angeordnet,
Avas sich bei VerAvendung von HolzlangschAvellen be-
Avährt hat.

32. K. K. pr. Südbahn-Gesellschaft. Zu a. Quer-
scliAvellen aus reinkantigem, nicht getränktem Ijärchen-
holz, Avelche auf die Längsträger aufgeschraubt Averden.
Die Schienen Averden nicht direkt auf die SchAvellen

genagelt, sondern es Averden auf jeder SchAvelle zAvei
keilförmige, eiserne Schienenunterlagsplatten verlegt.
Vei-AA^endung von Sicherheitshölzern oder -Schienen gegen
Entgleisen; Sicherheitschienen Averden vorgezogen. Gegen
Eeuersgefahr Avird die Bedielung ZAvischen den Sicher
heitschienen mit einer 6 cm starken Lage aus reinem,
kleinkörnigem Kies bedeckt; in Entfei'nungen Amn 5—6 m
AA^erden Querlatten zur Vermeidung des einseitigen Zu-
sammenrüttelns der Kieslage mit Vorteil angeAvandt.

Zu b. ZAvillingsträger mit förmigen, aus 4 in
einander geschobenen Winkeln gebildeten, 12 cm hohen
Querstegen haben sich nicht bcAvälirt, Aveil die Anschluß
niete lose werden. Bauarten mit 18 cm hohen Quer
stegen bei Verwendung von 20 mm starken Eisenlilz-
platten unter den Schienenunterlagsplatten beAvähren sich
■dagegen.

33. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a.
Besondere Mittel zur Verminderung der Unterhaltungs
kosten sind nicht angewendet Avorden.

Zu b. Es Averden nur Zwillingsträger ohne Quer
stege verAvendet; die Schienen Averden auf zwischen die
ZAvillingsträger gelegte Längsschwellen befestigt.

34. Generaldirektion der Gesellschaft für den Be
trieb Amn Niederländischen Staatseisenbahnen. Zu a.
Verstärkung der Anschlüsse der Längsträger an die
Querträger durch kräftigere AnschlußAvinkel mit 2 Niet
reihen in jedem Schenkel oder durch AusAvechseln
scliAvacher Niete durch stärkere. Über die BeAvährung

I  dieser Maßnahmen kann ein endgültiges Urteil noch
nicht gefällt Averden.

!  Zu b. Ungünstige Erfahrungen. Häufiges Aus
Avechseln loser Niete in den Anschlüssen der Querstege.

Schlußfolgerung.
Zu a. Als Mittel zur Verminderung der Un

terhaltungskosten der Fahrbahnkonstruktionen
eiserner Eisenbahnbrücken sind im allgemeinen
anzusehen:

Verminderung harter Stöße im Betriebe und
Vermeidung von hohen Inanspruchnahmen der

Fahrbahnträger und deren Verbindungen.
In ersterer Hinsicht haben sich folgende

Mittel beAvährt:
AiiAvendung langer Schienen;
Anordnung von Blattstößcn und hölzernen

(^uerschwellen;
Einlegen von Filzplattcn ZAvischen Schienen

unterlagsplatten bezAV. HolzscliAvellcn und
Längsträgern, soAvie ZAvischen Unterlags
platten und SchAvellen;

Überführung der Gleisbettung unter Ver
Avendung verzinkter Buckel-, Hänge- oder
Planbleche, Avclche mit einer dichten Asphalt
filzlage abgedeckt Averden.
Zur Vermeidung von hohen Inanspruch

nahmen der Fahrbahnträger und ihrer Ver
bindungen Avird empfohlen:

ZAveckmäßige, unabhängige Anordnung der
Fahrbahnkonstruktion von dem Haupttrag
werke;

Kräftige Verbindung der Längsträger mit den
Querträgern, Avobei die auf Zug bean
spruchten Niete tunlichst zu entlasten oder
zu vermeiden sind;

Ausreichende Konstruktionshöhe für die Fahr
bahnträger zur Verhütung größerer Durch
biegungen derselben.
Die hohe Unterhaltungskosten verursachen

den Mängel sind bei Brückenflußeisen bis jetzt
weniger aufgetreten, als bei Schweißeisen.
Weitere Erfahrungen sind abzinvarten.

8
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Zu b. Zwillingsträger mit Querträgern

haben nur vereinzelt befriedigende Ergebnisse
geliefert.

Da sich die meisten Verwaltungen wegen

der hohen Unterhaltungskosten abfällig über die
ZAvillingsträger mit versenkten Querstegen aus
sprechen, sind solche Überbauten tunlichst
zu vermeiden.

Zur Verminderung der Unterhaltungskosten

ist zu empfehlen:

Einlegen von Filzplatten zwischen Schienen-
unterlagsplatten und Querträgern, sowie
Anordnung kräftiger, "["förmiger Querstege,
welche auf den Untergurten der Hauptträger
aufruhen und mit reichlicher Nietzahl an

letztere angeschlossen sind.

Zur Beseitigung der beobachteten Mängel
dient die Anordnung von hölzernen Quer
schwellen, wobei auch eine sachgemäße Unter
haltung des Anstrichs ermöglicht wird, was
bei Verwendung von Langhölzern zwischen den
Zwillingsträgern nicht der Fall ist.

Bericht
über die I^eantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 11.

Oberbau auf eisernen Brücken.

a) Kann die Schwellenentfernung auf eisernen
Brücken gi'ößer gehalten werden, als auf der freien
Strecke und aus welchem Grunde?

b) Ist es notwendig, auf eisernen Brücken alle
Querschwellen mit den Trägern zu verschrauben oder
genügt blos die Befestigung eines Teiles derselben?

c) Welche Nachteile sind beobachtet worden,
wenn nicht alle Brückenschwellen befestigt waren?

d) Welche Erfahrungen liegen über Anwendung
von eisernen auf hölzernen Qnerschwellen gelagerten
Längsunterlagen (Langschwellen) bei Eisenbahnbrücken
vor, welche Unterlagen einerseits die Unterstützung der
Schienen zum Schütze gegen Bruch, andererseits die
Schonung und sanfte Befahrung der schwebenden Stoß
verbindung bezwecken?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zn Essen a. R.

Die Frage ist von 41 Bahnverwaltungen beantwortet.

Aus den Beantwortungen ergiebt sich:

Zu a. 8 Verwaltungen (Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, Großherzogl. Eisenbahndirektion
Schwerin i. M., K. E. D. Posen, Aussig-Teplitzer Eis.-
Ges., Kaiser Ferdinands - Nordbahn, Österreichisch-
Ungarische Staats-Eis.-Ges., Österreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Königl.
Ungarische Staats-Eisenbahnen) führen an, daß die
Schwellenentfernung auf eisernen Brücken wohl größer
gehalten werden könne, wie auf der freien Strecke, weil
bei der festen Unterstützung der Scliwellen diö Fahr
schienen geringer beansprucht werden, wie in der nach
giebigen Bettung. Keine dieser oder der übrigen Ver
waltungen empfiehlt jedoch die Vergrößerung oder wendet
solche an.

Die gleiclie Schwellenentfernung wie auf der freien
Strecke wird anscheinend von 10 Verwaltungen ange

wendet. (K. Preußische Militär-Eisenbahn, Lübeck-
Büchener Eis.-Ges., xA.ussig-Teplitzer Eis.-Ges., Pfälzische
Eisenbahnen, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Österreich-
Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges., Südbahn-
Ges., Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen.)

2 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, K. K. Eisenbahn-Ministerium) halten die
Schwellenentfernung in der Regel gleich, nehmen sie
aber auch kleiner.

29 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Groß
herzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Großherzogl. Eisen
bahndirektion Schwerin i. M., Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen, K. B. D. Altona, K. E. D. Berlin,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Cöln, K. E. D. Danzig, K; E. D.
Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Halle a. S., K. E. D. Hannover,
K. E. D. Kattovvitz, K. E. D. Magdeburg, j Eisen
bahndirektion zu Mainz, K. E. D. Münster] i. W.,
K. E. D. Posen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
K. E. D. Stettin, Holländische Eis.-Ges., Gesellschaft
f. d. Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen,

Szamostalbahn) wenden eine geringere Entfernung an.
Als Grund für eine möglichst geringe Schwellen

teilung wird zumeist angeführt, daß bei derselben die
Gefahr bei etwaigen Unfällen sehr vermindert würde.
Betont wird ferner die Ermäßigung der Schienen
beanspruchung, die Erzielung einer ruhigen Lage des
Gleises und eines ruhigen Ganges des Fahrzeuges, die
Verminderung der Erschütterungen der Brücke sowie
die längere Dauer der Holzschwellen und Befestigungs
teile.

Bei den vereinigten Preußischen und Hessischen
Staatseisenbahnen, sowie bei den Reichs-Eisenbahnen



darf die Schwellenentfernung auf den neuen eisernen
Brücken das Maß von 0,7 m nur in besonderen Fällen

überschreiten. Die Königl. Bayeiischen und die Königl.
Sächsischen Staatseisenbalmen halten eine Entfernung von
nicht über 0,6 ra für ratsam, wobei erstere voraussetzt,
daß die Schwellenabstände in geeigneter Weise gesichert
sind.

Zu b. Die Befestigung sämtlicher Schwellen
wird von 14 Verwaltungen (Großherzoglich Olden
burgische Eisenbahndirektion, K. Preußische Militär-
Eisenbahn, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Halle a. Saale, K. E. D. Mainz, K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken, K. E. D. Stettin, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen,
Szamostalbahn) für notwendig,

von 10 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Cassel, K. E. D.
Essen, K. E. D. hYaiikfurt a. M., K. E. D. Hannover,
K. E. D. Kattowitz. K. E. D. Magdeburg, K. E. D.
Posen, Lübeck-Büchener Eis.-Ges.) für zweckmäßig
gehalten.

12 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Sächsische Staatseisenbalmen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Groß herzogliche Eisen
bahndirektion Schwerin i. M., Königl. Württembergische
Staatseisenbalmen, K. E. D. Göln, Pfälzische Eisen
bahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eis.-Ges., Österreichisch-Ungarische
Staats-Eis.-Ges., Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, Kaschau - Oderberger
Eis.-Ges. berichten, daß bei ihnen sämtliche Schwellen
befestigt werden.

Eine teilweise Befestigung halten für ausreichend
oder wenden an 3 Verwaltungen, und zwar die

Kaiser Ferdinands-Nordbahn bei jeder 2. oder 3.
Schwelle, K. K. Eisenbahn - Ministerium von Ys der
Schwellen bei Brücken von mehr als 60 m Stütz

weite, wenn die übrigen Schwellen gegen seitliche
Verschiebungen geschützt sind, außerdem bei dichtem
Schwellenbelag die K. E. D. Münster i. W. bei jeder
4. Schwelle.

Für unnötig hält die Befestigung der Schwellen
die Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbalmen. Sie will einen früheren Verschleiß der

Schwellen bei der Befestigung beobachtet haben.
Die Schwellen werden an den Auflagestellen nur ein
geschnitten.

Zu c. Als Nachteile der nicht befestigten Schwellen
werden Verschiebungen der Schwellen und Hämmein
derselben angeführt von 21 Verwaltungen (Großherzogl.
Oldenburgische Eisenbahndirektion, Großherzogl. Eisen
bahndirektion Schwerin i. M., K. Preußische Militär-
Eisenbahn, König]. Württembergische Staatseisenbalmen,
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K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D. Cassel,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Halle a. Saale,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, Eisenbahn
direktion zu Mainz, K. E. D. Münster i. W., K. E. D.
Posen, Pfälzische Eisenbahnen, K. K. Eisenbahn-
Ministerium, Österreichisch - Ungarische Staatseis. - Ges.,
Österreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn, Südbahn-Ges., Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen, Szamostalbahn).

Zu d. Eiserne auf hölzerne Querschwellen gelagerte
Längsunterlagen (Langschwellen) sind nur von 2 Ver
waltungen (Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn) angewendet.

Schlußfolgerung.

Die Schwellenentfernung ist auf eisernen
Brücken kleiner zu halten als auf der freien

Strecke. Es ist zweckmäßig, sämtliche
Schwellen zu befestigen. Über die Anwendung
von eisernen Längsunterlagen auf hölzernen

Querschwellen liegen genügende Erfahrungen
nicht vor.

Bericht
über die J3eantwortungeii der Frage

Gruppe I, Nr. 12.

Schalldämpfende Vorrichtungen bei Eisenbahnbrücken.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 13 der Fragebeantworfcungen von 1893.)

Welche Mittel zur Verminderung der Sclilägc und
zur Schalldämpfung sind bei den Eisenbahnbrücken über
stark befahrene Straßen angewendet, wenn die Schienen
unmittelbar auf eisernen Trägern und wenn sie auf
hölzernen Querschwellen liegen?

Welches ist der Erfolg dieser Mittel?
Welche Anordnungen sind getroffen und welche

Erfahrungen sind damit gemacht, wenn das Gleis auf
der Brücke in Kiesbettung liegt?

Wie ist dabei die Entwässerung der Fahrbalm
bewirkt?

Berichterstatter: Aduiinistrationsrat der Holländischen Eisenbahn-

Gesellschaft.

Beantwortungen auf diese Frage haben 41 Ver
waltungen eingesandt, wovon 1 Verwaltung auf eine
nähere Beantwortung nicht eingegangen ist und zwar
die Szamostalbahn, weil bei ihr derartige Anordnungen
nicht in Anwendung kommen.
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Aus den Beantwortungen ergiebt sich das folgende:
A. Anwendung von schalldämpfenden YoiTichtuiigen
bei Eisenbalinbriicken über stark befahrene Straßen.

Vier Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen, Szamos-
talbahn, Holländische Eis-Ges. und die Ges. f. d. Betrieb
von Niederländischen Staatseisenbahnen) berichten, daß

derartige Vorrichtungen überhaupt nicht angewendet
werden.

K. E. D. Cöln meldet, daß die Auflagerung der
Schienen unmittelbar auf eisernen Trägern in solchen
Fällen nicht angewendet wird.

Bei 2 Verwaltungen (Kaiser Ferdinands-Nordbahn
und Königl. Ungarische Staatseisenbahnen) kommen
Brücken, bei welchen die Schienen unmittelbar auf
eisernen Trägern liegen, nicht vor.

Bei 4 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, K. E. D. Cöln, K. E. D. Essen a. R. und
K. E. D. Hannover) ist, wenn irgend tunlich, die
Schotterbettung durchgeführt worden.

Zwei Verwaltungen (Lübeck-Büchener Eis.-Ges.
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken) empfehlen ohne
weitere Angabe, Durchführung des Kiesbettes als das
geeignetste Mittel.

Bei 6 Verwaltungen (K. Preuß. Militär-Eisenbabn,
K. E. D. Danzig, Kaschau-Oderberger Eis.-Ges., Öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn und Südbahn-Ges.) sind Brücken mit Kies
bettung nicht vorhanden.

Zwei Verwaltungen (K. E. D. Berlin und Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen) erachten Vei'legen
des Oberbaues in Kiesbettung auf der Brücke als die
beste Ausführung.

K. E. D. Breslau, K. E. D. Kattowitz und K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn wenden bei hölzernen

Querschwellen keine besonderen Vorkehrungen an.

K. E. D. Breslau und K. E. D. Posen berichten,

daß bei Durchführung des Kiesbettes besondere Vor
kehrungen nicht vorhanden sind.

K. E. D. Essen a. R. teilt mit, daß bei Durch

führung des Kiesbettes besondere Vorrichtungen ent
behrlich erscheinen.

Bei K. E. D. Magdeburg sind Brücken über leb

haft befahrene Straßen und an anderen Stellen, wo
Vermeidung großen Geräusches erwünscht ist, mit durch
gehendem Kiesbette konstruiert.

B, Mittel zur Verminderung der Schläge und zur
Schalldämpfung.

a) Wenn die Schienen unmittelbar auf
eisernen Trägern liegen.

Derartige Mittel sind von 23 Verwaltungen an
gewendet worden und zwar: Filz platten von 14 Ver-

waltuneren.

Bei 8 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Katto^\dtz, K. E. D. Posen,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Aussig-TepUtzer
Eis.-Ges. und Kaschau-Oderberger Eis.-Ges.) haben
sich diese Filzplatten gut bewährt; bei den Groß
herzogl. Badischen Staatseisenbahnen und K. E. D.
Danzig ist die Schalldärapfung befriedigend, doch
liegen über die Haltbarkeit noch keine Erfahrungen
vor. K. E. D. Breslau teilt mit, daß diei Schall-
dämpfiing nur gering ist, K. E. D. Halle, die|Königl.
Württembergischen Staatseisenbahnen und die K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft, daß die Platten nur, insolange als
sie elastisch sind, ihrem Zwecke entsprechen und daher
öfters ausgewechselt werden müssen.

Filzplatten und Buckelplatten mit Kies ge
füllt sind von den Großherzogl. Oldenburgischen Staats
eisenbahnen mit zufriedenstellendem Erfolge angewendet,
die Entwässerung erfolgt durch im tiefsten Punkte der
Buckelplatten angeordnete Löcher.

Filzplatten und lange Schienen sind von
K. E. D. Altona und K. E. D. Berlin angewendet
worden und haben sich gut bewährt.

Filzplatten und Blattstoßschienen sind von
K. E. D. Berlin mit gutem Erfolge verwendet.

Weilblechdecken, welche gegen das Abtropfen
von heißem Wasser und Schmieröl, sowie gegen Abfall
von glühenden Kohlen usw. von der Südbahn-Ges. an
geordnet sind, wirken mittelst Zwischenlagen von Läufer-
fiiz schalldämpfend.

Ledcrunterlagcn sind neuerdings von den
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen angeordnet. Er
fahrungen darüber liegen indes noch nicht vor.

Unterlagen von Blei oder von mit Öl ge
tränktem Lindenholz sind bei der Öbterreichischen
Nordwestbahn und der Süd-Norddeutschen Verbindungs

bahn mit vollkommen zufriedenstellendem Erfolge in
Verwendung.

Zwischenlagen von Holz, durchgehende
hölzerne Langschwellen, hölzerne Einzelunter
lagen, Langschwellen mit Zwischenplatten aus
Kork, hölzerne Ausgleichplatten haben sich bei den
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen gut bewährt.

L ange Schienen sind von 3 Verwaltungen(K.E.D.
Danzig, K. E. D. Essen a. R. und K. E. D. Stettin) mit
gutem Erfolge angewendet worden.

Lange Schienen mit Korkplatten sind bei
K. E. D. Altona mit gutem Erfolge angewendet worden.

Lange Schienen auf hölzernen Lang
schwellen haben sich bei K. E. D. Hannover gut

bewährt.

Blattstoßschieiieii werden von den Preußischen

Staatsbahnen in größerem Umfange verwendet.
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Tonnenbleclie mit Kies bedeckt sind von

K. E. D. Münster i. W. mit gutem Erfolge angewendet.

b) Wenn die Schienen auf hölzernen Quer-
scliwellen liegen.

Derartige Mittel sind von 18 Verwaltungen an
gewendet worden und zwar: Filzplatten von 14 Ver

waltungen. Bei 6 Verwaltungen (Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, K. E. D. Cassel, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Posen und Kaschau-
Oderberger Eis.-Ges. haben sich diese gut bewährt.
Bei K. E. D. Bromberg und K. K. Eisenbahnministerium
in Wien ist nur eine geringe Schalldämpfung erreicht
worden. Bei den Königl. Württembergischen Staats
eisenbahnen, der priv. Österr.-Ungar. Staatseisenbahn-
Ges. und der Südbahn-Ges. sind diese Anordnungen nur
kurz wirksam, indessen bei 3 Verwaltungen (Reichseisen
bahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Cöln und K. E. D.
Danzig) noch keine Erfahrungen über die Bewährung
vorliegen.

Filzplatten und schalldämpfender Boden sind
in einem Falle mit gutem Erfolge von K. E. E. Essen
angewendet worden.

Filzplatten und lange Schienen, Eilzplatten
und Blattstoßschienen sind von K. E. D. Berlin

verwendet und haben sich gut bewährt.

Holzschutzdecke ist von K. E. D. Münster i. W.

zwischen die Holzschwellen angewendet worden. Diese
ist mit Pappe abgedeckt und mit Kies beschüttet. Der
Schall wird wesentlich gedämpft.

c) Im allgemeinen bei Eisenbrücken, ohne
Angabe, ob die Schienen unmittelbar auf
eisernen Trägern oder, wenn sie auf hölzernen
Querschwellen liegen, sind angewendet worden:

Filzplatten von 3 Verwaltungen; bei K. E. D.
Münster i. W. mit gutem Erfolge, bei der Großherzogl.
Eisenbahndirektion Schwerin i. M. ist nur eine geringe
Schalldämpfung eingetreten, und bei der K. Preuß. Militär-
Eisenbahn liegen noch keine Erfahrungen vor.

Blattstoßschienen mit Filz- und Kork

platten sind bei K. E. D. Hannover eingelegt. Die

Erfolge sind zufriedenstellend.
Lange Schienen haben sich bei 4 Verwaltungen

(K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Münster i. W., K. E. D.
Stettin und Königl. Württembergisclie Staatseisenbahnen)
gut bewährt.

Blattstoßschienen. Nach den Berichten von

3 Verwaltungen (K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Kattowitz und K. E. D. Münster i. W.) bewähren sich
dieselben.

Schalldecken aus Wellblech sind von K. E. D.

Hannover angebracht. Die Erfolge sind zufriedenstellend.
Tonnenbleche mit Kiesschicht, Bohlen

abdeckung mit Asphaltpappe und Schlacken-

I kies sind bei K. E. D. Berlin angewendet worden. Der
Erfolg dieser Mittel ist als gut zu bezeichnen.

Schalldecken nach System Monier, welche
sich gut bewährt haben, sind bei K. E. D. Frankfurt a. M.

1  eingespannt.

Blechdecken auf selbständigen von den Konstruk
tionen unabhängig gelagerten Trägern sind bei kleineren
Eisenbrücken mit gutem Erfolge von der Aussig-Teplitzer
Eis.-Ges. angewendet worden.

d) Anordnungen der Eisenbahnbrücken,
wenn das Gleis auf der Brücke in Kiesbettung
liegt und Entwässerung der Fahrbahn.

Vierundzwanzig Verwaltungen haben ihre Er
fahrungen mitgeteilt. Schalldämpfung und Verminderung
der Schläge ist bei allen mehr oder weniger erreicht
worden.

Angewendet sind:

Buckelplatten mit Beton und Asphaltbelag
mit Entwässerung nach den Widerlagern von
7 Verwaltungen. Die Erfahrungen der Entwässerung
sind bei K. E. D. Kattowitz und den Königl. Württem

bergischen Staatseisenbahnen genügend, bei K. E. D.
Altona schlecht und bei 4 Verwaltungen (Großherzogl.
Badische Staatseisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Frankfurt a. M. und K. E. D. Magdeburg, nicht an
gegeben.

Buckelplatten, auf welche das Bettungs
material unmittelbar aufgebracht ist, mit Ent
wässerung durch Löcher in den Platten von
20 Verwaltungen. Die Erfahrungen der Entwässerung
sind bei 11 A^'erwaltungen (Reichseisenbahnen in Elsaß-,
Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
Kaiser Ferdinands - Nordbahn und K. K. Eisenbahn-

Ministerium) gut.

Bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen
läßt diese zu wünschen übrig und ist neuerdings eine
Ausführung mit geschlitzten gußeisernen Drain
röhren in der Kiesbettung vorgezogen.

Tonnenbleche mit Entwässerung nach den
Widerlagern von den Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen. Diese Anordnung hat sich gut bewährt.

Tonnenbleche mit Entwässerung durch

Löcher. 2 Verwaltungen (K. E. D. Cassel und K. E. D.
Hannover) melden guten Erfolg.

Brückenträger in Beton mit Entwässerung
nach den Widerlagern von 2 Verwaltungen (Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen und Holländische Eis.-Ges.).
Die Anordnung hat sich gut bewährt.

Blechdecken mit Entwässerung nach den

Widerlagern von den Königl. Bayerischen Sfaats-
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eisenbahnen und der Holländischen Eis.-Ges. mit günstigem
Erfolge.

Zoreseisen mit Entwässerung durch die
Zwischenräume. Die Erfahrungen sind bei der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn günstige.

Riffelbleche mit Entwässerung durch Locher
von K. E. D. Bromberg. Diese Anordnung hat sich
bewährt.

S c h 1 u ß f 01 g e r u n g.

Als schalldämpfende Vorrichtungen sind
an Eisenbrücken, bei welchen die Schienen un

mittelbar auf eisernen Trägern oder auf Holz
schwellen liegen, Filz-, Kork-, Blei-, Lcder-
und Holzunterlagsplatten angewendet.

Lange Schienen und Blattstoßschienen
sind zur Verminderung der Schläge als zweck
mäßig zu bezeichnen.

Auch besondere Schalldecken haben sich

bewährt.

Durchführung der Kiesbettung ist als das
geeignetste Mittel zu empfehlen. Besondere
Anordnungen zur Schalldämpfung und Ver
minderung der Schläge sind dabei nicht er
forderlich.

Die Entwässerung der Fahrbahn geschieht
nach den Widerlagern oder durch Löcher in der
Fahrbahn-Abdeckung.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 13.

Durchlässe und Brücken aus Beton.
(Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 15 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Wurden größere Durchlässe und Überbrückungen
in Stampfbeton ausgeführt?

Welche Bedingungen waren hierfür maßgebend
und wie haben sich diese Herstellungen bewährt?

Wurden bei größeren Spannweiten auch Beton
eisenbauten nach Monier, Melan, Hennebique usw. in
Anwendung gebracht?

Wie haben sich diese Bauten bewälirt?

Berichterstatter; Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Über den ersten Teil der Frage, Stampfbeton
betreffend, haben sich von 74 Verwaltungen 11 geäußert
und zwar;

1. Generaldirektion der Großherzogl. Badischen
Staalseisenbalinen. In Stampfbeton wurde erstellt eine

gewölbte Feldwegbrücke von 14 m Lichtweite. Über
die Bewährung liegt noch keine Erfahrung vor.

2. Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staats
eisenbahnen. In Stampfbeton kommen größere gewölbte
Durchlässe und zum Teil bedeutende Brücken (Unter
fahrten, Tal- und Fluß- wie Balinüberbrückungen) zur
Ausführung.

Besondere Bedingungen wurden hierfür nicht auf
gestellt.

Die Bauten haben sich gut bewährt; nur hat sich
das Bedürfnis gezeigt, bei größeren Längen der Bau
werke der Ausdehnung und Zusammenziehung bei

Temperaturänderungen durch Anordnung von Trennungs
fugen Rechnung zu tragen.

3. Pfälzische Eisenbahnen. Größere gewölbte
Durchlässe und Brücken Avurden im letzten Jahre aus

geführt; bis jetzt haben sich dieselben bewährt.
4. K. E. D. Cassel. Im Jahre 1897/981 ist am

Bahnhof Cassel eine schräge Straßenüberführung in
Stampfbeton zur Ausführung gekommen. Dieselbe be
sitzt 3 Öffnungen von je 25,0 m Spannweite und ist
15,0 m breit.

Das aufgehende Mauerwerk im Mischungsver
hältnis von 1:14 (1 Cement, 7 Kies, 7 Kiessand)
mußte eine Druckfestigkeit von mindestens 80 kg und
eine Zugfestigkeit von mindestens 10 kg f. d. qcm,
das Betonmauerwerk der Gewölbe Mischung 1:14
(1 Cement, 6 Kiessand und 8 Steinschlag) eine Druck
festigkeit von mindestens 150 kg und eine Zugfestigkeit
von mindestens 20 kg f. d. qcm besitzen.

In den GeAvölben sind Scheitel- und Kämpfer
gelenke eingebaut.

Vor der Verkehrsilbergabe am 1. Januar 1900 fand
eine Probebelastung statt, derart, daß die GeAVölbe mit
600 kg f. d. qm voll belastet wurden. Die bleibende
Durchbiegung durfte hierbei nicht mehr als 3 mm be
tragen. Diese Bedingung wurde bei der Probeb'elastung
erfüllt. '

Das Bauwerk hat sich hinsichtlich der Stand

festigkeit und den Einflüssen der Befahrung und der
Witterung bislang gut beAVährt.

5. K. B. D. Essen. Mit Ausnahme von zwei in

neuester Zeit ausgeführten Wegbrücken von 10 und
14 m Weite sind Ausführungen in Stampfbeton nicht
erfolgt.

Über die BeAvährung kann noch kein ujteil ab
gegeben werden. I

6. Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staats
eisenbahnen. Durchlässe und Bahnbrücken in Stampf
beton sind in Spannweiten bis zu 44,0 m ausgefürt
worden. Die Gewölbe haben hierbei bei größeren Licht-
Aveiten meist Kämpfer- und Scheitelgelenke und die
Übermauerungen Ausdehnungsfugen erhalten.
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Für die einzelnen Ausführungen dieser Betonbauten
sind besondere Bedingungen aufgestellt gewesen.

Eine Zusammenstellung solciier Bedingungen auf
Grund der gewonnenen Erfahrung wird z. Zt. bearbeitet.

Die sämtlich erst in neuerer Zeit hergestellten
Bauten haben bis jetzt zu Anständen keine Veranlassung
gegeben.

7. Generaldirektion der Königl. Württembergischen
Staatseisenbahnen. Auf den in den letzten Jahren er

bauten Bahnlinien wurden eine größere Zahl von Bahn
durchlässen mit Weiten bis zu 5,0 m teils halbkreis

förmig, teils segmentförmig in Stampfbeton ausgeführt.
Für die Ausführung der Bahndurchlässe und der

Brücken aus Stampfbeton wurden nur die für Herstellung
eines guten Betons üblichen Bedingungen vorgeschrieben.
Bei den Widerlagern wurde in der Regel ein Misch
verhältnis von 1 :10, bei den Gewölben ein solches von
1; 8 angewendet. Die Bauten haben sich bis jetzt gut
gehalten.

Bahnbrücken mit größerer Spannweite sind nicht
zur Ausführung gelangt; dagegen sind mehrere Straßen
brücken mit Stützweiten bis zu 16,5 m aus Stampfbeton
erstellt worden, die sich erheblich billiger gestellt haben,
als eiserne Ueberbauten.

Kunstgemäße Ausführung der Bauten, sowie sorg
fältige Abhaltung des Tagwassers von den Betongewölben
durch Aufbringen von Asphaltfilzplatten oder Sybel'schen
Platten, ist für die gute Erhaltung der Gewölbe dringend
geboten.

8. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Bahndurchlässe

bis 7,6 m Spannweite und Wegbrücken bis 15,0 m
Spannweite wurden in Stampfbeton zur Ausführung
gebracht.

Bezüglich der Wahl des Materials imd der Her
stellung des Stampfbetons sind strenge Bedingungen
vorgeschrieben worden.

Das Mischungsverhältnis, ausgedrückt in Raum
teilen von Cement, Sand und Schotter, betrug im All
gemeinen

für trockenes Grundmauerwerk . . 1:4:8

„ Gründungen unter Wasser. . . 1:2:4
„ Mauerwerk außer dem Grunde . 1:3:5
,, Gewölbeherstellungen . . . . 1:2,5:4

Die Gründe, warum zum Betonbau gegriffen wurde,
sind vorwiegend wirtschaftliche, nämlich leichte Be
schaffung der Materialien und billige Ausfülirungskosten,
gewesen.

Die Bauwerke haben sich nach den bisher ge
machten Erfahrungen nach jeder Richtung hin gut
bewährt.

9. K. K. Eisenbahnministerium. Durchlässe und

gewölbte Brücken aus Stampfbeton wurden in ge
ringer Zahl ausgeführt. Stampfbetonbögen, welche
durch Asbesteinlagen im Scheitel und an den Kämpfern

als Dreigelenkbogen wirkten, zerstörten infolge der
Wärmeeinwirkung die Gewölbeabdeckung, worauf der
Beton wieder durch die Wirkung des Frostes auf das
eingedrungene Wasser zerstört wurde.

10. Verwaltungsrat der K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft. Portlandcement-Stampfbeton wird seit 1890
in ausgedehnterem Maße bei Durchlässen und Brücken
verwendet. Die Mischungsverhältnisse wechseln je nach
Bedeutung des Bauwerkes und dem angestrebten Zwecke
zwischen 1:10 und 1: 8.

Auch zur Ausbesserung von einigen mit Ziegeln
ausgemauerten Tunnels wurde Stampfbeton verwendet
und zwar zu den Tunnelwandungen bis zu 4,5 m über
Schwellenhöhe, in der Mischung 1 : 8, bezw. 1:6, zu
dem restlichen Teil der Wandungen und zu der Tunnel
kappe in der Mischung 1:4 als Formsteine.

11. K. Ungarische Staatseisenbahnen. Die Land-
und Mittelpfeiler der Murbrücke an der Zalaer Lokal
bahn mit 8 Öffnungen zu 40,0 m sind aus Beton her
gestellt worden, und hat sich dieselbe sehr gut bewährt.

Der zweite Teil der Frage, Betoneisenbauten
betreffend, wurde von 16 Verwaltungen wie folgt be
antwortet:

1. Großherzogl. Generaldirektion der Badischen
Staatseisenbahnen. Nach System Monier wurde eine Feld
wegbrücke von 18,5 m Lichtweite erstellt. Über die Be
währung dieses Bauwerks liegt noch keine Erfahrung vor.

2. Generaldirektion dei- Königl. Bayerischen Staats
eisenbahnen. Eisenrippenbogen sind bei Bahnüber-
brückungen (Wegbrücken) über in Betrieb stehenden
Bahnen in großer Zahl ausgeführt worden, wobei die
Eisenrippen zugleich als Lehrgerüste dienten. Auch ge
rade Überbauten aus ~P Trägem mit Betonausfüllung und
-Umhüllung sind in bedeutender Zahl hergestellt worden.

Diese Bauten haben sich bis jetzt gut bewährt.
3. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.

Nach Monier wurden ausgeführt:

Eine gleistragende schräge Wegunterführung von
4,0 m lichter Weite mit 12 cm, im Jahre 1890, und zwei
Wegüberführungen von 17,45 m, bezw. 15,5 m Spann
weite mit je 25 cm Scheitelstärke, erstere schräg in den
Jahren 1897 bezw. 1900.

An den Bauwerken haben sich Nachteile bisher

nicht gezeigt.
4. K. E. D. Berlin. Eine nach Monier im Jahre 1899

ausgefülirte Straßenüberführung von 26,5 m Lichtweite,
8,08 m Pfeilhöhe, 40 cm Scheitel- und 60 cm Kämpfer
stärke mit Betonmischung 1: 8,5 : 4 hat sich bis jetzt
gut bewährt.

5. K. E. D. Cassel. Auf der Nebenbahnstrecke

Brilon-Wald und Brilon-Stadt wurde im Jahre 1900

eine Wegüberführung von 10 m Spannweite nach Monier
ausgeführt.

Die Anlage scheint gut zu sein.
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6. K. E. D. Cöln. Zur Überbrückung 2 gleisiger
Bahnen in Einschnitten, behufs Überführung von Fahr
wegen, sind in den letzten Jahren mehrfach Betoneisen
bauten nach Monier, von 18—20 m Spannweite aus
geführt worden.

Diese Bauten haben sicii bis jetzt gut bewährt.
Zum Schütze der Gewölbe (Beton mit Draht

geflechteinlage) gegen den schädlichen Einfluß der
Rauchgase der Lokomotiven sind die Gewölbeleibungen

mit einem gut deckenden Asphaltanstrich versehen worden,
welcher zur Aufhellung noch mit einer hellen Farbe
überdeckt wurde.

Ueber die Bewährung des Isolieranstrichs liegen
Erfahrungen noch nicht vor.

7. K. E. D. Elberfeld. Es sind 2 gewölbte Weg
überführungen von 16,8, bezw. 16,5 m Spannweite nach

System Monier im Jahre 1895 hergestellt worden.
Dieselben haben sich bis jetzt vorzüglich bewährt.
8. K. E. D. Hannover. Seit 1887 sind 2 kleinere

Brücken und 8 Wegüberführungen bis zu 5,7 m Licht

weite in Stampfbeton nach System Monier ausgeführt
worden.

Größere Ausbesserungen sind bis jetzt nicht er

forderlich gewesen.

9. Eisenbahndirektion zu Mainz. Eine Fußweg
überführung nach Monier mit einer Spannweite von 17,2 m

kam 1898 zur Ausführung. Das Bauwerk hat sich bis
jetzt bewährt.

Nach System Melau wurden in diesem Jahre mehrere
Wegüberführungen mit Bögen über 2 Gleise ausgeführt.
Erfahrungen über Bewährung liegen nicht vor.

10. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Monier

brücken sind ausgeführt, jedoch nicht in gi-ößeren Spann
weiten und nicht für scliwero Belastung.

Ausstellungen haben sich bei diesen Überführungen
nicht ergeben.

11. Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staats
eisenbahnen. Eine nach System Hennebique hergestellte
Straßenüberführung von 14,0 m Lichtweite, sowie die

in Monierbauweise bis zu 17,0 m Spannweite ausgeführten
Straßen- und Wegüberführungen haben bis jetzl zu
keinen Anständen geführt.

12. Aussig-Teplitzer Eis.-Ges. Der Betoneisenbau
(System Monier) wurde bisher nur vereinzelt bei Straßen
bauwerken — Bahnüberbrückung von 8,7 m lichte Weite,

Durchlaß von 3,5 m lichte Weite und 55 in Länge —
zur Anwendung gebracht.

Die Widerlager bestehen aus Bruchsteinmauerwerk.
Die Herstellungsart hat sich bis jetzt sehr gut bewährt.

13. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Nach Bauart

Monier sind in Anwendung gebracht:
Gewölbe für Durchgänge in Stationen von 4,0 m,

bezw. 5,0 m Spannweite. Die Gewölbe dienen hierbei

nur als Decke und werden bloß von dem Bettungs- und

Erdkörper, sowie durch Straßenfuhrwerke belastet.

Dieses System hat sich gut bewährt. Nach Bauart
Hennebique wurde 1901 eine Überfahrtsbrücke für einen
Feldweg mit 9,0 m Spannweite ausgeführt. Ein Urteil
bezüglich der Bewährung kann noch nicht gefällt werden.

14. K. K. Eisenbahnministerium. Straßenbrücken

aus Bet'oneisen nach System Monier wurden in jüngster
Zeit bis zu 17,0 in lichter Spannweite ausgeführt.
In der kurzen Zeit der Beobachtung dieser Konstruktionen
sind Mängel nicht zu Tage getreten.

15. Verwaltungsrat der K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft. Bei einzelnen Betonbau werken wurde zur

Erreichung einer ganz besonderen Steifigkeit und Festigkeit
zu Eiseneinlagen gegriffen.

So wurden bei einer hohen Stützmauer eiserne,
aus unbrauchbaren Schienen gebildete Gespärre, welche
einen Längsverband aus solchen Schienen erhielten, nicht
nur in das Betonfundament, sondern auch bis zu 7^ der
Höhe des aufgehenden Teils der Mauer einbetoniert.

In einem andern Falle wurde bei einer Pfeil

ergründung im unfesten Gelände, wo es behufs günstiger
Druckverteilung darauf ankam, eine große, biegungs
feste Grundplatte herzustellen, mit Vorteil eine voll
ständige Gitterkonstruktion in das Fundament ein
betoniert.

Eine diesbezügliche Veröffentlichung findet sich in
der Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und
Architekten Vereins, Jahrgang 1901, Heft 52.

Nach System Monier wurden unter im Betrieb
befindlichen Gleisen Durchlässe bis zu 5 m Liclitweite

und im Jahre 1890 8 Überfahrtsbrücken von je 9—11 m
Weite ausgeführt. Hinsichtlich der letzteren erfolgte eine
Veröffentlichung in Nr. 13, Jahrgang 1891 der Wochen
schrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten
vereins. j

Die Bauwerke haben sich nach jeder Richtung
bewährt. j

Eine weitere Verwendung der Betoneisenkonstruktion
wurde im Jahre 1898 bei der Verlängerung eines Tunnels
um 30 m, unter voller Aufrechterhaltung des Betriebs,
durchgeführt. Das 8,0 m weite und 50 cm starke Beton-

!  gewölbe erhielt im Innern in Absländen von 1,28 m

eiserne Gespärre (Gitterträger von 0,4 m Höhe), welche
den Zweck hatten, ohne weitere Zwischenstütze die
Schalung und das noch nicht erhärtete Betong;ewölbe
zu tragen.

Diese vorbeschriebene Tunnelverlängerung entspricht
der Bauweise Melau, Avenngleich in diesem Falle die
Eiseneinlagen hauptsächlich den Zweck verfolgten, eine
gesonderte Einrüstung zu sparen.

Die Gesellschaft ist mit den gemachten Erfahrungen
zufrieden.
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16. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.

In Betoneisen wurde eine Wegbrücke mit 25,0 m
Spannweite nach System Robert Wünsch gebaut (vergl.
Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Archi
tektenvereins vom Jahre 1898, Seite 530).

Nachdem diese Brücke erst 8 Jahre besteht, sind
noch keine genügenden Erfahrungen über das Verhalten
derselben da.

Aus den vorstehenden Beantwortungen geht für
den ersten Teil der Frage, Verwendung des Stampf
betons betreffend. Folgendes hervor:

Größere gewölbte Bahndurchlässe und insbesondere
größere gewölbte Wegbrücken wurden mit Lichtweiten
bis zu 44 m in Stampfbeton vielfach zur Ausführung
gebracht.

Die gewölbten Brücken haben bei größeren Licht
weiten meist Kämpfer- und Scheitelgelenke; ferner ist
bei größeren Bauwerken der Ausdehnung und Zii-
sammenziehung bei Temperaturveränderungen durch An
ordnung von Trennungsfugen Rechnung getragen.

Das Mischungsverhältnis geht von 1 : 14 bei
Fundamenten bis 1:3 bei Formsteinen zu Brücken

gelenken. Es ist durchaus Portlandcement verwendet

worden, mittel oder langsam bindend.

Die Bedingungen für Herstellung von Bauwerken
aus Stampfbeton sind: Vorzügliche Beschaffenheit der
zur Verwendung kommenden Materialien, pünktliche Aus
führung der Arbeiten und sorgfältige Abhaltung des
l^agwasser durch Aufbringung von Isolierdecken.

Die Bauten haben sich im allgemeinen gut gehalten.
Die Beantwortungen des zweiten Teils der

Frage, Verwendung von Betoneisenbauten betreffend^
ergeben, daß die Betoneisenbauten in der Hauptsache
für gewölbte Wegbrücken bei größeren Spannweiten in
ausgedehnterem Maße und vereinzelt auch bei Durch

lässen unter der Bahn bis zu 5,0 m Spannweite zur
Anwendung gebracht wurden.

Die hierbei gewählte Bauart ist in den meisten
Fällen das System Monier, doch sind auch einige Bau
werke in der Bauweise von Hennebique, Melan usw.
ausgeführt worden.

Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen haben
sich die Betoneisenbauten gut bewährt.

Schlußfolgerung.

Die mit größeren Bahndurchlässen und Weg-
brücken aus Stampfbeton nach den vorliegenden
neueren Erhebungen erzielten Erfahrungen be
züglich der Kosten, raschen Ausführung, Halt
barkeit und gefälligen Aussehens sind günstig.
Die weitere Herstellung solcher Bauten kann
empfohlen werden. Voraussetzung für den guten

Erfolg ist die Verwendung vorzüglicher Mate
rialien und sorgfältige Ausführung.

Auch die zur Ausführung gebrachten Beton
eisenbauten haben sich gut bewährt.

Wenn auch hauptsächlich nur Wegbrücken
in dieser Bauart in größeren Spannweiten erstellt
Avorden sind, so sprechen doch die günstigen
Urteile über gewölbte Bahnbrücken, Avelche bis
jetzt mit Spannweiten bis zu 5,0 m in Beton
eisenbau ausgeführt Avurden, dafür, auch Ver
suche mit größeren SpanuAveiten zu machen.

Bericht
über die BeantwortiiDgen der Frage

Gruppe I, Nr. 14.

Gewölbeabdeckungen.
Welche GeAvölbeabdeckungen haben sich in Bezug

auf Dauerhaftigkeit und gelinge Unterhaltungskosten am
besten bewährt?

Berichterstatter: ICönigl. Eisenbahndirektion zu Bromberg.

Diese Frage wurde von 32 Verwaltungen be
antwortet, der Hauptinhalt der Beantwortungen folgt
nachstehend.

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen.
Cementabdeckung von 2—3 cm Stärke, darauf doppelte
Lage Asphaltfilz mit Asphaltteeranstrich, Lettschlag
von 12—15 cm als Schutz gegen Beschädigung des

Asphaltfilzes.
2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Beton,

darauf Asphaltfilzplatten.

3.Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Asphalt
filzplatten von 1 cm Stärke oder Bleiplatten A^on 2 mm
Stärke.

Letzt bezeichnete Abdeckung ist etAva 3 mal teurer
als die zuerst bezeichnete.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Asphalt. Bei einer
1865 gebauten Brücke scheinen sich jetzt undichte Stellen
in der Abdeckung gebildet zu haben.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Asphaltfilzplatten.
6. K. E. D. Altona. Ausfüllung des Raumes über

den Pfeilern mit Steinen und Magerbeton, darauf Cement-
beton, dann Asphaltfilzpappe und schließlich eine Kies
schicht (ausgesiebt) von 10 cm Höhe mit eingelegten
Drainröhren.

7. K. E. D. Berlin. Asphaltfilzplatten. Bei Riß-
bildungen in den Gewölben bleibt, wenn die Risse nicht
stärker als 2 cm Averden, die Abdeckung unberührt.

8. K. E. D. Breslau. Ziegelflachschicht, darauf
Asphaltfilzplatten (Buscher & Hoffmann) mit Asphalt-
anstricli.
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9. K. E. 1). Bromberg. Asplialtfilzplatten.

10. K. E. D. Cassel. Asphaltfilzplatten von
10—13 cm Stärke.

11. K. E. D. Cöln. Asphaltfilzplatten, darauf Sand
schicht von 10 cm Stärke als Schutz gegen Beschädigung
der Filzplatten.

Bedingung für eine gute Bewährung ist eine glatte
Unterlage und die Vermeidung scharfer und spitzer Steine
in der Überschüttung.

12. K. E. D. Danzig. Asphaltfilzplatten.
13. K. E. D. Elberfeld. Doppelte Ziegelflachschicht

in Cementmörtel, darauf Asphaltfilzplatten, darauf Sand
schicht oder Ziegelflachschicht.

14. K. E. D. Erfurt. Einfache oder doppelte glatte
Ziegelflachschicht mit Cementmörtel vergossen, dai'auf
Sandschicht, auf letztere Ziegelflachschicht, trocken
verlegt.

15. K. E. D. Essen. Cementabdeckung von 1,5 cm

Stärke, dann doppelte (auch wohl 3 fache) Lage von
Asphaltfilz von tunlichst großer Festigkeit und
Dehnbarkeit (55~657o) und Deckanstrich von Asphalt
teer, darauf Ziegelflachschicht und Überschüttung mit
reinem Sand und Kies.

16. K. E. D. Frankfurt a. M. Doppelte T^age von
Asphaltfilz.

17. K. E. D. Hannover. Zwei Ziegelflachschichten
mit einem 2—3 cm starken Cementputz, darüber Asphalt
filz oder Bleifilz von 1 cm Stärke.

18. K. E. D. Kattowitz. Doppelte Ziegelflach
schicht in Cementmörtel, dann Asphaltfilzplatten von

1,2—1,5 cm Stärke (Bezugsfirma: Buscher & Hoffmann).
Großes Gewicht ist auf einen guten abgerundeten

Anschluß an die Stirnmauern zu legen. Ein scharfer
Knick führt, wie sich an vielen Gewölben zeigt, leicht
Undichtigkeiten herbei. Auch hat sich die Durchführung
der uudui'chlässigen Schicht unter den Stirnmauern hier
durch bewährt.

19. Eisenbahn-Direktion zu Mainz. Gewölbe

abdeckungen mit Asphaltfilz- und Bleiplatten, wie auch
Cementmörtelmäntel mit Asphaltdecken haben sich be-
währt.

20. K. E. D. Münster i. W. Asphalt-Filzplatten.
21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Ziegel

flachschicht, darauf Tektohtplatten oder Asphalt - Blei-
Isoliei-platten.

22. Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen. Mit
Cementmörtel glatt geputzte Gewölberücken oder Ziegel-
flaehschicht in Cementmörtel, darauf 1 cm starke Asphalt
filzplatten in einfacher oder doppelter Lage mit 10 cm
Überdeckung in der Längs- und Seitenrichtung verlegt
oder 2 Lagen Asphaltfilz von 0,4 cm Stärke mit
wechselnden Fugen und Anstrich mit einer Masse,
bestehend aus '/s Klebeasphalt und 7^ Asphalttcer,
oder 2 Lagen 5 mm starker, beiderseits viermal mit

Klebeasphalt gestrichener Asplialtfilzplatten mit da
zwischen gelegter und ebenfalls beiderseits gestrichener
3 mm starker Dachpappe oder Siebel'sche Isoliei-platten
mit dreifacher Bleieinlage.

Auf die Abdeckungschicht Avurde zum Schütze
gegen die Einwirkungen des Überfüllungsmaterials und
gegen Beschädigung bei Aufgrabungen ein Lattenrost
von 2,5 cm im Quadrat starken, 2 cm von einander ab
stehenden, oben mit 2 stärkeren Querleisten verbundenen,
getränkten kiefernen Tjatten so aufgelegt, daß die
letzteren in Richtung des Wasserlaufes zu liegen kommen,
Avorauf eine 10 cm starke reine Sandschicht, alsdann eine
15 cm starke Flußkieselschicht und darauf Steinpackung
oder Schüttung durchlässigen Materials folgte.

23. Großherzogl. Eisenbahndirektion zu Schwei'in
i. M. ZAvei Flachschichten aus Ziegeln in Cementmörtel,
darauf Asphaltplatten oder gegossene Asphaltlage.

24. Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen.
Portlandceraentschicht mit Glattstrich, darüber Asphalt
platten.

25. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Betonschicht

von 10 cm Stärke mit glattem Überzug aus Portland-
cement, darüber Asplialtfilzplatten von 1 cm Stärke,
Avelche bis in das StirnmauerAverk bezAV. bei niedrigen

Stirn mauern bis unter die Deckplatten reichen.
26. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges. Asphaltfilz

abdeckung von 5—7 mm Stärke, darüber Betonschicht
von 10 cm Stärke oder Betonschicht von 10 cm Stärke,
darüber Lehmschlag von 25 cm Stärke.

27. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Betonschicht

mit Cementmörtel abgeglichen, darüber Asphaltfilz
platten.

28. Österreichische NordA\mstbahn und Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn. Portlandcementschicht von
2 cm Stärke, darüber Asphalt oder Asphaltfilzplatten,
sofern eine Überschüttung aus scharfkantigem Schotter
nicht angewendet Avird.

Bei Überschüttung des GeAvölbes mit scharfkantigem
Schotter A\ie Amr, aber über die Asphaltschicht zunächst
eine Cementschicht.

29. Priv. Österi'eichisch-Ungarische Staats-Eisen
bahn-Gesellschaft. Cementschicht von 3 cm Stärke,
darüber Asphaltfilzplatten.

30. Südbahn-Ges. Asphalt-Filzplatten oder Isolier
platten aus Kautschukmasse, darauf Stampfbeton-Schicht
von 10—16 cm. j

Der Abschluß gegen die Seitenmauern erfolgt ent-
Aveder durch Einlassen oder Aufbiegen in die Mauer
bezAv. längs derselben.

Im letzteren Falle, Avelcher vorzüglicher ist, Averden
die Platten mit Haken an den Mauern befestigt. Auch
die Auflage einer 3 cm starken Sandschicht auf solche
Platten und darüberlagernd ein trockenes Bruchstein-
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maiierwerk von 30—40 ein ist mit Erfolg angewendet
Avorden.

Gutes Material, solide Ausführung, rasche Ab
leitung des eindringenden AVassers und hinreichende Höhe
zwischen Gewölbe und ScliAvellenlinterkante behufs Ein

bringung einer ausreichenden »Schotterschiclit zwischen
der Abdeckung und der Bahnkrone sind Yorbedingungen
des Erfolges.

31. Szamostalbahn. Schicht aus Portlandcement-

mörtel im Mischlingsverliältnis 1: 2.
32. (ies. f. d. Betrieb von Niederländischen Staats-

cisenbahnen. Bleiplatten (20 kg f. d. qm).
Die älteren Methoden, Gewölbe mit Cementgiiß

und darauf liegendem Lehmsclilag oder nur mit Cement-
beton abzudecken, haben sich auf die Dauer nicht bewährt.

Fast alle A^erwaltungen stimmen daiiii überein, daß
sich Abdeckungen mit Asphaltfilzplatten in Bezug auf
Dauerhaftigkeit, geringe Herstellungs- und Unterhaltungs
kosten am besten bewährt haben.

12 A^crwaltungen halten die Lagerung der Asphalt-
lilzplatten auf eine glatt gestrichene Abdeckung aus
Cementmörtel, 7 A'erwaltungen dagegen auf eine Ziegel-
tlachschicht in Cementmörtel für zweckmäßig.

Zum Schutz der Asphalttilzplatten gegen die Ein
wirkungen des Überfüllungsmaterials und des AYassers,
sowie gegen die Beschädigung bei Aufgrabungen hat
sich bewährt:

1. ein Lettenschlag von 12—15 cm Stärke,
2. eine Schicht aus reinem Kies oder Sand von

etwa 10 cm Stärke,
3. eine Sandschiclit mit darauf trocken verlegter

Ziegelfiachschicht,
4. ein Lattenrost (siehe vorstehende Angabe unter

Nr. 22),
5. eine Stampfbetonschicht von 10—IG cm Stärke.

Die Abdeckungen mit Bleiplatten und Asphalt-
Ii Izplatten mit Bleieinlagen haben sich ebenfalls gut
bewährt. Die Kosten der Herstellung betragen aber das
dreifache bezw. das zweifache der Abdeckungen mit
gewöhnlichen Asphaltfilzplatten.

Auf einen guten abgerundeten Anschluß des
Asphalttilzes an die Stirnmauer ist großes Gewicht zu
legen, weil scharfe Knicke Undichtigkeiten herbeiführen.

Die Durchführung der undurchlässigen Schicht bis
in die Stirnmauern, auch unter den Stirnmauern hindurch,
bei niedrigen Stirnmauern bis unter die Deckplatten hat
sich bewährt.

Eine Schutzschicht über den Asplialtfilz-
platten ist erforderlich, wenn das Überfüllungs
material spitze oder scharfkantige Steine ent
hält und Beschädigungen bei etwaigen Auf-
grabnngen nicht ausgeschlossen sind.

S c h 1 u ß f 0 1 g e r u n g.
In Bezug auf Dauerhaftigkeit und geringe

Herstellungs- und Unterhaltungskosten hat sich
die Gewölbeabdeckung durch Asphaltfilzplatten
— auf glatter knickfreier Unterlage verlegt —
am besten bewährt.

Bericht
ülier die ]]eaiitwortungen der Frage

Cl nippe T, Nr. 15.

Oberbau in Tunneln.
i  (Vergl. Frage Gruppe I, Nr. 18 der Fragebeantsvortungen von 1893.)

I  a) Welche Oberbauarten bewähren sich am besten
!  in feuchten Tunneln und welche Schutzmittel bewähren
sich daselbst gegen das Rosten der Eisenteile und in

I welchen Zeiträumen sind diese Schutzmittel zu erneuern?

b) AA^elche AVerkzeuge dienen zur möglichst voll
ständigen Reinigung der Eisenbestandteile des Ober
baues vom Roste vor dem Anstrich bezw. vor deren

. Legung?
c) AYelchen Einfluß besitzt die Gattung des

Schotterbettmaterials auf das Rosten?

Berichterstatter: Direktion der König!. Ungarischen
Staatseisenbalmen.

Diese Frage wurde von 32 Yerwaltungen beantwortet,
von welchen 8 Yerwaltungen keine Erfahrungen auf
zuweisen haben.

Aus den Äußei'imgen der tlbrigen Yerwaltungen
ergiebt sich:

Zu a. Am besten bewähren sich 18 m lange
schwere Schienen mit Stuhlschienenoberbau und Holz

schwellen (Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen und
K. K. Eisenbahn - Ministerium), möglichst starkes
Schienenprotil mit enger Schwellenlage (Reichseisen-
balinen in Elsaß - Lothringen), Schiene mit dickem
Steg, 18 mm (K. E. D. Essen), eichene, getränkte
Schwellen mit Unterlagsplatten (K. E. D. Cassel,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
St. Johann-Saarbrücken), mit karbolhaltigem Teeröl
getränkte Schwellen (Königl. VYürttembergische Staats
eisenbahnen).

Eiserne Querschwellen sind in feuchten Tunneln
des Rostes wegen nicht haltbar; auch Anstrich, sowie
Yerzinkung schützen nicht gegen deren Yerrostung
(Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, K E. D. Cöln,
Königl. AYürttembergische Staatseisenbahiien).

Gegen das Rosten der Schienen wurde meistens
Kalkmilch angewendet (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Reichseisenbahnen in- Elsaß-Tjothringen,
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Pfälzische Eisenbahnen) mit jähriger Erneuerung,
K. E. D. Cassel mit 2 monatlicher Erneuerung) jedoch
ohne befriedigendes Resultat.

Außerdem wurde verwendet Ölfarbe, Asphalt,
Rüböl, Eisenlack, Rathens'sche Patentfarbe (K. E. 1).
Erfurt, K. E. D. Mainz, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken).
Manoutin verwendet die K. E. D. Erfurt und findet bei

2 jähriger Erneuerung dieses für entsprechend, während
bei der Südbahn-Ges. sich dieses Mittel schlecht bewährte

und nach Jahresfrist sich kein Unterschied zeigte zwischen

dem Rosten der angestrichenen und nicht angestrichenen
Schienen; dagegen hat sich bei dieser Yei-waltung
Antiferugin besser bewährt; jedoch ist es längstens alle

4 Jahre zu erneuern.

Fette, auch Vaselin verwendet -die K. K. priv.
Österreichische Nordwestbahn mit Erfolg. Die K. E. D.
Elberfeld hat Panzerschuppenfarbe versucht, welche sich
mehrere Jahre gut hielt, dann aber abblätterte, während
nach dem Berichte des K. K. Österreichischen Eisenbahn-
Ministeriums dieses Mittel sich verhältnismäßig gut
bewährte, in anderen Fällen aber auch dort ein Erfolg
nicht feststellbar war.

Die K. E. D. Cöln machte einen Versuch mit 13 cm

starken Kalksteinschlag, der so auszubringen ist, daß
sämtliche Eisenteile mit Kalksteinschlag umgeben sind,
wodurch seit 1898 das Rosten sich verminderte;

doch kann über Bewährung und Erneuerungszeit noch
kein Urteil abgegeben werden.

Nach Bericht der Königl. Württembergischen Staats
eisenbahnen hatte der Versuch, die Schienen mit Teer

lack zu streichen, keinen bemerkenswerten Erfolg.
Heißer Teer mit Zusatz von Kalkpulver oder

mit Syderosthen hat sich bei den Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen seit einigen Jahren bewährt, doch ist
dieser in sehr feuchten Tunneln mindestens einmal jährlich
zu erneuern.

Nach den Versuchen, welche die Königl. Ungarische
Staatseisenbahn mitteilt, schützt heißer Steinkohlen
teer gegen das Rosten unvergleichlich besser als Kalk
milch; die Erneuerung ist nötig in 1—2 Jahren, in
sehr feuchten Tunneln auch 7^ jährlich; Teer vermischt
mit 2—8 % Kalk bindet die freie Säure im Teer und
vermindert die Rostbildung.

Teer verwenden auch die Verwaltungen der
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Erfurt
und das K. K. Eisenbahn-Ministerium.

Zu b. Als Werkzeuge zum möglichst vollständigen
Reinigen der Eisenbestandteile des Oberbaues vom
Roste, verwenden die meisten Verwaltungen Drahtbürsten,
so die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen, die
K. E. D. Elberfeld und K. E. D. Erfurt, die Pfälzischen
Eisenbahnen und die Reichseisenbahnen in Elsaß-

Lothringen, außerdem Eintauchen in Säure, Kalkmilch
und Leinöl; die K. E. D. Cassel verwendet Öl und

Putzwolle, die K. E. D. Mainz Spachtel, das K. K. Eisen
bahn-Ministerium und die Südbahn-Ges. scliarfe Flach

meißel, endlich die Königl. Sächsischen und Württem
bergischen Staatseisenbahnen Schabeisen, Gratmeißel,
Handliammer, Sandsteinbrocken, trockene Pinsel und
Putzwolle.

Zu c. Nach dem Berichte der Verwaltung der

Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen befördert das
Rosten Schwefe!kieshaltiges Schottermaterial, säurehaltige
Schlacken und undurchlässiger lelimhaltiger Kies, ebenso
nach dem Berichte der Königl. Ungarischen Staatseisen
bahnen, unreines, wasserundurchlässiges und hj'gro-
skopisches Bettungsmaterial, nach den Berichten des
K. K. Eisenbahn-Ministeriums und der priv.! Öster
reichisch -Ungarisclien Staatseisenbahn-Gesellschaft ist
der Schlägelschotter dem Gruben- und Flußschotter
vorzuziehen.

Die Königl. Sächsische Staatseisenbahnen versuchten
Kalksteinschotter oder alljährlich einmaliges Einsprengen

des Steinschotters mit Kalkmilch behufs Neutralisierung

der schwefligen Säure, doch stehen noch keine sicheren
Erfahrungen über die Wirksamkeit dieses Verfahrens
zu Gebote. |

Empfohlen wird wasserdurchlässiges Schotterbett
aus Steinschlag bei guter Entwässerung des Tunnels
(Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen, Pfälzische
Eisenbahnen und K. E. D. Breslau), Schotterbett aus
Kalkstein (K. E. D. Cassel) aus wasserdurchlässigem
Kleinschlag (K. E. D. Cöln), aus grobem Steinschlag
(K. E. D. Erfurt und K. E. D. Kattowitz); aus Pack
lage und Kleinschlag (K. E. 1). Elberfeld). '

Seitens der Königl. Württembergischen Staats
eisenbahnen wird bemerkt, daß das Rosten durch das
Sauden der Maschinen in der Steigung befördert wird.

Schlußfolgerung. |
Zu a. Möglichst starkes Schienenprofil, lange

Schienen, engliegende getränkte Schwellen, mit
Unterlagsplatte auf jeder Schwelle bewähren sich;
eiserne Schwellen bewähren sich nicht.

Auch die außer Teer und Kalkmilch ver

wendeten verschiedenen Schutzmittel haben das

Rosten nicht verhindert; doch wären die Ver
suche weiter fortzusetzen.

Zu b. Im allgemeinen werden Stahlbürsten
verwendet.

Zuc. Wasserdurchlässiges Bettungsmaterial
aus Kleinschlag bei guter Entwässerung des
Tunnels vermindert das Rosten. Kalkstein

schotter ist vorteilhaft.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 16.

Lüftung der Tunnel.

a) Welche Erfahrungen sind mit Lttftungseinrich-
tiingen für Eisenhahntunnels gewonnen?

b) Welche Ursachen waren für die Einrichtung
der Lüftungsanlagen bestimmend?

c) Welche Bauarten sind zur Anwendung ge
kommen?

d) Welche Vorzüge und Mängel haften ihnen au?

e) Wie lange befinden sich die Lüftungsanlagen
im Betriebe?

f) Hat sich seit ihrer Inbetriebnahme das Abrosten
des Oberbaues wesentlich vermindert?

Berichterstatter: Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen.

Diese Frage wurde von 26 Verwaltungen beant
wortet. 21 Verwaltungen haben keine Erfahrungen auf
zuweisen, die übrigen 5 äußern sich wie folgt:

1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Lüf

tungsanlagen bestehen nur bei dem 2678 m langen
Tunnel bei Arzweiler und dem 1100 m langen Tunnel
bei Teterchen.

Der Tunnel von Arzweiler ist zweigleisig und liegt
in der Steigung 1:200, ist ferner durcli 13 begehbare
Querstollen mit dem neben ihm gelegenen 2306 m langen
Tunnel des Rhein-Marne-Kanals verbunden. In 6 dieser

Quergänge sind vertikale Luftschächte von 2 m Licht
weite angelegt. Die Wirkung dieser Lüftungsvorrich
tungen, welche beim Bau des Tunnels 1849 -hergestellt
wurden, ist mangelhaft und entspricht keinenfalls den
Anforderungen an eine gute Tunnellüftung.

Im Tunnet bei Teterchen wurde 1898 nachträglich

am Brechpunkte der zum größten Teile in einer Steigung
und zum geringsten Teile wagrecht verlaufenden zwei
gleisigen Tunnelstrecke ein Lüftungschacht ausgeführt.
Derselbe führt an einer Seite des Tunnels senkrecht bis

auf die Sohle desselben und hat einen von oben nach

dem Tunnelscheitel verlaufenden schrägen Seitenschacht.
Der erhotfte bessere Rauchabzug jedoch ist hierbei

nur in geringem Maße erzielt worden, auch hat das
Rosten der Schienen seitdem nicht abgenommen. Durcii

die Lüftungsvorrichtungen sollte vor allem die Belästigung
des Streckenpersonals durch den Lokomotivrauch ver
mindert werden. Bei dem Teterchener Tunnel war noch

der Umstand maßgebend, daß Rangierbewegungen von
Zugabteilungen bis in den Tunnel vorgenommen werden
mußten.

Im Übrigen ist die Erfahrung gemacht worden,
daß in langen eingleisigen Tunneln der Rost an den

Schienen stärker auftritt, als in kurzen zweigleisigen,
weil die Lüftung in letzteren eine bessere ist.

2. Pfälzische Eisenbahnen. Im Tunnel Heiligenberg
sind als Lüftungsvorrichtungen die vom Bau im Jahre
1848 hergestellten Förderschächte vorhanden, die für
einen rascheren Rauchabzug sehr förderlich sind.

3. K. E. D. Breslau. Zu a. Eine Lüftungs-
vorrichtung ist nur in dem längsten der hier vorhandenen
7 Tunnel, dem 1600 m langen Ochsenkopftunnel auf der
Strecke Dittersbach-Glatz vorhanden. Dieselbe besteht

in einem über 100 m hohen senkrechten Luftschacht,

welcher in der Mitte des Tunnels also 800 m von den

Eingängen entfernt angeordnet ist. Derselbe dient zur
Absaugung der schlechten liuft, während dem Tunnel
durch die beiden Eingänge frische, gute Luft zuströmt.

Nach Abzug des Rauches der Lokomotiven ist die
Luft im Tunnel erträglich zu nennen.

Zu b. Die bedeutende Länge des Tunnels.
Zu c. Senkrecht durch Felsen getriebener Luft

schacht.

Zu d. Mängel haben sich nicht gezeigt; die An
lage funktioniert gut.

Zu e. Seit dem Bau (1880) also seit 21 Jahren.
Die Anlage ist gleichzeitig mit der Eröffnung der Bahn
in Betrieb genommen.

4. K. E. D. Elberfeld. Für einen auf einer Neben

bahn befindlichen 380 m langen Tunnel in einer Neigung
1: 36 wurde in der Mitte ein 1,0 m im Durchmesser weiter
und 26,0 m hoher Lüftungschacht angelegt und ober
halb des Geländes mit einem 4,5 m hohen Rauchschlot
versehen. Die Lüftungsanlage ist seit 4 Monaten fertig
gestellt.

Für die Anlage war die Ursache bestimmend, daß
der Rauch der Lokomotiven und der Qualm der Pech
fackeln bei Gleiseunterhaltungen bei Windstille sehr
langsam abzog und fast den ganzen Tag im Tunnel ver
blieb. Hierdurch hatten die Lokomotivpersonale, ins
besondere die auf der zweiten Lokomotive, die Zug

personale und Rottenarbeiter sehr zu leiden.
Nach der Fertigstellung zieht der Rauch und

Qualm schneller ab. Um die Wirkung der Lüftungs
anlage zu erhöhen, ist in den letzten Tagen noch ein
4,0 m hoher Luftsauger aufgesetzt.

Erfahrungen hierüber, sowie über eine etwaige
verminderte Rostbildung liegen noch nicht vor.

Mängel haben sich an der Anlage noch nicht be
merkbar gemacht; ein größerer Querschnitt würde aller
dings zweckmäßiger gewesen sein.

5. K. E. D. Erfurt. Die Erfahrungen an dem
982,8 m langen Hönebacher Tunnel der Strecke Halle—
Bebra sind folgende:

In Folge der Lüftung des Tunnels durch 5 ge
mauerte Scliächte (von je rd. 2,00 m Lichtweite und
bis zu 42 m Höhe) entsteht im Winter, da der Tunnel
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siai'keii W'asseraiidrang' zeigt, ziemlich starke hiisbildung,
welclie bei nicht aufmerksamer Unterhaltung des Tunnels
bei andauernder Kälte eine betriebsgefährliclie Verengung
des Tunnelquerschuittes herbeiführt; auch ist in einem
Falle ein auf dem Zuge befindliclier Mann durch herab
fallende Eiszapfen leicht verletzt worden.

Bei trockenem Wetter, auch bei lebhaften, in der
Tunnelrichtung wehendem Winde Avird der Tunnel durch
die Schächte rasch rauchfrei.

Die Schächte sind kostspielig in der Unterhaltung:
sie bestehen seit dem Erbauungsjahre 18d0.

Im Verwaltungsbereiche der K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken ist eine Lüftungsanlage des Cochemer
Tunnels in der Ausführung begriffen.

Schlußfolgerung.
Zur Lüftung der Tunnel dienen bis jetzt

durclnveg Luftschächte. Die mit denselben ge
machten Erfahrungen in Bezug auf Rauchab
führung sind im allgemeinen zufriedenstellend.

Als eine durchaus gute und in jedem Falle
wirksame LüftungsVorrichtung können jedoch
die Luftschächte, besonders bei langen Tunneln,
nicht ohne Aveiteres angesehen Averden. Auch
ist nicht genügend festgestellt, ob durch die
iJiftungschächte eine Avesentliche Vermin
derung der Feuchtigkeit und des Abi'ostens des
Oberbaues herbeigeführt Avird.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe I, Nr. 17.

Beleuchtung von Bausteilen.
(Vorgl. Frsige Gruppe I, Nr, 19 der rragebeantwortungeu von 18üd.)

Welche Art der Beleuchtung hat sich bei Unter-
haltungs- und Ausbesserungsarbeiten auf Baustellen be-
Avährt?

Welche neueren Erfahrungen sind in dieser Be
ziehung gemacht?

Stehen auf Bahnen zur nächtlichen Beleuchtung
VOM Unfallstellen oder Beleuchtung bei Ausbesserungs
arbeiten in Tunneln besondere BeleuchtungSAvagen für
elektrisches oder anderes Licht in AuAvendung und mit
Avelchem Erfolge?

Berichterstatter: Großherzogl. Oldenburgisdie Eisenbahmlirektioii.

Die Frage ist von 39 VerAvaltungen beantAvortct
Avorden.

Es ergiebt sich daraus:
Zur Beleuchtung von kleineren Bau- und Unfall-

steilen A'ei'Avenden 25 VerAA'^altungen Fackeln aller Art
und Tjaternen mit ZAvcckcntsprechendem Erfolg.

Für umfangreichere Beleuchtungen sind ()l-
Gasapparate (für Petroleum, Naphta oder Benzin) in
Gebrauch, die je nach der Konstruktionsart, dem Be
leuchtungsmaterial und ihren Erfindern verschiedene
Bezeichnungen führen. Am häufigsten AA'erden der
OleoA'apor-Apparat (21 VerAvaltungen) und das Dürrlicht
(19 Vei'Avaltungen) erAvähnt, Avährend 16 VerAvaltungen
noch über Kometgasfackeln, Lucigenfackeln, Machack'sche,
Kohrsche u. a. Lampen berichten. Fast ausnahmslos
lauten die Urteile über diese Beleuchtungsapparate
günstig, besonders dem Dürrlicht Avird einfache Be-

d ien un g n achgertth mt.

Nur 2 VerAvaltungen (Reichseisenbahnen in Elsaß-

Lothringen und K.E.D.Frankfurta.M.) berichten über Pe
troleum- und Spiritusglühlicht-Beleuchtung, die
sich darnach bcAA^ährt hat. Neuerdings hat das Acetylcn
auch auf diesem Gebiet VerAvendung gefunden und sind
damit bei sämtlichen 11 VerAvaltungen, die darüber be
richten, ausnahmslos gute zum Teil ausgezeichnete Er
folge erzielt Avorden, namentlich in Tunneln.

Die Urteile über die Bedienung der Acetylen-
Apparate lauten verschieden; Avährend einzelne Ver

Avaltungen sie als umständlich bezeichnen, hebt beispiels-
Aveise die K. E. D. Berlin rühmend hervor, daß diese
Beleuchtungsart bei 6 —7 stündiger Brennzeit keine Be
dienung erfordert. Es ist anzunehmen, daß der Erfolg
von der Bauart und BedienungSAveise dieser Apparate

abhängt und Verbesserungen auf diesem Gebiete noch zu
erAvarten sind.

Besondere BeleuchtungsAvagen für elektrische Be
leuchtung besitzen 10 VerAvaltungen (Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cöln, K. E. 1).
Frankfui't a. M., Königl. Württerabergische Staatseisen
bahnen, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-
ministei'ium, Österreichische NordAvestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn und die Königl. Un-
gaiische Staatseisenbahn), Avelche damit gute Erfahrungen
gemacht haben. ^

Schlußfolgerung.
Zur Beleuchtung kleinerer Baustellen reicht

Fackel- und Laternenbeleuchtung für geAvöhnlich
aus. Zu umfangreicherer Beleuchtung eignen sich
die verschiedenen Öl-Gasapparate (fürPetroleum,
Naphta, Benzin) als: Oleovapor-Apparat, Dürr
licht, Koraetgasfackel, Machack'sche Fackel,
Kohl'sche Lampen u. A.; namentlich das Dürr
licht zeichnet sich durch einfache Bedienung aus.

Die neuerdings mit Acetylenapparaten an
gestellten Versuche haben je nach der Ein
richtung dieser Apparate günstige Erfolge ge
habt und gezeigt, daß diese Beleuchtungsart
sich für Baustellen, namentlich auch in Tunneln,
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gut eignet. Es wird erapfolilen, weitere Ver
suche mit A cetylenheleuchtung zu maclien.

Zur Beleuchtung von größeren Bau- und
Unfallstellen sowie bei Ausbesserungsarbeiten
in Tunneln sind besondere Beleuchtungswagen,

ausschließlich für elektrisches Licht, in ver
hältnismäßig beschränkter Anzahl im Gebrauch.
Die damit erzielten Erfolge waren gut.

Bericht

Berichterstatter: Königl. Eisenlmhndirektion zu Essen a. R.

über die Beantwortimgen der Frage

Gruppe I, Nr. 18.

Wegeübergänge in Schienenhöhe.

a) Welche Ausbildung der Spurrinne hat sich au
Wegeübergängen in Schienenhöhe zur Verhinderung des
Einklemmens und Hängenbleibens der Zugtiere mit ihren
Hufen bewährt?

b) Inwieweit ist von der Anbringung der Schutz
schiene überhaupt abgesehen worden?

Es liegen die Äußerungen von dl Bahnverwal-
tungen vor.

Zu a haben sich geäußert:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Bei
Straßenbahnen mit Akkumulatorenbeti'ieb muß die vor

geschriebene Weite der Spurrinne von 67 mm zur tim-
lichsten Beschränkung der Stoßwii'kung auf 44 mm
herabgesetzt werden (Genehmigung erfolgte durch das
Reichseisenbahnamt). Die vorgeschriebene Rinnentiefe
von 38 mm, die das Einklemmen und Hängenbleiben der
Zugtiere begünstigt, wird durch Ausfüllen des Raumes
zAvischen Fahr- und Schutzschiene bis auf das genannte

Maß mit Metallfutter oder Asphaltguß vermieden.
Bei der ursprünglich vorhanden gewesenen größeren
Spurrinne als 38 mm wurde das Hängenbleiben von
Zugtieren nur wahrgenommen, wenn die Hufeisen der
selben bei Frostwetter mit sogenannten Stollen versehen
waren.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Die
Schutzschienen haben den durch die technischen Verein

barungen vorgeschriebenen Abstand.
3. Großherzogl. Oldenbiu'gische Staatseisenbahnen.

In verkehrsreichen Übergängen wird Schwellenschienen-
Oberbau des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-
Vereins zu Osnabrück eingebaut, der seit Jahren dieser
Anforderung gut entspricht. Bei Wegeübergängen unter
geordneter Bedeutung wird keine besondere Spurrinne
hergestellt, sondern die Pflasterung bezw. Ohanssierung
einfach bis an den Schienensteg herangeführt.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Ver-
schraubung der aus alten Fahrschienen bestehenden
Schutzschiene durch gußeiserne Futterstücke mit der
Fahrschiene hat sich bei guter Verfüllung der Rinne mit
Beton und Feinschlag im allgemeinen bewährt. Zu
größerem Schütze gegen das Hängenbleiben der Pferde
mit dem Griff bei mangelhafter Ausfüllung, namentlich
auf stark befahrenen Übergängen ist der Raum zwischen
Fuß und Kopf bis Kopfbreite durch getränkte Latten
oder alte Laschen ausgefüttert worden, die durch Holz
keile festgehalten werden.

Bei sehr scliiefen (Übergängen und in scharfen
Bögen empfiehlt es sicli zum Schütze gegen das Ein
klemmen der Hufe mit der Breitseite der Hufeisen die

Rinnenweite zu höchstens 92 mm anzunehmen, weil
größere Rinnen weiten zu Anständen Veranlassung geben.

Neuei'dings sind für schiefe Übergänge nach der
Rinne zu stark seitlich abgefahrene alte Schienen als
Schutzschienen verwendet worden, wodurch bei Ein
klemmungen sehr schmaler Hufe das Herauskommen
erleichtert wird. Die bei sehr schiefen Übergängen
angewandten Schutzhölzer haben sich für starken Straßen
verkehr nicht bewährt; die Hölzer wurden sehr bald
abgefahren und die Räder der Geschirre kamen an den
Fahrscliienen zum Gleiten.

5. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Die
Wegeübergänge sind meistens chaussiert. Die Spurrinne

wird dabei durch Aussparen und
Feststampfen der Beschotterung
hergestellt. Bei gepflasterten
Wegeübergängen hat sich die An
ordnung nach Fig. 10 bewährt.
Rechteckiger Querschnitt der
Spurrinne begünstigt das Hängen

bleiben. Außerdem stellt sich bei scharfkantigen Pflaster
steinen die Abschrägung infolge Abnutzung durch die
Fuhrwerke bald selbst her.

6. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M.
Im Pflaster von Wegeübergängen wird die Spurrinne
durch eine flachgelegte Bahnschiene gebildet, an
deren Fuß Kopfsteine dicht anschließen. Diese An
ordnung hat sich als ungefährlich für die Pferdehufe
erwiesen.

7. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Bei Schutzschienen wird die Spurrinne mit feinem Schotter
material bis auf 38 mm unter Schienenoberkante auf

gefüllt, was sich bewährt hat,
8. K. E. D. Altona. Die Spurrinnen sind in

gepflasterten und chaussierten Straßen zum Teil durch
Schwellenschienen mit angeschraubter Schutzschiene

(Bauart Haarmann), zum gi'ößeren Teil jedoch mit
flach gelegter Schutzschiene gebildet. Beide Anordnungen
haben sich gut bewährt. Spurrinnen, welche durch
Einschnitt« in Ilolzschwellen hergestellt oder durch

Eie;. 10.
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Pflasterimg gebildet sind, haben sicli ebenfalls beAvährt,
erfordern aber größere Unterhaltungskosten. Im übrigen
sind die Spurrinnen vorherrschend durch Niederstampfen
des aufgeschütteten Gerölls hergestellt.

9. K. p], D. Berlin. Bei den nur mit Kies oder

Schotter befestigten Wegeübergängen wird die Spurrinne
durch Abrundung der Kies- oder Schotterschicht her
gestellt. Bei gepflasterten Wegeübergängen wird entweder
eine Spurrinne eingepflastert oder es werden an den
Schienen - Innenkanten Streichschwellen verlegt, deren
Kante schräg abgefast ist.

10. K. K. D. Breslau. Die Wegeübergänge sind
zum weitaus größten Teil lediglich mit Kleinschlag
befestigt und derart abgewölbt, daß die Spurrinne frei
bleibt. AUenn auch eine häufigere Instandsetzung der
Faiirbahn erforderlich wird, so ist dieselbe doch weniger
umständlich und mit gelängen Kosten verknüpft. Ein
Hängenbleiben der Zugtiere kann zudem niemals vor
kommen. Eine Anzahl Übergänge von sehr verkehrs
reichen und mit besonders schwerem Fuhrwerk befahrenen

Straßen sind in der AVeise gepflastert, daß die Spurrinne

frei bleibt. Nur wenige von diesen Übergängen sind
mit Schutzschienen versehen.

11. K. E. D. Bremberg. Die Spurrinne wird 7 cm

breit und 4 bis 5 cm tief im Befestigungsmaterial des
Wegeüberganges hergestellt, welches Verfahren sich
bewährt hat.

12. K. E. D. Cassel. Die zweckmäßigste Aus
bildung der Spurrinne ist durch die Herstellung einer
guten Steinschlagschotterdecke zu erreichen, da hierbei
sich keine scharfen Ränder der Rinne bilden, die Hufe
der Zugtiere nicht eingeklemmt werden und die Rinnen
bei starkem Frost durch Einstreuen von Salz leicht frei

gehalten werden können, wobei das Tauwasser versickert.
13. K. E. D. Göhl. Die Pflasterung oder Verfüllung

ist nach den Schienenfahrkanten zu so geneigt, daß eine
Art Spurrinne verbleibt.

14. K. E. D. Danzig. Die AVegedecke fällt nach

den Schienenfahrkanten zu zur Bildung der Spurrinne
ab. Ein Einklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere
kommt nicht vor. Jedoch erfordert ein solcher Weg
übergang, namentlich wenn er stark befahren wird, be
deutende U nterhaltungskosten.

15. K. E. D. Elberfeld. Die Spurrinen sind durch
das Befestigungsmaterial der Übergänge (Pflaster oder
Chaussierung) selbst gebildet; sie haben sich gut bewährt.

16. K. E. D. Erfurt. Die Spurrinne ist sowohl bei
Chaussierung als Pflasterung durch einfache Aussparung
gebildet. Diese Anordnung hat sich gut bewährt. Ein
Einklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere ist bisher
nicht beobachtet worden.

17. K. E. D. Essen. Die Pflasterung oder Ver
füllung ist nach den Schienenfahrkanten zu so geneigt,
da II eine Art Spurrinne verbleibt.

18. K. E. D. Frankfurt a. M. Eline besondere

Ausbildung der Spurrinne ist nirgends erfolgt. Die
Chaussierung ist gewölbt nach der Gleismitte zu gut und
fest hergestellt. Bei Pflaster ist eine Spurrinne durch
Zurücksetzen der Pflastersteine von der Schiene gebildet.

Ein Einklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere ist
bei einer guten Unterhaltung und Freihaltung der Spur
rinnen nicht vorgekommen.

19. K. E. D. Halle a. S. Die Bildung der

Spurrinne aus Pflastersteinen 1. Sorte hat sich sehr
gut bewährt. Die Unterhaltungskosten sind gering.
Die eisernen Schwellen sind dabei mit dicken guß

eisernen Platten verlegt.

20. K. E. D. Hannover. Die Spurrinnen sind in
den meisten Fällen durch das Pflaster oder die Stein

schlagdecke selbst gebildet, was sich bewährt hat. Auf
einzelnen verkehrsreichen Übergängen wurde an der
Schiene ein eichenes Bohlstück auf den Schwellen be

festigt und dann die Pflasterung hergestellt. Ano|ixlnung
bewährt sich gut, muß aber in Zeiträumen von 3 zu 4

Jahren erneuert werden. Die Herstellung der Spurrinne
durch flachgelegte Schutzschienen ist auf Wegeüber
gängen mit Kopfsteinpflaster und lebhaftem Verkehr
und gutem Erfolge zur Anwendung gebracht, Die
Rinne hat eine Breite von 7—9 cm und eine Tiefe von

5—6 cm.

21. K. E. D. Kattowitz. Bei nur wenigen Über
gängen sind die Spurrinnen durch besondere Vorkehrungen
(auf Holzstücke gelagerte AVinkeleisen, aufrechtstehende
oder flachgelegte Schienen, Schutzhölzer) gebildet. Über
ein Hängenbleiben der Zugtiere ist nichts bekannt ge
worden. Die übrigen Überwege sind chaussiert oder
mit Kies befestigt und gewähren den besten Schutz

gegen das Hängenbleiben der Tiere, da bei dieser Be
festigung der Straße von der Anbringung einer be
sonderen Spurrinne abgesehen werden kann. Da in
dessen diese AVegebefestigungen der Staubbildung er
heblichen Vorschub leisten, so dürfte eine Pflasterung,

bei welcher die Spurrinne ohne Schutzschiene aus
gebildet ist, vorzuziehen sein. I

22. K. E. D. Magdeburg. Die Pflasterung oder
Chaussierung wird nach den Schienenfahrkanten hin, so
weit geneigt, als es durch die Umgrenzung des lichten
Raumes bedingt ist. Um dem Pflaster, welches auf
Querschwellen niclit festliegt, eine bessere Lagerung zu
geben, werden in den Wegeübergängen erhöhte Unterlags
platten angewendet.

23. Eisenbahn - Direktion zu Mainz. Gewölbte

Chaussierung.
24. K. E. D. Münster i. Westf. Die Haarmann'sche

Spurrinne hat sich gut bewährt. Ein Einklemnien der
Zugtiere ist dabei ausgeschlossen.

25. K. E. D. Posen. Die Pflasterung oder Ver
füllung ist im allgemeinen nach den Schienenfahrkanten
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y.n so geneigt, daß eine Art Spurrinne verbleibt. Ein
]^inklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere ist

nicht vorgekommen. StreicliscliweUen liaben sich gut
bewälirt.

26. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Ist die

Rinne durch die Beschotterung oder das Pflastei' ge
bildet, so ist wenig Gefahr des Einklemmens der Zug
tiere vorhanden.

27. K. E. D. Stettin. Die nicht gepflasterten
Wegeübergänge sind gewölbt chaussiert, so daß eine Art
Spurrinne verbleibt. Ein Einklemmen oder Hängen
bleiben der Zugtiere ist ausgeschlossen. Bei ge
pflasterten Wegeübergängen ist nur eine flache Spurrinne
angelegt.

28. Ijübeck-Büchener Eisenbahn. Die Einfassung
der Spurrinne mit Kantsteinen und ihre Ausfüllung bis
40 mm unter Schienenoberkante mit Kies oder Klein

schlag hat sich am besten bewährt. Ein Einklemmen

oder Hängenbleiben der Zugtiere ist nicht beobachtet
worden. Die Kopfsteine frieren jedoch, namentlich auf
feuchtem Untergrunde, nicht selten hoch und müssen
niedergerammt werden, Avas bei anhaltendem Frostwetter
nicht immer möglich ist. Wo AVege die Bahn senkrecht
oder in geringem Winkel kreuzen, haben sich flach
gelegte alte Schienen als Schutzschienen bewährt.
Pflasterung liält sich bei ilinen sehr gut. Ein Hängen
bleiben der Zugtiere ist nur dort bemerkt Avorden, avo
Schienenstöße in der Überfahrt liegen. Die Schutz
schienen müssen nämlich der Laschen Avegen Ausschnitte
erhalten, in Avelclien Zugtiere mit den Hufeisenansätzen

hängen bleiben. AVo AVege die Bahn schräge kreuzen,
ist es bei dieser Bauart vorgekommen, daß Radfahrer
mit ihren Rädern in die Spurrinne geraten und zu Fall
gekommen sind.

29. Pfälzische Eisenbahnen. Die Spurrinne muß
bei Schutzschienen bis auf 45 mm von Schienenoberkante

so aufgefüllt Averden, daß der Raum vollständig aus
gerundet ist. Die Spurrinne bei der Herkulesschienc
der Georgs-Marien-Hütte ist hiernach hergestellt.

30. Holländische Eis.-Ges. Bisweilen sind hölzerne

Platten als Schutzschienen angewendet.

81. Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen. Die meisteil Schutzschienen sind beseitigt
oder durch hölzerne Balken ersetzt.

32. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Die in den

an die Schienen knapp anliegenden eichenen Leit
hölzern ausgearbeiteten Spurrinnen von 42 mm Tiefe
und 67 mm AA^eite in den Geraden, bei Avelcher An

ordnung der Raum unter dem Schienenkopfe vollständig
ausgefüllt ist, hat sich sehr gut beAvährt. Bei stark
befahrenen AVegeübergängen Averden Schutzschienen,
Avelche mittelst Schrauben unter AnAveiidiing von Gnß-
sätteln mit den Fahrschienen verbunden Averden, an

gebracht. Der ZAAuschenraum Avird bis auf die ent
sprechende Höhe mit feinerem Schotter ausgefüllt.

33. Aussig - Teplitzer Eis.-Ges. Auf stärker
benutzten AA êgeübergängen Averden zumeist eichene
Leithölzer mit der in den Technischen Vereinbarungen
vorgeschriebenen Spurrinne verAvendet, Avelche sich im
allgemeinen gut beAVähren. Nur in einzelnen Fällen,
wo eine stärkere Abnutzung eintrat und öftere Aus-
Avechselung Amn Leithölzern erforderlich Avar, Averden
Schienen verwendet, welche durch Stehbolzen mit den
Fahrschienen verbunden sind. Der Zwischenraum Avird

mit Holz ausgefüllt. Unfälle sind bisher auch hier nicht
vorgekommen.

34. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Es werden

hölzerne SchutzschAvellen angebracht, welche für die
Spurrinne einen 67 mm breiten und 42 mm tiefen
Ausschnitt in der Neigung 1 :5 erhalten. Um das
Einklemmen der Hufe in den an den Schienenstößen

für die Laschenschrauben erforderlichen tieferen Aus

schnitte zu \mrmeiden, hat sich das Überlegen Amn
Schutzblechen gut beAvährt.

35. Priv. Österr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesell
schaft. Im allgemeinen werden SchutzscliAvellen an-
geAvendet, nur bei gepflasterten Straßenkreuzungen
Averden Schutzschienen mit gußeisernen Beilagen zAvischen
Fahr- und Schutzschiene angeAvendet. Beide Anord
nungen haben sich gut bewährt, Avenn die Spurrinne
auf 42 mm Tiefe ausgefüllt Avird.

36. Österreichische NordAvestbahn und Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn. Die Spurrinne hat eine
Tiefe von 45 mm, eine Breite in Schienenkopfhöhe A'on

80 mm und am Grunde von 63 mm. Das Leitholz

legt sich ohne Fuge unmittelbar an die untere Fläche
des Schienenkopfes fest an. Anordnung hat sich gut
bewährt. Einklemmungen kamen nicht vor.

37. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges. Es bewährt
sich eine Spurrinne A'"on 54 mm.

38. Südbahn - Ges. Die Spurrinne ist bei der
vorwiegenden Anzahl der verkehrsreichen Wege
übergänge nach Fig. 11 ausgebildet und hat sich

Fig. 11. bestens bewährt. Da, avo
das hölzerne Füllstück

(Lärchenholz) Avegen der
vorhandenen Schienenbefes

tigungsmittel mehr oder Ave-
niger ausgeschnitten Averden
muß, hat sich ein vorzeitiges
Durchbrechen der Füll-

stückc unangenehm bemerkbar gemacht. Bei Aveniger
verkehrsreichen Übergängen der Hauptlinien Avurde von
der Holzausfütterung vorerst abgesehen.

39. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die
Spurrinne ist 67 mm Aveit. In Krümmungen Avird sie
dem Halbmesser der Krümmung entsprechend erweitert.

10
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In solchen Fällen kann es voi'kommen, daß die Hufe
dei' Zugtiere eingekleraint werden. Zur Verhinderung
derselben Avird in solchen Fällen der Zwischenraum bis

38 mm \*om Schienenkopfe ab mit Beton oder Asphalt
ausgefüllt, AA'as sich als ZAA^eckmäßig erAviesen.

40. Szamostalbahn. Die Spurrinne darf nicht
AA^eniger als 65 mm und nicht mehr als 85 mm be

tragen. Ein Einklemmen der Zugtiere AAuirde nicht
Avahrgenommen.

Zu b haben sich geäußert:
1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Schutz

schienen Averden nur an denjenigen Stellen A'erwendet,
an denen die Gleise von Neben- und Straßenbahnen die

Gleise der Eisenbahn kreuzen. Hier Avar zur Erzielung
der erforderlichen Festigkeit und Dauerhaftigkeit des
Gefüges der Gleiskreuzungen die Anbringung entlang
den Fahrschienen der Eisenbahn nicht zu umgehen. Das
Weglassen der Schutzschienen in allen anderen Wege

übergängen hat zu Beanstandungen oder Gefährdungen
Anial,! nicht gegeben.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Schntz-
schienen sind nunmehr fast ausnahmslos — erstmals im

Jahre 1878 — hinAveggelassen Avorden, ohne daß ein
Nachteil hervorgetreten Aväre.

3. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Bei Wege Übergängen untergeordneter Bedeutung Avird
keine besondere Spurrinne hergestellt.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bei nicht
stark benutzten und Avenig schiefen Übergängen ist in
der Regel von der Anbringung der Schutzschienen ab
gesehen.

5. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Schutz
schienen Averden nach Möglichkeit vermieden. Ihre An-
Avendung beschränkt sich auf Übei'Avege mit sehr starkem
und scliAverem Lasten verkehr und auf solche, Avelche die
Bahn unter einem spitzeren Winkel als 45" schneiden.

6. Großherzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn. Auf chaussierten und bebohlten Übergängen
Averden Schutzschienen nicht angebracht.

7. K. Preußische Militär-Eisenbahn. Schutz

schienen kommen nicht zur Anwendung.
8. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Im allgemeinen Avird von der AnAvendung von Schutz
schienen abgesehen, Avas bisher zu keinem Anstand ge
führt hat. Sie Averden nur bei stark befahrenen und

sein' schiefen Übergängen (unter 45 und da, avo sehr
scliAvere FiihrAverke verkehren, angebracht.

9. K. E. D. Altona. Bei Übergängen auf der
freien Strecke mit geringem Verkehr ist meistens von
der Anbringung von Schutzschienen abgesehen.

10. K. E. D. Berlin. Schutzschienen kommen nicht

mehr zur AnAvendung.

11. K. E. D. Bi'eslau. Grundsätzlich mit Ausnahme

Aveniger Fälle (siehe BeantAvortung der Frage a unter

K. E. 1), Breslau), um das Hängenbleiben der Zugtiere
zu verhüten.

12. K. E. D. Bromberg. Von der Anbringung von
Schutzschienen ist gänzlich, als schädlich, abgesehen
AVorden.

13. K. E. D. Cassel. Schutzschienen werden nicht

mehr angebracht.

14. K. E. D. Cöln. Schutzschienen Averden nicht

mehr angebracht; sie liegen nur noch A'^ereinzelt.
15. K. E. D. Danzig. Schutzschienen sind nicht

vorhanden.

16. K. E. D. Elberfeld. Die früher vei'Avendeten

Schutzschienen sind vor langen Jahren Avieder beseitigt
Avorden.

17. K. E. D. Erfurt. Von der Anbringung von
Schutzschienen ist überall, mit Ausnahme eines ge
pflasterten Überganges der Nebenbahn Ohrdruf-Gräfen
roda, Abstand genommen. Derselbe Avurde auf besonderen
Antrag der zuständigen Landesregierung mit Schutz
schienen versehen. Der (jbergang liegt in einer
Krümmung von 250 m Halbmesser. Die Spurrinne ist
87 mm Aveit. Ein Unfall ist bisher nicht vorgekommen.

18. K. E. D. Essen. Schutzschienen Averden schon

seit Jahren nicht mehr angebracht.

19. K. E. D. Frankfurt a. M. Von der Anbringung
von Schutzschienen ist allgemein abgesehen. Wo sie
vorhanden Avaren, sind sie beseitigt Avorden, da gerade
bei ihnen ein Einklemmen der Zugtiere beobachtet Avurde.

20. K. E. D. Hannover. In den meisten Fällen
ist von der Anbringung von Schutzschienen abgesehen.

21. K. E. D. Kattowitz. Bei den meisten Über
gängen sind Schutzschienen nicht vorhanden.

22. K. E. D. Magdeburg. Schutzschienen sind
nicht vorhanden.

23. Eisenbahn-Direktion zu Mainz. Bei allen Über
gängen, soAvohl chaussierten als gepflasterten.

24. K. E. D. Münster i. Westf. Bei allen nicht

geptlasterten Wegeübergängen ist von dem Anbringen
von Schutzschienen abgesehen.

25. K. E. D. Posen. Im allgemeinen Avurden
Schutzschienen nicht angewendet.

26. K. E D. St. Johann-Saarbrücken. Von der

Anbringung von Schutzschienen Avird allgemein abgesehen.

27. K. E. D. Stettin. Schutzschienen Averden

nicht mehr angeAvendet und sind entbehrlich.

28. Lübeck-Büchener Eis.-Ges. Teihveise ist

von der Anbringung von Schutzschienen abgesehen.

29. Pfälzische PJisenbahnen. In chaussierten

Wegeübergängen sind Schutzschienen nicht erforderlich,
Avenn der KreuzungSAvinkel größer als 45° ist.

30. Holländische Eis.-Ges. Von der Anbringung
von Schutzschienen Avird nie abgesehen.
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31. Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen. Sclmtzscliienen finden wenig Anwendung
mehr.

32. K. K. Eisenbahn - Ministerium. Von der

Anbringung der Leithölzer oder Schutzschienen wird
bei schwach befahrenen Wegeübergängen abgesehen,
wenn die Wegkreuzung unter einem Winkel von we
nigstens 75^' ei'folgt.

33. Aussig-Teplitzer Eis.-Ges. An den weniger
benutzten Wegeübergängen der Lokal- und Schleppbahnen
sind keine Schutzschienen angebracht.

34. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Bei senkrechten

oder annähernd senkrechten Wegeübergängen unter
geordneter Bedeutung auf Nebeneisenbahnen oder
Lokalbahnen werden Schutzschwellen in der Regel nicht
vei'wendet.

35. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord
deutsche Verbindungsbahn. Statt Schntzschienen sind

überall Leithülzer angebracht.
36. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges. Auf Haupt

bahnen Schutzschienen, auf Nebenbahnen Schutzhölzer
überall verwendet.

37. Südbahn-Ges. Bei Lokalbahnen sind teils

hölzerne Schutzschienen angebracht, teils Schutzschienen
überhaupt Aveggelassen. Letzteren Falls haben sich
häulige Klagen ergeben, Avas veranlasse, eine allmähliche
Ausbildung der Wegeübergänge nach vorstehendem
Normalplan mit senkrecht stehender Beischiene durch
zuführen.

38. Szamostalbahn. Die Verwendung der Leit
schienen ist bei sämtlichen Wegeübergängen durch
geführt.

Aus diesen Beantwortungen ergiebt sich:

Zu a. 3 Vei'Avaltungen haben den ScliAvellen-
schienenoberbau mit Leitschienen des Georgs-Marien-
Bergwerks- und Hüttenvereins zu Osnabrück mit gutem
Erfolge angCAvendet.

Aufrechtstehende Schienen sind als Schutzschienen

bei 10 VerAvaltungen unter Verwendung von gußeisernen
oder hölzernen Futterstücken sowie Stehbolzeu angebracht.
5 dieser VerAvaltungen geben an, daß diese Einrichtung
sich bcAvährt habe. Von der Mehrzahl Avird jedoch auf
die NotAvendigkeit einer guten Ausfüllung der Spurrinne
hingCAviesen. Als solche sind Asphalt, Beton, Feinschlag
und Holz in Verwendung.

Durch tlachgelegte Schienen Avird die Spuninne
bei 5 Verwaltungen gebildet. 4 von ihnen berichten,
daß die Erfahrungen gute seien.

Winkeleisen ist von einer Verwaltung ohne Nach
teil vei'AAmndet.

Schutzhölzer, auch StreichschAvellen oder Leithölzer
genannt, sind bei 14 VerAvaltungen vorhanden. Sie haben
sich nach Angabe A^on 8 VerAvaltungen beAvährt, bei
1 VerAvaltung nicht bcAvährt. 3 Verwaltungen heben

große Unterhaltungskosten hervor. Zumeist legen sich
die Schutzhölzer an die Schienen an, die Spurrinne ist
in sie eingearbeitet.

Die Spurrinne Avird durch das Pflaster gebildet bei
7 VerAvaltungen. Von einer Seite Avird auf gi'oße
Unterhaltungskosten hingeAviesen.

1 Verwaltung giebt an, daß sich die Einfassung
der Spurrinne mit Kantsteinen und Ausfüllung derselben
mit Kies oder Kleinschlag am besten beAvährt habe.

Bei 15 Verwaltungen ist im allgemeinen oder
durcliAveg die Spurrinne sowohl bei Verfüllung als
Pflasterung durch einfache Aussparung gebildet. Von
mehreren Verwaltungen Avird darauf hingeAviesen, daß
dies die beste Ausführung sei, da ein Einklemmen nicht

vorkommen könne.

Von den Technischen Vereinbarungen abAveichende

SpurrinneiiAveiten kommen bei 2 VerAvaltungen vor. Die
Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen machen dieselbe
bei Kreuzungen der Bahn durch Straßenbahnen mit
Akkumulatorenbetrieb zur Herabminderung der Stoß-
Avirkungen nur 44 mm Aveit. Bei der Kaschau-Oder
berger Eisenbahn hat sich eine RinneiiAveite von 54 mm

bewährt.

Zu b. Schutzschienen sind in den Wegeübergängen
bei 13 VerAvaltungen überhaupt nicht vorhanden. 1 Ver
waltung bezeichnet dieselben geradezu als schädlich.

Schutzschienen sind oder Averden teilweise von

19 VerAvaltungen verwendet und ZAvar in sehr stark mit

schAveren Lasten befahrenen Ubergängen bei 9 Ver
waltungen, in Übergängen, Avelcho die Bahn unter einem
mehr oder Aveniger spitzen Winkel schneiden bei 6 Ver

waltungen, bei gepflasterten Übergängen von 3 VerAval
tungen, in Kreuzungen der Bahn mit Straßen- oder
Kleinbahnen von 1 VerAvaltung.

Schutzschienen Averden überall vcrAvendet von

4 VerAvaltungen.

Schlußfolgerung.
ZAveckmäßig Avird die Spurrinne durch

einfache Aussparung der Wegedeckc gebildet.
Die Anbringung von Schutzschienen ist im all
gemeinen nicht erforderlich.

Über die Form der in besonders schiefen

und stark belasteten Übergängen etAva nötigen
Schntzschienen hat sich noch keine bestimmte

Ansicht ausgebildet. Eine ErAveiterung der
vSpurrinno bei Übergängen der letztgenannten
Form in Gleiskrümmungen ist nicht nötig.
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Bericht
über die Ijeantwortimgen der Frage

Gruppe I, Nr. 19.

Wegeschranken.
(Vorgl. Frage Gruppe I, Nr. 20 der Fragebeantwortungen von 1893.)

a) Welche Verbesserungen an Dralitziigschranken
sind in den letzten 7 Jahren eingeführt, insbesondere im
Hinblick auf die Erhöhung der Sicherheit des Straßen-
und des Eisenbahnverkehrs?

b) In welcher Entfernung von der Mitte des Nach
bargleises sollen die Schlagbäume der Hand- und Zug
schranken liegen?

c) Sollen die Schlagbäume der Zugschranken in
geschlossenem Zustande von den Vorübergehenden ge-
öflhet werden können oder nicht?

d) Ist im Bejahungsfalle ein Rückläutewerk nötig?
e) Empfiehlt es sich nicht, das selbsttätige Vor

läuten beim Schließen der Zugschranken in den Tech

nischen Vereinbarungen bindend vorzuschreiben?
f) Sind selbsttätig durch die Züge bediente Wege-

scliranken auf den Hauptbahnen zulässig und auf Neben
bahnen rätlich?

Berichterstatter: Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Diese Frage wird von den nachstehend angeführten

39 Verwaltungen wie folgt beantwortet:
1. Großherzogl. Badische Staatseisenbalmen.

a) Die eingeführten Verbesserungen bestehen darin, daß
die Schlagbäume zwangsläufig mit den doppelten Draht-
zügen verbunden sind und in jedem Augenblick während
des Oeffnens und Schließens der Bewegung des Draht
zugs und der Kurbel folgen müssen. Die Bauart der
Kurbel und der Antriebvorilchtung an der Schranke ist
ferner derart, daß der Wärter zum Vorläuten, das

während einer gewissen kleinsten Zeitdauer vor dem

Schließen ertönen muß, gezwungen Avird.
b) Mindestentfernung 2,5 m im Ijichten.
c) Es Aväre Avünschenswert, daß die Schlagbäume

geschlossener Zugschranken nur von der Bahnseite her,
nicht aber von außen geöffnet werden könnten; eine

derartige Bauart ist aber bis jetzt nicht bekannt.
d) Rückläutewerke sind notAvendig und hier überall

vorhanden.

e) Ja.
f) Selbsttätig durch die Züge bediente Schranken

sind auf Hauptbahnen unzulässig und auf Nebenbahnen,
solange nicht zuverlässige Einrichtungen bekannt sind,
nicht rätlich, Avegen der erhöhten Gefahr im Falle des
Versagens der Einrichtung. Bei Wegeübergängen, die
von schweren FuhrAverken befahren Averden, sollten nur
Handschranken angeAvendet Averden, damit bei Anständen

der Wärter alsbald eingreifen kann.

Zweckmäßig wäre es, in gewissen Zeitabschnitten
durch öffentliche Bekanntmachungen auf die Beachtung
der Vorschriften der Wamungstafeln hinzuweisen.

2. Königl. Baj'^erische Staatseisenbahnen. Als
neuere Verbesserungen an den Drahtzugschranken sind
zu erwähnen: Die Herstellung derselben aus Eisen
(ausschließlich der Schlagbäume), die AiiAvendung von
Doppeldrahtzügen und die Einführung des Vorläute-
zwangs in der Weise, daß der Wärter gezAVungen ist,
die Kurbel beim Öffnen immer Avenigstens äo Aveit
zurückzulegen, daß es vor dem Schrankenschluß| Avieder
vollständig vorläutet. Ferner ist versuchsweise das
Zwangsläutewerk System Waldner eingeführt worden,
Avelches das mißbräuchliche Vorläuten unmittelbar nach

dem Schließen der Schranken gänzlich ausschließt.
Weite!' ist bei den Schlagbäumen eine GeAvichtsaus-
gleichung angeAvandt, derart, daß bei Drahtbruch die
Schranke in der Stellung verbleibt, in welcher sie sich
gerade befindet. |

b) Der Abstand der Schranken von der Mitte des
Nachbargleises muß nur so groß sein, daß eine Person
noch innerhalb der Schranke und der Umgrenzung des

lichten Raumes Platz findet, also 2,3—2,5 m. !

c) Ja, damit eingeschlossene FuhrAverke sich be
freien können, Avie dies auch in der Betriebsordnung
vorgeschrieben ist; die geöffneten Schranken 1 müssen
sodann in dieser Ijage stehen bleiben.

d) Ein RückläuteAA^erk empfiehlt sich in diesem
Falle dringend. .

e) Das selbsttätige Vorläuten unmittelbar vor dem
Schließen der Schranken, gesichert in der Weise, daß

das mißbräuchliche Vorläuten unmittelbar nach dem

Schließen, bezAV. eine Pause zAvischen Vorläuten und

Schließen ausgeschlossen ist, Avird in den Technischen
Vereinbarungen bindend vorzuschreiben sein.

f) Es ist nicht denkbar, daß der Verkehr auf
unbewachten Überfahrten mit durch den Zug beAvirktem
Schrankenschluß sich ohne gegenseitige Gefährdungen
abAAdckeln Averde. Diese Bedenken gelten auch in min
derem Grade für Nebenbahnen, auf welchem sich eher
Annäherungs-, Sicht- oder Hörsignale empfehlen.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a) Au
Stelle hölzerner Schlagbäume sind bei neueren Zug
schranken solche von Schmiedeeisen, insbesondere aus
konisch genieteten Blechröhren bestehend, und an Stelle
der einfachen Drahtzüge — Doppeldrahtzüge aus 5 mm
Tiegelgußstahldraht getreten. Ferner sind bei neueren
Schrankenanlagen Einrichtungen zum selbsttätigen und
ZAvangsläufigen Vorläuten geschaffen Avorden.

b) vSämtliclie Teile einer Zugschranke können
2,5 m Abstand von der Mitte des nächsten Gleises
haben. In der Regel sind die Schranken in weit größeren
Abständen aufgestellt.
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c) Bei Schranken, welche von dem bedienenden
Wärter nicht mit Sicherheit übersehen werden können,

oder welche sich außer Rufweite von der Bedienungs

stelle befinden, sind Einrichtungen getroffen, welche den
beim Schließen der Schranken etwa eingeschlossenen

Personen oder Fuhrwerken das Öffnen der Schranken
ermöglichen.

d) Ja, ein Rücldäutewerk ist in diesem Falle
nötig.

e) Auch diese h>age ist zu bejahen.
f) Das Schließen und Öffnen von Wegschranken

durch die Züge selbst würde elektrische oder me
chanische Einrichtungen erfordern, die infolge ihrer
verwickelten Bauart und der nicht ständigen Beauf
sichtigung Störungen, Versagen der Schranken und
damit Unfälle befürchten lassen, Aveil das Versagen nicht
oder zu spät der Bedienungstelle zur Kenntnis kommen
wird und Eingriffe seitens des Zugpersonals meistens
ausgeschlossen sind.

Die Frage ist daher soAvohl für Haupt- als auch
Nebenbahnen zu verneinen.

4. Lübeck - Büchener Eis. - Ges. a) Als Vorzüge
der neuerdings eingeführten Schranken JüdeVscher Bau
art sind hervorzuheben; der leichte Gang der Winden,
die Kennzeichnung des vollständigen Schlusses bezAv.
der Öffnung der Schranken, die RückläuteAverke, die
senkrechte Stellung der Bäume in geöffnetem Zustande
und die Aveithin deutlich vernehmbaren Läutewerke.

b) Mindestentferaung 2,5 m.
c) Diese Frage ist zu bejahen.
d) RückläuteAverke sind als wünschensAvert zu

bezeichnen.

e) und f) Hierüber liegen keine Erfahrungen vor.

5. Militär-Eisenbahn, a) Nennenswerte Verbesse
rungen sind nicht eingeführt.

b) Die Entfernungen zAvischen Schranke und
Nachbargleis sollen mindestens 2,5 m betragen.

c) Die Schranken sollen von den Vorübergehenden
geöffnet Averden können.

d) Ein Rückläutewerk scheint erforderlich.
e) und f) Hierüber liegen keine Erfahrungen vor.

6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbalindirektion.
a) Wesentliche Verbesserungen wurden nicht eingeführt.

b) Nicht unter 3 m.
c) Ja (entsprechend der Betriebsordnung).
d) Auch diese Frage ist zu bejahen.
e) Es empfiehlt sich, das selbsttätige Vorläuten

beim Schließen der Zugschranken in den ^ßechnIschen
Vereinbarungen bindend vorzuschreiben.

f) Bei geeigneter Bauart solcher Einrichtungen
dürften keine Bedenken vorliegen, Wegeschranken auf
Haupt- und Nebenbahnen selbsttätig durch die Züge
zu bedienen.

7. Pfälzische Eisenbahnen, a) Die Drahtzug
schranken sind jetzt geAVöhnlich mit doppeltem Drahtzug
(Draht ohne Ende) eingerichtet, so daß sich beide
Schranken gleichzeitig öffnen und schließen, daher leichter
und rascher bedient Averden können. Die hier von der
MaschinenfabrikBruchsal hergestelltenDrahtzugschranken

mit selbsttätiger Vorläuteeinrichtung funktionieren
sehr gut.

b) Möglichst 3,0 m.
c) d) und e) Ja.
f) Kommen nicht vor.
8. K. E. D. Altona, a) Die Verbesserungen bestehen

in der Anbringung der zAvangsläufigen Vor- und Rück
läuteeinrichtung.

b) Es empfiehlt sich, die Zugschranken so weit
wie möglich und zulässig an das Gleis heranzurücken,
um die Gefahr der Einschließung von FiihrAverken auf
die geringste Möglichkeit zu beschränken.

c) Ja.
d) Ein RückläuteAverk ist erfoi'derlich.
e) Ja.
f) Kommen hier nicht vor.

9. K. E. D. Berlin, a) Die Drahtzugschranken
Avurden mit Vor- und Rückläutewerk versehen.

Das Vorläuten hat etwa 30 Sekunden vor dem

Schließen oder Öffnen der Bäume zu beginnen. Beim
Schließen der Schranken muß der Wärter die Bäume

in jeder beliebigen Lage festhalten können.
Bei geöffneter Schranke ist darauf zu halten, daß

die Bäume möglichst senkrecht stehen und in dieser
Stellung selbsttätig festgehalten Averden, damit durch
Wind oder Unberufene ein Uralegen der Bäume A^erhindert
wird. Bei Drahtbruch muß sich die Schranke ZAvangs-

läufig schließen.
b) Das Mindestmaß von 2,5 m sollte auf 4,0 m

erhöht werden. Bei stark geneigten Wegen, besonders
bei A'om Wärter weit entfernt liegenden Zugschranken
ist wegen der Gefahr des Einschließens für FuhrAverke
eine noch größere Entfernung zu empfehlen.

c) Ja, besonders wenn die Schranken in größerer
Entfernung vom Wärter liegen.

d) Zur Selbstbefreiung der durch die Schlagbäume
etAva eingeschlossenen Fuhrwerke und Personen sind die
Schranken so eingerichtet, daß ein Öffnen derselben
auch ohne Zutun des Wärters möglich ist, dem Wärter
aber durch das erwähnte RückläuteAverk von dem Öffnen
der Schranken Kenntnis gegeben Avird, um dieselben
Avieder zu schließen.

e) Ja.
f) Nein, es kann nicht damit gerechnet werden,

daß diese Einrichtungen sicher funktionieren. .
10. K. E. D. Breslau, a) Die Zugschranken sind mit

Doppeldrahtzug und mit selbsttätigem und zwangs
läufigem Vor- und Rückläutewerk versehen. Bei Draht-
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bi'iich müssen sich die Schranken von selbst langsam
schließen. Zugschranken an verkehrsreichen (Tbergängen
haben Drahtvergitterimg, welche bei geschlossener
Schranke bis nahe zum Erdboden reicht.

b) Drahtzugschranken sollen 10—12 m Abstand
vom Nachbargleis haben zum ungefährdeten Aufstellen
eines eingeschlossenen Fuhrwerks.

Handschranken 2,5—3 m.
c) Ja, jeder Baum für sich soll geöffnet werden

können.

d) und e) Ja.
f) Auf Hauptbahnen sind dei'artige Schranken aus

zuschließen, ob sie auf Nebenbahnen rätlich sind, kann
mangels jeglicher Erfahrungen nicht begutachtet werden.

11. K. E. D. Bromberg, a) Die zwangsläufigen
Vor- und Rückläutewerke und das Ansbalanzieren der

Schlagbäume.
b) Bei Handschranken wenn möglich 3,5 m.
Bei Zugschranken 8,75 m.
c) d) und e) Ja.
f) Es liegen keine Erfahrungen vor.
12. K. E. D. Cassel, a) Sämtliche Schranken

sind mit selbsttätigem, zwangsläufigem Vor- und Rück-
läutewerk, Doppeldrahtzug und teilweise mit Schutz
gittern, um Kleinvieh usw. vom Bahnkörper fernzuhalten,
versehen. Die entfernt stehenden Windevorrichtungen
besitzen selbsttätige Doppelsperren, die das Zurück
drehen nach dem Öffnen der Schranke so lange ver
hindern, bis der zum Vorläuten erforderliche Leerlauf
der Angriffsrollen zurückgelegt ist. Die an den Winde
vorrichtungen angebrachten beweglichen Zeiger mit
Schild geben die Stellung der Schranken an. In ge
öffneter Stellung werden die Schrankenbäume in fast
senkrechter Stellung festgehalten und gefährden so hoch
beladenes Fuhrwerk nicht mehr.

In letzter Zeit sind auch Versuche mit Schranken

gemacht worden, deren Bäume sich horizontal nach
außen öffnen lassen und sich nach dem Öffnen selbst
tätig wieder schließen.

Über Bewährung dieser Schranken liegen hin
reichende Erfahrungen noch nicht vor.

b) Entfernung womöglich 4,0, nicht aber unter
3,0 m. Falls es die örtlichen Verhältnisse zulassen, ist
die Entfernung so groß zu nehmen, daß eingeschlossene
Fuhrwerke noch Aufstellung nehmen können.

c) d) und e) Ja.
f) Auf Hauptbahnen nicht wegen der verschiedenen

Zugsgeschwindigkeiten, auf Nebenbahnen rätlich, wenn
zuverlässig funktionierend und den Anforderungen unter
a) entsprechend.

13. K. E. D. Cöln. Bei Schlagbäumen nahe oder
nur in geringer Entfernung vom Wärter, welche nur
gekuppelt sind, damit der Wärter keine Gleise über
schreiten muß, ist kein Vorlauten erforderlich; bei vom

Standpunkt des Wärters entfernter liegenden Schranken
ist das selbsttätige Vorläuten in den Technischen Ver
einbarungen bindend vorzuschreiben.

14. K. E. D. Danzig. a) Die Schlagbäume der
Zugschranken sind, um ein Durchschlüpfen von Kleinvieh
zu verhindern, zum Teil mit Schutzgittern versehen.
Das zwangsweise Vorläiiten beim Niedergehen der Schlag
bäume ist auf 20 Schläge erhöht und ein Rückläutewerk
angebracht. Die schweren Spanngewichte, welche beim
Reißen des Drahtzugs den Wärter gefährdeten, sind
beseitigt.

b) Bei Handschranken 5,0 m Abstand, bei Zug
schranken 10,0 m Abstand, damit eingeschlossene Fuhr
werke sich aufstellen können, ohne gefährdet zu werden.

c) d) und e) Ja.
f) Nein, weder bei tiauptbahnen noch bei Neben

bahnen zu empfehlen.

15. K. E. D. Elberfeld, a) Die Zugschranken
haben selbsttätiges Vor- und Rückläutewerk, i sowie
selbsttätige Feststellvorrichtungen in geschlossener und
geöffneter Stellung erhalten.

b) 3—4 m. i
c) d) und e) Ja.
f) Hier liegen keine Erfahrungen vor.

16. K. E. D. Erfurt, a) Die Bäume stehen bei
geöffneter Stellung lotrecht und gehen bei etwaigem
Reißen des Drahtzugs nieder. Die Drahtzugschranken
sind mit einem Vorläntewerk versehen, welches 15—20
Sekunden vor dem Niederlegen der Schranken bäume
eilönt.

b) Die Entfernung ist mindestens so zu bemessen,
daß die Aufstellung eines Fuhrwerks zwischen Schlag-
bainn und Nachbargleis möglich ist.

c) Die Anordnung, daß die Schlagbäume der Zug
schranken in geschlossenem Zustande von den Vorüber
gehenden geöffnet werden können, empfiehlt sich,; Avenn
nur ein Gleis überschritten werden muß. Wenri zwei
und mehr Gleise überschritten Averden müssen, enipfielilt
sich die Einrichtung nicht, Aveil nach Durchfahrt; eines
Zuges auf einem Gleis die Schranke vielleicht geöffnet
Avird, ohne daß ein auf dem andern Gleis sich nähernder
Zug beachtet Avird.

d) Ein RückläuteAverk ist in diesem Falle nötig.
e) Ja.

17. K. E. D. Essen, a) Die Zugschranken ihaben
sämtlich Vor- und RückläuteAverk erhalten. |

b) Die Mindestentfernung beträgt 2,5 m. |
c) Ja. (§. 4 der Betriebsordnung.)
d) RückläuteAverk ist erforderlich.
e) Ja.

18. K. E. D. Frankfurt a. M. a) Die Schlagbäume
stehen bei den neueren Anordnungen in geöffnetem Zu
stande lotrecht; auch sind laut ertönende Glocken voi-
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banden, welche vor dein Niedergehen der Bäume 15 bis
20 mal langsam ansehlagen.

b) Mindestmaß 2,5 m; zweckmäßiger 3,0—3,5 m.
— Es wird nicht für zweckmäßig gehalten, die Schlag
bäume bei Drahtzugschranken so weit vom Gleis abzu
rücken, daß ein etwa eingeschlossenes Fuhrwerk zwischen
Schranke und Gleis Platz findet. Einerseits entstehen

hierdurch mehr Unterhaltungskosten, andererseits wii'd
ein Unfall hierdurch bei dem geringen Spielraum zwischen
Gleis und Schranke doch nicht verhütet, da die '^Piere
in den meisten Fällen scheu werden.

c) d) und e). Ja.

f) Auf Hauptbahnen nur dann, wenn diese Ein
richtungen gut funktionieren.

19. K. E. D. Hannover, a) Vergitterung der
Schrankenbäume und Einrichtung, daß dieselben unab
hängig vom Drahtzug, auch von Hand drehbar sind,
sowie das selbsttätige Vor- und Rückläuten, und die
Verbindung der Schrankenbäume derart, daß beide zu
sammen von nur einem Stellbock bedient werden, sind
schon ältere Vorkehrungen, welche sich zur Erhöhung
der Sicherheit des Straßenverkehrs und Bahnbetriebs

bewährt haben.

b) Mindestens 3,0 m, besser mehr.

c) d) und e) Ja.

f) Nein.

20. K. E. D. Kattowitz. a) Für die früher üblichen
hölzernen Zugschranken sind solche aus Eisenteilen mit
Stahlblechbäumen eingeführt worden. Innerhalb der
Ortschaften und an andern geeigneten Wegen wurden
die Schlagbäume mit Hängegittern versehen. Sämtliche
Drahtzugschranken haben nun selbsttätige Vorläute-
werke. An eine gute Zugschranke mit Vorläutewerk
ist die Bedingung zu stellen, daß das Vorläuten un
mittelbar vor dem Schließen der Schranke erfolgen
muß, und daß dasselbe eine nach der Länge des zwischen
den Schranken zurückzulegenden Weges zu bemessende
Zeit andauert und von dem Wärter nicht willkürlich ab

gekürzt werden kann.

b) 3—4 m. Es wird für fehlerhaft gehalten, die
Schranken so weit abzurücken, daß etwa Fuhrwerke
innerhalb des gesperrten Teiles neben den Gleisen Auf
stellung nehmen können.

c) d) und e) Ja.

f) Nein, ein Wärter wäre doch nötig, der beim
Versagen der Kontakte die Schranken zu schließen liätte.

21. K. E. D. Magdeburg, a) Die Zugschranken
sind mit Vor- und Rückläutewerke versehen.

b) 2,5 m.
c) d) und e) Ja.

22. K. E. D. Mainz, a) Zwangläufiges Vorläuten
bis zu 20 Sekunden vor dem Niedergehen der Bäume,

sowie Anbringung von selbsttätigen h]inrichtungen,
welche das vollständige Öffnen der Schlagbäume bedingen.

b) mindestens 4,0 m.
c) d) und e) Ja.
f) Nein.

23. K. E. D. Münster i. W. a) Die Verbesserungen
bestehen in der vollkommenen senkrechten Stellung und
Standfähigkeit der Schrankenbäume, in der Kupplung
der Bäume untereinander, welches bezweckt, daß die
Bäume nach keiner Richtung voreilen und auch bei
Winddruck nicht heftig aufschlagen, in der Vorläutevor-
richtung vor und beim Schließen der Bäume, in dem
Rückläutewerk an der Windevorrichtung und in der
Aufstellung von elektrischen Voiläuteeinrichtungen in
angemessener Entfernung vom Gleise und zwar haupt
sächlich bei den nach dem Gleis hin stark abschüssigen

Rampen.

b) 6—7 m, damit ein eingeschlossenes Fuhrwerk
noch Platz findet; die Schranke muß aber noch über
sichtlich bleiben. Mindestentfernung 3,0 m.

c) Ja, bei Übergängen mit mäßigem Verkehr,
dagegen nicht bei verkehrsreichen Übergängen über 2
.oder mehr Gleise ohne den Willen des Wärters. Im

letzteren Falle sind die Schranken mit Feststellvor

richtungen zu versehen.

d) und e) Ja.

f) Bei Hauptbahnen nicht, dagegen bei Neben
bahnen, da bei letzteren bei der geringeren Geschwindigkeit
im Falle des Versagens der Einrichtung der Zug halten
bezw. langsam vorbeifahren kann.

24. K. E. D. Posen, a) Die Drahtzugschranken
sind mit selbsttätigem Vor- und Rückläutewerk aus
gestattet worden.

b) Bis zu 4,0 m, mindestens aber 2,5 m.
c) und d) Ja.
f) Bei Hauptbahnen zur Zeit unzulässig.

25. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a) Die
Drahtzugschranken werden in der letzten Zeit mit Vor-
und Rückläutewerk ausgerüstet. Die Schrankenbäume
stehen in geöffnetem Zustande senkrecht.

b) Die Entfernung muß sich nach der Örtlichkeit
richten und mindestens 2,5 m betragen.

c) d) und e) Ja.

f) Hier fehlen die Erfahrungen.

26. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, a) Neuer
dings werden nur solche Drahtzugschranken verwendet,
bei denen unmittelbar vor dem Niederlassen der Schlag

bäume, hervorgebracht durch die Drahtzugwinde am
Wärterstand, ein selbsttätiges Vorläuten am Schranken
ständer etwa Vs Minute lang erfolgt, während welcher
Zeit die Schlagbäume in der geöffneten Stellung fest
gehalten werden. Die Bewegung der Drahtzugwinde
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ist durch das beendete Schließen der Schranke begrenzt,
so daß ein übermäßiges Anspannen der Drahtleitung
nicht vorkommen kann.

b) 2,75 ni.

c) Die Zugschranken sind so eingerichtet, daß
eine eingeschlossene Person usw. mit der Hand jeden
der Schlagbäume leicht ötfnen kann, wobei der zweite
Schlagbaum geschlossen bleibt.

d) Während einer der Schlagbäume in einem
solchen Falle gehoben wird, ertönt am Windenständer
das Rückläutewerk, um den Wärter auf den Vorfall
aufmerksam zu machen.

e) Diese Frage ist zu bejahen.

f) Nein.

27. Großherzogl. Eisenbahndirektion Sclnverin i.M.
a) Die Schranken sind mit doppeltem Drahtzuge, mit
verbesserter Vorläutung von 30 Sekunden Dauer und
mit einem Rückläutewerk versehen, das meldet, Avenn
eine fremde Hand öffnet.

b) Mindestens 2,5 m.
c) d) und e) Ja.

f) Schranken, die durch Züge bedient Averden,
sind nicht vorhanden.

28. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
a) In den letzten Jahren Avurde — abgesehen von dem
Ersatz der Kette durch Drahtseil — der Schranken

antrieb insofern Amrbessert, als mit demselben eine Fest-
stelhmrrichtung verbunden wird, welche ermöglicht, die
Bäume in jeder Stellung ohne Sperren durch die Antrieb
rolle festzustellen. Auch öffnet sich die geschlossene
Schranke beim Zurückdrehen der Winde sofort, ohne daß
die Beendigung dos Vorläutens abgeAvartet Averden muß.

b) Die Schlagbäume der Hand- und Zugschranken
sollen von der Mitte des Nachbargleises mindestens
2,5 m entfernt sein; Avenn irgend möglich, Avird diese
Entfernung auf 3,0 m von der Mitte des Nachbargleises
bemessen.

c) Ja. Die Schlagbäume der Zugschranken müssen
in geschlossenem Zustand von Hand geöffnet Averden
können, damit eingeschlossene Personen sich befreien
können.

d) Ein RückläuteAverk ist nötig, damit der be
dienende Wärter auf das Öffnen der Schranken auf
merksam gemacht wird.

e) Nein. Vorrichtungen, durch Avelche dieSchranken-
Avärter gezAvungen Averden, das Vorläuten beim Öffnen
der Schranken unter allen Umständen zurückzudrehen,
sind nicht zu empfehlen, da mit diesen Einrichtungen die
Gefahr verbunden ist, daß einerseits über die Überfahrt
Verkehrende dadurch, daß die Bäume in ihrer Abwärts
bewegung nicht aufgehalten Averden, Beschädigungen aus
gesetzt sind, und anderei'seits, wenn die Sperrung in

Tätigkeit gesetzt Avdrd, das Schließen der Schranken nicht
mehr rasch genug möglich ist, um Unfällen unter Um
ständen vorzubeugen.

f) Selbsttätig durch die Züge bediente Wege
schranken sind Aveder auf Hauptbahnen noch auf Neben
bahnen in AuAvendung.

29. Aussig-Teplitzer Eis.-Ges. a) Bei allen Draht
zugschranken, deren Entfernung größer ist als 50 m von
dem Aufstellungspunkte des Wärters, sind selbsttätige
Voi'läuteAverke angebracht. Jii doppelgleisigen Strecken
AAmrden die beiden Schlagbäume der Handschranken bei

Wegeübersetzungen, AA-elche dnrcii den Wärter unmittelbar
bedient Averden, gekuppelt.

b) 3,7 m.

c) Die Schlagbäume der Zugschranken sind derart
ausgeführt, daß dieselben in geschlossenem Zustande
von dem Vorübergehenden nicht geöffnet AAmrden können.

d) Nein. |
f) Nur bei unzAveifelhaft sicherer Betätigung.

30. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. a) Eine nennens
werte Verbesserung haben die Drahtzugschranken in
Bezug auf die Konstruktion der Antriebvorrichtungen
und der Läutewerke erfahren.

Bei den Antriebvorrichtungen sind jene
hervorzuheben, bei deren AnAvendung das Vorläuten und
dann das Schließen der Schranken, nach bcAvirkter Aus
lösung einer Hemmvorrichtung seitens des Wäiders, in
Folge des durch einen Windflügel entsprechend geregelten
Abiaufens eines TriebgeAvichts selbsttätig beAvirkt Avird.

Das abermalige Aufziehen des Triebge\Adchts
erfolgt mit dem Sinken des LäuteAverkgewichts ,i bezw.
mit dem Öffnen der Schranken. Diese Antriebe nach
System Tröster haben den Vorteil, daß mit deren An
Avendung der Schrankendienst Avesentlich erleichtert

Avird und daß in Folge dessen auch mehrere solche
Antriebe einem Wärter zur Bedienung übertragen
werden können, da das gleichzeitige Schließen der
Schranken nur die Auslösung der erAvähnten | Hemm
vorkehrungen seitens des Wärters bedingt.

Das Öffnen der Schranken erfordert bei An
Avendung der in Rede stehenden Antriebe dieselbe Zeit

und den gleichen Kraftaufwand AAÜe bei geAvöhnlichen
Schrankenantrieben.

In manchen Fällen Avurden auch zAvei Drahtzug
schranken gekuppelt und mit einem der beschriebenen
Antriebe bedienbar eingerichtet.

Die vorbeschriebenen Antriebe geAVähren noch
den Vorteil, daß das Vorläuten immer unmittelbar Amr

dem Schließen der Schranken Avirklich stattfinden Avird,
da der Wärter bei diesen Antrieben kein Interesse

haben kann, dagegen einzugreifen.
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Sind dagegen von gewöhnlichen Antriebvorrich-
tungen dem Wärter mehrere zur Bedienung übertragen,
so nimmt diese, infolge der für das Vorläuten vor

geschriebenen langen Dauer, viel Zeit in Anspruch,
daher bei nicht rechtzeitigem Beginne der Schranken
bedienung der Fall eintreten wird, daß die Zeit bis
zum Eintreffen des Zuges für das Schließen aller
Schranken nicht ausreicht. Die Wärter sind daher hier
der Versuchung leicht ausgesetzt, das Vorläuten schon
vorzeitig zu bewerkstelligen und das dann noch er
übrigende Schließen der Schranken, also ohne vorzii-
läuten, vor Eintreffen des Zuges vorzunehmen.

Zur Verhinderung einer solchen vorschriftswidrigen
Schrankenbedienung werden in neuester Zeit sogenannte
„Antriebwerke mit Vorläutezwang'^ ausgeführt, die eine
ununterbrochene Bedienung der Antriebkurbel vom
Beginne des Vorläutens bis zum erfolgten Schließen
der Schranken erheischen. Wird diese Bedienung unter
brochen, so erfolgt eine selbsttätige Sperre des Antriebs
hinsiclitlich der Bedienung der Kurbel im Sinne der
Schrankenschließung.

Um die Schranken dann schließen zu können,
muß die Kurbel des Antriebs vorerst wieder im ent
gegengesetzten Sinne bis zum vollständigen Nachlassen
des Läutewerksgewichts betätigt werden, worauf erst
die neuerliche Bedienung der Kurbel zum Vorläuten
und zum Schließen der Schranken ermöglicht wird.

Solche Antriebe stehen hier erst seit kurzer Zeit
in Anwendung und zwar einer nach Bauart Josef
von Götz (beschrieben im Revue generale, 1901, Heft 1)
und ein zweiter nach Bauart Waldner (Oi'gan 1901,
Heft 3). Ein abschließendes Urteil über die Eignung
dieser Antriebe kann noch nicht abgegeben werden.

Die an den Zugschranken-Läutewerken bewerk
stelligten Verbesserungen bezweckten zumeist, daß die
Vorläuteeinrichtungen den Eingriffen des Wärterpersonals
vollständig entzogen wurden, und daß dieses Vorläuten
auch durch eine Änderung an den Beschwergewichten
der Schlagbäume oder des Läutewerks selbst nicht
abgeändert werden kann. Die mit diesen Läutewerken
nach Bauart Tröster und Stefan von Götz gemachten
Erfahrungen sind günstig.

b) Bei Handschranken und bei Zugschranken mit
verläßlichen Läutewerken 3,8 m; sonst mit Rücksicht
nahme auf etwa eingeschlossene Fuhrwerke 12,8 bis
18,8 m.

c) Die Einführung solcher Zugschranken kann
nicht empfohlen werden.

d) Ja.

e) Nein.

f) Eine Äußerung kann hierüber nicht abgegeben
werden, da die Erfahrungen fehlen.

31. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges. a) Vorläute
werke und verbesserte Motore.

b) 8—10 m.
c) Sollen geöffnet werden können, jedoch derart,

daß sie wieder zufallen.

d) Rückläutewerke überflüssig.
e) und f) Nein.

32. K. K. Eisenbahnministerium, a) In den letzten
7 Jahren sind folgende Verbesserungen an den Zug
schranken ausgeführt worden. Die bisherige einfache
Drahtzugleitung wurde durch eine doppelte ersetzt,
hierdurch die Gefahr des Reißens der Leitungsdrähte
vermindert, das Läutegewicht beseitigt und die voll
ständige Ausbalanzierung der Schlagbäume, sowie in
folge dessen eine leichte Betätigung der Schranken
ermöglicht. Der letztere Umstand gestattet bis zu drei
Zugschranken auf ein Triebwerk zu kuppeln, ohne daß
der bedienende Wächter zu stark belastet würde. Die

Vorläutewerke der Zugschranken wurden derart ein
gerichtet, daß der Wächter oder ein anderer Unberufener
die für eine Schranke vorgeschriebene Dauer des Vor
läutens eigenmächtig nicht kürzen bezw. abändern kann.
Die neueste Bauart der Zugschranken-Antriebe nötigt
den Wächter unmittelbar vor dem Schließen der

Schranke vorzuläuten. Er vermag somit das Vorläuten
nicht mehr auf einen ihm genehmen Zeitpunkt zu ver
legen, — Damit ein Wächter die Bedienung mehrerer
Zugschranken mit Läutewerk ohne Überanstrengung
besorgen kann, werden im Bedarfsfalle Antriebe auf
gestellt, welche nach Auslösung einer einfachen Arretierung
die Schranken selbsttätig schließen.

b) 4,0 m, vielleicht besser noch 3,0 m, zur Kürzung
des Gefahrraumes zwischen den Schranken. Voraus
setzung für diese kleinen Abstände ist ein verläßliches
Vorläutewerk.

c) Nein; ist gefährlich.
d) Entfällt.
e) Ja; ist dringend zu empfehlen.
f) Hierüber liegen keine Erfahrungen vor.
33. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord-

deiitsche Verbindungsbahn, a) Umwandlung des ein
fachen Drahtzugs in Doppeldrahtzug und damit Weg
fall der Belastung der kürzeren Schlagbaumenden
und des Läutewerkgewichts. Einrichtung von Läute
werken mit Doppelschlag und zwangsweise Festsetzung
der Vorläutedauer für den Wärter mittelst plombierter
Mitnehmervorrichtung.

b) Bei Handschranken 4,0, bei Zugschranken
8—10 m.

c) Nein; ist gefährlich.
d) Entfällt.
e) Empfehlenswert.
f) Nein; aus Sicherheitsgründen unzulässig.

11
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,34. Priv. Österreichisch-Ungarische Staats-Eis.-
Ges. a) Die neueren Schlagbäumständer bestellen aus
zwei Säulen, zwischen denen der Schlagbaum frei
schwingt. Hierdurch ist der Nachteil vermieden, daß
durch auf die Ständersäulen gelegte Gegenstände das
Schließen der Schlagbäume verhindert werden könnte. —
Die Drahtführungen sind mit einstellbaren Rollen her
gestellt. — Bei einzelnen Schranken, wo starker Verkehr
oder sonstige Umstände besondere Vorsicht nötig er
scheinen lassen, wurden in entsprechender Entfernung
von dem betreffenden Übergang Mastsignale aufgestellt.
Die Stellung dieser Signale auf „Frei" oder „Halt" ist
von, der Stellung der Schlagbäume abhängig und zeigt
daher dem Lokomotivführer an, ob der Wegilbergang
geschlossen ist.

b) Bei Zugschranken mit Vorläutewerken 3,8 m.
c) Nein; nicht zu empfehlen.
35. Südbahn-Ges. a) Hier sind auch Antriebe

vorrichtungen und Vorläuteeinrichtungen nach Bauart
Tröster für einfachen Drahtzug und nach Patent Josef
von Götz bei Doppeldrahtzug eingeführt, wie solche bei
Nr. 30 ausführlich beschrieben sind. Letzteres System
ist für Neuherstellungen zu empfehlen. Die Vorläute-
dauer wii'd für jede Schranke besonders festgesetzt und
auf der Antrieb Vorrichtung sichtbar und dauerhaft auf
geschrieben.

b) Bei Handschranken und Zugschranken mit Vor
läutewerken 3,8 m.

c) und d) Nicht zu empfehlen.
e) Ja.

f) Solche bestehen hier nicht.
36. Szamostalbahn. a) Statt der früher ver

wendeten Holzsäulen wurden alte Schienen eingestellt.

b) 8,0 m.

c) Ja.

d) Warnungsläutewerke sind hier nicht verwendet
und haben wir daher bezüglich der Notwendigkeit keine
Erfahrungen.

37. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, a) Bei
den Vorläutewerken vorgenommene Verbesserungen sind:
Die Konstruktion des Zimmerhackkschen Patents, bei
welchem die Zeitdauer des Vorläutens durch den Wächter
eigenmächtig nicht abgeändert werden kann und bei
welcher durch Kontroischeiben der Wächter überwacht
wird, falls er das Vorläutewerk unmittelbar nach dem
Schließen der Schranken schon voraus ablaufen ließ;
bei der neuesten Verbesserung derselben ist es dem
Wärter unmöglich gemacht, dies zu tun, da nach Ablauf
des Vorläutens sich die Schranke sofort schließt. Diese
Bauart erlaubt auch längere Leitungen, da sie
leicht bedienbar ist. Auch die Bauart Tröster ist hier
bei den Drahtzugschranken in Anwendung. Das Vor

läuten soll mindestens 30 Sekunden mit mindestens
15 Schlägen dauern und mit 2 Hämmern versehen sein.
Zu den Schranken sind Doppeldrahtleitungen verwendet.

b) 8 — 8,5 m.

c) Eine Bauart von Ziigschranken, bei welchen
die Schlagbänme in geschlossenem Zustande durch die
Passanten wagrecht nach außen geöffnet werden konnten
und nach Freilassung derselben sich wieder selbsttätig
schlössen, entsprach den Anforderungen nicht, da die
Schlagbäume auch senkrecht auf das Gleis sich stellen
konnten, wodurch sie in die Umgrenzungslinie des lichten
Raumes hineinragten und die Sicherheit des Verkehrs
gefährdet ist.

Für die Sicherheit des Verkehrs wäre es vorteil
hafter, daß die Zugschranken von den Vorübergehenden
überhaupt nicht geöffnet werden können und in diesem Falle
ist die Aufstellung der Schranken auf 2,5 m Entfernung
von der Mitte des Nachbargleises — bei obligatorischem
und entsprechend lang andauerndem Vorläuten — auch
vorteilhafter.

d) Wenn das Öffnen der Zugschranken von
Passanten möglich ist, ist ein Rückläutewerk nötig,
andernfalls nicht.

e) Ja.
f) Hier nicht vorhanden.

38. Holländische Eis.-Ges. a) Die Änderung von
vielen einfachen Schlagbäumen in Schlagbaumschranken
mit leichten Gehängen wurde fortgesetzt im Hinblick
auf die Erhöhung der Sicherheit des Straßen- und
Eisenbahnverkehrs.

b) 2,5 m. j
c) In welchen Fällen die Schlagbäume der Zug

schranken in geschlossenem Zustande von den Vorüber
gehenden geöffnet werden können oder nicht, ist im
Regierungs-Reglement vorgeschrieben.

d) Ein Rückläutewerk scheint nicht nötig, wenn
der Schlagbaum sich von selbst schließt.

e) Die selbsttätigen Einrichtungen zum Vorläuten
werden oft von Vorübergehenden zerstört. Es ist
deshalb nicht empfehlenswert, diese Einrichtungen in
den Technischen Vereinbarungen bindend vorzuschreiben.

f) Nein.
39. Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen. a) An vielen Drahtzugschranken ist in
den letzten Jahren Gitterwerk aus Rund- oder Flach
eisen angebracht worden.

b) 3,0 m.
c) Die Schlagbäume sollen, dem Niederländischen

Regierungs-Reglement gemäß, von den Vorübergehenden
geöffnet Averden können und sich wieder schließen.

d) Ein RückläuteAverk ist nicht nötig.
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a) An Drahtzugschranken sind in den letzten
7 Jahren nachstehende Verbesserungen, insbesondere zur
Erhöhung der Sicherheit des Straßen- und Eisenbahn
verkehrs, eingeführt worden:

Die Herstellung der Schrankenpfosten und der
Bäume aus Eisen, die Anwendung von Doppeldraht
zügen an Stelle von einfachen Drahtzügen und von Ketten,
die Kennzeichnung des vollständigen Schlusses bzw. der
Öffnung der Schranken, die senkrechte Stellung der
Schrankenbäume in geöffnetem Zustande, die Verbindung
ausbalanzierter Bäume unter einander in der Weise, daß
jeder mit besonderer Antriebrolle bewegt wird und die
Drahtleitung über beide Antriebrollen geführt ist, die
Anbringung von leichten Gehängen an verkehrsreichen
Übergängen und innerhalb Ortschaften, die selbsttätigen
Feststellvorrichtungen ohne Sperren und Klinken, welche
ermöglichen, die Bäume in jeder beliebigen Lage durch
die Antriebrolle festzuhalten, ferner die selbsttätigen und
zwangsläufigen Vorläutewerke vor und bei dem Schließen
der Schranken und Rückläutewerke bei dem Öffnen der
selben. Die K. E. D. Münster i. W. hat außer dem
Vorläutewerk an den Schranken bei abschüssigen Rampen
noch elektrische Vorläuteeinrichtungen in angemessener
Entfernung vom Gleis aufgestellt.

Die Österreichisch-Ungarische Eisenbahngesellschaft
hat vor einzelnen Wegeübergängen mit starkem Verkehr
oder wo sonstige Umstände besondere Vorsicht nötig
erscheinen lassen, in Verbindung mit den Schranken noch
Mastsignalc angebracht, aus deren Stellung der Lokomotiv
führer ersieht, ob der betreffende Wegeübergang gesperrt ist.

Einige der Österreichisch-Ungarischen Verwal
tungen haben Antrieb- und Läutevorrichtungen mit Be-
schwergewichten, welche nach Auslösen einer Hemm
vorrichtung durch den Wärter selbsttätig wirken und
die gleichzeitige Bedienung mehrerer Schi'anken durch
einen Wärter ermöglichen.

b) Die von den einzelnen Bahnverwaltungen an
gegebenen Entfernungen der Schlagbäume der Hand-
und Zugschranken von der Mitte des Nachbargleises sind
sehr verschieden, sie wechseln zwischen 2,3 bis 18,8 m,
je nachdem davon ausgegangen wurde, daß ein ein
geschlossenes Fuhrwerk zwischen Schranke und Gleis
Platz finden soll oder nicht.

c) Die Frage, ob die Schlagbäume der Zugschranken
in geschlossenem Zustande von den Vorübergehenden
sollen geöffnet werden können, wurde von dem größten
Teil der Verwaltungen bejaht; es entspricht dies auch
dem §. 4 Abs. 5 der Betriebsordnung für die Haupt
eisenbahnen Deutschlands. Einige Verwaltungen schließen
diese Möglichkeit aus, besonders bei Übergängen über
zwei oder mehrere Gleise.

Eine bei der Ungarischen Staatseisenbahn ver
suchsweise angewandte Bauart von Zugschranken, bei

welchen die Schlagbäume in geschlossenem Zustande
mit der Hand wagrecht nach außen geöffnet werden
konnten und nach Freilassung derselben sich wieder
selbsttätig schlössen, entsprach den Anforderungen
nicht, da die Schlagbäume auch senkrecht auf das
Gleis sich stellen und in die Umgrenzungsliuie des
lichten Raumes hineinragen konnten, wodurch die Sicher
heit des Verkehrs gefährdet ist. Mit einer ähnlichen
Bauart wurden aucli Versuche von der K. E. D.
Cassel gemacht; über deren Bewährung liegen hin
reichende Erfahrungen nicht vor.

d) Von den meisten Verwaltungen wird im Falle
des Öffnens der Schranken von fi-emder Hand ein Rück-
läutewerk für nötig gehalten, um den Wärter auf diesen
Vorfall aufmerksam zu machen. Einzelne Verwaltungen
halten das Rückläutewerk dann für entbehrlich, wenn
die Schranke sich nach dem Öffnen von selbst wieder
schließt.

e) Das selbsttätige und zwangsweise Vorläuten
beim Schließen der Schranken bindend in den Technischen
Vei-einbarungen vorzuschreiben, wurde nicht von allen
Verwaltungen empfohlen. Der Grund der Verneinung
dieser Frage durch einzelne Verwaltungen ist der, daß
bei Unterbrechung des Schrankenschlusses das Vorläuten
zurück- und wieder vorgedreht werden muß, wodurch
das Schließen der Schranke sich nicht mehr rasch genug
ermöglichen läßt, um Unfällen unter Umständen vor
zubeugen. Auch sind die für zwangsweises Vorläiiten
gemachten Konstruktionen nicht durchaus einwandfrei
und bezüglich dauernd guter Dienstleistung noch nicht
genügend erprobt.

f) Über selbsttätig durch die Züge bediente Weg
schranken fehlen die Erfahrungen. Die meisten Ver
waltungen, welche sich über diese letzte Frage äußerten,
glauben, daß derartige Einrichtungen nicht zuverlässig
funktionieren und deshalb für Hauptbahnen nicht geeignet
und auch für Nebenbahnen nicht empfohlen werden können.

Schlußfolgerung.
a) Als wesentliche Verbesserungen an den

neueren Drahtzugschranken sind hervorzuheben
und werden empfohlen:

Die Anwendung von Doppeldrahtzügen an
Stelle von einfachen Drahtleitungen, die selbst
tätige Feststellvorrichtung und verlangsamte
Bewegung der mit Gewichtsausgleichung ver
sehenen Bäume nach beiden Endstellungen hin,
die Begrenzung des Stellweges am Windebock,
sowie die Einrichtung selbsttätiger, zwangs
läufiger Vor- und Rückläutewerke.
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b) Die Schlagbäume der Hand- und Zug
schranken sollen von der M itte des Nachbargleises
mindestens 2,5 m lichten Abstand haben, so daß
eine Person noch innerhalb der Schranken und
der Umgrenzung des lichten Raumes Platz findet.

Es empfiehlt sich nicht, den Abstand größer
als, 3,0 m zu machen, weil der Gefahrraum da
durch größer und die Gefahr der Einschließung
von Fuhrwerken erhöht wird.

c) Zur Selbstbefreiung der durch die Schlag-
))äume etwa eingeschlossenen Personen und Fuhr
werke wird empfohlen, die Schranken so einzu
richten, daß ein Öffnen derselben auch ohne Zu
tun des Wärters möglich ist.

d) Bei dem selbständigen Öffnen muß ein
Rückläutewerk den Wärter auf diesen Vorfall
aufmerksam machen.

e) Mit Rücksicht auf die jeweiligen örtlichen
Verhältnisse empfiehlt es sich, Bestimmugen über
das selbsttätige und zwangsweise Vorläuten
den einzelnen Verwaltungen zu überlassen und
solche in den Technischen Vereinbarungen
empfehlend aufzunehmen, aber zunächst nicht

'  bindend vorzuschreiben, wenn auch die Mehrheit
I  der Verwaltungen sich dafür ausgesprochen hat.

f) Selbsttätig durch die Züge bediente
Schranken werden auf Hauptbahnen für unzu
lässig und auf Nebenbahnen für nicht empfehlens
wert gehalten.



Gruppe II.

ßahnhofsanlagen.



II. X. Weichen, die aus überhöhten Grleisen abzweigen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 1.

Weichen aus überhöhten Gleisen.

Sind in Weichen, welche von gekrümmten, im
äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen, Entglei
sungen beobachtet worden, die auf die besondere, bei
derartigen Abzweigungen sich ergebende unregelmäßige
Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage der Schienen
stränge des abzweigenden Gleises zurückzuführen sind,
und empfiehlt es sich etwa, von solchen Weichenab-
zweigungen in Zugsgleisen ganz abzusehen?

Berichterstatter: K, IC. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Die Frage wurde von 36 Verwaltungen wie folgt
beantwortet:

11 Verwaltungen, und zwar: Badische Staatsbahnen,

Lübeck-Büchener Eisenbahn, Großiierzogl. Oldenbiirgische
Eisenbahn, K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D.

Cöln, K. E. D. Danzig, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaschaii-Oderberger Eisen
bahn, Szamostal-Eisenbahn können mangels solcher
Weichen einschlägige Erfahrungen nicht liefern.

8 Verwaltungen, und zwar: Kgl. Preußische Militär-

Eisenbahn, K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. R., K. E. D.
Stettin, ■ Württembergische Staatseisenbahnen, Öster-
reicliische Nordwestbahn, Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft haben
zwar solche Weichen liegend, jedoch Entgleisungen an
denselben nicht beobachtet.

Die übrigen 17 Verwaltungen, und zwar: Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover,
K. E. D. Kattowitz, Sächsische Staatseisenbahnen,
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.,
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisen
bahn - Ministerium, Österreichisch - Ungarische Staats
eisenbahn-Gesellschaft, Südbahn-Gesellschaft, Nieder
ländische Staatseisenbahnen haben die Frage in nach
stehender Weise beantwortet:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Die
Zungenvorrichtungen, dann die Kreuzungstücke derartiger
Weichen liegen auf ihre Länge als starre Körper in

der Höhe des äußeren überhöhten, bezw. des inneren
nicht überhöhten Schienenstranges des durchgehenden
Gleises; zwischen der Zungen Vorrichtung und der
Kreuzung muß der Schienenstrang des Ausweichgleises
um das Maß der Kurvenüberhöhung, beispielsweise
bei Konkavweichen, sich herabsenken, infolge dessen
bildet sich, auch wenn die ganze Weichenanlage in eine
geneigte Ebene — richtiger Kreiskegolfläche — gelegt
werden könnte, bei dem Anschlüsse an die Zungen

vorrichtung ein vertikaler (konvexer) Brechungspunkt in
der Bruchfläche des Schienenstranges des abgelenkten
Gleises mit umso größerem Winkel, je größer das
Maß der t)berhöhung ist; aber auch an der Kreuzung,
dann in dem Anschlüsse dieses Stranges hinter der
Kreuzung entstehen Brechungen des Verlaufes der
Schienenlauffläche hier namentlich mit Leichtem auch

dann, wenn getrachtet wird, die zwischen Zungenvor-
richtung und Kreuzung im Schienenstrange des Ausweich
gleises sich ergebende Neigung (geneigte Ebene), noch
hinter die Kreuzung unter Bahnkronenhöhe sich senkend,
fortzusetzen; ein weiterer vertikaler (konvexer) Brechungs
punkt ergiebt sich in der Lauffläche des inneren Stranges
des Ausweichgleises gleichfalls an der Zungenwurzel,
wenn, wie vorauszusetzen ist, die Kurvenüberhöhung
auch in diesem Gleise durchgeführt, dieser Strang .daher
ab der Zungenvorrichtung unter die Bahnkronenhöhe
gesenkt wird. Diesen Senkungen beider Stränge des
nach der Konkaven ausweichenden Gleises unter Bahn

kronenhöhe wird in einiger Entfernung von der Kreuzung
wieder eine Hebung beider Scliienensti'änge auf Bahn
kronenhöhe folgen, wobei wiederum mit Leichtem kurze
— hier konkave — Brechungen (sogenannte Schlag
löcher) entstehen. Es folgt auf diese Weise ein derart
unregelmäßiger Verlauf der Laufflächen des Ausweich
gleises mit scharfen, konvexen und konkaven Brechungen
und die Bildung windschiefer Ebenen, welche zu einer
Entlastung einzelner Räder der in das Ausweichgleis
einfahrenden Fahrzeuge, namentlich der steif gefederten
Tenderräder dreiachsiger Tender, und hiermit zu| Ent
gleisungen führen können. Diese Entlastung und Ent
gleisung kann noch durch plötzliches Bremsen und
Aufstoßen einzelner Fahrzeuge, Verrückung des Schwer
punktes der Tenderfüllung in der überhöhten Kurve des
ausweichenden Gleises gerade bei langsamer Fahrt, bei
welcher der tiefe Strang mehr belastet wird, die Trag
federn über dem hohen Strange aber eine Entlastung
erfahren, begünstigt werden.
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Noch ungünstiger kann sieh das Verhältnis ge
stalten, wenn in die Weiche zufällig ein nicht genügend
ausgerundeter Neigungshrechpunkt trifft.

Mehrfache Entgleisungen in solchen Ausweichen
werden auf die geschilderte Gleisgestaltung zurück
zuführen sein.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Weichen,
welche von gekrümmten, im äußeren Strange überhöhten
Gleisen abzweigen, werden bei Neuanlagen durch Ein
legung einer Zwischengeraden vermieden und aus vor
handenen derartigen Gleisen, soweit nicht erhebliche
Kosten dadurch erwachsen, entfernt. Die Beibehaltung
solcher Weichen wird nur unter der Voraussetzung zu

gelassen, daß sie stets nur mit mäßiger Geschwindigkeit
durchfahren werden.

3. Pfälzische Eisenbahnen. Es empfiehlt sich mit
Rücksicht auf den unregelmäßigen Verlauf der Höhen
lage der einzelnen Schienenstränge, von solchen Weichen
abzweigungen in Zugsgleisen tunlichst abzusehen, oder
wo zulässig, durch Einlegen von kürzern Geraden den
Mißstand zu vermeiden.

4r. K. E. D. Bromberg. Entgleisungen sind nicht
vorgekommen. Es empfiehlt sich jedoch, die Anwendung
derartiger Weichen in den Zugsgleisen nach Möglich
keit einzuschränken, weil die Fahrzeuge der schnell
fahrenden Züge in denselben einen unruhigen Gang
haben.

5. K. E. D. Cassel. Weichen in gekrümmten Haupt-
gleisen werden an den Bahnhofsenden möglichst ver
mieden; wo sie indes nicht zu umgehen sind, ist auf
eine Überhöhung der Außenschiene des Betriebsgleises
nicht verzichtet.

Entgleisungen sind in solchen Weichen noch nicht
beobachtet worden.

6. K.E.D. Elberfeld. In einem Betriebsinspektions-
Bezirk sind in Weichen, welche von gekrümmten, im
äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen, wieder
holt Entgleisungen vorgekommen. In anderen Bezirkeuj
in welchen derartige Weichen in größerer Anzahl vor
handen sind, haben Entgleisungen in denselben bisher
nicht stattgefunden. Die Weichen erfordern eine äußerst
sorgsame Beobachtung und Unterhaltung. Wenn irgend
angängig, dürfte von solchen Weichenabzweigungen, ins
besondere bei Zugsgleisen ganz abzusehen sein. Wo dies
nicht möglich ist, muß die Überhöhung des äußeren
Stranges durch die Weiche durchgeführt werden.

7. K. E. D. Erfurt. Der Einbau von Weichen in

gekrümmten und im äußeren Strange überhöhten Zugs
gleisen empfiehlt sich nicht; in einem Falle ist fest
gestellt worden, daß in einem derartigen Gleise ein nicht
ganz gleichmäßig beladener Wagen entgleiste.

8. K. E. D. Frankfurt a. M. Bei guter Unterhaltung

derartiger Weichen und Annahme eines großen Halb
messers der Kurven stehen im allgemeinen keine Be

denken entgegen. Weichen einzulegen, die von gekrümmten
im äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen,
wenn eine mäßige Durchfahrgeschwindigkeit nicht
über 40 km/Stde vorgeschrieben wird. Entgleisungen sind
in solchen Weichen noch nicht beobachtet worden, weil
derartige Weichen im diesseitigen Bezirk, wenn nicht
horizontal, so doch nur mit ganz geringer Überhöhung
des äußeren Stranges verlegt sind. Die Einlegung
solcher Weichen im Zugsgleise, auf welchem Züge die
Station ohne Aufenthalt durchfahren, ist nicht zu
empfehlen, und dürfte von solchen Weichenabzweigungen
in Zugsgleisen ganz abzusehen sein. Im diesseitigen
Bezirk sind in solchen Fällen kurze gerade Strecken
auf die Länge der Weiche eingelegt, so daß die Über
höhungen fortfallen.

9. K. E. D. Hannover. Entgleisungen sind nicht
beobachtet worden, doch ist der Gang der Fahrzeuge,
namentlich bei der Fahrt gegen die Spitze der Weiche,
ein unsicherer, umgekehrt und wenn die Weiche auf
Holzschwellen gelegt ist, dagegen ruhiger. Doch
empfiehlt es sich, von solchen Weichenabzweigüngen in
Hauptgleisen ganz abzusehen.

10. K. E. D. KattoAvitz. Im diesseitigen Bezirk sind
Weichen, welche von gekrümmten, im äußeren Strange
überhöhten Gleisen abzAveigen, nur in geringer Zahl
eingebaut. In einigen dieser Weichen sind Avohl auch
vereinzelt Entgleisungen vorgekommen, Avelche in der
sich für das abzAveigende Gleis ergebenden Avindschiefen
Ebene der Schienenoberkanten begründet sind.

Es empfiehlt sich jedoch, Avenn irgend möglich, die
Einlegung von Weichen, besonders nach der konvexen
Seite abzAveigende, in Gleise zu vermeiden, welche keiner
Überhöhung bedürfen, Aveil der Bau schwierig und
umständlich ist, die Schienenstränge des abzweigenden

Gleises eine unregelmäßige schAver zu kontrolierendc
Höhenlage erhalten und Aveil dadurch, wenn auch nicht
die Sicherheit, so doch der ruhige Lauf der Fahrzeuge
beeinträchtigt Avird. Für AbzAveigungen, Avelche von
durchgehenden Zügen durchfahren Averden sollen, ist
die fragliche Anordnung ganz zu vermeiden.

11 .Kgl.Sächsische Staatseisenbahnen. Entgleisungen
sind in den nur in geringer Anzahl vorhandenen der
artigen Weichen nicht beobachtet worden, dagegen haben
sich bei W eichen, die ohne Überhöhung verlegt und
mit den zulässig kürzesten Überhöhungsrampen an dem
überhöhten Bogenstrang anschlössen, Unfälle zugetragen.

Empfohlen Avird, AbzAv^eigungen aus einem über
höhten Schienenstrange schnell befahrener Bogengleise
tunlichst zu beschränken.

12. Großherzogl. General - Eisenbahndirektiön
ScliAverin. Weichen, Avelche von gekrümmten, im äußeren

Strange überhöhten Gleisen abzAveigen, sind im diesseitigem
Bezirk nur einige Avenige vorhanden. In einer dieser
Weichen ist im Laufe der letzten Jahre eine En^tgleisung
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vorgekommen. Das Gleis ist derart umgebaut, daß an
die Weiche ein gerades Gleisstück von tunliclier Länge
anschließt. Seitdem sind Entgleisungen nicht wieder
beobachtet worden.

Es empfiehlt sich, von derartigen Weiclienab-
zweigungen in Zugsgleisen der Hauptbahnen abzusehen.

13. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalm-Gescll-
schaft. Entgleisungen in derlei Weichen, welche auf die
unregelmäßige Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage der
Schienenstränge des abzweigenden Gleises zurückzuführen
sind, sind hierseits nicht beobachtet worden. Von solchen

Weichenabzweigungen wird in Zugsglcisen nur dort ab
zusehen sein, wo die daselbst gebotene Einschränkung

der Fahrgeschwindigkeit untunlich erscheint.
14. K.K.Eisenbahn-Ministerium. Derartige Weichen

kommen nur vereinzelt vor, dieselben waren niemals

Ursache von Entgleisungen; die gekrümmten Gleise
werden bei solclien Abzweigungen ohne Überhöhung
des äußeren Schienenstranges ausgeftihrt.

Es empfiehlt sich, von solchen Weichenabzweigungen
möglichst ganz abzusehen und selbe nur in sehr zwingenden
Fällen auszuführen.

15. Priv. Österreichisch-Ungarisciie Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Weichen, die aus tiberhöhten Gleisen ab

zweigen, kommen bei uns nur vereinzelt vor; Entgleisungen
sind nicht beobachtet worden. Wegen dieser abnormalen

Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage haben wir
einzelne dieser Weichen beseitigt, und bei Neuanlagen
vermeiden wir diese Anordnung.

16. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Im Bereiche
der gesellschaftlichen Linien finden sich, besonders in
den Stationen der Gebirgstrecken, eine große Anzahl

solcher Weichen, welche von gekrümmten, im äußeren
Strange überhöhten Gleisen abzweigen. Bei denselben
liegen die Schienenstränge eines Profiles in gleiclier
Höhe, und muß sowohl vor als hinter der Weiclie die
Überhöhung des äußeren Schienenstranges auf 0 über
führt werden.

Da solclie Weichen stets nur in Stationen oder

Haltestellen gelegen sind, werden vorschriftsgemäß aucli
die Überhöhungen der anschließenden Bögen nur in
der Hälfte der normalen ausgeführt.

Entgleisungen, welche auf die geschilderte Kon
struktion zurückzuführen wären, sind bislang nicht vor
gekommen, wozu wohl auch die Vorschrift beigetragen
haben wird, daß solche Weichen nur mit einer
Höchstgeschwindigkeit von 40 km/St befahren werden
dürfen.

Dagegen ergaben die Erfahrungen, daß derartige
Weichen einen unruhigen Gang der Betiiebsmittel ver
ursachen und einer rascheren Abnutzung und einer
schwierigeren Erhaltung unterworfen sind.

Es ist selbstverständlich, daß diese Weichenbauart

nach Möglichkeit vermieden wird, was jedoch namentlich

bei Stationen in Gebirgstrecken nicht immer erreicht
werden kann. Es wird sodann getrachtet, insbesondere
bei solchen spitzbefahrenen Wechseln, vor denselben
eine Gerade von wenigstens 10 in Länge einzuschalten,
wie auch die Neigung der beiderseits auslaufenden
Überhöhungsrampen möglichst sanft zu gestalten.

17. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatsbahnen. Womöglich werden Gerade
für die Weichen eingelegt.

Wenn Hauptgleis und Weichengleis nach ver
schiedenen Seiten gekrümmt sind, Averden symmetrische
Weichen angeordnet und die Überhöhung des äußeren
Stranges unterlassen.

Aus den vorstehenden Beantwortungen ist zu

entnehmen, daß nur fünf Verwaltungen (Königl. Baye
rische Staatseisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Erfurt, K. E. D. Kattowitz, Generaleisenbahn-Direktion
Schwerin) auf solchen in Bede stehenden Weichen Ent
gleisungen beobachtet haben.

Von fünf Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen, K. E. D. Cassel, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz) wird
die Notwendigkeit betont, die Weichen selbst mit einer
Überhöhung auszustatten, während vier Verwaltungen
(Königl. Säclisisciie Staatseisenbalmen, K. K. Eisenbahn-
Ministerium, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Nieder
ländische Staatseisenbahn) sich gegen eine solche aus
sprechen.

11 Verwaltungen, und zwar: K. E. D. Cassel,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, General-Eisenbahn
direktion Schwerin, K. K. Eisenbahn - Ministerium,
Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staatsbahnen erachten die Anordnung
der fraglichen Weichen für bedenklich und empfehlen,
von derselben ganz abzusehen, Avogegen sechs Ver-
Avaltungen, und ZAvar Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Frankfurt a. M.,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
deren ilnAvendung unter Ermäßigung der Geschwindigkeit
des Befahrens für unbedenklich halten.

Drei VerAvaltungen, und ZAA^ar: K. E. D. Elberfeld,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, K.E.D. Frankfurt a.M.
betonen die NotAvendigkeit einer sorgfältigen Erhaltung
solcher Weichen und

drei Verwaltungen, und ZAvar: Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, K. E. D. Bromberg, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft bemängeln den unruhigen Gang
der Fahrzeuge beim Befahren derselben.
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II. 2. Uleiskreu^iUDgen und Kreu/Ai)>gs\veicheji.

Schlußfolgerung.

Weichen, welche von gekrümraten, im
äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen,
haben in einzelnen Fällen zu Entgleisungen
Veranlassung gegeben und sind daher in mit
größeren Geschwindigkeiten befahrenen Zugs
gleisen möglichst zu vermeiden.

Ist die Anwendung solcher Weichen nicht
zu umgehen, so sind bei gleichlaufenden
Krümmiingsweichen die äußeren Schienenstränge
zu überhöhen, und ist die Geschwindigkeit
für das Befahren derselben zu ermäßigen.
Zweiseitige Weichen lassen eine Überhöhung
der äußeren Schienenstränge nicht zu und sind
daher mit besonderer Vorsicht zu befahren.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 2.

Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen.
Welche Erfahrungen hat man mit Gleiskreuzungen

und Kreuzungsweichen (englischen Weichen) in stark
befahrenen Hauptgleisen mit Schnellzugverkehr gemacht,
und welches Neigungsverhältnis wird für dieselben
äußersten Falles noch ftir zulässig gehalten?

Berichterstatter: Großherzogl. Oldenburgische Eisenhahndirektion.

Die Frage ist von 37 Verwaltungen beantwortet
worden, aus den Beantwortungen ergiebt sich:

Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen werden
von der überwiegenden Mehrzahl der Verwaltungen in
stark befahrenen Hauptgleisen mit Schnellzugsverkehr
mit gutem Erfolg verwandt. Nur wenige Verwaltungen
machen dabei l^inschränkungen: Die Lübeck-Büchener
Plisenbahn-Gesellschaft, die Großherzogl. General-Eisen-
bahndirektion Schwerin und die K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft schreiben für die Durch
fahrt ermäßigte Geschwindigkeiten vor, mehrere Ver
waltungen (K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn)
lassen die Durchfahrt schnell fahrender Züge nur in
einem graden Strange der Kreuzungsweichen zu, und
die Großherzogl. Badischen Staatsbahnen schließen die
Kreuzungsweichen mit flachem Kreuzungsverhältnis
(1 : 10} von Gefällstrecken aus, die stärker als 2,5
geneigt sind.

Nur eine Verwaltung (die K. K. priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) hat bisher in

Hauptgleisen keine Kreuzungsweichen verwandt; welche
Verwaltungen andererseits in solchen Gleisen die
Kreuzungen vermieden haben, geht nicht mit Sicherheit
aus den Beantwortungen hervor.

An den führungslosen Stellen der Herzstücke sind
die Laufflächen der Schienen unterbrochen; infolge
dessen entstehen bei der raschen Durchfahrt sowohl der

Gleiskreuzungen wie der Kreuzungsweichen starke
Schläge, die ein unangenehmes Geräusch erzeugen und
jene Gleisteile stark abnutzen namentlich dort, wo der
Übergang des Fahrzeuges von der Spitze nach den
Flügelschienen und umgekehrt stattfindet. Sorgfältige
Unterhaltung, gute Bettung, sichere Lagerung auf bester
Schwellenunterlage und häufigere Erneuerung besonders
der Doppelherzstücke sind daher notwendig.

Bei stumpfen Kreuzungen und solchen, die haupt
sächlich nach einer Seite benutzt. werden, müssen die
Gleisachsen von Zeit zu Zeit berichtigt werden (K. E. D.
Berlin).

Trotz überhöhter Radlenker kommen Entgleisungen
in den Doppelherzstücken vor, wenn Achsen grade an
der führungslosen Stelle stehen und plötzlich ruckweise
gebremst oder in Gang gesetzt werden (K. E. D. Essen,
K. K. priv. Südbahn und Gesellschaft für den Betrieb
der Niederländischen Staatseisenbahnen).

Für das Neigungsverhältnis der Gleiskreuzungen
und Kreuzungsweichen ist einerseits der Umstand maß
gebend, daß, je flacher dieses Verhältnis gewählt wird,
desto länger die führungslose Stelle in den Herzstücken
wird; auch die Herzstückspitzen sind länger und schmäler
und werden leichter abgenutzt; andererseits wird das

Neigungsverhältnis bei den Kreuzungsweichen durch die
Rücksicht auf eine möglichst sanfte Ablenkung begrenzt.
Dementsprechend ist in den Beantwortungen teils . die
obere, teils die untere Grenze für das zulässige Neigungs
verhältnis angegeben.

Bei den Gleiskreuzungen schwankt das Neigungs
verhältnis zwischen 1:4,44 und 1:11, bei den Kreuzungs
weichen zwischen 1: 7,3 bezw. 1: 7,596 für Schnell
zugstrecken und 1:11.

Am häufigsten finden die Neigungsverhältnisse
1:9, 1 :10 und die dazwischen liegenden Verwendung;
empfohlen Avird vorAviegend das Neigungsverhältnis 1 : 9.

Schlußfolgerung.
Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen

(englische Weichen) haben, sich bei sorgfältiger
Ausführung und Unterhaltung in stark" be
fahrenen Hauptgleisen mit Schnellzugverkehr
beAvährt.

Die zulässigen Neigungsverhältnisse sind;
bei Gleiskreuzungen nach unten, bei Kreuzungs
weichen sowohl nach oben Avie nach unten begrenzt;
äußersten Falles kommen A^or und können noch

12
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als zulässig bezeichnet werden: Bei Gleis
kreuzungen bis 1:10 nach unten, bei Kreuzungs

weichen 1: 7 bis 1:10.

Am meisten empfohlen wird das Neigungs
verhältnis 1:9: flachere Neigungsverhältnisse
als 1:10 sollten nur ganz ausnahmsweise zu
gelassen werden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 8.

Weichen und Kreuzungen.
Welche neueren Erfahrungen sind rücksichtlich der

Bauart der Weichen und Kreuzungen in den letzten
8 Jahren gemacht worden, insbesondere rücksichtlich der
Ausbildung der Zungen-Vorrichtungen und der Verwen
dung zusammengesetzter Herzstücke?

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

Auf diese Frage sind von 88 Verwaltungen Be
antwortungen eingelaufen.

Aus diesen Mitteilungen ergiebt sich:
I. hinsichtlich neuerer Erfahrungen über die

Bauart der Weichen insbesondere rücksichtlich der j
Ausbildung der Zungenvorrichtungen: :

4 Verwaltungen (Großherzogl. Badische und Königl. j
Bayerische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen und die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft), welche bisher einen Drehzapfen an
der Zungenwurzel benutzten, der entweder nach oben

in den Zungenfuß oder nach unten in die Drehplatte

eingreift, berichten dahin, daß sie auf Grund ihrer
erneuten günstigen Erfahrungen diese Anordnung auch
weiterhin behalten, und zwar teils unverändert, teils unter
Verstärkung des Schienenproflls, teils unter Vornahme
kleinerer baulicher Änderungen des Wurzelstuhles.

Dagegen finden die Königl. Ungarischen Staats
eisenbahnen, daß sich die Zapfenanordnung wegen zu
starker Abnutzung des Drehzapfens wie des Zapfen
loches nicht bewährt. Die Königl. Sächsischen Staats
eisenbahnen haben mit der schon ältern Laschenverbindung

an der Wurzel unter Verwendung eines Füllstückes

zwischen Zunge und Backenschiene von neuem gute

Erfahrungen gemacht. Bei der neuen Preußischen
Normalweiche ist die Drehstuhlplatte, deren Stehlager die
nußförmig gefräste Zungenwurzel aufnimmt, mittelst
Schrauben an der Grundplatte befestigt und daher leicht
an Ort und Stelle auswechselbar; ferner sind die Backen

schienen verlängert.

8 Verwaltungen (K. E. D. Bromberg, K E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Essen a. R., K. E. D. Münster i. W., K. E. D.
St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin) sprechen
sich teils über diese neue Bauart der Weichen im
allgemeinen, . teils über deren Zungenvorrichtung im
besonderen vorbehaltlos günstig aus. Die K. E. D. Berlin
bezeichnet den Drehstuhl als den schwächern Punkt der

ZungenVorrichtung, hebt aber den Vorteil seiner leichten
Auswechselbarkeit hervor, während 5 Verwaltungen
(K. E. D. Altona, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover und K. E. D.
Kattowitz), zum Teile unter Anerkennung des genannten
Vorteils, des leichteren Ersatzes des Drehstuhls und
daher billigerer Erhaltung, doch den Mangel einer
ausreichenden Verbindung der Zunge mit dem Drehstuhl
und mit der Anschlußschienebeklagen, was zu verschiedenen
Unzukömmlichkeiten, namentlich Längsverschiebungen,
aber auch schädlichen seitlichen Rückungen der Zunge,
zum Schlottern in der Wurzel, zu Erweiterungen der
StoßlUcke daselbst Anlaß giebt.

Die K. E. D. Kattowitz hat bei der früher üblich
gewesenen Verbindung der Zungenschienen an der Wurzel
mittelst Laschen eine solche Beweglichkeit der Zunge
nicht wahrgenommen. Gegen die Längsbewegung der
Zunge verwenden die K. E. D. Elberfeld und K. E. D.
Frankfurt a. M. mit Erfolg Stemmlaschen, die unter der
Zunge zwischen Dreh- und Gleitstuhl befestigt werden.
Der Längsbewegung der Anschlußschiene und deren Schub
gegen den Wurzelstuhl begegnet die K. E. D. Berlin
durch den Eingritf von Klemmplatten in eine Einklinkung
der Schiene, während die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft
hierfür gleichfalls Stemmlaschen verwendet. Die K. E. D.
Berlin empfiehlt das vorbenanntc Mittel auch gegen die
bei Spitzenverschlüssen besonders fühlbaren Längs
bewegungen der Backenschiene. Die Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen und die K. E. D. Kattowitz halten

den ruhenden Stoß an der Zungenwurzel für empfehlens
werter als den schwebenden.

Die K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Halle a. S.,
K. E. D. Kattowitz und K. E. D. Posen heben den

Vorteil besonders hervor, den die Preußische Normal
weiche durch Verlängerung der Backenschienen, also
durch die Hinausrückung des ersten Schienenstoßes, für
die ruhige Lage gewonnen hat.

Die gute Bewährung der schon seit langem fast
allgemein gewordenen Unterlagsplatten, auf welchen
Zunge und Backenschiene gelagert werden, heben nur
noch vereinzelte Verwaltungen unter den neueren Er
fahrungen hervor. Dagegen halten die K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft und das K. K. Eisenbahn-Ministerium

solche Unterlagsplatten bei Verwendung eiserner Quer
schwellen für überflüssig. Die Königl. Bayerischen Staats
eisenbahnen finden es angezeigt, die Längsplatten unter
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der Backenscliiene so zu verlegen, daß zwischen der
oifenen Zunge und den zusammenfallenden Innenkanten
der Backenschienen und der Längsplatte ein freier Raum
bleibt, der die Ablagerung von Eis und Schnee verhütet
und die namentlich bei zentralisierten Weichen doppelt
gebotene Reinhaltung der Weichen sichert.

Eine besondere Sicherung der Backenschienen
gegen seitliche Verrückungen wird von mehreren Bahn
verwaltungen hervorgehoben. Die Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen lassen die Spurplättchen der Backen
schienen in neuerer Zeit in den Rücken der Schwelle

eingreifen. Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen
benutzen Doppelschienenstühle, die die Backenschienen
verbinden, die Königl. Württembergischen Staatseisen
bahnen auf der Weichenplatte aufgenietete Flacheisen
stücke, die am Fuß der Backenschiene anstehen, die
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft Heindl'sche und
Rüppelhsche Befestigungsmittel zum Festhalten der
Backenschiene. Die letztgenannte Verwaltung führt
auch die anderwärts bewährte Anordnung an, die Gleit
stühle nicht mehr zum Festhalten der Schiene heranzu

ziehen.

Die Bewährung gekrümmter Zungen und die teil
weise vorgenommene Verbesserung ihrer Krümmungs
verhältnisse betonen 7 Verwaltungen (Großherzogl.
Badische Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen, Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Stettin, Kgl. Sächsische
Staatseisenbahnen, K.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft), während die Königl. Ungarischen Staats
eisenbahnen eine gerade Hobelung der Zunge empfehlen.
Die K. E. D. Berlin betont den Vorteil von Stütz
knaggen gegen das seitliche Federn der Zunge.

Die Pfälzischen Eisenbahnen verwenden bei neueren
Weichen den verschränkten Stoß. Sie bemessen
die Durchgangsweite von der Wurzel bezw. an
der Spitze mit 68 mm, bezw. 83 mm, die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen mit 6.5 bezw. 70 mm,
während die Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft
den Ausschlag an der Spitze mit 150 mm angiebt.

Weichen mit federnden Zungen ohne jede Dreh
vorrichtung haben die K. E. D. Essen a. R. und die
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.
in Verwendung genommen. Es liegen jedoch hierüber
noch nicht genögende Erfahrungen vor.

Soweit die Bahnverwaltungen neuere Erfahrungen
über die Bauart der Weichen im allgemeinen mit
geteilt haben, heben sie den Vorteil der für Zunge
und Backenschiene gemeinsamen Grundplatte, den Vor
teil verlängerter Backenschienen und deren weiteren
Sicherung gegen seitliche Verrückung durch Befestigungs
mittel verschiedener Art hervor und sprechen sich vor
wiegend für gekrümmte Weichenzungen aus. Bei der

Zungenvoriichtung sind fast ausschließlich Drehzapfen
verschiedener Anordnung in Verwendung, über welche
fast durchweg günstige Erfahrungen vorliegen.

Drehstühle neuerer Bauart, welche auswechselbar
sind, haben den großen Vorteil billigerer Erhaltung,
lassen jedoch in ihrer heutigen Ausführung vielseits den
Wunsch nach ausreichender Sicherung gegen Längsbe
wegungen und gegen seitliche Verrückungen der Zunge
laut werden. Demgegenüber machten sich aber die sehr
günstigen Erfahrungen mit einer entsprechend ausge
bildeten Laschen Verbindung an der Wurzel statt des
Drehzapfens von neuem geltend. Auch geben vereinzelte
Stimmen der ruhenden Stoßanordnung beim Wurzelstuhl
vor der allgemein verbreiteten schwebenden Anordnung
den Vorzug. Über Federweichen, bei denen jede Dreh-
v.orrichtung entfällt, liegen noch nicht genügende Er
fahrungen vor.

II. hinsichtlich neuerer Erfahrungen über die
Bauart der Kreuzungen, insbesondere rücksichtlich
der Verwendung zusammengesetzter Herzstücke:

Von den 37 Verwaltungen, die diese Frage beant
worteten, hat eine (die Kgl. Preuß. Militär-Eisenbahn)
Federherzstücke in Anwendung, über welche aber noch
keine genügenden Erfahrungen vorliegen, 4 Verwaltungen
(Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Stettin,
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) berichten über
Gußstahlherzstücke, wobei die K. E. D. Stettin deren
starke Abnutzung an der Spitze betont, während die
andern 3 Verwaltungen die guten Erfahrungen von
neuem bestätigt fanden. 28 Verwaltungen berichten
über die Verwendung von zusammengesetzten Herzstücken.
Unter diesen sind 5 (Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion, K. K. hlisonbahn-Ministerium, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseiseiibahnen), bei welchen die kurze
Dauer der Verwendung noch zu keinen genügenden
Erfahrungen geführt hat. 19 Verwaltungen berichten
über eine gute Bewährung der zusammengesetzten Herz
stücke und zwar die Pfälzischen Eisenbahnen, die K. E. D.
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. Halle a. S., K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Münster i. W., K. E. D. Posen, K. E. D. Stettin,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, ferner die Groß
herzogl. Badischen Staatseisenbahnen, die Königl.
Bayerischen Staafseisenbahnen, die K. E. D. Essen a. R.,
die Königl. "W ürttembergischen Staatseisenbahnen und
die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen, wobei die
5  letzteren Verwaltungen bemerken, daß sich die
genannten Erfahrungen auf zusammengesetzte Herzstücke
mit geschmiedeten Gnßstahlspitzen beziehen. Die
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Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.
berichtet, daß sich zusammengesetzte Herzstücke auf
Nebenbahnen und Nebengleisen bewährt haben.

Die Vorteile, welche von den meisten der zuletzt

genannten Verwaltungen den zusammengesetzten Herz
stücken zugesprochen werden, bestehen im sanftem und
ruhigem Befahren infolge der größern Länge der
Herzstücke," in der leichtern Auswechselbarkeit einzelner
Teile und daher in deren wirtschaftlicheren Erhaltung.
5 von den genannten 19 Verwaltungen, die eine gute

Bewährung solcher Herzstücke anführen (K. E. D. Altona,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt
und K. E. 13. Kattowitz), ferner die K. E. D. Elberfeld,
welche bloß den Vorteil billiger Erhaltung erwähnt,

haben auch mehr oder weniger eine Abnutzung der Spitzen
oder auch der Flügelschienen beobachtet, die vorwiegend
auf zu weiches Material, nur vereinzelt auch auf die

Form des Herzstücks zurückgeführt wird. Die E. D.
Mainz und die K. E. D. Stettin beschränken sich in

den übermittelten Erfahrungen über solche Herzstücke nur
auf die Feststellung des Nachteils ihrer raschen Abnutzung,
während die K. E. D. Hannover außer diesem Mangel
noch den des ungleichmäßigen Befahrens infolge des
Auswechseins einzelner Teile und die Schwierigkeiten

des Einbaues betont. ,

Die Überlegenheit zusammengesetzter Herzstücke
gegenüber Gußstahlherzstücken bezüglich sanftem Be
fahrens heben ausdrücklich 5 Verwaltungen (K. E. D.
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Kattowitz, K. E. D.
Münster i. W., Königl. Sächsische Staatseisenbahnen)
hervoi'; die letztgenannte Verwaltung ist wieder von
Gußherzstücken auf Schienenherzstücke aus entsprechend

hartem Material auch in Schnellzugstrecken überge
gangen.

In baulicher Hinsicht führen die Pfälzischen Eisen

bahnen, die K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. R.,
die Königl. Sächsischen und die Königl. Württem
bergischen Staatseisenbahnen den Vorteil durchgehender,
auf den Querschwellen ruhender Platten an, die K. E. D.
Essen a. R. überdies den Vorteil der Verblattung der

Flußstahlspitze mit der anschließenden Schiene, die
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen auch noch den,
die Spitze durch Fortsetzung der Stege zu verstärken
und sie gut zu befestigen.

In Bezug auf die Überhöhung der Hornschienen
meldeten die Königl. Württembergischen Staatseisen
bahnen, daß sie diese auf 4,5 mm gebracht haben,
während die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn auf Grund ihrer
Erfahrungen von 6 mm auf 3 mm heruntergegangen ist.

Neuere Erfahrungen über Herzstücke betreffen die
gegossenen Herzstücke nur. in sehr beschränktem Um
fange. Die verwendeten Flußstahlherzstücke haben sich
dabei aufs neue bewährt. Die weit überwiegende Zahl

der Berichte betrifft aus Schienen zusammengesetzte
Herzstücke und zwar sowohl solche mit genieteter Schienen
spitze, wie mit geschmiedeter Stahlspitze. Die zusammen
gesetzten Herzstücke haben sich fast ausschließlich gut
bewährt. Die Erfahrungen bestätigen aufs neue den in
der Fragebeantwortung vom Jahre 1898 betonten Vor
teil solcher Herzstücke bezüglich sanften und ruhigen
Befahrens, der vornehmlich auf ihre große Länge zu
rückzuführen ist und heben den Vorteil ihrer billigen
Erhaltung infolge Auswechselbarkeit einzelner Teile
hervor. Es wird aber diesmal auch die Eignung von
Herzstücken neuer Bauart mit genieteter Spitze aus
hartem Schienenmaterial für Schnellzugsgleise aus
gesprochen.

So stehen diese günstigen Erfahrungen mit zusammen
gesetzten Herzstücken, die zu ihrer steigenden Verbreitung
auf den Vereinsbahnen beigetragen haben, auch mit den
Erfahrungen auf den nordamerikanischen, englischen und
anderen europäischen Bahnen in Übereinstimmung, wo
die Schienenherzstücke so verbreitet sind.

Zuweilen wird eine leichte Abnutzung der Spitz-
und Hornschienen beobachtet, jedoch scheint es, als ob
sich diese Mängel durch härteres Material und günstigere
Form der Herzstücke noch mildern ließen. Eine durch

gehende, auf . Querschwellen ruhende ünterlagsplatte wird
als sehr vorteilhaft erkannt.

Federherzstücke sind erst versuchsweise in Ver

wendung.

Schlußfolgerung.

Die neueren Erfahrungen haben im allge
meinen die Vorteile der bisherigen Bauart der
Weichen: Verwendung von Grundplatten, Dreh
zapfen am Wurzelstuhl in verschiedener Aus
führung, bestätigt und zu der Verbreitung dieser
Anordnung unter Vornahme einzelner Ver
stärkungen beigetragen. Die heutigen Aus
führungen mit auswechselbaren Drehstühlen
haben sich bewährt, haben aber neben dem Vor
teil größerer Wirtschaftlichkeit öfters den
Nachteil einer ungenügenden Sicherung der
Zunge gegen Längs- und Seitenverschiebungen
bei dauernd unterlassener Schmierung erkennen

lassen. Aber auch die vereinzelt auftretenden
Erfahrungen mit einer entsprechenden Laschen
verbindung an der Wurzel statt einer besonderen
Drehvorrichtung lauten sehr günstig.

Die Vorzüge der zusammengesetzten Herz
stücke bezüglich sanften und ruhigen Befahrens
sind aufs neue bestätigt worden und ihre billige
Erhaltung infolge Auswechselbarkeit einzelner
Teile wird vielseitig betont. Diese Vorzüge
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haben zur weiteren Verbreitung solcher Herz
stücke geführt. Es wird auch die Eignung von
Herzstücken neuerer Bauart aus hartem Schienen-

ra aterial für Schnellzugsgleise hervorgehoben.
Die vereinzelt beobachtete Abnutzung der Spitz-
und Hornschienen dürfte sich durch härteres

Material und geeignetere Form der Herzstücke
beheben lassen.

Über Federweichen und Federherzstücke

liegen noch keine genügenden Erfahrungen vor.

Bericht
ülier die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 4.

Eingepflasterte Gleise und Weichen.

Welche Bauweise hat sich bei durchaus ein

gepflasterten Gleisen und Weichen, die auf Bahnhöfen,
Hafenanlagen usw. von Landfuhrwerken befahren werden
müssen, bewährt, und . welche Vor- und Nachteile sind
hierbei beobachtet worden?

Berichterstatter: KOnigl. Ungarische Staatseisenhahnen.

Diese Frage wurde von -28 Verwaltungen wie
folgt beantwortet:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Ge-.
pflasterte Gleisanlagen mit Weichen sind sowohl nach
dem System Haarmann, als nach dem System Voß bei
diesseitiger Verwaltung zur Ausführung gebracht; das
Verhalten beider Anordnungen ist zufriedenstellend.

2.. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Bei
den eingepflasterten Anschlußgleisen ist zwischen Schwelle
und Schiene ein Holzklotz eingefügt, so daß die Schwelle
tiefer zu liegen kommt und die Pflastersteine nicht auf
den Schwellen aufsitzen können. Diese Anordnung hat
sich bewährt.

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Bei den seit

wenigen Jahren in den Hafengleisen hierselbst verlegten
Haarmann'schen Schwellenschienen mit Leitschienen haben

sich bisher die gute Lage nach Richtung und Höhe, die
ohne Schwierigkeiten herstellbare Pflasterung und die
Erleichterung des Fuhrwerkverkehrs beim Befahren der
Gleise als Vorteile gezeigt; ein Nachteil besteht
in der Schwierigkeit der Entwässerung. Landfuhrwerke
gleiten, wie beobachtet, auf schräg zur Bahnachse liegenden
Pflasterstrecken bezw. Überfahrten vor dem Aufstieg
auf die Schiene zunächst eine kurze Strecke an der

selben entlang.

Bei einer versuchsweise eingebauten Pflasterweiche
hat sich als wesentlicher Nachteil die schwierige
Reinigung; namentlich von Schnee und Eis, herausgestellt.

4. Großherzogl. Oldenburgische Staatsbahnen. Bei
Gleisen oben bezeichneter Art ist zwei- und einteiliger

Schwellenschienen-Oberbau des Georgsmarien-Bergwerks
und Hütten Vereins zu Osnabrück seit Jahren verwandt,

doch hat sich der zweiteilige Oberbau auf die Dauer
nicht bewährt. Beim einteiligen sind bisher keine
Mängel hervorgetreten; derselbe kommt daher auch
fernerhin zur Verwendung.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Bei eingepflasterten Gleisen
hat sich der 200 mm hohe Herkulesschienenoberbau der

Georgsmarienliütte gut bewährt.

6. K. E. D. Altona. 1. Für durchaus eingepflasterte
Gleise hat sich die Haarmann'sche Blattstoßschwellen-

schiene mit angeschraubter Spurrinne am besten bewährt.
Als besonderer Vorteil ist zu bezeichnen, daß sich
durch die Spurstangen die Spurweite unverändert .erhält
und das Steinpflaster sehr gut anschließend an die
Schienen hergestellt werden kann. Die Gleise können
von Landfuhrwerk in jeder Richtung ohne Gefahr befahren
werden, wobei das Festtreten der Hufe oder Hängen
bleiben der Hufeisenstollen ausgeschlossen ist.

Bei der Verwendung von Breitfußschienen haben
sich folgende Anordnungen gut bewährt:

a) Die Schienen liegen nicht unmittelbar auL den
Bahnschwellen, sondern auf eichenen oder buchenen im
prägnierten Klötzen von 12 cm Höhe. Die Steinpflasterung
schließt sich unmittelbar an die Schienen an und reicht

außerhalb des Gleises bis zur Schienenoberkantei inner

halb liegt die Pflasterreihe 88 mm unter Schienenoberkante.
Die Oberfläche des Pflasters innerhalb der Schienen er

hält eine flache Stichbogenwölbung.

b) Die Schienen ruhen auf kiefernen imprägnierten
Langschwellen von 18 cm Breite und Höhe und diese
auf den Bahnschwellen. Die Spurrinne wird durch eine
Breitfußschiene niedrigen Profils gebildet, welche mit
dem Kopf gegen den Steg der Hauptschiene liegt. Die
Kopfsteinpflasterung liegt durchweg in Höhe der Schienen^
Oberkante. Zur besseren Spurhaltung möchte sich noch
empfehlen, die beiden Langschwellen durch Spurstangen
zu verbinden.

7. K. E. D. Berlin. Derartige Gleise und Weichen

sind in größerem Umfange nicht vorhanden. Die Ein-
pflasterung bei eisernenl Oberbau wird nach dem Ober
baubuch, Anlage 17, hergestellt.

Bei Weichen- und Holzschwellen-Oberbau werden

die Schwellen in ihrer freien Länge und Breite bis
Schienenoberkante mit Holzklötzen aufgefüttert und die
so entstandenen Kästen in gewöhnlicher' Weise ausge
pflastert oder chaussiert. Teilweise sind auch eichene
Sattelhölzei-, welche mit langen eisernen Nägeln befestigt
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wurden, angewendet worden. Mit allen Anordnungen
sind gleich gute Erfolge erzielt Avorden.

8. K. E. D. Bromberg. Eingepflasterte Gleise
nach der Oberbauanordnung der Königl. Preußischen
Staatsbahnen, Anlage 17, haben sich gut bewährt.

9. K. E. D. Cassel. Die etwa 15 cm hohen Pflaster

steine sind in Sandbettung erlegt und gehörig abgerammt.
Die Gleise wurden vorher gründlich gestopft. Eine
feste Lage des Pflasters ist jedoch nicht erreicht
worden, weil es sich durch die fortwährenden Erschütte

rungen immer wieder lockert.

10. K. E. D. Danzig. Bei den im diesseitigen
Bezirk hauptsächlich in Frage kommenden eingepflasterten
Gleisen der Hafenstraße in Neufahrwasser sind auf die

Schwellen Holzklötze gebracht, welche mit den Schwellen
durch lange Nägel verbunden sind. Auf diesen Klötzen
werden die Schienen befestigt. Durch diese Anordnung
wird eine genügende Höhe für die Herstellung des
Pflasters auf den Schwellen erzielt. Zur Herstellung der
Spurrinne werden an der Innenseite der Schienen hölzerne
Latten angebracht und gegen diese dann gepflastert.
Diese Pflasterung hat zu Ausstellungen keinen Anlaß
gegeben.

Bei den eingetlasterten Weichen ist der Räum

zwischen den Zungen mit Bohlen ausgefüllt, und die
Weichenzungen werden noch mit umklappbaren Riffel
blechplatten bedeckt, damit die Zungenvorrichtungen nicht
durch darüberfahi-ende Fuhrwerke beschädigt werden.

Auch diese Einrichtung hat sich bev^ährt.

11. K. E. D. Elberfeld. Auf einem Bahnhof einer

Nebenbahn, wo die erste Weiche zum Teil in einem
gepflasterten Wegeübergang in Schienenhöhe liegt und
zudem durch eine über den Wegetibergang führende
elektiisch betriebene Straßenbahn gekreuzt wird, mußte
das Pflaster in den engen Teilen der zusammenlaufenden
Schienenstränge dieser Weiche beseitigt und durch Chaus-
siorung ersetzt werden, weil es stets locker wurde.

12. K. E. D. Essen. In einzupflasternden Gleisen
werden eiserne Schwellen mit 50 mm dicken (gußeisernen)
Hakenplatten, Fig. 12, verlegt. Außer der tieferen, für
die Wegedecke günstigen Lage der Schwellen wird auch
die Sicherung der Hakenschrauben durch Mutternstell-

kappen ermöglicht. Diese Anordnung hat sich gut bewährt.
ITir einzupflasternde Gleise und Weichen, welche

langsam befahren werden, hat sich die Haarmann'sche
Schwellenschiene ebenfalls gut bewährt. '

Fig. 12.

Pflasterung. Kies oder Kleinschlag.

— £7(70

13. K. E. D. Frankfurt a. M. Es sind verschie

dene Ausführungen hergestellt und sind besondere Nach
teile bei keiner beobachtet worden. Es sind Zwang
schienen auf der ganzen Länge des Gleises zur An
wendung gekommen, an welche das Pflaster anschließt,
ferner ist auf der Außen- und Innenkante der Schiene
auf den Querschwellen entlang je ein Balken gelegt, an
den Pflaster oder die Chaussierung anschließt. Zur
Schienenbefestigung sind hölzerne und eiserne Quer-
schw^ellen verwendet worden.

14. K. E. D. Kattowitz. Als geeignetste Bauweise
bei durchaus eingepflasterten Gleisen und Weichen auf
Bahnhöfen, Hafenanlagen usw., welche von Fuhrwerken
stark befahren w'erden, ist Kopfsteinpflaster bei Senkung
der Schwellen (die Schienen auf hohen Unterlagsplatten
gelagert) anzunehmen. Skizze siehe „Oberbauordnung
der Preußischen Staatsbahnen, Anlage 17". Ohne diese
Unterlagsplatten würden die über den Schwellen zu
ver\vendenden Pflastersteine eine zu geringe Höhe und
Schwere erhalten, was auf deren Festlegung ungünstig

einwirkt, besonders da ein Einkeilen durch Abrammen
wegen der Schwellen nicht stattfinden kann. Ein Ver

gießen des Pflasters mit Cementmörtel oder Asphalt hat
ein Lockenverden des Pflasters zwar im allgemeinen
verhindert, es hat aber den Nachteil im Gefolge, daß
beim nötig werdenden Aufnehmen des Pflasters viele
Steine zerstört werden.

Um das häufige Aufreißen des Pflasters zu ver
meiden, ist es wünschenswert, den Gleisen, besonders
an den Schienenstößen, avo sich leicht ein Lockern des
Pflasters zeigt, eine möglichst feste Unterlage zu geben.
Ein Betonkörper dürfte hierfür sehr geeignet sein.

Chaussierungen haben sich der leichten Beweglich
keit ihrer Bestandteile und der StaubentAvickelung wegen
nicht bewährt.

15. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Die Anbringung von 5 cm
hohen Gußstühlen unter den Schienen auf den Quer
schwellen hat sich bewährt, da alsdann höhere Pflaster
steine verwendet Averden können. Außerdem dürften
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Schwellen-Schienen nach System Haarmann mit Sclmtz-
schienen zu empfehlen sein.

16. K. E. D. Münster i. W. Für Wegeübergänge
auf Bahnhöfen, die von Landfuhrwerk befaiiren werden,
haben sich die Haarmann'schen Schwellenblattstoßschienen

mit angeschraubten Spurrillen, welche direkt auf ge
stampfter Bettung verlegt werden, bewährt. Es ist dabei
zu beachten, daß die Schienen erheblich länger, als die
Breite des Weges beträgt, eingelegt werden, damit die
Schienen außerhalb des Überganges bereits mit Schwellen
versehen werden können und der schwebende Anschluß

stoß einige Meter weit von der Wegekante entfernt
bleibt.

Zur Einpflasterung der Schienen hat sich Kopf-
steinptlaster aus hartem Gestein bei guter Unterbettung
und Entwässerung besser bewährt als das Klinkerptlaster,

da letzteres durch Feuchtigkeit und Frost eher leidet,

an der Oberfläche mehr abbröckelt und mehr Unter

haltung erfordert.

17. K. E. D. Posen. Die eingepflasterten Gleise
und Weichen haben den gewöhnlichen Holzquerschwellen-
nnterbau und auf beiden Seiten der Schienen vStreich-

schwellen, die Pflasterung beflndet sich zwischen den
Quer- und Streichschwellen, wobei die ersteren durch
aufgenagelte Holzstücke der Pflasterung entsprechend
erhöht werden.

18. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Bei Straßen

übergängen werden starke Unterlagsplatten verwendet,
so daß zwischen Schienenoberkante und Schwelle ge

nügend Raum für Pflasterung vorhanden ist.

19. K. E. D. Stettin. Eingepflasterter Schwellen-
schienenoberbau mit Blattstoß von der Georgs-Marien
hütte zu Osnabrück hat sich auf Bahnhof Stralsundhafen

gut bewährt.

Auf den übrigen Hafenanlagen ist der Oberbau
ganz wie gewöhnlich verlegt und der Raum über den
Schwellen mit alten Schwellenstücken, welche aufgenagelt
oder geschraubt sind, ausgefüllt. Das Pflaster ist in
den Zwischenräumen in gewöhnlicher Weise hergestellt.
Diese Konstruktion hat sich bewährt.

20. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zur
Anwendung sind gekommen und haben sich bewährt;

1. Gewöhnlicher Holzschwellenoberbau, ähnlich wie

bei Wegeübergängen, mit Schutzschienen und 67 mm
Spurrinnenweite.

2. Holzschwellenoberbau mit Versenkung der Holz
schwellen und Aufsetzen von 70 mm hohen Holz

klötzchen (Sattelhölzer) oder Gußplatten mit Krempen
für den sichern Halt der Schienen, Futterlatten an beiden
Seiten des Schienensteges behufs Erzieliing eines guten
Ausschlusses der Pflasterung und zur Verhütung des
Hängenbleibens der Zugtiere mit den Griffen in der
Spurrinne.

Die Ausbildung der nur 15 cm starken gewölbten
Pflasterung zwischen den Schienen geschieht in der
Weise, daß die Pflasteroberfläche an den Schienen mit
40 mm unter Schienenkopf beginnt und in der Mitte
des Gleises etwa 40 mm über den Schienenkopf aus
läuft. Die Herstellung einer vorschriftsmäßigen Spür
rinne durch Pflastersteine selbst ist nicht zur Anwendung
gekommen. ,

Ausgeführt wurde ferner, hat sich aber nicht
bewährt:

Der früher Haarmann'sche Schwellenschienen-

oberbau bei starkem Verkehr von Landfuhrwerk (siehe
Fig. 13 und 14).

Über den erst seit wenigen Jahren in geringer
Längenausdehnung verlegten neuen Schwellenschienen-
oberbau D. R. 20 102 liegen genügende Erfahrungen
noch nicht vor.

Fig. 13.

Schnitt durch das Füllstück.

Fig. 14.
Schnitt zwischen den FüllstUcken.

21. Großh. General-Eisenbahndirektion Schwerin.

Die Spurkranzrinne ist bei eingepflasterten Gleisen durch
horizontal zu der auf Ijangschwellen liegenden Fahr-

Ficr. 15. gelegte abgenutzte
gebildet. (Siehe

schiene

Schienen

Fig. 15.)
Diese Anordnung hat sich

bewährt. Erfahrungen über
eingepflasterte Weichen liegen
nicht vor.

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. Auf unserem Elbeumschlagsplatze in Aussig smd
im Bereiche des Elbstromes sämtliche Gleise und

Weichen mit teils hölzernen, teils eisernen Quer
schwellen in Schwellenhöhe eingepflastert, um das Aus
waschen der Gleise bei Eintritt des Hochwassers zu

verhindern.

An den Wegeübersetzungen daselbst ist das Pflaster
rampenartig unter Anwendung von Leitschienen in
Schienenhöhe angeordnet.

Die Ausbesserung der Gleise ist durch das er
forderliche Aufreißen und Wiederherstellen der Pflasterung

sehr erschwert und verteuert.

28. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Durchaus eingepflasterte Gleise und Weichen kommen
im Bereiche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nicht vor.
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Einige in größeren Stationen liegende Magazin
gleise, welche an bestimmten Stellen sehr viel von
Landfuhrwerken überfahren werden, sind an diesen

Fig. 16. „Wegeübersetzungen" mit einer in

Sand verlegten Pflasterung versehen,
und zwar in der Weise, daß die
den Querschwellen zunächst liegen
den Steine mit ihren abgearbeiteten
Kanten zum Teil auf den schiefen

Seitenflächen der Schwellen aufruhen, während über den
letzteren entsprechend niedrigere, unten behauene Pflaster
steine zur Verwendung gelangen. (Siehe Figur 16.)

Diese Pflasterungen haben sich gut bewährt. Als
Vorteile derselben gegenüber der Bedielung, ist die
größere Dauerhaftigkeit und die billigere Erhaltung,
— als Nachteil dagegen der Umstand hervorzuheben,

daß infolge der beim Befahren auftretenden Er
schütterungen in manchen Fällen eine Lockerung der

an den Schwellen anliegenden Steine eintritt.

24. K. K. Österr. Eisenbahn-Ministerium. Bei

durcliaus eingepflasterten Gleisen und Weichen hat sich
der von dem Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten
verein in Osnabrück geheferte, zweiteilige Schwellen-
Schienenoberbau, System Haarmann, sehr gut bewährt.

Bei diesem System ist eine solide Einpflasterung
möglicli und ist durch die Anordnung der Leitschiene
die Gefahr des Einklemmens der Radreifen der Straßen-

fuhrwerke oder der Hufe der Zugtiere ausgeschlossen,
auch sind die Erhaltungskosten dieses Oberbaues gering.

25. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Dort, wo die Gleise eingepflastert
werden sollen, verwenden wir den Heindl'schen eisernen

Oberbau mit starken Unterlagsplatten. Diese Bauweise
hat sich bei uns gut bewährt.

26. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die wenigen
in dieser Beziehung vorhandenen Einrichtungen (Bahnhof
Triest) geben so wenig Anhaltspunkte, daß besondere
Schlüsse über deren Verhalten nicht gezogen werden
können.

27. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Beob

achtungen fehlen. Eine Bauweise mit durchgehenden

Schutzschienen hat. sich bewährt. Die Schienen werden

auf die Querschwellen mittelst hölzerner Überhöhungs
platten befestigt.

Statt Einpflasterung wird auch eine Ausfüllung
mit Holz innerhalb der Gleise angewendet.

28. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

landischen Staatseisenbahnen. Die eingepflasterten Gleise
werden nebst Schutzschienen mittelst erhöhten guß
eisernen Stühlen auf die Querschwellen befestigt.

Die Weichenzungen fallen in geöffnetem Zustande
unter die obere Flansche eines auf den Weichen

schwellen ruhenden eisernen I-Trägers.

Diese Voriiclitungen haben sich gut bewährt.
Nach den Mitteilungen dieser Bahnverwaltungen

sind außer dem von der Eisenbahndirektion Essen unter

Anlage 17 vorgelegten Normalplan der Königl. Preu
ßischen Staats bahnen über eingepflasterte Gleise und
Weichen je nach der Wichtigkeit und Eigenart der
Straßen, in welchen die Gleise liegen, verschiedene
Bauarten angewendet, um die genügende Höhe der
Schiene für die Pflasterung zu erhalten.-

Außer dem 1- und 2teiligen Haarmann'schen
Oberbau mit und ohne Leitschiene, wird die Vignole-
schiene entweder auf Langschwellen gelegt, oder zwisclien
Schiene und Schwelle ein imprägnierter Hartholzklotz
statt der kostspieligen Schienenstühle eingezogen; die
Laufrinne wird auch durch eine umgekantete, abgenutzte
Schiene gebildet, deren Kopf an dem Steg der Ijauf-
schiene anliegt.

Schlußfolgerung.
Für stark befahrene Straßen hat sich eine

vertiefte Lagerung der Querschwellen, welche
eine ausreichende Pflasterung ermöglicht, j be
währt. Für einzupflasternde Weichen isti die
Verwendung von hohen Schienen zu empfehlen.

Bericht

der

ül)er die Beantwortungen der Frage
Gruppe II, Nr. 5.

Drehscheiben.

Welche neueren Erfahrungen sind- bezüglich'
Bauart und der Behandlung von Lokomotiv-Drchscheiben
in den letzten 8 Jahren gemacht worden? Sind Ent-

lastungsvoiTichtungen zweckmäßig, und welche derselben
haben sich bewährt?

Berichterstatter: Großherzogl. Oidenburgi-sche Eisenbahnen.

Die Frage ist von 34 Verwaltungen beantwortet,
von denen 5 (K. E. D. Altona, K. E. D. Danzig, Groß
herzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin, K. K. priv.
Kaschau-Oderberger Eisenbahn und die Szamostaler
Eisenbahn) indessen keine neueren Erfahrungen gemacht
haben. Aus den Berichten der übrigen 28 Verwaltungen

ergiebt sich folgendes: j
1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. | Seit

7 Jahren haben sich balanzierende (hochliegende) Dreh
scheiben mit 2 radialen Drehbäumen und Entlastung der

Laufrollenachsen bewälii t. Der Durchmesser der Dreh

scheiben ist so groß gewählt, daß die zu drehenden
größten und schwersten Lokomotiven darauf in der Gleich
gewichtslage Platz haben.
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Der Spurzapfen ist so konstruiert, daß er die
volle Verkehrs- und Eigenlast aufnehmen kann und die
schaukelnde Bewegung des Drehscheibehkörpers nicht
behindert. Die Hauptträger sind so bemessen, daß sie
unter dei' vollen Verkehrslast nicht mehr als 1 cm

durchbiegen.
Die Entlastungsvorrichtung sowohl mit Keilen als

mit Stempel oder Stützrollen hat sich bewährt; sie wird
durch einfachen Hebel- oder Handradmeclianismus be

tätigt und damit gleichzeitig die Verriegelung der Dreh
scheibe und die Laternenstellung bewirkt.

2. Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Dreh
scheiben besonderer Bauart sind in den letzten 8 Jahren

nicht beschafft. Bei Neiibeschaifungen werden nur die
Normalien der Königl. Preußischen Eisenbahn-Ver
waltung zu Grunde gelegt.

Bis zu 16 m Durchmesser werden neuerdings
keine EntlastungsVorrichtungen mehr angewandt, da sich
gezeigt hat, daß sie bei sorgfältiger Gewichtsausgleichung
und geringer Höheneinstellung entbehrlich sind.

Bei den neuesten Drehscheiben mit 18 m Durch

messer ist eine Entlastungsvorrichtung durch Keile vor
gesehen, die mittelst Schneckengetriebe zwischen die
Hauptträger und die Laufschiene geschoben werden.
Erfahrungen liegen nicht vor.

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Die Preußische

Noroiaklrehscheibe mit Entlastungs Vorrichtung hat sich
bewährt.

4. Großherzogl. Oldenburgische Staatseisenbahnen.
Die Hauptträger sind zur Vermeidung der Durchbiegung
so kräftig konstruiert, daß die Mittelstütze nur Avenig
überhöht zu werden braucht und der Stoß beim Auf-

und Abfahren nur gering ist.
Lin Bedürfnis nach Entlastlingvorrichtungen ist

bei den bisheilgen Drehscheiben bis 15 m Durchmesser
nicht hervorgetreten.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Bei größeren Dreh
scheiben hat sich die eiserne Eiufiissung der Dreh
scheibengrube nicht bewährt; den äußeren Einwirkungen
leistet dieser eiserne Mantel nicht genügend Widerstand,
verliert die Kreisform und Avirkt auf den Zahnkranz

und den Gang der Drehscheibe nachteilig.
Entlastungsvorrichtungen, bei denen der Druck

direkt auf den Laufkranz und nicht auf besondere Guß
klötze übertragen wird, sind ZAveckmäßig.

6. K. E. D. Berlin. Die in den letzten 8 Jahren

nach den Normalien der Königl. Preußischen Eisenbahn-
Vei'Avaltung eingebauten Drehscheiben haben 16,076 m !
Durchmesser und sich gut beAvährt. Entlastungsvor-
richtungen sind nicht angebracht und Avei'den für ent
behrlich gehalten, da das Auffahren bei guter Unter- ;
hältung ohnedies stoßfrei stattfindet.

.7. K. E. D. Breslau. Die neueren LokomotiA''-

drehscheiben sind ausschließlich nach den Normalien

der Königl. Preußischen Eisenbahn-Verwaltung her
gestellt, Entlastungsvorrichtungen nicht vorhanden; sie
haben sich auch nicht als notAvendig herausgestellt.

An Stelle der Gegengewichte — zum Ausgleich der
einseitigen Belastung durch die BeAvegungsvorrichtung —
ist versuchsweise unter letzterer eine federnde Stützrolle

angebracht, die sich sehr gut bcAvährt und den Gegen
gewichten vorzuziehen ist.

8. K. E. D. Bromberg. Die neueren Normaldreh
scheiben Amn 16,076 m Durchmesser mit Handkurbel
antrieb ohne Entlastungsvorrichtungen bewähren sich gut.

9. K. E. D. Cassel. Die Preußischen Normal

drehscheiben und deren Antrieb haben sich gut beAVährt.
SoAveit vorhanden, bcAVähren sich auch die GcAvichts-
ausgl eich Vorrichtungen, deren Anordnung für ZAveck-
mäßig, bei größeren Drehscheiben für notAvendig ge
halten Avird.

10. K. E. D. Göhl. Die Normaldrehscheiben Amn

16,076 m Durchmesser haben sich in jeder Beziehung
gut beAVährt. Entlastungsvorrichtimgen haben sich als
ZAveckmäßig erAviesen; die jetzt angeAvandte Schrauben
entlastung ist der früheren Keilentlastung vorzuziehen.

11. K. E. D. Elberfeld. In den letzten 8 Jahren

sind Drehscheiben von 16,076 m Durchmesser nach den
Normalien der Königl. Preußischen Eisenbahn-VerAvaltung
beschafft und seit 4 Jahren zur Verminderung der Stöße
beim Auffahren mit Gegengewichten versehen. Die Dreh
scheiben haben sich gut bcAvährt.

12. K. E. D. Erfurt. Die Drehscheiben -von

16,076 m Durchmesser mit Gewichtsausgleichung nach
den Normalien der Königl. Preußischen Eisenbahn-Ver-
Avaltung haben sich bcAVährt. Dem Gegengewicht vor
zuziehen ist eine unter der Winde Vorrichtung angebrachte
5. Rolle, Avie sie bei einigen Drehscheiben angebracht
ist und sich als ZAveckdienlich erAAuesen hat.

Drehscheiben mit beAVährten Entlastungsvor
richtungen sind nicht vorhanden.

13. K. E. D. Essen a. R. Die bedeutend höheren

und tragfähigeren Drehscheibenkörper sind so eingerichtet,
daß der Königstuhl die Amlle Belastung ohne nennens-
Averto MitAvirkung der Pragräder aufnimmt, so daß die
Drehscheibe leicht zu drehen ist. Die kräftigen Haupt
träger biegen sich Avenig durch, so daß der Spielraum
zwischen Ijaufkranz und Tragrad bei unbelasteter Dreh
scheibe nur sehr gering ist, und das Auffahren ohne be
deutende Schläge erfolgt. Ein Bedürfnis nach Plnt-
lastungsvorrichtungen ist daher nicht Amrhanden.

Bei Drehscheiben, die starkem WärmeAvechsel durch
Sonnenstrahlen ausgesetzt sind, muß die obere Gurtungs
fläche der Ih äger durch Holzbelag geschützt Averden, da
andernfalls der Spielraum zwischen den Tragrädern und
dein Laufkranz mit zunehmender ErAAmrmung und ent
sprechender Ansdchnung der oberen Trägergurtung vei"-
loren geht.

13
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14. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Drehscheiben

nach den Normalien der Königl. Preußischen Eisenbahn-
Verwaltung haben sich bewährt; Entlastungsvorrichtungen
sind angebracht und zweckmäßig. Empfehlenswert ist
der elektrische Antrieb, der zweckmäßig diametral vom
Handantrieb angebracht wird, wodurch Gewichtsausgleich
erzielt werden kann, so daß die EntlastungsVorrichtung
entbehrlich wird.

15. K. E. D. Hannover. Die in den letzten Jahren

beschafften Normal-Drehscheiben von 16,076 m Dui'ch-
messer haben sich bewährt; um die Stöße beim Auf-
und Abfahren der Lokomotiven abzuschwächen, empfiehlt
sich, unter dem Windewerk eine kleine abgefederte Lauf
rolle anzubringen (von A. Wilke in Braunschweig dem
Vernehmen nach wiederholt ausgeführt).

Über Entlastungsvorrichtungen liegen keine Er
fahrungen vor.

16. K. E. D. Kattowitz. Die nach den Normalien

der l^önigl. Preußischen Eisenbalm-Verwaltung aus-
gefülii'ten Drehscheiben haben zum Teil elektrischen |
Antrieb. Derselbe ist diametral vom Handbetrieb an- '
gebracht und so eingerichtet, daß bei elektrischem An
trieb der Handbetrieb nicht mitläuft, bei Benutzung des
letzteren aber die elektrische Antriebseinrichtung aus
geschaltet werden kann. Die Zuführung des elektrischen
Stromes erfolgt mittelst Luftleitung nach einer Säule neben
der Drehsclieibengrube, von da mittelst Bleikabel unter
irdisch nach dem Königstuhl und von hier durch Ver-
mittelung eines Schleifringes am Hauptträger entlang
nach dem Motor. Dieser Antrieb hat sich gut bewährt

und wird bei viel benutzten Drehscheiben überall da

angewandt, wo elektrischer Strom zur Verfügung steht.
Entlastungsvorrichtungen werden nicht angewandt.

17. K. E. D. Münster i. W. Bei den Normal-

Drelischeiben von 16,076 m Durchmesser ist beobachtet
worden, daß die ganze Drehscheibe, namentlich die Haupt-
träger unter dem Einfluß der Sonnenstrahlen sich so
stark ausdehnen, daß die Hauptträger in der Mitte sich
nach oben durchbiegen und dadurch die Bewegung der
Drehscheibe erschwert wird. Durch Auflegen eines

Lattenbelages während des Sommers ist dieser Übelstand
merklich vermindert worden.

Die Gesamtbreite von 3,600 m ist zu schmal;
eine Verbreiterung von 700 mm ist erwünscht, wenn
Unfälle im Betriebe vermieden werden sollen. Anbringung
eines kleinen Laufrades unter der i^lattforin, welche die
Winde tiägt, ist zu empfehlen.

Elektrischer Antrieb hat sich bewährt und ist dem

liydraulischen vorzuziehen.

18. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Dieneueren

Drehscheiben sind nach den Normalien der Königl.

Pi'eußischen Eisenbahn-Verwaltung beschafft. Die Ent
lastungsvorrichtungen haben sich bewährt.

19. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bei
größeren Drehscheiben haben sich Walzenlager im König
stuhl und eine Entlastungsvorrichtung bewährt.

Die Entlastungsvorrichtung besteht aus je 2 Stem
peln an jedem Drehscheibenende, die beim Verriegeln
der Drehscheibe auf den Laufkranz herabgedrückt werden;
die Einrichtung ist so getroffen, daß jedesmal nur ein
Stempelpaar wirkt, die Drehscheibe also nur einseitig
unterstützt und diejenige Drehscheibenseite entlastet wird,
auf der das Fahrzeug auf- oder abfährt.

20. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Die in den letzten Jahren beschaftten Lokomotivdreh

scheiben haben 16 und 18 m Dni'chmesser bei 100 bezw.

125 t Tragfähigkeit. Sie sind so konstruiert, daß die
ganze Last beim Drehen auf dem Mittelzapfen ruht.
Die Laufräder dienen nur zur Unterstützung beim Auf
fahren und zur Sicherung der horizontalen Lage, falls
der Schwerpunkt der Lokomotive nicht genau über dem
Mittelzapfen liegt.

Die Einfassung der Drehscheibengrube besteht aus
2 übereinandergenieteten ̂  Eisen; die Fundamente hier
für wie für den Königstuhl sind ans Beton hergestellt.
Nach den Ein- und Ausfahrgleisen zu sind die Fundamente
des Umfassungskranzes verlängert, damit ein ausreichendes
Auflager vorhanden ist, und der Höhen-Abstand zwischen
den Auffahrschieneu und dem Laufkranz möglichst ge

sichert ist. Das Nachkrampen der Anschlußgleise wird
dadurch vermieden und ein ruhiges stoßfreies Auffahren
gesichert.

Die zentrische Lage des Königstuhles und die
genaue Kreisform der Umfassungswand wird neben der
Befestigung durch Ankerschrauben durch kräftige, regulier
bare Spannstangen zwischen dem Königstuhl und dem
Umfassungskranz gewahrt.

Unter dem Laufkranz und den Auffahrschieneu

ist gepreßter Filz verwandt, der die Stöße wesentlich
abschwächt; wie diese Filzplatten dauernd sich halten,
ist noch nicht genügend erprobt.

Auf Neben- und Schmalspurbahnen werden der
Umfassungskranz und der Königstuhl der Drehscheiben
von 12 und 14 m Durchmesser zuweilen auf eisernen

Schwellen in Schotterbettung verlegt; das häufig er
forderliche Nachstopfen der Schwellen setzt offene Gruben
voraus.

Je nach den örtlichen und klimatischen Ver

hältnissen werden die Drehscheiben offen oder bedeckt

ausgeführt.
Antrieb entweder von Hand (Druckbäume oder

Handkurbeln) oder elektrisch unter Verwendung des
Handkurbelmechanismus, dessen Ständer denjenigen der
Preußischen Normalien ähnlich ist.

Bei größeren Drehscheiben bietet der elektrische
Antrieb außerordentliche Vorteile und ist in der Unter

haltung weder schwierig noch teuer.
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Als Entlastungsvomchtun^ haben sich Keile, die
mittelst IJebelwerks und Handradtriebes zwischen Lauf

schiene und Brückenträger eingeschoben werden, bis jetzt
gilt bewährt. Mit der Entlastungsvorriclitiing ist die
Veri'iegelung so verbunden, daß beim Autlaliren erst
diese und dann die Entlastungsvorrichtung betätigt
wird, und umgekehrt beim Abfahren der Lokomotive.

Die Erfahrungen über die durch die Entlastungs
vorrichtungen erzielte Schonung der Drehscheiben sind
noch nicht abgeschlossen; bei großen Drehscheiben wird
die Vorrichtung jedoch für vorteilhaft erachtet.

21. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. In den letzten Jahren sind nur Balanzicr-

Drehscheiben von 14,65 m Durchmesser ausgeführt, die
mit geringer Kraft gedreht werden können.

22. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die in
den letzten Jahren eingebauten Lokomotiv-Drehscheiben
haben 17,05 ra Durchmesser und wesentlich dieselbe

Bauart wie die von 14,65 m. Grundbau aus Stampf
beton. ü'ragwerk über dem Mittelständer aufgehängt;
Verriegelung unter den Hauptträgern so, daß der vor
geschobene Riegel auf einem Lagerstuhl aufruht, um die
Drehscheibe beim Auf- und Abfahren zu stützen. Antrieb

wirkt auf einen inneren Radkranz, die Führungsrollen
sind nicht zum Tragen bestimmt. Diese Anordnung hat
sich durchaus bewährt. Über die Behandlung sind keine
besonderen Beobachtungen gemacht.

Entlastungsvorrichtungen sind nur bei Drehscheiben
mit Dampfbetrieb notwendig und in 5 besonders stark
befahrenen Stationen angewandt. In einem Falle muß
durchschnittlich alle 7 Minuten eine Lokomotive gedreht
werden. Die Antriebvorrichtung ist seitlich der Mitte
des einen Hauptträgers auf einer besonderen Plattform

angebracht, die mit 3 Laufrollen auf einem zweiten,
inneren Laufkranz rulit. Kessel, Dampfmaschine und
Speisewasser sind hier in einem Wellblechhäuschen
untergebracht, wo sich auch alle Hebel zum Anlassen,
Um- und Abstellen befinden, Schneckenradantrieb so, daß
eine volle Umdrehung 3 Minuten erfordert. Außerdem
ist eine Seiltrommel vorhanden um kalte Maschinen

nach und aus dem Schuppen zu befördern. Seil
geschwindigkeit 10,3 m i. d. M. Transport einer solchen
Maschine in den Schuppen oder heraus erfordert 3 Minuten.

Die Antriebmaschine hat 4 P.-S. Das Drehen

der Lokomotiven erfordert 0,8 P.-S., der Transport einer
kalten Maschine 2,5 P.-S.

Die Kosten der von Märky, Bromowsky und Schulz
in Prag gelieferten Drehscheiben betragen 10 800 Kr.
Jährliche Betriebskosten 2900 Ki'., während der Hand
betrieb 4600 Kr. gekostet hätte.

23. K. K. Eisenbahnministerium. Für Lokomotiv-

Drehscheiben empfiehlt sich wegen der leichten Beweglich
keit die Balanzierdrehscheibe. Den heutigen Lokomotiven
entsprechend ist der Durchmesser auf Hauptbahnen

mindestens 17 m Entlastungsvorrichtungen nicht nur
zweckmäßig, sondern unbedingt notwendig, da sonst
bedeutende, die Konstruktion gefährdende Stöße ent
stehen. Bewähi-t hat sich sowohl die Unterstützung der
Hauptträger mit Keilen (Stellfallen) als auch mit Druck
schrauben. — Erstere Konstruktion ist einfacher und

rascher zu bedienen.

24. u. 25. K. K. priv. Österreichische Nordwestbalin
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Bei den neueren
Drehscheiben sind die Hauptträger so stark konstruiert,
daß ̂ ie Laufrollen, welche in Ermangelung einer Ent
lastungsvorrichtung für das Auffahren und die Dreh
bewegung nötig sind, entfallen könnten. Antrieb durch
Tummelbaum ist an sich ausreichend, für eventuellen
späteren Kraftantrieb ist indessen ein Zahnkranz an

gebracht.

Bei älteren Drehscheiben ist beobachtet, daß die
direkt auf den Hauptträgern befestigten Schienen sich
im Betriebe in diese einschleifen.

Drehscheiben mit schmaler Drehbrücke und offener

Grube haben sich hinsichtlich der Reinhaltung und Unter
suchung den abgedeckten Scheiben gegenüber besser
bewährt.

26. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die in den
letzten Jahren hergestellten Lokomotiv-Drehscheiben sind
Balanzier-Drehscheiben von 17 m Durchmesser.

Die zentrale Aufhängung besteht aus dem König
stuhl mit der Kipppfanne, in deren oberen kreisförmigen
Pfanne 35 konische Friktionswalzen zwischen 2 Tellern

gelagert sind. Auf dem obern Teller ruht das Druck
haupt, an dessen vorragenden Enden die Drehbrücke
mittelst zweier stark ausgebildeter doppelter schmiede
eiserner Querträger mit 4 Hängeschrauben aufgehängt
ist. Die Einrichtung hat sich nach mehrjähriger
Erfahrung gut bewährt und ist der Lagerung auf Stahl
linsen trotz etwaiger Erneuerung der Walzen vorzuziehen.
Für die Rollen, die Friktionssteiler und den die Garnitur
zusammenhaltenden Ring sind jedoch bestes, härtestes
Stahlmaterial und äußerste Genauigkeit bei der Herstellung
Bedingung; auch muß die ganze Einrichtung stets sehr
rein und gut in Öl gehalten und sorgsam bedient werden.

Die Entlastungsvorrichtungen bestehen aus je einem
unter jedem Trägerende angebrachten Gehäuse, in dem
ein als Schraubenspindcl ausgebildeter Stempel sitzt, der
mit einem Schneckengetriebe auf die Laufschiene ge
drückt wird.

Mit der Drehscheibe, welche auch mit Signalen
verbunden ist, sind bisher sehr gute Erfahrungen gemacht.

27. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Bei
Drehscheiben bis 5,5 m Durchmesser hat sich die Unter
stützung am Drehscheibenrand bewährt. Bei größerem
Durchmesser werden Balanzier-Drehscheiben mit gutem
Erfolg verwandt. Die zuletzt eingebauten haben 18 m
Durchmesser teils mit Druckbäumen, teils mit Hand-
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antrieb versehen. Bei guter Unterhaltung können die
Drehvscheiben von 2 Mann leicht gedreht Averden.

Die EntlastungsVorrichtung besteht aus 4 Keilen,
die mit einem Stellapparat bewegt werden; zwei diametral
gegenüberstehende Keile sind länger ausgebildet und
dienen gleichzeitig zur Verriegelung der Drehscheibe.

28. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Loko-

motiv-Drehscheiben sind in den letzten 8 Jahren größer
und stärker geworden. Entlastungsvorrichtungen werden
nicht angewandt.

29. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatsbahnen. In der letzten Zeit sind Dreh

scheiben von 18 m Durchmesser eingebaut worden, die
sehr leicht zu bcAvegen sind.

Entlastungsvorrichtungen sind nicht nötig, daher
auch nicht angebracht.

Die Abmessungen der nelieren Lokomotiv-Dreh-
scheiben sind hiernach in den letzten 8 Jahren mit der

zunehmenden Länge und dem zunehmenden GeAvicht der

Ijokomotiven größer geworden. Drehscheiben von rund
16 m Durchmesser besitzen nach den eingegangenen
BeantAvortungen außer den Königl. Preußischen Eisen
bahndirektionen Berhn, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln,
Elberfeld, Erfind, Essen, Frankfurt a. M., Hannover,
KattoAvitz, Münster i. W., St. Johann-Saarbrücken die
Reiclis-Eiscnbahnen in Elsaß-Lothringen, die Lübeck-

Büchener Eisenbahn und die Köiiigl. Württembergischen
Staatseisenbahnen. Drei VerAvaltungen (K. K. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium und

K. K. priv. Südbahn) berichten über Drelischeiben von
17 m Durchmesser, fünf weitere (Reichs-Eisenbahneu in
Elsaß-Lothringen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen,
Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen, Königl.
Ungai'ische Staatseisenbahnen und die Niederländische
Staats-Eisenbahn) über solche von 18 m Durchmesser
und die Pfälzischen Bahnen sogar über solche von 20 m
Durchmesser.

Bei diesen Drehscheiben sind der Königstuhl und
die Hauptträger übereinstimmend so bemessen und
konstruiert, daß sie das Amlle GeAvicht der zu drehenden
scliAversten Lokomotiven (bis 125 t) allein aufnehmen
können, ohne dabei in den Hauptträgern eine erhebliche
Durchbiegung zu zeigen. Die Laufrollen sind demgemäß
nicht zum Tragen bestimmt; sie sollen im Avesentlichen

nur die Avagerechte Lage der Drehscheibe sichern, wenn
der ScliAverpimkt der Lokomotive nicht genau über dem
Mittelzapfen liegt.

Besondere Entlastungsvorrichtungen, Avelche den

Zweck haben, beim Auf- und Abfahren der Lokomotiven
die Enden der Hauptti'äger direkt auf den Laufkranz
oder das Fundament zu stützen, Averden von 9 Ver
Avaltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs-

eisenbahncn in Elsaß-Lothringen, Pfälzische Eisenbahnen,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahnministerium, K.
K. pi'iv. Südbahn und Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen) ausdrücklich als solche erAvähnt; Aveitere 5 Ver
Avaltungen (Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft und
die K. E. D. Cassel, Cöln, Frankfurt a. M. und St. Jo
hann-Saarbrücken) berichten ebenfalls über Entlastungs
vorrichtungen, ohne nähere Angaben über die Bauart
derselben zu machen; die übrigen VerAvaltungen ver-
AA^enden keine derartigen Vorrichtungen oder bezeichnen
sie als überflüssig (K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. R.
und die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen). Bezüglich der Bauart der Ent
lastungsvorrichtungen lassen sich Keileinrichtungen,
Stempel, Druckschrauben und Stützrollen unterscheiden.
Mit der Entlastungsvorrichtung sind gCAVöhnlich die
Verriegelung der Drehscheibe und etwaige Signale i ver
bunden.

Über die Lagerung des Drehscheibenkörpers auf
dem Königstuhle machen 2 Verwaltungen (Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen und die K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft) besondere Mitteilungen; beide ver-
AA^enden Walzenlager an Stelle der sonst üblichen Linsen
lager mit gutem Erfolg; letztere Verwaltung giebt dieser
Lagerung vor dem Linsenlager den Vorzug, setzt dabei
aber voraus, daß die ganze Lagermig mit äußerster
Genauigkeit aus härtestem Stahlmaterial hergestellt ist,
stets rein gehalten und gut geölt wird.

Die Einfassung der Drehscheibengrube besteht bei
den meisten Verwaltungen aus einer eisernen i Um-
mantelung. Zur Erhaltung von deren kreisförmigei'
Gestalt Averden bei den ganz großen Drehscheiben be^
sondere Maßnahmen erforderlich, Avenigstens haben die
Pfälzischen Eisenbahnen ohne solche Vorkehrungen

schlechte Erfahrungen gemacht, während sich bei den
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen in dieser
Beziehung Spannstangen zwischen Königstuhl und Uin-
fassimgskranz beAvährt haben; gleichzeitig gestattet;dlese
Einrichtung, den Mittelzapfen genau zu zentrieren.

Allgemein ist die Breite des Drehscheibenkörpers
auf das notwendigste eingeschränkt und im übrigen die
Drehscheibe offen.

Der Antrieb der Drehscheiben erfolgt entweder
von Hand (mittelst Druckbäumen oder an Kurbeln),
Dampfkraft oder elektrischem Strom.

Wo für den Handkurbelbetrieb eine besondere

Büline am Rande der Drehscheibe seitlich ausgebaut
wird, hat sich das Bedürfnis herausgestellt, diese seit
liche Belastung entAveder durch Gegengewichte auszu
gleichen oder die Bühne durch eine weitere (abgefederte)
Rolle abzustützen; beides ist mit Erfolg von mehreren

; VerAvaltungen durchgeführt.
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Bei elektrischem Antrieb werden die Einrichtungen
hierfür" zweckmäßig zum Gewichtsausgleich gegen den
Jlandkurbelantrieb benutzt und demgemäß diametral
davon angebracht.

Bei 2 Verwaltungen (K. E. D. Essen a. R. und
K. E. D. Münster i. W.) ist beobachtet worden, daß
Drehscheiben, welche starker Sonnenstrahlung ausgesetzt
sind, sich infolge der Wärmeausdehnung so verbiegen
können, daß die Beweglichkeit der Drehscheibe darunter
leidet; mit einer hölzernen Abdeckung der oberen Gurtung
der ITanptträger läßt sich der Übelstand beseitigen.

Schlußfolgerung.
Bei den großen Lokomotiv-Drehsclieiben

sind der Königstuhl und die Hauptträger so zu
konstruieren und zu bemessen, daß sie allein die
volle Last der in Frage kommenden sclnversten
Lokomotiven ohne erhebliche Durchbiegung der
Hauptträger aufnehmen können, und die Lauf
räder entlastet sind.

Neben der beim Königstuhl vorwiegend
angewandten Lagerung des Drehscheibenkörpers
auf einer Linse kommen vereinzelt auch Walzen

lager vor, bei denen größte Genauigkeit,
härtestes Stahlmaterial und sehr sorgsame Be
dienung Voraussetzung sind.

Als Antrieb kommt hauptsächlich Hand
betrieb an Druckbäumen oder Kurbeln in Frage.
Wo es sich um häufiges Drehen von Lokomotiven
handelt und elektrischer Strom zur Verfügung
steht, ist der elektrische Antrieb zu empfehlen.
Dampfbetrieb ist in solchen Fällen nur vereinzelt
zur Anwendung gekommen.

Stark der Sonnenstrahlung ausgesetzte
Drehscheiben werden zweckmäßig gegen diese
ihre Beweglichkeit hindernde Einwirkung ge
schützt.

Erfahrungen über die Behandlung der Dreh
scheiben sind im Übrigen nicht gemacht.

Besondere Entlastungsvorrichtungen sind
unter Voraussetzung richtiger Abmessung, guter
Ausführung und sorgfältiger Unterhaltung bei
Drehscheiben bis zu 16 m Durchmesser ent

behrlich; darüber hinaus sind solche Vor

richtungen nach den Erfahrungen mehrerer Ver
waltungen zu empfehlen.

Vorwiegend werden Keile bei den Ent
lastungsvorrichtungen verwandt; daneben haben

sich auch solche mit Stempeln, Druckschrauben
und Stützrollen bewährt.

Bericht
ill)Ci' die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 6.

Bahnsteighöhe.

Welche Höhe der Bahnsteige über Schienenoberkante
wird nach den neueren Erfahrungen für zweckmäßig
gehalten?

Eerichterstatter: König-l. Eisenbahndirektion zu Broml)erg.

Diese hh-age wurde von 37 Verwaltungen be
antwortet.

Aus den Äußerungen ergiebt sich, daß für zweck
mäßig gehalten wird,

für niedrige Bahnsteige bei Gleisen, welche über
schritten und überfahren werden,

von 5 Verwaltungen eine Höhe über S.-O. von 0—20 cm

J' JJ » !! jj » 21 24 „
„  17 ,, ,, ,, „ „ „ 25 30

^  V V V n ;; ?>

für hohe Bahnsteige, die ein Überschreiten der Gleise
ausschließen,

von 7 Verwaltungen eine Höhe über S.-O. von 76 cm

W  f » W ?5 " W 35 55
9  qn Q.f;

55 ^ 55 55 55 55 V 55 55

und ferner, daß sich die Anlage hoher Bahnsteige nur
auf den Stationen empfiehlt, auf welchen ein starker
Personenverkehr rasch abgewickelt werden muß.

Schlußfolgerung.

Für die Höhe der Bahnsteige allgemein ein
bestimmtes Maß anzugeben, ist nicht möglich,
da die zweckmäßigste Höhe abhängig ist:

1. von der Stationsanlage und zwar davon, ob
sie ein Überschreiten und Überfahren der
Gleise bedingt oder nicht;

2. von der Art und dem Umfange des Personen
verkehres;

3. von der Höhe der Eisenbahnwagen-Fuß
böden und Trittbretter über Schienen-Ober

kante.

Ist der Verkehr derart, daß ein Über
schreiten oder Überfahren der Gleise zulässig
erachtet wird, so ist je nach der Höhenlage der
Trittbretter eine Bahnsteighöhe von 26—30 cm
zweckmäßig, weil bei diesen Höhen

1. ein möglichst gleichmäßiges Schreiten beim
Besteigen und Verlassen des Wagens statt
finden kann;

2. ein ruhiges Befahren der Überfahrten
noch möglich ist;
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Bericht

3. das PJin- und Ausladen von Gepäck und
Gütern wesentlich leichter ist, als hei
niedrigerer Lage des Bahnsteiges;

4. die Kuppelungen und Leitungen leicht zu
gänglich sind und eine bequeme Unter- j
suchung der Radreifen und Achsbuchsen j
stattfinden kann. |
Ist der Verkehr dagegen so stark, daß ein

t'lberschreiten der Gleise ausgeschlossen werden
muß, so sind hohe Balinsteige von 76 cm Hölic
über ^.-0. zweckmäßig, weil sie das Ein- und
Aussteigen, die Übersicht über das Innere
der Wagen und das Ein- und Ausladen von

Gepäck usw. gegenüber den niedrigen Bahn
steigen von 26—30 cm Höhe über S.-O. erleichtern,
wodurch eine schnellere Abfertigung des Zuges
herbeigeführt wird.

Es ist jedoch nicht zulässig, auf beiden ;
Seiten des Gleises hohe Bahnsteige anzulegen. '

Liegt neben dem Bahnsteiggleis noch ein
Gleis, so mnß der Abstand zwischen den beiden
Gleisen so bemessen werden, daß ein genügend
großer Zwischenraum entsteht, von wo aus die ;
Kuppelung der Wagen, die Anbringung von
Leitungen und Avenigstens eine teihveise Wagen
revision erfolgen kann.

über die Beantwortungen dei* Frage
Gruppe II, Nr. 7.

Rauchabzug in Lokomotivschuppen.
(Vergl. Frage Gmppe II, Nr. 15 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Welche Vorrichtungen für den Rauchabzug in
Lokomotivschuppen liaben sich bei möglichst geringen
Anhigekosten vorzugsAveise als ZAveckmäßig und wirksam

ei'Aviesen?

Beurteilung (unter Maßangaben) der Rauchab
zugsrohre mit oder ohne Ansaugung und von Dach
reitern mit oder ohne verstellbare Rauchauslässe.

Welches Mateilal hat sich für die Rauchabzugs-

rohre in Lokomotivschuppen am besten beAvährt?
Welche Erfahrungen wurden mit hohen Schorn

steinen für den Rauchabzng der Lokomotivschuppen
(unter Angabe der Anzahl Stände für den Schornstein)
und mit zentralen Rauchabzügen gemacht?

Berichterstatter: Adinlnistrationsrath der Holländischen Eisenbahn-

Gesellschaft.

Diese Frage Avurde von 37 VerAvaltungen beant-

Avoi tet.

Aus denselben ergiebt sich das folgende:
Rauchabzugsrolire mit einem unteren trichter

förmigen Ansatz sind bei mehreren Vei'Avaltungcn in
VerAvendung. Im allgemeinen haben dieselben sich gut
beAvährt; doch werden hierbei auch Dachreiter, meistens
mit verstellbaren Rauchauslässen, für zweckmäßig er
achtet.

Rauchabzugsrohre mit zwei festen SeiteiiAvangen
und ZAvei beAveglichen Stirnklappen nach der Muster
zeichnung der K. E. D. Halle a. S. für Bahnhof Cottbus
sind von den Preußischen Staatseisenbahnen ■ vor

geschrieben. Dieselben sind bei allen VerAvaltungen
in Venvendung und haben sich sehr gut beAvähvt.
Dachreiter haben sich im allgemeinen hierbei als ent
behrlich ei'Aviesen und sind nur in seltenen h^ällen an-

geAvendet Avorden.

Drei Verwaltungen (Königl. Preuß. Militär-Eisen
bahn, Szamostaler Eisenbahn und Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen) haben bewegliche Rauchabzugsrolire,
Avelche mittelst EigengeAvicht bis auf den LokomotiA^-
schornstein hinuntergelassen Averden, angewendet. Diese
Einrichtungen haben sich gut beAvährt, besonders
die Rauchabzugsrohre nach Patent Stefan Szenässy
(Szamostaler Eisenbahn und Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen), weil durch dieselben niclit nur die
Schuppen gänzlich rauchfrei erhalten Avcrden können,
sondern auch durch den verstärkten Luftzug die Dampf
bildung beschleunigt Avird.

An den Lokomotivschornsteinen anschließende, in

der Höhenlage von Hand verstellbare und zum Schutz
gegen Abreißen pendelartig aufgehängte Rauchabzugs
rohre haben sich bei den Königl. Württembergipchen
Staatseisenbahnen nicht bewährt.

Die Rauchabzugsrohre sind fast immer ohne be
sondere Ansaugungsvorrichtungen angeAvendet. Die Rohre
haben eine lichte Weite von 0,30 bis 0,60 m.

Als Material für die Rauchabzugsrohre liat sich
Gußeiseiq Eisenblech und Steinzeug oder Ton gut
beAvährt. Gußeisen und Steinzeug oder Ton | sind
schAver, doch rosten sie nicht. Eisenblech erfordert eine
Aveniger schwere Dachkonstruktion; es ist jedoch dem
Rosten ausgesetzt. Versuche mit Monierroiiren sind von
der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft und der Gesell

schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisen

bahnen eingeleitet und haben sich bis jetzt ein gutes
Ergebnis gesichert.

Hohe Schornsteine und zentrale Rauchabzüge

sind nur bei 6 Verwaltungen in AnAvendung gekommen,
und zwar: Königlich Bayerische Staatseisenbahnen
2 Scliornsteine von 30 m Höhe auf 29 Lokomotivstände,

sie haben sich bewährt. K. E. D. Hannover liat bis

jetzt gute Ergebnisse erzielt, docli liegen noch keine
Ergebnisse auf Grund längerer Beobachtungen vor.
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Die Königl. Säclisisclion Staatseisenbahnen filhren
den Rauch von 10 bis 12 Ständen nach einem mindestens

35 m hohen Schornstein, die Anwendung hat sich im
allgemeinen bewährt. Die Königl. Wtirttembergischen
Staatseisenbahnen berichten über einen Fall, wo seit
1 Jahr 2 Schornsteine den Rauch von je 13 Ständen ab
fuhren. Die Einrichtung befriedigt vollkommen. Die
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn verwenden auf 7 Ständen
1 Schornstein von 35 m Höhe.

Schlußfolgerung.
Rauchabzugsrohre mit einem unteren

trichterförmigen Ansatz bewähren sich gut,
doch sind Dachreiter hierbei zu empfehlen.

Rauchabzugsrohre mit festen Seitenwangen
und beweglichen Klappen sind als sehr wirksam
und zweckmäßig zu bezeichnen. Dachreiter
sind hierbei entbehrlich.

Rauchabzugsrohre, welche mittelst Gegen
gewicht bis auf den Ijokomotivschornstein hin
untergelassen werden, haben sich bis jetzt im
allgemeinen als wirks^am erwiesen. Es empfiehlt
sich, die Versuche fortzusetzen.

Für die Rauchabzugsrohre werden Durch
messer von 0,3 bis 0,6 m angewendet. Ansaugungs-

vorrichtungen sind nicht notwendig. Dach
reiter werden mit und ohne verstellbare Rauch

auslässe angewendet.
Als Material für die Rauchabzugsrohre

ist Gußeisen, Eisenblech, öteinzeug oder Ton
und Moniercement mit gutem Erfolge anzu
wenden. Welches Material sich am besten be-

Avährt, kann noch nicht angegeben werden.
Hohe Schornsteine (7 bis 11 Stände für

einen Schornstein) und zentrale Rauchabzüge
haben sich bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe II, Nr. 8.

Beleuchtung.
{Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 4 der Fragebeantwortungen von 1893).

Welche Beleuchtungsart empfiehlt sich mit Rück
sicht auf billige Anlage- und Betriebskosten für Bahn
höfe, Werkstätten und Lokomotivschuppen, bei welchen
Kohlengas oder elektrisches Tächt nicht in Frage kommt?

Berichterstatter: Königl. Ungarische Staatseisenbabnen.

Es sind von 37 Verwaltungen Antworten eingelangt,
die sich über die gewöhnliche l^etroleumbeleuchtung und

die Beleuchtung mit Acetylen, Aörogengas, Luftgas
(A mberger Gas), Gasolin, Petroleum-Glühlicht, Washington-
Petroleum-Glühlicht, Spiritus-Glühlicht und Olgas wie
folgt äußern.

A) Gewöhnliches Petroleum.
K. E. D. Altona. Für Bahnhöfe mit größerem

Verkehr hat sich die noch im Betrieb befindliche ge

wöhnliche Petroleumbeleuchtung als nicht mehr den
heutigen Betriebs - Verhältnissen angemessen erwiesen..
Es sind deshalb zahlreiche Versuche gemacht worden,
dieselbe durch andere Beleuchtungsarten zu ersetzen, um
hauptsächlich die den Petroleumlarapen anhaftende man
gelhafte Leuchtstärke zu vergrößern, auch hat sich als
großer Übelstand erwiesen, daß diese Lampen nur in
beschränkter Höhe angebracht werden können und des
halb größere Petroleumlampen zweckmäßig nicht ver
wendet werden können, da trotz der stärkeren Licht
quelle die Flächenbeleuchtung nicht vergrößert werden
würde.

Für kleinere Werkstätten, welche hier nur in Frage
kommen, genügt im allgemeinen gewöhnliches Petroleum
licht, jedoch wird die Einführung von Spiritus- oder
Petroleumglühlicht für zweckmäßig gehalten, es sei denn,
daß sich für diese Beleuchtung je nach Ijage der Ver-

i  hältnisse kleine Gasanstalten besser eignen.
'  Die Lokomotivschuppen werden in Ermangelung
!  von Kohlengas und elektrischer Beleuchtung jetzt in
unserm Bezirk mit gewöhnlichem Petroleumlicht beleuchtet,
dasselbe kann bis jetzt als ausreichend angesehen werden
und hat ein Bedürfnis zu einer besseren Beleuchtung

nicht hervortreten lassen, umso weniger, da nur Schuppen
von geringer Ausdehnung und Benutzung für dieses
Tächt diesseits noch in Frage kommen.

K. E. D. Berlin. Für Petroleumbeleuchtung werden
Regenerativlampen mit gutem Erfolg verwendet, jedoch
nur für Innenbeleuchtung.

K. E. D. Breslau. Zur Beleuchtung von Bahnhöfen,
Werkstätten und Lokomotivschuppen empfiehlt sich mit
Rücksicht auf billige Anlage und Betriebskosten die Pe
troleumbeleuchtung. (Siehe auch Spiritusglühlicht).

K. E. D. Bromberg. Es empfiehlt sich immer
noch Petroleumbeleuchtung mit guten, z. B. Salvator-
brennern.

K. E. D. Cassel. Petroleumbeleuchtung ist die
billigste und gelangt auf den meisten kleineren Bahn
höfen zur Anwendung.

K. E. D. Elberfeld. Petroleum wird allgemein
verwendet; diese Beleuchtung ist die billigste, muß aber
als unzulänglich für den Eisenbahnbetrieb erachtet werden.

K. E. D. Frankfurt a. M. Von den im Gebrauch

befindlichen Beleuchtungsarten außer derjenigen mit
Kohlengas und durch elektrisches Licht, ist keinem ein
besonderer Vorzug zu geben. Es ist zum Teil Petro
leum-Glühlicht (Washington) und Spiritus-Glühlicht in
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Anwendung. Das Jjicht brennt liell inid sind die An-

lagckosten gering. Die Betriebskosten (Beinigung und
Unterhaltung) stellen sich auf 3,5 bis 4 Pfennig pro
Brennst unde.

K. E. D. Hannover. Petroleumbeleuchtung ist in
diesem Falle für Bahnhöfe, Werkstätten und auch für
Lokomotivschuppen zu empfehlen. Alles andere ist ent
weder in der Anlage oder in der Unterhaltung teurer.

K. E. D. Kattowitz. In Rücksicht auf Anlage-
und Betriebskosten erscheint die Petroleumbeleuchtung
als die vorteilhafteste; mit ihr wetteifert die Beleuchtung
mit Spiritus-Glühlampen, die in der Anlage etwas teurer
ist. Die reineil Betriebskosten werden durch die jRarkt-

preise für Petroleum einer- und Spiritus andererseits
bedingt.

Gleiche Helligkeit ist bei beiden Arten zu erzielen.
Die Spiritus-Glühlampen erfordern heute nocli eine sorg-
samere Wartung als die Petroleumlampen.

K. E. D. Cöln. Die Beleuchtung mit Petroleum
ist bei sachgemäßer Behandlung, gutem Materiale und
sorgfältiger Reinigung der Lampen jedenfalls billiger als
diejenige mit Petroleum- und Spiritus-Glühlichtern.

K. E. D. Münster i. W. Für die Beleuchtung von
Werkstätten haben sich die Petroleumbeleuchtung und
das Spiritusglühlicht, für Lokomotivschuppen Petroleum
lampen mit Kugelbrennern bewährt.

Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn. Für diesseitige
Bahnhöfe bildet die Beleuchtung mit Petroleum die
billigste Beleuchtungsart.

Das in einem Lokomotivschuppen angewandte
Syrius-Licht arbeitet, von einigen Ausbesserungen ab
gesehen, gut, doch ist die Beleuchtung teurer als mit
Ir'etroleum, vor allem sind die Anschaffungskosten höher.
Die Beleuchtungsart wird sich deshalb nach den vor
handenen Mitteln zu richten haben.

Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahudirektion.
Im diesseitigen Bezirk geschieht die Beleuchtung mit
Petroleum. Versuchsweise sind auf zwei Stationen neuei'e

Beleuchtungsarten (Luftgas und Acetylen) eingeführt,
dieselben haben sich in jedei- Beziehung bewährt (siehe
unter B und D).

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zur Be

leuchtung von Bahnhöfen, Werkstätten und Lokomotiv
schuppen wird zunächst noch in den meisten Fällen
Petroleumbeleuchtung angewendet. Zur Werkstättenbe
leuchtung mit Petroleum dienen zumeist cylinderlose Larapen
mit Zuführung von Preßluft, Bauweise Wolf & Friemann,
Zwickau.

K. E. D. Stettin. Es wird ausschließlich Petroleum

zur Beleuchtung der Tmkomotivschuppen verwendet.

Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin

i. M. In Werkstätten und Lokomotivschuppen ist nur
Petroleumbelenchtung in Verwendung. Vergleichende
Kostenermittelungen sind nicht angestellt worden.

'  K. K. priv. Kaschaii-Oderberger Eisenbahn empfiehlt
!  Felruleuin oder Acetylengas.

Jv. K. Eisenbahnministerium. Als billigste Be
leuchtungsart emptiehlt sich die Verwendung von Petroleum

1  und Acetylengas.
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Es Avird für Balm
höfe, Werkstätten un'd Lokomotivschuppen ausschließlich
Petrolcumbeleuchtuiig verwendet und genügt dieselbe
im allgemeinen. |

K. K. priv. Südbalin-Gesellschaft. Außer Acetylen
Avurden mit anderen neuen Beleuchtungsarten keine
Versuche gemacht, und erfolgt die Beleuchtung vorAviegend
mit lAtroleum.

Szamostaler Eisenbahn. Die zur Abwickelung
des Lersonenverkelires dienenden Plätze und Räumlich

keiten der Bahnhöfe Averden bei uns mittelst geAVöhnlicher
Petroleumlampen in entsprechender Anzahl beleuchtet.

Ebenso Averden auch die I mkomotivschuppen mittelst
Peti'oleuiu beleuchtet.

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, h^ür Werk
stätten und LokomotiA^schuppen Avird nur Petroleum-
bcleuchtung verAvendet.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Unsere Ge

sellschaft Avendet für Bahnhöfe, Werkstätten und Loko
motivschuppen fast ausschließlich Petroleumbelench
tung an.

Gesellschaft für den Betrieb Amn Niederländischen

Staatseisenbahnen. i^hir Beleuchtung Avird Petroleum
gebraucht.

B. Acetylen.
K. E. D. Altona. Versuche mit Acetylenbeleuch-

I  tiing haben hier zu einem so ungünstigen Ergebnis
.  geführt, daß dieselben abgebrochen Avurden und von der
i Errichtung einer Acetylenanlage Abstand genommen
:  Aviirde.
I

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Es Averden
5  Stationen mit eigenen Gaserzeugern beleuchtet;
3 Stationen erhalten das Gas aus fremden Werken.

Beleuchtung ist befriedigend. '
Kosten bei Selbstcrzeugung für eine Flamme Amn

1 ß II K Lichtstärke mit 15 Liter Verbrauch 2,50 Pf. für
die Brennstunde, AvoAmn 1,5 Pf. auf Material und 1,0 Pf.
auf allgemeine Unkosten, Unterhaltung, Verzinsung und
Illgung der Anlage treffen.

Die bahneigenen Anlagen sind mit Gasbehältern
ausgerüstet, deren Größe die Aufspeicherung einer für
die längste Winternacht ausreichenden Gasmenge ge
stattet..

K. E. D. Berlin. Mit Acetylenbeleuchtung sind
in Bezug auf Leuchtkraft, Billigkeit und Unterhaltungs
kosten die besten Erfahrungen gemacht Avorden und ZAvai-
für Außen- sOAvie für Innenbeleuchtung.
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K. E. D. Elbei-feld. Die Leuchtkraft des Acetylen-
lichtes ist erlieblicli größer als die des geAvöhiilichcn
Petroleuralichtes, aber auch dije Betriebskosten desselben
nach Normallichtstärken berechnet sind ganz erheblich
höher als beim Petroleum licht. Die Anlagekosten der
Einrichtung sind nicht groß.

Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Die probeweise auf einer Station verwendete Acetylen-
anlage arbeitet nach dem Einwurfsystem und wird von
Hand bedient. Das Gas wird bei Tage erzeugt und in
einem Gasbehälter von 5 cbm Inhalt aufgespeichert.
Die tägliche Bedienung, welche von einem Stationsarbeiter
nebenher besorgt wird, erfordert je nach dem von der
Jahreszeit abhängigen Verbrauch eine halbe bis eine
Stunde. Über die Betrieb-skosten liegen Erfahrungen
noch nicht vor, die Anlagekosten haben einschließlicli
des Gebäudes und der sämtlichen Rohrleitungen im
Stationsgebäude und im Freien bei im Ganzen 60 ein
gerichteten Flammen etwa 5000 M. betragen. Diese Be
leuchtungsart hat sich in jeder Beziehung bewäiirt.

Pfälzische Eisenbahnen. Zur Beleuchtung eines
Bahnhofes mittlerer Größe wurde Acetylenbeleuchtung
eingerichtet. Erfahrungen über Betriebskosten fehlen noch.

Großherzogl. General-Eisenbahndirektiou Scliwerin
i. M. Einige Bahnhöfe sind im Traufe der letzten Jahre
mit Acetylen- bezw. Spiritusglühlichtbeleuchtung aus
gerüstet worden. Die Acetylenbeleuchtung hat sich bis
jetzt gut bewährt; die Kosten für eine Flammenbrenn-
stunde stellen sich bei den jetzigen Carbidpreisen an
nähernd gleich denjenigen bei Kohlengasbeleuchtung.

K. K. prir. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In
Stationen, in welchen weder Kohlengas noch elektrisches
Licht zur Verfügung steht, wurde bei der Kaiser
Ferdinands -Nordbahn Acetylen gas -Beleuchtung einge
richtet. Die betretfenden Anlagen haben sich bisher
gut bewährt. Über die Höhe der Betriebskosten kann
derzeit noch kein feststehendes Urteil abgegeben werden,
da diese Beleuchtung erst kurze Zeit in Verwendung steht.

Ein Versuch mit einem Gemenge von Acetylengas
und Fettgas ist in Aussicht genommen.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn empliehlt
kurz Petroleum oder Acetylengas.

K. K. Eisenbahnministerium. Als billigste Be
leuchtung empfiehlt sich die Verwendung von Petroleum
oder Acetjdengas.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Im Jahre 1897
wurden die Versuche der Beleuchtung einer Statious-
anlage mit Acetylengas begonnen und seither mit dem
selben, beziehungsweise dem ähnlichen Carbor-Aetengas
7 Stationen der gesellschaftlichen Linien eingerichtet.
Das Ergebnis der Versuche ist im allgemeinen ein zu
friedenstellendes, doch können die Versuche nicht als
abgeschlossen betrachtet werden.

Königl. Ungarische Staatscisenbahiien. Acetylengas-
beleuchtung wird seit 1897 verwendet und zwar:

Jahr der

Betriebseröü'innip;
Name der Station

1897
Palota Ujpest
Krsekiijvar

1898 Nagy-lNfaros

1899

Tata-Tövaros

Vaez ,

Piirkany-Nana

1900 Zsombolya

Diese Beleuchtungsart hat sowohl für Inneuräume
wie auch für Außenbeleuchtung in Bezug auf Intensität
und Lichtfarbe, aber auch durch gleichmäßig ruhige
Lichtwirkung unseren Erwartungen entsprochen.

Die Betriebskosten stellen sich für die Flamme höher,
als bei Petroleinn-Flammenbeleuchtuiig; diese Mehrkosten
werden jedoch durch die bessere Beleuchtung, beziehungs
weise größere Beleuchtungstäi'ke, .sowie durch die Rein
lichkeit des Betriebes aufgewogen. Bezüglich der Gas
erzeugungs-Apparate sind die Versuche erst im Zuge.

Holländische Ei.senbalin - Gesellschaft. Versuche

mit Acetylen-Beleuchtung kleinerer Bahnhöfe haben sich

bewährt.

C. Aörogengas.
K. E. D. Altona. Längere Versuche mit dem

sog. Aerogengaslicht haben das Ergebnis gehabt, daß
auch dieses Licht vorteilhaft für die Beleuchtung der
Bahnhöfe usw. empfohlen werden kann. Die diesseitige
Anlage, welche von der „van Vrieslands" Acrogengas-
Gesellschaft m. b. H. Hannover aufgestellt Avorden ist,
arbeitet gut, das Licht genügt allen Ansprüchen, welche
an ein für Innnen- und Außenbeleuchtung geeignetes Gas
licht gestellt Averden müssen. Hinsichtlich der Lacht-
wirkung ist es dem durch Steinkohlengas erzeugten
Glühlichte ebenbürtig, Avährend die Flammen von gleicher
Kerzenstärke sich nicht höher im Preise stellen, als das
gewöhnliche Steinkohlengasglühlicht bei mäßig hohen
Gaspreisen. Irgend Avelche Betriebstörungen sind bei
guter Wartung nicht zu befürchten und bei den hiesigen
Anlagen überhaupt nicht vorgekommen.

Daneben ist zu bemerken, daß das Aörogengas

sich mit Luft nur sclnver mischt und, soweit beobachtet
Averden konnte, keine höhere Explosionsgefahr bietet,
Avie das Steinkohlengas. Durch seine ebenso billigen

Anlage- Avie Betidebskosten kann das Aerogengas zur
Beleuchtung von Bahnhöfen usav. ebenfalls empfohlen
Avorden.

D. Luftgas (Amberger Gas).
Großhei'zogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.

Auf einer Station versuchsweise eingeführt, hat sich in
jeder Beziehung beAvährt.

II
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Für die Erzeugung des Luftgases dient eine
Amberger Gaserzeiigungsmaschine von der Gasmaseliinen-
fabrik in Amberg (Bayern), bestehend aus zwei kleinen
durch eine Luftgasflamme beheizten Heißluftmotoren,
deren jeder eine kleine Luftpumpe treibt; es wird nur
immer ein Motor mit Pumpe benutzt, der andere
Maschinensatz dient als Reserve. Die von der Luft

pumpe kommende Luft wird durch ein Gefäß geleitet,
in welchem Ligroin (Benzin) über Pilzplatten herunter-
lieselt. Die mit Ijigroindämpfen gesättigte Luft wird
zur Herstellung der für die Verbrennung zweckmäßigsten
Mischung, die an der Größe einer Probeflamme erkannt
werden kann, noch durch einen besonderen Mischhahn
mit nicht karburierter Luft gemischt und alsdann wie
Leuchtgas in festen Rohrleitungen den Laternen und
Ibampen zugefülnd, in denen es in x\uerbrennern verbrannt
wird.

Die Lichtwirkung ist mindestens ebenso groß,
meist sogar größer, als bei Steinkohlengas, die Kosten

für die Brennstunde betragen (für das Gas allein, ohne
Oylinder und Glühstrümpfe) 2 bis 2,25 Pfennige.

Die Ingangsetzung des Apparates erfordert jedesmal
nur wenige Minuten, nachher gentigt es, wenn vielleicht

alle 2 bis 3 Stunden eben nach demselben gesehen wird.
Der Apparat erfordert äußerst wenig Raum und ist
z. B. bei der Größe, welche wir iui Betrieb haben und

welche bequem das Gas für 15 Gasglühlichtbrenner
liefert, auf einem Brett von etwa 1 qm erstellt; die

Anschaffungskosten des Apparates betragen 700 Mk.
Bei zweckmäßiger Unterbringung des Benzin Vorrates —
wir haben das eiserne in einem eisernen Kasten unter

gebrachte Faß ins Freie gestellt — dürfte eine Explosions
gefahr kaum vorliegen. Dieselbe ist bei dem Apparat
namentlich deswegen gering, weil stets nur soviel Gas

erzeugt wird, als die grade brennenden Lampen ge
brauchen, und eine Aufspeicherung von Gas nicht
stattfindet.

Bei strenger Kälte kommt es vor, daß sich in
den Rohrleitungen ligroin wieder niederschlägt; um
dies unschädlich zu machen, sind am Anfang aller
steigenden Leitungen möglichst große Wassersäcke am
besten mit Ablaßhahn anzubringen.

Königl. Württembergische Staatseisenbalmen. Er
stellt sind 2 Anlagen; mit 30 Flammen und mit
90 Flammen.

Die Betriebskosten betragen für eine Flamme
(Glühliclit) von ca. 60 Hefnerkerzen für die Stunde 3 Pfg.

Das Licht ist ein sehr schönes, doch maugelt es
bis jetzt an einer geeigneten Anzündevorrichtuug, welche
gestattet, die Flammen im Freien auch bei Zugluft
sicher und ohne Hinaufsteigen zur Laterne in Brand zu
bringen.

Die Bedienung der größeren ausgedehnteren An
lage erfordert nicht unwesentliche Aufmerksamkeit be

züglich der Gleichmäßigkeit des Gases bei wechselndem
Verbrauch.

E. Gasolin.

K. E. D. Berlin. Gasolin-Beleuchtung hat sich
für kleine Anlagen bewährt.

K. E. D. Stettin. Seit 1896 findet am Bahnhof
Passow U.-M. die Beleuchtung mit Gasolingas (40 Flammen
im Betriebe) statt: die Kosten für eine Brennstunde und
Flamme beträgt 2,46 Pf., das Licht ist ein gutes.

F. Petroleum-Glühlicht.

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen: Peti'oleum-
Glühlampen sind gut verwendbar.

K. E. D. Göhl. Versuche angestellt.

Bei Petroleumglühlicht sind die Anlagekosten wegen
der Lizenzgebühr ziemlich erhebliche, dagegen stellen
sich die Unterhaltungskosten und die Betriebskosten bei
sachgemäßer Behandlung der Lampen sehr niedrig.
Die Beleuchtung selbst ist eine sehr gute.

Diese Versuche sind aber noch zu keinem Abschluß
gekommen.

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Petroleum
glühlicht wird in der Station Nagj'-Maros-Visegräd
versuchsweise verwendet. Erfahrungen liegen noch
nicht vor.

G. Washington-Petroleumglühlicht.

K. E. D. x\.ltona. Für große Bahnhöfe mit aus
gedehnten Gleis- und Bahnanlagen kann zweckmäßig
Petroleumglülilicht sog. Washington-Licht der Washington-
Licht-Gesellschaft m. b. H. Elberfeld verwendet werden.

Eine Lampe von 7 50 Hefnerkerzen beleuchtet eine Kreis
fläche von 100 m im Durchmesser, ist somit an Stelle
von Bogenlicht mit Erfolg zu verwenden. Die Betriebs
kosten für eine solche Ijampe sind besonders gering,
denn eine Brennstunde stellt sich einschließlich aller
Unkosten auf nur 7,84 Pf.

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Mit Was
hington-Glühlicht d. h. Petroleumglühlicht mit Zuführung
des Petroleums unter Druck sind in 2 Stationen Versuchs
anlagen. Lichtwirkung günstig.

Lampen bedürfen jedoch einer aufmerksamen Be
handlung und erfordern häufig Reparaturen.

Genaue Angaben über die Kosten können nicht
gemacht werden.

K. E. D. Breslau. Das Petroleumglühlicht, Was
hington-Licht, hat sich gut bewährt und ist insbesondere
wegen der hohen Leuchtkraft zui- Außenbeleuchtung zu
empfehlen.

Die Betriebskosten der Washington-Beleuchtung

sind mäßig und betragen einschl. Tilgung und Verzinsung
der Anlagekosten etwa 10 Pf. für eine Brennstunde und
Lampe; die Anlagekosten sind jedoch erheblich höher
als bei der Spiritusglühlichtbeleuchtnng.
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K. K. D. Elberfeld. Die rjeuclitkrart des Was

hington-Lichtes ist erheblich größer, aber auch die
Betriebskosten desselben, nach Normalstärken berechnet,
sind ganz erheblich höher als beim Petrolenmlicht. Die
Anlagekosten der Einrichtung sind nicht groß.

K. E. D. Frankfurt a. M. Siehe unter A., (Ge
wöhnliches Petroleum.

Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Washington-Petroleumglüh
licht ist seit etwa ein viertel Jahr auf einer diesseitigen
Station für Bahnhofsbeleuchtung eingerichtet. Anlage-
und Betriebskosten sind verhältnismäßig billig und ist
die Beleuchtung durchweg zufriedenstellend.

K. E. D. Münster i. W. Für die Beleuchtung
der Bahnhöfe hat sich Washington-Licht bewährt.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Aus

geführt sind 3 Anlagen auf Bahnhöfen und in einem
Heizhause mit zusammen 17 Lampen.

Eine Anlage ist seit x\ugust 1900 im Betriebe.
In Verwendung stehen 6 Lampen mit Dreibrennern
von ca. 750 Hefnerkerzen an Masten von 10 m Licht

punkthöhe. Die Lichtwirkung dieser Lampen ist gut
und betragen die Betriebskosten für 1 Lampenbrenn-
stunde, Erdölverbrauch 4 Pf., Unterhaltung 4 Pf., Be
dienung 4 Pf., zusammen 12 Pf.

Die zweite Anlage mit 8 Lampen ist seit Sep
tember und die dritte mit 8 Lampen seit November 1901
im Betrieb.

Die Betriebskosten dürften sich bei den beiden

letztgenannten Anlagen billiger stellen als bei der ersten,

doch stehen hierüber noch keine Beti-iebsergebnisse zur
Verfügung.

Das Licht dieser hochhängenden Lampen ist schön
und ruhig. Die Unterhaltung erfordert wesentliche Auf

merksamkeit.

Die Petroleumglühlichtanlage ist in der Anlage
verhältnismäßig billig und einfach, da keinerlei Lei
tungen in den Boden zu legen sind. Das Anzünden
der Lampen erfordert jedoch Übung und einigen Zeit
aufwand, ebenso wie das Reinigen und Instandhalten
der Lampen. Der Brennmaterialaufwand ist gering.
Das Petroleumglühlicht ist für Flächeubeleuchtung mittelst
starker, hoch aufgehängter Lichtquellen, nach Art der
elektrischen Bogenlichtbeleuchtung, mit Vorteil ver
wendbar, wenn auch nicht so bequem wie letztere.

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Auf einem Bahnhof ist für die Bahn

steige Petroleum - Gasglühlicht mit Centrai-Reservoir
(System Washington) angewendet worden, welche sich
ziemlich bewährt hat, für Beleuchtung im Freien ist es

nicht zu empfehlen, die Anzündiing der Lampen ist
doch zu beschwerlich.

H. Spiritus-Glühlicht.
K. E. D. Altona. Als Ersatz für Petroleum sind

im diesseitigen Bezirke •Spiritusglühlampen von Oskar
Helfft, Berlin, F. Schuchardt, Berlin und von Berghauseii
in Cöln zahlreich in Anwendung gebracht worden, die
selben haben sich im allgemeinen gut bewährt, voraus
gesetzt, daß die einzelnen Lampen gut ausgeführt, daß
sie sorgfältig gereinigt und in Stand gehalten werden
und denaturierter Spiritus von der zum Brennen der

ijampen erforderlichen Güte verwendet wird. Ein Ver
löschen der Lampen ist nur einzeln beobachtet worden.
Mißstände haben sicli nur dadurch ergeben, daß die
Ivampen häufiger Ausbesserung bedurften und daß sie zu
diesem Zweck auch öftei's in die Fabrik geschickt werden
mußten. Der hohe Preis dieser Lampen, 42—GO M.,
erschwert die allgemeine Einführung, auch sind die
Betriebskosten ziemlich hoch, je nach Art der Lampe

für die Brennstunde 3,2 — 6,8 Pf.

Die Anschaffungskosten für die fjichteinheit sind
jedoch nicht viel teurer, als bei gewöhnlichem Pe
troleumlicht.

Seit kürzerer Zeit ist hier eine größere Anzahl
von Spiritusglühlampen System Pintsch, Berlin, in Be
nutzung, die wir auf Bahnhöfen und Ladestraßen auf
gestellt haben. Abgesehen von vereinzelt aufgetretenen
kleinen Mängeln, als Springen der Cylinder und Un
brauchbarwerden der Glühstrümpfe, die wir zum Teil
auf die Ungeübtheit der Bediensteten in der Behandlung
zurückführen, haben die Ijampen bisher tadellos ge
brannt; auch sind die Anschaffungskosten gering, für
eine Lampe mit Strumpf und Cylinder 12 M. Die
Behandlung ist verhältnismäßig einfach und das erzeugte
Licht ein sehr gleichmäßiges und gutes. Wegen der
kurzen Benutzungsdauer können wir ein abschließendes
Urteil zwar noch nicht abgeben, da erst abgewartet
werden muß, ob sich die 'Lampen dauernd bewähren
und ob häufige Ausbesserungen notwendig werden, jedoch
können diese Pintsch-Spiritusglühlampen jetzt schon zur
Beleuchtung der Bahnhöfe usw. besonders empfohlen
werden.

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Spiritus-
glühlicht-Beleuchtung ist ausschließlich für Freibeleuch
tung, z. Z. 1117 Ijampen nach den Systemen Monopol
von 0. Helfft in Bei'lin und Schwert von Schuchardt & Cie.

in Berlin, in 100 Stationen im Gebrauche.

Beleuchtung ist gut, gleichmäßiges, helles und
ruhiges Licht. Die Lampen erfordern eine aufmerksame
Bedienung und zuverlässige reinliche Behandlung.

Andernfalls ist der Verbrauch an Glühkörpern und
Cylindern sehr gi-oß.

A'erbraiicli 0,11—0,12 Liter Spiritus in der Stunde.
Kosten hierfüi' 2,5—2,7 Pf, bei 55—GO II. K. Lichtstärke.
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Bei jährlich 3000 Brennstimdon ist mit einem
jährlichen durchschnittlichen Verbrauch von 18 Gltth-

körpern und 6 Cjdindern zu rechnen.

Die Unterhaltungskosten betragen im Jahre 6—8 M.
für eine Lampe.

K. E. D. Berlin. Spiritusglühlicht war weder bei
Innen- noch bei Außenbeleuclitung von gutem Erfolge
begleitet, dasselbe ist kostspielig und schwierig zu
unterhalten.

K. E. D. Breslau. Zur Beleuchtung von Balm
höfen, Werkstätten und Lokomotivschuppen empfiehlt
sich mit Rücksicht auf billige Anlage- und Betiiebskosten
die Spiritusglühlichtbeleuchtung. Sie ist namentlich für
Außenbeleuchtung und für Beleuchtung von hohen und
weiten Innenräumen besser geeignet als die Petroleum
beleuchtung.

K. E. D. Bromberg. Spiritusglühücht ist bedeutend
heller als die Petroleumbeleuchtung und kommt dem
Gasglühlicht gleich, ist aber teurer als Petroleum-
beleiichtung. Außerdem sind die Lampen sehr empfindlich
und beanspruchen eine äußerst sorgsame Wartung und
viel Reinigungsarbeit, welch letzterer Umstand die Ein
führung des SpiritusglüliUchtes in größerem Umfange
bis jetzt verbietet; umfassende Versuche mit demselben
sind im Gange.

K. E. D. Cassel. Auf einer Anzahl mittlerer

Bahnhöfe, wo Gasanstalten fehlen, sind Spiritusglühlicht
lampen in Benutzung, überwiegend für die Beleuchtung
der Bahnsteige mid versuchsweise auch zur Beleuchtung
von Innenräumen. Diese Beleuchtungsart ist allerdings

etwas teurer als Petroleumbeleuchtung.

Die Spiritusglühlichtlampen erfordern eine äußerst
sorgfältige Behandlung, müssen oft gereinigt werden und
sind häufigeren Ausbesserungen unterworfen. Auch
haben sie den Nachteil, daß sie bei Sturmwind oftmals
verlöschen. Dagegen giebt das Spiritusglühlicht ein
schönes, mildes und helles Licht.

K. E. D. Danzig. Spiritusglühlicht ist zu empfehlen.

Diese Beleuchtungsart erfordert jedoch erhebliche
Unterhaltungskosten, daher und weil ganz reiner, min
destens aber 80 Voi&^r Spiritus verlangt wird, sind die
Kosten dieser Beleuchtungsart erheblich größer als bei
Anwendung von Petroleumlicht.

K. E. D. Elberfeld. Die Leuchtkraft des Spiritus
glühlichts ist erheblich größer als die des gewöhnlichen
Petroleumlichts, aber auch die Betriebskosten desselben

nach Normallichtstärken berechnet sind ganz erheblich
höher als beim Petroleumlicht. Das Spiritusglühlicht
erfordert eine sehr sorgsame Behandlung, besonders bei
den den Witterungseinflüssen ausgesetzten, im Freien

stehenden Laternen.

Die Anlagekosten der Einrichtung sind nicht groß.

K. E. D. Erfurt. Spiritusglühhcht bei Verwendung
gut konstruierter Lampen dürfte für Werkstätten, Lokomo
tivschuppen und auch für Bahnhöfe zu empfehlen sein.

Längere, ein abschließendes Urteil gestattende
Erfahrungen liegen jedoch noch nicht vor.

K. E. D. Essen a. R. Für Bahnhöfe, Werkstätten
und Lokomotivschuppen dürfte das Spiritusglühhcht bei
Verwendung gut konstruierter Lampen zu empfehlen sein.

Das Spiritusglühhcht kostet unter Berücksichtigung
der Leuchtkraft am wenigsten. Andauernd gute! Er
fahrungen hegen indes noch nicht vor.

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Spiritus
glühlampen sind gut verwendbar.

K. E. D. Frankfurt a. M. Das Licht brennt hell

und sind die Anlagekosten gering.

Betriebskosten: Reinigung und Unterlialtung stellen
sich auf 8,5 bis 4 Pf. für die Brennstunde. (Siehe unter
A, Gewöhnliches Petroleum.)

K. E. D. Kattöwitz. Die Beleuchtung mit Spiritus-
Glühlampen ist in der Anlage etwas teurer als die
Petroleumbeleuchtung. Die Glühlarapen erfordern heute
noch eine sorgsamere Pflege als die Petroleumlampen.

(Siehe auch unter A, Gewöhnliches Petroleum.)
K. E. D. Göhl. Mit Spiritusglühhcht sind Ver

suche angestellt. Die Kosten und die Leuchtkraft sind
bei Spiritusglühhcht etwa doppelt so hoch wie bei
Petroleumbeleuchtung.

Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Spiritus-

glühlichtbeleuchtung hat sich auf Bahnhöfen gut bewährt;
die Anlagekosten sind nicht beträchtlich, die Betriebs
kosten jedoch hoch. Für Werkstätten und Lokomotiv
schuppen hegen keine Erfahrungen vor.

K. E. D. Münster i. W. Für die Beleuchtung der
Bahnhöfe und für Werkstätten hat sich das Spiritus
glühhcht bewährt.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Auf einer
Anzahl von Bahnhöfen ist Spiritusglühhcht nach System
Schuchardt oder Helfift in AnAvendung und bevjährt
sich im allgemeinen gut. Abschließende Erfahrungen
über die Vorteile und Nachteile dieser Beleuchtung
hegen jedoch noch nicht vor.

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Bisher sind

mit Spiritusglühhcht noch keine guten Erfolge erzielt
worden. Die Versuche averden fortgesetzt.

K. E. D. Stettin. Die Beleuchtung mit Spiritus
glühhcht ist der Petroleumbeleuchtung vorzuziehen.!

Die Anlage einer Spiritusglühlampe zur Bahnsteig
beleuchtung kostet 150 M., die einer Petroleumlampe 50 M.
Eine Spiritusglühlampe erfordert für die Stunde 3,76 Pf.
Spiritus (22 Pf. für 1 1), Avährend eine große Vulkan
petroleumlampe für die Stunde für 2,12 Pf. Petroleum A^er-

braucht (22 Pf. für 1 1). Drei große Vulkanpetroleum-
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Hammen dürften dieselbe Helle erzeugen, als eine Spiritus
glühlampe (Schwertlampe).

Großherzogl. General-Eisenbahndii'ektion Sciiwerin
i. M. Einige Bahnhöfe ausgerüstet.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Eine
solche Anlage besteht auf einer Station zur Beleuchtung
der Bahnsteige und des Pahrdienstzimmers mit zusammen

acht Lampen seit dem Jahre 1899.

Eine zweite Serie solcher l^ampen ist seit No
vember 1901 in dem Lokomotivraum (2 Stück) und in
den verschiedenen Dienstgelassen (3 Stück) eines Heiz
hauses aufgestellt.

Die Lampen sind eiiiHammig von ca. 50 Hefner
kerzen und sind die Betriebskosten in der älteren Anlage
zu ca. 5,4 Pf. die Brennstunde festgestellt. Bedingung
für gutes Brennen ist die Verwendung von liochprozentigem
Spiritus. Das Lieht ist schön und ruhig.

Die Spiritusglühlichtbeleuchtung eignet sich sowohl
für Innen- als Außenbeleuchtung,, sofern es sich um
Lichtquellen von der Stärke des Auerglühlichtes handelt.
Die Bedienung ist einfach, die Brennkosten sind jedoch
teurer als die der übrigen Beleuchtungsarten.

K. K. priv. Österreichisclie Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Vereinzelte Ver
suche mit Spiritusglühlicht sind nicht derart zufrieden
stellend ausgefallen, daß die Anwendung dieser Be
leuchtungsart in größerem Umfange in Aussicht genommen
oder empfohlen werden könnte.

Königl. Ungarische Staatseisenbalinen. Spiritus
glühlichtbeleuchtung ist in der Station Budapest-Kelenföld
versuchsweise eingerichtet.

Zur Zeit liegen noch keine Ergebnisse vor.

J. Olgas.
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. In den

Stationen Gödöllö und Rangierbahnhof Räkos werden
zusammen 175 Glühlichtlampen und 7 offene Flammen
mit Olgas gespeist.

Nachdem die Ölgasanstalt im Verschubbahnhof
Räkos vorwiegend für Wagenbeleuchtung errichtet wurde
und die für die Stationsbeleuchtung verbrauchte geringe
Menge (ca. 5000 cbm für das Jahr) Olgas in dem größeren
Betriebe eine ganz untergeordnete Rolle spielt, kann man
diese Beleuchtung als im Anschluß an eine Zentrale
betrachten.

In Gödöllö dient die Olgasanlage ausschließlich
für Bahnhofbeleuchtung.

Die Beleuchtung als solche entspricht in jeder
Hinsicht. Was jedoch die Betriebskosten anbelangt,
muß hervorgehoben werden, daß diese Beleuchtungsart,
besonders für kleiuei-e Stationen, nach unsei'enErfahrungen,
zu teuer wäre. Die Anlagekosten sind wesentlich höhei-

als bei Acetylenanlagen.

Schlußfolgerung.

Als billigste Beleuchtungsart ist derzeit
noch die gewöhnliche Petroleumbeleuchtung an
gegeben, deren Lichtwirkung jedoch nicht in
allen Fällen als zureichend bezeichnet wird.

Von der Acetylenbeleuclitung und der nur
vereinzelt versuchsweise angewendeten Aörogen-
und Luftgasbeleuchtung, welche die Vorteile

einer zentralen Liclitversorgung und einer inten
siveren Lichtwirkung vereinigen, wurde erstere,
mit Ausnahme von einer Verwaltung, als zu
friedenstellend, die zwei letzteren Arten aber
von den versuchenden Verwaltungen ohne Aus

nahme als entsprechend befunden.

Bei den verschiedenen Arten der Petroleum-

und Spiritusglühlichtbeleuchtung wurden be
züglich der Leuchtkraft im allgemeinen günstige
Erfolge erreicht; bezüglich der Anlage- und
Betriebskosten, wie auch bezüglich der Hand
habung sind die Erfahrungen abweichend.
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Bericht
übei' die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 1.

Leistungsfähigkeit.
a) Welche größte Beanspruchung findet im regelmäßigen

Betriebe bei Personen- und Gttterzugslokoraotiven

statt, gemessen durch:
1. die in einer Stunde auf 1 qm feuerberiilirte Heiz-

Hächo verdampfte Wassermenge in kg?
2. die Luftverdünnung in der Rauchkammer in Milli

meter Wassersäule?

3. die Leistung in Pferdestärken am Triebradumfange
auf 1 qm feuerberührter Heizfläche?

Bemerkung. Es wird empfohlen, den Beweg^xngs-
widerstand des Zuges (einschl. Lokomotive und Tender) in

kg pro t nach der Erfurter Formel lo = 2,4 -f-

zu berechnen, wobei v — Geschwindigkeit in km pro Stunde.

b) Welches Verhältnis der Rostfläche zur feiierberührten
Heizfläche wird bei den neueren Lokomotiven an

gewendet?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover.

Die Krage a haben 18 Verwaltungen wie folgt
beantwortet:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a 1.
A"ei-siiche liegen nicht vor.

Zu a 2. ^''ersuche liegen nicht vor.
Zu a 3. Die nachstehenden Ergebnisse einiger

Leist,ungsversuche wurden mit Hülfe der Formel iv = 2,5
+ 0,001 bestimmt.

7:3 gek. Güterz.-Zwillingslokom. 3,2—1,4 PS/qm Heizfl.
73 n Personenz.- „ 2,7—6,0 „ ,,
74 „ Schnellzug- 3,02—6,03 „ „
75 „ Tend.-Personenz.- „ 3,53—6,34 „ „

Zu b.

74 gek. Schnellzug-Zwillings-ljokomotive H : R 50,2
„  A^erbund- „ „ ^55,5

Viercylinder-Lokomotive (Vauclain) „ = 66,5
Tender-Zwillings-Lokomotive „ = 54,6
A^iercylinder-Schnellzug-Lokoinotive „ = 59,5
Güterzug-Zwillings-Ijokomotive „ — 68,2

„  Verbund- „ „ = 70,0

»  » V n ~ 59,3
„  Zwillings- „ „ = 66,2

Güterzug-Lokomotive (Vauclain) „ =51,6
„  „ (Mallet) . „ = 60,0

Lokalbahn-Lokomotive „ =51,2

7o
7r.
7r.
73

73
7^
Vo

2-'

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Eine
gelinge Anzahl von Versuchen gelegentlich anderweitiger
Ermittelungen ergab für 1 qm Heizfläche bei:

Personenzug-Lokomotiven: 50 1/Std.verdampfteAVasser-
menge und 6,0 PS/qm. j

Güterzug-Lokomotiven: 30 l/Std. verdampfte Wasser
menge und 4,0 PS/qin.
3. K. E. D. Berlin. Zu a:

60 kg/qmHtl./Std. verdampfte Wassermenge bei Pz.-Lok.
45 kg/qm „ „ „ „ Gz.-Lok.

Zu a 2. Die Luftverdünnung in der Rauchkammer
beträgt 100—130 mm Wassersäule.

Zu a 3. Bis 7,0 PS/qm Hfl.
4. K. E. D. Elberfeld. Die Pz. - Lok. leisten

7,13 PS/qm und die Gz.-Lok. 4,4 PS/qm Heizfläche
bei einer mittleren Geschwindigkeit von 70 und 30 km/Std.

5. K. E. D. Frankfurt a. M. Die größte j Be
anspruchung der Kessel im regelmäßigen Betriebe besteht
in einer Verdampfung von 34—50 kg/qm Hfl /Std. bei
Persz.-Lok. und 16—28 kg bei Gzg.-Lok., entsprechend
einer Leistung von 4—5 und 4 PS/qm.

6. K. E. D. Hannover. Die Ergebnisse sind im
folgenden zusammengestellt:

Lokomotiv-

G attiinof

^4 gek. Verbd.-
Sclmellz.-Lok.

H = 125 qm,

D = 460/680

■3/4 gek. Zwill.-
Schnellz.-Lok.
mit Überhitzer
H = 108,94 qm,

D = 480

2/4 gek. 4 Cyl."
Vbd.-Sz.Lokom.

(v. Borries)
H = 118,71 qm
D = 330/520

3/4 gek. Vbd.-Gz."
Lok. mit vord. ein
stellbar. Laufachse

H = 140,9 qm
D = 480/680

im gewöhnlichen
Betriebe

Betr.

Gowiclit

von

.okomotivo
und

Tender

.5 M
SB

o

- §1
S E'S

s ^ S
^ Sa

a  *-

ig 1|-a|
g.s 'S

» ^ t/j
a S

Lci-

.stnii!!

Heiz

Üiiclip
X

AI
PS/qill

Heiz

fläche :

Rost-

fl äclie

jy
R

47,6-1-30,4
187,3 51,

= 84,0 t ;
119 7,01 55

52,8-1-37,-,

= 90,3 t
88,6 50 108

53,4-1-42,3

= 95,7 t

49,4-l-33,r,

= 82,9 t

89,4 55,5

37

im

Mittel

23,8
bis

25,7

9,115 48

113

bei 440/0
Füllung

im Mittel

47 mm

bis 55 mm

8.76

Bei 35
km/E td.

in

Mittel

2,97
bis

3,52

52,3

62,7
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Lokomotiv-

Gattung'

Betr.

Gewiolit

TOM

Lokomotive

und

Tender Geschwindigkeit km/Std. Verdampfte Wassermenge kg/qm Heizfläche1 Luftverdünnnngin der Rauchkammer
mm Wassersäule

Lei

stung:

Heiz

fläche

N

H

PS/qm

Heiz

fläche :

Rost

fläche

H

R

74 gek. Vbd.-GZ.
Lokomotiven

H = 140 qm,
D = 530/750

bei voller Leistung

52,5-1-.32,9

■= 85,4 t
87

22

im

Mittel
39,2
bis

50,0

bei 50—550/0
Fällung

37 km/Std.
70 mm

bei Steigungen
er, u/o Pllg. und
22 km/Std. 125
im Mittel95mm

im

Mittel

d/M
auf

Stei

gungen

4,72

62,3

Lokomotiv-

Gattung

Stei

gung

"/oo

Ge

schwin

digkeit

7

km/Std.

Wagen

gewicht

W t

Umdrehungs- „lhazder *" Treib redärin der Sekunde

PS

Heiz

fläche

Heiz

fläche

Rost-

fläche

74 gßk. 2 Cyl." Vbd.-Lok.
H  129 qm, p = 12 a t,

D =480/700
10

45 235,5 2,12 5,75
50,3

58 157,3 2,73 5,97

60 235,5 2,68 7,00

2/5 gek. 2 Cyl.-Vbd.- 10
80 157,3 3,57 8,22Schnellzuglokomotive

08,5
E[ = 165 qm, p = 15 a t, 5 90 180,3 4,01 9,07

D — 3o0/ 000 Gefälle

5 no 186,3 4,91 8,46

11. Königl. Württembergisclie Staatseisenbahnen.
Die Beanspruchung-

7. K. E. D. Kattowitz. Die in einer Stunde auf
1 qm Heizfläche verdampfte Wassermenge beträgt für
Personen- und GUterzuglokomotiven rd. 40 kg.

8. Königl. Preußische und Großlierzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Bei ~/3 gek. Personenzug-
Lokomotiven werden auf I qm Heizfläche stündlich 41 kg
und bei 7^ Güterzug-Lokomotiven werden auf
1 qm Heizfläche stündlich 50 kg Wasser verdampft.

9. K. E. D. Münster i. W. Die Luftverdünnung
in der Rauchkammer steigt bis zu 100 mm Wassersäule.

10. Königl. Sächsische Staatseisenbahuen. Zu a 1 u.2.
Nach mehrfachen Versuchen werden in der Stunde
35—45 kg Wasser auf 1 qm feuerberührter Heizfläche
verdampft.

Zu a 3. Die im regelmäßigen Beti-iebe zu er
reichenden Leistungen in PS/qm am Triebi-adnmfange
sind für Zwillingslokomotiven k = 0,5 X 0,56 Vv, für
Verbundlokoraotiven k = 0,6 X 0,65 Vv, wo V die Ge
schwindigkeit in km/Std. bezeichnet.

Nach diesen Formeln sind die Belastungstabellen
für verschiedene Geschwindigkeiten und Steigungsver
hältnisse aufgestellt.

Die nachstehend zusammengestellten Ergebnisse
einiger Leistungsversuche sind mit Hülfe der Erfurter
Formel bestimmt.

der ^5 gek. 4 Cyl.-ßzg.-Lok. beträgt 6,0 PS/qm Heizfl.
„ 74 „ 2 „ Ybd.-Szg.-Lok. „ 5,1 „ „
„  73 „ 2 „ Gzg.-Lok. „ 4,7 „

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Bei
den im Laufe der letzten Jahre gelieferten Lokomotiven
neuerer Bauart beträgt die Beanspruchung im regel
mäßigen Betriebe:

gek. (Zwill.) Pers. u.
Sz.-Lok. K. F. N. B. 8. II d.

'/4 gek. 2 Cyl.-Gzg.-Lok.
K. F. N. B. S. VIII,

Personen
züge Schnellzüge Güterzüge Güter

eilzüge

Auf 1 qm Hfl. verd.
Wassermenge kg/Std.

im Mittel
25,0

bis 31,5
bis 48

im Mittel
30

bis 36
bis 39

^ am Treibrad-
um fange

im Mittel

4,1
bis 4,8

bis 5,5
im Mittel

3,0
bis 3,7

bis 4,2

Die verdampften Wassermengen schließen die
Wasserverluste der Strahlpumpen ein.

13. K. K. Eisenbahnministerium zu Wien. Bei
Fahrten von 30—50 Minuten Dauer auf langen Steigungen
sind folgende Leistungen erreicht worden:

Lokomotiv-

Gattung

Steigung

7oo

Auf 1 qm Hfl.
verdampfte

Wasser
menge

kg/Std.

Umdrehungs
zahl der

Treibräder

in der

Sekunde

N

H

am Treibrad-

umfang

2/4 gek. 2 Cyl.-Vbd.-
Sz.-Lok. S. 106

10 50

00
1

6,2

Vs gek. 2 Cyl.-Vbd.-
Gz.-Lok. S. 170

25 40 1 rd. 2 5,1

2/5 gek. 4 Cyl.-Vbd.-
Sz.-Lok. S. 108 — —  1 rd. 3 6,5

Hierbei wurde stark backende Schwarzkohle von
etwa 6Y2facher Verdampfungsfähigkeit verwendet, die
nur eine mäßige Beanspruchung des Rostes erlaubt
300—350 kg Kohle auf 1 qm Rfl./Std.), weil sonst
Schlackenbildung eintritt.

14. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Beobachtungen
sind im folgenden zusammengestellt:

Lokomotiv-

Gattung

kegtleppu

Ge^

Zug

Vicht

Lok.

in t

Tend.

Ge-
samt-

Ge wicht

t

km/Std.

Auf 1 qm
Heizfl.
verd.

Wasser
menge

kg/Std.

Luftver-

dünnung
in der

Rauch

kammer

N

H
am

Treib-
rad-

urafang

G üterzug-
Loko-

motiven

74 450 45,0 28,1 523,1 16
27

bis

35

120 bis

130 mm

Wasser

säule

2,52

73 450 41,7 32,3 524,0 16 3,2
2,9

74 450 55,6 32,3 537,9 20 3,5

Personenzug-
Loko

motiven

7,. 200 01,6 38,0 299,6 52 45

bis

52

5,16

% 150 48,o| 82,7 230,7 52 5,09

15
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Jlie Angabe für die Leistung ̂ in PS. auf 1 qm
Heizfläche gelten für Fahrten auf längeren Steigungen
von 107oo.

15. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Die Kessel der Personen- und Schnell-

zug-I-iokomotiven verdampfen 38—44 kg/Std. auf 1 qm
Heizfläche, diejenigen der Güterzug-Lokomotiven 30 bis
33 kg; dabei leisten erstere bei den Versuchen am Treib-
radumfang 5,6 PS. auf 1 qm Heizfläche und im ge
wöhnlichen Betriebe 3,8—4,4 PS., letztere 4—4,4 kg
und 2,7—3,1 PS.

16. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Bei Per
sonen- und Güterzug-Lokomotiven beträgt die stündlich
verdampfte Wassermenge 40—45 kg, die Leistung 4 bis
4,5 PS. auf 1 qm Heizfläche.

17. Szamostaler Eisenbahn. 32—40 kg verdampfte
Wassermenge und 2,4—3 PS. auf 1 qm Heizfläche.

18. Kgl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zual. Im
regelmäßigen Betriebe gewonnene Zahlen liegen nicht vor.

Bei Berechnung der Zugbelastungen werden für
die in der Stunde verdampfte Wassermenge folgende
Zahlen zu Grunde gelegt;

-ji gek. Personenzug-Zwillings-Lokomotive . 48,2 kg
^4 „ 4 cyl. Personenz.-Verbund-Lokomotive 59,1 „

V  2 ,, ,, ,, ,, 50,0 ,,

"A »5 ^ V j) " 48,4 ,,
73 „ 2 „ Güterzug- „ „ 51,8 „
V4 ,, Güterzug-Zwillings-Lokomotive . . 52,0 „
2 X 1" gek. 4 cyl. Verb.-Lokomotive (Mallet) 49,7 „

Zu a 2. Die Luftverdünnung in der Rauchkammer
beträgt 80—100 mm bei ganz geöffneten und 120—130 mm
bei ganz geschlossenem Blasrohre.

Zu a 3. Bei Berechnung der Zugbelastungen

werden für die Leistung in Pferdestärken am Triebrad
umfange auf 1 qm feuerberührter Heizfläche folgende
Zahlen zu Grunde gelegt:
Schnellzug-Lokomotive 5,2—7,3

Ältere Güterzug-Lokomotive 3,0—4,2
Neuere „ „ 5,0—6,1

Zu Frage b haben sich 34 Verwaltungen geäußert.
HDas Verhältnis -j^ wird wie folgt angegeben.

1. Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbalmen für
'Vi gek. 2 Gyl. Sz.-Lok. (Innencyl., 2,1 m Treibrad-

Durclunesser) ̂  = 50,
75 gek. 4 Cyl. Pz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 1,6 m Treib-

rad - Durchmesser) ̂  = 61,
73 gek. 2 Cyl. Gz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 1,26 in Treib-

Hrad - Durchmesser) ̂  = 63,
2 X % gek. 4 Cyl. Gz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 1,26 m

Treib rad - Durchmesser) ̂  = 71,
7r. gek. 4 Cyl. Sz.-Vbd.-Ijok. (Innencyl., 2,1 m Treib-

rad - Durchmesser) jr = 55,

75 gek. Tender-Lokomotiven (Innencyl., 1,48 m Treib-
H

rad - Durchmesser) = 62,

2 X 72 Hagans-Lok. (Innencyl., 1,12 m Ti'eibrad-
HDurchmesser) ̂  = 61.

2. Die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen für

74 gek. 2 C3d.-Zwill.-Persz.-L0k. ̂  = 61,5
„  „ - 52 bis 58,774 2 Cyl.-Vbd.- „

■'A
7r.
73
'A
'A
73
'A
3/4

I  >5 w "
I  » 55
Vbd.-Güterz.-Lok.

JJ w

Tender-Lok.

„ — 73
„  56,2 und 76
„ — 75,8 bis 80,6
„ = 61,5
„ - 58,2

„  „ „ - 54,9 bis 55,6
»  » « " ^

w  V » " 72,5.
3. Die Lokomotiven der Lübeck-Büchener-Eisenbahn

entsprechen seit 1889 den Mustern der Preußischen
Staatsbahnen.

4. Die Großherzogl. Oldenburgischen Staatseisen
bahnen für

H7-2 gek. Persz. - Vbd.-Lokomotiven ^ 73,6
7b
74

Güterz.- „ „
Persz.-Zwill." „
Nebenb.-Tender- „

Verschiebe-Tender- „
Nebenb.-Tender- „

5. Die Pfälzischen Eisenbahnen für

75 gek. Schnellzug-Lok.
7o „ Personenzug-Tender-Lok.

72
72
73

= 78,5
- 64,5
= 62,7
- 59,5
- 43,8.

H

V4 „ Güterzug-
= 53

w  » = ßß-
6.-21. Die K. E. D. Altona, Berlin, Breslau,

Bromberg, Cassel, Danzig, Elberfeld, Essen a. R., Frank
furt a. M., Hannover, Kattowitz, Magdeburg, Mainz,
Münster i. W., St. Johann-Saarbrücken, Stettin für die
neueren Lokomotiven der Preußischen Staatseisenbahnen

74 gek. Personen- u. Schnellzug-Lok. ^ == 52

'A j}
Personenzug-Lok. (4 Cyl.) 5 ^ 58

73 w 55 55 55 ~ 57

73 »
Vbd.-Personenzug-Lok. 55 ~ 51

74 J5
Güterzug-Lok. 55 ~ 62

74 n 55 55 55 62

3/3 w 55 55 55 ~ 76

~A V 55 55 55 ~ 64

72 H 55 55 55 72,

73 j) G üterzug-Tender-Lok. 55 ~ 58

75 »
„  „ (Hagaus) 55 ~ 60

74 » 55 " 55 55 ~ 68

74 V
„  „ „ (Krauss) »5 ~ 64

74 5J Personenz.- „ „ 55 62

72 55 Rangier- „ „ 55 ~ 57

3/3 55 Nebenbalm- „ „ 55 ~ 46.j

1:75
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22. Die Königl. Sächsisclien Staatseisenbahnen für

Vi gek. Vbd.-Sclmellz.-Lokora. zu 51 und 56
Vö „ 4Cyl.-Vbd.-Lokom. (H. = 165 qm) 68
^4 „ Vbd.-Personenzug-Lokomotive 60 und 69
73 „ Vbd.-Güterzug-Lokomotive 79

2 X 72 „ „ „ 68
V5 „ „ „ 59 (aus

schließlich Dampftrockner).

23. Die Großherzogl. General-Eisenbahndirektion

Schwerin i. M. für
H

Personenzug-Lokomotiven -5- = 55
XV

Güterzug-Lokomotiven „ = 75
Tender-Lokomotiven „ =45.

24. Die Königl. Württembergische Staatseisen
bahnen für

75 gek. Schnellzug-Lokomotive zu 70
74 „ Vbd.-Sclmellzug-Lokomotive „ 64
73 „ Vbd.-Güterzug-Lokomotive „ 84.

Zur Ersparung von Frachtkosten werden nur gute
Stückkohlen von mindestens 7000 VTE. Heizwert ver

wendet. die verhältnismäßig kleine Roste gestatten.

25. Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft für

H74 gek. Personenzug- und Güterzug-Lokom. ̂  = 62
75 „ Personenzug- und Schnellzug-Lokom. „ = 56
74 ,, Güterzug-Lokomotiven „ = 68.

26. Lei neueren Lokomotiven der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist für

H
7

74
75
7b

o gek. Zwill.-Schnellzug-Lokomotiven = 53

Vbd.-Güterzug-Lokomotiven „ = 59
Zwill.-Personenzug-Lokomotiven „ = 59
Zwill.-Verschiebe-Tender-Lok. ., = 59.

27. Nach Ansicht des K. K. Eisenbahnministeriums

ist die Beziehung ̂  für die Beurteilung der I.eistung
von geiingem Werte, da wegen der Lastverteilung usw.
den Siederühren oft eine größere l^änge zu geben ist,
als aus Gründen der Wirtschaftlichkeit erforderlich;

diese bedingt eine Wärmeübertragung durch die Siede
röhren bis zu einer Wäiine der Verbrennungsgase von
350—400° in der Rauchkammer, was bei 51 mm äußerem
Durchmesser und 3,8 bis 4,0 m Länge der Röhren zu

eri'eichen ist. Daraus ergiebt sich im Durchschnitt ̂
zu 50 bis 60. Es ist für

74 gek. 2 Cyl. Verbuud-Schnellzug-Lokomotiven = 50

75
V5
Vo
'In

n  » » M V bO
2  =70

2  „ ,, Güterzug-Lokomotiven „ = 66
2  = 66

V4 „ 2 „ „ Tender-Lokomotiven ,, = 60.

28. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn für

74 gek. Schnellzug-Lokomotiven ist ̂  = 55
/ü 5) )) ,) *1 11 53M

75
73

74

Güterzug-Lokomotiven
JJ

J? J5

= 53

= 70

^4 J5 ,, ,, ,5 = 53.

29. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn- Gesellschaft.

H
Das Verhältnis stellt sich auf 51—62.

30. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft

I =
31. Szamostaler Eisenbahn

^ = 45,3—63,9.
32. Königl. Ungarische Staatseiseiibahnen

74 gek. Personenzug-Zwillings-Lokomotive H: R = 58

74
7o
7o
73
74
2 X

4 cyl. Personenz.-A^erbund-Lokom. „ = 40
9  — *^7

>? J1 M JJ "

2  55 5 5 5 5 55 5 5 ~
2 „ Güterzug- ,, „ ,, = 52

Güterzug-Zwillings-Lokomotive . „ = 52
I gek. 4 cyl. Gtrz.-Verb.-Lok. (Mallet) „ = 57.
33. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft

H
für Personenzug-Lokomotiven r- = 55,8

xt

„ Güterzug-Lokomotiven „ = 53,2.

34. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen
H

Ii
= 50—60.

Schlußfolgerung.

Die eingegangenen Berichte zeigen, daß
die Grundlagen für die Leistungsfähigkeit der
Lokomotiven und ihre Beanspruchung im ge
wöhnlichen Betriebe bisher nur von einem Teile

der A'erwaltungen eingehend untersucht und fest
gestellt worden sind.

Die folgende Zusammenstellung stellt das
Ergebnis der zu a 1 bis a3 eingegangenen Ant
worten dar; die angegebenen Höchstwerte sind
zum Teil bei Versuchsfahrten gewonnen, geben
aber meistens die dauernde Leistungsfähigkeit an.

Lokomotiv-

Gattiing

Verdampfte

W assermenge

auf 1 qm

Hfl./Std.

Luftver

dünnung i. d.
Hauch

kammer

mm Wasser

säule

Leistung am

Treibrad-

umfang

PS/1 qm Hfl.

Schnell z.-Lok.
38—60,
Mittel 50

90-180,

Mittel 100

5—7, ver
einzelt bis 9

Personenz.-Lok.
84—52,
Mittel 45

4—6, ver
einzelt bis 7

Güterz .-Lok.
16—50,
Mittel 85

47—180,
Mittel 70

8-5
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DasVerhältnis der feuerberührtenHeizfläclie

zur Rostfläclie beträgt bei neueren Lokomotiven
für Schnellzüge: 50—60, höchstens 70
„ Personenzüge: 51—64, „ 76

„ Güterzüge: 53—75, „ 84
„ Tender-Lokomotiven: 46—68, „ 72
Es kann um so größer gewählt werden, je

besser und stückreicher die Kohle ist und je
längere Siederohre die Bauart der Lokomotiven
erfordert.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Kr. 2.

Dampfspannung.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 1 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Welche Dampfspannungen von mehr als 10 at
sind im Gebrauche und welche Erfahrungen sind damit
im Vergleich mit 10 at gemacht worden bezüglich:

a) der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven bei
Zwillings- und Verbundwirkung,

b) der Erhaltung der Kessel, bezogen auf gleiche
Leistungen?

Berichterstatter: Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.

Insgesamt sind von 39 Verwaltungen Antworten
eingegangen.

Die bei den einzelnen Verwaltungen im Gebrauch
stehenden Dampfspannungen sowie die Angaben über
die Anzahl der bei denselben mit mehr als 10 at

arbeitenden Lokomotiven sind aus nachstehender Tabelle

zu entnehmen. '

Name der Verwaltung

Angewendete Dampfspannungen und Anzahl der
Lokomotiven

Zwillingswirkung mit
Dampfspannungen von

II 12 13 14

Verbundwirkung mit

Dampfspannungen von

12 13 14 15 16

Antwort der Verwaltuns"

K. E. D. Altona . . .

Großherzogl. Badische
Staatseisenbahnen

I +
I  43

!  4

15

51

Königl. Bayerische Staats —

eisenbahnen '

K. E. D. Berlin . . . . — ' +

K. E. D. Breslau. , . . — ' +
K. E. D. Bromberg . . . —

K. E. D. Cassel . . . . — +

K. E. D. Danzig . . . — +

K. E. D. Elberfeld . . . — +

K. E. D. Erfurt . . . . — 4-

K. E. D. Essen . . . . — +

Reichseisenbahnen in Elsaß- + +
Lothringen

k. E. D. Frankfurt a. M. — +
K. E. D. Hannover . . . — +

K. E. D. Kattowitz . . . — +

+
112

+

+

+

+

Alle

+

+

+
"j-

-h

112 12*)

+ +

"f — ! —

1

"h

Es sind Dampfspannungen bis 12 at im Gebrauch.

*) im Bau 4cyl. Verbundlokomotiven.
Tenderlokomotiven.

Im ganzen 349 Lokomotiven oder rund 477o des auf
Ende 1902 berechneten Bestandes.

Bei den neueren Lokomotiven.

12 at bei allen in neuerer Zeit beschafften Loko

motiven

Bei Lokomotiven sind 10 und 12 at im Gebrauch.

Es sind 12 at im Gebrauch.

Alle neueren Lokomotiven haben 12 at Dampfüber
druck.

Es sind Dampfspannungen von 12 at im Gebrauch.

Bei neueren Lokomotiven ausschl. 12 at; 4 cyl.

Personenzuglokomotiven 14 at.
Mit 12 at alle sowie, mit Ausnahme einer Gruppe,

alle 2/g Personenzuglokoraotiven und die Gebirgs-
Tenderlokomotiven. Mit 14 at nur eine 4 cyl.

Verbund-Schnellzuglokomotive.
Über 10 at hinaus sind nur Dampfspannungen von

12 at im Gebrauch.

Es sind 11 u. 12 at im Gebrauch, bei im Bau be
findlichen 4 cyl. Verbundlokomotiven 15 u. 16 at.

Sämtliche neueren Lokomotiven besitzen 12 at.

Sämtliche Verbundlokomotiven und alle seit 8 Jahren

beschafften Lokomotiven haben 12 at.

Ein großer Teil der Lokomotiven besitzt 12 at.
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Angewendete Dampfspannungen und Anzahl der
Lokomotiven

Name der Verwaltung Zwillingswirkung mit
Dampfspannungen von

Verbund Wirkung mit
Dampfspannungen von

Antwort der Verwaltung

11 12 13 14 12 13 14 15 16

K. E. D. Cöln
—

-1-
— — + — + — — Es sind Zwillingslokomotiven mit 12 at und Verbund

lokomotiven mit 12 und 14 at im Betrieb.

Lübeck-Büchener Eisen — + — — + — — — Alle neueren Lokomotiven seit 1890, die 2/2 gekuppelten
bahn-Gesellschaft Tenderlokomotiven seit 1888 besitzen 12 at Über

druck.

K. E, D. Magdeburg . .
— + •— — + — — — — Bei Zwillings- und Verbundlokomotiven sind 12 at

im Gebrauch.

Königl. Preußische u. Groß- — + — — + — — — Bei den neueren Lokomotiven beträgt die Dampf
herzogl. Hessische Eisen spannung 12 at.
bahndirektion Mainz

K. E. D. Münster i. "W. . —
— 4" —

—
— —

12 at im Gebrauch bei den ̂ 4 Schnell- und Personen
zug-Verbund- und bei ®/3, ®/4, V4 Verbund-Güterzug-

Königl. Preußische Militär- Lokomotiven.

Eisenbahn — 2 — — 2 — — — —

— 2*) — — — — — — — *) Tenderlokoraotiven.
Großherzogl. Oldenburg. — + — — + — — — — Alle seit 1885 beschafften Lokomotiven haben 12 at.

Eisenbahndirektion

Pfälzische Eisenbahnen . . — 138 13 2
— —

2
— —

Vorhanden sind 138 Lokomotiven mit 12 at, 13 Loko
motiven mit 13 at, 4 Lokomotiven mit 14 at.

Königl. Sächsische Staats — 245 — — 334 80 5 9 — Im Betriebe stehen die Lokomotiven mit 12 at seit 21,

eisenbahnen 13 at seit 2—3, 14—15 at seit 1 Jahr.

K. E. D. St. Johann-Saar — + — — +■ — — — — Bei neueren Lokomotiven ist eine Dampfspannung von
brücken 12 at im Gebrauch.

K. E. D. Stettin . . . . — + — — 4- — — — — 12 at.

Großherzogl. General-Eisen — + — — 4- — — — — Es sind Dampfspannungen von 12 at im Gebrauch.
bahndirekt. Schwerin i.M.

Königl. "Württembergische — 171 — 28 21 - 183 — — 12 at bei 192 u. 14 at bei 211 Lokomotiven bei einem
Staatseisenbahnen Gesamtstand von 645 Lokomotiven.

K. K. priv. Aussig-Teplitzer 43 22 2 —

Eisenbahn-Gesellschaft

K. K. priv. Kaiser Ferdi- —
-l-

1 -r — 4- 4" — — — 12 at bei allen Lokalbahn-Tenderlokomotiven seit 1880,
nands-Nordbahn bei allen Schnellzuglokomotiven vom Jahre

1884—1893, bei allen Güterzuglokomotiven seit 1890.
13 at bei den seit 1895 gebauten Vs Schnellzug
lokomotiven, seit 1898 gebauten Verschiebe-Tender-
lokomotiven, bei den im Bau begriffenen ^/s Personen
zuglokomotiven.

K. K. priv. Kaschau-Oder- 10 15 — — — 20 ~ — — —

berger Eisenb
K. K. Eisenbahnministerium 1030 150 — — 189 546 81 17 — —

K. K. priv. Österreichische 22 86 5 — — 21 — — — — ■

Nordwestbahn und Süd-
Nordd. Verbindungsbahn

Priv. Üsterr. - Ungarische — 19 44 — — — — — — —

Staatseisenb. -Gesellschaft

K. K. priv. Südbahn-Ges. — — — — — 4- — — Im Gebrauche sind Dampfspannungen von 14 at.
Szamostaler Eisenbahn . . -f" + — — — — — — Dampfspannungen von 11 u. 12 at sind im Gebrauch.
Königl. Ungarische Staats -f- 1 + — + — — — Die höchste Dampfspannung im Gebrauch ist 13 at

eisenbahnen bei Zwillings- u. Verbundlokomotiven. — Schnell
zug- und Nebenbahnlokomotiven sowie Sehmal-
spurbahnlokomotiven sind auch mit 11 u. 12 at im
Gehrauch.

Holländische Eisenb.-Ges. — + Die neueren Güterzuglokomotiven haben 12 at.
Gesellschaft für den Betrieb + — — Dampfspannungen von 10 % bis 12 at sind im Ge

von Niederl. Staatseisenb. brauch.
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Zu a) hat sich die K. K. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn nicht
geäußert.

Bei 8 Verwaltungen, und zwar Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, K.E.D.Frankfurt a.M., Kgl.Preußische
Militär-Eisenbahn, Großherzogl. General - Eisenbahn
direktion Schwerin 1. M., priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn - Gesellschaft, Szamostaler Eisenbahn,
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, Gesellschaft für

den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen,
liegen keine Erfahrungen vor, die K. E. D. Frank
furt a. M. fügt jedoch bei; „Gelegentlich einiger Probe
fahrten mit ̂ 3 Güterzuglokomotiven mit Zwillingswirkung
und mit 7^ gekuppelten Güterzuglokomotiven mit
Verbundsystem, aber sonst gleicher Bauart, auf einer
Steigung von 1,67 hat sich herausgestellt, daß die
Zwillingslokomotive bei 10 at Dampfspannung mehr

leistete, als die Verbundlokomotive bei 12 at, und
zwar steht die Leistungsfähigkeit in einem Verhältnis
von 57 Achsen für Zwillingslokomotiven, zu 50 Achsen
bei Verbundlokomotiven."

11 Verwaltungen, und zwar K. E. D. Berlin,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Danzig, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Magdeburg, Großherzogl. Oldenbiirgische
Eisenbahndirektion, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D.

St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, äußern sich bloß allgemein

dahin, daß die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven bei
den höheren Spannungen sowohl bei Zwillings-, als auch,
wo solche vorhanden, bei den Verbundlokomotiven größer
sei als bei einer Spannung von 10 at, wozu die K. E. D.
Breslau noch hinzufügt:

„Die Leistung der Zwillingswirkung ist günstiger
bei kurzen Entfernungen, wenn die Lokomotiven häufig
halten und ihre Geschwindigkeit oft wechseln müssen,
die Verbundwirkung dagegen für lange Strecken ohne
Fahrtunterbrechung.

Weiter äußert sich die K. E. D. Elberfeld. Es

empfiehlt sich, höhere Spannungen wie 10 at an
zuwenden, um die volle Entwicklung der Leistungs
fähigkeit der Lokomotiven, sowohl bei Zwillings- wie bei
Verbundwirkung, zu erzielen.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Leistungen
haben sich bei Zwillingslokomotiven durcli die An
wendung höheren Dampfdruckes erhöht.

Darüber, in welchem Maße dies im Vergleich
zur Anwendung von 10 at und geringerer Dampf
spannung geschehen ist, liegen keine vergleichenden
Versuche vor.

Bei Verbundlokomotiven sind geringere Dampf
spannungen als 12 at überhaupt nicht mehr in An
wendung.

Zur Erzielung großer Leistungsfähigkeit wii d die

Anwendung größerer Dampfspannungen als 10 at bei
Verbimdlokomotiven für erforderlich gehalten (12 at
und mehr), für Zwillingslokomotiven erscheint eine
Spannung von 10 at ausreichend, doch hat die
Spannung von 12 iit noch günstige Ergebnisse geliefert.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Ver
gleichende Versuche über Leistungsfähigkeit bei ver
schiedenen Dampfspannungen wurden nicht vorgenommen,
doch ist zu sagen, daß die Lokomotiven* mit hohen
Dampfspannungen günstiger arbeiten, als solche | mit
niederen Spannungen.

K. K. Eisenbahnministerium. Vergleiche über

den Einfiuß der Erhöhung des Dampfdruckes über
10 at liegen nicht vor, da sowohl unter den Zwillings
lokomotiven mit mehr als 10 at, wie auch unter den

Verbundlokomotiven gleichartige Bauai-ten mit verschie
denem Dampfdruck nicht vorkommen.

Es sind die einfachen Zwillingslokomotiven j mit
11 at Dampfspannung wesentlich anderer Bauart, als

die mit 12 at; dasselbe gilt auch für die Verbund
lokomotiven.

Bei Zwillingslokomotiven scheint auf Grund

theoretischer Betrachtungen eine höhere Dampfspannung
als 11—12 at nicht mehr wirtschaftlich gerechtfertigt,
weil bei den hier angewendeten kleinen Füllungen von

15—30% die Erhöhung des Dampfdruckes nicht ver
hältnisgleich, sondern nur teilweise im Arbeitsdiagramm
zum Ausdruck kommt, weil die Dampfverluste mit dem
Druckunterschiede vor und hinter dem Kolben steigen

und eine Verschlechterung der Wärmeausnutzung durch

die mit dem Dampfdrucke steigenden Temperatur-Unter
schiede beim Dampf-Eintritt und Austritt platzgreift.

Bei den Verbundlokomotiven dürfte auch bei

15 at die Grenze der Wirtschaftlichkeit noch nicht

erreicht sein, weil in den einzelnen Cylindern höhere
Füllungen (50 7o — 70%) zur Anwendung kommen und
die zweistufige Dampfdehnung geringere Druckunterschiede
auf den beiden Kolbenseiten, sowie auch geringere

Temperatur-Gefälle ergiebt.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die hohen
Dampfdrücke haben eine günstigere Ausnutzung des
Dampfes ermöglicht und hiermit auch verhältnismäßig
die Leistung der betreffenden Lokomotiven gesteigert.

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
liegen im allgemeinen keine Brfahrungswerte vor, sie
besitzen jedoch eine Bauart Schnellzuglokomotiven (mit
2 Trieb- und 2 Laufachsen), deren eine Gruppe mit 10 at,
die andere Gruppe hingegen mit IIV2 at Kessel-
Spannung arbeitet. Jene mit höherer Dampfspannung
besitzen eine bedeutend größere Leistungsfähigkeit bei
verhältnismäßig geringem Kohlenverbrauche, als sie
bei gleicher Leistung der Verbrauch der anderen Gruppe
(mit 10 at Dampfspannung) gestattet.

Zwei Verwaltungen, und zwar K. E. D. Altona,
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K. E. D. Bromberg, teilen mit, daß die Leistungs
fähigkeit der Lokomotiven bei Zwillings- und namentlich
bei Verbundlokomotiven größer sei.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Die
Leistungsfähigkeit ist bedeutend größer und ist besonders
bei den Verbundlokomotiven mit 13 at Dampf
spannung ein Mangel an Dampf selbst bei dauernder
voller Beanspruchung der Maschinen nicht bemerkt worden.

K. E. D. Münster i. W., bei der Dampfspannungen
von 12 at bloß bei Verbundlokomotiven vorkommen,

sagt: Die Leistungsfähigkeit dieser Verbundlokomotiven
ist infolge der größeren Feuerkasten und besseren Dampf
entwickelung, sowie der erzielten Dampfersparnis bei
großen >Strecken und schweren Zügen eine gesteigerte.

K. E. D. Cassel sagt: Zwillingsmaschinen von
12 at Überdruck sind hinsichtlich der entwickelten

Zugkraft bei dauernder starker Beanspruchung auf
Strecken mit starken Steigungen Verbundlokomotiven
mit gleichem Überdrucke vorzuziehen, jedoch tritt bei
den Verbundlokomotiven nicht so leicht Dampfmangel
ein, wie bei Zwillingmaschinen.

Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. In der

Leistungsfähigkeit der Personenzuglokomotiven und
der 73 Güterzuglokomotiven ist ein Unterschied zwischen
Zwillings- und Verbundwirkung bei sonst fast gleichen
Abmessungen der maßgebenden Verhältnisse nicht in
dem erwarteten Maße eingetreten.

K. E. D. Mainz. Auf Strecken mit starken

Steigungen haben sich die Zwillingslokomotiven im
allgemeinen besser bewährt, als die Verbundlokomotiven.

Über Versuchsergebnisse, bezw. über die ziffer
mäßige Zunahme der Leistungen äußern sich folgende
Bahnen, wie folgt:

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Ver
gleichende Versuche liegen nur hinsichtlich der 7^ §^6-
kuppelten Zwillingslokomotiven von 10 at und der
gleich gebauten Verbundmaschine von 12 at vor und
sind unter Gruppe III, Frage 3b eingehend erörtert.

Mit den 7^ gekuppelten Viercy linder-Verbund
lokomotiven für Personenzüge, der 7^ gekuppelten
Zwillings-Schnellzuglokomotive, der 2X72 gekuppelten
Mallet-Güterzuglokomotiven wurde indessen selbständig
für sich eine Reihe von Versuchsfahrten gemacht, die

folgende hinsichtlich der Leistungsfähigkeit in Betracht
kommende Ziffern ergeben:

Kuppelungsverhältnisse

Maß-
Einh.

^4
Schnellz.

75
Personenz.

2X72
Qüterz.

Mittlere gefahrene Ge
schwindigkeit ausschließ
lich Aufenthalte . . .

Zuggewicht einschließlich
Lokomotive und Tender

kni/Std.

t

64,3 (65)

828,8 (826,3)

30,4

228

18,8

866,3

Kuppelungsvei'hältnisse

Maß- 74 75 2X72
Einh. Schnellz. Personenz. Güterz.

Achsenzahl ausschließlich

Lokomotive und Tender — 42 (40) 28 57

Mittlere Steigung derVer-
suchsstrecke 1:H 1:12000 1:60,8 1:60,8

Mittlere indicierte Leistung PS. 548 (612) 686 549

Größte indicierte Leistung 11 667 (764) 811 921

1 qm Rostfläche leistete
indiciert P.8 275 (307) 806 284,4

1 qm feuerber. Heizfläche
indiciert PS 8,98 (5,85) 5 4,0

Heizstoffverbrauch für 1

indicierte Stunden-Pferde

stärke kg: 1,34 (1,17) 0,91 1,21

Dampfverbrauch für 1 in
dicierte Stunden-Pferdest. 51 10,91 (10,76) 8,72 9,77

Die eingeklammerten Werte bei der 7^ gekuppelten
Schnellzuglokomotive gelten für einen Kessel mit ge
wöhnlichen glatten Röhren von ^752 mm Durchmesser,
die nicht eingeklammerten für einen solchen mit Serve
röhren von ̂ 7^0 mm Durchmesser, die Rohrlänge zwischen
den beiden AVänden beträgt in beiden Fällen 3,8 m.

Diese Leistungen werden ohne größere Bean
spruchung des Kessels vollzogen und werden im regel
mäßigen Betrieb vielfach wesentlich überschritten.

Messungen über Höchstleistungen liegen jedoch
nicht vor.

Königl. Bajmrische Staatseisenbahnen. Von den
zur Vergleichung der Leistungsfähigkeit am besten
geeigneten 7^ Schnellzuglokomotiven beträgt die Mehr
leistung der Verbundlokomotiven (mit 13 at Dampf
druck) gegenüber den Zwillingslokomotiven (mit 12 at
Dampfdruck) im normalen Betriebe 13—19 7o bei Grund
geschwindigkeiten von 80—90 km/Std.

K. E. D. Erfurt. Nach den im Jahre 1893 und

den 1896/97 in größerem Umfange ausgeführten Leistungs
versuchen ist die höhere Dampfspannung, besonders bei
Verbundlokomotiven und auch bei allen anderen Loko

motiven, die schnell und mit kleiner Cylinderfüllung
fahren, wegen Verminderung der Abspannung und der
Abkühlung des Dampfes, dagegen bei den Gebirgs-
Tenderlokomotiven mit wechselnder Leistung wegen

größeren Wärmevorrates vorteilhaft.
Bei Güterzuglokomotiven, die bei der Zwillings

wirkung mit großer Cylinderfüllung und gleichmäßiger
Beanspruchung auf der Ebene fahren, ist der Vorteil
einer mehr als 10 at betragenden Dampfspannung
nur unbedeutend.

K. E. D. Essen a. R. Bei Lokomotiven gleicher

Bauart und mit Zwillingswirkung ist die Leistung der
12 at-Lokomotiven 8 bis 10 7o höher als die der
10 at (innerhalb der durch das Reibungsgewicht ge
gebenen Grenzen).
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Verbundlokomotiven mit 10 at Dampfspannung
sind nicht vorhanden, Erfahrungen liegen somit nicht vor.

K. E. D. Hannover. Die Leistungsfähigkeit, ins
besondere die Zugkraft der Zwillingslokomotiven mit
12 at Überdruck gegenüber solchen mit 10 at ist
bei nur unerheblich größerem Wasser- und Kohlen
verbrauch wesentlich höher (Verbundlokomotiven mit
10 at Druck sind hier nicht vorhanden). Die Leistungs
fähigkeit der Verbundlokomotiven mit 12 at ist
wiederum um 10—20 % größer als die von Zwillings
lokomotiven mit gleich großen Kesseln.

Ob eine weitere Erhöhung des Kesseldruckes von
von 12 auf 14 at bei Verbundlokomotiven mit nur

2 Cylindern vorteilhaft ist, läßt sich noch nicht be

urteilen, da genügende Erfahrungen mit den beiden
Lokomotiven mit 14 at wegen zu kurzer Betriebsdauer
noch nicht gewonnep sind.

K. E. D. Kattowitz. Die Leistungsfähigkeit der
Maschinen ist dem höheren Dampfdruck entsprechend
größer, sowohl bei Zwillings- als auch bei Verbund
lokomotiven. Bei gleicher Leistung der Zwillings- und
Verbundlokomotiven ist der Dampfverbrauch der letzteren
um 5—10 % geringer.

Zu b) hat sich die K. E. D. Münster i. W. und
K. E. D. Essen a. R. nicht geäußert.

Bei 6 Verwaltungen und zwar Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, Königl. Pi'cußische Militär-Eisenbahn,
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.,
Szamostaler Eisenbahn, Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen liegen keine Erfahrungen vor.

Unbestimmt äußern sich die Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen, indem sie mitteilen: „Sämtliche
Lokomotiven mit höheren Dampfspannungen sind neueren
Zugangs, so daß größere, mit Erneuerung der Feuer
büchse verbundene Unterhaltungsarbeiten an den Kesseln
nur bei der vergleichsweise ältesten Maschine, der seit
1892 in Dienst gestellten 7^ gekuppelten Sclinellzug-
lokomotive vorgekommen sind, während an den 7^ und

gekuppelten Güterzuglokomotiven und der 7^
gekuppelten Personenzugmascliine, welche seit 1893 und
1894 zugingen, sowie den übrigen, erst in den letzten
2—8 Jahren eingestellten Gattungen bisher nur kleinere
Arbeiten, wie Nachstemmen und Ersatz von Stehbolzen,
Aufwalzen und Ersatz von Siederöhren und dergl. vor
genommen wurden.

Die 74 gekuppelten Schnellzugmaschinen, welche
mit Doppelbesetzung arbeiten und die schweren Schnell
züge der Badischen Rheintalstrecken Mannheim—Heidel

berg—Basel befördern, sind außerordentlich angestrengt.
Jahresleistungen einzelner Maschinen von über 95 000 km,
nicht selten solche über 110 000 km, kommen auch
öfter vor; vereinzelt sind Jahresleistungen von 114 500,

11G 400 und 117 GOO km von einer Maschine erreicht

worden.

Die gesamte dui-chschnittliche Jahresleistung der
ganzen Lokomotivgattung, wobei aber alle in Bereitschaft,
in großer oder kleiner Ausbesserung stehenden Maschinen
mitgezählt sind, betrug letztmals 69 400 km für eine
Maschine.

Die mittlere Lebensdauer einer Feuerbüchse bei

diesen Maschinen beträgt zur Zeit 227 200 km.
Bei 8 Verwaltungen, und zwar K. E. D. Cassel,

K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt
a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Magdeburg, Königl.
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbahn
direktion Mainz, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion, ist hinsichtlich der Erhaltung der Lokomotiven
mit 12 at Dampfspannung gegenüber derjenigen mit
10 at kein Unterschied beobachtet worden.

Ebenso äußern sich die Königl. Bayerischen Staats
eisenbahnen, daß genaue Beobachtungen wohl nicht vor
liegen, im allgemeinen jedoch ein merklicher Unterschied
in Bezug auf die Erhaltung der Kessel (mit 12, 13 und
14 at) nicht gefunden wurde; die K. E. D. Cöln, [ daß
nachteilige Erfahrungen in Bezug auf Erhaltung und
Dauer der Kessel mit mehr als 10 at (12 und 14 at)
Spannung nicht vorliegen; die K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, daß bei Lokomotiven
mit höherem Dampfdruck als 10 at (11, 12 und 13 at)
bei größerer Ijeistung sich keine größeren Abnutzungen
der Kessel gezeigt haben; die K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn, daß die Erfahrungen bezüglich der
Erhaltung der Kessel (mit 12 und 13 at) nicht un
günstig seien, Vergleichsergebnisse bezogen auf gleiche
Leistungen jedoch nicht vorliegen; die K. K. priv. Küd-
balin-Gesellschaft, daß der Dampfdruck von 14 at
in Beziehung auf die Erhaltung der Kessel bisher keine
nachteiligen Erscheinungen zu Tage treten ließ.

K. E. D. Breslau. Bei Lokomotiven mit 12 at

Spannung haben sich besonders bei der Feuerbüchse,
weniger beim Langkessel, Undichtigkeiten in den Niet-
näliten. Risse sowie Stehbolzenbrücho und Ausbenlungen
in größerem Umfange ergeben, als bei Lokomotiven mit
10 at Überdruck.

Die Mehrleistungen der Lokomotiven stehen jedoch im
richtigen Verhältnis zu den erhöhten Ausbesserungskosten.

Bei G Verwaltungen sind größere Erhaltungskosten
im allgemeinen beobachtet worden. Sie äußern sich

hierüber folgendermaßen, und zwar:
K. E. D. Altona. Im allgemeinen ist die Wahr

nehmung gemacht worden, daß die Kessel mit höherer
Dampfspannung häufiger ausbesserungsbedtirftig werden
und sich früher abnutzen als Kessel mit niederer Dampf
spannung. In welchem Maße dies dei- Fall ist und ob

die höhere Dampfspannung allein die Ursache ist oder
auch die durchweg größere Beanspruchung der be-
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treffenden Lokomotiven, darüber liegen ausreichende Er
fahrungen hier nicht vor.

K. E. D. Berlin. Die Unterhaltungskosten sind
für die gleiche Leistung bei Kesseln mit 12 at jeden
falls etwas höher als bei Kesseln mit 10 at. Zahlen
mäßige Nachweisungen liegen darüber bis jetzt jedoch
nicht vor.

K. E. D. Kattowitz. Ein unmittelbarer Vergleich der
Haltbarkeit der Kessel mit 10 und 12 at ist im dies
seitigen Bezirk nicht angängig, weil die Ausführungen
verschieden sind. Es kann aber im allgemeinen behauptet
werden, daß die Kessel mit 12 at größeren Unter
haltungskosten unterworfen sind als diejenigen mit 10 at.

Lübeck-Büchener Eisenbahn. Die Erhaltung der
Kessel ist bei 12 at Überdruck etwas schwieliger
und kostspieliger als bei den niedrigeren Überdrücken.

Königl. Württembergische Staatseisonbahnen. Ver
gleichende Versuche über Erhaltung des Kessels bei
verschiedenen Dampfspannungen wurden nicht vorge
nommen, doch hat es den Anschein, als ob die Feuer
büchsen bei hohen Spannungen eine etwas geringere
Dauer hätten.

Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Wegen zu kurzer Dienstleistung der in
Betracht kommenden Maschinen kann betreffs der Er

haltung der Kessel ein endgültiges Urteil noch nicht
abgegeben werden,, immerhin wurde aber eine raschere

Abnutzung und Formänderung der Feuerkisten beobachtet.
Über größere Erhaltungsarbeiten mit Angabe

besonderer Mängel und Schäden äußern sich folgende
8 Verwaltungen:

K. E. D. Bromberg. Die Kessel mit 12 at
Dampfspannung bedürfen einer öfteren Erneuerung von
Stehbolzen und Lappenankerschrauben an der Feuerkiste,
als solche mit 10 at.

Nach den gemachten Erfahrungen sind diese Er
scheinungen dem höheren Dampfdruck zuzuschreiben.

K. E. D. Elberfeld. Bei Schnell- und Personen

zuglokomotiven ist als Übelstand der höheren Spannungen
die stärkere Inanspruchnahme der Kessel zu erwähnen.

Die kupfernen Feuerbüchsen sind in den Rohr
wänden und Stehbolzen, sowie etwa eingesetzten Flicken
viel stärker ausbesserungsbedürftig und weniger gut dampf
dicht zu halten.

Pfälzische Eisenbahnen. Die höhere Dampfspannung
verursacht eine kostspieligere Unterhaltung und verkürzt
die Lebensdauer der Kessel erheblich.

Infolge der stärkeren Wärmeunterschiede zeigen
sich an der tiefsten Stelle der Quernähte des Langkessels
stärkere Undichtigkeiten, im Innern den Nähten parallel
laufende muldenartige Ausfressungen.

Die Siederöhren müssen in kürzeren Zwischen

räumen erneuert werden, weil deren Börtel in der Feuer

büchse schneller abbrennen.

Die Stehbolzen lecken infolge Abbrennens der
Köpfe in der Feuerbüchswand häufiger; ebenso brennt
das Kupfer am Schürloch an den Flanschen schneller
ab. In den Feuerbüchswänden bilden sich tiefe Furchen.

Die Rohrwand wird infolge des höheren Druckes stärker
gestreckt, die Löcher werden früher unrund, die Stege
reißen häufiger. Daraus folgt, daß die Kosten der
Unterhaltung und Erneuerung der Kessel mit steigendem
Dampfdruck ganz erheblich zunehmen.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zahlen
mäßige Vergleichsangaben über den Einfluß der hohen
Dampfspannungen auf die Kesselunterhaltung können
nicht gegeben werden. Es ist jedoch beobachtet worden,
daß bei den hohen Dampfspannungen von 12 und mehr
at mehr und häufigere Ausbesserungen nötig sind,
als bei den niedrigen Dampfspannungen. Die Aus
besserungen beziehen sich auf Undichtheiten und Reißen
der Stehbolzen, Undichtheiten der Feuerrohrbörtel, Risse
und Abzehrungen der Feuerbüchswände, Undichtheiten
der Mantelnähte, namentlich an den Bugstellen, An-
zehrungen im Rundkessel und an den Mantelplatten in
der Gegend des Fußrahmens. Ob und inwieweit diese

vermehrten Ausbesserungen lediglich auf den hohen
Dampfdruck zurückzuführen oder auch durch die in den
letzten Jahren erfolgte Erhöhung der Leistungen der
Kessel durch mehrfache Besetzung der liokomotiven
verursacht worden sind, ist nicht festzustellen.

Ebenso ist noch nicht mit Sicherheit anzugeben,
ob die an neueren Kesseln aus Siemens-Martin-Flußeisen

oft nach wenigen Jahren beobachteten starken An-
zehrungen im Materiale begründet sind.

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Im allgemeinen
unterliegt der Kessel, insbesondere der Feuerkasten bei
12 at Druck rascherem Verschleiß, als bei 10 at.
Stehbolzen, Anker und Rohre, sowie die senkrechten
Nähte des Kessels werden häufiger leck, so daß durch
die öfteren Dichtarbeiten Nietköpfe, Stemmnähte und
Rohrstege mehr abgenutzt werden und in der Folge den
Ersatz der Wände bezw. der Kessel früher bedingen.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Die
Erhaltung der Kessel ist eine bedeutend schwierigere,
die Abzehrung der Stehbolzenköpfe und Siederohrböilel
eine sehr rasche, auch kommen zwischen den Stehbolzen
schon nach kurzem Betriebe ziemlich allgemein auf
tretende Ausbauchungen vor.

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Rund- und
Stehkessel der Österreichischen Nordwestbahn gleicher
Bauart, welche mit 10 und 12 at betrieben

werden, unterscheiden sich bezüglich der Unterhaltung
nicht; dagegen sind die seit 12 Jahren im Betriebe
stehenden Feuerbüchsen der mit 10 at betriebenen

Kessel besser erhalten, als die 8 Jahre alten Feuer
büchsen der mit 12 at gespannten Kessel, trotz der

16
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gleichen Betriebsverhältnisse, unter welchen beide Kessel
gattungen arbeiten.

Holländische Eisenbahn-Gesollschaft. Bei Kesseln

mit 12 at Dampfspannung ist sorgfältige Bearbeitung
und Anbringung von Stehbolzen erforderlich; sonst
kommt Undichtheit der Stehbolzen häufiger vor als bei
10 at.

Risse in Feuerkisteurohrwänden sind eher ent

standen, als bei 10 at Lokomotiven.

Von 2 Verwaltungen werden die größeren Er
haltungsarbeiten neben den erhöhten Dampfspannungen
auch anderen Umständen zugeschrieben und zwar sagt die

K. E. D. Stettin. Genügende Erfahrungen liegen
noch nicht vor. Der beobachtete schnellere Verschleiß

der Feuerbüchsen und das öftere Abreißen der Steh-

bolzcn in den Kesseln mit 12 at Druck wird zum

Teil auf die größeren Abmessungen der Feuerbüchsen
zurückzuführen sein.

K. K. Eisenbahnministerium. Die im letzten Jahr

zehnt, insbesondere an Kesseln mit Dam])fspannungen
von mehr als 11 at, gemachten ungünstigen Erfahrungen
(höhere PF-haltungskosten) im Vergleiche mit den älteren
Kesseln von nicht mehr als 10 at scheinen mehr auf

die Beschaftenheit des Kessel-Baustoffs, als auf den
Dampfdruck zurückzuführen zu sein. Vergleiche Antwort
auf Frage 5.

Bericht

Schlußfolgerung.

Bei den in neuerer Zeit angeschafften j
Lokomotiven mit ZAvillings- und mit Verbund- i
Wirkung werden Dampfspannungen von 12 at
fast allgemein, 13 at — bei mehreren Ver-
Avaltungen auch 14 at — in größerem Umfang
verwendet. Höhere Dampfspannungen bis 16 at
sind bei Lokomotiven mit Verbundwirknng ver
einzelt im Gebrauch.

Mit der höheren Dampfspannung ist durch
günstigereAusnutzung des Dampfes die Leistungs
fähigkeit der Lokomotiven bei Zwillings- und
bei VerbundAvirkung gestiegen.

Im allgemeinen scheinen die Unterhaltungs
kosten der Kessel durch die Erhöhung des
Dampfdruckes nicht Avesentlich gestiegen zu sein.

über die Beantwortungen (hr Frage
Gruppe III, Nr. 3.

Verbundlokomotiven.

(Vorgl. Frage Oruppe III, Nr. 7 der Fragebeantwortungen von 1893.)

a) Bei welchen Lokomotivgattungen Avird die Verbund
anordnung mit ZAvei Cylindern in größerem Umfange
angewendet?

b) Welche Aveiteren Erfahrungen wurden gemacht:
1. über Brennstoff- und Wasserersparnis?
2. bei der Unterhaltung der Kessel und Trieb

werke?

c) In Avelchem Umfange sind Verbundlokomotiven be
sonderer Bauart in Benutzung

1. mit 4 Dampfcylindern, 2 inneren, 2 äußeren,
Bauarten de Glehn, v. Borries usw.?

2. mit Tandem-Anordnung, — je zAvei Cylinder
hintereinander?

• 3. nach Bauart Vauclain zu ZAvei Cylinder über
einander?

4. nach Bauart Mallet-Rimrott mit Dampfdreh
gestell?

d) Welche Vor- und Nachteile bieten diese An
ordnungen gegenüber den Zwei-Cylinder-Verbund
lokomotiven bezüglich der Leistungsfähigkeit, des

. ruhigen Ganges und der Wirtschaftlichkeit?
e) Welche Verhältnisse der Kolbenfiächen und der

Füllungsgrade in den Hoch- und Niederdruck-
Cylindern Averden bei den verschiedenen Gattungen
für ZAveckmäßig gehalten?

f) Welche Anfahr- und WechselvoiTichtungen
bei Lokomotiven mit 2 und 4 Cylindern im
brauch und Avie beAvähren sie sich?

sind

Ge

Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium.

Diese Ifrage Avurde vom 38 VerAvaltungen Avie folgt
beantAvortet:

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Zu a.
Verbundanordnung mit 2 Cylindern Avird ausschließlich
bei Vö gekuppelten Güterzuglokomotiven angewendet,
von denen z. Z. 99 Stück 13,5 % der Gesamtzahl
unserer Lokomotiven im Betrieb und 10 weitere im

Bau sind.

Zu b 1. Über die mögliche Brennstoff- und
Wasserersparnis giebt der folgende vergleichende Versuch
Aufschluß, Avelcher ZAvischen zwei gekuppelten Güter
zuglokomotiven vorgenommen wurde, von denen die
eine mit ZAvillings-, die andere mit Verbundwirkung
arbeitete, Avährend im übrigen, abgesehen von einem
Größen-Unterschied in den Rost- und Heizflächen, soAvie
im Kesseldruck und AnAvendung von Schieberentlastung
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bei der Verbundmaschine, beide von gleicher Bauart
waren (s. auch Org. f. Fortschr. d. Eisenb.-Wesens 1896,
S. 179 ff.).

Maß-

1 einheit Zwilling Verbund

ct. Hauptverhältnisse der

Lokomotiven:

Anzahl üampfcylinder St. 0 2

Cylinderdurchinesser mm 457 500/700
Cylinderverhftltnis . . . . . . . - — 1:1,96

Hub mm 685 685

Treibraddurchmesser 1262 1262

Rostfläche R qm 1,47 1.6

Feuerberührte Heizfläche H . . . 128,9 118,8
Verhältnis R : H 1:84 1:71

Kesseldruck kg/qcm 10 12

Dienstgewicht der Lokomotive . . t 89,8 42,8

Dienstgewicht des Tenders . . . t 18,8 22,2

ß. Versuchsergebnisse:

Länge der Versuchstrecke . . . . km 49,14 49,14
Wirklich gefahrene Geschwindigkeit km/Sld. 82,5 82,1
Zuggewicht einschl. Lok. u. Tender t 802 816

Anzahl Wagenachsen — 120 107

Speisewasserverbrauch t 6,87 4.81

Speisewasserwärme »c 15 22

HeizstoftVerbrauch t 0,86 0,62
Rückstände in Rauchkammer und

Aschkasten in "/q des Verbrauchs 0/
10 14,8 8,6

Heizwert von 1 kg des verfeuerten
Heizstofles 6850 6660

'Mittlerer Ke.ssclüberdruck . . . . kg/qcm 9,7 11,4
1 kg Heizstoff verdampfte Wasser kg 7,4 7,8
Verbrennung f. d. Stunde und den
qm Rostfläche 276 181

Verdampfung f. d. Stunde und den
qm feuerber. Heizfl 24,2 20,1

Mittlerer Füllungsgrad % 29 87/47
Geleistete indicierte Stunden-Pferde

stärken PS. 528 480

Heizstoffverbrauch für die indicierte

Stundenpferdestärke 1,64 1,29
Gleichwertiger Aufwand an Wärme

einheiten w. :k. 11250 8650

Dampfverbrauch für die indicierte

Stundenpferdestärke kg 12,2 10,0

Minderverbrauch d. Verbundmaschine

bezogen auf den Verbrauch der

Zwillingsmaschine als Einheit:
An Heizstoff, berechnet aus den

Wärmeeinheiten 7o 28,1
An Dampf 7o 18,0

Es ergab sich also ein, besonders hinsichtlich des
Heizstottes, sehr beträchtlicher Minderaufwand zu gunsten
der Verbundmaschine. Die Yerdampfungsziffer war bei
der Verbundmaschine 7,8—7,4: = 0,4 oder 5,4 "/o höher
als bei der Zwillingsmaschinc, obwohl die Heizfläche der
Verbundmaschine um 123,9—113,8 = 10,1 qm = 8,2 %
kleiner war, und der Dampf bei der letzteren eine um
11,4—9,7 1,7 kg/qcm ̂  17,5 "/o höhere Spannung er

hielt. Die unei'heblich höhere Wärme des Speisewassers
bei der Verbundmaschine (22 gegen 15" C) ist belang
los für die günstigeren Ergebnisse der letzteren.

Der um 5,4 % besseren Verdampfungsziffer der
Verbundmaschine entsprichtauch die um 23,1 —18 = 5,1 %
höhere Ersparnis an Heizstoff gegenüber der Dampf
ersparnis.

Von wesentlichem Einfluß auf den Heizstoffaiif-

wänd ist der bedeutende Unterschied des Gewichts der

Rückstände in Aschkasten und Rauchkammer bei den

2 verglichenen Lokomotiven, der fast ausschließlich auf
den Befund in der Rauchkammer zurückzuführen ist.

Die günstige Wirkung des Auspuffs der Verbundmaschine
tritt hier schlagend zu Tage.

Die Zahlen für die Verbrennung und Verdampfung,
bezogen auf die Einheit der Rost- und Heizfläche, lassen
erkennen, daß die Zwillingsmaschine ungleich an
gestrengter als die Verbundmaschine zu arbeiten hatte,

obwohl der Zug der Verbundmaschine um 816 — 802
= 14 t schwerei' war. Andererseits unterstützt die

günstigen Ergebnisse der Verbundmaschine deren etwas
geringere mittlere Geschwindigkeit (32,1 gegen 32,5 km/Std.)
und die Entlastung der Schieber. Diese beiden Um
stände zusammen dürften zu dem Unterschied der indi-

cierten Stundenpferdestärken bei beiden Maschinen eben
falls einiges beigetragen haben, so daß die vorberechneten
Minderaufwände der Verbundmaschine nicht ganz aus
schließlich auf Rechnung der doppelten Dampfdehnung
zu setzen sind.

Besondere Erfahrungen, insbesondere im ungünstigen

Sinne, hinsichtlich Unterhaltung der Kessel und Trieb
werke, liegen nicht vor.

Zu c. Bei einem Gesamtbestand von rund

730 Lokomotiven sind Verbimdlokomotiven besonderer

Bauart in Benutzung oder im Bau begriffen:
1. «) mit 4 Dampfcylindern, Bauart de Glehn, Hoch

druck außen, Niederdruck innen:

vorhanden 83 Stück = 11,4 "/o des Bestands,
Vs gek. Schlepptender-Personenzuglokomotiven,

ß) mit 4 Dampfcylindern, Uylinderanordiiung von Bor
ries, Hochdruck innen, Niederdruck außen:

im Bau 12 Stück = 1,6 "/o des Bestands, gek.
Schlepptender-Schnellzuglokomotiven,

2. mit Tandemanordnung: keine,

3. nach Bauart Vauclain: keine,
4. nach Bauart Mallet - Rimrott mit Dampfdrehgestell:

vorhanden 32 Stück = 4,4 "/o des Bestands,
2 X V2 06k. Schlepptender-Güterzuglokomotiven.

Zu d. Eine Zweicylinder - Verbundlokomotive,
welche mit der unter c, 1 a genannten gek. Lokomotive,
Bauart de Glehn, verglichen werden könnte, ist nicht
vorhanden. Diese Maschine selbst zeichnet sich aber

durch große Leistungsfähigkeit, ruhigen Gang bei den
ihrem Treibraddurchmesser (1,6 m) noch als angemessen
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zu erachtenden Geschwindigkeiten bis etwa 80 km/Std.,
rasches Anziehen und geringen Materialverb rauch aus.

Auch die weitgehende Verwendbarkeit dieser
Mascliine ist ein sehr schätzbarer wirtschaftlicher

Vorzug: Sie dient ebensoAVohl zur Beförderung von
Schnellzügen über die Schwarzwaldbahn (20 7oo Steigung)
bei mäßiger Geschwindigkeit von 35—40 km/Std., Avie
sie zum Dienst rascher fahrender, scliAA'erer Personenzüge
oder von Eilgüterzügen auf der Ebene mit Vorteil heran
gezogen Avird. Der — mit der Bauart untrennbar

zusammenhängende — Nachteil des doppelten Trieb-
Averks muß allerdings in Kauf genommen Averden.

Die Mallet-Lokomotive verdankt ihre Entstehung
dem Bedürfnis nach einer sehr leistungsfähigen Lokomotive
für den Güterdienst der SchwarzAvaldbahn. Mit Rück

sicht auf die zahlreiclien Balmkrüinmungen mit kleinem
Halbmesser auf dieser Strecke Avai- auch auf genügendes
Anpassungsvermögen an das Gleis besonderes Gewicht
zu legen. All diese Forderungen konnten von einer

Va oder, Avenigstens nach dem damaligen Stand des
Lokomotivbaus, auch einer gekuppelten Lokomotive
nicht in befriedigendem Maße erfüllt Averden, sie Averden
es aber durch die Mallet-Maschine.

Als Nachteile sind auch hier das doppelte Trieb-
Averk und ferner die gelenkige Dampfrohrverbindung
ZAAÜschen vorderem und hinterem Triebgestell zu nennen;
auch besitzt diese Bauart bekanntlich eine gewisse Neigung
zum Radschleudern (die Niederdruck-Cjdinder hängen wie
üblich am vorderen Gestell), was insbesondere auf den
zahlreichen feuchten Tunnelstrecken der ScliAvarzwald-

bahn bisweilen mißlich empfunden Avird.
Zu e. Es beträgt das Verhältnis der Kolben

flächen bei der im Bau begriffenen
"jh gek. Vier-Cylinder-Schnellzug-Lokomotive, Oylinder-

anordnung von Boriies 1: 2,92
^/o gek. Yier-Gylinder-Personenzug-Lokomotive, Bauart

de Glehn 1 : 2,47
^3 gek. Güterzug-Lokomotive

«) ältere Ausführung 1:1,96
ß) neue Ausführung 1 : 2,22

2X^2 gek. Güterzug-Lokomotive, BauartMallet 1: 2,8

Die Füllungsgrade von Hoch- und Niederdruck-
Cylindern sind bei der 75 gekuppelten Lokomotive gegen
einander verstellbar. Versuche ergaben, daß bei obigem
Cylinder-Verhältnis und einem um 10 7o höheren Fül
lungsgrad in den Niederdruck-Cylindern in beiden Cylinder-
gruppen bei den geAvöhnlich gebrauchten Füllungsgraden
völlig gleiche indizierte Arbeit bei befriedigender Gestalt
der Schaulinien eintrat.

Die älteren Gruppen der 73 gekuppelten Güterzug-
Lokomotive haben teils gleiche Füllungsgrade im Hoch-
und Niederdruck-Cylinder, teils — innerhalb der Ge
brauchsgrenze — 10—12 7o Füllung mehr im letzteren.
Gleiche Füllungsgrade ergeben eine starke Ungleichheit

der indizierten Leistung im Sinne einer erheblichen Miehr-
leistung im Niederdruck-Cylinder; es Avurde deshalb bei
den neuesten Ausführungen das Cjdinder-Verhältnis von
1: 1,96 auf 1 : 2,22 geändert und ein Füllungsunterschied
von ca. 10 7o in den Gebrauchsgraden gegeben. Die
Maschinen arbeiten befriedigend; Messungen über die
Arbeitsverteilung wurden noch nicht vorgenommen;

Die 2 X 72 gekuppelte Mallet-Lokomotive hat in
beiden Cylinderpaaren gleiche Füllungsgrade. Die indi
zierten Arbeiten in den beiden Cylindergi'uppen Averden
bei dieser Maschine gleich groß bei gutem Verlauf der
Dampfdruckscliaulinien.

Die im Bau begriffene 7^ gekuppelte Atlantic-
Lokomotive erhält in den zAA'-ei Cylindergruppen gleich
falls gleiche Füllungsgrade, Aveil im Interesse größter
Einfachheit und geringster Anzahl der Teile die Hoch
drucksteuerung durch Einschaltung einer einfachen
ScliAvinge von der Niederdruck-SchieberbeAvegung abge
leitet Avird. Als Ausgleich wurde ein entsprechend
größeres Cylinder-Verhältnis angenommen.

Zu f. Die älteren Gruppen der Y"» gekuppelten
Lokomotive hatten einen Hilfsregler, um Frisclidampf
in die Niederdruck-Cylinder einzulassen und zugleich eine
Einrichtung (sog. Servemoteur), um Avährend des An
fahrens mit Frischdampf in den Niederdruck-Cylindern
diese gegen die Hochdruck-Cylinder abzusperren. Die
Anordnung boAVälirte sich nicht, weil bei Avirklich aus
giebigem Einlassen A^on Frisclidampf in die Niederdruck-
Cylinder viel Wasser aus dem Kessel gerissen AVurde
und die Spannung rasch sank: auch Avurde kein nennens-
AA'ert rascheres Anfahren als mit der geAVöhnliclien
VerbundAvirkung erzielt. Die Einrichtung AVurde deshalb
bei späteren Ausführungen auf Beibehaltung des I^^ilfs-
reglers beschränkt, um im Fall einer Beschädigung der
Hochdruck-Cylindergruppe Avenigstens mit den Nieder
druck-Cylindern noch weiterfahren zu können.

Die 73 gekuppelten Lokomotiven haben in größerem
Umfang Anfalirvorrichtungen nach Bauart Maffei und
nach Bauart Gölsdorf. j

Erstere besteht im Avesentlichen aus einem Kolben

wechselschieber, der von der Steuerung abhängig und so
in die Verbinderleitung eingebaut ist, daß bei den holien
Füllungsgraden der Anfalirdauer jeder Cylinder ge
sonderten Auspuff hat, AVährend zugleich dem Nieder
druck-Cylinder durch ein zaa-angläufig mit der Einrichtung
verbundenes Hilfsventil Frischdampf zufließt. Bei
Zurückgehen der Steuerung gegen die Mitte stell ; der
Wecliselscliieber die Verbindung ZAvischen Hoch- und
Isiederdruck-Cylindei' her; gleichzeitig schließen sich der
gesonderte Auspuff des letzteren und das HilfsA^entil.

Die Einrichtung arbeitet vollkommen zuverlässig
und hat zu Klagen keinen Anlaß gegeben. Sie ist
aber sehr scliAver und vielteilig, also teuer, und hat
außerdem den Nachteil, daß auch bei Stellung auf
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Verbundwirkimg der Abdampf des Hochdruckcylindcrs
ständig das Gehäuse des Weehselschiebers durchströmen
muß, wodurch er nicht unbeträchtlichen Querschnitts
und Richtungsänderungen, also auch Spannungsverlusten
unterworfen wird.

Die Anfahrvorrichtiing von Gölsdorf kann dem
Wesen nach als bekannt vorausgesetzt werden. Sie ist bei
30 Stück der neuesten ^3 Lokomotiven nacli einem
früheren, nicht ganz günstig ausgefallenen Versuch in
wesentlich verbesserter Weise zur Ausführung gekommen
und entspricht nunmehr allen berechtigten Anforderungen,

insbesondere auch hinsichtlich zuverlässigen Anziehens
der Lokomotiven aus jeder Stellung und in jeder Fahr
richtung, was früher zu wünschen tlbrig ließ. Der
große Vorteil der Einrichtung ist ihre Einfachheit, der
gänzliche Mangel an bewegten und der Abnutzung unter
worfenen Teilen und das geringe Gewicht.

Die 2 X ̂2 gek. Mallet-Lokomotive hat lediglich
einen, mit der Steuerung nicht zusammenhängenden
Hilfshahn zum Einlassen von Frischdampf in die Nieder-
druckcylinder. Derselbe wird aber sehr selten gebraucht.

Die im Bau begriffene -jb gek. Lokomotive erhält
einen mit der Steuerung zwangläulig verbundenen An
fahrhahn. Es soll mit den Niederdruckcylindern allein
angefahren werden. Da Hoch- und Niederdruckkurbel

jeder Maschinenseite um 180° versetzt sind, so können
beim Anfahren Stellungen vorkommen, wo Dampf vom
Niederdruckcylinder her hemmend auf einen der Hoch
druckkolben wirkt, ohne daß auf der anderen Seite trei
bender Frischdampf sich befindet; auf den zweiten Hoch-
druckkolben wirkt dann stets einerseits Rückdampf vom
Niederdruckcylinder her hemmend, Frischdampf treibend.
Die Rechnung hat zwar ergeben, daß bei dem großen
Cylindervorhältnis dieser Gegendruck auf die Hoch
druckkolben sich voraussichtlich nicht unangenehm be
merkbar machen wird; um aber für alle Fälle gesichert
zu sein, ist Vorsorge getroffen, daß an den Hochdruck-
cylindern der Raum vor und hinter dem Kolben er
forderlichenfalls durch eine Ausgleichleitung verbunden
werden kann. Ein in diese eingeschalteter, mit der
Steuerung gleichfalls zwangläufig zu verbindender Hahn
wird in diesem Fall während des Anfahrens geöffnet,
also stets gleichen Druck vor und hinter den Hochdruck
kolben herstellen, wodurch diese als treibende oder
hemmende Kraft ganz ausgeschaltet werden.

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a. Die
Verbundanordnung mit 2 Cylindern wird in größerem
Umfang bei den 7^ g^k. Schnellzug-Lokomotiven und bei
den 73 und 7^ g"ek. Güterzug-Lokomotiven angewendet.

Zu b 1. Der Brennstoffverbrauch der 74 gek. Schnell
zug-Verbund-Lokomotiven gestaltete sich gegenüber den
Zwillings-Lokomotiven der gleichen THasse günstiger;
der mittlere Verbrauch pro Nutzkilometer der letzten
3 Jahre beträgt bei ersteren 9,47 kg, bei letzteren 11,44 kg.

somit verbrauchen die Verbund-Lokomotiven dieser Klasse

um etwa 17 7o weniger Brennmaterial als die Zwillings-
Lokomotiven.

Bezüglich des Wasserverbrauchs können ziffer

mäßige Angaben nicht gemacht werden.
Zu b 2. In Bezug auf die Unterhaltung der

Kessel und Triebwerke zeigten die Lokomotiven mit
Verbundwirkung gegenüber Zwillings-Lokomotiven keine
erheblichen Unterschiede.

Zu c. An Verbund-Lokomotiven besonderer Bau

art sind vorhanden:

1. 43 Stück 75 gek. Schnellzug-Viercylinder-Lokomotiven
mit innenliegenden Hochdruck- und aussenliegenden
Niederdruckcylindern (Beschreibung im „Organ". 1900,
Seite 185),

2. mit Tandem-Anordnung: keine,
3. 2 Stück 7" g"ek. Schnellzug-Lokomotiven und
2  „ 7" » Güterzug-Lokomotiven, Bauart
Vauclain, gebaut von Baldwin, Philadelphia,

4. nach Bauart Mallet: 1 Stück 2x72 gek. Güterzug-
Lokomotive und 25 Stück 2 X 72 gek. Lokalbahn-
Lokomotiven.

Zu d. Bezüglich der Leistungsfähigkeit stehen die
Amerikanischen Lokomotiven den übrigen Verbund-Loko
motiven voran, der Gang ist bei den unter c 1 genannten

75 Viercylinder-Lokomotiven am ruhigsten. Über die
Wirtschaftlichkeit der einzelnen Bauarten können genaue
Angaben nicht gemacht werden, da der kilometrische
Verbrauch wegen der verschiedenartigen Belastungen
nicht zum Vergleich herangezogen werden kann.

Zu e. Das Verhältnis der Kolbenflächen beträgt:

a) Zweicylinder-Lokomotiven:
bei den 74 gek. Schnellzug-Lokomotiven 1 : 2,2,

„  „ 73 » Güterzug-Lokomotiven 1 : 2,

"A 1 ; 2,4,

ß) Viercylinder-Lokomotiven:
bei den 75 gek. Schnellzug-Lokomotiven . . . 1:2,6,
„  „ 75 „ „ „ (Vauclain) 1:2,9,
„  „ Vö » Güterzug-Lokomotiven „ 1:2,9,
„ der 272 „ Güterzug-Lokomotive (Mallet) 1:2,34,
„ den 272 „ Lokalbahn-Lokomotiven „ 1:2,5.

Die Füllungen betragen z. B.
bei den gek. Schnellzug-Lokomotiven:

im Hochdruckcylinder: 25, 40, 60, 78 %.
im Niederdruckcylinder: 40, 52, 66, 80 %.

bei den % gek. Güterzug-Lokomotiven:
im Hochdruckcylinder: 26, 52, 69, 79 %.
im Niederdruckcylinder: 38, 68, 82, 89 %.

Bei den ®/5 gek. Viercylinder-Lokomotiven werden
in den Niederdruckcylindern Füllungsvergrößerungen
gegenüber den Hochdruckcylindern von 5,5 % bis 8 %
innerhalb der Abweichungsgrenzen von 20 % bis 50 7o
eri'eicht.
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Ungünstige Erfahriiugeii in Bezug auf die Ver
hältnisse der Kolbenflächen und Füllungsgrade wurden
bei den genannten Lokomotivgattungen nicht gemacht.

Zu f. Von den zweicylindrigen Verbund-Lokomotiven
sind die -/•* gek. Schnellzug-Lokomotiven mit dei* selbst
tätigen Anfahrvorrichtung der Lokomotivfabrik Maffei
(Zeichnung und Beschreibung im „Organ" 1896 Seite 251),
die % und ^/4 gek. Güterzug- Lokomotiven mit der
Anfahrvorrichtimg der Krauss'schen Lokomotivfabrik
(Beschreibung in „Eisenbahntechnik der Gegenwart",
1. Band, Seite 272) ausgerüstet.

Bei den viercylindrigen ^l(, gek. Schnellzug-Loko
motiven wird das Anfahren durch einen einfachen ent

lasteten Anfahrhahn unterstützt, der mit der Steuerungs
stange in fester Verbindung steht und bei 60 % Hoch
druckfüllung sich zu öffnen beginnt.

Die amerikanischen Viercylinder - Lokomotiven,
System Vauclain, besitzen auf jeder Seite einen Halm
mit 3 Beinlingen, der eine Verbindung zwischen Vorder-
und Hinterseite der Hochdruckkolben herstellt und dadurch

den Zutritt des Kesseldampfes unmittelbar in die Nieder-
druckcylinder ermöglicht.

Sämtliche Anfahrvorrichtungen haben sich im
Betrieb bewährt.

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a. Die
Verbundanordnung mit zwei Cylindern wird in größerem
Umfange angewendet, nämlich bei 40 7o der vorhandenen
Personenzug-Lokomotiven und bei etwa 30 "/o der vor
handenen Güterzug- Lokomotiven.

Zu b 1. Erfahrungen über Brennstoff- und Wasser
ersparnisse sind nicht gemacht. 2. Die Abnutzung des
Triebwerkes ist im allgemeinen an der Seite des Hoch-
druck-Cylinders etwas größer als an der Seite des Nieder-
druck-Cylinders.

Zu c 1. Es sind 5 Personenzug-Verbund-Loko
motiven für 12 at Dampfspannung und mit 4 Cylindern,
wovon die beiden Hochdruck-Cylinder innerhalb und die
beiden Niederdruck-Cylinder außeilialb des Rahmens
liegen, im Dienst.

Weitere 14 Personenzug-Verbund-Lokomotiven mit
2  inneren Niederdruck- und 2 äußeren Hochdruck-

Oy lindern und einer Dampfspannung von 15 und 16 at
nach Bauart de Glehn befinden sich im Bau.

Zu d. Die viercylindrigen Verbund-Lokomotiven be
sitzen einen ruhigeren Gang, dagegen einen etwas
größeren Eigenwiderstand, als die zweicylindrigen Verbund-
Lokomotiven.

Zu e. Als Beziehungen zwischen den Kolbenflächen
der Hoch- und Niederdruck-Cylinder werden etwa folgende
Verhältnisse für zweckmäßig erachtet: bei den zwei-
cyhndrigen Verbund-Personenzug-Lokomotiven 1 : 2,15 bis
1 : 2,26, bei den viercylindrigen desgl. 1 : 2,4 bis 1 : 2,72,
bei den zweicylindrigen Verbimd-Güterzug-Tjokomotiven
1: 2,0 bis 1: 2,25.

Mit Füllungsgraden, welche im Niederdruck-Cylinder
durchschnittlich um 20 7o höher bemessen sind, als im
Hochdruck-Cylinder, sind befriedigende Ergebnisse er
reicht worden.

Zu f. Bei den Lokomotiven mit zwei Cylindei-n
sind Anfahr- und Wechsel Vorrichtungen von Dultz,
V. Borries und ein Hülfschieber eigener Bauart in An
wendung. Dieser Hülfschieber, welcher neben dem
Schornstein auf der Rauchkammer angeordnet ist und
vom Führerstande aus durch einen besonderen Hebel in

Tätigkeit gesetzt wird, läßt durch eine besondere Rohr
leitung Frischdampf in den Verbinder treten.

Bei den viercylindrigen Lokomotiven werden der
zuletzt genannte Schieber und durch die Steuerung be
tätigte Hülfschieber eigener Bauart mit Vorteil ver
wendet.

Lübeck-Büchener Eisenbahn. Zu a. Bei 7^ ge
kuppelten Personen- und gekuppelten Güterzug-
Lokomotiven.

Zu b 1. Bei den Personenzug-Lokomotiven wurde
eine nennenswerte Ersparnis an Brennstoff und Wasser
nicht bemerkbar, bei den Güterzug-Lokomotiven eine
solche von etwa 10 7o.

Zu b 2. Zwischen Unterhaltung der Kessel der
Ijokomotiven mit Zwillings- und der gleichen der mit
Verbundwirkung ist kein Unterschied bemerkbar. Die
'^friebwerke der -/n gekuppelten Personenzug-Verbund-
Lokomotiven sind leichter und billiger zu unterhalten als
die der entsprechenden Zwillingsmaschinen, allerdings
wohl nur wegen der veränderten Bauart.

Zu f. Bei einigen Personenzug-fjokomotiven sind
die Anfahrvorrichtungen von Dultz, bei anderenj die
von Borries'schen und bei zwei Güterzug-Lokomotiven
die Schichau'schen im Gebrauch; die ersteren haben
sich am besten bewährt.

Königl. Preußische Militär- Eisenbahn. Verbund
anordnungen mit 2 Cylindern werden in größerem Umfange
nicht angewendet. Deshalb können die Fragen b bis e
nicht beantwortet werden. |

An der Verbund-Güterzug-Lokomotive Nr. 104 ist
die Brüggemannsche Anfahrvorrichtung im Gebrauch, an
der Verbund-Personenzug-Lokomotive Nr. 12 befindet
sich die Dultz'sche Vorrichtung. Beide haben sich im
Betriebe gut bewährt.

Großherzogl. Oldenburgische hlisenbahndirektion.
Zu a. 11 Stück 73 g"ek. Güterzug - Lokomotiven und
7 Stück ~/2 gek. Personenzug-Lokomotiven in Verbund
anordnung mit 2 Cylindern sind vorhanden.

Zu b 1. Bei den genannten Personenzug-Loko
motiven Avurde ein Kohlenverbrauch von 0,49 kg für
das Achskilometer gegenüber 0,51 kg Kohlenverbrauch
bei gleichartigen Zivillings-Lokomotiven festgestellt.

Sonstige Beobachtungen sind nicht gemacht worden.
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Zu b 2. Unterschiede in der Unterhaltung der
Kessel und Triebwerke sind nicht beobachtet worden.

Zu c 1, 2, 3, 4. Nicht vorhanden.
Zu d. Keine Erfahrungen.
Zu e. Das Verhältnis der Kolbenflächen des

Hoch- und Niederdruckcylinders beträgt bei beiden ge
nannten Lokomotivgattungen 1: 2.

Die Verhältnisse der Füllungsgrade in den Hoch-
iind Niederdruckcylindern sind bei den fraglichen Loko
motiven folgende:

Füllung Füllung im Niederdruckcylinder

im Hochdruck-

Cylinder der % gek.
Güterz.-Lokom.

der % Srek.
Personenz.-Lok.

20% 39% 36,5 o/o

O

o

O
oc

49,50/0 48,25 0/0

40% 58,50/0 58 0/0

50% 66 0/0 650/0

60% 720/0 720/0

70% 78% 77,50/0

1

1

! o
1 o100

84.6% 83%

Zu f. Sämtliche Verbund - Lokomotiven haben

die Lindnersche Anfahrvorrichtung, welche sich gut be
währt hat.

K. E. D. Altona. Zu a. Die Verbundanordining

mit zwei Cylindern wird in größerem Umfange bei den
^/4 gek. Schnellzug- und den und gek. Güter
zug-Lokomotiven angewendet.

Zu b 1. Es wurde die Erfahrung gemacht, daß
bei gleichen Leistungen etwa 15% an Brennstoff und
Wasser erspart werden.

Zu b 2. Die Kessel und Triebwerke der Verbund-

Lokomotiven haben gegenüber denen der Zwillings-Lo
komotiven in Bezug auf Unterhaltung einen wahrnehm
baren Unterschied nicht gezeigt.

Zu c und d. Verbund - Lokomotiven besonderer

Bauart sind nicht in Benutzung.
Zu e. Versuche wurden nicht vorgenommen.
Zu f. Bei den Lokomotiven mit 2 Cylindern sind

in Anwendung: Anfahrvorrichtungen von v. Borries,

Schichau und Brüggemanu und Wechselvorrichtungen
von Mallet, v. Borries 1892, v. Borries 1896, v. Borries

1897, Dultz und Wechselhahn von Meyer. Von diesen
Vorrichtungen haben sich die Wechselventile Bauart
Dultz am besten bewährt. Diese Ventile erfordern bei

leichter Handhabung und verläßlicher Wirkung fast
keine Ausbesserungen.

Bei den Brüggemannschen Anfahrvorrichtungen ist
wiederholt ein Brechen der Büte'schen Klappe und des
Gehäuses derselben vorgekommen.

K. E. D. Berlin. Zu a. Verbundanordnung mit
zwei Cylindern Avird in grüßcrem Umfange bei den

% gekuppelten Personen- und Schnellzug-Lokomotiven
mit Drehgestell und bei ^/4 gekuppelten Güterzug-Loko
motiven angewendet.

Zu b 1. Gegenüber den gleichen Lokomotiven
mit Zwillingsanordnung ist nach einzelnen Versuchs
ergebnissen eine Brennstoffersparnis bis zu 10% erreicht
Avorden.

Zu b 2. Ein Einfluß der Verbundanordnung auf
die Unterhaltung der Kessel und Steucrungsteile ist
nicht beobachtet worden.

Zu c 1—4. Verbund-Lokomotiven besonderer Bau

art sind nicht vorhanden.

Zu d. Erfahrungen hegen nicht vor.
Zu e. Das Verhältnis der Kolbenflächen beträgt

bei den % gekuppelten Personen- und Schnellzug-Loko
motiven 1: 2,18 und bei den % gekuppelten Güterzug-
Lokomotiven 1:2.

Die Füllungsgrade bei ausgelegter Steuerung sind
vor- und rückwärts in beiden Cylindern 76 bis 80 %
Im übrigen entspricht für den Voi'wärtsgang der Füllungs
grad von 40 7o ini kleinen Cylinder einem solchen
von 50 bis 52 % ™ großen Cylinder.

Diese Verhältnisse haben sich bisher gut bewährt.
Zu f. Bei zweicylindrigen Verbund- Lokomotiven

sind im diesseitigen Bezirk folgende Anfahr- und Wechsel-
voriichtungen im Gebrauch:

a) verschiedene Bauarten v. Borries,
b) Bauart Dultz,
c) Wechselhahn Bauart Meyer.

Diese Bauarten haben sich bis jetzt bewährt.

K. E. D. Breslau. Zu a. Die Verbundanordnung

mit 2 Cylindern wird bei % gek. Personen- und Schnell
zug- sowie bei %, % nnd % gek. Güterzug-Lokomotiven
in größerem Umfange angewendet. Bei Güterzug-
Lokomotiven, die auf den Stationen auch Rangierbe
wegungen auszuführen haben, ist die Verbundanordnung
nicht zu empfehlen, weil diese bei Rückwärtsstellung der
Steuerung ein Abstoßen der Wagen erheblich ersclnvert.

Zu b 1 und 2. An Brennmaterial sind bei der

Verbundanordnung bis 35 % Ersparnisse zu verzeichnen,
in der Unterhaltung der Kessel ist ein wesentlicher

Unterschied nicht hervorgetreten, dagegen verursachen
die Triebwerke der Verbund-Lokomotiven etwas höhere

Au.sbesserungskosten, als die der Zwillings-Lokomotiven.

Zu c 1 bis 4. Hier sind nur 4 Stück 2 X % 8'eh.
Güterzug-Lokomotiven mit 4 äußeren Dampfcylindern Bau
art Musterblatt HI 3 f der Pr. Normalien im Betriebe.

Zu d. Dieselben bieten den Zwei-Cylinder-Loko-
motiven gegenüber keine nennenswerten Vorteile, auch

ist die Handhabung im Betriebe und die Unterhaltung
der Lokomotiven infolge der umständlicheren Bauart
schwieriger als bei den Lokomotiven mit zwei Cylindern.

Zu e. Wir halten die bei den Pr. Normalien ein

geführten Verhältniszahlen für zweckmäßiß:.
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Zu f. Hier sind folgende AnfahrvoiTichtungen im
Gebrauch: Bauart v. Borries, Bauart v. Borries mit der
Abänderung des Ventils von der K. E. D. Magdeburg,
Bauart Schichan, Elbing, Bauart Henschel & Sohn, Cassel,
Bauart Dultz und Bauart Meyer (Grunewald Hahn).

Die Anfahrvorrichtung von Schichan hat sich
weniger gut und die von Dultz nach den bisherigen Er
fahrungen am besten bewährt.

Bezüglich der Magdeburger Vorrichtung und der
Anfahrvorrichtung von Henschel & Sohn liegen endgültige
Urteile infolge der zu kurzen Versuchsdauer noch
nicht vor.

K. hl D. Bromberg. Zu a. Bei den 7^
Bersonen-, 7-» 7^ gek. Güterzuglokomotiven.

Zu b 1. Bei nahezu gleichmäßiger Anstrengung
der Ijokomotiven ergiebt die Verbund- gegenüber der
Zwillingsanordnung eine Kohlenersparais von 10 und 15 7o
und eine Wasserersparnis von ungefähr gleicher Höhe.

Zu b 2. Wesentliche Unterschiede bei der Unter

haltung der Kessel und Triebwerke wurden, abgesehen
von den Anfahrvorrichtungen, nicht wahrgenommen.

Zu c und d. Nicht vorhanden.

Zu e. Nachdem zuerst ein Verhältnis der Kolben

flächen von 1:1,5 verwendet wurde, ist dieses auf Grund
der gemachten Erfahrungen bis auf 1: 2 erhöht worden
und wird auch in dieser Höhe bei Güter- und Personen-

ziiglokomotiven für zweckmäßig gehalten.

Zu f. Die Anfahrvorrichtung von Schichan (selbst
tätig) verursacht viele Ausbesserungen. Diejenige von
V. Borries bewährt sich gut. Die Dultz'sche Vorrichtung,
welche mit der Hand umgesteuert werden muß, bewährt
sich durchweg gut. Die Vorrichtung von Mallet-von
Borries hat den Übelstand, daß die Umsteuerungsvor
richtung im Winter leicht einfriert und hierdurch be
schädigt wird.

K. E. D. Cassel. Zu a. Bei -ji gek. Schnell-
und Personenzug-, §"6k. Personenzug-, 7^5 V't
Vo gek. Güterzug-Lokomotiven.

Zu b 1. Verbund-Lokomotiven bedürfen bei gleichen
Leistungen bis zu 11 7o weniger Kohlen und Wasser
wie Zwillingsmaschinen; genaue vergleichende Auf
schreibungen fehlen.

Zu b 2. Die Unterhaltung der Kessel der Ver
bund-Lokomotiven ergiebt keine geringeren Kosten, als
die der Zwillings-Lokomotiven. Die Schieber der Ver
bund-Lokomotiven nutzen sich infolge der höheren
Wärmestufc im Hochdruckcylinder und der Größe der
Schieberfläche im Niederdruckcylinder stark ab, ihre
Unterhaltung ist daher kostspielig; die Cylinder auf der
Niederdruckseite müssen sehr gut befestigt sein, es haben
mehrfach Ijösungen vom Rahmen stattgefunden; ein
Unterschied in der Abnutzung der übrigen bewegten
Teile ist nicht beobachtet worden.

Zu c 1, 2, 3 und f. Keine.

Zu d. Keine Erfahrungen.
Zu e. Das Verhältnis der Hochdruck- zur Nieder

druckkolbenfläche beträgt 1 : 1,70 bis 1 :2,19; das Ver
hältnis der Füllungsgrade 40:60. Diese Verhältnisse
haben zu Klagen keine Veranlassung gegeben.

Zu f. Es sind im Gebrauche:

Wechselvorrichtungen Bauart v. Borries-Mallet,
„  ,, Dultz und

,, ,, der K. E. D. Magdoliurg;
AnfahrvoiTichtungen ,, v. Boiaies,

„  „ Brüggemann, ^
„  ,, Schichan. '

Alle Wechsel Vorrichtungen erfüllen ihren Zweck,
die von Dultz wird wegen der sicheren Wirkung, Ein
fachheit und geringeren Ausbesserungsbedürftigkeit be
vorzugt. Die Anfahrvorrichtungen können nur in
beschränktem Maße benutzt werden und kommen deshalb

bei neuen Lokomotiven nicht mehr in Betracht. |
K. E. D. Cöln. Zu a. Die Verbundanordnung

ist allgemein und bei den Schnellzug-Lokomotiven ange
wendet; bei den 73) 7^ gekuppelten Gütelrzug-
Lokomotiven ist sie nur vereinzelt angewendet worden.

Zu b. Über Brennstoff- und Wasserersparnis
bei den Verbund-Lokomotiven können ziffermäßigo An
gaben nicht gemacht werden; auf die Unterhaltung der
Kessel und Triebwerke hat nach den bisherigen Er
fahrungen die Verbundanordnung nicht ungünstig einge
wirkt.

Zu c. Es sind 4 Stück 7^ gekuppelte vier-
cylindrige Schnellzug-Verbund-Lokomotiven und 3 Stück
2 X 72 gekuppelte Güterzug-Verbund-Lokomotiver. mit
Dampfdrehgestell nach Bauart Mallet-Rimrott in Be
nutzung.

Zu f. Es sind Wechsel Vorrichtungen von v. Borries,
Dultz und Mayr in Gebrauch; die beiden letzten Vor
richtungen sind von Hand umstellbar. Am besten hat
sich die Vorrichtung von Dultz bewährt. |

K. E. D. Danzig. Zu a. Verbundanordnung
wird gegenwärtig bei Schnellzug-, Pei'sonenzug- und
Güterzuglokomotiven angewendet.

Zu b 1. Der Brennstoff und Wasserverbrauch

ist bei Verbundanordnung geringer als bei Zwillings
maschinen.

Zu b 2. Nachteile haben sich nicht herausgestellt.
Zu c" 1—4. Maschinen solcher Gattung sind hier

nicht vorhanden.

Zu d. Liegen keine Erfahrungen vor.
Zu e. Genaue Beobachtungen sind hier nicht

angestellt.

Zu f. Die bei zweicylindrigen Lokomotiven zur
Verwendung gekommenen Anfahrvmrrichtungen haben
zwar im allgemeinen zu Anständen nicht geführt.
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doch scheint es, als wenn die Dultz'sche den Vorzug
verdient.

Im Gebrauch sind außerdem die Anfahrvor

richtungen von Schicliau, Meyer, Colvin und von Borries.
K. E. D. Elberfeld. Zu a. Bei Gütei*-, Personen-

iind Sclinellzuglokomotiven wird die Verbundanordnung
mit 2 Cylindern angewendet.

Zu b 1. Verbundlokomotiven sind bei durch-

gehenden Zügen etwa 12% sparsamer im Kohlen- und
Wasserverbrauch.

Zu b 2. Die Unterhaltung der Kessel, insbeson
dere bezüglich des Ersatzes an vStelibolzen, ist eine
ungünstigere, auch jiutzen die dh'iebwerke wesentlich
schneller ab.

Zu c 1. Im hiesigen Bezirk sind G Stück % gek.
viercylindrige Verbund-Personenzuglokoniotiven, Bauart
de Glehn, in Benutzung.

Zu d. Die Leistungsfähigkeit der unter c 1 ge
nannten Lokomotiven ist etwa 40% höher anzunehmen,
als die der % gek. Verbund-Personenzuglokomotiven.
Infolgedessen konnten mehrere Vorspannlokomotiven
zurückgezogen werden. Die Zugkraft der % gek. Ver
bund-Personenzuglokomotiven beträgt z. B. bei einer Ge
schwindigkeit von 70 km pro Stunde auf einer Steigung
2 7oo 2770 kg, die der % gek. viercylindrigen Per
sonen-V erbundlokomotiven unter den gleichen Verhältnissen
3870 kg. Die Lokomotiven laufen wesentlich ruhiger
als die vorgenannten % Verbund-Personenzuglokomotiven.
Der Kohlen verbrauch ist im Verhältnis zur Leistung
nicht höher, wie bei den vorerwähnten % Verbund-Per

sonenzuglokomotiven, dagegen steigert sich der Öl
verbrauch um etwa 75%. Auch sind die Unterhaltungs
arbeiten größere.

Zu f. Bei den Zweicylinderlokomotiven ist das
Dultz sehe Anfahr- und Wechselventil, sowie vereinzelt
das verbesserte Wechselventil Bauart von Bori'ies vom

Jahre 1900 im Gebrauch, und bewähren sich diese
sehr gut.

Die Viercylinderlokomotiven, Bauart de Glehn,
haben ein besonderes Ventil an der Feuerbuchsrückwand,
welches die Zuführung von Frischdampf zu den Meder-
druckcylindern ermöglicht, um beim Anfahren die Hoch-
druckcylinder nicht die ganze Zugkraft ausüben zu
lassen. Damit die Niederdruckcylinder infolge des
größeren Durchmessers nicht zu stark belastet werden,
ist ein Sicherheitsventil angebracht, welches bei G at
Dampfdruck abbläst. Außerdem besitzen die Loko
motiven einen vom Führerstand aus bedienten Dreiweg
hahn, welcher dazu dient, entweder den Dampf aus den
Ilochdruckcylindern ins Freie entweichen zu lassen oder
durch den Verbinder den Niederdruckcylindern zuzuführen.
Die Lokomotiven können demzufolge nach der jeweiligen
Stellung des vorerwähnten Ventils und Dreiweghahns als
Verbund-Lokomotiven,

doppelte Zwillings-Lokomotiven (Hoch- und
Niederdruckcylinder erhalten FrischdampO,

einfache Zwillings - Lokomotiven (Hochdruck-
cylinder allein),

einfache Zwillings-Lokomotiven (Niederdruck
cylinder allein)

verwendet werden.

K. E. D. Erfurt. Zu a. Die Verbundanordnung
wird bei 3 Stück %, 18 Stück -U gek. normalen Per
sonenzug-, 24 Stück % gek. normalen Schnellzug-, 10
Stück gek. normalen Güterzug-, 28 Stück % gek.
normalen Güterzug- und 29 Stück % gek. normalen
Güterzuglokomotiven, also zusammen an 137 Lokomotiven,
angewendet.

Zu b. Nach den im .lahre 1893 ausgeführten
Vergleichsfahrten mit einer % gek. Verbund- und einer
% gek. Zwillings-Schnellzuglokomotive (sonst gleicher
Bauart) ergab sich bei sorgfältiger Beachtung aller
Nebeneinflüsse, bei einer mittleren Leistung von 75%

der Höchstleistung, eine Ersparnis an zu. Gunsten
Kohlen

der Verbundlokomotive bei einer Fahrgeschwindigkeit

von 50 km/Std. 60 km/Std. 70 km/Std.

80 km/Std. ̂  und 90 km/Std. ̂  Prozent.
Die größere Ersparnis an Kohlen gegenüber der

an Wasser ist dem bei Zwillingslokomotiven beobachteten
Mitreißen großer Mengen von Lösche zuzuschreiben.

Bei neueren im Jahre 1896/97 ausgeführten Ver
gleichsfahrten mit einer normalen, % gek. Verbund-
Schnell- und einer desgl. Zwillings-Personenzuglokomotivo
ergaben sich für die ersteren Ersparnisse an Wasser bei
den Fahrgeschwindigkeiten von 30 km/Std. 3,4, 40 km/Std.
7,6, 50 km/Std. 12,3, 60 km/Std. 17,0, 70 km/Std. 18,9
und 80 km/Std. 20,0 Prozent.

Zu c 1. Eine viercylindrige Verbund-Schnellzug
lokomotive (Bauart de Glehn) ist seit Ende des Jahres
1896 auf unseren Strecken in Betrieb.

Zu d. Die mit der viercylindrigen Verbund-Schnell
zuglokomotive (Bauart de Glehn) ausgeführten Versuchs
fahrten ergaben für Fahrgeschwindigkeiten von 30 bis
90 km/Std. eine größere Leistung von 9,3 bis 57o gegen
über der normalen Verbund-Schiiellzuglokomotive und
gleichzeitig eine Wasserersparnis von 17,3 bis 3,0%.

Noch weit günstiger waren .die Ergebnisse im
regelmäßigen Betriebe auf der Strecke Halle—Eisenach,
auf welcher Steigungen von 5 7oo vorkommen. Während
eines ganzen Sommers fuhr die viercylindrige Lokomotive im
Schnellzugdienste alle Züge bis 46 Achsen ohne Vorspann,
während die normalen Verbund-Schnellzuglokomotiveii
schon bei 35 Achsen stets Vorspann nehmen müssen.

Durch ein kleineres Blasrohr wird die Leistung
noch um mehr als 10 "/o, jedoch auf Kosten des Kohleu-
vorbrauchs, gesteigert werden können.

17
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Es ist dies sehr Avichtig für den Betrieb auf ver
kehrsreichen Hügellandbahnen und auf Bahnen mit oft
Avechselnder Verkehrstärke, weil die Kosten, welche für
den Mehrverbrauch an Kohlen auf einzelnen, oft kurzen

Teilstrecken entstehen, gegenüber den Kosten ver
schwinden, die bei Vorspannleistung eintreten.

Nur der Verbrauch an Schmierraaterial \\Trd ent

sprechend dem doppelten TriebAverke größer wie bei
ZAveicylindrigen Lokomotiven.

Zu e. Versuche, Avelche mit einer normalen ~/i ge
kuppelten Verbund-Schnellzuglokomotive ausgeführt
Avorden sind, haben ergeben, daß eine größere Füllung
im Niederdruck-Cylinder, sowohl in Bezug auf die Leistung,
Avie mit Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit vorteil

haft ist.

Bei der oben angeführten, viercylindrigen Verbund-
Schnellzuglokomotive, welche eine Steuerung für be
liebig Avechselnde Füllung hat und bei der eine gleiche
Arbeit auf beiden Lokomotivseiten für alle Füllungs-

verhältnisse gesichert ist, haben Versuche ergeben, daß
die Leistung mit der größeren Füllung im Niederdruck-
Cylinder stetig steigt, selbst bis zur größten möglichen
Füllung, letzteres jedoch auf Kosten der Wirtschaftlich
keit des Betriebes.

Die Wii-tschaftlichkeit Avird sich mit der größeren

Leistung vereinigen lassen, wenn die Füllung in den
Niederdruck-Cylindern 5 bis 10% größer genommen
Avird, als der Inhalt des Hochdruck-Gylinders beim Beginn
des Dampfaustrittes.

Zu f. Wechsel Ventile der Bauart Dultz sind in

unserem Bezirke an 99 Verbund-Lokomotiven in Betrieb

und ZAvar au:

21 Stück % gekuppelten Schnellzug-l^okomotiven
%  „ Personenzug- „
%  „ (Güterzug- „

jj M n

18

12

26

22 %
Anfahrventile der Bauart v. Borries ältester Art

(1892) an 2 Stück % gekuppelten Güterzuglokomotiven.
Wechsehmrrichtungen der Bauart Mallet und

V. Borries (1892) an:
3 Stück normalen % gek. Personenzug-Lokomotiven

%

'/4

Güterzug-

10 Stück im ganzen.

WechselVorrichtungen der Bauart v. Borries (1896) an:
2 Stück normalen Vs gekuppelten Güterzug-Jjokomotiven
1  %

3 Stück im ganzen.

Wechselvorrichtungen der Bauartv.Borries(1897)an:
4 Stück normalen ̂ /3 gekuppelten Güterzug-Lokomotiven

3
%

8 Stück im ganzen.

Anfahrvorrichtungen der Bauart Schichau an:
14 Stück normal. % gekuppelten Güterzug-Lokomotiven.

Dampfhahn für Frischdampf in den Niederdruck-
Cylindern :
1 Stück an normal. % gekuppelter Gütei'zug-Lokomotive.

Anfahr-Drehhahn (de Glehn) an:
1 Stück viercylindriger % gekuppelter Verbund-Schnell
zug-Lokomotive.

Von den Anfahr- und Wechselvorrichtungen an

ZAveicylindrigen Verbund-Lokomotiven hat sich die Bauart
von Dultz bis jetzt am besten beAVährt.

Der Anfahr-Drehhahn der viercylindrigen Verbund-
Schnellzug-Lokomotive (Bauart de Glehn), der gekuppelt
mit einem Hahn für Frischdampf nicht nur die Anfahrt
ohne Schwierigkeiten ermöglicht, sondern auch mit oder
ohne Kuppelung des Frischdampfhahnes die alleinige
Benutzung der beiden Niederdruck- oder der beiden
Hochdruck-TriebAverke bei Beschädigungen an einem
derselben gestattet, hat sich ebenfalls bewährt. |

K. E. D. Essen a. R, Zu a. Bei den 7-^ o^-
kuppelten Schnellzuglokomotiven allgemein; in beschränk
terem Umfange bei 7^ gekuppelten Bersonenzugloko-
motiven und bei 73? 7-^ gekuppelten Clüterzug-
lokomotiven.

Zu b 1. NennensAverte Ersparnisse an Brennstotf
und Wasser sind nicht beobachtet Avorden. r

Zu c 1, 2, 3, 4. Derartige Lokomotiven sind hier
nicht vorhanden.

Zu f. Es sind die älteren und neueren v.Borries'schen

und die Dultz'schen Anfahrventile in Anwendung.
Erstere haben sich Aveniger bcAvährt, Aveil sie leicht
schadhaft AA^erden. Durch üniAvandlung der selbsttä ;igen
Umsteuerung in eine solche mit Hand ist eine Besserung
eingetreten.

K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a, b 1 und b 2. Die
Verbundanordnung mit zAvei Cylindern Avird bei allen
neueren Personen- und Güterzuglokomotiven angeAvendet.
Brennstoff und Wasser werden circa 10—20% wenigeii ver
braucht. Bei Unterhaltung der Kessel sind keine Unter
schiede. Die Achslager, Achsbuchsführungen und Stell
keile bedürfen dagegen einer öfteren Ausbesserung. Dies
scheint auf einen ungleichmäßigen, verschieden starken
Kolbendruck auf beiden Maschinenseiten bei ungünstiger
Füllung zurückzuführen zu sein: hiermit hängt auch ein
rascherer Verschleiß der übrigen TriebAverkteile zu
sammen. j

Zu c, d, und e der Frage Avird envidert, | daß
solche Betriebsmittel hier nicht in VerAvendung sind.

Zu f. Anfahr- und Wechselvorrichtungen sind im
Gebrauch bei Lokomotiven mit 2 Cylindern. Die An
fahrvorrichtung von Schichau und v. Borries. Wechsel
vorrichtungen von Borries und Dultz und Bauart Meyer.
Die Anfahrvorrichtungen sind beide nicht immer zuA^er-

dagegen bewähren sich die Wechselventile im
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allgemeinen gut. Bei dem Wechselventil von Dultz ist
zu beanstanden, daß nach einiger Zeit infolge Ab
nutzung von Kolben und Cylinderkörper Durchheulen
des Dampfes eintritt. Um bei einer Erneuerung des
Kolbens auch ein gleichzeitiges Ausbohren des Cylinder-
körpers möglich zu machen, eraphehlt es sich, dem letzteren
eine größere Wandstärke mit Arbeitsansatz zu geben.
Bei der jetzigen Wandstärke von 12 mm ist das Aus
bohren kaum möglich.

K. E. D. Hannover. Zu a. Verbundanordnung
mit 2 Cylindern findet ausgedehnte Anwendung bei
Lokomotiven für Schnellzugs-, Personenzugs- und Güter
zugsdienst.

Zu b 1. Nach den in den letzten Jahren liier

angestellten Beobachtungen beträgt bei gleicher Leistung
die Brennstoff- und Wasserersparnis gegenüber Zwillings
lokomotiven mit gleich großen Kesseln etwa 15 %.

Wasserersparnis hat etwa denselben Wert.
Zu b 2. Die Kessel der Verbundlokomotiven

erfordern nicht mehr Unterlialtungsarbeiten als die der
Zwillingslokomotiven.

Nach Einführung entlasteter Hochdruckschieber
sind außergewöhnliche Schäden am Triebwerke nicht
mehr vorgekommen.

Zu c 1. Hier ist eine "U gekuppelte Schnellzug
lokomotive mit 2 inneren (Hochdruck-) und 2 äußeren
(Niederdruck-) Cylindern, Bauai't v. Borries, vorhanden.
10 Stück gleiche und 3 Stück -/r, gekuppelte derselben
Bauart sind im Bau und werden im Frühjahr 1903 ab
geliefert.

Zu d. Nach den im September 1901 vergleichs
weise mit mehreren Verbundlokomotiven mit 2 Cylindern
und gleich großem Kessel in schwererem Schnellzugs
dienst angestellten zahlreichen Beobachtungen (s. Organ
1901 S. 208) ist die Leistungsfähigkeit der viercylindrigen
Lokomotive um etwa 15 % höher als die der gewöhn
lichen Verbundlokomotiven.

Der Gang der Lokomotive ist sehr ruhig und sanft,
ähnlich dem eines gut laufenden Personenwagens. Neben
der hieraus sich ergebenden Herabminderung der Ab
nutzung an den Triebwerkteilen an der Lokomotive

selbst und der erheblich geringeren Beanspruchung des
Oberbaues erscheint auch die geringere Ermüdung der
Mannschaft als besonderer Vorteil.

Die innen liegenden Kolben und Schieber sind
trotz der gedrängten Bauai-t gut zugänglich. Die
Schmierung der inneren Kurbelstangenlager hat anfänglich
Schwierigkeiten bereitet, die alsbald überwunden sind.

Bin abschließendes Urteil über die Wirtschaft

lichkeit der Lokomotive lässt sich z. Z. noch nicht

abgeben, da sie noch nicht genügend lange Zeit im '
Betriebe ist. Durch das stoßfreie Arbeiten infolge Aus- '
gleichs der Kolbenkräfte an einer Achse und gleich- |
zeitigem Wechsel der Kolbenki'äfte (zusammengehörige

Hochdi'uck- und Niederdruck-Kurbel unter ISO" gegen
einander versetzt) wird die Beanspruchung und Abnutzung
der Achslager und der übrigen Triebwerksteile bedeutend
verringert. Es läßt sich daher eine größere Leistung
zwischen zwei Ausbesserungen erwarten als bei anderen
Lokomotiven.

Zu e. Das Verhältnis der Kolbenfläche von

Hochdruck- zu Niederdruck-Cylinder ist bei den einzelnen
Ijokomotivgattungen:
^/3 gek. Personenzuglokomotive 1: 1,05

V  „ 1:2,2
-/4 „ Viercylinderlokomotivc 1 :2,5

Das Füllungsverhältnis ist bei diesen Lokomotiven
von dO : 50 auf 40: 60 geändert worden, die Dampf
ausnutzung dadurch verbessert und eine gleichmäßigere
Beanspruchung der Triebwerksteile erzielt.

Das Verhältnis der Kolbenflächen ist:

bei den gek. Güterzuglokomotiven . . 1: 2,1

»  r ^/4 „ . . 1:2,1
w  » A >j j, . . 1:2

und ist hiermit zweckmäßig gewählt. Das Füllungs-
Verliältnis ist 40 : 50.

Zu f. Von den 82 -U gek. Verbund-Schnellzug-
bezw. 33 -/s gek. Verbund-Personenzuglokomotiven sind
ausgerüstet:

45 mit dem selbsttätigen Anfahrventil, Bauart
V. Borries,

9  „ ,, neuen selbsttätigen Wechselventil nach
V. Borries,

2  „ der Anfahrvorrichtung D = Bauart Henschel,
22 „ dem neuen Wechselventil von v. Borries,
37 „ „ Wechselventil von Dultz.

Von den hiesigen 'V.i gek. Vei'bund-Güterzug-
lokomotiven hahen

55 das Anfahrventil von v. Borries,

11 die Anfahrvorrichtung mit Klappe und Hahn (Büte),
14 „ „ von Schichau,
4 das Wechselventil von v. Borries (1892),

^  5) n (1896).
Von den hiesigen ^/4 gek. Verbund-Güterzug-

lokomo'iven haben

41 das Wechselventil von v. Borries.

8  „ ,, „ Dultz.

Von den gek. Verbund-Güterzuglokomotiven
haben

12 das Wechselventil von v. Borries (1892)
j) ,, ,, ,, (1896)

7  „ „ „ Fost
12 ,, „ „ Dultz

Die 8 Vo geh. Verbund - Tenderlokomotiven für
Nebenbahnen haben das Anfahrventil von v. Borries.

Die ^/4 gek. Schnellzuglokomotive mit 4 Cylindern
hat als Anfahrvoi'i'ichtung eine Hülfseinströmung in den
Vei'binder durch den Reglerschieber.



ttl. 3. Verbuiidlokomotiveii.

122

Die einfachen Anfahrvorrichtiiiigen (v. Borries usw.)
haben gegenüber den gebräuelilichen\¥echselvojTichtungen
einen wesentlich geringeren Durchgangswiderstand. Bei
großer Einfachheit, geringen Beschafifungs- und Unter
haltungskosten und guter Dampfausnutzung bewähren
sie sich bei Lokomotiven, die zur Beförderung seltener
anfahrender, längere Strecken zurücklegender Züge benutzt
werden. Durch eine einfache Zug\-orrichtung, die das
Anfalirventil bei etwaigem Versagen des selbsttätigen
Umst(merns beim Anfahren umzulegen gestattet, ist stets
ein sofortiges Anziehen gewährleistet.

Die Umsteuervorrichtung an den neueren Wechsel
ventilen (v. Borries-Dultz) wirken zufriedenstellend. Um
Undichtigkeiten der Wechselkolben zu verhüten, müssen
die Dichtungen gut unterhalten werden.

K. E. D. Kattowitz. Zu a. Bei den im hiesigen

Bezirk vorhandenen Lokomotiven wird die Verbund-

Anordnung mit 2 Cylindern angewendet bei den "U
gekuppelten Schnell- und l^ersonenzug - Lokomotiven
und bei den -/3, ®/4 und ^/4 gekuppelten Güterzug-
Lokomotiven.

Zu b 1. Nach den hier gemachten Erfahrungen
beträgt der Brennstoff- und Wasserverbrauch ca. 10 %
weniger als derjenige der Zwillings-Lokomotiven gleicher
Leistung.

Zu b 2. Die Abnutzung der Kessel und Trieb
werke der Verbund-Lokomotiven ist bei gleicher Leistung
nicht größer als die der Zwillings-Lokomotiven.

Zu c 1—3. Keine.

Zu c 4. Im hiesigen Bezirk sind 2 Stück
gekui)pelte Güterzug-Lokomotiven mit Dampfdrehgestell
nach Bauart Mallet-Rimrott vorhanden.

Zu d. Die unter c 4 genannten Lokomotiven sind
zum Schleppen großer Lasten auf starken Neigungen
bis zu einer Geschwindigkeit von 30 km in der Stunde
sehr geeignet, sind jedoch infolge ihrer Bauart häufigeren
Ausbesserungen unterworfen als die eingangs erwähnten
Verbund-Lokomotiven.

Bei Geschwindigkeiten bis zu 30 km ist der Gang
der Liokomotiven ein ruhiger; größere Geschwindigkeit
ist mit den Lokomotiven dieser Gattung nicht zu empfehlen,
weil der Gang der Lokomotiven sodann ein unruhiger wird.

Zu e. Hierzu können diesseits keine Angaben
gemacht werden.

Zu f. Bei den im hiesigen Bezirk vorhandenen
Verbund-Lokomotiven sind zum größten Teil Diütz'sche
Anfahr- und Wechsel Vorrichtungen im Gebrauch und
haben sich dieselben gut bewährt.

K. E. D. Königsberg i. Pr. Zu a. Bei den ^/4
Personen-, sowie den % und Güterzug-Lokomotiven.

Zu b 1. 15—20 °/o Brennstoff-Ersparnis.
Zu b 2. Bei den Verbund-Lokomotiven werden der

Kessel weniger, die Triebwerke hingegen mehr angegriffen.

Demzufolge stellen sich die Unteilialtungskosten für die
Kessel geringer, für die Triebwerke jedoch etwas höher.

Zu c und d. Verbund - Lokomotiven besonderer

Bauart sind nicht in Benutzung.

Zu e. Für die Verbundanordnung mit 2 Cylind'ern
ist das Verhältnis der Kolbenfiächen 1:2 und [der
Püllungsgrade ^/lO: "Vio in den Hoch- und Niederdruck-
Cylindern.

Zu f. Bei den Zwei-Cylinder-Verbund-Lokomotiven
sind im Gebrauch:

Anfahrvorrichtung Bauart v. Borries,
„  ,, Schichau,

Wechselventil ,, Mallet-v. Borries,
„  „ V. Borries,

„  V. Borries, neue Bauart,
Dultz.

Von den im Gebrauch befindlichen Anfahr- und

Wechsel Vorrichtungen bewähren sich am besten und sind
am wirksamsten die Wechselventile von Dultz und von

Eorries neuer Bauart. Die anderen Vorrichtungen sichern
ein gutes Anrücken schwerer Züge nicht, weil bei diesen
der Niederdruck-Kolben zu wenig Dampf erhält.

Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Zn a. Die Verbundanordnung

mit zwei Cylindei'n wird in größerem Umfange an
gewendet bei "A gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven
und bei ®/4 und gekuppelten Güterzug-Lokomotiven.

Zu b. Die Brennstoffersparnisse verhalten sich bei
den Verbund-Lokomotiven zu den Zwillings-Lokomotiven
wie 11:13. Über Wasserersparnisse sind Aufzeichnungen
nicht gemacht.

Zn f. Bei Lokomotiven mit zwei Cylindern sind
von Borries und Dultzsche Anfahrvorrichtungei in
Verwendung, von denen letztere sich am besten bewähren.

K. E. D. Münster i. W. Zu a. Die Verbund

anordnung mit zwei Cylindern wird in größerem Umfange
angewendet bei "/4 gekuppelten Personen- und Schnellzug-
Lokomotiven und bei den ^/a, ^/4 und gekuppelten
Güterzug-Lokomotiven. i

Zu b 1. Die Ersparnis an Brennstoff und Kessel
speisewasser beträgt etwa 10 °/o.

Zu b 2. Das Treibwerk nutzt auf der Hochdruck

seite etwas schneller und stärker ab, wie auf der Nieder
druckseite. j

Zu f. Das von Borries'sche Anfahrventili bei

älteren ^4 gekuppelten Personenzug- und % gekuppelten
Güterzug-Lokomotiven, von Borries'sches selbsttä-tiges
Wechselventil versagt häufig und erschwert oftj das
Anfahren, das von Borries-Mallet'sche Wechselventil mit
Handumsteuerung bewährt sich gut und verursacht wenig
Ausbesserungsarbeiten. DieDultz'scheWechselvori'ichtung
hat sich ebenfalls bewährt.

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zu a.

74 Per.sonenzug-, Ys, Y^ V-i Güterzug-LokomoUven
Bei
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liegenZu b 1 und 2. Weitere Erfahrungen
nicht vor.

Zu c 1 u. 2. Es sind 18 2 X 7- Güterzug-
Ijokomötiven mit Üainpfdrehgestell nach Bauart Mallet-
Rimrott vorhanden.

Zu d. Besondere Vorteile sind gegenüber den
Zweicylinder-Vei'bund-Lokomotiven hinsichtlich der I.,ei-
stungsfähigkeit und der Wirtschaftlichkeit nicht hervor
getreten. Die Zwcicylinder-Verbund-Tjokomotiven laufen
ruhiger und bedingen weit geringere Unterhaltungskosten.
Der unruhige Lauf der Viercylinder-Lokomotiven nach
der Bauart Mallet-Riinrott tritt beim starken Arbeiten

ein, wenn der Druck im Verbinder über 3 at

Druck steigt.

Zu e. Die Verhältnisse bei den Verbund-Loko

motiven nach den Preußischen Normalien haben sich

im allgemeinen als zweckmäßig erwiesen.
Zu f. Die Zweicylinder-Verbund-Lokomotiven sind

mit Anfahr- und Wechselvorrichtungen von Schichau,
V. Borries, Dultz, Lindner und Schäfer versehen.

Die Viercylinder-Lokomotiven haben einfache An
fahrventile, welche von Hand bedient werden.

Die Dultz'sche Wechselvorrichtung hat sich am
besten bewährt. Ihre Bedienung ist einfach. Sie bietet
große Zuverlässigkeit. Ihre Unterhaltungskosten sind
gering.

K. E. D. Stettin. Zu a. Bei -U gekuppelten
Personen- und Schnellzug-Lokomotiven, ̂/s, und V4 ge
kuppelten Güterzug-Lokomotiven.

Zu b. Etwa 10 — 20 ®/o Ersparnis an Brennstoff
und Wasser.

Zu c 1 u. 2. Keine.

Zu d und e. Erfahrungen liegen nicht vor.

Zu f. Bei Lokomotiven mit 2 Cylindern sind
folgende Anfahr- und Wechselvorrichtungen im Gebrauch:
Bauart Dultz, von Borries und Schichau. Dieselben

bewähren sich gut.

Der erstgenannten Bauart wird der Vorzug gegeben.
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a. Die

Verbund-Anordnung mit 2 außenliegenden Cylindern be-
lindot sich an folgenden Lokomotivgattungen im Betriebe:

II Stück 73 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven

•12 „ 74

IS . 73
110 „ 74

Personenzug-Lokomotiven

Personenzug-Lokomotiven

101 „ 73

2  ,, 75

0  „ -k

(8 weitere dergl. in Anliefe-
rung)

Güterzug-Lokomotiven
Güterzuglokomotiven mit lenk

barer hinterer Kuppelachse
(im Bau)

Nebenbahn - Inender - Lokomo

tiven

3 Stück ^/.} gekuppelte Schmalspur - Lokomotiven für
0,75 m Spurweite mit vor
derer und hinterer lenkbarer

Kuppelachse (Bauart Klien-
Idndner).

Zu b 1. Über die Brennstoff- und Wasserersparnis
bei Verbund-Lokomotiven gegenüber einfacher Dampf
wirkung bei Zwillings-Lokomotiven liegen nur ältere
Ergebnisse vor, nach welchen eine Ersparnis von min
destens 15 7o eintrat. Bei der Zuteilung von Kohlen
konnte jedoch höchstens mit einem Minderverbrauch von
12 7o gerechnet werden.

Zu b 2. Ebenso liegen nur ältere zahlenmäßige
Nachweise über die Einwirkung der Verbund-Anordnung
auf die Unterhaltungskosten der Lokomotiven vor. Im

allgemeinen ist jedoch zu bemerken, daß in Bezug auf
die Unterhaltung der Kessel ein Unterschied zwischen
Verbund-Lokomotiven und Zwillings-Lokomotiven nicht

beobachtet worden ist. Die Triebwerke scheinen dagegen
bei den zweicylindiigen Schnellzug-Verbund-Lokomotiven
etwas mehr iVusbesserungen zu erfordern, was den bei

den Verbund-Lokomotiven angewandten höheren Kolben
kräften und der in deren Folge leichter eintretenden
Lockerung der Cylinder-Befestigungsschrauben zuzu
schreiben sein dürfte.

Zu c. Von Verbund-Lokomotiven besonderer Bauart

sind folgende Ausführimgen im Betriebe:

1. mit 4 Dampfcylindern, 2 inneren und 2 äußeren,
Anordnung der Cylinder nach de Glehn bei 2 Stück

75 gekuppelten Schnellzug-I^okomotiven seit 1 Jahre
(sieben weitere dergl. Lokomotiven im Bau);

2. mit Tandem-Anordnung: keine;

3. nach Bauart Vauclain: keine;

4. nach Bauart Hallet, mit dem Hochdruck-Cylinderpaar
hinten am Plauptrahmen und mit dem Niederdruck-
Cylinderpaar am vorderen Dampfdrehgestell bei
25 Stück 2 X 7-2 gekuppelten Güterzug-Lokomotiven
seit 3 bis 4 Jahren;

5. nach Bauart Meyer mit 2 Dampfdrehgestellen (am

vorderen Drehgestell das Niederdruck-Cylinderpaar, am
hinteren Drehgestell das Hochdruck-Cylinderpaar) an

2 Stück 2 X 72 gek. Vollspur-Tender-Lokomo-
tiven und

35 „ 2 X 72 „ Schmalspur-Tender-Loko
motiven für 0,75 m Spur
weite

seit 2 bis 11 Jahren.

Zu d. Bei vergleichenden Ijeistungsversuchen
zwischen einer Viercylinder-Verbund-Schnellzug-Loko
motive, Bauart de Glehn, und einer Z weicylinder-Verbund-
Schnellzug-Lokomotive auf der rund 12 km langen
anhaltenden Steigung 10 7oo zwischen Werdau und
Reichenbach betrug die Leistung für 1 qm feuerberührte
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Heizfläche hei einer Geschwindigkeit von 60 kra/Std. bei
der Viercylinder-Lokomotive 12 bis 15 °/ü mehr, als bei
der Zweicylinder-Verbund-Lokomotive. Andere ver-
gleicliende Versuchsergebnisse liegen hinsichtlich der
Ijcistungsfähigkeit nicht vor. Auch hinsichtlich der Wirt
schaftlichkeit können Erfahrungszahlen noch nicht an
gegeben werden, doch scheinen die Hercylindrigen
Lokomotiven im allgemeinen hinsichtlich des Kohlen
verbrauchs wirtschaftlicher zu arbeiten. In Bezug auf
den ruhigen Gang ist zu bemerken, daß die Viercylinder-
Verbund-Lokomotive teils infolge der Cylinderanordnung,
teils infolge des erheblich größeren Radstandes be
deutend ruhiger läuft, als die Zweicylinder-Verbund-
Lokomotive. Der ruhige Jjauf zeigt sich auch bei hohen
Geschwindigkeiten bis zu 125 km/Std.

Bei den Mallet-Lokomotiven ist ein hinreichend

i'uhiger Gang nur bei Geschwindigkeiten bis zu 35 km/Std.
festgestellt worden. Bei größerer Geschwindigkeit zeigt
die Lokomotive, deren Kesselvorderteil gegen das
vordere Dampfdrehgestell durch Federdruck seitlich ge-
sttttzt ist, eine erhebliche Neigung zum Schlingern.

Zu e. Das Verhältnis der Kolbenflächen zwisclien

Hochdruck- und Niederdruck-Cylinder beträgt im all
gemeinen bei Güterzug-Lokomotiven 1:2,0 bis 2,1, bei
Schnell- und Personenzug-Lokomotiven 1 :2,15 bis 2,2.
Bei den Jjokomotiven der Bauart Maltet ist das Ver

hältnis 1:2,4 und bei den viercylindrigen Tjokoinotiven
1: 2,5 angewendet. Die angewandten Verhältnisse haben

sich als zweckmäßig erwiesen. Im allgemeinen wird
es für vorteilhaft gehalten, die Niederdruck-Cylinder
verhältnismäßig gi'oß zu wählen, soweit dies die Raum-
verhältniße zulassen.

Die Steuerungen sind so eingerichtet, daß das
Füllungsverhältnis im Niederdruck-Cylinder bei den mitt
leren Füllungsgraden um 0,12 bis 0,15 größer ist, als
im Hochdruck-Cylinder, und hat sich dieses Verhältnis
bewährt.

Zu f. Bei allen Lokomotiven ist nur noch die

Anfahreinrichtung nach Lindner (Organ f. d. Fortschr.
d. Eisenbahmv. 1888, Seite 299, und 1898, Seite 200) in
Anwendung, und zwar die ältere Einrichtung mit einem
Anfahrhahn, den Entlastungskanälchen im Hochdruck-
Schieber und Steuerung des Hilfsdampfeinlasses durch
den Niederdruck-Schieber bei den zweicylindrigen Güter
zug-Lokomotiven, sowie mit einem Anfahrhahn und den
Entlastungskanälchen im Hochdruck-Schieber bei den

2X'^/2 und den-/o gekuppelten viercylindrigen Lokomotiven,
während die neuere Anfahreinrichtung mit Anfahrhahn
an jedem Cylinder, den Entlastungskanälchen im Hoch
druck-Schieber und dem von der Niederdruck-Schieber

stange bewegten Steuerkolben für den Hilfsdampf bei
den zweicylindi'igen Personen- und Schnellzng-Ijoko-
niotiven durchaus Verwenduni' findet.

Diese Anfahreinrichtungen haben sich vollständig
bewährt. Die ältere erfüllt alle für das Anfahren von

Güterzügen, die neuere die schärfsten, für straff ge
kuppelte mit Luftdruckbremse ausgerüstete Personenzüge
hinsichtlich des Anfahrens auf Steigungen zu stellenden

Anforderungen: auch veranlassen dieselben nur ver
schwindende Unterhaltungskosten. Als besondere Vor
teile der sehr einfachen Einrichtungen sind hervorzuheben,
daß die Leistung mit vollausgelegter Steuerung durch
Zuführung von Hilfsdampf zum Verbinder erheblich erhöht
wird, daß keineidei Einbaue und demgemäß keine Wider
stände in den Leitungen für den Arbeitsdampf vorhanden
sind, daß die Bedienung der Lokomotive genau dieselbe
ist, wie die der Zwillings- Lokomotive, weil keine besonders
zu bedienende Vorrichtung vorhanden ist, und daß endlich
anstandslos und andauernd in Gefahrfällen Gegendampf
Anwendung finden kann.

Die an einer Anzahl von Güterzug-Lokomotiven
früher angebrachten, durch Handstellung bedienten, in
den Verbinder eingebauten Unterbrechungsventile wurden
wegen zu häufig erforderlicher Ausbesserung und wegen
des Zuckens der Lokomotive beim Anziehen beseitigt

und mit Vorteil durch die Lindner sche Einrichtung

ersetzt. Das Gleiche geschah mit einem an einer Schnell
zug-Lokomotive angebrachten, selbsttätig wirkenden
ümschalteventil.

Großherz. General-Eisenbalmdii'ektion Schwerin i. M.

Zu a, b, e u. f. Die Verbund-Anordnung mit zwei
Cylindern Avird z. Zt. noch nicht in größerem Um
fange angewendet. Genauere Erfahrungen liegen noch
nicht vor.

Zu c u. d. Verbund-Lokomotiven besonderer B inart

sind nicht vorhanden.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Zu a.
Bei gekuppelten Personenzugs-, und V'-» gekuppelten
Schnell- und "Va gekuppelten Güterzugs-Lokomotiven für
Normalspurbetrieb und Vi gekuppelten Schmalspur-
Lokomotiven Bauart Mallet ausschließlich. Es sind vor

handen 31 Stück -/s gekuppelte, 40 Stück -/4 gekuppelte,
97 Stück gekuppelte, 6 Stück V2 + ̂/2 gekuppelte
und 8 Stück ^/5 gekuppelte Verbund-Lokomotiven.

Zu b 1 u. 2. Besondere Beobachtungen und Ver
suche Avurden neuerdings nicht angestellt; doch ist nach
den früheren Vergleichen und den bisherigen Beob
achtungen soAvohl der Kohlen- als auch der Wasser
verbrauch bei den Verbund-Lokomotiven ein Avesentlich

niedrigerer und die Unterhaltungskosten der Kessel und
TriebAverke sind nicht erheblich teurer als bei Zwilhngs-
Lokomotiven.

Zu c 1. 7 Zahnrad-Lokomotiven haben 2 innen

liegende und 2 außenliegende Cylinder gleicher Größe,
aber mit paarAveise A^erschiedenem Hub. Die Außen-
cvlinder können als Hochdruck- und die Innencylinder
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als Niederdi'uck-Cylinder miteinander in Verbundwirknng
treten. 8 Schnellzugs-]jokomotiven, ^/ö gekuppelt, haben
2 innenliegende Hochdruck- und 2 außenliegende Nieder-
druck-Cylinder.

Zu c 2 und 3. Nicht vorhanden.

Zu c 4. 6 Stück Tender-Ijokomotiven für Schmal

spurbahnen von 75 cm Spurweite.

Zu c 5. Außerdem sind noch 10 Stück -/4 ge
knüppelte Schnellzugs- und 5 Stück 7r, g-ekuppelte Güter
zugslokomotiven mit 3 gleichen Cyl indem (2 äußeren
und 1 inneren), Bauart Klose, im Betriebe, bei welchen
der mittlere als Hochdruck-Gylindci' mit den beiden
äußeren als Niederdruck-Cylinder in Verbund Wirkung
treten kann. Vergl. Tafel VI und XIX des 10. Er
gänzungsbandes zum „Organ 1898".

Zu d. Die Lokomotiven mit 2 inneren und

2 äußeren Cylindern ziehen bedeutend zuverlässiger und
i'uhiger an, laufen überhaupt ruhiger und schonen in
l^^olge ihrer gleichmäßigen Arbeitsverteilung das Rahmen
gestell. Bezüglich ihrer Wirtschaftlichkeit gegenüber
den 2 Cylinder-Verbund-Lokomotiven wurden bis jetzt
keine besonderen Erhebungen angestellt und kann daher
darüber kein Urteil abgegeben werden. Das Gleiche
ist auch über die Lokomotiven mit einem innen- und

zwei außenliegenden Cylindern zu sagen.

Zu e. Bei den 4 cylindrigen gekuppelten

Schnellzugs-Lokomotiven ist das Verhältnis der Kolben
flächen des Hoch- zum Niederdruck-Cylinder = 1:2,49
und der Füllungsgrad im Niederdruck-Cylinder innerhalb
der gebräuchlichen Füllungen 12—14% größer als im
Hochdruck-Cylinder. Bei den 2 cylindrigen % gekuppelten
Schnellzugs-Lokomotiven ist das Verhältnis der Kolben-
üäehen = 1 : 2,22 und der Füllungsgrad im Niederdruck-
Cylinder 12 °/o größer als im Hochdruck-Cylinder.

Bei der 2 cylindrigen % gekuppelten Güterzugs-
Lokomotive ist das Verhältnis der Kolbentlächen = 1:2,04

und der Füllungsgrad im Niederdruck-Cylinder 8—10 %
größer als im Hochdruck-Cylinder.

Zu f. Bei den Zahnrad-Lokomotiven mit 4 Cylindern
und bei den Schnell- und Güterzugs-Lokomotiven mit
3 Cylindern sind Umstellschieber in Verwendung. Bei
den neueren Güterzugs-Lokoraotiven mit 2 Cylindern
ist die Anfahrvorrichtung, System Lindner, einfache Bau
art mit Umstellhahn nach Tafel X des 11. Ergänzungs
bandes des „Organs 1893", bei den % gekuppelten
Schnellzugs-Lokomotiven mit 2 Cylindern neuerdings die
Anfahrvorrichtung, System Lindnei', mit Steuerungsvor
richtung am Niederdruckschieber nach Tafel XXXVII
des „Organs" vom Jahre 1898 im Gebrauch. Die erstere
Vorrichtung hat sich bis jetzt gut bewährt, während
über die letztere, der Zeitkürze wegen, ein abschließendes
Urteil nicht gefällt werden kann. Die % gekuppelte

Schnellzugs-Lokomotive ist mit einem Hilfsregler ver
sehen, durch dessen Betätigung Frischdampf den Außen-
cylindern zugeführt wird. Die älteren Schnell- und
Güterzugslokomotiven sind mit dem selbttätigen Anfahr
ventil nach der in Gruppe III Tafel X vom .Jahre 1893
beschriebenen Bauart ausgestattet, welches starker Ab
nutzung unterworfen ist. An einer % gekuppelten
2 cylindrigen Personenzugslokomotive ist sodann noch
die Gölsdorfsche Anfahrvorrichtung erprobt worden,
welche sich während zweijährigen Betiiebes anstandslos
gehalten hat.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu a.
Die Verbundanordnung mit zwei Cylindern ist bei unseren
sämtlichen neueren Güterzugslokomotiven in An
wendung und zwar bei 10 Stück % gek. Lokomotiven
seit den Jahren 1890 und 1891 und bei 130 Stück

% gek. Lokomotiven seit den Jahren 1893 bis 1901.

Zu b 1. Die PIrsparnisse an Brennstoff und Wasser
bei den Verbund-Lokomotiven betragen, wie die seit
längerer Zeit bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn gemachten Erfahrungen und Vergleiche mit
6 für diesen Zweck speziell beschafften Zwillings-Loko-
raotiven gleicher Bauart zeigen, zwischen 10—15% und
wurden als maßgeblich genug erachtet, um in den letzten
.Jahren für den Güterzugsdienst ausschließlich Verbund-
Lokomotiven zu beschaffen.

Zu b 2, Besondere Erfahrungen hinsichtlich eines
Unterschiedes in der Unterhaltung der Kessel und Trieb
werke bei zweicylindrigen Verbund-Lokomotiven im Ver
gleiche zu Zwillings-Lokomotiven wurden nicht gemacht.

Zu c und d. Verbund-Lokomotiven besonderer

Bauart stehen keine in Verwendung.

Zu e. Bei unseren sämtlichen 140 Stück mit

V erbundanordnung eingerichteten Gütereilzugs - Loko
motiven beträgt der Durchmesser des Hochdruckkolbens
480 mm, jener des Niederdruckkolbens 740 mm, woraus
sich ein Verhältnis der Kolbentlächen von 1:2,377

ergiebt.

Die Füllungsgrade in den Hoch- und Niederdruck-
cylindern sind durch die verschiedene Länge der auf einer
gemeinsamen Umsteuerungswelle angebrachten Coulissen-
stein-Hängeisen derart geregelt, daß den bei der Vorwärts
fahrt gewöhnlich verwendeten Füllungen von 30—40 % des
Hochdruckcylindei's Füllungen von ungefähr 40—50 %
des Niederdruckcylinders entsprechen. Dieses P'üllungs-
verhältnis giebt mit dem vorangeführten Kolbenverhältnisse
bei gewöhnlicher Fahrt ein günstiges ArbeitsVerhältnis
der beiden Lokomotivseiten und bietet überdies den Vor

teil, daß die größte Füllung im Niederdruckcylinder
möglichst groß wird, was für das Anfahren mit dem
Niederdruckkol ben günstig ist. Dem Umstände, daß den
ungleichen Füllungen der Cylinder bei der Vorwärtsfahrt
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auch Lei der Rückwärtsfahrt ungleiclie Füllungen, und
zwar im umgekehrten Verhältnisse, entsprechen, ist durch
eine l)ezügliche Retriebsvorschrift insofern Rechnung ge
tragen, als bei der Rückwärtsfahrt die Benutzung der
Füllungsgrade von 0 bis 50 % untersagt ist, zu welchem
Zwecke in dem entsprechenden Zwischenräume des Um
steuerungsmaßstabes (von 0 bis 50 %) die Vorschrift
„nicht zu benutzen" eingeschlagen ist. Der Umsteuerungs
maßstab enthält bloß die Füllungsgrade des Hochdruck-
cylinders von 10 zu 10®/o bezeichnet.

Zu f. Von den vorangeführten IdO Ntück zwei-
cylindrigen Verbund-Lokomotiven besitzen IG Loko
motiven Anfahrvorrichtungen von Lindner in ver
schiedenen Ausführungen (und zwar 15 Ijokomotiven aus
den Jahren 1890 bis 1894 die ältere Anordnung mit
Viei'Avegliahn, Dampfzuleitung zum Niederdruckschieber
kasten vom EinstrOmungsrohre, Druckausgleichssclilitzen
im Hochdruckschieber und schieberförmigen Ansatz an
dem Niederdruckschieberrahmen, 1 Lokomotive aus dem

Jahre 1898 die neuere Anordnung mit Vierweghahn,
Steuerkolben an der Niederdruckschieberstange und
Dampfzuleitungshähnen in der Mitte der Cylinder),
2 Lokomotiven aus dem Jahre 1891 die Anfahr-

Yorrichtung von v. Borries und 122 Lokomotiven

aus den Jahren 1893 —1901 die Anfalirleitung von
Gölsdorf. Abgesehen von einigen Anständen, die sich
in der ersten Zeit beim Anfahren, namentlich bei jenen
Lokomotiven mit loti'echten Schiebertlächen, ergeben hatten
und die durch Anbringung von Niederdruckvorrichtungen
und dergl. behoben wurden, sind die Erfahrungen, die
mit den verschiedenen Anfahrvorrichtungen hinsichtlich
ihrer Wirkungsweise gemacht wurden, als günstig zu
bezeichnen; hinsichtlich der Erhaltung der Vorrichtungen
selbst gebührt der Anfahrvorrichtung von Gölsdorf insofern
der Vorzug, als dieselbe infolge ihrer außerordentlichen
Einfachheit fast gar keine Unterhaltungskosten verursacht.
Für nicht straff gekuppelte Liast- und Gütereilzüge, für
welche die mit dieser, wie auch mit den anderen Anfahr
vorrichtungen versehenen Lokomotiven ausschließlich

verwendet werden, genügt die Wirkungsweise dieser
x\nfahrvorrichtung sowohl hinsichtlich der Anfahrki'aft,
als auch hinsichtlich der Anfahrzeit vollkommen.

K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesell
schaft. Zu a. Bei 20 Stück Lastzug-Lokomotiven ist
die Verbundwirkung mit 2 Gylindern angewendet.

Zu b. Brennstotf und Wasserverbrauch ist um

ca. 10—12 % geiinger als bei Lokomotiven mit Dampf
spannung unter 10 at.

K. K. Eisenbahnministerium. Zu a. Über die

Anwendung der Verbund-Anordnung mit 2 Dampf-
Cylindern giebt nachstehende ''.rabelle Aufschluß:

Jiauart
Erbaut

in den .Jahren

Anzalil der

riokoiiiotivoii

Mitte 1902

im Betriebe

% gek. Güterzug-Lokomotive Reibe 59 1893-1902 189

'U »  11 ♦i GO 1895—1902 16G

% „ Schnellzug-Lokomotive „ 0 1894-1897 68

'ii 11 M 11 lOG 1898-1902 99

V Stadtbahn-Tenderlokom. „ 30 1895-1900 114

% ,. Schnellzug-Lokomotive „ 9 1898-1902 .33

% „ Güterzug-Lokomotive „ 170 1897-190(1 9

'k 11 11 11 180 1899-1902
17'U „ Personenzug-Tenderlok. „ 129 1902

'U .. Lokalbahn-Tenderlok. 99 1897-1902 5G

V4 178 1900—1902 27

73 Schmalspur- „ Gv 1895-1899 4

% Yv 1896 13
Summe . . 826

lund 28 "/q dos Bestandes ('2890 Stück).

Zu b 1. Genaue Aufschreibimgen liegen nur voi-
bei der 'Vs gekuppelten Verbund-Güterzug-Lokoniotive
Reihe 59 (189 Stück), welche nur in Bezug auf die durch
die Verbund-Anordnung nötigen Teile, wie Steuerung
und Cylinder, von der bis dahin allgemein verwendeten
^/8 gekuppelten Zwillings-Lokomotive Serie 56 (152 Stück)
verschieden ist.

Abhängig von der Verwendungsart die.ser ^laschinen,
dem Brennstoffe und den Streckenverhältnissen, schwankt
die Ersparnis an Brennstoff zwischen G % und 20 %.
Die größten Ersparnisse werden eiTeicht bei Verteuerung
minderwertiger, leichter Braunkohle, weil wegen des
weicheren Auspuffes bei der Verbund-Lokomotive weniger
unverbrannte Kohle in den Rauchkasten mitgerissen wird.

Auf Grund dieser Ergebnisse und der von aniercn
Verwaltungen bekannt gewoi'denen Ziffern über den
Minderverbrauch der Verbund-Lokomotive im Vergleiche
mit ganz gleichen Zwillings-Maschinen wurde beim Bau
der späteren Arten von der Ausführung einer V'ergleichs-
Maschinc (Zwilling) abgesehen.

joko-

tkm.

snauc

Die mit den anderen Grni)i)en von Verbund-^
motiven erzielten Ersparnisse, bezogen auf 1000
gegenüber den älteren Zwillings-Lokomotiven in ghsicher
Diensteinteilung, sind nicht allein der VerbundwiiAung,
sondern zum Teile auch der besseren Bauart zuzu
schreiben. Die Ersparnisse erreichen auch hier 10
bis 20 %.

Über Minderverbrauch
Anfschreibungen nicht vor;
einzelner Beobachtungen im
schlagt werden.

Zu b 2. Die an den Feuerbüchsen mancher dieser
Lokomotiven vorkommenden Schäden sind nicht allein
eine Folge des höheren Dampfdruckes, sondern auch
eine Folge ungeeigneter Beschaffenheit des Kupfers.
Vergleiche Antwort auf Frage 5.

an Wasser liegen gE
er kann aber auf Grund
Mittel mit 10 "/o veran-
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In der Erlialtiing' dos l'riobwerkes zeigt sich kein
Unterscliied.

Zn c 1. Seit Ende .1901 ist eine gekuppelte,
viercylindrige Verbiind-Sclmellziigs-Lokoinotive im Be-
ti'iebe. 16 Stück derselben Bauart sind in Ausführung.

Bei dieser Lokomotive sind die Dampfcylinder
in derselben Weise angeordnet wie bei Webb und

V. Borries. Für je einen Satz Cylinder ist nur eine
Steuerung vorgesehen, Avelche in ähnlicher Weise wie
bei Webb, jedoch mit Rockingshaft auf 2 Cylinder wirkt.

Zu a. Gleiche Kessel Verhältnisse vorausgesetzt, ist
nach rein rechnerischen Untersuchungen die Leistungs
fähigkeit viercylindi-iger Verbund-Lokomotiven größer.
Auf die Ruhe des Ganges hat die Anwendung von
1 Cylindern keinen nennenswerten Einfluß, weil auch
bei zweicylindrigen Verbund-Lokomotiven und dem
üblichen Massenausgleiche wegen des großen Radstandes
ein Schlingern in der Regel nicht eintreten kann.

Bezüglich wirtschaftlichen Erfolges liegen noch
keine Erfahrungen vor.

Zu e. An den verschiedenen Arten von zwei

cylindrigen Verbund - Lokomotiven der K. K. Öster
reichischen Staatsbahnen kommen folgende Verhältnisse
der Kolbenflächen vor:

! Durchmesser FlUchen- 1
Reihe Bauart Hoch Nieder-

ver-

hältnis
Anmerkung

druck- druck-

Cylinder |Cylinder 1 ;

6,106 ^/4 gek. Schnell'/ug-Lok. 500 760 2,31 vollspurig

9 % 530 810 2,34 desgl.

30 % ,, Tender-Lok. 520 740 2,02 desgl.

59 % „  Güterzug-Lok. 500 740 2,19 desgl.

60 'u 520 740 2,02 desgl.

99 'L „ Tender-Lok. 370 570 2,37 desgl.

170 % „  Güterzug-Lok. 510 800 2,19 desgl.

178 .. Tender-Lok. 420 650 2,39 desgl.

180 'h, „  Güterzug-Lok. 560 850 2,30 desgl.

129 'U Tender-Lok. für

Personenzüge
420 650 2,39 desgl.

Yv

Gv V.

„  Tender-Lok. 310

320

450

470

2,10

2,1.5

Sclinmlspuri^
7üO inin

Scliiualspnrig
IlüC. mm

Bei sämtliclien vorstehend genannten Bauarten werden
ungleiche Füllungsgi'ade in den Cylindern angewendet.

Die Füllung im Hochdruck-Cylinder ist — mit
Ausnahme der Reihen 99, 178 und 129, welche ein
großes Querschnitts Verhältnis der Kolben besitzen —
kleiner als im Niederdruck-Cylinder, und zwar nach
nachstehender Zusammenstellung (annähernd gleich bei
allen in Frage kommenden Bauarten):

Füllung

Hochdruck-Cylinder Niederdruck-Cylinder

30 o/o 450/0

50 7o

0
0

cc
DC

88 Vo 90 0/0 (ausgelegt)

Untersuchungen mit dem Indikator und vergleichende
Beobachtungen des Kohlenverbrauches haben ergeben,
daß bei rasch fahrenden Lokomotiven (Reihe 6, 106, 9,

99, 178, 129) ein Flächenverhältnis von 1:2,3 bis 1:2,1
bessere Ergebnisse liefert, als das bei Reihe 6, bei den
ersten Lokomotiven dieser Bauart, angewendete Verhältnis
von 1 : 2,19.

Bei langsamer verkehrenden Lokomotiven (Reihe 80,
60, 170, Yv und Gv) genügt ein Flächenverhältnis von
1 : 2,02 bis 1 : 2,19.

Der Unterschied der Füllungen ist bei diesen
Mascliinen, welclie sämtlich mit Fleusinger-Steuerung
versehen sind, durch größeres TeilnngsVerhältnis des
Voreilhebels der Niederdruckseite erreicht worden. Dieses

Mittel gicbt — beachtenswert bei Tender-Lokomotiven —
gleiche Verhältnisse des Füllungs-Unterschiedes für Vor-
und Rückwärtsfahrt.

Bei den Lokomotiven Reihe 59, 60, 170 usw.,

welche ein kleines Flächen Verhältnis der Kolben auf

weisen, sind überdies, zur Ik'reichung eines größeren
Füllungs-Unterschiedcs, die Steuerungswellenarme gegen
seitig verdreht.

Zu f. Bei sämtlichen (zweicylindrigen und vier-
cylindiigen) Verbund-Lokomotiven ist die Gölsdorf'sche
Anfahr-Einrichtung mit gutem Erfolge in Verwendung.

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

Zu a. Bei der Österreichischen Nordwestbahn
sind als Zweicylinder-Verbund-Lokomotiven ausgeführt:

5 Stück % gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven
8  ,, "'/ö )) ), ! ?
8  „ „ Lastzug-Lokomotiven.
Dieses System ist demnach bei der Österreichischen

Nordwestbahn nur in geringem Umfange in Anwendung,
jedoch hauptsächlich deshalb, weil die NeubeschafFung
von Lokomotiven in den letzten Jahren überhaupt eine
geringe war.

Zu b 1. Bei unseren Streckenverhältnissen mit
der fortwährend wechselnden Leistung der Lokomotiven
sind bisher keine höheren Ersparnisse als 6 % erzielt
worden.

Zu b 2. Bei den hiesigen Zweicylinder - Ver
bund-Lokomotiven haben sich keine besonderen Er

scheinungen bezüglich der Erhaltung der Kessel und
Triebwerke im Vergleiche mit den Zwillings-Lokomotiven
gezeigt; es wäre denn, daß der Ersatz der großen
Kolbenringe für die Niederdruck-Cylinder und der zu
Brüchen neigenden großen Dampfschieber häufiger not
wendig wird, als bei Zwillings-Lokomotiven.

18



in. 3. Verbundlokomotiven.

128

Auch sind die Stcuerungsteilo bei der höheren
Inanspruchnahme durch die großen Schieber liilufigeren
Instandsetzungen unterworfen.

Zu c und d. Es sind nur zweicylindrigc Verbund-
Tjokomotiven im Gebraucli.

Zu e. Die bei der Österreichischen Noi'dwestbahn
in Verwendung stehenden Zweicylinder-Verbund-Loko
motiven haben folgende Verhältnisse der Kolbentlächen
und der Ftillungsgrade:

1. "i:, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive:
Verhältnis der Kolbentlächen: 1:2,021.

Fülliingsgrade:

Hochdruck-Cylinder Niederdruck-Cyl Inder
30 46

40 ,55

50 64

60 72

2. •'/■, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive:
A^erhältnis der Kolbenflächen: 1: 2,31.

Füllungsgrade:
Hochdruck-Cylinder Niederdruck-Cylinder

30 51

40 59

50 65

60 73
3. 74 gekuppelte Güterzug-Lokomotive:

Verhältnis der Kolbentlächen: 1:2,347.
Füllungsgrade:

Hochdruck-Cylinder Niederdruck-Cylinder
30 45

40 54
50 62

60 69
Bei den im gewöhnlichen Betriebe angewandten

Füllungen ist wissenschaftlichen Erwägungen zufolge hin
sichtlich der mit dem Spannungsabfall verbundenen A^er-
luste die erstgenannte Ijokomotive mit dem Cylinder-
Verhältnis 1 : 2,024 die günstigste und sind hinsichtlich
der Gleichmäßigkeit der Arbeitsanteile beider Cylinder die
zwei letztgenannten Lokomotiven mit den Cylinder-Verhält
nissen 1 : 2,31 und 1:2,347 günstiger als die erstgenannte.

.Jedoch konnten über die zweckmäßigste AVahl
der A^'erhältnisse der Kolbenflächen und der Füllungs-
g"rade von Zweicylinder-Verbund-Lokomotiven noch keine
hini-eichenden Erfahrungen aus Indikatorschaulinien ge
wonnen werden.

Zu f. Bei den Zweicylinder-A'erbund-Lokoraotiven
der Österreichischen Nordwestbahn ist nur die Anfahr
vorrichtung Bauart Gölsdorf in Anwendung, welche sich
gut beAvährt hat.

Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseiseubalm-
Gesellschaft. Zu a. Wir haben bisher im Ganzen
13 Stück 74 gekuppelte Güterzugs-Verbund-Lokomotiven
mit ■ 2 Cylindern im Betiiebe.

Zu b 1. Nach den bisherigen, einen verhältnis
mäßig noch kurzen Zeitraum umfassenden Ergebnissen
unserer nach dem Zwillings-, als auch dem Verbund-
System erbauten, in allen übiigen aber gleiche Aus-
führungs-Verhältnisse aufweisenden Vergleichs-Loko
motiven eigiebtsichfürdieVerbund-Lokomotive ein ca. 7 7o
betragender Alinderverbrauch per Brutto-Tonnen-Kilouieter
und damit im Zusammenhange eine entsprechende Brenn-
stotf- und Wasserersparnis.

Dagegen stieg der Schmiei-material-Verbrauch bei
der A'erbund-Lokomotive gegenüber dem der Zwillings-
Lokomotive bis auf 20 7o.

Zu e. Wir haben bei einer Drei-Cylinder-Vei;bund-
Schnellzugs-Lokomotive (1 innerer Hochdi-uck-Cylinder,
2 äußere Niederdruck-Cylinder von gleichem Durch-

Nmesser) g = 2,26; hierbei ist für die Verbund-Gangart
die Füllung der Niederdruck-Cylinder unveränderlich und
zAvar 40 7n; die Leistung wird nur durch verschiedene
Füllungen des tlochdruck-Cylinders gei-egelt. Bei den
74 gekuppelten Zwei-Cylindei'-Verbund-Güterzugs-Loko-
motiveu (mit Anfahrvorrichtung nach Bauart Gölsdorf)

Nist g = 2,308; im Niederdruck-Cylinder ist das Füllungs
verhältnis um ca. 10% größer als im Hochdruck-
Cjdinder, was durch AuAvendung eines größeren Teilungs
verhältnisses des Voreilhebels auf der Hochdruckseite
gegenüber jenem der Niederdiaickseite erreicht wird.

Zu f. Bei den Zwei-Cylinder-Verbund-Lokomptiven
ist die Anfahrvorrichtung Gölsdorf in A''erwendung und
hat sich dieselbe gut bewährt.

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zu a. Die
A'erbund-Auordnung mit 2 Cylindern Avird in größerem
Umfange bei 74, 74, Va und 75 gekuppelten Lokomotiven
angeAvendet.

Zu b 1. Die mit Verbundraaschinen erzielte Brenn
stoffersparnis hat sich mit 10—15 7o ergeben, Avobei die
größere Leistung dieser Alaschinen und der hierdurch
in vielen Fällen erzielte Wegfall von A'^orspann-Loko
motiven nicht in Rechnung gezogen ist.

Zu b 2. Bezüglich Unterhaltung der Kessel und
TriebAverke liegen Avegen Kürze der Zeit noch keine
Erfahrungen vor.

Zu c. A^erbund-Lokomotiven besonderer Bauart
(de Glehn, v. Borries, Tandem, Vauclain und Alallet-
Rimrott) sind nicht in VerAvendung.

Zu d. Entfällt mit Rücksicht auf c.
Zu e. Die A^eiliältnisse der Kolbenflächeu bei

unseren Verbund - LokomotiA^en betragen 1:2,01 bis
1 : 2,31, und ist das letztei'e A^erhältnis hauptsächlich
bei schnell fahrenden Lokomotiven angcAvendet; Die
obigen A^erhältnisse haben in jeder Beziehung befriedigende
Ergebnisse geliefert. Die Füllungen sind im Hochdruck-
Cylinder kleiner als im Niederdruck-Cylinder und be
tragen bei ausgelegter Steuerung im {
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Jloclidnick-Cylindcr 80 "/o, 50 %, 88 "/o,
Niederdmck-Cylinder 45 %, 63 "/o, 90

J )iese Fttllungsgrade beziehen sicli auf das initiiere
VerliiUtnis 1 : 2,2 der Kolboniläche.

Zu f. Anfahrvorriclitungen besonderer TTauart
sind niclit im Gebrauch.

Szamostaler Eisenbahn. Zu a. Bei 4 Stück

Güterzugs-Ijokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen ist
die Verbund-Anoi'dnung mit 2 Cylindern angewendet.

Zu b 1. Brennstotf- und Wasserersparnis beträgt
6—10 %.

Zu b 2. Erfahrungen bei der Unterhaltung der
ICessel und Triebwerke liegen nicht vor.

Zu c und d. Es sind bloß Verbund-Lokomotiven

mit 2 Cylindern in Verwendung, daher können keine
Vergleiche gemacht werden.

Zu e. Verhältnis der Kolbenflächen wie 1: 2,28.

im Niederdruck-Cylinder um rund 10'Vo größere Füllungen
als im Hochdruck-Cylinder.

Zu f. Anfahrvorrichtungen nach v. Borrics, welche

sich gut bewähren.
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a. Die

Verbund-Anordnung mit zwei Zylindern wird bei drei
fach gekuppelten Lastzugs-Lokomotiven angewendet, von
denen gegenwärtig 150 im Betriebe sind.

Mit ähnliclier Anordnung stehen noch in Ver
wendung 18 Stück Schnellzugs-Lokomotiven für große
Steigungen mit 3 gekuppelten und 2 Laufachsen, weiter
40 Stück vierfach gekuppelte Nebenbahn-Lokomotiven.

Zu b 1. Bei den Gebirgs-Schnellzugslokomotiven
ist der Materialverbrauch der Verbundlokomotiven mit

zwei Cylindern um etwa 25 °/o geringer als der Material
verbrauch gleichen Dienst versehender Lokomotiven mit
Zwillingsanordnung.

Der Materialverbrauch der Vei'bund-Güterzugloko-

mbtiven mit zwei Cylindern ist um otAva 18 "/o, bei
Lokomotiven nach dem System Maltet um etwa 20 %
geringer, als der Materialverbi'auch gleichen Dienst ver
sehender Ijokomotiven mit Zwillingsanordnung.

Zu b 2. Hinsichtlich der Unterhaltung der Kessel

und Triebwerke ist zwischen den Verbundlokomotiven

mit ZAvei Cylindern und denjenigen mit Zwillings-
anordnuiig kein nennensAverter Unterschied beobachtet
worden.

Zu c 1. Ijokomotiven dieser Bauarten stehen nicht

iii Gebrauch.

Zu c 2. Es stehen 68 Sclmellzugslokomotiven mit
Tandem-Anordnung in Gebrauch.

Zu c 3. Lokomotiven dieser Bauart stehen nicht

in Gebrauch.

Zu c 4. Es stehen 20 schwere Güterzugsloko-

raotiven nach Bauart Mallet in Benutzung

Zu d. Lokomotiven mit l''andem-Anordnuiig soAvic

Lokomotiven nach Bauart Mallet und Verbundlokomotiveu

mit zAvei Cylindern sind für gleiche Dienstleistungen
nicht in Verwendung. Lokomotiven dieser Anordnungen
haben jedoch bis zu den für dieselben genehmigten
größten Geschwindigkeiten einen gleich ruhigen Gang
ergeben.

Schnellzugs-Lokomotiven mit Tandem-Anordnung
haben gegenüber gleichgebauten Zwillings-Lokomotiven
keine nennenswerte Materialersparnisse ergeben und
stehen in dieser Beziehung, sowie hinsichtlich der
Erhaltungskosten, den Verbimdlokomotiven mit zAvei
Cylindern nach.

Zu e. Bei den Sclmellzugslokomotiven mit ̂ kindem-
.  Unordnung ist das Verhältnis der Kolbenüächen 1:2,35,
die Füllung bei den Niederdruck-Cylindern ist durch
schnittlich um 10 % größer als bei den Hochdruck-

; Cylindern. Das Verhältnis der Kolbenflächen bei Zwei-
cylinder-Gebirgs-Schnellzugslokomotiven ist 1:2,16: die

j  hkillung ist bei den Niederdruck-Cylindern durchschnitt-
I  lieh um 15 gi'ößer als bei den Hochdruck-Cylindern.

Das Verhältnis der IColbentläclieii bei Zwei-

cylinder - Lastzugslokomotiven ist 1:2,08; die Füllung
I  ist bei den Niederdruck-Cylindern durchschnittlich um
20 "/o größer als bei den Hochdruck-Cylindern. Das
Verhältnis der Kolbentlächen nach System Mallet beträgt
1 :2,27; die Füllung ist bei den Niederdruck-Cylindern
durchschnittlich um 2 % größer als bei den Hochdruck-
Cylindern.

Zu f. Die bei der Mehrzahl der Tandem-Loko

motiven gebräuchüche Anfahrvorrichtung ermöglicht, daß
beim Anfahren der Hochdruck-Cylinder auch bei solchen
Kurbelstellungen noch frischen Dampf erhält, bei welchen
der Hauptschieber schon die Einströmkanäle geschlossen
hat, so daß der Hochdruck-Cylinder bei Tvurbelstellungen,
die einer um etwa 13 % größeren Füllung, als durcli
die Steuerung allein eri'eicht werden könnte, entsprechen,
noch beim Anfahren mithilft.

Zu diesem Behufe sind im Schieber-Ausißclmitte
und im Schieberspiegel Eintrittsöffnungen für den frischen
L)ampf angebracht. Bei den Zweicylinder-Lokomotiven
ist ein einfaches Rückschlagsventil angebracht, welches
beim Anfahren durch den mittelst eines von Hand aus

betätigten Ventiles eingelassenen frischen Dampf auf
den Ventilsitz gepreßt wird, den Verbinder von dem
Niederdruck-Cylinder abschließt und gleichzeitig den

! Dampf in den Niederdruck-Cylinder eintreten läßt.
Die bei den neuesten nach Type Atlantic gebauten

Zweicylinder-Schnellzugslokomotiven angebrachte und
mit der Hand stellbare Anfabrvorrichtung macht den
Hoch- und den Niederdruck-Cylinder beim Anfahren von
einander unabhängig. Zu diesem Behufe wird beim An
fahren das Ventil mittelst des Handhebels gehoben, wo

durch der aus dem Hochdruck-Cylinder austretende
Dampf ins Freie strömen kann. Gleichzeitig drückt der

I  durch einen kleinen Schieber eintretende frische Dampf
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(Ins A^entil auf seinen Sitz nieder, wodurch der Verbinder

YOtn Hoclidriick-Cylindcr abgeschlossen wird und der
frische Dampf in den Schieberkasten des Niederdruck-
Cylinders einströmt.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Verbund-

Lokomotiven werden im größeren Umfang nicht ange
wendet.

Im Ganzen sind 4 Stück nach der Bauart Middel-

berg mit 2 Cyhndern im .Jahre 1888 beschafft worden.
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen in Utrecht. Nur eine ^3 gekuppelte
Verbund-Schnellzug-Lokomotive mit 2 Cylindern und
.\nlahrVorrichtung Worsdell-v. Boriles Avird angCAvendet.

Das Cylinderverhältnis ist 1 : 2.

Zusammenfassung.
Zu a. Im .Jahre 1893 waren Verbund-Lokomotiven

mit 2 Dampfcylindern nur bei den größten Vereins-
balnien in beschränkter Anzald und zu Versuchs-

Zwecken in Veinvendung. Die in einem Zeiträume von
8  .Jahren nicht nur in Bezug auf Verbesserung be
stehender und Einfnhrimg neuer Anfahr-Vorrichtungen
gemachten Fortschritte, sondern mehr noch die auf Grund

eingehender wissenschaftlicher Forschung und angestellter
Versuche erzielten Anhaltspunkte für richtige Wahl des
(QuerschnittsVerhältnisses der Kolben und der Verhältnisse
der Steuerungen haben es beAvirkt, daß die Verbund-
Lokomotiven mit ZAvei Dampfcylindern nunmehr in
solchem Umfang A^erAvendung gefunden haben, daß sie
derzeit rund 15 "/o des Gesamt-Lokomotivstandes sämt
licher Vereinsbahnen ausmachen.

Zuerst nur als für Jjastverkehr geeignet erklärt,
Avnrde die ZAveicylindrige Verbund-Lokomotive Mitte der
90 er .Jahre als die richtigste Jlauart erkannt, den ge-
sieigerten Ansprüchen an Zuglast und Gesclnvindigkeit
bei den Schnellzügen gerecht zu Averden. Weitere Ver
besserungen an den zAvangläutig oder selbsttätig Avirkenden
Anfahiworrichtungen und an Anfallreinrichtungen ohne
beAvegte oder beAvegliclie Bestandteile ermöglichten es
schließlich, die Verbund-Lokomotive mit bestem Erfolge
auch für Vororts-Verkehr und selbst für Verschubdienst

zu vei-Avenden, so daß für Neubau heute bei vielen A^er-

Avaltungen fast nur mehr diese Bauart in Betracht kommt.

Die Dui'chführung eingehender Vergleiche zwischen
ZAvillings-Lokomotiven und zAveicylindrigen Verbund
lokomotiven ergab beträchtliche A^erminderuug der A^or-
spnnnleistungen und Verminderiing der Auslagen für
F ahrmannschaften.

Zu b 1. Richtige Wahl des Qiierschnitts-A^crhält-
nisses des Kolbens und der Steuerungsverhältnisse vor
ausgesetzt, ergiebt die zweicylindrige A^erbund-Lokomotive
eine Brenustoffersparnis a-ou etwa 10—12%. AVenn
bei manchen Bahnen (oder in einzelnen Bezirken ein
und derselben Bahn) größere Ersparnisse nacligeAviesen

Averden — bis zu 20 und selbst 25% — so scheint dieses

günstige Ergebnis nicht in der Bauart selbst, sondern
meistens in der Natur des verAvendeten leichten Brenn

stoffes (Braunkohle oder Kleinkohle), d. h. darin zu liegen,
daß infolge des Aveicheren, länger andauernden Auspuffes
fast gar keine unverbrannte Kohle in J^orm von Lösche
in den Rauchkasten gelangt.

Genaue Alessungen über Wasserverbrauch !liegen
nicht Amr: nach einzelnen Aufschreibungen kan]| aber
geschlossen Averden, daß die Verminderung desselben
8—10% beträgt. I

Rund ein zehntel des GeldAvertes des erzielten

Brennstoffersparnisses dürfte aber dadurch aufgehoben
Averden, daß die Jvosten für die Schmierung der großen
Dampfcjffinder größer sind. Der von der K. Ungar.
Staatsbahn gemeldete und bei neueren Schnellzug-Jjoko-
motiven (-/4, % und ^(5 gek.) auch sonst nachAveisbare,
oft 50—100% größere Schmierverbrauch ist jedoch
nicht in der Verbundanordniing an sich begründe; er
Avird der Hauptsache nach daAmn herrühren, daß diese
Lokomotiven, Avegen der größeren Strecken, Avelche sie,
ohne anzuhalten durchfahren, an jedem schAvingenden
Gestängteile besondere Schmiergefäße mit Docht er
hielten, an Stelle der bei älteren Schnellzug-Lokomotiven
meistens noch vorkommenden einfachen Schmierlöchei*.

Zu b 2. Bei den meisten A^erAvaltungen sind
keine Unterschiede in den Unterhaltungskosten der
Kessel und Triebwerke im A^ergleiche mit ZAAullings-
Lokomotiven sonst gleicher Bauart nacliAveisbar. Es
trifft das insbesondere bei den älteren ^/a gek. und
schAvächeren % und % gek. Lokomotiven zu, Avelclie, Avie
die A^ergleichslokomotiven, verhältnismäßig kleine Kessel
— rund 110—115 Quadratmeter Heizfläche |— besitzen.

Die von vielen Bahnen angeführten höheren Jiistand-
haltiingskosten für innere Feuerbüchsen und Stehbolzen
Averden von den K. K. Österreichischen Staatsbahnen
auf Grund eingehender Beobachtungen Aveder der A^'ei'-
bundanordnung noch dem höheren Dampfdrncke zu
geschrieben, sondern lediglich dem Umstände, diß für
JAuerbüchsen und Stehbolzen seit den letzten Jahren

fast nur mehr chemisch reines Kupfer oder ein Gemisch
A*on chemisch reinem (Elektrolyt) Kupfer und hütten
männisch erzeugtem Kupfer seitens der Walzweijke ge
liefert Avird, Avegen der Anforderungen der Jfllektro-
technik, Avelche nur chemisch reines Jiupfei- mit möglichst
gi'oßem J^eitungsvermögen verwenden kann.

Einige Bahnen weisen höhere Jnstandhaltungskosten
für das Gestänge, insbesondere für Steuerungstepe und
Hochdruckschieber, aus. Auch diese Mehrkosten erscheinen
keinesAA^egs in der Bauart begründet, sondern finden ihre
Erklärung darin, daß die meisten Verbund-Jjokoihotiven
mit der, der Fahrmannschaft noch wenig bekannten
PJeusinger'schen Steuerung versehen sind, Avelche Avegcn
der in festen fjagern schAvingenden Coulisse mehr Auf-
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merksamkeit erfordert, als die früher verwendeten Steu
erungen nach Stephenson, Gooch und i^llau mit an
Hängeisen schwingenden, infolgedessen weniger empfind
lichen Coulissen.

Verreibungen von Hochdruckschiebern und im
Zusammenhang damit häufiges Ausschlagen der Steu
erungsteile ist auf nicht richtige Zufuhr des Schmieröles
für die Hochdruckschieber zurückzuführen. Selbsttätig

wirkende Öler mit freifallenden Tro])fen — Nathan,
de Ifimon usw. — erscheinen für Dampfdrucke über

Verbuiullokoiiiotiveii

12 at weniger geeignet, weil sie das Öl in den Dampf-
raiim des Schieberkastens führen und nicht, wie erforder
lich, unter den Schieber, auf die .Lauffiächen.

Bei Verwendung von Sclimierpressen treten diese
Übelstände nicht auf.

Zu c 1 bis c 4. Über die Anzahl der Mitte 1902
auf den Vereinsbahnen in Verwendung stehenden oder

noch im Bau befindlichen Ijokomotiven nach den unter

c 1 bis c 4 genannten Bauarten giebt nachstehende
Zusammenstellung Aufschluß:

mit vier Cylinderii.

Bezeichnung

der

Bahn Verwaltung'.

Anordnung nach:

De Glehn V. Borries

K. K.

Öster-
reichisclie
Staats-
bahneii.

Badisclie

Staats-

babneii

l'riv.

üster-

reicbiscli-
Ungariscbc
Staats-

oisenbabn-

Gesell-

schaft

Vauclain Tandem
Vallet-

Rimrott
Anmerkung:.

Iv. E 1). Saar
brücken.

G roßherzogl.
Badischc Staats

eisenbahnen.

König].Wiirttem-
bergische Staats

eisenbahnen.

Reichsoisen-

bahnen in Elsaß-

Lothringen.

K. E. D. Elber

feld.

König] Unga
rische Staats

bahnen.

Königl.
Bayerische

Staatsbahnen.

IC. E. D. Breslau.

K. E. D. Cöln.

K. E. D. Erfurt.

K. E. D.

Hannover.

K. E. D.

Kattowitz.

König].
Sächsische Staats

bahnen.

IC. K. Oster

reichische Staats
bahnen.

Priv. Öster-
reichisch-Unga-
rischeStaatseisen-

bahn-Gesell-

schaft.

'Ii
2/.

- V.

- %

5
14 im

Bau

83 •% , 12
I  im
' Bjui

Vi i 1

t) 43

'k

2/, 7 im
B.1U

Summe V4U. 29
'k ,

•V- 144

V4 1
10 ijM

Bau

'k
Bau

2/4 ' 11 % I 3 !| %

% 1
in im

Bau

29

•2+7, IS

■1+72 32

2+72 6 iibenlies 7 Stück
Zalmrad-Lokomo-
tivoii mit 4 Cyl.

% 10

10

75

Vö 2  74 G8

2+72 20

2+72I 26 t) Steuonnigcn
iiicbt gcfremit.

2+72
2+72

2+7:

2+72
II.

2X7

t)
62

f) davon 25 nacli
Mallet

davon .T2 nacb
Meyer.

2+2/0 173
U.

2x2/0
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Die Mehrzahl der mit 2 inneren und 2 äußeren

Darupfcylindern i^U oder ^/5 gekuppelt) versehenen Yer-
bund-Lokomotiven ist, nach der bekannten Bauart „de
Glehn" ausgefülirt, bei Avelcher die innerhalb der Rahmen
angebrachten Niederdruckcylinder auf das ei'ste, die
außerhalb der Rahmen liegenden Hochdruckcylinder auf
das zweite Treibräderpaar wirken, und bei welchem
f(ir jedes Cylinderpaar getrennte Steuerungen vorgesehen
sind, welche meistens unabhängig von einander verstellt
werden können.

NYesentlich einfacher ist die — derzeit nur in einem

Stück, K. E. D. Hannover', vor'handcne, aber in gi'ößei'er
Anzahl (Hannover') in Ausfülirirng befindliche — Bauar't
V. Rorries mit 2 innen liegenden Hochdruck-, 2 außen liegen
den Niederdruckcyliudern, welche auf eine Achse wirken,
und bei den Maschinen der K. E. D. Hannover mit bloß

2 vSätzen von Steuerungen bezw. nur 2 Excenterstangen
und zwei Coulissen, welche aber durch eine sinnreiche

Auflösung der Grundbewegungen der Heusinger sehen
Steuerung (Teilung der von der Coulisse gegebenen
Bewegung und der von den Kreuzköpfen bewirkten)
eine für die gebräuchlichen Füllungsgrade im Hochdruck
cylinder etwa 15-20% größere gleichzeitige Füllung
im Niederdruckcylinder ermöglichen.

Ausgehend von den vielen Versuchen mit de

rflelm'schen Verbund-Lokomotiven (mit Flächenverhältnis
der Kolben von 1 : 2,5 — 1 : 2,6) und dem bei diesem
Verhältnisse sich am besten bewährenden Unterschiede

der Füllungen von etwa 15—20% (erreichbar bei de
(Tlehn durch die getrennten Steuerungen) und bestärkt
durch die guten Ei'gebnisse mit der einfachen Bauart

V. Borries, wurde bei den viercylindrigen Verbund-fjokomo-
tiven der Österreichischen Staatsbahnen und den Badischen
Staatsbahnen (dieselbe Anordnung der Cylinder wie bei
V. Borries bezvv.Webb) eine weitere Vereinfachung dadurch
getroffen, daß dui'ch entsprechend großes Flächenverhältnis
der Kolben (1 ; 3) und großen Inhalt des Verbinders auf
Büllungsunterschiede in den Cylindern verzichtet werden
lionnte. Bei diesen Lokomotiven (1 Stück im Betrieb,
16 Stück im Bau bei den Österreichischen Staatsbahnen und
12 Stück im Bau bei den Badischen Staatsbahnen) ist
nur ein Satz von Steuerungen für die Niederdruckcylinder
vorhanden, welcher durch einfache Umkehrhebel (ähn
lieh wie bei Webb) die Schieber der Hochdruckcylinder
betätigt.

Zu d. Die in jeder Beziehung zufriedenstellenden
Plrgebnisse mit dieser sowie der v. Borries'schen Bauart

zeigen, daß die von de Glehn zuerst ausgeführte An
ordnung von 4 Dampfcylindern wesentlich höhere
Geschwindigkeiten und bei großer Geschwindigkeit
wesentlich größere Zugkräfte ergiebt als mit den zwei-
cylindrigen Verbund - Lokomotiven möglich ist. Über
Brennstoffverbrauch liegen noch keine bestimmten Er
fahrungen vor. Der Lauf dieser Lokomotiven ist ruhiger

als der gewöhnlicher Zwillingslokomotiven oder zwei-
cylindrigcr Verbundlokomotiven. Diese Erscheinung ist
aber mehr dem an diesen Lokomotiven vorkommenden

größeren Radstand und der fünften Achse (% und %
gek. gegenüber ^/4 gek.) zuzuschreiben, als dem durch
die Anwendung von 4 Cylindern ermöglichten, besseren
Ausgleich der hin und her bewegten Massen.

Viercylindrige Verbund-Lokomotiven mit Tandem-
Anordnung der Dampf-Cylinder stehen nur auf den
Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen und zwar in
großer Anzahl in Verwendung. Diese % gek. Schnell
zug-Lokomotiven haben jedoch gegenüber gleichgebauten
Zwillingslokomotiven keine Materialersparnis gejgeben
und stehen in dieser Beziehung, sowie hinsichtlich der
Erhaltungskosten den Verbundlokomotiven mit 2 Cy
lindern nach.

Viercylindrige Verbund-Lokomotiven nach Bauart
Vauclain besitzen nur die Königl. Bayer. Staatsbahnen.
Nach Mitteilung dieser Verwaltung stehen diese jljoko-
motiven bezüglich Leistung den anderen Verbund-ijoko-
motiven (viei'cylindrigen und zweicylindrigen) voran; über
die Wirtschaftlichkeit konnten jedoch keine Angaben
gemacht werden. Ein Vergleich der Abmessungen der
Kessel läßt aber vermuten, daß die größere Ijeistungsfähig-
keit der Lokomotiven VauclaiiVscher Bauart nicht in der

von de Glehn usw. abweichenden Anordnung der Cylinder
und Steuerungen, sondern nur in den wesentlich größeren
Rosten und Heizflächen zu suchen ist. '

Lokomotiven nach Bauart Mallet-Riinrott sind (vergl.
Anlage I) in größerer Anzahl auf den Sächsischen,
Bayerischen, Badisclien, Württembergischen und Un
garischen Staatsbahnen usw. in Verwendung. Über
Wirtschaftlichkeit liegen genaue Aufschreibunger nicht
vor. Als allen diesen Lokomotiven anhaftender Libel-

stand ist die Neigung zum Schlingern anzuführen, wenn
größere Geschwindigkeiten als 30—35 km pro Stunde
zur Anwendung kommen; auch sollen die Instandhaltungs
kosten beträchtliche sein. Allgemein bekannt und von
den Badischen Staatsbahnen auch besonders angeführt
ist die aus der Unabhängigkeit der einzelnen Gestelle
sich ergebende Neigung zum Rädergleiten.

Nach den heutigen Erfahrungen mit einfach seitlich
verschiebbaren Achsen bei % und % gekuppelten Loko
motiven (vergl. Techn. Vereinbarungen, II. Nachtrag,
§. 90) kann angenommen werden, daß — ausgenommen
für Strecken mit außergewöhnlich scharfen Krümmungen
— die Mallet-RimrotGsche Bauart durch die einfaÖieren
% oder % gekuppelte Bauart ersetzt werden könne.
Diese Anschauung findet Ausdruck in der Mitteilung
der Badischen Staatsbahnen durch die Bemerkung; „Alle
diese Forderungen konnten von einer % oder, wenigstens
nach dem damaligen Stand des Lokomotivbaues, auch
einer % gekuppelten Lokomotive nicht in befriedigtem
Maße erfüllt werden usw.
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Zu e. Nach Ausscheidung des Querschnitts-Ver
hältnisses der Kolben von rund 1 : 2, welches anfänglich
(Ende der 80 er und Anfang der 90 er Jahre) meistens
angewendet wurde und bei manchen Verwaltungen bei
einigen Lokomotivgattungen (% und gekuppelt) auch
heute bei Neubau, der Gleichförmigkeit wegen, noch bei
behalten wird, können als Mittelwerte der Querschnitts-
Verhältnisse für die einzelnen Bauarten folgende Ziffern
als am besten entsprechende angeführt werden.

Zweicyl. Verbund-Lokomotiven Viercyl. Verbund-Lokomotiven

74»%sek. % Voi
Vs gek.

2/ 2/ 4/ 3/ oek ' ^ ̂  "/s gek.

1:2,3

bis

1:2,4

1:2,2

bis

1:2,3

1:2,6 j 1:2,4
bis 1 bis
1:3 1 1:2.5

1

Schlußfolgerung.

Zu a. Die Verbundanordnung mit 2 Dampf-
cylindern findet sich an Lokomotiven aller
VerwendungzAvecke und fast aller Achsen
anordnungen {'h, %, "/4, .-/r), 'V4, '^U, Vö und
■V.o gek.) vor.

Derzeit gehören rund 15 "/o des Gesamt-
Lokomotivstandes der Vereinsbahnen dieser
Bauart an.

Zu b 1 und 2. Im allgemeinen hat sich ein
Mindervorbrauch an Kohle von 10—12 % er-

Bei Verbund-Lokomotiven aller Bauarten wird im
Niederdruck-Cylinder eine rund 15 % größere Füllung,
als gleichzeitig im Hochdruck-Cylinder gegeben. Dieser
Unterschied wird erreicht durch gegenseitige Verdrehung
der Arme an der Steuerwelle, oder besser, und für Vor-
iind Rückwärtsfahrt den Unterschied ergebend, bei Heu
singer-Steuerung durch größeres Teiluugsverhältnis des
Voreilhebels auf der Hochdruckseite.

Zu f. Durch Verbesserungen in den einzelnen
Jeilen sind die verschiedenen bekannten An fahr- und
NV^echselvorrichtungen — abgesehen von mehr oder
weniger großen Anschaffungs- und Instandhaltungs
kosten — in Bezug auf Verläßlichkeit als annähernd
gleichwertig anzusehen; die VVechselvorrichtung von Dultz
wird übrigens vielfach bevorzugt.

Es finden bei den zweicylindrigen Verbund-Loko
motiven Anwendung die bekannten Anfahrvorrichtungen
V. Borries, Schichau, Maffei, Lindnei*, Helmholtz-Iindner,
GOlsdorf usw., sowie die Wechsel-Vorrichtungen v. Borries-
Mallet, Dultz, Magdeburg usw.

Beiden viercylindrigen Verbund-Lokomotiven werden
mit gutem Ergebnisse einfache Anfahrhähne (Bayern,
Baden usw.) oder aber auch die noch einfacheren zwang
läufigen Anfahrvorrichtungen, Lindner, Gölsdoi'f usw.,
verwendet.

geben. Der Minderverbrauch an Wasser kann
mit 8—10 % angenommen werden.

Bei Erhaltung der Kessel und Triebwerke
haben sich nennenswerte Unterschiede im
Vergleiche mit Zwillings-Lokomotiven nicht
ergeben.

Zu c 1—1. Auf den Vereinsbahnen sind
einschließlich der im Bau befindlichen Loko
motiven in Verwendung;

173 Lokomotiven Bauart de Glehn,
11 Lokomotiven Bauart v. Borries,
29 Lokomotiven nach den Bauarten der K. K.

Österreichischen Staatsbahnen (Gölsdorf)
und Badischen Staatsbahnen,

10 Lokomotiven Bauart Österreichisch-Un
garische Staatseisenbahn-Gesellschaft,

1 Lokomotiven Bauart Vauclain,
68 Lokomotiven Bauart Tandem,

173 Lokomotiven Bauart Mallet-Rimrott und
Meyer.

Zu d. Die Lokomotiven Bauart de Glehn,
V. Borries, K. K. Österreichische Staatsbahnen
und Vauclain ergeben, insbesondere bei hohen
Geschwindigkeiten, größere Leistungen als
zweicylindrige Verbund-Lokomotiven. Der Lauf
ist bei den Bauarten mit gegenläufigen Kolben
ruhiger als bei zweicylindrigen Verbund-Loko
motiven.

Die Tandem-Anordnung hat keine nennens
werten Vorteile ergeben.

Lokomotiven nach Bauart Mallet-Rimrott
und Meyer geben unruhigeren Gang und neigen
mehr zum Rädergleiten, als Lokomotiven mit der
gleichen Anzahl unter sich gekuppelter Achseu.
Die Instandhaltungskosten scheinen größer zu
sein. Einwandsfreie Angaben über Minderver
brauch an Brennstoff können nicht gemacht
werden.

Zu e. Folgende Verhältnisse der Kolben
querschnitte haben sich bewährt:

Zweicyl. Verbund-Lokomotiven Viercyl. Verbund-Lokomotiven

1:2,3 1:2,2
bis bis

1: 2,4 1: 2,3

1:2,5
bis

1:3

1:2,4
bis

1:2,5

Es empfiehlt sich, im Niederdruck-Cylinder
eine 10 > bis 15% größere Füllung zu geben,
als im Hochdruck-Cylinder. Dieser Unterschied
soll um so größer sein, je kleiner das Quer
schnittsverhältnis der Kolben ist.
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Zu f. Bei den zweicylindrig'en Verbund-
Lokomotiven finden Anwendung die bekannten

Anfahrvorrichtungen von Borries, Schichau,
Maffei, Lindner, Helmholtz, Gölsdorf usw., ein
fache Anfahrhähne sowie die Wechselvoi'-

richtungen von Borries-Mallet, Dultz, Magde
burg usw., bei den viercylindrigen Verbund-
Lokomotiven einfache Anfahrhähne, vereinzelt
Wechselvorrichtung de Glehn, oder die Anfahr

vorrichtungen von Lindner, Gölsdorf usw. Alle
diese Vorrichtungen haben sich bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage.

Gruppe III, Nr. 4.

Überhitzter Dampf.
a) Bei wie vielen Lokomotiven, welcher Gattung

und seit wann wird überhitzter Dampf angewendet?
b) Welche Mehrleistung, Brennstoff- und Wasser

ersparnis wurde im Vergleich mit gleichartigen Zwillings
oder Verbund-Lokomotiven erzielt?

c) Wie hoch ist die Spannung des Dampfes, wie
lioch wird er überhitzt und wie groß sind die feuer-
bei'ührten Heizflächen der Kessel und Überhitzer?

d) Wie sind die Überhitzer, Schieber, Kolben
und Stopfbüchsen gebaut und wie bewähren sie sich?

e) Wie sind die Schmiervorrichtungen für Kolben
und Schieber eingerichtet und welcher Schmierstoff wird
verwendet?

Berichterstatter: Köiiigl. Eisenbahndirektion zu Hannover.

Die Frage wurde von 4 Verwaltungen wie folgt
beantwortet:

Zu a. 1. K. E. D. Berlin. Bei einer gekuppelten
Schnellzug-Lokomotive und bei zwei -ß gekuppelten
Personenzug-Tender-Lokomotiven seit etwa 2 Jahren.
In Ausführung sind 25 Stück teils gekuppelte
Schnellzug-Lokomotiven, teils ^ß gekuppelte Güterzug-
Lokomotiven, teils ^/4 gekuppelte Personenzug- und
Personenzug - Tender - Lokomotiven, bei denen der
Schmidt sclie Rauchkammer-Überhitzer verwendet wird.

2. K. E. D. Cassel. Bei einer ~ß gekuppelten
Personenzug-Lokomotive mit Schmidkschem Überliitzer
im Langkessel seit 1897.

3. K. E. D. Hannover. Bei einer ̂ /4 gekuppelten
Schnellzug-Lokomotive mit Schmidt'schem Überhitzer
im Langkessel, ältere Bauart, seit 1898 und bei einer
anderen mit Schmidt'schem Übei-hitzer in der Rauch-
kainmoi-, neuere Bauart, seit 1899.

I  4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bei zwei
j  im Bau begriffenen Üo gekuppelten Güterzug-Lokomotiven
ist eine mäßige Überhitzung, Trocknung, des Ver
binderdampfes durch einen in die Rauchkammer ein-

I gebauten, aus Schlangenrohren gebildeten (Jborhitzer
vorgesehen.

Zu b. 1. K. E. D. Berlin. Die Versuche sind

nocli nicht abgeschlossen. Bislang ist eine Kohlcn-
crsparnis von 10 bis 12 °/o und eine Wasserersjparnis

!  von etwa 30 % im Vergleich mit gleichartigen Vei'bund-
I  Ijokomotiven festgestellt. |
I  2. K. E. D. Cassel. Es wurde weder Mehrleistung

j  ̂

noch geringerer Brennstoffverbrauch, indessen eine
Wasserersparnis von 8,3 % im Vergleich mit einer
gleichartigen Zwillings-Lokomotivc festgestellt.

3. K. E. D. Hannover. Mit der Überhitzung auf
durchschnittlich 280 bis 300° ist eine Mehrleistung von
etwa 9 % und eine Brennstoffersparnis von etwa 4 °/o
im Vergleich mit den etwas leichteren Verbund-Loko
motiven erzielt worden.

Zu c. 1. K. E. D. Berlin. Dampfspannung im
Kessel 12 at. Wärme des überhitzten Dampfes im
Mittel 300°. Eine Ermäßigung des Dampfdruckes auf
10 at ist in Aussicht genommen.

2. K. E. D. Cassel. Dampfspannung 12 at,
Wärme des überhitzten Dampfes in den Cylindern bis
300° C. ,

Feuerberührte Heizfläche des Kessels . . 88' qm
„  „ „ Überhitzers 11 qm.

3. K. E. D. Hannovei'. Dampfspannung 12 at.
Überhitzung 275 bis 300°.

Beim Langkessel-Überhitzer
feuerberührte Heizfläche des Kessels 88 im

„  „ „ Überhitzers 11 qm,
beim Rauchkammer-Überhitzer

feuerberührte Heizfläche des Kessels 109 qm
„  „ „ Überhitzers 28 qm.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Heiz-
•• Ifläche des Kessels beträgt 180 qm, die des Überhitzers

(Dampftrockners) 29 qm. j
Zu d. 1. K. E. D. Berlin. Die neueste Bauart

des Rauchkammer-Überhitzers und der Triebwerksteile
sind in Fig. 17—21 dargestellt. Die Erfahrungen damit
sind günstig.

Die Kolbenschieber mit innerer Ein.strömuüg und
breiten gegliederten Dichtungsringen bewähren sich gut.
Ebenso die neuesten Schieber ohne Dichtungsringe mit
doppelter Einströmung. Die Kolben haben nach mehr
fachen Versuchen die in der Zeichnung dargestellte ein
fache Gestalt mit 3 selbstspannenden Dichtungsringen
und nach vorn durchgeführter Stange erhalten, welche
sich gleichfalls gut bewährt. Die nur der geringen
Wärme des Abdampfes ausgesetzte Schieberstopfbüchsen
haben gewöhnliche Packung, neuerdings werden nui' lange
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in. 4. überhitzter Dampf.

Fi?. 17. Fiff. 18.

Schnitt durch ofe Rauchkammer

ifabttofe Rohre 3iy38Dmr

20

Ansicht ron rorn

tSSoiedert^rB

vt/voOmr

Resse/ Kessel

ZI nabtt. Rohre

33ii/vrfißm.

Ficr. 20Fiir. 19

Ficr. 21.

L

Fülirungen angebracht. Die Stopfbüchsen des Arbeits
kolbens sind beweglich und dienen nur zum Abdichten.
Getragen wird der Kolben vorn durch eine feste Führungs-
büchse, hinten durch den Kreuzkopf.

2. K. E. D. Cassel. Die Bauart des Langkessel-
Überhitzers ist dieselbe, wie unter 3 beschrieben. Die
vielen Rohrverbindungen waren häufig undicht. Die
Ausbesserungen sind wegen der schwierigen Zugäng
lichkeit kostspielig. Nach dem Einbau einer geringeren
Zahl weiterer Überhitzerrohre treten die früheren Un

dichtigkeiten seltener auf.

Schieber, Kolben und Stopfbüchsen sind dieselben
wie unter 3 und bewähren sich gut.

3. K. E. D. Hannover. Die Bauart des älteren

Schmidt'schen Langkessel-Überhitzers ist aus Fig. 22—24
zu ersehen. Da die hinteren Enden der Rohre der vollen

Wärme der Heizgase ausgesetzt sind, so reißen sie an
den Verbindungskappen häufig ab. Die Anordnung hat
sich nicht bewährt.

Der Rauchkammer-Überhitzer, ähnlich wie der auf
Anlage I dargestellte gebaut, bewährt sich gut. Ebenso
die Kolben mit 2 gewöhnlichen Dichtungsringen und die
Kolbenschieber, für welche versuchsweise gewöhnliche
Dichtungsringe mit gleichem Erfolge verwendet werden.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die An
ordnung des Überhitzers geht aus den Figuren 25—27
hervor. Die Schlangenrohre sind so angeordnet, daß
sie zugleich als Funkenlöscher dienen; sie sind teilbar,
sodaß sie leicht herausgenommen werden können. Die
Verbindung mit den Sammelrohren erfolgt durch Bügel
verschlüsse. Die Schieber sind entlastete Flachschieber,
die Kolben geAvöhnliche mit federnden Unterringen unter
den Dichtungsringen. Die Stopfbüchsen sind solche der

19
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Fis. 22

Fiff. 23.
United 8tates Metallic

Packing- Co. mit Fede
rung iindSelbstriclitiing.

Zu e. 1. K. E. D.

Berlin. Zur Schmie

rung der Kolben und
Schieber dienen

Schmierpressen. Es ist
vorwiegend die sogenannte Krause'sche Heißdampf-

Fis. 24.
Cylinder-Viskose 378 e verwendet, doch sind auch [mit
reinen Mineralölen gute Erfahrungen gemacht, sofern der
Flammpunkt hoch genug liegt. '

2. K. E. D. Cassel. Kolben und Schiebern wird

schwer verdampfendes Mineralöl durch eine Schmier
presse zugeführt. i

8. K. E. D. Hannover. Kolben und Schiebern

wird das Öl durch Schmierpressen mit 6 Kolben | zu
geführt. Die Verwendung von Schmierölen mit hohem

Ficr. 25. Fig. 26.

f:Fiff. 27

Entflammungspunkt hat sich als überflüssig er
wiesen. Seit einem Jahre wird das bei den anderen

Lokomotiven gebrauchte Mischöl: V2 Rüböl | und
V2 gutes Mineralöl verwendet.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die
Schieber werden durch Michalk'sche Ölpumpen
sreschmiert.



137

Schlußfolgerung.
Überhitzter Dampf wird bei 6 Personenzug-

und Schnellzug-Lokomotiven seit 1 — 3 Jahren
in drei Direktionsbezirken der Preußischen

Staatsbahnen verwendet. Im Bau sind weitere
27 Lokomotiven für Schnellzug-, Personenzug-
und Güterzugdienst.

Die Versuche über Mehrleistung gegenüber
gleichartigen Verbund- oder Zwillings-Loko
motiven sind noch nicht abgeschlossen. Bei
einer Verwaltung wurde eine Mehrleistung von
9%, eine Kohlenersparnis bis zu 12% und eine
Wasserersparnis bis zu 30 % ermittelt.

Der Dampf wird auf etwa 300® Celsius über-
liitzt.

Es werden Kolbenschieber mit innerer Ein

strömung mit und ohne Dichtungsringe und ein
fache Dampfkolben mit 2 — 3 selbstspannenden
Ringen verwendet. Die Stopfbüchsen der nach
vorne durchgeführten Kolbenstangen bewirken
nur die Abdichtung. Die Kolben werden von
Kreuzkopf und vorderer Stangenführung ge
tragen. Diese Triebwerksteile halten sich gut.

Zur Schmierung wird hocherhitzbares
Mineralöl durch Schmierpressen den Kolben und
Schiebern zugeführt.

Versuche bei einer Verwaltung ergaben, daß
auch gewöhnliches gutes Sclimieröl ohne Nach
teil angewendet werden kann.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 5.

Feuerkisten.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 15 der Fragebeantwortungen von 1893).

a) Welche Verankerungen der Decken- und Seiten
wände sind für Dampfspannungen von 12 at und mehr
im Gebrauch?

i)} Welche Mittel (bewegliche Stehbolzen, kurze
Deckbarren nsw.) werden angewendet, um das Strecken
der Rolirwände und das dadurch bewirkte Unrund werden
der Rohrlöcher, Reißen der Stege und Einbrechen der
Flanschen tunlichst zu vermeiden?

c) Welchen Einfluß hat die chemische Beschaffenheit
des Kupfers auf die Dauerhaftigkeit der Feuerkisten wände?

d) Welche Erfahrungen sind gemacht mit der Feuer-
türverbindiing von Webb?

e) Desgleichen mit, Stehbolzen aus Hartkupfer,
Manganbronze usw.?

Iii. 5. Feuerkisten.

f) 1. In welchem Umfange werden flußeiserne Feuer
kisten verwendet und mit welchem Erfolg?

2. Welchen Einfluß hat die Behandlung im Be

triebe, der Brennstoff und das Speisewasser
auf ihre Dauer?

3. Welches Material (Herstellungsart, chemische
Zusammensetzung, mechanische Eigenschaften)
eignet sich am besten?

Berichterstatter: Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft.

Zu dieser Frage liefen von 40 Verwaltungen Ant
worten ein und äußern sich dieselben zu den einzelnen

Punkten wie folgt:

Zu Punkt a. Zur Verankerung der Decken und
Seitenwände sind für Dampfspannungen von 12 und mehr
at bei den folgenden Bahnverwaltungen Stehbolzen und

eiserne Quei-anker für die Seitenwände und eiserne Steh
bolzen für die Decken in Verwendung: Großherzogl.Badisclie
Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen,
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck-Büchener
Eisenbahn - Gesellschaft, Königl. Preußische Militär-
Eisenbahn, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Altona,
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Frank
furt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Königsberg i. Pr., K. E. D. Magdeburg, Königl.
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbahn
direktion Mainz, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Jo
hann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen, Großherzogl. General - Eisenbahn
direktion Schwerin i. M., Königl.Württembergische Staats
eisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. Eisenbahnministerium, K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell
schaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Szamostaler
Eisenbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Hol
ländische Eisenbahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen.

Die Deckenstehbolzen werden von einem Teil

der Verwaltungen beiderseits mit Gewinden eingeschraubt
und im Innern der Feuerkiste mit einer Mutter versehen

(Fig. 28—31), wobei die Königl. Sächsischen Staatseisen
bahnen die Bolzen imWasserraume mitMessing überziehen;
bei einem anderen Teil der Verwaltungen erhalten die
eingeschraubten Stehbolzen eine Mutter sowohl außen,
als auch im Feuerkasten; endlich verwenden mehrere Ver-

Avaltungen Stehbolzen, welche an der Stehkesseldecke
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Fiff. 28-31
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vernietet und im Feuerkasten mit einer Mutter versehen j priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell-
sind (Fig. 32—35). Einzelne Verwaltungen ordnen außen ' schaft und Holländische Eisenbähn-Gesellschaft sind die
einen Kopf und im Feuerkasten eine Mutter an (Fig. 36, 37). Queranker eingeschraubt und beiderseits vernietet (Fig.

Bei 3 Verwaltungen (K. K. Eisenbahnministerium, 32 u. 33), während dieselben bei den Großherzogl. Ba-

Fig. 82. Fig. 88. Fig. 34.

aemssxsETsa

Fig. 85.

£uu Arunxe

o o o o

dischen Staatseisenbahnen und der Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen beider

seits mit Muttern bezw. mit Kopf und Mutter versehen
sind (Fig. 30 u. 31, 36 u. 37). j

Zu Punkt b. Um das Strecken der Rohrwände

und das dadurch bewirkte Unrundwerden der Rohrlöcher,
Reißen der Stege und Einbrechen der Flanschen tunlichst
zu vermeiden, werden bei nachstehenden 13 Verwaltungen
kurze Deckenbarren verwendet, deren eines Ende sich auf
die Rohrwand stützt. (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Bayerisclip Staatseisenbahnen, Pfäl
zische Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld,
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I. 5. Feuerkisteii.

Fisr. 3G.

i ri ! ! t ii i m !
■¥\ i>i 4! l-fi !t

Fiff. 37.

Künigl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbalinministerium,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord
deutsche Verbindungsbahn, priv. Österreichisch-Unga
rische Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.)

Bei den Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen,
der K. E. D. Elberfeld, den Königl. Sächsischen Staats
eisenbahnen, den Königl. Württembergischen Staatseisen
bahnen und der K. K. priv. österreichischen NordAvest-
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn stützen
sich die Barren mit dem anderen Ende auf die Feuerbüchs
decke und sind bei den Königl. Württembergischen Staats
eisenbahnen und der K. K. priv. Österreichischen Nord
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn außer
dem auf nachgiebige Aufhängestücke aufgehängt, bei allen

übrigen VerwaltungenFig Fig. 38. . 39.
auf steife Deckensteh-
bolzen (Fig. 30 u. 31,
34, 35, 38 u. 39).

Letztgenannte An
ordnung hat sich bei
den Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen bes
ser bewährt, als die
mit beweglichen Steh
bolzen. Vier Verwal
tungen (Großherzogl.
Badische Staatseisen
bahnen, K.E.D. Berlin,

K. E. D. Elberfeld und priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft) hängen nur die vorderste,
drei Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen,
K. K. Eisenbahnministerium, Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen) die beiden vordersten Stehbolzenreihen auf
die Barren auf. Von den Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen wurde behufs Verhinderung des Unrund-
Averdens der Rohrlöcher, besonders in den Ecken, bei
einigen Lokomotiven ein starker Winkel auf die Rohr-
Avand aufgesetzt. Trotzdem diese Konstruktion ihren
ZAveck erfüllte, wird davon abgeraten, Aveil die dadurch
geförderte Kesselsteinanhäufung unter Umständen eine zu
starke Erhitzung dieser Teile und damit verbunden Aus
beulungen zur Folge haben kann. Linter der Voraus
setzung einer häutigen Kessolreinigung und guten Speise-
Avassers Avird die Anbringung eines solchen Winkels
empfohlen.

Die K. E. D. Elberfeld hat mit der Anordnung
kurzer Deckbarren günstige Erfahrungen gemacht, bei
den K. K. Österreichischen Staatsbahnen und der priv.
Österreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft
kann Avegen zu kurzer Betriebzeit der in Betracht
kommenden Kessel ein endgültiges Urteil noch nicht
abgegeben werden.

Die K.' K. Österreichischen Staatsbahnen haben
die Erfahrung gemacht, daß das Aufliegen der Barren
auf der Decke eine genügende Abkühlung der letzteren
erscliAvert und zu rillenförmigen Abzehrungen der Anker
muttern auf der Feuerseite führt, Aveshalb bei neueren
Lokomotiven die Tragbügel auf Metallmuttern aufsitzen,
Avelche auf die erste, stärker gehaltene Schraubenreihe
aufgeschraubt sind.

Alle übrigen, in vorstehender laste genannten
VerAvaltungen haben Angaben über die Bewährung
kurzer Deckenbarren nicht gemacht.

Die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen ersetzen
die beiden vorderen Stehbolzenreihen durch kurze, mit
der Feuerkistendecke fest verschraubte Barren, welche
durch einen Anker und zwei Bolzen mit Kloben ver
bunden sind, die an der Stehkesseldecke angenietet
Averden. Erfahrungen Avurden nicht mitgeteilt.

Bei der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen Averden die Feuerkisten-
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flecken an der Vorderseite durch 2 Querdeckbarren,
welche auf der Stehkosseldeckc beweglich aufgehängt
sind, verankert (Fig. 36 und 37). Über den Erfolg
dieser x\usführung liegt keine Äußerung vor.

Gegliederte Stehbolzen besitzen folgende Ver
waltungen: Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen,
Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Köiiigl. Sächsische
Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische Staatseisen
bahnen, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen und Hol
ländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Bei den Verwaltungen: Großherzogl. Badische
Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen
und Königl. Württembergische Staatseisenbahnen sind
die ersten 2 Stehbolzenreihen an einem Träger be
festigt, welcher an Laschen derart aufgehängt ist, daß
eine Bewegung nach der Seite und nach oben stattfinden
kann (Fig. 28 und 29). Die Königl. Bayerischen Staats-
eisenbiihnen und die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft

besitzen Lokomotiven mit 2 solchen Trägem, sodaß die
vordersten 4 Stehbolzenreihen aufgehängt sind (Fig. 32, 33).

3 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen und
die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen) haben beweg
liche Deckenstehbolzen und zwar sind bei den erstgenannten

2 Verwaltungen nur die vorderste, bei der letztgenannten
Fig. 40. Fig. 41. die 3 vordersten Stehbol

zenreihen in dieser Weise

ausgeführt (Fig. 40 und 41).
Über die Bewährung
dieser Anordnung spricht
sich nur die Verwaltung
der Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen und

zwar dahin aus, daß die

nachgebenden Stehbolzen
das Einknicken der Kohr

wand nicht verhindern.

Die K. E. D. Bromberg berichtet, daß bei ihr
seit einiger Zeit die Eckstege mit Erfolg verstärkt
werden, daß ein endgültiges Urteil aber noch nicht ab
gegeben werden kann.

Von Seite der K. E. D. Hannover wird der

Meinung Ausdruck verliehen, daß das Strecken der
Rohrwände nur durch sorgsame Behandlung der Siedo-
rohre und ausreichend starke Stege wirksam beschränkt

werden kann.

Bei der K. E. D. Erfurt wird an den oberen

Rohrwandecken eine weitere Rohrteilung zugelassen,

ferner werden die Rohrlöcher genau auf den Conus 1: 45
der Rohrwalzen aufgerieben und es wird beim Einziehen
die größte Sorgfalt beobachtet; infolge dieser Vor
schriften sind die genannten Übelstände nur vereinzelt
beobachtet worden.

Gut bewährt haben sich schwach gewölbte Feuer

kistendecken mit in Halbmesserrichtung stehenden Decken
ankern, durch welche Ausführung die Querankerung
über der Decke teilweise entlastet wird (Fig. 32 und 33).

Die K. E. D. Kattowitz führt das Strecken der

Rohrwände und die damit verbundenen Übelstände nur

auf unsachgemäßes Aufwalzen der Rohre zurück und
werden bei dieser Verwaltung die Siederohre nach öfterem
Leck werden durch neue ersetzt; außerdem ist , in

den oberen Rohrwandecken eine weitere Rohrteilung
vorgesehen, was sich bisher bewährt hat. j

Zu Punkt c. Zu der Frage, welchen Einfluß |die
chemische Beschaffenheit des Kupfers auf die Dauer
haftigkeit der Feuerkistenwände ausübt, haben 12 Ver
waltungen Stellung genommen.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen be-
mei'ken, daß der Reingehalt des Kupfers bei ihnen mit
99,5 % vorgeschrieben ist, und daß bezüglich des
Zusammenhanges zwischen der chemischen Beschaffenheit
des Kupfers und dessen Haltbarkeit Versuche nicht
angestellt wurden.

2 Verwaltungen (K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau)
halten dafür, daß möglichst chemisch reines Kupfer
für große Dauerhaftigkeit erforderlich ist. weil Bei
mengungen das Kupfer an der gleichmäßigen Ausdehnung
und Biegsamkeit hindern. '

4 V^erwaltungen(K. E. D.Essen, K. E. D. Hannover,
K. K. Eisenbahnministerium, K. K. priv. Südbahn-Ge
sellschaft) halten chemisch reines Kupfer für weniger
widerstandsfähig als solches mit einem gewissen Prozent
satz von Beimengungen; über das Maß und die
der Bestandteile wären nähere Erfahrungen nochj zu
sammeln.

Die K. E. D. Hannover vermutet, daß ein zu
geringer Arsengehalt, wie dies bei dem elektrolytisch
gewonnenen Kupfer der Fall ist, ungünstig wiikt.

Genauere Untersuchungen alter und n(mer Platten
werden in Aussicht gestellt. |

I

Das K. K. Eisenbahnministerium hat die Erfahijung
gemacht, daß sich bei Lokomotiven ganz gleicher Bauart
unter denselben Betriebsverhältnissen Feuerkisten und

Stehbolzen aus Hüttenkupfer dauerhafter ei'wiesen, als
solche aus chemisch reinem Kupfer.

Auf Grund von Analysen und Beobachtungen
werden für Feuerkiston- und Stehbolzen-Kupfer folgende

Vorschriften empfohlen:
1. Das Kupfer darf nur hüttenmännisch gewonnen

sein, selbst geringe Beimengungen von auf elektro
chemischen Wege erzeugtem Rohkupfer sind zu vermeiden.

2. Die Fertigware soll nicht weniger als 99,5 "/o
reines Kupfer enthalten.

3. Das Kupfer soll 0,3—0,4 % Arsenik enthalten,
aber frei sein von Eisen und Phosphor.
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Ein großer Einfluß wird dem fehlerhaften Aus
waschen der Lokomotiven mit Feuergewölbe zugeschrieben,
weil häufig das Kesselwasser abgelassen wird, solange
das Mauerwerk noch zu heiß ist; auch ein zu geringer
Abstand zwisclien Gewölbe und Feuerbtichsdecke ist

Ursache von zu kurzer Haltbarkeit der Büchse.

Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen
und die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Yerbindungsbahn teilen mit, daß der
chemischen Beschaffenheit des Kupfers ein Einfluß auf
dessen Haltbarkeit nicht mit voller Sicherheit zugeschrieben
werden könne.

Letztere Verwaltung hat 17 Analysen von Feuer
büchsen-Kupfer veranlaßt, aus denen hervorgeht, daß
die Beimengungen nur einen sehr geringen Anteil
ausmachen. Es wird die Vermutung ausgesprochen,
daß Nickel und Eisen die Festigkeit erhöhen, daß
Wismut in regulinischer Form das Kupfer kalt und wai-m-
brüchig macht, daß der Sauerstoffgehalt auf 0,206 7o
zu beschränken wäre, .und daß Arsenbeimengungen bis

0,466 % noch nicht nachteilig sind, sondern das Kupfer
dichter und zäher machen. Den physikalischen Eigen
schaften des Kupfers und reinem, wenig kesselstein
bildendem Speisewasser wird ein großer Einfluß zu
geschrieben.

2 Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen und Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen) haben Versuche mit Spezial
Kupfer von 27 kg Festigkeit angestellt, doch konnte erst
genannte Verwaltung eine größere Haltbarkeit gegenüber

Büchsen aus gewöhnlichem Kupfer von 22 kg Festigkeit
nicht feststellen, während bei letztangeführter Verwal
tung nur eine mäßig größere Haltbai'keit beobachtet
wurde.

Zu Punkt d. Lokomotiven mit Webb scher Heiz

türverbindung besitzen nachstehende Verwaltungen:
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Die Großherzogl. Oldenburgische Staatseisenbahn,
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. K.
Eisenbahnministerium und K. K. priv. Südbahn-Gesell
schaft berichten, daß diese Heiztürverbindung mit einem
Schutzringe versehen sein muß, auf dessen tadellose Er
haltung die größte Sorgfalt zu verwenden ist.

Ohne einen solchen brennen die Nietköpfe leicht

ab und es zeigen sich Risse zwischen den Nieten.
Bei den K. K. Österreichischen Staatsbahnen (bei

welchen diese Verbindung nur aus Gründen der Gewichts
verminderung eingeführt wurde) ist dieser Ring drei
teilig, aus Stahlblech gepreßt, oder aus Stahlguß oder
Gußeisen.

Bei der K. E. D. Bromberg, K. E. D. Essen,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover und der
Königl. Preußischen und Großherzogl. Hessischen Eisen
bahndirektion Mainz sind vereinzelt von den unteren

Nietlöchern ausgehende Risse beobachtet worden.
Von der K. E. D. Breslau wird empfohlen, die

Nieten in der Feuerkiste nicht zu versenken, um die
Kupferwand nicht zu sehr zu schwächen, und die untere
Nietteilung verhältnismäßig weit zu wählen.
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liaut Angaben der K. E. D. Münster i. W. werden

bei dieser Verbindung die Undiclitheiten im Feuerloch
vermindert.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-No'dbahn hat
die Erfahrung gemacht, daß besonders bei Güterzug-
Lokomotiven schon nach 4 bis 5jährigem Betriebe in
beiden Türwänden Risse auftraten, welche von den
Nietlöchern ausgingen. Mit Rücksicht auf die schwierige
Reparatur der schadhaften Türwände wurde diese Kon

struktion seit 1900 wieder verlassen und auf eingenietete
schweißeiserne Türringe zurückgegangen.

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
haben sich nur im Anfang der Einführung der Webb'schen
Türverbindung in der Einbauchung der äußeren Kessel
wand Risse gezeigt, solange über das Biegen und Glühen
der Bleche nicht genügende Erfahrungen vorlagen.

Zu Punkt f. Folgende Verwaltungen haben Proben
mit der Verwendung von anderem Material als gewöhn
lichem Kupfer für Stehbolzen angestellt:

— haben keine Proben angestellt.
1 haben Proben angestellt.

Stehbolzen aus:

Name der Verwaltung

Mangiui- bronze
llartkupfer

iXkcle-
lhats Schweiß- ̂ iese nj

IF nesießnj

1 Großherzogl. Badisohe Staats
eisenbahnen 1 1

2 Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen 1

8 Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen . . . . . 1 1

4 Lübeck-Büchener Eisenbahn . 1 — — —

5 Großh. Oldenburgische Staats
eisenbahn 1

6 Pfälzische Eisenbahnen . . 1 — 1 —

7 K. E. D. Berlin 1 1
— — —

8 K. E. D. Breslau . . . . 1 — 1 — —

9 K. E. D. Bromberg. . . . 1 —
— — —

10 K. E. D. Cassel 1 —
—

11 K. E. D. Danzig . . . . 1 —

—

12 K. B. D. Hannover . . . 1 — 1 — —

18 K. E. D. Kattowitz . . . 1 1 — — —

14 K. E. D. Cöln — 1

15 K. E. D. Magdeburg . . . 1 1 1 — —

16 K. E. D. Münster i. W. . . — 1 — — —

17 K. E. D. St. Johann-Saar
brücken 1 1

18 K. E. D. Stettin . . . . 1 — — — —

19 Kgl. Sächsische Staatseisenb. 1 — — — —

20 Kgl. W ürttembergische Staats
eisenbahnen 1

21 K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenb.-Gesellsch. . . . . 1

22 K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn 1

— — —

Stehbolzen aus:

1

1

3
h:;

Name der Verwaltung a 0)

c
a o

p.

i ilktrajrefpu
Nickel

lhats
Schweiß

eisen

1
'5
C9
a

S

23 K. K. priv. Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn . . . . 1

■

24 K. K. Eisenbahn-Ministerium 1 — ~

__ _

25 K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn u. Süd-Nord

deutsche Verbindungsbahn . 1

26 Priv. Österreich. - Ungarische
Staatseisenb.-Gesellsch.. . 1 1

27 K. K. priv. Südbahn-Gesellsch. 1 -  - —
1

28 Kgl. Ungarische Staatseisenb. 1
— — ~ —

29 Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen Staats
eisenbahnen 1 1 —

4 Verwaltungen (Großherzogl. Oldenburgische Staat.s-
eisenbahn, K. E. D. Stettin, K. K. priv. Kaiser Fer-

dinands-Nordbahn und K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft)
haben ihre Versuche noch nicht abgeschlossen und geben
daher kein Urteil ab.

10 Verwaltungen (Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen, Lübeck-Buchener Eisenbahn, Pfälzische
Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Kattowjitz,
Königl. Sächsiche Staatseiseubahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - G esellschaft, K. K. Eiscnbalm-
Miiiisterium, priv. Österreichisch-Ungarische Staats-
eisenbahn-Gesellschaft und Königl. Ungarische Staats-
eisenbahnen) haben mit Manganbronze gute Erfahrungen
gemacht, 5 Verwaltungen davon (K. E. D. Berlin,
K. E. D. Kattowitz, K. K. Eisenbahnministerium, jiriv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen) bemerken jedoch,
daß mit Rücksicht auf die schwierige Bearbeitung,
die höheren Kosten und die höchstens gleiche Wider
standsfähigkeit dieses Materiales gegen das Abbrennen
der Köpfe ein wirtschaftlicher Vorteil gegenüber ge
wöhnlichem Kupfer nicht gefunden werden konnte.

Die Großh. Badischen Staatseisenbahnen haben in

den Jahren 1898 und 1899 bei 3 Schnellzug-Lokomotiven
die Feuerbüchsen zur Hälfte mit gewöhnlichen Kupfer
bolzen, zur Hälfte mit Manganbronzebolzen ausgerüstet.
Vorschrift für Mangan war: 30 kg/qmm Festigkeit,

70% Kontraktion.
Während die bisher ausgewechselten Kupfersteh

bolzen ausnahmslos wegen Brechens ersetzt werden
mußten, hat der Ersatz von einigen Mangan-Stehbolzen
nur wegen abgezehrter Köpfe stattfinden müssen.

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen ver
wenden seit 20 Jahren mit Erfolg für die 3 oberen
Stehbolzenreihen der Seitenwände Mangankupfer von
30 kg Festigkeit. Die Versuche, dieses Material für
solche Stehbolzen und Flecke zu verwenden, welche
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mehr der Stichflamme ausgesetzt sind, haben zu einem un-
günstigenErgebnis geführt, weil diese Kupferlegierung von
der Flamme mehr angegriffen wird, als gewöhnlichesKupfer.

Die priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft hat mit Manganbronze in den Jahren
1891—1894 Versuche angestellt, auf Grund welcher die
Anwendung dieses Materials nur dort empfohlen wird,
wo dessen größere Festigkeit zur Geltung kommt.

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen haben
Manganbronze bei Lokomotiven mit mehr als 10 at
allgemein verwendet, sind aber auf gewöhnliches Kupfer
zurückgekommen.

8 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D.
Danzig, K. E. D. Magdeburg, K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn) haben bei der Ver
wendung von Manganbronzc keinen Vorteil gegenüber
Kupfer gefunden.

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn hat Mangan
bronze-Stehbolzen in 17 Kessel eingezogen und hat
gefunden, daß dieselben gegen das Abreißen wider
standsfähiger sind, als solche aus Kupfer, daß sie jedoch
gegen Abzehrung weniger haltbar sind. Von einer
weiteren Verwendung dieses Materials wird abgesehen.

Bei 4 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Hannover, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen) hat sich Manganbronze
nicht bewährt.

Die Verwendung von Hartkupfer für Stehbolzen
hat bei 4 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Magdeburg, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken) keinen Vorteil gegenüber gewöhnlichem
Kupfer ergeben.

Die K. E. D. Hannover stellt dieses Material der

Manganbronze gleich. Von Seite der Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen wird

mitgeteilt, daß Hartkupfer-Stehbolzen von Heckmann sich
bei 6 Lokomotiven seit 3 Jahren gut bewährt haben. Die
Erfahrungen derselben Verwaltung mit geschlitzten Bronze-
Stehbolzen von J. Stone, London, waren nicht günstig.

Nickelstahl-Stehbolzen, welche von 3 Verwaltungen
(K. E. D. Breslau, K. E. D. Hannover und der K. E. D.
Magdeburg) erprobt wurden, haben sich nicht bewährt
und hebt die K. E. D. Hannover die schwierige Be
arbeitung dieses Materials besonders hervor, weshalb
von einer weiteren Verwendung abgesehen wurde.

Versuche mit Stehbolzen aus bestem Schweißeisen

wurden von den Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
und den Pfälzischen Staatseisenbahnen durchgeführt und
haben sich dieselben bei letzterer Verwaltung den kupfernen

gegenüber gleichwertig gezeigt, während crstere Ver
waltung wegen zu kurzer Betriebszeit der in Betracht
kommenden Kessel kein Urteil abgiebt.

Die K. E. D. Cöln hat mit flußeisernen Stehbolzen,

welche in mäßigem Umfange erprobt wurden, bisher
gute Ergebnisse erzielt.

Zu Punkt f 1. Über die Anzahl der gebauten
flußeisernen inneren Feuerkisten giebt nachstehende
Zusammenstellung ein übersichtliches Bild.

Anzahl Die eisernen

tz;
Name der Ver der

d
cd

■ O
Feuerkisten An

waltung Feuer 9

CD waren im merkung:

kisten Betrieb:

Gioßh.Badische Staats
eisenbahnen . . . 1 1896 3V2 Jahre nach 11 Mo>

naten wurde

der Dampf
druck TOn

12 auf 8 at
Terringert

2 Kgl. Bayerische Staats
eisenbahnen . . . 4 —

—
—

3 K. E. D. Altona . . 5 18'.).^ bis

18119

4 stück

10—40 Monate,
1 Stück seit 1895

bis jetzt

die 1. Lok.
war eine

2/3 Perszg.-
Tender-

Mascliine

4 K. E. D. Berlin . . wenige — kurze Zeit —

5 IC. E. D. Breslau . . — — 2 Jahre —

6 K. E. D. Bromberg . 2
— — —

7 K. E. D. Cassel . . 2 1895 kurze Zeit —

8 K. E. D. Elberfeld . mehrere 1894 bis auf eine
nur kurze

Zeit

9 K. E. D. Erfurt . . wenige — — —

10 K. E. D. Essen . . desgl. — kurze Zeit —

11 K. E. D. Hannover . einige — durchschnitt —

lich 3 Jahre

12 K. E. D. Cöln . . . — — — —

18 K. E. D. Älünster i. w. 1 1893 5 Jahre —

14 Kgl. Sächsische Staats
eisenbahnen . . . 22 16 Stück

U/2—6 .Tahre,
1 Stück

17 Monate

15 K. K. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn . 15 1H71 bis

1882

— —

16 K. K. Eisenbahn
ministerium . . . 52 _

17 K. IC. priv. österr.
N ord westbahn u. Süd-

Norddeutsche Verbin
dungsbahn . . . . 2*) ~ 1 Stück nur ♦) u. .3 Werk-

3V4 Jahre stlltten-

kessel; Ver
halten

Priv. Österr. - Ungar.
Staatseisenbahn - Ge

günstig

18

sellschaft . . . . 30 4 Stück alle noch im —

1888 bis Betrieb
1890,

26 Stück

1897 bis

1901

19 Kgl. Ungarische Staats
eisenbahnen . . . 7 1897 sehr kurze Zeit —

20 Gesellschaft für den Be
trieb von Niederlän
dischen Staatseisen
bahnen 1 1897 noch im Be

trieb

20
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Die Versuchs-Lokomotive der Großlierzog"!. Ba-
disclien Staatseisenbahnen war eine ^/s gekuppelte
Güterzugs-Lokomotive von 12 at Dampfspannung. Die
Stehbolzen waren aus Schweißeisen, die Rohre ohne
Kupferstutzen. Es zeigte sich gleich am Beginne der
Inbetriebsetzung, daß die Maschine in der Dampf
entwicklung gegenüber gleichen Lokomotiven mit Kupfer
büchse zurückblieb. Bei dem Kessel, welcher zu häufigem
Rohrrinnen neigte, wurden sehr bald Anrisse an der
Rohrwand bemerkt. Die Maschine wurde daher nach

11 monatlichem Betrieb auf der Strecke nur zum Ver-

schubdienst verwendet unter gleichzeitiger Verminderung
des Dampfdruckes von 12 auf 8 Atm. Nach 2 V2 jähriger
Dienstleistung als Rangiermaschine mußte die Feuer
kiste entfernt werden. Das ungünstige Verhalten dieser
Büchse wird unter anderem den zu stark bemessenen

Seitenwänden (10 mm) zugeschrieben.

Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen haben
Flußeisen-Büchsen bei 2 von Baldwin gelieferten Schnell

zugs- und von derselben Firma stammenden Güterzugs-
Lokomotiven. Über ihre Bewährung liegen wegen zu
kurzer Betriebzeit noch nicht genügende Erfahrungen vor.

Die K. E. D. Bromberg erwähnt das häufige
Lecken der Siederohre und das Abbrennen der Börtel.

Die K. E. D. Elberfeld hat bei Flußeisen-Büchsen

ein häufiges Rohrrinnen, viele Stehbolzenbrüche und
Risse in vollem Material beobachtet.

Seitens der K. E. D; Essen a. R. wird berichtet,
daß starke Abrostungen in Rosthöhe und zahlreiche
von den Stehbolzenlöchern ausgehende Risse den Feuer
kasten nach kurzer Zeit unbrauchbar machten.

Die K. E. D. Cöln hat Versuche angestellt, den
unteren in der Feuerzone liegenden Teil der Rohrwand
aus Kupfer, die Rohrwand selbst aus Flußeisen her
zustellen. Die bisherigen Versuchsergebnisse sind günstig.

Die Probe-Lokomotive der K. E. D. Münster i. W.

war bereits 5 Jahre in Benutzung gewesen, als sich plötz
lich bei nur geringem Dampfdruck, während die Lokomo
tive im Schuppen stand, ein erheblicher Liängsriß am
unteren Ende der Rohrwand zeigte.

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen haben
22Flußeisenbüchsen bei Schnell-, Personen-und Güterzugs-
Lokomotiven, ferner bei Rangier- und Schmalspur-Lokomo
tiven eingebaut, doch mußten dieselben, mit Ausnahme
von 5, bereits nach 1V2 bis längstens 6 Jahren, bei
einer Schnellzugs-Lokomotive schon nach 17 Monaten,
durch Kupferbüchsen ersetzt werden; die 5 Lokomotiven

waren Verschub-Maschinen. Die Beseitigung erfolgte
wegen zu großer Anzehrungen auf der Wasserseite,
namentlich der Rohrwand, sowie oberhalb des Fuß

ringes, ferner wegen Rissen zwischen den Rohrlöchern.
Die Blechstärken waren:

9,5 mm für die Rohrwände,
8 mm für die übrigen Bleche.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbähn
hatte 14 Verschiebe- und 1 Güterzugs-Lokomotive mit
inneren Feuerkisten aus Flußeisen in Erprobung, wobei
sich zeigte, daß dieselben nur für die wenig ange
strengten Verschub-Maschinen ein günstiges Verhalten
aufwiesen.

Nach den Erfahrungen des K. K. Eisenbahn
ministeriums haben die flußeisernen Feuerbüchsen keine

längere Dauer gehabt, als kupferne und ist daher mit
Rücksicht auf den Rückgewinn bei letzteren ein \^drt-
schaftlicher Vorteil beim Bau von eisernen Feuerkiaten

nicht zu erwarten. Die Tiefe der feuerseitigen Ab
zehrungen wurde bei Verwendung von Eisen oder
Kupfer gleich (5—7 mm) beobachtet, doch sind die
selben bei den verhältnismäßig dünnen Plisenblechen
(9 mm gegen 13—15) bedenklicher, als bei den Kupfer
platten.

Die von den Stehbolzen ausgehenden Risse werden

auf der Feuerseite erst dann sichtbar, wenn sie wasser-

seitig schon eine Länge von 15—25 mm erreicht haben.

Die Versuche werden nicht mehr fortgesetzt, die
Flußeisen-Büchsen vielmehr nach und nach durch

kupferne ersetzt.

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn besitzt eine
Verschiebe- und eine Nebenbahn-Lokomotive, ferner 3
Werkstättenkessel mit Flußeisen-Feuerkiste. Die Ver-

schiebe-Lokomotive hatte 12 at Dampfdruck und folgende
Blechstärken:

Seitenwände 9 mm,
Rohrwand 13 mm.

Die Nebenbahn-Maschine wurde mit 10 at I be
trieben und waren die Seitenwände 8 mm, die Rohrwand

13 mm stark. Erstgenannter Kessel zeigte nach 2 Jahren
Risse in den Seitenwänden, welche nach weiteren
1V4 Jahren die Einziehung einer neuen kupfernen Büchse
nötig machten. Bei der Nebenbahn-Lokomotive ti'aten
nach 4jähriger Dienstleistung Nietlochrisse auf, welche
ausgebessert werden konnten. Bei den Werkstätten
kesseln waren selbst nach 10jähriger Betriebsdauer

keinerlei Risse aufgetreten.

Die priv.Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft hat in den Jahren 1888—1890 eine Feuer

büchse Bauart Haswell und 3 Stück Bauart Belpaire aus
Flußeisen herstellen lassen, welche ein günstiges Ver
halten zeigten. Außerdem sind seit 1897—1901
25 Polonccaufeuerbüchsen aus basischem Martin-Flußeisen

in Verwendung, die sich bisher gut bewährt haben.

Die 7 Versuchs-Lokomotiven mit eiserner innerer

Feuerbüchse der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
hatten schon nach sehr kurzer Zeit solche Anrostungen

und Risse in den Bügen, daß von einer weiteren Er
probung abgesehen wurde.
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Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen hat eine Personenzugs-
Lokomotive mit Plußeisen-Biichse im Jahre 1897 in

Betrieb genommen, deren Seitenwände Jetzt schon Risse
rings um die Stehbolzenlöcher aufweisen.

Zu Punkt 2. Uber den Einfluß, welchen die
Behandlung im Betriebe, der Brennstoff und das Speise
wasser auf die Dauer fiußeiserner innei'er Feuerkisten aus

üben, äußern sich 7 Verwaltungen (Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, K. E. 1). Berlin, K. E. D. Bromberg.
K. E. D. Cassel, K. E. D. Münster i. W., Königl. i
Sächsische Staatseisenbalmen und K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn) dahin, daß wegen zu kurzer Ver
suchzeit genügende Erfahrungen noch nicht vorliegen.
Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen bemerken,
daß die in Betracht kommenden Lokomotiven denselben

Dienst zu leisten hatten, als solche mit Kupferbüchsen.
Bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn

werden in jüngster Zeit keine Flußeisen-Büchsen melir
gebaut, weslialb neuere Erfahrungen fehlen.

Von Seite der Großherzogl. Badischen Staats- i
cisenbahnen wurde die Erfahrung gemacht, daß für i
Flußeisen-Büchsen eine äußerst sorgfältige Behandlung |
und gutes Speisewasser erforderlich sind. Gespeist soll
nur bei lebliaftem Feuer werden, weshalb beim Stillstand
der Schnellbläser zu benutzen ist; ferner ist beim Ein
fahren ins Maschinenhaus solange längs der Rohrwand
Feuer zu unterhalten, bis der Dampfdruck ziemlich ge
sunken ist. I

Das K. K. Eisenbahn-Ministerium hält gutes Speise-
Avasser und reine Kohle nebst sorgfältiger Behandlung
beim AusAvaschen der Kessel für unerläßlich.

Die K. K. priv. Österreichische NordAvestbahn
und Süd-Norddeutsche Vei'bindungsbahn führt an, daß
insbesondere alle raschen Abkühlungen der Feuerbüchs- I
platten hintanzuhalten sind und zwar durch möglichst |
gleichmäßigen Betrieb, gleichmäßiges Speisen, Ver
meidung von häufigem Gebrauch des Blasrohres, Einbau
von GeAvölben und möglichst langes Erhalten des Feuers
nach Außerdienststellung. Von Einfluß ist ferner die
Beschaffenheit des Brennstoffes und des SpeiseAvassers,
dessen rostbildende Eigenschaften zu untersuchen Avären.

Die priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft berichtet, daß auf Strecken mit stark
Avechselndem Gefälle Flußeisen-Büchsen sich Aveniger
bewährt haben, daß also zeitAveise gesteigerter Betrieb
sich besonders ungünstig bemerkbar macht. Eine schäd-
liciie EinAvirkung des bei dieser Bahn verAvendeten Brenn
stoffes (SchAvarzkohle aus den böhmischen und schlesischen
Revieren) ist nicht beobachtet Avorden. Minder gutes
Speisewasser übt hier keinen Avesentlich schädlicheren
Einfluß aus, als bei Kupferbüchsen.

Zu Punkt f 3. Bezüglich der Beschaffenheit des
Materials, Avelches sich für flußeiserne Feuerbüchsen am

besten eignet, haben folgende 8 Verwaltungen Mit
teilungen gemacht; Großherzogl. Badische Staatseisen
bahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, K. E. D.
Münster i. W., Königl. Sächsische Staatseisenbahnen,
K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priA^ Öster-
reichisclie Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn, priv. Österreichisch-Ungarische Staats-
eisenbahn-Gesellschaft und die Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Staateisenbahnen.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
hatten für das verAVendete Flußeisen vorgeschrieben:

Festigkeit pro 1 qmm 84—89 kg,
Dehnung 25 7o.

Für die Bleche der von den Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen erprobten Flußeisenbüchsen' Avar von
den Baldwin-Werken vorgeschrieben Avorden:

Festigkeit pro 1 qmm 88 — 46 kg,
Dehnung 20 °/o.

Die Bleche sind aus im Holzkohlenfeuer her

gestellten Blöcken zu walzen und sollen folgende
chemische Zusammensetzung haben:

Kohlenstoff 0,15—0,25 %,
Phosphor nicht über 0,08 ®/o,
Mangan „ „ 0,45 %,
Silicium „ „ 0,08 %,
Schwefel „ „ 0,085 %.

Die K. E. D. Münster i. W. hatte für die Abnahme

folgende Bedingungen festgesetzt:
Festigkeit pro 1 qmm 86—40 kg,
Dehnung nicht unter 25 %.

Die nachträglichen Materialproben ergaben eine
durchschnittliche Festigkeit von 87 kg und eine Dehnung
von 18—28 %. Stücke aus der Rohrwand ließen sich

kalt biegen und vollständig zusammenschlagen, Avährend
ein Stück aus einer SeitenAvand beim ersten leichten

Schlag mit einem Handhammer durchbrach.
Von den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen

Avurden Krupp'sche Qualitätsbleche aus Siemens-Martin-
Flußeisen verAvendet, Avelche sich bei der Bearbeitung
weich und fehlerfrei gezeigt hatten.

Die vom K. K. Eisenbahn-Ministerium für Feuer-

büchs-Flußeisenbleche aufgestellten Bedingungen Avaren:
Martin-Flußeisen mit einer Festigkeit

pro 1 qmm 40—45 kg,

mit Phosphorgehalt von 0,08 % max.,
„  SchAvefelgehalt „ 0,02 °/o max.
Da Bleche mit so geringem Phosphorgehalt nicht

erhältlich Avaren, Avurde ein solcher von 0,04 °/o zu
gestanden.

Obige Verwaltung schreibt die geringe Haltbarkeit
flußeiserner Büchsen hauptsächlich unserem schlechten
Material und dies dem Umstände zu, daß bei der Ver
hüttung der Erze und der Einschmelzung des Roheisens
nur unreine Braun- oder Schwarzkohle in Verwendung-
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kommt, während in Amerika dazu reiner Antliracit ge
nommen wird.

Die von der K. K. priv. Österreichischen Nord
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn durch
geführten Zerreißversuche mit 2 Stäben ergaben:

Festigkeit pro 1 qmm 38,1 und 36,8 kg,
Kontraktion 62,2 „ 67,2%,
Dehnung 28,5 „ 30,8 %.

Es wird empfohlen: Gleichförmiges, dichtes, weiches
und zähes Flußeisen, welches gegen Wärmeschwankungen
wenig empfindlich ist (nicht schrumpft).

Vorausgesetzt ist 8 —9 mm Dicke für Seiten-,
13 mm für Rohrwände.

Die Vorschriften der priv. Österreichisch-Unga
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft lauten:

Weiches, zähes, basisches Martin-Flußeisen mit:
Festigkeit pro 1 qmm mindestens 35 kg,
Kontraktion mindestens 60 °/o.

Dieses Material hat sich gut bewährt.

Das Material, welches von der Gesellschaft für

den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen für

eine flußeiserne Büchse verwendet wurde, war:
IIE

Krupp'sches Flußeisen, Qualität extra mit

34—39 kg Festigkeit pro 1 qmm,
26 °/o Mindestdehnung,
0,04 % Höchst-Phosphorgehalt.

Schlußfolgerung.

Die Verankerung der Feuerkisten-Seiten
wände geschieht allgemein durch Stehbolzen
und eiserne Queranker, die der Decken durch
eiserne Stehbolzen, was sich bewährt hat.

Zur Verringerung der durch das Strecken
der Rohrwand hervorgerufenen Übelstände wer
den teils kurze Deckenbarren, teils gegliederte
Stehbolzen, teils Verstärkung der Stege ange
wendet. Diese Ausführungen haben ihren Zweck
nur im beschränkten Maße erfüllt; welche den
Vorzug verdient, kann noch nicht mit voller
Sicherheit angegeben werden.

Der Einfluß der chemischen Zusammen

setzung des Kupfers auf seine Haltbarkeit ist
noch nicht genügend geklärt, weshalb es sich
empfiehlt, die Versuche fortzusetzen. Elektro
lytisch gewonnenes Kupfer scheint wenig ge
eignet zu sein.

Die Webb'sche Heiztürverbindung hat sich
im allgemeinen bewährt. Über die Vorteile
der Verwendung von Manganbronze und Hart
kupfer für Stehbolzen gehen die Urteile weit
auseinander. Nickelstahl-Stehbolzen haben sich

nicht bewährt. Über die Eigenschaften des für
flußeiserne Feuerkisten am besten geeigneten
Materials fehlen noch genügende Erfahrungen.
Mit diesen Feuerkisten sind daher nur vereinzelt

günstige Erfahrungen gemacht worden.
Es scheint, daß flußeiserne Feuerkisten

eine sehr sorgfältige Behandlung und einen
gleichmäßigen Betrieb erfordern.

Bericht
über die Beantwortiiiigeii der Frage

Gruppe HI, Nr. 6.

Kessel.

(Vergl. Frage CJruppelll, Nr. 2 der Fragebeantwortiingen von 1898.)

a) Welche von den gewöhnlichen abweichende
Bauarten sind im Gebrauch und mit welchem Erfolge?

b) Welche weiteren Erfahrungen sind gemacht mit
Ijaschennietung und mit geschweißten Nähten?

c) desgl. mit der Lagerung der äußern Feuerkiste
im Rahmen hinsichtlich der Haltbarkeit der Stehbolzen?

d) desgl. mit Flußeisen zu den Kesselwänden?
(Beschafifenheit ist anzugeben.)

e) desgl. mit eisernen Rauchkasten-Rohrwänden mit
Kupfer- oder Messingüberzug?

f) Sind Einrichtungen zur Herstellung eines aus-
i'eichenden Wasserumlaufes in Verwendung? und mit
welchem Erfolge?

g) Ist ein Ausglühen der fei-tigen Kessel an Stelle
des Ausglühens der einzelnen I^latten versucht?

In welcher Weise und mit welchem Erfolge?

Berichterstatter: Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahu-
Gesellschaft.

Die Frage wurde von 37 Verwaltungen beantwortet.
Auf die einzelnen Punkte liefen folgende auszugs

weise wiedergegebenen Äußerungen ein:
Zu a. Als Kessel, welche von der üblichen Bauart

abweichen, wurden angeführt:
1. Kessel mit DampfÜberhitzer.
2. Kessel, Bauart Brotan.

3. Kessel mit Feuerkisten, Bauart Polonceau.
4. Wellrohrkessel.

5. Kessel mit über dieSpurweite erbreiterterFeuerkiste.
6. Kessel mit überhöhtem Feuerkistenmantel.

7. Kessel nach Serpollet.
8. Dampfsammler auf dem Langkesselrücken.
Von diesen Bauarten dürften nur die unter 1 bis 4

ancreführten hervorzuheben sein.
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Kessel mit Dampfüberhitzer sind im Betrieb bei
der K. E. D. Berlin 3 Stück, bei der K. E. D. Cassel
1 Stück, bei der K. E. D. Hannover 1 Stück.

Diese Kessel unterscheiden sich von jenen ge
wöhnlicher Bauart durch ein in den Langkessel ein
gezogenes Flammrohr, durch welches die Feuergase dem
in die Rauchkammer eingebauten Überhitzer zugeführt
werden. Genügende Erfahrungen liegen nicht vor.

Bei den K. K. Österreichischen Staatsbahnen ist
ein Kessel Bauart Brotan in Erprobung. Dieser Kessel
besteht aus einem cylindrischen 1 jangkessel mit darüber-
gelagertem Dampfsammler, in dessen Verlängerung nach
rückwärts eine aus Röhren gebildete Feuerbüchse an
gesetzt ist. Ein endgültiges Urteil über das Verhalten
dieses Kessels kann noch niclit abgegeben werden.

Die priv. Österreichiscli-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft hat seit dem Jahre 1879 73 Stück

Kessel bis zu 10 at mit Polonceau-Feuerkisten gebaut
und zwar sind von diesen 64 Stück aus Kupfer, der
Rest aus basischem Martinflußeisen.

Diese Bauart hat sich bis jetzt vollkommen be
währt, und hat die Gesamtleistung der Kessel trotz
der durch diese Bauart bedingten Verringerung der
Anzahl der Siederohre nicht abgenommen, was der Ver
größerung der unmittelbaren Heizfläche durch die Decken

rippen zuzuschreiben ist.

Als Vorzüge dieser Feuerkistenbauart sind zu
erwähnen;

Die Erleichterung der Reinhaltung der Decke und
die gute Erhaltung infolge der unbehindei'ten Ausdehnung
und Zusammenziehung des Mateiials.

Die K. E. D. Hannover hat mit vor einigen Jahren
eingebauten Wellrohrkesseln schlechte Erfahrungen ge
macht; da die runden Feuerbüchsen dieser Kessel nach

kurzem Betriebe unrund wurden, ihre Bedienung große
Geschicklichkeit erforderte und die Erhaltungskosten
bedeutende waren, wurden dieselben beseitigt.

Zu b. Kessel mit Laschennietung sind in Ver
wendung bei den nachstehenden 28 Verwaltungen:

Lfd.

Kr.
Name der Verwaltung

Zahl der

Lokomotiven

Seit dem

Jahre

1 Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen 276 1892

2 Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen alle neuen _

3 Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen

— seit einigen
Jahren

4 Großherzogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion . . . . alle neuen seit 1896

5 PfUlzische Eisenbahnen . . . viele neuen --

6 K. E. D. Altona . . . . . — —

7 K. E. T). Berlin
— —

Lfd.
Name der Verwaltung

Zahl der Seit dem
Kr. Lokomotiven Jahre

8 K. B. D. Breslau . . . . . — —

9 Iv. E. D. Elberfeld — —

10 K. E. D. Essen a. R — —

11 K. E. D. Frankfurt a. M. . . alle neuen —

12 K. E. D. Hannover . . . . allgemein
eingeführt

—

18 K. E. D. Kattowitz . . . .
— —

14 K. E. D. Cöln . . . . . . — —

15 K. E. D. Magdeburg . . . .
— —

16 Königl. Preußische und Groß
herzogl. Hessische Eisenbahn
direktion Mainz

— —

17 K. E. D. Münster i. W. . . . — —

18 K. E. D. Stettin — —

19 Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen alle Lokomo

tiven über
12 Atm.

20 Königl. W ürttembergische Staats-
eisenbahneu 99 Stück 1898

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

22 K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn

28 K. K. Eisenbahnministerium . . alle Kessel
über 12 Atm.

—

24 K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn u. Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn 54 —

25 Priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft . 59 1899

26 K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft — —

27 Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen . alle über

12 Atm.
—

28 Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisen
bahnen

— —

11 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Groß-
herzogl. Oldenburgisclie Eisenbahndirektion, Pfälzisciie
Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Hannover,
K. E. D. Magdeburg, Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, K. K. Eisenbahnministerium, pri\% Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft und Königl.
Ungarische Staatseisenbahnen) verwenden Laschennietung
nur für Längsnähte und zwar durchaus mit gutem Erfolge,
alle übrigen in obiger Tabelle angefühiden Verwaltungen
besitzen Kessel mit Laschennietung in den Längs- und
Quernähten und hat sich diese bis jetzt vollkommen
bewährt.

Die einzelnen Verwaltungen äußern sich über die
Laschennietung wie folgt:

Bei der Großherzogl. Oldenburgischen Eisenbahn
direktion sind sämtliche seit 1896 beschafften Lokomotiv-
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Kessel mit Doppellaschennietung für die Längsnälite
versehen.

Die K. E. D. Hannover teilt mit, daß Laschen
nietung für Längsnähte mit bestem Erfolg allgemein ein
geführt ist, und daß bei älteren, überlappten Längsnähten
seither 2 Explosionen und einfache Einbrüche ein
getreten sind.

4 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, K. K. Eisenbahnministerium, priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft und Königl.
Ungarische Staatseisenbahnen) verwenden Laschennietung
um* bei Kesseln mit mehr als 12 at Dampfdruck, und
zwar sind bei diesen Bahnen nur die Längsnähte in dieser
Weise veraietet. Von Seite des K.K. Eisenbahnministeriums

wird angegeben, daß bei Kesseln bis 1420 mm Durchmesser
Doppellasclien mit vierfacher Nietreihe (Güteverhältnis
rund 80 %) und bei solchen über 1500 mm Durchmesser
mit sechsfacher Nietreihe ausgeführt werden.

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn hat einfache Laschen
nietung angewendet bei:

18 Lokomotivkesseln mit 11 at,

10 „ „ 12 „
und doppelte Laschennietung bei den Längsnähten der
Cyhnderkessel und Feuerbüchsmäntel von 26 l^okomotiv-
kesseln mit 13 at Dampfspannung.

Die in nachstehender Tabelle angeführten 10 Ver
waltungen besitzen Kessel, bei welchen gewisse Teile
durch Schweißung, statt durch Nietung, hergestellt sind.

 .dfL
.rN Name 

der 
Verwaltung'

Anzahl 
der

Lokomotiven

Im 
Betrieb

ties

1 Großh. 
Badische 
Staatselsen bahnen

 
2

Personen-

Tender-
Lokomotiven

1900

2 Großh.Oldenburgische 
Eisenbahn
1
2

1894

3 Pfälzische 
Eisenbahnen .
 

.
 
. eleiv—

4 K
.
 

E
.
 

D
.
 

Cassel einige —

5 K
.
 

E
.
 

D
.
 

Hannover
 2(Wellrohr) —

6 Königl. 
Sächsische 
Staatseisen bahnen

7

8

Königl. 
"W 
ürtteinbergische 
Staats

eisenbahnen

K. 
K. 

priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn

4
8

1898

9K
.
 

K
.
 

Eisenbahnministerium
 rhem
als 
500—

1
0
K. 
K. 

priv. 
Österreichische Nordwestbahn 

 dnu
Süd-Nord deutsche 

Verbindungsbahn . 
. rhemals 

2
5 —

8 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen)

wenden die Schweißung nur bei den Längsnäliten an
und bemerken, daß dieses Verfahren bisher keine Mängel
gezeigt hat. Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion empfiehlt bei Ausführung der Schweißung die
größte Sorgfalt.

Die geschweißten Kessel der Königl. Württem
bergischen Staatseisenbahnen besitzen Laschennietung in
den Quernähten und es wii-d für nötig erachtet, daß
die Kesselrollen nach dem Schweißen der Längsnaht im
Ganzen ausgeglüht werden. |

Bei der K. K. priv. xA.ussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft werden nur die Domnähte allein, bei der
K. K. priv. Österreichischen Nordwestbahn und Süd-
Norddeutschen Verbindungsbahn außerdem bei den Lo
komotivkesseln mit 2 Domen das Domverbindungsrohr
und zwar mit gutem Erfolge geschweißt. Bei den
K. K. Österreichischen Staatsbahnen besitzen Schweiß
nähte die Dome, die Domverbindungsrohre und" die erste
Kesseltrommel bei der Rauchkasten-Rohrwand auf eine

Länge von circa 350—400 mm, letztere um das Zuspitzen
der Laschen zu vermeiden und eine vollkommen runde

Rohrw^and zu erhalten.

Erfahrungen sind nicht angegeben.

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen wenden
geschweißte Nähte nur bei den Dampfdom-Ober- und
Unterteilen, den Domdeckeln .(Domkappen) und den
ersten kurzen Kesselschüssen, deren vorderer Blechrand
in die Rauchkammer hineinragt, an. Anstände haben
sich bei diesen Nähten bis jetzt noch nicht bemei'kbar
gemacht. Die K. E. D. Cassel und Hannover geben
nur allgemein an, daß sich geschweißte Nähte [(bei
letztgenannter Verwaltung an 2 Wellrohrkesseln) !gut
bewährt haben.

Die Pfälzischen Eisenbahnen teilen mit: Ge

schweißte Nähte haben zu vielen Beanstandungen Anlaß
gegeben. Bei einer großen Zahl von Lokomotiven
haben Domhauben und Domuntersätze, w^elche mit an
geschweißten Deckeln und angeschweißten Winkelringen
versehen waren, ausgewechselt werden müssen, weil die
Schweißnähte nach einer Reihe von Jahren betriebs-

gefährliche Risse zeigten.

Bezüglich des Punktes c (Erfahrungen mit der
Lagerung der äußeren Feuerkiste im Rahmen, hinsicht
lich der Haltbarkeit der Stehbolzen) haben 10 Verwal
tungen (Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Hannover, Königl.
Preussische und Großherzogl. Hessische Eisenbahndirek
tion Mainz, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, Großherzogl. General-
Eisenbahndirektion Schwerin, Szamostaler Eisenbahn
und Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) erklärt, darüber
keine Erfahrungen zu besitzen.
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Die Großherzogl. Badischeri Staatseisenbahnen be
richten, daß bei den ersten Lieferungen einer ge
kuppelten Schnell Zugslokomotive, deren hinterer Kessel
teil durch einen über die ganze Länge des Feuerkastens
gehenden Trägei' auf dem Rahmen getragen wurde,
häufige Stehbolzenbrüche zu verzeichnen waren. Dieser
Mangel wird dem Umstand zugeschrieben, daß der lange
'^Präger die Bewegung des Mantels hinderte. Durch Er
satz des einen Trägers durch 2 kürzere vorn und hinten
an den Seitenwänden, wurde das weitere Brechen der

Stehbolzen wirksam verhindert. Weitere Erfahrungen
sind nicht gesammelt worden.

17 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K.
E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Frankfurt a. M.,

K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Magdeburg, K. E. D.
Stettin, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische

Staatseisenbahnen und die Gesellschaft für den Betrieb

von Niederländischen Staatseisenbahnen) bemerken, daß
eine ungünstige Beeinflussung der Haltbarkeit der Steh
bolzen durch die übliche Lagerung der äußeren Feuer
kiste im Rahmen nicht beobachtet wurde.

Die K. E. D. Altona hat mit der Befestigung der
Kesselträger mittelst Stiftschrauben schlechte Erfahrungen
gemacht, weshalb eine andere Befestigungsart (welche,
wird nicht erwähnt) in Aussicht genommen ist.

Bei der K. E. D. Breslau wurde nur in einzelnen

Fällen festgestellt, daß die Stehbolzen an den Seiten
wänden der Feuerbüchse häufiger abgerissen wurden, als
an den Vorder- und Rückwänden, doch ist es zweifelhaft,
ob die Auflagerung der Feuerbüchse an diesem Übel
stande die Schuld trug.

Von Seite der K. E. D. Stettin wurde nur bei

einzelnen ^4 gekuppelten Güterzugslokomotiven ein
häufiges Brechen der Stehbolzen in der Nähe der seitlich
an der Feuerkiste angebrachten Kesselträger beobachtet.

Bei den Königl. Württembergisclien Staatseisen
bahnen geschieht die Lagerung der Feuerkiste im Rahmen
mittelst winkelförmiger Gleitschuhe aus Bronze von ent
sprechender Länge.

Bei der K. E. D. Bromberg sind die Stiftschrauben
für die Kesselträger häufig abgerissen.

Die K. E. D. Elberfeld und K. E. D. Münster i. W.

teilen mit, daß die Lagerung der Feuerkiste im
Rahmen bezüglich der Haltbarkeit der Stehbolzen keine
Mängel gezeigt hat, letztgenannte Verwaltung macht je
doch die Einschränkung, daß dies nur dann zutrifft,
wenn eine ausreichende Zahl und Stärke der Stift

schrauben vorhanden ist.

Die Großherzogl. Oldenburgischen Eisenbahnen
verwenden Pendelstützen und Gleitlager und ist ein
Unterschied hinsichtlich der Haltbarkeit der Stehbolzen

nicht beobachtet worden. Bei den K. K. Österreichi
schen Staatsbahnen haben Gleitträger nur bei jenen
Außenrahmen-Lokomotiven zu Schäden der benachbarten

Stehbolzen und zu Abzehrungen der Feuerkistenwände
Veranlassung gegeben, bei welchen diese Träger nicht
genügend steif ausgeführt waren. Die Pendelbüchsträger
haben sich seit 7 .Jahren bei hochliegenden Kesseln gut
bewährt.

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn hat die Wahr
nehmung gemacht, daß bei Lokomotiven mit schwachen,
langen, unversteiften Seitenwänden und einer Stehbolzen-

teilimg von mehr als 100 mm Undichtheiten der in der
Feuerhöhe liegenden Stehbolzen häufiger vorkamen, als
bei steifen Wänden. Bei dieser Verwaltung werden
daher möglichst starke (16 mm) Feuerkisten-Seitenwände
verwendet, welche außerdem durch außen aufgenietete

Bleche versteift sind, und ist die Stehbolzenteilung im
Höchstwert 100 mm.

Zu dem Punkte d, welche Erfahrungen sind mit
der Verwendung von Flußeisen für Kesselwände bisher

gemacht worden, sind von 31 Verwaltungen Antworten
eingelaufen.

5 Verwaltungen (K. E. D. Bromberg, Königl.
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbahn
direktion Mainz, Großherzogl. General-Eisenbahndirektion
Schwerin i. M., K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und
Szamostaler Eisenbahn) teilen mit, daß sie dies
bezüglich keine Erfahrungen besitzen.

Die nachfolgende Übersicht giebt die Namen der
81 Verwaltungen, welche über die Verwendung von
Flußeisen zu Kesselwänden berichten, ferner die Anzahl
der Kessel aus Flußeisen und den Beginn der Ver
wendung dieses Materials an.

Name der Verwaltung

Anzahl

der Kessel

aus Fluß

Flußeisen-

Kessel

werden ge-

bant seit

An

merkung
eisen

Großh. Badische Staatseisen
bahnen 149 1891

Kgl.BayerisclieStaatseisenbahnen alle neuen — —

Reichseisenbahnen i. Elsaß-Loth-
rmgen alle neuen — — ■

Großh.Oldenburgische Eisenbahn _ _

--

Pfälzische Eisenbahnen . . . . — — —

K. E. D. Altona viele mehr als
8 Jahren

—

K. E. D. Berlin alle neuen 1897

K. E. D. Breslau — —

K. E. D. Ccissel — — —

K. E. D. Danzig
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Anzahl
Flnßeisen-

An
Name der Verwaltung

der Kessel Kessel

aus Fluß werden ge

baut seit

merkung
eisen

K. E. 1). Elberfeld — — —

K. E. D. Erfurt — ~ —

K. E. D. Essen — — —

K. E. D. Frankfurt a. M. . . —
mehr als
8 Jahren

—

K. E. D. Hannover . . . . alle neuen — —

K. E. D. Kattowitz . . . . — - —

K. E. D. Cöln — — —

K. E. D. St. Johann-Saarbrllcken — — —

K. E. D. Magdeburg . . . . — —
-

K. E. D. .Stettin — ~ —

Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen alle neuen 5 Jahren
—

Kgl. "Württembergische Staats
alle

neueren

1888eisenbahnen

K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn — — —

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn alle seit

20 Jahren

K. K. Eisenbahnministeriuni . . alle seit
3 Jahren

—

K.K. priv. Österreichische Nord
westbahn u. Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn alle neuen —

—

Priv. Österreichisch - Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft . alle neuen seit 1878 von

1878—1887

Martin-

Flußeisen,
seit 1887

basisulies
Martin-

Flußeiseii

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft die neuen — —

Verbund-

Lokoni.

Königl. Ungarische Staatseisen-
balmen allgemein seit 1890 —

Holland. Eisenbahn - G esellscbaft alle neuen seit den

letzten

Jahren

Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisen
bahnen alle neuen seit

einigen
Jahren

Bezüglich des Erfolges der Verwendung von Fluß
eisen zu Kesselwänden ist Folgendes zu berichten:

2 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen und Königl. Sächsische Staatseisenbahnen)
teilen mit, daß ein abschließendes Urteil über die
Bewährung des Flußeisens noch nicht abgegeben werden
kann; bei der letztgenannten Bahn haben sich schon
nach 3—4jährigem Betrieb bedeutende Anzehrungen
im unteren Teile des Rundkessels und den Mantelplatten

oberhalb des Feuerbüchsrahmens gezeigt.

Bei der K. E. D. Altona wurde bei einigen Kesseln
aus Flußeisen vorzeitig starke Rostung beobachtet,
während andere 8 Jahre im Betrieb stehende Kessel sich

schweißeisernen Kesseln gegenüber überlegen zeigten.
18 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen-

bahnen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion,
Pfälzische Eisenbahnen, K. PJ D. Berlin, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Stettin, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. Eisenbahnministerium, priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, Königl. Un
garische Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen) haben mit der Verwendung
von Flußeisen für die äußeren Kessel gute Erfahrungen
gemacht.

D. Elberfeld wird dieses

daß eine sachgemäße Be
gutes Speisewasser nötig

Von Seite der K. P]

Urteil dahin eingeschränkt,
handlung der Bleche und
sind. Anfressungen und Rostungen sind besonders beim
Feuerkasten-Bodenring und unten an der hinteren Rohr
wand beobachtet worden, jedoch ist noch nicht ermittelt,
ob diese Mängel der Materialbeschaffenheit zugeschrieben
werden müssen.

Das K. K. Eisenbahnministerium empliehlt dieses
Material insbesondere für Biegebleche.

Nach den Angaben von 8 Verwaltungen (Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Cöln, K.
K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord
deutsche Verbindungsbahn) ist Flußeisen für Lokomotiv-
Kessel besser geeignet, als Schweißeisen, und schreibt
letztgenannte Verwaltung wie folgt: Das basische
Martintlußeisen besitzt die vorteilhaften Eigenschaften
des Schweißeisens, erleidet jedoch durch den Betrieb
keine so bedeutende Abnahme der Güteziffer als dieses

und neigt, besonders härteres P'lußeisen, weniger zum
Rosten.

5 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D.
Essen, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Magdeburg
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken) geben bekannt,
daß bei Flußeisen-Kesseln Ausrostungen und Rost
furchenbildungen in größerem Umfange beobachtet wurden
als bei solchen aus Schweißeisen, daß Flußeisen sich
also nicht bewährt hat.

Nach Angaben der K. E. D. Frankfurt a. M. sind
bei 8 Jahre im Betrieb gewesenen Flußeisen-Lang
kesseln im Innern derselben zahlreiche Rostpocken (bis
4 mm tief) und größere Anrostungen von 12—32 mm
Länge und 3—7 mm Tiefe beobachtet worden.

Die Königl. Württembergischen vStaatseisenbahnen
haben hauptsächlich an Güterzug-slokomotiven mit 14 at
an den Rundkesseln feine Risse im vollen Blech



151

III. 6. Kessel.

aii der unteren Kesselseite in der Nähe der Rundnaht

festgestellt.
Über die Beschaffenheit des verwendeten Fluß-

eisens, soweit sich dieselbe aus den mitgeteilten An
gaben beurteilen läßt, giebt die folgende Zusammen
stellung Aufschluß.

f = Festigkeit in kg pro 1 qmm, c = Kontraktion in ®/o des
urspriinglicben Querschnittes,  S' — Summe von f und c,

AZ' = Dehnung in ®/o der ursprünglichen Länge.

Name der Verwaltung
Fluß

eisen-

Sorte f

vorgesc

c

hrieben

S M'

Großh. Badische Staats
eisenbahnen . . . . nicht an

gegeben
34-45

— 62-6025—20

Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen . . . . basisches

Martin-

Flußeisen

34-42
—

25-20

Reicheisenbahnen i. Elsaß-
Lothringen Martin-

Flußeisen
34-41

—
25

Großh. Oldenburgische
Eisenbahn nicht ge

nannt

38-45 — —
26

Pfalzische Eisenbahnen . desgl. 88-42 — 25-20

K. E. D. Altona . . . Martin-

Flußeisen
84-41

— 25

K. E. D. Berlin . . . desgl. 84-41
_

— 25

K. E. D. Elberfeld . . desgl. 84—41 — — 25

K. E. D. Kattowitz . . desgl. 34-41 — — 25

K. E. D. Stettin . . . nicht ge
nannt

84—41
— — 25

Königl. Sächsische Staats
eisenbahnen . . . . basisches

Martin-

Flußeisen

34—40
— 25

Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen . . nicht ge

nannt

37—43 40 — 20

K. K. priv. Aussig-Tep-
litzer Eisenbahn . . . desgl. 84-38

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

Flußeisen
40—5850-8795-90

—

K. K. Eisenbahn

ministerium . . . . desgl. 38—88 40 25

K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-

Norddeutsche Verbin
dungsbahn basisches

iNlartin-

Flußeisen

88-48
— —

Priv. Österr. - Ungarische
Staatseisenbahn - Gesell-
.schaft desgl. 35 60

K. K. priv. Südbahn-Ge
sellschaft . . . . . desgl. 38—85 40 _ 25

Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen . . . . desgl. 84-40 50

Gesellschaft für denBetrieb
von Niederländ. Staats
eisenbahnen . . . . nicht ge

nannt

34—45
— —

25-28

Zu Punkt e. Auf die Frage, welche Erfahrungen
mit eisernen Rauchkammer-Rohrwänden mit Kupfer
oder Messingüberzug gemacht wurden, haben sich 3 Ver
waltungen (Königl. Preussische und Großherzogl.
Hessische Eisenbahndirektion Mainz, K. E. D. St. Jo
hann-Saarbrücken und K. E. D. Stettin) dahin geäußert,
daß sie diesbezüglich keine Erfahrungen besitzen.

Die Antworten von 22 Verwaltungen sind aus
nachstehender Tabelle ersichtlich:

Rauchkasten-Rohrwände mit Beleg aus

Name der Ver

waltung

ä

Messing (Rupert) Kupfer

Anzahl seit Resultat Anzahl seit Resultat

1 Reichseisenbahnen in
Elsaß - Lothringen

einige
— günstig

_

— —

2 Großh. Olden
burgische Eisenbahn

desgl. 1899 desgl. — — —

3 K. B. D. Altona 4 1892 kein

Vorteil

— — —

4 K. E. D. Berlin einige — desgl. — — —

5 K. E. D. Breslau desgl. — günstig — — —

6 K. E. D. Cassel desgl. — desgl. — — —

7 K. E. D. Danzig 4
— kein end

gültiges
Urteil

4 — kein end

gültiges
Urteil

8 K. E. D. Elberfeld einige — desgl. — — —

9 K. E. D. Erfurt desgl. günstig einige — günstig

10 K. E. D. Essen wenige — desgl. — — —

11 K. E. D. Hannover
— — —

1 — kein
Urteil

12 K. E. D. Kattowitz einige —

kein end
gültiges
Urteil

—

13 K. E. D. Magdeburg desgl. — desgl. —

14 Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen

34
1

—  jkeingUn-
1  stiges

— — —

15 Großh. General-
Eisenbahndirektion

Schwerin i. M.

einige — günstig —

16 Königl. Württem
bergische Staats

eisenbahnen

2 1899 desgl. "

17 K.K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn

— — —
einige günstig

18 K. K. Eisenbahn
ministerium

einige _

kein end
gültiges
Urteil

—

—

19 K. K. priv. österr.
Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche
V erbindungsbahn

1 1898 günstig

i

20 Priv. Österreichisch-
Ungarische Staats

eisenbahn - Gesellsch.

18 1  1897 kein end
gültiges
Urteil

21 Holländische Eisen

bahn-Gesellschaft
— — —

einige
1  ~ !

22 Gesellschaft für den
Betrieb von Nieder
ländischen Staats

eisenbahnen

'  niolit
günstig

nicht
günstig
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. . - Bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen

hat der Zinnbelag nur V2—1 Jahr ausgehalten, während
der Messingüberzug eine Haltbarkeit von 2—3 Jahren
ergab.

4 Verwaltungen (K.E. D. Cassel, K.E. D. Hannover,
priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesell
schaft^ Königl. Württembergische Staatseisenbahnen)
lieben die großen Kosten und schwierige Herstellung
solcher Beläge hervor.

Hie priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft verwendet starken Kupferblechbelag.

Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen
halten dafür, daß durch sorgfältige Instandhaltung des
Kessels das Abrosten der eisernen Rohmvand so be

schränkt werden kann, daß der Vorteil eines Belages
nur ein geringer ist.

2 Verwaltungen (K. E. D. Hannover und Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen) haben die Beobachtung
gemacht, daß das Eisen trotz des Überzuges rostet,
weil dieser in Folge der ungleichen Ausdehnung Sprünge
und Risse erhält.

Die K. E. D. Elberfeld kann das Verfahren, eiserne

Rohrwände mit einem Belag zu versehen, nur dann vor
teilhaft finden, wenn die Rohrwand dadurch die Dauer

Fig. 42. Fig. 43.

o  o

o ■•..d'.J o/' o

wänden der Büchse bisher noch keine Risse bemerkt
wurden. Es war nur eine öftere Auswechselung der
gußeisernen Schutzkappe nötig, während die Rohre
dicht gehalten haben.

Zu Punkt g. Zu dieser Frage — Ausglühen
ganzer Kessel — haben 3 Verwaltungen (Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn) Stellung genommen.

Q i P

von zwei Feuerbüchsen erreicht, weil es gewiß nicht
von Vorteil ist, wenn bei einer Lokomotive einige
Jahre nach Erneuerung der Feuerbüchse die Rauch
kammer-Rohrwand ausgewechselt werden müßte.

Bei der priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft hat sich Kupferblech von 4 mm Dicke bei guter
Instandhaltung bewährt; die Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft verwendet 9,5 mm starke Kupferbleche,
welche gegen die wasserberührte Fläche mittelst nicht
durchgehender Schrauben und mit Nieten befestigt sind;
über die Bewährung ist nichts näheres angegeben. ;

Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen ist davon abgegangen,
Messing- oder Kupferbeläge anzuwenden, und werden
jetzt Versuche mit Einlagen von verschraubten guß
eisernen Platten gemacht.

Bei den Pfälzischen Eisenbahnen hat sicli ein Be
dürfnis, die Rauchkammer-Rohrwände mit einem schützen
den Überzug zu versehen, bisher nicht gezeigt, weil
dieselben über 20 Jahre, in der Regel bis zur Aus
musterung des ganzen Kessels vorhalten. Dies wird
darauf zurückgeführt, daß ein Nässen der Lösche in
der Rauchkammer nicht erfolgt.

Zu Punkt f. Zur Herstellung eines aus
reichenden Wasserumlaufes ist nur bei der K.^K.
priv. Österreichischen Nordwestbahn und Süd-
Norddeutschen Verbindungsbahn, und zwar bei einer
mit flußeiserner Feuerbüchse ausgestatteten Loko
motive, die aus Fig. 42 u. 43 ersichtliche Einrichtung
angebracht.

Genannte Verwaltung hat beobachtet, daß
die Feuerbüchs-Seitenwände weniger wirksam sind,
als es mit Rücksicht auf ihre Nähe beim Feuerherd
erwartet werden muß, und schreibt dies dem Um
stände zu, daß sich zwischen den Feuerkasten-
und Stehkessel-Seitenwänden ein Dampfpelz bildet,
welcher die Wärmeübertragung erschwert. Die zu
geringe Wärmeübertragung führt zu Matratzierungen
und Rissen der eisernen Feuerbüclis-Seitenwände,
weshalb es erforderlich ist, die Dampfblasen nach
oben abzuführen, was durch regen Wasserumlauf
erreicht werden kann.

Diese Einrichtung ist ein Jahr im Betrieb und
soll sich insofern bewährt haben, als an den Seiten-

2 dieser Verwaltungen (Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn) glühen gebördelte und geschweißte Kessel
teile als Ganzes aus, um die bei der Bearbeitung etwa
aufgetretenen Materialspannungen zu entfernen. Bei
letzterer Verwaltung wurde dieser Vorgang bei mehreren
Lokomotiven der letztjährigen Ijieferungen eingehalten
und kann ein bestimmter Erfolg noch nicht festgestellt
werden.
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Die Königl. Sächsischen Staatseisenhahneii halten
ein Ausglühen des fertigen Kessels als nicht empfehlens
wert, weil dadurch die Dichtheit der Nietungen leiden
müsse.

Schlußfolgerung.
Kessel besonderer Bauart sind nur ver

einzelt in Verwendung. Genügende Erfahrungen
zur Fassung eines endgültigen Urteiles liegen
noch nicht vor.

Die Laschennietung hat sich im allgemeinen
bewährt. Über geschweißte Kesselnähte lauten
die Urteile nur teilweise günstig; es empfiehlt
sich, die Versuche fortzusetzen.

Durch die übliche Lagerung der äußeren
Feuerbüclise im Rahmen ist die Haltbarkeit der

Stehbolzen nur vereinzelt nachteilig beeinflußt
worden.

Flußeisen wird für die cylindrischen Kessel
und die äußeren Feuerkisten vorwiegend ver
wendet. Im Martinofen erzeugtes Flußeisen
wird von den meisten Verwaltungen vorgezogen.

Über die Vorteile eines Messing- oder
Kupferbelages zum Schütze der Rauchkammer-
Rohrwände sind die Meinungen geteilt.

Einrichtungen zur Herstellung eines aus
reichenden Wasserumlaufes sind bis auf einen

Versuch nicht im Gebrauch.

Das Ausglühen des ganzen Kessels wird
nicht geübt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 7.

Siederohre.

a) Sind Siederohre mit inneren Rippen (Serve) ver
sucht?

1. In welchem Umfange und seit wann?

2. In welcher Anordnung und Abmessungen?

3. Mit welchem Erfolge bezüglich der Heizwirkung
und Erhaltung?

4. desgl. bezüglich der Reinhaltung?

b) 1. Welches Material (Schweiß- oder Flußeisen)
wird zu Siederohren verwendet?

2. Welche Herstellungsart der Siederohre verdient

den Vorzug?

3. Bei welchem Material wurde ein Durchrosten

vor der Feuerkistenrohr wand beobachtet?

Berichterstatter: Großherzogl. Badtsche Staatseisenbahnen.

Zu a. Es haben nur 3 Verwaltungen Versuche
mit Serverohren gemeldet, nämlich die Großherzogl.
Badischen und Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
sowie die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen.

Bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen
ist ein Versuch mit Rippenrohren in Ausführung begriffen.

Zu a 1. Bei den Badischen Staatsbahnen wurden

Rippenrohre von 1893 ab bei 5 Stück ^3 gekuppelten
Personenzug-Lokomotiven, etwas später bei 3 Stück
^/4 gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven versuchsweise
eingebaut.

Die Ungarischen Staatseisenbahnen erprobten von
1892 ab Rippenrohre an einer Schnellzug-Lokomotive
und seit 1898 an 7 Personenzug-Lokomotiven, die der
Rohrlänge nach (s. unter a 2) in zwei Gruppen von
zwei und fünf Maschinen zerfallen.

Bei der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen werden seit 3 Jahren Rippen
rohre in 75 Lokomotiven verwendet. 65 Stück davon

sind Schnellzug-Lokomotiven gleicher Bauart, die übrigen
10 Stück sind z. T. andere Schnellzug-, z. T. Tender-
Lokomotiven.

Zu a 2. Die Hauptabmessungen der Rippenrohre
bei den vorgenannten Lokomotiven, sowie die glatten
Rohre bei den Vergleichs-Lokomotiven sind aus nach
stehender Zusammenstellung ersichtlich.

 .dfL
.rN Eisenbahn-Verwaltung

Versuchs-Loko

motiven

 tim
Rippenrohren

Die 
Kessel 
 tsnos rehcielg
Bauart enthalten:

 ettalg
Rohre
Rippenrohre

Stück

Durchmesser

iiinen/aussen

mm

Lünge 
zwischen

den 
Rohrwänden

mm

Stück

Durchmesser

innen/anssen

mm

Länge 
nehcsiwz

den 
Rohrwänden

mm

1 Badische 
Staatseisenbahnen
5
 

Stück 
Personen-
194
42/48
3390
901
65/70
8390 Lokomotiven

2  3
Stück
1
 

teils 
 471tim
25/64
3800
\

Schnellzug-
1
 

99 65/70
0083 Lokomotiven
j
 

teils 
214 
tim

54/14
3800
(
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Eisenbahn-V erwaltungf

Versuchs-Loko-

motiven

mit Rippenrohren

Die Kessel sonst gleicher Bauart enthalten:

glatte Rohre

Stück

Durchmesser

innen/auBen
Lilnge zwischen

den RohrwSnden

Rippenrohre

Stück

Durchmesser

innen/außen

mm

Lauge zwischen

den Rohrwanden

Ungarische Staatseisenbahnen Schnellzug-Loko
motive

2 Stück

Perzonenzug-
Lokomotiven

5 Stück
Personenzug-
Lokomotiven

199

173

220

40/46

46/52

40/46

8960

3160

4000

110

101

124

59/65

59/65

60/65

3960

3160

1000

Niederländische Staatseisenbahn-
Gesellschaft

65 Stück
Schnellzug-Loko

motiven

5 Stück
Schnellzug-Loko

motiven

1 Stück

Schnellzug -Loko
motive

1 Stück Tender-

Lokomotive

3 Stück Tender-
Lokomotiven

220 j 39,4/44,5 3359

112

64,4/70 3359

70 außen i 3483

76 I 75 „

74 I 70 „

I

89 70 „

3359
I

3169

13169

Zu a 3. Nach den Beobachtungen der Badischen
Staatsbahnen ersetzten die Rippenrohrkessel bei gutem
Zustand der feuerberührten Heizfläche den Dampf leichter
als die Kessel mit glatten Rohren. Bei den 5 Stück
^/3 gekuppelten Personenzug-Lokomotiven konnten an-
fänglich 10—15 ®/o Heizstotfersparnis gegenüber den
Vergleichskesseln mit glatten Röhren erzielt werden,
und zwar die höhere Ziffer dann, wenn die Feuerbüchse
zugleich mit Feuergewölbe versehen war. Mit der Zeit
aber stieg der Heizstoffverbrauch auf die gleiche Höhe,
wie bei den Kesseln mit glatten Röhren. Bei den
Schnellzug-Lokomotiven war keine nennenswerte Er

sparnis zu erzielen. (Vergl. auch unter a 4.) Hin
sichtlich der Erhaltung von Rippen- gegenüber glatten
Rohren liegen besondere Erfahrungen, sei es in günstigem
oder ungünstigem Sinne, nicht vor.

Die Königl. Ungarisclien Staatseisenbahnen be
obachteten bei den Rippenrohren eine größere Ver
dampfung als bei glatten Rohren. Bei der Schnellzug-
Jjokomotive konnten 2—8 "/o Heizstoffersparnis erzielt
werden, während bei den anderen Lokomotiven eine
Matei'ialersparnis nicht nachweisbar war.

Bei der Niederländischen Staatseisenbahn-Gesell

schaft ergab sich aus den Wahrnehmungen des täglichen
Betriebs für Rippenrohr-Kessel größereVerdampfung als bei
glatten Rohren, jedoch liegen genaue Versuchsergebnissc
nicht vor. Hinsichtlich der Erhaltung der Rohre fehlen in
Anbetracht der kurzen Versuchzeit noch die Erfahrungen.

Zu a 4. Nach den Erfahrungen der Großherzogl.
Badischen Staatseisenbahnen erfordern Rippenrohre eine
besonders sorgfältige und häufige Reinigung, wenn ver
mieden werden soll, daß infolge von Asche- und Ruß
ablagerungen zwischen den Rippen die Verdampfungs
fähigkeit mehr oder weniger stark sinkt. Das sonst
übliche Reinigungsverfahren mit Rohrkratzen Stahl
bürsten und dergl. versagt infolge der Querschnittsform
der Rohre; es kann sogar durch Steckenbleiben und
Abbrechen der Bürsten usw. im Rohr zu dauernder

Minderung der wirksamen Heizfläche führen. Mit Dampf
oder besser mit gepreßter, von der Maschine selbst
durch die Westinghousepumpe erzeugter Lufjt ließen
sich die Rohre von den nur lose anhaftenden Ver

brennungsrückständen reinigen; dagegen gelang es nicht,
auf diesem Wege auch die Entstehung einer harten
Kruste von festgebranntem Ruß an den inneren Rohr-
wandimgen zu verhindern, welche der verwendete Heiz
stoff (Ruhr- und Saarkohle) auf die Dauer absetzt,
während dies bei glatten Rohren durch die Stahldraht
bürsten möglich ist. Dem Einfluß dieser, dem Kessel
steinbelag auf der Wasserseite in der Wirkung wohl
vergleichbaren und mit der Zeit naturgemäß zunehmenden
Rußkruste wird das allmähliche Sinken der anfänglichen

: Heizstoffersparnis in erster Linie zugeschrieben, sodann
aber auch der größeren Neigung der Rippenrohre, sich
in Folge ihrer Querschnittsform mit Flugasche usw.
während des Betriebes zuzusetzen.
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Die König-l. Ungarischen Staatseisenbahnen und die
Niederländisclie Staatsoisenbahn-Gesellschaft vei'Avenden

Dampf zum x^.usblasen der Rohre. Die letztere Ver

waltung benutzt behufs tunlichster Dampfersparnis mit
Voiicil den in der Fig. 44: u. 45 dargestellten Diisenkopf.

Dieser ist so eingerichtet, dass beim Einpressen in ein
Siederohr der Dampfstrahl selbsttätig zugelassen, beim
Hei-ausnehmen des Kopfes ebenso abgesperrt wird.

Fig. 44 u. 45

«  1

Zu b. Es haben sich 39 Verwaltungen (28 deutsche,
9  österreichisch-ungarische, 2 holländische) an der
Beantwortung beteiligt.

Zu b 1. Bei 24 Verwaltungen wird neuerdings
nur noch Flußeisen (von einzelnen Verwaltungen auch
als „Flußstahl" oder „weicher Flußstahl" bezeichnet)

zur Herstellung der Siederohre verwendet; es sind dies
die Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen, Lübeck-Büchener Eisen
bahn-Gesellschaft, Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahndirektion, Pfälzischen Eisenbahnen, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn, K. K. Österreichische Staatsbahnen, K. K.
priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord-
deutsche Verbindungsbahn, Priv. Österreichisch - Un
garische Staatseisenbahn - Gesellschaft, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen, Gesellschaft für den Betrieb der Niederländischen
Staatseisenbahnen.

Bei den Großherzogl. Oldenburgischen Staatseisen
bahnen reicht die Verwendung dieser Rohre auf 10 Jahre,
bei der Priv, Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft auf 17 Jahre zurück.

Basisches Material wird bei der Gesellschaft für

den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen für

Siederohre nicht zugelassen.

Neben Flußeisen wird auch weiterhin noch Schweiß

eisen von nachstehenden 13 Verwaltungen zur Herstellung
von Siederohren verwendet: Reichseisenbahnen in Elsaß-

Lothringen, K. E. D. Altona*), K. E. D. Berlin*), K. E.D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Essen*), K. E. D. Frankfurt a. M.*), K. E. D. Hannover*),
K. E. D. Kattowitz*), K. E. D. Königsberg, K. E. D.
Magdeburg, K. E. D. Mainz, Großherzogl. General-
Eisenbahn-Direktion Schwerin i. M., K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Noi'dbahn.

Bei den mit *) bezeichneten Verwaltungen ist jedoch
vorwiegend Flußeisen in Verwendung; insbesondere
bei der K. E. D. Hannover Avird Schweißeisen des besseren

Schweißens Avegen nur noch vereinzelt zum Vorschuhen
gebraucht.

Nur scliAveißeiserne Rohre verAvenden die

Königl. Preußische Mihtär-Eisenbahn, Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft. Letztere VerAvaltung hat früher Fluß
eisenrohre vei'Avendet, ist aber wegen ungünstiger Er
fahrungen mit diesem Material (Einfressungen) zum aus
schließlichen Gebrauch von Schweißeisen zurückgekehrt.

Zu b 2. Die nahtlos hergestellten Flußeisenrohre
werden von nachstehenden 19 VerAvaltungen bevorzugt
oder für besser als die gescliAveißten gehalten: Groß
herzogl. Badische Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahndirektion, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Altona,
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
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K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz, K. E. D.
Münster i. W., K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, König-l.
Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Yerbindungsbahn.

Insbesondere wird das bessere Verlialten der naht

losen Rohre gegenüber geschweißten beim Aufdornen
und Börteln hervorgehoben.

8 Verwaltungen, nämlich die K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Magdeburg, Grossherzogl.
General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M., K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. Österreichische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, haben bisher einen
bemerkbaren Unterschied zwischen nahtlosen und ge
schweißten Rohren nicht finden können oder besitzen

infolge der zu kurzen Verwendungszeit Ilußeiserner
Rohre noch keine ausreichenden Erfahrungen. Ge
schweißte Flußeisenrohre haben sich bei der Lübeck-

Büchener Eisenbahn-Gesellschaft bewährt. Hinsichtlich

des Einflusses der Herstellungsweise auf die Bewährung
der Siederohre sind die Meinungen sehr geteilt und zum
Teil widersprechend.

Während die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen

bahn-Gesellschaft, K. K. Österreichische Staatseisen
bahnen, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen mit nach
dem Mannesmann-Verfahren hergestellten Rohren zu

frieden sind, geben die K. E. D. Altona, K. E. D. Cassel,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D.
Kattowitz, K. E. D. Münster i. W. und die Königl.
Württembergischen Staatseisenbahnen den nach dem
Ehrhardt'schen Verfahren erzeugten Rohren den Vorzug.
Hierbei wird von mehreren Seiten den Rohren nach dem

Ehrhardt'schen Verfahren gegenüber jenen von Mannes
mann größere Gleichmäßigkeit der Wandstärken nach

gerühmt; auch wird von einigen Seiten bei Mannesmann-

Rohren über sprödes Material geklagt.

Drei Verwaltungen endlich, die K. E. D. Cöln,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbaiin, K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft, haben bei den nach Mannesmann und Ehr

hardt erzeugten Rohren keine nennenswerte Unterschiede
im Verhalten finden können, wobei indessen von der
Nordwestbahn die Kürze der Verwendungzeit betont wird.

Zu b 3. Anrostung der Rohre an der Feuerbüchs

wand wurden überhaupt nicht beobachtet bei den Groß-

herzogl. Badischen Staatseisenbahnen, Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen, Königl. Preußische Militär-Eisenbahn,

K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Kattowitz, K. E. D. Magdeburg, K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen. j
Drei Verwaltungen, die Königl. Württembergischen

Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, versehen die

Siederohre am Feuerbüchsende grundsätzlich mit Kupfer
stutzen; die zweitgenannte Verwaltung hat Durchrosten
solcher Rohre an der Lötstelle beobachtet, jedoch nur
in unerheblichem Maße; gleiche Erfahrungen, jedoch
als allgemein zutreffend, äußern die K. Kl. Öster
reichischen Staatseisenbahnen.

Über vereinzeltes Vorkommen solcher Durch
rostungen berichten die Lübeck-Büchener Eisenbahn-

Gesellschaft, K. E. D. Hannover, Priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.

Ausdrücklich, als bei Fluß- und Schweißeisen

beobachtet, werden Durchrostungen gemeldet von der Groß-
■  herzogl. Oldenburgischen Eisenbahndirektion, K. E. D.
j  St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsischen Staatseisen-
I bahnen, K. K. Österreichischen Staatseisenballnen, K. K.
[ priv. Nordwestbahn und Süd - Norddeutschen Ver
bindungsbahn.

I  Nur oder vorzugsweise bei Flußeisen ist Durch
rosten beobachtet Avorden bei den Pfälzischen Eisenbahnen

(vereinzelt), der K. E. D. Berlin (vereinzelt), K. E. D.
Breslau (vereinzelt). Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft
(in größerem Umfang), Avälirend die K. E. D. Altona
und Cöln die gleiche Beobachtung nur bei Schweißeisen
gemacht hat.

Über die Ursache des Diirchrostens gehen die
Ansichten auseinander.

Die K. E. D. Hannovei' betrachtet mangelhaftes
Verfahren beim Einwalzen und Dichten der Bohre als

den Grund der Anrostungen, wogegen die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen die Größe der Anrostungen
von den Hauptabmessungen der Rohre (Länge, Durch
messer, Wandstärke) und der Größe der Erschütterungen,
denen das Rohr ausgesetzt ist, für abhängig halten.
Die Pfälzischen Eisenbahnen haben die Anrostuiigen nur
bei Lokomotiven beobachtet, welche Speisewasscr zweier
Bahnhöfe bezogen, und befinden sich so in Übereins timmung
mit den K. K. Österreichischen Staatseisenbahnen, welche
die Anrostungen gleichfalls aus der Beschaffenheit des

SpeiseAvassers, daneben aber auch aus jener des Heiz-
stoöes und aus elekti-ischen Einflüssen, veranlaßt durch
die innige Berührung der Metalle Eisen und Kupfer,
erklären. Die Erfalirungen der K. E. D. Breslau würden
dagegen die Durchrostungen in ei'ster Linie vom Material
der Rohre abhängig erscheinen lassen, da dieser Mangel,
auf etAva 200 mm Rohrlänge sich erstreckend, dort nur
bei einer bestimmten Lokomotivlieferung beobachtet Avuirde.
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öchlußfolgerung.
Zu a. Rohre mit Innenrippen sind erst in

geringem Umfang seit 1892 in Yerwendung ge
kommen.

Die Verdampfungsfälligkeit der Rippenrohre
ist durchweg größer gefunden worden als jene
der glatten Rohre, wogegen Heizstoffersparnisse
niclit durchweg und nicht überall dauernd erzielt
werden konnten. ITinsiclitlicli der Erhaltung

liegen besondere Erfahrungen noch nicht vor.

Die Reinhaltung der Rohre, welche für ihre
Heizwirkung und Wirtschaftlichkeit große Be
deutung hat, erfolgt am besten mitBi'cßluft oder
Dampf, ohne daß dadurcii aber eine gleich gründ
liche Reinigung von allen Rückständen, wie bei
den glatten Rohren mit Rohrkratzern und dergl.,
erzielt werden könnte.

Zu b. Flußeisen (weiclier Flußstahl) hat
öchweißeisen als Material für Siederohre in

großem Umfang verdrängt. Mit ganz geringen
Ausnahmen sind die Erfahrungen mit Flußeisen
rohren günstiger als jene mit Rohren aus
Schweißeisen.

Nahtlose Rohre werden den gesell weißten im
allgemeinen vorgezogen. Weiche Herstellungsart
der nahtlosen Rohre die beste ist, läßt sich noch

nicht mit Sicherheit beantworten.

Durchrosten der Rolire an der Feuerbüchs

wand (bei mit Kupferstutzeii versehenen Rohren
auch an der Lötstelle) wird mehrfach beobachtet.
Dieser Mangel tritt aber nur vereinzelt, in nicht
störender Weise und zwar bei Fluß- und Schweiß

eisen auf.

Eine allgemein gültige Erklärung für die
Gründe solcher Anrostungen kann nicht gegeben
werden. Sie scheinen vielmehr aus verschiedenen

Ursachen (Beschaffenheit des Rohrmaterials, des
Speisewassers und Heizstoffs, Erschütterungen
der Rohre und Behandlung beim Einsetzen und
im Betrieb, Erscheinungen von Berührungs
elektrizität) hervorzugehen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 8.

Rauchverminderung.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 4 der Fragebeantwortungen von 1893.)

a) Welche Einrichtungen zur Rauchverminderung
sind in Benutzung, bei welchen Lokomotivgattungen und
in weichern Umfange?

b) Welche Erfahrungen sind gemacht bezüglich,
ihrer Wirksamkeit, des Brennstoffverbrauchs, der Neigung
der Mannschaften, sie dauernd zu benutzen, und der
Unterhaltungskosten? . .

Berichterstatter: Generaldirektior. der König). Bayerischen Staats
eisenbahnen.

Von 38 Vei'waltuiigou liefen Bcantwoi'tungen dieser
Frage ein, darunter 6 Fehlanzeigen.

8 Verwaltungen (K. E. D. Königsberg i. Pr.,
K. E. D. Ma.gdeburg und Königl. Ungarische Staats-
eisenbahnen) führen als Rauchverminderungsapparate
nur die gewöhnlichen Feuergewölbe an. ■

Nachdem die Frage der Feuergewölbe bereits im.
Jahre 1898 ausführlich behandelt wurde, sollen hier
nur jene Angaben mitgeteilt Averden, die eine Ergäuzuim*
oder Berichtigung der früheren Darlegungen bilden:

1. Nach Mitteilung der Königl. Ungarischen
Staatseisenbahneu betiüg't die durch Anwendung der
FeuergeAVölbe erzielte Breniistoffersparnis beiläufig 5 °/o'
und darüber; dadurch sind die jährlich ca. 65—80 M.
betragenden Unterhaltungskosten reichlich gedeckt, auch
Aveun in Betracht gezogen Avird, daß die mit GeAvölben
versehenen Feucikisten mehr leiden. Die Mannschaften

haben für Lokomotiven mit Gewölbe entschieden Vor

liebe; auch Avird das Rohrrinnen bei solchen Lokomotiven
leichter vermieden.

2. Als Neuerung in der Behandlung der Chamotte-
gCAVölbe ist das v^on dei- K. K. priv. Kaschau-.Oder-
berger Eisenbahn-Gesellschaft angeAA^endete Verfahren
zu erAVähnen, Avobei eine größere Widei'standsfähigkeit
der GeAVölbe dadurch erzielt AAÜrd, daß dieselben mit
einer Mischung von 1 Liter Soda, Natron oder Rophsalz
auf 10 Liter Wasser zAveimal gut überstrichen Averden.
Die so vorbereiteten GeAVölbe haben eine 100 % längere

V erwendungsdauer.

Die von den einzelnen Verwaltungen angeführten
besonderen Arten von Rauchverzehrungs-Vor-

i'ichtungen sind in nachstehender Übersicht aufgefühi-t:
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Nr. Verwaltungen Angewendete
Bauarten

Zahl der damit
ausgerüsteten

Personen-! Güter
zug- 1 zug-
Lokomotiven

1 Großherzogl. Badische Marek 4
Staatseisenbahnen Langer-Marcotty 4 —

Staby 1
—

2 Königl. Bayerische Staats Langer-Marcotty 62 32
eisenbahnen

3 Reichseisenbahnen in Staby 1

Elsaß-Lothringen Langer-Marcotty 250/0 20%
aUer Lokomotiven

4 Lübeck-Büchener Eisen Langer-Marcotty 4 1
bahn-Gesellschaft

5 Pfälzische Eisenbahnen Staby 45

6 K. B, D. Altona Langer-Marcotty 24 4

7 K. E. D. Berlin Langer-Marcotty ?

8 K. E. D. Breslau Staby 1

Langer-Marcotty 21
—

9 K. E. D. Bromberg Langer-Marcotty einige Lokomotiven

10 K. E. D. Cassel Langer-Marcotty
— 1

11 K. E. D. Cöln Langer-Marcotty 20 —

Staby 1
—

12 FC. E. D. Danzig Langer-Marcotty ? ?

18 K. E. D. Elberfeld Langer-Marcotty 3 —

14 IC. E. D. Erfurt Langer-Marcotty 2

15 K. E. D. Frankfurt a. M. Langer-Marcotty ?

Staby ? 1

16 K. B. D. Hannover Staby 1 —

17 Königl. Preußische und Langer-Marcotty 10 9
Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirekt. Mainz

18 K. E. D. St. Johann-Saar Langer-Marcotty 50 54
brücken

19 K. E. D. Stettin Langer-Marcotty 2

20 Königl. Sächsische Staats Langer-Marcotty 8 1
eisenbahnen Busse-Weber 2 3

Schröter 5 6

21 Königl. "Württembergische Langer-Marcotty 66
Staatseisenbahnen

22 K. K. priv. Aussig-Teplitzer Thierry 120
Eisenbahn - Gesellschaft 1

23 K. K. priv. Kaiser-Ferdi- Marek 6 2
nands-Nordbahn Langer 7  1 1

24 K. K. priv. Kaschau-Oder- Langer 10
berger Eisenbahn-Ges.

25 K.K. Eisenba hn m ini sterium Marek 636
PaJla 16
Langer 34

26 K. K. priv. Österr. Nord Langer 52 21
westbahn u. Süd-Nord Marek — 13
deutsche Verbindungsb. Müller

—
1

27 Priv. Österr.-Ung. Staats Tichy 3 30
eisenbahn-Gesellschaft Marek 1 1

28 K. K. priv. Südbahn-Ges. Langer ?

Marek
Thierry ?

29 Holländische Eisenb. - Ges. Feuertürklappe ?

mit Luftzu-
fuhrung |

Über die verschiedenen Vorrichtungen liegen nacli-
stehende Angaben vor:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, a) Im
Jahre 1899 wurden je 2 Schnellzug- und 2 Personenzug-

Lokomotiven mit Rauchverzehrern der Bauart Marek

und Langer-Mareotty ausgerüstet. Eine weitere Schnell
zug-Lokomotive wurde im Jahre 1900 mit der Raueh-

verzehrung von Staby versehen.
b) Folgende Erfahimngen wurden gemacht:
«) Bauart Marek. Bei Lokomotiven, welche nicht

zu sehr in Anspruch genommen werden, und bei denen
das Aufbringen des Brennstoffes nicht zu rasch wieder
holt Averden muß, wird der Rauch fast vollständig' ver
zehrt, AVähi'end die Einrichtung bei angestrengter Feuerung
an Wirkung verliei't. Für Lokomotiven mit tiefer Feuer

büchse eignet sich die Einrichtung besser als für solche
mit hochliegendem Rost. Während der Fahrt Avirkt die

dui'ch die geöffnete Türklappe eintretende kalte Luft
hemmend auf die DampfentAvickelung, AA^ährend bei Still
stand der Lokomotive der Hilfsbläser die Dampf
entAvickelung derart begünstigt, daß die Einrichtung
öfters außer Tätigkeit gesetzt Averden muß. Da die
Klappe nicht selbsttätig und abstellbar ist und das
Offnen derselben die Schließung der Türe erscliAvert,
wird die Vorrichtung nur ungern benutzt. |

ß) Bauart Langer-Marcotty. Die Eim'ichtunh kann
den Avcchselnden Verhältnissen der Feuerung pesser
angepaßt werden als jene A^on Marek. Der Rauchi Aviial
aber vollständig auch hier nur bei Aveniger beanspruchter

j Feuerung verzehrt. Durch die Benutzung des llilfs-
bläsers Avährend der Fahrt Avird der Rost leicht ver

schlackt und die DampfentAvickelung hierdurch beein
trächtigt, Avährend bei Stillstand der Lokomotive die

DampfentAvickelung durch den Hilfsbläser begünstigt
Avird und die Einrichtung deshalb bei längerem Still
stand der Lokomotive ebenso Avie jene A'on Marek außer

Tätigkeit gesetzt Averden muß. Im Beharrimgzustand
arbeitet die Einrichtung nahezu selbsttätig, erfordei't
aber bei Avechselnder Beanspruchung der Feuerung eine
gewisse Aufmerksamkeit und Bedienung. Die Einrich
tung ist ferner sehr vielteilig.

Y) Bauart Staby. Die Einrichtung hat l^einen
Einfluß auf die Dampfentwickolung und auf das Feuer
und arbeitet selbsttätig. Bei angestrengtem Feuer
Avh'd die RauchcntAvickelung nicht völlig verhindert.
Die Einrichtung verursacht starkes Geräusch, Avelches
hauptsächlich Avährend des Stillstandes der Lokomotive

sehr störend wirkt, Aveil die Signale mit der Mundpfeife
nur bei äußerster Anstrengung gehört Averden können.
Verbesserungen zur Abstellung dieser Mißstände! sind
im Vollzug, aber noch nicht erprobt. Wegen der un
günstigen EiiiAvirkung auf das Feuer und auf die Dampf
entAvickelung der beiden ersten Ausführungsarten (Marek
und Langer-Marcotty) hat die Mannschaft große Ab
neigung, sie zu benutzen, während die Bauart Staby
Avcgcn des Geräusches ungern benutzt Avird.
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Über den Brennstoffverbraueli gegenüber den
jenigen Lokomotiven ohne Bauchverzehrungseinrichtung
können bestimmte Angaben nicht gemaclit werden.
.Ebenso verhält es sich mit den Unterhaltungskosten.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbalinen. a) Seit
1894 werden Versuche mit der älteren Langer'schen,
nunmehr Langer-Marcotty'schen Einrichtung zur Rauch-
verzehrung angestellt und sind damit zur Zeit 32 Güter

zug- und 62 Personen- und Schnellzug-Tmkomotiven
ausgerüstet.

b) Was die Wirksamkeit der Einrichtung betrifft,
so wurde gefunden, daß bei sachgemäßer Behandlung
eine wesentliche, unter günstigen Verhältnissen eine

nahezu vollständige Rauchverzehrung stattfindet. Über
den Einfluß der Einrichtung auf den Brennmaterialien

verbrauch fehlen zuverlässige Feststellungen. Im all
gemeinen besteht bei der Mannschaft eine gewisse
Abneigung gegen die Anwendung des Apparates. Auch
wurde beobachtet, daß seitens der Mannscliaft das

Nadelventil zur Regelung der Kataraktwirkung verstellt
wird, so daß der Kreisschieber nur ganz kurze Zeit

geöffnet bleibt, wozu jedenfalls die Annahme führte, daß
dui'ch die «inströmende kalte Luft die Heizrohre undicht

werden könnten. Über die Unterhaltungskosten der
Vorrichtung fehlen genaue Ermittelungen, dieselben be-.
laufen sich jährlich auf etwa 20—30 M. für ein Stück.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a) Die
Rauchverbrennungseinrichtung von Langer-Marcotty ist

bei ungefähr dem vierten Teil der hier vorhandenen
Personenzug-Lokomotiven und dem fünften Teil der

hier vorhandenen Güterzug- und Tender-Ijokomotiven in
Benutzung. Mit der Staby'schen Rauchverbrennungs

einrichtung ist versuchsweise eine Personenzug-Tmkomo-

tive ausgerüstet.

b) Bei Benutzung der Laiiger-Marcotty'sehen Ein
richtung wird die Bildung des Schwarzrauches bei still
stehenden und in Fahrt befindlichen Lokomotiven ver

mieden oder in sehr erheblichem Maße vermindert.

Ein Unterschied im Brennstoffverbrauch bei den Lokomo

tiven mit und oime Rauchverbrennungseinrichtungen ist
nicht festgestellt worden. Die Neigung der Lokomotiv

mannschaft zur Benutzung der Rauchverbrenuungseinrich-
tungen ist noch verschieden. Im allgemeinen wird von

der vorliegenden Einrichtung seitens der Mannschaft ein
zweckentsprechender Gebrauch gemacht. Hinsichtlich
dei* Unterhaltungskosten lassen sich, da der größte Teil

der Vorrichtungen noch zu kurze Zeit im Betriebe ist,
noch keine endgültigen Angaben machen. Die bisher ge

machten Erfahrungen ergaben, daß bei nicht sorg

fältiger Behandlung die Dampfdüsen bald abbrennen, die
Kreisschieber ungangbar und die Stopfbüchsen des
Düsenkopfgelenkes undicht werden. Durch sei inittlich
betrugen die jährlichen Ausbesseiaingskosteii einer Vor
richtung ungefähr 10 M.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn, a) Hier ist nur der
Langersche Rauchverzehrungsapparat nach Marcotty'scher
Ausführung in Gebrauch und zwar an: 1 Noiaual-Per-
sonenzug-Lokomotive, 3 Verbund-Personenzug-Imkomo-
tiven und an 1 Normal-Güterzug-Lokomotive.

b) Diese Rauchverzehrungsanlage hat sich bewährt,
wenn auch Brennstoffersparnis nicht bemerkbar wurde.
Die Mannschaft widmet der Anlage unter Aufsicht die

allerdings notwendige besondere Aufmerksamkeit; die
Unterhaltungskosten der Eim-iciitung sind mäßig.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Rauchverbrennungs-

vorrichtungen von Staby sind mit gutem Erfolg in Ver
wendung. Mit denselben sind seit etwa 2 V2 Jahren all
mählich 45 Lokomotiven versehen worden; auch wird die

Anbringung der Vorrichtungen zunächst an sämtlichen
Persouenzugmaschinen fortgesetzt. Das bei den älteren
Apparaten entstehende störende Geräusch ist durch Ver
legung des Strahlgebläses unter den Führerstand ver
schwunden. Die Vorrichtung beseitigt selbst bei Ver
wendung stark rauchender Saarkohle den Rauch während
des Aufenthaltes der Lokomotive im Bahnhofe vollständig

und verringert denselben auch bei angestrengter Fahrt
in sehr erheblichem Maße. Eine Neigung der Lokomo

tivmannschaft zur dauernden Benutzung der Vorrichtung
ist nicht beobachtet worden, weil die Mannschaft er-
tahrungsgemäß neueren Einrichtungen eine Abneigung
entgegenbringt und ein Teil derselben eine Rauchbeseiti
gung für unnötig erachtet. Durch Bestrafung der
Mannschaft beim Qualmen der Lokomotive kann jedoch
nach kurzer Zeit die gewohnheitsmäßige Benutzung der
•Vorrichtung herbeigeführt werden. Die Unterhaltungs
kosten sind außerordentlich gering, da die ganze Vor
richtung die für den Lokomotivbetrieb erforderliche
große Unempfindlichkeit besitzt. Das Auswechseln der
dem Abbrand ausgesetzten Winddüse ist etwa jährlich
erforderlich, kann von der Lokomotivmannschaft in
einigen Minuten aiisgefühiff werden und erfoi'dert etwa
10 M. Kosten. Die Instandsetzung des Steueiwentils,
des einzigen bewegten Teiles der ganzen Rauch
verbrennung genügt gelegentlich der Vornahme der bahn
amtlichen Untersuchung der Lokomotive.

6. K. E. D. Altona, a) In Benutzung ist die Laiiger-
Marcotty'sche RauchveiTiehrungseinrichtung. Sie ist an
gebracht an:

21 Stück gek. Personenzug-Tenderlokomotiven,

Güterzug-Tenderlokomotiven,2  „ 'h
2  » w j) »
b) Das Qualmen wird bei den hier zur Verwendung

kommenden Kohlen fast vollständig vennieden. Nur
kurze Zeit nach dem Aufwerfen von Kohlen oder nach

dem Schüren des Feuers findet schwaches Rauchen statt.

Der Mehrverbrauch an Steinkohlen gegenüber dem

früher verwendeten Koks beträgt etwa 4%. Dieser
22
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größere Breunstoff\'erbrauch bei den Mascliinen mit
Eaucliverbreiiniing wird auf den etwas größeren Heiz
wert des Koks, dann aber namentlich darauf zurück

zuführen sein, daß diese im Stadtbahnbetrieb verwen
deten Lokomotiven nur kurze Fährstrecken zurücklegen
und zwischen den Fahrten längere Pausen haben. Während
der Pausen muß Dampf durch die Düsen blasen, wodurch
Dampf verbraucht und auch das Feuer angefacht wird,
so daß in den Pausen mehr Kohlen verbraucht werden

als bei den Lokomotiven ohne Raucliverbrennung. P>ei
Lokomotiven, die in Personenzügen lange Strecken olme
Aufenthalt zurücklegen, würde das Ei'gebnis für den
Brejinstoffverbrauch voraussichthch günstiger sein. Die
Einrichtung wird von dei- Ijokomotivmannschaft dauei-nd

benutzt. Die Untei-haltungskosten beti-agen für eine
Lokomotive und ein .Jahi' 8,75 M. Die Dampfausblase-
düsen sind nach einem Zeiträume von 5 bis 8 Monaten

zu erneuern.

7. K. E. D. Berlin, a) Im diesseitigen Bezirk ist
eine Anzahl von Lokomotiven verscliiedener Gattungen
mit der Rauchverzehrungseinrichtung Langer-Marcotty
ausgerüstet.

b) Sötern die Apparate vorseliriftmäßig bedient
und in gutem Zustande erhalten werden, kann eine Rauch
verminderung erzielt worden. Ein Teil der Fülirer-
raannschaft benutzt diese Einrichtung, wälirend ein anderer
Teil eine gewisse Abneigung bekundet, was dadurch
bestätigt wird, daß bei den zur Ausbesserung in die
Werkstatt kommenden Lokomotiven die Vorrichtungen
sich häulig in nicht gangbarem Zustande betindcn. Ob
und in welchem Maße eine Kohlenersi)arnis einti'itt.
ist nicht mit Sicherheit festgestellt worden. Die Hnter-
haltungskosten sind geling.

8. K. E. D. Breslau, a) Bei 15 Stück -U ge
kuppelten Personenzug-Lokomotiven und 6 Stück ge
kuppelten Personenzug-Tenderlokomotiven ist die Raucli-

verbrennungsvorrichtung von Langer - Marcotty (Be
schaffungskosten 600 M.) und bei einer -/^ gekuppelten
Personenzug-Lokomotive die Rauchverzehrungseinrichtung
von Staby (Beschaffungskosten 350 M.) in Benutzung.

b) Letztere Bauart hat sich nicht bewährt. In
zwischen sind nach Mitteilung des Erlindors wesentliche
Änderungen an dem Apparat vorgenommen worden,
worüber hier aber Erfahrungen noch nicht vorliegen.
Der Lange]--Marcotty'sclie Apparat neuester Ausführung
hat sich bei sachgemäßer Behandlung im Betriebe bewährt.
Derselbe hat die Rauchbildung selbst bei größeren Stei
gungen in angemessener Weise verhütet. Kohlenersiiar-
nisse sind bei keinem der Apparate beobachtet worden;
die Unterhaltungskosten sind bei beiden Bauarten gering.

9. K. E. D. Bromberg, a) An einigen Personen
zug-Lokomotiven ist die Langer-Marcotty'sche Raucli-
verzehrungseinrichtung angebracht.

b) Die Einrichtung hat sich bis jetzt im all
gemeinen bewährt, und wird durch dieselbe die Rauch

bildung auf den Stationen wirksam verhindert, was sich
besonders bei den die Berliner Stadtbalm befahrenden

Lokomotiven vorteiUiaft bemerkbar gemacht hat. Jedoch
tritt bei längerem Betriebe eine größere Verschlackung
der Rostfläche ein. Außerdem haben die Feuergase

mehr wie sonst das Besti'eben, durch die Feuertüröffnung

nach dem Führerstande zu entweichen. Bezüglich der
Unterlialtungskosten liegen noch keine Ei-fahrungen vor.

10. K. E. D. Cassel, a) Bei einer gekuppelten
Güterzug-Tenderlokomotive ist eine Langer-Marcotty'sche
Raucliverbrennungseinrichtung in Tätigkeit.

b) Die Wirkung ist sehr zufriedenstellend; hin-
sichtlicli des Brennstoffverbrauches sind keine Bebbach-

tungen angestellt; die Mannschaften benutzen die Ein

richtung stets; nennenswerte Unterhaltungskosten sind
nicht entstanden.

11. K. E. D. Göhl, a) Mit derLanger-Mai'cotty'schcn
Einrichtung sind 20 Pei'soncn- bezw. Schnellzug-|Loko-
motiven, mit der Staby'schen ist eine Schnellzug-Loko
motive ausgerüstet.

b) Die Wirksamkeit beider Einrichtungen ist zu
friedenstellend; eine Brennstoftersparnis ist nicht wahr
genommen worden. Die Einrichtungen werden, s( weit
dies beobachtet wui'de, von der Lokomotiv-Mannschaft

regehnäßig benutzt. Kennenswei-te Unteihaltiingskosten
an den Einrichtungen sind während der mehrmonatlichen

N'erwendungszeit nicht entstanden.

12. K. E. D. Danzig. a) In neuester Zeit wei'den
die Langei'-Marcotty schenRauchverzehruiigseimlchtungen
angebracht.

b) Die Vorrichtungen haben sich gut benährt.
Erfahrungen über die Unterhaltungskosten liegen noch
nicht in genügendem Umfange vor.

13. K. E. D. Elberfeld, a) Im hiesigen Bezirk
sind 2 Normal-Personcnzug-Lokomotiven nnd eine

Tenderlokomotive mit l.ianger - Marcotty "sehen Eaiich-
verzehrungseinrichtungen ausgerüstet. |

b) Die Rauchverzellrer Iiaben sich im allgei|ieinen
gut bewährt, besonders bemerkenswert ist die einfaclic
Bedienung und die leichte Gangbarkeit. Eine wesent

liche Ersparnis an Brennstoff ist hierbei nicht be

obachtet woi'den, jedoch erfolgt eine vollständige Rauch-
verbrennuiig, so daß das Qualmen fast gänzlich ver
mieden wird, sofern die Lokomotivmannschaft der Vor

richtung die genügende Aufmerksamkeit schenkt. Die

Unterhaltungskosten waren bis jetzt sehr geringe.
II. K. E. D. Erfurt, a) 3 Persoiienzug-Lokomotiven

haben geschlitzte Schieber an der Feuertür erhalten,
welche auf den vStationen nach Beschüttung des Feuei's
mit' frischen Kohlen von den Heizern offen gehalten
werden. Diese Einrichtung vermindert die Rauchbildung
auf den Stationen und wii-d von den Mannschaften gern
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benutzt. Unterhaltungskosten sind noch nicht entstanden.
Es sind ferner zwei ̂ /ö gekuppelte Tendeiiokomotiven
(Bauart Hagaus) mit Einrichtungen zur Rauchverbrennung
nach Ijanger-Marcotty ausgerüstet.

b) Diese Eimichtungen bewähren sich seit Mai
V. Js. gut. Die Rauchvernhnderung ist bedeutend und
macht sicli beim Befahren der Tunnelstrecken besonders

voi'teilhaft bemerkbar. Brennstoflfersparnisse sind nicht
nachgewiesen worden. Die Neigung der Imkomotiv-
mannschaft. die Vorrichtung dauernd zu benutzen, hat
anfänglich gefehlt, jedocli liat sich diese jetzt an die
Benutzung gewöhnt. Untei-lialtungskosten sind bis jetzt
nicht entstanden.

15. K. E. D. Frankfurt a. M. a) Bei ̂ 4 gek.
Amrbundlokomotiven, gek. und -/a gek. Tcnderloko-
motiven sind Rauchverbrennungsvorrichtungen Bauart
Tjanger-Marcotty angebracht, in letzterer Zeit auch an
^/4 S. L. und einer ̂ /s G. L. .Staby'sche Rauchverbrenner,
woi'iiber Beobachtungen noch nicht vorliegen.

b) Die Wirkung der Einriclitimg ist eine be
friedigende, besonders bei Ruhrkohlen. Bei Verwendung
von 8aarkohlen kann ein leichtes Qualmen nicht gänzhch
vermieden Averden. Die Neigung der Mannschaft, die
Einriclitung dauernd zu benutzen, ist im allgemeinen
keine große. Die Unterlialtungskosten waren bisher
geling.

16. K. E. D. Hannovei'. a) A^erschiedene An
ordnungen sind versucht Avorden. Eine -/4 gek. Schnell
zug-Lokomotive hat die Vorrichtung \mn Staby. Bei
einer größeren Anzahl a'oii Lokomotiven ist das innere
Schutzblech der Feuertür etwas verkleinert und scln-äg
gesetzt. Die Tür bleibt beim Schließen vor der senkrecht

abgeschnittenen Falle in etAvas geöffneter Stellung stehen,
so daß Obeiiuft neben dem Schutzbleche einströmen

kann. Va—^/4 Min. nach dem Feuern Avird die Tür

durch Anheben des Handgritfes geschlossen.

b) Die Einrichtung von Staby hat sich gut beAvährt
und verhindert das Qualuien fast vollständig. Das beim
Stillstand der Tmkomotive anfänglich störende Geräusch
ist jetzt nur noch gering. Die AnschaffLings- und Unter
haltungskosten sind mäßig, der Darapfverbrauch immer
hin bemerkbar. Bei Stillstand oder Fahrt mit ge
schlossenem Regler trat bisher leicht eine Abkühlung
des Feuers ein, Avelche jetzt durch selbsttätiges geringes
Anstellen des Hilfsbläsers \mrmioden ist. — Zuführung
von Oberluft durch die Feuertür vermindert das Qualmen
ctAva auf die Hälfte. Besondere Anschatfungs- und
Unterhaltungskosten entstehen nicht; die Vorrichtung
Avird von der Alaimschaft gern und mit zufrieden
stellendem Erfolge benutzt.

17. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische

Eisenbahndirektion Mainz, a) Es sind 19 Lokomotiven
mit der Langer-AIarcotty'schen Rauchverzehrungsein-
richtiing versehen und ZAvar:

9 Stück % gek. SchnellzuglokomotiA'en,.
2  ., -/3 ,, Güterzuglokomotiven,

7  „ ^4 „ „
1  „ ^/3 „ Personenzug-Tendeiiok.

b) Die Rauchbildung Avird fast vollständig ver
hindert. Nach jeder Beschickung des Rostes kann AAulir-
genommen Averden, daß der Rauch rasch eine hellere
Färbung annimmt und bald gänzlich verscliAvindet. Die

Bedienung ist Amreuifacht Avoi'den, AA'cil bei geöffnetem
Abspei'rventil alle übrigen BeAvegungen selbsttätig zu

gleich mit dem Öffnen und Schließen des Reglers
oder der Feuertür stattfinden. Ein gutes AVirken der
Vorrichtung ist jedoch nur bei daueimder Reinhaltung
der zahlreichen Teile möglich, Avas allerdings einige
Aufmerksamkeit und Mehrarbeit der Mannschaft erfordert.

Von der LokomotiA^mannschaft Averdcn die Rauchverzehrer

regelmäßig benutzt, doch ist es erfordei'lich, im Betriebe
dauernd indieserBeziehunganfdieMannschafteinzuAAm-ken.

Bei längei'em. Aufenthalt auf Stationen muß die Vorrichtung
mitunter außer Tätigkeit gesetzt Averden, Aveil die
Wirkung des Hilfsbläsers zu stark ist und die Dampf
spannung bei dessen ständiger Einschaltung zu schnell
anAvächst. Angaben bezüglich des Bi'ennstoffverbrauchs
und der Unterhaltungskosten können nicht gemacht
Averden.

18. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a) Mit der
Rauchvei-hütungsvorrichtung von jjanger-AIarcotty sind
50 Peivsonenzug- und 54 Güterzuglokomotiven au.sgerüstet.

b) Durch die Langer-Alarcotty'sehe Vorrichtung
Avird das Rauchen der Lokomotiven Avährend der Fahrt

bei sachgemäßer Behandlung des Feuers Avesentlich
vermindert. Beim Halten der Lokomotiven auf den

Stationen kann die Rauchbildung mit Hilfe der Vorrichtung

fast Amllständig Amrmieden Avei'den. Eine Ersparnis an
Bi'cnnstoff durch diese Voriäclitung ist nicht fest
gestellt Avorden. Die Neigung der Alannscliaft, die
Ijanger-Marcotty'sche Vorrichtung dauernd zu benutzen,
nimmt seit ihrer Vereinfachung zu. Die Unterhaltungs
kosten sind mäßig.

19. K. E. D. Stettin, a) Die Langer-Alarcotty'sehe
Rauchvei-brennungseinrichtung ist bei 2 Tender-Loko
motiven in Vei-Avendung.

b) SoAvohl Avährend der Falirt als auch Avälirend
des Haltens Avird die RauchentAvickelung soAveit ver

hindert, daß der Rauch von scliAvacIi gelblicher Färbung
ist. Brennstotfverbrauch hat sich nicht bemei-kensAvert

geändert. Die Vorrichtung erfordert eine immerhin sorg
fältige Behandlung. Die Lokomotiven Averden vorzugs-
Aveise zum Verschiebedienst verAvendet. Bei diesem Dienst

erscliAvert das durch den m die Feuerbüchse strömenden

Dampf verursachte Geräusch das Verstehen der Signale,
Aveshalb die Mannschaften für die Benutzung der Ein
richtung wenig Neigung bekunden.
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20. Köiiigl. Sächsische Staatseisenbahiien. a) Es sind
mit folgenden Kauchverminderungscinriclitungen Versuche
angestellt worden:

1. An 3 Personenzug-Lokomotiven und 1 G ütei'zug-Loko-
motive nach Langer-Marcotty (sielie Glasers Annalen,
Jaln-gang 1898 Nr. 518).

2. An 2 Personenzug-Lokomotiven und 3 Güterzug-Loko
motiven nach der Bauart Busse-Weber (zu vergl.
Organ 1885 Seite 223 und 1891 Seite 296).

3. An 5 Personenzug-Lokomotiven und 6 Gütei-zug-Loko

motiven nach Schröter, liier sind die drei mittleren

Boststäbe entfernt und durch einen 0,2—0,3 m hohen
Stehrost ersetzt, der oben mit Vulkanitstein ab

gedeckt ist.

b) In Bezug auf die Wirksamkeit diesci' Einrich
tungen ist zu bemerken, daß bei geringei- und mittlerer
Beanspruchung der.Feuerung und guter Bedienung eine
Verminderung der Rauchentwickelung zu erreichen ist;
bei starker Beanspruchung der Feuerung ist jedoch ein
M'escntlicher Unterschied gegenüber den geAvöhnlichen
Feuerungen nicht beobachtet worden. Es wurde mit
den g(3wöhnlichen Feuerungen bei großei* Rostfugenfläclie
und bei richtiger Bedienung des Feuei's — gutes Grund
feuer und liäuflge Beschickung des Rostes mit mäßigen
Brennstoffinengen, möglichst abwecliseind(;s Aufschütten

der Kohlen rechts und links, sowie Eröffnung der Feuertür
um ein bestimmtes Maß und auf eine kurze Zeit nach dem

Feuern — die gleiche Rauchverhütung erzielt, wie mit
besondei'en Vorrichtungen. ]klan ist daher der Ansicht,
daß für Lokomotiven infolge der sehr stark schwankenden
Beanspruchungen der Feuerung, wie sie im Lokomotiv

betrieb im Gegensatz zu der mehr gleichmäßigen Be-
anspruciiung der Feuerungen feststellender Kessel in

Fabrikbetrieben vorkommen, mit besonderen Rauch-
vei'brc.nnungsvorrichtungen wenig zu ei'rcichen ist. In
Bezug auf den Brennstoffverbrauch sind vergleichende
Versuche angestellt worden, indem inonatelangLokomotiven
gleicher Bauweise mit und ohne Rauchverbrennungs
einrichtung in den gleichen Diensten liefen und nach
besonderen Aufschreibungen der Bi'ennstoffverbrauch für
1 Lokomotiv- bezAv. 1 Achskilometei* festgestellt wurde.
Die erlangten Ergebnisse waren teilweise widersprecliend,
ließen aber soviel erkennen, daß eine nennenswerte
Kohlenersparnis durch die Rauchverbrennungsvor-
richtuiigen nicht herbeigefühi't Avordcn ist. Die An-
Avendung der Vorrichtungen bringt für die Bedienungs
mannschaften verschiedene ErscliAvernisse und Be

lästigungen mit sich; erscliAvertes Öffnen der Feuertür,
störendes Geräusch durch Anstellen des Hilfsbläsers,
Eindringen Amn Rauch in das Führci'haus durch den
Ringschieber bei der Bauart Marcotty; Erfordernis sehr
vorsichtigen Ausschlackens bei den Bauarten Busse-
Weber und Schröter, um den Chamottebogen oder die
Vulkanitsteinabdachung des Stehrostes nicht zu be

schädigen. Die Lokomotivmannschaften zeigen daher im
allgemeinen keine große Neigung, die Rauchverbrennungs
einrichtungen dauernd und mit Sorgfalt zu benutzen.
Bezüglich der Kosten ist zu eiwähnen, daß außer den
ziemlich bedeutenden Anschaffungskosten auch große
Unterhaltungskosten eiwachsen; bei der Bauart Marcotty
durch das rasche Verbrennen der Dampfeinstralilungs-
düsen und Inganghaltung der vei-schiedenen Apparatteile,
bei der Bauart Busse-Weber durch öftere Erneuenung
des ChamottegeAvölbes, bei der Bauart Schröter durcli
Erneuerung des Vulkanitdaches auf dem Stelirost scAvie
des letzteren selbst. Bei letzterer Einrichtung Avird das
Vulkanitdach des Stehrostes sehr leicht zerstört und

tritt dann sehr schnell Verbrennung des Rostes ein;
ebenso verbrennt der Stelirost sehr leicht bei zu niedrig

gehaltenem Feuer. Bei der Bauart Busse-Weber ist
auch teihveise eine sehr rasche Abzehrung der Steh-
bolzenköpfe an den SeiteiiAvänden beobachtet Avorden.
Aus den angegebenen Gründen Avurden die angegebenen

Einrichtungen bereits an allen Lokomotiven wieder

entfernt.

21. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
a) Diesseits sind nur Raiichvei'rninderungs-Appai'atc,
System lianger-Marcotty, im Gebi'auch. Mit diesem
Ap])arat ausgerüstet sind 48 Schnell- und 18 Pei'-
sonenzng-Lokomotiven. Für den Neubau Aveiterer 14
Schnellzug-Lokomotiven ist der Apparat ebenfalls vor
gesehen.

b) Versuche über Ersparnisse im Brennstoffverbrauch
AAUii'den mit den neuerdings AmrAvendeten Einrichtungen
nicht gemacht. Eine gewisse Rauchverminderung ist bei
entspi-echender Behandlung der Vorrichtung zu erzieilen,
doch liegt der befriedigende hlrfolg Avesentlich im Belieben
der Lokomotivmannschaft, da bei veränderlicher Ver
brennung auf dem Rost auch eine Regelung der Luft-
zufuhi' durch entsprechende Verstcllnng des Ölkataraktes
A^on Hand hei'beigeführt Averden muß. Dieser Umstand
in Verbindung mit dem steten Dampfverbrauch für iden
Dampfschleier erzeugt beim größei'en Teil der Mannschaft
eine lebhafte Abneigung gegen die Benutzung der "i^or-
richtung, Avelcher kaum durch Verhängung von Ordnuiigs-
strafen begegnet Averden kann. Ein Aveiterer Nachteil
der Voi'richtung besteht darin, daß die raucliA^erzehrende
Wirkung beim Abspei'ren des Reglers nur auf der
selbsttätig einsetzenden Wirkung des I lilfsbläsers beruht,
Avas beim längeren Stillstand oder beim Herabfahren | auf
größeren Gefäll strecken zu uiierAVünschter Steigerung des
Kcsscldruckes führt, so daß die Einiichtung vollständig
abgestellt Avei'den muß. Die ursprüngliche Vorrichtung
hatte zu viel der Abnutzung unterAVorfene Teile, deren
Instandhaltung größere Aufmerksamkeit erforderte. Die
neueren Anordnungen mit festen Düsen, Avclche an 1 oder 2

durchbohrten Stehbolzen der Kesselhintei'wand angebracht
sind, nutzen sich Aveniger rasch ab; der Ölkatarakt ist
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bezüglich seiner Regelung handlicher gestaltet und das
Einsetzen des ITilfsbläsers von einem selbsttätigen

Dampfdruckventil abhängig gemacht. Der Dampfschleier
wirkt fortwährend und nicht nur beim öffnen der
Hchürtüre, wobei allerdings die Düsenköpfe gegen Yer-
brennen geschont werden, aber jedenfalls etwas mehr
Dampf gegenüber der älteren Anordnung gebraucht wird.
Die öfteren Störungen unterworfene schwer bewegliche
Rosette für die Einführung der Verbrennungslnft durch
die Schürtüre ist durch einen Drehschieber ersetzt

worden, welcher leichter beweglich ist und infolge
seiner Anordnung den Feuerschein aus dem Heizraum
nicht gegen die Augen der Bedienungsmannschaft,
sondei'ii gegen den Fußboden des Führerhauses gelangen
läßt. Die Unterhaltungskosten der Voi'richtung sind gering.

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. a) Bei fast allen unseren Lokomotiven
(120 Stück) sind seit dem Jahre 1895 Rauchverzehrungs-
einrichtungen nach Bauart Thierry in Gebrauch.

b) Die Rauchverminderung tritt ein bei ordentlicher
Bedienung. Die Handhabung ist einfach und die Neigung
der Mannschaft, die Eimichtung zu benutzen, ist im
allgemeinen vorhanden. Die Unterhaltungskosten sind
sehr gering. Bei dieser Einrichtung ist eine Ersparnis
an Brennstoff' — als welcher ausschließlich böhmische

Bivaunkohle vei'wendet wird — nicht wahrzunehmen.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. a) In
Verwendung stehen:

Rauchveraehrungsvorrichtungen, Bauart:

Langer Marek

Personenzug-Lokomotiven . . . . 7 j 6
Güterzug-Lokomotiven 1 i 2

b) Bei den Rauchverzehrungsvorrichtungen, Patent
Langer, muß die angestrebte Rauchverminderung hin
sichtlich ihres Erfolges als günstig bezeichnet werden.
Namentlich bei frischem Feuer kann die Rauchverbrennung

vollkommen erreicht werden; gegen Ende der Fahrt nimmt
die Rauchverminderung infolge zmiehmender Anhäufung
an Brennstoffrückständen und Schlacke und dei' dadurch

erhöhten Brennstoffschichte etwas ab. Die Erwartungen

in Bezug auf die erhofften Brennstoffersparnisse sind
aber nicht erfüllt worden und wiegen vielmehr etwaige
geringe Ersparnisse an Brennstoffen die kostspielige und
schwierige Instandhaltung derEinrichtungen nicht auf, wes
halb diese Vorrichtung von einigen Lokomotiven bereits ab
genommen worden ist. Bei den Ausführungen Bauart
Marek ist Rauchverminderung im allgemeinen ebenfalls
in zufriedenstellender Weise erzielt worden. Die bisher

gewonnenen Anhaltspunkte sind für die sichere Be
urteilung bezüglich der Wirtschaftlichkeit des Brennstoff
verbrauches noch nicht ausreichend. Von Seiten der Loko-

motiv - Mannschaften werden die beweglichen Rauch-
vei'minderungs-Vorrichtuiigen, namentlich die Ijangei-'sche,

„ Palla'schen und
„  Ijanger'sehen ausgerüstet.

vielfach mit wenig Vorliebe verwendet, vielmehr werden
dieselben gerne außer Tätigkeit gesetzt.

24. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft. Der Langer\sche Apparat war bei 10 Ma
schinen durch 2 Jahre in Verwendung, hat sich jedoch
wegen seiner auf genauerer Wirksamkeit aller einzelnen
Teile beruhenden Wirkung nicht bewährt. Es waren
besonders die Schleierrohre, welche nicht erhalten werden
konnten.

25. K. K. Eisenbahnministerium, a) Zum Zwecke
der Rauch Verminderung stehenVorrichtungen nach Bauart:
Marek, Palla und Langer in Verwendung und ist ins
besondere der erstgenannte an Lokomotiven aller Gattungen
angebracht. Von den 2650 Lokomotiven sind

636 Stück mit Marek'schen,

16 „

34 „

b) Hinsichtlich der Wirksamkeit dieser Rauch-
verbrennungseinrichtungen ist erwiesen, daß bei sorgfältiger
Instandhaltung und Gebrauchnahme eine vollkommene
Beseitigung des Schwarzrauches erzielt werden kann.
Der Brennstoffv^erbrauch wird eher ungünstig beeinflußt,
jedoch sind nennenswerte Mengen nicht nachgewiesen.
Die Mamischaften bezeugen eine entschiedene Abneigung
gegen d ie Vorrichtungen und kan n deren dauernde Benutzung
nur durcli strenge Maßregeln gesichert werden. Die
Unterhaltungskosten des einfachsten der Rauchver-
brennuiigs-Apparate, d. s. jene nach System Marek,
stellen sich, einschließlich Kosten der Gewölbe, auf
etwa 30 K. pro Jahr und Stück.

26. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Noi'ddeiitsche Verbindungsbahn, a) Die Einrichtungen
von Langer sind bei 52 Schnellzug- und 21 Lastzug-
lokomotiveii, die von Marek bei 13 Ijastzug- und Verschub-
lokornotiven und die Vorrichtung von Müller bei einer
Verschub-Lokomotive in AiiAvendung.

b) Sämtliche Einrichtungen genügen im all
gemeinen Avährend der Fahrt, dagegen muß beim Still
stände mit dem Hilfsgebläse nachgeholfen Averden, dessen
Inanspruchnahme aber nur zulässig ist, wenn die Dampt-
spannung unter der erlaubten höchsten ist. Die
Langer'schen Einrichtungen nach der neueren Aus
führung sind in ihi'er Wirkung die vollkommensten.
Auch mit den einfachen Marek'schen Einrichtungen Avurden
günstige Erfahrungen gemacht. Die Brennstoffei'sparnis
ist bei keinem der in VerAvendung stehenden Rauch-
Ami'zehrer eine derartige, daß sie sich ziff'ermäßig iest-
stellen läßt. Die Mannschaft ist jenen Einrichtungen,
Avelche einige Aufmerksamkeit in der Bedienung erfordern
und Dampf verbrauchen, durchgehends abgeneigt, Aveil
es keinen persönlichen Vorteil (Prämie für Brennstoff
ersparnis) bei VerAvendung derselben erblickt und die Vor
richtungen sorgfältigeBehandlung erheischen. Wünschens-
AA^erte Inanspruchnahme kann deshalb nur durch ent-
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sprecliendc Überwachung der Mannschaft wähi'cnd dei-
Falii't erreicht werden. Die Instandhaltungskosten stellen
sich nach den Bauarten sehr verschieden.

27. Priv. Österreichisch-Ungarische Ötaatseisen-
bahn-Gesellschaft. a) Behufs Rauchverminderung sind
in Benutzung:

1. Dampfgebläse, Bauart „Tichy", bei 3 Schnell- und
Personenzug-Lokomotiven und bei 30 Gütei-zug-
Lokomotiven (seit dem Jahre 1897),

2. Rauchverzelu-ungs-Apparate, System „Marek", bei
1 Schnellzug-Lokomotive und 1 Güterzug-Loko
motive (im Jahre 1900).

Der Rauchverzehrungsapparat, Bauart Tichy, be
steht aus einem in einer der inickwärtigen Feuerkisten
ecken stehenden Rohr mit einer Dampfdüse. Durch
diese wird bei Betätigung des Apparates Luft in die
Feuerbüchse mitgerissen. Bei der Lokomotiv-Feuerung
nach Marek werden die Feuergase diu'ch ein in die
Feuerkiste eingebautes langes Chamottegewölbe gezwungen,
um das Gewölbe herum im großen Bogen nach oben und
nach vorn zu ziehen. Die Feuertür besitzt eine um

Fig. 46-49.
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wagerechte Zapfen drchbaiv Luftklappe, welche sich
beim Öffnen der Türe schließt und beim Schließen
derselben öffnet. Diese Luftklappe muß beim Beschicken
mit frischer Kohle vom Heizer durch etAva V2 Mihute
offen gehalten und dann geschlossen Averden.

b) Die Rauchvcrzehi'iingseinrichtung Amn Tichy hat
sich bisher gut beAA'ährt, so daß die Versuche mit dem
selben foidgesetzt Averden. Eine merkliche Ersparnis
an Brennstoff Avnrde damit nicht erzielt, jedoch
bewirkt derselbe eine bedeutende Verminderung der
RauchentAvickelung, bcsondci's bei VerAvendung niindei'-
Avertiger Kohle. Die Unterhaltungskosten sind gering.
Eine Abneigung der Mannschaft, die Vorrichtung zu
verAvenden, Avurde niclit beobachtet. Über die ZAveck-
mäßigkeit der Bauart von Marek liegen Avegen zu
kui'zer Versuchszeit veidäßliche Resultate noch nicht vor.

28. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft, a) Zur
Rauchverminderung sind in Benutzung die Voi'riehtungen
von Langer, Marek und Thierry.

b) Unter der Voraussetzung, daß auf die Instand-
iialtung der Einrichtungen genügende Sorgfalt verwendet

Avird und auch die
Mannschaft ent

sprechend geschult
ist, ist die Rauch-
verzehrimg eine be
friedigende.

29. Holländische

Eisenbahn - Gesell -
Schaft, a) Bei den
neueren Lokomoti
ven kann mittelst

einer Klappe an ier
Feuertüi* Luft über
das Feuer gebracht
Averden.

b) Diese in Fig^ 46
bis 49 dargesteUte
Einrichtung nach
englischem Mu.^ter
hat sich gut bcAvährt.
Über Brennstoffer
sparnis und Unter
haltungskosten kön
nen keine Angaben
gegeben Averden. Die
Einrichtung Avird von

®  1
den Mannschaften
regelmäßig benuizt.



165

in. 9. Punkenfünger.

Schlußfolgerung.
Unter den verschiedenen Einrichtungen zur

Rauchverminderung liaben die von Langer-Mar-
cotty, Marek, Staby, Thierry, Palla und Tichy
größere Amvendung gefunden. Mit diesen Ein
richtungen wird unter günstigen Umständen eine
wesentliche Raucliverminderung erzielt. Da
gegen ist die Anwendung während des Still
standes der Lokomotiven und bei der Fahrt im

Gfefälle weniger befriedigend, sofern die Ein
richtung die Mitwirkung des llilfsbläscrs er
fordert. Für Yerschub - Lokomotiven sind die

Einrichtungen mit Stralilgebläsen wegen dos
entstehenden Geräusches weniger geeignet. Die
Unterhaltungskosten sind gering. Eine Rrenn-
stoffersparnis wird nicht erzielt. Die Mann
schaften zeigen fast durchweg wenig Neigung,
die Einrichtungen dauernd zu benutzen.

Die übermäßige RauchentAvickelung wird
in einfacher und im allgemeinen befriedigender
Weise bei mehreren Yerwaltungen durch ent
sprechend gestaltete Feuertüren vermieden.

Diese Anordnungen haben den A'orzug großci'
Einfachheit sowie leichter Instandhaltung und
Bedienung.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 9.

Funkenfänger.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 3 der Fragebeantwortungen von 1893).

Welche Funkenfänger sind in neuerer Zeit im Ge
brauch, für welche Brennstoffe und mit welchem Erfolge
bezüglich ihrer Wirksamkeit, unbeschränkter Zugwirkung
und Dauerhaftigkeit?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staatseisenbahnen.

Die Frage ist von 38 Verwaltungen beantwortet
worden, von denen eine A^erwaltung (K. K. priv. Süd- I
bahn-Gesellschaft) angiebt, daß seit der letzten Fi'age-
beantwortung bei ihr keine neueren Vorrichtungen in Ver
wendung genommen worden sind.

In den Beantwoilungen der übrigen 87 Ver
waltungen sind die verschiedenen, benutzten Fangvor
richtungen von den einzelnen Verwaltungen teilweise
sehr verschieden benannt worden. In nachstehender

Zusammenstellung sind die von den betreffenden Ver
waltungen angenommenen Bezeichnungen beibehalten

und gleichartige oder ähnliche A^'oi'richtungeii, außer

den nach be.stimmton Eiündern oder Herstellern ge

nannten Einrichtungen, in Gruppen zusammengefaßt
worden.

1. Platten und Bleche, die teilweise rund-
oder langgelocht oder geschlitzt sind, werden von 6 Ver
waltungen benutzt, und zwar:

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen: Funken
fänger amerikanischer Bauart, bestehend aus zwischen
Rohrwand und Blasrohr eingebauten wagerechten und
senkrechten vollen Blechwänden, an die sich erst in
Höhe des Blasrohrmittels wagerech tc und geneigt e durch-
lochte Bleche anschließen, in den vier von BaldAvin ge
lieferten V auclain-Lokomotiven.

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen: Fiinken-
fänger aus langgelochten Blechen, die in einer Doppel
lage von Blechen in die Rauchkammern einiger ~k ge
kuppelten Schnellzugs-Lokomotiven eingebaut sind für
Steinkohlen aus dem Saargebiet.

K. E. D. KattöAvitz: Funkenfänger aus geraden,
geschlitzten Blechen.

Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion:
Siebe" ans geschlitzten Blechen.

K. E. D. Stettin: Plattenfuulienfänger (volles
Blechstück mit Schlitz an der Rohrwand) und Funken
fänger aus wagerechtem dui'chlochten Blech.

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft : 6,8 mm
starke Eisenplatten mit runden Löchern von 9,5 mm
Durchmesser.

In Bezug auf die Wirksamkeit Avu'd angegeben:
Königl. Bayerische Staatseisenbahnen: Durch

die Funkenfänger amerikanischer Bauart in den Vauclain-
Lokomotiven wird der Funkenflug ZAvar vollkommen
vermieden, die Zugwirkung in den oberen Röhren
jedoch etwas geschwächt.

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen: Aus
giebige Erfahrungen liegen über die Funkenfänger aus
langgelochten Blechen noch nicht vor, doch hat sich
bei der probeweisen Benutzung ergeben, daß diese er
heblich Avirksamer waren, als alle bi.sher gebräuchlichen
Bauarten. Bei bisher angestellten Versuchen hat sich
indessen herausgestellt, daß bei angestrengtem Arbeiten
der Lokomotiven während einer längeren Fahrdauer
die Rauchkammer durch die von dem Funkenfänger
zurückgehaltene Lösche in dem Grade angefüllt Avurde,
daß hierdurch die ZugAAurkung und Dampfbildung un
günstig beeinflußt Avurde und die Rauchkammer infolge
dessen auf ZAAÜschenstationen entleert Averden mußte.

Die bi.sher gemachten Erfahrungen lassen darauf schließen,
daß bereits eine einzige langgelochte Platte diejenigen
Flugteilchen in der Rauchkammer zurückhält, durch
welche Brände verursacht Averden können.

K. E; D. KattoAvitz hat bei den seit längerer
Zeit angestellten Versuchen mit den Funkenfängern aus
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geraden geschlitzten Blechen befriedigende Ergebnisse
erzielt.

Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion:
DieSie-be aus geschlitzten Blechenhaben sich nicht bewährt,
weil die Schlitze sich in erheblich höherem Maße

durch Absatz von Ruß verengen, als bei Drahtsieben.
Die K. E. D. Stettin, die noch die Bauarten von

Heideinann, Schaltenbrandt, de Limon, Holzapfel, Nolle,
Adelsberger, Glaser und Funkenfänger aus Stabgittern
und Drahtgeflecht im Gebrauch hat, giebt an, daß keine
der verschiedenen Bauarten guten Funkenfang mit nn-
beschränkter Zugwirkung vereinigt.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft: Es wurde

die Erfahrung gemacht, daß durch die gelochten Platten
gegenüber den seither üblichen Hohlfeld'schen Funken

fängern bedeutend mehr Flugasche in der Rauchkammer
zurückgehalten wird. Die Zugwirkung wurde angeblich
nicht verringert. Über die Dauerhaftigkeit liegen ge
nügende Erfahrungen nicht vor.

2. Funkenfänger, Bauart Eisenach und
Gollmor, bestehend aus durchlochten Blechplatten, die
oberhalb der Feuerrohre einen Abschuß bilden, sind bei
der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft für Ver-

feuerung verschiedener Mischungen ungesiebter und ge
siebter Steinkohlen und Steinkohlenbriketts in Ver

wendung. Der Funkenwurf wird, ebenso wie bei den

Bauarten Meinecke, Liepe, Holzapfel, Tacke, gemäßigt,
aber nicht völlig beseitigt.

a. Funkenfänger Bauart Heidemann sind bei
der K. E. D. Frankfurt a. M. und der K. E. D. Stettin

in Verwendung. Bei der K. E. D. Frankfurt a. M.
hat sich unter den Bauarten Heidemann, de Limon,
Meinecke, Schaltenbrandt und Holzapfel der Meinecke'sehe
Funkenfänger am besten bewährt. K. E. D. Stettin
schheßt in ihr Urteil, daß keiner der von ihr er

probten Funkenfänger guten Funkenfang mit unbe-
schi'änkter Zugwirkung vereinige, die Bauart Heidemann
mit ein.

4. Funkenfänger Bauart Schaltenbrandt aus
langgelochten Blechen sind bei 5 Verwaltungen: K. E. D.
Berhn, Elberfeld (für Steinkohle vermischt mit Stein
kohlenbriketts), Frankfurt a. M., Königsberg i. Pi-, und
Stettin in Verwendung.

In Bezug auf die Wirksamkeit berichtet die K.

E. D. Berlin, daß diese Funkenfänger, ebenso wie die
gewölmlichen Stabfunkenfänger und solche der Bauart
Holzapfel, ein Auswerfen von .Zündern bei nicht zu
starker Beanspruchung der Lokomotiven verhindern,
bei starkem Arbeiten der Lokomotiven jedoch nicht im
Stande sind, den Funkenauswurf gänzlich zu beseitigen.
Die Unterhaltungskosten der verglichenen Bauarten
werden als annähernd gleich bezeichnet.

Jlei der K. E. D. Elberfeld haben sich die cy-
lindrischen Funkenfänger nach Schaltenbrandt gut be

währt; stärkere Kolüenteilchen, die eine Zündung her
beiführen könnten, wurden durch die schmalen Schlitze
nicht durchgelassen; eine Verstopfung der Ötfnungon
ist nicht beobachtet worden, auch ist eine wesentliche
Vei'i'ingerung in der Dampfbildung nicht eingeti'eten.
Eine durchaus unbeschränkte Zugwirkung ist ebenso
wie bei den noch vorhandenen Bauarten Nolle und

Holzapfel nicht vorhanden.

Dagegen berichtet die K. E. D. Königsberg i. Pr.
von diesen Funkenfängern als Nachteil, daß sich die
schmalen Schlitze beim Fahren schnell zusetzen, woduivh
die Zugwirkung auf das Feuer sehr beschränkt wird.

Auch seien diese Funkenfänger, ebenso wie die
Holzapfel'schen, nicht dauei'haft, da sich die Bleche,
aus denen sie zusammengesetzt sind, werfen.

K. E. D. Stettin berichtet über die Bauart

Schaltenbrandt ebenso wie über die verschiedensten

anderen erprobten Bauarten, daß guter Funkenfang mit
unbeschränkter Zugwirkung nicht vereinigt sei.

5. Der Funkenfänger der Bauart Schuster,
bestehend aus einer Eisenplatte oder einem Blech mit
30 bis 40 mm weiten Löchern, die nach unten durch

kegelförmige Drahtwindmigen abgeschlossen sind, ist von
der Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn und von den Königl.
Württembergischen Staatsciseiibahnen versucht worden.
Nach Angaben der Königl. Preußischen Militär-Eisenbahn

hat sich diese Bauart als Fuukenfänger gut bewährt, auch
wird die Verdampfungsfähigkeit nicht beeinträchtigt, doch
scheint die Bauart nicht sehr dauerhaft zu sein; die

Di-ahtWindungen brennen im Betriebe häufig ab.
Bei den Königl. Württembergischen Staatseisen

bahnen sind die Versuche noch nicht abgeschlossen.

6. Stab-, Sieb-, Gitter-, Hürden-Funken
fänger, bestehend aus Stäben, Gittern, Drahtsieben,
Drahtgeflecht, Kettennetzen usw., sind bei 27 Ver
waltungen im Gebrauche, und zwar:

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen: Bei neueren
Lokomotiven nur noch wagerechte, durch die ganze
Rauchkammer sich erstreckende flache Funkenfänger,

bestehend entweder ans einzelnen Gitterstäben, aus

Drahtgeflecht oder aus durchlochten Blechen. Dabei
werden die Funkenfänger behufs leichterer Reinigung
gewöhnlich mehrteilig ausgeführt und wird dann eine
Zusammensetzung aus Gitterstäben und durchlochten

Blechen gewählt.

K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. R. und Groß

herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn:

Stabfunkenfänger.

K. E. D. Cassel: Flache Stabfunkenfänger.

K. E. D. Danzig: Hürdenfunkenfänger aus durch
lochten Blechen, Drahtsieben und Kettennetzen.

K. E. D. Königsberg i. Pr.: Gitterförmige Ein-
schicbesiebe mit doppelter Stablage von Rundeisenstäben.
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K. E. D. Münster i. W.: Hiirdenfiinkenfänger für
Westfälische Förderkohleii und Briketts.

GroBherzogi. Oldenhurgische Staatseisenbahnon:
Ebene Siebe aus Drahtgitter.

K. E. D. Posen: Dralitgefieclite für Oberschlesisehe
Steinkolilen.

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken: Flachliegende
Funkenfänger, bestehend aus Drahtgewebe von 5 mm
Maschenweite im mittlei-en Teile und Seitenteilen aus

lauggelochten Blechen, l'üi' V^erwendung" von Saarsteinkolile.
Königl. Sächsische Staatseisenbalmen: Einfache,

MUS in einem Eahinen gefaßten Rundstäbeii gebildete,
Musziehbare flache Gitter, die in wagei'ecliter oder etwas
nach voi-n geneigter Lage unter der Blasrohrmündung
und höher als die Feuei'rohre, auf den größeren Teil
der Länge der Rauchkammer und auf die Bi'eite der

Ranchkammertür sich ausdehnen und an letztere au-

stoßen, für Verfeuernng von Steinkohlen, wobei noch
bemerkt wird, daß in neuerer Zeit die Stäbe dieser
Funkengitter quer, anstatt längs zur r.ängsachse der
Rauchkammer angeordnet u'erden.

K. E. D. Stettin: Dnrehlochte Seitenbleche, in der
Mitte Stabgitter, Hürdenfunkenfänger und horizontale
rechteckige Rahmen mit Drahtgeflecht.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen:
Siebe, die in die Rauchkammer entu'cder schräg oder
A\'agercclit eingelegt u'erdcn und an den Seitenwänden

satt anschließen, neuerdings runde Siebbleche von 700 mm
Durchmessei", die unterhalb der Blasrohrmündnng fest
geschraubt sind.

K.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalm-Gesellschaft:
Dreiteilige Funkenfänger aus Drahtgewebe, deren mitt
lerer Teil herausnehmbar ist, bei ausschließlicher Ver
feuernng von böhmischen Braunkohlen.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn: Dralit-
siebe aus 1 mm starkem Eisendraht von 3 — 3,7 nun
Maschenweite bei sämtliclien Lokomotiven für Vcr-

fenerung von fetter und magerer Ostrauer Kleinkolile
und der leicliteren galizischen Stückkohle.

Fiinkensiebe, die in der verlängerten, sogenannten
amerikanischen Rauchlvammer eingebaut sind: K. K.
priv. Kaschau-Oderbergei' Eisenbahn (bei neueren Loko
motiven), Szamostaler Eisenbahn und Königl. Unga
rische Staatseisenbahnen (allgemein, gegenwärtig sind
ca. 1550 Lokomotiven so ausgerüstet, auch bei Ver
feuernng von leichten Bi'aunkohlen).

K. K. Üsterreichische Staatsbahnen: Raucli-

kammersiebe mit 3—7 mm Maschenweite für Schwarz

kohlenfeuerung.

Priv. Üsterreichiscli - Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft: Horizontale Drahtgitter von 7 mm Masclien-
A\'eite bei allen Lokomotiven, wobei luii' Schwarzkohle
verfeuert wird.

6 Verwaltungen unterscheiden die Anordnung der
Funkenfänger bei hochstehendem und bei tiefliegendem
Blasrolir. Für hochstehende Blasrohi'mündungen haben
in Vei-Wendung:

K. E. D. Altona: Hürdenfunkenfänger — Stab
funkenfänger — für westfälische Steinkohle und Stein
kohlenbriketts.

K. E. D. Breslau: Wagereclit liegende Funken
fänger mit mittlerem Schieberahmen aus Drahtsiebgeflecht
von 5 mm Maschenweite für Steinkohle, welche zu Flug-
asclienbildung geeignet ist.

K. E. D. Bromberg: Wage recht liegende Gitter
aus zweireiJiigen Ruiideisen.stäben mit 5 — 6 mm breiten

Durchgaiigsöfthungen.
K. E. D. Hannover: Wagerechte oder etwas ge

neigte flache Funkensiebe aus festen, langgelochten
Seitenblechen und einem beweglichen, mittleren Rahmen
mit engmaschigem starken Di'ahtnetz von 5 — 6 mm

Öffnnngsweite für Kohle aus dem Ruhrbezirke und aus
Schlesien sowie Steinkohlenbriketts.

K. E. D. Magdeburg; Wagerechte Hürdenfunken
fänger mit gewöhnlichem Drahtsieb von 8 und 5 mm

Maschenweite für Steinkohlenfeuerung.
Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische

Eisenbahndirektion Mainz: Hürdenfunkenfänger aus fest
stehenden langgelochten Seitenblechen und mit 2 ver-
schiebbai'en mit einfachem Drahtnetz bespannten Rahmen,
sowie sogenannte Doppelstabfunkenfänger für Verwendung
von Ruhr- und Saarkohlen.

In Bezug auf die Verhütung des Funkenfluges
berichten von den unter 6. angegebenen 27 Verwaltungen
7 Verwaltungen (K. E. D. Altona, Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen, K. E. D. Hannover, K. E. D. Königs
berg i. Pr., K. E. 1). Posen, K. K. priv. Kaiser Fer
dinands - Nordbahn, priv. Österreichisch - Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft), daß die angegebenen Ein
richtungen sich gut oder zufriedenstellend oder im all
gemeinen bewähren, ihren Zweck vollkommen erfüllen,
gut wirken, den Funkenflug in genügendem Maße
verhindern, oder daß mit ihnen gute Erfolge erzielt
worden sind.

Die K. E. D. Hannover führt noch an, daß die
mit geringer Kosselaustrengung arbeitenden Y-i und 7^
gekuppelten Verbund - Güterzug - Lokomotiven keiner
Funkenfänger bedürfen.

Bei der K. K. priv. xAussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft werden bei ausschließlicher Verfeuernng
böhmischer Braunkohlen die Funkenfänger aus Draht-
geAvebe im Winter entfernt mit Ausnahme bei Loko

motiven, die auf Steigungen von über 10 7oo bis 25 7oo
verkehren.

3 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen-
bahnen, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Szamos
taler Eisenbahn) geben an, daß sich die Einrichtungen

23



III. 9. Funkenfänfför.

168

in Yerbindung" mit den langen amerikanischen Rauch
kammern g-eniigend oder in jeder Beziehung hewähi'en,

wobei die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen an
führen, daß sich diese Einrichtungen auch bei Ver-
feuerung leichter Braunkohlen als die besten bewäliren,
während die K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn
angiobt, daß auch in Verbindung mit den verlängerten
Rauchkammern dei- Fimkenwin-f nur teilweise ver

längert Avird.

K. E. D. Breslau, Cassel und Danzlg halten die
angeführten Einrichtungen von allen bisher erprobten

noch als die bei den verwendeten Kohlensorten am

zAveckentsprechendsten oder finden, daß keine der vei*-
sehiedenen Bauarten ihnen überlegen ist, Avobei die
K. E. D. Danzig jedoch anführt, daß ein Funkenfänger,
der den FunkenausAvnrf Amllständig beseitigt, nicht zur
Vei'Avendnng gelangt ist.

K. E. I). Bromberg hat gefunden, daß die Ein-
lichtung sich insofern beAVährt, als größere Funken in
der Rauchkammer zurückgehalten Averden. Desgleichen
giebt die K. E. U. St. Johann-Saarbrücken an, daß bei
den flachliegenden Funkenfängern der Fnnkenauswnrf
nicht innner genügend verhindert Avird.

2 yerAvaltungen (K. E. D. Berlhi und Königl.
VVürttcmbergische Staatseisenbahnen) haben gefunden,
daß diese Funkenfänger für geAVöhnlich und bei nicht

zu starker Beanspruchung das AusAverfen von Zündern
A'erhindern oder genügend wirken, dagegen bei starkem
Arbeiten der Lokomotiven bei Fahrten auf starken

Steigungen nicht im Stande sind, den Funkenaiiswnrf
gänzlich zu beseitigen, ihre Wii'knng also nicht be
friedigend ist.

Die K. E. D. Essen, die außer den Stab-Funken
fängern noch Holzapfersche, Nolle'sche und cylindrische
Korb-Funkenfänger \mrAvendet, A-ermag A^orzüge der
einen Bauart gegenüber anderen nicht anzugeben.

Dagegen giebt die Königl. Preußische und Groß-
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz, bei Avelcher
kegelfCtrmige Funkenfänger mit Nolle'schem Kettennetz,
Hürdenfunkenfänger aus feststehenden, langgelochten
Seitenblechen und mit 2 A^erschiebbaren mit einfachem

Drahtnetz bespannten Rahmen, Meinecke sche, soAvie so
genannte Doppelstabfunkenfänger in VerAvendnng stehen,
den letzteren den Vorzug, bemei'kt aber dazu, daß deren
Reinigung wegen des großen EigengeAvichtes etAAas
Schwierigkeiten bietet.

K. E. D. Münster i. \V., Avelche Holzapfersche
Hürden- und Liepe'sche Funkenfänger gebraucht, giebt
an, daß bei AiiAvendung engmaschigen Drahtnetzes sich
dieses leicht zusetzt, Avodurch die ZugAAurkung gehemmt
Avird; Aveitmaschiges Drahtnetz dagegen hindert den
FunkenausAVUi'f nicht genügend.

Ebenso findet die K. E. D. Stettin, die die Aun-

sclüedensten Bauarten von Funkenfängern im Gebrauch

hat, daß keine derselben guten Funkenfang mit j un
beschränkter ZugAvirkung A^ereinigt.

xAuch die K. K. östeiTeichischen Staatseisenbahnen
berichten, daß die für Steinkohlenfeuerung verAvendeten
Rauchkammersiebe, ebenso Avie die für Braunkohlen be
nutzten Klein'schen Fnnkenfänger je nach Wahl (lei-
Maße für Funkenflug-Verhinderung hergestellt Averden
können, daß aber dann die ZugAA'irknng beeinträchtigt
Avird, Avohingegen bei Einstellung auf ungehinderte Zug
Avirkung dem Funkenflug nicht vollkommen Amrzubeugen
ist. Die K. K. Österreichischen Staatseisenbahnen be
richten ferner noch, daß eine Aveitere A^erminderung des
Fnnkenflnges durch Plinbau Amn Feuerschirmen in die;
Feuerkiste und tnnlichste Tieforlegung der Blasrohr
mündung erreicht Avird.

Bezüglich des Einflusses auf die ZugAvirkung geben
A'on den unter 6. aufgeführten 27 A'erwaltungen 8 Ver-
Avaltungen (K. E. D. Altona, K. E. D. Danzig, K. E. D.
Königsberg i. Pr., Königl. Württembergischc Staats
eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. priA^. Kaschau-Oderberger Eisenbahn, priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschatt,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen) noch an, daß die
genannten Funkenfänger sich gut bewähren oder die
ZugAvirkung nicht, nicht ungünstig oder nicht Avesentlich
beeinträchtigen. Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft hat bei langsam fahrenden Zügen
und gut gereinigten Fängern unbeschränkte ZugAvirkung
beobachtet, Avährend die K. E. D. Hannover und die
K. E. 1). Posen finden, daß die DampfentAvickelung
melir oder minder beeinträchtigt Avird oder eine Be
schränkung der ZugAvirkung durch Verstopfen |dei-
Maschen nicht zu vermeiden ist.

In Bezug auf die Dauerhaftigkeit geben 6 A'^er-
Avaltimgen (K. E. D. Altona, K. E. D. Danzig, K. E. D.
Königsberg i. Pr., K. E. D. Posen, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen und priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) an, daß sich
die Einrichtungen gut bewähren, eine angemessene odei'
entsprechende Dauerhaftigkeit besitzen oder geringe
Ausbesserungs- mid Erhaltungskosten erfordern. Die
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn giebt die
Haltedauer eines Rauchkastensiebes zu 6—7 Monaten an.

K. E. D. Berlin, bei der außer den geAVöhnlichen
Stabfunkenfängern noch solche der Bauarten Holzapfel
und Schaltenbrandt in Verwendung stehen, hat gefunden,
daß die Unterhältungskosten dieser verschiedenen FnnklBn-
fänger annähernd gleich sind.

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen: Die Dauer
haftigkeit der A'erlängerten, amerikanischen Rauchkasten
mit Funkensieb und deren Tür ist größer als bei den
gewöhnlichen; die Unterhaltungskosten sind unbedeutend.

7. Funkenfänger, Bauart de Limon, stehen
bei 2 VerAvaltungen (K. E. D. Frankfurt a. M. und
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K. E. D. Stettin) in Verwendung. T>ietztere Verwaltung, [
bei der noeli verscliiedene andere Bauarten für Stein-

kohlenfeueriing im Gebrauch sind, giebt an, daß keine I
der verschiedenen Bauarten guten Funkenfiing mit nn- j
beschränkter Zugwirkung vereinigt. i

8. Der Funkenfänger, Bauart Meinecke, be
steht aus an die Rauchkammei'wände anschließendem

gelochten Blech mit zwei mittleren, in gewissem Abstände

übereinander angeordneten Sieben verschiedener Maschen-
weite, die beide zum Zwecke der Reinigung herausge
zogen werden können. Über diese Bauart geben die
8 VerAval tu Ilgen, bei denen sie im Gebrauch steht, nach

stehende Urteile ab:

Relchseisenbahncn in Elsaß-Lothringen: Brennstotf:
Steinkohle ans dem Saargebiet; der Funkenanswurf Avird
nur teilAveise beseitigt. Da die Drahtsiebe im Betriebe

einer starken Abnutzung unterliegen und oft erneuert
AA'-erden müssen, so ist Amn Aceiterer Beschaffung ab
gesehen Avorden.

Dagegen hat sich diese Bauart bei dei' K. E. D.
hVaidifurt a. M. und der Königl. Preußischen und Groß-
herzogl. Hessischen Eisenbahndirektion Mainz bewährt.

Letztere VerAvaltung führt als Vorzug im V(n'gleiche zu
dem sogenannten Doppelstabfunkenfänger an, daß die
Reinigung einfacher ist, Aveil jeder Rahmen für sich
entfernt Averden kann.

Bei der K. E. 1). Frankfurt a. M., AA^elche außer
dem noch die Bauarten Holzapfel, Heidemann, Schalten
brandt, de Limon venvendet, hat sich der Meinecke'sche
Funkenfänger am besten beAAdlhrt. Er läßt sich leicht
reinigen, erfordert geringe A usbesserungskosten und be
einträchtigt die ZugAAdrkung nicht: außerdem AA'ird die
leichte Zugängigkeit au die Bläser und Blasrohröffnung
sowohl bei hochliegender, als tiefliegender Blasrohrmün
dung als AA'esentlicher Vorzug der Bauart gei'ühmt. Die
Fiinkenfänger sind seit 3 .Jahrcm in ununterbrochenem
Betriebe und bedürfen kaum AA'eiterer Ausbesserungen.

K. E. D. Hannover verAvendet deu Meinecke'schen

Funkenfänger bei hochstehendem Blasrohr für Kohle
aus dem Riihrbezirke und aus Schlesien, sowie für Stein-
kohleubriketts. Der Fuiikentlug AAÜrd wie bei anderen
Vorrichtungen in genügender Weise verhindert, die
DampfentAAÜckelung aber mehr oder minder beeinträchtigt.

Jjübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft: Brenn

material: Verschiedene Mischungen ungesiebtcr und ge
siebter Steinkohlen und Steinkohlenbriketts; der Funken
flug wird ebenso Avie bei den noch vei'Avendeten Bauarten

Eisenach und Gollmei', Liepe, Holzapfel und Tacke ge
mäßigt, aber nicht völlig beseitigt.

Bei den Pfälzischen EiseMbahnen sind 8 Lokomo

tiven mit dem Meinecke schen Funkenfänger ausgerüstet,
der sich bei Verwendung von Saar- und Ruhrkohleu und
bei langen Rauchkammern gut beAVährt. Bei kurzen
Rauchkammern wii'd die ZugAAurkung beim Anheizen

vermindert, tlber die Dauerhaftigkeit kann ein Urteil
noch nicht gegeben werden, da die Funkenfänger erst
seit 6 bis 9 Monaten im Gebrauch sind, während Avelcher
Zeit Unterhaltungsarbeiten nicht notAA^^endig gcAvesen sind.

Desgleichen sind bei der K. E. D. Magdeburg
und den Königl. Württembergischeii Staatseisenbahnen
A^'suche mit dem Meinecke'schen Funkenfänger im Gange,
aber noch nicht abgeschlossen.

9. Der Funkenfänger mit Schüttelvorrich
tung, Bauart Liepe, dessen mittlerer Teil aus einem
Rahmen mit nach Vorschrift geflochtenem Siebe aus
stai'kem Draht besteht und Amm Führerstande aus nach

Belieben zum Abklopfen der Flugasche geschüttelt werden
kann, ist bei der liilbeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft

für verschiedene Mischungen gesiebter und ungesiebter
Steinkohlen und Steinkohlenbriketts und bei der K. E.

D. jMünster i. W. für Avestfälische Förderkohlen und

Briketts im Gebrauche. Bei der Ijübeck-Büchener Eisen

bahn-Gesellschaft hat sich diese Bauart hinsichtlich der

ZugAvirkung und Dauerhaftigkeit am besten gegenüber
den noch A'"erAvendeten Bauarten Eisenach und Gollmer,

Meinecke, Holzapfel und Tacke beAvährt. Der Funken-
Avurf Avii'd aber Avie bei den anderen Einrichtungen nur
gemäßigt, nicht völlig beseitigt.

K. E. D. Münster i. W.: Ebenso Avie bei dem

Hürden- und dem Holzapferschen Funkenfänger setzt
sich engmaschiges Drahtnetz leicht zu, wodurch die
ZugAvirkung gehemmt Avird, Aveitinaschiges Drahtnetz
hindert den FunkenausAVurf nicht genügend.

10. Korbförmige Funkenfänger, meist bei
tiefliegender Blasrohrmündung, sind bei 9 VerAvaltiingen
im Gebrauche:

K. E. D. Altona: Konische Funkenfänger aus
Drahtgeflecht bei tiefstehenden Blasrohren für Ver^
feuerung Avestfälischer Steinkohlen oder Steinkohlenbri
ketts. Die konischen Funkenfänger verhüten ebenso Avie
die Hürden-Stabfunkenfänger bei hochstehendem Blasrohr,
AAirksam den Funkenauswurf, stehen diesen aber an
ZugAvh'kung und Haltbarkeit nacli.

K. E. D. Breslau: Für Jmkomotiven mit tief

liegendem Blasrohre: Kegelförmige Funkenfänger aus
Drahtsieb mit 6 mm Maschenweite, die sieh, ebenso Avie
die Funkenfänger mit Schieberahmen aus Drahtsiebge
flecht für hochstehende Blasrohre, von allen bis dahin
erprobten Bauarten, auch in Bezug auf Einfachheit für
die zur Veiwendung kommende, zur Flugaschenbildung
geeignete Steinkohle am besten beAA ährt haben.

K. IC. D. Bremberg: Konische Korbfunkenfänger
mit 8—10 mm Aveiten Durchgangsöffnungen haben sich
bei tiefstehender Dampfausströmung insofern beAvährt,
als sie geeignet sind, größere Funken zurückzuhalten.

K. E. D. Cassel: Korbförmige Siebfunkenfänger
(oder auch flache, je nach der Bauart der Rauchkammer).
Keine der erprobten verschiedensten Bauarten ist diesen
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gewöhnlichen Siebfunkenfängern überlegen, so flaCs bei

Neubescliaffimgen anf sie zurückgegriffen wird.
K. E. D. Essen: Cylindrische Korbfunkenfänger

sind neben Stab-, Platten-, Holzapferschen und NoUe'schen
Funkenfängern in Verwendung. Besondere Vorzüge der
einen Bauart gegenüber anderen können nicht angegeben
werdeu.

K. E. D. Magdeburg: Bei Lokomotiven mit tief
liegendem Blasrohr sind kegelförmige Hürdenfunkenfänger
mit gewöhnlichem Drahtsieb von 8 und 5 mm Masclien-
Aveite für Steinkohlenfeuerung in Verwendung.

Die Großherzogl. Oldenburgischen Staatseisen
bahnen haben ebenfalls korbförmige Siebe aus Draht
gewebe im Gebrauche.

Königl. Württembergische Staatseisenbalnien: Sieb
körbe, die zwischen Blasrohr- und Schornsteinmündung
eingebaut sind. Ebenso Avie die geAvöhnlichen Avagerechten
oder schrägen Siebe, haben diese Siebköi'be für geAvöhn-
lich eine genügende Wirkung, nur bei Fahrten auf
starken Steigungen ist diese nicht genügend, Aveshalb
neuerdings mit der Meinecke\schen und SchusterAschen
Bauart Versuche angestellt Avorden sind. Eine Avesent-
liclie Beschränkung der Zugwirkung ist nicht beobachtet
Avorden. Die Dauerhaftigkeit ist eine entsprechende.

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen: Korbförmige Funkenfänger aus Stä
ben und durchlochten Platten, von denen sich letztere
am Avirksauisten und dauerhaftesten erAviesen haben.

11. Kegelförmige Drahtgeflecht - Funken
fänger, Bauart Holzapfel, sind bei 13 Verwaltungen
im Gebrauch: K. E. D. Berlin, K. E.. D. Cöln (für
Ruhr- und Saarkohlen), K. E. D. Elberfeld (für Stein
kohlen vermischt mit Steinkohlenbriketts), Reichseisen
bahnen in Elsaß-Ijothringen (Brennstoff: vorzugSAveise
Steinkohle aus dem Saargebiet), K. E. D. Essen a. R.,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hanno\mr (bei
tiefstehendem Blasrohr, aus Drahtgewebe von 2 mm
Stärke und 8 mm Maschenweite für VerAvendung von
Kohlen aus dem Ruhrbezirke und aus Schlesien soAvie

Steinkohlenbriketts), K. E. D. KattoAvitz, K. E. D. Königs
berg i. Pr., Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft (aus
aufgerichteten Stäben am Blasrohr für verschiedene
Mischungen gesiebtei' und ungesiebter Steinkohlen und
Steinkohlenbriketts), K. E. D. Münster i. W. (für Avest-
fälische Förderkohlen und Briketts), K. E. D. St. Jo
hann-Saarbrücken (für Verfeuerung von Saarsteinkohle)
und K. E. D. Stettin (für Steinkohlenfeuei'ung).

Die Bauart Holzapfel ist bei der K. E. D. Cöln in
neuerer Zeit fast ausschließlich und mit gutem Erfolge
im Gebi'auche und hat sieh ebenso bei der K. E. D.

KattoAvitz beAvährt. K. E. D. Cöln giebt noch an, daß
die Haltbarkeit der Drahtnetze eine gute ist.

Die K. E. D. Berlm berichtet über sie ebenso wie

die Bauart Sehaltenbrandt und die Fmikenfänger aus

langgclochten Blechen, daß das AusAverfeu von Zündern
bei nicht zu starker Beanspruchung der Lokomotiven
behindert, bei starkem Arbeiten der Lokomotiven jedoch

der Fnnkenauswurf nicht völlig beseitigt Avird. | Die
Unterhaltungskosten Averden als mit den andei-cn Bauärten
nnnähernd gleiche angegeben.

Ähnlich berichten die Reichseisenbaimen in Elsaß-

Lothringen, daß bei mäßigen LokomotiAdeistungen diesei-
Funkenfänger den Anforderungen des Betriebes entspricht,
aber bei starker Anstrengung der Maschinen fast sämt

liche Funken durchläßt.

K. E. D. Elberfeld: Es setzt sich an dem ge

Avöhnlichen Drahtgeflecht leichtei- Flugasche an als bei
dem NoUe'schen Kettennetz; auch ist der Holzapferschc

Funkenfänger Avenigcr dauerhaft und erfordert liäuflger
Ausbessei'ungen und Erneuerungen. Eine durchaus un
beschränkte ZugAvirkung ist ebenso Avic bei anderen
Vorrichtungen nicht vorhanden.

Desgleichen giebt die K. E. D. Hannover an, daß
sich das Holzapfersche DrahtgeAvebe leichter verstopft,
als das Nolle'sche Kettennetz.

Die K. E. D. hissen, die außerdem noch Stab-,
Platten-, Nolle'sche und cylindrische Korb-Funkenfähger
im Gebrauche hat, vei'iuag Vorzüge der einen Bauart
gegenüber den anderen nicht anzugeben. |

K. E. D. Königsberg i. Pr.: Die Drähte des Holz
apferschen Funkonfängers verbi(igen sich leicht und
werden auch schnell durch Rost zerstört.

Die Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft berich

tet wie bei den Bauarten Eisenach und Gollmcr, Meinecke,

Liepe und d^acke, daß der Funkeinvurf gemäßigt, aber
nicht völlig beseitigt Avird. i

K. E. D. Münster i. W.: Wie bei dem Hürüen-

und dem Liepe'schen Funkenfänger setzt sich engmaschiges
Drahtnetz leicht zu, wodurch die ZugAAurkung gehemmt
wird; Aveitmaschiges Drahtnetz hindert den Funkenaus
wurf nicht genügend.

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken; Die Funken

fänger von Holzapfel verhindei-n den FunkenausAVurf
etAAms besser, als die flach liegenden, bereiten jedoch bei
Ausbesserungsarbeiten am Bläser usav. größere SehAviei'ig-
keiten.

K. E. D. Stettin, die noch verschiedene andere
Bauarten im Gebrauche hat, führt an, daß keine dieser
Bauarten guten Funkenfang mit unbeschränkter Zug
Avirkung vereinigt.

12. Kegelförmige Funkenfänger, Bauart
Tacke, bei denen gegenüber der Bauart Holzapfel das
Sieb aus den Mantel bildenden Avagerechten Drahtringen,

anstatt aus aufgerichteten Stäben besteht, sind bei der
Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft mit dem gleichen

Erfolge, Avie die Bauart Holzapfel im Gebrauche.
18. Über Funkenfänger mit Nollc'scliem

Kettendrahtnetz berichten 7 A^erAA^altungen:
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K. E. D. Elberfeld: Bei tiefliegendem Blasrohre:

liauptsächlicli Nolle'sches Ketteiinetz, bei liochliegendem
Blasrohr: Plaiifimkenfäiig'er aus lang'g'eloehten Seiten-
blecheii und einem bevveglieheu mit engmaschigem Nolle
schen Kettennetz überspannten mittleren Rahmen für
Verwendung von Steinkohlen vermischt mit Stemkohlen-

briketts. In beiden Anordnungen hat sich das Ketten

netz in Bezug auf Wirksamkeit und Dauerhaftigkeit gut
beAvährt. Der leichten jlewegliclikeit des lose durcli-
hängendeii Kettendrahtnetzes wegen, setzt sich weniger

leicht Flugasche an, als bei dem liolzapferschen ge
wöhnlichen Drahtgeflecht. Wie bei sämtlichen anderen

Funkenfängein ist eine durchaus unbeschränkte Zug
wirkung nicht vorhanden.

K. E. D.Essen a.R., welche den Nolle/scheu Funken
fänger neben anderen Einrichtungen erprobt hat, vermag
keiner der verschiedenen Bauarten einen besonderen

Vorzug zu geben.

K. E. D. Ilannovei': Jlei hochstehendem Blasrohr

langgelochte Seitenbleche mit einem boAveglichen mittleren
Rahmen mit Nolle'schem Kettennetz, bei tiefliegender
Blasrohrmündung kegelföi'inig mit Kettennetz. Bei
dem lockeren Kettennetz wird durch die rüttelnden

BeAvegungen noch am Avii'ksamsteii der, anderen Yor-

richtungen anhaftende Übelstand vermieden, daß sich
■  die ZAvischenräume im Fuirkenfänger durch Ruß und
Flugasche zusetzen und dadurch die Dampfbildung mehr

I  oder Aveniger beeinträchtigt Avird. Dei' FunkenausAVUi'f
j  Avird in genügendem Maße verhindert.

Die ^^ersuche der K. E. D. Magdeburg mit dem
Nolkvsehen Kettennetze sind noch nicht abgeschlossen.

Bei der Königl. Preußischen und Großherzogl.
Messischen Eisenbahndirektion Mainz haben sich für

Lokomotiven mit tiefliegendem Blasrohr kegelförmige
Funkenfänger mit Nolle'schem Kettennetze bei Ver-
Avendung von Ruhr- und Saarkohlen bcAvährt.

i  Auch bei den K. E. D. Münster 1. W. und Stettin
sind die Nolle'schen Kettennetze versucht Avorden. Die

i K. E. D. Stettin, die noch verschiedene andere Arten von
Funkenfängorn im Gebrauche hat, erklärt, daß das
Nolle'sche Kettendrahtnetz, ebenso Avie die Bauart
Schaltenbi-andt am Avenigsten dauerhaft ist und daß keine
der erprobten Bauarten guten Funkenfang mit unbe
schränkter ZugAvirkung vei'einigt.

14. Der Bogenfunkenfänger von Adels-
I  berger, dessen BauAA*eise aus Fig. 50—52 hervorgeht,
I  ist bei 5 Vei'Avaltungen in Benutzung.

Fiff. 50—52.

u

4 dtrhheh

I

^tujitloehLtr SO'nm

Bei der K. E. D. Berlin liegen von 2, seit kurzem

damit ausgerüsteten Lokomotiven hinreichende Erfahrungen
jioch nicht voi'.

Die K. E. D. Breslau hat seit etAva 1 Jahre bei

7 Lokomotiven eingehende Versuche mit dieser Bauart

angestellt, die in Bezug auf die Dampfbildung und Ver-
miiidej'ung des FuukenaiisAvui'fes durcliAvoggut ausgefallen

sind, so daß die Einführung dieses Funkenfängers
empfohlen Averden kann.

Auch bei der K. E. D. Mannover ist dieser Funken

fänger neuerdings mit gutem Erfolge benutzt Avorden.
Infolge seiner großen Ausdehnung ist die Gc-

scliAvindigkeit der Heizgase beim Durchgange gering und
die mitgej'issenen Kohleiiteilchen vverdoii daher gut
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zurückgehalten; er bewirkt auch glelchniäßigeren Ab
zug der Gase durch die Heizrohre und beschränkt die

Dampferzeugung nicht.
K. E. D. Kattowitz hat seit einigen Monaten

diesen Funkenfänger in Lokomotiven eingebaut und bis
jetzt gute Erfalu'ungen gemacht.

K. E. D. Stettin schließt bei ihrem über alle er

probten Funkenfänger abgegebenen Urteile, daß keiner
guten Funkenfang mit unbeschränkter ZugAvirkung ver
einige, die Bauart Adelsberger niclit aus.

15. Die Bauart Glaser ist von den K. E. D.

Essen und Stettin versucht worden. Bei ersterer liegen

noch keine Erfahrungen vor. K. E. D. Stettin schließt
in ilireni Urteile, daß guter Fnnkenfang und unbe
schränkte Zugwirkung nicht vereinigt vorkoinmen, den
Glaser'schen Funkenfänger mit ein.

16. Funkenfänger der Bauart Sturm sind bei
den Pfälzischen Eisenbahnen bei ungefähr 65 Loko
motiven seit 2 bis 3 Jahren in Verwendung und haben
sich bei Saar- und Riilirkohlen gut bewährt. Der bkinken-
fänger, dessen Bauweise aus Figur 53 — 55 hervorgeht,
Avird entAveder in Kastenform mit beAveglicher vorderer
und hinterer Klappe oder als Avagerechter Abschluß
über der obersten Fenerrohrreihe mit einer sicli nach

Fig. 53—55.

unten ötfnenden Klappe ausgeführt. Die Größe der
Klappen richtet sich nach dem Schornstein-Querschnitt.
Die Klappen Averden durcli den Kolben eines außen an
der Eauchkammer angebrachten Cjdinders beAvegt, der
durch ein au den Schieberkasten angeschlossenes Rohr
Dampf erhält. Bei geöffnetem Eingangsregler tritt Dampf
in diesen kleinen Cylinder, schiebt dessen Kolben vor
und schließt damit die Klappen des Funkenfängers, die

solange geschlossen bleiben, als die Lokomotive arbeitet.
Mit Abscliliiß des Dampfes durch den Eingangsregler
öffnen sich die Klappen durch ihr eigenes GeAvicht und
geAvähren den Rauchgasen ungehinderten Durchzug nach

dem Schornsteine.

Eine Verminderung der ZugAvirkung tritt nach den
Angaben der Pfälzischen Eisenbahnen bei diesem Funken
fänger nicht ein, da das jedesmalige schlagartige Sclilioßen

der Klappen ein Abfallen des angesetzten Busses beAvirkt.
Das Anheizen der l.;okomotiven soll sclmeller erfolgen,
als bei anderen Funkenfängern, Aveil die Rauchgase durch
die geöffneten Klappen schneller abziehen können. Bei
kräftiger und sachgemäßer Ausführung sind die Unter

haltungskosten gering.

17. Am oberen Ende der Schornsteine ein

gebaute Hauben — nach Ressig —, mit einem

mittleren Durchgange, haben sich bei den Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen für Verfenerung von Braun
kohlen als Avirksamste Mittel gegen den Funkenflug er-
Aviesen, ohne daß sich bei Güterzugslokoraotiven
ein merklich störender Einfluß auf die ZugAvirkung
gezeigt hat.

Die Ressig-Hauben nach Fig. 56 Averden dah(;r
bei Güterzuglokomotiven mit Bi'aunkolilenfeiierung all-



III. 9. Funkenfänger.

173

gemein und aiisseliUeßlich

Fig. 56.

angewandt, sowohl bei
Zwillings- als auch bei
Verbund Wirkung. Die

Dauerhaftigkeit der aus

Gußeisen hergestellten
llaubeu ist, wenn diese
uameiitlieh au den Al)-

leiikungsstelleu genü

gend stark gehalten
sind, eine befriedigende.
Die Erweiterung des
IIIittleren Durchgaiiges

von der früher gebräuch
lichen We ite von 10 0 mm

auf 210 mm hat bei Ab-

minderung des Gegen
druckes auf den Kol

ben keine Vermehrung

des Eunkenlliiges ergeben. Bei Persoueuzuglokomotiveu
hat sich die nicht eingeschlossene Daube nach Fig. 56
insofern nicht bewährt, als die dem ausströmenden
Raiiclie gewäiu'te große Fläclie eine zu schnelle Ans-
breitnng des Rauches gestattet, der bei schneller Fahrt
vorn gegen das Füiirerhans stößt und der Bedienungs
mannschaft die Aussicht benimmt.

Rei Personenzug-Lokomotiven Avird daher die
Fnnkenlianbe oder der dVller vom Scliornsteinrohr

rings umschlossen und der Schornstein nach oben
Avieder verengt, Pig. 57. P»ei Personenzug-Lokomo-

57. tiven mit den häufig
aufeinander folgenden
Dampfausstößen ist
allerdings, namentlich

bei Anwendung großer
Cylinder - Dampffüllun
gen, ein .störender Ein
fluß des Fnnkenfang-

tellers auf die Zugwir
kung und den Kolben
gegendruck zu beob
achten, weshalb die
Braunkohlenfeuernng,

die die Amvendung der

artiger Funkenfänger
unerläßlich macht, bei

schnellfahrenden Z ügen

Aveniger zur AnAven-

dung kommt.

18. Kleiirsche Funkenfänger mit Tellcrrohr
aus Roheisen oder Stahlguß im Schornstein für Braun-
kolilenfenerung Averden von den K, K. Österreichischen
Staatsbahnen verwendet, die darüber berichten, daß

diese Einrichtung ebenso Avie die Rauchkammersiebe je
nach Wahl der Maße für Funkenflug-Verhinderung hei--

ge.stellt werden kann, Avobei jedoch die Zugwirkung
beeinträchtigt wird, während bei Einstellung auf un
gehinderte Zugwirkung dem Funkenflug nicht vollkommen
voi'zubeugen ist.

Schlußfolgerung.

Die Verhütung des Funkenfluges Avird ent-
Avedei- dadurch bcAvirkt, daß die Funken beim
Durchgänge der Heizgase durch gelochte Bleche,
Siebe, Gitter, Drahtgeflechte usav. aufgefangen
werden oder dadurch, daß sie durch den Anprall
an Flächen, die gegen die BeAvegungsrichtung der
ITeizgase angebracht sind, A'^on ihrem Wege ab
gelenkt und dabei unter Einwirkung des Dampfes
mehr oder weniger gelöscht werden. Bei manchen
Vorrichtungen sind beide Wirkungsarten ver
bunden.

Bei Verteuerung von Steinkohlen genügen
im allgemeinen für mäßige Anstrengung der
Lokomotiven die verschiedenen Arten von ge

lochten Blechen, Sieben, Gittern, Drahtge
flecht usw., Avährend bei starkem Arbeiten der
Funkenflug nicht ganz zu vermeiden ist. Bei
Verfeuerung der leichteren Braunkohlen dagegen
erscheinen die einfachen siebartigen Vorrich
tungen auch für die gewöhnlichen Betriebsver
hältnisse nicht hinreichend, sondern es ist noch
die Ablenkung der Funken durch Anprall an in
den Weg gestellte Flächen zu empfehlen.

Bei diesen durch Ablenkung der Gase wir
kenden Funkenfängern tritt jedoch eine größere
Beschränkung der ZugAvirkung ein, als bei den
siebartigen.

Durch entsprechende Wahlder Abmessungen
der Fangvorrichtungen kann der Funkenflug fast
bei allen Vorrichtungen mehr oder Aveniger ver
hindert Averden, jedoch mit der Wirkung, daß,
je stärker die Verhütung des FunkenausAVurfes
ist, desto größer auch die Beschränkung der
Zugwirkung Avird.

Im allgemeinen hat keine der gebräuch
lichen BauAveisen ganz erhebliche und besondere
Vorzüge vor den anderen; doch haben solche
Vorrichtungen einen gewissen Vorteil, bei
denen durch Erschütterungen eine Verstopfung
der Durchgangsöffnungen durch Ruß und Flug
asche vermindert Avird. Über einige neuere
Bauarten liegen abschließende Erfahrungen
noch nicht vor.

Über den Einfluß der verlängerten Rauch
kammer auf die Veidiütung des Funkenfluges
äußern sich nur einige der berichtenden Ver
waltungen, und ZAvar fast ausschließlich im
günstigen Binne.
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Bericht
(Iber die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 10.

Dampfschieber.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 9 der Fragebeantwortuugeii

von 1893.)

a) Welche Entlastungsvorrichtungen sind im
größeren Umfange im Gehrauch, hei welchen I.okoiiiotiv-
gattungen und mit welchem Erfolge?

h) In welchem Umfange und mit welchen Ei'geh-
nissen sind Kolhenschieher im Gehrauch? (Angahe der
Bauart.) Hahen sich dahei Sicherheitsventile an den
Cylinderdeckeln und Luftsaugeventile als notwendig
erwiesen?

c) Wie hahen sich gußeiserne Dampfschieher in
wagerechter und senkrechter Anordnung hei Dampf
spannungen von mehr als 10 at bewährt?

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

Auf diese Frage sind von 36 A''ereiiisha]inen Be
antwortungen eingesendet worden, und zwar Großlierzogl.
Badische Staatseisenhahnen, Königl. Bayerische Staats-
eisenhalmen, Reichseisenhahnen in Elsaß-Lothringen,
Lüheck - Büchener Eisenhahn, Großherzogl. Olden
burgische Eisenhahndii-ektion, Pfälzische Eisenhaliiien,
K. E. D. aVItoiia, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bremberg, K. E. 1). Cassel, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt,
K. E. D. Essen, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. 1).
Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Königshei-g
i. Pr., K. E. D. Magdeburg, Königl. Preußische und
Großhei'zogl. Hessische Eisenhahndirektion Mainz, K.
E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann-Saarhrückeii,
K. E. 1). Stettin, Königl. Sächsische Staatseisenhahiieu,
Königl. Württemhcrgische Staatseisenhalmeii, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenhahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordhahu, K. K. Österreichische
Staatshiilmen, K. K. priv. Österreichische Nordwesthahn
und Süd-Norddeutsche A^erhindungshalm, priv. Öster
reichisch-Ungarische Staatseiseiihahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Südhahn-Gesellschaft, Szamostaler Eisenhahn,
Königl. Ungarische Staatseisenhahnen, Gesellschaft für
den Betrieh von Niederländischen Staatseisenhahneii.

Zu a. Entlastuiigsvorrichtungen fiü- Dampfschieber
stehen bei 30 Verwaltungen in A^crwenduug.

I. Ringentlastung, Bauart

A. der Preußischen Staatshahnen (ähnlich der Bauart
V. Borries),

B. von Borries,
C. nach Anlage 4 der A^erhandlungen des Loko-

motiv-Ausschusses der Preußischen Staatshahnen

in Berlin L/2. Dezember 1897,
D. Krauß.

A. Reichscisenhalmeu in Elsaß-Lothringmi. Mit
diesei" Einrichtung, welche in größerem Cimfange an
A^erhund-Güterzug-Lokomotiven in Verwendung steht,
wurde hei sorgfältiger Ausführung und guter Erhaltung
ein befriedigendes Ergebnis ei'i'eicht (siehe auch Bau
art IV).

K. E. D. Breslau. Diese Bauart ist au einer

größeren Anzahl Lokomotiven in Anwendung" und he-
währt sich hei sachgemäßer Ausführung und Behandlung.
Die Beschaftiings- und Unterhaltungskosten stelion sich
indes höher, als hei Schiehern olme Entlastung.

K. E. D. (,'assel. K. E. D. Alagdehurg, K. lE.
D. Stettin. Diese Einrichtung ist hei den Hociidrupk-
schiehern der A^erbLind-Lokoinotiven, sowie hei dei" K.
E. D. Cas.sel auch hei -/a gekuppelten Personenzug- und
^3 grekuppelten Güterzug"-Lokomotiven in Anwendung
und hat sich bewährt.

K. E. 1). Kattowitz. Bei den mit dieser Ein

richtung vei'sehenen Lokomotiven hat sich dieselbe im

allgemeinen gut bewährt; im größeren Umfange sind
solche Einrichtungen jedoch nicht im Gebrauch.

K. E. D. Elberfeld. An den Hochdruckschiehern der

A'erhund-Personenzug- und Güterzug-Lokomotiven, sowie
an beiden Dampfschiehern der Güterzug-Zwillings-
Lokomotiven sind Ringentlastungen angebracht. D,ie-
selben bewähren sich wegen der raschen Ahniitzung der
Entlastungsringe nur hei sorgfältigster Instandhaltung.,

K. E. D. Essen. Die hei Verbund-Lokomotiven

angewendete Einrichtung hat sich wegen der einseitigen
Abnutzung der Diclitungsringe wenig bewährt.

B. Lüheck-Büchener Eisenhahn-Gosellschaft. Diese

Einrichtung ist hei 8 Stück Verhund-Personenzug-Loko-
motiven angebracht. Bei voi'zUglicher Instandlialtupg
der Dichtungsringe und Flächen hahen sich eine geringere
Abnutzung der Schieber, sowie kleinere ünterhaltungs-
koston ergeben, als hei nicht entlasteten Schiehern.

Großherzogl. Oldenhurgische Eisenhalmdirektion.
Diese Einrichtung hat sich bei 18 Stück gek. Personen
zug-Lokomotiven bewährt.

K. E. D. Bremberg und K. E. D. Königsberg i. Pr.
Diese Einrichtung hat sich sowohl an Personenzug- als
auch an Güterzug-Lokomotiven bewährt.

K. E. D. Hannover. Diese Eiimichtung ist allgemein
mit bestem Erfolge im Gehi"auch, hei Verhundanordnung
nui" an den Hochdruckschiehern angewendet.

K. E. D. Frankfurt a. AI. und K. E. D. St. Johanii-

Saabrücken. Die Anwendung dieser Bauart hei Personen-
und Güterzug-Lokomotiven hat im allgemeinen günstige
Resultate ergeben, nur ist infolge der Abnutzung
der Dichtungsringe häufige Erneuerung derselben not
wendig.

(K. E. D. Frankfui"t a. AI. siehe auch hei D.)
Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische

Misenbahndirektion Mainz. Diese Einric.htung steht hbi
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(Ich Hoclidruckschiebeni der Vei'lHiiid-Lokomotiven mit

lautem Erfolge im Gebrauch.

K. E. D. Cölii. Die geuaiiiite Einrichtung' ist bei
vci-schiedenen Lokomotivgattnngeii in Anwendung; dei'
Diciitungsring erfordert viele Reparaturen und muß liäufig
ausgewechselt werden.

»!)zamostalei' Eisenbahn und Koihgl. üngarischo
•Staatseisenbahnen. Die Anoi'dnnng hat sich wegen der
mit der guten Instandhaltung verbundenen Schwierigkeiten
mindei' gut bewährt.

Bei der letzteren Verwaltung wurde dieselbe zum

Teile wiedei' entfernt.

(J. K. E. 1). Erfurt. Diese seit circa 1 .lahren

au den Hochdruckschiebern von 20 Schnell-, Personen-
und Güterzug-Verbund-Lokomotiven angebrachte Ein
richtung" hat sich, abgesehen von dem verwendeten
Schiebermateriale gut bewährt.

D. Krauß's(dio Entlastungsringe. Die neueren
Verbund-Ijokomotiveii der K. E. D. Erankfurt a. M. sind

mit dieser Einrichtung versehen; Ergebnisse darüber
liegen indes noch nicht vor.

(Siehe auch bei B.)
II. Entlastungsvorrichtung ohne besondere

Angabe der Bauart.
K. E. D. Altona. Bei den •Schiobern der Hoch-

di'uckcylinder von mehr als 400 mm Durchmesser sind
solche Einrichtungen, die im wesentlichen aus 2 schrägen
selbstabdichtenden Ringen und einer am Scliieberkasten-
deckel befestigien Schleifplatte bestehen, mit gutem Ei'-
folge im Gebrauch.

K. E. D. Berlin. Bei Neuanschatfung der Loko
motiven werden die Schieber der Hochdruckcylinder von
übei' 400 mm Durchmesser mit einem, gegen den Schiebei'-
kastendeckel abgedichteten, federnd gelagerten Ent
lastungsring versehen.

K. E. D. Münster i. W. Bei den ̂ 4 gek. Schnell-
uiid Personenzug-Verbund-Lokomotiven sind die schräg
liegenden Hochdiiickschieber mit Entlastungsringen vei-
sehen und haben sich dieselben mit gutem Erfolgoi
bewährt.

K. E. D. Danzig und K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.
Beide Verwaltungen verwenden solche Einrichtungen
versuchsweise; es liegen jedoch ausi-eichende Erfahrungen
bisher noch nicht vor.

III. Entlastungsvorrichtung mit Rahmeii-
abdichtung.

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen besitzen

— vei'gl. Fig. 58—60 — bei 213 Stück Schnell-, Per
sonenzug- und Gütei'zug-Lokomotiven Entlastungsvoi'-
richtuugen, sowohl an Hochdruck- als auch an Niedei'-
druckschiebern.

Die Entlastung wii'd durch (fnien vierseitigen im
Sciiieber eingepaßten Rahmen, dei' gegen eine Schleif-

plattc abdichtet, bewirkt. Der Rahmen wird durch
Federn gegen die Platte angedrückt. Die Bauweise hat
sich bislang im allgemeinen nicht ungünstig bewährt,
zum mindesten besser, als die Anordnimg des Richard-

son'schen Leistenrahmens. Undichtheiten sind nicht ganz

zu vermeiden; bei nicht sehr sorgfältiger •Schmierung
sind viele Ausbesserungen nötig. In neuester Zeit ist
eine in Fig. 61—66 dargestellte Entlastungsvorrichtung

(Bauart Fester in Chemnitz) an 3 Lokomotiven probe
weise zur Ausführung gekommen, bei welcher ein fedeiMider

Ring mit Kreuzkeilverschluß verwendet wird. Diese

bis jetzt bewährte Einrichtung wird zu ausgedehnterer
Anwendung voi'bereitet.

IV. Bauart Maffei-Wilson

der Amcrican Balance-»Slide-Valve Comp. (Bauart siehe
Organ 1896, Tafel XL.)

Reichseisenbahnen in Elsaß-Roth ringen. Die an

Verbund -Personenzug-Lokomotiven ausgeführte Bauart
hat bei sorgfältiger Ausführung und guter Instandhaltung
ein befriedigendes Ergebnis geliefert. (iSiehe auch
Bauart I.)

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Diese
Bauart hat sich an 268 Schnell-, Personen- und Güter
zug-Lokomotiven sehr gut bewährt.

Fig. 58—60.

'ii> ///

1
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Fig. Gl —66.

I3L "Xb'C'T/

ÄcAv^e-q)

Königl. Bayerische IStaatseiseiibahiieii. Naehdeiii
die bisherigen niit diesei' Bauart g-emaeliten Erfahriuig-eii
seiir gute waren, komnit dieselbe bei neuen Hauptbahn-
Lokomotiven ausschließlieh zur Anwendung.

Pfälzische Eisenbahnen. Diese llauart hat sich an

65 Stück Personen- und Güterzug-Lokomotiven mit einem
Dampfdruck von 12—14 at seit mehreren Jahren be
währt, indem die Abnutzung der Schieberflächen geringer
lind die Steuerung leichter beweglich ist. Die Unter
haltungskosten der Vorrichtung sind gering.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Diese
Banart ist bei 48 Schnellzug-Lokomotiven in Anwendung,

bewährt sich aber Avegen der damit vei'bnndenen Aus
besserungen nicht besonders gut.

Zu b. Über die mit Kolbenschiebern gemachten
Erfahrungen berichten 12 der eingangs genannten Yei"-
A\'altungen.

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Bei 4 von
den Baldwin-Lokomotiv-Werken in Philadelphia gelieferten
i.okoniotiven sind Kolbenschieber nacli Bauart Vaii-

clain, Sicherheitsventile an den Niederdruck-Cylindern
und Luftsaugeventile an den Schieberkasten angebracht.

Wegen der bisher kurzen Verwendungszeit kpm
ein Urteil über die Bewähr noch nicht abgegeben
werden. .

Iv. E. D. Altona. Kolbenschieber nach Fig.l 67
und 68 sind bei 2 Stück gek. Verbund-Schnellzug-
Lokomotiven an der lloclidruckseite angebracht und! ist
hierbei eine Verringerung der BeAvegungswiderstände der
Stenerung beobachtet Avorden. Sicheilieits- und Luft-
saugeA^entile haben sich als notA\*endig erwiesen juud
sind vorhanden. i

Fig. 67, 68.

K. E. D. Beilin. Bei den Heißdampf-LokomotiA^en
sind Kolbenschieber Patent Wilhelm Schmidt in Cassel

— vergl. Fig. 69 — im Gebrauch (vergl. Gruppe III,
Präge 4). Sicherheitsventile sind zunächst nicht vor
gesehen, Luftsaugeventile Averden für erforderlich ; ge
halten und sind aiicli angebracht.

Flg. 69.

^

K. E. D. Cassel. Die^bei einer Heißdampf-Loko-
inotive Bauart Wilhelm Schmidt in Cassel angebrachten
Kolbenschieber haben sich beAVährt. Sicherheits- |und
Luftsauge Ventile sind vorhanden.

K. E. D. Erfurt. Kolbenschieber sind bei 3 Stück

noi'inalen, ^4 gek. Verbund-Personenzug-Lokomotiven
seit 4 Jahren mit gutem Erfolge im Gebrauch. Sieherheits-
nnd LuftsaugeAmutile haben sich als unnötig eiwielsen.
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K. E. 1). Frankfurt a. M. E.s sind nur bei 2 fjoko-

inotiven Kolbenschieber ang'ebraclit. Sicherheits- und
Lnftsaugeventile haben sicli nicht als nötig erwiesen.

K. E. D. Hannover. Kolbenschieber stehen nur in

vei'eiiizelter Anwendung und zwar stets mit innerer Ein

strömung, bei der viercylindrigen A^erbuud-Schnellzug-
Eokomotive nur an der Hochdruckseite.

Eingesciüitfene Kolbenschieber ohne Dichtungsringe
haben sich nicht bewährt und werden durch solche mit

gußeisernen, selbstspannenden Diclitungsiingen ersetzt,
yiclieriieitsventile haben sieh als notwendig, Luftsauge
ventile als zweckmäßig gezeigt.

Fig. 70.

Fig. 72 und 73 (eine Lokomotive versuchsweise nacli
Fig. 74: und 75) versehen und haben sich bisher beAvähi't.
Sicherheits- und Luftsaugeventile sind vorgesehen.

Fig. 72. Fig. 73.

Fig. 74. Fig. 75.

(ri'oßherzogl. Badische Htaatseisenbahnen. Für die
Hoehdruck-Cylinder der im Bau begidffenen 12 Stück
-/5 gek. viercylindrigen Verbund-Schnellzug-Lokomotiven
sind Kolbenschieber, sowie Sicherheits- und Lnftsauge
ventile voi'geseheii.

K. E. D. Magdeburg. Bei 11 Stück 7^
Verbuud-Personenzug-Lokomotiven sind Kolbenschieber
vorhanden.

Königl. Ungarische Staatseiseiibahnen. Kolben-
schieber nach Fig. 70 und 71 sind seit kurzer Zeit bei
2 Schnellzug-Lokomotiven in Anwendung. Sicherheits
ventile haben sich als nicht notwendig erwiesen. Luft-
saugeventile sind überhaupt bei allen neueren Lokomotiven
angebracht.

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. 4 Stück 7^ Schnellzug-Loko
motiven sind seit kurzer Zeit mit Kolbenschieberu nach

Flg. 71.

K. E. D. Münster i. W. Kolbenschieber sind bei

4 Stück 73 gek. Güterzug-Ijokomotiven versucht, im
Jahre 1898 aber entfernt worden, da sich diese Einrichtung
als unwirtschaftlich erwiesen hat. Sicherheits- und Luft

saugeventile waren nicht vorhanden.

Zu c. Bezüglicli der Anwendung gußeiserner

Dampfschieber haben 34 Vereinsbahnen geantwortet.
Bei 23 Verwaltungen, und zwar: Großherzogl. Badische
Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen,
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck-Büchener
Eisenbahn - Gesellschaft, Großherzogl. Oldenburgische
Staatseisenbahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Elbei-feld, K. E. D. Erfuid, K. E. D.
Essen a. R., K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.

Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Magdeburg,
Königl. Preußische und Gi'oßherzogl. Hessische Eisen
bahndirektion Mainz, K. E. D. Münster i. W., K. E. D.

St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, Szamostaler Eisenbahn
und Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen, haben sich solche Schieber unter
einer größeren Dampfspannung als 10 at, und bei 17
dieser Verwaltungen sowolil in senkrechter als auch in
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■wa^'orecliter Lage, bozw. bei 6 Yerwaltiingeii nur in
einer der beiden Anordnungen bewährt, zum Teile aucli
besser, als Rotgußsehieber.

Für die gute Bewähr werden von 6 Verwaltungen
(K. E. D. Elberfeld, K. E. 1). Hannover, K. E. D.
^Magdeburg, Königl. 8äehsisehe Staatseisenbahnen, Königl.
Württeiubergisehe Staatseisenbahnen, K. K. priv. Östei--
reiehisehe NordAvestbahn und Siid-lS[orddeutseh(5 Verbin
dungsbalm) ausi-eieiieiide Sehinierung, von 7 Verwaltungen
(Großherzogl. Badische Staatseisenbahneii, K. E. I).
Gassei, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfui't, K. E. I).
Essen a. R., K. E. I). St. .lohann-Saarbrüeken, Königl.
Säelisiselie Staatseisenbahnen) richtige Bestimmung" des
Materialhärte-Verhältnisses und von 2 Vei-waltungen
(Großherzogl. Badisclie Staatseisenbahneii und K. E. D.
Hannover) die Entlastung der Schieber als Bedingung
angegeben.

Vebstdem werden vun 5 Verwaltungen (Pfälzische
Eisenbahnen, K. E. 1). Essiui a. R., K. E. I). Hannover,
Iv. E. D. Magdeburg, K. E. D. Münster i. \V.) Aus
güsse von Weißmetall in der Scliieberlauftiäche oder
auch Weißmetallzusatz zum Schiebermaterial verAvendet
und füi' mehr oder minder zweckmäßig ei'achtet. Seitens
3 VerAcaltungen ( Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesell
schaft, K. E. 1). Münster i. W., K. K. ])riv. Aussig-
Teplitzcr Eisenbahn-Gesellschaft) AAÜrd angeführt, daß
sich stehende Schieber besser als liegende beAVähren.

Eine VerAvaltuiig (Großherzogl. Badische Staats-
cisenbahnen) berichtet, daß gußeiserne Schieber in jeder
Lage mit Entlastung sich besser bewähren, als ohne
Entlastung.

Eine Verwaltung (K. E. D. Erfurt) berichtist, daß
sich stehende besser als liegende und entlastide besser
als belastete Schieber bewähren.

2 Verwaltungen (Königl. Bayeilsche Staatseisen-
bahnen und Gesellschaft für den Betrieb A'on Nieder
ländischen Staatseisenbahnen) haben mit Schiebern in
Avagerechter Lag(i, Avegen besserer ()1 Verteilung,
günstigere Erfahrangen gemacht, als mit Schiebern in
senkrechter Anordnung.

Bei einigen VerAvaltungen Avird, ungeachtet der
sonst günstigen Resultate, von einer allgemeinen Ver-
Avendung gußeiserner üampfschicber abgesehen, Aveil
die nötigen Härtebedingungen des Materials nicht immer
zuti'elfen (K. E. D. Cassel) oder schwierig zu bestimmen
sind (K. E. D. Kattowitz).

Letztere, sowie eiiu,' andere VerAvaltung (Reichs-
eisenbahneii in Elsaß-Ijothriiigcm) verwenden, Avenn auf
dem Schieberspiegel Stahlplatten aufgesetzt sind, als
Ersatz der gußeisernen Schiebei- solche aus Rotguß.

7 VerAvaltungen. und ZAvar; K. E. 1). Altona.
K. E. 1). Berlin, Iv. K. 1). Breslau, K. E. 1). Danzig,
K. E. D. Stettin, K. K. Ostei'reichische Staatsbahnen,

Königl. Ungarische Staatseisenbahneii, haben mitisolchen
Schiebern ungünstige Ergebnisse erzielt, teils ohne hiei'-
über Gründe anznführen, teils Avegen Zerstörung der
Schiebergrundtlächen und ScliAvierigkeit der Bestimmung
des Härteverhältnisses der Materialien. i

4. Verwaltungen, und zwar: K. E. D. Bromberg,
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Wiv. Östei'-
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K.
pi'iv. Sü'dbahn-Gesellschaft, haben mit gußeiseiaien
Dampfschiebern unter höheren I )ampfspannungen als
10 at keine Plrfahrungen.

Schlußfolgerung.
Zu a. In größerem Umfange sind Schieber-

entlastiingsvorrichtungen in VerAvendung, bei
Avelchen die Schieber durch Ringe oder auch
durch Rahmen mittelst Dampfdi'uck bezAv. Fedor-
pressiing gegen eine Schleifplatte abgedichtet
Averden und ZAvar bei Schnell-. Personen- und
(TÜterzug-Lokomotiven, soAvohl mit Zwillings
ais auch mit Verbiindeinrichtung, bei letzterer
zumeist nur auf der Hochdruckseite. Im allge
meinen und nur mit a'ereinzelten Ausnahmien
haben sich dieselben bewährt.

Für die BeAVährung Avird mehrfach auf die
Not wendigkeit guter Unterhaltung und öfterer
Erneuerung der Ringe hingeAviesen.

Bei einer großen Anzahl von Lokomotiven
und zwar im allgemeinen unter denselben oben
genannten Verhältnissen sind auch Entlastungs
vorrichtungen der Dampfscliieber Bauart Maffei-
Wilson, American Balance -Slide-Valve Co. in
Anwendung.

Auch diese Einrichtungen haben sich meist
gut bcAvährt. j

Zu b. Kolbeiischieber verschiedener Bauart
sind in beschränkter Anzahl und teihveise erst
seit kurzei' Zeit in VerAvendung. Einzelne der
selben scheinen sich zu bewähren, ausreichende
Ei-fahi'iingeii liegen aber nicht vor.

Kolbenschieber Avemlen ohne und mit Sicher
heitsventil auf den Dampfcylindern angeAvendct.
Luftsaugeventile sind bei Anwendung von Kol
benschiebern in der Mehrzahl vorhanden.

I

Zu c.. Gußeiserne Dampfschieber stehen
bei Dampfspannungen von mehr als 10 at in
größerer iVnzahl in Verwendung und haben sich
sowohl in senkrechter und Avagei'echter, als auch
in schiefer Anordnung vielfach bcAvährt. Hierzu
Avird fjute Schmierung und die richtige Wahl des
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Materials der Schieber und des Schieberspicg-els.

somit entsprechendes Härtcverhältiiis zwischen
diesen beiden Materialien, als notwendig er
klärt. Mehrfach wird auch die Anwendung von

^^^eißmetall-Eingüssen in die Schiebergleit
flächen für ZAveckmäßig erachtet.

Es sind indes auch ungünstige Erfahrungen

mit Gußeisenschiebern gemacht Avorden. AA^as auf
nicht entsprechendes Material, auf Unzuläng
lichkeit der Sclimierung odei' uni-eines Kessel-
AVasser zurückgeführt Avird.

Bericht
üboi' die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 11.

Schmiervorrichtungen.
Welche neueren Schmiervoriichtungen sind im

Gebrauch:

a) für die unter Dampf laufenden?
b) für die kalt laufenden Teile?
c) bei Graphitschmierung?
d) Wie Avird das Schmiermaterial den Schiebern und

Kolben zugeführt?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn.

Zu den Fragen a, b und d sind 40, zur Frage c
36 Beantwortungen eingelaufen.

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Zu a.
Für Oylinder und Schieber ist bei allen Lokomotiven der

NathanOler im Gebrauch, außerdem zum Schieber
schmieren noch die Ritter'sche Schmierpumpe, Avelche
( )1 in 2 rförmige in den Schieberspiegel jederseits der
Ausströmungsöffnungen eingearbeitete Kanäle preßt, so
daß der Schieber auch an dieser von ihm nie frei

gegebenen Stelle des Schieberspiegels jederzeit sicher
geschmiert wird. Die Einrichtung beAvährt sich sehr
gut. Außerdem Averden Vei suche mit der Friedmann'schen

6fachen Schmierpresse gemacht, durch Avelche den
sämtlichen unter Dampf laufenden Teilen der einen
Seite einer Viercylinder-Yerbund-Lokomotive das Öl
unter Druck zugepreßt wird.

Die Einrichtung arbeitet zuverlässig und sparsam
und ist für die Mannschaft eine große Erleichterung, da
der Ölbehälter einen sehr großen Vorrat faßt.

Zu b. Außer der Stiftschmiervorrichtung der be-
Avegten LokomotiAdeile sind neue Schmiervorrichtungen
nicht im Gebrauch.

Zu c. Graphitschmierung Avird an der bewegten
Lokomotive nicht vei'Aveudet; doch werden die reibenden

Flächen vor dem Zusammensetzen mit einer Mischung

von 90% Mineralöl und 10% Flockengraphit bestrichen,
Avas sich gut bcAvährt.

Zu d. Das Sclimieröl Avird vermittelst des Nathan-

ölers im zerstäubten Zustande in die Schieberkasten und

Oylinder geblasen.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a.
Zum Schmieren der unter Dampf laufenden Teile Averden
die Schmierapparate von de Limon und an den

Schioberkästen der % und V5 gekuppelten Güterzug-
fjokomotiven gewöhnliche Niederschlag-Ölgefäße ver
wendet.

Zu b. Die Stangenlager besitzen Schmiergefäße
mit Metallstift.

Zu c. Graphitschmierung Avurde unter Benutzung
von Ölpumpen probeweise angewendet, ein besonderer
Erfolg gegenüber der Ölschmierung jedoch nicht fest
gestellt.

Zu d. Das Schmiermaterial wird jedem Schieber
kasten durch eine besondere Leitung zugeführt.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a.
Für die unter Dampf laufenden l^eile sind Sichtölei-
nach der Bauart de Limon und Friedmann im Gebrauch.

Zu b. Für die kalt laufenden Teile sind Schmier

vorrichtungen mit Saugdochten und solche mit Schmier-
röhrchen im Gebrauch.

Zu c. Graphitschmierung Avird nur probeweise
verAvendet.

Zu d. Den Schiebern und Kolben wird das

Schmiermaterial durch Tropfenöler und probeweise ein
geführte Schmierpumpen zugeführt.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a.

Für die unter Dampf laufenden 4^'eile sind Sichtölei'

nach der Bauart lAmon, ferner Nathanöler und Sichtöler
von der Vacuiim-Oil-Company im Gebrauch.

Zu b. Für die kalten T^eile Averden Schmier

vorrichtungen mit Saugdochten verwendet.

Zu c. Graphitschmierung ist nicht im Gebrauch.
Zu d. Das Öl wird den Kolben und Schiebern

von den Central-Schmierapparateii zugeführt und durch
den Dampf an die Gleittiächen verteilt.

5. Königl. Preußische Militär-Eisenbahn. Zu a—c.

Neuere Schmiervorrichtungen sind nicht im Gebrauch,
desgleichen ist Graphitschmierung nicht versucht.

Zu d. Das Schmiermaterial Avird den Schiebern

und Kolben mittelst des Schmierapparates von de Limon
zugeführt.

6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Zu a. An neueren Schmiervorrichtungen für die

unter Dampf laufenden Teile ist der Nathanöler im
Gebrauch, avelcher sich gut bewährt hat.
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Zu b. Neue Schmiervorrichtungen für die kalt
laufenden Teile sind nicht im Gebrauch.

Zu c. Graphit-Schmiervorrichtungen sind nicht
im Gebrauch.

Zu d. Das Schmiermaterial wird in das Dampf-
einströmungsrohr eingespiitzt.

7. Pfälzische Eisenbahnen. Zu a. Außer den

Sichtölern von de Limon und Nathan sind Schmierpressen
mit gutem Erfolg in Verwendung.

Letztere zeigen gegenüber den ersteren eine er
hebliche Ersparnis an Schmieröl.

Zu b. Für kalt laufende Teile werden Docht-

und Nadelschmierapparate neuester Bauart verwendet.
Zu c. Graphitschinierung (durcli Zusatz von 5 %

Graphit zum Cylinderöl) wurde vermittelst der Schmier
pressen versucht, jedoch wieder aufgegeben, da mehr-
faclic Verstopfungen in den Pressen und Leitungen
auftraten.

Ein Vorteil gegenüber der reinen Ölschmierung
konnte nicht festgestellt werden.

Zu d. Das Schmiermaterial wird durch Leitungen
in den Weg des Einströmungsdampfes gebracht und von
letzterem mitgerissen.

ICine unmittelbare Schmierung des Kolbens lindet
nicht statt.

8. K. E. D. Altona. Zu a. Außer Central-

ölern Amn de Limon und einigen Centralölern von Nathan
und der Vacuum-Oil-Company ist eine Schmierpumpe
von Ritter in Anwendung. Letztere hat sich bisher
gut bewährt, indem sie eine regelmäßige und aus
giebige Schmierung gewährt. Von den übrigen Schmier
vorrichtungen haben sich die Centralöler von de Limon
am besten bewährt.

Zu b. Für die kalt laufenden Teile findet Docht-

und Stiftschmierung statt; bei den Ys gekuppelten
Güterzug-Tenderlokomotiven Bauart Hagaus sind für die
Schmierung der Bolzen des Hebelwerks zum Teil
Staufferbüchsen augebracht.

Zu c. Graphitschmierung findet keine Anwendung.

Zu d. Das Schmiermaterial wird den Schiebei'ii

und Kolben mittelst Kupferröhrchen zugefühi't.
9. K. E. D. Berlin. Zu a. Für die unter Dampf

gehenden Teile sind zum größten Teile Centralöler
von de Limon, außerdem in gei-ingerem Umfange Nathaii-
Ölcr im Gebrauch. In neuerer Zeit sind Versuche
mit Schmierpressen bezw. Schmierpumpen verschiedener
Bauarten (Ritter, Michalk und Friedmann) angestellt
worden, welche bisher zufriedenstellende Ergebnisse ge
lief ei't haben.

Zu b. Für kaltlaufende Teile sind gewöhnlich
Stift- und Dochtschmiervorrichtungen in Benutzung.

Zu c. Graphitschmierung wird nicht angewendet.
Zu d. Das vSchmiermaterial wird den Schiebei'ii

und Kolben durch Kupferröhrchen zugeführt.

10. K. E. D. Breslau. Zu a. Für die unter

Dampf laufenden Teile sind Centralöler von de Linion
mit gutem Erfolge in Anwendung.

Zu b. Für die kaltlaufenden Teile gewölnüiche

Schmiergefäße.
Zu c. Graphitschmierung (der Firma Körppen in

Frankfurt a. M.) wird bei 2 Lokomotiven erprobt, doch
ist ein Urteil wegen der kurzen Versuchszeit noch
nicht möglich.

Zu d. Bei den (jentralölern wird das Öl durch
Kohrleitungen mittelst Dampf den Verbraiichsstellen
zugeführt.

11. K. E. 1). Bromberg. Zu a. (Centralöler ;oii
Alex Friedmaun und de Limon.

Zu b. Ventilöler bei den Kurbel- und Kuppel
stangenlagern.

Zu c. Graphitschmierung nicht vorhanden.
Zu d. Mittelst getrennter Röhren, die von oben

in die Mitte der Cylinder und der Schieberkasten münden.
12. K. E. D. Cassel. Zu a. Zum größten Teile

sind Centralöler von de Limon, in geringer Anzahl
Nathanöler vorhanden.

Zu b. Gewöhnliche Dochtschmierung.
Zu c. Keine Erfahrungen.
Zu d. Durch die unter a erwähnten Centralöler.

13. K. .E. D. Cöln. Zu a. Bei den neueren

Lokomotiven sind Centralöler von de Limon, bei den
j  älteren Güterzug-Lokomotiven Keßler'sche Schmier-
voiTichtungen in Benutzung.

;  Zu b. Für die kaltlaufenden Teile sind Ventil-

i  oder Dochtschmiervorrichtungen in Verwendung,
j  Zu c. Graphitschmierung gelangt nicht zur iVn-
wendung.

Zu d. Das Schmiermaterial wird den Schiebern

;  und Kolben durch die unter a angeführten Schmier-
■  Vorrichtungen zugeführt.

14. K. E. D. Danzig. Zu a. Es sind Central
öler von de Limon und Nathan in Benutzung.

Zu b. Besondere Einrichtungen hier nicht ein
geführt.

Zu c. Graphitschmierung hier nicht eingeführt.
Zu d. Das Schmiermaterial wird durch die unter

a angefühi'ten Vorrichtungen den Kolben und Schiebern
zugeführt.

15. K. E. D. Elberfeld. Zu a. Centralöler von

de Limon und Nathan sind im Gebrauch, sowie neuei'-
dings zu Versuchszwecken 4 cylindrige Centralschnner-
vorriohtungen (Schmierpumpen) von Friedmann.

Zu b. Für die kaltlaufenden Teile werden die

gewöhnlichen Schmiergefäße mit Ventil oder Docht
angewendet.

Zu c. Graphitschmierung wird nicht verwendet.
Zu d. Die Zuführung des Schmiermaterials ge

schieht bei den Cent ralölern durch Bildung von Niederschlags-
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Wasser und bei der Schmierpiimpc dureli Kolbendmck
mittelst Rohrleitung vom Führerstande.

16. K. E. D. Erfurt. Zu a. Vorherrschend sind

Contralöler von de Limon, dann sind Vietoriadler und in
ganz geringem Umfange Schmiervorrichtiingen von Fried
mann, Miclialk, Ritter und von Wagmn- im Gebrauch.

Bei letzterer wird gewöhnliches Mineialöl mit einem Zu

satz von Graphiol den zu schmierenden Flächen zugeführt.

Zu b. Für die Achslager und die Stopfbüchsen
wii'd Dochtschmiernng, für die Stangeidager Ventil

schmierung angewendet. An und ^/r. g(dvuppelten
Tender-Lokomotiven der Bauart Hagaus sind für die

schwingenden Teile Stautferbüclisen im Gebrauch.

Zu c. An 3 r.okomotiven wird Graphitschmierimg
mit gutem Ei'folge bei den Stopfbüchsen verwendet.

Zu (1. Das Öl wh'd durch Dampf- oder Kolben-
di'uck, bei stehenden Schiebern in das Knie dos Ein

strömungsrohres, bei liegenden Schiebern auf die Schieber-
mitte gespi'itzt und in letzterem Falle durcJi Kanäle
und Schmierrinnen auf die Gleittlächeii verteilt. Bei

den Kolben tritt das Öl seitlicli odoi- von oben in der

Alitte der Cylinderbahn ein.

17. K. E. D. Essen a. R. Zu a. de i^imoiTsche und

Nathan'sche Selbstöler.

Zu b. Gewöhnliche Topfsclnniergefäße mit Docht.
Zu c. Keine.

Zu (1. Bei den Selbstölern durcli bcsondei-e Öl-
i-öhrchen.

18. K. E. 1). Frankfurt a. M. Zu a. Im Gebrauche

stehen Centralöler von de Limon und von Nathan, wovon
sich die verbesserten Limon'schen Vorrichtungen sowie die
Schmiervorrichtung von Kessler besonders gut bewähren.

Zu b. Für die kalt laufenden Teile ist Docht-

und Stiftschmieriing eingeführt.

Zu c. Graphitschmierung ist nicht in V^erwendung.
Zu d. Das Schmieröl wird den Kolben und

Schiebern durcli Kupferrohi'leitungen unter Dampfdruck
zugefUhi't und durch Vermittlung des Arbeitsdampfes in
fein verteiltem Zustand an die zu schmierenden Flächen

abgegeben.

19. K. E. D. Hannover. Zu a. Im Gebrauch

stehen vorwiegend Dampföler nach de Limon, welche
einfach, leicht zu bedienen und wiiksam sind.

Versuchswelse sind Schmierpi'cssen von Friedmann,
Michalk, Ritter und Wagner mit 1, 4 und 6 Stempeln
in 7\nwendung, doch ist ein abschließendes Urteil
hierüber noch nicht möglich. Der Ölverbrauch war
bisher höher als bei den Ölern von de Limon.

Zu b. Für die kalten Teile stehen teils Docht-

öler, teils Stiftöler (für Stangenlager) im Gebrauch.

Zu c. Die Versuche mit Graphit haben kein
günstiges Ergebnis gehabt, denn der in einer Ritter'schen
Schmierpresse verwendete Graphit sonderte sich leicht

ab und die Schmierung wirkte dann unsicher oder ver
sagte ganz.

Zu d. Das Schmiermaterial wird von den Central-

ölern mit 2 Schaugläsern, von einem Schauglase den
Schiebern, von dem anderen den Kolben zugeführt. Bei
Verbund-Lokomotiven führt je eine Leitung zum Schieber
und Kolben jeder Seite, wobei in den Abzweigungen
nach den Kolben Verengiingsplättcheu mit Löchern von
1 mm Weite eingesetzt sind. Die Leitungen enden in
den Schieberkästen entweder in der Einströmung oder

bei senkrechten Schiebertlächen über diesen. Bei den

Schmierpressen fühid an jedem der 4—6 Kolben eine
Leitung an die betreffende Schmierstelle, bei Flach
schiebern am besten unter die mit Kuten versehenen

seitlichen Schieberrippen.

20. K. E. D. Kattowitz. Zu a. Im Gebrauche

stehen seit einiger Zeit Selbstöler, dui'ch welche das
Öl mit dem zu verbrauchenden Dampfe den betreffenden
Teilen zugefülirt wird.

Zu b. Für die kalten Teile sind keine neuen

Sclimiervorrichtungen in Anwendung.
Zu c. Graphitschmierung Avird nicht angeAvendet.
Zu d. Siehe Avie unter a.

21. K. E. D. Königsberg i. Pr. Zu a. Im Ge
brauche stehen Centralöler von de Limon, Nathan nnd
der Vacuum-OU-Company.

Zu b. Ölgefäße mit Stiftventilen, ohne Dochte.
Zu d. Teils durch Centralöler vom' Führerstand,

teils durch Eiiizelnölei-, Avelche auf dem Cylinder bezAv.
Schieberkasten aufgeschraubt sind.

22. K. E. D. Magdeburg. Zu a. de Limon's
Centralöler, außerdem sind 2 Schmierpressen versuchs-
Aveise im Gebrauch.

Zu b. Die geAVöhnlichen Schmiergefäße.
Zu c. Ist noch nicht eingefülii't.
Zu d. Bei den Schiebern möglichst von oben auf

die Schiebei*fläche, bei den Cylindern in der Mitte und
möglichst im Scheitel derselben.

23. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessisclie

Eisenbahndirektion Mainz. Zu a. Im Gebrauch sind

Centralöler von de Limon, Avelche zuverlässig arbeiten
und bei der selten vorkommenden Zertrümmerung eines
Glases eine einseitige Schmierung zulassen.

Zn b. Im allgemeinen Dochtschmierung, füi' die
Stangenlager und Exzenterbügel Ventilschmierung.

Zu c. Die Versuche mit der Graphitschmier
vorrichtung von Köi'ppen haben bisher keine besonders

günstigen Ergebnisse geliefeid, indem die Grund- und
Schieberflächen größere Abnutzungen zeigen als bei
Vei'Avendung von Mineralöl. Ein abschließendes Urteil
kann noch nicht abgegeben Averden.

Zu d. Das Schmiermaterial wird mittelst Röhi'en

den Schiebern und Kolben zugeführt.
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24. K. K. J). Münster i. W. Zu a. Tm Gebrauche

stellen Centralöler von de Limon, im gering-eren Maße
Nathan-Öler von Friednuinn.

Zu d. Das Sehmierniaterial wird durch eine Nicder-

schlagswassei'sänle durch Roiirleitungcn zu den Cylindei'ii
nnd Scliiebern gedrückt und, vom Dampf mitgei'issen, im
fein verteilten Znstande den >Schiebei'n nnd Kolben

zugeführt.

25. K. h]. D. 8t. .lohann-Saarbi-ücken. Zu a. Im

Gebi'auche stehen Hclnnierpresseii von Michalk in Deubeii,
Friodniann in Wien und Wagner in Nürnberg.

Zu b und c. Keine.

Zu (1. Bei den neueren Schmiervorrichtungen wird
das Schmiermittel jedem Kolben und Schieber dineh ein
besonderes Bührchen unter Druck zugeführt.

26. K. K. D. Stettin. Zu a. Centralüler von

de Limon und Sichtschmiervorrichtungen der Vacunm-
Oil-('ompany.

Zu b und c. Keine.

Zu d. Durch die unter a bezeichneten Apparate
mittelst Rohrleitung untei- Dampfdruck.

Dg. 70. 27. Königl. Sächsische

Staatseisenbahnen. Zu a.

Für Dampfreglerschiebcr bei
älteren Lokomotiven werden

teils Schmiergefäßc mit

Schöpfwirbel, teils solche
mit Preßkolben verwendet,

welche sich jedoch nicht so
gut bewähren, als die bei

neueren Lokomotiven ange

wandten Schmiergefäße von
Stübinger, deren Bauart aus

Fig. 76 zu ersehen ist. Für

die Steuerkolben der Lind-

ner'schen Anfahrvorrichtung
und die Umsteuerstange dei-

Westinghouse-Luftpumpe ist
das Niederschlagölgefäß von
Schätfer und Budenberg nach
Fig. 77 im Gebrauch.

Für Dampf kolben werden
bei neueren Lokomotiven

Niederschlagschraiergefäße
nach Ramsbottom verwendet

und bei einer geringen An

zahl von Lokomotiven ist die

Kolbenschmiernng an die Centralölung vermittelst der

Nathan-Öler angeschlossen.

Für die Stopfbüchsen werden in neuerer Zeit ver
suchsweise Ölgefäße ohne Docht von Friedmann & Wolf
in Zwickau nach Fig. 78 und 79 verwendet, welche

eine Regelung der Ülzufulir, eine Absperrung derselben

Fig. 77.

bei kaltstehender Lokomotive gestatten und sich bisher

gut bewähi't haben.

Fig., 78. Fio". 79. Die Dampfschieber der
neuei'cn Tjokomotiven werden

fast ausschließlich durch

Ontralöler der Bauart Nathan

als auch durch Schmierpiiin-
pen undPressen von Mollerup,

Michalk (2- und 4-Cylinder-
Schmierpress(m und Patent-
Schmierpurape) und Fnied-
raaiin's mechanischen Cenjral-
schmierapparat geschmiei-t.

Alle Centralöler haben

sich für die Schmierung

der Schieber gut bewährt. Die runden Schaugläser
werden den cylindrischen der Haltbarkeit wegen voi'-

gezogen. Die Nathan - Selbstöler lassen bei guter

Reinhaltung den Umfang des Ölens erkennen und leicht
einstellen; der Umstand, daß wie bei allen Kondensati|)ns-
Ölgefäßen eine Ölung nur bei vollständig miti Öl
oder mit Wasser und Öl gefülltem Gefäße eintritt, ist
dabei besonders zu beachten.

Die Michalk'schen Schraierpumpen mit Ölbcliältern
aus ( illas lassen ebenfalls den allmählichen vVufbiauchjdes
Öls eikeniien, sobald diese Behälter dem Personale zu
gängig angebracht sind; sie erfordern jedoch wie alle

Schmierpressen und Schmierpumpen das Gefüllthalten
der Ölleitungen, damit sie sofort nach 1 ngangsetzung
der I^okomotive wirken.

Die Frage, ob den Selbstölern, den Schmier
pumpen oder Schmierpressen der Vorzug zu geben j ist,
kann zur Zeit noch nicht endgültig beantwortet werden.

Zu b. Für die kalten Teile stehen bei Stangen

lagern Stiftölgefäße, an den sonstigen ^Milen gewöhn
liche Dochtölgefäße in Verwendung.

Zu c. Graphit ist versuchsweise gemischt mit Öl
in einer Schmierpresse der Bauart Wagner verwendet
worden, ein endgültiges Urteil kann jedoch über diese
Schmiervorrichtung noch nicht abgegeben werden.

Zu d. Die Zuführung des Öles geschieht so,
daß es im Scheitel des Cylinders eingeführt wird, bei
Schiebern in senkrechter Anordnung so, daß die Öl-
tropfcn auf die Gleitflächen fallen, bei wagerechter oder
geneigter Anordnung so, daß sie auf den Schieberrüoken

fallen und von da durch Bohrungen im Schieber an | der
Abschlußkante derselben auf die Gleittlächen gelangen.
Bei NichtVerbund-Lokomotiven werden Kolben und

Schieber der einen Seite durch ein und dasselbe Ölrohr

geschmiert. '

Bei Verbund-Lokomotiven führt je ein Ölrohr
nach einem der Schieberkästeii und Averden die Kolben

durch besondere Niederschlag-Sclimiergefäße geschmiert.
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Bei Sclmiioi'pressen wii-d jeder Schmiei'stelle ein
besonderes Ölrolir zugefülnd, das von einem besonderen
Preßcylinder aus Öl erhält.

28. Großherzogliche General - Eisenbahndirektion

Schwerin i. M. Zu b. Im Gebrauche stehen Central-

öler von de Limon.

Zu c. Graphitschmierung' ist nicht in Anwendung.

Zu d. Bei den älteren Lokomotiven wmd das

Schmieröl den Schiebern und Kolben durch Schmier

gefäße mit 2 Hähnen, bei den neueren Lokomotiven
durcli die auf dem Pührerstande angebrachten Central-
ülei* zugefühi't.

29. Königl. Württembergische Staatseisenbalmen.
Zu a. Im Gebrauch sind vorwiegend Nathan-Selbst-
öler. Versuche wurden angestellt mit der Schmier
pumpe System Friedmann und der Schmierpresse System
Michalk, wobei sich die Presse hinsichtlich der Betriebs

sicherheit der Pumpe gegenüber als überlegen gezeigt hat.
Beide arbeiten sparsamer als der Selbstöler,

welchem außerdem der Mangel anhaftet, daß die Öl
leitung beim Abstellen des Dampfes leer gesogen und
beim Dampfgeben auf längere oder kürzere Zeit unter
brochen wird.

Zn b. Im Gebrauche stehen Docht- und Stift

schmiergefäße.

Zu c. Graphitschmierung ist nicht vorhanden.

Zu d. Die Zufülirung geschieht mittelst Rohrlei
tung vom Führerstand zu den Schiebern und Kolben.

Die Einführung möglichst direkt nach den Gleitflächen
des Schiebers wird angesti'ebt.

30. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ge
sellschaft. Zu a. Im Gebrauche stehen teils Kernanl-
sche Centralsclimiervasen, teils Nathan-Selbstölei'.

Zn b. Für die kaltlanfenden Teile sind gewöhn
liche Dochtschmiergefäße im Gebrauch.

Zu c. Graphitschmierung wurde probeweise mit
nicht günstigem Erfolge verwendet.

Zn d. Von den Centralsclimiervasen werden durch

eine Rohrleitung je ein Schieber und ein Cylinder,
von den Selbstölern aus durcli je eine Rohrleitung beide
Schieber und beide Cylinder geschmiert.

31. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu a.
Der Nathan-Selbstöler ist in gi'oßer Anzahl, der Klein-
sche Schmierapparat (Perfection) in versuchsweiser Ver
wendung.

Zn b. Für die kalten T''eile besteht Dochtschmie

rung von oben und Polsterschmierung von unten.
Zu c. Graphitschmierung ist nicht im Gebi-aiich.
Zu d. Beantwortet durch a.

32. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn.
Zu a. Nathan-Öler sind allgemein im Gebraucli und
haben sich gut bewährt.

Fig;. 80. Fiff. 81.

»VW»

Zu b. Die kalten Teile sind mit der Eder'schen

Sclimierschraube versehen, welche tadellos arbeitet, mit
einer Ölersparnis von ca. 20 ®/o (siehe Fig. 80 u. 81).

33. K. K. Eisenbahn-

Ministerium. Zua.MitAns-

nahme einiger Friedmann-.
scher Schmierpressen, über
welche Erfahrungen noch

nicht vorliegen, sind.
Selbstöler (Bauart Na
than, de Limon, Perfection)
und bei älteren Lokomo

tiven die Centralöler, Bau
art Kernaul, im Gebranch.

Zu b. An den Stangenlagern sind Schmiergefäße
mit Dochtschmierung im Gebranch und versuchsweise
bei einigen Lokomotiven die französischen Schmiergefäße
mit Ölzufuhr durch eine ̂ 4 mm Bohrung in der Schmier
schraube. Eine Ölersparnis konnte bisher nicht fest
gestellt werden.

Zu c. Graphitschmierung' ist nicht in Anwendung.
Zn d. Die Ölznfühi'ung geschieht in der be

kannten Weise.

Beobachtungen haben ergeben, daß durch die
Selbstöler die Kolben ausreichend geschmiert werden,
aber die Schieber während der Falufl unter Dampf
kein Öl erhalten, weil der Druck der Wassersäule
im Selbstöler zu gering ist, um den Dampfdruck
im Schieberkasten zu überwinden, welcher infolge
Rückstaus bei der hohen Dampfgeschwindigkeit in
den Einströmungskanälen höher ist, als der Kesseldruck.
Das zur Schmierung der Schieber be.stimmte Öl sammelt
sich während der Fahrt unter Dampf im Ölrohr an und
gelangt erst nach Schluß des Dampfreglers und dann
auf einmal in den Schieberkasten.

Aus diesem Grunde dürften die Selbstöler von

den Schmierpumpen bald verdrängt werden.

34. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zn a. Im Gebranch
steht der Nathan-Selbstöler, welcher verläßlich und gut
wirkt und die Schmierung durch die vorhandenen Schau
gläser gut überwachen und regeln läßt. Bei den Regler
schiebern stehen Niederschlagschmiergefäße nach Fig. 82
und 83 im Gebrauche.

Zu b. Neuere Schmiervorrichtungen für die kalt
laufenden Teile sind nicht im Gebrauche.

Zu c. Graphitschmierung ist nicht in Anwendung.
Zu (1. Die Ölzuführung geschieht von den Centrai

vorrichtungen aus durch enge kupferne Röhrchen mittelst
Dampfdruck zu den Gylindern und Schiebern. Der Öl-
znfluß wird durch ein Rückschlagventil geregelt, welches
an der Stelle, wo die Rohrleitungen in den Cylinder und
Schieberkasten mündcm, in einem Vei'schraubnngsstücke
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Flg. 83.

untergebracht ist und bewirkt, daß da.s Schinieröl innner
nur in kleinen Mengen den Kolben und Schiebern zufließt.

35. Priv. Österreichisch - Ungarisclie Staatseisen-
bahn-CJesellschaft. Zu a. Bei 55 Lokomotiven steht der

Nathan-Selbstöler und bei einer Schnellzug-Lokoinotive

probeweise die Wagner'sehe Sclimierpresse in Yerwendung.
Zu b und c. Keine neueren Schiniervorriclitungen.

Zu d. Von dem Nathan-Selbstölcr mittelst Dampf
druck in den Schieberkasten und Cylinder.

36. K. K. priv. Sttdbahn-Gesellschaft. Zu a. Im
Gebrauche stehen teils Selbstölei-, teils Schmier-
vasen, welche vom Führei'stande aus betätigt Avei'den,
ferner eine Schmierpumpe, mittelst welcher das Öl
unterhalb der Schieberfläche eingespritzt wird. Ein Ur
teil über die letztere kann noch nicht gefällt werden.

Zu b. Für die kaltlaiifenden, sich drehenden Teile

ist Dochtschmierung mit eingelegtem wagerechten Sieb zur
Verhinderung des Saugens während des Stillstandes der
Lokomotiven in Anwendung.

Zu c. Graphitschmierung ist für die lieißen
Teile (Kolben und Schieber) in Anwendung, doch sind
die Versuche noch nicht abgesclüossen.

Zu d. Das Schmiermaterial wird in Tropfenform
mittelst der Selbstöler oder durch die Saugwirkung

der Kolben beim Leerlauf (Anschütz-Apparate), endlich
mittelst eines beim Leerlauf in die Centralsehmiervor-

richtung eingeführten Dampfstrahls zugefülirt.
37. Szamostaler Eisenbalm. Zu a. Im Gebranclie

stehen ausschließlich Nathanöler.

Zu b. Für die kalten Teile ist Dochtschmierung,

bei den Stangenlagern sind einstellbare Schmiei'sclirauben
in Verwendung.

Zu c. Graphitschraierung wird nicht angewendet.
Zu d. Bei den Zwillingsmaschinen wurden die

Kolben durch eine, die Schieber durch die andere Aus-
flußöfthung des Nathan-Selbstülers geschmiert; bei den
Verbund-Lokomotiven beide Seiten der Lokomotiven ge

trennt von einander.

im

ab-

38. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a.
In neuei'er Zeit werden ausschließlich Nathan-Selbst

öler verwendet, auch stehen einige Ölpressen
Gebrauche, mit welchen die Versuche noch nicht
geschlossen sind.

Zu b. Für die kalten Teile werden bei stehenden

Lagern Schmierdochte, bei schwingenden Lagei'ii Einstell
schrauben verwendet, mit welchen der Ölzuflnß nach
Bedarf geregelt werden kann.

Zu c. Ein Gemisch von Öl mit 3 bis 5 "/o
Flockengraphit wurde pi'obeweise in einem Nathan-Selbst-
öler verwendet.

Zu d. Die Zuführung des Öls geschieht beim
Nathan-Öler mittelst Dampfdruck, bei den Schmier
pressen durch mechanischen Druck.

39. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a

und d. In Anwendung stehen bei den neueren Loko
motiven Einzelöler der Bauart Dewrance für Schieber

und der Bauart Patrick für Kolben. Die ei'steren sind

am Dampfrohr, die letzteren auf den Cylinder angebracht.
40. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Zu a und d. Im Gebrauche stehen

Nathan - vSelbstöler und Vacuum - Sichtschmierapparate.

Beide Apparate führen das Öl tropfenweise dui'ch be
sondere Röhi'chen nach den Cylindei'n bezw. Schieber
kästen.

Zusammenstellung.

Zu a. Nach den Fragebeantwortungen sind bei
39 V'erwaltungen Centralöler im Gebrauch, von welchen
der Nathanöler und der Centralöler von de Limon am

meisten verbreitet sind. j
Ausserdem sind an neuen Schmiervorrichtungen

bei 14 Verwaltungen Schmierpressen nnd Schmierpumpen
verschiedener Bauart (Bauart Friedmann, Bauart Michalk,
Bauart Ritter, Bauart Wagner, Bauart Mollerup) in
Vei'wendung.

Mit den Schmierpressen sind bei 5 Verwaltungen
zufi'iedenstellende Erfolge erzielt worden, bei 5 Vei*-
waltungen ist ein abschließendes Urteil noch nicht
möglich und 4 Verwaltungen geben über die Bewährung
dieser Schmierpressen ein Urteil überhaupt nicht ab.

Eine Verwaltung (Großherzogl. Badische Staats-
eisenbahn) bemerkt, daß die Schmierpresse von Fried
mann sparsam arbeitet und für die Mannschaft eine große
Erleichterung ist, weil der Ölbehälter einen großen
Vorrat faßt.

Eine Verwaltung (Königl. Württembergische Staats
eisenbahnen) ei'klärt, daß die Schmierpumpe und Schmier
presse sparsamer arbeitet als der Selbstöler.

Eine Verwaltung (Königl. Sächsische Sta<itseisen-
bahnen) bemerkt, daß die Schmierpresse das Geftillt-
halten der Ölleitung erfordert, damit sie sofoi't nach
Ingangsetzung der Lokomotive wirkt. Die Frage, ob
den Selbstölei'n oder den Schmierpressen der Vollzug
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zu geben sei, könne zur Zeit noch niclit beantwortet
werden.

Das K. K. Eisenbahnininisterium bemerkt, daß
die Selbstöler wohl eine ausreichende Schmierung der
Kolben bewirken, daß sie aber den Schiebern bei hohen
Dampfdrücken während der Fahrt kein Öl zufühi'en, weil
der Druck der Wassersäule im Selbstöler zu gering ist,
um den Dampfdruck im Schieberkasten, welcher infolge
Rückstaus bei der hohen Dampfgeschwindigkeit in den
Einströmungskanälen höher ist als der Kesseldruck, zu
überwinden.

Das zur Schmierung der Schieber bestimmte Öl
sammelt sich während der Fahrt unter Dampf im Öl-
zuführungsrohr an und gelangt erst nach Schluß des
Dampfreglers und dann auf einmal in den Schieberkasten.
Ans diesem Grunde dürften die Selbstöler von den

Schmierpumpen bald verdrängt werden.
Neuere Schmierapparate für Dampfregler sind mit

gutem Erfolge in Verwendung;
1. Bei der K. K. priv. Österreichischen Nordwest-

und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn eine Konden
sationsschmierbüchse (siehe Fig. 82 u. 83).

2. Bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen
das Schmiergefäß von Stübinger (siehe Fig. 76).

Für die neue Lindner'sche Anfahrrichtung ver
wenden mit gutem Erfolge die Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen das Niederschlagölgefäß von Schäffer
und Budenberg (siehe Fig. 77). Ein besonderes Öl-
gefäß für Stopfbüchsen nach Friedmann & Wolf verwenden
mit ziemlich gutem Erfolge die Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen (siehe Fig. 78 und 79).

Zu b. Von den 89 Verwaltungen, welche diese
Frage beantwortet haben, verwenden 26 Verwaltmigen
noch die gewöhnlichen Schmiervorrichtungen mit Schmier
docht bezw. Schmierstift.

8 Verwaltungen (K. K. Eisenbahnministerium,
Szamostaler Eisenbahn und Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen) verwenden Schmiergefäße mit Schmier
schrauben, 1 Verwaltung (K. K. priv. Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn-Gesellschaft) verwendet die Eder'sche
Schmierschi-aube (siehe Fig. 80 und 81), 1 Verwaltung
(Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische Eisen
bahndirektion Mainz) die Exzenterbügelschmiervorrichtung.

8 Verwaltungen bemerken, daß sie kerne neueren
Schmiervorrichtungen für die kalten Teile in Verwendung
haben.

Bei einigen Verwaltungen stehen außerdem noch
Staufferbüchsen teils für Achslager, teils für Steuerungs
bolzen im Gebrauche.

Zu c. Nur von 6 Verwaltungen sind nähere Angaben
über die Schmiervorrichtungen für Graplütschmierung
gemacht worden und zwar verwenden hierzu bezw. haben

hierzu verwendet: 1 Verwaltung den Nathan-Selbstöler
(Königl. Ungarische Staatseisonbalinen), 2 Verwaltungen

(K. E. D. Breslau und die Königl. Preußische und Groß
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz) Schmier
pressen der Bauart Körppen,

2 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen und priv. Österreichisch - Ungarische Staats
eisenbahn-Gesellschaft) Schmierpressen der Bauart Wagner,

1 Verwaltung (K. E. D. Hannover) Schmierpressen
der Bauart Ritter.

Urteile über die Bewährung dieser Schmiervor
richtung liinsichtlich der Graphitschmierung liegen nicht vor.

Zu d. Von den 39 Verwaltungen, welche diese
Frage beantwortet haben, geben 26 Verwaltungen be
kannt, daß das Schmieröl mittelst dünner Kupferröhrchen
von den Centi-alölern zu den Cylindern und Schiebern
geleitet wii'd. 6 Verwaltungen machen nähere Angaben

betreffs der Zuleitung des Öls zu den Schiebern und
Kolben. Die Zuleitung geschieht teils durch je eine
gemeinschaftliche Rohrleitung für beide Schieber und
beide Kolben (K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, K. E. D. Hannover, K. K. priv. öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn, Szamostaler Eisenbahn), teils durch je
eine gemeinschaftliche Rohrleitung für den Schieber und
Kolben der einen Seite (Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen für Zwillingsmaschinen, K. E. D. Hannover für
Verbundlokomotiven, Königl. Bayerische Staatseisen
bahnen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken).

Bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen

wird das Öl so zugeführt, daß es im Scheitel des
Cylinders und in der Mitte des Kohlenhubes eingeführt
wird. Bei den Dampfschiebern in senkrechter Anordnung
geschieht die Ölzuführung so, daß die Öltropfen von
oben auf die Gleitflächen fallen bei wagerechter oder
geneigter Anordnung so, daß die Öltropfen auf den
Schieberrücken fallen und von da nach beiden Seiten

durch Bohrungen im Schieber von der Abschlußkante des
selben auf die Gleitfläche gelangen. Die gleiche Ein
richtung besteht auch bei der K. E. D. Erfurt.

Bei 5 Verwaltungen (K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M., Großherzogl. Oldenburgische Eisen
bahndirektion, den Pfälzischen Eisenbahnen und den
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen) wird das
Schmieröl mittelst Rohrleitungen in das Einströmungs-
i'ohr eingespritzt.

Bei 1 Verwaltung (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen) wird das Schmieröl von einer Schmierpresse
in zwei Z-förmige, in den Schieberspiegel jederseits der
Ausströmung eingearbeitete Kanäle gepreßt, so daß der
Schieberspiegel auch in dieser von dem Schieber immer
gedeckten Stelle sicher geschmiert wird.

1 Verwaltung (Holländische Eisenbalm-Gesellschaft)
hat Einzelnöler, die direkt auf dem Cylinder bezw.
Schieberkasten angebracht sind.
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.  Schlußfolgürung.

- . ' Zum Schmieren der Cyllnder und Schieber
werden überwiegend Selbstöler, außerdem aber
auch Schmierpumpen und Schmierpressen mit
gutem Erfolge verwendet. Alle drei Vorrich
tungen arbeiten sparsam. Die Schmierpumpen
und Pressen leisten namentlich bei hohen Dampf
spannungen gute Dienste.

Zum Schmieren der Dampfreglerschieber,

der Steuerkolben von Anfahrvorrichtungen für
Verbund-Lokomotiven stehen Niederschlagölge-

•fäße und zum Schmieren der Stopfbüchsen be
sondere Ölgefäße, welche das Absperren beim
Kaltstellen der Lokomotive gestatten, in Ver

wendung.
Bei Graphitschmieruug werden meistens

Schmierpressen verwendet. Ein Urteil über
ihre Bewährung für diesen Zweck kann noch
•nicht gefällt werden. ,

Die Schmieröle werden den Cylindern und
Schiebern von den Selbstölern und den Ö1-'
pressen durch Rohrleitungen zugeführt, von
welchen je eine entweder zu beiden Schiebern
oder beiden Kolben, oder je eine zu dem
•Schieber und Kolben jeder Seite führt. Hierbei
besteht das Bestreben, das Schmieröl möglichst
nahe an die Schmierstellen zu bringen. Die
Schmierpumpen und Schmierpressen ermöglichen
insofern eine vollkommenere Schmierung der
Dampfschi,eher, als durch dieselben das Schmieröl
auch zu denBtelleii des Schieberspiegels gepreßt
werden kann, welclio vom Schieber dauernd ge
deckt sind.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 12.

Metallpackungen für Stopfbüchsen.

Welche Anordnungen sind im Gebrauch und mit
welchem Ergebnis?

Berichterstatter: PfUlzische Bisenbahnen.

Vorstehende Frage ist von 37 Verwaltungen be
antwortet worden. Die Großherzogl. Gcneral-Eisenbahn-

.dirßktioii Schwei'iii i. M., die K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn und die Holländische Eisenbahn-

Gesellschaft haben Metallpackungen nicht in Verwendung.

Bei der K. E. D. Cöln sowie der K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft haben sich Metallpackungen nicht
bewährt.

Ferner haben bei der Lübeck-Büchener Eisenbahn-

Gesellschaft und der K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken die Metallpackungen

gegenüber den gewöhnlichen Packungen besondere A' or-
züge nicht ergeben. j

Die übrigen Verwaltungen und zwar: die Groß
herzogl. Badischen Staatseisenbahnen, die Konigl.
Bayerischen Staatseisenbahneii, die Reichseisenbahnen
in Elsaß-Lothringen, die Großhoi'zogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion, die Pfälzischen Eisenbahnen,! die
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Da,iizig,
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen a. IL,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Haimover, K. E. D.
Kattowitz, K.E.D. Königsbergi.Pr., K.E.D. Mägdeburg,
die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, die Königl.
Württembergischen Staatseisenbahneii, K. K. 'priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, das K. K. Eisen
bahnministerium, die Szamostaler Eisenbahn, die Königl.
Ungarischen Staatseisenbahnen und die Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahneii haben

mit Metallpackungen, welche aus einem oder mehreren
geteilten Ringen mit kegel- oder kugelförmigen. Ab
dichtungsflächen bestehen und entweder wie gewöhnliche
Packungen mittelst Anziehen der Stopfbüchsenbrille nach
gezogen, oder selbsttätig durch' eine in die Stopfbüchse
eingebaute starke Schraubenfeder nachgespannt werden,
gute Erfolge erzielt. Die Dichtungsringe sind in der Regel
aus einem Gemisch von'Blei, Antimon und'Zinn her
gestellt.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnei. und
die Pfälzischen Eisenbahnen verwenden Metallpackuugen

bei allen neueren Lokomotiven und rüsten auch ältere

Lokomotiven beim Ersatz der Cylinder damit aus. ̂
Die K. E. D. Berlin verwendet Metallpackungen

nur für Kolbenstangenstopfbüchsen der Personen- und
Schnellzug-Lokomotiven, während sämtliche anderen
Stopfbüchsen Talkumpackung erhalten. Die Beschaffungs
kosten der Metallstoptbüchsen sind bei dieser Verwaltung
höher, die Unterhaltung ist jedoch billiger als bei i Ver
wendung von Talkumpackung. Die K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. B, 1).
St. Johann-Saarbrücken und die Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen verwenden

Metallpackungen nicht für Schiebei-stangen, weil bei der
infolge des wechselnden Hubes ungleichmäßigen Ab
nutzung der Stangen ein dauerndes Dichthalten schwer
zu erzielen ist. Bei der K. E. D. St. Johann-Saarbrücken

hat sich ferner die Unterhaltung der Metallpackungen
mehr als doppelt so teuer als diejenige der Talkum
packungen und eine stärkere Abnutzung der Stangen
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durch Metallpackuiigcii ergeben. Talkumpackimg wird
daher vorgezogen.

Mit gutem Erfolge wird noch die Metallpacknng
der Ullited Kingdom Metallic Packing Comp. bei den
Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen, der K. E. D.
Altona, der K. E. D. Hannover, den Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen und den Königl. Württembergischen
Staatseisenbahnen verwendet. Nach der Mitteünng der

Großherzogl. Badischen Staatseisenbahneii ist genannte
Packung vielteilig und teuer, diclitet jedoch leicht ab;
bei der K. E. D. Hannover liaben sich Metallpackungeu

der Uiiited Kingsdom Metallic Syndicate und der United
States Metallic Packing Comp. auch bei Schieberstangen
in 74 Betrieb gut bcwähi't.

Das K. K. Eisenbahnministerium liat ebenfalls mit

Packungen der ünited States Metallic Packing Comp.
bei Zahnradlokomotiven gute Erfolge ei'zielt.

Ferner sind noch bei den Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen Metallstopfbüchsen von Pile und Fester
in größerem Umfange mit gutem Erfolg in Verwendung.

Die aus galvanisirtein Papier liergestellte Stopf
büchsenpackung von Endruwoit hat sich bei der Königl.
Preußischen Militär-Eisenbalni in einjähi'igein Betriebe
an 5 Ijokomotiven gut bewährt.

Auch die K. E. D. Frankfurt a. M. und die

K. K. priv. Üsterreichisch -Ungarische Staatseisenbahn-
( jesellschaft hat bei Versuchen mit dieser Packung gute

Erfolge erzielt.
Kolbenstangenstopfbüchseu nach der Bauart der

Gotthardbahn haben sich bei der K. E. D. Erfurt nicht,

bei der K. E. D. Hannover gut bewährt.
Melirere Verwaltungen haben die Wiedemaun'schen

Stopfbüclisen sowie zopfartige Ihickuiigen aus Koin-
positionspänen mit- gutem Erfolge in Verwendung.

Versuclie mit Patent Galvano Kupferine Packung,
der Lechler'sehen Metallbandpackung und anderen Bau
arten sind noch nicht abgeschlossen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe HI, Nr. 13.

Sandstreuer.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 13 der Fragebeantwortungen von 1893.)
Welche Sandstreuer neuerer' Bauart sind im Ge

brauch und mit welchem Erfolge?

Berichterstatter: Pfälzische Eisenbahnen.

Schlußfolgerung.

Metallpackungen haben sich bei sorgsamer
Untei'lialtung für Kolbenstangenstopfbüchsen im
allgemeinen gut, für Schieberstangenstopf-
büchsen nur zum Teil bewälii't.

Bei Metallstopfbüchsen mit selbstspan
nender Feder ist eine Abnutzung der Stangen

infolge Verspannens der Stopfbüchsenbrille aus
geschlossen.

Metallstopfbüchsen mit selbstspanneuder
Feder und kugelförmigen Dichtungsflächen haben
den Vorteil, den Abweichungen der Kolben
stange aus der Mittellage leicht folgen zu können.

Diese Frage ist von 36 Verwaltungen beantwortet
worden, von denen jedoch 4 Verwaltungen — die Reiclis-
eisenbalinen in Elsaß-Lothringen, die K. E. D. Bromberg,
die Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerini. M.
und die Szamostaler Eisenbahn — Sandstreuer neuerer

Bauai't nicht verwenden.

Bei den übrigen Vereins-Verwaltungen sind Sand
streuer neuerer Bauart im Gebrauch, welche entweder

a) durch Dampf,
b) durch Druckluft oder
c) mechanisch vom Gangwerk der Ijokomotive aus

betrieben werden. Über die Bewälirung der ver
schiedenen Bauarten liegen folgende Mitteilungen vor.

a) Dampfsandstreuer sind bei 28 Verwaltungen
teils versuchsweise, teils in größerer Zahl in Ver
wendung.

Gut bewähi't haben sicli dieselben bei 7 Ver

waltungen: der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft,
Sandstreuer von Lentz, der K. E. D. Berlin, Bauart
Holt Gresham Hardy (2 Stück), der K. E. D. Hannover,
Bauai't Holt Gresham Hardy, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, Bauart. Holt Gresham,
27 Stück, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Bauart Gresham in größerer Zalil, der Holländischen
Eisenbahn-Gesellschaft, Bauart Gresham bei allen neueren

Personen- mid Güterzug-Lokomotiven, der Gesellschaft
für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen,

Bauart Gresham imd Craweii bei 70 Schnellzug-Lokomo

tiven. Die Verwendung vollständig trockenen, lehm
freien Sandes ist jedoch Bedingung.

Nicht bewährt haben sich Dampfsandstreuer bei
17 Verwaltungen: den Königl. Bayerischen Staatseisen-
balmon, Bauart Steinle & Hartimg, der Ijübeck-Büchener
Eisenbahn-Gesellschaft, Bauart Steinle & Härtung, der
Großherzogl. Oldenburgischen Eisenbalindirektion, Bau
arten Holt Gresham und Bloxham, den Pfälzischen
Eisenbahnen, Bauart Steinle & Härtung, der K. E. D. Altona,
Bauart Steinle & Härtung und Lentz, der K. E. D. Breslau,
Bauai't Hardy und andere Bauarten, der K. E. D. Cassel,
Bauart Steinle & Härtung und Lentz, der K. E. D. Erfurt,
Bauart Gresham, Hilt, Steinle & Härtung, Gresham &
Crawen, Holt & Gresham, der K. E, D. Essen a. B.,
Bauart nicht angegeben, der K; E. D. Hannover, Bauart
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Öteinle & Härtung, der K. E. D. Magdebui'g, Bauart
Steinle & Härtung, Lentz und Brüggemann, der K. E. D.
St. Johann-Saarbrücken, ohne Angabe der Bauart, den
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, Bauarten Holt &
Gresham, Steinle & Härtung, den Königl. Württem
bergischen Staatseisenbahnen, Bauarten Steinle & Härtung,
Gresham, der K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft, Bauart Holt & Gresham, 20 Stück,
der priv. Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft, Bauart Holt & Gresham, 25 Stück

Fig. 84.

(wurden wieder entfernt), der K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft, Bauart Holt & Gresham.

Nach Angabe der meisten Verwaltungen zeigen
die Dampfsandstreuer den Übelstaiid, daß der Sand
angefeuchtet wird, sich zusammenballt und die Leitungen
verstopft. Im Winter tritt sehr leicht Vereisen und
Festfrieren ein.

Das K. K. Eisenbahnministerium hat mit den an

rund 700 Lokomotiven angebrachten Dampfsandstreiuern
von Holt & Gresham ungünstige Erfahrungen gemacht.

Fig. 85. Außer dem leicht eintreten

den Verstopfen und Verpsen
der Sandrohi'e wird als be

sonderer Nachteil hervor

gehoben, daß bei Glatteis
und schlüpfrigen Schienen
eine Erhöhung der Bremswir
kung durch reichlicheres
Sandgeben nicht möglich ist.
Nachdem die Sandtreppe ent
fernt und die Ringdampf-
Streudüse an den Auislauf

des Sandrohres verlegt ist
(s. Fig. 84 u. 85), kann der
Apparat sowohl als gewöhn
licher Handsandstreuerl wie
auch als Dampfsandstreuer

Fig. 86—90. Luftpumpe zum Sandstreuer mit Preßluftbetrieb (Bauart Brüggemann).

-JSo .1
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Fijr. 91—98. Sandstreuer mit Preßluftbetrieb für Güterzug-Lokomotiven (Bauart Brüggeiuann).

t

Fig. 100Fisr. 99.

-f

:t:

benutzt werden. Ein Verstopfen und Einfrieren ist
ausgeschlossen, weil der Sand erst kurz, vor dem Aus
treten mit dem Dampf in llerührung kommt.

Die K. K. priv. Österreichische Noi'dwestbalm
und Süd-Norddeutsclie Verbindungsbahn hat 141 Lokomo
tiven mit Dainpfsandstreuern, Bauart Holt & Gresham,
ausgerüstet. Dem Vorteile der Sandersparnis und
sicheren Streuens aucli bei Wind steht der Nachteil

aufmerksamer Wartung gegenüber.

Genügende Erfahrungen über Dampfsandstreuer
liegen bei den K. E. D. Danzig und Stettin noch
nicht voi\

b) Druckluftsandstreuer sind bei 16 Ver
waltungen in Gebrauch.

Dieselben haben sich bei sämtlichen Verwaltungen

gut bewährt imd zwar bei den Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen, der K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,

K. E. D. Breslau, K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Magdeburg, Königl. Preußischen und Groß

herzogl. Hessischen Eisenbahndirektion Mainz, K. E. D.
St. Johann-Saarbrücken und den Königl. Württem-
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bergisdien Staatseisenbahnen die Bauart Brüggemann,
ferner bei der Großherzogl. Oldenburgischen Eisenbahn-
dh-ektion, der K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln die Bauart
Lentz und bei der K. E. D. Hannover und den Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen der Leach D Sander.

Die K. E. D. Breslau verwendet mit gutem Erfolge
den Druckluftsandstreuer Bauart Brüggemann auch bei
Güterzug-Lokomotiven, indem sie letztere mit besonderer,
vom Kreuzkopf angetriebener Luftpumpe ausrüstet
(s. Fig. 86—90 auf Seite 188 und Fig. 91—98 auf Seite
189). Die K. E. D. Erfurt hat mit dieser Anordnung
keine brauchbaren Ergebnisse erzielt. Die Königl. Unga-
lischen Staatseisenbahnen haben mit einem seit ungefähr
10 Jahren bei Personen- und Güterzug-Maschinen ange
brachten Druckluftsandstreuer eigener Bauart befriedigende
Erfolge erzielt.

c) Mechanisch angetriebene Sandstreuer sind
bei 6 Verwaltungen in Verwendung.

Gut bewährt hat sich bei der K. E. D. Cöln der

Sandstreuer von Schug. Auch bei dei- K. E. D. Elberfeld
hat sich der Sandstreuer von Krauß, Fig. 99 u. 100, gut
bewährt, wenn gut getrockneter und gesiebter Sand
verwendet wird.

Bei der K. E. D. St. Johann-Saarbrücken und den

Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen sind die Ver
suche mit dem Krauß'schen Sandstreuer noch nicht

abgeschlossen.
Nicht bewähid hat sich der Sandstreuer von

Krauß bei den Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen
und den Pfälzischen Eisenbahnen (letztere Verwaltung
mit 35 Stück), weil er nur beim Gang der Lokomotive
Sand streut, daher beim Anfahren zu spät wirkt und
beim Feststellen der Räder durch die Triebradbremse

oder Gegendampf (also in Gefahrfällen) vollständig
wirkungslos ist. Auch erfordert der Sandstreuer gut
durchgesiebten Sand und verursacht viele Ausbesserungen.

Schlußfolgerung.
Dampfsandstreuer haben sich im all

gemeinen nicht bewährt, weil der Sand an

gefeuchtet wird, zusammenballt, die Rohre ver
stopft und bei Frost gefriert. Durch die in
neuerer Zeit angewendete Anordnung der Düsen,
bei welcher ein Zusammentreffen des Dampfes
mit dem Sande erst vor der Austrittsöffnung
stattfindet, scheinen diese Übelstände ver
mieden zu werden.

Preßluftsandstreuer haben sich bewährt.

Vom Triebwerk der Lokomotive ange
triebene Sandstreuer haben sich nur zum Teil

bewährt. Sie wirken selbsttätig nur beim
Gang der Lokomotive, daher beim Anfahren zu
spät, bei festgestellten Triebrädern in Gofalir-

fällen gar nicht.

Bericht
über die Beantwortiiiig-en der Frage

Gruppe III, Nr. 14.

Drehgestellbremsen.
a) In welchem Umfange und in welcher Anordnung

sind Drehgestellbremsen in Anwendung?
b) Sind schädliche Einflüsse auf den Lauf und

die Haltbarkeit der Gestelle beobachtet?

Berichterstatter; K. K. Eisenbahnminlsteriuni.

Zu a. Von 29 Verwaltungen, welche diese Frage
beantworteten, haben nur 8 Verwaltungen Lokomotiven
mit diesen Eini'iclitungen; 3 Verwaltungen haben lachsige
Drehgestell-T^eiider mit Bremsung der Drehgestelle. Über
die Anzahl der mit Drehgestellbremse ausgerüsteten Loko
motiven giebt nachstehende Zusammenstellung Aufschluß.

Name der Verwaltuno-

K. E. D. Altena . . .

K. K. priv. Südbahn-Ges.

K. K. Osterreichische

Staatsbahnen

Pfälzische Eisenbahnen .

Großherzogl. Badische
Staatseisenbahnen

König]. Sächsische Staats
eisenbahnen

Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen

Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen

Anzahl der
Lokomotiven

Bauart der

Lokomotiven

41 im Betrieb

16 im Bau

21

12 im Bau

2 im Betrieb

7 im Bau

1

Vö gekuppelt Hagans

2/4 gekuppelt Verbund

2/4 und 2/5 gekuppelt
Verbund

Tender-Lokomotive

2/5 Verbund

2/5 Verbund

% Tender-Lokomotive
2^2 Mallet

^4 gekuppelt Verbund

Bei allen diesen Ausführungen greifen die Brems
klötze au den Radumfängen iimenseitig an; die Brems-
cylinder sind in der Regel im Drehgestelle gelagert.

Mitteilungen über die durch diese Einrichtung
erzielbare Verkürzung von Bremsweg und Bremszeit
liegen nur seitens der K. K. Österreichischen Staats-
bahiien vor. Nach diesen beträgt bei einem Zügel von
200 Tonnen, alle Achsen des Zuges gebremst, Loko
motive mit Treibradbremse versehen, Gefälle 10 7oo,
Geschwindigkeit rund 75 km pro Stunde, die Verkürzung
des Bremsweges im Mittel 50 m (rund 13 %) uiid dei-
Bremszeit 4Y2 Sekunden (rund 15 %).

Zu b. Mit Ausnahme der Königl. Ungarischen
Staatsbahneii, welche nicht ganz befriedigende Ergebhisse
erzielte (Stöße beim Bremsen) sprechen sich alle' die
Frage beantwortenden Verwaltungen günstig über diese
Anordnung aus.

Bei keinei' Verwaltung wurden schädliche Ein
wirkungen auf den Lauf oder die Haltbarkeit der Gestelle

beobachtet.
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Schlußfolgerung.
Zu a. Drehgestellbremsen sind bei Loko

motiven derzeit nur in beschränktem Maße
in Anwendung; bei allen Ausführungen greifen
die Bremsklötze an den Radumfängen innenseitig
an; die Bremscylinder sind in der Regel am Dreh
gestelle angebracht.

Zu b. Schädliclie Einflüsse auf den Lauf

und die Haltbarkeit der Gestelle wurden nicht

beobachtet.

Bericht
ül)er die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 15.

Freie Lenkachsen.
(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 11 der Fragebeantwortungen

von 1893.)
a) Bei welchen Lokomotivgattungen und in welcher

Anordnung sind freie Lenkachsen in Anwendung?
Fig. 101 und 102.

b) Wurde mit diesen ein ruhigerer Gang erzielt
als bei zwangläufig einstellbaren Laufachsen?

Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdina,nds-Nordbahn.

Di(^ Frage ist von 14 A^erwaltungen beantwortet
worden, und zwar: Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth

ringen, Lübeck-Büchener Eisenbahn, Pfälzische Eisen
bahnen, K. E. D. Beilin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Danzig, K. E. D. Essen, K. E. D.
Magdeburg, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdina,nds-Nord-
bahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.

Reicliseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Bei 2
Stück gekuppelten Personenziig-Tender-Lokomotiven
ist die rückwärtige Laufachse als freie Lenkachse aus

gebildet. Für Rückwärtsfahrt der Lokomotiven ist die

Geschwindigkeit auf 36 km/Std. beschränkt, da sonst
unruhiger Gang eintritt.

Pfälzische Eisenbahnen. Bei 11 Stück ge
kuppelte Schnellzug-Lokomotiven (Atlantic-Type) ist die
rückwärtige Laufachse als freie Lenkaclise ausgebildet
(siehe Fig. 101 und 102). Diese Lokomotiven laufen bei

Fig. 108 und 104.
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Geschwindigkeiten bis 120 km/Std. vollkommen ruhig,
die Einstellung der Achse in Krümmungen erfolgt rasch
und richtig.

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalin. Es
stellen 35 Stück gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven
mit i'ückwärtiger Laufachsc als fi-eie Lenkachse (siehe
Fig. 103 und 104) im Betriebe. Das beiderseitige Spiel
beträgt

in der Längsrichtung der Lokomotive 10 mm,

„  „ Querrichtung „ „ 32 „
Der Gang der Ijokomotiven ist bei Fahrge

schwindigkeiten bis 125 km/Std. ein seiir ruhiger und

stoßfreier.

Vergleichsergebnisse liegen nicht vor.
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die bei

2 Stück ^/5 gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven als
freie Lenkachsen ausgeführten rückwärtigen Laufachsen
(siehe Fig. 105 und 106) haben sich unter Erzielung
rulligen Ganges bewähid.

Fis:. 105 \ind 106.

fil-
i  "j'K"

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Es

sind 12 Stück ^/4 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven
mit vorderer Laufachse als freie Lenkachse im Betriebe,
und zwar in ähnlicher Ausführung, wie sie im
.Jahre 1893 bei Gruppe III, Frage Nr. 11 l^afel XII
besclirieben wurde. Die Anordnung liat sich bei Ge

schwindigkeiten bis 65 km/Std. gut bewäiirt. Außerdem
werden noch einige langsam fahrende Lokomotiven mit

vorderer Laufachsc (Bauart Adams) olinc Nachteil bei
Befahrung von Krümmungen bis 180 m Halbmesser ver
wendet.

Zwangläutig einstellbare Lenkachsen zeigen un

ruhigen Gang, wenn im Lenkachsengestänge Spiel ist.
Lübeck-Büchener Eisenbahn. Frei-Ijcnkaclisen bei

Lokomotiven sind nicht vorhanden. Bei einer größeren

Anzahl Lokomotiven sind Ädams-Aclisbüc11sen a ngewendet.

K. E. D. Bromberg. Es sind einige Güterzug-
Lokomotiven mitLaufachsen der Bauart Adams vorhanden.

Yergleichsergebnisse liegen nicht vor.
K. E. D. Danzig. Besitzt nur Lokomotiven mit

Adams-Achsen; diese haben sich bewährt.
K. E. D. Essen a. R. Es sind nur Adams-Achsen

und zwar bei gekuppelten Güterzug-Lokomotiven
und 3/4 gekuppelten Güterzug-Tender-Lokomotiven in
Verwendung. Diese bewähren sich bei sorgfältiger Be
handlung. j

K. E. D. Magdeburg. Besitzt nur gek. Güter
zug-Lokomotiven mit vorderen und Tender-Lokomotiven
mit vorderen oder rückwärtigen Adams-Laufachseii.

Bezüglich beider sind hinsichtlich unruhigen Ganges
keine Klagen vorgekommen.

K. E. D. St. .Tohann-Saarbrücken. Es sind nur

Adams-Achsen bei Vi gek. Güterzug-Lokomotiven und

Vi gek. Güterzug-Tender-Lokomotiven und mit be
friedigendem Ergebnis in Anwendung.

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, a) Es sind
Lokomotiv-Laufachsen nach der Bauart Nowotny (vergl.
Organ 1889 Tafel X und XI, sowie Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure 1888 Tafel XIII und
1889 Tafel XXXI) mit besonderem GesteUi-ahmen bei
126 Lokomotiven und in der vereinfachten Bauart ohne

besonderes Gestell an 175 Lokomotiven fast durchweg

als vordere Laufachse bei Schnell- und Perzonenzug-

Lokoniotiven in Anwendung.

Ferner sind Hohlachsen Patent Klien-Lindner als

Kuppelachsen an 4 Stück ^/s gek. Schmalspur-Loko
motiven seit 7—10 .lahren als Vorderachse mit Vorteil

in Verwendung und kommen bei 2 Stück ̂ /o gek. Schmal
spur-Güterzug-Lokomotiven als Hinterachse zui"! Aus
führung. Außerdem stellen 3 Stück V4 gek. Schmal
spur-Lokomotiven mit lenkbar verbundener Vorder- und

I Hinterachse in halbjährigem Betriebe, die trotz Befahrung
I von Ki'ümmungen mit 50 in Halbmesser keine merkbare
I Flanschabnutzung zeigen.

Nach Bauart Adams mit Kreisbogenführung für die
Achsbüchsen sind ausgeführt:

7 Personenzug-Tender-Lokomotiven (rückw. Lauf
achse), 46 Stück -/4 gek. Personenzug-Tendei-Loko
motiven (vord. und rückw. Laufachse), 2 Stück gek.
Schnellzug-Lokomotiven (rückw. Laufachse).

b) Die Nowotny- und Adams-Achsen laufen bei
nicht zu großer Geschwindigkeit (bis 75 km/Std.) ruhig;
als rückwärtige Laufachse der gek. Sclmellzug-Loko-
motiven laufen Adams-Achsen auch bei Geschwindigkeiten
bis 120 km/Std. und die Schmalspui'-Lokomotiven mit
lenkbaren Kuppelachsen (Bauart Klien) bis zu 30 km/Std.
Geschwindigkeit ruhig.

K. E. D. Berlin. Die im .lahre 1893 (bei
Gruppe III, Frage Nr. 11) über Adams-Achsen gemachten
Angaben haben sich im wesentlichen bestätigt; nacli
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Vomalmic einiger \'erbesserungen an der Einsteil
vorrichtung ist ein ruhigerer Gang erzielt worden.
Außerdem wurden 44 Stück gek. A'orortzug-Tender-
Ijokomotiven mit voi'derer und rückwärtiger Adams-Achse
beschafft. Infolge Nachlassen der Federspannung tritt
unruhiger Gang der Lokomotiven ein, daher ist recht
zeitiges Nachstellen dei' Federn nötig.

Seit neuerer Zeit werden einige 'V4 gek. Güterzug-
Lokomotiven mit einachsigem Drehgestell, Bauart Krauß,
geliefert; Erfahrungen liegen darüber noch nicht vor.

K. E. D. Breslau. Es sind Laufachsen (Bauart
Adams) in großem Umfange in Anwendung.

5 Stück, im Jahre 1901 gelieferte gek. Verbund-
Güterzug-Lokomotiven mit Krauß'schem Drehgestell
weisen indes ruhigeren Gang auf, als Lokomotiven mit
Adams-Achsen.

Von den vorstehend beschriebenen Achsbauarten

stehen sonach bei den beantwortenden Vereinsbahnen

folgende in Anwendung:
Freie Lenkachsen bei 4 Verwaltungen (Reichseisen

bahnen in El saß-Lothringen, Pfälzische Eisen
bahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen).

Freie Lenkachsen und Adams-Achsen bei 1 Verwaltung
(Königl. Württembergische Staatseisenbahnen).

Nowotny-Achsen, sowie Bauart Klien-Lindner und
Adams bei 1 Verwaltung (Königl. Sächsische Staats-
eisenbahnen).

Adams-Achsen bei 6 Verwaltungen (Ijübeck-Büchener-
Eisenbahn, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Danzig,
K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Magdeburg,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken).

Adams-Achsen (und Bauart Krauß) bei 2 Verwal
tungen (K. E. D. Berlin und K. E. D. Breslau).

Schlußfolgerung,
a) Freie Lenkachsen als rückwärtige Lauf-

aclisen haben sich bei gek. Lokomotiven mit
Geschwindigkeiten bis 120 und 125 kni/Std. unter
entsprechender Einstellung der Laufachse und
bei ruhigem Gang der Lokomotiven, ferner als
vordere Laufachsen bei gek. Personenzug-

Lokomotiven mit Geschwindigkeiten bis 65 km/Std.
gut bewährt.

Indes haben die freien Lenkachsen als

führende Laufachsen vereinzelt schon bei ge
ringerer Geschwindigkeit zu unruhigerem Gang
Anlaß gegeben.

b) Daß mit freien Lenkachsen ein ruhigerer
Gang der Lokomotiven erzielt Avürde, als mit
zAvangläufig einstellbaren Achsen, scheint mit
Ausschluß vereinzelter Feststellung nicht be
obachtet worden zu sein.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe III, Nr. 16.

Stahlguß.

Für welche Teile wird Stahlguß beim Lokomotivbau
verwendet und mit welchem Erfolge?

Berichterstatter: Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft.

Diese Frage wurde von 35 Verwaltungen beant
wortet und zwar in folgender Weise:

a) 80 Verwaltungen berichten Über die Verwendung
von Stahlguß (Stahl formguß) zu verschiedenen Loko
motivteilen.

b) 4 Vei-waltungen (K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Magdeburg, K. E. D. Stettin, Großherzogl. General-
Eisenbahndirektion Schwerin i. M.) verwenden Stahlguß,
eigentlich nur Gußeisen mit einem Stahlzusatze, nur
für Bremsklötze.

c) Bei einer Verwaltung (K. E. D. Danzig) liegen
keine Beobachtungen vor.

Die Angaben der 30 Verwaltungen über die Ver
wendung von Stahlguß sind nachstehend zusammen
gestellt, Avozu bemerkt Avird, daß darin minder wichtige
oder A'^ereinzelt vorkommende Anwendungen nicht auf
genommen wurden.

Name der Verwaltung
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Name der Verwaltun?
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Bennuiig des
Materials

seitens der Verwaltung

Lübeck-Bilchener Eisenbahn-
Gesellschaft

Großherzogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion

Pfälzische Eisenbahnen . .

K. E. D. Altona . . . .

K. E. D. Berlin . .

K. E. D. Breslau .

K. E. D. Bromberg

K. E. D. Frankfurt a.

K. E. D. Hannover

K. E. D. Kattowitz

M.

K. E. D. Cöln

Königl. Preußische u. Groß
herzogl. Hessische Eisen
bahndirektion Mainz

K. E. D. Münster i. W. . .

K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken

Königl. Sächsische Staats
eisenbahnen

Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen

K. K. priv. Aussig-Teplitzer
E isenbahn- G esel Ischaft

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn

K. K. priv. Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn

K. K. Eisenbahnministerium

K. K. priv. Österr. Nordwest
bahn u. Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn

Priv. Österr. - Ung. Staats-
eisenbahn-Gesellschaft

K. K. priv. Südbahn-Ges.

Szamostaler Eisenbahn. . .

Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen

Holländische Eisenbahn-Ges.

Gesellschaft für den Betrieb
von Niederl. Staatseisenb.
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Stahlguß

desgl.

desgl.

Flußstahlformguß [von
50—65 kg Festigkeit
* Tender-Achsbüchsen

L = Flußstahlformguß
* = Tender-Achsbüchse

I2 = Flußeisenformguß

Stahlguß

desgl.

Stahlfoimguß

desgl.

Stahlguß
1* '.feuder-Achsbüchsen

Flußstahlformguß
10 = Lokom.-Achsbüchsen

Stahlguß

1 = Stahlguß
H = Stahlformguß

Stahlguß

Stahlformguß

Stahlguß

desgl.

Flußstahlguß

Stahlguß

Martin-Flußeisenguß

Stahlguß

Martin-Flußeisenguß

Stahlguß

desgl.

desgl.

desgl.

desgl.

Sämtliche Bahnen haben mit der Verwendung

dieses Materials durchaus gute Erfahrungen gemacht.
Nur die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft und .die

priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-Gesell
schaft hatten Veranlassung, von der Verwendung von
Stahlguß für Dampfkolbenkörper wieder abzugehen und
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verfertigt erstere die Kolbenkörper nunmehr aus bestem
Gußeisen, während letztere wieder auf geschmiedeten
Martinstahl zurückgegriffen hat.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen haben
Stahlguß-Radsterne seit 1891 und Achsbuchsen au's
demselben Materiale seit 1897 mit bestem Erfolg im
Gebrauch.

Die K. B. D. St. Johann-Saarbrücken besitzt eine

Lokomotive mit Stahlguß-Rahmen, welcher sich seit dem
Jahre 1895 gut gehalten hat.

Die K. K. Österreichischen Staatsbahnen ver
wenden Martin - Flußeisenguß vom Jahre 1894 an in
ausgedehnter Weise für verwickelte, früher geschmiedete
Stücke oder für früher aus Gußeisen hergestellte, jedoch
hoch beanspruchte Teile.

Die Vorschriften für dieses Material lauten:

Zerreißfestigkeit 40—50 kg pro mm,

Geringste Dehnung 15 %
Höchster Phosphorgehalt: 0,04 für Bestandteile,

welche Stößen ausgesetzt sind,
Phosphorgehalt: 0,05 für Radsterne,

„  0,06 für alle anderen Be
standteile.

Für die Fallproben gelten besondere Bestimmungen.
Da Martin - Flußeisenguß kein Gleitmaterial ist,

müssen daraus hergestellte Lager usw. mit, Weißmetall
ausgegossen werden und ist es nötig, in aus diesem
Materiale hergestellten Führungen gleitende Federstifte
und Achslager durch Einsetzen glashart zu machen,
damit sie nicht zerfressen werden. Das Heißlaufen der

Kreuzköpfe auf Flußeisenguß-Gleitschienen tritt selten
ein, obald dieselben mit Weißmetall ausgegossen sind, wird
aber ganz vermieden, wenn die abgehobelte Fläche der
Gleitschienen vor dem Einschieifen oder Ausfeilen mit

einem leichten Kugelhammer verdichtet wird.
Das Ausrichten von verworfenen, flachen Teilen

(Lagerböcken usw.) im rotwarraen Zustande ist ganz
unbedenklich; kaltes Ausrichten führt zii Brüchen im
Betriebe. Manchmal vorkommende Anbrüche der kurzen,

die Nabe für den Triebzapfen mit dem Kranze ver
bindenden Speichen wird teils dem ungenügenden
Ausglühen (innere Spannungen), teils ungenügend
steifen Gegenhaltvorrichtungen beim Einpressen der
Zapfen zugeschrieben. • •

Als Nachteil wird der Umstand angeführt, daß
die Stücke noch nicht mit so reiner Umgi'enzung her
gestellt werden können, wie das beim Gußeisen näöglich ist.

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
wird Stahlguß seit 10 Jahren verwendet.

Die Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft verwendet Martinflußeisenguß seit

1890 für Lagerführungen (97 neue Lok.),
,, „ Lagergehäuse (127 Lok.), ;
„  „ Radsterne (107 Tmk. und Tender),

1896 für Kreuzköpfe (76 f^ok.) und seit
1897 Führungsschienen (70 Lok.);

eine größere Anzahl von Lokomotiven hat seit 1896
Kolbenkörper aus obengenanntem Material, welche sich
aber nicht bewährten. ' , ' !

'  Schlußfolgerung.

Die Verwendung von Stahlguß für Loko
motivbestandteile nimmt beständig zu. Dieses
Material hat sich im allgemeinen bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe in, Nr. 1.7.

Nickelstahl.

In welchem Ümfange und mit welchem Ergebnis
ist Nickelstahl oder -Eisen verwendet zu Achsen, Reifen,
Kurbeln, Zapfen, Stangen, Feuerkisten, Stehbolzen usw.?

Welchen Nickelgehalt hatte das betreffende Material?

Berichterstatter; K. K..priv. Südbahn-Gesellschaft.

•  Nickelstahl wird verwendet:

I. Zu Kurbelachsen.

a) Mit 5—6 7o Nickelgehalt.
1. Großhei'zogl. Badische Staatseisenbahneii. Bei

Vö gekuppelten Viercyhnder - Verbundlokomotiven seit
1895; bisherige Leistung 216 640, bezw. 296 500 km
ohne Beanstandungen. Lieferant Krupp.

2. Königl. Bayerische . Staatseisenbahnen. Ge
kröpfte Achse einer % gekuppelten viercylindrigcn
Schnellzuglokomotive; kein abschließendes Urteil wegen
zu kurzer Verwendungsdauer.

3. Pfälzische Eisenbalmen. Seit 4 Jahren bei 1.1

Schuellziiglokomotiven mit innen liegenden Cylindern;
bisherige Leistung 250000 km ohne Anstand. Lieferant
Krupp.

.  Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Seit
1898 bei 8 Stück doppelt gekröpften Kurbelachsen für
viercylindrige Vo gekuppelte Schnellzuglokomotiveiij keine
Anstände.

^  ; 5. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Bei einigen
Lokomotiven für Treib- und Kuppelachsen. Wegen
Kiii'zc der Zeit keine Erfahrungen.

■  b) Mit etwa 1 % Nickelgehalt.
1. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Nickel-

Martinflußstahl in größerem Umfange zu Achsen von
Schnellzuglokomotiven, und zwar bei 10 Stück V'i ge-

i kuppelten Lokomotiven Serie Ild aus den Jahren 1899
und 1900. Versuclie nicht abgeschlossen.-
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2. K. K. ICiseiibahnministeriiiiii. Nickel-^Iartiii-

flußeisen seit einigen Jahi-en zu den Achsen vieler Schnell
zug- und rrüterzuglokomotiven. Gleiche Festigkeit
und Dehnung wie gewöhnlicher Tiegelstahl ist nach
ausgeführten Schlagproben gegen aus ObeiHächen-Vei'-
letzungen entstehende Brüche sicherer als Tiegelstahl.
Wegen Kürze der Zeit können keine bestimmten An
gaben gemacht werden. Weder Brüche noch Anbrüche,
scheint jedoch mehr zum Heißlaufen zu neigen als
Tiegel- bezw. reiner Martinstahl.

c) Nickelgehalt unbekannt.
1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ge

kröpfte Achsen der Vs gekuppelten'Verbund-Personenzug-
Lokomotiven. Wegen Kürze der Zeit keine Erfahrungen.

2. K. E. D. Berlin. Für Neubeschaffungen von
mehr als zweicylindrigen Lokomotiven gekröpfte Achsen
aus Nickelstahl.

3. K. E. D. Elberfeld. 6 Stück Treibachsen der

75 gekuppelten viercylindrigen Personenzug-Verbund-
Lokomotiven. Nichts Nachteiliges, keine Schäden, kein
Heißlaufen, keine Beschädigung dm'ch Heißlaufen der
hinteren Pleuelstangenlager.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bei 25
Lokomotiven 62 Treib- und Kuppelachsen und 11 Lauf
achsen.

5. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ge
sellschaft. Gekröpfte Lokomotivachsen in jüngster Zeit.
Keine Erfahrungen.

6. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Die in Bau befindlichen Schnellzug-
Lokomotiven erhalten Achsen aus Nickel - Martin

flußstahl.

7. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. In letzter

Zeit Kurbelachsen von Ki'upp. Keine Erfahrungen.
8. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. 80 Stück Kurbelachsen

für Schnellzug-Lokomotiven. Festigkeit 60 kg, Elasti
zitätsgrenze 40 kg, Dehnung 20 % auf 200 mm. Kein
bestimmtes Urteil im Vergleich mit Tiegelstahl oder
Siemens-Martinstahl.

Nachbenannte Bahnen verwenden Nickelstahl

nicht zu Lokomotivachsen, und zwar: Großherzogl.
Oldenburgische Eisenbahndirektion, K. E. D. Altona,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Cassel, K. PI. D. Essen a R., K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D.
Magdeburg, K. E. D. Mainz, K. E. D. Münster i. W.,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin,
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.,
Szamostaler Eisenbahn und Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen.

Die K. E. D. Danzig giebt bekannt, daß über
Nickelstahl keine Erfahrungen vorliegen, ohne jedoch
anzugeben, ob dieses Material verwendet wird oder nicht.

II. Zu Gewerkteilen.

a) Nickelgehalt unbekannt.
1. K. E. D. Altona: Seit 1897 2 Kurbelzapfen

und 2 Schwingen, sowie Vierkant- und Rundstangen aus
Nickelflußeisen, 2 Kolbenstangen und 2 Schieberrahmen
aus Nickelstalil. Lieferant Krupp. Kein Unterschied
gegenüber gewöhnlichem Matei-ial.

K. E. D. Berlin: Nickelstahl vorsuchsweise zu

liOkomotiv-Kurbel- und Kuppelzapfen, sowie Gewerk-
teilen. Diese Versuche haben kein derart befiledigeiides

Ergebnis gehabt, daß die Aufwendung der eriöhten
Kosten für Material und Bearbeitung gerechtfertigt wäi-e.

3. K. E. D. Breslau; Nickelstahl in geringerem
Umfange zu Gewerkteilen, Kurbelzapfen, Kolben- und
Schieberstangen.

4. K. E. D. Bromberg: Versuchsweise zu Kurbel
zapfen, kein besonderer Voileil gegenüber Flußstahl
zapfen.

5. K. E. D. Cassel: Versuchsweise zu Kurbel

zapfen und Gangwerkbolzen, Iflefei-ant Ki'iipp. Keine
besonderen Vorteile; von der weiteren Verwendung
wegen Kostspieligkeit Abstand genommen.

6. K. E. D. Essen a. R.: Vereinzelt zu Kurbel

zapfen und Gangwerkbolzen ohne besondere Vorteile
gegenüber anderem Material.

7. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken: 1897 ver

suchsweise einige Kurbelzapfen aus Nickelstahl, haben
sich bis jetzt gut gehalten.

8. Königl. Sächsische Staatseisenbai inen: Für
31 Lokomotiven seit 1—3 Jahren Treib- und Kuppelachsen
aus Nickelstahl. 50 Imkomotiv-Treib- und Kuppelzapfen
seit 2—3 Jahren aus Nickelflußeisen, durch Einsetzen
an der Oberfläche gehärtet. Wegen Kürze dei Zeit
keine ausreichenden Erfahrungen. Die Nickelstahlzapfen
laufen sich schön glatt und zeigen mäßige Abnutzung.

b) Nickelgehalt nach Angabc des Lieferers bezw.
nach den allgemeinen Material-Vorschriften 5—7 7o.

1. K. E. D. KattoAvntz: Versuchsweise Kurbel

zapfen, Kreuzkopf- und Gewerkbolzen. Keine Übei'-
legenheit gegenüber bisherigem Material.

2. Königl. Wtirttembei'gischc Staatseisenbähnen:
Seit 1893 für Kurbelzapfen von -ji gekuppelten
Personenzug-Lokomotiven und 73 gekuppelten Loko
motiven für gemischten Personen- und Güterzugdienst.
Keine Anstände, bisher keine Zapfenbrücho, während
Zapfen aus gewöhnlichem ungehärteten Stahl dann und
wann Brüche ergeben haben.

III. Zu Feuerkisten.

Nickelgehalt unbekannt. '
1. K. E. D. Altona: 73 gekuppelte Personenzug-

Lokomotive, in Betrieb vom 29. Juni 1898 bis 10. August
1898, sodann wegen erheblicher Undichtheitcii aus dem

Betrieb genommen und die Nickelstahlbttchse durch eine
solche aus Kupfer ersetzt.
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2, K. E. D. llaiinovei': 1898 eine Feuerkiste aus

Nickelflußeisen von F = 67 kg, D = 40 "/o. lleai'beitung
erforderte die Hälfte Zeit mehr als bei Kupfei'. Arbeits
löhne 270 M. höher, bei einem um 1410 ]\1. höheren

Altwei'te des Kupfers. Bohren und dei'gl. nur mittelst
Terpentin und Kamphei- möglich; Dichtung der Ankei-
und Stehbolzen, Nähte und Siederohi'e bereitete große
Schwierigkeiten. Nach 2Y4 mouatiger Betriebsdauer
wegen beträchtlicher Undichtheit entfernt und durch
Kupfer ersetzt. Zahlreiche von den Deckeuankerlöchern
ausgehende Risse in der Decke.

IV. Zu Stelibolzeii.

Nickelgehalt unbekannt:
1. K. E. D. Fi-ankfurt a. M. A'ei-suchsweise; die

Bolzen haben sich nicht bewährt.

2. K. E. 1). Magdebuig. Vei'suchsweise in ge

ringerem Umfange. Nicht bewährt.
3. K. E. D. Münster i. W. Versuche eingestellt,

weil Bearbeitung wegen großer Häi'te sein- schwielig
und Herstellungskosten sehi' hoch.

4. K. E. D. Stettin. Versuche mußten wegen der

selncieriaen Bearbeitung aufgegeben Averden.

Bericht

Schlußfolgerung.

1. Aus 1—2 prozentigem Nickelstahl Averden
T.okomotivachsen angefertigt, jedoch liegen noch
keine bestimmten Erfahrnngen vor. Nach durch

geführten Schlagpi'oben scheint dieser Nickel
stahl widerstandsfähiger gegen Oberflächen-
veiTetzungen zu sein als Tiegelgußstahl.

2. Aus 5—7 prozentigem Nickelstahl ange
fertigte TriebAverkteile zeigen ZAvar keine An
stände, jedoch auch keine Überlegenheit gegen
über dem geAvöhnlich hierfür verAvendeten Ma
terial. Nach Ansicht mehrerer A^erAvaltungen

erscheint der MehraufAvand für Material und

Bearbeitung nicht gerechtfertigt.
3. Feuerkisten ans Nickelstahl und Nickel

flußeisen (Nickelgehalt unbekannt) haben sich
nicht beAA'ährt, sondern mußten nach sehr
kurzer Betriebsdauer AA-egen erheblicher Un-
dichtheiten der Nähte und von den Decken-

aiikerlöchern ausgehender Risse durch kupferne
ersetzt Averden; die Bearbeitung erforderte um
die Hälfte mehr Zeit als bei Kupfer und AA^ar

außerdem sclnvierig.

4. Stehbolzen aus Nickelstahl (Nickelge-
halt unbekannt) haben sich nicht beAvährt. Sie
AA'urden nach sehr kurzer Betriebzeit undicht,

die Bearbeitung AA'ar Avegen großer Härte sehr
schAvierig und verursachte hohe Herstellungs
kosten.

über die Beantwortungen der Frage
Gruppe III. Nr. 18.

Wärmeschutz.

Welche AVänneschutzmittel AA'erden für Kessel,

Dampfcylinder usav. verAvendet und mit Avelchem Nutzen ?

Berichterstatter: Pfälzische Eisenbahnen.

Auf A'orstehende Fi'age sind 38 AntAVorten einge
gangen. Die Mehrzahl der berichtenden Verwaltungen
vei'Avendet als Wärmeschutzmittel für die Kessel die

geAvöhnliche Blechverkleidung mit eingeschlossener Luft
schicht, für die Dampfcylinder die gleiche Anordnung
oder Holzverkleidung mit Blechmantel.

Mit besonderen Wärmeschutzmassen sind Versuche

in großer Zahl angestellt Avorden.
Gewöhnlichen Haarfllz, Filzplatten, Kieselguhrfilz-

platten, Dampffllz, MüUers Patentfilz vei'Avenden 21 Ver-
Avaltiingen. Gut beAVährt haben sich diese Stoffe bei
folgenden 10 Venvaltungen:

Die Pfälzischen Eisenbahnen kleben geAvöhnliche
Filzplatten gut auf die innere Seite der Vei'kleidungs-
bleche, um vorzeitiges Abfallen zu verhüten.

Die K. E. D. Cöln bekleidet die Kessel innerhalb

des Führerstandes und die Dampfcylinder mit Filz; aucli
die K. E. D. Essen, Frankfurt a. M., Hannovei', KattoAvitz
und Münster i. W. haben mit Filzbekleidung Schutz der
Lokomotivmannschaft und des Anstrichs erzielt. Vei*-

suche mit dem teuren Müller'schen Patentdampffilz liaben
bei der K. E. D. Frankfurt a. M. keine Vorteile ei-geben,

Aveshalb dieses Material nicht Aveiter verAvendet Avird.

Die K. E. D. Magdeburg ei-Avartet nach den bis
herigen Ergebnissen mit Haarfilz und Asbestbekleidungen
eine Kohlenersparnis.

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen vei'-
Avenden Filz und AsbestAvatte mit ziemlich gutem Erfolge.
Zum Schütze der Lokomotivmannschaft Avird innerhalb

des Führerhauses eine ZAveite Blechverkleidung zur

Herstellung einer zAveiten Luftscliicht angeordnet.
Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahneii

haben den Filz zAAÜschen ZAvei Vei'kleidungsbleche gelegt
und dadurch längere Dauer und nicht ungünstige Er

gebnisse erzielt. Neuerdings Aviial dei' Filz versuchs-
Avelse auf die Innenseite des Bekleidungsbleclies geklebt.

Bei 6 VerAvaltungen, den Königl. Bayerischen Staats
eisenbahnen, der Lübeck-Büchener Eisenbahn, der K.E.D.
Brombei-g, der K. E. D. Erfurt, der K. E. D. Königsberg
i. Pr. und der K. E. D. St. Johann-Saarbrücken haben sich

Filzbekleidungen nicht beAA'ährt, weil der Filz rasch zer
stört Avird, auch die Besichtigung der Kessel erschwert.

Verkleidungen aus Asbest, Asbestwatte, Blauasbest
und Asbestmatratzen verAvenden 17 VerAvaltungen; daAmn

mit gutem Erfolge:
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K. E. I). Berlin, K. E. D. Eifiirt, K. E. D.
Mag-deburg, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, K. K.
Eisenbahnministeriiim, K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, die
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen. Letztere Yerwaltung hat bei ver
suchsweiser Anwendung von Asbestmatratzen eine
Materialersparnis von dui-chschnittlich 2 ®/o gegenüber
der Holzverschalung erzielt.

Nicht bewährt haben sich Asbestverkleidungen bei
den Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen, der K. E.
D. Bromberg und der K. E. D. Königsberg i. Pr.

Die übrigen Verwaltungen können ein Urteil über
Asbestverkleidungen noch nicht abgeben.

Kieseiguhrverkleidungen verwenden:

Die Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen mit
scheinbarer Brennstoffersparnis; die Königl. Säcirsischen
Staatseisenbahnen zur Ausfüllung des Zwischenranmes
zwischen Cylinder- nnd Schieberkastenwandungen und
den zugehörigen Holzverkleidnngen; die Priv. Öster
reichisch - Ungarische Staatseisenbahn - G esellschaft bei

169 Lokomotiven, jedoch nur zur Verkleidung von Domen
und Verbindungsroln^en; die K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddentsche Verbindungsbahn
hat mit Kieselguhiwerkleidungen bei einigen Stehkesseln
nngünstige Erfahrungen gemacht, weil dieselben bald
locker wurden und abfielen oder wegen Untersuchnng
der Kessel entfernt ̂ werden mußten.

Korksteinverkleidung der Cylinder und Schieber
kästen hat sich wegen ungenügender Festigkeit des
Materials bei den Pfälzischen Eisenbahnen nicht bewährt.

Korkwärmeschntzmasse ist bei der priv. Öster
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft für die
Verkleidung der Cylinder von 180 Lokomotiven mit gutem
Erfolg verwendet worden.

Pouglier Türk'sche Wärmeschutzmasse kann nach

den Erfahrungen der K. E. D. Breslan nicht empfohlen
werden, weil sie schwer aufzntragen ist und bei jeder
Ausbesserung erneuei't werden muß.

Nach den bei den Pfälzischen Eisenbahnen ange
stellten Messungen mit Filzverkleidnngen in verschiedener
Anordnnng und Stärke, mit Asbestpappe nnd Korksteinen
ist die Wirknng der verschiedenen Stoffe hinsicht

lich des Wärmeschntzes ziemlich gleich. Die Schaffung
einer ruhenden Luftschicht ist bei allen Anordnungen
von günstigem Einfluß gewesen.

Schlnßfolgerung.
Als Wärmeschutz werden gewöhnliche

Blechverkleidungen mit eingeschlossener Luft
schicht allgemein mit gutem Erfolge verwendet.
Holz, Filz, Asbest, Kieseiguhr, Korkstein und

ähnliche Stoffe haben sich zum Teil be

währt. Derartige Schutzmittel sind vielfach nur

zum Schutz der Lokomotivmannschaft und des .\n-

strichs der Blechverkleidung ansgeführt worden.
Bei den mit Wärmeschntzmitteln versehenen

Kesseln erfolgt die Abkülilung langsamer als
bei den nur mit Schutzblecii ausgerüsteten
Kesseln. Nennenswerte Kohlenersparnisse in
folge Verwendung von Wärmeschutzmitteln sind
nicht beobachtet worden;

Bericht
über die Beantwortungen der Fi'age

Gruppe III, Nr. 19.

Windbrecher,

Welche Erfahrungen sind mit Windbi'ecliern bei
jokomotiven gemacht worden?

Berichterstatter: Großherzogl. Badische Staatseisenhahnen.

Über Versuche mit Windbrechern liegen Äuße
rungen von nur vier Verwaltungen vor. '

Die Großh. Badischen Staatscisenbahnen haben an
1

12 Schnellzug-Lokomotiven die Rauchkammer- und Führer
hausstirnwand schneidenartig ausgebildet; 12 weitere
Schnellzug-Lokomotiven, bei denen die Ranchkammertür
undFührerhauswand, sowie die vorderen Cylinderdeckel mit
geeigneten schrägen Flächen versehen werden, sind im Bau.

Über die erstgenannten Lokomotiven liegen Er-
:  fahrungen hinsichtlich der Windbrecher noch nicht vor,
I weil gleichzeitige noch verbesserungsbedürftige Ände-
'  rungen am Blasrohr dieser Lokomotiven den beabsichtigten
Vergleich mit älteren Lokomotiven sonst gleicher Bauart,
aber ohne Windbrecher, verzögerten.

Die Pfälzischen Eisenbahnen besitzen 11 Schnellzug-
Lokomotiven mit Windbi'echern au Rauchkammertür

und Führerhausstirnwand. Messungen über die Ver
minderung des Luftwiderstandes wurden nicht ausgeführt.

Die K. E. D. Magdeburg hatte 1897 2 Schnellzug-
Lokomotiven mit Windbrechern an der Rauchkammer

stirnwand, den vordei'en Cylinderdeckeln, dem Schoi'hstein,
Dampfdom und Sandkasten, endlich au dei' Westinghouse-
pumpe und dem Fülirerhans ausgerüstet. Besondere
Vorteile konnten nicht festgestellt wei'den, Aveshalb die
Einrichtungen wieder entfernt wurden.

Die Königl, Sächsischen Staatseisenbalmen haben
Windbrecher am Führerhaus bei 2 Schnellzug-Loko
motiven; 7 weitere solcher I.okomotiven sind im Bau.

Erfahrungen übei' den Einfluß der Einriclitung auf den
Zugwiderstand liegen nicht vor.

Schlußfolgerung.
Windbrecher an Lokomotiven sind erst in

geringem Maße vorhanden. Ansreichende Er

fahrungen über ihre Wirksamkeit liegen noch
nicht vor.
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Wagen.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 1.

Bauart der Personenwagen.

a) Welche Erfahrungen liegen vor über die Ver
hältnisse der Gestell-Länge und Radstand, Neigung und
Länge der Federgehänge hinsichtlich ruhigen, nicht
schlingernden Ganges und ausreichender Einstellung der
Ijenkachsen in Krümmungen?

b) Welche Vor- und Nachteile haben zwei- und
dreiachsige Wagen mit langem Radstande im Vergleich
mit vierachsigen Wagen für den Schnellzugdienst?

c) Wie hat sich die federnde Autlagerung der
Wagenkasten auf den Untergestellen bewährt? ,

(Beschreibung der Einrichtung.)

Berichterstatter: K. IC. Eisenbahnministeriuni.

Zu a. Diese Frage ist von 25 Verwaltungen be
antwortet Avorden.

in der nachstehenden Tabelle sind die aus den Frage

beantwortungen entnommenen Angaben jener Bauarten
von Personen- und IlienstAvagen angeführt, welche sich
hinsichtlich ruhigen, nicht schlingernden Ganges und
ausreichender Einstellung der Lenkachsen in Krümmungen
beAVährt haben. ;

Name

der

Verwaltung

Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen

Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen

Pfälzische Eisenbahnen

K. E. D. Berlin

K. E. D. Breslau

K. E. D. Bromberg

K. E. D. Frankfurt a. M

TC. E. D. Hannover

Königl. Preußische und
Großherzogl. Hessische

Eisenbahndirektion Mainz

Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen

Gattung der i 'S

Wagen
0

l in m

Personenwagen 3 9,25 12,37, 0,75

Personenwagen 3 8,001 11,16 0,72
bis 1 bis : bis

Tragfedergehänge
der Endachsen

Länge

mm

8,40 : 11,56

8,90 ! 12,08'
8,00 I
bis V

8,40 f

Personenwagen

0,73

0,74

0,69

11,56 bis
0,73

—  0,78
bis

0,74

min- ,
destens

150

150

120

125

120

Neigung
gegen die
Wagrechte

Anmerkung

Personenwagen 3
2

0,62

0,67

80—100

60«

450

550

60"

nach Musterzeich
nungen der Preuß.

Staatsbahnen
Blatt V 37-39

Personenwagen
(Abteilwagen)

3  7,00 10,00

min

destens

0,65

0,70

— — — 0,70

Personenwagen , 2
(Abteilwagen mit j

einer offenen i
Bremsplattform

Postwagen 2

6,50 10,00 0,65

7,2 10,02 0,72

120
bis

150

120

120

100
bis

140

100

600

60°

60°

45°
bis

60°

45°

End- und Mittel
achsen haben

gleiche Seitenver-
schiebung
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N ame der

Verwaltung

Gattung der

Wagen

Radstand
Gestell

länge

Mn m

Tragfedergehänge
der Endachsen

Länge
mm

Neigung
gegen die
Wagreohte

Anmerkung

Königl. Württenibergische
Staatseisenbahnen

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

K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn

i'riv. Usterr.-Ung. Staats
eisenbahn-Gesellschaft

K. K. priv. Südbahn-Ges.

Szamostaler Eisenbahn

Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft

Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen

Staatseisenbahnen

Personenwagen

Personenwagen 3
(Abteilwagen mit i
einer offenen Brems-,

Plattform)

Personenwagen 3
(Durcbgangswagen

mit 2 offenen
Bremsplattformen)

Bahnpostwagen 3
mit einer offenen
Bremsplattform)

Personenwagen 4 1
3 f

Personenwagen 3,

I

2

Lokalbahn- 2
Personenwagen [

I

Personenwagen 3

Personenwagen ' —
—  o

9,00

8.r,

9,00

9,00
und

9,5

(i,00

5,10

8,00
5,80

7,.50

6,20

9,00
9,50

9,20
9,10

12,42

13,02

12,92

13,00

9,40

8,50

11,57
9,00

10,70

10,00

13,19
14,27

12,73
12,60

0,72

0,65

0,70

0,70

0,69

0,73

0,64

0,60

0,69
0,64

0,7

0,62

0,68
0,67

0,72

100

100

130

/  100
\  130

130
130

120

450

60"

600

58«
58®

65®

500

70®

gekuppelte Lenk-
acnsen haben sich be
währt, solange die ver-
bindenden Teile der ge
kuppelten Achsen nicht zu
viel Spiel in den Gelenken
hatten. Verschiebbarkeit
der Mittelachse reichlich

Gesamtverschiebung der
Endachsen quer 24 mm

der Mittelachse quer 72 mm

Besonders gut haben sich
die dreiachsigen Personen
wagen mit 9,50 m Radstand

bewährt.

100 mm lange Federgehänge
nur bei älteren Wagen vor

handen.

Lokalbahn mit geringen
Geschwindigkeiten.

NB. Zur Ermittelung der Gestell-Länge wurden, sofern dieselbe nicht unmittelbar angegeben tvar, die Längen
beider Buffer mit 1200 mm angenommen.

Ton Seiten der K. K. Osterreichisclien Staats-
balinen wurden Versuclisfahrten mit 8 verschiedenen

Wagen, deren Hauptverhältnisse in der nachstehenden
Tabelle verzeichnet sind, auf einer Strecke mit Geraden

von 0,20—2,74 km und mit Bögen von 570—1900 m
Halbmesser und 0,25—0,97 km Länge vorgenommen.
Die Gesamtlänge der Strecke beträgt 22,6 km.

Benennung

Personenwagen I. u. II, Kl. mit Seitengang
und geschlossener Plattform

Dienstwagen
mit

geschlossener
Plattform, auf
einer Seite
Faltenbalg

Personenwagen
I. u. II. KI. mit
Seitengang und
geschlossener
Plattform mit
Faltenbälgen

Salonwagen
mit 2 offenen

ohne Faltenbälgc
mit

Falten-
bälgen

Plattformen
ohne

Faltenbalg

Inventar-Nummer 3298 3551 1082 1140 3349 16 482 5152 1003

Achsenzahl

;

mit mit
Dachaufbau Oachaufbau

2  1 2

1
mit 1 ohne

Dachaufbau | Dachaufbau
2  2

ohne
Dachaufbau

3

mit
BremshQtte

3

ohne Dachauf
bau Drehge

stelle r = 2,5m
4

mit Dachaufbau
Drehgestelle
r = 2,0 m

4

Radstand r 5,0 5,5 6,0 6,5 8,0 8,0 12,0 6,3

Überhang 1,75 1,5 1,365 1,46 1,35 1,05 2,425 1,755

Gestell-Länge l 8,5 8,5 8,73 9,42 10,70 10,10 16,850 9,810

r

l

Tragfederlänge

0,59 0,55 0,69 0,69 0,75 0,79 0,71 0,64

1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 L = 1250
Q= 950

L -= 1250

920
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Benennung

Personenwagen 1. u. IL Kl. mit Seitengang
und geschlossener Plattform

ohne Faltenhälge
mit

Falten

bälgen

Dienstwagen
mit

geschlossener
Plattform, auf
einer Seite
Faltenbalg

Personenwagen
I. u. II. Kl. mit
Seitengang und
geschlossener
Plattform mit
Faltenbälgen

Salonwagen
mit 2 offenen
Plattformen

ohne

Faltenbalg

I nventar-Nummer 3298 8554 1082 1140 8849 16 482 5152 1003

Gattung

Länge von
Bolzen zu Bolzen

Neigung gegen
die Wagrechte

Buffer

Gewicht

Letzte Untersuchung

Laschen

85

45"

11,7

vor

33 Tagen

Ketten
glied

175

45"

Hinge

115

52"

einzelne Buffer

12,6

vor

27 Tagen

14,1

vor

8 Tagen

Ringe

140

60"

18,6

vor

2 Tagen

Ringe

140

45"

19,2

vor

2 Tagen

Ringe

150

58"

mit Bogel und
Schraubenfeder

senkrecht

mit BOgel imd
Schraubenfeder

senkrecht

16,5

vor

27 Tagen

Ausgleichbuffcr

32,5

vor

5 Tagen

20,3

Jeder Wagen wurde bei einer Fahrt als letzter j
Wagen im Zuge eingestellt und bei steigender Fahr- j
geschwindigkeit bis 90 Stundenkilometer beobachtet. ,

Das Laufwerk (Kadreifen usw.) war bei allen
Wagen in besterhaltenom Zustande; die Wagen waren

stramm gekuppelt.

Sämtliche Wagen sind in der Geraden bei der Ge
schwindigkeit von 90km/Std. oline ScliAvankungen gelaufen.
Bei der Einfahrt in Bögen wurden bei allen Wagen
ScliAvankungen beobachtet, die bei den Wagen mit 5,
5,5 und 6 m etwas lebhafter aufgetreten sind.

Sämtliche Wagen können (bei dem Erhaltungs
zustände, in dem sie sicli befanden) für FahrgescliAvdndig-
keiten bis 90 km/Std. als geeignet bezeichnet werden.

Nachstehend seien noch die von einzelnen Bahn-

vcrwaltungen zur Erzielung eines riiliigen, nicht schlingern
den Ganges der Personenwagen und ausreichender
hhnstellung der Lenkachsen in den Krümmmigen em

pfohlenen Verhältnisziffern zAvischen Radstand
und Untergestelle (r//) angeführt.

Im allgemeinen wird betont, daß dieses Ver
hältnis möglichst groß zu wählen sei.

Bei geringem Gewicht der über die Endachsen
ausladenden Teile soll rß nicht unter 0,6, bei
größerem Gewicht der überhängenden Teile (wie bei
Anwendung von Faltenbälgen, Dachaufbauen, Ausgleich-
bulfer und dgl.) soll rß nicht unter 0,7 betragen.
(K. K. Eisenbahnministerium).

Die priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen-
bahn-Gesellschaft empfiehlt dieses Verhältnis bei zwei
achsigen Wagen mit mmdestens 0,65, bei dreiachsigen
Wagen mit mindestens 0,7 zu wählen.

Von der K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen
bahn wird für zweiachsige Wagen das Verhältnis r/Z mit
mindestens 0,6 empfolüen.

Nach den Erfahrungen der K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft soll rß nicht unter 0,7 gewählt werden.

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen em
pfehlen, die Endachsen bis zur äußerst möglichen Grenze
des Untergestelles hinauszuschieben, so zwar, daß die
äußere Federstütze der niöglichst langen Tragfedern an
das Ende der Längsträger gelange. j

In noch höherem Maße wird ein möglichst gc-

i'ingor Überhang durch die bei zAvei- und dreiachsigen
Wagen der K. K. Österreichischen Staatsbahnen mit
gutem Erfolge angeAvendete Anordnung der Haupt- und
Briistträger (Fig. 107 u. 108) erreicht.

Fiff. 107 und 108.

Ftderlänge 1 900

bis Achsmitle 990

y '■V Ihl "

Die über die Briistträger 1 verlängeilen Lang
träger 2 gestatten die Anbringung der Federböcke außer
halb der Brustträger und die Endachsen können bei
dieser Bauart um etwa 300 mm näher an die Brust-
träger herangerückt Averden, als bei den sonst üblichen
Bauarten.

Bezüglich der Berücksichtigung der Fahr-
gescliAvindigkeit bei Wahl des Verhältnisses rß und
des Radstandes AAÜrd von einzelnen Bahnverwaltuugen
folgendes bemerkt:
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Das Verhältnis rjl soll um so üTößer geAvahlt

worden, je o'rüßer die Fahrgeschwindig-keit ist. (K. E. D.
Brombei'g, K. E. D. Hannover.)

Bei geringeren Fahrgescliwiiidigkiritim bis etwa

50 Htundenkilomete]- laufen Wagen mit kleinen Rad

ständen (4—5 m) noch ruhig in der Geraden und im
Bogen. Für größere Fahrgeschwindigkeiten soll der

Radstand nicht unter 5 m betragen. (K. K. Eisenbahn
ministerium.)

Zweiachsige Abteilwagen mit einer otfenen Brems-

platttbi'in, 5,5 m festem Radstand und 11,2 m
Wagenlängc (einschließlich Plattform und Butfer, rß
annähernd = 0,55) liabon i)ei einer Geschwindigkeit über
65 km schlingernden Gang gezeigt.

Bei Verlängerung des Radstandes auf 6,5 m
{r/l annähernd=0,65) wurde der Gang befriedigend.

Zweiachsige» Durchgangswagen mit 2 überbauten
Plattformen, 7 m Radstand, freien Lenkachsen und
12,7 m Wagenlänge {r/l annähernd=0,61) haben bei einer

Geschwindigkeit über 65 km nicht befriedigt. (Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen.)

Hinsichtlich der Tragfederhängnng berichten
die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen, daß
ein wesentlichei- Einfluß der Neigung und Ijänge dei-
Gehänge auf den ruhigen Gang der Wagen nicht beob
achtet werden konnte, jedoch eine Ntdgung von 45°—60°
gegen die Wagerechte bei 100 — 140 mm Länge der Auf-

hängeglicder als zweckentsprechend befunden wurde.
Das K. K. Eisenbahnministerium belichtet, daß

sich Neigungen von 45°—60° gegen die Wagerechte
bewährt liaben.

vSteilere Federgehänge eiieichtoi-n die Einstellung
der Achsen in Bögen, begünstigen jedoch den schlingern
den Gang der Wagen.

Es sind Federgehänge mit Ijaschen und mit

Ringen' von 85—150 mm Länge (von Mitte zu Mitte
Bolzen gemessen) und bei älteren Wagen mit Ketten
bügel in Verwendung.

Die Länge der Federgehänge (Ringe und Ijaschen)
soll der Querverschiebbarkeit der Achsen entsprechend
bemessen sein.

Die Federaufhängnng mit Ringen auf Rollen, mit
senkrechten mittelst Mutter stellbaren Hängetragbolzen 3
hat sich bewährt. (Vergi. voi-stehende Abbildung.)

Diese Anwendung erleichtert auch das Richtigstellen
der Buflerhöhen.

Die pi'iv. Österreichisch-Ungai-isclie Staatseisenbahn-
Gesellschaft empfiehlt die Verwendung einer starren
A^erbindung zwischen Achsbüchse und Tragfeder, ferner
nicht zu langer, 60° gegen die Horizontale geneigter
Federgehänge mit Ringen und Rollen, welche eine seit
liche Bewegung der Federenden gestatten.

Nach den Erfahrungen der K. E. I). Münster i. W.
bewähren sich von den Federgehängen die langgestreckten

kettengliederartigen Doppelringe (Doppel-Schakengehänge)
gut, indem sie dem Einstellen der Lenkachsen geringen
Widerstand entgegensetzen, ein xA.ufkippen der Tragfederii
bei starker Seitenverschiebung doi- Lagerkasten nicht
begünstigen nnd eine gute Haltbarkeit zeigen. Hinsichtlich
ihrer Länge von Mitte zu Mitte Drehpunkt hat sich bei
dreiachsigen Wagen eine solche von 120 mm für die End
achsen und hinsichtlich ihrer Neignng zur Horizontalen

ein Neigungswinkel von 30° für die Endachsen bewährt.

Desgleichen empfehlen die Königl. Ungarischen
Staatseisenbahnen kettengiiedrige Federgehänge mit einer
Neigung von 45°, welche durch Schrauben-Spannkloben
nachstellbar und spannbar gemacht sind.

Schließlich sei noch der Bericht. der K. E. I).

Münster i. W. erwähnt, wonach sich für die Quer-
verschiobbarkeit der Endachsen aus der Mittel

stellung das Maß von 5 mm bewährt hat und eine

Überschreitung desselben von dei' genannten Vei'waltung
als nicht empfehlenswei't betrachtet wird, weil hierdurch
das Schlingern der Wagen und die seitliche Abnutzung

der Lagerschalen und Lagerkastenführnngen sehr be

günstigt wird, und eine solche Überschreitung für
die richtige Einstellung der Endachsen nicht nötig ist.

b) Zu dieser Fi'age haben sich 32 ARu'waltungen
geäußert. A^)n diesen bringen 5 Verwaltungen zwei
achsige Wagen überhaupt nicht in Schnellzüge znr Ein-
stellnng (K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Hannover, K. E. D. Kattowitz, Königl. Preußische und

Großherzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz), 3 A^'er-
waltungen besitzen keine vierachsigen AVagen (Königl.
Preuß. Militär-Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn, Szamostaler Eisenbahn) und eine Verwaltung
besitzt keine dreiachsigen Wagen (Szamostaler Eisenbahn).

23 A'erwaltungen führen an, daß hinsichtlich

ruhigen Ganges die vierachsigen Wagen (mit Dreh
gestellen) am geeignetsten für den Schnellzugverkehr sind.

Nach den Erfahrungen der Lübeck-Büchener Eisen-

bähn-Gcsellschaft haben sich sowohl dreiachsige Poi-sonen-

wagen mit 8,0 m Radstand als auch zweiachsige Wagen
mit 6,1 m Radstand im Vergleich mit vierachsigen
bezüglich des ruhigen Laufes als fast gleichwertig
erwiesen.

Die K. E. D. Stettin bemerkt, daß sich die

Richtungsänderung beim Durchfahren von Krümmungen
in den Endabteilungeii dreiachsiger Wagen infolge des
Umstandes weniger unangenehm fühlbar macht, dass bei
diesen Wagen di(! Endachsen näher an das Ende des
AVagens gesetzt werden können, als die Drehzapfen der

Drehgestellwagcn.

Nach Anschauung der Königl. Wüi'ttembergischen
Staatseisenbahncn kann bei zwei- und dreiachsigen
Wagen mit langem Radstand, kurzem Überhang und
großem Eigengewichte ein gleich guter Gang, auch
in Sclmellzügen. erreicht werden wie bei vier-
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aclisigen, und besteht deinnacli kein Bedürfnis, derartige
Wagen allgemein vom Schnellzugsverkehr auszuschließen;

wohl aber erscheint die Einstellung derartiger Wagen
zwisclien sclnvere vierachsige Wagen als nicht zweck
mäßig. Solche Wagen wären daher am Schlüsse eines
Zuges zu führen.

Bei der Holländisclien Eisenbahn-Gesellschaft

werden dreiachsige Wagen mit langem Radstand wie
vierach.sige Wagen mit gutem Ei'folge für den Sclinell-

zugsdienst verw^endet.

Vorteile der drei- und zweiachsigen Wagen

gegenüber den vierachsigen.
Drei- und zweiachsige Wagen haben gegenüber

den. vierachsigen Wagen die Vorteile der geringeren An-
schatfungskosten und des kleineren Gewichtes für den

Sitzplatz (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-

Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn

ministerium, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Öste'r-
rei(;hisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, Königl.
Ungarische Staatseisenbahnen, Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Eisenbahnen), sowie der
gci-ingoren Unterhaltungskosten (Lübeck-Büchener Eisen
bahn, K. K. Eisenbahnministerium, Gesellschaft für den

Betrieb von Niederländischen Eisenbahnen).
So stellt sich bei den Durchgangswagen I. und

11. Klasse der Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen
auf die Person das Gewicht der vierachsigen um 16%,
der Preis um etwa 13% höher, als bei den dreiachsigen
Wagen.

Das K. K. Eisenbahnministerium macht bezüglich
des Einheitsgewdchtes für den Sitzplatz in der nach
stehenden Zusammenstellung Angaben für PersonenAvagen
I./II. Klasse gleichartiger Anordnung der K. K. Öster
reichischen Staatbahnen.

Wagen-

Gatt ungf.

Abteil Sitzplätze
9

O

O

tc

jS
TS 2

o =

Ii«
I.

Kl.

II.
Kl.

III.

Kl.

I.

Kl.
II.
Kl.

III.
Kl.

Zu

sam

men.

<
o

'S o "

g- u

4-achsiger Per
sonenwagen

ReiheABamit
Seitengang,
mit Falten-

b&lgen ....1% — 12 30 — 48 216,85 12,0 32,7 0,681
3-achsiger Per
sonenwagen

Reihe ABe mit
Seitengang
mit Falten-
bälgen .... l'/o 27. — 9 20 — 29 1 10,7 8,0 18,8 0,649

2-achsiger Per
sonenwagen

ReiheABemit
Seitengang,
ohne Falten

bälge l'/o o n 16 25
'

9,. 6,5 14,2 0,56812

Es eigibt sich hiernach, daß ein aus vierachsigen
Wagen (mit je 16,85 m Gestellänge) bestehender Zug
um etAva 20 % und ein solcher aus dreiachsigen Wagen
mit je 10,7 m Gestellänge urn etAva 5 % schwerer ist
als ein aus ZAveiachsigen Wagen mit je 9,42 m Gestell
länge zusammengestellter Zug.

Die auf den Sitzplatz entfallenden Beschaffungs
kosten sind für die obigen vierachsigen Wagen annähernd
um 25 7o, jene der dreiachsigen Wagen um 11 % höher
als die der zweiachsigen Wagen (bei gleicher Ausstsjttung).

Diese Verhältnisse werden sich für längere drei-
und zweiachsige Wagen noch günstiger für letztere
Wagen stellen.

Drei- und zAveiachsige Wagen bilden für den
Betrieb Avegen ihres geringeren Gewichtes und der
kleineren Platzzahl eine bequeme Einheit, gestatten als
Kurswagen bei schwächerem Verkehre eine bessere Aus
nutzung (Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, K. E. D.
Berlin, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. Kattowitz,

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft), ermöglichen eine
leichtere Zusammenstellung der Züge (priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) und haben sich
bei Einstellung einzelner Bedarfswagen vorteilhaft
erwiesen (priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft), i

Sie verursachen bei etAva erforderlicher Auswechslung
infolge SchadhaftAverdens geringere Störungen in der
regelrechten AbAvickelung des Zugverkehres (piiv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft).

Bei Ausbesserungen derselben werden dem Betriebe
Aveniger Sitzplätze entzogen. (K. E. D. Berlin.)

Die unter dem Wagenkasten befindlichen Bestand
teile sind besser zugänglich (priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft); insbesDndero
lassen sich einzelne Achsen leichter ausAvechseln.

(K E. D. Berlin.)

Ferner haben drei- und zAveiachsige Wagen den Vor
teil der größeren zulässigen Kastenbreitc und der daraus
entspringenden größeren Breite des Sitzplatzes (K.K.priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, priA\ Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) oder der Ver
mehrung der Sitzplätze einer Reihe (K. K. priv. Südbahn-
Gosellschaft.)

Bei Zügen mit Durchgangswagen ist durch die
größere Anzalil der Eingangstüren ein rascheres Aus-
und Einsteigen der Fahrgäste ermöglicht. (K. E. D.
Berlin, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen;
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv.
Österreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn, priv. Österreichisch-Ungarische Staats
eisenbahn-Gesellschaft.)

Nachteile der drei- und zAveiachsigen Wagen
gegenüber den vierachsigen Wagen.
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Drei- und zweiachsige Wagen weisen infolge der
schwierigeren Einstellung der Achsen in Krümmungen
eine größere Empfindlichkeit gegen die Beschaffenheit
der Bahn auf; infolgedessen ist der Gang dieser Wagen
weniger ruhig, sowie der Verschleiß und insbesondere
die Abnutzung der Spurkränze wesentlich größer.
(K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Katto-
witz, priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft.)

Die Herstellung besonderer größerer Räume, wie
Salons, Schlafzimmer, Speiseräume usw. ist nur in
beschränkter Weise möglich. (K. E. D. Berlin.)

Eigengewicht und Tragfähigkeit ist bei dreiachsigen
Wagen beschränkt. (K: E. D. Berlin.)

Eine Hemmung in der Verschiebung der gebremsten
Mittelachse ist trotz beweglicher Aufliängung der
betreffenden Bremsteile nicht ausgeschlossen. (Priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.)

Vorteile der vierachsigen Wagen (mit
Drehgestellen) gegenüber den drei- und zwei
achsigen.

Die vierachsigen Wagen haben, wie schon eingangs
erwähnt, einen wesentlich ruhigeren Gang.

Infolge der mehrfachen Abfederung wird die Über
tragung der Schienenstöße auf den Wagenkasten herab
gemindert und hierdurch eine längere Haltbarkeit des
selben gewährleistet. (K. E. D. Altona, K. Pj. L).
Bromberg.)

Die bei den zwei- und dreiachsigen Wagen für die
Reisenden unangenehm fühlbare Beeinträchtigung oder
Aufhebung der Fedemvirkung beim Bremsen macht sich
bei den dachsigen Wagen nicht bemerkbar, da die
den Wagenkasten tragenden Federn durch die Bremse
nicht beeinflußt werden. (K. K. Eisenbahnministerium.)

Bei Verwendung von vierachsigen Wagen ist die
erforderliche Zugkraft kleiner, weil die kurzen Dreh
gestell-Radstände einen geringeren Krümmungswider
stand verursachen, als die großen Radstände der drei-
und zweiachsigen Wagen. (K. E. D. Essen, Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-
ministeiium, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.)

Infolge der widerstandsfähigeren Bauart bieten die
vierachsigen Wagen bei Entgleisungen und Zusammen
stößen den Reisenden eine größere Sicherheit. (K. E. 1).
Bromberg, K. E. D. Essen, K. K. Eisenbahnministerium,
priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - G esell-
schaft, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.) Im all
gemeinen fahren die vierachsigen Wagen ruhiger und
bieten mehr Sicherheit. (Niederländische Staatseisenbahn.)

Die geringere Zuglänge und kleinere Anzahl der
verschiedenen Kuppelungen, welche sich bei Verwendung
von vierachsigen Personenwagen ergeben, ermöglichen
eine einfachere Zugbehandlung und sind auch für die

durchgehende Bremse und die Dampfheizung insofern
vorteilhaft, als die Sicherheit der Wirkung dieser Ein
richtungen durch die kürzeren Leitungen und die geringere
Anzahl der schädlichen Dichtungstellen erhöht wird.
(K. E. D. Altona, K. K. Eisenbahministerium, priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft.)

4 achsige Durchgangswagen haben auch den A or
teil, daß bei gleichem Zuggewicht weniger Übergänge
in einem Zuge sind, und dadurch der Verkehr in dem
selben erleichtert wird. (I^önigl. Württembergische
Staatseisenbahnen).

Zu c. Zu dieser Frage haben sich 25 Verwal
tungen geäußert.

Die federnde Auflagerung des Wagenkastens auf
dem Untergestelle mittelst Kegelfedern, Blattfedern oder
Kautschukbuffern hat sich bei folgenden Verwaltungen
nicht bewährt:

Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen.

K. E. D. Altona. Die Federn sind hinsichtlicli
der wechselnden Belastung des Wagens entweder zu
schwach, so daß der Wagenkasten, namentlich bei
schlechter Gleislage auf das Untergestell stoßweise
aufsetzt und ein Schwanken verursacht, oder sie sind zu
steif uud wirken dann überhaupt nicht.

K. E. D. Breslau.

K. E. D. Cassel. Kautschukbuffer in gußeisernen
Gehäusen haben den Wagen einen miruhigen Gang
verliehen und wurden daher entfernt. Die federnde
Auflage des Wagenkastens durch Tragfedern verursacht
bei schnellem Fahren ein starkes Schwanken der Wagen.

K. E. D. Cöln. Konsolen an den Langträgein
mit Kegelfedern.

K. E. D. Elberfeld. Die Wagenkasten machen
starke seitliche Bewegungen und stoßen erheblich auf,
wenn die Auflagerungen nicht gut unterhalten werden.

K. E. D. Frankfurt a. M. Es ist eine geringe
Anzahl von PersonenAvagen mit federnden Kastenstützen
nach Musterblatt V 52 versehen. Einen- besonderen
Wert hat diese Eimichtung nicht. Die Gummiidnge
werden bald hart, unelastisch und Avirkungslos. Ferner
ist bemerkt worden, daß diese federnde Auflagerung der
Wagenkasten bei den PersonenAvagen mit 8,0 m Rad
stand und freien Lenkachsen, bei schneller Fahi't, einen
unruhigen Lauf des Wagens heiworbringt. Es ist des
halb diese federnde Aufhängung zum größten Teil
Avieder durch feste Verbindung der Untergestelle mit
den Wagenkasten beseitigt worden.

K. E. D. HannoA'or. Die aus Kegelfedern und
Gummiplatten bestehende federnde Auflagerung ist Avirk-
sam, so lange der Wagenkasten nicht auf das Unter
gestell stößt.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die bei
einigen älteren Wagen versuchsAveise angebrachte Ab
federung durch Schranbenfedern oder Kautschukscheibeu
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zwischen Wagenkasten und Untergestell hat sich nicht
bewährt. Der beabsichtigte Zweck wurde nui- in ge
ringem Maße erreicht und der Wagenkasten war nicht
genügend sicher bei Eintritt von Stößen auf dem
Untergestell befestigt.

K. K. Eisenbahnministerium. Kegelfedern, Die
Einschaltung von Federn zwischen Kasten und Unter
gestelle hat den Nachteil, daß die Verbindungen der
Dampf heizrohre und dergleichen, welche am Untei'gestelle
befestigt sind, mit den Anschlußrohren, welche in den
Wagenkasten liegen, erschwert wird.

Günstige Urteile über fedeimde Auflagen
(Kegeltedern, Blattfedern, Kautschukbutfer) liegen vor:

K. E. D. Berlin. Vereinzelt ist eine elastische

Auflagerung des Wagenkastens auf Federkonsolen zur
Anwendung gekommen, die an die Untergestell-Langträger
angenietet sind. Diese haben sich aniänglich insofern
nicht gut bewährt, als der Spielraum zwischen Wagen
boden und Untergestell zu gering bemessen A\\ar. Nach
dem dieser Zwischenraum auf mindestens 40 mm ver
größert worden war, wurden hinsichtlich des ruhigen
Laufes der Wagen befriedigende Ergebnisse erzielt.

K. E. D. Münster i. W. Die Bewährung der
federnden Auflagerung der Wagenkasten auf den Unter
gestellen hängt wesentlich von der hinreichend starken
Ausführung des Untergestelles ab, so daß dieses ohne
sich merklich durchzubiegen, den Wagenkasten tragen
kann, ferner muß der Abstand zwischen Wagenkasten
und Untergestell so groß ausgeführt werden, daß dei-
federnde Wagenkasten an keiner Stelle auf das Unter
gestell stößt und endlich müssen auch die Federvor
richtungen beim Anbringen sorgfältig ausgerichtet werden,
so daß ein Ecken oder eine ungleiche Belastung der
Federstützen ausgeschlossen ist. Bei guter Ausführung
wird durch die federnde Auflagerung der Wagenkasten
das sanfte Fahren begünstigt und das Geräuscli im
Wagen vermindert.

Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Bei 9 älteren Personenwagen I./II. und II. Klasse hat
sich die federnde Wagenkastenauflagerung gut bewährt.
Dieselbe ist nach Bauart Reifert sowohl mit Blattfedei-n |
als auch mit Schneckenfedern ausgeführt. !

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Eine |
federnde Auflagerung des Kastens auf dem Untergestell j
u. zw. teils mit Kegelfeder, teils mit Kautschuktöpfen
wurde versuchsweise mit genügendem Erfolg bei nur
5 Personenwagen angewendet.

Filzbeilagen zwischen Kasten und Untergestell
sind bei 8 Verwaltungen in Verwendung.

Mit Ausnahme der K. K. priv. Kaschau - Oder-
berger Eisenbahn-Gesellschaft haben die übrigen Ver
waltungen gute Erfahrungen gemacht.

Kautschukbeilagen sind bei 7 Verwaltungen in
\'crwendung, von welchen sich jedoch nur die K. K.

pi'iv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft und die
>Szamostaler Eisenbahn günstig äußern.

Bleiplatten werden mit gutem Erfolge von der
Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft verwendet. I

Schlußfolgerung.

Zu a. Das Verhältnis zwischen Kadstand

und Untergestellänge wird um so größer gewählt
werden, je größer das Gewicht der überhängen
den Teile und je größer die Fahrgeschwindig
keit der Züge ist, in welchen die Wagen ver
wendet werden.

Eine Länge der Tragfedergehänge der End
achsen von 120—150 mm und eine Neigung von
45®—60° gegen die Wagrechte haben sich als, an
gemessen erwiesen.

Zu b. Bezüglich des sanften Ganges sind
die 4 achsigen Wagen den drei- und zweiachsi
gen vorzuziehen. In Avirtschaftlicher Bezie

hung sind die ZAveiachsigen Wagen vorteilhafter.
Für den Schnellzugdienst erscheinen [ die

vierachsigen Wagen insbesondere für hohe jGe-
schwindigkeiten und krümmungsreiche Strecken
geeigneter.

Zu c. Die federnde Auflagerung der Wagen
kasten auf dem Untergestelle (Kegelfedern,
Blattfedern, Kautschukbuffer) hat sich im all
gemeinen nicht bcAvährt.

Filzbeilagen ZAvischen Kasten und Unter
gestelle zum Zwecke der Schalldämpfung Aveflden
mit gutem Erfolge angeAvendet. GummizAvischen-
lagen haben sich nicht beAvährt. |

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 2.

Dampfheizung der Personenwagen.
Welche weiteren Erfahrungen liegen Amr über:
a) die Hochdruckheizung?
b) die Niederdruckheizung?
c) besondere Einrichtungen für die Heizung langer

Züge?
d) die größte Länge des von einer Stelle zu

heizenden Zuges? (Achsenzahl.)
e) selbsttätige Wasserabieiter?
f) die Einstellung der Heizung durch die Reisenden

oder durch die Zugmannschaft?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staatseisenbahnon.
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Zu den Fi'ag'cn haben sich 39 Verwaltungen ge
äußert, und zwar:

1. Zu a. 26 Verwaltungen berichten, daß die
llochdrucklieiziing sich im allgemeinen bewährt, wenn
die zu heizenden Züge nicht zu lang sind, und die
.Vußenternperatur nicht außergewöhnlich niedrig ist.
Im Sinne des Vorstehenden haben sich geäußert: K. K.
|)riv. Östei-i-eiciiische Nordwestbahii und Süd-Norddeutsche
Vei-bindungsbalm, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft
l\. K. priv. Kaschau-Odei'berger Eisenbahn, priv. Öster-
ivichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K.
pi'iv. Kaisei- b'erdinands-Noi'dbahn, K. K. piäv. Aiissig-
'ßeplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarisclie
Staatseisenbalin, K. K. Eisenbahnministerium, Lübeck-
Büchener Eisenbahn, Großherogl. Oldenbui'gische Eisen
bahndirektion, Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen,
Königl. Württembergische Staatseisenbahnen, Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen, K. E. D. St. ,Johann-Saar
brücken, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. Magdeburg,
K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Stettin, K. E. D. Hannover,
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Danzig, K. E. D.Altona, Königl. Preußische und Groß
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen.

Mehrere Verwaltungen heben liervoi-, daß die
llochdruckheizung, ihrei- Einfachheit halber, der in
neuerer Zeit mehrfach angewendeten vereinigten Hoch-
und Niederdruckheizung vorzuziehen sei. Andeierseits
wii'd aber bemängelt, daß nicht selten an den Flanschen
der Heizkörpei' bei der Hochdruckheizung undichte
Stellen entstehen und die ganze Anlage^ insbesondere
aber die Absperrhähne, eine sehr sorgfältige Instand-
haltnng erfoi'dern. An Stelle der Hähne Averden von

einigen Verwaltungen Drehschieber empfohlen.
Die Königl. Preußische und Großhei'zogl. Hessische

Eisenbahndirektion Mainz hat die EiJahrung gemacht,
daß, Avenn die Hochdruckheizung richtig zur Wirkung
kommen soll, sämtliche Wagen eines Zuges mit diesen*
Heizeim'ichtung versehen sein müssen. Sobald ein Wagen
mit Niederdruckheizung in den Zug eingestellt Avird,
tritt bei den übi*igen Wagen mit Hochdruckheizung eine
Avesentliche Di-nckverrnindernng ein, Avas zur Folge hat,
daß letztere Wagen ungenügend erAvärmt Avei'den. (Ver
mutlich ist die Heizfläche der Heizkörper bei der
Hochdruckheizung eine kleinere als die der Niederdruck
heizung. Anmerkung des Berichtei-statters.)

Von besonderem Vorteile hat sich nach dem

Bei*ichte der Königl. Württeinbergischen Staatseisenbahnen
die Schaffung eines ausreichenden Umlaufes des Heiz
dampfes, soAvohl in den Leitungsrohren als auch in den
Heizkörpern, erwiesen. Die Dampfzuleitungsrohre dei*
Heizflaschen sind, um das Einfrieren des Niederschlag-
Avassers nach Möglichkeit zu verhüten, möglichst Aveit
(nicht unter 3/^ " engl. 1. "W.) zu Avählen.

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn Avendet

ZAveigrohre von 16 mm 1. W. an, auch ist bei den neueren
Wagen die nach den Heizkörpern führende Leitung ge
gabelt. Die Größe der Heizfläche ist so bemessen,

daß sich letztere zur Bodenfläche des Wagens Avic

1 : 3,8 verhält.

Die Königl. Ungarische Staatseisenbahn hat Ver

suche eingeleitet, Avelche bezAvecken, durch Herbeifühi'en
gleichmäßigerer Regelung der Heizung und einer aus
giebigeren Lüftung die ungleiche Heizwirkung am
Anfang und Ende des Zuges, ferner das allzustarke
Austrocknen der Luft in den Abteilungen soAvie sonstige
der Hochdruckheizung noch anhaftende Übelständo zu
beseitigen. Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen.

Zill* Erzielung besserer ErAvärmung der Wagen

abteilungen Averden überdies bei der letztgenannten
VerAvmltnng mit gutem Erfolge Doppelfenster an
gewendet, auch liat sich die Jh'ennung der Dampfzuführnng
nach den Heizkörpei*n von der NiederschiagAvasser-
Ableitung als A-orteiliiaft erAviesen.

Das K. K. Eisenbahnministei'ium in Wien findet

die Kegelsitzflächen der Mundstücke der Sclilauch-

kuppelungen zu klein. Die aus Weich- und Stahlguß

hergestellten Mund- und Mittelstücke der Heizschläuche

Averden, obgleich sie leicht rosten, dennoch solchen aus
Rotmetall Amrgezogen, aatH erstere dauerhafter sind und
nicht entwendet Averden. Ferner Avird empfohlen, beim
Vorheizen die Einstellhebel in den Wagen Aviedei'holt
auf ,,kalt" zu stellen, um aus den Heizkörpern die Luft
und das sich in größerer Menge bildende Niederschlag-
Avasser zu entfernen. Nach beendeter Fahrt müssen alle

vorhandenen Einstellhebel Avieder auf „kalt" gestellt
Averdeii, damit aus den Heizkörpern Dmnpf und Nieder-
sclilagwasser unbehindert austreten kann.

Die K. E. D. Elberfeld giebt als Ursache der

mangelhaften Erwärmung der Wagenabteilungen bei
starker Kälte folgendes an:

Das Versagen der Hochdruckheizung ist meist

darauf zurückzuführen, daß die Zuleitungsrohre nach
den Abteilungen an den Abzweigstellen (Hähnen), auch
Avenn die Stellhebel auf ,,Avai*m" stehen, einfrieren, Aveil
beim Ablassen des Niederschlägwassers, infolge der in
den Heizkörpern eingetretenen Luftvei'dünnung, immer
ein Teil des Niederschlagwassers an den betrettenden

Stellen zurückbleibt.

!  Von Aveiteren 8 Verwaltungen, K. E. 1). Berlin,
j K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Breslau,
' K. E. D. Göhl, Gesellschaft für den Betrieb von Niedei*-
ländischen Staatseisenbahnen, Szamostaler Eisenbahn,
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothi'ingen, Avird die Hoch
druckheizung ebenfalls nicht günstig beurteilt, zum
Teil aber als ausreichend für kurze Züge bezeichnet.
Besondere Ei*fahrungen über Vor- und Nachteile diesei*
Heizinigsart liegen nicht vor bei 4 A'erwaltungen. Die

28
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eine
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(laß

Dampfspannungen am Anfang der Leitung schwanken
zwischen 3 und 5 at.

2. Zu b. Nach den Berichten von 17 Verwaltungen:

K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Cassel, K. E. I). Cüln, K. E. 1). Elberfeld,
K. E. 1). Mainz, K. E. D. Erankfurt a. M., K. E. 1).
Danzig, K. E. D. Hannover, K. P]. D. Kattowitz, K. Pl. 1).
Magdeburg, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken, K. E. D. Stettin, Reichseisenbahnen in
Elsaß-Tjothringen und Holländische Eisenbahn-Gesoll
schaft hat sich die Niederdruckheizung bewährt, d'eil-

weise wird sie der Hochdruckheizung vorgezogen, weil

jene weniger Unterhaltungskosten erfordert, bei gleichem
Dainpfverbrauch wirksamer ist und selbst bei starker
Kälte und langen Zügen sich als vollkommen ausreichend
ern iesen hat.

Von einigen A'erwaltungen wird hervorgehoben,
daß Störungen bei der Niederdruckheizung in weit
gci'ingerem Maße auftreten als bei der Hochdruck-
hcizung.

Bei der K. E. D. Berlin wird reine Niederdruck-

lieizung nur vereinzelt angewendet. Zur allgemeinen
Einführung gelangt daselbst die vereinigte Nieder-
und Hochdruck he izung.

Bei der K. Pl. D. Stettin sind neuerdings

größere Anzahl Wagen mit der vereinigten Hoch
Niederdruckheizung versehen worden, dergestalt,

die Niederdruckheizung als Haupt-, die Hochdruckheizung
als Zusatzheizung ausgestattet ist.

Desgleichen wurden bei der K. E. D. Bromberg

neue D-Zugwagen mit Niedei'druckheizung und zusätzl.
Hoididruckheiznng, neuere Abteilungswagen aber mit

der vereinigten Hoch- und Niederdruckheizung versehen.
Die Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn hat die ver

einigte Hoch- und Niederdruckheizung eingefühi-t. Plr-
gelmisse liegen nicht vor.

Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen wendet komb. Nieder- und Hochdruck

heizung nur bei vierachsigen Durchsgangswagen, sowie
bei einigen Abteilungswagen für den durchgehenden
Verkehr an. Erfahrungen liegen ebenfalls nicht vor.

Bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen ist
Niederdruckheizung nur bei einigen Postwagen in An-

Avendiing. Erfahrungen liegen nicht vor.
Desgleichen bei der K. E. D. Plrfurt, da nur

einzelne Wagen diese Heizungsart besitzen.
Bei den übrigen 17 Verwaltungen ist die Niexhn--

(h'uckheizung nicht in Anwendung oder liegen Bei-ichte
übel' Erfahrungen mit derselben nicht vor.

3. Zu c. Zur Heizung langer Züge werden bei
13 Verwaltungen Heizkesselwagen eingestellt, und zwar
bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahneu, K. K.
ÖstiM'reichischenStaatsbahrieii, Königl.Württembergischen
Staatseisenbahnen, K. E. 1). Erfurt, K. Ph D. Altona,

K. E. 1). Bromberg, K. E. D. Cöln, K. E. D. Elbei'feld,
K. E. D. Danzig, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Stettin und K. E. D. Berlin. Besondere fest

stehende Vorheizanlagen sind nur vereinzelt vorhanden,
z. B. bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen,
bei der K. K. priv. (Xsterreichischen Nordwestbahn und
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn und K. E.D. Altona.

Die Vorheizungen haben sich bewährt. Einige
Verwaltungen A\'enden bei starker Kälte und langen
Zügen Dampf mit höherer Spannung (bis zu 5 at) an.

Neue zwei- und di'eiachsige Wagen III. Klasse

erhalten bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen

versuchsweise noch ein Dampfdurchleitungsrohr, um bei
langen Zügen die Heizung von beiden Enden des!Zuges
zu bewirken.

Bei den übrigen Verwaltungen bestehen besondere
Einrichtungen für die Heizung lauger Züge nicht, oder
aber es liegen keine Erfahrungen mit solchen vor.

Die Kesselwagen älterer Bauart der K. K. Öster
reichischen Staatsbahnen haben stehende Kessel für

6 at, 7,5 bis 12,5 qm Heizfläche, 2,5 cbm Wasser
vorrath, 2,0 cbm Kohlenraum. Neue Kesselwagen er
halten liegende Kessel für 8 at Dampfspannung,
18 qm Heizfläche, 3,0 cbm Wasser- und 3,0 cbm Kohlen
raum. Das Gewicht eines solchen betriebsfertigen
Wagens beträgt etwa 21,5 t. Diese Kesselwagen sollen
zum Beheizen von 6—8 Wagen nach vorn und rück
wärts ausreichen.

4. Zu d. Als größte Zuglänge geben 9 Ver
waltungen 30—35 Achsen an (ohne nähere Angabe bei
welcher Außenwärme). 1 Vei'waltung giebt 20—24 und
eine andere 18 Achsen an.

Weitere 20 Verwaltungen geben folgendes an:

Bei 0" C.

-5" „

-5« „

—5» R.

-6" C.

-8" „
-10« „

-10" „
-10" „
— 10« ,,

-10« „
-10« „

-8" „
—10" 0.

— 10"

30 Achsen

24 „

30 „ über —5« 20 bis
25 Achsen

(6,2« G.) 14
35—40 Achsen, bei Wind

25—30 Acisen

30 Achsen

18

22 ,.

28 „

24 „ I
26

— 12« C. 30 „ {
—10« G. 26—28 Achsen

20 Achsen

30 bei windstillem

25

Wettei'

,, stärkerer

Luftbewegung.
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Bei weniger als —10» C. 20 Achsen (bezw. bei hcftigcin
N.O. oder NAV.)

,, —10 0 R. (12,50 C.) 20—24 Achsen
„ —12" 0. 24—28 Achsen, entsprechend einer Zng-

länge von etwa 120 m

oder 12 zweiachsige Wagen
,, 8—9 dreiachsige Wagen

0—7 vierachsige „
16 Achsen

20—25 Achsen

18 Achsen.

3 Verwaltungen beiiehten, daß bei Anwendung
von Niederdi-iickheizung -die Znglänge eine größere
sein kann, als bei der Hochdruckheizniig, und zwar:
30 Achsen bei ITochdruckheizung |

Niederdruckheizung j
TTochdruckheizung |
vereinigte Hoch-und

Niederdruckheizung

7— 8 Wagen bei Hochdruckheizung

8—10 „ • Niederdruckheizung

— 10" C.

— 15"i.j ,,

—20"

44

30

40

1 Verwaltung

1 Vei-waltiing

1 Verwaltung.

Fig. lOü-lll.

Weitere Erlnhrungen hierüber liegen nicht voi'.

5. Zu e. Die an den tiefsten Stellen der Schlauch-

kn]»pehingen angebi'achten selbsttätigen Niedei'schlag-
Avasserableiter, bestehend aus einem Ventil mit Peder-

druck, beAvähi-en sich befriedigend. Selbsttätige Wasser
abieiter am Zugende sind bei 15 VerAvaltungen im (Ge
brauche. Die damit gemachten Erfahrungen lauten meist
ungünstig, nur bei einigen VerAvaltungen sind gute Re
sultate erzielt Avorden.

Die Ivönigl. Württembergischen Staatsoisenbahnen
bei'ichten:

Von den versuchsAveise verAvendeteu Wa-sserab-

leitern, Bauart Ivühn, Priedmaini und Heintz hat keiner

vollständig befriedigt. Alle diese Vori'ichtungen leiden
an dem Übelstande, daß sie leicht durch Unreinigkeiten,
insbesondere durch die abgetrennten Gnmnnteilchen
des Heizschlauches verstopft Averden, das Niederschlag-
Avasser nicht mehr durchlassen und bei strenger Kälte
samt den Leitnngen einfrieren. Um dies zu verhindern,
Avii-d unmittelbar vor dem Wasserableiter ein Schlamm

sammeitopf mit Siebeinlage und selbsttätigem Wasser
abfluß ventil eingeschaltet, Avelch letzteres zu Beginn
des Heizens und beim Abstellen des Dampfes dem Nieder-
schlagAvasser direkten Abfluß gestattet.

Die Kgl. Bayerischen Staatseiseiibahnen Ixnicliten:
übei- die seit einiger Zeit probeAveise verAvendeten

Haag'schen Wasserableiter liegen noch keine ansi-eichenden
Erfahrungen vor.

Das K. K. Eisenbahuministerium berichtet:

An Stelle von Schlußhälmen Averden Abschluß-

ventile nach Fig. 109 —III mit gutem Erfolg \*erAvendet.
Der Abschluß der ringförmigen Ventilöfthung erfolgt

/Svy t

Sebni U-d .

3

erst b(d einem Dampfdiaick von über 0,5 Atm., es kann
also das beim Anheizen im reichlichen Maße sich

bildende NiederschlagAvasser unbehindert abfließen.
Bei aufsitzendem Ventilkegel können alsdann

Dampf und NiederschlagAvassei* durch die mittlere Bolirung
des Ventiles austreten.

Die versuchsAveise angeAvendeten Wasserableiter,
Bauart Anktoria und Friedmaim Avirkten anfangs gut,

doch versagen sie vollständig, Avenn Gummiteilchen oder
dergl. eindrmgen.

K. E. D. Altona: Selbsttätige Wasserableiter
(die Bauart ist nicht genannt) haben sich gut beAvährt.

Die K. E. D. Elberfeld, Cöln, Breslau (Bauart
Meinecke), Frankfurt a. M. berichten, daß sich selbst
tätige Wasserableiter nicht oder mir bei s(dir sorgsamer
Wartung beAvähren.

Großherzogl. Badisclie Staatseisenbahnen: Die
Versuche mit Heintz'schen Wasserablcitern haben bei

nicht zu starker Kälte befriedigenden Erfolg ergeben.
Bei strenger Kälte haben jedoch die Vorrichtungen ver-

sag^t. Für die Folge werden durch eingeschaltete Schlamm
sammler, soAA'ie nach Vornahmt^ Aveiterer A'erbesserungen
an dieser Einrichtung günstigere Ergebnisse erhofft.

Versuche mit Wasserableitern von Alex. Fried

mann in AVien, soAvie von AV. S. Laycock, Viktoria
Works in Sheffield sind ebenfalls im Gange. Alit den
ei'steren sind bis jetzt keine guten Ei'folge erzielt AAau'den.

Die Königl. Preußische und Großherzogl.Hlessische
Kisenbahndirektion Mainz berichtet, daß die versuchs
Aveise angewendeten AVasserableiter, Bauart Joh. Haag
in Augsburg, sich nicht bewährt haben.

PriA^ Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft: Die an Stelle der Schlußhähne versuchs

Aveise ans'eAvendeten selbsttätigen AVasserableiter. bc-
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stellend aus einem am Kniestüek des letzten Wagens
angellängten gußeisemen Topfe mit offenem Schwimmer

haben sich nicht bewährt.

K. K. priv. Aussig-Tcplitzer Eiseiibalm-Gesellschaft:
Die angewendeten selbsttätigen Wasserableiter (Bauart
nicht genannt) haben sich bewährt.

Lübeck-Büchener Eisenbahn-CTesellschaft: Wasser

ableiter von Meinecke sind mit gutem Erfolge in Ver

wendung.
Pfälzische Eisenbahnen: Selbsttätige Wasser

ableiter sind versuchsweise vei'wcndet worden, haben

sich aber nicht bewährt.

K. K. priv. Südbalin-Gescllschaft: Als Wasser
ableiter dienen die gewölinlichen Haag'schen Ventile.

Bei den übrigen 24 A^erwaltungen sind entweder selbst
tätige Wasserableiter nicht in Gebranch, oder aber es

liegen keine Erfahrungen vor.
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen: Das Nieder

schlagswasser wird am binde der Dampfleitung durch

ein (nnfaches Röhrchen abgeleitet, dessen Durchgangs-

Aveite durch einen Jlahn eingestellt Averden kann.

Andere Vorrichtungen zui- Entfernnng des Wassers sind
nicht in AiiAvendung.

6. Zu f. 19 AVrAvaltnngen und ZAvar: K. K. priv.
(Isterrcichische NordAvestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn, K. K. priv. Kaschau - Oderberger

Eisenbahn- Gesellschaft, Gi'oßherzogl. Oldenburgische

Eisenbahndirektion, Gesellschaft für den Betrieb von

Niederländischen Staatseisenbahnen, Iv. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahu, Großherzogl. Badische Staats

eisenbahnen, K. K. Eisenbahnministerium, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft, Pfälzische Eisenbahnen, K. K.

priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, priv.
(IsteiTeich-Ungarische Staatseiscnbahn-Gesellschaft, K.
E. 1). St. Johann-Saarbrücken, Cöln, Altona, Münsteri. W.,
Ei'furt, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen und
Szamostaler Eisenbahn empfehlen, die Einstellung der
Heizung den Reisenden zu überlassen, Avas sich gut be-

Avährt habe.

12 A^erAvaltungeii und zwar: K. E. D. Berlin,

P>romberg, KattoAvitz, Elberfeld, Königl. Preuss. Militär-

Eisenbahn, K. E. D. Magdeburg, Cassel, Reichseisea-
bahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Hannover, Königl.
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbahn

direktion Mainz, K. E. 1). Breslau, Stettin, Avelche so-

Avohl reine Hoch- Avie reine Niederdruckheizung, als

auch die vereinigte Hoch- und Niederdruckheizung ein

geführt haben, empfehlen die Heizkörper der Hoch
druckheizung durch die Reisenden, diejenigen der
Niederdruckheizung aber durch die Zugmannschaft
lind bei der vereinigten Hoch- und Niederdruck

heizung außerhalb der Wagen durch die Zugmann
schaft und in den Abteilungen durch die Rei

senden einstellen zu lassen.

Die K. E. D. Hannover findet es als ZAA'eckmäßig,
AN'enn der größte Teil der Heizung durch die Reisenden
in 2 Stufen eingestellt Averden kann, Avälirend der übrige
Teil unveränderlich bleibt.

Die Großherzogl. Badische Staatseisenbahn hat in
neueren Wagen die Hälfte der in einem für sich ab
geschlosseneu Abteil befindlichen Heizkörper nicht abstell
bar, die andere Hälfte aber abstellbar eingerichtet.

Die K. E. D. Danzig berichtet, daß sich beide |Ein-
richtungen beAcähii; haben und nur auf einzelnen Strecken
die Bedienung der Plinstellhebel durch die Zugmann
schaft vorgezogen Avird.

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbalmen,
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen und der
K. P]. 1). P'i'ankfuiff a. M. erfolgt die Einsteliung teils
durch die Reisenden, teils dui'ch die Zugmannschaft.
Nachteilige Erfahrungen sind nicht gemacht Avorden.

Die bei den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen
und der K. E. D. Stettin getroffenen Einrichtungen, bei
Avelchen die Abteilungen T., II. und III. Klasse durch
die Reisenden, die Personen-Wagen IV. Klasse aber durch
die Zugmannschaft bedient Averden, haben sich bcAAührt.

Bei der Holländischen Eisenbalni-Gesellschaft er

folgt die Einstellung der Dampfheizung nur von der
Zugmannschaft.

3 VerAA'altungen haben sich über diesen Punkt
nicht geäußert.

Schlußfolgerung.

Zu a. Die Hochdruckhcizung hat sich im
allgemeinen trotz der ihr anhaftenden bekannten
Übelstände bcAvährt. Die von mehreren Ver-

Avaltungen angestrebten A^erbesserungen lassen
eine Aveitere Verminderung dei' Alängel erhoffen.

Zu b. Die Niederdruckheizung ^vird in zu
nehmendem Umfange, namentlich bei derKöpigl.
PreußischenEisenbahn-Vei'Avaltung, angeAvendet.

Neben der reinen Niederdruckheiz ung kommt
aber auch die vereinigte Hoch- und Niederdruck
heizung zur AiiAvendung. Die mit diesen Heiznngs-
arteii erzielten Ergebnisse Averden als gut be
zeichnet. Teihveise Avird die Niederdruck

heizung und die vereinigte Hoch- und Niedcr-
driickheizung der reinen Hochdruckheizung vor
gezogen.

Zu c. Heizkessehvagen werden ia größerem
Umfange als früher in lange Züge eingestellt
lind haben sich beAvährt. Für das Anheizen der

Züge sind vielfach feststehende Vorheizanlagen
im Gebrauch.
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Zu d. Die größte Länge des von einer
Stelle zu heizenden Zuges wird sehr verschieden
angegeben. Es dürften anzunehmen sein:

Bei 00 C. 80—40 Achsen

„ —50 „ 20—30

„ -100 „ 15-20

„ —150 15 Achsen.

Zu e. Selbsttätige Wasserableiter ver
schiedener Bauart haben sich bei einzelnen Ver-

Avaltungen bewährt.

Zu f. Die Einstellung der Heizung durch
die Reisenden wird vielfach als vorteilhaft

empfohlen.
Bei Anwendung der vereinigten Heizungen

empfiehlt es sich, die Hochdruckheizung durch
die Reisenden, die Niederdruckheizung durch
die Zugmannschaft einstellen zu lassen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 3.

Beleuchtung der Personenwagen.
a) Welche Erfahrungen wurden mit der Misch

gasbeleuchtung gemacht und in welchem Verhältnis
wird dem Ölgase Acetylengas zugesetzt?

b) Welche Erfahrungen wurden mit elektrischer
Beleuchtung gemacht? (Beschreibung der Einrichtung
und Angabe der Anlage- und Betriebskosten.)

Berichterstatter: Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.

Insgesamt sind von 41 Vorwaltungen Antworten
eingelangt.

Zu a. Bei den österreichischen und ungarischen

Eisenbahnen wh-d den gemachteji Mitteilungen gemäß
Mischgas nicht verwendet und liegen keine Er
fahrungen hierüber vor. Bei der Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen wird

Mischgasbeleuchtung nur in durchgehenden Wag'en nach
Deutschland verwendet; Erfahrungen hierüber wurden
nicht mitgeteilt.

Bei 21 Verwaltungen, und zwar: der K. E. D.
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D.
Elberfeld, den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothiängen,
der K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D.
Kattowitz, K. E. D. Cöln, K. E. D. Königsberg i. Pr.,
Lübeck - Büchener Eisenbahn - Gesellschaft, K*. E. D.

Magdeburg, K. E. D. Münstei* i. W., den Königl. Säch
sischen Staatseisenbahnen, der K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken , Großherzog]. General-Eisenbahndirektion
Schwerin i. M., K.E.D. Stettin und den Königl. Württem
bergischen Staatseisenbahnen, wird das Mischgas in
einem Verhältnisse von 75 o/o Olgas und 25 o/o Acetylen
gas verwendet; nebstbei verwendet die K. E. D. Brom
berg auch ein Mischgas von 80 o/o Erdöl und 20 o/o
Acetylengas.

Bei allen diesen Verwaltungen hat sich die Mischgas
beleuchtung im Betriebe im allgemeinen bewälii't.

Über die mit diesem Mischgas gemachten be
sonderen Erfahrungen äußern sich einzelne (hn- oben
angeführten Verwaltungen wie folgt:

1. K. E. D. Altona. Die Lichtquelle, welche das
Mischgas spendet, genügt billigen Ansprüchen vollauf
und ist wirksam genug, um auch auf den Eckplätzen bei
einer in der Mitte eines Wagenabteils angebrachteji Lampe
noch lesen zu können. Es wurde jedoch beobachtet, daß
sich die kupfernen Zufühi'ungsröhrchen und die Brenner
mclir als bei reinem Eettgas zusetzen. Die Lampen
blenden werden durch die größere Hitze, welche das
Mischgas bei der Verbrennung entwickelt, rascher ab
genutzt und müssen daher häufiger ersetzt werden.
Auch bedürfen die Laternenkappen infolge der höheren
Wärmeentwickelung einer öfteren Erneuerung. Mit
gutem Erfolge sind in letzter Zeit die Laternenkappeii
statt aus Eisenblech aus 0,5 mm starkem Kupferblech
aiigefertigt worden.

2. K. E. D. Berlin. Die Mischgasbeleuchtung
hat sich im Betriebe bewährt; es ist hierdurch eine
wesentlich bessere Beleuchtung der Wagenabteile ohne
Vei'iiiehrung der Flammenzahl erzielt worden. Auch
hat sich durch den Zusatz von Acetylengas eine erhöhte
Neigung der Brenner zum Rußen nicht gezeigt.

3. K. E. D. Breslau. Mischgas hat sich in jeder
Beziehung bewährt, nur muß es gut gereinigt und gehörig
abgekülilt zur Verwendung kommen. Nachdem geeignete,
von der Firma Pintsch gelieferte Premier eingebant
wurden, haben sich bei der Verbrennung des Misch
gases Mißstände nicht mehr ergeben. Die voi'her
beobachtete starke Rnßbilduiig ist gänzlich behoben.

4. K. E. D. Cassel. Das Mischgas hat eine
wesentlich höhei'e Leuchtkraft als das ungemischte
Fettgas, jedoch setzt das erstere mehr Rnß ab, so daß
ein häutiges Verstopfen der Brenner eintritt.

5. K. E. D. Elberfeld. Zuweilen verrußen die
Brennei-, wenn sie nicht gut eingestellt sind oder das
Gas nicht gut gereinigt ist.

6. K. E. D. Erfurt. Die Brenner müssen eine

entsprechende Größe haben und gut eingestellt sein.
Bei Nichtbeachtung dieser Vorsichtsmaßregeln hat sich
gezeigt, daß die Flammen leicht rußen.
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7. K. E. D. Cöln. Da sich die Brenner bei der

Miscligasbeleuchtiing leicht verstopfen, ist eine häufigei-e
Auswechselung derselben erforderlich.

8. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gcsellscliaft. Ab

gesehen von den hin und wieder vorkommenden Verrußen

dei* Bi'enner hat sich die Mischgasbeleuchtung bewährt.

9. K. E. D. Magdeburg. Der richtigen Auswahl der
Brenner ist besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden.

10. K. E. D. Münster i. W. Bei der Mischgas-
beleuchtung kommt es wesentlich darauf an, ein Rußen
der Flamme zu vermeiden. Dieses wird erreicht, wenn
die Brennergröße dem bestimmten Gasvei'brauch angepaßt
wird; ein großer Brenner bedingt die Einschränkung
der Dui-chlaßötfnung und Verminderung dei- Ausfluß-
geschwindigkcit, wodurch das Rußen der Flamme be

günstigt wii'd. Fernei- muß dei- Abstand des Brenners von

der Ijampcnblende so groß sein, daß sich die Flamme voll
entwick(dn kann, ohne die Blende zu berülircn. Die Be
dingung wii'd dui'ch eine hohl gefojmte l^ampcnblende am
besten eri'eicht. Diese bewirkt auch bei der gewöhnlichen
Anordnung der Lampen im Wagen eine bessere Rück
strahlung des Lichtes nach den Sitzplätzen als die er
haben geformten Blenden. Ferner erfoi-dert die Misch-

gastiamnie eine größere Luftzufuhr als die Ülgasflamme.
Zu diesem Zwecke muß die Lampenblende von dem
dui-chbrochcnen Ijampenkörper etwa 4 mm abgehoben
werd(m, damit die frische Luft durch den so gebildeten
Zwis<diem*aum in das Innere der Lampe gelangen kann.

11. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Er-

zeugungskosten stellen sich bei Mischgas ungefähr 40 7o
höher, als bei reinem Olgas. Die Leuchtkraft ist aber
zwei bis dreimal größer. Es können anstandslos die
gewöhnlichen Schnittbrenner für Mischgas vei'wendet
Averdon, doch ist, um dem Rußen vorzubeugen, etwas
vergrößerte Luftzufuhr erforderlich.

12. K. E. D. Stettin. Die Beleuchtung ist
ungleich heller als mit reinem Olgas und hat sich
bewährt. Die mißliche Xeigung zum Rußen hat sich
verloi-en, seitdem das Olgas statt mit Wasser mit Erdöl
gewaschen wird.

13. Kgl. Württembergische Staatseisenbahnen. Die
bishei" verwendeten Lochbrenner werden auch für Misch

gas vei'wcndet, nur muß die Flamme entsprechend kleiner
gestellt Averden, Avas bei der in VerAvendung befindlichen
J jampenbauart leicht möglich Avar. Die verkleinerte Misch-
gastlammc hat eine 80—40 größere Leuchtki'aft als
die bisherige größere Ölgastiamme. Die Mischgas
beleuchtung ist seit einem Jahr im Betrieb und hat sich bis
jetzt beAvährt. Als Mißstand Avird empfunden, daß die
Neigung zur RußentAvicklung bei der Mischgastlamme
erheblich größer ist als bei der Ölgasflamme, Avas eine
etAvas sorgfältigere Behandlung der Beleuchtungs-
cinrichtungen erfordeil.

Mischgas mit einem vom obigen abAveichenden Misch-
vei'hältnis A'^erAvenden folgende Verwaltungen: die Königl.
Pi'euß. Militär-Eisenbahn und die K. E. 1). Bosen

im Verhältnis vom (66,6%) Olgas und V:? (33l4%)
Acetylengas.

Letztere Verwaltung äuik\rt sich dahin, daß die
Mischgasbeleuchtung zu erheblicheren Beanstandungen
noch keinen Anlaß gegeben hat. Bei Mischgas ist
mehrfach stärkeres Vei'rußen der Lampen als bei nn-
gemischtem C)lgas beobachtet Avorden.

Die Königl. Bayerischen »Staatseisenbahnen und die
K. E. D. Essen mischen im Verhältnis von 70% (ilgas
und 30 % .\cetylengas. Bei der ei'stgenanuten Vei'-
Avaltung sind die Erfahrungen sehr gute. Die Kosten
des Mischgases im Wagen für eine Brennstunde
einer Flamme betragen bei einem Verbrauche von 35 1
2,30 Pf. Bei dei' K. E. D. Essen hat sich die Be

leuchtung ebenfalls allgemein beAvährt, doch ei'fordert
sie eine aufmerksamere Behandlung und richtige AnsAvalil
der Brenner.

Die Großhei'zogl. Oldcnbiirgische Eisenbahndirek
tion verwendet ein Mischgas von 80 % Olgas und 20 %
Acetylengas: Die Mischgasbeleuchtimg hat sichj be
währt. — Die Instandhaltung der Brenner erfordert
jedoch größere Sorgfalt, auch müssen sie genau unter
den Abzugsrohren stehen; andernfalls tritt sehr leicht
starkes Rußen der Flammen ein, Avodurch der Schmelz-
Überzug der l^ampenblenden leidet.

Die K. E. D. Fi'ankfurt a. M. gebraucht ein (le-
misch von 5 Teilen (83,4%) Olgas und 1 Teil (16,6%)
Acetylengas; bei der Mischgasbeleuchtung ist ein ATu'-
rußen der Brenner häufiger beobachtet Avorden. |

Endlich Avird ein Gemisch von 85 % Olgas und
15 % Acetylengas vei'Aveudet bei der Königl. Preußischen
und Großherzogl. Hessischen Eisenbahndirektion Mainz.

Bei der Mischgasbeleuchtung ist seither stärkeres Rußen
beobachtet Avorden; dies ist durch Waschen des 01-
gases mit Erdöl beseitigt AVorden. Gleiches gilt für
die Pfälzischen Eisenbahnen, die sich hierüber folgender
maßen äußern: Der Ilauptübelstand der Mischgas
beleuchtung ist die Neigung zum Rußen. — Die Brenner
setzen sich nach kurzer Zeit zu, die Flamme brennt klein
oder schief und zerstört im letzteren Falle alsbahl die

Lampenblende. Die Erzeugnisse der Verbrennung gi'eifen
die Blenden mit Schmelzüberzug stark an. — Die Instand
haltung und Wartung erfordert mehr Zeit und Kosten
Avie bei der Ölgasbeleuchtung, auch nimmt die anfänglich
größere Helligkeit der Mischgasflamme inßdge Zu-
setzens der feinen Brenneröftuungen schnell ab.

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft sagt:
Die Beleuchtung mit Misehgas ist bedeutend besser
als die» Beleuchtung mit Olgas. Die Kosten sind
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höher, die Brenner müssen wegen rußender Flamme
oft gewechselt werden.

Zub) Von den 42 Verwaltungen, welche auf die Frage
Nummer 3 Beantwortungen eingesendet haben, liegen bei
27 Verwaltungen keine Erfahi'ungen vor; es sind dies: Die

K. E. D. Altona, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K.E.D. Ei'furt, K. E. D. Essen, K. E. D. Frankfurt a.M.,
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Cöln,
K. E. D. Königsberg i. Pr., Tiübeck-Büchener Eisenbahn-
Ciesellschaft, Königl. Preußische und Gi'oßherzogl.Hessischo
Eisenbahiidirektion Mainz, Königl. Preuß. Militär-Eisen
bahn, K.E.D. Münster i.W., Großherzogl. Oldenbiirgische
Eisenbahndirektion, K. E. D. Posen, K. E. D. St. .Jo
hann-Saarbrücken , G roßlierzogl. General - Eisenball n-
direktion Schwerin i. M., K. E. D. Stettin, K. K. prlv.
Österreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche

Verbindungsbahn, priv. Österreichisch-Ungarische Staats-
eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Südbahn-Gesellschaft,

und Szamostaler Eisenbahn.

Über Versuche oder über die Verwendung der
elektrischen Beleuchtung im größeren Umfange äußern
sich 15 Verwaltungen. — Von diesen wurde bei 4 die
Einrichtung nach Stone verwendet; die Verwaltungen
äußern sich hieiJiber wie folgt:

1. K. E. D. Magdeburg. Es ist nur ein Wagen
mit elektrischer Beleuchtung vorhanden. Die Strom
erzeugung erfolgt durch eine am Untergestell des Wagens
pendelnd aufgehängte Stone'sche Dynamomaschine D. K.P.
Nr. 92 768, welche mittels Treibriemens von einer Dreli-
gestellachse aus durch eine Riemenscheibe angetrieben
wird. — Erfahrungen über die Einrichtung liegen nicht
vor, da der Wagen der berichtenden Verwaltung zur
Unterhaltung nicht zugeteilt ist.

2. Pfälzische Eisenbahnen. Seit dem 1. Mai 1901

ist ein Wagen I./II. Klasse versuchsweise mit der in
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal
tungen Nr. 90 Jahrgang 1901 beschriebenen elektrischen
Beleuchtung Bauart Stone in Betrieb. — Ein ab
schließendes Urteil über diese Einrichtung kann noch nicht
gefällt werden, doch sind nach den günstigen Erfahrungen
mit dei' Versuchseinrichtung elektrische Ausrüstungen
gleicher Art für 10 weitere Wagen bestellt Avorden.

3. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Ein Wagen
— Salon-Krankenwagen — ist ausgerüstet mit elektrischer
Beleuchtung nach Bauart Stone & Co.; die Einrichtung
hat sich bewährt.

4. Gesellschaft für den Betiieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Besondere Erfahrungen liegen nicht
vor. Nur ein dreiachsigerBesichtigungswagen ist versuchs
weise mit elektrischer Beleuchtung nach Stone aus
gerüstet.

Bei der K. E. D. Berlin wird neben der Einrichtung

Bauart Stone auch eine solche mit reinem Sammler-

betiieb versucht. Hierüber äußert sich genannte Ver
waltung: Versuchsweise ist an zwei Personeinvagen
für D-Züge die Stone'sche elektrische Beleuchtung an
gewandt. Diese Anordnung ist vollständig unabhängig
von der Ladestelle. Es ist hierbei am Wagenunter
gestell eine Dynamomaschine pendelnd aufgehängt, welche
von einer Wagenachse aus mittels Riemens angetrieben
wird. Außerdem befinden sich am Wagenuntergestell
noch Sammler, welche während der Fahrt von der
Dynamomaschine geladen werden, um die Beleuchtung
des Wagens beim Stillstand bewirken zu können.

Der eine Wagen I./II. Klasse hat 16 Lampen
zu 12 Nk. und 6 Lampen zu 8 Nk., der andere, ein
Speisewagen hat 14 Lampen zu 12 Nk. und 5 Lampen
zu 8 Nk. Die Spannung beti'ägt 24 Volt: der Lampen-
strombedarf für den einen Wagen stellt sich auf rund
36 Amp. für den zweiten Wagen auf etwa 32,5 Amp.
Jeder Wagen besitzt zwei Sammler von je 12 Zellen,
wovon jede Zelle etwa 30 kg wiegt.

Jeder Sammler hat demnach ein Gewicht von 360 kg,

jede Zelle ein Fassungsvermögen von etwa 90 Amp.-Stdii.,
bei fünfstündiger Entladung.

Die Unterhaltung dieser Anlage beträgt für eine
Normalkerzen-Brennstunde 1,06 bis 1,2 Pfg. gegenüber
der Mischgasbeleuchtung, welche immer unter 0,15 Pfg.
bleibt. Besonders günstige Erfahrungen sind mit dieser
Einrichtung nicht gemacht worden, weil sie öftere Aus
besserungen erfordert und die Wagen deshalb häiifigei*
dem Betriebe entzogen werden.

Außerdem sind noch einzelne Salonwagen füi*
besondere Zwecke mit elektrischer Beleuchtung ver

sehen, Avelche nur durch Sammler bewirkt wird.
Letztere müssen stets an einer festen Ladestelle

geladen werden. Abgesehen von der beschwerlichen
Mitführung von Vorratssammlern bei langen Fahrten,
haben sich hierbei wesentliche Mängel nicht gezeigt.
Diese Beleuchtung ist nur als Ergänzung der beibehal
tenen Gasbeleuchtung eingeführt. Die Anlagen bedürfen
jedoch einer fortwährenden äußerst sorgfältigen Über
wachung und erfordern zum Teil kostspielige Unter
haltungsarbeiten.

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft ist neben dem reinen Sammlerbetrieb auch

die Einrichtung nach Bauart Dick in Verwendung; die
Verwaltung äußert sich hierüber Avie folgt: Seit dem Jahre
1899 werden Versuche mit elektrischer Beleuchtung

vorgenommen und zwar Avurde reiner Sammlerbetrieb
und Betrieb durch eine von der Achse des Wagens

aus betätigte Dynamomaschine im Verein mit Sammlern
(Bauart Dick) erprobt.

Reiner Sammlerbetrieb hat sich im allgemeinen
bewährt, doch können bis jetzt genaue Angaben
über Betriebskosten nicht bekannt gegeben werden,
da mehrfache Änderungen in der Anschaffung
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der Sammler und in deren Speisung vorgenommen
wurden.

Der für einen Wagen mit 15 Stück 2-Watt-Glüh-
lampen von 8 Kerzenstärken (2 Lampen in einem Wagen
abteil) erforderliche Sammler besteht aus 4 Trögen zu
4 Zellen, und hat ein 10 stündiges Fassungsvennögen.
Der Sammler wird beim Laden im Wagen belassen, zu
welchem Zweck eine Motor-Dynamomaschine (Umformer)
vorgesehen ist, die mit einer Spannung von 440 Volt an
getrieben, einen Strom von 40 Volt abgiebt.

Es sind gegenwärtig 12 Wagen in dieser Weise
ausgerüstet; die Einrichtungskosten betragen für einen
Wagen durclischnittlich rund 1600 K. Hierzu kommen
noch die Kosten für 3 Ersatzsammler mit 2760 K. und

für einen Umformer samt Zubehör mit 4000 K.

Lei der Beleuchtung nach Bauart Dick, Avelche

bei 4 Wagen in Anwendung steht, wurde die am Wagen
befindliche Dynamomascliine ursprünglich mittelst Zalm-
radübersetzung durch die Wagenachse getrieben. Der

ei'zeugte Strom dient teils unmittelbar zur Beleuchtung,
teils zur Speisung von 2 Sammlern, welche, sobald die
Gcscliwindigkeit des Wagens unter 20 km/Std. sinkt,
und beim Stillstande in Verwendung tritt. Die Um
schal tung, Begelung der Klemmenspannung usw. ge
schieht durch eigene Vorrichtungen selbsttätig. Die
Vei'wendung dieser Bauart befindet sich noch im

Vei'such.

Insbesondere erwies sich die Bewegungsüber-
tragung mittelst Zahnräder nicht verläßlich, da durch
das Eindringen von Staub und Teilchen der Bettung
Bewegungserschwernisse und rasche Abnutzung der
Zahnräder einti-aten, welche zum Versagen der Be-
Icuclitmigseinrichtiing führten und Auswechselungen
bedingten. Die Zalmi'äder wurden deshalb neuestens

dui'cL Reibscheiben ersetzt und gleichzeitig Groß
oberflächen-Sammler in Verwendung genommen. Die
Anlagekosten für einen vierachsigen Wagen stellen
sich auf rund 4400 K. gegen 1300 K. für die Öl-
beleuchtungseinrichtung.

Bei 9 Verwaltungen ist reiner Sammlerbetrieb
versuchsweise oder in größerer Ausdehnung in Ver
wendung, worüber sich dieselben folgendermaßen äußern:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Im Be
triebe stehen 30 Postwagen und 2 Salonwagen mit
elektrischer Beleuchtung unter Verwendung von beweg-
liclniii Sammlern. 12 Postwagen sind mit je 10 Glüh- ;
lampen zu 10 H. K. und 18 Wagen mit je 7 Glüli- j
lampen zu 10 H. K. sämtlich für 30 Volt Spannung
beleuchtet.

Jeder Wagen ist mit 2 Sammlern (Bauart Böse),
geteilt in je 8 Kästen mit 2 Zellen, ausgerastet. Für
jeden Wagen ist ein Ersatzsammler füi- Ladmig beschafft
Avorden. Außerdem steht noch eine Anzahl Sammler

als Vorrat für Ausbesserungen in VerAvendung.

Einrichtungskosten :

Ein PostAvagen mit 10 Lampen
Einbau 370

3 Sammler 1800

Sammlerkasten . . . 150

M.

Zusammen 2820 M.

Ein Postwagen mit 7 Lampen
Einbau 300 M.

3 Sammler 1800 „
Sammlerkasten . . . 150 „

Zusammen 2250 M.

Die Ladestelle im Centralbalmhof in München

ist, für die gleichzeitige T^adung von 30 Sammlern ein
gerichtet.

Die Ladung erfolgt durch eine Dynamomaschine,
Avelche von einem Drehstrommotor angetrieben Avird.

Die Gesamtanlagekosten der Ladestelle ein-
■schließlich des kleinen Gebäudes betragen 12 000 M.

Im Jahre 1900 betrugen die gesamten Selbst
kosten der elektrischen Beleuchtung der 32 Wagen, von
Avelchen die beiden SaloiiAvagen nur Avenig in Ver-
Avendung standen, 12 000 M.

Im ständigen Betriebe befanden sich 216 Glüh
lampen A'on 10 H. K. Lichtstärke. Die Zahl der
Brennstunden sämtlicher Lampen beläuft sich auf
rund 500 000; hiernach berechnen sich die Kosten
für eine Lampenbrennstunde zu 2,40 Pf. Eingesclilossen
sind die Kosten für die Unterlialtung der Sammler, die
durcli die Lieferer gegen eine jährliche Vergütung
von 60 M. für den Sammler erfolgt, soAvic die Kosten
für das Bedienungspersonal und die Glühlampen. Ver
zinsung und Tilgiing der Anlagekosten, soAvie Kosten
ansätze für allgemeine Vei'waltuiig sind nicht einge
rechnet.

Die Beleuchtung ist eine zufriedenstellende, das
AusAvechseln der Sammler ist jedoch umständlich und
erfoi'dei't ein größeres Personal, weshalb die Ein
richtung für einen größeren Wagenpark nicht geeignet ist.

2. Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn-Gesell
schaft. Sämtliche PersoneiiAvagen der Dortmund-Gronau-
Enscheder Eisenbahn-Gesellschaft sind seit dem Jahre
1894 mit der Eimlchtung für elektrische Beleuchtnng
versehen.

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt mit Samm
lern, Avelche von dei- Accumulatorenfabrik - Aktien
gesellschaft in Hagen i. W. geliefert sind. Die Abteile
der einzelnen Wagen sind mit folgenden Glühlampen
ausgerüstet:

I. Klasse eine Glüldampe zu 16 N. K. für jedes
Abteil,

II. Klasse eine Glühlampe zu 10 N. K. für jedes
Abteil,
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III. Klasse eine Gliilüampo zu 10 N. K. für ein bis
zwei Abteile, je nach Einrichtung der Wagen,

IV. Klasse zw'ei Glühlampen zu 6 N. K. für jeden
Wagen.

Bei einer mittleren Klemmenspannung von 15 Volt
beträgt der Verbrauch an Arbeit für die Normalkerze
2,5 Watt bei der 6kerzigen, 2,25 Watt bei der 10kerzigen
und 2,0 Watt bei der 16kerzigen Lampe.

Jeder Wagen trägt einen Sammlerbehälter, in
welchem ein Sammler von 8 Zellen untergebracht
ist, und zwar sind zur bequemen Handhabung je 2
Zellen in einen Kasten eingebaut. Der Behälter be
steht aus einem, in eisernem Rahmen aufgeliängien
Gehäuse aus Holz und besitzt einen federnden Doppel
boden. Die Kästen werden nach dem Einschieben

in den Behälter durch Gummikeile und durch eine vor

gelegte federnde Leiste, die beim Schließen der Kla])p-
tür vorn gegen die Kasten gepreßt wird, in ihrer Lage
elastisch festgehalten. Das Gewicht eines Kastens mit
2 Zellen beti'ägt 52 kg, also das Gewicht eines ganzen
Sammlers rund 210 kg und einschließlich des Gehäuses
am Wagen im ganzen 280 kg. Die Höhe der Ivästen
ist so gewählt, daß sie sich bei Wagen mit durch
gehenden Trittbrettern noch leicht über diese hinweg
und unter den Längsträgern hindurch in das Gehäuse

einschieben lassen.

Die Verbindung der Zellen unter sich und mit
der Hauptleitung des Wagens ist in doppelter Weise
bewirkt; einmal durch biegsame Kabel mit Stöpseln
und zweitens durch die erwähnte vorgelegte Leiste,
welche federnde Verbindungsstücke trägt, die sich
gegen Metallstreifen an der Vorderwand der Kästen

und an den Seitenwänden des Gehäuses ohne Aveiteres

anlegen.

Um eine zu AA'eitgehende Entladung der Sammler
zu verhüten, ist in die Hauptleitung an jedem Wagen
ein Stimdenzähler eingeschaltet, welcher erkennen läßt,
Avde lange der Sammler Strom geliefert hat. Durch eine
an dem Ziffeihlatt des Zählei's angebrachte Marke ist
die für jede Wagengattung verschiedene höchst zu
lässige Entladezeit gekennzeichnet. Außerdem enthält
die Hauptleitung den erforderlichen Ausschalter nebst
Bleisicherung.

Die Sammler haben für sämtliche Wagengattungen
dieselbe Größe, ihr Fassungsvermögen, dar bei einem
Entladestrom von 7 Amp. 120 Amp.-Stunden beträgt,
ist so bemessen, daß die Sammler z. B. bei den Wagen
I./II. Klasse, Avelche den größten Stromverbrauch auf-
Aveisen, auch bei der längsten täglichen Brenndauer
innerhalb 24 Stunden höchstens einmal geladen werden
müssen. Für die übrigen Wagengattungen mit ge- '
ringerem Stromverbi-auch ist die Brenndauer ent
sprechend länger.

Zur Ladung werden die Sammler aus dem Wagen
herausgenommen und einer besonderen Ladestelle zu
geführt, wo Gleichstrom von 220 Volt Spannung im
Dreileitersystem zur Verfügung steht. Die Ladung
nimmt bei einer Ladestromstärke von 25 Amp. 6 bis 7
Stunden in Anspruch.

Im ganzen liaben 36 Personenwagen die Ein
richtung für elektrische Beleuchtung erhalten; in diesen
sind 110 Lampen mit zusammen 1000 Normalkerzen
angebracht.

Die Anlagekosten, berechnet auf eine eingerichtete
Normalkei'ze, haben sich ergeben:

bezüglich der Einrichtung der Wagen zu 15 Mk.
„  „ Sammler „ 15 „
„  „ Einrichtung d. Ladestelle „ 5 „

zusammen für eine Normalkerze zu 35 Mk.

Die Betriebskosten setzen sich in der Haupt
sache zusammen aus dem AufAvand für die Ladung
und Unterhaltung der Sammler und jenem für Verzinsung
und Tilgung der Anlagekosten. Die Kosten der Ladung
der Batterien machen den geringsten Betrag aus, sie
stellen sich auf 0,17 Pf. für die Normalkerzen-
Brennstunde.

Die Unterhaltung der Sammler wird zur Zeit auf

Grund eines Vertrages von der Accumulatorenfabrik-
Aktien-Gesellschaft zu eiriem festen Satze ausgeführt.
Die Kosten hierfür betragen 0,186 Pf. für die Normal

kerzen-Brennstunde. Den erheblichsten Betrag bildet
der Aufwand für Verzinsung und Tilgung der An
lagekosten mit 0,444 Pf. für die Normalkerzen-Brenn
stunde.

Im ganzen stellen sich die Betriebskosten auf

0,8 Pfg. für die Normalkerzen-Brennstunde.
Der AufAvand für Verzinsung und Tilgung der

Anlagekosten beträgt hiernach mehr als die Hälfte
der genannten Betriebskosten. Es liegt das daran, daß
die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahn keinen

eigentlichen Nachtbetrieb hat: die Zahl der jährlichen
Lampenbrennstunden ist deshalb verhältnismäßig gering.
Eine Bahn mit vollem Nachtbetrieb ist jedoch in der
Lage, eine derartige Anlage besser auszunutzen und
dadurch die Betriebskosten Avesentlich niedriger zu halten.

Die Einrichtung der elektrischen Zugbeleuchtung,
Avie sie bei der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn

getroffen ist, hat sich im allgemeinen bewährt.
3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Die Ver

suche mit reinem Sammler-Betrieb zur Beleuchtung
einiger Wagen haben zufriedenstellende Ergebnisse nicht
geliefert. Genauere Angaben über Anlage- und Betriebs
kosten liegen nicht vor.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Elektrische
Beleuchtung ist nur bei PostAvagen und versuchsweise
bei einem Wagen I. und II. Klasse in AnAvendung.

20
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Der Strom wird durch Sammler, welche in dem
Wagen untergebracht sind und in bestimmten Zeiträumen

geladen werden müssen, geliefert. Bis jetzt scheint sich
diese Beleuchtungsweise zu beu'ähreu. Die Anlagekosten
und Gewichte stellen sich ungefähr doppelt so lioch,
wie bei der Ölgasbeleuchtung. Erfalirnngen über die
Betriebskosten liegen noch nicht voi'.

5. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Elektrisclie Beleuchtung mittels Sammler ist nur bei

einem llofwagen und bei einem Balnidienst-(Besichti-
gungs-)Wagen in V'erwendung.

Da diese beiden Wagen verhältnismäßig wenig
in Benutzung genommen werden, so sind die damit

gemachten Erfahrungen für gewölinliche Betriebsver-

hältiiisse nicht maßgebend.

6. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Im

Frühjahre 1893 wurden versuchsweise 20 Personen
wagen mit Eimlchtungen für die elektrische Beleuchtung
in der Weise ausgerüstet, daß jeder Wagen seine eigene
Stromquelle in Form mehrerer parallel geschalteter
Sammler zur Speisung der Glühlampen erliielt, die nach
einer gewissen Belenchtungsdaner gegen frisch geladene
ausgetausclit wurden.

Die hierbei gemachten Erfahrungen waren dei-art
günstige, daß diese Beleuchtnngsart auf eine weitei'e

Zahl von Wagen ausgedehnt wurde, so daß gegen

wärtig damit lOG Personen- und Gepäck- und 37
Postwagen mit zusammen 1800 Glühlampen in Ver-
wemlung stehen. Die Sammler eines Wagens werden
in je einem hölzernen Kasten imtergebracht, welchei-
bei den Personen- und Gepäckwagen am Untergestell
befestigt und bei den Postwagen im Wageninnern an-
geoi'dnet ist.

Von den parallel geschalteten Sammlern eines

Wagens führt eine mit Bleisicherungen versehene tlaupt-
leitung durch denselben, an welche die Glühlampen

parallel angeschlossen sind.

In den Personen- und Gepäckwagen werden Glüh
lampen von 6 N. K. und in den Postwagen solche von
8 N.K. für eine Spannungvon 23,5 Volt, 2,4 Watt für die
N. K. mit klarem (^llas und Sieniensfassung verwendet. Für
alle Wagen werden als Deckenbeleuchtungskörper solche

nach Patent Hawelka mit Beinglasschirm benutzt und

für die Post- und Gepäckwagen überdies zur Beleuchtung
der Schreibtische Glühlampen auf beweglichen Wand-

armen.

In den Personenwagen I./II. und II. Klasse können

die 2 Lampen eines Wagenabteils und in einigen W^agcn
III. Klasse je eine Lampe einer Wagenabteilung mittelst
den Heisenden zugänglicher Dunkelsteller auf „Halb
dunkel" gestellt werden, im ersteren Falle durch Hinter-

einanderschaltung der Lampen, im letzteren Falle durch

Vorschalten eines Widerstandes.

Das Anzünden und Auslöschen dei' (Tlühlainpeii
eines Wagens, sowie das Auswechseln der Glühlampen

und Bleisicherungen kann jedeivafit während der Faliid

durch das Zugbegleitungspersonal vorgenommen werden.
Die Beleuchtungsdauer der Wagen hängt von der

Lampeiizalü und der Anzahl der beigegebenen Sammler
ab und beträgt bei den Personen- und Gepäckwagen im
Höchstfall zwischen 40—75 Stunden und bei den Post

wagen 30—55 Stunden.

Als Notbeleuchtung dienen bei Personen- und

Gepäckwagen Lafaniäe-Lampen und bei den Postwagen
Stearinkerzen.

Die Ladung der Sammler findet in einer am

Bahnhofe in Wien errichteten Ladestelle statt; der

erforderliche Strom wird von der im eigenen Betriebe
geführten Anlage für die elektrische Bahnhofsbeleuchtung
geliefert.

Die aus den Wagen nach der Ladestelle gebrachten
Sammler werden mit 15 bis 20 Ampere geladen und
erfordern eine Ladezeit von 10 bis 12 Stunden.

Seit Mai 1900 werden Versuche mit Großober-

fiächen-Sammlern gemacht, die wegen der kürzeren Lade
zeit von 4 bis 2 Stunden infolge Anwendung eines Lade
stromes von 50 bis 100 Ampere in den Wagen geladen
werden können, wodurch das lästige Auswechseln der

Sammler entfällt.

Die Anlagekosten für die elektrische Wagen

beleuchtung betragen; 323 775 Kr. und der Betriebs
aufwand einschließlich Verzinsung und Tilgung der An
lagekosten stellt sich

für eine 6 N. K. Lampenstunde auf 3,2 Hellet' und

»  w ® w » n » }}
Die bisher mit der eingeführten Art der elektrischen

Wagenbeleuchtung gemachten Erfahrungen berechtigen
zu dem Sclilusse, daß dasselbe den in technischer und

wirtschaftlicher Beziehung gestellten Bedingungen voll
kommen entspricht.

7. K. K. priv. Kaschau-OderbergerEisenbahn.; Ver
suche erst seit kurzer Zeit, daher keine bestimmten
Ei'fahrungen.

Die elektrisclie Beleuchtung ist bei 5 Personen

wagen probeweise in Anwendung. Den Strom hefern
Sammler, w^elche von der Budapester Zweigniederlassung
der Hanger Tudoi- Accumulatoi'enfabrik erzeugt werden.

In einem Troge sind 4 Zellen eingebaut und 3 Tröge
bilden einen Sammler. Die Sammler sind in am Unter

gestelle aufgehängten Kasten an beiden Seiten des Wagens

untergebi'acht.

Die Ladung geschieht ohne Herausnahme! dei'
Sammler durch eine besondere Ladestelle, wGche

sich unmittelbar neben dem AufsteUungsgleise der
Wagen befindet. Jleim Laden wei'den die Trögej um
so weit herausgezogen, daß der Ijadevorgang beobachtet
werden kann. '
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Das Gowielit eines Troges ist etwa 60 kg, dessen
Fassungsvermögen hei 10 Ampere Entladiingsstrom und 5%
Spannungsabfall etAva 100 Ampere-Stunden. Ladezeit
ist bei einem größten Ladestrom von 50 Ampere 2 V4
Stunden.

Im Innern des Wagens sind die Kabel unter Holz
leisten gelagert, von Avelclien in parallelen Abzweigungen
die Leitungen in die einzelnen Abteile führen. Die
Haupt- und Nebenleitung sind zweipolig gesichert und
außerdem ist in jede Leitung ein besonderer Aussehalter
eingebaut.

Die im Seitengange befindlichen Lampen sind in
jeden der Sammler besonders eingeschaltet und zeigen
hierdurch den Ladungszustand jedes Sammlers an.

Im Seitengange und im Aborte sind 2 Y2 Watt-,
21 Volt- und 6 Normal-Kerzen-Lampen eingebaut, in den
Abteilen geben das Licht gleiche Lampen von 10 Normal-
Kerzen. Von letzteren sind in jedem Abteil 2 Stück vor
handen und mittelst eines Ausschalters derart verbunden,
daß sie entweder parallel oder in Reihe geschaltet werden
können. In einem Wagen ULI. Klasse sind 11 Lampen und
zwar 3 Stück 6 kerzige und 8 Stück 10 kerzige.

Für das HektoAvatt sind die Gesamtkosten 2.1
Heller.

Die Lampenstunden-Kosten können noch nicht genau
angegeben Averden.

8. K. K. Eisenbahnmiuisterium. Die elektrische

Beleuchtung der Eisenbahnfahrzeuge ist bei den K. K.
Österreichischen Staatseisenbahnen noch nicht aus dem
Versuchzustand herausgetreten und über die Anlage- und
Betriebskosten einer derartigen Beleuchtung liegen noch
keinerlei Erfahrmigen vor, zumal auch die Amrgenommenen
Versuche immer auf Kosten und Gefahr der Unternehmer

erfolgten.
9. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die elekt

rische Beleuchtung der Wagen ist seit dem Jahre 1896
eingeführt und sind derzeit 200 Salon- und Personen-
Wagen mit dieser Beleuchtungseinrichtung versehen.

Den Strom zur Beleuchtung liefern Sammler,
Avelche in den an den beiden Längsträgern des Wagens
befestigten und zur Aufnahme im allgemeinen Amn
je 3 Sammlern geeigneten zAvei Kasten untergebracht
sind. Behufs Ladung Averden diese nach jeder Hin- und
Ixückfahrt aus den Wagen genommen und mittest Uoll-
Avagen zu den auf dem Ost- und Westbahnhofe in

Budapest befindlichen eigenen Kraft- und Ladestellen
gebracht.

Jeder Wagen Avird entsprecliend der Belenclitungs-
dauer des Zuges im allgemeinen mit 2—6 Sammlern
ausgerüstet, deren jeder, aus 12 Zellen bestehend, inner-
Jialb des gestatteten Spannungsabfalles von 50/0 eine
mittlere Betriebspannung 23,5 Volt und ein Fassungs
vermögen von rund 90 Ampere-Stunden besitzt, f)ei einer
Entladestromstärke Amn 8—10 Ampei'e.

Um die Handhabung der Sammler zu erleichtern,
ist jeder derselben in 2 oder 3 Trögen eingebaut, deren
GoAvicht 65—75 kg beträgt, Avährend das GeAvicht der
gesamten elektrischen Ausillstung eines Wagens ein-
scliließlich 6 Sammlern etwa 1400 kg ist.

In jedem Wagenabteil der PersoneiiAvagen befinden
sich in einer Declvcnlampe, Avelche auch den als Not-
beleiichtung dienenden Lampenkörper für Rüböl in sich
faßt, 2 in getrennte Stromkreise geschaltete Glülilampen
von je 10 Normalkerzen und einem Stromverbrauche von

25 Watt, Acähreiid die Gang- und Abortlampen nur mit

einer 6 kerzig(m Glühlampe ausgerüstet sind.
Die 2—4 oder 6 Sammler eines Wagens sind zu

gleichen Teilen auf je eine der beiden positiven Haupt
leitungen, hingegen sämtliche Sammler eines Wagens auf
die gemeinsame negative Leitung parallel geschaltet, so daß
auf diese Weise zAvei getrennte Stromkreise gebildet
AAmrden, an Avelche die beiden Lampen eines Wagenab
teiles abAvechselnd angeschlossen sind.

Jede Hauptleitung besitzt eine Bleisicherung, ebenso
ist jede Zweigleitung einpolig gesichert.

In der negativen Hauptleitung befindet sich der
Hauptausschalter, Avährend in jedem Wagenabteile ein
,,Dunkelsteller'" sich befindet, mittelst dessen die 2 auf
vei'schiedene Stromkreise geschalteten Glühlampen auf
einen oder den andern der beiden Stromkreise in Reihe

geschaltet und damit auf Dunkelstellung gebracht werden
können. Ein Ausschalten der Lampen seitens der Reisen
den ist nicht möglich.

Die Gang- und Abortlampen sind abAvechslungs-
Aveise auf die ZAvei Stromkreise geschaltet und können
im Notfalle auf den andern Stromkreis nmgeschaltet
Averden.

Die Betriebskosten einer 10 kerzigen Lampe für die
Stunde ohne Tilgung und Verzinsung jedoch einschließlich
Lampenersatz und Erhaltung der Sammler betragen
2,48 HeUer trotz des Umstandes, daß der Betrieb kein
umfangreicher ist und sich auf 2 Kraftstationen verteilt,
in denen der Strom mittelst Gasmotoren erzeugt wird,
bei einem Gaspreise von 16 Hellern für das cbm.

Die elektrische Beleuchtung der Wag'en hat sich
bcAvährt und bisher auch nicht zu den geringsten An
ständen Veranlassung gegeben.

Schließlich Avird bemerkt, daß Aveitere 348 im
Bau begilffene Pei'soneiiAvagen mit gleicher Eim'ichtung
\mrsehen Averden.

Die Äußerungen derjenigen Bahnen, bei welchen
die elektrische Beleuchtung im regelmäßigen Gebrauche
steht, sind in nachstehender Übersicht zusammengefaßt;
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Schlußfolgerung.

Mischgas hat sich hinsichtlich seiner

Leuchtkraft im allgemeinen bewährt. Das
beobachtete häufige Rußen der Flammen kann

durch Anwendung geeigneter Brenner und Ver

wendung gut gereinigten Mischgases (Waschen
mit Erdöl) beseitigt werden.

Im allgemeinen wird Mischgas im Gemisch
von 750/0 Olgas und 25o/o Acetylengas verwendet,
doch sind auch Mischungen von

66,60/0 Olgas und 33,40/0 Acetylengas
70,0% „ „ 30,0 0/0
80,0 0/0 „ „ 20,00/0 „
33,40/0 „ „ 16,6 0/0 „
85,0 0/0 „ „ 15,00/0 „

vereinzelt im Gebrauch.

Elektrische Beleuchtung nach den Bau

arten Stone und Dick steht vereinzelt in vcr-

snclisweiser Verwendung; genügende Erfahrun
gen liegen noch nicht vor.

Elektrische Beleuchtung ausschließlich mit
vSammlern ist mehrererseits versuchsweise an

gewendet, bei einzelnen Verwaltungen jedoch
bei einer namhaften Anzähl von Wagen in regel

mäßigem Gebrauch. Die Erfahrungen mit dieser

Beleuchtungsart sind allgemein günstig. Die
Kosten sind höher als diejenigen der Ölgas-
bcleuchtung.

Bericht
ül)oi' die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 4.

Wasserleitung.

Welche Erfahrungen liegen vor über die Wasser

spülung der Aborte und über die Mittel zur Verhinderung
des Einfrierens des Spül- und Waschwassers?

Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft.

Zu dieser Frage liefen von den 74 Vereins-Ver
waltungen 30 Antworten (= 40,5 0/0) ein.

Von diesen 30 Verw^altungen beantworteten sieben
Verwaltungen, und zwar; Großherzogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion, K. E. D. Breslau, K. E. D.
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Kattowitz, Königl.
Sächsische Staatseisenbahnen, Großherzogl. General-
Eisenbahndirektion Schtverin i. M. die Frage dahin, keine
Erfahrungen über diesen Gegenstand zu haben, da die
Aborte in den Wagen nicht mit Wasserspülung ver

sehen sind.

Bei nachbenannten Verwaltungen hat sich die
Wasserspülung der Aborte bewährt:

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Pfälzische

Eisenbahnen, K. E. D. A Itona, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Cöln, K.E.D. Elberfeld, K.E.D. Frankfurt a.M.,K.E.D.
Mainz, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
lihsenbahnministerium, K. K. priv. Österreichische Nord
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - G esellschaft,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Szaraostaler Eisen
bahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft und Gesellschaft für den Betrieb

von Niederländischen Staatseisenbahneu.

Hierbei wird das Spülwasser teils besonderen
Behältern entnommen, teils wird hierzu das Waschwasser
verwendet.

Folgende Mittel gegen das Einfrieren des Spül-
und Wasch Wassers werden verwendet:

a) Nichtfüllung der Behälter bei Kälte bei folgen
den V erwaltungen:

Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, l^fälzische
Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Cöln, K. E. D.
Elberfeld, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Mainz,
K. E. D. St. Johann - Saarbrücken, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-

Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbalm-
Gesellschaft, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Öster
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft (bei
andauernd großer Kälte), Szamostaler Eisenbahn,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisenbahnen.

b) Heizung der Aborte bei folgenden Verwaltungen:

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, K. K. Eisenbahnministerium, priv. Öster
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft (bei
nicht zu großer Kälte), K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

c) Füllung der Behälter erst nach vorangegangener
Heizung oder Entleerung derselben unmittelbar nach
Ankunft in der Endstation bei folgenden Verwaltungen:

K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld, K. K. Eisen
bahnministerium, K. K. piiv. Österreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

d) Leitung der erwärmten Luft durch den Lüftungs
schieber in den Oberlichtaufbau mit den Wasserbehältern

bei folgenden Verwaltungen: K. E. D. Altona, K.E.D.
Herlin, K. E. D. Hannover.
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e) Aubringung besonderer Heizschlangen in den
Wasserkästen bei folgenden Verwaltungen: K. E. D.
Altona, K. E. D. Bromberg.

f) Möglichst weite Zu- und Abflußrohre mit
schlanken Biegungen und Umhüllen derselben mit Filz
bei folgenden Verwaltungen: K. E. 1).* Cöln, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft.

g) Umgeben des Abortabfallrohres mit einem
Dampfrohre bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn.

h) Reinigen der Aborte mit heißem Wasser von
der Lokomotive bei der K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn-Gesellschaft und K. K. Eisenbahnministerium.

i) Anordnung der Wasserbehälter im Innern der
Aborträiime bei der priv. Österreichisch-Ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft.

k) Verwendung von Ventilen statt der Hähne und
geschützte Anordnung der ersteren bei der priv.
()sterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-G csellschaft:

Zu obigen Mitteln wird seitens der betreflrenden
Verwaltungen noch folgendes bemerkt:

Zu e) Die Heizschlangen sind zwar das sicherste
Mittel, auch bei größter Kälte das Einfrieren des Wassers
in den Wasserkästen zu verhindern, haben jedoch den
Übelstand, daß sich infolge der Erwärmung des AVassers'
die von ihm mitgeführten vegetabilischen Bestand
teile zu Boden setzen und hier eine Schlammschicht

bilden, wodurch leicht eine Verstopfung der Rohrkrüm
mungen und der Hähne verursacht werden kann. Durch

Fig. 112—114.

eine sorgfältige Einrichtung und häufige Reinigung der
A\''asserkästen läßt sich der bezeichnete Übelstand aber

sehr leicht verhüten (K. E. D. Altona).

Die von der priv. Österreichisch - Ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft früher angewendete Ein
setzung eines Heizkörpers in die Wasserbehälter ̂ hat
sich nicht bewährt, da die Wärme des Wassers nach

länger andauernder Beheizung oft zu hoch gestiegen! ist.
Ebenso haben die Versuche, durch Zusetzen von Koch
salz usw. den Gefrierpunkt des Spülwassers hei'abzu-
mindern, nicht entsprochen; geringere Zusätze haben sich
als nicht ausreichend gezeigt und durch größere Zusätze
wurden die Metallteile angegriffen.

Zwei Verwaltungen (Holländische Eisenbahn-Gesell
schaft und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen) haben in den neueren
Wagen Aborte mit Wasserspülung, meist nach Bauart
Doulton & Co. Lim. Lambeth Fottery London S.j E.,
dann bestehend, daß der Abortdeckel mit der unteren

Verschlußklappe der Abortschüssel durch eine Hebel
anordnung verbunden ist; beim Niederdrücken des Abort
sitzes, also bei Benutzung des Abortes, wird die untere
Verschlußklappe geschlossen, während nach Frei
lassung des Abortes der Sitz sich hebt und ein V jntil
für kurze Zeit öffnet, durch welches AVasser in die
Abortschüssel einströmt. (Siehe Figur 112—114 für
I.Klasse, Figur 115—117 für 2. und 3. Klasse.) Diese
selbsttätige Wasserspülung hat sich bewährt.

Fig. 115-117.
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Schlußfolgerung.

Kräftige Wasserspülung der Aborte von
einem möglichst hoch gelegenen Behälter wird
zur Verminderung des üblen Geruches in den
Wagen für notwendig erachtet und empfohlen.

Zum Schütz gegen das Einfrieren des Spül-
und Waschwassers wird empfohlen:

1. Heizung der Räume, in welchen die Be
hälter und Leitungen untergebracht sind;

2. Füllung der Wasserbehälter erst nach
vorangegangener Heizung und Entleerung der
selben unmittelbar nach Ankunft in der End

station;

3. Weite Zu- und Abflußrohre mit schlanken

Biegungen und Bekleidung der Behälter und
Rohre mit Filz;

4. Möglichst großes Gefälle der betreffen
den Leitungsrohre;

5. Anbringung der Ventile möglichst ge
schützt vor der Außenluft.

Nicht bewährt hat sich das Einsetzen von

eigenen Heizkörpern in die Wasserbehälter und
das Zusetzen von Kochsalz zum Spülwasser.

Bericht
ttbol' die BeMiitwortuiigen der Frage

Gruppe IV, Nr. 5.

Faitenbälge.

a) Welche Anordnungen zur raschen Verbindung
und Lösung der Faltenbälge haben sich bewährt?

b) Welche Mittel haben sich bewährt, um die
Dauer der Faltenbälge zu erhöhen und die Unterhaltungs
kosten zu vermindern?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Beantwortungen dieser Frage liefen von 32 Ver
waltungen ein. 10 Verwaltungen erklärten, keine Er
fahrungen über Faitenbälge mitteilen zu können; von
den übrigen 22 Verwaltungen wenden 19 nur die in
den Technischen Vereinbarungen Blatt XV angegebene
Verbindung an; bei 3 VerAvaltungen, K. E. D. Berlin,
Königl. Sächsische vStaatseisenbahnen und priv. Öster
reichisch - Ungarische Staatseisenbahn - G esellschaft, sind
aussei' (lieser noch andere Verbindungen im Gebrauch.

Nachstehend folgen die eingegangenen Mit
teilungen; dieselben sind der besseren Übersicht wegen
für Frage a) und b) gesondert angegeben.

Zu a. Anordnung der Verbindungen:
1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Keine

Angaben.
2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Besondere,

von den Technischen Vereinbarungen abweichende An
ordnungen sind nicht im Gebrauch.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Es

wird nur die bei den Preußischen Staatsbahnen ge-

bi'äuchliche Anordnung verwendet. Ein rasches Lösen
und Verbinden gestattet diese Anordnung nicht.

4. Pfälzische Eisenbahnen. Besondere Anordnungen

sind nicht im Gebraucli.

5. K. E. D. Altona. Die durch die Technischen

Vereinbarungen vorgeschriebene Anordnung ist bisher
an Einfachheit durch keine andere Bauart übertroffen

worden und hat sich bis jetzt bewährt. Die Ver
bindung der Bälge läßt sich schnell und leicht be
werkstelligen und bietet für das Ein- und Au-ssetzen

von Kurswagen keinerlei Schwierigkeiten, da sich ein
Lösen und Nachziehen der A^erbindungschrauben selbst
dann leicht ausführen lässt, wenn sich der Zug in Be

wegung befindet.
6. K. E. D. Berlin. Zur raschen A'erbindung

und Lösung der Faltenbälge haben sich Mutterschrauben,
die in die Bohrungen der Faltenbalgrahmen gesteckt
werden, bewährt. Zur schnellen gegenseitigen Ein
stellung sind kegelförmige Paßstifte in einem Rahmen auf

Fig. 118 und 119.

*  ' iL
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der Seite des geAvölbten Buffers eingeschraubt, Avelche in
entsprechende Löcher des Rahmens des zu verbindenden

Wagens passen. Außerdem sind zum gleiclicn Zwecke
bei einer Anzahl Wagen Überwurf haken nach Fig. 118
und 119 zur Anwendung gekommen, welche ebenfalls ein

schnelles Lösen und Verbinden ermöglichen.

7. K. E. D. Bromberg. Bisher wurden Paß

stifte und lose Schrauben verwendet, die zwar eine feste
Verbindung, jedoch kein rasches und bequemes Lösen
der Faltenbälge ermöglichen.

8. K. E. D. Danzig. Besondere Anordnungen sind

nicht getroffen. Wenn die Lösung von Faltenbälgen er
folgen soll, beginnt der Wagenwärter ungefähr 10 Mi
nuten vorher die erforderlichen Vorkehrungen zu treffen,
damit die Verbindung schnell gelöst werden kann.

9. K. E. I). Elberfeld. Die an den neueren

Durchgangswagen der Prcnßischeii Staatsbahiien ausge

führte Verbindung der Ledeihälge hat sich im allge

meinen bewährt. Nach Ansicht der mit diesem Gegenstand

beschäftigten Beamten ist die Ausführung derjenigen
bei den durchgehenden Tjuxnszügen vorzuziehen.

10. K. E. D. Essen a. R. Bei guter Ausführung hat

sich die übliche Einrichtung bewährt.
11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Befestigung

der Bälge erfolgt durch Schrauben; Klagen über diese
Anordnung sind nicht verlautet.

12. K. E. D. Hannover. Die Verbindung ge

schieht durch Schrauben mit Muttern.

13. K. E. D. Münster i. W. Das Zusammcn-

kuppoln der Kurswagen mit Faltenbälgen verursacht im
AVintor, wenn die Faltenbälgo mit einer Schnee- oder
Eiskruste überzogen und infolgedessen steif sind, viel
Schwierigkeiten; die Fältenbälge müssen oft, um das
Aneinandersetzen der Wagen zu ermöglichen, mit Wucht

bäumen zusammengedrückt werden. Um ein rasches
Lösen der Faltenbälge auf Stationen mit nur wenig Auf
enthalt zu ermöglichen, mußte die Anordnung getroffen
werd(m, daß ein Teil der Verbinduugsschraubeu schon

auf der A^orstation gelöst wird.

14. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die in

Fio-. 120 und 121. Figur 120 und 121 dargestellte Falten-
balgverbindung wurde versuchsweise
angewendet und hat sich bewährt.
Sie ermöglicht rasches Verbinden oder
Lösen und besitzt keine dem Veiiiercn

ausgesetzte Bestandteile. Auch die
übliche Befestigung vermittelst Alntter-

schrauben hat sich bewährt, wenn ver

loren gegangene Schrauben nicht, wie
dies jedoch vielfach zu beobachten ge
wesen ist, durch unpassende Schrauben
ersetzt werden. Es werden gewöhnlich
nur etwa 4 Mutterschrauben ange
wendet, welche auch genügen.

oöen

wta/v

15. Königl. Württembergische Staatseisenbalinen.
Bei der hier gebräuchlichen, dem §. 140 der Technischen
A^'ereinbarungen entsprechenden Faltenbalganordnung wird
die Verbindung mittelst Schrauben hergestellt. Diese
A^'erbindung hat den Nachteil, dass sie zu zeitraubend
ist, und daß besonders eingeschulte Arbeiter hierzu er
forderlich sind.

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalin. Es
ist nur die m den Technischen Vereinbarungen vorge
schriebene A'erbindungsart in A^erwendung mit der Ab
änderung jedoch, daß zum besseren Dichtschließen der
Rahmen außer den 6 vorgeschriebenen Verbindungs
schrauben eine 7. am Rahmen oben verwendet wird.

Diese Verbindungsart hat sich hinsichthch einer raschen
Verbindung und Lösung der Faltenbälge nicht bewährt.
Um Zugverspätungen hintanzuhalten, müssen die Ver
bindungschrauben schon vor Eintreffen in der .Station, auf
welcher Wagen abzustellen sind, also noch während der
Fahrt, gelöst werden; desgleichen wird die Verbindung
der Faltenbälge erst während der Fahrt beendet, nach

dem der Zug die .Station bereits verlassen hat, auf welcluu*
Wagen eingeschaltet wurden. Derartige Verrichtungen
während der Fahrt erscheinen jedoch sehr bedenklich.

17. K. K. Eisenbahnministerium Wien. Der A^er-

schluß der Faltenbälge mit Durchschrauben (nach §. 140
der Technischen Vereinbarungen) läßt keine rasche
Verbindung und Lösung der Faltenbälge zu. Die bei
den Wagen der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft
angebrachte A^erbindung (Bauart P. L. M.) hat in dieser
Beziehung besser entsprochen.

18. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen-
'bahn-Gesellschaft. Faltenbälge — ausgeführt nach den
Technischen A^ereinbarungen und zwar mit losen
Durchschrauben zur A^erbindung — sind bei 60 AVägen
in A^erwendung. Nur bei einigen in früherer Zeit her
gestellten Sonder-AA^agen sind Faltenbälge anderer Bau
art — mit festen, daumenartig eingreifenden Vorreibern —
in Benutzung, welche eine raschere A^erbindung und
Lösung der Faltenbälge ermöglichen und sich; be
währt haben. Gegenwärtig werden solche A^erbindungen
versuchsweise ausgeführt; Erfahrungen darüber liegen
noch nicht vor. Das Bedürfnis nach Einrichtungen zur

rascheren A'erbindung und Lösung, sowie entsprechender
Versicherung der leicht in A^erlust geratenden losen
Durchschrauben der A'ereins-Faltenbälge wird anerkannt.

19. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Die
vom A^erein Deutscher Eisenbahnverwaltungen vorge

schriebenen Anordnungen haben sich bis jetzt bewährt.

20. Königl. Ungarische .Staatseisenbalinen. Die
ausschließlich in Verwendung stehende und gemäß
den Bestimmungen des §. 140 der Technischen A^erein-
barungen hergestellte A^erbindung der Faltenbälge mittelst
Durchschrauben hat sich bezüglich einer raschen
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Lösung und Verbindung dei'selben nicht bewährt, indem
das Lösen und Verbinden mit diesen Schrauben nur

langsam und durch ein entsprechend geschultes Personal,
sowie nur mit den erforderlichen Werkzeugen stattfinden

kann.

21. Holländische Eisenbahngesellschaft. Die Falten
bälge sind nach den Technischen Vereinbarungen ange
ordnet; besondere Anordnungen zur raschen Verbindung
und Lösung derselben sind nicht getroffen.

22. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Die übliche Einrichtung
hat sich bewährt.

Zu b. Mittel, um die Dauer der Faltenbälge zu
erhöhen und die Unterhaltungskosten zu vermindern:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Die
Faltenbälge werden zu ihrer Eiiialtung mit einem guten
Lederfett eingeschmiert. Von Zeit zu Zeit werden
sie mit Seife und warmem Wasser von Schmutz und

anhaftendem Fett gereinigt, ausgespannt und in halb
trockenem Zustande von Neuem eingefettet. Durch diese

Behandlung werden die Bälge erfahrungsgemäß ge
schmeidig erhalten. Die Balg-Unterseite wird in jeder
Falte mit einigen kleinen Löchern versehen, um dem

Regenwasser, welches bei zusamragelegtem Balg in den
einzelnen Faltenrinnen sich sammelt, Abzug zu gewähren.

2. König!. Bayerische Staatseisenbahnen. Die
Faltenbälge werden jährlich 2 bis 3 mal gründlich ge
reinigt und durch tüchtiges Einreiben mit einer Mischung
von Fischtran und Rindstalg (80 % Tran, 20 % Talg)
oder A^aseline geschmeidig gemacht. Damit in dem
Lederboden der Faltenbälge sich kein Wasser ansammeln
kann, was ein Faulen des Bodens zur Folge haben
würde, werden am unteren Bug jeder Bodenfalte je 2
mit Zinkblech eingefaßte Öffnungen für das Abfließen
des Bodemvassers angebracht.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Um
ein Durchscheuern der unteren Falten durch die Über

gangsbrücken zu vermeiden, werden auf den Rücken der
Falten Drahtstücke von 5 mm Stärke und 150 mm Länge
befestigt. Diese Drahtstücke liegen in einem Abstände
gleich der Länge derselben von einander und sind auf
je zwei benachbarten Falten gegen einander versetzt^
Fig. 122. Zur Verminderung der Kosten der Bälge
wird versucht, sie aus Segeltuch statt aus Leder her
zustellen. Zur Zeit ist erst ein Faltenbalg aus Segel
tuch in Verwendung. Erfahrungen über dessen Dauer
haftigkeit liegen noch nicht vor.

4. Pfälzische Eisenbahnen. Zur Herstellung von
Faltenbälgen hat sich Leder nicht bewährt, weil es
nach kurzer Zeit hart und brüchig wird. Eine bessere
Haltbarkeit zeigen die ans gummiertem Segeltuch herge
stellten Faltenbälge, wenn für guten Ablauf des sich in
den unteren Falten ansammelnden Wassers Sorge ge-
tratfen wird.

Fig. 122.
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5. K. E. D. Altona. Alle Lederteile müssen

tunlichst oft gereinigt und gut eingefettet und die aus
Segeltuch hergestellten Seiten und Böden rechtzeitig
durch Auftragung neuer Tränkmasse gegen den Ein
fluß der Witterung geschützt werden. Namentlich
im Winter ist besonders darauf zu achten, daß die
Bälge von Schmutz, vSchnee und Eis befreit werden,
da die gefrorene dicke Kruste an den Bälgen häufig zu
größeren Brüchen des Stoffes Veranlassung giebt.

6. K. E. D. Berlin. In neuerer Zeit werden an

Stelle von Lederbälgen solche aus gummiertem Segel
leinen mit Vorteil verwendet. Diese sind in der Her

stellung und Unterhaltung billiger als Lederbälge. Zur
Erhöhung der Haltbarkeit werden die Segelleinenbalgen
an der Innenseite, und zwar am Bodenteil und an den

Seitenwänden, letztere bis zu einer Höhe von 0,5 m mit
Firais gestrichen.

7. K. E. D. Bremberg. Häufige und sorgfältige
Einfettung. Statt der teuren Faltenbälge aus Rind
leder sind versuchsweise solche aus getränktem Segel
tuch in Gebrauch genommen worden, welche indessen
leichter verstecken.

8. K. E. D. Elberfeld. Die hauptsächlichen Be
schädigungen der Faltenbälge treten im Winter bei

starkem Frost ein, wenn die einzelnen Bälge in ge
frorenem Zustande mit Gewalt auseinandergenommen
oder bei den Kurswagen auf Unterwegstationen ver
bunden werden müssen, wobei das Leder entzweibricht.

Ein Mittel zur Verhinderung des Steiffrierens der Bälge
ist nicht bekannt geworden; es dürfte sich eine häufigere
Einreibung der Lederbälge mit Vaseline oder Fett viel
leicht empfehlen.

9. K. E. D. Frankfurt a. M. Die früher aus

Leder verfertigten Bälge werden jetzt aus guinmierteiu

30
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Leinen hergestellt. — Über die l>e"\vähriing kann ein
Urteil noch nicht abgegeben werden.

10. K. E. D. Hannover. Bei einigen Wagen
Aviirde versuchsweise die untere Wand des Gehäuses

fortgelassen, um die Reibung der Falten zu verhindern
und die Ansammlung von Schmutz und Wasser zu vei'-
meiden.

kann. Öfteres Abwaschen des Leders mit lauem
Wasser und nachheriges Einfetten mit Vaseline

beugt dem Brüchig werden desselben vor. Gut
bewährt hat sich der Ersatz des Leders durch

getränhtes Segelleinen. — Die ersten vor
6 Jahren an 2 Wagen begonnenen Versuche und

die späteren Ausführungen haben gezeigt, daß
die Haltedauer des Segelleinen nahezu ebenso
lang ist wie die des Leders. Das Leinen wird
nicht brüchig, bedarf keines Einfettens und ist
billiger bei Ausbesserungen. Neubeschaffungen
stellen sich nur etwa halb so hoch wie bei Leder.

12. Königl. Württembergische Staatseisen
bahnen. Durch Weglassung der äußeren Blech
hülle für die zusammengelegten Faltenbälge, wie
dies an den neueren Wagen versuchsweise aus
geführt worden ist, dürfte der Verschleiß der
Faltenbälge geringer sein. In der allseitig
geschlossenen Blechhülle des zusammengelegten Falten
balges wird sein Stoff" (Leder, getränktes Segeltuch),
insbesondere wenn solcher naß zusammengefaltet wurde,
bald brüchig. Ferner sind Löcher für den Ablauf des
Wassers in dem untersten wagerechten Teil der Falten
bälge zu deren Erhaltung förderlich.

13. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Seit
dem Jahre 1899 wurde vom geschlossenen Gehäuse für
den zurückgelegten Faltenbalg abgegangen und zu
seinem Schütze nur die obei'e, äußere, sowie die beiden
senkrechten inneren Gehäuswände belassen. Während

das Zurückpressen des Faltenbalges in das geschlossene
Gehäuse häufig Verletzungen des Faltenbalges zur Folge
hatte, bewährte sich bis jetzt die neue Anordnung.
Zum leichteren Entfernen des sich während der Fahrt

zwischen den Falten ansammelnden Schmutzes, dej
ein bedeutendes Hindernis für das vollkommene Zu

rückschieben des Faltenbalges bildet, sind im unteren
Teile des letzteren Putzöffnungen vorgesehen, die sich
bewähren.

14. K. K. Eisenbahnministerium. Einfetten der

Faltenbälge mit Fischtran in Zeiträumen von etwa

4 Monaten hat sich bewährt. Die Kosten betragen für
einmaligen Anstrich mit Fischtran 1,20 M. Um das

Ansammeln von Wasser an den untern Teilen der

Faltenbälge zu verhindern, werden an den tiefsten Stellen

ausgenähte Abflußöffnungen angebracht. Zur Schonung
der Faltenbälge, beim Versorgen derselben in dem an
den Wagenstirnwänden angebrachten Blechgehäuse, ̂ vil•d

11. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Be
seitigung der äußeren Schutzkastenw^and. Der dadurch
geschaffene ungehinderte Luftzutritt beugt dem Verstecken
des Bezuges vor. Die Anbringung von Ausputzlöchem
nach Fig. 123—125 'in dem unteren Teile des Falten
balges, damit der in den Falten sieh ansammelnde
Schmutz (Sand, Flugasche usw.) leicht entfernt werden

Fiff. 123-125.

±

in neuerer Zeit die äußere BlechAvand, Avelche ein
zwangloses Einschieben der Bälge behinderte, weg
gelassen, der Rand der inneren Blechwände a (siehe
Fig. 126) nach innen abgebogen ausgeführt und über dem

Fig. 126.

Koi)fteile des Balges ein entsprechend weit von dem
selben abstehendes Regenschutzdach angebracht. Die
Faltenbälge erhalten sich im Gebrauchszustande besser,
als wenn sie längere Zeit eingezogen verbleiben.

15. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Zum Schütze der aus Leder oder

Leinwand hergestellten Faltenbälge werden nicht voll
kommen abschließende Kästen, sondern nur zwei senkrechte,
an der Innenseite der Faltenbälge angeordnete, mit den
Verschlußvorreibern verbundene Bleche und ein über

dem oberen Teile des Faltenbalgcs angebrachtes gewölbtes
Blechdach angewendet, durch welche hhnrichtung außer
einer bequemeren Zuriickschiebung der Faltenbälge, eine
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leichtere Reinigung derselben erreicht Avird. Erfaiiriingen
über den Einfluß dieser Einrichtungen auf die Dauer
haftigkeit der Faltenbälge liegen noch nicht A'or. Es ist
nur bekannt, daß die unteren Faltenbalgteile infolge
Verunreinigung durch eindringenden Flugsand usac.,
Avelcher namentlich bei Trennung der Wagen Avähreiid
kurzen Aufenthalts scliAver zu beseitigen ist, nur
mangelhaft zurückgeschoben Averden können und dadurch
ein Verbiegen der Verbindungsrahmen, soA\'ie die A'orzeitige
Beschädigung der Faltenbälge selbst verursacht Avird.

16. K. K. priv. 8üdbahn-Gesellschaft. Die Falten
bälge Averden gelegentlich der regelmäßigen Untersuchung
der betreffenden Wagen mittelst Faustpinsel von anhaftenden
Schmutz- und Fettkrusten befreit und sodann an der

Außenseite mit einem bestimmten Lederfett eingeschmiert.

17. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Das
Abrunden auch der unteren Ecken zur Hintanhaltung
des Festsetzens von Schmutz und Feuchtigkeit, die An
bringung von Wasserabfluß - Öffnungen in den unteren
Teilen des Faltenbalges, die Herstellung desselben aus
möglichst starkem Kuhleder, die Versteifung des Balges
durch eingenähte Stahlrahmen, die Vergrößerung des zur
Aufnahme des eingeschobenen Faltenbalges dienenden
Schutzkastens, soAvde die Vermeidung von scharfen Picken
und Kanten an allen in der Kähe des Balges befindlichen
Bestandteilen und das zeitAveise Befetten des Leders

sind bcAvährte Mittel zur Erhöhung der Dauer und zur
Verminderung der Unterhaltungskosten der Faltenbälge.

Schlußfolgerung.

Die P'altenbalgverbindung durch Mutter-
sclirauben (T. V. Blatt XV) Avird vielfach als
nicht zAveckentsprechend bezeichnet und das
Bedürfnis nach einer leichter und schneller lös
baren Verbindung betont. Die bei der K. E. D.
Berlin und den Königl. Sächsischen Staatseisen
bahnen versuchsAveise ausgeführtenVerbindungen
haben sich dort bcAA^ährt.

Als Mittel, um die Dauer der P'altenbälge
zu erhöhen, haben sich beAvährt: die regel
mäßige Reinigung und Einfettung, die An
bringung von Wasserabfluß- und Putzöffnungen
im untern Teil der Bälge, die Entfernung der
AußenAvände des Blechgeliäuses und Anbringung
eines Regendaches, die Entfernung der untern
GehäuseAvand, um die Reibung der Platten und
die Wasseransammlung zu verhindern, die An
bringung von Draht-Schutzleisten zur Ver
meidung des Durchscheuerns der untern P^'alten
durch, die Übergangsbrücken, die Vermeidung
von scharfen Ecken und Kanten au den in der
Nähe der Faltenbälge befindlichen Metallteileii,
die Abruiidung der unteren Ecken der Falten

bälge zur Hintanhaltung des Festsetzens von
Schmutz und Feuchtigkeit, die Versteifung der
P^>älge durch eingenähte Stahlrahmen.

Faltenbälge aus gummiertem Segeltuch haben
sich bei mehreren VerAA^altungen zum Teil be-
Avährt. Zur Erhöhung der Haltbarkeit Avird bei
der K. E. D. Berlin das Segeltuch an der Innen
seite im Bodenteil und an den SeitenAvänden

(bis zu 0,5 m Höhe) mit Firnis gestrichen. Wegen
der geringen Unterhaltungskosten verdient die
Vei'Avendung von Segeltuch jedenfalls nähere
Beachtung.

Bericht
über die .Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 6.

Einteilige Achsbüchsen.

a) Wie haben sich einteilige Achsbüclisen beAvährt,
insbesondere beim Aufhalten der Wagen durch Hemm
schuhe?

b) In Avelchem Umfange Averden solche Achs
büchsen aus Stahl oder Flußeisen verwendet und mit

welchem Erfolge?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staatseisenbahnen.

Auf den Teil a der Frage haben insgesamt
36 Verwaltungen geantwortet.

2 VerAvaltungen (K. K. priv. Kaschau-Oderberger
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft)
verwenden keine einteiligen Achsbüchsen.

7 Verwaltungen (K. E. D. Essen, Großherzogl.
Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn, Königl.
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen) haben einteilige Achs
büchsen nur in geringer Anzahl in Verwendung und

:  verfügen nicht über ausreichende Erfahrungen.
'  9 VerAvaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen-
i  bahnen, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Danzig, K. E. D.
j Magdeburg, Königl. Preußische und Großherzogl.
j Hessische Eisenbahndü-ektion Mainz, K.E.D. Münster i.W.,
I Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) geben an, daß die

j  einteiligen Achsbüchsen sich allgemein bewähren und
j  haben nicht über Brüche beim Aufhalten der Wagen
:  durch Hemmschuhe zu klagen.

Die AntAvorten der übrigen Verwaltungen sind
;  nachstehend der Hauptsache nach AAÜedergegeben.



IV. (■>. Einteilige Aelisbücliseu.
226

1. K. E. D. Altona. Die jetzigen einteiligen Aciis-
büclLsen haben sich in jeder Hinsicht bewährt. 8ie
gestatten eine leichte Untersnchnng des Achsschenkels
und bequeme Zuführung des Schmierstoffs. Die
Lager lassen sich ohne Hochheben des Wag'ens leicht
herausnehmen und einsetzen. Es können keine Teile
verloren gehen.

Beim Auffiingen der Wagen mit Hemmschuhen
sind mehrfach Brüche eingetreten. Durch den Stoß,
Avelchen die Wagen erhalten, springen die Achsschenkel
leicht aus dem Lager und verursachen einen Bruch des
Ijagerkastens. Die Verwendung der einteiligen Achs
büchsen für gewöhnliche Güterwagen ist somit nicht
zu empfehlen.

2. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Seit
1892 ist die einteilige Achsbüchse eingeführt und werden
zweiteilige Achsbüchsen nur noch ersetzt. Zur Zeit
sind 21 000 einteilige und 35 000 zweiteilige Achs
büchsen im Gebrauch. Im Jahre 1901 sind bis Ende

November für Unterhaltungszwecke 1270 einteilige
Achsbüchsen und 370 Oberteile sowie 1100 Unter
teile zweiteiliger Achsbüchsen beschafft worden. 690
beschädigte einteilige Achsbüchsen sind durch Her
stellung der zerbrochenen hinteren Wand aus Blech
nach vorherigem Abfräsen der Büchse wieder brauchbar
gemacht worden. Dauernd unbrauchbar geworden sind
2,8 % der einteiligen und 4,2 % der zweiteiligen
Achsbüchsen. Der bei A\'eitem größte Teil der Be
schädigungen ist auf die Verwendung von Hemmschuhen
oder auf ähnlich wirkende Ursachen zurückzuführen.

3. K. E. D. Berlin. Für dem Personenverkehr
dienende Wagen werden jetzt allgemein einteilige gußeiserne
Achsbüchsen verwendet. Sie haben sich bewährt. Hemm
schuhe kommen zum Aufhalten dieser Wagen nicht in
Anwendung. Bei Güterwagen mit Lenkachsen, die mit
solchen Achsbüchsen ausgerüstet worden sind, sind zahl
reiche Brüche der Gehäuse vorgekommen, welche auf
das Herausspringen des Achsschenkels aus dem Lager
beim Aufhalten des Wagens durch Hemmschuhe zurück
geführt werden. Zur Behebung dieses Übelstandes
sind die Lagerschalen versuchsweise um 5 mm unter
Aclisenschenkelmitte verlängert worden.

4.—6. K. E. D. Breslau, K. E. D. Frankfurt a. M.,
K. E. 1). Hannover. Die einteiligen Achsbüchsen haben
sich bei Personenwagen beAVährt. Bei Güterwagen zer
brachen die Gehäuse oft, infolge der starken Be
anspruchung durch die Hemmschuhe. Die K. E. 1).
Hannover gibt noch an, daß durch die einteilige Achs
büchse die Zahl der Heißläufe verringert worden sei.

K. E. D. Cassel. Die einteiligen Aclisbüclisen
haben sich bewährt. Insbesondere haben bei Verwendung
Klein'scher Schmierpolster die Heißläufe abgenommen.
Beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe sind
nur in einigen Fällen Achsbüchsen beschädigt worden.

8. K. E. D. Cöln. Für Personenwagen haben sich
die einteiligen Achsbüchsen bewährt, für Güterwagen
dagegen nicht, weil die Achsschenkel beim Verschub-
dienste leicht aus den Lagerschalen springen und das
Gehäuse beschädigen.

9. K. E. D. Elberfeld. Die einteiligen Achsbüchsen
haben sich im allgemeinen auch beim Auflialten der
Wagen durch Hemmschuhe bewährt. Auft'ällige
Nachteile sind hierbei gegenüber zweiteiligen i^chs-
büclisen nicht beobachtet worden. Die versiichsW^eise
ausgeführte Verlängerung der Achslager bis 5 mm unter
Schenkelmitte dürfte für beide Arten Achsbüchsen vor
teilhaft sein, da hierdurch bei starken Stößen das An
schlagen des Schenkels an den Achsbüchsen, sowie ein
Umkippen des Lagers und Ausbrechen der Gehäuse
verhindert wird.

10. Reichseisenbahnen in Elsaß-IjOthringen. Brüche
an einteiligen Achsbüchsen wurden auch beim Auf
halten der Wagen durch Hemmschuhe nicht mehr be
obachtet, seit die Lager den Achsschenkel bis zur Hälfte
umfassen und die seitlichen Anlagestellen der Lager am
Kasten verstärkt wurden.

11. K. E. D. Erfurt. Gegenüber zweiteiligen Achs
büchsen haben sich die einteiligen Aclisbüclisen gut
bewährt. Nur vereinzelt sind im hinteren Teile ver
mutlich beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe
Brüche vorgekommen. Bei zweiteiligen Achsbüchsen
treten solche Brüche in größerem Umfange ein. Im
allgemeinen leiden auch die Achsgabeln durch die
1 leramschnhe.

12. K. E. D. Kattowitz. Einteilige Achsbüchsen
haben sich im allgemeinen bewährt. Die beim Auf
halten der Wagen durch Hemmschuhe entstehender Be
schädigungen sind nach entsprechender A^erstärkung der
Büchsen seltener geworden und sind überhaupt seltener
als bei zweiteiligen Achsbüchsen. Im Falle einer Be
schädigung muß jedoch meist die ganze einteilige Achs
büchse erneuert werden.

13. Lübeck-BüchenerEisenbahn. Nach besserer Aus
gestaltung der Lagerschalen haben sich die einteiligen
Achsbüchsen bewährt. Die Lagerschalen umfassen bei
Wagen mit Lenkachsen die Achsschenkel bis annähernd
Mitte und ragen unter dieselbe herab, wodurch beim
Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe das Ans-
springen der Achsschenkel aus den Lagerschaleil und
eine Beschädigung der Lagergehäuse verhütet wird.

14. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Gußeiserne einteilige Achsbüchsen für Schenkel von
100 mm Durchmesser und 200 mm Länge brechen unter
VLagen mit freien Lenkachsen leicht im Verschubdienste.

15. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die ein
teilige Achsbüchse hat sich bewährt. Durch sie hat
sich die Anzahl der Heißläufe verringert. Hierzu ist
aber nötig, daß der Öldeckelverschluß ein guter bleibt.
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auch wenn die Achse heftige seitliche Bewegungen aus
führt oder Stöße erleidet. Die Anwendung von ITemm-
schuhen im Verschubdienste veranlaßt Achsbüchsbrüche.

Durch Verstärkung der Büchsen zwischen den Achs
gabeln und geeignete Gestaltung der Lagerschalen wurde
das Brechen der Büchsen seltener.

16. K. E. D. Stettin. Einteilige Achsbüchsen bei
Güterwagen mit Lenkachsen sind — anscheinend

infolge heftigen Auflaufens auf Hemmschuhe — schon
vielfach gebrochen. Bei Personenwagen hat sich dieser
Übelstand nur in ganz vereinzelten Fällen gezeigt, ver
mutlich weil bei diesen Wagen keine oder nur ganz
leichte Aufläufe auf Hemmschuhe stattfinden.

17. K. K. Österreichische Staatsbahnen. Einteilige
Achsbüchsen sind bei Hof- und bei vierachsigen
Salon- und Personenwagen in Verwendung. Probeweise
in Verwendung gewesene Achsbüchsen, Bauart Korbuly,
haben sich in sofern nicht bewährt, als nur bei sorg
fältiger Instandhaltung der mittelst einer Schraube stell
baren Staublederdichtung Ölverluste und Heißläufe
vermieden werden konnten.

Über das Verhalten der Achsbüchsen beim Auf
halten der Wagen durch Hemmschuhe fehlen Erfahrungen.

18. Szamostaler Eisenbahn. Seit 1V2 Jahren sind
bei 41 Lastwagen einteilige Achsbüchsen, Patent
Korbuly, im Betriebe. Achsbüchsbrüche sind nicht vor
gekommen.

Zu dem Teile b der Frage haben sich 26 Ver
waltungen geäußert.

19 Verwaltungen hiervon haben keine Achsbüchsen
aus Stahl oder Flußeisen in Verwendung oder wenigstens
keine Erfahrungen mit solchen. Es sind dies die K. E. D.
Altona, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, K. E. D.
Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D.
Cöln, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, Reichseisen
bahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M., Königl. Preußische und Großherzogl.
Hessische Eisenbahndirektion Mainz, K. E. D. Kattowitz,
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M.,
Pfälzische Eisenbahnen, Königl. Württembergische Staats
eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
K. K. Österreichische Staatsbahnen, Szamostaler Eisen
bahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.

1. Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
haben im Jahre 1893 500 Achsbüchsen aus Schmiede

eisen und 1894 500 aus Stahlblech beschatft. Die aus

2 Teilen zusammengenieteten schmiedeeisernen Achs
büchsen sind doppelt so teuer als gußeiserne Achs
büchsen. Beschädigungen sind an ihnen nicht vor
gekommen. Die Stalilblechbüchsen sind zum größten
Teil dadurch unbrauchbar geworden, daß der Federbund
den Blechmantel dm-chgedrückt hat. Eine größere Anzahl
Stahlgußachsbüchsen ist in Bestellung gegeben. Er
fahrungen mit solchen liegen noch nicht vor.

2. Die K. E. D. Berlin hat einzelne Güterwagen mit
einteiligen Achsbüchsen aus Flußstahl versehen, wegen
der höheren Kosten jedoch von einer Verwendung in
größerem Umfange abgesehen.

8. Die Lübeck-Büchener Eisenbahn hat gegen 40 ein
teilige flnßeiserne Achsbüchsen im Gebrauche. Die
selben haben sich aber insofern nicht als zweckmäßig
erwiesen, als die Niete namentlich an den Führungen
leicht lose und die Ölbehälter undicht werden.

4. Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion hat Versuche mit Achsbüchsen aus Flußeisen

formguß in Aussicht genommen. '
5. Die Kgl. Sächsischen Staatseisenbahnen nehmen

Versuche mit Achsbüchsen aus Flußeisenformguß vor,
haben aber noch keine Erfahrungen gewonnen.

6. Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft hat aus

Stahl gegossene Achsbüchsen versuchsweise bei Durch
gangswagen angewendet, aber durch solche aus Guß
eisen ersetzt, weil die Achslagergabeln starke Abnutzung
gezeigt haben.

Schlußfolgerung.
a) Die einteilige Achsbüchse hat sich bei

Personenwagen bewährt. Unter Güterwagen ist
sie infolge der heftigen Stöße, welche beim Auf
halten der Wagen durch Hemmschuhe entstehen,
oft zerbrochen. Durch geeignete Gestaltung der
Lagerschale und des Gehäuses ist aber die An
zahl der Brüche verringert worden. Die weitere
Einführung dieser Büchse ist zu empfehlen.

b) Es liegen nur wenig Erfahrungen vor,
welche noch nicht als hinreichend angesehen
werden können.

Bericht
ül)or dio Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 7.

Drehgestelle.
Welche Bauart der Drehgestelle ist mit Rücksicht

auf sanften Gang der Wagen und Vermeidung heftiger
Seitenbewegimgen zu empfehlen?

nerichterstatter: Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen.

Über Drehgestelle haben die nachfolgenden 12 Ver
waltungen Erfahrungen mitgeteilt:

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, Königl. Preußische Staatseisenbahnen,
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Fer
dinands-Nordbahn, K. K. Österreichische Staatseisen-
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bahuen, priv. Österreicliisch - Ungarische tStaatseisen-
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft,
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Holländische
Staatseisenbahn-Gesellschaft.

Gemeinsam ist den zweiachsigen Drehgestellen dieser
Verwaltungen folgendes: .

Der Wagenkasten ruht mittelst einer Drehpfanne
(auch Reibscheibe genannt) und zwei seitlichen Führungs
schuhen auf der Mitte eines quer zur Wagenlängsachse
^angeordneten 'Prägers, der Wiege. Die Wiege stützt
sich an jedem Ende mit 3 Paar quer zur Wagenlängs
achse nebeneinanderliegenden Doppelblattfedern (sog.
Kutschenfedern) auf einen darunter liegenden, der Wiege
gleichlaufenden 'Präger, der mit vier Gelenkstangen am
Drehgestell-Gei'ippe aufgehängt ist. Dieses letztere ruht
mittelst gewöhnlicher einfacher, in der Wagenlängs
richtung liegender Blattfedern auf den Achsbüchsen.

Von einigen Verwaltungen (Großherzogl. Badische
Staatsbahnen, Königl. Preußische Staatsbahnen, T^önigl.
Württembergische Staatsbahnen, K. K. Österreichische
Staatsbahnen, priv. Österreichisch - Ungarische Staats
eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseisen
bahnen) wird zwischen das Drehgestellgerippe und die
Federn auf den Achsbüchsen noch eine weitere an

den Gehängen dieser Federn angreifende Abfederung
eingeschaltet.

Zur Erhaltung der Mittellage der Wiege und
Verringerung der Seitenschwankungen heben einige Ver
waltungen (Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen,
Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Königl. Preußische
Staatseisenbahnen, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen,
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell
schaft und Holländische Eisenbalmgesellschaft) aus
drücklich die Notwendigkeit der Verwendung be
sonderer auf die Stirnflächen der Wiege wirkender Fe
derungen hervor, während die Königl. Württembergischen
Staatseisenbahnen und die K. K. Österreichischen Staats-

Fig. 127.

eisenbahnen der Wiege zum .Uissclnvingen lediglich
einen gewissen freien Spielraum ohne besondere Fe
derung geben. Beide Arten sind bei der K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn vertreten.

Die Erfahrung mit doppelt gefederten Drehgestellen
(Kutschenfedern quer unter der Wiege und einfache
Blattlängsfedern auf den Achsbüchsen) lauten hinsichtlich
Ruhe des Gangs allgemein befriedigend, doch wmd ebenso
anerkannt, daß durch Einschaltung der dritten Federung
an den Längsfederhängstangen die Weichheit des G^Jnges
besonders hinsichtlich der Stöße in senkrechter Richnung
noch erheblich zunimmt. . '

Diese dritte Federung wird in verschiedener Weise
ausgeführt. Die Großherzogl. Badischen Staatseisen
bahnen, die Königl. Preußischen Staatseisenbahnen und
die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen ver
wenden einfache, aus rechteckigem Flachstahl gewundene
Schraubenfedern, wähi'end von der priv. Österreichisch-
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft und den
Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen die Verwendung
von ineinandergesteckten Schraubenfedern berichtet wird.

Die Bauart der Drehpfanne ist gleichfalls ver
schieden. Teils ist sie als Kugellager mit ange
messener Beweglichkeit der beiden Kugelflächen gegen
einander ausgebildet (Großherzogl. Badische Staatseisen
bahnen), wodurch die Drehgestelle in ihren durch Un
ebenheiten der Bahn u. dergl. bewirkten Bewegungen
vom Wagenkasten tunlichst unabhängig werden, teils
als Stufenlager mit drei abgetreppten, ebenen, ring
förmigen Tragflächen, so bei den Königl. Preußischen
Staatseisenbahnen. Die Königl. Wtirttembergi^chen
Staatseisenbahnen verwenden eine kegelförmige l|)reh-
pfanne, bei welcher die Spitze des Kegels nach unten
gerichtet ist. Zur Erzielung einer gewissen Beweglich
keit des Wagenkastens gegenüber den Drehgestellen
trägt ferner der Drehzapfen über der Lagerpfanne ein

Fig. 128.
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kräftiges, mit seiner Achse quer zur Wagenlängsrichtung
und senkrecht zum Hauptdrehzapfen stehendes Gelenk
und gleiche Gelenke besitzen auch die Oberteile der

seitlichen Gleitschuhe (s. Fig. 127 und 128). Die Dreh
gestelle sind so durch eine Art von Universalgelenk mit
dem Wagenkasten verbunden.

Der Winkel, unter welchem die Hängestangen der
Wiege zui' Senkrechten geneigt sind, beträgt, soweit aus
Zeichnungen und sonstigen Angaben ersichtlich 10—12";
nur beim Drehgestell der Königl. Württembergischen
Verwaltung erreicht er den Betrag von etwa 16,5".

Soweit zur Verminderung der- Quer-Bewegung des
Wagenkastens Rückstellfederungen der Wiege angewendet
werden, sind sie entweder als Butfer ausgeführt, die
durch Schraubenfedern gegen die Wiegenstirntlächen
gepreßt werden (so bei den Königl. Bayerischen,
Preußischen und Sächischen Staatseisenbahnen sowie

der priv. Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft) oder es sind zwischen den Drehgestell
rahmen und die Wiege Gummibuffer eingesetzt (Groß-
herzogl. Badische Staatsbahnen, Holländische Eisenbahn-
Gesellschaft). Die Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin
weist ausdrücklich auf die Notwendigkeit elastischer
Seitenbegrenzungen der Wiege zur Erzielung ruhigen
Ganges hin. Nach Mitteilung der Königl. Eisenbahn
direktion Hannover müssen diese Rückstellbuffer stark

federn und kurzen Hub haben, wenn sie keine schlingernden
Bewegungen erzeugen, also das Gegenteil vom Erstrebten
bewirken sollen. Das deckt sich mit den Erfahrungen der
Königl. Württembergischen und Großh. Badischen Staats

eisenbahnen. Erstere Verwaltung hat probeweise ver
wendet gewesene Federbiiffer wieder entfernt; letztere

erzielte mit Federbuffern gleichfalls keine befriedigende
Wirkung. Nachdem auch ein Versuch, unter Weglassimg
jeglicher Federung nur durch stärkere Neigung der
Hängestangen der Wiege größere Rückstellkraft zu ver
leihen, wegen Vermehrung der unruhigen Bewegungen
in der Querrichtung des Wagens fehlgeschlagen war,
entschloß man sich zur Verwendung von Gummibuffern,
welche gleich mit einiger Spannung eingesetzt werden
und jeder Querbewegung schon von Beginn an einen
rasch wachsenden Widerstand entgegensetzen. Die Er
fahrungen der Holländischen Eisenbahn - Gesellschaft
bestätigen das vorstehende und zwar erachtet diese Ver
waltung, welche schon länger Gummibuffer verwendet,
zur Erhaltung eines möglichst eng begrenzten Spiels in
der Querrichtung, die öftere Erneuerung dieser Gummi
buffer für nötig. Auch die Erfahrungen der Königl.
Ungarischen Staatseisenbahnen weisen auf Hinderung
der Entstehung und möglichst rasche Vernichtung von
Querbewegungen hin durch die folgenden, für ruhigen
Gang des Wagens aufgestellten Forderungen:

strenge Führung der Achsbüchse in der Achsgabel,
der Lagerschale in der Achsbüchse und auf dem

Achsschenkel, endlich der Wiege zwischen den Rahmen,
und gutes Einpassen der Drehpfannen-Ober- und
Unterteile.

Von jenen Verwaltungen, welche elastische Rück
stellung der Wiege nicht anwenden, liegen Äußerungen
über ungünstige Erfahrungen nicht vor; soweit aus den
Antworten und Zeichnungen erkennbar, beträgt der freie
Ausschlag der Wiege bis zum Anstoßen an den Dreh
gestellrahmen etwa 50 mm.

Nach den Erfahrungen der Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen genügte ein Spielraum in dieser Höhe
bis zu Geschwindigkeiten von etwa 85 km in der Stunde,
um den Wagenkasten frei und sanft in der Querrichtung
ausschwingen zu lassen. Bei höheren Geschwindigkeiten
traten mehr oder weniger starke Prellungen der Wiege
an den Drehgestellrahmen ein, bei denen ein anfänglich
vermuteter Zusammenhang mit den Gleisverhältnissen

nicht nachzuweisen war.

Die mißlichen Folgen, welche durch größeres
freies Spiel der Wiege in der Querrichtung sich füi- die
bei langen vierachsigen Wagen ohnehin beschränkte
Wagenbreite nach §. 122" der Technischen Verein
barungen ergeben, dürfen nicht unerwähnt bleiben.

Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen besitzen
2 aus den Vereinigten Staaten von Nordamerika be

zogene vierachsige Pullmanwagen mit Drehgestellen
amerikanischer Bauart. Diese haben sehr ruhigen Tjauf und
zeigen geringere Seitenschwankungen als die Drehgestelle
deutscher Bauart, während sich bei letzteren die Stöße
in senkrechter Richtung weniger bemei'kbar machen.

Diese amerikanischen Drehgestelle besitzen Dreh
pfannen mit Kugellager und Querwiegen, welche durch je
5 leichte Kutschenfedern jederseits abgefedert und mit
ziemlich kurzen (235 mm) unter etwa 8" zur Senkrechten
geneigten Hängestangen am Gerippe des Drehgestells
aufgehängt sind.

Die Wiegen können mit etwa 50 mm Spielraum
jederseits frei ausschwingen.

Das Drehgestellgerippe stützt sich mit 2 aus starkem
Rundstahl hergestellten Spiralfedern jederseits auf einen
in der Wagcnlängsrichtung angeordneten "\ /"lor-
migon Tragbügel, der mit seinen Enden auf den Achs-
büchsen auflagert.

Dreiachsige Di'ehgestelle sind nur von 2 Vei'-

waltungen (Königl. Bayerische und Königl. Preußische
Staatseisenbalmenj gemeldet woi'den und bei diesen nur
unter Luxusiahrzeugen in khdner Zahl in Verwendung.
Die Fedei'iing in senkrechter Richtung stimmt mit jener
dei- zweiachsigen Gestelle überein; der Lauf wird als

besonders ruhig und sanft angegeben. Gleiche Er
fahrungen machte die berichterstattende Verwaltung,
welche ebenfalls einen 1 juxuswagen mit dreiachsigen Dreh
gestellen besitzt.
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Schlußfolgerung-.

Das zweiaclisig-e Drehgestell allgemein be
kannter Bauart mit doppelter Abfederung des
Wagenkastens hat sich hinsichtlich Ruhe des
Laufs bewährt. Durch Einschaltung einer dritten

Federung an den Gehängen der Achsbüchsen-
federn werden die senkrechten Stöße noch

Avesentlich gemildert.

Zur Verminderung der Querbewegung der
Wiegen werden mehrfach Rückstellfedern oder
Gummibuffer angewendet. Freies Aussclnvingen-

lassen der Wiegen ist vorzuziehen, Avenn mit
Rücksicht auf die FahrgeschAvindigkeit und die
Wagenbreite der erforderliche freie Spielraum
gegeben Averden kann; müssen Rückstellvor-
richtungen angeAvendet Averden, so ist auf
Einschränkung der QuerbeAvegungen schon im
Entstehen hinzuAvirken. Die gute Unterhaltung,

vornehmlich die Vermeidung der Spielräume des
LaufAverks, trägt zur Verminderung störender
QuerbeAvegungen Avesentlich bei.

Erfahrungen über den Einfluß der Bauart

des Drehlagers auf die Ruhe des Laufs liegen
nicht vor.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 8.

Bremsen der Mittelachse.

Welche Bremseinrichtungen der Mittelachse drei
achsiger Wagen haben sich bewährt?

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

Die Frage wurde von 9 Verwaltungen beantwortet,
und zAvar: Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen,

K. B. D. Frankfurt a. M., Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn, K. K. Österreichische Staatsbahnen, priv. Öster
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Südbahn-Gesellschaft, Holländische Eisenbahn-Ge
sellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen.

1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Eine seit
kurzem bei einem Wagen getroffene Einrichtung mit
Schiebegestell bewährt sich. 54 Wagen nach dieser
Ausführung sind in Bestellung.

2. K. E. D. Frankfurt a. M. Es ist nur die Bauart

nach den Regelzeichnungen der Preußischen Staatsbahnen
ausgeführt. Über die BeAvährung kann kein Urteil ab
gegeben AAmrden.

3. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Die hier üblichen Bremseinrichtungen mit Schiebegestell
haben sich gut bewährt. (Zeichnung siehe Organ 1893,
10. Ergänzungsband, Tafel XI.)

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Es ist
eine Bauart in Anwendung, bei welcher die Aufhängung
des gesamten Bremsgestänges der Querverschiebung
der Mittelachse (47 mm) folgt, Avobei die Bremsklötze
in lotrechter Stellung verbleiben. Die Verschiebung
der Bremsklötze — gleichzeitig mit jener der Mittelachse
— wird durch eine Schraubenfederverbindung zAvischen
Feder und Bremsklotzhängeisen beAvirkt. Diese seit 1901
bestehende Anordnung hat sich beAVährt. Von der früher
anstatt derSchi'aubenfederverbindung angewendeten Draht
seilverbindung zwischen Feder und Bremsquerbalken
wurde abgegangen.

5. K. K. Österreichische Staatsbahuen. Bei der
nach Fig. 129 an Wagen mit 8,0 m Radstand und bei einem

. Querspiel Langspiel
der Mittelachse . . . . ±35 ±1,5 mm

„ Endachsen . . . . 15 20 „
ausgeführten Bauart konnte eine Behinderung der Quer-
verschiebbarkeit der gebremsten Achse nicht beobg chtet
werden. Die Einrichtung hat sich bewährt.

Fig.7129.
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6. Priv. Österreicliisch-tJngarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Es sind 26 neue Schnellzugwagen mit
solcher Einrichtung versehen.

Die Köpfe der Bremshängeisen sind derart aus
gerundet, daß die Hängeisen dadurch in der Achsen
richtung pendelnd aufgehängt und für das Mitnehmen
der Bremsklötze bei Querverschiebung der Mittelachse
durch Schraubenfedern und Bügel mit der Tragfeder
verbunden sind. Das Abziehen der Bremsklötze von
den Rädern erfolgt durch Schraubenfedern.

Diese Einrichtung zeigt bisher guten Erfolg, doch
liegen ausreichende Erfahrungen noch nicht vor.

7. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die Brems

hängeisen bei dieser Einrichtung sind schwingend auf
gehängt; rechtwinklig zur Längsachse des Wagens sind
starke walzenförmige Schraubenfedern zur Zurückführung
der Bremsklötze in die Mittellage angebracht. Diese
Bauart hat sich bewährt.

8. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Einige im
Bau begriffene Wagen sind damit ausgerüstet.

9. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Es befindet sich ein Versuch in

Ausführung.

Schlußfolgerung.

Bremseiurichtungen der Mittelachse drei
achsiger Wagen werden bei Wagen mit und
ohne seitlich verschiebbares Gestell verwendet

und haben sich bewährt. Bei letzteren sind die

Bremshängeisen so angeordnet, daß sie den
Querverschiebungen der Mittelachse zu folgen
vermögen. Federnde Abstandhalter verbinden
die Bremsklötze seitlich mit den Längsfedern
und verhindern bei offenen Bremsen das Streifen

der Bremsklötze an den Spurkränzen.

Bericht
über die Beaiitwortuiigeii der Frage

Gruppe IV, Nr. 9.

Bauart der Güterwagen.

a) Welche Mittel sind angewendet worden, um das
Eigengewicht im Verhältnis zur Ladefähigkeit zu ver
ringern und mit welchem Erfolge? (Preßbleche, Hohl-
proflle usw.)

b) In welchem Umfange und mit welchem Erfolge
sind Wagen für Kohle, Erze, Steine usw. mit mein* als
15 t Tjadefähigkeit im Gebrauch?

c) Welche besonderen Einrichtungen für rasche
Entleerung sind im Gebrauch und wie bewähren sie sich?

Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium.

Zu a. Über diese Frage sind folgende Berichte
eingelaufen:

1. K. E. D. Berlin. Bei den offenen Güterwagen
werden die Seitenwandtüren, bei Kohlenwagen und
Kalkdeckel wagen außerdem die Seitenwände seit mehre
ren Jahren aus Preßblechen hergestellt. Diese Aus
führung hat sich im allgemeinen bewährt. Vereinzelt
wird erwähnt, daß die Ausbesserungsarbeiten dieser
Preßbleche teilweise sich schwieriger und kostsi)ieliger
gestalten.

2. Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bei Schmal
spur-Güterwagen wurden in neuerer Zeit die sonst üb
lichen versteiften Eisen-Längsträger durch Fachwerk
träger aus Winkel- und Flacheisen ersetzt. Es ist durch
die Fachwerke das Gewicht eines Wagenuntergestolls
um ungefähr 24 7o abgemindert worden. Ausreichende
Erfahrungen über diese Wagen liegen noch nicht vor,
doch haben offene Wagen erkennen lassen, daß das
Verladen der Güter der geringeren Steifigkeit des Trägers
wegen sehr gleichmäßig erfolgen muß.

3. Kgl. Württembergische Staatseisenbahnen. Bei
den Drehgestellen unter Plattformwagen mit 30 Tonnen
Ladegewicht werden die Tragbalken aus Preßblechen
hergestellt.

4. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. In den Jahren 1887—1892 wurden 850

Kohlenwagen beschafft, die im Untergestell und Kasten
ganz aus Martinstahl und zwar aus sehr schwachen ge
walzten Profilstäben, geAVölbten gepreßten Blechen (3 mm
stark für die Kastenwände, 4,5 mm stark für die Böden)
mit schwachen Buffergehäusen, Federstützen usw. her
gestellt wurden.

Die erreichte Verringerung des Eigengewichtes
betrug bei diesen Wagen gegen frülier hergestellte ganz
eiserne Wagen etwa 800 kg und im Verhältnis zur
Ladefähigkeit von 11 300 kg sieben Prozent.

Die Bauart dieser Wagen hat sich nicht besonders
bewährt, denn die Unterhaltungsarbeiten erfordern mehr
Zeit als bei gewöhnlichen Wagen von Holz und sind
auch kostspieliger.

Zu b. Über diese Frage haben 7 Verwaltungen
Bericht erstattet.

In der nachstehenden Zusammenstellung sind An
gaben über die bei den einzelnen Verwaltungen mit
Erfolg in Verwendung stehenden Wagen mit mehr als
15 Tonnen Ladegewicht gegeben.

.'U
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Name

der Verwaltung'

Gattung

der Wagen

Ächsenzahl |LadeRewicht in Tonnen

Anmerkung

Köllig]. Bayerische
Staatseisenbahnen*)

Plattform

wagen

4 80 für Beförderung
von Schienen

K. E. 1). Berlin desgl. 4

0

80

45

—

Küiiigl. Sllchsische
Staatseisenbabnen

desgl. 4

4

20

30

1  für Beförderung
1  von Schienen

Königl. Württem-
bergische Staatseisen

bahnen

desgl. 4

4

80

35

für schwere und
umfangreiche

Lasten. Die Wagen
mit 351 Ladegewicht
haben zwischen den
Drehgestellen ver
tieft liegende Platt

formen.

*
30 Zur Beförderung

der Schnialspur-
betriebsmittel

zwischen Werk
stätte und Betriebs
strecke. Die Wagen
sind mit Verlade-
gleisen von 1,00

und 0,75m Spur aus
gestattet.

Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen

desgl.

Schotter

wagen

3

4

20

20 -

Niederbord
wandwagen

4 30 ■—■

liollllndische Eisen
bahn-Gesellschaft

offene Güter
wagen

2 20 ohne Bremse.

*) Außerdem werden zur Zeit eiserne vierachsige Kohlen
wagen mit 401 Ladegewicht nach Art der Gondolawagen der
Pressed Steel Gar Co. beschafft.

Für die K. K. Österreichischen Staatsbahnen sind
über 100 Stück 2achsige Kohlemvagen mit Spindelbremse
und Bremshütte mit folgenden Hauptverhältnissen im Bau:

Innere Länge 7,8 m, innere Breite 2,66 m, innere
Höhe der Seitenwände 1,31 m, Ladefläche 20,66 (pn,
Laderaum 27,08 cbm, Radstand 4,60 m, gerechnetes
Eigengewicht 8,0 Tonnen, Gesamtlänge einschließlich
Bnftcr 9,8 m, Gewicht für das m Gesamtlänge bei Aus
nutzung der vollen Tragfähigkeit 2,96 Tonnen. Aclis-
druck bei voller Ausnutzung des Ladegewichtes 14,00 t,
bei voller Ausnutzung der Tragfähigkeit 14,5 Tonnen.

Die Wagen besitzen an jeder Langseite zwei seit
lich verschiebbare Klapptüren mit je 0,9X1,3 m lichter
Ott'nung. Trag- und Kastengerippe bestehen aus Form
eisen, Verschalung und Fußboden aus Holz.

Gegenüber der bisherigen Ausführungsweise für
15 I'onnen-Kohlenwagen der k. k. Österreichischen
Staatseisenbahnen wird für die Tonne I.adung eine Ver
minderung der toten Last um annähernd 20 7o) der Be
schattungskosten um etwa 187o erzielt.

Wegen des großen Raddruckes werden diese Wagen
wolil auf einzelnen Linien nicht verkeliren können.
(K. K. Eisenbahnministerium.)

Zu c. Zu dieser Frage haben sich 12 Verwal
tungen geäußert. . . ■

Von der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn-
Gesellschaft sind im Jahre 1899 10 Stück sogenannte
Selbstentlader, Bauart Talbot, mit einer I'ragfäliigkeit
von 15 Tonnen beschafft worden, hhne Beschreibung
dieser Wagen ist im „Organ für die Fortschritte des
Eisenbahnwesens" 1. Heft von 1901 enthalten. Die
Wagen werden vorzugsweise zur Beföi'derung. von
Coakskohlen, von Eisenschlacken und Eisenerzer be
nutzt und bewähren sich insofern, als ihre Bauart eine
schnelle Entladung ermöglicht. Dabei wird ihre illge-
meine Verwendung durch den Umstand begründet, daß
die Entladung nach der Seite hin stattfindet, da idiese
Anordnung fast überall den bestehenden Plinrichtungen
der Entladegleise entspricht. Gegenüber den bi.shei*
gebräuchlichen Seitenentladern haben diese Wageq den
Vorzug, daß die Entleerung des gesamten Wagen
inhaltes beliebig nach der einen oder anderen Gleiseseite
bewirkt werden kann. Dagegen zeigten sich die Ifnter-
gestelle der Wagen als nicht ausreichend widerstands
fähig gegen Stöße im Versclmbdicnst; auch ist die Ver-
schlußvorrichtung ziemlich ver\vickelt und für allfällige
Ausbesserungen zu wenig zugänglich. Die Finna ' ijalbot
ist bemüht gewesen, diese Mängel bei späterer an andere
Bahnen erfolgter Lieferung derartiger Wagen zu! ver
meiden. Nach derselben Bauart für rasche Entleö'ung
sind 5 eiserne Kohlenwagen mit 15 Tonnen 1 Ladegewicht
für die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen im Bau.

Oftene Güterwagen mit der Schnellentlade Vor
richtung „Patent Nossian" haben sich nach den Jlerißhten
der K. E. D. Berlin und K. E. D. Breslau nicht bewährt.

Kohlenwagen mit trichterförmigen Kasten und
Bodenkiappen haben sich bewährt. (K. E. D. Brom
berg, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken.) Bei diesen
Wagen muß jedoch besonders darauf geachtet werden,
daß die Bodenklappen stets leicht gangbar sind, was
durch genügenden Spielraum der Klappen im Boden und
in den Gelenkbändern zu erreichen ist. j

Ebenso haben sich Wagen zur Beförderung von Erz
mit trichterförmigen Kasten und nach unten sich öffnen
den Bodenklappen, welche seit 13 ,'lahren bei den K. 1\.
Österreichischen Staatsbahnen in Verwendung stehen,
gut bewährt. (K. K. Eisenbahnministeriuni.)

Für eine rasche Entleerung haben sich ferner
offene Güterwagen mit beweglichen Stirnw^änden, welche
im oberen Zapfen drehbar sind, vorteilhaft erwiesen.

Diese Voriichtung erfüllt jedoch nur dann ihren
Zweck, wenn die Wagen auf Kippbühnen eine .schräge
Lage erhalten. (K. E. D. Berlin, K. IL 1). Breslau,
K. E. D. Bromberg, Königl. Preußische und Groß-
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz, Hollän
dische Eisenbahn-Gesellschaft.) i

Die K. K. priv. Kaiser Ferdiriands-Nordbahil ver-
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wendet seit 1898 bei ihren Kohlenwagen Schubklappen
türen,- diese haben sich für eine becpieme und sichere
Handhabung beim Entleeren der Wagen geeigneter er
wiesen als die einfachen Klapptüren.

Schlußfolgerung.
Zu a. Als Mittel zur Verringerung des

Eigengewichtes im Verhältnisse zur Ladefähig
keit wurden vornehmlich Preßbleche angewen
det und zwar für Seitenwandtüren bei offenen

Güterwagen, für Kastenwände bei Kohlen- und
Kalkdeckelwagen und für Träger der Dreh
gestelle von Plattformwagen. Für letzteren
Zweck haben sich die Preßbleche bewährt.

Die Verwendung solcher Bleche für die
Kastenteile hat den Übelstand ergeben, daß
sich die Ausbesserungsarbeiten schwierig und
kostspielig gestalten.

Zu b. Die In Verwendung stehenden drei-,vier-
und sechsachsigen Wagen mit mehr als 15 Tonnen
Ladefähigkeit haben sich bewährt. Erfahrungen
über zweiachsige Wagen mit mehr als 15 Tonnen
Ladefähigkeit liegen noch nicht vor.

Zu c. Kohlen- und Erzwagen, welche zum
Zwecke der raschen Entleerung mit nach unten
oder seitlich sich öffnenden Klappen versehen
sind, haben sich bewährt.

Für eine rasche Entleerung auf Kippbühnen
werden offene Güterwagen mit aufklappbaren
Stirnwänden mit Erfolg angewendet.

Aufklappbare, seitlich verschiebbare Tü
ren an den Seitenwänden der KohlenAvagen
haben sich bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 10.

Flußeisen.

Mit welchem Erfolge ist Flußeisen zur Herstellung
von Kuppelungsteilen verwendet worden?

(Angabe der Beschaffenheit.)

Berichterstatter: Triv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft.

Vorstehende Frage wird von 32 Verwaltungen
beantwortet, wovon 6 berichten, daß sie Flußeisen nicht
verwenden.

Die übrigen Bericlite lauten wie folgt:
1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Fliiß-

eisen mit der Bezeiclinung „Basisches Siemens-Martin-
liußeisen", einer Zugfestigkeit von 40—50 kg/qmm,
einer Dehnung von mindestens 20 % und einem Phosphor
gehalt von nicht über 0,05 °/o wird seit einiger Zeit zur
Herstellung von Zughaken verwendet.

Das Mateiial läßt sich gut verarbeiten und mit
der bei Flußeisen überhaupt gebotenen Vorsicht auch
schweißen.

Über Abnutzung, Avie über das sonstige Ver
halten dieser Zughaken liegen noch keine Erfahrungen vor.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Jjothringen. Ein
abschließendes Urteil konnte bis jetzt nicht gewonnen
werden.

3. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Fliißeisen von 38—45 kg/qmm Zugfestigkeit und
mindestens 15% Dehnung hat sich seit 2 Jahren füi-
Kuppolungsteiie bewährt.

4. K. E. D. Altona. Mit der VerAvendung von Fliiß
eisen zur Herstellung von Kuppelungsteilen sind keine
günstigen Erfolge erzielt Avorden; es kommen häufig
Brüche der Muttern und Spindeln vor, namentlich ist
auch häufig ein Strecken der Spindeln beobachtet Avorden,
A\ odurch die Muttern ungangbar wurden.

5. K. E. D. Berlin. Bei Neubeschaffungen ist es
gestattet, sämtliche Bestandteile der Schrauben- und

Sicherheits-Kuppelungen (ausschließlich Zughaken) aus
Flußeisen herzustellen; dasselbe muß basisches Martin-
Flußeisen sein und eine Zugfestigkeit Amn mindestens 37
und höchstens 44kg/qmm bei einer Dehnung von mindestens
20 % besitzen. Die aus Flußeisen hergestellten Teile
dürfen weder gescliAveißt noch im Betriebe durch An-
scliAveißen ausgebessert werden. Wenn sich auch die
aus derartigem Material hergestellten Kuppelungsteile
beAvährt haben, so ist es doch vorgekommen, daß
eine Anzahl Kuppelungspindeln beim Werfen auf Holz
pflaster zerbrochen ist. Dieser Übelstand dürfte auf
den Eintritt von BlauAvärme beim Aufziehen des

ScliAvengelbuIldes auf die Kuppelungspindel zurück
zuführen sein. Es ist deshalb in neuerer Zeit auch vor-

geschiieben Avorden, daß die fertigen Teile bei mäßiger
Braunwärme ausgeglüht Averden.

6. K. E. D. Breslau. Flußeisen ist mit gutem
Erfolge zur Herstellung A'on Kuppelungsteilen verAvendet
AVorden, und zAvar basisches Martin - Flußeisen mit einer

Zugfestigkeit von mindestens 37 und höchstens 44 kg/qmm
bei einer Dehnung von mindestens 20 %.

7. K. E. D. Bromberg. Die tlußeisernen Kuppelungs
teile aus weichem Material, bei Avelchem die Zugfestig
keit zwischen 36 und 42 kg/qmm und die Dehnung 25 %
beträgt, haben sich bewährt. Die aus Flußeisen her
gestellten Kuppelungsteile erfordern eine sorgfältige
Behandlung, Aveil das Flußeisen infolge von Veränderungen
im Gefüge leicht s^iröde Avird; durch mäßiges Ausglühen
sind die hierdurch hervorgerufenen Übelstände (Brüche)
beseitigt Avorden.

8. K. E. D. Cassel. Flußeisen, ist zur Herstellung
vollständiger Kuppelungen, wie auch einzelner Kuppelungs
teile verAVendet Avorden. Dasselbe hat sich insofern

nicht beAvährt, als beim Gewindeschneiden der Kuppelung-
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si)iiideln ein Ausbrechen von Gewindegängen eintrat.
Auch sind während der kalten Jahreszeit im Betriebe
verschiedentlich Brüche der Kuppelungspindeln beobachtet
worden. Das verwendete Flußeisen hatte eine Festig
keit von 35 bis 42 kg/qmm und eine Dehnung von
mindestens 20 %•

9. K. E. D. Danzig. Flußeisen ist zu Kuppelungs
teilen mit gutem Erfolge veinvendet worden.

10. K. E. D. Elberfeld. Zur Herstellung von ;

Kuppelungsteilen ist Flußeisen mit gutem Erfolge ver-
■weridet Avorden; es soll basisches Martinflußeisen sein
und eine Zugfestigkeit von 37 und höchstens 44 kg/qmm
bei einer Dehnung von mindestens 20 "/o besitzen.

11. K. E. D. Erfurt. Flußeisen zur Herstellung j
von Kuppelungsteilen findet keine A^erwendung. Da-
gegen ist die Beobachtung gemacht worden, daß die in
großer Anzahl eingehenden beschädigten Kuppelungs- |
teile aus Flußeisen bestehen. Die beschädigten Teile
zeigten vollständige Brüche von gesundem Aussehen. i

12. K. E. D. Hannover. Die Verwendung von |
geeignetem Flußeisen zu Kuppelungsteilen hat sich
bewährt. Kuppelungspindeln aus Flusseisen verbiegen
sicli leichter als solche aus Scluveißeisen. Da Brüche
an flußeisernen Kuppelungsteilen bei starker Kälte
häuliger auftreten, so scheint es, als ob das Flußeisen
(liirch die Kälte spröder und leichtbrüchiger würde.

13. K. Fj. D. Kattowitz. Die Veiuvendung von
Flußeisen zu Kuppelungsteilen ist noch gering und
beschränkt sich auf die Teile, bei denen eine 8chwei-
ßung nicht erforderlich ist.

Bei Kuppelungspindeln aus Flußeisen hat sich in
einigen Fällen eine nachteilige Härte hinterher heraus
gestellt, die zum Bruche der Spindel schon dann führte,
als sie auf eine Eisenbalmschiene fallen gelassen wurde.
Da das Material bei der Abnahme den Gütevorschriften
entsprochen hat, wird angenommen, daß eine nach
teilige Erwärmung der Spindel durch das AVarmauf-
ziehen des Schwengelbundes eingetreten ist; es wird
erwogen, ob nicht für die Spindeln nach dem Aufziehen
des Bundes schwaches Ausglühen vorzuschreiben sein
möchte.

Das Flußeisen soll basisches Martin-Flußeisen sein
mit einer Festigkeit von mindestens 37 und höchstens
44 kg/qmm bei einer Dehnung von mindestens 20 7o.

14. K. E. D. Magdeburg. Flußeiserne Kuppelung
spindeln sind erst im laufenden Jahre zur Anlieferung
und Verwendung gekommen; wegen der kurzen A^er-
Avendungszeit kann über die Bewälu-ung ein zutreffendes
Urteil nicht abgegeben werden. Es ist in einigen
Fällen vorgekommen, daß solche Spindeln mit warm
aufgepaßtem Schwengelbund beim Aufwerfen auf den
Boden dicht hinter dem Schwengelbund im gesunden
Eisen gebrochen sind. Sie iverden jetzt vor der A^er-
weiidung ausgeglüht.

15. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Flußeisen ist zur Herstellung
von Kuppelungsteilen mit Ausschluß der Spindel mit
gutem Erfolge verwendet Avorden; es soll basisches
Martin - Flußeisen sein und eine Festigkeit A'on min
destens 37 und höchstens 44 kg bei einer Dehnung von
20% besitzen.

16. K. E. D. Stettin. Die Kuppelungsspindeln
aus Flußeisen brechen bei starker Beanspruchung ge
wöhnlich ganz durch, Avährend bei den aus SctiAveiß-
eiseu hergestellten Kuppelungspindeln ein Ab.^reileu
des GeAvindes öfter beobachtet Avird. Bei guter Material-
besehaffenheit (nicht zu hart) ist dem Flußeisen Amr dem
SchAveißeisen der A^orzug zu geben.

17. Königl. Sächsische Staatseisenbahneu. Fluß
eisen ist bei den Kuppelungsteilen nur zu den Bolzen
der Sicherheitshaken zugelassen. Hierzu hat es sich
bcAvährt. Es soll 33—41 kg/qmm Festigkeit und mindestens
25% Dehnung bei einer Länge des Probestabes von
200 mm besitzen.

18. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Seit etAva vier Jahren ist es gestattet, die Kuppelmuttern
aus Flußeisen herzustellen. Nachteile gegenüber den
aus ScliAveißeisen hergestellten sind nicht bekannt ge
worden. Das hierzu verAvendete Flußeisen muß 37 bis
44 kg/qmm Festigkeit, 20 % Dehnung und 40 % Ein
schnürung besitzen.

19. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft. Es liegen keine bestimmten Erfahrungen vor.

20. K. K. Eisenbahnministerium. Gut ausgeglühtes
Flußeisen hat sich für Kuppelungsteile im allgemeinen
ebenso bewährt wie SchAveißeisen. Es läßt siqh ins
besondere sehr gut bearbeiten. Das für Kuppelungs
teile zu verwendende Flußeisen soll eine Zei'reißfestigkeit
von 40—50 kg/qmm, eine Dehnung von mindestens
20 % haben und der Höchstgehalt von Phosphor 0,05 %
nicht überschreiten. Zu bemerken ist, daß Kuppel
spindeln aus Flußeisen sich häufig im Betriebe strecken.

21. u. 22. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Im allgemeinen
Averden die Kuppelungsteile aus Schweißeisen erzeugt
und Avurden bloß Scheerenhaken aus Flußeisen hergestellt,
welches sich für diese Kuppelungsbestandteile gut be
währt hat.

23. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Zur Herstellung von Kuppelungs
teilen wird Maiün-Flußeisen verwendet, welches folgen
den Bedingungen zu entsprechen hat:

Geringste ZeiTeißfestigkeit 35 kg/qmm, geringste
Einschnürung 60 %; Biege-, Schmiede- und ScliAA^eiß-
proben bei der Übernahme des Materials. Nach den
gemachten günstigen Erfahrungen kann Martin-Flußeisen
der bezeichneten Beschaffenlieit bei sämtlichen Wagen-
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bestandteilen an Stelle von Schweißeisen anstandslos

verwendet werden.

24. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Flußeisen
ist bisher mit gutem Erfolge zur Herstellung von
Kuppelungsteilen verwendet worden. Für die Beschalfen-
heit ist vorgeschrieben: Festigkeit 40—44 kg/qinm, Ein
schnürung 45 %, Dehnung 20 %, Phosphor 0,05 %.

25. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zur
Herstellung von Kuppelungsteilen wird schweißbares '
Flußeisen erst seit jüngster Zeit verwendet; über den
Erfolg stehen somit noch keine Erfahrungen zu Gebote.
Als Materialvorschrift gilt:

Zerreißfestigkeit mindestens 36, höchstens 41 kg/(imm,
Dehnung auf die ursprüngliche Länge von 200 mm
bezogen — mindestens 20 %. Überdies sind Biege- und
Schweißproben vorgeschrieben.

26. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Flußeisen wird in letzterer Zeit an

gewendet für Sicherheitskuppelungen, Bügel und Laschen
von Schraubenkuppelungen. Das Material ist basisches
Siemens-Flußeisen. Festigkeit 86—42 kg/qmm, Dehnung
mindestens 25 % ^^0 mm ursprünglicher Länge.

Sämtliche Teile müssen aus je einem Stück ohne
Schweißung hergestellt sein. Probestücke sollen sich
kalt um einen Dorn von der Stärke der halben Material

dicke um 180° biegen lassen, ohne irgend welche Risse
zu zeigen. Desgleichen, wenn rotglühend in Wasser
von 28° C. abgeschreckt.

Zusaramenziehung.

Aus den vorstehenden 26 Beantwortungen ergibt
sich folgendes;

Kuppelungsteile aus Flußeisen verwenden 25 Ver
waltungen, davon:

a) Mit gutem Erfolge 16 Veiwaltungen und zwar:
Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion, die
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg,
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Hannover, Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz, K. E. D. Stettin, die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen (nur für Bolzen der Sicher-
lieitshaken), die Königl. Württembergischen Staatseisen
bahnen (nur für Kuppeluugsmuttern), das K. K. Eisenbahn
ministerium, die K. K. priv. Österreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn (nur für
Scheerenhaken), die priv. Österreichisch - Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Süd-

babn-Gesellschaft.

b) Mit ungünstigem Erfolge 2 Verwaltungen und
zwar: die K. E. D. Altona und K. E. D. Cassel.

c) Bestimmte Erfahrungen liegen noch nicht vor bei
7 Verwaltungen und zwar: bei den Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen (verwenden nur 'Zughaken aus Fluß
eisen), den Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen,
der K. E. D. Kattowitz und K. E. D. Magdeburg,

der K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesell
schaft, den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen und
der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen
Staatseisenbahnen.

Die K. E. D. Erfurt verwendet selbst kein
Flußeisen zu Kuppelungsteilen, bemerkt jedoch, daß
von den eingehenden beschädigten I^uppelungsteilen
eine große Zahl aus Flußeisen erzeugt ist.

Die Beschaffenheit des Flußeisens geben die be
antwortenden Verwaltungen, wie folgt, an:

Nam e der

Verwaltung

Zerreiß- Festigkeit in kg/qmm Dehnung in % Einschnürung
in /"o

Sonstige

Bedingungen

Königl. Bayerische Staats
eisenbahnen

40-50 min
destens

20

Phosphorgehalt des als
basisches Siemens-
Martin-Flußeisen be
zeichneten Materials

nicht über 0,05 "/o

Großh. Oldenburgische
Eisenbahndirektion

38 — 45 min
destens

15

—
—

K. E. D. Berlin mindestens

87
höchstens

44

min
destens

20

Das Material ist
basisches Martin-Fluß

eisen

K. E. D. Breslau . . . desgl. desgl. —
desgl.

K. E. D. Bromberg . . 86-42 25
—

—

K. E. D. Cassel . . . 85-42 min
destens

20

—

"

K. E. D. Elberfeld . . mindestens

87
höchstens

44

desgl. Das Material ist
basisches Martin-Fluß

eisen

K. E. D. Kattowitz . . desgl. desgl. —
—

Königl. Preußische und
Großherzogl. Hessische

Eisenbahndirektion Mainz

desgl. desgl.

"

Das Material ist
basisches Martin-Fluß

eisen

Königl. Sächsische Staats
eis enbahneu

88 — 41 min
destens

25

—
—

Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen

87 — 44 20 40 —

K. K. Eisenbahnministerium 40-50 min
destens

20

Uöchstgehalt an Phos
phor nicht über 0,05 ®/o

Priv. Österr.-Ung. Staats
ei senbahn-G esellschaft

mindestens

35
min

destens

60

Das als basisches
Martin-Flußeisen be

zeichnete Material wird
Biege-, Schmiede- und
Schweißproben unter

zogen.

K. K. priv. Südbahn-Ges. 40-44 20 45 Phosphorgehalt nicht
über 0,05 "/o

Königl. Ungarische Staats
eisenbahnen

mindestens

36
höchstens

41

min

destens

20

Biege- und Schweiß
proben

Gesellschaft für den Betrieb
von Niederländischen
Staatseisenbahnen

86-42 min
destens

25

Das als basisches
Martin-Flußeisen be
zeichnete Material

wird einer Biegebrobe
unterzogen



IV. 11. Stahlguß.

236

Mehrere Yerwaltungen betonen, daß Flußeisen
die Eigenschaft besitzt, sein Gefüge leicht zu verändern
und haben das Auftreten von Brüchen bei Kuppelungs
spindeln beobachtet, wenn diese auf Eisenbahnschienen,
auf Holzpflaster oder auf den Boden geworfen wurden;
auch das Warmaufziehen der Schwengel auf die Spindeln
habe Brüche begünstigt; diese 4 Verwaltungen und zwar:
Die K. E. D. Berlin, K. E. D. Bromberg, K. E. D.
Kattowitz und K. E. D. Magdeburg und überdies das
K. K. Eisenbahnministerium empfehlen das Ausglühen
der fertigen Teile.

Die K. E. D. Cassel und die K. E. D. Hannover

geben an, daß Flußeisen in der Kälte spröder wird,
und daß demzufolge mehr Brüche auftreten.

Ein Strecken der Kuppelungspindeln im Betriebe
beobacliten die K. E. D. Altona und das K. K. Eisen-

bahnministerium.

Auf die bei der Bearbeitung und Behandlung des
Flußeisens gebotene Vorsicht weisen hin die Königl.
Bayerisclien Staatseisenbahnen, die K. E. D. Bromberg
und K. E. D. Cassel; erstere Verwaltung läßt bei
entsprechender Vorsicht das Schweißen zu, während
die K. E. D. Berlin, die K. E. D. Kattowitz und die
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats

eisenbahnen das Schweißen ausschließen.

Die K. E. D. Stettin räumt dem Flußeisen bei
guter Materialbeschaffenheit (nicht zu hart) vor dem
Schweißeisen den Vorzug ein.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe IV, Nr. 11.

Stahlguß.

Für welche Teile wird Stahlguß beim Wagenbau
verwendet und mit welchem Erfolge?

Schlußfolgerung.
Flußeisen wird zu Kuppelungsteilen in

ausgedehntem Maße bei entsprechender Be
schaffenheit im allgemeinen mit günstigem Er
folge verwendet; vorausgesetzt wird hierbei,
daß die Materialbeschaffenheit eine gute und die
Beliandlung sowohl" bei der Bearbeitung als im
Betriebe eine sorgfältige, nicht schonungs
lose sei. Ausglühen der fertigen Bestandteile
bei mäßiger Braunwärme hat sich bewährt.

waltungen verwenden 25 Stahlguß (Stalilformguß) zu
verschiedenen Wagenbestandteilen, 5 dieser 25: Ver
waltungen Amrwenden Stalilguß (eigentlich Gußeisen
mit einem Stahlzusatze) aucli zu Bremsklötzen, 8 Ver
waltungen verwenden Stalilguß nur zu Bremsklötzen,
2 von den berichtenden Verwaltungen verwenden keinen
Stahlguß im Wagenbau.

A. Beantwortungen betreffend Stahlformguß

ze).

Aus

Berichterstatter: Priv. Österreichisch-Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft^

I

Über vorstehende Frage sind von 35 Vor- [
waltHilgen Antworten eingelaufen; von diesen Ver- 1

lür Wagenbau (ausschließlich Bremsklötf

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.
Stahlguß werden in neuerer Zeit folgende Waglenteile
hergestellt: Keihnuffen der Zugvorrichtung, Zugstangen
führungen, Drehzapfen für die Bremsklotzabhebevor
richtung, Versicherungsplalten gegen das Verschieben
der Ti'agfederblätter, Anschlagwinkel für die Achkialter
der verschiebbaren Mittelachse bei dreiachsigen Wagen,
Kippstangenführungen und Vorstecker hierzu bei Dreh
schemelwagen, Bordeinleghaken, Hängklobenlager für
uraklappbare Bordwände, Bufferstoßscheiben (im Ge
häuse); außerdem bei vierachsigen Personenwagen: die
'^Präger zu den Bremslaschensupporten und die Brems
laschenträger der Drehgestelle, die unteren Auflagen
der 1 längequerbalken, die Bremsankersupporte an Dreh
gestellen, die mittleren Reibplatten der Drehgestelle, die
Hupporte für die Aufhängung der Faltenbälge, Biigol
und Rollen für Tragfederhängeglieder.

Die mit Stahlguß gemachten Erfahrungen sind
günstig, Brüche an den genannten Teilen wurden vorerst
nicht beobachtet.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Stahl
guß wird zu den Drehtellern und Federböcken vier-
achsiger Wagen und für einzelne Teile des Sdiiebe-
gestelles der Mittelachse dreiachsiger Wagen verwendet.

Der Erfolg Avar bis jetzt befriedigend.

3. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbalmdirektioii.
Aus Stahlguß sind die ihrer Gestalt nach geeigneten
Teile der Drehgestelle der vierachsigen Wagen, sowie
Achsbuchsunterteile hergestellt. Erfahrungen hierüber
liegen noch nicht vor.

4. Pfälzische Eisenbahnen. Stahlguß ist bisher
nur zu Federböcken mit gutem Erfolge verwendet Avorden.

5. K. E. D. Berlin. Aus Flnßstahlformguß
Averden hergestellt die Drehpfannen der Plattformwagen
und auch zum Teil Achsbüchsen und Tragfederstützen
für Drehgestelle, ferner Stoßplatten für Wiegenbuffer
und Achsgabelplatten für Drehgestelle. [

6. Iv. E. D. Frankfurt a. M. Flußstahlformguß
tindet bei Personen-, Post- und GepäckAvagen zu Stoß-
])latten für Wagenbuffer, Achsgabelplatten für Dreh
gestelle, Achsbüchsen, Tragfederstützen und Ringe für
Hakenfedergehänge VerAvendung, bei Güterwagen zu
den Ober- und Unterteilen für Drehpfannen der Platt-
lormAvagen.
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7. K. E. D. Hannover. Ans »Stalilforraguß werden
Jiergestellt: Stoßplatten für Wagenbuffer, Aclisgabel-
platten für Drehgestelle und Tragfederstützen.

Anstände haben sich nicht ei-geben.

8. K. E. D. Kattowitz. Stahlguß ist bei den
Drehpfannen der Plattformwagen, bei Stoßplatten der
Wiegebuffer, bei Achsgabelplatten und fürTragfederstützen
der Drehgestelle, für Achsbüchsen und für Einge zu
Schakenfedergehängcn in Anwendung.

Beim Stahlguß kommt es darauf an, „Lunker-
steilen" (schAvammige Stellen) im fertigen Stück zu ver-
nunden: das Ein formen des Modells Avie das Vergießen
des. Materials sind hierauf von Einfluß. Da an dem

gegossenen Stück bei egte Fehlstellen nicht Avohl erkannt
Averden können, ist die AnAvendung des Stahlgusses
eine beschränkte.

Besondere Erfolge können nicht angegeben werden.

9. K. E. 1). Magdeburg. Stahlformguß (ge
gossener Stalil) Avird in neuerer Zeit verwendet zu
Stoßplatten, .Achsgabelplatten usav., für Avelche 'JVile
dies Material als gut geeignet zu erachten ist.

10. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
hhsenbahndirektion Mainz. Stahlguß wird verwendet

zu Stoßplatten für Wiegebuffer, Achsgabelplatten und
Thagfederstützen für Drehgestelle, Ober- und Unterteilen
für Drehpfannen der PlattformAvagen.

11. K. E. D. Stettin. Stahlguß Avird beim Wagen
bau zu Drehzapfenpfannen und Zugstangenführungen
A'erAvendet und hat sich gut bcAvährt.

12. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Aus
Stahlguß (gegossenem Flußstahl) Averden mit gutem
h]rfolge hergestellt: Kloben und Ösen für die Sicher
heitsketten, Unterlagsplatten für die Querfedern der
Wiege, Federböcke und Platten für die Mittelstellvor
richtung der Wiege der Drehgestelle vierachsiger Wagen,
TragAvinkel, Bufferhülsen und Bufferkreuze.

Seit etwa 3 Jahren haben Amrsuchsweise 50 geteilte

Aclisbüchsen Stahlgußunterteile erhalten.
Die bisherigen Erfahrungen damit sind gute, Aves-

halb der Versuch Aveiter ausgedehnt Avorden ist.
Über 4 seit etAva 2 Monaten im Betriebe beflnd-

liche geschlossene Achsbuchsen aus Stahlguß ist Un-
.günstiges bisher nicht bekannt gcAvorden.

18. Königl. Württembergische Staatseisenbahneii.
Stahlguß wurde bisher zu den Federböcken der Dreh-
:gestelle der neueren vierachsigen PersoneiiAvagen und für
.den Ersatz der Tragarme an den Schubgestellen drei-
und vierachsiger Schmalspurwagen verAVendet. Diese
fl.^eile aus Stahlguß sind ebenso haltbar als aus
Schmiedeeisen gefertigte und billiger als diese,

i  14. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell-
!schaft. Signallaternenstützen, Bremsspindelmuttern,Brems
spindelträger, einzelne Zugvoriichtungs- und Lagerhaus

oberteile soAvie Bügel werden mit gutem Erfolge aus
Stahlguß hergestellt.

15. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn.
Stahlguß Avurde zum ersten Male in größerem Umfange
im Jahre 1899 und ZAvar probeAveise für Bügellager und
Buffergehäuse von Güterwagen in VerAvendung genommen.
Als Güteziffern für die Erprobung der Stahlgußbuffer
gehäuse Avurden vorgeschrieben:

Festigkeit 40 kg/qmm, Dehnung 15 7o. Außer
dem Avird Stahlguß für kleinere Teile, wie Federhäng
rollen, Lageihügelstellringe, Bufferschuhe dreiachsiger
PersonenAvagen, ferner für die Reibscheiben der AÜerachsigen
Wagen usav. verAvendet. Die bisherigen Erfahrungen
lassen bezüglich Veiwendbarkeit des Stahlgusses ein
günstiges, jedoch noch kein abschließendes Urteil zu.

16. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft. Stahlguß wird verwendet für Radsterne;
Buffergehäuse aus Stahlguß sind seit kurzer Zeit in
Verwendung; neuerdings A\mrden auch Achsbüchsen von
Stahlguß verAveiidet, die bisherigen Ergebnisse sind be
friedigend, ein endgiltiges Urteil kann jedoch — da
noch nicht genügende Erfahrungen zur Verfügung stehen,
— nicht abgegeben Averden.

Bei Bufferkörben bestimmter Form hat Stahlguß

sehr gut entsprochen.
17. K. K. Eisenbahnministerium. Stahlguß Avurde

mit gutem Erfolge verAvendet für Radscheiben (Rad
körper), Lagerfutter mit Weißmetall-Einguß (56) (ver-
suchsAveise statt Rotmetallfutter), ̂ flragfederplatten (14),
Tragfederrollen für Hängeglieder, Bufferkreuze (22 a),
Bufferhinterlagsplatten (80), Zugstangen-Führungsplatten
(40), Achsgabelgleitplatten (74), Bremsspindellager (III),
Riegelverschlußteile (183—134), Zapfenband für auf
schlagbare Stirnwände (140), Zapfenbandgabeln (141),
Schiebetürbeschläge, TürrollenAvinkel (160), Türrollen
(165), Schiebetüraufhängkloben (166), Türlaufschienen
stützen (168), TürsicherheitsAmrscliluß (169), Signal
laternenstützen (201), Handgriffe (202), Drehschemel-Reib-
platten, Reibpfannen und Platten für Drehgestelle, seitliche
Gleitbacken für Drehgestelle, Dampfheizung-Kupplung-
schlauch-Mundstücke(288) versuchsweise. Dampfheizungs-
Kupplungschlauch-Mittelstücke (289) versuchsweise, Ein
stellhebel für Dampfheizung, Signalleinenösen, verschiedene
Kloben, Flügelmuttern, Gelenke für Übergangsbrücken.
(Die in Klammern eingedruckten Zahlen sind die laufenden
Nummern des Preis-Verzeichnisses für Wiederherstellung

fremder Wagen.)
Die VerAvendung von Stahlguß für Wagenbestand

teile Avürde in viel ausgedehnterem Maße stattfinden
(für alle Teile, Avelche bisher aus Gußeisen hergestellt
Averden), Avenn die Anschaflungskosten geringer Avären.

Sofern Bestandteile,- welche bisher aus ScliAveiß-

eisen erzeugt wurden, aus Stahlguß hergestellt werden,
empfiehlt es sich vielfach, diese Teile in^ Formen
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lierziistelleii, welche eine möglichst gute Materialaiisiuitzung
ergehen.

18. u. 19. K. K. priv. Österreichische Nord westbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für die Wagen
werden zum Teil folgende Bestandteile aus Stahlguß
hergestellt: Bufferhülsen (Gehäuse), Zugstangenführung-
scheiben (Brustplatten), Türeinleghaken, Türeinleg
kloben , Türverbleiungsösen, Türsicherheitsverschluß,
Türhandgriffe, Türlaufschienenstützen, Schiebetürauf
hängkloben, Kloben für Anbinderinge und Kippstock
rollen.

Diese Bestandteile stellen sich aus Stahlguß
billiger als aus Schmiedeeisen und ersterer hat sich
bewährt.

20. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft. Stahlguß wurde beim Wagenbau
mit gutem Erfolg verwendet für Zugstangenführungen
und Buffergehäuse, für Zugfedernnterlagsplatten, Brems
spindellager , P>remswinkelhebel, Bremsausgleichhebel,
Bremsklotz - Stellvorrichtungsmuttern, Unterlagplatten,
endlich für Federstützen, Federgehängrollen, Tragfeder
platten und SchubtüiTollen.

Nach den gemachten Erfahrungen eignen sich für
die Ausführung in Guß im allgemeinen mehr massige,
einfache Formen besitzende Bestandteile, welche keiner
besonders genauen Herstellung bedürfen und einer großen
Beanspruchung nicht unterliegen.

21. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Stahlguß
wird beim Wagenbau nur zu ganz untergeordneten Be
standteilen (Türrollen, Laternenösen und dergleichen)
verwendet und hat sich bewährt.

22. Szamostaler Eisenbahn. Es werden mit bestem

Erfolge Radscheiben aus Stahlguß verwendet, die mit
aufgezogenen Radreifen aus Martinstahl versehen sind.

23. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Gehörig
ausgeglühter Stahlguß wird bei Personen- und Güter
wagen als Ersatz für Schmiedestücke bei jenen Teilen
vei'Avendet, deren verwickeitere Form die Herstellung aus
Schmiedeeisen verteuern würde.

Im allgemeinen wird Stahlguß verwendet für
Radkörper, Bufferböcke, Zughaken-Führungen, Brems
spindellager, Einfallkloben, Rungenbügel, Stirnwandhaken,
Federstützen, teilweise für Achsbüchsen-Oberteile usw.

24. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Stahl

guß wird verwendet zur Herstellung von Unterlager-
kastcn undButferhülsen, bei Durchgangs wagen auch für die
Herstellung der Zugstangenführung in der Butterbohle,
die untere Drehschemelplatte, die Federlager der Wiege,
der seitlichen Gleitstücke zwischen Wagenkasten und
Drehschemel.

25. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Stahlguß wird verwendet
für zweiteilige Achsbüchsen bei allen neueren Wagen
mit Lenlvachsen, Drehpfannen für Drehgestelle, Zug-

hakenführungcn für Drehgestellwagen. Das Material hat
sich bewährt.

B. Beantwortungen, betreffend Stahlguß! für
Bremsklötze (Gußeisen mit Stahlzusatz).

1. Bübeck-BüchenerEisenbahn-Gesellschaft. Brems

klötze aus Stahlguß, das ist aus einer Mischung von
Gußeisen mit Stahlbrocken.

2. K. E. D. Altona. Bremsklötze aus Stahlguß,
Erfolg günstig.

3. K. E. D. Berlin. Bremsklötze aus Stahlguß.
4. K. E. D. Breslau. Bremsklötze aus zähem,

dichten und fehlerfreien Stahlguß, Erfolg günstig. |
5. K. E. D. Bromberg. Bremsklötze aus Stahl

guß, Erfolg günstig.
6. K. E. D. Cassel. Bremsklötze aus Stahlguß,

Erfolg günstig.
7. K. E. D. Elberfeld. Bremsklötze aus Stahlguß,

Erfolg günstig.
8. K. E. D. Frankfurt a. M. Bremsklötze aus

Stahlguß, Erfolg günstig.
9. K. E. D. Kattowitz. Bremsklötze aus Stahlguß.
10. K. E. D. Mageburg. Bremsklötze aus Stahl

guß (Gußeisen mit Stahlzusatz), Erfolg günstig.
11. K. E. D. Posen. Bremsklötze aus Stahlguß,

Erfolg günstig.
12. K. E. D. Stettin. Bremsklötze aus Stahlguß,

Erfolg günstig.
13. Großherzogliche General - Eisenbahndirektion

Schwerin i. M. Bremsklötze aus Stahlguß, Erfolg günstig.

Zusammenfassung.

Aus vorstehenden Beantwortungen ergiebt sich
folgendes:

Über die Verwendung von Stahlguß
(einzelne Verwaltungen bezeichnen das Material auch
als Flußstahlformguß, Stahlformguß, gegossenen Stahl
und gegossenen Flußstahl) z u W a g e n b e s t a n d t e i 1 e n (a u s -
schließlich Bremsklötzen) berichten 25 Verwaltungen.

Diese Verwaltungen verwenden den Stahl
guß für eine größere oder geringere Anzahl
von Wagenbestandteilen, deren Benennungen
aus der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen sind:

Nr. des

Preis-

Verzeich

nisses.

Bestandteil.

5 a

Radscheiben.

Radsterne.

I.agergehäuse-Oberteil.

I.iagergehäuse-Unterteil.

Lagergehäuse, einteilige
Bügellager.
Lagerfutter mit Weißmetall-Einguß.
Lagerbügelstellringe.
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Nr. des

Preis-

Verzeich
nisses.

Bestandteil.

14 Tragfederplatte.
15 Tragfederstütze (Federbock).
— Federlager für die Wiege.
— Unterlagsplatten für die Querfedern der

Wiege.
— Federböcke für die Mittelstellvorrichtung

der Wiege.
16 Tragfederbügel.
— Versicherungsplatte gegen das Verschieben

der Blätter.

— Tragfedergehängrollen.
— Tragfedergehängringe.
20 Bufferhülse.

22 a Bufferführung mit Füßen.
30 Bufferhinterlagsplatte.
85 Bufferstoßscheibe.

40 Zugstangenfüh rungscheibe.
41 Zugstangenhülse.
43 Zugfeder-Unterlagplatte.
— Stoßplatten für Wiegenbuffer.
— Achsgabelgleitbacken.
— Achsgabelplatten für Drehgestelle.
— Anschlagwinkel für die Achshalter der

A^erschiebbaren Mittelachse bei drei

achsigen Wagen.
82 a Tragstütze.
— Tragarme an den Schubgestellen drei- und

vierachsiger Schmalspurwagen.
83 Rungenkloben.
— Reibpfannen der Drehgestelle.
— Reibplatten der Drehgestelle.

100 Bremsgehängträger.
108 a Bremswinkelhebel.

— Bremsausgleichhebel.
III Bremsspindellager.
112 Bremsspindelmutter.
— Bremsklotz-Stellvorrichtungsmutter.
— Drehzapfen für die Bremsklotz-Abhebe-

vorrichtung.
133/134 Riegelverschlußteile.
140 Zapfenband für aufschlagbare StiruAvände.
141 Zapfenbandgabel.
143 Bordeinleghaken.
160 Türrollenwinkel.

162 Türeinleghaken.
163 Türeinlegkloben.
164 Türverbleiungsöse.
165 Türrolle.

166 Schiebetüraufhängkloben.
168 Türlaufschienenstütze.

Nr. des

Preis-

Verzeich
nisses.

Bestandteil.

169 Türsicherheitsverschluß.

— Schiebetürbeschläge.

194a Gelenk für umklappbare BordAvände.

201 Signallaternenstützen.

202 Handgriff.
— Kloben für Anbindringe.
— Gelenke für Übergangsbrücken.
— Supporte für Aufliängung der Faltenbälge.
— Signalleinenöse.
— Verschiedene Kloben.

— Flügelmuttern.

— StirnAvandhaken.

— Einzelne Teile des Schiebegestelles der
Mittelachse.

— Drehschemelreibplatten.

— Klippstockrollen.

— Kippstangenführung und Vorstecker.

288 Dampfheiz -Kupplungschlauch - Mundstück.

289 Dampflieiz -Kupplungschlauch -Mittelstück.

—
Regulierhebel.

18 Verwaltungen berichten, daß sie bei Be
nutzung des Stahlgusses für die Anfertigung von Wagen
bestandteilen gute Erfolge erzielt haben, 5 Verwaltungen
haben über den Erfolg keine Äußerung abgegeben, bei
einer Verwaltung liegen über die Verwendung keine Er
fahrungen vor und eine Verwaltung kann besondere
Erfolge nicht angeben.

Über die Ansprüche, welche an das Material gestellt
werden, hat die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
Mitteilung gemacht; dieselbe schreibt als Güteziffern
für Stahlguß-Buffergehäuse eine Festigkeit von 40 kg/qmm
und 15 7o Dehnung vor.

Die Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz bemei'kt,
daß es beim Stahlguß für Wagenbestandteile darauf
ankommt, „Lunkerstellen" (schwammige Stellen) im fertigen
Stück zu vermeiden, und daß das Einformen des Modells
wie das Vergießen des Materials hierauf von Einfluß
sind; da an dem gegossenen Stück beregte Fehlstellen
nicht wohl erkannt werden können, so sei die Anwendung
des Stahlgusses eine beschränkte.

Das K. K. Eisenbahnministerium in Wien berichtet,

daß die Verwendung von Stahlguß für Wagenbestand
teile in viel ausgedehnterem Maße stattfinden würde
(für alle Teile, welche bisher aus Gußeisen hergestellt
werden), Avenn die Anschaffungskosten geringer Avären.
Es empfehle sich, Bestandteilen, welche bisher aus
Schweißeisen erzeugt Avurden und nunmehr aus Stahl
guß hergestellt Averden sollen. Formen zu geben,

32
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welche eine mögliclist gute Matei'ialausiiiitzung. er-
g-eben.

Nach den Erfahrungen der priv. Österreichisch-
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft eignen sich
für die Ausführung in Stahlguß im allgemeinen mehr
massige Bestandteile einfacher Form, welche keiner
besonders genauen Herstellung bedürfen und einer großen
Beanspruchung nicht unterliegen.

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen berichten,
daß sie gehörig ausgeghlhten Stahlguß bei Personen-
und Güterwagen als Ersatz für Schmiedestücke für jene
Teile verwenden, deren v^erwickeltere Form die Her
stellung aus Schmiedeeisen verteuern würde.

Die Verwendung von Bremsklötzen aus Stahlguß
(Gußeisen mit mehr oder weniger Stahlzusatz) wird von
13 Verwaltungen gemeldet, von welchen 10 sich in
günstigem Sinne ausgesprochen haben, während 3 Ver
waltungen keine Mitteilung über das Verhalten ab
gegeben haben.

Schlußfolgerung.,
Stahlguß (von einzelnen Verwaltungen als

Klußstahlformguß, Stahlformguß, gegossener
Stahl und gegossener Flußstahl bezeichnet) '
wird von einer größeren Anzahl von Verwal
tungen zu verschiedenen Wagenbestandteilen
verwendet. Einzelne Verwaltungen haben ihn
benutzt für Buffergehäuse, Radscheiben (Rad
körper), Radsterne, Achsbüchsen (Lagergehäuse)
sowie einzelne Teile derselben, Federstützen,
Türbeschläge, einzelne Teile von Dreh
gestellen und eine Reihe anderer Wagenteile.
Die Ergebnisse sind, soweit die Verwaltungen
über den Erfolg berichtet haben, befriedigend;
ein endgiltiges Urteil kann jedoch nicht gefällt
werden, da die Verbreitung dieses Materials

noch keine große ist, die meisten der be
richtenden Verwaltungen es erst seit kurzer
Zeit benutzen und die Verwendung des Stahl
gusses bei den einzelnen Verwaltungen sich
nur selten auf die gleichen, sondern meist auf
ganz verschiedene Wagenteile erstreckt.

Die Verwendung von Bremsklötzen aus
Stahlguß, eigentlich Gußeisen mit Stahlzusatz,
iiat sich bewährt.

Bericht
iilxu' die Beantwortungen der Frage

!  Gruppe IV, Nr. 12.

Schalengußräder.

Welche Erfahrangen liegen vor über die Ver^
Wendung der verbesserten Schalengußräder (Griftini'äder):

a) unter Bremswagen?
b) bei größeren Geschwindigkeiten?

_  . 1 '

•Berichterstatter: K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahu.

Diese Frage haben 14 Verwaltungen beantwortet,
und zwar; K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. 1).
Cassel, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, K. K. priv.
Aussig-ü^eplitzer Eisen bahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-
Oderberger Eisenbahn, K. K. Östei'reichische Staats-
bahnen, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv.
Südbahn-Gesellschaft, Szamostaler Eisenbahn, Kcnigl.
Ungarische Staatseisenbahnen.

1. K. E. D. Berlin. Schalengußräder werden nicht
mehr verwendet, die unter Güterwagen ohne Brnnse
noch vorhandenen derartigen Räder werden ausgewechselt.

2. K. E. D. Breslau. Schalengußräder sind wegen
der aus der Beschränkung in der Verwendbarkeit sich
ergebenden Unannehmlichkeiten aus dem Betriebe
möglichst zu entfernen.

3. K. E. D. Cassel. Bei den verbesserten Schalen-

gußrädern sind Nachteile irgend ■ welcher Art iiiclit
beobachtet worden.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Sclimal-
spurwagen sollen demnächst mit Griffinrädem versehen
werden.

5. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. Eine größere Anzahl von Griffinrädem steht
ausschließlich bei offenen Güterwagen ohne Bremse in
Verwendung, welche größeren Geschwindigkeiten nicht
ausgesetzt sind..

(). K. K.- priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. iSeit
1898 stehen mehr als 10 000 Stück verbesserte Schalen

gußräder (Griffinräder) bei Güterwagen ohne Brem.se
in Zügen .bis zu 45 km/Std. Fahrgeschwindigkeit in
Verwendung und haben sich hierbei bewährt.

7. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn.
Griffinräder werden nur in Güterwagen ohne Bremse, in
Zügen bis zu 45 km/Std. Geschwindigkeit verwendet
und haben sich hierbei bewährt.

8. K. K. Österreichische Staatsbahnen. Griffinräder

teils amerikanischen Ursprunges, teils von der Firma
Ganz & Co. geliefert, sind unter Güterwagen mit
Spindelbremse auf der einen anhaltenden Bremsbetrieb
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erfordernden, gemischten Reibiings- und Zalinradstrecke
Eisenerz—Vordernberg in halbjähriger versuchsweiser
Verwendung gewesen. Trotz starker Inanspruchnahme

dieser Räder ist kein Bedenken gegen die Betriebs
sicherheit derselben hervorgerufen worden: unter Wagen
ohne Bi'emse standen Griffinräder im Hauptbalmbetrieb
in Zügen bis 45 km/Std. Geschwindigkeit anstandslos in
Verwendung. Mit Rücksicht hierauf wurden diese Räder
auch für die Züge mit einer Geschwindigkeit bis
50 km/Std. zugelassen. (Bei den schmalspurigen Bahnen
sind Griflinräder unter Personen- und Güterwagen mit

Spindel- und Luftbremse seit dem Jahre 1896 im

Betrieb und haben sich daselbst im allgemeinen bewährt.)

9.U. 10. K.K.priv.ÖsterreichischeNordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Griflinräder werden
seit 5 Jahren in Wagen ohne Bremse verwendet. Über
deren Bewährung liegen noch keine ausi'eichenden Er
fahrungen vor; indes laufen diese Räder bis jetzt in
Zügen mit 50 km/Std. Höchstgeschwindigkeit anstandslos.

11. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Geselischaft. Verbesserte Schalengußräder werden unter
Bremswagen und in Zügen mit größerer Geschwindig
keit nicht verwendet.

12. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Griflin
räder sind seit 5 Jahren nur bei Güterwagen ohne
Bremse, bis zu dem für vierrädrige Wagen zulässigen,
höchsten Ladegewichte (15 t) in Zügen mit einer Höchst
geschwindigkeit von 40 km/Std. anstandslos in Ver
wendung.

13. Szamostaler Eisenbalm. Griffinrädei'werden nur

unter ungebremsten Güterwagen mit der nach der be

stehenden Verkehrsordnung zulässigen Höchstgeschwindig
keit von 45 km/Std. befördert.

14. Kgl. Ungarische Staatseisenbahnen. Verbesserte
Schalengußräder (Griflinräder) wurden bisher unter
Bremswagen nicht verwendet; es wird jedoch beab

sichtigt, größere Versuche mit solchen Bremswagen
auszuführen. Die mit Griffinrädern bei 21 Güterwagen

ohne Bremse in Zügen von 45—60 kra/Std. Geschwindig
keit gemachten Erfahrungen haben bisher ein günstiges
Ergebnis aufgewiesen, indem die Abnutzung dieser Räder
trotz hoher Ijoistung eine geringfügige war.

Schlußfolgerung.

1. Griffinräder wurden unter Güterwagen

mit Bremse versuchsweise bei einer voll

spurigen, gemischten Reibungs- und Zahnrad
strecke verwendet, wobei sich keine Bedenken

gegen die Betriebsicherheit ergeben haben.
Bei Schmalspurbahnen stehen solche Räder
ohne Beschränkung seit 6 Jahren mit Erfolg im
Betriebe.

2. Griffinräder unter Wagen ohne Bremse
wurden in Zügen bis zu der jetzt zulässigen
Höchstgeschwindigkeit von 45 km/Std. mit gün
stigem Erfolge verwendet und zum Teil auch für
50 km/Std. Geschwindigkeit zugelassen.

Ein mit beschränkter Wagenzahl erfolgter
Versuch in Zügen mit Geschwindigkeit bis
60 km/Std. hat ebenfalls ein günstiges Ergebnis
gehabt.
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Bericht
über die Heaiitwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 1.

Wagenwerkstätten.
(Vergl. Frage Gnippe V, Nr. 1 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Welche Erfalirungen sind gemacht
a) bezüglicli der größten zweckmäßigen Länge

der einzelnen Ausbesserungsgleise?
b) mit besonderen Einrichtungen für die rasche

Untei'suchnng und AViederherstellung vierachsiger Wagen?
c) mit Einrichtung für das Wechseln der Radsätze

an einer Stelle?

d) mit breiten A rbeitsgruben für schmalspurige
Wagen?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin.

a. Zur

Tages,

Von 31 bericlitenden Verwaltungen haben sich
geäußert zur

Frage a) 27 Verwaltungen,

«  b) 12
V  ö) 6 „
jj d) 8 „

Es sind folgende Erfahrungen mitgeteilt:
1. Großherzogl. Radische Staatseisenbahnen.

Beseitigung kleiner Schäden innerhalb eines
ohne daß die Wagen einzeln verschoben, sondern zu
sammen Avieder entfernt Averden, sind die Längen der
Ausbesseriingsgleise zAveckinäßig: auf kleinen Stationen
bis 100 m, auf mittleren 150 m, auf sehr großen Stationen
200—250 m.

Für größere Unterhaltungsarbeiten in den Werk
stätten haben sich Gleise von etwa 75 m als zu lang
erAviesen, bei möglichster Vermeidung des Verschiebens,
besonders von Wagen, die in Arbeit genommen sind, und
ohne daß die Entfernung der fertig gestellten AVagen
verzögert Avird. Andererseits sind vorhandene Sackgleise
A^on etAA'a 15 m Länge zu kurz. Für Gleise, deren jedes
Ende durch eine Schiebebühne oder durch Zusammen

hang mit der übrigen Gleisanlage zugänglich ist, empfiehlt
sich eine Länge von 50—55 m, für Sackgleise eine Länge
von etwa 25 m.

b. Es sind nur Drehgestelle und Restandteile
von solchen, Avie Räderi)aare mit fertig aufgepaßten
.Vchsbüchsen und Sätze Amn Federn als Vorrat zum

Austausch gegen im Retriebe schadhaft gCAvordene Dreh
gestelle A'orhanden.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Die
Länge der Ausbes.serungsgleise 1)eträgt in den neuen
AVagenmontierungSAverkstätten 50—GO m, in der neuen
Lackiererei der CentraiAverkstätte München (für Aderachsige
Wagen bestimmt) 70 m.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a. iDie
größte Länge der einzelnen Ausbesseriingsgleise iniit
beiderseitiger Redieiiung durch Schiebebühnen a'ou 50 m
hat befriedigt.

4. Lttbeck-Rüchener Eisenbahn-Gesellschaft, b. Ks

sind stets betriebsfähige Reservedi'ehgestelle Amrhanden.
5. Pfälzische Eisenbahnen, b. Es Averden Resen'e-

drehgestclle bereit gehalten.
j  6. K. E. D. Altona, a. Die Ausbessei'ungs-
gleise in den AVagenWerkstätten können 2 Stück zwei-
oder dreiachsige PersonenAvagen bezAv. 4 Stück gcAvöhn-
liche GüterAAUigen aufnehmen. Diese Längen haben sich
gut beAvährt, Avenn darauf gehalten Avird, daß nur Wagen
auf demselben Gleis aufgestellt AA^erden, Avelche vor|ius-
sichtlich nahezu gleiche Zeit zui' Ausführung der Aus
besserung erfordern.

7. K. E. D. Rerlin. a. In geschlossenen Werk-
stattsräumen Avird als größte ZAveckmäßige Länge der
einzelnen Ausbesserungsgleise auf jeder Seite der Schiebe
bühne 24 m empfohlen für einen vierachsigen, zAA^ei drei
achsige oder drei ZAveiachsige Wagen. Eine Länge von
40 ni soll nicht überschritten Avci'den.

b. Die VerAvendung von hydraulischen cder
elektrischen Hebevoriichtungen und Bereithaltuiig von
Resei-vedrehgestellen hat sich gut hcAA-ährt.

8. K. E. 1). Rreslau. a. Die größte ZAveck-
mäßige Länge zu beiden Seiten der Schiebebühne inner
halb der Werkstattshalleii ist 20—25 m zur Aufnahme

Amn 2 AVagen geAA'öhnlicher Rauart hintereinander öder
eines vierachsigen PersonenAvagens mit Drehgestellenl

b. Es Avird empfohlen, vierachsige Wagen nach
AusAvechseluiig der Drehgestelle auf den Ausbesserungs
gleisen, Avie unter a, aufzustellen und eine angemessene
Anzahl Drehgestelle in A^orrat zu halten.

c. Das AusAvechseln der Drehgestelle erfolgt sfets
an einer besonders bestimmten Stelle am besten untiu-

A^erAvendung einer hydraulisch oder elektrisch ange
triebenen 1 Icbeeinrichtung. i

9. K. E. D. Rromberg. a. Vorteilhaft sind für die
umfangreicheren Ausbesserungen kurze Gleise für höchstens
4 AVagen und längere Gleise für kleinere Ausbesserungen.

10. K. E. D. Cassel, a. 20 m für einen Personeii-

Avasen und 2 Güterwagen.
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c. Durch eine Auswechselgruhe mit ., hydrau
lischer Hebe- hezw. Senkvorrichtung", welche seit 1898
im Betrlehe ist, werden an Zeit und Ijohnausgahon
rund 50% erspart.

,11. K. E. D. Cöln. a. Die AushesserungSgleise

sind zwischen je 2 Schiebebühnen, oder zwischen Schiehe
bühne und Wand zweckmäßig etu'a 27 m lang zu machen.
Es können dann auf denselben ein vierachsiger Personen

wagen und zwei Drehgestelle, oder zwei dreiachsige
Personenwagen, oder drei zweiachsige .GüterAvagcn auf
gestellt wei'den.

12. K. E. D. Erfurt, a. Die größte Länge
der einzelnen Ausbesserungsgleise wird zweckmäßig auf
28,5 m bemessen.

13. K. E. D. Frankfurt a. INI. a. Längen von

16—18 m für Ausbesserniigsgleisc und Gruhenlängen
von 12,5 m bei 0,68 m Gruhentiefe haben sich als zweck
mäßig erwiesen. Die im Freien befindlichen Aufstellungs
gleise werden von einem Schiehehühnengleise (nicht
vei'senkt) durchfj[uert. Vor dem Schiehehühnengleis können
4 Wagen, hinter dem Bühnengleis etwa 20 Wagen auf
jedem Gleise Platz finden. Diese Art der Aufstellung
der Wagen hat sich gut bewährt.

h. Eine elektrisch betriebene Hebevorrichtung

für vioi-achsige Wagen wird angewendet.
c. Es sind Achssenkgruben mit hydraulischen

Höbewinden vorhanden, welche sich namentlich beim
Auswechseln einzelner Achsen dei- vierachsigen Wagen
sehr gut bewähi't haben.

14. K. E. D. Hannover, al Es empfiehlt sich,
die .Visbesserungs.gleise in cinei' Länge von 21 m her
zustellen, so daß ein vierachsiger oder zwei dreiachsige

Wagen Aufstellung finden können.

.  ,15. K. E. D. Kattowitz. a. Die Längen der Aus-
hesscriuigsgleise betragen bei einseitiger Bedienung
30 bis 35 m und bei zweiseitiger Bedienung 60 bis 70 m.
Diese fjängen sind auch bei der neuen Hauptwerkstätte

in Gleiwitz mit rund 400 bedeckten Reparaturstiinden
für Wagen zur Anwendung gekommen und haben sich
bewährt.

16. K. E. D. Magdebui-g. a. Für die in be

deckten Räumen liegenden Ausbesserungsgleise, welche
mit einei" durchlaufenden Schiebebühne in Verbindung

stehen, ist eine solche Länge zweckmäßig, daß sie 2—3
Wagen aufnehmen können.

,17. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
hlisenhahndirektioii Mainz. a. Als größte zweck
mäßigste Gleislängen zur Wagenausbesserung wurden
ci'mittelt:

a) für vierachsige Wagen . . . . 36 m,
ß) ,, die übrigen „ . . . . 21 m

18. K. E. D. Posen, a. Als größte Längen dei"

einzGiien Ausbesserungsgleise haben sich 21,5 m für vier

achsige < und 16,"5 m für zwei- und di'eiachsige Wagen
bewährt. Die Maße gelten von der dem Ausbesserungs
gleise nächstbelegenen Außenkante der Schiebebühnen
grube bis zum nutzbaren Ende des Ausbesserungsgleises.

19. K. E. D. St. .Tohann-Saarbrücken. a. Am

zweckmäßigsten haben sich Gleise von etwa 50—60 m
(für 5—6 Personenwagen odbr 6—8 Güterwagen) zwischen
Ausweichungen oder Schiebebühnen erwiesen.

20. K^önigl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a.
Bei älteren Wci'kstätten haben die Aufstelluiigs-

gleise zu beiden Seiten der Schiebebühne nur die füi'
einen Wagen erfordei'liche Länge, bei neueren Werk
stätten haben sie, Avenn nur von einer Seite zugänglich,
eine Länge für zwei, und wenn sie von beiden Seiten
zugänglich sind, eine solche für drei vierachsige Wagen.
Bei neuen, insondeibeit für Güterwagen bestimmten,
im Bau begriffenen Wci'kstätten haben die Auf
stellungsgleise zAviscIieii Einfahrtor und der unversenk-
ten Schiebebühne eine zur Aufstellung von etwa 10 zwei-
aciisigen Wagen ausi'cicliende Länge. Es sollen hiei'bei
die Wagen nach Maßgabe der an denselben auszu
führenden Arheiten möglichst getrennt auf bestimmten
Gleisen aufgestellt und gleichzeitig durch Arbeitergruppen
fertiggestellt Averden, so daß ein Umsetzen von Wagen

tunlichst A'ermieden Avird.

b. Drehgestelle Averden in ausreichender Anzahl
voi'rätig gehalten.

d. VersuchsAveisc bei LokomotivAverkstäften ver-

Avendete breite Arbeitsginben mit Gleisen füi' Voll-
und Schmalspur haben sich nicht bcAvährt. Die Schmal-
sjmrbetriebsmittel Averdon ZAveckraäßiger auf besondere
einfache ArbeitsAvagen gesetzt und sind dann Amn
unten und Amn den Seiten bequem zugänglich. Das Au.s-
Avechseln der Achsen ei'folgt auf diesen ArbeitsAvagen.

21. Königl. Württembeigische Staatseisenbaiiiieii.

a. Die Länge der, einzelnen Ausbesserungsgleisc soll
bei Verstellung der Wagen mittelst vSchiebebühne nicht
mehl' als ,50 in betragen.

d. Breite Arbeitsgriibeii für schmalspurige Wagen
sind nicht Amrhaiiden, man behilft sich durch Einlegen

einer dritten Schiene in die vollspurige Arbeitsgrube
und lagert solche auf üh-agwinkeln oder besonderen
Stützen.

Für die Untersuchung schmalspui'iger Eiscnhahn-
Avagen ist ein besonderer ArbeitsAvageii in Benutzung.

Das Gestell dieses Wagens ist auf ZAvei Drehgestellen

ohne Federung gelagei't und trägt das Gleis füi- den
SchmalspurAvagen, Avelcher nach Überschieben von dem
ZuführungSAvagen mit dem ArbeitsAvagen nach dem Aus-
besserungsplatze gebracht AAurd. Die BauAveise des
ArbeitsAvagens läßt den. SchmalspurAvagen durchaus zu

gänglich, sodaß auch Arbeiten am Untergestell des
letzteren ohne Behinderunu" A'orgenoramen Averden können.
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22. K. K. i)riv. Aiissig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell-
scliatt. a. Die Gleise, Av^Iche mittelst Schiebebühnen
/ugäno-lich sind, ei'halten eine solche Länge, daß 3 Wagen
mit Bremse der zahlreiclisten Gattung (iiierseits Kohlen-
wag(5n) auf jeder Seite der Schiebebühne reichlich
Platz finden.

23. K. K. i^riv. Kaisei- Ferdinands-Nordbahn,
a. Es ist zweckmäßig, den einzelnen Ausbesserungs
gleisen eine derartige Länge zu geben, daß 10 bis 12
Güterwagen oder etwa 6 Personenwagen Raum finden
können. Dabei bietet es noch besondere Vorteile, diese
Gleise entweder durch eine Schiebebühne oder wenigstens
durch ein Gleis für Radsätze zu durchkreuzen. Größere

Längen der Ausbesserungsgleise erscheinen nicht zweck
mäßig, weil sie niclit gestatten, auf die erforderliche
Ausbesserungsdauei' der einzelnen Wagen genügend
Rücksicht zu nehmen.

24. K. K. Eisenbahn - Ministerinm. a. Die

größte Länge der Ausbesserungsgleise in gedeckten
Räumen soll, wenn das Gleis nur von einei- Seite zugäng
lich ist, für höchstens 3—4 Wagen bemessen werden.

Können die W agcn auf beiden Gleisenden ein- und

ausgeschoben werden, so kann das Ausbesserungsgleis
doppelt so lang sein.

b. Es haben sich Gleise mit Arbeitsgruben, in
welchen Dampf- und Luftleitungen vorhanden sind, um
die Heizeinrichtung und die Bremsen dci* Wagen erproben
zu können, gut bewährt.

c. Das Wechseln der Radsätze erfolgt zweck
mäßig auf den Arbeitsgleisen nach Heben der Wagen
mittelst hydraulischei' Hebeböcke.

Zum Heben und Senken der Wagen dienen auch
vorteilhaft vier hydraulische Schlittenwinden, welche
auf niederen Holzböcken moiitiei-t sind.

Zur Bedienung je einer Winde genügt ein Mann.
Die SchlittenbeAvegung der Winden erleichtert das Ein
stelleu der Pfannen und das Einbringen der Drehzapfen.

Nach Entfernung des Drehbolzens erfordert das
Heben eines vierachsigen Wagens und Ausschieben des
Drehgestells etwa 5 Minuten Zeit.

Das Senken des Wagens und Einlegen des Dreh
bolzens nach Einschieben des Drehgestells wird in
3 Minuten bewirkt.

d. Vollspurige Arbeitsgruben werden vorteilhaft

durch Auflegen eines Schmalspur-Gleisrostes auf die
Grubenwangen zur Aufnahme von Schmalspurwagen ein
gerichtet

25. u. 26. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn, a. Können
die Wagen nur von einer Seite ein- und ausgebracht
werden, so ist es am zweckmäßigsten, die Gleislänge für
3 der im Wagenpark hauptsächlich vorkommenden Wagen
zu bemessen.

Können die Wagen von 2 Seiten und mindestens

von einei' Seite direkt diiich die Verschub-Lokomotive
ein- und ausgebracht werden, so empfiehlt es sich, diesen
Gleisen eine für 6 Wagen ausreichende Länge zu geben.

b. Für die Wagen der Internationalen Eisenbahn-

Schlafwagen-Gesellschaft werden Drehgestelle in Vorrat
gehalten, welche bei den Untersuchungen gegen die im
Wagen befindlichen lascli geAvechselt werden können.

27. Priv. Österreicliisch-Ungarische Staatseisenbalin-
Gesellschaft. a. Es soll die Gleislänge für Wagenwerk-
stätten 25 bis 30 Wagenlängen nicht übersteigen, in
Lackierereien nur für 4 bis 5 Wagen ausreichend be
messen werden.

b. Es haben sich Arbeitsgruben von rund 1 m
Tiefe sowie hydraulische Hebebocksätze vou 30 t gi'ößter
Ti-agkraft bewährt.

28. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, a. Eine
Länge von etwa 56 m entspricht der Anforderung, sowohl
zwei vierachsige, als auch drei zwei- bezw. dreiachsige
Wagen unteizubringen.

b. Es werden teils hydraulische Winden, , teils
Schraubenwinden mit Kui'belantrieb verwendet, j mit
welchen unter Zuhilfenahme von Querträgern das Stirn
ende eines Wagens so Aveit emporgehoben Avird, dal|^ das
Drehgestell herausgezogen und für sich ausgebunden
AA'erden kann.

c. Es Averden sogenannte BockAAÜnden — vier-
füßige Böcke, in deren Mitte sich eine Zahnstange mit
Kui-belantrieb befindet —, \WAvendet.

29. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, a. Die
Längen der Aufstellungsgleise in den Wagen-Werkstätten
Averden für 3 PersonenAA^agen bemessen, und zwar für
ZAA'eiachsige Wagen bis zu 37 m, für vieiachsige Wagen
bis zu 65 m. !

Im Freien A\ erden ZAvischen den Schiebebühnen für

LastAA'agen mit umfängliclieren Ausbesserungen Gleis
längen bis 160 m und für LastAvagen mit rasch ausführ
baren Ausbesserungen solche bis 350 ̂ m hergestellt in
solcher Anordnung, daß Wagen mit rasch ausfülu'baren
Ausbesserungen, der LeistungsfähigkeitderWerkstätte ent
sprechend, innerhalb eines Tages laufifähig gemacht' und
Avieder aus den Wei'kstätten hinausgebracht werden
können.

30. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft b. Dreh

gestelle und Faltenbälge für D-Zugwagen AA^crden in
Bereitschaft gehalten.

c. Günstige Erfahrungen liegen vor mit einer
elektrisch betriebenen Hebeeinrichtung, bei deren Be
nutzung die Wagen, deren Radsätze geAvecliselt AV'erden
sollen, gleichmäßig gehoben AA'erden.

Die unteiTiubringenden Radsätze nebst Achsbüchsen
und Federn Averden in Bereitschaft gehalten und in
ungefähr einer Stunde untergebracht.

31. Gesellschaft für den Betrieb Amn Nieder

ländischen Staatseisenbahnen, a. Die größte zAveckmäßige
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Länge der einzelnen überdeckten Ausbessernngsgleise
ist ei-falirnngsgemäß für nicbt mehr als zwei bis di'ei
Personenwagen zu bemessen. Die nützliclie Länge beträgt
für hiesige Verhältnisse 20 bis 30 m.

Schlußfolgerung.

Zu a. Als größte zweckmäßige Längen
der Ausbesserungsgleise haben sich bewälirt:

1. für kleinere Arbeiten, wenn die Wagen an

einem Tage wieder weggeschafft werden
können, 100 bis 250 m, vereinzelt aucli bis
350 m.

2. für größere Arbeiten auf Gleisen, die von

beiden Enden zugänglich sind, dO bis 60 in
oder 4 bis höchstens 6 Wagen.

3. für nur von einem Ende zugängliche Gleise
(Stumpfgleise) 25—35 m oder 3 bis 4 Wagen.
Zu b. Von besonderen Einrichtungen für

die rasche Untersuchung und Wiederherstellung
vierachsiger Wagen haben sich bewährt: Bereit
haltung von Ersatzdrehgestellen und Teilen,

vereinzelt auch von Faltenbälgen; elektrisch oder

mit Druckwasser b etriebene Hebevorrichtungen;
mit Dampf- und Luftleitungen ausgerüstete
Arbeitsgruben.

Zu c. Für das Wechseln der Radsätze an

einer Stelle sind gute Erfahrungen gemacht mit
durch Druckwasser oder elektrisch betriebenen

Hebevorrichtungen und Schlittenwinden, sowie
mit Achs wechselgruben.

Zu d. ■ Breite Arbeitsgruben für schmal
spurige Wagen sind nicht in G ebrauch. Vereinzelt
werde eine dritte Schiene oder ein Schmalspui'-
gleis auf die vollspurige Grube gelegt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 2.

Elektrischer Antrieb.

(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 der Fragelieantwortungen von 1893).

a) In welchem Umfange wird Gruppen- und Einzel
antrieb von Werkzeugmaschinen angewandt und mit
welchem Erfolge?

b) Für welche anderen Zwecke (Hebezeuge, Schiebe
bühnen usw.) und in welcher Anordnung wird elektrischer
Antrieb verwendet?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin.

Von 34 berichtenden Verwaltungen haben sich ge
äußert 33 zur Frage a, 31 zur Frage b.

Es sind folgende Erfahrungen mitgeteilt:
1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, a. In

der Hauptwerkstätte wurde eine elektrische Centrale
für Kraftübertragung und Beleuchtung im Jahre 1895
fertiggestellt und in diesem und dem folgenden Jahre
der Dampfmaschinenantrieb in sämtlichen Abteilungen
der Hauptwerkstätte durch elektrischen Antrieb ersetzt.
Als die Anlage in Betrieb gesetzt wurde, besaß sie
einen Dampfdjmamo mit einer Leistung von 140 Kw;
sie wurde in den folgenden Jahren, den wachsenden An

forderungen entsprechend, ausgebaut durch Aufstellung
von zwei weiteren Dynamos derselben Bauart, so daß
die Leistung jetzt auf 420 Kw. gesteigert werden kann.

1896 betrug die Anzahl der aufgestellten Motoren
35, deren Antrieb durchschnittlich täglich 900 Kwst.
erforderte. Bis Ende 1901 war die Anzahl der Motoren

auf 70 und der durchschnittliche Kraftbedarf auf 1640

Kwst. täglich gestiegen. Von den genannten 70 Motoren
dienen 11 zum Antrieb von Hauptwellenleitungen, 54 teils
zum unmittelbaren Antrieb von Werkzeugmaschinen und
Gebläsen oder Absaugern, teils zum Antrieb kleinerer
Maschinengruppen, 4 zum Antrieb von Kranen.

Gruppenantrieb wird verwendet für die Mehrzahl
der kleineren Maschinen; Einzelantrieb für schwerere

Werkzeugmaschinen, deren Kraftbedarf mehr als 3 PS.
beträgt, wie Cylinderbohrmaschine, Schmirgel- und Schleif
maschinen, Räderdrehbänke, Holzhobelmaschinen usw.,

sowie für kleinere Maschinen, welche weit entfernt von
Hauptwellen liegen oder ihren Aufstellungsplatz ver
ändern können, wie fahrbare Bohrmaschinen u. dergl.

Seit Einführung des elektrischen Antriebes kamen
nur zweimal Betriebstörungen vor, welche größere

Wiederherstellungsarbeiten erforderten (Durchschlagen
eines Kollektors, Verbrennen eines Ankers), während
vor Einführung des elektrischen Antriebes fast an allen
Feiertagen oft umfangreiche Ausbessernngsarbeiten an
den Dampfmaschinen und Dampfleitungen der einzelnen
Werkstätten notwendig waren. In den Betriebswerk
stätten ist elektrischer Gruppenantrieb der Hauptwellen
leitung bisher an 2 Orten verwendet.

b. In der Hauptwerkstätte sind drei elektrisch

angetriebene fahrbare Säulendrehkrane vorhanden. Ihre

Motoren treiben mittelst Reibungswechselgetrieben die
Schneckenwellen an, welche den Antrieb der Hebevor
richtung und bei zwei Kranen auch den Antrieb der
Fahrvorrichtung vermitteln. Bei einem Motor sitzt der
Reibungskegel auf der Welle desselben, bei den beiden
anderen Kranen wird die Kraft vom Motor auf den

Reibungskegel mittelst Riemens übertragen. Einer der
beiden letzteren besitzt einen eigenen Motor zum Antrieb
des Laufwerkes, während bei dem anderen Hebe- und

Fahrvorrichtung von demselben Motor angetrieben werden.

3d



Y. 2. Elektrischer Antrieb.

248

2. Küiiigi. Ihiyerische 8'tuatseiseiibaliiien. a. In
deu neueren Wei'kstätten wird der elektrisclie Antrieb

von Werkzeiigmasciiinen (in der Re^el Gruppenantrieb)
in größerem Maße angewendet. Die im Jahre 1896
gebaute Centraiwerkstatt Weiden ist mit Ausnahme
der Dreherei und Schmiede dui'chaus für elektrischen

Eetrieb eingerichtet und umfaßt dieser 7 Gruppen
mit 59 Werkzeugmaschinen und 4 Einzelantriebe.
Die Speisung der ^Motoren eifoigt hier durch 2 Gleich-
stromkompound-Dynamos, die parallel geschaltet sind.
In den übrigen Centralwerkstiitten sind 3 Gruppen-
und 5 Einzelantriebe (teils mit (Jeiclistrom-, teils mit
Dreiphasen -Wechselstrommotoren) vorhanden. A ußer-
dem wird der elektrische Strom noch zum lletrieb

von 8 fahrbaren Jfohrapparaten für Kesselschmieden und
Montierungswerkstiltten (iiiiter Benutzung von Steckkon
takten) angewendet. Der elektrische Betrieb liat sicli
durchgehends sein- gut bewälirt.

b. Für elektrischen Betrieb sind außer Werk

zeugmaschinen noch eingerichtet:
Ein Lokomotivhebekran von 50 Tonnen Trag

kraft mit 4 Drelistrommotoreu in der Centralwerkstiitte

München (vergl. Gruppe V, Fi-age 4).
Ein Luftkompressor mit Drehstrommotor für die

pneumatische Nietanlage der gleichen Werkstätte.
Zwei versenkte Lokomotivschiebebühnen von 9,8 m

Länge mit Drehstrommotoren und eine ältere un-
versenkte Wagenschiebebühne von 7,2 m Länge mit
Gleichstrom - Serienkraftübertragung,
irdischer Stromzuführung, in der
München.

Zwei versenkte Lokomotivschiebebühnen von

7,5 m und 10 m Bühnenlänge und eine unversenkte
Wagenschiebebühne von 7,5 m Länge, sämtlicli mit
Gleichstrommotoren und hochliegendei- Stromzufühi'ung,

in der Centraiwerkstätte Weiden.

In der Betriebswerkstätte München sind zwei Lo

komotivdrehscheiben von 18 m Durchmesser und eine

Hunt'sche Bekohlungsanlage mit Drehstrommotoren,
sowie im Centraibahnhofe IVIünchen die im Freien

liegende Schiebebühnenanlage, bestehend aus 2 Wagen
schiebebühnen von 10,8 m Bühnenlänge, mit Gleichstrom
motoren, vorhanden.

8. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a. Der
elektrische Gruppenantrieb ist vereinzelt in der Werk
stätten - Inspektion Montigny und in der Telegrapiien-
werkstätte mit Erfolg zur Ausführung gelangt.

Der elektrische Einzel antrieb besteht in geringem
Umfange in den Werkstätten-Inspektionen Bischlieim,
Mühlhauseu und Montigny und zwar vorzugsweise zum An
trieb von Bohrmaschinen. Die bestehenden Einrichtungen

haben sich bewährt. Ferner werden auch mit gutem

Erfolge einige Fahrkartendruckmaschinen mit Einzel
motoren für Gleichstrom betrieben.

sämtlich mit ober-

Centralwerlcstätte

4. Kgl. Freuß. Militär-Eisenbahn. Es befindet sich
in der Werkstatt eine kleine elektiische fahrbare Bohr

maschine von 1 Ys PS., sonst wird Gruppen- und
Einzelantrieb nicht verwendet; desgleichen nicht zu den
unter b aufgeführten Zwecken.

5. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion,
a. Gruppenantrieb für einige Farbenmühlen in der von
den Werkstätten mit motorisciien Antrieben entfernt

liegenden Malerwerkstatt hat sich gut bewährt. '

b. Eine halbversenkte Schiebebühne von 8 m

Gleislänge der Wagenwerkstatt hat elektrisciien An
trieb. Der Strom von 110 Volt Spannung wird durch
Schleifkontakte von entsprechend hoch über den Bahr-
gleis der Schiebebühne ausgespannten Zuführungsleitun
gen abgenommen und einer Schaltwalze zugeführt. Der
Motor von 8,5 PS. treibt mittelst eines Rohhautge
triebes ein Zahnrädervorgelege an, welches durch eine
doppelte Reibungskupplung mit der Triebachse j der
Schiebebühne oder einer Winde zum Auf- und Abziehen

der Wagen verbunden werden kann. Die Wickelun'g der
Feldmagnete ist in 8 Abteilungen geteilt, welche i beim
Anfahren und zur Veränderung der Fahrgescliwindigkeit
beliebig neben und hintereinander geschaltet werden
können. Die Anlage hat sich gut bewährt.

6. Pfälzische Eisenbalinen. a. In einer Werketätte

ist der Antrieb einer Gruppe von Holzbearbeitungs
maschinen durch einen Elektromotor von 82 P. S. vor

gesehen. Der elektrische Antrieb dient jedoch nur
als Reserve.

Zum Antrieb fahrbarer Bohrmaschinen füi' Kessel

arbeiten wird elektrischer Einzelantrieb mit gutem

Erfolg benutzt. i
•  (

b. Es wird elektrisclier Antrieb zum Betiicb von

5 Schicbcbülmen, einer Dieiischeibe und einem Ti'ans-
missionshammer mit gutem Erfolg benutzt. Die Über
tragung erfolgt bei den Scliiebebüimen und der Dreh
scheibe durch Zahnräder, bei dem Hammer dui'ch Riemen.

7. Iv. E. D. Altona, a. In den Hauptyvcrk-

stätteii Wittenberge und Harburg sowie in den Betriebs
werkstätten Wittenberge, Altona und Kiel ist für den
elektrischen Antrieb von Werkzeugmaschinen im allge
meinen der Gruppenantrieb mit gutem Erfolge angewandt.

Es wci'den angetrieben:
In der Hauptwerkstättc Wittenberge:
Von einem 25 PS. Motor die Werkzeugmascllnnen

der Kesselschmiede und zwar 8 Bohrmaschinen, 2 Fräs
maschinen, 4 Drelibänke, 1 Stehbolzenschneidemaschine,
1 Stehbolzenbohrmaschine, 1 Stoßbank, 1 Schere und
Loclimascliine, 1 Blechbiegemaschine und 2 Schleifsteine.

Von einem 25 PS. Motor die Werkzeugma

schinen der Schmiede und Siederohrwei'kstätte, außer
dem das Gebläse derSclimiede und 1 Wasserförderpumpe.

Von einem 18 PS. Motor die Werkzeugma

schinen der Weichenschmiede, und zwar 1 Weichen-



V. 2, Elektrischer Antrieb.

249

zung-eiiliobelraaschine, 1 Bohrmascliiue, 1 Kaltsilge und
1 Schleifstein.

Von einem 1 PS. Motor 2 Farbenreibmaschinen

in der Lackiereroi.

In der Hauptwerkstätte Harburg:
Von einem 14 PS. Motor die Werkzeugmaschinen

der Siederohrwerkstätte, und zwar: 1 Siederohrscliweiß-
maschine, 2 Siederohrabschneidemaschinen, 1 Aufwalz
maschine, 1 Stauchmaschine, 1 Reinigungsmaschine und
1 Schleifstein.

Von einem 20 PS. Motor 1 Holzbohr- und

Stemmaschine, 1 Bandsäge, 1 große und 1 kleine Kreis
säge, 1 große Holzhobelmaschine, 1 Abrichtmaschine,
1 Fräsmaschine, 3 Schärfmaschinen, 3 Bohrmaschinen,
1 Farbenrcibemaschine, 1 Lagerfräsmascliiue, 3 Schleif
steine und 1 Ventilator.

In der Betriebswerkstättc Wittenberge:
Von einem 5 PS. Motor 1 Drehbank, 2 Bolir-

maschinen, 1 Schleifstein und 1 Gebläse.
In der Betriebswerkstätte Altona:

Von einem 12 PS. Motor 2 Drehbänke, 1 Räder
drehbank, 2 Bohrmaschinen, 1 Fräsmaschine, 1 Shaping-
maschine, 2 kleine Hobelmaschinen, 1 Schraubenschneide-
mascliine, 1 Schleifstein und 1 Ventilator.

In der Betriebswerkstätte Kiel:

Von einem 6 PS. Motor 2 Drehbänke, 1 kleine
Hobelmaschine, 1 Shapingmaschine, 1 freistehende Doppel
bohrmaschine, 1 Schleifstein und 1 Ventilator.

Der elektrische Einzelantrieb ist nur bei je 1 Radial
bohrmaschine und je 1 fahrbaren Bohrmaschine in den
Hauptwerkstätten Wittenberge und Harburg angewendet
und außerdem in der letzteren bei 1 hydraulischen Presse,
2 kleinen Bohrmaschinen und 1 Schleifmaschine.

b. In den Werkstätten des diesseitigen Bezirks

werden ferner durch Elektromotoren angetrieben:

In der Hauptwerkstätte Wittenberge 3 Schiebe
bühnen und 1 Laufkran vermittelst Schnecke und

Zahnrädern.

In der Hauptwerkstätte Harburg 1 Wagen

schiebebühne und 1 Aufzug im Magazin ebenfalls durch
Schnecke und Zahnräder.

8. K. E. D. Berlin, a. In 5 Hauptwei'k-
stätten wird sowohl Gruppenantrieb für kleinere und
zusammenliegende Werkzeugmaschinen und Einzelantrieb

für entfernt von einander liegende Werkzeugmaschinen
und solche, die einer größeren Kraft bedürfen, vorteilhaft
verwendet.

b. Elektrischer Antrieb wird vorzugsweise zur

Bewegung von Schiebebühnen und Aufbringen, sowie
Entfernen von Betriebsmitteln auf dieselben verwendet;

ferner zum Betrieb von Kranen und Drehscheiben. In

der Werkstatt Tempelhof befindet sich ein elektrisch
betriebener Laufkran zum Abheben der Lokomotiven

von den Achsen, welcher sich sehr umt bewährt.

In der Werkstatt Grunewald wird der Motor einer

elektrisch betriebenen Lokomotivschiebebühne mit gutem

Erfolg dazu verwendet, die gewöhnlichen Hebeböcke zu
betätigen.

9. K. E. D. Breslau, a. Zum Antrieb von

Werkzeugmaschinen wird sowohl Einzel- als auch Gruppen
antrieb mit gutem Erfolge angewendet.

Bei neuen Anlagen ist der Einzelantrieb für Maschinen
mit großem Kraftbedarf wirtschaftlich nur zu empfehlen;
dagegen erscheint der Gruppenantrieb für Werkzeug
maschinen mit kleinerem Kraftbedarf vorteilhafter.

b. Elekti'ischer Antrieb wird für Schiebebühnen,

Drehscheiben, gewöhnliche Krane zum Heben von Lasten,
Luftkompressoren, Scheren, Schleifsteine, Ventilatoren,
Pressen und Pumpen aller Art und für alle Werkzeug
maschinen, welche einzeln und in größerer Entfei'nung
von der Kraftquelle aufgestellt sind, verwendet. Ferner
ist eine elektrische Hebevorrichtung für Lokomotiven,
wobei der Schiebebühnenmotor zum Hochnehmen und

Herunterlassen der Lokomotiven mitbenutzt wird, vor

handen und die Beschaffung elektrisch betriebener Lauf
krane zum Heben von Lokomotiven für eine diesseitige

Hauptwerkstatt in Ausführung begriffen.
10. K. E. D. Bromberg. a. In der Betiiebs-

werkstätte wird ein Elektromotor mit gutem Erfolg zum
Gruppenantriel) einiger kleinerer Werkzeugmaschinen
benutzt.

b. Für 1 Schiebebühne mit Oberleitung in der
Hauptwerkstätte.

11. K. K. D. Cassel, a. Für alle größeren

feststehenden und transportablen Werkzeugmaschinen
Einzelantrieb; für die kleineren Werkzeugmaschinen, als
wie Bohrmaschine, Drehbänke usw., Gruppenantrieb, bei
beiden Arten mit gutem Erfolge.

b. Für Laufkrane, welche von unten bedient

werden, für Schiebebühnen für Lokomotiven und Wagen,
teils mit oberer, teils mit unterer Stromzuführung.

12. K. E. D. Cöln. a. Für die Werkzeug
maschinen ist größtenteils Gruppenantrieb mit gutem

Erfolge durchgeführt, für eine Anzahl isoliert stehender
und schwerer Werivzeugmaschinen auch Einzelantrieb

mit gutem Erfolg verwandt worden.
b. Für liebezeuge, Schiebebühnen, Verschiebe

spills usw. ist Einzelantrieb angewendet.
Über die elektrische Kraftübertragung in der

llauptwerkstätte zu Oppum sind nähere Angaben in
dem „Organ für die Fortschritte des Eisenbalmwesens",
Jahrgang 1895, Heft 5 Seite 94 u. f. enthalten.

13. K. E. 1). Danzig. a. In neuester Zeit sind
in der Neben Werkstatt zu Hirschau 3 Elektromotoren

eingebaut, davon treibt der eine (15 PS.) die Werkzeug
maschinen für Metallbearbeitung, ein zweiter (10 PS.)
die Werkzeugmaschinen für Holzbearbeitung und der
dritte (3 PS.) ein Gehläse für Gießerei, Schmiede,



V. 2. Elektrischer Antrieb.

250

Kupferschmiede und Klempnerei. Ei-falirungen sind
mangels ausreichender Beobachtungszeit noch nicht
gemacht.

14. K. E. D. Elberfeld, a. In einer Haiipt-

werkstätte" erfolgt der elektrische Antrieb in Gruppen
und zwar so, daß die Wellenleitungen in der mechanischen
Schreinerei und in der Schmiede durch je 1 Motor mit
Riemenbetrieb angetrieben werden. Ebenso soll auch
der Antrieb der Wellenleitungen in den Drehereien
sowie der Hobelei durch je 1 Motor mit Riemenbetrieb
erfolgen.

Mit der Beschaffung einzelner Werkzeugmaschinen,
welche Einzelantrieb durch Motoren erhalten, ist der
Anfang gemacht. Der bisher mit elektrischem Betriebe
zu verzeichnende Erfolg ist ein günstiger.

b. Für die Schiebebühne im Werkstättenhof

der Wagenabteilung zu Langenberg und Siegen wird
elektrischer Antrieb angewendet. Derselbe erfolgt durch
1 Motor mit Schneckenradübersetzung.

15. K. E. D. Erfurt, a. Gruppenantrieb wird
in der Hauptwerkstätte Gotha und in den Nebenwerlv-
stätten Meiningen und Jena mit gutem Erfolge an
gewendet; Einzelantrieb hauptsächlich bei schweren
Werkzeugmaschinen, wie Blechscheren, Blechbiege
maschinen, Weichenzungen-Hobelmaschinen, sowie bei
transportablen Werkzeugmaschinen und Ventilatoren.
Der Hauptvorteil des Einzelantriebes besteht darin,
daß die Maschinen unabhängig von der Transmission
an jeder beliebigen Stelle, wo es der praktische Betrieb
erheischt, aufgestellt werden können.

b. Es wird elektrischer Antrieb mit bestem

Erfolge verwendet für Krane, Aufzüge, Schiebebühnen,
Pumpen für hydraulische Druckanlagen und Wasser
stationen. Besonderen Vorteil gewährt die letztere
Verwendung, da das Ein- und Ausrücken des zur
Pumpe gehörigen Elektromotors selbsttätig durch den
Schwimmer der Wasserbehälter erfolgt und eine ständige
Wartung daher nicht erforderhch ist.

16. K. E. D. Frankfurt a. M. a. Für Werkzeug
maschinen noch nicht eingeführt.

b. Bei Schiebebühnen und Drehscheiben. Der

Antrieb erfolgt mittelst Räderübersetzung.
17. K. E. D. Hannover, a. Elektrischer

Gruppenantrieb ist nur in geringem Maße vorhanden,
da der Einzelantrieb den Vorteil bietet, daß die be

treffende Werkzeugmaschine ohne Rücksicht auf die
Hauptwellenleitung der Verwendungstelle entsprechend
Aufstellung finden kann.

b. Für andere Zwecke wird elektrischer Betrieb

nicht verwendet.

18. K. B. D. Kattowitz. a. In der Wagen-

werkstätte zu Gleiwitz ist durchweg Einzelantrieb an
gewendet und zwar — in Rücksicht auf die durch
AVellenleitungen usw. nicht beschränkte Unterbringung der

Werkzeugmaschinen in einem rund 4 Hektare umfassenden
Werkstättenraum — mit gutem Erfolge. Dort sind rund
150 Elektromotore in Anwendung und haben auch die
kleinsten Maschinen bis heruntey zur Farbenreibemaschine
je einen besonderen Motor erhalten. In mehreren

Betriebswerkstätten ist Gruppen antrieb mit ebenfalls
gutem Erfolge in Anwendung. i

Für eine im Bau befindliche Lokomotivwerkstätte

mit 100 Reparaturständen sind Gruppen- und Einzel
antrieb vorgesehen und zwar für die begrenzte Dreherei
mehrfacher Gruppenanti'ieb, für die Kesselschmiede
einmal Gruppen- und vielmals Einzelantrieb, für die
Schmiede- und Räderwerkstätte bei Ventilator, Sphere
mit Durchstoß, Luftliammer und Presse Einzelantrieb.

b. Elektrischer Antrieb ist außerdem bei
I

Hebezeugen (Kranen und Aufzügen), Schiebebühnen,
Drehscheiben, Pumpen usw. in Anwendung. Mit Aus
nahme der Aufzüge sind die Motoren organisch mit der
zu treibenden Einrichtung verbunden; die Übersetzung
erfolgt ausnahmslos durch Räder. Bei Schiebebühnen
ist ober- und unterirdische Zuleitung des elektrischen
Stromes in Anwendung.

19. K. E. D. Königsberg i. Pr. a. ^ Für
Gruppenantrieb sind 7 Elektromotoren mit einer Gesamt
leistung von etwa 120 PS. und für Einzelantrieb
13 Elektromotoren mit einer Gesamtleistung von

50 PS. in AnAvendung; es sind Nebenschlußmotoren
für Gleichstrom von 220 Volt Spannung.

Beide Arten des Antriebes haben sich gut beAVährt.
Im allgemeinen ist Gruppenantrieb zweckmäßig für
räumlich zusammenliegende, im wesentlichen ständig im
Betrieb befindliche Arbeitsmaschinen geringerer und
mittlerer Größe, Einzelantrieb dagegen für räumlich
zerstreut liegende, nicht dauernd benutzte und für große
viel Kraft verbrauchende Arbeitsmaschinen.

20. K. E. D. Madgeburg. a. In einer Haupt
werkstatt sind sämtliche Werkzeugmaschinen mit
elektrischem Antrieb versehen. Größere Werkzeug

maschinen, Avie Radreifen- und Achsendrehbänke und
solche Maschinen, Avelche in den Werkstättenräume; i an
verschiedenen Orten aufgestellt Averden mußten,, Avie
namentlich Schleifsteine, erhalten Einzelantrieb. Die
Maschinen mit Einzelantrieb haben je einen organisch
eingebauten Elektromotor. Kleinere Werkzeugmaschinen
Averden gruppeuAveise angetrieben. Die getroffenen
Einrichtungen haben sich bewährt und als Avirtschaftlicli

I

erwiesen.

b. In einer Werkstatt A\ürd eine im Fiieien
liegende Schiebebühne von 8,5 m Nutzlänge und j mit
unversenktem Gleise zum Versetzen von Wagen elek
trisch angetrieben. Der Antrieb erfolgt durch einen
auf der Schiebebühne befindlichen und mit der AVinde

direkt gekuppelten Motor, welchem der Strom durch
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Oberleitung" zugeführt wird. Gleichzeitig ist eine Vor
richtung angebracht, um die Wagen auf die Büliiie auf
bringen zu können. Der Antrieb erfolgt ebenfalls
durch denselben Elektromotor. Elektrisch angetrieben
wird noch ein in der Kesselschmiede über einem fest

stehenden hydraulischen Nieter befindhcher fjaufkran
von 12 500 kg Tragfähigkeit. Für elektrischen Antrieb
eingerichtet werden augenblicklich eine Lokomotiv
schiebebühne von 8 m Fahrschienenlänge und ein Kohlen
ladekran von 1000 kg Ti'agfähigkeit. Ferner soll
demnächst das Heben und Senken der Imkoinotiven

durch Windeböcke mit elektrischem Antrieb erfolgen.

Außerdem sind 2 Stück fahrbare Motoren zum Antrieb

von versetzbaren Werkzeugmaschinen in Benutzung.
Der Antrieb dieser Maschinen erfolg"t durch Gelenk
wellen. Zur Verwendung kommt Gleichstrom von 110

und 220 Volt Spannung.

21. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz, a. In 3 Betriebswerk

stätten werden die Werkzeugmaschinen durch Gruppen-
motore angetrieben. Die Einrichtung hat sich bewährt.

b. Elektrischer Antrieb wh'd noch verwendet

zur Betätig-ung von 2 Lokomotivschiebebühnen und
0 Lokomotivdrehscheiben. P>ei den Schiebebühnen kommt

obei'irdische Stromzuleitung mit Bollenkontakten zur
Anwendung, bei den Drehscheiben wird der Strom
durch Vermittelung von Schleifringen und Bürsten, die
am Königstuhl angebracht sind, dem Motor zugeleitet.

22. K. E. D. Münster i. W. a. Elektrischer

Gruppenantrieb wird zum Antrieb von Drehbänken, Bohr
maschinen, Hobelmaschinen und Siederohrbearbeitungs-
maschinen in der Kesselschmiede benutzt.

Mit Einzelantrieb ist ein Krau, eine Blechbiege

maschine, eine Bohrmaschine und ein Ventilator ver
sehen. Der Erfolg ist in beiden Fällen ein befriedigendei".

b. Der elektrische Antrieb findet bei Loko

motivdrehscheiben, Wagen- und Lokomotivschiebebühnen
und Kohlenladekranen Anwendung. Es werden Haupt

strommotoren verwendet bei der Drehscheibe mit

Ankerkurzschlußbremse, bei der Lokomotivscliiebebühne

und den Kohlenladekranen mit Handbremse. Die

Stromzuführung erfolgt bei der Schiebebühne und den
Kohlenladekranen oberirdisch, bei der Drehscheibe

unterirdisch.

23. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a. In

den Hauptwerkstätten Saarbrücken und Karthaus sind
in den Drehereien Betriebsdampfmaschinen mit un
mittelbar gekuppelten Dynamos aufgestellt. Die Wellen
leitung der Dreherei wird von diesen Dampfmaschinen
mittelst Riemen angetrieben. In den übrigen Werkstatts
abteilungen sind Elektromotoren vorhanden, welche ihren
Strom von den Dynamomaschinen erhalten. Letztere

liefern auch den Strom für die elektrische Beleuchtung
und für die unter b aufgeführten Vorrichtungen.

Die Werkzeugmaschinen werden nur in Gruppen
betrieben.

b. Für Schiebebühnen und Laufkräne durch
oberirdische Stromzufühi"ung (vergl. auch Beantwortung
der Frage 4).

24. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, a.
Elektrischer Antrieb der Werkzeugmaschinen wird in
allen Werkstätten, auch den älteren, welche Drehereien
mit Wellenleitungen besitzen, dann angewendet, wenn
sich der Anschluß an die vorhandenen Wellen

leitungen nicht oder nur mit besonderem Kostenaufwand
eimöglichen läßt. Durchaus elektrischen Antrieb mit
Strombezug aus der entfernt liegenden Centrale besitzt
die Lokomotiv- und Wagenwerkstatt Dresden-Friedrich
stadt, in welcher alle schwereren Werkzeugmaschinen
Einzelantrieb besitzen, während für die leichteren Werk
zeugmaschinen Gruppenantrieb Verwendung findet. In
Werkstatt Dresden-Friedrichstadt mit Arbeitsgleisen für
etwa 70 Lokomotiven und 200 Wagen sind 101 Motore
von 1—15 PS. für Einzelantrieb, 13 Motore von
2—15 PS. für Gruppenantrieb vorhanden, während die
Werkstatt Chemnitz 36 Einzelantriebe von 0,1—5 PS.
und 8 Gruppenantriebe von 2—34 PS. besitzt.

Zum Betriebe von versetzbaren Cylinderbohr-
und Schieberabrichtmaschinen finden in Werkstatt

Chemnitz und Dresden je zwei fahrbare Motoren Ver
wendung, überdies ist in jeder Werkstatt eine mit Motor
ausgerüstete versetzbare Bohrmaschine in Verwendung.
Der elektrische Antrieb, welcher in der Herstellung
höhere Kosten als der Antrieb mit Dampfmaschine und
Wellenleitungen erfordert, ist in der Unterhaltung der
Motoren und Antriebe keinesfalls kostspieliger als dieser
und bietet den großen Vorteil leicht durchführbaren Ver-
setzens der Werkzeugmaschinen an die hierfür geeignetsten
Stellen, so daß sich die Wege der zu bearbeitenden
Gegenstände möglichst beschränken lassen.

b. Der elektrische Antrieb findet ferner Ver

wendung für die Bewegung von Schiebebühnen, Kranen
und Lokomotiv-Windeböcken. Hierfür sind in Werkstatt

Dresden-Friedrichstadt 5 Motoren von 15 PS. an Schiebe

bühnen für Wagen und Imkomotiven, zum Aufbringen,
Verschieben und Abrollen der Wagen sowde zum Ver
schieben der Lokomotiven, 4 Motore von 3 PS. zur Fort-

beAvegung der Laufki'ane (das Heben erfolgt mit Hand)
und 3 Motore von 2—5 PS. für Aufzüge in Anwendung;
Avährend in Werkstatt Chemnitz zur Zeit nur 1 Motor

von 15 PS. an einer Schiebebühne zum Aufbringen,
Verschieben und Abrollen vierachsiger Wagen vorhanden
ist. Zum Betriebe der Elektromotoren der Werkstatt

Di'esden-Friedrichstadt dient Drehstrom von 130 Volt,

zum Betriebe der Elektromotoren der Werkstatt Chemnitz

Avird Gleichstrom von 110 Volt verAvendet.
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25. Königl. Württembei'gisclie Staatseisenbahiieii.
Zu a. Von 5 Haupt-, 4 Betriebs- und 2 Heizhans-
u'erksttätten sind vollständig mit elektrischem Beti'ieb
ausgestattet: 3 Haupt-, 1 Neben- und 1 Heizhaus
werkstätte; teilweise elektrischen Antrieb besitzen

2 Betriebs Werkstätten. Eine Betriebs werkstätte, im
Jahre 1893 zu Versuchszwecken elektrisch betrieben,
besitzt durchweg Einzelantrieb, und zwar wird — zu
Zwecken des Versuchs — teils Gleich-, teils Wechsel
strom verwendet.

Bei den übrigen Werkstätten wird Gruppen- und
Einzelantrieb gemischt verwendet nach den Grundsätzen,
daß schwere Maschinen mit entsprechend großen Motoren,
welche auch zu Zeiten über die normale Arbeitszeit hin

aus zu arbeiten haben oder deren Betrieb eine Unter

brechung nicht wohl zuläßt (Cylinderbohrmaschine),
einzeln angetrieben werden. Ferner besitzen Einzelanti'ieb
einzelne abgelegene Maschinen, vei'setzbare Maschinen und
solche, bei denen der Antrieb dui'ch Wollenleitungen oder
Vorgelege Schwierigkeiten bietet. Der Gruppenantrieb
erstreckt sich auf kleinere Maschinen. Die Gruppen
sind so geteilt, daß zusammenarbeitende Maschinen von
demselben Motor angetrieben werden. Einzelne Gruppen
können durch mechanische Kupplungen verbunden werden,
wodurch ein wünschenswerter Ausgleich der Belastung
der Motoren herbeigeführt wird.

Im ganzen besitzen ungefähr 50 Maschinen Einzel
antrieb, etwa 220 sind in rund 22 Gruppen verteilt.

Die Anordnung hat sich bewährt, insbesondere ist
der Gruppenantrieb verhältnismäßig billig.

Der Drehstrom scheint nach den bisherigen Er

fahrungen der einfachen Bauart der Motoren wegen dem
Gleichstrom überlegen.

b. Elektrischer Antiieb wird sowohl für Krane

und Materialaufzüge als auch für Schiebebühnen, Dreh
scheiben und Pumpen in mehrfacher Zahl in Anwendung
gebracht, außerdem ist ein elektrisch angetriebener
Schilfsaufzug im Gebrauch. Die elektrisch betriebenen

Hebezeuge befinden sich ausschließlich in Werkstätten
anlagen und wird der elektrische Antrieb entweder nur
zum Lasthub oder zum Lasthub und Verfahren der Last

angewendet. Im letzteren Falle führen zwei getrennte
Motoren die Last- und die Kranbewegung aus.

Die Einleitung der Bewegung geschieht vom Boden
der Werkstätte aus durch Zugketteii. Zwei elektrisch
betriebene Laufkrane sind in der Räderwerkstätte, einer

Wagen- und einer Lokomotivwerkstätte, während ein
dritter von 40 t Tragkraft zum Aus- und Einhebeii der
Lokomotivkessel und zum Abheben der Lokomotivrahmen

samt Kessel von den Radsätzen in der Montierung

einer Lokomotivwerkstatt aufgestellt ist.
Die Stromabnahme erfolgt durch Schleifkontakte.
Die Werkstätten in Stuttgart, Cannstadt, Esslingen

und Friedrichshafen besitzen zusammen 7 Schiel)ebülmen

mit elektrischem Antrieb, davon dienen 3 zur Verstellung
von Wagen und 4 zur Verstellung von Lokomotiven.
Bei 2 Lokomotiv- und 1 Wagenschiebebühne besorgt je
ein besonderer Motor das Auf- und Abfahren des Fahr

zeuges von der Schiebebühne mittelst Seiltrommel und

Seilumlenkrollen.

Der Motor wirkt bei den meisten dieser Antriebe

zunächst auf eine Schiieckenrolle und von dieser ent

weder mittelst Stirnrad oder auch mittelst Gelenkkette

auf die Welle der Treibräder der Schiebebühne. Die

Stromzuführung ist hochliegend, die Abnahme erfolgt
mit Leitrolle. j

4 Stück elektrisch angetriebene Drehscheiben auf
Balmhöfen sind vorhanden, deren Motor auf die; guß
eiserne Säule des auch mittelst Handkurbel zu betätigen
den Triebwerks aufgesetzt ist und unter Einschaltung
einer Schnecke den Antrieb einer senkrechten Welle

bewirkt, welche mittelst Trieblings in den am Umfas^ungs-
kranz der Drehscheibengrube befestigten Zaimkranz
eingreift. Zum Zweck des sanften Angehens isl der
Motor zwischen Federn pendelnd gelagert. |

Die Übertragung des Stromes geschieht entweder
durch unterhalb der Brückenträger isoliert befestigte

kreisförmige kupferne Kontaktschienen und Schleif
kontakte oder durch hochliegende Zuleitungsdrähte,
welche senkrecht über dem l)rehzapfenmitt(d in leinen
portalähnlichen Leitungständer eintreten und unter Ver

wendung eines Schleifkontakts den Strom zu deim an

einem Ende der Drehscheibe aufgestellten Motor weiter
leiten.

In einem Falle wird eine Versenkwinde für Ipoko-
motivradsätze durch einen elektrischen Motor angetrieben.

"  I

Ferner sind zwei Materialaufzüge bis zu lOÖO kg
Tragkraft mit elektrischem Antriebe versehen.

Auf der Schiffswerft in Friedrichshafeii befindet

sich ein elektrisch betriebener Schiffsaufzug, welcher aus
einer kräftigen Winde und einem schweren Schlitten be
steht, welcher auf schiefer Rollbahn das aufgesetzte
Schiff (bis zu 250. t Maximallast) vom See in den \y"erft-
schuppen und von da zurück befördert. ]

In drei Fällen wird direkter elektrischer Antrieb

für Pumpen verwendet, Avelche zur Wasserversorgung
von Lokomotivstationen dienen.

Sämtliche elektrische Antriebe haben sich bewährt.

26. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalm-Gesell
schaft. a. Elektrischer Gruppenantrieb ist in der Haupt-
v^erkstätte in Aussig in Anwendung.

Die Ingangsetzung der Arbeitsmaschinen bei Be
ginn der Arbeit und die Ungleichförmigkeit des Kraft
bedarfes während des Betriebes beeinflussen die Elektro

motoren ungünstig. Von Vorteil ist die Einrichtung
in solchen Fällen, wo bei dringenden Arbeiten nur einige
Maschinen in Betrieb uesetzl werden können.
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Einzelantricl) ist in sehr beschränktem Maße ein- ;
uefülirt.

27. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalni.
a. In der Werkstätte M.-Ostran stehen zwei kleine
elektrische Gruppenantriebe in Verwendung", der eine
von 3 Pferdekräften für 1 Pohrmasclhne, 1 vereinigte
Schere und Stanze und für einen Schleifstein in der

Schmiede; der andere von 5 Pferdekräften in der Dreherei,
wirkend auf einen Strang dei' daselbst betindliclien, im
übrigen von einer feststehenden Dam])fmaschine betriebenen
Wellenleitung. Dieser Antrieb umfaßt:

1 Hobelmaschine,

1 Shapingmaschine,
1 Doppelbolirmaschine,
1 Stoßmaschine,

4 Drelibänke und

1 Schmirgelschleifmaschine.

Der ersterwähnte Gruppenantrieb wurde eingericlitet,
um für den wechselnden Bedarf der angeführten Ma
schinen in der Schmiede die Betriebskraft stets bereit
zu halten.

Beide Antriebe haben sicli für die Zwecke ihrer

Anlage vorzüglich bewährt.

b. In der Werkstätte M.-Ostrau wird elektrischer

hlinzelantrieb noch angewendet:
zum Betriebe eines einpferdigen Ventilators in

der Kupferschmiede, während des Stillstandes des
Hauptbetriebes;
zum Betriebe eines zwölfpferdigen Enke-Gebläses

in der Schmiede;

zum Betriebe eines Velocipedkranes in der Dreherei
mit zwei achtpferdigen Motoren;
zum Betriebe eines Hebekranes für 50 Tonnen

Hublast in der Lokomotiv - Werkstatt mit zwei

sechszehnpferdigen Hebmotoren, zwei zwölfpferdigen
Katzenfahrmotoren und einem zwölfpferdigen* Kran

fahrmotor; ferner

zum Betriebe einer Schiebebühne in dei- Lokomotiv-

Werkstatt mit einem zwölfpferdigen Motor. Die
mit diesen Antrieben bisher gewonnenen Er
fahrungen können in jeder Hinsicht als günstig be
zeichnet werden.

28. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn,
a. Gruppenbetrieb bewährt sich sehr gut, wenn
die einzelnen Arbeitsmaschinen derart aufgestellt werden
müssen, daß eine direkte Verbindung mit einer Haupt
wellenleitung nicht leicht möglich ist. Es werden nie
mehr als 4—5 Arbeitsmaschinen in einer Gruppe ver
bunden

29. K. K. Eisenbahn - Ministerium, a. Der

elektrische Einzelantrieb lindet nur für einzelne Bohr

maschinen mit und ohne fahrbare Motoren, für Schieber-
spiegelfraismaschinen und für eine Kaltsäge, hingegen

der Gruppenantrieb in allen Wei'kstätten Verwendung,
in welchen elektrische Kraftübertragung zur Anwendung
kommt.

b. Der elektrische Antrieb wird in den Werk
stätten noch angewendet bei 8 Laufkranen zum Heben
von Ijokomotiven, einein Bockkran mit 20 Tonnen
Tragkraft zum Ausheben von Kesseln usw., 3 Lokomotiv-
und 4 Wagenschiebebühnen.

Die Laufkrane mit einer Tragkraft von 45—50
Tonnen haben je 2 Winden zum Heben der Lokomotiven.
Bei 2 Kranen erfolgt das Heben und Senken sowie die
KranbeAvegung je durch einen besonderen Motor, die
Windenverschiebung dagegen von Hand. Beim dritten
Krane Avird auch die letztgenannte Verschiebung elektrisch
bcAvirkt.

Das Heben erfolgt mit einer Geschwindigkeit von
etAva 13 m/min, die FortbeAvegung der Krane mit etAva
24 m/min.

Die Schiebebühnen haben Oberleitung, umstellbare
Drehstrommotoren und sind mit Auf- und Abzieh
vorrichtungen versehen, Avelche von demselben Motor,
der die Schiebebühne boAvegt, betätigt AvIrd.

Die FahrgeschAvindigkeit bei den elektrisch an
getriebenen Lokomotiv - Schiebebühnen beträgt etwa
18 m/min, bei den Wagen-Schiebebühnen etwa 20 m/min.
iVlle Schiebebühnen sind auch für Handbetrieb ein
gerichtet.

a und b. Gleichstrom steht nur in 3 Werkstätten
für Wellenleitungs-Antriebe in VerAvendung, in allen
anderen Fällen Drehstrom.

Alle Antrielie beAVähren sich sehr gut.

30. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. a. Gruppen- und Einzelantrieb von Werk
zeugmaschinen stehen in größerem Maßstabe nicht in
VerAvendung.

Für mobile Werkstättenarbeiten, wie: Ausbohren
der Stehbolzen bei AusAvechselung von Lokomotivfeuer-
büchsen. Bohren von Lokomotivrahmen, Nachfräsen
von Schieberspiegeln und Ausbohren von nicht abge
nommenen Dampfcylindeiii stehen fahrbare Elektro-
motore (Gleich- und Drehstrom) und gelenkige Antriebs-
Avelleii in VerAvendung. Dieselben haben sich durchaus
beAvährt.

b. Für die Beförderung von Mehlsäcken durch
mehrere Stockwerke eines Magazins stehen zwei mit Dreh
strom betriebene Aufzüge seit mehreren Jahren zu
friedenstellend in Verwendung.

Elektrischer Antrieb Avird fcrnei" für eine Lokomotiv-

und einer Wagenschiebebühne und eine hydraulisch be
tätigte Räderversenkvorrichtung angCAvendet.

Der elektrische Antrieb zweier Aveiteren Lokomoti\'-

schiebobühnen ist gegeiiAVärtig in Ausführung.
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Der Antrieb erfolgt mittelst Drehstrom, Umstell-
Anhissern und Schneckenradübersetzung.

Die Schiebebühnen erhalten den Strom durch Ver-
mittelung blanker hochliegender fjeitungsdrähte. Der
Erfolg ist bisher ein befriedigender.

31. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, a. Elek

trischer Gruppenantrieb besteht in den Jlauptwerk-
stätten in der Weise, daß in kleineren, von der
Haupt-Betriebsmaschine entfernteren Werkstcättenabtei-
lungen Elektromotoren verwendet werden.

Elektrischer Einzelantrieb wird in einzelnen Werk

stätten zum Betriebe von versetzbaren Bohrkarren zum

Ausbohren von Stehbolzen, Ausdrehen von nicht ab
genommenen Lokomotivcylindern sowie von Lokomotiv
hebevorrichtungen mit Schraubenspindelböcken ange
wendet.

b. Außerdem werden in den Lokomotivwerkstätten

Schiebebühnen und Laufkrane elektrisch betrieben.

Die Anordnung der Schiebebühnen gestattet außer
dem Fahren auch das Heranholen und Abrollen der

Lokomotiven durch eine elektrisch betriebene Drahtseil

winde. .

Bei Lokomotivlaufkranen erfolgt nur das Heben
und Senken, sowie das Längsfahren des Kraus mittelst
je eines Elektromotors, hingegen das Verstellen der
Laufkatzen von Hand aus. Die Anordnung hat sich
vollkommen bewährt, und durch dieselbe werden nicht
unbedeutende Ersparnisse an Arbeitskräften erzielt.

Bei der Lokomotivhebevorrichtung mittelst elek
trisch betriebener Schraubenspindelböcke ist die Dauer
des Hebens einer Lokomotive auf etwa Ys des urspi'üng-
licheii Zeitaufwandes hci'abgegangen.

82. Königl. Ungarische Staatseisenbahneii. a.
Elektrischer Gruppenantrieb, im strengen Sinne des
Wortes genommen, ist bisher nicht in Verwendung,
es werden nur Wellenleitungen einzelner, von der Kraft
anlage entfernter liegenden Werkstättenräume durch
elektrische Motoren angetrieben.

Einzelantiieb ist nur bei größeren Holzbearbeitungs
maschinen (vierseitige Holzhobelmaschinen, Kreissägen,
Bandsägen) angewendet und zwar auch nur in geringerem
Umfange.

Im Betriebe sind keine Anstände aufgetreten.

b. In den Kesselschmieden werden ausschließlich

elektrische Laufkrane von 15—25 Tonnen Tragfähig
keit mit je zwei Laufkatzen angewendet.

Der elektrische Antrieb ist in der Weise an

geordnet, daß das Heben und Senken der Last, die hin-

und heimgehende Bewegung der Lautkatzen und schließ
lich die Bewegung der ganzen Laufkrankonstruktion
je durch einen besonderen Motor vom Führerstande
aus bewerkstelligt werden. Fei'uer • sind in den
Kesselschmieden zur Bedienung größerer Werkzeug
maschinen elektrische Drehki'ane in Verwendung, die
dei'art eingerichtet sind, daß das Heben resp. Senken
der Last, die Bewegung der Katze und das Drehen des
Ki'aiics durch einen gemeinschaftlichen Motor ver
mittelst Einschaltung entsprechender Kuppelungen vor
genommen wird. i

In Lokomotiv- und Wagenreparaturwerkstätteii
und auch im Freien bei Wagen-Reparaturgleisen werden
Schiebebühnen mit elektrischem Antrieb angewendet.

Die Anordnung ist in der Weise bewerkstelligt,
daß der elektrische Antrieb nicht nur für die Bewegung
der Schiebebühnen, sondern auch das Auf- und Ab
ziehen der Fahrzeuge Anwendung findet.

Schließlich sind in den Lokomotivwerkstätten und

Kesselschmieden kleinere, versetzbare Bohrmaschinen
mit elektrischem Antriebe in Verwendung. j

Die Kraft wird auf das Werkzeug vermittelst
einer zusammenschiebbaren und gelenkigen Welle über
tragen.

Diese Welle ist derartig ausgebildet, daß jAii-
bohrungen des Kessels nicht nur von außen, sondern
auch von innen ausgeführt werden können. |

Sämtliche elektrische Antriebe haben sich gut
bewährt.

38. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, a. Einzel

antrieb von Werkzeugen wird angewandt bei Gebläsen,
bei Maschinen zum Ausbohren von Dämpfcylindern
und bei Bohrmaschinen für Stehbolzen. Im übrigen
findet nur Gruppenantrieb Anwendung. Die Erfolge
sind günstig.

Ir. Zum Betrieb einer Hebeeinrichtung für Wagen.

34. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. a. In einer Werkstätte

wird Gruppenantrieb von Werkzeugmaschinen mit giitem
Erfolge angewendet. Einzel antrieb ist nur gebräuchlich
für versetzbare zum Ausbohren von Stehbolzen und

zum Gewindeschneiden dienende Maschinen unter Ver

wendung eines fahrbaren Motors. In Anwendung kommt
Gleichstrom von 110 Volt.

b. In einer Werkstatt wird elektrischer Ajitrieb

(220 Volt Gleichstrom) nur verwendet für einen j 50
Tonnen Lokomotivkran (s. Anlage VII) und einen
6 Tonnen Laufkran. Die Anlage hat sich gut bewährt.
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1 2 3 1

u

!
a) bei We r k z e u g m a s c h i n e n

®
13

d
Name der Verwaltung

Umfangdes
1

Umfang dos
d
c3

h:!
Gruppenantriebes Einzelantriebes

Alle Werkzeugmaschinen der Hauptwerkstatt werden elektrisch angetrieben

1 Großhi'rzogl. Batlischo Staiitseiseiibalnmn II Motoren für die Haujittransmission
kleinerer Maschinen

54 Motoren teilweise zum Antrieb
kleinerer Gruppen von Maschinen,
besonders aber für schwere Maschinen,
welche mehr als 3 PS. orfordern

0 König!. Bayerische Staatseisenbahnen 7 Gruppen in neueren Werkstätten
mit Ausnahme der Schmiede und

Dreherei.
3 Giaippen in älteren Werkstätten

4 Einzelantriebe in neueren We
Stätten

5 Einzelantriebe in älteren Wer
Stätten

8 fahrbare Bolirapparate

rk-

k-

3 Beiciiseisenbahnen in Elsaß-Lothringen Vereinzelt in einigen Werkstätten In 3 Werkstätten in geringem Umfange

4 Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn
—

Fahrbare Bohrmaschine von 11/2

5 GroßherKogl. Oklenburgische
Eisenbahndirektion

Einige Earbmühlen
■

6 Pfälzische Eisenbahnen Motor von 32 PS. für Holzbearbeitungs
maschinen nur zur Iteserve

Fahrbare Bohrmaschine

7 K. E. D. Altona Bei 5 Werkstätten in der Kessel
schmiede, Schmiede und Weichenbau
sowie zu Holzbearbeitung und für

Earbenreibmaschinen

2 Badialbohrmaschinen,
2 fahrbare Bohrmaschinen
1 hydraulische Presse

8 K. E. D. Berlin

o

In 5 Hauptwerkstätten für kleinere
ziisammenliegende Werkzeug

maschinen

Für größere Maschinen mit grol
Kraftbedarf

em

9 K. E. D. Breslau Bei kleinerem Kraftbedarf der ein
zelnen Maschinen

Bei einzelnen Maschinen mit gi-ößerem
Kraftbedarf sowie bei solchen, die weit

entfernt von der Kraftquelle auf
gestellt sind 1

10 K. E. D. Bromberg Einige kleinere Werkzeugmaschinen
in einer Betriebswerkstatt

—

11 K. E. 1). Cassel Eür alle kleineren Werkzeug
maschinen

Für alle größeren, feststehenden
alle versetzbaren Werkzeug

maschinen

jund
1

12 K. E. D. Cöln Größtenteils angewendet Für isoliert stehende und für schwere
Maschinen

18 K. E. D. Danzig 3 Gruppenantriebe —

14 K E. D. Elberfeld In einer Hauptwerkstatt für die
Maschinen ziir Holzbearbeitung und

in der Schmiede

Mit Einzelantrieb ist erst begonnen

15 K. E, D. Erfurt In drei Werkstiitteu Bei schweren und bei vorsetzbaren
Maschinen i
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b) für andere Zwecke

Hebezeuge Schiebebühnen
Dreh

scheiben

Andere

Verwendung

B e w ä h -
run g des

An

triebes

In der HaupiWerkstatt. 3 falirbare
Säuleudrehkrane mit Eeit)ungs-

wecbselgetriebe

— — -

gut

50 t Lokomotivki'an mit 4 Hreh-
strom-Motoren

4 Lokomotiv- und 4 Wagenschiebe-
bülimm, sämtlicii mit oberer

Stromzuführuiig

2 Lokomotiv-
Drehscheiben

Luftkompresser für
pneumatische Nietanlage,
Hunt'sche Bekohlungs

anlage

sehr gut

-

— —
Fahi-kartendruck-

maschino

l)e währt

— — — — —

1 Wagenschie))ebühue mit Winde
zum Aufbringen der Wagen. Motor

von 8,5 PS.

— — --
gut

—
5 Schiebebühnen 1 Drehscheil)e Durch Welleideitung an

getriebener Hammer
gut

1 Laufkran, 1 Magazinaufzug 4 Schiebebühnen
— — —

2 Laufkrane in Kesselschmiede,
2 Laufki-ane zum Abheben der
Lokomotiven von den Achsen.
Laufkrane in der Lokomotiv-

Monti crw erkstatt *)

In I.okomotiv- und Wagenwerk
stätten zugleich zum Auf- und
Abl)ringen der Betriebsmittel

*) Motor einer Lokomotiv
schiebebühne wird zum
Antrieb gewöhnlicher

Spindelhebböcke
verwendet

gut

Lastkrane. Lokomotivhebel)öcke.
welche vom Schiebebühnenmotor

angetrieben werden

Mehi'fach ausgeführt Melu'fach
ausgeführt

Für Luftkompressoren,
Pressen und Pumpen

gut

—
In einer Hauptwerkstatt eine

Schiebebühne mit oberer Strom-
zuführting

— —

La\ifkrane, von unten
zu liedienen

Für Lokomotiven und Wagen,
teils mit oberer, teils mit unterer

Stromzuführung

— —
gut

Mehrfach angewendet Mehrfach angewendet
—

Für Yerschiebespills gut

1 — —
Ein Grebläse

—

—
2 Bühnen mit Schneckenradüber

setzimg
— —

günstig

Krane und Aufzüge

1

Schiebebühnen Ptimpen füi- Druckanlagen
und Wasserstationen,
letztere besonders vor
teilhaft wegen des Aus

rückers

guten Erfolg
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1 2 8 4

!z;
a) bei Werkzeugmaschinen

a>
TS
n

Name der Verwaltung
Umfang des Umfang des

s Gruppenantriebes Einzelantriebes

16 K. E. D. Frankfurt a. M.
—

■

17
K. E. D. Hannover In geringem Maße Werkzeugmaschinen können | ent

sprechend derVerwendungstelle ohne
Wellenleitungsantrieb aufgestellt

werden

18 K. E. D. Kattowitz In mehreren Betriebswerkstätten Ausschließlich Einzelantrieb von
etwa 150 Motoren in einem liy"erk-

stattsraum von 4 Hektaren

19 K. E. D. Königsberg i. Pr. 7 Motoren von zusammen 120 PS.
Zweckmäßig für räumlich zusammen

liegende kleine imd mittelgroße
Werkzeugmaschinen

18 Motoren mit zusammen 50 PS. für
räumlich nicht zusammenliegende
Maschinen, die viel Kraft brauchen
und nicht dauernd benutzt werden

20 K. E. D. Magdeburg In einer Hauptwerkstatt, sämtliche
kleineren Werkzeugmaschinen

Mit eingebautem Motor sämtHche
größeren mrd die zerstreut aufge

stellten Werkzeugmaschinen inl einer
Hauptwerkstatt

21 Königl. Preußische und Großherzogl.
Hessische Eisenbahndirektion Mainz

In drei Betriebswerkstätten

22
K. E, D. Münster i. W. Werkzeugmaschinen in der

Kesselschmiede
Einige Maschinen

1

i
1

23 K, E. D. St. Johann-Saarbrücken In zwei Hauptwerkstätten ausschließ
lich Gruppen antrieb in allen Ab

teilungen außer der Dreherei

Nicht angewendet

24 Königl. Sächsische Staatseisenbahnen Für leichtere Werkzeugmaschinen
18 Motoren von 2—15 PS.
8 Motoren von 2—84 PS.

Für alle schweren Werkzeugmaschinen
101 Motoren von 1—15 PS.;
36 Motoren von 0,1—5 PS.

6 fahrbaren Motoren für versetzbare
Werkzeugmaschinen

25 Königl. Württembergische Staatseisenbahnen Für 22 Gruppen von 220 kleineren
Maschinen, wobei einzelne Gruppen
durch mechanische Kuppelungen ver

bunden werden können.

Für 50 schwere Maschinen oder ei
gelegene und für versetzbai

Maschinen

nzeln

e

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

In einer Werkstatt In Selm beschränktem Maß(

27 K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn In einer Werkstatt 8 Antrielie von
8-5 PS.

In einer Werkstatt für zwei Gebläse
von 12 PS. und 1 PS.
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0 1  6 7 1  8 1  9

b) fürandereZwecke

Hebezeuge Schiebebühnen
Dreh

scheiben

Andere

Verwendung

Bewäh

rung des
A n -

t r i e b e s

Eingefülirt Eingeführt — _ —

Keine Anwendung Nicht angewendet
— — —

Krane und Aufzüge Mit oberer und unterer Stromzu
führung

Eingeführt Pumpen gut

— — —

gut

Ein 12,5 t Laufkran für
hydraulische Nieteinrichtung.
Ein 11 Kohlenladekran wird

eingerichtet

Eine VVagenschiebebühne mit
oberer Stromleitung und Einrichtung
zum Aufbringen der Wagen.

Eine Tjokomotivschiebebühne wird
eingerichtet

zwei fahrbare Motore
zum Antrieb von ver
setzbaren Maschinen

bewährt

Zwei Lokomotivschiebebühnen mit
oberer Stromzuführnng

0 Lokomotiv-
Drehscheiben

mit Stromzu

leitung am
Königstuhl

bewährt

Kohlenladekran mit oberer Strom
zuführung

Für I jokomotiven und Wagen mit
oberer Stromzuführung

Lokomotiv-
Drehscheiben
mit unterer

Stromzuführung

—

befj'iedigend

Laufkran mit oberer Stromzn-
führung

Schiebebühnen mit oberer Strom
zuführnng

— — —

4 Motoren von je 3 PS. für Lauf
krane und 3 Motoren von 2 — 5 PS.

für Aufzüge

ß Motoren von je 15 PS. für
Lokomotiv- und Wagenschiebe-

bühnen, zugleich zum Aufbringen
der Betriebsmittel

bewährt

3 Laufki'ane mit getrennte.i
Motoi-en für Heben und Verfahren
der Last. Ein Kran von 40 t dient
zum Abheben der ganzen Loko
motive von den Achsen und der

Kessel vom Rahmen.
Eine Lokomotivachsenversenk-

voiTichtung.
Zwei Materialaufzüge bis 1000 kg

Tragfähigkeit.

7 Schiebebühnen mit oberer Strom
zuführung, von denen 3 besonderen
Motor zum Auf bringen der Betriebs

mittel haben

4 Drehscheiben
auf Bahnhöfen

Zu einem Schiffsaufzug bewährt

— — — —
—

Velocipedkran mit je 2 acht-
pferdigen Motoren. Lokomotiv

hebekran von 501

Lokomotivschiebebühne Gebläse von 1 und 12 PS. vorzüglich

X
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1 2 3 4

ü a) bei Werkzeugmaschinen

nz Name d e r V e r w a 11 u n g
Umfang des Umfang des

5 Gruppenantriebes Einzelantriebes

28 K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gresellschaft

In einer Gruppe höchstens 4—5
Arbeitsmaschinen

1

2!) K. 3v. Eisenbahn-Ministerium In allen Werkstätten, wo elektrische
Kraft tiberhaupt angewendet wird

Nur für versetzbare Werkzeug
maschinen mit und ohne fahi'baren

Motoren

30 Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft

Nur in geringem Umfange Ftdtrbare Motoren für versetzbai-e
Werkzeugmaschinen

31 K. K. priv. Südhahu-Gesellschaft In kleineren Abteilungen der Haupt
werkstätten, die vom Dampfmotor weit

entfernt liegt

In einigen Werkstätten zum Betriebe
von versetzbaren Werkzeug

maschinen

32 Königl. Ungarische Staatseisenbahnen In einzelnen von der Kraftanlage ent
fernteren Werkstattsrätnnen

In geringem Umfange für größere
Maschinen und für kleinere ver

setzbare Bohrmaschinen

33 Holländische Eisenbahn-Gesellschaft Gruppenantrieb wird voi'wiegend an
gewendet

Für Gebläse und versetzbare Werk
zeugmaschinen

34 Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen

Ntir in einer Werkstatt angewendet Nur für fahrbare Bohrmaschinen tmd
Gewindeschneidmaschinen für Steh

bolzen angewendet.

Schlußfolgerung.

Zu a) Gruppenantrieb für Werkzeugina-
scliinen wenden 32 Verwaltungen, Einzelantrieb

28 Verwaltungen an.

Zu b) Elektrischen Antrieb verwenden ferner:
für Hebezeuge 23 Verwaltungen,
„  Schiebebühnen 24 Verwaltungen,
„  Drehscheiben 8 Verwaltungen,
„  Gebläse, Pressen und Pumpen 7 Ver

waltungen,

„  eine Bekohlungsanlage 1 Verwaltung,
„ Verschicbespills 1 Verwaltung.

Die Anwendung von elektrischem Antrieb hat

sich im allgemeinen hewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Fragen

Gruppe V, Nr. 3.

Druckluftantrieb.

(Vergl. Frage Gruppe V, Nr. 5 der Fragebeantwortungen von 1893.)

a) Für welche Zwecke wird Druckluftantrieb ver
wendet und mit welcliein Erfolge?

b) Für welche Arbeiten werden insbesondere Druck-
luftwerkzeuge verwendet und mit welchen Ergebnissen
(Ersparnis an Löhnen und Einwirkung auf die Arbeiter)?

.  J
Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin.

Die Fi'agen zu a und h sind von 19 Verwaltungen
beantwoi'tet.

1. Gi'oßhei'zoglich Badische Staatseisenbahnen,
a. Zum Antrieb von Hämmern in der Kesselschmiede.

b. Seit 2 Jahren zum Meißeln und Stemmen der

Kesselnähtc bei Bewährung.

Vor Einfühi'ung dieses Werkzeuges tvaren ständig
5 Kesselschmiede mit denselben Arbeiten beschäftigt,
welche jetzt ein Mann mit Hülfe des Preßliifthammei's
allein ausführt.

Die täglich mehi'stündige Handiiahiing des Werk
zeuges ist anfänglich für den Arheitei* sehr anstrengend.
Schon das foi'twährende Niederdrücken des Ventils mit

dem Daumen ermüdet die Hand, ti'otzdem nur die

Spannung einer schwachen Spiralfeder zu überwinden ist.
Es ist jedoch bei dem Arbeiter, welcher seit 2 Jahren
ständig dieses Wei'kzeug handhabt, von einei' nachteiligen
Einwirkung nichts zu bemerken.

Ferner ist ein Abklopfhammer mit Druckliiftantrieb
zum Reinigen der Kesselwände von Kesselstein mit
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5 6 7 "8 9

b) für andere Zw ecke

Hebezeuge Schiebebühnen
Dreh

scheiben

Andere

Verwendung

Bewäh

rung des
A n-

t r i e b e s

— — — —

sehr gut

3 Laufkraue von 45—50 t für
Lokomoliven. 1 Laufkran von

20 t für Kessel

8 für Lokomotiven, 4 für Wagen
mit oberer Stromzuleitung
und Aufziehvornchtung

— —
sehr gut

2 Magazinaiifzüge, 1 hydraulische
Rädersenkvorrichtiing

.Je eine für Lokomotiven und
Wagen mit oberer Stromzuleitung

— —

gut

S chrauhenspindel-H ehoböcke
für Lokomotiven. r.aufkran

Tiokomotivschiebebühne zugleich
Zinn Auf- und Abbringen der

Lokomotiven

— —
vollkommen
bewährt

Laufkrane von 15—251 in den
Kesselschmieden. Di'ehkrane

zum Bedienen großer Werkzeug
maschinen.

Kür Lokomotiven und für Wagen,
zugleich zum Auf- xmd Abbringen

der Betriebsnfittel

— —
gut

Hebeeinrichtung für Wagen
— — —

günstig

Zwei Laufkrane von (i und 501
— — —

gut

bestem Erfolire im Gebraucli. Der Ifammer arbeitet sehr

rasch, jrreift die Kesselwand yar nicht an und ist auch
leichter zu handhaben als der 1 Jammer mit »Stemm-Meißel.

2. Könitrl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Die
Kesselschmiede der Centrabverkstätte München besitzt

eine pneumatische Nietanlaoe mit elektrisch ang-etriebenem
Kompressor; da dieselbe erst seit kurzem im Betrieb

ist, lieg-en Erfahrung-en hierüber noch nicht vor.

b. Eigentliche Druckluftwerkzeug-c sind nicht im

(Tcbrauch. Zum Keinig'en der Polster der Personenwag'en
wird Druckluft seit läng-erer Zeit mit gutem Erfolg'e

benutzt.

3. Pfälzische Eisenbalineii. a. Zum Avdvrieb von

Hämmern.

b. Drucklufthämmei' werden beim Aufziehen dei'

Badreifen mit g-utem Jilrfolg' seit 2 .laln*en ang'ewendct.
Geg'enüber dem früiiei'en Anhämmern mit der Hand tritt

bei gleichmäßiger Ausführung der Arbeit eine Ersparnis
von 20—30 7o an Lohnen ein. — Ehne schädliche Ein
wirkung des Hammei's auf die bedienenden Arbeite)'

findet nicht statt.

4. K. E. D. Altona, a. Druckluftanti'ieb wii'd in

den Hauptwei'kstätten Wittenberge und Hai'bui'g zum

Betriebe von kleinen Hämmei'ii, einei' Bohi'maschine und
zum Heben von Radsätzen auf und von den Drelibänken

mit gutem Ih'folg'c vei'wendet.

b. Di'ucklufthämmei' wei'den zum Umböi'deln dei'

tSiederohre, zum Einziehen (Vei'engen) der iSiederohi'enden
und zum Anhämmern dei' Radreifen zwecks Befestigen

der Sprengi'inge verwendet. Die Bohi'maschine dient zum
Ausbohi'en der ytehbolzen und zum Gewindeschneiden

für dieselben.

Mit diesen Wei'kzeugen wird eine gute und schnelle

Ai'beitsausführung bewirkt. I^]ine Herabsetzung der be

züglichen Ötücklöhue konnte im ganzen noch nicht dui'cli-
geführt wei'den, iveil diese Werkzeuge zum Teil erst
seit kurzer Zeit eingeführt sind. Durch das Anhämmern
der Radreifen zum Befestigen der Sprengringe mittelst
Lufthämmer Avird schon jetzt eine Jh'sparnis an IjOhnen
von 10—13 7o erzielt.

Die DruckluftAverkzeiige Averden von den Ai'beitern

gern benutzt.

5. K. El D. Berlin, a. Eis Avird Druckluft in allen

'Werkstätten zum Betriebe der verschiedenen Aiiparatc
und Werkzeugmaschinen ZAveckmäßig angewandt und
außerdem zum Reinigen und Ausblasen des Staubes in
den Abteilen der PersoncnAvagen und Reinigen der
Polster und Teppiche.

b. DruckluftAverkzeiige Averden verwendet ins

besondere zum Ausbohren der Stehbolzen soAvie zum

Einschneiden der StehbolzengeAvinde in den Feuerbuchsen,
zum Behaiien und Yersetzen von Kesselnähten und Nieten,



V. 3. Druckliiftantrieb.

262

zum Ab- und Auski-euzcn von Nieten und Blechen, zum
Kesselstcinausklopfen, Siederohrbördeln und zum An-
stauchen und Kopfbilden der Stehbolzen; ferner zum
Betriebe von Bohrmaschinen, Farbeanstrichmaschinen,
Formmaschinen und Drehkranen.

Nach Einführung des Druckluftbetriebes konnten

di() früheren Stücklöhne wesentlich herabgesetzt werden,
und zwar vereinzelt in der Höhe bis 20%.

Die Arbeiter haben sich mit diesen Einrichtungen
sclmcll und gern vertraut gemacht.

6. K. E. D. Breslau, a. Druckluftantrieb wird

mit gutem Erfolge verwendet bei Arbeitsausfülirungen
an Tjokomotivcn, in der Kesselschmiede, zum Ausblasen
bezvv. Reinigen von Personenwagen, zum Antrieb von
Ivleineren Bohrmaschinen und Hämmern, von Niete

maschinen, zu kleineren Hebevorrichtungen (zum Ein
legen von Achsen in die Achsen- und Achsschenkeldreh
bänke) und zum Prüfen der Luftdruckbremsen an Be
triebsmitteln.

b. Mit Luftdruckantrieb sind in Benutzung: Hämmer
zum Reinigen der Kessel von Kesselstein, zum Bebauen

und Verstemraen der Kesselbleche, zum Yerriieten der
8tehbolzen, zum Bördeln der Siederohre, zum Stauchen
und Schweißen der Siederohre, zum Einliämmern der

Sprengringe; Nietmaschinen zum Nieten der Lokomotiv
kessel, Träger usw.; Werkzeuge zum Ausbohren, Gewinde
schneiden und Einziehen der Stehbolzen, sowie zum
Gewindeschneiden und Aufreiben von Löchern ver

schiedener Art.

Besonders wirtscliaftlich bewähren sich die Werkzeuge

bei Ausführungen, welche in größerem Umfange vorkommen
oder welche zur Veränderung des Arbeitsplatzes erheblichen
Zeit- und Arbeitsaufwand herbeiführen würden. In Einzel

fällen sind Stücklohn-Ersparnisse bis 50 % eingetreten.
Zu Ausführungen, bei welchen die Leute durch

die Vibrationen der zu bearbeitenden Gegenstände nicht
so sehr in Mitleidenschaft gezogen sind, werden die
Werkzeuge mit Vorliebe benutzt.

Bei Arbeiten im Innern der Kessel wh-kt das

aiißerordentlicbe Geräusch nachteilig auf das Gehör.
Bei Anwendung der schweren Hämmer (zum Ver

nieten der Stellbolzen usw.) wird bei Arbeiten von
längerer Dauer über Schmerzen in den Handgelenken
und Armmuskeln geklagt, und zur Herabminderung der
Pi'ellwirkung werden die Hämmer mit Putzwolle und
dergleichen umwickelt.

7. K. E. D. Cöln. a. Druckluft wird zum Reinigen
der Siederohre der Lokomotiven und des Innern der

Personenwagen mit gutem Erfolge verwendet.
b. Druckluftwerkzeuge werden zum Stemmen der

Siederohre benutzt.

8. K. E. D. Elberfeld, a. u. b. Druckluftwerkzeuge

werden verwendet zum Bebauen der Nähte an alten und

neuen Kesselplatten, zum Dichtstemmen derselben, zum

ümbördcln und Stemmen der Siederohre, zum Heraus
bohren alter Stehbolzen, zum Gewindeschneiden, zum
Bohren sämtlicher vorkommenden Löcher, welche seither

. mit Hand gebohrt werden mußten, und ferner znin Ab
klopfen des Kesselsteins in Lokomotivkessehi.

9. K. E. D. Erfurt, a. Druckluftantrieb wird mit

sehr gutem Ei'folge verwendet zum Bohren, zum Reinigen
des Eisen- und Metallgusses, sowie zum Dornen und

Stemmen der Siederohre, zum Stemmen der KessGnähte,
zum Abklopfen von Kesselstein in den Dampfkesseln
und zum Reinigen der Personenwagen und Gepäckwagen.

Bei der Wagenreinigung werden die Arbeitel- gegen
den Staub durch besonderen Anzug und Respirator
geschützt. Eine Ersparnis wird nicht erzieltj dafür
aber eine gründlichere Reinigung.

Ferner iindct Druckluft Anwendung zum Reinigen

des Eisen- und Metallgusses mittelst Sandstrahlgebläses;
Ersparnis in der llauptwerkstatt Gotha jährlich etwa
1000 M. an Arbeitslöhnen.

b. Druckluftwerkzeuge werden benutzt: i

Zum Anbohren von Stehbolzen und Deckenankern

und zum Bohi-en anderer kleiner Löcher. Der Stück

preis konnte gegenüber dem Handbetrieb uni etwa
50 7o heiabgßsetzt werden, außerdem werden die
Arbeiter weniger angestrengt;

zum Ausklopfen der Dampfkessel von Kesselstein
mit 25 7o Ermäßigung der Stückpreise gegen frühere
Handarbeit. Es wird außerdem eine bessere Reinigung
als beim Handbetrieb erzielt. Die Arbeiter werden

etwas mehr durch das erhöhte Geräusch belästigt ;

zum Umbördeln und Planschen dei- Siederohre. Bis

jetzt wurden hierfür die Stückpreise nicht ermäßigt,

jedoch werden bei dieser Bearbeitung die Rohre mehr

gescliont, eriialten einen tadellosen glatten Plansch
und liierdurch längere Betriebsdauer.

10. K. E. 1). Frankfurt a. M. a u. b. Druckluft

werkzeuge werden zum Böi'deln der Siederohre und zum
Kesselsteinausklopfen mit gutem Erfolge angewendet.
Druckluftgebläse wird ferner zum Reinigen der Personen
wagen verwendet. In dei- Wcrkstätte Frankfurt a. M.
ist ein Hammer mit Druckluftbeti'ieb, welcher vorwiegend
für das Befestigen der Sprengringe an Radi-eifen dient.

Der Hauptvorteil in der Benutzung der Druck
luftwerkzeuge liegt in der Zeitersparnis und der besseren
Arbeitsausfühi'ung. Die Ersparnisse für die Lölme werden

jedoch durch die Kosten für die Erzeugung der, Druck
luft zum Teil wieder aufgehoben. i

11. K. E. D.Hannover, a. Druckluftwhd mit gutem

Erfolge zum Bördeln der Siederohre, Stemmen der Kessel
nähte und der Feuei'kiste, als Gebläse für Feldsclmiieden
und zum Reinigen der Wagen und Siederohre der
Lokomotivkessel, ferner zum Betrieb von Hebezeugen und
einer Feuerspritze, sowie zum Öffnen und Schließen
gi'oßer T^i'wege angewendet.
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1). Als Druckluftwei-kzenee sind im Gebrauch
Drucklufthämmer zum Bördeln der Siederohre, Ver-
stemmen der Kessel- und Feuerbiiclisennähte und zum

Abklopfen von Kesselstein^ Boiirmasciiinen zum Aufi'eiben
der Lüchei', Gewindeschneider für Stehbolzen.

Es sind durchschnittlich 25 % Lohnersparnis und
eine erhebliche Beschleunigung der Kesselarbeit erzielt
worden. Die Arbeiter klagten anfangs über das laute
Geräusch, welches die arbeitenden Hämmer verursachten
und über heftige Erschütterungen der Armmuskulatur,
haben sich jedoch bald an den Druckluftbetrieb ge
wöhnt, so daß nachteilige PlinWirkungen jetzt nicht
inehi' wahrgenommen werden.

12. K. E. D. Kattowitz. a. Druck luftantrieb wird

zum Bohren, Gewindeschneiden, Stemmen, Behauen von
Blechen und für einige leichte Hebezeuge zum Bedienen
von Werkzeugmaschinen, sowie zum Kesselabklopfen,
versuchsweise auch in geringem Umfange zur Reinigung
von Personenwagen im Innern und zur Reinigung der
Wagenuntergestelle von Rost mit teilweise gutem Erfolge
angewendet.

b. Eine größere Druckluft-Anlage ist in Lieferung
begriffen. Bei der im Bau stehenden Lokomotivwerk
stätte ist die Anwendung von Druckluft in ausgedehntem.
Umfange vorgesehen.

13. K. E. D. Königsberg i. Pr. a. Druckluft
wird als Antriebsmittel verwendet für:

Bohrmaschinen zum Ausbohren von Stehbolzen,
Deckenankern, Nieten, zum Aufreiben und Gewinde
schneiden (Stehbolzen, Deckenanker),

Luftkraftmaschinen zum Abrichten von Schieber
grundflächen, zum Ausbohren von Lokomotivcylindern
am Ort, zum Hochnehmen der Lokomotiven, zum
Nachfräsen der Siederohrlöeher in den Lokomotiv-
Rohrwänden,

Hebezeuge für Achsen, Arbeitstücke an Werk
bänken, zum Herausnehmen ganzer Lokomotivkessel
"aus dem Gestell,

Sandstrahlgebläse zum Reinigen von Gußteileii,
alten Kesselbekleidungsblechen sowie der zu ver
zinnenden Gegenstände und zum Ausblasen (Reinigen)
der Dampfkanäle an Cylindern usw.
zum Anblasen des Feuers an beweglichen P^eld-

schmieden.

b. An Druckluftwerkzeugen sind im Gebrauch:
Lufthämmer zum Meißeln, Siederohrbördeln, Ver-

stemmen von Nähten, Nieten usw.,
Kesselsteinklopfer zum Entfernen von Kesselstein

und Rost an Lokomotiv- und feststehenden Kesseln,
Gegenhalter zum Yorhalten beim Verhämmern von

Stehbolzen.

Ergebnisse: Ersparnis an Löhnen um rund
20 7o bei den in Betracht kommenden Arbeiten, vor
allem bei Kesselschmiedearbeiten.

Einwirkung auf die Arbeiter: Geringere körper
liche Anstrengung. Die Arbeiter benutzen die Luft
werkzeuge mit Vorliebe und ziehen dieselben den
elektrischen Werkzeugen (fahrbare Bohr- und Gewinde
schneidemaschinen) wesentlich vor.

Der Verbrauch an gepreßter Luft ist recht er
heblich und die Kosten zur Erzeugung derselben nicht
gering. Trotzdem ist die Verwendung als sehr wirt
schaftlich zu bezeichnen.

14. K. E. D. Magdeburg, a. Druckluftantrieb wird
verwendet:

zur Reinigung der Kesselwandungen von Kessel
stein, zum Nieten der Stellbolzen, zum Behauen von
Blechkanten und zum Bördeln der Siederöhren,

zum Ausbohren schadhafter Stehbolzen, zum Ge
windeschneiden in den Stehbolzenlöchern,
zu einer Vorrichtung, mittelst welcher die ausge

besserten Luftpumpen der Bremsvorrichtungen der
Lokomotiven auf die Werkbank und nach der Ver
suchstelle gehoben werden,

zu einer Vorrichtung zum Fortbewegen fertigge
stellter Lokomotiven.

Die Verwendung von Druckluft bei den vorge
nannten Arbeiten und Vorrichtungen hat sich fortgesetzt
bewährt.

Ferner wird Druckluft verwendet zum Reinigen
der Siederohre, jedoch nur in den Lokomotivschuppen
für Lokomotiven mit Luftdruckbremse. Durch dies
Verfahren wird nicht allein größere Reinlichkeit erzielt,
sondern es wird auch bedeutend an Zeit gespart. Zum
Reinigen der Siederohre einer Lokomotive sind nur 2
Mann für eine Zeit von 8—12 Minuten erforderlich.

b. Druckluftwerkzeuge werden zu den unter 1
und 2 aufgeführten Arbeiten verwendet, und zwar werden
die Hämmer insbesondere zum Umbördeln der Siede
rohre, Herunternieten der kupfernen Stehbolzen und zum
Abklopfen des Kesselsteins, die Gegenhalter beim Ver
nieten der Stehbolzen an den äußeren Feuerkisten, das
Hebezug bei der Luftpumpenausbesserung zum Heben
der schweren Arbeitstücke vom Fußboden auf die

Werkbank und die Bohrmaschine zum Bohren von
Ijöchern in Kesseln, Aus- und Abbohren von Steh
bolzen und zum Gewindeschneiden benutzt.

Durch Anwendung der Druckluftwerkzeuge werden
die Arbeiten beschleunigt und hierdurch Ersparnisse an
Löhnen erzielt. Es werden z. B. beim Einziehen der
Siederohre an jedem Rohre 2 Pf., also, da hier jährlich
etwa 56000 Siederohre eingezogen werden, 56000 X 2 Pf.
= 1120 M. jährlich erspart. Ähnlich ist es bei den
übrigen Arbeiten. Diesen Ersparnissen steht allerdings
die Mehrausgabe für Erhaltung der Werkzeuge, und Er
zeugung der Druckluft gegenüber. Die Kosten für die
Erhaltung der Werkzeuge sind sehr gering, bezüglich

35
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Erzeugung der Druckluft sind besondere Erhebungen
noch nicht angestellt.

Das Abklopfen des Kesselsteins von den Kcssel-
wandungen geschieht außerdem bedeutend sorgfältiger,
auch werden die Kesselwandungen nicht so angegriifen
wie mit den früheren scharfen Kesselhämmern — ein

nicht zu unterschätzender Vorteil.

Das Herunternieten der Stehbolzen mit Druckluft

hämmern ist für das Dichthalten der Bolzen von günstigem
Einfluß, weil eiiiLockerwerdeu derselben im Gewinde durch
schiefe oder zu scliAvere Hammerschläge vermieden wird.
Die Hammerschläge sind leichter und treffen den Bolzen
stets centrisch, weil der Stemmer im Anbohrloche des
Stehbolzens geführt wh'd.

Gesundheitschädigungen durch das Arbeiten mit
Lufthämmern sind bis jetzt, nach 3V2jähriger Erfahrung,
nicht beobachtet worden. Das Geräusch hat sich im
allgemeinen für die Umgebung störender ermesen als
für die mit den Hämmern arbeitenden Leute selbst, die,

um nachteilige Einwirkung auf sie möglichst auszu
schließen, häufig wechseln. Beim Umbördeln der Siede
rohre hat sich das Füllen der Kessel mit Wasser zur

Herabminderung des Geräusches als zweckmäßig erwiesen.
Das Abklopfen des Kesselsteins, bei welcher Arbeit das
stärkste Geräusch verursacht wird, erfolgt so viel als
möglich im Freien und an Orten, die von anderen
Arbeitern wenig benutzt werden.

15. K. E. D. Münster i. W. a. Zum Betriebe
von Preßlufthämmern, zum Reinigen von Wagen und
zur Beförderung von Lokomotiven in kaltem Zustande.

b. Zum Meißeln der Kesselplatten, Stemmen der
Nietnähte, Bördeln der Siederohre, Vernieten der Steh
bolzen und Ausklopfen von Kesselstein.

Die Lohnersparnis beträgt beim Auskreuzeii von
Kesselplatten ca. 25 7o5 Stemmen der Nietnähte 10 7o5
Vernieten der Stehbolzen 10 Einziehen der Siede

rohre 15 7o und Ausklopfen von Kesselstein 30 7o-
Die Luftwerkzeuge werden wegen der Erschütterung

und der Einwirkungen auf das Gehör seitens der Ar
beiter ungern benutzt.

16. K. E. D. Posen, a. Druckluft findet An

wendung zum Niederhämmern neu aufgezogenei- Rad
reifen über die Spreugringe, zu Hebezeugen, einer Wasser
druckpresse, einer Achsschenkel-Drehbank und einer
Achslager-Bohrmaschine, zum Bördeln von Siederohren,
Verstemmen von Nietnähten und Ausbohren von

Stehbolzen, zur Untersuchung von Rohrleitungen der
Luftdruckbremsen, zum Betriebe eines Sandstrahlgebläses,
Reinigen der Lokomotivkessel vom Kesselstein und
Reinigen der schwer zugänglichen Stellen in den
Abteilen der Personenwagen. Infolge der schnelleren
und bequemeren Ausführung der betreffenden Arbeiten
mittelst Druckluft werden teilweise Arbeitskräfte er
spart und konnten auch sonst Stücklöhne ermäßigt oder

eine andernfalls notwendig gewordene Erhöhung solcher
Ijfdine vermieden werden.

b. Die Arbeiter benutzen die Druckluftwerkzeuge

gern, bleibende nachteilige Einwirkungen der letzteren
auf die Arbeiter sind noch nicht wahrgenommen worden,
wenn auch das beim Niederhämmern von Radreifen und

bei dem Reinigen der Kessel vom Kesselstein mittelst
Druckluft entstehende starke (Jeräusch als sehr be
lästigend empfunden wird.

17. K. E.' D. St. Johann-Saarbrücken. |a. Zum

l^ressen der Brems- und lleizschläuche.

b. Jlei Kesselarbeifen:

1. Zum Aufreiben und Schneiden der Niet- ijnd Ge
windelöcher,

2. zum Bemeißeln und Stemmen der Nähte, sowie zum
Auskreuzen von Kesselplatten,

3. zum Bördeln der Siederohre,

4. zum Abklopfen des Kesselsteins von weniger als
3 mm Dicke.

Wirtschaftlich sind die Druckluftwerkzeuge ins-

be.sondere für die Arbeiten zu 1, 3 und 4, weil die An
strengung der Arbeiter eine weit geringere ist, j als bei
reiner Handarbeit, und auch gegenüber letzterer die
Mehrleistung zu 1 und 4 etwa zu 3 etwa */io beträgt.

Druckluft wird ferner verwendet zum Betriebe

eines Sandstrahlgebläses und zum Reinigen der Wagen
im Innern.

Das Saudstrahlgebläse arbeitet mit Preßluft von
0,6 bis 1 at Spannung. Der Sand wird dem Preß
luftstrom unmittelbar zugeführt und von diesem mit
gerissen. j

Das Gebläse dient zum Reinigen von alten und
neuen Wagenbekleidungsblechen, von Wagenunterge
stellen und ganz eisernen Wagenkästen sowie zum
Putzen kleiner Metallgegenstände.

Die Gegenstände werden durch den Sandstrahl
von jeglichem Schmutz, Rost und alter Farbe befreit.

Zum Reinigen der Wagen im Innern dient eben
falls Preßluft.

18. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, a) Druck
luftantrieb wird mit gutem Erfolge in der Kesselschmiede
zum Antrieb leichter Werkzeuge und versetzbarer Bohr
maschinen sowie in Drehereien zur Hebung der Rad
sätze angewendet.

b. Druckluftwerkzeuge werden zum Bohren, Behauen
von Blechrändern, Stemmen und Bördeln von Sie^erohren
mit Vorteil verwendet. Das Bohren erfolgt in 6er
Zeit, welche zum Bohren mit der Hand erforderlich ist;
ebenso erfolgt das Behauen, Stemmen und Bördeln mit
Zeitersparnis. Das bei Gebrauch der Druckluftwerk-
zeuge entstehende Geräusch ist in größeren Räumen
nicht besonders störend, auch gewöhnen sich die Ar
beiter l)ald an dieses Geräusch und an den Gebrauch
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der Werkzeug'e selbst. Eine nachteilige Einwirkung
auf die Gesundheit der Arbeiter ist nicht heiTorgetreten.

19. K. K. Eisenbahn - Ministerium, a. Druck

luftantrieb wird seit 2Y2 .Jahren für verschiedene Werk
zeuge und Nietinaschinen namentlich in den Ivessel- i

schmieden und T^iOkomotivinontieiaingswerkstiltten mit
bestem Erfolge vcirwcndet.

b. Preßluftwerkzeuge werden namentlich zum
Vei-stemmen, Meißeln, Boliren, Gewindeschneiden und
Bördeln der Siederohre, Niethämmer zum Nieten von

Feuerkistenfußringen, Nietmaschinen zu den gesamten
Kesselnietarbeiten verwendet.

Mit den Bohrmaschinen wei'den 50—80 7oj ndt
den Gewindeschneidvorrichtungen und den Lufthämmern
beim Verstemmen 60—90% an Lohn gegen Handarbeit
mit Ratsche bezw. mit Windeisen und Handhämmern

erspart; bei den Kesselnietarbeiten wird etwa 10 7o Lohn
erspart. Bei letzeren besteht der Hauptvorteil in der
bessereu Ai'beit. Preßluftanstiichvorriclitung wurde
versuchsweise angewendet, es konnten jedoch keine Er
sparnisse oder anderweitige Vorteile erzielt werden;
diese Vorrichtiing düi-fte sich nur für größere Anstrich-
Üäclien, Schiffskörper und dergleichen als vorteilhaft '
erweisen.

Trotz des großen Ijärms, welchen namentlich die
Tjiifthämmer verursachen, und trotz der nicht un
bedeutenden Erschütterungen, welche die Arbeiter bei
Benutzung der Preßluftwerkzeuge erleiden, bedienen
sich die Arbeiter mit Vorliebe dieser Werkzeuge und
erreichen nach kurzer Übung große Fertigkeit.

Schlußfolgerung.

Zu a. Druckluftantrieb wird mit gutem
Erfolge zum Nieten, Bohren, Aufreiben und
Gewindeschneiden, zur Befestigung der Spreng
ringe bei'Radreifen, zum Heben von Fahrzeugen,
Radsätzen und Werkstücken, bei Formmaschinen,
zum Fortbewegen ungeheizter Lokomotiven und
zum Beti-ieb von Sandstrahlgebläsen verwendet.

Zu b. Druckluftwerkzeuge werden zum
Hämmern, Meißeln, Bördeln, Stemmen und zum
Abklopfen von Kesselstein verwendet.

Die Ersparnis an Arbeitslöhnen beträgt
10—30%, vereinzelt sogar bis 80%, wobei aller
dings die Herstellungskosten der Druckluft noch
zu berücksichtigen sind. Nachteilige Einwirkung
auf die Arbeiter wurde im allgemeinen nicht
beobachtet.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 4.

Hebevorrichtungen.

Welche neueren Einrichtungen mit mechanischem
Antrieb zum Heben der Lokomotiven und schweren

Wagen sind im Gebrauch und wie bewähren sie sich?

(t5erichterstatter: Königl. Ungarische Staatseisenbahnen.)

Insgesamt sind von 31 Verwaltungen Antworten
eingegangen.

Hiervon haben 11 Verwaltungen und zwar: Iv.E.D.
Altona, K. E. D. Bromberg, K!. E. D. Danzig, K. E. D.
Elberfeld, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K.
E. D. Frankfurt a. M., T^önigl. Preußische und Groß-
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz, Königl.
Preuß. Militär-Eisenbahn, Großherzogl. Oldenburgische
Eisenbahndirektion, Großherzogl. Eisenbahndirektion
Schwerin i. M. und Szamostaler Eisenbahn mitgeteilt,
daß bei ihnen Hebevorrichtungen mit mechanischem
Antriebe nicht im Gebrauche stehen.

5 Verwaltungen äußern sich dahia, daß derzeit
Hebevorrichtungen fraglicher Einrichtung im Bau be
griffen sind, und zwar giebt an: 1. K. E. D. Breslau.
Gewöhnliche Windeböcke im Gebrauche. Neuere Vor

richtungen mit elektrischem Antrieb in Anwendung
bezw. in Ausführung begriffen. (Siehe Fragebeant
wortung unter 2 b).

2. K. B. D. Cassel. In der Kesselschmiede in

Paderborn werden zwei elektrisch zu betreibende Lauf

krane von je 18 t Tragfähigkeit eingebaut. Erfahrungen
über derartige Hebevorrichtungen liegen hier noch nicht vor.

3. K. E. D. Kattowitz. Neuere Einrichtungen sind
im eigenen Bezirk nicht im Gebrauch. Für eine im
Bau stehende Lokomotiv-Werkstätte sind Lautkrane mit

elektrischem Einzelantrieb für das Heben und Fort

bewegen der Lokomotiven mit 50 000 kg Tragfähigkeit
vorgesehen.

4. K. E. D. Magdeburg. Zur Zeit sind derartige
Vorrichtungen nicht im Gebrauch, demnächst soll jedoch
das Heben der Lokomotiven durch Wiudeböcke mit

elektrischem Antrieb erfolgen, wie unter Frage 2 b be
reits angegeben ist.

5. Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen. Es ist nur
ein elektrischer Antrieb von Windeböcken zum Heben

schwerer Lokomotiven in Ausführung begriffen.
Die Einrichtung ist versetzbar, zum Antrieb

dient einer der auch zu anderen Zwecken verwendeten

fahrbaren Elektromotoren. Erfahrungen liegen noch nicht
vor, doch ist ein günstiger Erfolg nach den Erfahrungen
mit der sonstigen Verwendung der fahrbaren Motoren zu
erwarten.
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Die übrigen 15 Verwaltungen äußern sich über
die vorhandenen Hebevorrichtungen wie folgt:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen; In der
Centraiwerkstätte München ist zum Heben der Loko

motiven ein großer Bockkran von 50 t Tragfähigkeit
mit zwei verschiebbaren Laufkatzen von je 35 t Trag
kraft in Verwendung. Die Hubbewegung wird durch
je einen mit jeder Laufkatze verbundenen Drehstrommotor
von 9 PS. Leistung (bei 800 Volt Spannung) mittelst
Schnecken- und Räderübersetzung betätigt. Die Strom
zuführung geschieht durch Schleifkontakte. Die Ge
schwindigkeit des Lasthakens beträgt 0,5 m in der Minute.

Die Fahrbewegung erfolgt durch je einen Dreli-
strommotor von 1,25 PS. Leistung und zwar bei voll
belasteter Katze mit einer Geschwindigkeit von 1,5 m

in der Minute.

Dieser Bockkran bewährt sich gut und wird mit
demselben im Vergleich zum Handbetrieb eine erheb
liche Zeit- und Arbeitsersparnis erzielt.

2. K. E. D. Berlin. Zum Hochnehmen der Loko

motiven wird in der Werkstatt Tempelhof ein elektrisch
betiiebener Laufkran benutzt, außerdem ist in dieser
Werkstatt und in der Werkstatt Grunewald eine elektrisch

betriebene Anlage vorhanden, die es ermöglicht, mit
Hülfe GalFscher Ketten die zum Hochnehmen einer

Lokomotive gehörenden vier Hebeböcke gleichzeitig an
zutreiben. In der Werkstatt Tempelhof wird zum An-
ti'ieb der Hebeböcke ein besonderer Motor und in

Grunewald der Motor der Schiebebühne benutzt. Letzterer

dient auch gleichzeitig zum Heranziehen der Lokomotiven
auf die Schiebebühne. Zum Hochnehmen der schweren

vierachsigen Wagen sind in Werkstatt Potsdam zwei
hydraulische Hebevorrichtungen mit je vier Stempeln
vorhanden, welche sich ebenfalls sehr gut bewähren.

3. K. E. D. Erfurt. In der Hauptwerkstätte Erfurt,
sowie den Neben Werkstätten Jena und Meiningen sind
Laufkrane von 40 bis 46 Tonnen Tragfähigkeit mit
elektrischem Antriebe zum Heben von Lokomotiven im

Gebrauch. Durch Verwendung des elektrischen Kranes
zum Heben der Lokomotiven werden nach den dies

seitigen Feststellungen gegenüber dem Hebebockbetrieb
bei jedem Auswechsel 18,46 M. erspart; außerdem
werden die Ausbesserungsarbeiten wesentlich beschleunigt.

4. K. E. D. Hannover. In der Hauptwerkstätte
»Stendal findet der Antrieb der zum Heben der I.iokomo-

tiven dienenden Windeböcke von der Wasserleitung aus

statt, wodurcli Zeit und Kosten gespart werden.
5. K. E. D. Göln. Die Lokomotivhebeböcke mit

elektrischem Antrieb nach Angabe des Regierungs
und Bauraths Mayr in Cöln-Nippes haben sich gut
bewährt.

Die Beschreibung der Einrichtung ist in dem
„Organ für die Fortschritte im Eisenbahnwesen" Jahr
gang 1900, Heft 1 Seite 13 ff. veröffentlicht.

6. K. E. D. Königsberg i. Pr. Das Hochnehmen
und Einlassen der Lokomotiven erfolgt durch Preßluft,
indem, je nach dem Gewicht derselben, sämtliche oder
nur die Hälfte der Hebeböcke gewöhnlicher Bauart
durch umsteuerbare Luftkraftmaschinen angetrieben
werden.

An Stelle der Handkurbel tritt ohne weiteres

die Kraftmaschine. Gleichmäßige Bewegung Avird durch
Verwendung Gall'scher Gelenkketten erreicht.

Bewährung gut, wesentliche Ersparnis an j Arbeits
kräften und Zeit. j

Zum Heben einer Lokomotive von Hand sind 8

bis 12 Mann, während bei Anwendung von Luftkraft
maschinen nur 2 Mann bei ein Viertel bis Hälfte der

Zeit erforderlich sind.

7. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. 1 fahrbarer

elektrischer Motor zum Antrieb der entsprechend einge
richteten Lokomotivhebeböcke ist seit Ys Jä,hr mit gutem
Erfolge im Gebrauch. Die Vorrichtung ist im Organ
1900, Heft 1 Seite 13 beschrieben. Die Einrichtung
bewährt sich gut. |

8. Kgl. Württembergische Staatseisenbahnen. Zum
Flehen von ganzen Lokomotiven sowie zum Absenken
von Radsätzen ist seit dem Jahre 1901 in der Loko

motivwerkstätte Esslingen ein elektrisch beiriebener
Laufkran von 40 t Tragkraft und 10,98 m Spannweite
in VerAvendung, welcher mittelst zweier gesonderter
Laufkatzen zu je zwei Lasthaken ä 10 t die Höchst
last aufnimmt.

Für den Lasthub ist für jede Laufkatze ein 10 pferd.
Drehstrommotor vorhanden, welcher durch umschaltbares
Rädervorgelege auch auf 2 Lasthaken Amn je 2500 kg
Tragkraft unter entsprechender Vermehrung dei'j Hubge-
schAvindigkeit einwirken kann.

Zur Bewegung der Laufkatzen dient je ein Dreh
strommotor von 2 Pferden, für die Bewegung des ganzen
Laufkrans ein solcher .von 15 Pferden.

Die HubgeschAvindigkeit der 10 t Lasthaken ist
0,4 und 0,8 m in der Minute, diejenige der 2,5 t Last
haken 1,2 und 2,4 m jin der Minute, die Geschwindigkeit
der Laufkatzen 4,5 m in der Minute, diejenige des
Krans bei Belastung von 5 bis 40 t 6 m, bei Leergang
und Belastung bis 5 t 24 m in der Minute.

Der Kran hat sich als zweckmäßig erwiesen.
Außer diesem Kran finden nur von Hand be

triebene Hebeböcke Verwendung.
9. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Von

neueren, in Verwendung stehenden Hebevorrichtungen
mit mechanischem Antrieb sind zu nennen:

1. In der Werkstässe M.-Ostrau der bereits bei

der Frage 2, Punkt b, Gruppe V angeführte Lokomotiv-
Hebekran mit elektrischem Antriebe für eine Hublast

von 50 Tonnen.
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2. In der Lokomotiv-Werkstätte Floridsdorf zwei

liydraulische Hebebock-Paare mit einer Tragfälligkeit
von je 25 Tonnen; die Betätigung dieser Hebeböcke
erfolgt durch Pumpen mit Handbetrieb.

Der elektrische Laufkran in der Werkstätte

M.-Ostrau hat sich bisher gut bewährt; bei den hydrau
lischen Hebeböcken wäre als Übelstand anzuführen,
daß bei größerer Hubhöhe die Standsicherheit keine

genügende ist.

10. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Zum Heben der

Lokomotiven haben sich elektrisch betriebene Laufkrane

mit 50 Tonnen Tragkraft gut bewährt.

Zum Heben schwerer Wagen werden hydraulische
Hebeböcke oder hydraulische Bockwinden vorteilhaft
verwendet.

Als Druckflüssigkeit für die hydraulischen Winden
eignet sich im Winter ein Gemenge von Wasser, Glycerin
und Weingeist zu gleichen Raumteilen.

11. Priv. Österreichisch-Ungarische Staateisenbalin-
Gesellschaft. Zum Heben vollständiger Lokomotiven
sind nur versetzbare Hebeböcke mit Handwindwerk vor

handen. Zum Anheben schwerer Wagen werden hydrau
lische Hebeböcke von 30 Tonnen größter Tragfähigkeit
des Satzes mit großem Vorteile angewendet. (Siehe auch
Frage 1, Abs. b.)

12. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Zum Heben
der Lokomotiven und schweren Wagen sind seit neuerer
Zeit hydraulische Winden im Gebrauche und bewähren
sich dieselben sehr gut. Sie bestehen aus einem vertikalen,
auf einer mit Rollen versehenen Fußplatte befestigten
Kolben^ dessen Stiefel mittelst einer in der Fußplatte
eingebauten Handpumpe gehoben wird. Je zwei solcher
Windenböcke nehmen einen Querträger zwischen sich
auf, mittelst welchem je ein Stirnende einer Lokomotive
oder eines achträdrigeu Wagens gehoben wird. Gegen ein
ungleichmäßiges bezw. schiefes Heben ist Vorsorge ge
troffen. Das Einfrieren des Wassers im Pumpenstiefel wird
durch einen Zusatz von Glycerin verhindert.

Für geringere Beanspruchung stehen hydraulische
Wagen winden (Tangye-Winden) in Verwendung, welche
sich ebenfalls bewährt haben. Zum Heben der Wagen
kasten behufs Auswechseln einer Tragfeder dienen so
genannte Zwerg- bezw. Teleskopwinden.

13. Kgl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zum Heben

von Fahrbetriebsmitteln werden Hebevorrichtungen Bauart
Bälint verwendet. Es sind dies gewöhnliche Hebeböcke,
deren Räderantriebe beiderseits durch je eine wagerechte,
fernrohrärtig ausziehbare Welle verbunden sind.

Die eine Welle wird durch die motorische Kraft der

Schiebebühne vermittelst ausziehbarer und gelenkiger
Wellen angetrieben und die Kraft auf die andere Seite
durch Kettenantrieb übertragen, so daß die Hebung des
Fahrbetriebsmittels durch alle 4 Hebeböcke gleichzeitig
und gleichmäßig geschieht.

Diese Vorrichtungen haben sich sehr bewährt.
14. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Eine

Hebeeinrichtung mit elektrischem Antrieb ist zum Heben
von schweren Wagen in Anwendung.

In der Kesselschmiede sind zwei Laufkrane mit

elektrischem Antrieb zu je 3000 und 15 000 kg

Tragfähigkeit im Gebrauch. Dieselben bewähren
sich gut.

15. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen. Zum Heben der Lokomotiven wird in

einer Werkstätte ein Laufkran verwendet von 12,20 m
Spannweite und 50 Tonnen Tragfähigkeit. Das Kran
gerüst trägt zwei Laufwinden von je 30 Tonnen Trag
kraft. Das Heben und Kranfahren geschieht elektrisch
oder von Hand, das Einstellen der Laufwinden nur
von Hand.

Zum Heben von schweren Wagen wird in einer
Werkstätte eine Einrichtung mit mechanischem Antrieb
verwendet. Diese besteht aus sechs senkrecht in der

Arbeitsgrube angebrachten Schrauben, deren Muttern
gleichzeitig von drei wagerechten Achsen mit Kegel
rädern in Umdrehung gesetzt werden. Der Antrieb
der wagei'echten Achsen erfolgt von der Welle einer
umsteuerbaren Dampfmaschine durch Gall'sche Ketten.

Den obigen Äußerungen gemäß werden verwendet:

I. zum Heben von Lokomotiven:

a) Krane:

bo
a
0

Laufkatzen

Art des

An

triebes.

Verwaltung. Werkstätte.

Art der Hebevorricht Tragfdhikgi Tonnen.

Zahl.

Trag
fähig
keit,
ein

zeln.

Kgl. Bayerische
Staatsbahnen.

München Bock

kran.
50 2 35 elek

trisch.

K. E. D. Berlin. Tempelhof Lauf
kran.

— — desgl.

K. E. D. Erfurt. Erfurt, Jena,
Meiningen

desgl. 40-46
— — desgl.

Kgl. Württem
bergische Staats-

eisenbahnen.

Esslingen desgl. 40 2 20 desgl.

K. K. priv.
Kaiser Fer-

dinands-Nord-

bahn.

(Istrau desgl. 50
—

desgl.

K. K. Eisenbahn-
Ministerium

- desgl. 50 — desgl.

Gesellschaft für
den Betrieb von
Niederländischen

Staatseisen
bahnen.

desgl. 50 2 30 desgl.
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b) Hebeböcke oder Hebewindeii bekannter Bauart, bei
u^elchen jedocli der Antrieb mechanisch und ver
mittelst \A^ellen und Galbscher Ketten gleichzeitig beim

ganzen Satz stattfindet.

Verwaltung. Werkstätte.

Zahl der

Winden eines

Satzes.

Art des

Antriebes.

Tv. E. D. Berlin. Tempelhof,
Grunewald

4 elektrisch.

K. E. D. Cöln. Cöln-Nippes 4 de.sgl.

K. E. D.

St. -Johann-Saarbrüöken.
— 4 desgl.

Königl. Ung. Staatseisen
bahnen.

— 4 desgl.

K. E. D. Hannover. Stendal Antrieb
von der

Wasser

leitung.

K. E. ü. Königsberg. —  Durch
Luftkraft

maschinen.

c) Hydraulische Hebeböcke.

K. K. priv. Kaiser
Ferd inan d s-Nord bab n.

Floridsdorf 4 Pumpen
mit Hand

betrieb.

K. K. priv. Südbahn. Hand

pumpe.

IT. Zum Heben von schweren Wagen werden ver
wendet von der K. E. D. Berlin, in Potsdam liydrau-
lische Hebevorrichtungen; K. K. Eisenbahn-Ministerium,
hydraulische Hebeböcke oder hydraulische Bockwinden;
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell
schaft, hydraulische Hebeböcke von 30 Tonnen größter ;
^Pragkraft; der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, hydrau
lische Hebeböcke, für geringere Beanspruchung liydrau-
lisclie Wagenwinden (Tangyewinden); Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen, eine
Hebeeinrichtung mit mechanischem Antrieb; Holländische

Eisenbahn-Gesellschaft, eine elektrisch angetriebene Hebe
einrichtung.

Schlußfolgerung.

Als Hebevorrichtungen mit mechanischem
Antrieb werden verAvendet für

a) Lokomotiven: elektrisch angetriebene
Bock- und Laufkrane; elektrisch oder mittelst

Druck Wassers oder Druckluft angetriebene Hebe
böcke, welche zwecks einer gleichmäßigen Be
wegung durch Wellen und GalPsche Ketten mit
einander gekuppelt sind.

b) Wagen: mittelst Druckwassers betriebene
Hebeböcke, mechanisch oder elektrisch ange
triebene Hebeeinrichtuhgen.

Alle diese Einrichtungen haben sich bewährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 5.

Aufziehen der Radreifen.

a) Welche Einrichtungen sind erprobt, um die
Radreifen anders als in Glühöfen oder mit gewöhiüiclien
Gasfeuern anzuwärmen?

b) Werden lose gewordene, noch brauchbare Rad
reifen Avieder aufgezogen und in Avelcher Weise?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nonhvestbahr).

BeantAvortungen sind eingelaufen von 37 Ver
waltungen, unter Avelchen 3 Verwaltungen keine Ein
richtungen zum AnAvärmen beziehungsAveise Aufziehen
Amn Radreifen besitzen.

Aus den AntAVorten der übrigen 34 VerAvaltungen

gellt lieiTor:

Zu a. Einrichtungen, um die Radreifen! anders
als in Glühöfen oder mit gewöhnlichen Gasfeuern an-
zuAvärmen, sind bei keiner VerAvaltung im Gebrauch.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen be
schreiben ausführlich das in ihren Werkstätten seit

dem Jalii'e 1897 an Stelle der bis dahin gebraueliten.
Glühöfen bestehende Gasfeuer, stellen ihre Beobachtungen
über Gasverbrauch und Ausdehnung des Reifens im
Ziisammenhang mit der Zeitdauer durch nachstehende

Tabelle, sowie durch Schaulinien dar und betonen die

Wichtitikeit der Entfernung- ZAAÜschen Reifen und Brenner

ring für die Sparsamkeit in Bezug auf Gas u!nd Zeit.

Der lichte Durchmesser des Brennerringes soll

gleich dem Spurkranzdurchmesser sein, demzufolge die
verschiedenen Reifensorten eine große Anzahl von
Brennerringen erfordei'ii.

Lichter

Durchmesser

des

Radreifens

mm

Aus- 1 Gas

dehnung j verbrauch
mm cbm

Zeitdauer

IMinuten

850 1,2 1,08—1,22 9

870

1

0,88—1,5
1'- (durchschn. 1,2)

7—10

(durchschn. 9)

1460 1,7 1,9 15

1570 1,9 1 1,55 — 1,8 1 9—10
i

1960 2,2
1

1,9 j 11

1
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Das verwendete Gas ist eine durch Hähne einstellbare,

in einem Diisensj^stein ei'zielte Mischung von I^euchtgas
und Luft.

Bisher ist noch keine Lxplosion des Gasgemisches
in der I.eitung vorgekommen, doch ist zur Sicherlieit
ZAvisclien der Zuleitung und dem Ringrohr ein Gummi

schlauch eingeschaltet.

Zum Abziehen der Reifen werden gleiclizeitig um

beide Rädei- des wagereciit gelagerten RadsatzesBrennei--
ringe gelegt.

Zur Aufnahme der zum Aufiegeu bestimmten an

zuwärmenden Reifen dient ein Betonmauei-werk mit kreis

förmigen Vertiefungen von vei-schicdonen Durchmessern.

Die K. E. 1). Bromberg hat bisher Glühöfen und
Gasfeuer züm Anwärmen der Reifen, verwendet, doch

haben sich erstere nicht bewährt, Aveil sich die Reifen
ungleichmätug erwärmten.

Die K. E. 1). Erfurt hat in ihrer Nebenwerkstätte

IMeiningen einen Mischgasofeii von SuckoAv u. Co. in
Breslau mit gutem Erfolge im Betriebe.

Die K. E. D. Kattowitz erwärmt die Radreifen

mit einzelnen mit Luftziifühi-ung versehenen Gasbrennern,
Avelche mit Steinkohlengas von 2—5 at Druck ge
speist Averdeii.

Die Königl. Sächsischen Staatseiseiibahnen ver-
Aveuden Glühöfen oder durch Preßgas gespeiste Ringe

mit Bunsenbrennern. h^ür kleinere Werkstätten sind

zum Auf- und Abziehen der Radreifen kleine Schacht

öfen mit Unterwind und einer Feuerdüse in Verwendung;

geeignete Fidirung der Stichtlamme und zeitAveiliges
Drehen des Reifens ermöglichen hiei'bei die gleichmäßige

ErAvärmuiig desselben.

Zu b. 5 Verwaltungen ziehen lose geAvordene

Radreifen nicht Avieder auf und zAvar:

1. Die Gi'oßherzogl. Oldenburgische Eisenbahn
direktion,

2. die K. E. D. Cassel,

3. die Großhcrzodiche Eisenbahndirektion ScliAverin

i. M.,

4. die

bahnen.

Königl W ürttembergischeu Staatseisen-

5. die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Di(^ anderen VerAvaltungon gehen bei der Wieder

verwendung lose geAvordener noch brauchbarei' Radi'cifen
Avie folgt vor:

I. Die Radi'eifen Averden auf Radsterne von

passendem größeren Durchmesser aufgezogen
und ZAvar bei folgenden 15 VerAvaltungen:

Verwaltung.

Bedingung für das Wiederaufziehen
des Reifens bezüglich der

GattungdesFahr-l Beschaffenheit
betriebsmittels. | des Radreifens.

An

merkung.

Großherzogl.
Badische Staats

eisenbahnen.

Keine
Einschränkung.

Keine näheren
Angaben.

Reichseisenbahnen in
El sa ß-Lothringen.

desgl. desgl.

K. E. D. Altona. desgl. desgl.

K. E. D. Berlin. desgl. desgl.

Iv. E. D. Breslau. , Nur für
G üterwagen.

Geringste Reifen
stärke 40 mm.

K. E. D. Rlberfeld. Keine

Einschränkung.
Geringste Reifen
stärke 50 mm.

K. E. D. Erfurt. desgl. Keine näheren
Angaben.

K. E. D.

Frankfurt a. M.

Nur für

G üterwagen.
Geringste Reifen
stärke 40 mm.

K. R. D. Hannover. Keine

Einschränkung.
Keine näheren

Angaben.

K. R. D. Kattowitz. desgl. Geringste Reifen
stärke 40 mm.

K. E. D.
Münster i. W.

de.sgl. Keine näheren
Angaben.

K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken.

desgl. desgl.

K. E. D. Stettin. desgl. i  desgl.

Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen.

desgl. desgl.

K. K. Eisenbahn-

Ministerium.

desgl. 1  de.sgl.

Lose gCAVordene Reifen Averden somit auf passende
größere Räder aufgezogen bei 18 Verwaltungen ohne
Einschränkung bezüglich des Fahrbetriebsmittels: bei
2 Vei'Avaltungen Averden solche Reifen nur für Güter
wagen vei'AA'^endet. Wieder zu A'^erAvendende Reifen müssen
bei 3 VerAvaltungen mindestens 40 mm, bei 1 VerAvaltung
mindestens 50 mm stark sein; 11 Verwaltungen machen
diesbezüglich keine näheren Angaben.

II. Die Radreifen Averden mittelst dünner

ßlecheinlagen Avieder befestigt, welche zA\dschen
dem Radkranz und dem angewärmten Reifen eingeschoben
werden, und zAvar Amn nachstehenden 14 Verwaltungen:

Vorwaltung.

Bedingung für die
Anwendung von
Blechbeilagen

Stärke der

Einlage

bleche.

mm

An

merkung.bezüglich
des Fahr
betriebs

mittels.

bezüglich
des Rad

reifens.

1 Großherzogl.
Badische Staats
eisenbahnen.

Keine

Einschrän

kung.

Nur

Reifen

ohne

Spreng
ring.

0,75—1,0 mm
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Bedingung für die
Anwendung von Stärke der

Verwaltung.
Blechbeilagen Einlage

bleche.

mm

An
bezüglich
des Fahr-

betriebs-

mittels.

bezüglich
des Rad

reifens.

merkung.

2 Kgl. Bayerische desgl. Keine Keine nähere
Staats nähere Angabe.

eisenbahnen. Bestim

mung.

3 Lübeck-Büchener desgl. desgl. 0,75 — 1,0 mm Gut
Eisenbahn- bewährt.
Gesellschaft.

4 Pfälzische

Eisenbahnen.
desgl. Geringste

Reifen

stärke

35 mm.

Nach dem
Schrumpf
maß von

1:1000 be
messen.

5 K. E. D. Aus Keine Keine nähere
Elberfeld. nahms nähere Be Angabe.

weise und stimmung.
nur^für
Güter

wagen.

6 K. E. D. desgl. Geringste desgl. .

Frankfurt a. M. Reifen

stärke

40 mm.

7 K. E. D. desgl. Keine desgl. —

Kattowitz. nähere Be

stimmung.

8 K. E. D. desgl. desgl. desgl. —

Königsberg i. P.

9 Kgl. Sächsische Keine desgl. desgl.
Staats Einschrän

eisenbahnen. kung.

10 K. K. priv.Aussig- desgl. desgl. desgl. Wenn der
Teplitzer Eisen- Reifen
bahn-GeseUschaft neuer

dings lose
wird, ist er
zu ent

fernen.

II K. K. priv.
Kaiser Ferdinand-

Nordbahn.

desgl. desgl. Nach dem

Schrumpf
maß von

1:1000

bemessen.

Gut

bewährt.

12 K. K. Eisenbahn- desgl. desgl. Bis 1 mm. Blechstrei
Ministerium. fen wird

bei ge-
ringenDif-
ferenzen
einseitig
eingelegt.

13 ,,K. K. priv. desgl. Wenn Keine nähere —

Üsterr. Nord Reifen Angabe.
westbahn und nicht hohl-

Süd- gelaufeu.
Norddeutsche

Verbindungsbahn

14 Gesellschaft für Aus Keine desgl. —

den Betrieb von nahms nähere Be
Niederländischen weise. stimmung.

Staats
eisenbahnen.

Bei den Königl. Preußischen Verwaltungen ist
dieses Verfahren abgestellt und wird dasselbe vonjö Ver
waltungen nur ausnahmsweise und nur für Güterwagen,
von 1 Verwaltung nur an Wagenrädern ohne Sprehgring,
von 8 Verwaltungen ohne Einschränkung geübt. :

Die Stärke des angewendeten Einlagebleches geht
bis zu 1 mm.

Die geringste Stärke, bei welcher lose ge^^•ordene
Reifen noch verwendet werden, ist 35 mm.

III. Der lose gewordene Reifen wird m
Stauchens auf einen kleineren DurcliBh
gebracht und zwar nach folgender

.ttelst

esser

Zusammenstellung:

Verwaltun?.

K. E. I).

BromberjT.

K. K. priv. Kaiser
F erdinands-N ord-

bahn.

Priv.

Österreichisch-
Ungarische

Staatseisenbahn-
Gesellschaft.

K. K. priv.
Südbahn-

Gesellschaft.

Königl.
Ungarische

Staats

eisenbahnen.

Verfahren
des

Stauchens.

Mohn'schcs
Stauchfeuer ohne

nähere

Beschreibung.

Nach Anwär
men des Reifens
bis zur Rot

glut werden
am äußeren

Umfange Keile
angetrieben,
welche den

Reifen con-

centrisch

stauchen.

Wird der
gestauchte
Reifen

ausgedreht?

Umfang
♦  der
Anwendung.

i

Nicht
angegeben.

Nein.

In der Regel j
ja; in seltenen
Fällen, wenn
die Stauchung
gering war,

nicht.

Nicht

angegeben.

Nein.

Hat sich nicht
bewährt, | wurde

verlaasen.

i
Nur wenn Durch
messer von Rad
und Reifen wenig
verschieden sind.

Gut bewährt.

Ohne
Einschränkung.

4 Verwaltungen stauchen die Radi'eifen mittelst
Keilen, 1 Verwaltung liatte das Mohn'sclie Stauch
verfahren in Anwendung, das sich nicht bewährt hat,
weil die schwachen Reifen sich wieder streckten, während
bei den starken die richtige Erwärmung nicht zu er
zielen war.

Die Anwendung des Stauchens mit Keilen beschränkt
sich bei 1 Verwaltung auf nur geringe Stauchungen, die
anderen 8 Verwaltungen geben keine derartige Ein
schränkung an. Das Ausdrehen des Reifens nach dem

Stauchen geschieht bei einer Verwaltung in der Regel,
wird von 2 Verwaltungen unterlassen; 1 Verwaltung

Über die Stärke der Reifengibt hierüber nichts an.

Avird nichts angegeben.
IV. Der lose geAvordene Reifen Avird mittelst

Schrumpfens auf einen kleineren Durchmesser

gebracht:
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Verwaltung.

. K. E. D.
^Magdeburg.

Köiiigl.
Sächsische
Staats

eisenbahnen.

König].
Ungarische
Staats

eisenbahnen.

K. K. priv.
Öster

reichische

Nordwestbahn
und Süd-

Norddeutsche
Verbindungs

bahn.

Vorgang
beim Schrumpfen.

Der rotglühende Reifen
wird wagerecht bis zur
halben Reifenhöhe in Wasser
getaucht; durch die Ab
kühlung des eingetauchten
Teiles wird der glühend
gebliebene Teil zusammen
gezogen.

Dieser Vorgang wird bis
zur Erzielung des erforder
lichen Durchmessers bei ab
wechselndem Wenden des
Reifens wiederholt.

Der rotwarme Reifen
wird wagerecht in ein Bett
von Braunkohlenlösche ge
legt, die Innenfläche des
Reifen durch Anhäufen der
Lösche gegen Abkühlung
geschützt. An der Außen
fläche des Reifens wird in
das Bett eine Rinne ge
stampft, in welche Kühl
wasser eingegossen wird.
Nach ungefähr 3 Minuten
wird der Reifen abgehoben
und in den Glühofen ge
geben. Anwärmungsgrad
des Reifens, Böhe des zu
kühlendenUmfanges, Menge
des Kühlwassers richten sich
nach dem zu erzielenden
Schrumpfmaß,

Wird

der Reifen
nachher

J a.

bo5
3 S
<ä bo

Ja.

Nicht

angegeben.

Ja. j Nicht
ange

geben.

Nein.j Ja bis
iBraun-
wilrme.

An
merkung.

Seit
16. .fahren

gut
bewährt.

JO mm

Minimai-
Stärke.

Bereits
verlassen.

Nach voll

ständiger
Ab

kühlung
wird der
auf

gezogene
Reifen mit

einemlOkg
schweren

Hammer

und Setz
hammer

geprobt;

Das Schrumpfen <.;eschieht bei 2 Verwaltungen durch
teihveises Eintauchen des rotwarraen Reifens, welches
Verfaliren hei 1 Verwaltung bereits veidas.seu ist, bei
1 Verwaltung diircii äußere Külilung des rotwarmen
Reifens. Der Reifen wird nach dem .Sciirumpfen bei
2 Verwaltungen ausgedreht, bei 1 Verwaltung nicht aus
gedreht; der Reifen wird nach dem 8chrumpfen bei 2 Ver
waltungen ausgeglülit, 1 Verwaltung gibt hierüber
nichts an.

Schlußfolgerung.
Zu a. Zum Anwärmen von Radreifen sind

nur Glühöfen und Gasfeuer in Verwendung.
Zu b. Die Mehrzalil jener Verwaltungen,

Avelche lose gewordene Radreifen wieder ver-
Avenden, zieht sie auf Räder von passendem
größeren Durchmesser auf.

Unter den Verfahren, Avelche zum Wieder
befestigen lose gewordener Radreifen dienen, ist
das Einschieben von Blechstreifen zwischen Rad

kranz und Radreifen Avegen seiner Einfachheit
am meisten verbreitet und Avird mit gutem Er
folge angewendet; jedoch liabeii verschiedene
Vei'Avaltungen gegen diese Befestigungsart

Bedenken und haben deren AiiAvendung ein

geschränkt oder — wie die Königl. Preußischen
Eisenbahn-Verwaltungen — ganz abgestellt.

Das Stauchen und das Schrumpfen der Rad
reifen ist zwar wenig verbreitet, doch Averden
beide Verfahren mit gutem Erfolge angoAvendet.

Geschrumpfte Radreifen Averden vor dem

Aufziehen zur Beseitigung von Spannungen aus
geglüht.

Die geringste Reifenstärke, bei Avelchcr
Radreifen noch aufgezogen werden, scliAvankt
zwischen 35 und 50 mm.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V, Nr. 6.

Holztrocknung.

Wird die künstliche Trocknung des Schnittholzes
für den Wagenbau angCAvendet und Avelche Trockenöfen
und Verfahren sind zu empfehlen?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover.

Die Frage Avurde von 12 Verwaltungen Avie folgt
beantwortet:

Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen. Die
Trocknung geschieht nur ausnahmsAveise in einem Räume,
Avelcher durch Verbrennen von Holzabfällen unmittelbar

erwärmt wird.

I. K. E. D. Altona. Künstliche Trocknung wird in
j  der Hauptwerkstätte Wittenberge nach dem Verfahren
;  von Hillig & Westphal in Berlin beAvirkt. Die Hölzer
i werden durch heiße Luft getrocknet, Avelche durch Heiz
gase ohne Mischung mit denselben ei'Avärmt Avird. Die

j Ergebnisse sind bei Kiefernholz befriedigend, bei Eichen
holz nicht.

I  2. K. E. D. Berlin. Künstliche Trocknung Avird in
!  den Hauptwerkstätten Berlin, Markgrafendamm, Pots-
I  dam und Tempelhof mit gutem Erfolge angewendet. In
i  der Werkstätte Berlin faßt der aus Ziegelmauer werk
;  hergestellte Trockenraum 30 bis 40 cbm. Die Trocknung
I geschieht durch Rauchgase, Avelche durch Verbrennen
1 von Sägespänen aus hartem Holz bei geringer Luft
zufuhr erzeugt werden.

Die Werkstätte Potsdam hat einen Trockenofen

aus drei ausgemusterten Kesseln, Avelche an den Stirn
seiten durch Klapptüren verschlossen Averden. Die
Wärme wird durch am Boden liegende Heizschlangen
erzeugt, denen frischer Kesseldampf zugeführt wird.
Die Wasserdämpfe werden abgesaugt.

In der Werkstatt Tempelhof befindet sich eine
größere, nach Bauart Zappert Aron der Firma Dannen

se
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berg & Quandt in Berlin liei'g'estellte Trocken-Anstalt.
Es sind zwei durch Rohrleitungen verbundene Trocken

kammern vorhanden. Kiefernhölzer in Stärken von 20

bis 50 mm werden in 10 bis 14 Tagen getrocknet.

3. K. E. D. Breslau. Bei der Werkstätte Breslau Ic

wird das Kiefernholz für sämtliche Wagenwerkstätten
des Direktionsbezirks in einer Trockenanstalt getrocknet.

Der Fußboden ist mit durchlochten eisernen Platten

belegt, unter denen die Feuergase von Holzspänen hin
streichen. Die Ijiiftzufuhr wird so geregelt, daß die

Späne in stetigem Glimmen erhalten werden. Die
Rauchgase ziehen durch Schornsteine ab, während die
Wasserdämpfe durch Luftsauger, die in der Doppeldecke
des Daches angebracht sind, in s Freie gelangen. Die
Luftsauger sind erst später angebracht, weil früher das
Mauerwerk durch Niederschläge von Holzessig in kurzer

Zeit zerstört wurde. Gleichzeitig ist eine um 3 bis
4 Tage kürzere Trockenzeit erzielt worden. 60 cm über
den eisernen Fußbodenplatten sind Schienen eingemauert,
auf welche das zu trocknende Holz aufgeschichtet wird.
Die oberste Schicht wird mit Schienen beschwert, damit

die Bretter nicht windschief werden. Die Kammern

fassen 45 cbm Holz. Die Trockenzeit beträgt durch
schnittlich 9 Tage. Die Wärme wird möglichst auf
45 0 Eelsius erhalten. Das Verfahren ist zu empfehlen.

4. K. E. D. Erfurt. In der Hauptwerkstätte Gotha

sind zwei Trockenkammern, Bauart Danneberg Quandt,
zur künstlichen Trocknung von Schnittholz vorhanden.

Das Verfahren hat sich bewährt.

5. K. E. D. Hannover. In der Hauptwerkstätte

Leinhausen ist eine Trockenanstalt vorhanden, in welcher

Fig. 130.

Tannenholz bis zu 40 mm Stärke getrocknet wird. Der
Fußboden des Trockenraumes ist mit gelochten eisernen
Platten belegt, unter denen die Feuergase von Holz
spänen hinstreichen. Die Späne werden in stetem
Glimmen erhalten. Die Rauchgase ziehen durch die
Doppeldecke des Daches in Schornsteine ab. 60 cm
über den eisernen Fußbodenplatten sind Schienen ein
gemauert, auf welche das zu trocknende Holz auf
gestapelt wird. Die Kammern fassen etwa 30 cbm.
Die Trockenzeit beträgt etwa 9 Tage. Die Wärme
steigt nach und nach, bis sie in den letzten d'agen 40 o
Gels, beträgt. Die Trockenanstalt wird nur im \jVinter
betrieben, weil das Holz im Sommer besser an deir Luft
trocknet. Das Holz wird nur an den Außenflächen bis

auf eine Tiefe von 1 cm genügend ausgetrocknet und
neigt infolgedessen zu Rißbildungen. Das Verfahren
ist nicht zu empfehlen.

6. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Künstliche
^Frocknung des Schnittholzes findet in der Hauptsache
nur bei weichen Hölzern statt. Die auf besonderen

eisernen Wagen ruhenden Hölzer werden im Trocken
raum durch seitlich angebrachte Heizschlangen erwärmt.
Frische Ijiift wird von unten durch einstellbare Klappen
an die Heizschlangen geführt, dort erwärmt und an
anderen Stellen durch Schornsteine oder Gebläse ab

gesaugt. Die Wärme wird zuerst auf 25 schließlich
auf 60 bis 80 ° gehalten. Die Trocknung erfordert bei
ununterbrochenem Betriebe 3 bis 4 Tage.

Diese in den Werkstätten Dresden-Fr. und Ghemnitz

ausgeführte Plinrichtung hat sich bewährt.

Fig. 131.

v^m ^

i .cht.? tä n a e, 10 g, m lichfe I !
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7. K.K. priv. Kaiser Ferdinaiids-Nordbaliii. Kino

künstliche Holztrocknung wird nicht mehr angewendet,
da frühere Erfahrungen ergeben haben, daß das künst-
licli getrocknete Holz leichter rissig wird, als das
lufttrockene.

8. K. K. Eisenbahn-Ministerinni. Die künst

liche Holztrocknung wird in zwei Werkstätten der K. K.
ötaatsbalmen nacli dem Vei-fahi-en von H. C. Zappert
ausgeführt. Die Trockenanstalt ist in Fig. 130 u. 181
dargestellt. Das Holz \vii'd auf zwei eisernen Rollwagen
eingeführt und wird, nachdem die Einfahidore und

Ijäden geschlossen sind, zunächst gedämpft, um die
h'äulnisstoffe im Holze zu zerstören. Zu diesem Zweck

wird dui-ch eine Dampfbrause Dampf eingelassen, bei
weichen Hölzern 6 bis 8 Stunden, bei sehr harten
Hölzern etwa 10 Stunden lang, wobei eine Wäiane von
60 bis 70 0 R. erreicht wird. Nach Abstellen der

Dampfbrause werden die Läden an der Langseite etwas
geöffnet, ein Sauger tiitt in Wirksamkeit und durch die
Dampflieizung wird eine Wärme von 40 bis 60 o R. im
Trockenhause erhalten.

Zum Trocknen von weichen Hölzern sind 3 bis

8 Tage, von harten Hölzern 14 bis 21 Tage erforderlich.
Bei emer mittleren 'frocknungsdauer von 10 Tagen
können 100 bis 120 cbm Holz im Monat .getrocknet
werden.

Die Betriebskosten betragen bei ununterbrochenem
Betriebe 0,8 M. für das cl)m, die Anlagekosten
8300 M. Die Einrichtung hat sich gut bewährt.

9. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Eine früher bestehende ^frockenanlage
wurde wegen mangelhafter Ei'gebnisse aufgegeben.

10. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Eine in

früherer Zeit angewendete Holztrocknung wui'de auf
gegeben.

11. Kgl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die künst
liche Holztrocknung wird in der nördlichen llauptwerk-
stätte zu Budapest nach dem Verfahren von Zappert aus
geführt. Die erreichte Trocknung ist zufriedenstellend.

12. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Künst

liche Trocknung wird angewendet. Der Ti-ockenofen ist
älterer Bauart. Das Holz wird durch die Gase

glühender Sägespäne getrocknet.

Schlußfolgerung.

Künstliche Trocknung des Schnittholzes
für den Wagenbau wii-d von 9 Verwaltungen
angewendet und zwar vorwiegend für weiche
Hölzer.

Die Ti'ockenöfen älterer Bauart, in welchen
nur weiche Hölzer durch die Gase glühender
Holzspäne getrocknet werden, wii'ken be
friedigend, wenn die Rauchgase und Dämpfe
durch Saugvorrichtungen rasch entfernt werden.

Die mit Dampfheizung und Saugern be-
ti'iebenen neueren Anlagen haben sich bewährt
und Averden auch für harte Hölzer benutzt.

Stellenweise ist die künstliche Holztrock

nung wieder aufgegeben worden, weil die Hölzer
rissig wurden.

Bericht
I

(il)or die Beantwortungen der Frage
Gruppe V, Nr. 7.

Lackierung.

Sind neuere Verfahren zur Lackierung von Per-
j  sonen- und Güterwagen erprobt, welche bei ausreichender
j Haltbai'keit eine raschere Fertigstellung und Vermin-
I  derung der Kosten ermöglichen?
I

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Von 33 Verwaltungen liefen Beantwortungen dieser
Frage ein.

Von diesen haben 11 Verwaltungen angegeben,
daß bei ilinen keine neueren A^erfahren zur Lackierung
von Pei'sonen- und Güterwagen erprobt seien.

Die von den übrigen 22 A'erwaltnngen angewandten
neueren Methoden sind nachstehend angeführt:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Beim
Lackieren der Personenwagen wird folgendes vereinfachte
Verfahren angewandt:

Nach Beseitigung des alten Anstrichs werden die
Bleche abgeschliffen, grundiert, soAveit als notwendig
gespachtelt, einmal mit Farbe, hierauf mit einer Lasur
farbe (bestehend aus 3 Teilen Schleiflack und 1 Teil

Farbe) und dann mit Molyn'schem Japanlack gestrichen;
schließlich erfolgt noch die Anbringung der Anschriften
mit entsprechenden Japanlackfarben. Kann der alte
Farbgrund belassen Averden, so sind nach Schleifen des
selben ein Farbanstrich, eine Lasurfarbe und ein Über
zug mit Japanlack zu geben.

Kutschenlack kommt nur noch bei Salon- und

Durchgangswagen I. und II. Klasse zur A^erwendung.
Weiterhin entfällt zur weiteren A^ereinfachung bei allen
PersonenAvagen (ausnahmlich der Salonwagen) die A^er-
goldung der Anschriften und die Ausfasung mit Linien.

Kühl- und Bierwagen erhalten nach Auftragung
dei* nötigen Unterfarben einen Überzug mit weißem
Japanlack.

Kessehvagen Averden nach erfolgter Grundierung
entsprechend der Farbe des ursprünglichen Anstriches
entweder mit schwarzem oder grauem Japanlack lasiert.

Bei allen übrigen GüterAA'agen, soAvie den Gepäck-
Avagen mit Holzverkleidung Avird die Lackierung Aveg-
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gelassen; die Wagen erhalten einen grünen Anstrich
und eine Tjasiir mit Waterprooflirnis, dem etwas grüne.
Farbe und Terebine zuzusetzen ist.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ver
suchsweise wurde bei Personenwagen nach zweimaligem
Spachteln ein Anstrich von Ripolin aufgetragen, was ein
früheres Fertigstellen der Wagen um ungefähr tO Tage
ermöglichte. Dieser Anstrich hat sich Avährend eines
Jahres gut gehalten. Ein Anstrich mit Elastolin hat
sich nicht bewährt.

Mit Glasurit gestrichene Güterwagen zeigten be
reits nach 4 Monaten eine starke Zerstörung des Anstrichs.

3. K. E. D. Altona. Iri einer der diesseitigen
Werkstätten wurden im Dezember 1893 versuchsweise

zwei Personenwagen III. Klasse vollständig und im

August bezw. Dezember 1894 Aveitere drei Personen-
Avagen III. Klasse je zur Hälfte mit Japanlackfarbe
von der Firma Molyn in Rotterdam und geAvöhnlicher
Lackierung versehen. An diesen Wagen Avurden inner

halb fünf J ahren Lackierungen nicht A'orgenommen. Gegen
über der Japanierung ist die geAvöhnliehe Lackierung
leichter und schneller auszuführen. Die Japaniei'ung er
fordert höhere Wärmegrade und ist in umgekehrter

Reihenfolge — d. h. die Anschriften und Konturen

Averden zuletzt angebracht — vorzunehmen: auch ist
das Aussehen nach Fertigstellung an Glanz nicht so

gut Avie bei der geAvöhnlichen Lackierung. Die inner
halb eines Zeitraumes von 5 Jahren stattgefundenen
Pesichtigungen haben ergeben, daß beide Arten in den
ersten zAvei Jahren gleich gut erhalten Avaren, im
dritten, vierten und fünften Jahre die geAvöhnliche
Tjackierung mehr oder Aveniger ausgCAvettert Avar, so daß
eine Keulackierung geboten erschien, Avohingcgen sich
die .Tapanierung der Zeit entsprechend noch gut erhalten
hatte imd eine Neuauflackierung noch auf ein Jahr
hinausgeschoben werden konnte. Die Japanierung be
dingt einen MehrkostenaufAvand von 20 M. für einen
Wagen und erfordert, da die Lackfarbe schAver trocknet, an
Arbeitszeit 6 Tage mehr als die geAvöhnliche Lackierung.

Die wirtschaftlichen Vorteile, welche die Lackierung

mit Japanlackfarbe bietet, sind aber nur unerheblich
— 0,72 M. ftir jeden Wagen — und Averden, Avas
die Dauerhaftigkeit des Materials anbelangt, bei dei' ge
Avöhnlichen Lackierung gänzlich aufgehoben, wenn mit den
Lacküberzügen bezAV. der Neulackieriing rechtzeitig vor
gegangen wird.

4. K. E. D. Berlin. In einzelnen Werkstätteii

sind versuchsweise Japanlackiärben von der Firma
Molyn & Co. in Rotterdam für Personenwagen bezogen
Avorden, Avelche eraiöglichen, den Anstrich gegenüber
dem bisherigen Verfahren in 2—3 Tagen früher fertig
zu stellen, Die Kosten stellen sich hierbei pro Wagen
um etwa 15 M. niedriger. Über die BeAVähriing dieses
Anstrichs sind die Vei'suche noch nicht abgeschlossen.

Für GUterAvagen ist allgemein der besondei'e Lack-
überziig in Fortfall gekommen. Der Anstrich | Avird
inittelst Farböl bcAvirkt, Diese Ausführungsart'ist billige)'
und erfolgt schnelle)' als bei der frühe)'en Anstrichart.

5. K. E. D. Breslau. Bei Personenwagen i sind
neuo'e Verfahren nicht erpi'obt.

Bei GüterAvagen ist seit einigen Jahren de)' letzte
Lackübo'zug durch einoi Firnisübe)'zug o'setzt AVorden,
AVodu)'ch bei jedem Wage)) je )iach G)'öße der Anstrich
fläche 2—4M. erspart u))d Nachteile gegen das fi'jüherc
Verfahi'en noch )iicht beobachtet Avorde)) sind. Ebenso

ist die AnAvendmig Amn Abziehbildern bei Anscl"^riften
auf die sclmello'e Fertigstellung der Wage)i von gutem
Erfolge begleitet.

Seit ei)iem Jahre wi)'d zum Anstreichen von Güter

Avagen Glasiu'it vo)i der Firma M. Winkehnann, ILun-
burg, A''erAve)idet, Avelches gutes Deckvermögen und leb
haften Glanz besitzt. Dasselbe dient nach Gj'undierimg

und Überst)'eichc)i der gekitteten Stelle)i sofort als
letzter Übejzug. Dieser A)ist)'ich stellt sich billiger
als d;is A'erfahren )nit de)n Firnisüberzug, bei Avelcheju
ein di'eimaliger Anstj'ich (Grundton inid 2 Ölfarben
anstriche) erforde)'lich ist. Der Ansti'ich hat bi.sher g)it

gehalten.

6. K. J]. D. Cassel. Seit ungefähr 2 Jahi'en sind
Vo'suche )nit Fa)'böl und Glasiu'it an je 10 Wagen an

gestellt Avorden. Das Fa)'böl ist i)n Ve)'gleich zur ge
Avöhnlichen Ölfa)'be in höhe)'em Maße fetthaltig und
läßt sich gut ve)'a)'beiten, auch bildet sich kein Boden
satz, Avie solcher sehr häutig bei geAvöhnlicher Ölfarbe
bemo'kt Avird. Das Farböl besitzt ei)ie sehr km'ze

T)'ocke))dauer (6—8 Stimde)i) und kan)i ein Wagen,
Avelcher da))iit gesti'ichoi ist, spätestens a)n 3. Tage die
We)'kstätte ve)'lassen, Avährend ein mit gewöhnlicher Öl-
fa)'be gest)'iche)ie)' Wagoi o'st nach 4 bis 5 Tagen die
Wo'kstätte vo'lassen kann. Es kostet das Streiche))

ei)ies Pe)'souenzug-GepäckAvagens mit Fai'böl ohne Lack-
übo'zug einschl. Matei'ial 22,73 M., mit Ölfarbe )nit
Lackübo'zug einscl)!. Mate)'ial 21,10 M.

Übe)' die )nit Glasurit angestellten Vei'suche kaini
ei)) abschließendes Urteil noch nicht gefällt werden.

7. K. E. D. Elbe)'feld. Neuo'dings wurde bei
Neulackierung der Gepäck- u))d Gütei'Avagen versuchs-
Aveise Glasurit angeAvendet, Übe)' die Haltba)'keit liegen
jedoch noch kei)ie E)'fahi'unge)i vo)'.

Bei der Lackie)'ung mittelst Glasiu'it werden
9,50 M. für jeden Wage)) an Arbeitslohn gespa)'t,' auch
kö)men Wagen dem Bet)'iebe einen Tag frühe)' zurück
gegeben Averden, Aveil ein zAvei)nalige)' Anstrich als ge
nügend e)'achtet wi)'d.

8. K. E. D. Erfurt, In de)'HauptAvage))wei'kstätte
Gotha werden seit don 1. April 1901 ei)igehende Vo)'-
snche )nit Glasi))'itfarbe zu)' Lackie)'U))g von Güterwagen
angestellt. Infolge des gute)) Jh'ockenvej'mögeiis de)'
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rirlasuritfarbe und dem Wegfall des Lack Überzuges ist
eine raschere Feifigstellung- der Wagen bei geringerem
Kostenaufwande ermöglicht. Über die Haltbarkeit
kann zur Zeit ein abschließendes IMeil noch nicht

abgegeben Avei'den.

.  9. K. E. D. Frankfurt a. M. Füi' Personenwagen
sind neuere Lackierungsversuche nicht in Anwendung.

Für Güterwagen ufrd neuerdings die Lackierung in
zwei verschiedenen Arten ausgeführt, doch liegen Er

fahrungen noch nicht vor.

10. K. E. D. Hannover. Seit zwei .Jahren wird

versuchsweise Farböl von Cohn in Berlin zum äußeren

Anstiich der Güteinvagen verwendet, wodurch die Wagen

1 bis 2 Tage frühei' als bisher fertiggestellt wei'den.
Dieses Verfahren verspricht wirtschaftlichen Eifolg.

11. K. E. D. Kattowitz. Nein. Bei Wagen, die

nur stellenweise in der Lackierung schlecht sind, wird

Ausbesserung der schadhaften Stellen, Übei'grundierung
derselben, nachher Grundieren des ganzen Wagens, Ab

setzen, Schablonieren usw. und Überlackieren angewendet.

12. K. E. D. Magdeburg. Für die Lackierung der
Personenwagen sind hier neuere Verfahren nicht zur An
wendung gekommen.

Für Güterwagen ist versuchsweise ein Anstrich
mit Lackzusatz zum letzten Anstrich und die Ver-

Avendung von Glasurit zur Ausführung gekommen.
Über die Haltbarkeit dieser Anstriche ist wegen

der kurzen Versuchszeit (seit Oktober 1901) noch kein
Urteil abzugeben.

Die Kosten des Anstriches bei den Versuchswagen
stellen sich füi' beide vorgenannten Verfahren gegenüber
den hier bisher angewendeten mit Ölfarbenanstrich und
nachherigem Lacküberzug etwas billiger.

13. K. E. D. Münster i. W. Zur Lackierung von

Personenwagen sind seit etwa 2 Jahren Versuche mit

Glasurit angestellt. Soweit in der kurzen Zeit fest
gestellt werden konnte, bewährt sich das Glasuiit in

jeder Beziehung gut. Das Verfahren beim Anstreichen
ist das gewöhnliche, nur ist der besondere Lackanstrich

entbehrlich, weil das Glasurit bereits den nötigen Lack

zusatz enthält. Die Wagen werden liierdurcli etAva
2 Tage früher fertig.

Bei Güterwagen ist ebenfalls seit mehreren Jahren
ein einfacheres Verfahren in Anwendung, welches darin
besteht, daß beim zAveiten Anstrich der Ölfarbe gleich
der erforderliche Ijack zugesetzt Avird, Avodurch der be
sondere Lackanstrich erübidgt Avird. Der Anstrich der

Wagen läßt sich dadurch ebenfalls in küi'zerer Zeit

beAvirken.

14. K. E. D. Posen. Zur Lackierung von Personen-
und Güterwagen sind die \mn den Firmen S. H. Cohn
in Berlin und M. Winkelmann in Hamburg empfohlenen
Fabrikate „Farböl" bezAV. „Glasurit" versuchsweise an-

geAA'cndet Avorden. Diese Versuche können ZAvar lioch

nicht als abgeschlossen bezciclmet Averden, lassen aber
nach ihrem bisherigen Verlauf ein günstigeres Ergebnis
gegenüber dem hier gebräuchlichen Verfahren bei Lackie-

;  rnng von Personen- und GüterAvagen nicht erAvarten.

15. K. E. D. Stettin. Es sind hier Versuche mit

sogenanntem Glasurit zur äußeren Lackiernng von Per-
soneiiAvagen gemacht. Die Kosten sind etwas geringer
ausgefallen als bei dem geAvöhnlichen Verfahren der
Lackierung. Die Haltbarkeit ist anscheinend geringer
als die des geAvölmlichen Lackes, aber noch nicht aus

reichend erprobt.

Seit dem Jahre 1898 AAurd versuchsAveise Farböl

zum Anstrich der GüterAvagen verAveiidet. Der Neu

anstrich eines bedeckten GüterAvagens mit Farböl er
fordert etAva 2Y2 bis 3 Tage Zeit, dagegen unter Ver-
Avendung von Caput-Mortuum und Lacküberzng etAAm
5 Tage.

Die Haltbarkeit des Farbölanstrichs kann der des

Anstrichs mit Caput-Mortuum und Lacküberzug Avohl
gleichgestellt Averden, indessen liegen endgültige Erfah
rungen liierüber noch nicht Amr.

Die Kosten für 1 qm Streichfläche stellen sich bei
den beiden vorgenannten Anstrichfarben annähernd gleich.

16. Königl. Sächsische Staatseisenbahneii. Neuere
Verfahren zur Lackierung Amn Wagen sind diesseits
nicht erprobt AVorden. Es ist nur eine Änderung beim
Lackieren dahin eingetreten, daß die Wagen nui' einmal
mit Schleiflack überzogen Averden, Avährend sie früher
einen zAveimahgen Schleiflackanstrich erhielten. Durch
dieses Verfahren AAÜrd Zeit und Material gespart, Avährend
die Haltbarkeit und das gute Aussehen nach den hiesigen

Erfahrungen nicht beeinträchtigt Averden.

17. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Das Ijechler'sche Verfahren mittelst „Elastoline" ist seit
ca. 2 Jahren an einer größeren Anzahl PersoneuAvagen
in AiiAvenduug gebracht Avorden. Ein sicheres Urteil
hierüber kann aber wegen der Kürze der Zeit nicht
abgegeben werden; doch ist nach den seitherigen Er
fahrungen zu hoffen, daß mit dieser Elastoline-Lackierung
erhebliche Zeit- und Geldersparnisse bei ausreichender
Haltbarkeit gegenüber den gewöhnlichen bisherigen
Lackieiwerfahren erzielt werden.

Das Verfahren besteht im wesentlichen in der

Anwendung einer Ijackfarbe (Elastoline), Avelche in zwei
maligem Anstrich auf die in gewöhnlicher Weise mit
Grundfarbe und Spachtelgriind Amrbereiteten Wagenwände
aufgetragen Avird. Sowohl die Grundfarbe, als auch der
Spachtelgrund werden mit sogenannter Lechler'scher
Komposition vermischt. Die Neulackierung eines Personen
wagens beansprucht einen Zeitraum von 8 Tagen.

Früher vorgenommene Lackierungsproben mit den
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.la.piiniselien Lacken dei" Rhus-Kompagnie haben zn einem
befriedigenden Bi'folg nicht gefühi-t.

18. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. An

neue.ren Vei-faliren zur Lackiernng von Personen- bezw.
Güterwagen Aviirden eiprobt:
1. Verwendung von Japanlacken für Personenwagen.

Auf soi'gfiiltig din-ch Eleiweißfarbe, Filiing up
und 2 Kittlagen vorbereitetem Gi-iinde werden
2 Schichten Japanlack aufgetragen.

Dieses Vei-fahren stellt sich gegenüber dem sonst
bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord

bahn üblichen — Avonach auf in gleicher Weise
vorbereitetem Grunde J Färb-, sodann 2—4 Prü-

parationslack- und schließlich 1 Kutschenlaeksclncht
aufgetragen wei'den — billigei- und ist desscm
Fertigstellung in kürzerer Zeit möglich. Der Japan-
lackansti'ich ist seit dein Jahre 1897 in Erprobung
und zeigen die ProbeAvagen, trotz wiederholter
Reinigung des Anstriches dui'ch Waschen, bisher
keine Änderung in Farbe und Glätte.

Das gleich günstige Resultat bezüglich Haltbai'keit
zeigt die versuchsAveise AiiAvendung des Japanlack
anstriches für einzelne .Speziahvagen (Fleisch- und
BierAvagen).

2. VerAvendung der Tjacklasui' „Ripoliu" für Rersonen-
Avagen, Avelchc seit 1899 in Yei'such ist.

Auch diese Lacklasur, die auf dem, wie füi*
Japanlack voibereitetem Kittgrunde in 2 Schichten
aufgetragen Avird, bietet bezüglich Kosten und Her
stellungszeit dieselben Vorteile Avie Japanlack, doch
läßt die kui'ze Versuchszeit ein abschließendes Urteil

über die Haltbai-keit nicht zu.

8. VerAA^endung Aum Quicestre-Faibe für GüterAvagen.
Dieselbe wurde zum ersten Mal in den Jahi'eii

1889/90 und seither im größeren Umfange bei allen
Neubauten von Güteiuvagen in VerAvendung genommen.
Diese erfolgt so, daß nach (dner Grundfarbe
und einer eventuellen Kittschichte 2 Quicestre-
Farblagen aufgetragen Averden. Die bei den sonst
üblichen Anstrichen nach den beiden Farblagen auf
getragene Lackschicht entfällt beim Quicestre-
Anstrich. Die Kosten sind gleicliAA'ohl ziemlich gleich,
die Beobachtungsresultate hinsichtlich größerer Halt-
liarkeit des Quicestre-Anstriches aber so schAvankend,
daß'ein endgiltiges Urteil nicht gefällt Averden kann.

19. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Vor etwa

2Y2 Jahren wui'de in einer Wei'kstüttc versuchsAveise
folgendes Lackierverfahren eingeführt:

Lackierung bei Blechverschalung. Der Wagen
Avii'd Avie bisher gekittet, geschlitfen usav., bekommt
ebenso wie bisher einen Anstrich mit Grundfarbe, ei'hält
jedoch Aveiter — anstatt zAveier .Schleiflacküberzüge
und eines Kutschenlacküberzuges — zAvei Anstriche
mit einer grünen Email-Lack-Farbe (Waggon-Grün-

Email-Lack genannt, von dei' Fii-ma. (^hristof »Schramm
in Wien geliefert).

Anschi'iften Avei'den mit einer Aveißen Email-Lack-

far])e (Email-Weiss-Lack) aufgetragen. |
Die scliAvarzeri StiriiAvände dei' Abteil - Wagen

ei'halten statt zweier Anstriche nur einen solchen

mit Email-Schwarz-Lackfarbe auf scliAvarzer Grun-

diei'ung.

Lackierung von Wagen mit Holzverschalung.
DienstAvagen mit Kastenverschalung aus Fichten-| oder
Jannenbi'ettei'n erhalten statt ZAveier Ansti'iclie mit

Email-Gi'ün-Lack nur einen solchen. — Zu beachten

ist, daß j(!der Aiistrich erst auf dem vollkommen ge
trockneten vorherigen aufgetragen Averden darf und dick
geAvoi'dene Emaillackfarben Ami'dünnt Averden.

SiccatiA'-Fii'nis darf nur in gei'ingen Mengen. etAva
15 ccm für 2 kg Emailfarbe, beigegeben Averden. üb-
Avohl die auf diese Art lackierten Wagen unmittelbar
nach Fertigstellung nicht so glänzende Flächen be'sitzeii
Avie Wagen, Avelche nach dem alten Verfahren lackiert
Avurden, so A^ei'schAvindet dieser Uutei'schied nach kurzer

Zeit im Betriebe. Mit Rücksicht auf das gute Aus
sehen, Avelchcs nach diesem neuen Verfahren lackierte

Wagen nach zavei,]'ähriger VerAvendung zeigten, Avurde
dieses Verfahren im Oktoberl901 in sämtlichen Werkstätten

des K. K. Eisenbahn-Ministeriums fih' alle Personen- und

DienstAvagen, vorläufig mit Ausnahme dei' Wagcai I. Klasse
und I./IT. Klasse, eingeführt. Hierbei AVurde gleich
zeitig die Aveitere Vereinfachung angeordnet, daß, aus-
geiiommen bei den Abteilen I. Klasse, auch Be-
schneidungslinien an den AußeiiAvänden nicht mehr
anzubringen sind. Während zum Lackieren eines Wagens
nach dem alten Verfahi'en 36 Hige (AAm\mn 20 Ai'beits-
tage) benötigt Aviirden, sind bei der neuen Art hierzu
nur 30 Tage (AAmrunter 16 Arbeitstage) erforderlich.

Die Wagenfabriken haben bei Ausführung dieser
Lackierungsart und Entfall der Beschneidungslinien
nachfolgende Preisermäßigung pro Wagen zugestanden;
Für Wagen HI. Klasse 16,9 m lang 180 Kronen (150 M.)

III. „ 10,8 „ „ 133 „ (110 „ )
„  iL/m. „ 9,5 ,, „ 119 „ (100 „ I
„  ll./Iir. „ 7,0 ,, ,, 105 „ ( 90 „ 1
PostAAmgen 16,0 ., ,. 120 ,, (100 ,.)

Durch dieses Verfahren Avird bei ausreichendei'

Haltbarkeit Ar})eitszeit geAA'omien und eine nicht un-
Avesentliclie Kostenverminderung erzielt.

Nach dem gleichen Verfahi'en Averden seit Jahren
die Decken der PersonenAvagen III. Klasse im Innern
auf einem BleiAveißgrundfarben-Anstrich mit einem ein
maligen Email-Weiß-Lackfarben-Anstrich mit gutem
Erfolge ausgeführt.

Versuche mit Original-Japan-Lacken haben; nicht
befriedigt. !
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20. K. K. priv. Österreichische Norchvestbahn
und .Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. Seit dein
Jahie 1898 worden Pei'sonen- und Postwagen mit Jaiian-
laekfarbe behandelt. Hierbei wird gegenüber der früheren
Beliandlungsweiso eine Kostenersparnis von 15—20% und

Bericht

eine Verkürzung dm* Arbeitszeit um etwa

Die Japanlaekfarbe hat. sich haltbarer erwiesen.

3 '^fage erzielt.

.Sieraickfarben

wie Kutschenlaclc,

ihr eigentümlichen

hat wohl

hehillt

matten

als die früher verwendeten

keinen solchen Hochglanz
aber im allgemeinen den

(xlanz länger als dieser hei.

21. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. .Statt

Farbe na nst rieh und nachfolgender Itackierung wird (dn
elastischer gefärbtei' Lackanstrich angewendet.

Die Kosten und die Herstellungszeit sind nicht
niedriger, doch behalten die Wagen während längerei- Zeit
ein gutes Aussehen.

Schlußfolgerung.

A. Anstrich der Personenwagen. — Eine
Vereinfachung des Arbeitsverfalirens wird erzielt
dui'ch Auftragen eines einzigen statt eines zwei
maligen Schleiflacküberzuges (Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen), durch zweimaligen Anstrich
initEmaillelackfarben als Ersatz des zAveimaligen
Schleiflack- und einmaligen Kutschenlackübcr-
zuges (K.K.Eisenbahn-Ministerium). Japanlacke
und Japanlackfarben Averden bei 8 Verwaltungen
(Königl. Bayerische Staatseisenbahnen und K. K.
priv. Österreichische NordAvestbahn und .Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn) allgemein an-
geAvendet; Versuche mit .Japanlacken seitens
anderer Verwaltungen sind teils günstig, teils un
befriedigend ausgefallen, so daß ein abschließen
des Urteil hierüber nicht abgegeben Acerden kann.
Letzteres gilt auch von den bei einzelnen Ver-
Avaltungen probeAveise ausgeführten Anstrichen
mit Ripolin, Elastoline, Glasurit.

B. Anstrich der GüterAvagen. — Eine Er
sparnis an Zeit läßt sich dadurcli erzielen,
daß bei dem zAveiten Anstricli der Ölfarbe

gleich der erforderliche I^ack zugesetzt wird
(K. E. D. Münster i. W.). An Stelle des Lack
überzuges Avird mit Erfolg Firnis (Königl. Bay
erische Staatseisenbahnen und K. E. D. Breslau)
angeAvendet. Die von mehreren VerAvaltungen
ausgeführten Versuche mit Glasurit und Farböl
sind teils günstig, teils ungünstig ausgefallen
oder noch nicht abgeschlossen. Dies gilt aucli
liinsichtlicli der Verwendung von Quicestrefarbe
(K. K. priA\ Kaiser Ferdinands-Nordbahn).

über die Beantwortungen dio* Frage
Gi-uppe V, Ni-. 8.

Prämien.

Welche wirtschaftlichen Einrichtungen haben sich
beAvährt, um das Interesse der Beamten und Arbeiter an
der raschen und guten Wiederhei'stellung der Fahrzeuge
zu erhöhen?

Berichterstatter: K. X. ])riv. .Südbalm-Cesellschaft.

Von 74 VerAvaltungen haben 24 VerAvaltungen
die Frage wie folgt beantwoi'tet:

a) 18 VerAvaltungen, und ZAvar: Reichseisenbahnen
in Elsaß - Ixothringen, Großhei'zogl. Oldenbnrgische

Eisenbahndirektion, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Danzig, K. E. D. Hannover,
K. E D. KattoAvitz, K. E. D. Mainz, K. E. D.
St. .lohann-Saarbrücken, Großherzogl. Eisenbahndirektion
.ScliAveiln i. M., Württembergische .Staatseisenbalmen,
Aussig-TeplitzerEisenbahn-Ge.sellschaft, K.K.priv.Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium, priv.
Östei-reichisch - Ungarische Staatseisenbalin - Gesellschaft,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, .Szamostaler Eisenbahn
haben keine Prämien odei- andere Avirtschaftliche Ein

richtungen zur Erzielung einer i-aschen und guten Wieder-
iierstellung von Fahrzeugen.

b) Bei 11 VerAvaltungen, und zAvar: Königl.
Bayerische Staatseisenbahnen, Roichseisenbahnen in
Elsaß - l.othringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Brom
berg, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. KattOAAitz,
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische

Staatseisenbahnen, Württembergische Staatseisenbahnen,
K. K. pi'iv. Aussig-Jeplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft ist Stücklohnarbeit
eingeführt, und wird dies für den angestrebten ZAveck
bei sachgemäßer Aufsicht für entsprechend erachtet.

Eine Verwaltung (Königl. Bayerisciie Staatseisen
balmen) zahlt, Avenn an einem Stücklohn mehrere Arbeiter
gemeinschaftlich beteiligt sind, dem Paitieführer neben
seinem anteiligen Stücklohnverdienst eine Prämie (meist
5 o/o des nach Abzug des Taglohnverdienstes sämt
licher Teilhaber von dei- Gesaintvcrdienstsumme vei'-

bleibenden Betrages).

c) Zwei Verwaltungen (K. E. 1). Bromberg und
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen) zahlen Prämien
für die Auffindung bestimmter Schäden, ei'stere auch an
Beamte. Letztere in den Werkstätten nur an Arbeiter.

d) Eine Verwaltung (K. E. D. Fi-ankfurt a. M.)
bedenkt die die Arbeit überAvachenden Beamten nach

Maßgabe der voiliandenen Geldmittel mit Zuwendungen.
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c) Eine Vei'waltung (K. E. I). Elberfeld) bewilligt
(Teldprilmien in angemessener Höhe an Werkstiltten-
beamte für wichtige, nutzbringende Erfindungen, welche
auf eine Vervollkommnung der Betriebsmittel und dei-
Werkstätteneiniichtung abzielen,

f) Eine Verwaltung (Holländische Eisenbahn-
Vei'waltung) zahlt an die Aufsichtsorgane der Wei'kstätten
eine Pi'ämie, welche auf folgende Ai't berechnet wird:

Für jede Art Wagen ist ein Prozentsatz bestimmt,

bis zu welchem die Zahl der der Centraiwerkstätte zur

Ausbesserung zugeführten Wagen ansteigen darf. Für
jeden unter diesem Prozentsatz bleibenden Wagen ei'hält
der Werkfülii'cr eine Prämie; für jeden diesen Prozent
satz übersteigenden Wagen wird der Gesamtbetrag der
Prämien um den für einen Wagen festgestellten Beti'ag
verringert.

Schlußfolgerung.

Zur Erhöhung des Interesses an der

raschen und guten Wiederherstellung der Fahr

betriebsmittel werden bei mehreren Verwaltungen

die Beamten mit Geldzuwendungen bedacht, teils
werden Bediensteten für solche Erfindungen, wel
che die Werkstätteneinrichtnngon vervollkomm

nen und eine raschere Wiederherstellung der

Fahrbetriebsmittel ermöglichen, Prämien A.uer-
kannt. Zur Erhöluing des Interesses der Ar
beiter an rascher Arbeit und zur Steigerung der

Leistungsfähigkeit der Werkstätten hat sicli bei
den meisten Verwaltungen Stücklohnarbeit
bewährt, wenn zur Gewährleistung guter
Arbeit sachgemäße Aufsicht geübt . wird,
für welch" letztere bei einer Verwaltung die Auf

sichtsorgane eine Prämie erhalten. Eine Ver
waltung gewährt ihren Wei'kfühi'ern eine Pi'ämie,
welche um so größer ist, je tiefer der Stand
an den Werkstätten zugeführten Wagen einer
Gattung unter einen dafür festgesetzten Prozent
satz sinkt.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VI, Nr. 1.
Bahnbewachungsdienst.

(Vergl. Frage Gruppe VI, Nr, 1 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Wie ist die Balinbewachung sowie die Schranken-
hedienung geregelt, und in welchem Umfange ist das
Bahnbewachungs- und Schrankenbedienungspersonal an
der Bahnunterhaltung beteiligt?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Über diese Frage haben sich 39 Verwaltungen
geäußert, wie folgt:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbalmen. Bahn
bewachung und Schrankeilbedienung sind im allgemeinen
vereinigt. Durch Kürzung der Wärterstreckeii ist die
vorgeschriebene Balinbegehung aucli auf verkelirsreicheren
Strecken wälii-end der Zugspausen ermöglicht worden.
Auf stark belasteten ijinien können die Wärter ihre

Posten nicht verlassen, weil die Zugspausen zu kurz
sind. Zur Streckenbegehung werden alsdann besondere
Mannschaften verwendet. Auch bei Straßenübergängen

in großen Städten haben die betreffenden Wärter ledig
lich den Schrankendienst zu besorgen, während Aushilfs
wärter in den Streckendienst eingeteilt sind. Bei
Übergängen von nicht allzu großem öffentlichen Ver
kehr werden auch die erwachsenen weiblichen Ange

hörigen der Wärter und Ablöser zur Schrankenbedienung
herangezogen. Auf der Strecke Stahringen—Landesgrenze,
auf der Wegeübergänge in Schienenhöhe nur in geringer
Zahl vorhanden sind, wurde die Trennung des Bahn
bewachungs- vom Schrankendienst eingeführt. Dabei
wurde die ganze Linie mit Fernsprechern ausgerüstet,
die den Zweck haben, den Verkehr zwischen den Stationen
und der freien Strecke, namentlich bei außerordentlichen
Vorkommnissen, zu ermöglichen. Da die Streckenwärter
Schranken nicht zu bedienen haben, an einen festen
Stundoi-t also nicht gebunden sind, können sie ihre volle
Arbeitszeit und Aufmerksamkeit dem Bahngleis zu
wenden. Diese Art der Bahnbewachung und Schranken
bedienung soll auf weiteren Linien eingerichtet werden.

Die Streckenwärter haben bei ihren Streckenbege
hungen, die unter Annahme einer größten Ganggeschwin
digkeit von 1,5 km in der Stunde festgesetzt werden,
das Gleis eingehend zu besichtigen und die notwendigsten
Arbeiten an demselben, also in erster Reihe das Fest
ziehen der Befestigungsmittel, vorzunehmen. Je nach

der Länge ihrer Strecke und der ihnen zur Verfügung
stehenden Zeit haben dieselben noch weitere kleinere

Ausbesserungsarbeiten, wie Schwellenbefestigung, Wasser
ableitung, Reinigen der Bahn von Gras u. dergl. zu voll
ziehen. Don Schrankenwärtorn ist lediglich die Instand
haltung des Wegeüberganges samt Zubehör aufgegeben.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbalinenj Auf
den Ivönigl. Bayerischen Staatseisenbahnen ist die Bahn
überwachung teils mit der Scln-ankenbedienung vereinigt,
teils von dieser getrennt. Ijotztere Trennung hat mit
der Zunalnne der Zahl der Züge auf fast allen Haupt-
schncllzugslinien sich geboten, da die Wärter bei den
kurzen Zugspausen nicht mehr die Zeit zu den Kontrol-
gängen fanden; gefördert wurde diese Trennung durch
die Beseitigung einer erheblichen Zahl von W^eüber-
gängen — bislang etwa 685. Da wo der Strecken- und
Schrankendienst noch nicht getrennt ist, bleibt den
Wärtern zur Beteiligung an der Bahnunterhaltung im
allgemeinen meist geringe Möglichkeit; dagegen werden
die Streckenwärter hierzu in größerem Umfange ange
halten. Nur auf Strecken mäßigen und mittleren Ver
kehrs können den Wärtern mit vereinigtem Strecken-
und Schrankendienste Bahnunterhaltungs-Arbeiten in er-
lieblicherom Maße (Anziehen der Schrauben und Nägel,
Ausgrasen, Reinigen und Ebnen der Bettung, Räumung
der Bahn- und sonstigen Gräben, Unterstopfen loser
Schwellen usw.) aufei'legt werden. Zu erwähnen ist,
daß die Zahl der regelmäßigen Streckenbegehungen auf
den Hauptbahnen auf di'ci, auf solchen mit ausschließ
lichem Tagesdienst auf zwei, bei Neben- (Lokal-) Bahnen
auf eine im Tage beschränkt sind und daß den Strecken
wärtern zum Hin- oder Herwege die Benutzung der
Züge gestattet bezw. vorgeschrieben ist. |

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Auf der Lübeck-
Hamburger und der Lübeck-Büchener Bahn ijegt die
Bahnbewachung und Schrankenbedienung- in denselben
Händen; die Wärterbezirke auf ersterer sind bis 1200 m,
auf letzterer bis 1800 m lang. Auf der Lübeck-Ham
burger Bahn findet eine fünf- bis sechsmalige, auf der
Lübeck-Büchener eine viermalige tägliche Begehung statt.

Auf der Lübeck - Travemünde!' Bahn ist seit
vorigem Jahre teilweise der Schrankendienst von der
Bahnbewachung getrennt, indem für ersteren Wärterinnen
angestellt sind. Die Streckenbegehung wird von Wärtern
vorgenommen, und zwar im Sommer dreimal, im Winter
zweimal. Das Bahnbewachungspersonal hat sich jährend
der Dienstzeit, solange es nicht im Bahnbewachungs-,
Signal- und Schrankendienst tätig ist, an der Bahn-
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Unterhaltung zu beteiligen und besonders lose Schrauben
und Nägel zu befestigen und auszuwechseln, Gleise zu
entwässern, Unkraut und Schnee zu beseitigen, Hecken
zu schneiden, kleinere Mängel an Einfriedigungen aus
zubessern, Schranken und deren Drahtzüge zu ölen und
zu reinigen und Überwege zu reinigen und zu bespren
gen; die Wärterinnen haben nur Überwege rein zu
halten, bei denen sie Schrankendienst versehen.

d. K.Preuß.Militär-Eisenbahn. Die Bahnbewaclmng
und Schrankenbedienung geschieht durcli Bahnposten,
deren Bezirk von durchschnittlich 900 m auch von ihnen
in Bezug auf kleinei'e Arbeiten unterhalten werden mpß.

5. Großherzogl. Oldenbui-gische Eisenbahndii-ektion.
In den letzten .lahren ist die Bahnbewachung mehr
und mehr von der Schrankenbedienung getrennt und
letztere weiblichen Personen und Invaliden übertragen
worden. Wo diese Trennung nicht gemacht ist, obliegt
den Bahnwärtern auch der Schrankendienst; in diesem
Averden sie auch vielfach, wo die zulässige Dauer der
Dienstschicht überschritten würde, durch weibliche An
gehörige abgelöst, wenn es sich dabei nur um die Zeit
dauer von wenigen Stunden handelt.

An der Bahnunterhaltung ist das Bahnbewachungs
und männliche Schrankenbedienungspersonal insofern
beteiligt, als die kleineren und leichteren Ausbesserungs
arbeiten ihnen obliegen, wie: Anziehen von Laschen
schrauben, Reinigen der Bettung von Unki'aut, Ent
wässerung der Bettung, Reinhaiten der Spurrinnen in
Wegeübergängen, Reinigen von Bahngräben u. a.

6. K. E. D. Altona. Auf den Strecken mit ununter

brochenem Tages- und Nachtdienst ist für einen größeren
Teil der Wärterbezirke die Trennung der Bahnbewaclmng
von der Sclu'ankenbedienung und zwar in der Tages
schicht eingeführt und ihre weitere Durchführung in
Aussicht genommen. Dem sogenannten Streckenläufei-
(Bahnwärter) ist ein Bezirk von 2,5 bis 3 km zwei
gleisiger Strecke zugewiesen, den er gi'ößtenteils zweimal
täglich zu begehen hat. Der Schrankendienst in diesen
Bezirken wird in der Tagesschicht von besonderen
Sclirankenschheßern und -Schließerinnen versehen,
welche sich aus pensionierten Bahnwärtern usw., im
Eisenbahndienst verunglückten und eine Unfallrente be
ziehenden Arbeitern, weibhchen Angehörigen der Balm
wärter, Streckenarbeitern usw., sowie aus zuverlässigen
fremden Personen zusammensetzen. In der Nachtschicht
hingegen ist in diesen Bezirken die Bahnbewaclmng mit
der Schrankenbedienung in ein und derselben Person
(Bahnwärter oder Nachthülfswärter) vereinigt, wie dies
auch mit gerhigen Ausnahmen fili' den gesamten Bahn-
bewachuugs- und Schrankendienst in allen sonstigen
Wärterbezirken der Fall ist. Soweit die bisherige Er
fahrung erkennen läßt, bewälirt sich diese Trennung im
allgemeinen gut und ist namentlich da zu empfehlen,
wo die rasche Aufeinanderfolge der Züge die Ausführung

der vorgeschriebenen Streckenbegänge erschwert und bei
Verspätung von Zügen häufig unmöglich macht. Wähi-end
die ausschließhch im Schrankendienst tätigen Personen
fast durchweg nur in der Tagesschicht beschäftigt sind,
ist für die Bahnwärter und Nachthülfswärter wochen

weiser Wechsel zwischen Tages- und Nachtdienst fest
gesetzt.

An der Bahnunterhaltung ist das Schranken
bedienungspersonal nur insoweit beteihgt, als es die
Spurrinnen auf den Wegeübergängen rein zu halten hat.
Dem Bahnbewachungspersonal liegt neben dieser Rein
haltung das Anziehen von Lasehenbolzen, das Fest
schlagen von Schienennägeln, die Ergänzung fehlerhaft
gewordenen Kleiueisenzeugs, das Nachstopfen einzelner
loser Schwellenköpfe, die Erhaltung dei* Planums-
entwässci'ung usw. ob.

7. K. E. D. Berlin. Bei dichter Zugfolge ist der
Bahnbewachungsdienst von der Schrankenbedienung ge
trennt, bei geringem Zugverkehr mit diesem vereinigt.
Die Bahnbewachung wird von Streckenläufern (Bahn
wärtern) ausgeübt, welche ihre 4 bis G km langen
Strecken mindestens dreimal täglich zu begeben haben.
Die Schranken werden bei wenig verkehrsreichen Über
gängen, welche in der Nähe von Stationen liegen, von
diesen aus bedient. Die besonderen Schrankenwärter

posten sind mit verpflichteten Arbeitern oder Frauen
besetzt.

Die Bahnuntei'haltungsarbeiten beschränken . sich
bei den Schrankenwärtern auf Reinigen, Besprengen und
Unterhalten der Überwege. Das Bahnbewachungs
personal hat die unter Frage 1, Gruppe VII vom Jahre 1893
in der Schlußfolgerung Abs. 2 aufgeführten kleineren
Unterhaltungsarbeiten auszuführen.

8. K. E. D. Breslau. Füi- die Bahiibewachung
sind die Strecken zum Teil in kürzere Wärterposten,
zum Teil in Läuferbezirke von gi'ößeier Ausdehnung
eingeteilt.

Die Ersteren haben auf zweigleisigen Hauptbahnen
eine Länge von 0,7 bis 1,5 km, auf eingleisigen Haupt
bahnen eine Länge von 1,0 bis 2,0 km. Die , Wärter
haben den Streckenbegehungs- und Schrankondienst zu
versehen.

Die Läuferbezirke haben auf den Hauptbahnen in
den meisten Fällen eine Länge von 2,8 bis 4,0 km;
innerhalb derselben befinden sich, wo erforderhch, be
sondere Schrankenposten. Die Streckenläufer haben die
vorgeschriebenen Streckenbegehungen zu machen, teils 3s
teils 4mal in 24 Stunden, wobei auf zweigleisigen
Strecken ein Hin- und Rückweg zusammen als eine
Begehung angesehen wird. Die Schrankenwärter haben
lediglich die Bedienung der Wegeschi-anken. Läufer
bezirke sind vorzugsweise dort eingerichtet, 'wo zur
Schrankenbedienung billige Kräfte — Invaliden odei'
Frauen — zur Verfügung stehen.
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Auf Nebenbahnen werden die Streckenbegehungen

durch vereidete Rottenarbeiter, Hiilfswärter, AVeichen-
steller oder vereidete Stationsarbeiter bewirkt; die Länge

der Bezirke ist bis zu 17 km bemessen.

Die Beteiligung des Bahnbcwachungs- und
Schrankenpersonals an der Unterhaltung der Balin-
anlagen erstreckt sich auf xA.nziehen von Schrauben und
Nägeln am Oberbau, Reinigung der Überwege, Be
seitigung von Gras und Unkraut auf dem Bahnplanum
und AA^undhalten der Feuerschutzgräben.

9. K. E. D. Bromberg. Bei vollem Tag- und
Nachtdienst ist bei Tage der Streckendienst vom Sclii-anken-
dienst getrennt, welch letzterer meist von den Frauen
und Töchtern der Bahnwärter vei'sehen wird.

Des Nachts ist der Strecken- mit dem Schranken

dienst vereinigt und wird von Hülfswärtern ausgeübt
abwechselnd je 1 Woche lang, um die folgende AVoche
in der Rotte zu arbeiten.

Es wird angestrebt, den Streckendienst vom
Schrankendienst gänzlich zu trennen.

Es finden täglich 4 Revisionsgänge der Strecken
wärter statt, und zwar 2 am Tage und 2 in der Nacht.

Die Bahnwärter, wie auch die Schrankenwärter
werden zur Bahnunterhaltung mit herangezogen, und
zwai' zum Anziehen der losen Ijaschenbolzen, An

treiben der Nägel, Auswechseln schadhafter Bolzen und
Nägel usw. Ferner zum Reinigen und Besprengen der
Überwege, Freihalten der Spurrinnen, Beseitigen des
Unkrautes zwischen den Gleisen und im Winter zum

Streuen von Viehsalz.

10. K. E. D. Cassel. Der Bahnbewachungs- und
Schrankendienst ist größtenteils getrennt und wird die
Trennung allgemein durchgeführt, wo dies noch nicht
geschehen ist.

Für die Schrankenbedienung sind besondere
Schrankenwärterposten mit Wohnhäusern und für die
Bahnbewachung Streckenläufer mit Strecken von 3 bis
5,4 km Länge, eingerichtet. Das Schrankenbedienungs
personal ist an der Bahnunterhaltung nicht beteiligt,
während das Bahnbewachungspersonal, welches innerhalb
24 Stunden 3 planmäßige Streckenbegänge zu bewirken
hat, wobei je ein Hin- oder Rückweg mit einem durch
den Dienstplan vorgeschriebenen Personen- oder Güter
zug zurückgelegt wird, für das Festsitzen des Klein
eisenzeugs zu sorgen, die ungestopften Schwellen, sowie
die mangelhaft entwässerten Gleisstellen und Gestänge
verschiebungen zu ermitteln und zu melden hat. Die
Beseitigung des Unkrauts wird dagegen von den Strecken
läufern nur auf solchen Strecken verlangt, welche leicht
zerstörbares Unkraut, oder den schnell nachwachsenden
vSchachtelhalm nur in geringem Grade aufweisen.

Die Schrankenbedienung am Tage besorgen die
Frauen der in den Schrankenhäusern wohnenden Be
diensteten, bei Nacht findet dieselbe, sofern es sich um

Schranken handelt, welche offen stehen, aber bei jedem
Zuge geschlossen werden müssen, durch Schranken-
Avärter, meist Invalide, für welche am Posten die bis
herigen Wärterbuden als Aufenthaltslokal dienen, statt.
Sofern es sich um Schranken handelt, welche in der
Nacht geschlossen sind und nur auf A^erlangen geöffnet
werden, erfolgt die Bedienung durch die Männer der in
den Schrankenhäusern wohnenden Familien, welche
mittelst eines ins Haus geführten Klingelzuges geweckt
werden. Da diese Überwege alle Drehkreuze haben,
ist ein Herausklingeln des in dem Schrankenwärterhause
vorhandenen Bahnbediensteten nur erforderlich, jwenn

ein Fuhrwerk zui- Nachtzeit den unter Verschluß ge

haltenen Überweg zu passiei-en hat.

11. K. E. D. Cöln. a) Hauptbahnen. Die Bahn-
bewachung erfolgt entweder durch besonders damit be
auftragte Sti'eckenwärter oder durch Bahnwärter, die
den Schrankendienst gleichzeitig mit zu versehen haben.

Die Streckenwärter untersuchen die ilinen unter

stellten Strecken in 24 Stunden viermal, den Bahnwärtern
liegt dagegen eine sechsmalige Begehung ob. Dort, wo
während der Nacht der Zugverkehr aussetzt, ist die fünf
malige Begehung ausreicliend. Der Rückweg wird hierbei
als besondere Begehung berechnet, wenn zwisclien dem
Hin-und Hergang eine genügende Pause innegelialtert wird.

Ein Untei'schied zwischen ein- und zweigleisigen
Strecken wird nicht gemacht.

Strecken mit vollem Tag- und Nachtdienst werden
auch wllhrend der Nacht begangen; die Anzahl der Be
gehungen bei Nacht ist die gleiche wie bei Tag. Ist der
Streckendienst vom Schrankendienst getrennt, so wird die

j  nachts vom Streckengänger zu begehende Strecke ver-
I  grössert, weil keine Bahnunterhaltung damit verbunden
ist; die Wärterzahl für die Nacht wh'd somit verringert.

Setzt der Zugverkeiir nachts aus, erstreckt sich der
Dienst also nicht auf volle 24 Stunden, währt aber für
einen Wärter zu lange, so hat auch der Ablöser Strecken
dienst zu versehen. Die erste Untersuchung der Strecke
findet vor Durchfahrt des ersten Zuges, die letzte Begehung
meist nach der letzten Zugfahrt statt.

Die Länge der zweigleisigen zu unterhaltenden
Strecke, die. einem Streckenwärter wlihrend des Tages
zugeteilt wird, schwankt zwischen 2,5 und 4 km. Sie
richtet sich nach der Verkehrsfrequenz, der Beschaffenheit
der Strecke und nach der Entfernung der Bahnhöfe von
einander. Nachts haben diese Wärter eine etvra doppelte,

doch niclit über 6 km lange Strecke zu beaufsichtigen.
i

Auf den eingleisigen Linien untersucht der Wärter
eine Strecke bis zu 6—7 km Länge, vorausgesetzt, daß
die Rückfahrt mit Zug erfolgen kann. Bei mehrgleisigen
Linien ist die zu durchgehende Strecke 1,5—2,0 km lang.

Die Tagesleistung des Streckenwärters beläuft sich
i  somit auf 12—16, diejenige während der Nachtschicht
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im höchsten Falle und unter günstigsten Umständen bis
zu 18 km.

Bei jedei' Streckenbegehung untersucht der Wärter
ein Gleis und hat dabei kleinere Mängel zu beseitigen;
die mit Schrankenwärtei'n besetzten Übergänge sind
hiervon ausgenommen.

Jedem Wärter wird eine bestimmte Strecke zu

geteilt.

b) Nebenbahnen. Bei Nebenbahnen mit nauptbahn-
charaktei' sind Streckenbewachung und Schrankendienst

da getrennt, wo für letztere geeignete Personen zui-
Yerfügung stehen.

Die Streckenbegehung findet zwischen morgens 6

und abends 6 Uhr zweimal statt, während der übrigen
(Nacht-)Zeit nicht.

Auf den sonstigen Nebenbahnen untersucht der
gleichzeitig Weichenstellei-- und Stationsdienst ver
sehende Wärter die Strecke täglich ein- bis zweimal.

Zum teil wird dieser Dienst auch von den Haltepunkt-

Wärtern und A^oi'stehern der Haltestellen mit versehen.

Für jede Linie besteht besonderer Plan, der unter

genauester Anjiassung an die örtlichen und Betriebs

verhältnisse die wirtschaftliche Ausnutzung der not-

Avendigen Kräfte sicherstellt.
12. K. E. D. Danzig. a) Bei Hauptbahnen. Bei

Tage ist die Bahnbewachung von der Schrankenbedienung
vollständig getrennt.

Die Schrankenbedienung erfolgt fast ausschließlich

durch Fi'auen, Avelche Angehörige dei' BahnAvärtei" sind.
Bei der Bahnunterhaltung haben dieselben nicht mitzu-

Avirken.

DieBahnbcAvachung wird durch BahnAvärter bcAvirkt,

deren Beziike bei Tage 3—4 km lang sind. Innerhalb
diesei' Bezirke hat jeder Wärter auch für die Bahn
unterhaltung zu sorgen, soAvcit diese Arbeit durch einen
einzelnen Mann erfolgen kann. Namentlich sind lose
Schwellennägel und Schrauben, soAAÜe Laschcnbolzen
nachzuziehen, das Planum Amn Unkraut zu reinigen und
die EntAvässerung ordnungsmäßig zu unterhalten.

Bei Nacht A\drd die Schrankenbedienung durch

die Wärter mit verrichtet, deren Bezirke dann entsprechend
kleiner sind.

b) Bei Nebenbahnen. Auch hier ist die Bedienung
der Schranken, soweit solche überhaupt Amrhanden sind,
von der BahnbeAvachung getrennt. Letztere erfolgt durch
eine einmalige Begehung täglich. Die Bezirke sind
8—12 km lang. Die Wärter oder Streckenläufer AA'erden
in der übrigen Zeit als HilfsAveichensteller auf den
Stationen oder als Oberbauarbeiter in den Rotten be

schäftigt.
13. K. E. D. Elberfeld. A. Auf den Hauptbahn

strecken ist der BahnbeAvachungsdienst meistenteils
mit dem Schrankendienst vereinigt. Dem Schranken-
■tvärter ist alsdann neben der Schrankenbedienung zu

beiden Seiten seiner Bude eine bestimmte, je nach der
Stärke des Bahnverkehrs bemessene Strecke zur Bahn
beAvachung bezw. Begehung Avährend der Zugspausen zu
geteilt. Diese Strecken sind bis zu 3 km lang. Die
ZAvischen den den Schrankenwärtern zur BeAvachung über
tragenen Bezirken liegenden Strecken sind Strecken-
Avärtern zur BeAvachung überwiesen. Diese Strecken
haben Längen bis zu 10 und 12 km.

Bei Einteilung der Wärterbezirke ist ein Unter
schied ZAvischen ein- und zweigleisigen Bahnen nicht
gemacht; er kommt nur zum Ausdruck in der Abmessung
der einem Wärter zugeteilten Bahnlänge.

Die Ausübung des Streckendienstes ist in den
Wärterbezirken nicht gleich. In den größeren Bezirken
Averden die Untersuchungen der Bahnanlagen nicht alle
von demselben Wärter vorgenommen, sondern es Avird von
3 Wärtern je 1 Streckengang täglich ausgeführt.

Bei der Anordnung, daß eine längere Strecke
mehreren Wärteni gemeinsam übertragen ist, wird jedem
derselben seine Teilstrecke angegeben, für deren guten
Zustand er besonders verantAVortlich ist.

Auf einem Teil der Bahnstrecken ist auch für die
Nacht ein besonderer Streckendienst eingerichtet; auf
einem anderen Teil ist Streckenbewachung des Nachts
den SchrankenAVärtern mit übertragen.

Bei dem besonderen Streckendienst in der Nacht
sind meistens den Wärtern größere Längen der Strecken
zugeteilt, Aveil dabei die Unterhaltungsarbeiten nicht in
dem Umfange wie am Tage vorgenommen Averden können
und es sich mehr um die Beaufsichtigung und Bewachung
handelt.

In der Ausführung der Streckenbewachung und
Untersuchung der Anlagen findet täglich (innerhalb
24 Stunden) eine dreimalige Begehung der Strecken statt,
davon einmal Avährend der Dunkelheit. Als Strecken
gänge gelten nur solche, mit Avelchen eine Beaufsichtigung
der Bahnanlagen und die Ausführung gewisser Unter
haltungsarbeiten verbunden sind. Der Umfang dieser
Arbeiten ist verschieden; auf einzelnen wichtigen Strecken
Averden bei dem Gang in der einen Richtung das eine
oder mehrere Hauptgleise, bei der Rückkehr die sonstigen
Hauptgleise besonders untersucht bezw. unterhalten. In
der Regel wird jedoch eine Begehung bei der Rück
kehr nicht als eine Begehung im Sinne der Betriebs
ordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands angesehen.

Bei der Begehung der Strecken sind von dem Wärter
folgende Bahnuntcrhaltungsarbeiten, soAveit er es für seine
Person besorgen kann und die meistens für den Strecken
gang vorgeschriebene Zeit solches möglich macht, auszu
führen:

1. Instandhaltung der Befestigung des Kleineisenzeugs
an den Gleisen,

2. Reinigung des Planums von Unkraut,
3. die Reinigung der Spurrinnen,
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4. (his Offenhalten von Entwäisseriingsanlagcii,
5. das Schmieren der Leitrollen usw.,
6. die Beaufsichtigung-bezw.vorläutige Instandsetzung

der Telegraphenleitungen und
7. etwaige besonders angegebene Arbeiten und Ver-

nchtungen.

Meistens ist den Streckenwärtern nicht bloß die

Bahnbewachung undBahnunterhaltung übertragen,sondern
sie sind einen Teil des Tages anderweitig tätig, z. B.
als Bahnsteigschaffner, Aushilfsbreraser, Rottenarbeiter,
Tjampenputzer usw.

In nur geringem Umfange ist bei Wegeübergängen,
hauptsächlich bei solchen an den Enden von Bahnhöfen,
in der Nähe oder innerhalb von Städten mit besonders

starkem Straßen- und Bahnverkehr, wo die Bedienung
der Schranken die volle Arbeitskraft der Wärter in

Ansi)ruch nimmt, oder bei Wegeübergängen mit weniger
starkem Verkehr, bei welchen die Schranken von weib

lichen Personen oder Bahninvaliden bedient werden, der
Schrankendienst von dem Bahnbewachungs- und Unter
haltungsdienst vollständig getrennt.

B. Auf den Nebenbahnstrecken findet min

destens einmal an jedem Tage eine Untersuchung jeder
Strecke auf ihren ordnungsmäßigen Zustand statt. Diese
Untersuchungen werden zum Teil von Weichenstellern
und Schrankenwärtern neben ihren sonstigen Obliegen
heiten ausgeführt, zum Teil sind daftir besondere Strecken-
läufor bestellt. Die Strecken sind so eingeteilt und für
die Streckengänger ist die Zeit so bestimmt, daß die
Wärter einmal die Strecke begehen und dann zu ihrem
Stationsort zurückfahren können. Die übrige Zeit werden
diese Wärter anderweit beschäftigt. Die Bahnunter
haltungsarbeiten werden durchgängig von diesen Wärtern

bei der Begehung der Strecken in geringerem Umfang
ausgeführt als auf den Hauptbahnstrecken.

Mit Ausnahme von wenigen Wegeübergängen, auf
welchen ein starker Straßenverkehr stattfindet oder die

der örtlichen Verhältnisse halber von dem Zuge aus nicht
genügend übersehen werden können, sind auf den Neben
bahnstrecken Schranken nicht vorhanden.

Nach ministerieller Anordnung soll auf den
Preußischen Staatseisenbahnen der Schrankendienst

durchgängig vollständig von dem Bahnbewachungs- und
Unterhaltungsdienst für die Folge nach Möglichkeit
getrennt werden.

14. K. E. D. Erfurt. Im diesseitigen Bezirk ist
die Bahnbewachung von der Schrankenbedienung fast
durchweg getrennt.

Die Ausübung der Bahnbewacliimg ist besonderen
Streckenwärtern übertragen. Dieselben sind für den fahr
baren Zustand der ihnen zugewiesenen Bahnstrecke ver
antwortlich. Bei den Revisionsgängen sind die Strecken

wärter außerdem verpflichtet, kleinere Schäden am Gleise

selbst zu beseitigen. Schrauben anzuziehen, Gra^ zu
hacken usw. i

Zur Schrankenbedienung werden Frauen oder alte
bezw. invalide Arbeiter eingestellt. Die Schranken
wärter haben auf eine Entfernung bis zu 150 m beider
seits ihrer Bude Unterhaltungsarbeiten, als Entfernung
des Graswuchses auf dem Planum und der Bettung,
Reinigung von Gräben, Beschneiden von Hecken, Wund
halten von Waldschutzstreifen usw., auszuführen.

15. K. E. D. Essen. Auf Vollbahnstreckeü mit

sehr starkem Verkehr, ohne größere Zugspausen, ist die
Schrankenbedienung von der Bahnbewachung getrennt
und jeder Dienstzweig besonderen männlichen Personen
übertragen. Auf einigen eingleisigen Bahnen mit geringem
Verkehr ist der Dienst ebenfalls getrennt, indem die
Schrankenbedienung den Ehefrauen oder Angehörigen
der den Bewachungsdienst versehenden Streckenwärter
übertragen ist.

Im übrigen ist der Dienst vereinigt, soweit die
Zugfolge es gestattet, daß die beiderseitige Tätigkeit
von demselben Personal wahrgenommen werden kann.

Zur Bahnunterhaltung wird das lediglich SchraWen-
dienst versehende Personal nicht herangezogen, dagegen
muß das Bahnbewachungspersonal die notwendigen
kleinen Arbeiten zur Instandhaltung der Bahn ausführen:
insbesondere liegt es ihm ob, alle Befestigungsmittel dei-
Schienen fest anschliessend zu erhalten, die Gleisbettung
abzuwässei'n, Unkraut zu entfernen und die Spurrinnen
der Übergänge offen zu halten. Außerdem hat das
Bahnbewachungspersonal auch die Bahn- und Rpichs-
telegraphenleitungen zu bewachen und im Bedarfsfälle
vorläufig wiederherzustellen.

16. K. E. D. Frankfurt a. M. Wo es die ört ichen

Verhältnisse zuließen, Wohnungen vorhanden und
Invaliden oder Frauen für die Sohrankenbedienuhg zu
erlangen waren, ist der Bahnbewachungsdienst! vom
Sclirankendienst getrennt. — Der Bewachungs- undBahii-
unterhaltungsdienst ist dann in Patrouilleurstreckeii

(Streckenläufer) von 2,5 km bis 4 km Länge eingeteilt.
Diese Beamten haben die Strecke dreimal täglich zu
begehen, können, wo dies die Lage der Stationen zuläßt
oder nach dem Fahrplan möglich ist, zu den Rücki oder
Hintouren die Züge benutzen; was iusbesondere bei Neben
bahnen vielfach zutrifft, da die Bezirke wegen der ein
gleisigen Strecke länger sind und vielfach von einer
Station zur anderen reichen.

Diese Streckenläufer haben die kleineren Unter

haltungsarbeiten, als Anziehen der etwa losen Ijaschen-
bolzen. Einschlagen gehobener Nägel oder Anziehen der
Schienenbefestigungsbolzen, zu verrichten, im übrigen
vorgefundene Mängel am Gleise sofort zu melden.

Die Schrankenwärter haben nur die Bedienung der
Schranken und Überwachung der Übergänge. Auf
Strecken, woselbst vorstehende Anordnung nicht clurch-
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führbar war, sind die Bezirke in kürzere Strecken ein-
g-eteilt von 500—1000 m und haben die Beamten die
Schranken zu bedienen und die Strecke zu beaufsichtigen
und zu unterhalten, wobei auch kleinere Stopfarbeiten
und Reinhalten der Gleise vom Unkraut einbegriffen ist.

17. K. E. D. Halle a. S. Der Bahnbewachungs

dienst (Streckenrevision) ist vom Schrankendienst fast
durchweg getrennt. Die Streckenrevisionen werden in
Tages- und Nachtdienst wechselnd von etatsmäßigen
Bahn-(Streckcn) Wärtern oder vereidigten und zuverlässigen
Hilfsbahnwärtern versehen. Diese Streckenwärter haben

Bezirke bis zu 4 km Länge zu revidieren, dabei für
Festsitzen der Schienenbefestigungsmittel bezw. Aus
wechselung unbrauchbar gewordener Teile zu sorgen
und die Gleisbettung von Unkraut und Gras frei zu halten.

Der Schrankenwärterdienst wird meistens von In

validen oder Personen mit geringem Einkommen versehen,
welche das Reinigen und Besprengen der Überwege
mit auszuführen haben. Die Betriebssicherheit ist durcli

diese 'J.eilung des Dienstes wesentlich erhöht.
Wo auf einzelnen kurzen Strecken der Strecken

revisionsdienst vom Schrankendienst noch nicht getrennt
ist, sind den Schrankenwärtern Strecken zur Bewachung
und Unterhaltung überwiesen, deren Länge nach der
Häufigkeit der Schrankenbedienungen bemessen ist.

18. K. E. D. Hannover. Je nach Erfordernis

der Strecken- und Betriebsverhältnisse ist die Bahn

bewachung vom Schrankendienste getrennt. Wo dieses
geschehen, ist das Schrankenbedienungspersonal (meist
Frauen oder Invaliden) an den Bahnunterhaltungsarbeiten
entweder überhaupt nicht beteiligt oder es ist den
Schrankenwärtern nur die Instandsetzung und Reinigung
der Übergänge in nächster Nähe der Schranke mit
übertragen worden.

Das Bahnbewachungspersonal muß in der zu
geteilten Strecke die kleineren Gleisunterhaltungsarbeiten,
als: Anziehen der Schrauben, Nachschlagen der Nägel,
Reinhaltung der Strecke von Unkraut, mit besorgen, auch
die Überwege rein halten, Hecken schneiden und der
gleichen mehr.

19. K. E. D. Kattowitz. Im diesseitigen Bezirk
ist die l^rennung des Bahnbewachungs- vom Schranken
dienste zum größten Teil und nach folgenden Gi'und-
sätzen dui'chgeführt.

Innerhalb 21 Stunden findet eine di-eimalige Be

gehung der Strecken statt und zwar zweimal am Tage
und einmal des Nachts. Die Länge eines Wärterbezirks
ist bei eingleisigen Bahnen auf rund 4,0 km und bei
zweigleisigen Bahnen auf rund 3,0 km festgelegt. Bei
vier- bezw. mehrgleisigen Strecken sind 2 km als hin
reichende Länge erachtet worden. In der Annahme,
daß der Wärter die Strecke hin und zurück zu Fuß
zurücklegen muß, ist der Rückweg ebenfalls als eine
Begehung anzusehen.

In der Dunkelheit (Nachtzeit) sind auf eingleisigen
Strecken, sofern der Wärter entweder den Hin- oder
Rückweg mit einem Zuge machen kann, die Strecken
bis auf 16 km ausgedehnt worden, auch bei zweigleisigen
Bahnen ist unter günstigen Verhältnissen dieselbe Länge
der Begehungstrecken beibehalten.

Die eingehende Beaufsichtigung des Oberbaues, das
Anziehen loser Laschenbolzen, Festziehen von Schwellen
schrauben, Antreiben der Schienennägel, Säubern der
Strecke von Gras usw. ist Arbeit des die Tagesbegänge
ausführenden Wärters, während dem Streckenwärter des
Nachts lediglich die Pflicht obliegt, die Strecke vor
Unfällen, hervorgerufen durcli auf den Gleisen liegende
Gegenstände, mangelhaft funktionierende Signale und
nach Möglichkeit vor den Folgen eingetretener Schienen-
usw. Brüche zu schützen.

Alle gi-ößeren Bahnunterhaltungsarbeiten, als
Richten, Stopfen der Gleise, Auswechseln von Oberbau
materialien usw., werden von der Rotte des Bahnmeisters
ausgeführt. Den Schrankenwärtern verbleibt lediglich
die Bedienung der Schranken.

20. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion Mainz. Auf Hauptbahnen ist die
Schrankenbedienung im allgemeinen mit dem Strecken-
begang vereinigt.

Einzelne Wärter, in deren Bezirk keine Schranken
zu bedienen sind (Streckenläuferposten), haben infolge
dessen erheblich längere Strecken zugewiesen er
halten. Vereinzelt sind in Wärterbezirken, wo zwei
Schranken von der Hand zu bedienen sind, die Frauen

der Wärter zur Bedienung der Schranken herangezogen
worden.

Auf Nebenbahnen wird die Bahiibegehung durch
vStreckenläufer ausgeführt, welche keine Schranken zu
bedienen haben.

Die Heranziehung des Wärterpei'sonals zur Bahn
unterhaltung richtet sich nach dei' mehr oder weniger
starken Zugfolge der betreffenden Strecke. Im allgemeinen
werden die Wärter nur zur ordnungsmäßigen Instand
haltung des Befestigungsmaterials des Oberbaues, Frei
halten der Bankette und Bahngräben und Beseitigen
von Unkraut zwischen den Gleisen und dem Bahnplanum
herangezogen. Diese Arbeiten können denselben jedoch
nur übertragen werden, wenn der Streckenbewachungs
dienst mit dem Schrankendienst vereint ist.

21. K. E. I). Münstei- i. W. Im allgemeinen ist,
die Bahiibewachimg mit der Schrankenbedienung noch
vereinigt, ausnahmsweise sind besondere Streckenwander
wärter eingestellt. Je nach der Übersichtlichkeit der
Strecke, der Anzahl der zu bedienenden Schranken,
haben die Wärter auf der zweigleisigen Bahn bei zwölf-
stündigem Dienst (Tages- und Nachtdienst) 900 bis
1400 m Bahulänge zu bewachen und dabei 1 bis
3 Schranken zu bedienen. Jeder Posten ist mit 2 Wärtern,
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einer für den Tag-, einer für den Nachtdien.st, besetzt.
Die Wärter wechseln wochenweise den Dienst, so daß
auf jeden 7 Tage Tages- und 7 "^Page Nachtdienst ent
fallen. 2 Sonntage im Monat Ruhetag füi* jeden Wärtei-.
Es finden binnen 24 Stunden 4 Streckenbegehungen
statt, 2 bei Tage, 2 bei Nacht. Bei dichter Zugfolge
ist es im Interesse einer guten Bahnunterhaltung sowie
im Interesse der Betriebssicherheit unbedingt notwendig,
den Schrankendienst vom Bahnbewachungsdienst /.u
trennen.

Auf eingleisigen Strecken sind die Bahnwärter
bezirke 1200—1800 m lang. Bei vollem Tages- und
beschränktem Nachtdienst sind bei einer täglichen Dienst
dauer von 19 Stunden je 2 Posten mit 3 Wärtern be
setzt. Tägliche Dienstdaiier eines Wärters bis zu
13 Stunden. Bahnbewachungs- und Seh rankendienst
sind vereinigt.

2 Ruhetage im Monat.

Die Wärter haben sich bei der Bahnunterhaltung
zu beteiligen, und zwar müssen sie die Schrauben an

ziehen, Nägel nachtreiben, das Planum von Unkraut
reinhalten, überhaupt kleinere Gleisinstandhaltungsarbeiten
ausführen.

22. K. E. D. Posen. Die Bahnbewachung ist von
der Schrankenbedienung am Tage zumeist getrennt. Für
den Bahnbewachungsdienst am Tage sind längere Strecken
abschnitte (Laufwärterstrecken) gebildet, welche von
den Wärtern entsprechend häufig zu begehen und auf
ihren ordnungsmäßigen Zustand zu untersuchen sind.
Die Wärter haben hierbei kleinere Mängel an den Gleisen
und baulichen Anlagen selbst zu beseitigen und von
größeren Mängeln Meldung zu erstatten. Die Schranken
bedienung Avird in diesen Streckenabschnitten am Tage
in der Regel von Fi'auen, seltener von Männern (Invalide)
Avahrgenommeii. Die Schrankenfraucn Avirkcn bei der
Bahnunterhaltung nicht mit, sie haben nur die an ihren
Posten liegende Schranke zu beleuchten und den Über-
Aveg zu reinigen und zu besprengen.

Des Nachts werden die I^aufwärterstrecken in

kleinere Abschnitte eingeteilt und der Dienst Bahn
wärtern und Hülfsbahmvärtern übertragen, welche, wie
auf den gewöhnlichen Wärterstrecken, BahnbeAvachungs-
und Schrankendienst zu verrichten haben.

23. K. E. D.' St. Johann-Saarbrücken. Im all

gemeinen ist der Schrankendienst von dem Bahnbewachungs
dienst getrennt.

a) Hauptbahnen. Die Strecken werden innerhalb
24 Stunden wenigstens dreimal untersucht.

Auf einzelnen Strecken reicht eine dreimalige
Untersuchung nicht aus, auf anderen Strecken mit
einfachen Verhältnissen wird sowohl Hin- als Rückgang
als je ein Begang gerechnet.

Soweit die Schrankenwärter nicht durch die Be

dienung der Schranken in Anspruch genommen sind.

ist ilinen eine entsprechende Strecke zur Bewachung
überwiesen.

Dem Streckenwärter liegt das Anziehen der
Schrauben, AusAvechseln von Kleineisenzeug, Austopfen
einzelner Schwellen und, soweit angängig, das Reinhalten
des Bahnköi-pers von Unkraut ob.

Schrankenwärter haben im allgemeinen eine 1—2 km,
Streckenwärter eine 2—4 km lange Strecke zu beauf
sichtigen, je nach den baulichen Anlagen der Strecke
und dem Charakter des Geländes.

Streckenwärtern, die einen Haltepunkt zu bedienen
haben, ist durchschnittlich eine 1,8 km lange Strecke
zur Beaufsichtigung zugeteilt.

Auf einzelnen Übergängen mit geringem Verkehr
und auf solchen, die bei Tage von Krauen bewacht
werden, übernimmt bei Nacht der Streckenwärter auch

die Bedienung der Schranken.
b) Nebenbahnen. Die Strecken Averden täglich

einmal begangen.
Wärter, die keine ei-heblichen Verrichtungen auf

den Stationen zu erfüllen haben, haben eine rund 10 km
lange Strecke zu bedienen. i

24. K. E.D.Stettin. Bahnbewachung und Schranken
dienst ist tunlichst getrennt. Das Schrankenbedienungs
personal (am Tage Frauen) hat die Spur der Gleise auf
den Übei'Avegen von Erde, Schnee und Eis fi-ei zu
halten und gegen Stauberzeugung den Überweg mit
Wasser zu besprengen.

Die BahnbeAvachung erfolgt durch BahnAvärter oder
durch Hülfsbeamte dieser Klasse. Die Strecken der

Hauptbahnen Averden täglich drei- bis viermal, diejenigen
der Nebenbahnen täglich einmal begangen. Die Länge
der den BahnAvärtern überAviesenen Bezirke schwankt

zwischen 4 und 6 km.

Das BahnbeAvachungspersonal hat hauptsächlich
das Anziehen der Laschenschrauben und Hakennägel
zu besorgen und die Strecke tunlichst von Unkraut frei
zu halten; zum Stopfen des Gleises Avird dasselbe nicht
herangezogen.

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zum
ZAvecke der BeAvachiing sind die Bahnlinien außerhalb
der Stationen in BahnAvärterstrecken eingeteilt, die in
Richtung der Linienbezeichnung fortlaufend numeriert sind.

Die BeAvachung dieser Strecken geschieht nach
Maßgabe einer besonderen Dienstzeiteinteilung ent
weder durch Beamte (die Bahnwärter) oder durch Wärter-
Stellvertreter (verpflichtete Arbeiter im Bahnunterhalt ungs
dienste), die bei Krankheit und Beurlaubung von Bahn
Avärtern soAvie dann den BahnbcAvachungsdienst aus
zuüben haben, Avenn sich dieser tiber die vorgeschriebene
Dienstzeit der BahnAvärter hinaus erstreckt. j

Die Länge der Wärterstrecken richtet sich nach
der Anzahl der vorhandenen Gleise, nach der Verkehrs
dichte sowie danach, ob dem betreffenden l'.ahnAvärter
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gleichzeitig die ITedienuug von (\Vegeübergang-)Sc]iranken
obliegt oder nicht. Sie beträgt bei Hauptbahnen bis 2,6,
hei N(d)enbahnen dagegen bis 4,5 km.

Die Dienstzeit bei der Bahnhewachiing ist für

Wärter bei Hauptbahnen mit ununterbrochener Verkehrs
dauer auf 12 Stunden, bei solchen mit nächtlicher

Yei'kchrspausc auf 14 Stunden, bei Nebenbahnen bis zu
16 Stunden festgesetzt.

Auf Haupthahnen haben die Bahnhewaehungsdienst-
Ausühenden in 24 Stunden in der Regel vier, in be
sonderen Fällen fünf, auf Nebenbahnen ein bis zwei
Streckenbegehungen auszuführen. Für die K^ontrolle

der Streckenbegehungen ist ̂ Vustragen und Wechseln von
Nummertafeln an den Streckengrenzen angeordnet.

Bei trüber Witterung, Nebel, starkem Schnee
treiben usw. wii'd die Bahnbewachung durch Nebel Wärter
verstärkt, die in der Nähe von Vor- und Absperr
signalen Knallkapseln auf die Fahrschienen dann aus
legen, wenn die Sichtbarkeit der optischen Signale be
einträchtigt ist. Soweit dieses Personal nicht dem ver-
l)fliehteten Bahnbcwachungspersonal entnommen werden
kann, werden Strecken- oder Bahnhofsarbeiter hierzu
besonders verpflichtet.

Innerhalb der Stationen ist die Bewachung, Be

aufsichtigung und Begehung der Gleisanlagen den daselbst
angestellten Weichenwärtern durch abgegrenzte Strecken
zugeteilt.

Die Schrankenbedienung wird verrichtet von

den Bahn Wärtern, von Schlagziehern (zum Teil Invaliden
in Woclieiilohn) und von Schlagzieherinnen (in Wochen-,
Tage- und Stundenlohn).

Die Dienstdauer entspricht der der Bahnwärter der
selben Strecke.

Zur Stellvertretung bei der Schrankenbedienung
werden vielfach Frauen, meist Ehefrauen von Balin-
wärtei'n usw. herangezogen, insbesondere auch auf Bahn-
wärtei'posten für die Zeit der Streckenbegehung. In
der Regel wird außerhalb der geordneten Dienstschicht
Schrankenbedienung von verpflichteten Streckenarbeitern
ausgeübt.

An der Bahnunterhaltung ist das männliche
Balinbewachungspersonal nur insoweit beteiligt, als es
der Bahnbewachungsdienst zuläßt, und zwar mit solchen
Arbeiten, die ohne Beihilfe ausgeführt werden können
(Schrauben- und Nägelbefestigung, Reinhaltung, Wasser
abführung usw.), im übrigen hat es sich ebenso wie
das männliche Schrankenbedienungspersonal allen Unter
haltungsarbeiten zu unterziehen, die in der Nähe der
von ihm zu bedienenden und zu überwachenden Weg-

übei'gänge notwendig werden.
Ausgenommen hiervon sind solche Wärter der

Hauptbahnen, denen eine Schrankenbedienung nicht
obliegt (sogenannte „ Arbeitswärter"), und die Bahnwärter
auf Nebenbahnen. Diese haben wähi'end ihrer Dienst

schicht und in den Pausen zwischen den Streckenbege
hungen auch umfänglichere Bahnunterhaltungsarbeiten
auszuführen.

26. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M.
Die Bahnbewachung obliegt den Bahnwärtern; von derselben
ist auf den Hauptbahnen die Schrankenbedienung in
vielen Fällen getrennt und dann zumeist weiblichen Per
sonen (den Ehefrauen der Wärtei*) übertragen. Letztere
nehmen an der Bahnunterhaltung nicht Teil und tun
in der Regel nur am Tage (zwischen 6 Uhr vorm.
und 10 Uhr abends) Dienst. Die Bahnwärter werden
an den Unterhaltungsarbeiten nur insoweit beteiligt,
als ihnen obliegt, beim Begange der Strecke kleinere
Instandhaltungsarbeiten, wie Nachziehen der Laschen
schrauben und Schienennägel, Reinhalten des Planums,
Offenhalten der Vorflut in den Bahngräben, Fi'eihalten
der Spurrinnen an den Überwegen usw., auszuführen.

Die Länge der den Wärtern tiberwiesenen Strecken
schwankt je nach den örtlichen und Betriebsverliältnissen
zwischen 750 und 2000 m.

Auf Hauptbahnstrecken mit Tag- und Nachtdienst
ist entweder jeder Wärterposten doppelt besetzt (Tag-
und Nachtschicht) oder es sind 2 Wärterstrecken
zu einem Bezirk vereinigt und ist dieser mit
2  Schrankenwärterinnen und 3 Bahnwärtern

besetzt. Am Tage versehen die Wärterinnen den
Schrankendienst und 1 Wärter die Bewachung des ganzen

Bezirkes (2 Strecken). Bei Nacht ist jeder Wäilerposten
mit einem Wärter besetzt, welchem dann außer der

Bahnbewachung auch der Schrankendienst obliegt. Die
Tag- und Nachtschichten wechseln im allgemeinen

wochenweise. Bei diesem Wechsel, bei Gewährung der
dienstfreien Tage und bei Erkrrinkungen usw. treten
Reserve Wärter ein, welche in der übrigen Zeit an den
Unterhaltungsarbeiten Teil nehmen.

Auf Nebenbahnen ist die Trennung zwischen Bahn
bewachung und Schrankendienst nicht überall durch
geführt; auf solchen mit schwachem Verkehr ist den
Wärtern außer der Bahnbewachung auch die Verwaltung
kleiner, nur für den Güterverkehr während bestimmter
Stunden des Tages geöffneten Haltestellen übertragen.
Der Fahi'kartenvcrkauf findet in diesem Falle in den

Zügen statt.
27. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Bei Bahnstrecken mit ununterbrochenem Fahrdienst er

folgt di(; Bahnbewachung teils durch Strcckeinvärter
mit Sti'eckenläugen von 2400—3600 m, welche keinen
Schrankendienst haben, teils durch Bahnwärter, welche
zugleich Schranken bedienen, mit Streckenlängen von

durchschnittlich 1200—1500 m.

Die Posten der Strecken- und Bahnwärter sind

(für Tag- und Nachtdienst) doppelt besetzt und erfolgt
die Ablösung in der Regel in Zeitabschnitten von je
12 Stunden.

38
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Im Anschlüsse an die Dienstzelt oder derselben
vorangellend können die Wärter noch zwei iveitere
fStunden täglich zu regelmäßiger Dienstzeit heran
gezogen werden.

Je nach sieben Tagen findet durch Heranziehen
eines Ililfswärters zu 12stündigem Dienste ein Dienst-
u'echsel statt, hei welchem jeder der Wärter 24 Stunden
frei erhält.

Die Wärter haben zum Besuche des Gottesdienstes

jeden Sonntag Gelegenheit.

Die Schrankenbedienung erfolgt durch die Bahn
wärter, Schrankenwärter oder Schrankenwärterinnen,
teils direkt am Aufstellungsplatz, teils mittelst Draht
zugschranke vom Posten aus.

Auf Bahnstriickcn mit beschränktem Nachtdienst

haben die Bahnwärter je nacii den Betriebsverhältnissen
14—16stündigen Dienst, und zwar Früh- und Abend-
dieiist im 14tägigen Wechsel; monatlich erhalten sie,
womöglich an einem Sonntage, einmal eine dienstfreie
Pause von 12—16 Stunden zwischen den Früh- und

xibendzügen und außerdem einen vollständigen Ruhetag
von mindestens 24 Stunden, so daß sie den Gottesdienst
alle 14 Tage besuchen können.

Die Ablösung der Bahnwärter erfolgt durch beeidigte
Bahnarbeiter (HilfsWärter), und wo zwei Strecken im
Bahnbewachungsdienst zeitweilig (früh oder abends)
zusammengelegt werden können — der diensthabende

Wärter hat dann die beiden Posten zu kontrollieren —,
wird auf der einen der beiden Strecken der Schranken

dienst durch eine Wärterfrau besorgt.

Die Unterhaltung der Bahn dui'ch die Strecken-
nnd Bahnwärter beschränkt sich auf den frequenten
Strecken, soweit es die Zugzahl ermöglicht, auf das
Anziehen von Schrauben und Nägeln, Auswechseln von
Befestigungsmitteln, Unterstopfen einzelner lose gewor
dener Schwellen, Entfenien des Unkrauts aus der Bahn,
Reinigung der Bahngräben und der Brücken, teihveises
Schneiden der Hecken u. dergl.

Auf Avenig frequenten Strecken Averden die Wärter
außerdem noch zum AusAvechseln a'ou Schienen und

ScliAvellen, zur Unterhaltung der Pflanzungen, Schnee
beseitigung usAv. iierangezogen.

Die SchrankcnAVäi*tcr und Wärterinnen haben außer

dem Offenhalten der Spurrillen an (hm Wegeübergängen
und dem Besprengen und Reinhalten der letzteren

keinerlei Bahnunterhaltungsarbeiten zu besorgen.
28. Aussig-T(;plitzer Eisenbahn-Gesellschaft. Die

BahnbeAvachung und Schrankenbedienung ist Strecken-
Avärtern übertragen, Avelchen je nach der Art und Größe
des Verkehrs auf ein- oder doppelgleisiger Bahn und
je nach der Lage des Wächterhauses soAvie der Anzahl
der zu überAvachenden Wegeübergänge Strecken von

0,6 bis 1,2 km zugewiesen sind.

Der Wärter ist vei'pflichtet, die ihm zugewiesene
Strecke auf der doppelgleisigen Hauptbahn mindestens
täglich viermal und auf den Lokal- und Schleppbahnen
mindestens dreimal täglich zu begehen.

Die ÜberAvachung des Bahnbegehungsdienstes er
folgt durch die Bahnmeister und Streckenvorstände, sowie
durch das Zugbegleitungspersonal und durch das Aus
tragen und Aufhängen von Nummerntafeln an den

Grenzpfählen der Wärterstrecken. In der Schranken
bedienung wird der Wärter durch seine Frau unterstützt
und diese hierfür besonders entlohnt.

In Aveniger verkehrsreichen Strecken sind die Bahn
wärter verpflichtet, an den kleineren Bahnuiiterhaltungs-
arbeiten teil zu nehmen, und obliegt denselben' ins
besondere das Nachziehen der Schienenschrauhen, Nach
schlagen der Nägel und die Reinigung der Wegeübergänge

29. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Auf jenen
Strecken, auf welchen Einrichtungen für das Fahren in
Raumabstand noch nicht vorhanden sind, ist der gesamte
BahnbeAvachungsdienst — also auch der Schranken-
dienst — in der Hand des BahnAvächters A^ereanigt.
Diesem ist auf der Hauptlinie eine zweigleisige Strecke
Amn durchschnittlich 1400 m — die aber bei ört

lichen Verhältnissen auch bis 500 m hinabgeht —
auf eingleisigen Nebenlinien eine Strecke von etwa 2000 in
zugeAviesen, in welcher ihm die ÜberAvachung des Bau
zustandes der Bahn und ihres Zubehöres, sowie deren
Instandhaltung, die Handhabung der bahnpolizeilichen
Vorschlüften und die ÜberAvachung des ZngA^erkehres
obliegt. Der Zeitpunkt der täglich vorzunehmenden

Streckenuutersuchungen — A'on denen 3—4 innerhalb
24 Stunden fallen und unter denen eine bei Tak" die

Hauptuntersuchung bildet — sind ihm in einer Tabelle
vorgeschrieben. Da sich jedoch in verkehrsreichen Str^ken
diese Sti'eckenbegehungen nicht in den Zugpausen be-
Avältigen lassen, so wird da der Schrankendienst AA*ie der

Signalisierungsdienst am Posten bei gewissen Zügen durch
die Frau des Wächters oder andere Aveibliche Angehörige
besorgt. Zu diesem Dienste Avird die betreffende Person
A'on der Anstalt eigens ermächtigt, nachdem ihre körper
liche Eignung hierzu erkannt, sie eine einschlägige
Prüfung abgelegt und eine Angelobung geleistet hat.
Sie eiliält eine entsprechende Entlohnung, Avird fast
ausschließlich in den Tagesstunden beschäftigt, und
die Züge, bei welchen sie den Wächter zu vertreten
hat, sind ihr in einer Tabelle genau vorgezeichnet.

Auf jenen Linien, wo Einrichtungen für das Fahren
in Raumabstand bestehen, wird der Schrankendienst
Amm Blockposten oder auch — bei zu weiter Entfernung
der Wegeübersetzung — von eigenen SchrankenAvärtern
besorgt. Dem „Streckenbegeher", der also hier vom
Signalisierungs- und Schrankendienst befreit ist, sind im
Mittel 3,5 km doppelgleisiger Bahn zui' Beaufsichtigung
zugeAviesen. Die 3—4 Untersuchungen innerhalb
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24 Stunden sind bezüglich der Zeit gleichfalls in einer
Tabelle festgelegt.

Bei allen Blockwiirtern wechselt 12 stündiger Dienst
mit 12 stündiger Ruhe in lltägiger Reihenfolge. Die
gleiche Diensteinteilung gilt für das Bahnüberwachiings-
personal in den schwierigsten, stärkst befahrenen Strecken.
In Blockstrecken mit sehr dichtem Verkehr sind sonst

in der Regel die 16 stündigen Arbeitsschichten durch
12stündige Ruhepausen getrennt, indem hier je 4
Streckenbegehern 3 Ablöser zugeteilt sind. Bei Ttägiger
Wechselfolge ergiebt dies eine durchschnittliche Tages
leistung von 13,7 und eine Ruhezeit von 10,3 Stunden.
— In den übrigen Strecken ist der Bahnüberwachungs
dienst derart geregelt, daß einer 16stündigen Arbeits
schicht 8 Stunden Ruhezeit folgen. In Stägiger Reihen
folge wechseln hier 8 Wächter und 5 Ablösewächter
einander ab, so daß sich eine durchschnittliche tägliche
Arbeitsleistung von 15 Stunden bei 9 Stunden Ruhezeit
ergiebt.

Auf den Lokalbahnen, wo keine Schrankenbedienung
erforderlich ist, sind den Streckenbegehern 5 bis 8 km
Bahn zugewiesen, die einmal im Tage untersucht werden.
Nie aber wird über eine 16 stündige Dienstleistung im
Tage hinausgegangen.

Die Überwachung des Bahnbegehungsdienstes
erfolgt durch das Austragen der Zugsanzeigen und die
Aufsicht der vorgesetzten Beamten.

Den Bahnwächtern, sowie den Streckenbegehern
in den Blockstrecken obliegt die Vornahme kleiner

Bahnerhaltungsarbeiten, insoweit sie allein, ohne Beihilfe
besorgt werden können, wie das Nachziehen lockerer
Schrauben, Nachschlagen der Nägel, Ableitung von
Wasser usw. — ferner die teilweise Beseitigung des
Grases vom Bahnkör])er und die Unterstützung des
Bahnmeisters in der Beaufsichtigung der Streckenarbeiter.
Die Schrankenwärter in Blockstrecken werden zu Bahn

erhaltungsarbeiten nur in ganz beschränktem Maße
herangezogen; in der Regel haben sie die angrenzende
Strecke in einer Länge von 300—600 m vom Gras-
wuchse frei zu halten.

30. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft.
Die Bahnbewachung, sowie die Schrankenbedienung ge
schieht kontinuierlich durch Bahn Wächter, sowie Ab
lösewächter, welche nach je 16 Stunden Dienst 8 resp.
10 Stunden Ruhe genießen, außerdem in jeder dritten
Nacht dienstfi-ei sind. Die Streckenbegehung für Bahn
erhaltungszwecke erfolgt durch die Bahnwächter jeden
Tag in dem Zeitraum einer Stunde, außerdem sind
Streckenbegeher für diese Zwecke eingeführt, welche die
Strecke bei Nacht und Tag je zweimal begehen.

Der diensthabende Strecken- oder Ablösewächter hat

außer seiner Streckenbegehung (Gleisespuimachmessung)
keine Bahnerlialtungsai'beiten zu verrichten.

Auf Strecken mit schwächerem Verkehr: Die
Streckenbewachung, sowie die Schrankenbedienung ge
schieht durch Bahnwächter, welche in ihrer Ruhezeit
(täglich 8 Stunden) durch ihre Frauen abgelöst und ver
treten werden. Jeder Streckenwächter erhält monatlich
einmal eine 24 stündige Ablösung durch einen Substituten.
Die Streckenbegehung besorgen die Streckenwächter
jeden Tag in den Zwischenpausen des Zugverkehres
dreimal. Bei diesen Streckenbegehungen sind kleine
Mängel des Gleises durch Schrauben- und Nägelanziehen
zu beheben und wöchentlich einmal die Gleise genau

nachzumessen. Andere Balmerhaltungsarbeiten hat der
Streckenwächter nicht zu machen.

31. K. K. Eisenbahnministerium. Die Bahn

bewachung wird durch das Wächter- und Arbeiter-
personal bewirkt.

Den Wächtern auf Hauptbahnen obliegt die Ver
pflichtung, die ihnen zugewiesenen Strecken täglich zu
begehen, und ist als Mindestleistung innerhalb 24 Stunden
eine viermalige Revision bezw. Begehung der Strecke
angeordnet. In Hauptstrecken, in welchen das Block
system eingeführt ist. sowie auf ijinien mit Zugmelde
system sind für die Bewachung der Bahn eigene ambu
lante Wächter aufgestellt, welchen eine Strecke von
2—6 km zugeAviesen werden.

Streckenbegehungen Averdeii im allgemeinen derart
vorgenommen, daß selbe in den Zugsintcrvallen durcli-
geführt werden, damit die Wächter zur Zeit des Zug
verkehres an ihren bestimmten Standorten anwesend sein

können, um die ihnen obliegende Schrankenbedienung
zu besorgen. In dem Falle, als der Wächter nicht alle
in seinem Bezirke vorkommenden Schranken bedienen

kann, wird gewöhnlich dessen Frau gegen eine Ent
schädigung zur Aushilfe bei der Schrankenbedienung
herangezogen.

Die dem Bahnwächter auf den Hauptbahnen zur
Beaufsichtigung zugcAviesene Strecke variiei't je nach der
Strecke oder auch den dienstlichen Verhältnissen zVvischen

900—2000 m. Ausnahmsweise wird auch die Strecken

begehung durch Oberbauarbeiter voi'genpmmen und zwar
dann, Avenn der StreckenAvächter zu dieser Leistung nicht
herangezogen Averden kann.

Bahnstellen, an Avelchen zeitweilig durch Felssturz,
Matenalabrutschung usaa'. eine Unterbrechung des Zug
verkehres cinti-eten könnte, Averden durch Arbeiter über-

Avacht, Avelche nach Maßgabe der Witterungsverhältnissc
ständig oder zeitweise im Dienste sind.

Auf Lokalbahnen wird bei dem Umstände, als in
der Regel innerhalb 24 Stunden eine einmalige Strecken-

i  rcAdsion genügt, den Wächtern eine bedeutend größere
Sti-eeke zur Aufsicht zugCAviesen und dann nur in dem

Falle ein bestimmter Standpunkt beim Zugverkehr zu-
geAAÜesen, wenn er Schranken zu bedienen oder Wege-
übersetzuugen zu übeiwachen hat. Nach diesem Mo-
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mente Helltet sich aucli das Au.smaß der dem Wächter

zugewiesenen Strecken, und variieren dieselben zwischen 3
bis 9 km.

Das Bahnbewachungspersonal, d. i. Bahnwächter,
haben bei ihren Sti-eckenbegehiingen die erforderlichen
Wei'kzeuge bei sich zu tragen, den Zustand des Unter-
und Oberbaues mit Sorgfalt zu untersuchen und vor
gefundene kleine Mängel oder Verkehrshindernisse sofort
zu beseitigen.

Mängel solcher Art beziehen sich beim Oberliau
auf das Nachschlagen der Nägel und Anziehen der
Schraubenmuttern.

Außerdem obliegen dem Bahnwächter die periodi
schen Kontrolmessungen in Bezug auf die Richtigkeit
der Spurweite des 0 leises und der Überhöhungen
auf Bögen.

Auf Lokal- und Bahnen untergeordneter Bedeutung
liaben die ambulanten Wächter nach durchgeführter
Streckenbegehung nach Maßgabe der erübrigten freien
Zeit spezielle Streckenarbeiten zu veridchten.

Im allgemeinen werden aber weder die ambulanten

noch die Sclirankenwächter zur Bahnunterhaltung ver
wendet, und stehen hierfür eigene Arbeitspartien im
Dienste.

32. u. 33. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Bahnbewacluing
wird von dazu bestellten, in auf der Strecke verteilten

Wächterhäusern mit ihren Familien wohnhaften Sti'ecken-

wächtern besorgt. Die Längen der Wächtei'bezirke
wechseln zwischen 1000 und 2200 in. Die Strecken

wächter werden nach 21 stündiger Dienstzeit auf die
Dauer von 9 Stunden durch aus den Dienst-vorschi'iften

geprüfte, zumeist ständige Ablöswäcliter abgelöst. (Auf
stark befahrenen und sonst schwierigen Strecken sind
auch andere, weit günstigere Dienst- und Ruhezeiten.)

Die Streckenbewachung haben die Streckenwächter
in I auf 24 Stunden regelmäßig verteilten, vor be
stimmte (Schnell-) Züge gelegten Revisionen (Begehungen)
vorzunehmen und hierbei alle kleineren Erhaltungsai'beiten
sogleich selbst zu besorgen; die vorüberfahrenden Züge
haben die Sireckenwächter auf ihren bestimmten Bahn

stellen zu erwarten (zu signalisieren).

Die Schrankenbedienung besorgt der Strecken-
wächtei' entweder allein oder unter Mitwirkung seiner,
aus den Dienstvorschriften geprüften und dafür besonders
entlohnten Frau.

Nur für ganz vereinzelte Posten sind besondere
Schrankenwächter bestellt, die jedoch mit dem übrigen
Bahnbewachungs- und Ei'haltungsdienst nichts zu tun

haben. i

Was den Umfang der durch die Streckenwächter
zu besorgenden Pahnunterhaltungsarbeiten anlang-t, so
beschränkt sich dei'selbe auf die Reinhaltung der Strecke,

Anziehen der Bolzen und Schrauben, Nachklopfen der
Nägel, teilweises (vereinzeltes) Unterkrampen, soweit
dies ein Mann verilchten kann, endlich die Reinigung
vom Graswuchs.

34. Österreichisch - Ungarische Staatsdsenbahn-
(lesellschaft. Die unmittelbare Bewachung «ier Bahn
obliegt den Bahnwächtern, welche die ihnen zu
gewiesene Strecke täglich zu begehen haben. Auf den
Hauptbahnstrecken geschieht diese Begehung viei'inal
(di-eimal bei Tag und einmal bei Nacht); auf den Jjokal-
bahnen ist mindestens eine Begehung ])ro Tag vor
geschrieben.

Die Bahnwächter besorgen gelegentlich dieser Be
gehungen kleinere Erhaltungsarbeiten, als: Anziehen der
Befestigungsmittel, Messen der Spurweite, Ausjäten des
Grases, Reinigen der Wegeübersetzungen, Beseitigung von
Schnee und Eis usw.

Die Schrankenbedienung obliegt gleichfalls dem
Bahnwächtei' und wird hierzu aushilfsweise auch die

Frau desselben hei-angezogen. Bei besonders frequeiiten
Wegeübersetzungen sind eigene Schi-ankenwächter auf
gestellt.

Die Kontrolle der Dienstleistung der JlahnWächter
geschieht durch den Bahnmeister, welcher die ihm zu
gewiesene Strecke täglich einmal zu begehen und auf

ihren betriebsfähigen Zustand zu untei'suchen hat.
35. Südbahn - Gesellschaft. Die Bahnbewachung,

sowie die Schrankenbedienung ist derart geregelt,
daß den Streckenwächtern bezw. dei-en Ablösern

innerhalb 24 Stunden mit Rücksicht auf die Ver

kehrsverhältnisse eine meist viermalige Begehung ihrer
bis zu 2,0 km langen Strecke und, insoweit dies m t den
Ausgabezeiten dei- Stationen für die schriftlichen Avisi
betreffs dei- außergewöhnlichen Züge zusammenfällt,

I

luei'mit auch diese Avisoheförderung vorgeschrieben ist.

Tunnelstrecken haben die Wächter zumeist vor

jedem Personenzuge zu begehen.
Kann einem Wächter ursächlich der voi'gcschriebenen

Streckenbegeliungen oder wegen gebotener Bewachung
einer bestimmten Bahnstelle die Bedienung von in seiner
Dienststrecke gelegenen Wegscliranken (Hand oder Zug)
nicht tibertragen werden, so wird diese Dienstleistung
zur Tageszeit von der Frau oder einer erwachsenen An

gehörigen des Wächters, gegen eine monatliche Pauschal
entschädigung, besorgt. Diese Hilfswächterinnen werden
rticksichtlich ihrer Tauglichkeit ftir diese Verwendung
bahnärztlich untersucht, aus den betreffenden Dienst
vorschriften geprüft und ferner auch angelobt.

Zur Nachtzeit wird diese Schrankenbedienung je
nach den Verkehrs- und Lokal Verhältnissen der betreffenden

Bahnstrecke entweder vom beztiglichen Bahnwächter oder
von einem Hilfswächter besorgt.

Den Wächtern der Blockposten und jenen der Zug
meldeposten, welche mit ihi'er Dienstleistung an das
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Haus gebunden sind, ist keinerlei Streckendienst zuge
wiesen, wogegen Zugmeldeposten, in deren Nähe Wege
übersetzungen mit Zugschranken vorhanden sind, die
vom Posten aus zu versehende Bedienung derselben
übertragen wird.

Die Kontrolle des Bahnbegehungsdienstes erfolgt
durch die Anwendung von beiderseitig mit der bezüg
lichen Wächterposten-Nummer und überdies mit der
bezüglichen Begehungs-Nummer versehenen Täfelchen,
welche die Wächter bei ihren Begehungen auszutragen
und an den beiden Streckenenden auf Pflücken auf
zustecken haben.

Die nicht aufgesteckten Täfelchen sind außen am
Wächterhause zu verwahren.

Die Revision über die richtig und zeitgemäß
erfolgte Streckenbegehung der Wächter erfolgt oftmals
und unvermuthet vom Bahnmeister.

Die Streckenwächter haben meist 18 Stunden

Dienst und 9 Stunden Ruhe, die Block- und Zugmelde
wächter 12 Stunden Dienst und 12 Stunden Ruhe.

Sowohl die Strecken-, wie die Block- und Zugmelde
wächter haben monatlich einen vollkommen freien Tag,
und wird den Streckenwächtera weiters noch für je einen

Sonn- oder Feiertag im Monat zum Besuche des vor
mittägigen Gottesdienstes die Ablösung gewährt.

Der Bahnmeister hat normal täglich einmal seine
Strecke und zwar mit Ausschluß jeder Regelmäßig
keit nach einer Richtung zu Fuß zu begehen, kann
eine der täglichen Bereisungen in der entgegengesetzten
Richtung mit einem Zuge (auch auf der Lokomotive)
vollführen und muß monatlich mindestens zweimal bei
Nacht ebenfalls unregelmäßig seine Strecke zu Fuß
begehen.

Das Ergebnis dieser Begehungen hat der Bahn
meister wöchentlich in einem speziellen Rapporte der
Bahnerhaltungs-Sektion bekannt zu geben.

An der Bahnunterhaltung ist das Bahnbewachungs
und Schrankenbedienungspersonal insofern beteiligt,
als die Streckenwächter in der ihnen zugewiesenen
Strecke das Anziehen der Schienenbefestigungsmittel,
die Reinhaltung der Schotterbettung vom Graswuchse,
der Wegeübersetzungen, die Überwachung der Tele
graphenleitungen und im Winter die Beseitigung des
Schnees von den Wegeübersetzungen und von den gewölbten
Brücken, das Enteisen des Telegraphendrahtes, das Aus
schaufeln der Hektometersteine vorzunehmen haben.

Für die Grasbeseitigung werden den Wächtern
und deren Ablösern bei längeren Strecken, nach Maß
gabe des Bedarfes, auch Hilfskräfte beigegeben.

35. Szamostalbahn. Die Bahnbewachung und

Schrankenbedienung ist nacii den Grundsätzen geregelt,
welche im allgemeinen für Bahnen zweiten Ranges
giltig sind. Die Schrankenbedienung erfolgt nur bei
Übersetzungen frequenterer Straßen und Wege. Für

Bahnbewachuug und Schrankenbedieiiung steht kein be
sonderes Personal zur Verfügung, und wird dieser Dienst
durch das Bahnerhaltungspersonal (Bahnwächter) besorgt.

37. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die
ßahnbewachung sowohl als die Schrankenbedienung
besorgen im Sinne festgesetzter Instruktionen in der
Regel die Bahnwächter. Vorgesetzte derselben sind die
Bahnaufseher und Sektionsingenieure.

Den Ingenieur-Sektionen obliegt die Leitung des
exekutiven Dienstzweiges der Bahnerhaltung und Bahn
aufsicht auf Streckengruppen von 30—210 km.

Die Ingenieur-Sektionen sind in Bahnaufseher
strecken von 10—20 km Bahnlänge aufgeteilt.

Die Bahnaufseher haben die auf ihrer Strecke vor
kommenden Arbeiten sowohl als auch alle Dienst
obliegenheiten der ihnen unmittelbar unterstellten
Bahnwächter und zwar hinsichtlich der Bahnbewachung

und der Bahnei'haltung gemäß den bestehenden Dienst
vorschriften oder mündlicher und schriftlicher Aufträge

des Sektionsingenieurs persönlich zu beaufsichtigen bezw.
zu kontrollieren.

Außer den Bahnaufsehern sind bei wichtigen
großen Bahnobjekten eigene Brücken- und Tunnel-
Aufseher, zur Beaufsichtigung und Instandhaltung der
elektrischen Stations- und Strecken-Einrichtungen, Sprech-,
Blockierungs- und Signal-Apparate und deren Draht
leitungen: Telegraphen- oder Glockenaufseher, ferner zur
Beaufsichtigung und Instandhaltung der mechanischen
Weichenstell- und Verschluß-Apparate sowie deren
Deckungssignale und der zugehörigen Leitungen so
genannte Semaphor-Aufseher, endhch einzelnen Inge
nieur-Sektionen Aufseher zur Instandhaltung der An
pflanzungen zugeteilt.

Die Bahnaufseherstrecken sind weiterhin in Bahn

wächterstrecken geteilt, die auf den Hauptbahnen
1,5—2,5, auf den Neben- und Vizinalbahnen 2,5 bis
5,0 km Bahnlänge besitzen.

Die Bahnwächter versehen auf ihrer Strecke im

Sinne der ihnen eingehändigten Vorschriften die Bahn
überwachung, Schrankenbedienung sowie alle zur
Sicherung des Zugverkehres vorgeschriebenen Dienst
leistungen.

Überdies haben einzelne Bahnwächter die auf der
kurrenten Bahn befindlichen Weichen und Bahnkreuzungen

mit den zugehörigen Deckungssignalen und Sicherungs
vorrichtungen zu bedienen.

Bei großen Objekten sind, wie erwähnt, Brücken-
und Tunnelwächter, ferner an einzelnen stark frequentier-
tenNiveau-Wegübergängen eigene Schrankenwächter, end
lich sind in neuester Zeit auf einzelnen stark befahrenen

Strecken zur Bedienung der Z ugblockierungs-Einrichtungen
und der Signalapparate Blockwächter vorgesehen.
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Die aushilfsweise Verwendung der Frauen oder
erwachsener Faniilienmitglieder der Balmwächter zur
Schrankenbedienung und Zugbeaufsichtigung ist auf ein
zelnen Strecken und Wächterposten gegen besondere
Entlohnung gestattet.

Die Diensttouren aller vorgenannten Wächter werden
in der Folge nach dem Hauptgrundsatze geregelt, daß
jeder Wächter innerhalb 24 Stunden im allgemeinen
mindestens eine 6—8 Stunden ohne Unterbrechung
währende Ruhepause, und diese möglichst jede zweite
Nacht, genieße.

Diese 8 stündige Ruhepause innerhalb 24 Stunden
ist teilweise schon eingeführt und wird innerhalb einiger
Jahr(i auf allen Strecken durchgeführt werden.

Einzelne, stark beanspruchte Wächterposten, na
mentlich die Blockwächter werden schon jetzt nach 12 stün
diger Dienstdauer auf 12, in wenigen Fällen sogar auf
24 Stunden abgelöst; im großen und ganzen ist jedoch
derzeit noch auf den Hauptbahnen 24stündige Dienstdauer
und hierauf 8—12 stündige Ablösung üblich.

Auf den Neben- und Vizinalbahnen kann der vor

erwähnte Hauptgrundsatz der 6—8 stündigen Ruhepause
innerhalb 24 Stunden zumeist ohne Ablösung eingehalten
werden.

Die Ablösung geschieht in der Regel durch soge
nannte Mobilwilchter, welche den Dienst in bestimmter
Reihenfolge bei 1—3 regulären Wächterposten versehen,
in einzelnen Fällen und auf Strecken, wo diese Mobil
wächter nicht eingeführt sind, durch Aushilfswächter,
welche den Bahnerhaltungs-Arbeiterpartien entnommen
werden.

Die Bahn Wächter beteiligen sich an den Bahnunter
haltungsarbeiten derzeit ausschließlich nur insofern, als
sie bei ihren vorgeschriebenen Streckenbegehungen die
Arbeiterpartie, deren Stand, Arbeitsleistung und Dauer
zu kontrolieren und in ihre Vermerkbücher einzutragen
haben, ferner über die Einhaltung der Sicherheits-Vor
schriften hinsichtlich des Zugverkehres und hinsichtlich
der Sicherheit der Arbeiter wachen, endlich die ihnen
instruktionsgemäß zugewiesenen Erhaltungsarbeiten be
sorgen, nämlich: Anziehen und Befestigen locker ge
wordener Schrauben und Nägel, Reinigen der Bettung von
Unkraut, Ableiten des Wassers von der Bettung, Weg-
scliafiüng von Schnee und Eis von der Bahnkrone, den
Wegoübergängen, Weichen, Hausdächern usw., soweit
dies im Rahmen des Bahnaufsichts- und Zugbeobachtungs
dienstes von ihnen gefordert werden kann.

Die Bahnwächter haben ferner unaufschiebbare

Mängel am Oberbau, an der Telegraphenleitung und an
den mechanischen Schranken und Deckungssignal - Ein
richtungen und deren Zugleitungen allein oder mit Zu
hilfenahme von Arbeitern mittelst des ihnen zugeteilten
Werkzeuges und Reservematerials zu beseitigen.

Ihre Aufgabe ist es, darauf zu achten, daß Un
berufene die Fahrbahn und den Bahnkörper nicht betreten

die hierzu bestimmten Übergangstellen ausgenommen—
und die Bahn nicht als Kominunikationsweg benutzen.

Endlich müssen sie nach Tunlichkeit an der Rein
haltung und Erhaltung der Böschungen und Anpflan
zungen mitwirken.

Plierbei bleibt immer die Hauptaufgabe die Beauf
sichtigung der Bahn hinsichtlich der Sicherheit des
Zugverkehrs und der Instandhaltung des Balinkörpers
und allen Zubehörs. Besonders sind Brücken und Durch
lässe gewissenhaft zu untersuchen und deren Zustand
unablässig im Auge zu behalten, die Wasserabflüsse zu
beobachten und wahinehmbare Unregelmäßigkeiten zu
melden, nötigenfalls ist nach Tunlichkeit Abhilfe zu treffen.

Die Schrankenwächter sind mit Ausnahme der
Reinhaltung des Überweges von vorgenannten Dienst
leistungen enthoben.

Sofern Bahnwächter an Haltestellen für Personen
züge oder an Verlade-Ausweichen die Kartenausgabe
oder die Güterwagen-Manipulation besorgen, sind sie
bezüglich dieser Dienstleistungen dem Stations- und jVer-
kehrsdienst untergeordnet.

38. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Die
Trennung der Balinbewachung von der Bedienung der
Schranken ist ganz durchgeführt, für letzteren Dienst
werden hauptsächlich die Frauen der Rottenführer und

Rottenarbeiter benutzt. Diese wohnen, soweit als mög
lieh, der Strecke entlang in den Dienstwohnungen,
welche in der Nähe von Übergängen errichtet sind,
und überwacht die Frau für einen verhältnismäßig
kleinen Lohn den Wegeübergang, während sie zu gleicher
Zeit ihren häuslichen Arbeiten nachkommen kann.' Da
die Erfahrung zeigt, daß die Dienstleistungen der Frauen
ganz genügend sind, so ist diese Anordnung, die den
Arbeiterfamilien ein besseres Auskommen gewälirt und
zur Häuslichkeit anleitet, sehr zu empfehlen.

Besondere Streckenwärter sind nicht vorhanden,
doch ist die Bahnbewachung dem Rottenpersonal über
tragen.

39. Gesellschaft für den Betrieb von Niederlän

dischen Staatseisenbahnen. Auf Hauptbahnen wird die
Bahn täglich mindestens dreimal, auf Nebenbahnen
mindestens zweimal auf ihren ordnungsmäßigen Zustand
untersucht. Diese Bewachung wird entweder durch
eigens dazu aufgestellte Laufwärter oder durch Unter
haltungsarbeiter, die monatlich oder nach vierzehn Tagen
wechseln, verrichtet. Auch wird die Bewachung, wo dies
möglich ist, teilweise durch die Schrankenwärter besorgt.

Die Schrankenbedienung ist männlichen und weib
lichen Beamten anvertraut. Wo der Verkehr Tag- und
vollen Nachtdienst erfordert, werden die Wärter nur" an
freien Tagen durch Unterhaltungsarbeiter abgelöst.
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Wenn die Dienstdauer die vorschriftsmäßig erlaubte
Arbeitszeit nur wenig überschreitet, wird die Bedienung
der Schranken während dieser kurzen Zeit von Unter-

lialtungsarbeitern übernommen.

Das Bahnbewachungspersonal muß die nötigen
kleinen Arbeiten zur Instandhaltung der Bahn ausführen.

Die nämlichen Arbeiten führt der Schrankenwärter

In der Nähe seines Postens ans.

In der Regelung
1. des Bahnbewachnngs- und Sclirankendienstes und
2. des Umfanges der Beteiligung des betreffenden Per

sonales an der Bahnunterhaltung

treten im Bereiche der Vereinsverwaltungem folgende

llauptunterscliiede herv or.

I. Die eigentliche Bahnbewachung (Streckenbe
gehung) wird nicht durch aiisscliließlich hierfür und
allenfalls für den Schrankendienst aufgestelltes Personal
(Bahnwärter, Streckenwäiier, Streckengeher, Strecken
läufer). wahrgenommen, sondern durch Arbeiter aus der
sog. Rotte (Bahnunterhaltungs-Arbeiter), die alle Monate
oder Wochen wechseln. Diese Regelung ist nur —

aber nicht durcliweg — bei der Gesellschaft für den
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen und der

11 olländischen Eisenbahn-Gesellschaft eingeführt.

II. Auch bei diesen ist teilweise, wie bei den

übrigen Vereinsverwaltungen als Regel, d(>r Bahnüber-
wacbungs- und Schrankendienst — vereinigt oder getrennt
— besonders hierfür aufgestellten Bediensteten über
tragen, die jedoch bei vollem Tag- und Nachtdienste
entweder in sog. Doppelposten oder in Rolliei'posten (für
je 2 Posten) auch dm-ch Bedienstete, sonst zumeist durch
beeidigte Bahnunterhaltungs-Arbeiter, die auf einem
Posten odei' je nach Umständen mehreren Posten Dienst
leisten, oder durch geeignete verpflichtete Familienan

gehörige insoweit Ablösung erhalten, als es die Bemessung
der täglichen Dienstzeit, der Besuch des Gottesdienstes
und die Gewährung freier Tage erfordert.

a) Ist die Bahnbewachung von dem
.Schrankendienste getrennt, wie dies namentlich und

meist auf Bahnstrecken mit sehr dichtem Verkehr statt

bat, so wii'd diesen Streckenwärtera eine Strecke

von 3,0—5,4 km (K. E. D. Cassel), 10—12 km (K.
E. D. Elberfeld), 4—6 .km (K. E. D. Stettin), 2,4—3,0 km
(Königl. Württembergische Staatseisenbahnen), 3,5 km
zweigleisiger Linien, 5,8 km auf Lokalbahnen (Kaiser
Ferdinands-Nordbahn), 2,5—4 km auf Hauptbahnen,
längere Strecken auf Nebenbahnen, auf welchen so
dann die Benutzung der Züge zum Hin- oder Herwege

gestattet ist (K. E. D. Frankfurt a. M.) zugewiesen.
Im Bezirke der K. E. D. Altona messen die Strecken

2,5—3 km auf zweigleisigen Bahnen, bei der K. E. D.
Breslau und der K. E. D. Danzig meist 3,8—4 km, auf
Nebenbahnen bis zu 17 km bezw. 8—12 km, im Bezirke
der K. E. D. Göln auf zweigleisigen Streckeii 2,5—4 km,
nachts bis 6 km, auf eingleisigen Strecken 6—7 km,
wobei die Rückfahrt mit dem Zuge erfolgt. In den
Bezirken der K. E. D. Halle a. S. und Kattowitz

beträgt die Länge eines Streckeiiwärterbezirkcs bei ein
gleisigen Bahnen etwa 4, bei zweigleisigen 3, bei vier-
gleisigen Bahnen 2 km. In der Zeit der Dunkelheit
sind die Streck(;n bis zu 16 km ausgedehnt, wobei der
Hin- oder Herweg mit dem Zuge zurückzulegen ist. In
den längeren Strecken sind für den Streckendienst
mehrere (bis zu drei) Wärter aufgestellt, welche unter
Umständen nur eine Streckenbegehung am Tage zu voll
ziehen haben (K. E. D. Elberfeld). Bei ausgedehnteren
Aufsichtstrecken ist den Streckenwärtern bei dem Hin

oder Herwege zwischen zwei Stationen die Benutzung
der Züge gestattet oder vorgeschrieben (K. E. D. Frank
furt a. M.), so namentlich meist auf den Nebenbahnen.

Die Tiämmnig des Bahnüberwachungs- vom
Schrankendienste scheint mehr und mehr Ausdehnung

zu gewinnen. Nach Anordnung des Ministers der öffent
lichen Arbeiten in Preußen soll diese Trennung nach
Möglichkeit durchgängig durchgeführt werden, auf den
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen ist die Trennung
durch ausged(dinte Beseitigung zahlreicher Wegeübergänge
unterstützt worden.

Die K. E. D. Münster i. W. erachtet bei dichter

Zugfolge im Interesse einer guten Bahnunterhaltung
wie der Betriebsicherheit di(! Trennung beider Dienste
für unbedingt notwendig. Auch die K. E. D. Bromberg
strebt diese Trennung an und ist diese in den Bezirken
der K. E. D. Erfurt, Essen, Halle a. S., Kattowitz und
Stettin zum grcißten Teile bezw. fast ganz durchge
führt, desgleicluni im Bezirke der K. E. D. Cassel, bei
welcher die Trennung allgemein durchgeführt werden
wird. Bei mehreren Verwaltungen (K. E. D. Bromberg
und Danzig) ist die Trennung des Dienstes nur am Tage
durchgeführt.

Da, wo — wie im Bereiche österreichischer
Bahnen — noch nicht die Vorrichtungen zum Fahren
in Raumabstand vorhanden sind, schließt sich die
Trennung des Bahnbewachungs- und Schrankendienstes
aus, dagegen ist auf den K. K. Österreichischen Staats
bahnen, soweit das Blocksystem oder das Zugmeldesystem
durchgeführt ist, die Trennung mit Aufsichtsstrecken
von 2—6 km durchgeführt.

b) Bei vereinigtem Bahnaufsichts- und
Schranken die liste schwankt die Länge der Strecke
zwischen 0,6—1,2 km (Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft), 0,7—1,5 km auf zweigleisigen Haupt
bahnen, 1,0—2,0 km auf eingleisigen Hauptbahnen
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(K. E. I). Breslau), nur 0,5—1,0 km (K. E. D. Frank
furt a. M.), durchschnittlich 1,4 km (bis 0,5 km herab
gehend), auf eingleisigen Nebenlinien etwa 2,0 km
(Kaiser Ferdinands-Nordbahn), 0,9—1,4 km bei zwei
gleisiger Bahn, 1,2—1,8 km bei eingleisiger Bahn
(Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft und K. E. D.
Münster i. W.), bis zu 2,6 km (Kunigl. Sächsische
Staatseisenbahnen), 0,75 bis 2,0 km (Großherzogl. Eisen
bahndirektion Schwerin i. M.), bis zu 2 km (Südbahn-
GeseJIschaft), 1,2 —1,5 km (Königl. Württembergische
Staatseisenbahnen).

Sie richtet sich nach der Häufigkeit der Scliranken-
bedicmungen bei der K. E. D. Halle, a. S.

Die Bahnwärtei' werden im Schrankendienste

während der Streckenbegehung wie zur Gewinnung einer
angemessenen Ruhezeit bei vielen Verwaltungen durcli
Familienangehörige abgelöst, so bei der Aussig-iPeplitzer
Eisenbahn-Gesellschaft, dei- K. E. 1). Bromberg, bei
welcher zur Tageszeit der Schrankendienst durcli An
gehörige der Wärter versehen wii-d, bei der K. E. D.

Cassel, der K. E. D. Danzig, der Großherzogl. Olden
burgischen Eisenbahndirektion, den K. K. Österreichischen,
Staatsbahnen, den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen
und der Südbahn-Gesellschaft. Im Bezirke der Königl.
Preußischen und Großherzogl. Hessischen Eisenbahn
direktion Mainz treten im Schrankendienste Fi'auen da

ein, wo 2 Schranken dei- Strecke von Hand zu Hand zu

bedienen sind.

Im übrigen (Gesamtdienst) erfolgt die Ablösung
durch einen zweiten Wäi'ter desselben Postens oder

durch einen 2 oder 3 Posten ablösenden Bahn- oder

Hilfswärtcr. Es sind so beispielsweise auch auf den
Großherzogl. Mecklenburgischen Bahnen auf zwei Posten
3 Bahnwärter und 2 Schrankenwärterinnen beschäftigt.

c) Der vom Bahnbewachungsdienste (durch
aus oder Tags über) getrennte Schrankendienst
wird entweder vollzogen

et) durch angestellte männliche Schrankeiiwäi-ter, oder

1^) durch alte oder invalide (verunglückte) Bahnarbeiter
(Unfallrentner) im Tagelohn, so in den Bezirken der
K. E. D. Altona, Breslau, Cassel (bei Nacht, am
Tage Frauen), Halle, Hannover, Posen (bei dieser
seltener), bei den Großherzogl. Oldenbui'gischen
Bahnen und^ den Königl. Säclisischcn Staatseisen
bahnen, oder

l) durch pensionierte Bahnwärter bei dei' K. E. 1). Altona
(wo auch zuverlässige fi'emde Personen hierfür ver
wendet werden), oder

0) durch verpflichtete (angelobte) Frauen oder andere

geeigenschaftete Familienangehörige der Bahnwärter,
Streckenwärter oder Rottenführer und Rottenarbeitcr

im Tag- oder Stundenlohn, wie bei den K. E. D.

Altona, Berlin, Breslau, Brombei'g, Cassel und
Danzig (wo am Tage fast ausschließlich Frauen),
ferner bei den K. E. D. Flrfiirt, Hannover, Posen
und St. Joliann-Saarbrücken, dann bei der Lübeck-
Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, den Gi'oßherzogl.
Mecklenbui'gischen Bahnen, der Großherzogl. Olden
burgischen Eisenbahndirektion und der Südbalm-

Gesollschaft. Auf den Linien der Holländischen

Eisenbahn-Gesellschaft wird der vorn Sti'eckrmdienst

ganz geti'ennte Schrankendienst ausschließlich durch

Frauen der Rottenfühi'er und Rottenarbeiter besoi'gt,

auf dei' Kaschan-Odei'berger Eisenbahn während der

achtstündigen Riiln^zeit der Bahnwärter dni'ch deren
Frauen;

3) durch die bezeichneten Personen im Wechsel mit deren

Frauen.

Aushilfsweise stellen Schrankenwärtei'innen auf:

die Großhei'zogl. Badischen Staatseisenbalmen, die Königl.

Württembergischen Staatseisenbahnen, dann die Aussig-
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, die Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Vei'biudungs|)ahn,
die Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-GesellsChaft
und di(! Königl. Ungarischen Staatseisenbalmen, die
Königl. Sächsischen Staatseisenbalmen und die Kaiser

Ferdinands-Nordbahn insbesondere Avährend der Strecken

begehung der Bahnwärter. Die weiblichen Personen

versehen den Schrankendienst meist nui- am Tage.

Im Bezirke der K. E. D. Altona, Bromberg
und Elberfeld ist teilweise nachts der Streckendienst

den SchrankeuAvärtern mit übertragen und ist überhaupt

nachts Schranken- und Aufsichtsdienst vereinigt.

Die Zahl der täglichen, innerhalb 24Stui.den
ist beizu vollziehenden Streckenbegehungen

Hauptbahnen meist eine 3 bis 4malige.

Eine mindestens 3 malige findet statt bei den Königl.
Bayerischen Staatseisenbahnen (bei nächtlicher Betriebs
ruhe nur 2 mal), bei der Lübeck-Bnchener Eisenbalm-

Gesellschaft (im Winter nur 2 mal), in den Bezirken
der K. E. D. Berlin, Breslau (auch 4 mal), Cassel,
Elberfeld, Frankfurt a. M., KattoAvitz, St. Johann-Saar
brücken und Stettin (auch 4 mal), dann bei der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn und der Kaschau-Oderberger Eisen
bahn-Gesellschaft;

eine mindestens 4 malige in den Bezirken der
K. E. D. Bromberg, Cölu (durch StreckeiiAvärter),
Münster i. W., bei den Königl. Sächsischen Staats
eisenbalmen (in besonderen Fällen 5 mal), bei der Aussig-
Teplitzer Eisenbahii-Gesellschaft, den K. K. Öster
reichischen Staatsbahnen, der Österreichischen NordAvest-
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, der
Österreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft
und der Südbahn-Gesellschaft (in ^l\mnelstrecken nach

jedem Zuge);
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eine 6mali<.;e im Bezirke der K. E. D. Cöln

(durcli Bahnwäi'ter, hei nächtlicher Betriebsruhe auf 5 mal
gemindert);

eine 4 und 5 bis 6 malige bei der Lübeck-Büchener
Eisenbahn- G esellschaft;

eine mindestens 2malige bei der K. E. D.

Altona und der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen.

Auf Nebenbahnen smd die Streckenbegehungen
auf eine bis ̂ zwei beschränkt, aber auch auf drei aus
gedehnt (Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft).

Das Bahnbewachungs - Personal (Bahn- und
Streckenwärter) ist fast bei sämtlichen Verwaltungen
am Tage mit den kleineren, von einem Manne ohne Bei

hilfe zu leistenden Bahnunterhaltungs-Arbeiten, als:
Messen der Spurweite, Anziehen der J jaschenschrauben,
Schwellenschrauben und Hakennägel, Auswechseln schad
haften Kleineisens, kleinen Unterhaltungs-Arbeiten an
den Schranken, Schmieren der Ijeitrollen, Reinhaltung
der Bahnkrone von Graswuchs und Unkraut, Einebnen
der Bettung und AVasserableitung von derselben, Rein
haltung und sommerliche Besprengung der schienengleichen
Wege Übergänge, Otfenhaltung der Spurrillen, Unterstopfen
einzelner lose gewordener Schwellen, Wegschaffung von
Schnee und Eis von der Bahnkrone und den AVegeüber-
gängen. Ausschaufeln der Hektometerzeichen, vorläufige
Instandsetzung beschädigter Telegraphenleitungen, Auf
ziehen der elektrischen Läutewerke, von einzelnen Vei'-
waltinigen (Königl. AVürttembergische Staatseisenbahnen
und Königl. Bayeiischen Staatseisenbahnen) auch zur
Reinigung der Balmgi'äben und der Brücken, zum teil
weisen Schneiden der Hecken, Offenhaltung derVorflut-,
dann zum Wundhalten der Feuergräben (K. E. D. Bi'eslau)
herangezogen.

Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen
und die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen veiwenden
auf Aveiiigor verkeili'sreichen Linien die AVärter auch

noch zum Auswechseln von Schienen und Schwelleu,
Unterhaltung der Pflanzungen, Schneebeseitigung usw.

Die Streckenwärter sind im Bezirke der K. E. D.

Elberfeld einen I^eil des Tages auch anderwärts tätig,
z. B. als Bahnsteigschaffner, Aushilfsbremser, Rotten-

arbeiter, Lampenputzer usw.

Bei längeren Aufsichtstrecken werden den AVärtern

füi' das Beseitigen des Unkrautes Hilfskräfte nach Maß
gabe des Bedarfes beigegeben (Südbahn-Gesellschaft).

Die (männlichen) Schrankenwärter sind zumeist
nur zum Reinhalten der Wegeübergänge, auch von Schnee
und Eis, Offenhalten der Spurrillen, Besprengung zur
Sommerszeit, zum Teil auch zu anderen Arbeiten in

der Nähe des Postens (Reinhalten der Bahnkrone von
Unki'äut usw. — auf 0,8 km Streckenlänge bei der K.

E. D. Erfurt, 0,3—0,6 km Streckenlänge bei der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn —) angehalten.

Den Schranken- (und mit Schrankendienst befaßten)
Wäldern liegt auch die Beleuchtung der Überfahrten ob.

Schlußfolgerung.

Als bemerkenswerteste Erscheinung tritt
hervor die fortschreitende Trennung des Bahn-
aufsichts- und Schrankendienstes im Bereiche

vieler und großer Bahnverwaltungen, welche
diese Trennung sowohl zum finanziellen, als zum
Vorteile der Betriebsicherheit ein- und durch

geführt haben.

Es wird empfohlen, nach Tunlichkeit
schienengleiche Wegeübergänge zu beseitigen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VI, Nr. 2.

Verschubbahnhöfe.

Welche neueren Erfahrungen liegen über die An
lage von Verschubbahnhöfen mit Ablaufgleisen vor und
welche Gesamtanordnung solcher Anlagen hat sich als

vorteilhaft erwiesen?

Unter welchen Verhältnissen ist die Anlage eines
einseitig geneigten Abrollgleises oder die eines zweiseitig
geneigten Ablaufrückens zweckmäßiger?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Essen a. R.

Die Frage ist von 33 Verwaltungen beantwortet
worden.

Von diesen haben 5 A^erwaltungen und zwar die
Kaschau - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft, priv.
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft,
Südbahn - Gesellschaft, Szamostalbahn und K. E. D.
Danzig Fehlanzeige erstattet, während 8 Verwaltungen
und zwar die Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche Verbindungsbahn, Großherzogl. Olden
burgische Eisenbahndirektion, Großherzogl. Eisenbahn
direktion Schwerin i. M., K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Frankfurt a. M., K. E. D. St. Johann-Saarbrücken und
K. E. D. Kattowitz die Frage nur mit dem Hinweis, daß
neuere Erfahrungen nicht vorliegen, beantwortet haben.

39
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Von der K()ni,L:t. Hächsisclioii Staatscisenbalin ist

der seit dem Jahre 1894 im Betrieb befiiidliclie Vcrscluib-

bahnhof Dresden-Fr. als einseitig* g*eneig*te, durchaus
bewährte Anlage angeführt. Es ei*folgt daselbst das
Ablaufen auf Gleisen mit einem bis in die Zugabfahrts
gleise hineinreiciienden Gefälle von 1 : 100 lediglich durch
das Eigengewiclit der Wagen, und zwar zunächst in
Sortiergleise nach Linienrichtungen und für den Lolcal-
verkehr und aus diesen in sogenannte Rostgleise zur
Sortierung der Wagen nach Stationen dei* einzelnen Linien.
Von dort gelangen die Wagen in gehöriger Reihenfolge
auf die Ausfahrtsgleise der Gütei'züge.

Im Jahre 1900 sind auf dieser Anlage insgesamt
etAva 2,4 Millionen Achsen für die Zusammenstellung
abgelaufen.

Dagegen betonen das K. K. Eisenbahnministerium
und die K. E. D. Altona, daß die bei ihnen vorhandenen
einseitig geneigten Abrollgleise sich im allgemeinen
nicht bewährt haben, weil das einzelweise nötige Ab
kuppeln der Wagen bei regei*em Vei'kehr sich sehr um

ständlich gestaltet. In neuerer Zeit wüi*de daher zur

Anlage zweiseitig geneigter Ablaufgleise übergegangen.

Zweiseitig geneigte • Ablaufanlagen haben die

nachstehend aufgeführten 15 Verwaltungen in Benutzung:
die Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, Großherzogl.
Badische Staatseisenbahnen, Königl. Bayei'ische Staats
eisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Ijübeck-Büchener Eisim-

bahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen,
.Königl. Württembergische Staatseisenbahnen, K. E. 1).
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Cassel, K. E. D.

Cölii, E. D. Elberfeld, K. E. 1). Essen a. R. und

K. E. D. Münster i. W.

Die Anordnung, der für den Vei'schubdienst er

forderlichen Gleisgruppon zu einander ist eine vei*-
schiedene.

Die neuesten Verschubbahnhöfe: Aussig dei*
Aussig-Teplitzer Eis. Ges., Straßbiii'g der Reichseisen

bahnen in Elsaß-Lothringen, Brockau der K. E. 1).
Breslau, die Verschubbahnhöfe der K. E. D. Cassel,
Elberfeld und Essen a. R. sind dei'art ausgebildet,
daß die umzubildenden Züge aus den Htreckengleisen

direkt in eine Gruppe von Einfahrtsgleisen gelangen,
aus denen sie übei* zweiseitig geneigten Ablaufbei*g
(Eselsrücken) in die Verteilungsgleisc für die einzelnen
Richtungen ~ ablaufen. Aus diesen durch Weichen
straßen wieder zusammengefaßten Richtungsgleisen
fahren die Züge, welche nach Stationen nicht Aceiter
.zu ordnen sind, unmittelbar ab. Ifür rückläufige

AVagen AA-erden fei*ner zAvischeii den Verteihings-
gruppen der beiden Verschubrichtungen einige Übei*-
gabegleise angeordnet, Avelche beidei'seits an die eiit-
sprechenden Ablaufl)ei*ge angeschlossen sind (z. B. auf

Bahnhof Brockau der K. E. D. Bi'eslau, den Bahn-'
höfen Essen H. B., Frintrop, Osterfeld, Wanne, der
K. E. D. Essen a. R. usav.) i j

Bei den Verschubbahnhöfen der K. E. D. Münster,
der Lübeck-Büchener Eis. Ges., dei* Kaiser Ferdinands-
Nordbahn ist und zAvar zumeist aus örtlichen Gründen
die Anlage derai't, daß die umzubildenden Züge ans
den Einfahrtgleisen nicht unmittelbar ablaufen können,
sondeiai zu diesem ZAveck erst auf die Ablaufberge
vorgezogen Avei*den müssen. Die Kaiser Ferdihands-

Nordbahn betont ihrerseits ausdrücklich, daß durchaus
nicht der große Vorteil hinsichtlich der W^irtschaft-
lichkeit der BeAA'egnngen verkannt Avei'di', Avelchen die
Anoi'dnung hinter (iinander liegender Glcisgruppen mit
sich hi-ingt. Wenn auch dieser beim »Studium 'neuer
Anlagen mit in, ErAvägung kam, so haben örtliche
Verhältnisse dennoch für angezeigt erkennen lassen,
auch in Oderbci-g und Märkisch-Ostrau AA'ie bei den
älteren, bewährten Anlagen die Zuggleise neben den
Verteilungsgleisen anzuordnen. j

Das weitei'c Ausrangieren dei* Wagen nach
Stationen erfolgt sodann in zAA^eifacher Art und zAvar;

1. Durch eine AA'eiter vorgelegte Gleisharfe (Bayerische
Staatsbahn, Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen
auf Bahnhof Straßburg, Württembergische »Staats
bahn auf Bahnhof üntertüi'kheim), so daß Rtick-
AVärtsbeAvegungen dei* Wagen vermieden AA^erden
und das Rangieren also nur eine langsame! Vor-
AAdlrtsbeAv egung der Wagen bedeutet. Dies(>n
Vorteil weist auch auf die Ausbildung des Bahn
hofes Dresden-Fr.

2. Durch eine Rangiergruppe von kurzen Stumpf
gleisen im Anschluß an einen niedrigen, derart
angeordneten Ablaufberg, daß die Wagen ans
den Richtungsgleisen auf denselben direkt vor

gezogen Averden können. (K. E. I). Bfeslau
[Bahnhof Brockau], Cassel und Essen.) Bei dem
Ablaufen nach »Stationen machen die \Vagen

I  =>
daher eine rückläufige Bewegung. Behufs
Zusammenstellung des Zuges Averden sie Avieder
Amrgezogen und Avird der stationsweise zu

sammengesetzte Zug, wenn voll belastet, sodann
in die Gleise für fertige Züge vorgefahren; aus
denen sodann die Abfahrt erfolgt. Bei 'nicht
Amiler Belastung des Zuges mit stationsAAmise für

Unterwegsstationen geordneten Wagen erhält er
am »Schluß noch eine Gruppe bunt stehender,
über die letzte »Station, für AAmlche stationsweise
rangiert ist, hinaus bestimmter Wagen. Zur Auf
nahme derselben Avird der stationsAveise geoildnete
Zugteil an die im Richtungsgleise stehenden Wagen
zurück gedi*ückt, um sodann in die Gleise für

fertige Züge behufs Abfahrt A'orzurücken, |
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In letztgenannte Gleise riicken aneli die aus den
Richtimgsgleisen sonst abfahrenden Züge vor, wenn sie
wegen Besotztsein der Sti'ecke nicht abfahren oder

wegen Überfnllung ihres Richtungsgleises die Abfahrt
in demselben nicht abwarten können.

Höhe und Neigung der zweiseitig geneigten
Ablaufrücken.

Für die zu wählende Höhe und Neigung der
Ablaufberge sind bestimmend die Länge der Gleise, in
welche die Wagen ablaufen, die vorherrschende Wind
richtung, die Gattung und das Gewicht der Wagen
(beladen oder leer). Da jedoch durch starken Gegen
wind, im Winter auch durch das Steifwerden des Schmier
öles und durch Raulifrost die Lanffähigkeit der Wagen
bedeutend herabgemindert wird, so empfiehlt sich, zwei
Ablaufberge neben einander mit verschiedenen Höhen
anzuordnen (Königl. Ungarische Staatseisenbahnen,
K. E. D. Berlin und K. E. D. Essen a. R.). Die zur

Anwendung gekommenen Neigungen der Ablaufgleise
bewegen sich in den Grenzen von 1 :23 übergehend
sodann in 1:33 bei 2,19 m Höhe des Ablaufberges
(K. E. D. Elberfeld) und 1:100 bei 3,80 m Höhe des
Ablaufberges Aussig-Teplitzer Eis. Ges.

Zur Förderung des Verschubgeschäftes hat sich hier
bei eine möglichste Einschränkung der Entfei'nnng

zwischen dem Ablaufi'ücken und den Auffanggloisen
bewährt. Erreicht wird dieses

1. durch eine gedrängte Weichenentwicklung und
2. durch Anlage dei- ersten Yei'teilungsweiche in

geringer Entfernung vom Rücken (20—25 m K. E. D.
Göhl), also in starker Neigung.

Schlußfolgerung.
Yerschubanlagen mit Ablaufgleisen haben

sich durchaus bewährt und sind zur Bewältigung

starken Güterverkehres nicht zu entbehren.

Am zweckmäßigsten hat sich die Längen
entwicklung solcher Anlagen erwiesen, bei
welcher, um Rückwärtsbewegungen der Wagen
nach Möglichkeit zu vermeiden, unmittelbar aus
den Einfahrgleisen über die Richtungs- nach
den Ausfahrgleisen zu verschoben wird.

Bei einseitig geneigten Abrollgleisen
(Dresden-Fr.), bei denen also die Bewegung der
Wagen lediglich durch die Schwere derselben er

folgt, liegt hierbei die beiderseits mit Weichen-
stj'aßen zusammengefaßte Gleisgruppe für sta
tionsweises Ordnen in unmittelbarem Anschluß

an die Richtungsgleisgruppe, so daß das ganze
Yerschubgeschäft nur eine langsamere Yorwärts-

bewegnng der Wagen bedeutet. In allen anderen

Fällen erscheint es dagegen trotz der damit ver
bundenen Rückwärtsbewegung zweckmäßiger.

eine Gruppe kurzer Stumpfgleise im Anschluß
an einen Ablaufberg anzuordnen, auf den die
Wagen aus den Richtungsgleisen gezogen
werden, da bei einer derartigen Anlage die
stationsweise zu ordnenden Wagen aus den
Richtungsgleisen ohne Störung des Rangier
geschäftes jeder Zeit herausgeholt werden
können, auch die Zusammenstellung stations

weise geordneter Wagen mit in den Richtungs
gleisen stehenden zu einem Zuge ohne weiteres
erfolgen kann.

Unter welchen Yerhältnissen ein einseitig
oder ein zweiseitig angelegter Ablaufrücken
zweckmäßiger ist, ergiebt sich aus den Yor-
und Nachteilen beider Anordnungen. Der so
genannte Eselsrücken erleichtert das Lösen der

Kuppelungen, verhindert ein unbeabsichtigtes

Ablaufen bereits abgekuppelter Wagen und
gewährt eine stets gleich bleibende Ablaufhöhe.

Das einseitig geneigte Ablaufgleis macht da
gegen die Verschiiblokomotive im allgemeinen

überflüssig, erfordert aber nebst dem Verzicht
auf die vorbenannten Vorteile das Festhalton

der Wagen in der Neigung.
Wo die Bodengestaltung die Herstellung

einer durchgelienden Neigung der Gleise be
günstigt, die Einführung der Züge in Ablauf
gleise keine übermäßige Hebung derselben er
fordert und Maßnahmen getroffen sind, um eine
öftere Aushilfe der Yerschubmaschinen auch

wirklich entbehrlich zu machen, können immer

hin einseitig geneigte Ablaufgleise zweckmäßig
sein. Treffen aber diese Voraussetzungen nicht

zu — und dieses wird meistens der Fall sein —,

so ist die Anlage eines zweiseitig geneigten Ab
laufrückens zweckmäßiger.

Bericht
üljer die Beantwortungen der Frage

Gruppe YI, Nr. 3.

Bremsschuhe.

a) Welche Arten von Bremsschuhen können mit
Erfolg zum Auflialten von Wagen im Yerschubdienste
verwendet werden und wie äußert sich die Anwendung

derselben auf die Wagen?

b) Ist beim Abrollen einer Wagengruppe darauf
Rücksicht zu nehmen, daß voranrollenden leeren Wagen
nicht beladene Wagen folgen?

c) Ist das Anhalten von Wagen auszuschließen,
wenn jene mit gewissen Warengattungen beladen sind?



VI. o. Bremsschuhe.

298

d) Wieviel Wagen können auf einen Schub ab
gerollt werden?

e) Welche Erfahrungen liegen bezüglich des Auf
fangens entrollter Wagen auf freier Strecke vor?

Berichterstatter; Königl. Eisenbahndirektion zu Essen a. It.

Die Frage ist von 39 Verwaltungen beantwortet
worden.

Zu a. Es sind 19 verschiedene Arten von Brems

schuhen namhaft gemacht worden, deren Gewicht und
Konstruktion große Verschiedenheit zeigt. So wiegt
z. B. der vielfach verwendete Bremsschuh von H. Büssing
in Braunschweig 6,5 kg, der von der Lübeck-Büchener
Eis. Ges. angewendete Brauer'sche Rollbremsschuh
über 20 kg. Es werden ein- und zweilaschige Brems-
scliuhe und Bremsschuhe, die an dem (in der Gleit
richtung gerechnet) vorderen Ende mit einer Rolle ver
sehen sind, verwendet.

Die einlaschigen, bei der Mehrzahl der Verwaltungen
benutzten Büssing'schen Bremsschuhe sind an der laschen

losen Seite, um ein Herabfallen des Schuhes von dem

Schienenkopf zu verhüten, mit einer federnden Stange
von etwa 10 mm Durchmesser versehen, die sich beim

Auflegen des Schuhes gegen den Schienenkopf preßt.
Ein solcher Hemmschuh setzt sich auch bei ungleich
breiten Schienenköpfen nicht fest. Man braucht aber
bei dieser Bremsschuhart, da die Lasche stets demRad-

flansdi, also der Gleisachse zugekehrt sein muß, links-
und rechtslaschige Hemmschuhe, weil anderenfalls der
Hemmschuhleger oft kurz vor dem abrollenden Wagen
das Fahi'gleis überschreiten müßte.

Haben die Schienen der Rangiergleise, wie dies
stets bei dem Gleisstück, welches vor einer Gleisbremse

liegt, zu erreichen ist, etwa gleich breite Köpfe, so daß
also ein Festsetzen der Bremsschuhe infolge von Seiten
stößen nicht zu befürchten ist, so werden symmetrische
zweilaschige, also beliebig unter dem linken oder rechten
Rade auflegbare Bremsschuhe verwendet. Um ein Fest
setzen an Oberstößen zu verhindern, sind die vorderen
End(m der Bremsschuhe etwas aufgebogen, oder, wie
z. B. bei dem Brauer'schen Schuh, mit einer Rolle

versehen.

Nach den eingegangenen Beantwortungen muß
angenommen werden, daß die meisten Verwaltungen zum
Aufhalten der Wagen in den Sammel- oder Richtungs
gleisen einlaschige Federbremsscliuhe verwenden. Es ist
zwar zumeist nur gesagt, dass Bremsschuhe dieses oder |
jenes Systems zui* Anwendung gelangten, H. Büssing in
Braunschweig, dessen Hemmschuhe von den meisten

Verwaltungen verwendet werden, hat uns jedoch mit
geteilt, daß etwa vier Fünftel seiner gelieferten Brems-

schulie „Federbremsschuhe" wären. Naturgemäß sind

die zweilaschigcii Bremsscliulie cibeblich wiclerstamls-
fähiger, als die einlaschigen. Die AVirkung auf die
Wagen ist bei beiden Arten die gleiche. Eine Anzahl
von Verwaltungen bezeichnet dieselbe als sehr schädlich
— es sollen Achsgabeln und Lagerkasten breclien —,
wäiirend andere bekunden, daß das Abbremsen;, der
Wagen mit Bremsschuhen keine tlblen Folgen gezeigt habe.

Zu b. Die meisten Verwaltungen sprechen ; sich
dahin aus, daß man tunlichst vermeiden müsse, bel^dene
Wagen in kurzem Abstand leeren Wagen folgep zu
lassen, da erstere schnelle]', als letztere laufen, und somit
die Gefahr vorliege, daß bei kurzem Wagenabstand
Zusammenstöße stattfinden. Bei der K. E. D. Han

nover besteht die Vorschi'ift, daß einem leeren Wagen
höchstens ein beladener Wagen folgen darf, wobei
angenommen ist, daß alsdann ein von üblen Folgen
begleiteter Zusammenstoß nicht passieren kann. [

Zu c. Bei den meisten Verwaltungen dürfen
Wagen, für die im Rangiervei'kehr ein Abstoßen j ver
boten ist, mit Hemmschuhen nicht aufgehalten wei'den.
Andererseits geben die Verwaltungen, bei denen ganze
Züge über Ablaufberge ausrangiei't werden, zu, daß sich
diese Maßregel in der Praxis nicht dnrchführen lasse.

Zu d. Die meisten A^erwaltungen gestatten, daß
ohne besetzte Bremse drei Wagen gleichzeitig abi'ollen
dürfen. Können Bremsen besetzt werden, so wej'den

'  j
10—15 AVagen auf einmal den Richtungs- oder Sammel
gleisen zugeführt, wobei mindestens ein Sechstel der
Achsen zu bremsen sein muß.

Zu e. Diese Frage ist nur beantwortet vom
K. K. Ministerium in AVien, der Aussig-Teplitzer Eis.
Ges., Kaschau - Oderberger Eis. Ges. und der Kaiser
Ferd i nan ds-Nordbahn.

Nach Mitteilung des K. K. Ministci'iums in Wien
sollen beim Entlaufen von AA^agen mit dem Seemann'schen
Bremsschuh sehr gute Erfolge erzielt sein. So entrollte
ein leei'er Personenwagen, dui'chlief 5227 m in 80 "/oo
Neigung, lief auf den Hemmschuh und gelangte nach
238 m in 30 7oo Neigung zum Stehen. Beschädigungen
kamen nicht vor.

Bei der Aussig-Teplitzer Eis. Ges. sind einzelne
Wärter an besondei's gefähi'lichen Stellen zum Auffangen
entlaufener AVagen mit Hemmschuhen ausgerüstet. Bisher

ohne Anwendung. Bei der Kaschau-Oderberger Eis.
Ges. sind entlaufene Wagen mit Faschinen und alten
Schwellen, die auf die Schienen gelegt wurden, auf
gehalten worden.

Die Kaiser Ferdinands-Noi'dbahn hat interessante

Versuche mit dem Schön'schen Bremsschlitten gemacht.
Ein, di'ei und sechs beladene AA^agen, mit 13,3 und -13
und 73,5 Tonnen Bruttolast wui'den vei'suchsweise auf
einer 14,3 7oo geneigten Strecke ins Rollen gebracht.
Das Auffansen geschah nach 500—1400 m AA^Cir. Die
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Laufgeschwindigkeit betrug 33—67 km in der Stunde.
Der Gleitweg betrug 27—535 in. Das Auflegen des
Schlittens geschah sowohl im geraden Gleis, als auch in
einer Kurve von 569 m Halbmesser. Schaden entstand

beim Aufhalten nicht.

Schlußfolgern ng.

Zu a. Es besteht eine ganze Reihe gut

bi'auchbarer Bremsschuhe. Welcher von diesen

den höchsten Gebrauchswert hat, muß durch
Versuche noch festgestellt werden. Natui--
gemäß kann das mehr oder weniger heftige Auf
halten der Wagen für diese nicht ohne schäd
liche Einwirkung bleiben. Eine Anzahl von
Verwaltungen bezeichnen das Abbremsen der

Wagen mit Bremsschuhen für die Wagen als sehr
schädlich, während andere bekunden, daß es
keine üblen Folgen gezeigt habe. Bei einer
Verwaltung (K. E. D. Essen a. R.) ist durch Ein
führung der Bremsschuhe die Zahl der Wagcii-
beschädigungen gegen früher wesentlich zurück
gegangen.

Zu b. Es ist tunlichst zu vermeiden, daß
beladene Wagen den leeren Wagen in kurzen

Abständen folgen.
Zu c. Bei den meisten Verwaltungen dürfen

Wagen, für die im Rangierverkehr ein Abstoßen
verboten ist, mit Bremsschuhen nicht aufgehalten
werden.

Zu d. Bei dciu meisten Verwaltungen dürfen

drei Wagen ohne besetzte Bremse und 10 bis
15 Wagen mit besetzten Bremsen (ein Sechstel
der Achsen muß zu bremsen sein) abrollen.

Zu e. Es liegen nicht ausreichende Er
fahrungen vor, ob entrollte Wagen mit Brems
schuhen gefahrlos aufgehalten werden können.
Es wird empfohlen, in dieser Richtung weitere
Versuche anzustellen.

Bericht
ülior die Beantwortungen der Frage

Gruppe VI, Nj'. 4.

Gleisbremsen.

Welche Erfahrungen liegen vor über die auf Ver
seil ubbahnhöfen zur Anwendung gekommenen Gleisbremsen
und Avelche Bauart derselben hat sich im Betriebe bewährt?

Berichterstatter: iCönisrl. Eisenhahndirektion zu Essen a. R.

Die Fi'agc ist von 19 Verwaltungen beantwortet.
In den übrigen Verwaltungen sind keine Gleisbremsen
vorhanden.

Es sind folgende Gleisbrenissysteme zur Ver
wendung gekommen:

1. Büssing'sche (oder Sigle'sche) Gleisbremse in
12 Veiwaltiingen.

2. Andreowitz-Gutjahr'sche Gleisbremse (Willmann
& Co. in Dortmund) in 10 Verwaltungen.

3. Frintroper Gleisbremse (Müller-Klingenbei'g) in
4 Verwaltungen.

4. Kölking'sche Gleisbremse (Hochstein in Dahlbusch-
Rotthausen) in 1 Verwaltung.

Zu 1. Das älteste System ist die Büssing'sche
Bremse. Dieselbe hat sich nach Angabe der meisten
Verwaltungen im Betriebe gut bewährt. Auf ihr können
nur einlasch ige Büssing'sche Hemmschuhe verwendet
werden. Der Schuh wird derart auf die Schiene gelegt,

daß sich die Lasche auf der Außenseite des Gleises

bezw. der Schiene befindet. Um das Herabfallen des

Schuhes von der Schiene zu verhindern, ist neben dieser
auf der Außenseite eine zweite Schiene mit Radlenker

profil dei-art angebracht, daß die Lasche des Schuhs in
einer 15 mm breiten Rille läuft. Diese Zwangsschiene

muß die Länge des in Aussicht genommenen Brems

weges also etwa 20—25 m haben und ist in Kuiwen
ihre Anbringung naturgemäß nicht ganz einfach. Das
Abwerfen des Hemmschuhes wird durch ein an der

Außenseite der Gleitschiene befestigtes Keilstück am
Ende der Zwangsschiene bewirkt.

Zu 2, 3 u. 4.. In neuerer Zeit werden vielfach
halbe Herzstücke zum Ab weifen der Hemmschuhe benutzt,

denn als solche charakterisieren sich die zu 2, 3 u. 4

genannten Gleisbremsen. Bis auf gelinge Abweichungen
gleicht eine der anderen. Sämtliche Herzstückbremsen
sollen sicli im Betriebe gut bewährt haben. Sie bieten
den Vorteil, daß sie sehr bequem einzubauen sind und
daß auf ihnen jeder beliebige zweilaschige Bremsschuh
verwendet werden kann.

Schlußfolger iing.

Welche Gleisbremse die beste ist, läßt sich
zur Zeit noch nicht angeben. Bei der Ent

scheidung der Frage wird es vornehmlich darauf
ankommen, festzustellen, bei welcher Gleis
bremse der Verbrauch an Bremsschuhen der

kleinste ist. Die Wirkung sämtlicher in Ge
brauch befindliclien Gleisbremsen auf die Wagen

ist dieselbe.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VI r, Nr. 1.

Abschluß der Stumpfgleise.

Welche Vorriclitung'en bestehen zum Abschlüsse
der Stumpfgleise und welche Erfahrungen wurden ins
besondere mit hierzu verwendeten hydraulischen Prell-
böchen gemacht?

Berichterstatter: K. K. priv. üsterreichiscbe Nordwestbahn.

lieber den (irsten Teil der vorstellenden Frage
haben sich 33 Verwaltmigen und zwar wörtlich oder
dem Inhalte nach wie folgt geäußert:

A. Im allgemeinen:

Zum Abschlüsse der Stumpfgleise dienen Erd
kegel, ferner aus Eisen oder Holz hergestellte, mit oder
ohne Federbuffer versehene Prellböcke.

B. Im besonderen:

1. Königl. Bayerische Staatseiseiibahneii verwenden
Sperrschwellen, Erdhaufen und Prellböcke aus Eisen oder
Beton.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Stumpf
endigende Hauptgleise (Einfaln-gleise) erhalten vor den
Prellböcken etwa auf Schienenlänge (9 m) eine Kies-
übeivschüttung, vor welcher zweckmäßig zwei durch
V-erbindiingsstangen gekuppelte Bremsschuhe aufgelegt
werden.

Bei Abstellgleisen empfiehlt sich eine solche
Kiesüberschüttung nicht, weil beim Herausziehen der
Wagen leicht der letzte, oft in die Kiesschüttung ge
drückte Wagen entgleist.

3. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn. Zum Abschluß
der Stumpfgleise dienen Prellböcke mit davor liegender
Sandbettung.

4. K. E. D. Berlin. Nebengleise Averden auch

mit Prellböcken aus Bahnschwellenwänden mit Erd

ausfüllung und Pufferbohle abgeschlossen.
Die Hauptgleise, in welche Züge einfahren, sind

mit Prellböcken abgeschlossen und vor diesen auf 10
bis 1.5 m Länge mit einer auf 10 cm Höhe allmählich
ansteigenden Sand- oder Kiesschicht bedeckt.

Die Besandung i.st ein wirksames Mittel zur all

mählichen Vernichtung der GeschAvindigkeit.
Bei einem Bahnhofe findet sich die Anordnung,

daß zAvischen Picllbock und einem Mauerwerkkörper

sich eine etAva 5 in lange Sandfüllung befindet, Avelche
mit leicht gemauerten SeitenAvandungen eingefaßt ist.

Letztere Avei'den bei starkem Anprall heraus
gedrückt.

5. K. E. 1). Breslau. Wo es erforderlich er

scheint, Averden die Schienen am Ende der Stumpfgleise
auf eine kurze Sticcke mit Sand überschüttet.

6. K. E. D. Bromberg. Vor den Prellböcker sind
meist auf etwa 10 m Sandschüttungen Amrhanden^ die
sich gut beAvährt haben.

7. K. E. D. Cöln. Zum Abschlüsse der Stumpf
gleise dienen Pi'ellböcke, die aus alten IIolzscliAAfellen
mit hinterliegeiidem ErdaufAvurf hergestellt sind.

Die Schienen aller von einfahrenden Zügen be
nutzten Stumpfgleisc Averden Amr dem Prellbock so Aveit
mit einer 10 cm hohen Sand- oder feinen Kiesscliicht

bedeckt, als sie im regelmäßigen Betriebe von der Zug
maschine nicht befahren Averden.

Die Besandung von Stumpfgleisen vor den Prell
böcken erweist sich als ein voi'zügliches Mittel zui* Be
seitigung oder Herabminderung der Gefahren bei zu
schneller Einfahrt der Züge.

8. K. E. D. Elberfeld. In AÜelen Fällen Averden

die Gleise vor den Prellböcken mit Sandschüttung vei'-
sehen, in- einigen Fällen ist den Gleisen noch Gegen-
steigung gegeben.

Wird ein Stnmpfgleis als Einfaln'gleis benutzt,
dann Avird für die Einfahrt eine Minute mehr gerec niet,
als füi' die Einfahi't der Züge auf anderen Gleisen.
Die Faln'gescliAvindigkeit Avird durch Radtaster kontrolliert.

9. K. E. D. Erfurt. Auf eine Länge von 3 bis
4 m Amr dem Prellbock ist das Gleis 10—15 cm übei'

Schienenoberkante mit Kies überschüttet.

Für die neueren Anlagen sind eiserne Pi'ellböcke
nach besonderer Normalzeichnung errichtet.

10. K. E. D. Essen. Die hölzernen Prellböcke

bestehen aus etAva 4,0 m langen in der Stoßrichtung
gut verstrebten Holzkasten aus alten EisenbahnscliAvellen

mit Erdausfüllung.
Vor den Prellböcken Averden die Schienen auf

10 m Länge mit einer Sand Überdeckung A^ersehen.
11 K. E. D. Frankfurt a. M. Zur Erhöhung

der Sichei'lieit gegen Überfahren Averden die Gleise
Amr den Prellböcken auf einer Strecke von 10 m mit

Kleinschlag und Kies überschüttet. Diese Einrichtung
hat sich voHeilhaft ei'Avicsen.

Auf Nebengleisen Averdcn, avo der Raum [dies
gestattet, auch noch Erdliügel hinter den Pi'ellböcken
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aufgeschüttet, iini seihst für den Fall eines Bruches des
Prellboekes die Wagen aufzuhalten.

12. K. E. D. Hannover. Die Herstellung einer

etwa 5 m langen und 15 cm stai'ken Sandschüttung vor
den Prellböcken hat sich bewährt.

13. K. E. D. Kattowitz. Die Prellböcke aus Holz

Averden ohne Puffer, aber mit Sandliinterschüttung her
gestellt.

Auf etAva 5 in Länge vor dem Prellbock Avei'den
die Schienen mit einer nach dem Prellbock zu ansteigenden
Handschicht bedeckt.

Diese Handscluittung vor den Prellböcken hat sich

gut beAvährt, nur muß sie am Ende Avcnigstens 15 cm
stark sein und muß darauf gehalten AA-crden, daß der
Hand lose bleibt.

14. K. E. D. Münster i. W. Die billigsten und
boAA'ährtesten Prellböcke sind die aus alten HcliAvellen

und Bodenschüttuug hergestellten.

ZAveckmäßig Averden die Schieiieii vor dem Pi'cll-

Figf. 132 und 133.
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bock auf etAA'a 4 m Länge noch mit einer 10 cm hohen
Handschicht versehen.

15. K. E. D. Posen. Vor den Prellböcken A\drd

in einer Länge von 5—10 m eine 5—10 cm über
Hchienenoberkante reichende Handschüttung angebracht.

Bei kurzen Htumpfgleisen sind auch BahnscliAvellen
\mr den Prellböckeii auf den Gleisen angebracht Avorden.

16. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zum
Abschluß dei* Htumpfgleise Averden nur Prellböcke ver-
Avendet, die ein Kopfstück mit geAAöhnlicher Buffer-
Amrrichtung besitzen.

Die Böcke Averden geAA'öhnlich aus Schienen mit

Blechausfüllung hergestellt.
Für den Abschluß Amn Rangierstumpfgleisen Averden

iieuerdings die Böcke auch in vereinfachter und billigerer
Weise aus gebrauchten ScliAvellen, unterstützt durch

Trockenmauerwei'k und gegen die SchienenscliAvellen

verankert, gebildet, Avie dies aus Fig. 182 und 183 zu er

sehen ist.

Zum Abschluß von Personenzuggleisen in Kopf-
stationen sind die Fahr-

schienenvor den Prell

böcken noch auf eine

Länge von 5—10 m

mit Sand bedeckt.

Bei einem besonders

ungünstig gelegenen

derartigen Einfahr
gleis ist neuerdings

in entsprechender

Entfernung vom

Prellbock ein Sand

gleis von ca. 40 m

Länge eingelegt Avor-

den, auf welches die

abzAveigende Weiche

in der Regel einge

stellt ist, während die

Umstellung für das
Fahrgleis jedes Mal
erst nach genügender

Ermäßigung der Fahr-
gescliAvindigkeit des
einfahrenden Zuges er
folgt.
Erfahrungen mit die

ser Anlage liegen noch

nicht Amr.

17. Großherzogi.
General - Eisenbahn

direktion

ScliAverin i. M. Es

bestehen nur Prell

böcke entweder als

40

' ̂ auJcLaunmer

S.
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Sandschüttung hinter einer Schwelienwaiid, odei' aus
gebogenen Schienen mit Bufferbohle und federnden
Buffern.

18. Königl. Württembei-gische Staatseisenbahnen.
Die Stumpfgleise werden teils durch 1,2 bis 1,5 m hohe
Erdaufwürfe, teils durch eiserne Prellblöcke mit Stirn
schwelle und Buffer abgeschlossen.

Die letztei'c vVrt hat sich im allgeuKunen besser
bewährt, als die ICrdaufwürfe, bei denen häufig Be
schädigungen der Wagentritte usw. vorkommen. Bei

den Stirnmauei'n der Rampen wenleii die A^)Schlüsso
durch in Biifferhöhe eingemauerte Stirnschwellen be
wirkt. i

Empfehlenswert ist es, die Gleise vor den Ab
schlüssen auf kurze Strecke einzusanden.

19. K. K. pi'iv. Kaiser Ferdinands-Kordbahu.
Als Abschlußvori'ichtungen stehen bei Stumpfgleisen
in Verwendung:

a) Erddämme, unter welchen die Endschienen auf
gebogen werden. Siehe Fig. IS-l und 135.

Flg. 134.

a-50

Fiff. 185.

-1 OD - .

Fig. ISO.

(5«'vC^Tf

Fig.; 137.'^

yaAr\fcA20n

b) Eiserne Pi'ellblöcke, welche man in der Weise
herstellt, daß die aufgebogenen Endschienen durch alte
Schienenstücke abgesteift und in Butterhöhe mit einem

Querbalken ausgestattet Averden. Fig. 186 und 187,

c) Einfache, auf den Endschienen aufliegende
(^uerschwellen, Avelche mit dei' unter den Schienen be
findlichen SciiAvelle verschraubt sind; diese Art Gleis

abschluß findet nur an den Enden kurzer Drehscheiben

gleise und A'or Stirnverladerampen Anwendung.
d) Eiserne, an den Endschienen nach Art dei'

ijaschen angeschraubte Abschlußstücke.

Diese in Fig. 188 und 139 dargestellte Anordnung

gelangt nur bei Lokomotivschuppengleisen zur Ausführung.
Die Erddämme nehmen ZAvar mehr Raum ein als

die Prellblöcke, sind aber diesen überall dort, avo ge

nügend Platz zur Verfügung steht, vorzuziehen, Aveil

sie elastischer [Avirken und mit Avesentlich geringeren
Kosten hergestellt Averden können.

20 u. 21. K. K. priv. Österreichische NordAvest-
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zum

Abschluß der Stumpfgleise sind folgende Vorrichtungen
in Anwendung:

a) Aufgebogene Schienen, Avelche mit einem Erd

prisma überdeckt sind und Avelchem ein mit den Quer-
scliAvellen verscln-aubtes Kantholz Amrgelagert ist. j

b) Gemauerte Abschlußprismen. j
c) Aus aufgebogenen Altschienen hergestellte und

mit eisernen Sti'eben abgesteifte Prollböcke, AAmlche mit
geAvöhnlichen .Wagenbufibrn versehen sind.

d) Anschlagklemmcn mit oder ohne eiman hintei'
demselben befestigten Kantholz. ;

Diese Anordnung ist nur bei Stumpfgleisen in
LokomotiAwemisen in AiiAvendung.

Bei den Erdprismen erfolgt bei heftigem Anfahi-en
ein Aufsteigen der Fahrbetriebsmittel und selbst ein

(Jbei'steigen des Ei'dpvismas, namentlich wenn das Ei'd-
material gefroren ist.

Gemauerte Abschlußprismen beAvirken eine Be
schädigung stark anfahrender Fahrbetriebsmittel.

Die Prellböcke mit Buffern eiwiesen sich günstiger,
als die beiden vorangeführten Abschlüsse.

22. Priv. Österreicliisch - Ungarische Staatseisen-
balin-Gesellschaft benutzt zum Abschluß der Stumpf
gleise gewöhnliche Butterböcke aus alten Schienen oder
Formeisen und in der neuesten Zeit auch Buffer aus

Beton.



VII. 1. Abschluß der Stumpfgleise.

305

s

jr^ jDUt'jOÜ

ItSSSiä'üjfnpiiY^-

23. K. K. priv. Hüdbahii-Gesellscliaft verwendet in
der letzten Zeit vielfacli aus Bruchsteinen gemauerte

Absclilußkegel mit einer Einsattlung für die zwischen
den Bulfern herabhängenden Kuppelungs-, Brems- und
Heiziuigsbestandteile hergestellt, welchen außerdem in
einer Ihitferiiuug von etwa 3 m ein quer über das Gleis
gelegter, mit Einschnitten für die Radreifen versehener
und mit einer Querschwelle verankerter Sperrbaum vor-
gelagei't ist.

jjiegt das Stuiiipfgleis im Gefälle, so wird zur Er
höhung der Sicherheit noch auf etwa 5 m Länge das
Gleis mit Sand überschüttet.

24. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen verwendet zum Abschluß

der Stumpfgleise; Erdhaufen, Prellböcke von alten
hölzernen Querschwellen mit Erdfüllung, Prellböcke von
alten Schienen mit Bulfern und empfiehlt, die Schienen
auf eine Länge von 10—12 m mit Sandüberdeckung zu
versehen.

Über den zweiten Peil der vorliegenden Frage,
betreffend die zum Abschluß dei' Stumpfgleise ver

wendeten hydraulischen Prellböcko, haben im ganzen
7 Verwaltungen nachstehend angeführte Äußerungen
abgegeben.

1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ein
hydraulischer Prellbock ist nur auf Bahnhof vStraßbui'g
vorhanden und hat sich gut bewährt. Er dient zum

Abschluß des Einfahrgleises von Lauterburg her.

2. K. E, D. Altona. Die seit dem Juli 1899 auf

dem Bahnhofe Altona im Betriebe befindlichen hy
draulischen Prellböcke haben sich gut bewährt. Dieselben
sind einige Male von Zügen angefahren worden und
wurden in einem Falle die l^ufi'er dieser Pi'ellböcke bis

auf 30 mm eingedrückt. Hierbei sind Materialbe
schädigungen nicht entstanden, doch wurden einige Per
sonen nnbedeutend vei'letzt.

3. K. E. D. Berlin. Hydraulische Prellböcke sind
hier zum Abschluß von Einfahrgleisen auf einem Bahn
hofe in Anwendung. Bei geringen Geschwindigkeiten
haben sich dieselben bewährt.

4. K. E. D. Cassel. Anf dem Kopfbahnhofe
Cassel 0. sind die anf die Bahnsteige mündenden Stumpf
gleise durch hydraulische Prellböcke von Hoppe in
Berlin abgeschlossen.

In 2 Fällen fnhi'cui einfahrende Züge mit größerer
Geschwindigkeit gegen die hydraulischen Prellböcke und
wui'den, ohne erhebliche Zerstörungen zu verursachen,
gestellt.

5. K. E. D. Cöln. Hydraulische Prellböcke sind zum

Abschluß der vStumpfgleise auf dem westlichen Flügel
des Hauptpersonenbahnhofs in Cöln zur Anwendung

gekommen.

Diese Prellböcke sind öfter in J'ätigkeit getreten
und haben sich in mehreren Fällen gut bewährt; sie
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besitzen liöcbstens eine Bremsleistung für 200 t Zug
gewicht und 13 km Geschwindigkeit in der Stunde.

6. K. E. D. Erfurt. An hydraulischen Prellböcken
ist bis jetzt nur einer vorhanden, über welchen Ei-
fahrungen nocii nicht vorliegen.

7. K. E. D. Münster i. W. Ein hydraulischer
Prellbock ist in letzter Zeit am Kopfende des Molen
gleises auf Bahnhof Norddeich angebracht. Versuche
mit 12 beladenen 0-Wagen sind bei dem voihandenen
Gefälle dieses Gleises von 10%^ sehr gut ausgefallen.
Entgleisungen und Beschädigungen der Wagen sind
hierbei nicht vorgekommen.

Schlußfolgerung.

Die gewöhnlichen, fast allgemein üblichen

Abschlußvorrichtungen an Stumpfgleisen (Erd
kegel sowie Prellböcke) erweisen sich bei ent
sprechender Ausführung und bei geringer Ge
schwindigkeit der Fahrbetriebsmittel als aus

reichend.

Bei größeren Fahrgeschwindigkeiten be
währt sich eine, vor dem Gleisabschluß auf

eine Länge von 5—10 m herzustellende Über
deckung der Schienen mit einer allmählich 10 bis
15 cm über den Schienonkopf ansteigenden losen
Sand- oder feinen Kiesschicht.

Über die Wirkung und Verwendbarkeit
der hydraulischen Prellböcke läßt sich nach den
vorangeführten bisherigen Erfahrungen noch
kein endgiltiges Urteil abgeben.

Bericht
iiln^r die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 2.

Vorkehrungen gegen das Überfahren von Stationen.

Welche Vorkehrungen wurden getroffen, um das
Überfahren von Stationen bei im Gefälle liegendem
Einfahrgleis zu verhüten und wie haben sich allenfalls

zu diesem Zwecke angeordnete Sandgleise bewährt?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn.

Eine eigentliche Beantwortung dieser Frage erfolgte
nur von 8 Verwaltungen, deren Äußerungen nachfolgend
angeftiln't werden.

1. Großherzogl. Oldenburgische Eiseiibahndirektion.
Eine derartige Vorkehrung ist auf einer Auschlußstation,
in die (üiie in starkem Gefälle liegende Nchenbahn ein

mündet, getroffen worden und zwar ist das betreffende
Nebenbahngleis für gewöhnlich auf ein übersandetes

Gleis abgelenkt. Diese Einrichtung hat sich in dem

einzigen Falle, in dem es darauf ankam, gut bewährt,
indem einige von böswilliger Hand auf der Nebenbahn in
Gang gesetzte Wagen in dem fraglichen Gleise zur]Ent
gleisung gebracht wurden, ohne weiteren Schaden an
zurichten.

2. K. E. D. Altona. Für die Einfahrten in den

Ijahnhof Altona von Hamburg (Stadtbahngleiso) im Ge
fälle von lOVoo» '^ich wagrechte und in der Neigung
von 2*57oo liegende Strecken von 400 und 700 m bis
zum Ende der Bahnsteighalle anschließen, ferner füi- die
Einfahi'ten in den Bahnhof Kiel im Gefälle von 7*77oo
mit anschließender wagrechter und in der Steigung
von 27oo liegender Strecke von 600 m Länge bis | zum
Ende der Bahnsteighalle ist die Ermäßigung der Fahr
geschwindigkeit auf 30—40 km in der Stunde vorge
schrieben, die bei beiden Bahnhöfen durch Radtaster

überwacht wii-d.

Außerdem sind auf Bahnhof Altona iiydrauljsclie

Buffer am Queihahnsteig in der Halle aufgestellt, während
auf Bahnhof Kiel einfache Ih-ellböcke aufgestellt sind,
vor denen ansteigend eine Sandschüttung angebracht ist.
Eifahrungen sind hiermit noch nicht gemacht.

3. K. E. 1). Bei'lin. Außer den bei Frage 4
Gruppe VII vom Jahre 1893 veröffentlichten Einrich
tungen: Ermäßigung der Fahrgeschwindigkeit, welche
durch Tafeln und Laternen dem Lokomotivführer vorge-
schiieben wird, Anbringung von Radtastern in Ent
fernung von 500—1000 m, welche mit Registrieruhren
verbunden sind, bestehen hier keine besonderen Vor

richtungen für diese Fälle.

4. K. E. D. Cassel. Nur in einem FaUe, auf

Kopfbahnhof Cassel 0, leitet eine besondere Weiche den
ein bestimmtes Haltsignal überfahrenden Zug in ein
Sandgleis.

Sonstige Einrichtungen sind nicht vorhanden.

5. K. E.D. Elberfeld. Die Einfahrsignale sind mit
Vorsignaleu verbunden, welche ziemlich weit auf die
Strecke hinausgeschoben sind, damit der Zug frühzeitig
gebi'emst wei'den kann, wenn das Haltsignal nicht auf
„Einfahrt" steht. Ist das Signal auf „Halt" gestellt,
der Zug aber nicht rechtzeitig zum Stillstande gebracht,
entweder durch Versagen der Bremsen, zu späte Brem
sung oder zu schnelles Fahren des Zuges, dann fähi't
dei'selbe allerdings zu weit. Zur Überwachung der
Fahrgeschwindigkeit des Zuges sind Radtastei' angebracht.

Sandglcise sind nicht vorhanden.

6. K. E. D. Erfurt. Vorkehrimgeii dieser Art
sind bisher nur auf Bahnhof Jena W. G. getroffen.

Durch eine Tafel mit der Aufschrift ,,30 km"
wird der Lokomotivführer zu laugsamer Fahi't veranlaßt.
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Bei Überfaliren der Station gxdangt (hir Zug auf
oiii Stumpfgleis mit Gogengcfällo, abgesclilosscn durch
einen Bremsschlitten.

Die im Gefälle liegende Strecke ist mit Tast
apparaten verseilen, durch welche die Geschwindigkeit
der Fahii übeinvacht ivird.

7. K. E. D. Kattoivitz. Bei Einfahrgleisen im

Gefalle sind die Einfahrsignale möglichst wedt in das
Gefälle hinausgerückt und weithin sichtbar aufgestellt,
um den Lokomotivfiihrei' des ankommenden Zuges mög

lichst frühzeitig von geschlossener Einfahid zu unter
richten.

Fälle des Überfahi'ens des Einfahrsignales sind
vereinzelt vorgekommen, es gelang aber stets, den Zug
no(di vor Einfahrt in den Bahnhof anzuhalten.

In Peiskretscham ist bei der im Gefälle von

10 7oo liegenden Einfahrt von Bcuthen ein Handgleis
Bauart Köpke hergestellt, das sich gut beAvährt liat.

Nur muß besonders darauf gehalten werdcm, daß

der Hand fein ist und lose bleibt, da sonst leicht Ent

gleisungen durch Auflaufen stattfinden.

8. Königl. Hächsische Staatseisenbahnen. Gegen
das Überfahren von Htationen bei im Gefälle liegenden
Einfahi'gleisen dienen Vorsignale vor den Einfalirsig-
nalen, die bei Nebel noch durch Knallsignale kenntlich
gemacht werden.

Für die Einfahrt in den vormaligen Bahnhof
Dresden Nr. I (Schlesischen) in der Richtung von Görlitz
war innerhalb der vorliegenden Gefällstrecke von 18"l7oo
ein 500 m langes Handgleis mit Ein- und Ausfahi'weiche
eingebaut, das sich zum Abfangen durchgegangenm' Züge
inelii'fach bewährt hat.

Ein gleiches, abei' nur 170 m langes Handgleis
liegt in der Wagrechten des Bahnhofes Ki'atzau und
soll zum Aufhalten der in der Richtung von Reichenberg
im Gefälle 10 7oo gespei-rte Einfahrsignal etwa
überfahrenden Züge dienen.

Bis jetzt ist dieses Handgleis noch nicht in Wirksam
keit getreten, ein Uideil übei' die Bewährung desselben
kann also nicht abgegeb(m Averden.

Schlußfolgerung.

Es stehen folgende bewährte Vorkehrungen
in Anwendung:

1. Möglichst weit von der Station entfernte
und weithin sichtbare Einfahrsignale.

2. Mit dem Einfahi'signal verbundene,
weit auf die Strecke hinausgeschobene Vor
signale.

3. Tafeln mit Aufschrift und Laterne zur

Verständigung des Lokomotivführers.

4. Überwachung der Fabi'gcschwindigkeit
durch eingelegte Radtaster und damit verbundene
Registrieruhren.

5. Die Ablenkung zu schnell fahrender Züge
auf ein Sandgleis, Avobei jedoch zu beachten ist,
daß der zur AiiAvendiing kommende Sand fein
und lose bleibt, da sonst leicht Entgleisungen

eintreten.

Bericht
ül)or die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 3.

ßeschwindigkeitsmesser.

a. Unter Avelchen Verhältnissen Avird die Aus

stattung der Lokomotiven mit GescliAvindigkeitsmessern
für angemessen erachtet?

b. Empfiehlt sich die Anbringung von GescliAvindig
keitsmessern, in Ergänzung des §. 168 Absatz 1 der
Technischen Vereinbarungen, an Lokomotiven mit Höchst

geschwindigkeiten von mehr als 75 km als bindende Be
stimmung vorzuschreiben?

c. Liegen Erfahrungen mit GescliAvindigkeits
messern neuerer Bauart vor, und Avie verhalten sich
diese hinsichtlich genauer Geschwindigkeitsangabe auch

j  Avährend des Anfahrens und Anhaltens?

Berichterstatter: Köni?I. ELsenbahndirektion zu Erfurt.

Diese Fi'agc Avurde Amn 38 VorAvaltungen avIc
folgt boantAvoi'tct:

1. Großhci'zogl. Badische Htaatsoisonbahncn. a. Die
Ausrüstung der IjokomotiAmn von 80 km für die Htunde
HöchstgeschAvindigkeit und mehr mit Geschwindigkeits
messern AA'ird im Interesse der größeren Betriebsichei'-
heit und der besseren Beaufsichtigung des Personals
für geboten erachtet und zur Zeit bei den Betriebs-
initteln dui'chgeführt.

b. Die Aufnahme bindender Voi'schriften über die

Anbringung Aa)n GeschAvindigkeitsmessern an Lokomo
tiven in den Technischen Vereinbarungen Avird nicht für
erforderlich gehalten, sondern für genügend befunden,
die Verwendung der fraglichen Einrichtungen nur zu

empfehlen und im übrigen bei Übergang von Tmkonio-
I  tiA^en einer Veinvaltung in das Gebiet der anderen die
Regelung dieser Fi'age dem jeweiligen Einvernehmen
zu überlassen.

c. llaiiptsächlich sind GcscliAvindigkeitsmesser der
Bauart 1 lansshiiltei', teihveise auch solche nach den
Bauarten Klose, Petri, Bayer und Bi-üggcmann im Ge
brauch. Plingehende Erhebungen über die Genauigkeit
der Angaben der Geschwindigkcitsmessei- AVährend des
Anfahrens und Anhaltens wurden bisher nicht angestellt.
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Yoii (Ion heidc^n BaiiMcton (l laussliältor und K lose;) /oichnct
sich erstere dnrch sehi' vielseitige Angaben der mit
der Nadel gestochenen Geschwindigkeits- und Zcit-
inarken des Kontrollstreifciis aus, wogegen die Ein
stellung des Zeigers nur alle 6 Sekunden der jeweiligen
Geschwimligkeit g(»geniiber oft etwas versi)ätet erfolgt.
Der Apparat ist, seiner Vielseitigkeit entsprechend,
ziemlich vielteilig.

Der Geschwindigkeitsmesser von Klose ist ein-
fach(3r gebaut, liefert allerdings auch nur ein mit Blei
stift geschriebenes zusammenhängendes Schaubild des
Fahrverlaufes, und steht somit dem Geschwindigkeits
messer von Haushälter in dieser Hinsicht nach. Da

gegen erfolgi die Einstellung des Zeigers auf die jeweilige
(des(diwindigkcit ohne meßbaren Zeitunterschied, wes
halb dieser Geschwindigkeitsmesser an den Lokomotiven

für die steilen Zahnradi'ampen der Höllentalbahn (58"/oo
Steigung) zu verwenden ist, da hier bei der Talfahrt
die Personenzüge nui- von einer Reibungslokomotive be
fördert werden und Geschwindigkeiten bis zu 30 km
für die Stunde zugelassen sind.

Die übrigen vorgenannten Geschwindigkeitsmesser
sind nur in kleinei' Zahl vei'suchsweise in N'erwendung
und zur weiteren Einführung nicht in Aussicht genommen.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Die
Ausstattung der 1 Lokomotiven mit Geschwindigkeits
messern wird für alle Züge empfohlen, deren Höchst
geschwindigkeit 45 km und mehr in der Stunde beträgt.

1). Wegen dei* Schwierigkeit der genauen Schätzung
gi'oßer Geschwindigkeiten wii'd es für angezeigt ge-
lialtcn, die Technischen Vereinbarungen dui'cli die bindende
jlestimraung zu ergänzen, daß Lokomotiven mit Höchst
geschwindigkeiten von mehr als 70 km tunlichst mit

G eschwindigkeitsmessern auszurüsten sind.

c. Die vorhandenen Geschwindigkeitsmesser sind
nach den Systemen Pctri und Hausshälter gebaut. Beide
Bauarten haben sich bezüglich der Richtigkeit von
Geschwindigkeitsangaben im Beharrungszustand der Zug
bewegung bestens bewährt; dagegen vermögen diese
Apparate zuverlässige Geschwindigkeitsangaben beim
Anfahren und Anhalten der Züge nicht zu machen,
weil sie nur die innerhalb 20 bezw. 12 Sekunden jedes
mal zurückgeleg-ten Wege in verkleinertem Maßstabe
verzeichnen. Diese Wege sind aber den mittleren
Geschwindigkeiten in den betreffenden Registrierzeiten
nur dann proportional, wenn die Bewegung des Zuges
iuiierhalb dieser Zeit eine gleichförmige ist.

3. Reichseiseubahnen in Elsaß-Lothi-ingcn. a. Ge-
sch^vindigkeitsmessor sind in erster Linie bei allen Loko

motiven mit Höcbstg(!schwindigkeiten von mehr als 75 km
zu empfehlen. Auch für geringei*c Geschwindigkeiten
im Nebenbahnbetrieb ist die Anwendung von Geschwindig
keitsmessern da zweckmäßig, wo die Balm durch viele

Oi'tschaften und über verkehrsi'ciche unbewachte Über

wege führt.

b. Die baldige Einführung einer bindenden Be
stimmung wird empfohlen. |

c. Die Hausshälter'schen Geschwindigkeitsmesser
haben sich bewährt und geben auch die Geschwindigkeits
änderungen während des Anfahrens und Anhaltens in

Stationen hini'eichend genau an.
4. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, a. Für

Sti'ccken, auf welchen eine gewisse Geschwindigkeit
nicht überschritten werden darf, sowie zur Fahrt bei
Dunkelheit und ganz unsichtigem Wetter empfiehlt sich
die Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits
messern. Jlesonders geeignet sind die Apparate, \yelche
den Verlauf der Fahrt einschließlich der Aufenthalte

inögliclist genau zu kontrollieren gestatten.
b. Zu einer bindenden Bestimmung für Einführung

von Geschwindigkeitsmessei'u liegi keine dringende
Veranlassung vor.

c. Die an den neueren Personenzug-Lokomotiven

befindlichen GeschwindigkeitsmesservonHausshälter haben
sich bewährt und sind bei sorgfältiger regelmäßiger
Unterhaltung in ilu'en Angaben auch während des An
haltens und Anfahrens befriedigend genau. |

5. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn, c. Nur 3 Loko
motiven sind mit Geschwindigkeitsmessern (Hausshälter)
ausgei'üstet. Geringere Geschwindigkeiten weialen an

scheinend nicht so genau wie Inähere angezeigt.
6. Pfälzische Eisenbahnen, a. Die Ausrüstung

sämtlicher Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessei'n
wird empfohlen, weil die genaue Kenntnis derjewqiligen
Geschwindigkeiten den Lokomotivführer, namentlidi bei
den schnelleren Zügen, in den Stand setzt, die vor
geschriebenen Fahrzeiten sicherer inne zu halten.

b. Nachdem es allgemein bekannnt ist, daß bei
7

75 km Geschwindigkeit eine auch nur annähernd richtige
Schätzung nicht möglich ist, muß die Anbringung von
Geschwindigkeitsmessern an Lokomotiven, deren Höchst
geschwindigkeit 75 km übersteigt, als bindend voi'-
gesclii'ieben werden, damit der Lokomotivführer die je
weils vorgeschriebene Geschwindigkeit erkennen und den
Voi'scbriften entsprechend regeln kann.

c. Geschwindig'keitsmesser von Hausshälter sind
bei ungefähr 70 Lokomotiven, darunter bei allen Schnell
zug-Lokomotiven, seit Jahren mit gutem Erfolg in Be
nutzung. Dieselben g-eben die Geschwindigkeiten beim
Anfahren und Anhalten zwar ungenau an, doch haben
diese Geschwindigkeitsangabeii im Fahrdienst auch nur
untergeordnete Bedeutung.

7. K. E. D. Altona. a. Die Ausstattung der
Schnellzug-Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmesseiai

j wird füi' angemessen erachtet.
b. Eine bindende Bestimmung wird nicht für not

wendig gehalten.
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8. K. E. D. Borliii. a. Die Ausstattung' dei', mit

größeren Gesclnvindig'keiteii fahrenden Lokomotivu'u ist
anzustrebeu.

b. Die Aufnalime einer bindenden Bestimmung
für Lokomotiven mit melir als 75 km Hüclistgesehwiudig-
keit Avird zin- Zeit iiocli nicht empfolilen, Aveil es an
ausreichenden Erfahrinigeii über zweckmäßige Ge-

scliAvindigkeitsmesser einfacher Bauai't noch felüt.

9. K. E D. Breslau, a. Die Anbringung von

(ieschAvindigkeitsmessei'u ist bei allen Personen- und
»Schnellzug-Lokomotiven, Avelche häulig Avechselnden Ge-
scliAviiidigkeiten auf Strecken mit starken Steigungen
und Gefällen ausgesetzt sind, notAvendig und bei den
übrigen Lokomotiven besonders solchen, Avelche auf
Nebenbahnstrecken Dienst leisten, erAVünscht.

c. Von den hishei' erprobten GescliAvindigkeits-
messern haben sich die nach den Bauarten Hausshälter

und Brüggemann als brauchbar ei'Aviesen. Beide Bau
arten geben bei sorgfältiger Ausführung und Unter
haltung Avährend der Fahrt die Geschw indigkeiten genau
an, nur beim Halten und Anfahi'cn sind hei beiden

Einrichtungen in dei' GeschAvindigkeitsangabe geringe
Unterschiede beobachtet Avorden. I m allgemeinen haben
dieselben ihren ZAAmck ausreichend erfüllt.

Der Brüggemann'sclie GescliAvindigkeitsmesser Avird
mit und ohne Rogistriei'apparat geliefert und stellt sich
billiger als der Hausshälter'sclie.

10. K. E. D. Bi'omberg. a. Einführung der Gc-
schAvindigkeitsmesser für Schnellzug-Lokomotiven ist
seh r empfeh I ensAvert.

b. Eine bindende Vorschrift Avird nicht empfohlen.
c. Versuche sind gemacht AVorden mit den Ge-

scliAvindigkcitsmessern Amn Dietze, Brüggemann, Brett
mann, Dato, Schäfer & hhnkbein, Petri, Klose und Göbel,
jedoch ist keiner nach den bisher gemachten Erfahrungen
zur allgemeinen Einführung zu empfehlen.

Dietze zeigt auf Nebenbahnen gute Wirkung, Avird
jedoch dui-ch Witterungseintlüsse, die auf die A^er-
änderung der Biemenlänge eiiiAvirkcn, beeintluBt.
Brüggemann giebt die FahrgeschAvindigkeit nur dann

richtig an, Avenn der Wechsel derselben in nicht zu

kurzen ZAvischenräumen erfolgt, da die Quecksilber
säule geAvisse Zeit zur Veränderung braucht.

Brettmann. Über die Vei'Avendbarkeit liegen un
günstige Ei'gebnisse Ami', Avelche in der VerAvendung
der Kette soAAÜe in der Aufinei'ksamkeit, die dem
Apparat seitens des Führers zugcAvendet Averden muß,
begründet sind.

Dato hat sich in keiner Weise beAVährt. llaupt-
übelstand ist der zu umfangi'eiche Centrifugaltacho-
raeter, dessen Kugidn hei GescliAvindigkeitsunter-

schieden stark nacliAvirken.

Schäfer & Finkbein ist sehr vielen Ausbesserungen
unterworfen. Außei'dem läuft der Ihapierstreifen oft

nicht gerade ab, so daß die Angaben unzuverlässig
werden.

Petri. Das Registrier werk Avird bei größeren Ge-
scIiAvindigkeiten durch die Stöße der Maschine be

einflußt und der Papierstreifen unregelmäßig vor
geschoben.

Klose hat bei mäßigen GescIiAvindigkeiten gut ge-
Avirkt, Avhlirend er bei größeren Geschwindigkeiten
diese ungenau aufzeichnet.

Göbel zeigte große Unterschiede ZAAuschen Zeit und

h^al 1 rgesch AV i 11 d igkei t.

11. K. E. D. Ca.ssel. a. Es AAird als sehr zAveck-

mäßig und bei Geschwindigkeiten über 75 Ion als
notAAumdig ei-achtet, jede Züge fahrende Lokomotive
mit einem einfachen, dauerhaften GeschAvindigkeitsmesser
ohne SchreibAverk zu versehen, Amn Avelchem dei'
Lokomotivführer jederzeit zuverlässig die jeweilige
Fall rgeschAAundigkeit ablesen kann.

12. K. E. D. Cöln. a. Es empfiehlt sich, alle
Lokomotiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr als
75 km mit GeschAvindigkeitsmessern auszurüsten und

b. dies als bindende Bestimmung in die Tech
nischen Vereinbarungen aufzunehmen.

c. Die im Gebrauch befliidlichen GescIiAvindigkeits-
messer von Hausshälter haben sich beAvährt.

18. K. E. D. Danzig. c. An zAvei Lokomotiven
sind Geschwindigkeitsmesser Amn Hausshälter angebracht.

Dieselben haben außer der Ungenauigkeit noch den
Fehler, daß der Zeiger ruckAveise Amrgeht, also die
augenblickliche GescIiAAundigkeit der Lokomotive zu spät
anzeigt. .

14. K. E. 1). Elberfeld, a. Die Anbringung von
GeschAvindigkeitsmessern empfiehlt sich an Lokomotiven
mit einer HöchstgescliAvindigkeit Amn 75 km und mehr,
damit der Lokomotivführer im Standes ist, AAüihrend der
Fahrt die GescIiAvindigkeit genau ablesen zu können.

b. Die Aufnahme Amrstehender Bestimmung als
bindend Avird empfohlen.

15. K. E. D. Erfurt, a. Geschwindigkeitsmesser
Averdenfür angemessen erachtet an Lokomotiven auf solchen
»Strecken, auf welchen Steigungen und Gefälle stark Avech-

seln und ZAvar für alle Lokomotiven, die Eilgüterzüge,
Personen- und Schnellzüge fahren. Nur dann, Avenn der
Führer jederzeit in der Lage ist, die augenblickliche
GescliAvindigkeit seiner Lokomotive festzustellen, kann
er die Sti'ecken entsprechend ihrer Beschaffenheit und

nach den gegebenen Vorschriften richtig befahren. Das
Feststellen der GescliAvindigkeit nach denKilometersteinen,
die überdies bei Nacht, Nebel und- Schnee nicht zu

sehen sind, und nach den Radtastern ist ungenau;
ersteres lenkt auch die Aufmerksamkeit des Führers von

der Strecke ab.
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b. Au.s die.seiii Grunde empfiehlt es sieh, für Loko
motiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr als 75 km
die Anbringung von Geschwindigkeitsmessern als bindend
vorzuschreiben.

c. Über Geschwindigkeitsmesser neuerer Bauaii
liegen hier bezüglich des Thier'schen Geschwindigkeits-
messiu's gute Erfahrungen vor. Derselbe, zwar ohne
Registriervorrichtung, zeigt die augenblickliche Geschwin

digkeit der Lokomotive zuverlässig an, ohne daß sich
ein lästiges Schwanken des Zeigers, wie es bei anderen
Geschwindigkeitsmessern der Fall ist, bemerkbar macht.

Desgleichen wird der mit Registriervorrichtung ver-
seheneHaussliälter'scheGeschwindigkeitsmesser empfohlen.
Die Geschwindigkeitsangabe beider Apparate während
des Anfahrens und Anhaltens ist gcmügend. Zufrieden
stellende Ei'gebnisse haben auch die Versuche mit dem

Geschwindigkeitsmesser von Dr. Horn geliefert.
IG. K. E. D. Essen a. R. a. Es ist dringend

erwünscht, daß wenigstens die Schnellzugmaschinen mit
Geschwindigkeitsmessern ausgerüstet werden. Bei den

jetzt üblichen hohen Geschwindigkeiten ist der Führer
nicht in der Lage, beurteilen zu können, ob und wieviel
er die höchst zulässige Geschwindigkeit von 90 km
übei'schreitet.

b. Die Anbringung von Gescliwindigkeitsmessern
ist daher bei allen Lokomotiven mit mehr als 75 km

Höchstgesclnvindigkeit als bindende Bestimmung vorzu
schreiben.

c. Iiis sind n ur d i e Hausshälter'sch en Gescl iwindigkeits-
messei' zu empfehlen. Sie arbeiten zwar etwas träge,
d. h. zeigen die zeitliche Geschwindigkeit etwa 15 bis
20 Sekunden zu spät und auch nach erfolgtem Still

stand der Lokomotive noch ca. 20 km Geschwindig

keit an, um erst nach einigen Sekunden auf 0 zu springen;
doch sind diese kleinen Nachteile für den Betrieb nicht

von Bedeutung.

17. K. E. D. Frankfurt a. M. 1. Die Einführung
von Geschwindigkeitsmessern auf Lokomotiven wird nicht
für erforderlich erachtet. Die Führer sind mit den zu

befahrenden Strecken vollständig vertraut und kennen
aus Erfahrang die zur Einhaltung der fahrplanmäßigen
Fahrzeiten notwendigen Geschwindigkeiten. Da in den
Fahrplanbüchern die Fahrzeiten genau festgelegt sind,
wird durch die Vor- und Rückmeldung des Zugs eine
genügende Kontrolle über die Zuggeschwindigkeitausgeübt.

18. K. E. D. Hannover, a. Geschwindigkeits
messer sind für Strecken, die mit vorgeschriebener Ge
schwindigkeit durchfahren werden sollen — spitz
befahrene Weichen, Strecken mit Bogenhalbmessor unter
400 m oder wechselnden Gefällen und Steigungen —
von 1 :100 bis 1: 33 zu empfehlen. Es ist aber eine
genaue Überwachung der Uhrwerke erforderlich und es
muss entsprechend der Abnutzung der Radreifen eine
Richtigstellung möglich sein.

b. Eine bindende Bestimmung für die Anbringung
von Geschwindigkeitsmessern wird nicht für erforderlicli

gehalten. |

c. Von neueren Geschwindigkeitsmessern sind die
von Hausshälter, Brüggemann und Thier versucht,' von
denen sich nur der erste ziemlich bewährt hat, haupt
sächlich zur Belehrung der Lokomotivmannschaften. Der
selbe ist jedoch nicht unbedingt zuverlässig und erfordert
dauernde Überwachung. j

19. K. E. D. Kattowitz. a. Die Anbringung, von

Geschwindigkeitsmessern empfiehlt sich dann in jedem
Falle, wenn die Lokomotive mehr als 75 km Grund

geschwindigkeit besitzt.

b. Solange nicht größere Geschwindigkeiten als
80 km in Anwendung kommen, kann von einer bindenden
Bestimmung in den Technischen Vereinbarungen Abstand

genommen werden.

20. K. E. D. Königsberg i. Pr. a. Die Geschwindig
keitsmesser sind da von Vorteil, wo viele mit Rad-
tastern ausgerüstete Strecken befahren werden. i

b. Eine bindende Vorschrift für die Anbringung

der Geschwindigkeitsmesser an Lokomotiven Avird nicht
empfohlen.

21. K. E. D. Magdeburg, a. Die Ausstattung der
Lokomotiven mit GeschAviiidigkeitsmessern AAÜrd nicht
empfohlen.

22. K. E. D. Münstei' i. W. a. Die Anbringung
von Geschwindigkeitsmessern an Personenzug-Lokomo

tiven mit mehr als 75 km GeschAvindigkeit Avird für
vorteilhaft gehalten zur Beuideilung dei' GeschAvindig
keit auf Gefällstrecken, gefahrvollen Stellen und Rad-
tasterstrecken, sowie zur Verfolgmig von Unregelmfiißig-
Iceiten bei Aufenthalten in den Stationen.

c. Die flausshälter'schen GescliAvindigkeitsinlesser
geben die Geschwindigkeit während der Fahrt genau
an. nur folgen dieselben beim An- und Abfahren der
jeAveiligen GescliAvindigkeitszu- und Abnahme nicht
schnell genug. Die Aufenthaltszeiten Averden genügend
genau registriert, nur bei ganz kurzen Aufenthalteil von

einigenSekunden sind die Aufzeichnungen nicht zuveiiässig.
23. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a. Es em

pfiehlt sich, für Lokomotiven von mehr als 75 km Höchst

geschwindigkeit GescliAvindigkeitsmesser vorzuschreiben,
AA'oil die GeschAvindigkeiten vom Führer nur ungenau
abgeschätzt werden können.

c. Es sind nur Geschwindigkeitsmesser Bauaid

Finkbein-Schilfer mit selbsttätiger Riemenspannung in
AiiAvendung, welclie beim Anfahren und Anhalten keine
genauen Angaben liefern.

2J. K. E. D. Stettin, b. Mit Rücksicht auf die den

bisherigen GeschAvindigkeitsmessern anhaftenden Mängel
ist eine bindende Bestimmung über die Ausstattung der mit
mehr als 75 km GescliAvindigkeit fahrenden Lokomotiven
mit GeschAvindigkeitsmessern nicht empfehlensAvert.
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25. Kgl. Sächsische Staatscisenhahnon. a. Die

Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits
messern wird vorwiegend nur bei Zügen miv.^höheren
Geschwindigkeiten für wünsclienswert erachtet und
zwar einesteils, um dem Lokomotivführer die Fahrge-

gescliwindigkeit jederzeit vor Augen zu füliren, anderen
teils und namentlich auf Linien mit wechselnden starken

Neigungsverhältnissen, um eine Kontrolle über die Fahr
geschwindigkeiten auf den Gefällen soAvic allgemein
über etwaige Verspätungen ausüben zu können. Für

letzteren Fall und namentlich für Sclniellzüge sind daher

registrierende Geschwindigkeitsmesser von Wert, während
für die übi'igen Fälle nicht registrierende genügen.

b. Eine bindende Bestimmung in den Technischen
Vereinhai'ungen zur Anbringung von Geschwindigkeits
messern an Lokomotiven mit mehr als 75 km Höchst

geschwindigkeit Avird nicht für erforderlich erachtet.
c. Es sind zur Zeit in Verwendung 58 registrierende

Hausshälter'sche Gesclnvindigkeitsmesser an Schnellzug
lokomotiven hei einem Bestand von 68 dergl. Ijokomo-
tiven, sowie 119 registrierende Hausshälter'sche, 66 niclit
registrierende Somhart-Bundschuh'sche und 12 nicht rv-
gistrierende Dietze'sche Geschwindigkeitsmesser an Per
sonenzug-Lokomotiven hei einem Bestand von 393 dergl.
Lokomotiven.

Der Hausshälter'sche Geschwindigkeitsmesser, seit
1886 eingefühi-t, hat sich im allgemeinen heAvährt;
er zeigt die Fahrgeschwindigkeiten genau und nur starke
Ahnahraen etwas zu spät an.

Der Somhart - Bundschuh 'sehe G esclnvindigkcits-
messer Avurde 1897 zunächst versuchsweise und nach

BeAvährung in der angegebenen Anzahl beschafft, er
zeigt die Geschwindigkeitsänderungen, Avenn auch erst
von 20 km ah, rechtzeitig an, ist hilliger und ist Aveniger
►Störungen ausgesetzt.

26. Großherzogl. Eisenbahndirektion ScliAverin i. M.
a. Da die staatlichen Vorschriften Avohl überall eine
mit §. 8 der Betriebsordnung für die Eisenhahnen Deutscli-
lands ühereinstimmende Vorschrift enthalten, nacliAvelcher
eine A'^on der Bauart der LokomotiA^e abhängige Fahr-
gescliAvindigkeit nicht überschritten Averden darf, ist dem
Lokomotivführer auch ein bequemes Hülfsmittel zur Ver
fügung zu stellen, nach dem er sich selbst kontrollieren
kann. Auch die Bestimmungen im §. 26 der Betriebs
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands geben
hierzu Anlaß.

b. Eine bindende Vorschrift für die Anbringimg von
GeschAvindigkeitsmessern wird demnach als erAvünscht
ei'achtet.

c. Mit dem registrierenden GescliAvindigkeitsmesser
Patent Hausshälter sind 16 ZAveifachgekuppelte 3 achsige
Personenzug-Lokomotiven seit dem Jahre 1898 ausge-
i-üstet Avorden. Diese GescliAvindigkeitsmesser haben
sich im allgemeinen als zuverlässig ei'Aviesen, sie er

fordern jedoch häufige Ausbesserungen und zeigen die
wirkliche GescliAvindigkeit nicht sofort, sondern mit
6 Sekunden Verspätung an und zAvar soAvohl Avährend
der Fahrt als beim Anfahren und Anhalten.

27. Kgl.Württembergische Staatseisenbahnen. a.Die
Ausstattung der LokomotiAmn mit GeschAvindigkeits
messern Avird für angemessen erachtet, Avenn diese
regelmäßig für Züge mit mehr als 75 km Avirklicher
GescliAvindigkeit oder für Züge \mrAvendet Avcrden, dei'eii
Avii'kliche GescliAvindigkeit das Maß der für die Bau
art der Lokomotiven nach den Technischen Verein
barungen zugelassenen HöchstgescliAvindigkeit erreicht.
Des Aveiteren empfielilt sich die AiiAvendung von Gc-
scliAvindigkeitsmesserji auf Strecken, bei denen Avegen
starker Gefälle, vielfacher und scharfer Krümmungen
oder des Zustandes der Fahrbahn besonderer Wert
darauf gelegt wird, daß eine bestimmte GescliAvindigkeit
nicht üherschritten wird, so z. B. für Neben- und Lokal
bahnen in Hinsicht auf uubeAvachte schienengleiche Über
gänge und Durchfahren Amn Ortschaften.

Nach den diesseitigen Beobachtungen erleichtert
das Vorhandensein eines GescliAvindigkeitsmessers dem
Lokomotivführer das Einhalten der Fahrzeit Avesentlich,
besonders bei rasch fahrenden Zügen; den Beamten des
Bahnerhaltungsdienstes aber dient er als Avertvolles Hilfs
mittel bei den zur Beobachtung des Zustandes der
Fahrhahn periodisch A'^orzunehmenden Fahi'ten auf der
Lokomotive.

b. Die AiiAVcndung von Geschwindigkeitsmessern
bei Zügen mit Avirklichen GescliAviiidigkeiten von mehr
als 75 km in den Technischen Vereinbarungen bindend
Amrzuschreiben, Avii'd empfohlen, nicht aber, die An
bringung solcher an Lokomotiven mit Höchstgeschwindig
keiten von mehr als 75 km bindend vorzuschreiben.

c. Nur GescliAvindigkeitsmesser System Hausshälter
sind im Gebrauch; als Mangel derselben Avird empfunden,
daß sie Avährend des An- und Abfahrens die Avirkliche
Geschwindigkeit nicht rechtzeitig anzeigen.

28. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. a. Die Ausstattung der Lokomotiven mit
GeschAvindigkeitsmessern Avird dann für angemessen er
achtet, Avenn Züge durch LokomotiA''en befördert Averden,
deren erlaubte höchste Geschwindigkeit nahe der des zu
befördernden Zuges liegi.

c. Es Avurde beobachtet, daß die GescliAvindigkeits
messer von Hausshälter beim Anfahren nach den ersten
20 Sekunden die GeschAvindigkeiten genau angeben,
dagegen stimmen die Angaben bei Verringerung der
GeschAvindigkeit behufs Anhaltens mit der tatsächhchen
Abnahme der GescliAvindigkeit nicht ganz überein.

29. K.K. priA\ Kaiser Ferdinands-Nordbahn. a. Für
LokomotiA^en mit höherer GescliAvindigkeit als etwa über
60 km Avird die Anwendung von GeschAvindigkeits
messern als zweckmäßig erachtet.
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b. Es empfiehlt sich, die Anbringung solcher
Apparate vorzuschreiben und zwar als bindend.

c. Sämtliche für Beförderung von Schnell- und
Personenzüge bestimmten Ijokomotiven, ferner sämtliche
seit den letzten Jahren gelieferten Gütereil- und Güter

zug-Lokomotiven und auch eine große Anzahl von
G üterzug- Lokomotiven aus den früheren J ahren, ins
gesamt 220 Lokomotiven, sind mit Gescluvindigkeits-
messern versehen. Von diesen besitzen 143 Lokomotiven

den Geschwindigkeitsmesser von Favarger, 28 Lokomotiven
den von Hausshälter und 54 Lokomotiven den von Petri.

Unter diesen mit Geschwindigkeitsmessern ausgerüsteten
Lokomotiven befindet sich eine Anzahl solcher, deren
Höchstgeschwindigkeit wesentlich geringer als 75 km ist.

An neuei'en Bauarten sind die von Hausshälter und

Favarger eingeführt und liaben sich im allgemeinen be
währt. Von diesen beiden Bauarten ist die von

Favarger die zweckmäßigere. Dieselbe giebt die Ver
änderung der Geschwindigkeit in geringeren Abschnitten
an, als die Bauarten Hausshälter und Petri. Diese Auf

zeichnung erfolgt im Verhältnis der zurückgeleg-ten Wege,
und zeigt infolgedessen der Geschwindigkeitsmesser
streifen die Geschwindigkeiten für jeden Wegepunkt
dei- J3ahn an.

BeiBauart Hausshälter erfolgt diese Aufzeichnung im
Verhältnis der abgelaufenen Fahrzeiten. Im Bedarfs
falle muß somit der Wegepunkt aus der Aufzeichnung
im Streifen erst ermittelt werden. Auch erfordert die

Bauart von Hausshälter vorheriges Aufziehen des Uhr

werkes, bei der Bauart Favarger entfällt dies.

Bezüglich des Anfahrens und Anhaltens gebührt
gleichfalls der Bauart Favai'ger mit Rücksicht auf deren
Wegeaufzeichnung gegenüber der Zeitaufzeichnung bei
der Bauart Hausshälter der Vorzug.

30. K. K. Eisenbahn-Ministerium, a. Die Aus

stattung aller Lokomotiven, ausschließlich derjenigen,
welche beständig Vorschubdienst verrichten, mit Ge
schwindigkeitsmessern wird für angemessen erachtet.

b. Es empfiehlt sich, die Anbringung von Ge
schwindigkeitsmessern an Lokomotiven mit Höchstge
schwindigkeiten von mehr als 75 km als bindende Be
stimmung vorzuschreiben.

c. Die in Verwendung stehenden Geschwindigkeits
messer Bauart Hausshälter genügen hinsichtlich genauer
Gescluvindigkeitsangabe beim Anfahren und während
der Fahrt hinlänglich; nur während des Anhaltens ent
spricht der Geschwindigkeitsmesser nicht, da die Anzeige
der Geschwindigkeit in zu großen Intervallen erfolgt
und daher die Anzeige der Geschwindigkeitsändernng
zu spät nachfolgt.

31 u. 32. K. K. priv. Österreichische Nordwest-
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbalm. a. iDie
Lokomotiven aller Züge, welche mit einer 60 km über
schreitenden Geschwindigkeit verkehren, sind mit Ge
schwindigkeitsmessern ausgerüstet. Eine derartige Aus
rüstung der Lokomotiven für Züge, welche mit einer
60 km in der Stunde überschreitenden Geschwindigkeit
verkehren, ist als erwünscht zu bezeichnen, weil die
Regelung so hoher Geschwindigkeiten ohne Anzeigung
derselben durch einen Geschwindigkeitsmesser die jAuf-
inerksamkeit des Lokomotivpersonals zu sehr in Anspruch
nimmt. [

b. Es empfiehlt sich die Aufnahme einer bindehden

Bestimmung für Züge von mehr als 75 km Geschwin

digkeit.

c. Es stehen ausschließlich Hausshälter-Apparate
in Verwendung.

33. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen-
bahn-Gesellschaft. a. Die Anbringung von Geschwindig
keitsmessern wird bei allen Lokomotiven für an

gemessen erachtet, welche bei Zügen mit streng vor

geschriebenen Höchstgeschwindigkeiten und insbesondere
auf Strecken mit stärkeren Neigungen verwendet wertlcn.

b. Eine bindende Bestimmung über die Anbringung
von Geschwindigkeitsmessern empfiehlt sich zur 'Zeit
noch nicht, weil es noch an einem in jeder Richtung
verläßlichen Geschwindigkeitsmesser mangelt.

c. Nach den Erfahrungen mit Geschwmdigkeits-
messern von Haushälter ist das Ergebnis im allgemeinen
ein günstigeres; die Angaben dieser Apparate über die

Geschwindigkeiten während dos Anfahrens und Anhaltens
können jedoch wegen der dieser Bauart anhaftetnden
Schwächen nicht als genau bezeichnet werden.

34. K. K. priv. Südbahngesellschaft, a. Die Aus
stattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessei'u
wird überall für angemessen erachtet, wenn es sich darnm

handelt, bestimmte Höchstgeschwindigkeiten, insonder
heit bei Schnellzügen nicht zu überschreiten.

b. Eine bmdende Bestimmung füi- Anbringung von
Geschwindigkeitsmessern wird nicht für notwendig
erachtet.

c. Erfahrungen mit Geschwindigkeitsmessern neuerer
Bauart, als solche von Haushälter mit zweiteiligen
Trommeln und selbsttätigen Aufwickelungsvorrichtuimen
liegen nicht vor.

35. Szamostaler Eisenbahn, a. Die Ausstattung der
Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern wird bei
Gefällen von mehr als 10 7oo für angemessen erachtet
und zwar deshalb, damit die eventuelle Überschreitung
der größten zulässigen Fahrzeit in der Talfahrt kon
trolliert werden kann. i
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c. Geschwindigkeitsmesser nach Bauart Hausshiilter
sind in Anwendung und haben sicli gut bewilhrt.

86. Königlich Ungarische Staatseisenbalmen. a. Die
Anbringung von Geschwindigkeitsmessern Avird bei allen
Schnell- und Personenzug-LokomotiA^en, sodann bei
Güterzug-LokomotiA^en, Avelche auf Strecken mit starkem
Gefälle verkelu-en, als wünschensAvert erachtet, nament
lich für solche Linien, deren Steigungsverhältnisse sich
mehrfach ändern. Der Lokomotivfühi'er kann sich bei

Amrhandenem GeschAAÜndigkeitsmesser von der jcAveiligen
ZuggescliAvindigkeit überzeugen, auch ist die Über-
AA^achung der ZuggescliAvindigkeiten und der Fahrzeiten
mit größter Leichtigkeit auszuführen.

b. Es ist erAVÜnscht, die Anbringung von Ge-
scliAvindigkeitsmessern an Lokomotiven mit Höchst-
gescliAvindigkeiten von mehr als 75 km als bindende
Bestimmung vorzuschreiben.

c. Die verAvendeten GescliAvindigkeitsmesser Bauart
Hausshältei' haben sich im Betriebe beAvährt. Ein Nach

teil dieser Geschwiudigkeitsmessei' ist, daß das Springen
des Zeigers nach 6 und die Stiche am Diagi'amm-Stroifen
nur nach je 12 Sekunden erfolgen. Diese Zeitabschnitte

sind zu groß, um bei raschem Anfahren, noch mehr aber
bei plötzlichem Anhalten oder bei rascher und bedeutender

GeschAvindigkeitsverminderung das Ansteigen bezAV.
Sinken der GescliAvindigkeit genau darstellen zu können.

87. Holländische Eisenbalm-Gesellschaft, a. Die

Anbringung Amn GoscliAvindigkeitsmessern Avird bei allen
Personen- und Güterzug-Lokomotiven für angemessen
erachtet.

h. Es empfiehlt sich nicht, die Anbringung von

Geschwindigkeitsmessern bindend vorzuschi'eiben.

c. Die Personen- und die neueren Güterzug-Loko
motiven sind sämtlich mit den Geschwindigkeitsmessern
nach Bauart Stroudley ausgerüstet.

88. Gesellschaft für den Betrieb von Niederlän

dischen Btaatseisenbahnen. a. Geschwindigkeitsmesser

Averden bei GescliAvindigkeiten ühei- 90 km für die Stunde

empfohlen.

b. Einer bindenden Vorschrift wird nicht zu

gestimmt.

c. Fünf -jh gekuppelte Schnellzug-LokomotiAmn sind
mit Haushälter'schen GeschAviudigkeitsmessern ausge

rüstet, Avelche sich ziemlich gut beAvährt haben. Die
Genauigkeit der GescliAvindigkeitsangabe Avährend des
Anfahrens und Anhaltens läßt zu Avünschen übrig.

GescliAvindigkeitsmesser der Bauart Stroudley sind
im größeren Umfange angeAvendet, haben sich aber Avegen

UnZuverlässigkeit und AÜeler Ausbesserungen nicht
beAvähi-t.

Aus den vorstehenden BeantAvoi'tungen ergiebt sich

folgendes;

Zu Frageabschnitt a.

Von 38 Vei'Avaltungen haben sich 33 Verwaltungen
für die Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits
messern ausgesprochen und zAvar ein kleiner Teil für

GescliAvindigkeiten von 45 km an, die Mehrzahl für
größere Geschwindigkeiten von 75 km an.

Einige Verwaltungen halten GeschAvindigkeitsmesser
erAVÜnscht oder erforderlich

a) im Nebenbahnhetriebe, bei Avelchem die Bahn durch

viele Ortschaften und über A^erkehrsreiche und un

bewachte Übergänge führt,
h) für Strecken, auf welchen eine gewisse GescliAvindig

keit nicht überschritten Avcrden darf, sowie zur Fahrt
bei Dunkelheit und ganz unsichtigem Wetter,

c) für alle Personen- und Schnellzug-LokomotiA''en, Avelche
häufig Avechsehiden GescliAvindigkeiten auf Strecken
mit starken Steigungen und Gefällen ausgesetzt sind
und auch

d) für LokomotiA^en der Güter- und Eilgüterzüge unter
den Amrgenannten Verhältnissen,

e) für Lokomotiven, die viele mit Radtastern ausgerüstete
Strecken befahren,

f) zur Beurteilung der GescliAvindigkeit auf Gefäll
strecken, gefahrvollen Stellen, der Aufenthaltszeiten
auf den Stationen, zur Verfolgung von Unregel
mäßigkeiten,

g) für Lokomotiven, deren erlaubte höchste GescliAvindig
keit nahe der des zu befördernden Zuges liegt,

h) für alle LokomotiAmn unter HiiiAveis auf §§. 8
und 26 der Betriebsordnung für die Eisenbahnen
Deutschlands.

I

j  Eine Vci'waltung empfiehlt für alle Schnellzug-
LokomotiA''en registrierende Geschwindigkeitsmesser und

I  hält für alle übrigen Fälle nichtregistrierende für ge
nügend.

!  Eine andere Verwaltung hält für alle Lokomotiven
mit über 75 km GescliAvindigkeit einfache dauerhafte

I GescliAvindigkeitsmesser ohne SchreibAverk als zAveck-
cntsprechend.

Zu Frageabschnitt b. Die Anbringung Amn Ge
schwindigkeitsmessern in Ergänzung des §. 168 Abs. 1
der 3'echnischen Verembarungen an Lokomotiven mit
HöchstgescliAvindigkeit von mehr als 75 km als bindende
Bestimmung vorzuschreiben, Avird von 14 VerAvaltungen

befürAVortet.

1 Vei'Avaltung schlägt die Grenze auf 60 km und mehr
1  70

i- j) » jj w n n n v
YOV.

1 VerAvaltuiig empfiehlt eine bindende Bestimmung
für Züge mit mehr als 75 km Geschwindigkeit.

10 VerAvaltungeu halten die Aufnahme einer
bindenden Bestimmung nicht für erforderlich oder können
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(Miif solche z. Z. noch nlclit empfehlen, da es an einem
zuverlässigen Geschwindigkeitsmesser fehlt.

1 Verwaltung hält eine bindende Bestimmung nur
dann für nCtig, wenn größere Gesell windigkeiten als
90 km in An vendmig kommen.

9 Verwaltungen haben sieh zu diesem Teile dei*

Frage nicht <.:eäuße]-t.
Zu Frageabschnitt c. Über Erfahrungen mit

Geschwindigkeitsmessern neuerer Bauart haben sich
29 A^erwaltungen ausgesprochen.

Von diesen A^erwaltungen werden folgende Bauarten
angeführt:

Hausshälter, Klose, Petri, Bayer, Brüggemann,

Dietze, Brett mann, Dato, Schäfer & Finkbein, Göbel,
yombart-Bum:schuh, Favarger, Stroudley, Thiei-, Dr. Horn.

Diese j!^.pparate werden sehr verschieden beurteilt,
so daß sich ein sicheres Gesamturteil hierüber nicht

abgeben läßt.
Die im iste Verbreitung hat der Haussliälter'sche

Apparat gefunden. Derselbe ist bei 26 Vei'waltungen
im Gebrauch.

Im allgemeinen ist man mit dem Haussbälter schen
Apparat zufiieden, doch wird als Nachteil empfunden,
daß das Spr ngen des Zeigers nach 6 »Sekunden und
die Stiche am Diagramm-Streifen nur nach je 12 Sekunden
erfolgen.

Diese Zeitabschnitte sind zu groß, um bei raschem
Anfahren, noch mehr aber bei plötzlichem Anhalten oder
bei rascher und bedeutender Geschwindigkeitsvermin

derung das Ansteigen bezw. Sinken der Geschwindigkeit
genau darstel.en zu können.

Von einigen Verwaltungen wird diesen- Nachteil

als unbedeutend für den Betrieb hingestellt.

Weiter sind die Geschwindigkeitsmesser von

h'avarger bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinaiids-Nord-
bahn und der nicht registrierende Geschwindigkeitsmesser
von Sombart-Bundschuh bei den Königl. Sächsischen

Staatseisenbahnen besonderer Beachtung empfohlen.
Über die anderen Bauarten liegen sehr ver

schiedene Urteile vor, die mehr oder weniger unter
gewissen Verhältnissen günstig lauten. Hierbei ist nament
lich auf den unter 10 angeführten Bericht der K. E. D.
Bromberg hinzuweisen, der die Ergebnisse der Versuche
einer größei-en Anzahl Geschwindigkeitsmesser ver

schiedener Bauart enthält.

Andere; Geschwindigkeitsmesser, wie z. B. von
Thier und Dr. Horn sind zu neu, befinden sich zum Teil

auch noch im Versuchsstadium und werden vorläufig

noch nicht für alle Fälle und Zwecke zur allgemeinen
Einführung empfohlen.

Schlußfolgerung.

Zu a. Die Ausstattung der Lokomotiven
mit Geschwindigkeitsmessern Avird von den
meisten A^erwaltungen empfohlen.

Zub. Darüber, ob und für Avelche Geschwin
digkeiten die Anbringung von Geschwindigkeits
messern in den Technischen Vereinbarungen bin
dend vorgeschrieben averden soll, bestehen noch
wesentliche Meinungsverschiedenheiten, s( daß
empfohlen Avird, liierA'on vorerst abzuseheir

Zu c. Es sind verschiedene Gesclnvindig-

keitsmesser neuerer Bauart zur AnAvendung ge

kommen. Ausreichende Erfahrungen über deren

BeAvähruni;' lieeen noch nicht A^or.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage |

Gruppe VIT, Nr. 4.

Schmiermittel.
I

a) Welches Material Avird zum Schmieren der
Dampfcylinder und Schieber vei-Avendet, welche Er
fahrungen Avurden diesbezüglich mit Graphit gemacht
und Avelche besonderen Schmiervorrichtungen haben sich
hierfür beAVährt?

b) Wie beAvähren sich mineralische Schmieröle zum
Schmieren der heißen Bestandteile der Lokomotiven,
besonders der Verbundlokomotiven?

c) Ist das zum Schmieren verwendete Mineral-
schmiei'öl während des ganzen Jahres von gleicher Be
schaffenheit oder Avird im Winter ein Schmieröl mit

tiefer liegendem Kältepunkte und im Sommer ein solches
mit höher liegendem Kältepunkte vei'Avendet?

d) Welche Vorschriften bestehen innsichtlich der
Erprobung der Schmiermaterialieu?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn.

Zu a—c. Auf die Fragen a bis c sind 38 Beant
wortungen eingelaufen, dei-eii Avesentlieher Inhalt der
folgende ist:

1. Großherzogl. Badisclie Staatseisenbalmen. Seit
einigen Jahren Avdrd aussehließlieh liöherwei-tiges
Mineralöl AmrAvendet; Gi-aphit Avird zum Sehmieren
Avährend des Betriebes nicht verAvendet, Aveil derselbe
nicht dui-ch die engen Durchlässe der Schmierapparate
zu bringen ist. Dagegen Averdcn die Gleitflächen der
Cylinder und der Schieber in der AVerkstätte mit' einer
Mischung von 90 % Mineralöl und 10 7o FlockengTaphit
eingefettet und laufen sich die so behandelten Flächen
gut ein. Das Minei-alöl eignet sich zum Schmieren der
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heißen Bestandteile im allgemeinen gut, nur bei stark
arbeitenden Maschinen, welche keine Schieberentlastung
haben, traten anfangs mehr Anfressungen an Schiebern
als bei Rübölschmierung auf, was durch Zusatz von

5 7o Täl» behoben wui'de.

Bei kalt laufenden Teilen wird im Sommer

Mineralöl mit höher liegendem Kältepunkte verwendet.
2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zum

Schmieren der Cylinder und Schieber wird ein zur
Hälfte aus Riiböl und aus Mineralöl bestehendes Olge-
misch verwendet. Das Schmieren der heißen Teile

mit Mineralöl hat sich wegen stai-ker xVbnutzuug der
Schieber nicht bewährt.

Betreffs Graphitschmiei'ung liegen keine Er

fahrungen vor.
Das Mineralöl für die kalten Teile ist Avähreiid

des ganzen Jahi'es nicht von der gleichen Beschaffenheit,
sondern es wii'd ein besonderes Sommer- und ein b(^-

sonderes Winteröl verwendet.

3. Reichseiseiibahnen in Elsaß-Lothringen. Füi'

die Einzelnöler wii'd Rüböl, für die Sichtöler und
Schmierpumpeu Mineralöl verwendet. Die Mineralöle
haben sich zum Schmieren der heißen Teile, sowohl

bei Zwillings- wie bei Verbund-Lokomotiven, gut bewährt.
Graphit ist in einem Sehraierapparate der Bauart
Körppen versucht worden, doch kann ein UHeil über
die Bewährung noch nicht abgegeben wei'den.

Für die kalten Teile kommt ein Sommer- und

ein Winteröl zur Verwendung.

4. Imbeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Zum

Schmiereu der Cylinder und Schieber wird ein schwer
entzündliches Mineralöl (Flammpunkt bis 330 o G) ver-
A\'endet, welches sich auch bei Verbundlokomotiven gut
bewährt hat. Im Sommer und Winter wii'd dasselbe

Öl verwendet.
5. Königl.Preuß. Militär-Eisenbahn. Zum Schmieren

der Cylinder und Schieber wird dunkles Cylinderöl ver
wendet.

Graphit wurde nicht verwendet. Das im Sommer
verwendete Mineral Schmieröl hat einen höheren Kälte-

punkt als das im Winter zur Verwendung gelangende.
G. Großherzogl. Oldeuburgische Eisenbahndirektion.

Zum Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avird
ein für diesen ZAveck besondei's geeignetes scliAveres

Mineralöl verwendet, welches sich auch für Verbund
lokomotiven beAvälirt. Über Schmierung mit Gi'aphit liegen
keine Erfahrungen vor. Das zum Schmieren verAvendet(^
Mineralöl ist Sommer und Wiiitervon gleichei- Beschaffenheit.

7. Pfälzische Eisenbahnen. Zum Schmieren dei-

Kolben und Schieber Avird Mineral-Cylinderöl mit gutem
Erfolge benutzt; ein Zusatz von Graphit ist Monate
laug versucht, aber schließlich aufgegeben Avorden, Aveil
eine günstige EinAAurkung nicht festzustellen Avar und
Gi'aphit in den Schmierpressen und Rohrleitungen Vei'-

stopfungen verursachte. Das Mineralschmieröl ist
Avährend des ganzen Jahres von der gleichen Beschaffenheit.,

8. K. E. D. Altona. Zum Schmieren der Dampf-

kolbeii und Schieber von Schnell- und Personenzug-

Lokomotiven Avird rohes Rüböl, zu den von Güter
zug- und Rangier-Lokomotiven eine Mischung (1:1)
von rohem Rüböl und geAvöhnlichem Mineralschmieröl
mit Vorteil vei'Avendet. GeAvöhnliche Mineralöle haben

sich hierfür nicht heAvährt. Gi'aphitschmierung ist nicht
in AiiAvendung. Es Avird Sommer- und Winteröl ver
wendet.

9. K. E. D. Berlin. Zum Schmieren der Kolben

und Schieber Avird im allgemeinen rohes Rüböl ver-

Avendet; in geringerem Umfange ist auch Viscotöl
(mineralisches Schmieröl) in Anwendung. Graphit
schmierung ist nicht in AiiAvendung. Für die kalten
Teile Avii'd Minei'alöl als Sommer- und Winteröl

gebraucht.

10. K. E. D. Breslau. Zum Schmieren der

Dampfcylinder und Schieber AAÜrd ein Mischöl, bestehend
aus dri.'i Teilen Rüböl und einem Teil Mineralöl ver-

Avendet, welches sich bewährt. Versuche mit Flocken-
graphit der Firma Körppen in Frankfurt sind angestellt
Avorden, doch kann ein Urteil noch nicht gefällt Averdeii.
Für die kalten Teile wird Mineralöl als Sommer- und

Winteröl vei'Avendet.

11. K. E. D. Bromberg. Zum Schmieren der
Dampfcylinder und Schieber Avird rohes Rüböl und
helles Mineralöl im Mischungsverhältnis 1: 3 mit gutem
Erfolge vcnvendet. Versuche mit Vacuumöl werden,
anscheinend mit gutem Erfolge, angestellt. Graphit-
schmieruug ist nicht in Amvendimg. Es Avii'd Sommer-
und Winteröl verausgabt.

12. K. E. D. Cassel. Zum Schmieren der Dampf
cylinder und Schieber wird bei Centralölern rohes Rüböl
verAvendet, Avelches zu WirtschaftszAvecken unbrauchbar
gemacht ist; bei anderen Ölern Mineralöl, gemischt mit
Ys bis Ys Rüböl.

Billigere Mineralöle haben sich zum Schmieren
der unter Dampf gehenden Teile nicht bcAvahrt;
teuere Mineralöle ergeben gegenüber Rüböl keine Er
sparnis, Graphitschnnerung AAÜrd nicht angcAvendet.

Für die kalten Teile AAÜrd Mineralöl je nach der
Jahreszeit als Sommer- oder Winteröl benutzt.

13. K. E. D. Cöln. Zum Schmieren der Dampf
cylinder und Schieber AAurd eine Mischung von 1 Teil
Rüböl und 3 Teilen Mineralöl vei'Avendet und zaauu'

ist das Mineralöl immer das billigere Sommeröl, Ge-
Avöhnliches Mineralöl eignet sich zum Schmieren der

heißen Bestandteile nicht. Graphitschmierung ist nicht
angeAAnndet AVorden.

Zum Schmieren der Wagen wird Mineralöl je nach
der Jahreszeit als Sommer- und Winteröl vei'Avendet.
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14. K. E. D. Danzig. Zum ISchiniei'CMi der Dampf-
cyliiider und Schieber wird eine Misclmug- von 3 Teilen
Mineralöl und 1 Teil Rüböl und in letzter Zeit ver

suchsweise Vacuumöl verwendet.

Mineralöl hat sich zum »Sclnnieren der heißen Be

standteile nicht bewährt.

Über Graphitschinierung liegen keine Erhihruugon
voi'. Für die kalten ^Peile wird JSoinmei*- und Winteröl

vei'wendet.

15. K. E. D. Elberfeld. Zum 8chmieren der

Dainpfcylinder und Schieber wird teils gereinigtes
Rüböl, teils Mischungen von Rüböl und Mineralöl oder
zwei Sorten Mineralöl verwendet.

Die Mischung aus Rüböl und Mineralöl hat sich

auch zum Schmieren der heißen Bestandteile von Ver-

bundlokomotiven bewährt. Graphit ist zum Sehmieren
der unter Dampf gehenden Bestandteile nicht ver

wendet worden.

Mineralöl wird je nach der Jahreszeit als Sommer-
und Wmteröl verwendet.

16. K. E. D. Essen a, R. Zum Schmieren der

Cylinder und Schieber cmptiehlt sich ein gutes Minei-al-
öl, welches zweckmäßig compoundiert ist. Die Mischung
von geAvöhnlichem Mineralöl und Rüböl ist als aus-

rciclicnd für schnellarbeitende Lokomotiven iiiclit anzu
sehen und kann höchstens für Güterzuglokomotiven
empfohlen werden, doch auch hier erweist sich die An
wendung eines besseren Öls als voi-teilliaft.

Bessere Mineralöle bewähren sich auch zum
Schmieren der heißen Bestandteile von Verbuiid-
lokomotiven.

Graphitschraierung wui'dc noch nicht versucht.
Es wii'd je nach der Jahreszeit Sommer- und

Winteröl verwendet.

17. K. E. D. Frankfurt a. M. Zum Schmieren
der unter Dampf arbeitenden Teile wird ein Mischöl
aus 1 Teil rohem Rüböl und 3 Teilen Cylinderöl vei--
wendet. Das Mischöl hat sich sowohl in wirtschaft
licher als auch in technischer Hinsicht geeignet erwiesen,
für Verbundlokomotiven empfiehlt sich ein höherer
Prozentsatz von Rüböl. Es wird je nach der Jahreszeit
Sommer- und Winteröl verwendet.

18. K. E. D. llannover. Zum Schmieren der

Dainpfcylinder und Schieber wird ein Mischöl aus gleichen
Teilen Rüböl und dickflüssigem Mineralöl von mindestens

280 0 C Flammpunkt verwendet, welches sich bewährt.
Über die Brauchbarkeit von Mineralöl zum Schmieren
der heißen Lokomotivteile kann noch kein endgültiges
Urteil abgegeben werden.

Graphit kam wenig zur Yerweiidung und bewährte
sich nicht. Je nach der Jahreszeit wird Sommer- und

Winteröl verwendet.

19. K. E. D. Kattowitz. Zum Sclimieren der

heißen Bestandteile wii'd allgemein Mineralöl ver

wendet, Avelchcs sich bei allen Lokomotivgattungeii
bewährt hat. Graphit kommt nicht zur Anwendung.
Bei den Ijokomotiven mit Lubrikatoren ist kein bc-

sondei'es Winteröl erfoi'dcrlich, ob bei den übrigen
Schmiergefäßen eine Verdünnung des Öls erforderlich
sein wird, ist noch nicht festgestellt.

20. K. E. D. Königsberg i. Pr. Für Dämpf-
cylinder und Schieber wird ein Mischöl aus 3 Teilen
Mineralöl und 1 Teil Rüböl verwendet. Vei'siich.sweise

wird jetzt mit gutem Erfolge Calorimmumöl verwendet.
Die gewöhnlichen mineralischen Öle bewähren

sich zum Schmieren der heißen Bestandteile der Tjokomo-

tiven nicht. Graphitschmierung ist nicht im (febrauch.
Es Avird Sommer- und Winteröl verwendet.

21. K. E. D. Magdeburg. Zum Schmieren der
unter Dampf gehenden Teile wird Rüböl, in neuerei"
Zeit auch versuchsweise Vacuumöl verAvendet, Avelches
letztere sich auch zum Schmieren der heißen Bestand

teile von Verbundlokomotiven beAvährt. de nach der

Jahreszeit Avird das Mineralöl als Sommer- und Winter

öl verAvendet. I
22. K. E. D. Münster i. W. Zum Schmieren

der Cylinder und Schieber AAurd Vacuum-Cylinderöl und
für die Luftpumpen der Westinghouse-Bremse Viscolit
verwendet. Im Sommer Avird Mineralöl mit höher

liegendem Kältepunkte und im Winter solches mit jtiefer
liegendem Kältepunkte verAvendet.

23. K. E. D. St. Johann - Saarbrücken, t Zum
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avircl ein
Mischöl bestehend aus 3 Teilen Mineralöl und 1 Teil

rohem Rüböl verAvendet. Mineralikhe Schmieröle haben

sich zum Schmieren der heißen Bestandteile der' Ver-

bundlokomotiven nicht besser beAvälnd als obiges MLschöl.
Ausreichende Erfahrungen über Graphitschmierung

liegen nicht voi". Das füi* die heißen und kalten!Teile
verAvendete Mineralöl ist für Sommer und Winter von

derselben Beschaffenheit und zAvar Avird nur Sommeröl

verAA'endet.

24. K. E. 1). Stettin. Zum Schmieren der Dampf
cylinder und Schieber Avird teils rohes Rüböl, teils
Mischöl (Mineralöl und rohes Rüböl), größtenteils aber
reines Mineralöl (Vacuumöl) verAvendet, und ZAvar das
letztere auch bei VerbundlokomotiA^en. Für Rüböl und

Mischöl hat sich der Centralöler von de Limon beAVährt,
für das Vacuumöl ist der Sichtschmierapparat dei"
Vacuum-Oil-Company mit bestem Erfolg in AnA\^endung.

Erfahrungen über Graphitschmierung liegen nicht
vor. Für die kalten Teile Avird je nach der .Jahreszeit

Sommer- und Winteröl verAvendet.

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zum

Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avird ein den
Heizhäusern fertig geliefertes Gemisch von glGchen
Teilen rohem Rüböl und mineralischem Cylinderöl vei"-
Avendet, Avelches sich auch bei Verbundlokomotiven
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bewährt, wühi'cnd reines Mineralöl sich nicht genügend
schmierfähig erwies. Nnr hei den Cylinder-fSclimiergefäßen
mit Docht Avird namentlich im Winter noch Ilüböl

verwendet.

Graphit ist in einer Schmierpivsse der Bauart
Wagner probeweise verwendet Avorden, doch läßt sich
ein abschließendes Urteil noch nicht abgeben.

Für die kalten Teile Avird Sommer- und Winteröl

verAvendet.

26. Großherzogl. Eisenbahndirektion ScliAverin i. M.
Zum Schmiei-en der Dampfcylinder und Schieber Avird
Mineralöl vei'Avendet, Avelches sich hierfür beAvährt.
Graphit Avird nicht benutzt. Es kommt Sommer- und
Winteröl zur VerAvendung.

27. Königl. Württembei'gische Staatseisenbahnen.
Zum Schmieren der Cylinder und Schieber Avird Amr-
Aviegend Rüböl und probeAveise bei ZAvillings- imdVei'bund-
lokomotiven Vacuumöl verAvendet. Der Verbrauch tür

den Kilometel' ist bei letzterem gei'inger als bei Rüböl.

Mit Graphit Averden die Schiebei'flächen und
CylinderAvänd(> nur aiisnahmsAveise gesclimiert, Avenn sie
Neigung zum Rauhlaufen zeigen; zur beständigen
Schmierung Avird Graphit nicht \TrAveiulet. Für kalte
Teile kommt Sommer- und Winter-Mineralschmiei'id zur

VerAvendung.

28. K. K. priA\ Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. Zum Schmieren dei- Dampfcylinder und Schieber
Avcrden Mineralöle a'Ou mindestens 250® G. Flammpunkt

vei'Avendet. Ein Mischen dieser Öle mit Flockengraphit
liat sich nicht beAvährt. Für kalte Teile kommt Sominer-

und Winteröl zur VerAvendung.

29. K. K. priv. Kaiser Ferdiiiands-Nordbahn.
Zum Schmiei'en der Dampfcylinder und Schieber Avird
im allgemeinen Mineralöl vei'Avendet. Jlei den Schuell-
und Personenzuglokomotiven Avird ein besseres Mineralöl
(Vacuumöl), bei den Güterzug- und Rangier-IjOkomotiA'en
geAvöhnliches Wagenachsen-Mineralöl vei'Avendet. Bei
den erstgenannten Lokomotiv-Gattungen Avird, Avenn sie
mit Nathan-Ölern versehen sind, dem Mineralöl etAvas
Talg beigemengt. Graphit Avird als Schmiermittel nicht
verwendet, sondern nur versuchsAveise, mit Talg gemischt,
zum Glätten neuer Schieberflächen und Achsschenkel.

Das Mineralöl beAvährt sich auch bei Verbund-
lokoraotiAmn vollkommen.

Der Jahreszeit entsprechend Avii'd das Miiiei'alöl
in etAvas dünnerer oder dickerer Beschaffenheit verwendet.

30. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Zum Schmieren

der Dampfcylinder und Schieber Avird zumeist Vaseline
verAvendet, zum Schmiei'en der heißen Teile von ZavH-
lings- und Verbundlokomotiven haben sich mineralische
Öle beAvähi't. Graphitsehmierung Avii'd nicht ange-
Avendet.

Das zum Schmieren A^ei'AA'endete Mineralöl ist im

Sommer und Winter \mn gleicher Beschaffenheit.

31 u. 32. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zum Schmieren
der Dampfcylinder und Schieber Avird hochsiedendes
Mineralschmieröl mit gutem Erfolge vei'Avendet. Bei
zAveicylindrigen Verbund-Lokomotiven hat sich Avegen der
großen und sclnvei'en Schieber eine Mischung von
73 Mineralöl und Va Talg als günstiger ei'Aviesen.'

Graphit Avird zum Schmieren nicht vei'Avendet. _
Das zum Schmiei'en der Wagen vei'Avendete Mineral

schmieröl ist Avährend des ganzen Jahres von der gleichen
Beschaffenheit und ZAvar Avird nur Mineralschmieröl mit

mögliclist tiefliegendem Kältepunkte vei'Avendet. Diese
Maßnahme hat sich sehr beAvährt, indem seit Ein
führung derselben — vor ungefähr 12 Jahren — die
Anzahl der heißlaufenden Wagen Avesentlich abge
nommen hat.

33. Ih'iv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen-
bahn-Gesellschaft. Bei älteren für Bedarfsschmierung

eingerichteten Lokomotiven Avird zum Schmieren der
Dampfcylinder und Schieber ein Gemenge Amn Talg und
Mineralöl oder auch letzteres allein vei'Avendet; bei
neueren für stetige Schmierung eingerichteten Lokomotiven
steht zum Teil Rüböl und zum Teil mineralisches
Cylinderöl in Vei'Avendung.

Die Mineralschmieröle haben sich bisher bewährt.
Bei Verbund-Lokomotiven liegen ausreichende Erfahrungen
noch nicht vor. Die VerAvendung von Graphit hat keinen
nennensAverten Vorteil gebracht.

Zum Schmieren der kalten ^'eile Avird Mineralöl

und zwar, der Jahreszeit entsprechend, Sommer- und
Winteröl vei'Avendet.

34. K. K. priv. Südbalm-Gesellschaft. Zum
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avird teils
mineralisclies Öl, teils ein Gemenge Amn 20 30 ®/o
Rüböl mit 70—80 ®/o mineralischem Cylinderöl vei'Avendet.

Die Mineralöle beAvähren sich zum Schmieren der

I  heißen Teile auch bei Verbund-LokomotiA'en. Versuche
1 mit Graphit sind im Gange, ein abschließendes Urteil
hierüber liegt noch nicht vor. Das zum Schmieren
vei'Avendete Mineralschmieröl Avii'd während des ganzen

i  Jahres in gleicher Beschaffenheit geliefert.
■  35. Szamostaler Eisenbahn. Zum Schmieren der
Dampfcylinder und Schieber A\ ird ausschließlich Mineral
öl verwendet. Dasselbe ist im Sommer und Winter von
gleicher Beschaffenheit und beAvährt sich. Für die
kalten Teile hingegen hat das Mineralöl im Winter
einen tieferen Kältepunkt als im Sommer.

36. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zum
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avird bei
Lokomotiven bis 10 Atmosphären Dampfspannung reines
Mineralöl, bei Lokomotiven mit über 10 Atmosphären
Dampfspannung und solchen mit hohei'KolbengescliAvindig-
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keit zum Teil reines Rüböl, zum Teil ein Mischöl,
das sogenannte Skinöl, welclies aus 75 7o Mineival-
ül und 25 % Knochenöl besteht, verwendet. Das mine
ralische Oylinderöl hat sich bei den meisten Lokomotiven
und zwar auch bei Verbund-Lokomotiven bewährt; nicht
bewälirt hat es sich bei einer Lokomotivgattung mit
hoher Kolbcngeschwindigkeit. Mineralöl mit einem Zu
satz von 3 — 5 ̂/o Graphit ist versuchsweise ohne günstigen
Erfolg in den Centralsclimierapparaten sowie den Nathan-
Tjubrikatoren zum Schmieren dei' Kolben und Schieber
verwendet worden.

Das zum Schmieren der kalten Teile im Winter

verwendete Mineralöl hat einen tiefer liegenden Kälte
punkt als das im Sommer verwendete.

87. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Zum

Schmieren der Dampfcylinder und Schieber Avird mine
ralisches Oylinderöl verwendet, Avelches sich beAvährt.
Erfahrungen mit Graphit liegen nicht vor.

Das zum Schmieren verwendete Mineralöl ist im

SomiiKjr und Winter von gleicher Beschaffenheit.

38. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Bei neuen Lokomotiven,
AvelclK! mit Sichtölern ausgerüstet sind, wird zum Schmieren
der Dampfcylinder und Schieber Vacuumöl verwendet;
bei den Lokomotiven mit älteren Sclimierapparaten Avird
mit goAvöhnlichem Mineralöl geschmiert. Das Vacuumöl
hat sich zum Schmieren der heißen Bestandteile von

Lokomotiven beAvährt. Besondei-e Erfalmungen bei Ver-
bund-LokomotiA-en und über Graphitschmiei'ung liegen
nicht vor.

SoAvohl das Vacuumöl als auch das geAvölmliche
Mineralöl ist Avährend des ganzen Jahres von der gleichen
Beschaffenheit.

Zu d. Auf die Frage d sind Amn 31 Verwaltungen
BeantAvortungen eingelaufen, deren Avesentlicher Inhalt
der folgende ist:

1. Großhei'zogl. Badische Staatseisenbahnen. «)Für
kaltlaufende Lokoniotivteile. Das zu liefernde Mineral-
schmieröl muß ein aus Erdöl geAvoiiiienes Produkt sein
und darf Aveder Steinkohlenteer-, Braunkohlenteer- und
Schiefer-Öle, noch pflanzliche oder tierische Öle und
Fette enthalten.

Das Öl soll nicht zu dunkel gefärbt und Avenig-
stens in dünnen Schichten noch durchsichtig sein darf
keinerlei feste Stoffe suspendiert enthalten und bei längerem
Ijagcrn keinen Bodensatz bilden, muß gänzlich frei sein
A'on Schleim, Teer und Harzen und sich in Petroleum-
Benzin von 0,70 spez. GeAvicht ohne Rückstand lösen
lassen.

Die GegeiiAvart von Brandiiarzen darf sich beim
Schütteln mit dem gleichen Volumen ScliAvefelsäure vom
spez. GcAvicht 1,53 durch Braunfärben nicht bemerkbar
machen.

Der gesamte Säuregehalt darf über 0,5 Säure
grade (entsprechend 0,027% ScliAvefelsäureliydrat) nicht
hinausgehen.

Das spez. GeAvicht soll bei 20 ° C nicht unter 0,900
und nicht über 0,925 liegen.

Beim Erhitzen im offenen Tiegel darf der Eiit-
flainmungspunkt nicht unter 150® C und der Entzündungs
punkt nicht unter 190® liegen.

Ein Schäumen des Öles darf bei keinem Erhitzinkgs-
grad stattfinden.

Bei 24stündigein Erwärmen in dünner Schicht an
li'eier Luft auf 100 ® C darf es Aveder Säuerung noch
Verharzung zeigen.

Der Flüssigkeitsgrad des Öles muß bei 20® C
mindestens 25 und höchstens 60, bei 50® C mindestens
6 und höchstens 10 Mal so groß sein als derjenige
destillierten Wassers Amn 20® C und ist auf einem Engler-
schen Viscosimeter zu bestimmen.

Der Flüssigkeitsgrad des für den »Sommer zu
liefernden Öles muss sich den oberen Grenzen und der
jenige des für den Winter zu liefernden Öles den unteren
Gi'enzen nähern.

Das Sommeröl muss bei 5 ® C, das Winteröl bei
12® C noch fließend sein, d. h. es muß bei diesen Tempe
raturen aus eine]' 5 mm Aveiten Öffnung bei 30 mm
Druckhöhe noch tropfbarflüssig auslaufen. '

ß) Für heißlaufende Lokomotivteile (Dampf-
cylinderöl). Dieses Öl muß im allgemeinen den unter
„c(" in den Absätzen 1—3 gestellten Anforderungen ent
sprechen.

Der Säuregehalt darf über 0,3 Säuregrade (ent
sprechend 0,016 ®/o SchAvefelsäurehydrat) nicht hinaus
gehen.

Das spez. GeAA icht soll bei 20® C ZAvischen 0,890
und 0,910 liegen. '

Der Entflammungspunkt im offenen IMegel bestimmt,
soll nicht unter 270® C liegen.

Es dai'f beim Erhitzen kein Schäumen statt-

tinden.

Der Flüssigkeitsgrad im geaichten Engler schen
\uscosimeter bestimmt und auf Wasser a'ou 20® C bezogen,
soll bei 50® C nicht unter 30 und bei 100® C nicht
unter 3 betragen.

Das ()1 muß beim Ablaufenlassen an einer reinen
GiasAvaudung vollkommen durchsichtig erscheinen und
diU'f hierbei keine festen Teilchen erkennen lassen;
außei'dem muß es in Benzin von 0,7 spez. GeAvicht Amll-
ständig löslich sein.

2. Königl. Bayerische Staatseisenb.'dmen. Das
Mineralschmieröl darf keinerlei fremdartige Beimengungen
entiialten, muß frei a'oii Wasser und mechauischeu
\ eriuireiuigungen sein und darf, in dünneu Schichten
längere Zeit den EinAvirkungen dei' luift aiisgesptzt,
weder verharzen noch eintrocknen.
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Das spez. Gc"\vicht soll bei + C nicht unter }
0,905 und nicht über 0,940 Hegen. Der Flammpunkt i
darf im Pensky-Marten'sehen Apparate bestimmt, bei i
Winteröl nicht unter 135® C, bei Somineröl nicht unter
145® C liegen.

Der Flüssigkeitsgrad soll auf Wasser von -f- 20 ®C = 1
bezogen, im amtlich geaichten Engler'schen Yiscosimeter
zwischen folgenden Werten sich bewegen:

Winteröl vSommeröl

-h20®C = 25—50 50—80

+ 50® C = 4,5 —7,5 7,5—11,0

In ein U-förmig gebogenes Glasinbr von 6 mm

lichter Weite bis zur Höhe von 30 mm gefüllt, muß
das Sommeröl bei — 5 ® C, das Winteröl bei — 15® C

nach wiederholtem einstündigen Abkühlen den Flüssig
keitsgrad in der Weise beibehalten, daß bei gleich
bleibendem Drucke von 50 mm Wassersäule das Öl in
dem U-Röhrchen in (uner Minute noch mindestens 10 mm

steigt.

Die Mineralöle müssen in Benzol klar löslich sein

und düi'fen suspendierte Asphaltstotfe nicht enthalten.
Im Verhältnisse von 1 :40 mit Petroleumbenzin

von 0,690—0,710 spez. Gewicht gemengt, dürfen diese

Öle jiacli 24stündigem Stehen an einem vor dii'ektcin
Sonneldichte geschützten Orte bei der Filtration nach
vollständigem Auswaschen incht mehr als 0,2 ®/o Rück
stand hinterlassen.

Der Gehalt an organischen Säuren darf, als Schwefel

säure-Anhydrid berechnet, höchstens 0,3 'Yo betragen.
Das Rüböl muß ein vollständig reines, gut ab

gelagertes, klares, wasser- und schleimfreies Rapsöl sein,
Avelches auch nach längei'em Lagern keinen Bodensatz

mehr abscheidet.

Das Öl muß so säurefrei sein, daß dasselbe
höchstens 1,87 ®/o freie Ölsäure, entsprechend 0,32%
Schwefelsäure-Anhydrid (6 Säuregrade), enthält.

Das Öl soll in amtlich geaichten Engler'schen
Viscosimeter bei + 20® C noch mindestens 12 mal dick

flüssiger als Wasser von + 20®C sein. Das spezifische
Gewicht soll bei + 15 ® C zwischen 0,913 und 0,915
liegen.

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Be

sondere Vorschriften hinsichtlieh der Erprobung der

Schmierniaterialien bestehen nicht; jährlich Averden die
neu zu beschaffenden Öle soi'gfältig aus den angebotenen
ausgesucht und in ihrem Verhalten im Betidebe Aun-folgl.

4. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn. Zur Erprobung
der Schini(?rmaterialien gelten die bei der Königl. Preu

ßischen Staatsbahn-Verwaltung maßgebenden Vorschriften.

5. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Vorschriften hinsichtlich der Erprobung bestehen nicht.

6. Pfälzische Eisenbahnen. Mincralsehmieröl muß

rein sein, d. h. frei von Schleim, Harzen, Säuren, Al

kalien, Salzen, Teer und Wasser, es darf nicht die Eigen
schaft des Trocknens besitzen und bei längerem Lagern
keinen Bodensatz bilden. Das spezifische Gewicht soll
bei + 15® C zwischen 0,900 und 0,915 liegen.

Das Öl darf bei einer Temperatur von —10® 0
noch nicht erstarren, muß bei — 5 ® C noch flüssig sein,
auch soll dasselbe unter 160 ® C keine entzündlichen und

unter 180 ® C keine dauernd brennbaren Dämpfe cnt-

Avickeln; es soll beim Erhitzen nicht schäumen.

Für das Mineralcylinderöl gelten dieselben Be
dingungen mit folgenden Ausnahmen: Das Öl muß bei
+ 5® C bis + 10® C noch flüssig sein, auch soll dasselbe
unter 300 ® C keine entzündlichen und unter 350 ® C

keine dauei'iid brennbaren Dämpfe cntAvickeln. Viscositäts-
koeftizient = 5 bei 100® C.

7.—19. Die K. E. D. Altona, Berlin, Breslan, Broni-

berg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Hannover, Magdebui'g,
Münster i. W., St. Johann-Saarbrücken, die Rcichseiscn-
bahnen in Elsaß-Lothringen und die Königl. Württem
bergischen Staatsbahnen. Das Mineralschmieröl soll als
Sommer- und Winteröl geliefert werden.

Es soll betragen bei 20® C: das s|)ezifische Ge
wicht 0,900—0,940, der Flüssigkeitsgrad, bezogen auf
destilliertes Wasser von 20® C:

für Sommeröl 1  für Winteröl
20 00 500C j  200 c 500 c

obere Grenze OD 10 45 7,ö

untere Grenze 40 7 25 4,5

Auf 160 ® C ei'hitzt soll das Sommeröl, auf 145 ® ('
erhitzt das Winteröl entflammbarf! Dämpfe nicht ent
weichen lassen.

Das Sommeröl soll bei — 5® C. das Winteröl bei

— 20® C noch fliessend sein, d. h. essoll, einem gleich
bleibenden Drucke von 50 mm Wassersäule ausgesetzt,

in einem Glasröhrchen von 6 mm innerer Weite noch

mindestens 10 mm in einer Minute steigen.

Das Öl soll Avasserfrei und frei von Mineralsäui'cn

sein, darf organische Säuren höchstens 0,3 ®/o (aufSchAVcfel-
säureanhydi'id berechnet) enthalten und nui* scliAvachen Ge
ruch besitzen, soll sich im Verhältnis 1 : 40 Raumteilen in
Petroleumbenzin Amn 0,67—0,70 spezifischem GeAvicht
A'ollkommen lösen lassen, in einem Probierglas Amn 20 mm

lichter Weite eine klare Lösung von hellbrauner Rarbc
und nach 24 stündigem Stehen nur Spuren von Nieder
schlag zeigen.

Das Öl darf keine fremdaitigeii Beimengungen
enthalten und selbst nach läiigei-em Lagern keinen Boden
satz bilden, auch darf es in dünnen Lagen längere Zeit
den Einwirkungen der Luft ausgesetzt, AA'eder A^erhai'zeii,
noch zu einer firnisartigen Schichte eintrocknen.

42
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20. Künigl. ISächsische tStaatseisenbaiiiieii. Das

MineraleylinderOl wird während des g-anzen Jahres in
g-leichbleibender Konsistenz geliefert und soll sich bei
3000 C noch nicht zei'setzen.

Das gewöhnliclie ^Mineralöl ist im 8oinnier dick-

tliissiger als im Winter zu liefern und soll das Sommer-
öl noch bei —10® D, das Wintei'öl noch bei —20® C
flüssig bleiben. Außerdem soll das »Sommer- wie Winter
schmieröl bei -f 50® C nicht flüssigei' als rohes Rüböl sein.

Im übrigen müssen alle Mineralöle säure-, teei--,
harz- und wasserfrei sein, dürfen bei längerer Lagerung
keinerlei Bodensatz bilden und keine Beimischungen von
Pflanzen odei' tierischen Ölen oder sonstigen Stoffen
enthalten.

Die Prüfung auf den Flüssigkeitsgrad geschieht
mittelst des Engler'schen Viscosimeters.

Bei dei' Pialfung wird festgestellt:
a) Der Zähigkeitsgi-ad im Vergleich zu rohem Küböl,
b) die Temparatur in ®C, bei welcher sich sichtbare

Dämpfe bilden,

c) die Temperatur in ®F, bei welcher sich entzündbare
Dämpfe entwickeln,

d) die Temperatur in ®C, bei welcher das ()1 brennt,
e) das spezifische Gewicht des Öls bei -1-20® G.

21. Großherzogliche Kisenbahndirektion »Schwerin
i. M. Das Mineralschmiei'öl soll bei 20® C ein spezi
fisches Gewicht von mindestens 0,900 und höchstens
0,925 besitzen und sein Flüssigkeitsgrad, bezogen auf
destilliei-tes Wasser von 20® C, soll bei den nach
verzeichneten Wärmegi'aden zwischen den angegebenen
Grenzen liegen.

a) »Sommeröl b) Winteröl

Flüssigkeitsgrad bei 20® 50® C 20® C 50® C
obere GTrcnze „ 60 10 45 9 •
untere Grenze ,, 40 8 25 6

Auf 160® G erhitzt, soll das Mineralöl entflammbare
Däin])fe nicht entweichen lassen.

Das Sommeröl soll bei —5® G, das Winteröl bei
—15®G noch fließen.

Das Mineralöl soll wasserfrei und säui'efrei sein,
soll sich im Verhältnis von 40 Kaumtcilen in Petroleum

benzin von 0,67 bis 0,70 spezifischem Gewicht vollkommen
lösen lassen und eine klare Lösung von heller Farbe
liefern.

Das Öl darf nach längerem Lagern keinen Boden
satz bilden, auch darf es keine trocknenden Eigenschaften
besitzen.

22. K. K. priv. Aussig-Tei)litzer Eisenbahn-Ge
sellschaft. Die Öle werden hinsichtlich ihres .spezifischen
Gewichtes, »Säuregehaltes und Entflammnng.spunktes
erprobt.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Kordbahn. Für

die Einlieferung von Mineralölen bestehen folgende
\ or.schriften: für Sommeröl, Entzündungspunkt nicht
unter 160 o G^ für Winteröl Erstarrungspunkt untei-
— 10 0 C.

Die Öle werden nach Anlieferung vor dem Ge
brauche einer Filtrierprobe und einer Untersuchung
auf der von Klein, Schanzlin und Becker zu Frankental
in dei* Pfalz gelieferten Oelprobiermaschine untei'zojgen.

24. K. K. Ei.senbahn-Ministerium. Die in Ver

wendung kommenden Schmiermaterialien sind zu unter

suchen auf den Flüssigkeitsgrad, den Entflammungspunkt,
Säuregehalt, Harzgehalt, das Vorhandensein unlöslicher
Beimengungen und das spezifische Gewicht. '

Die Prüfung auf den Flüssigkeitsgrad wird auf
dem Fischer schen Vi.scosimeter durchgeführt.

Die Proben werden bei den Temperaturen von
20, 35, 50, 65, 80 und 95 o C vorgenommen.

Der Flüssigkeitsgrad eines »Schmiermaterials soll
sich bei der mittleren Temperatur, etwa bei 45—60 oG,
jener eines guten Rüböls nähern.

Der vorgeschriebene Entflammungspunkt ist bei
EntflamniuDgspunkt. Brennpunkt.

Rüböl mindestens

Vaseline ininde.stens . . . .

Mineralöl für Maschinen min

destens

Mineralöl für Wagen mindestens
Gonsistent. Maschinenfett min

destens

Für die mit Dampf in
Schmiermaterialen soll der Entflammungspunkt nicht
unter 250 ® C liegen.

Der Säuregehalt soll höchstens betragen: bei Rüb
öl 4 bis 5, bei Va.seline 0,12, bei Mineralöl für Lokomo
tiven 0,9, bei Mineralöl für Wagen 2,0 und bei consistentem
Fett 0,5 Säuregrade.

Das Vorhandensein harziger »Substanzen wird durch
Erwärmen des Schmiermaterials in kleinen Porzdllan-

schalen festgestellt.

Unlösliche Beimengungen werden durch Filtration
mittelst dichtem Leinwandgewebe oder Filz bestimmt.

Das spezifische Gewicht des Schmiermaterials

bei 15 " G soll in den Grenzen von 0,880 bis 0,940
liegen.

25. u. 26. K. K. priv. Österreichi.sche Nordwestbahn
und »Süd-Norddeutsche Verbindung.sbahn. Die Proben ei'-
strecken sich auf die Ermittelung des spezifischen Ge
wichtes, des kflammpunktes, des Kältepunktes, des
Flüssigkeitsgrades bei den 1'emperaturen 20 bis 40 ®|, be

ziehungsweise 50 ® G (bei Gylinderölen bei 20, 50, 75
und 100 ® G) nach Engler, des Gehaltes an harzenden

230 " G 260 ® G

253 " G 273 " G

00
o

O

190 ® G

130 " G 155 ® G

200 ® G 210 ® G

Berührung kommenden
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He.staiidtt'ilon, des iSäuregelialtcs und des (lelialtes an

meehaiiischen Yeninreinig'ung'cn.

Bei der Wahl des Wageiisehmieröles und des

►Schmieröles für die kalten Teile der F.okoinotiven wird
darauf gesehen, daß sich der Flüssigkeitsgrad hei 20'H'
zwischen 20 und 30 nach Engler bewegt.

Heim Wagenöl muß der Flammpunkt über 150
beim Maschinenöl über 170 ®(/ und beim (/ylindei'öl
über 250 ® 0 liegen, das Oylinderöl muß ferner bei
20 0 0 noch leicht fließen, und zwar soll der Flüssigkeits
grad bei dieser Temperatur nicht größer sein als 150
nach Englei'.

Der Kältepunkt soll beim Wagen- und Maschinenöl
mindestens —15°C, beim Oylinderöl —5^0 betragen.

27. Pi'iv. Clsterreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gosellschaft. Das Mineralschmieröl muß voll
kommen neutral sein; es muß ferner frei sein von
Wasser, es darf wedei- feste Substanzen suspendiert, noch
fette Earze, Kautschuk, Tonerdeseifen n. dgl. gelöst
enthalten.

Das spez. Gewicht soll zwischen 0,900 und 0,935

Der Entflammungspuhkt soll über 150® C, bei
Cylinderölen über 250 ® C liegen.

Das Mineralschmieröl, Winterqualität, soll bei
— 10® C noch vollständig flüssig sein und bei — 15® C
nicht erstarren. Bezüglich der Vlscosität wird verlangt,
daß dieselbe bei 20 ® C das eineinhalbfache bis
zweifache des Rüböles nicht übersteigl.

Das Rüböl muß gut abgelagert, vollkommen klar
und durchsichtig, sowie frei von Wasser sein.

Das Öl muß bei 0®C 38® bis 39® an der
Fischer'schen Ölwaage zeigen.

Der Säuregehalt des Öles darf 8 Grade nicht
übersteigen.

Die Schmieröle werden übei'dies noch einer soge
nannten Laufprobe in der Weise unterzogen, daß von
jedem Öle die Temperatur bestimmt wird, welche das
Lagerfutter bei bestimmter Belastung derselben Menge
Öl und der gleichen Tourenzahl bez^\^ gleichen Zeit
raum annimmt.

Der Talg muß den ihm eigentümlichen Geruch
besitzen, ei- soll schwach gelblich oder grau weiß und
bei gewöhnlicher Temperatur nicht schmierig, sondei*n
fest und hart sein.

Er darf weder Wasser, noch feste Substanzen oder
fremde Fette beigemengt enthalten und nach dem
Schmelzen keinen Bodensatz zeigen.

Der Säuregehalt darf 8® nicht übersteigen. Als
untei'ste Grenze für den Erstarrungspunkt der aus dem
Talg abgeschiedenen Fettsäuren (Talgtif re) werden 44 ® C
angenommen.

28. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die minera
lischen Schmiermatei'ialien werden nur hinsichtlich ihres
Flüssigkeitsgrades (auf dem Engler schen Viscosimeter)
und hinsichtlich ihres Entflammungspunktes (bei ge
schlossener Schale) erprobt; andere Ei'probungon finden
nicht statt.

29. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Die
Schmiermaterialicn werden zeitweise mittelst einer Öl-
pi'obiei'inaschine (Bauart Martens, kleines Modell) erprobt;
außerdem werden mit den Cylinder-Schmierölen prak
tische Proben durch Bestimmung der Gewichtsverluste
der Kolbenringe und Schieber pro Kilometer voi*-
genommen.

30. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Das
Schmieröl soll keine trocknenden Eigenschaften besitzen;
es soll erst bei — 9® C schwei'flüssig und erst bei — 14® C
steif werden.

Brennbare Gase dürfen sich ei'st bei Erhitzung
über 190 ®C entwickeln; bei Erhitzung über 235 ® dürfen
sich erst Gase entwickeln, welche fortwährend brennen.

Das spez. Gewicht soll zwischen 0,900 und
0,920 liegen.

Natronlauge von 1,4 spez. Gewicht soll weder auf
kaltes noch auf bis zu 100 ® C erwärmtes Öl einwii'ken.

Das Öl soll selbst bei starkem Erhitzen nicht
schäumen und erst bei 300 ® C anfangen zu verdampfen.

»Schwefelsäure soll vom Öl höchstens hellgelb
gefärbt werden. Beim »Schütteln einer Mischung von
gleichen Mengen Öl (auf 15 ® C erwärmt) mit Salpeter
säure von 1,45 spez. Gewicht darf die Temperatur
höchstens auf 25 ® G steigen.

31. Gesellschaft für den Botrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen. Gewöhnliches Mineral
schmieröl muß gut gereinigt, klar, frei von Schleim,
Hai'zen, »Säuren, Alkalien, Salzen, Teer und Wasser
sein. Das Öl darf keine trocknenden Eigenschaften
besitzen.

Das spez. Gewicht des Öles soll bei + 15® C
innerhalb der Grenzen von 0,900 und 0,920 liegen. Das
Öl darf bei — 10 ® C nicht erstarrt sein.

Es soll bei Erhitzung auf + 150® G keine ent
zündlichen Dämpfe entwickeln und darf, zu diesem Grade
erhitzt, nicht mehi* als 1 ®/o an Gewicht verloren haben.

Die Dämpfe, welche bei Erhitzung des Öls bis
180® G entstehen, müssen nach Anzündung gleich wieder
erlöschen.

Das Öl (hirf selbst bei starkem Erhitzen nicht
schäumen.

Auf 20® G erwärmt muß das Öl zum Ausströmen
wenigstens zweimal mehr Zeit brauchen als eine gleiche
Quantität reinen Rüböles. Bei -j- 50® G soll di(^ Aus
strömungsgeschwindigkeit ungefähr dieselbe sein, wie die
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des Ivüböles von gieielier Temperatui'. Das Öl muß
eine gleicli helle Farbe wie Riiböl besitzen. Das Rüböl

soll voll kommen klar sein und dauernd hell bleiben.

Das Öl soll auf der Senkwaage füi' die fetten
Öle zeigen.

Zusammenstellung.

Zu a—c. Nach den Fragebeantwortungen ver
wenden zum Schmieren dej- Kolben und Schieber:

3 Verwaltungen vorwiegend Rüböl, .
4 Verwaltungen verwenden teilweise Rüböl, teil

weise andere Öle (Mischungen von Mineralöl mit Rüböl
oder Mineralöl allein).

10 Verwaltungen verwenden Mischöle, bestehend
aus Rüböl und Mmeralschmieröl in verschiedenen

Mischungsverhältnissen.
19 Verwaltungen verwenden höher entzündliches

M inei'alschmieröl (Gyliiideröl).
1. Verwaltung verwendet vorwiegend Vaseline (K. K.

Eiseubalm-Ministerium).
Von den 20 Verwaltungen, welche mineralisches

Cylinderöl verwenden, sprechen sich 17 Verwaltungen
dahin aus, daß sich dieses Öl zum Schmieren der
Cylinder und Schieber gut bewähi't, und 10 dieser Ver
waltungen erklären das mineralische Cylinderöl auch
zum Schmieren der Cylindei- und Schieber von Vei'bund-
Lokomotiven geeignet.

Es sind dies die K. E. D. Essen a. R., K. E. D.
Stettin, Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, K. K. priv. Öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn-
dii-ektion, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl.
Ungarische Staatseisenbalmen und Königl. Württem
bergische Staatseisenbahnen.

Die K. E. D. St. Johann-Saarbrücken bemerkt, daß
sich das mineralische Cylinderöl zum Schmieren der
heißen Teile von Verbund - Lokomotiven nicht besser

bewährt hat, als das Mischöl, bestehend aus 8 Teilen
Mineralöl und 1 Teil Rüböl.

Dagegen bemerkt die K. E. D. Essen a. R., daß
eine Mischung von gewöhnlichem Mineralöl und Rüböl
nicht als ausreichend füi- schnellarbeitende Lokomotiven

anges(!hen werden könne.

7 Verwaltungen erklären, daß sich das gewöhnliche
^Mineralöl zum Schmieren der Cylinder und Schieber
nicht bewähid hat.

Graphit als Schmiermittel für Cylinder
und Schieber.

Nach den Fragebeantwortungen haben 23 Ver
waltungen bisher keinen Graphit zum Schmieren ver-
wemhd.

13 Verwaltungen verwenden Graphit probeweise
als Schmiermittel und zwar:

9 Verwaltungen zürn Schmieren der Cylinder und
Schiebei'. Bei 4 diesei' Verwaltungen hat sich dei'
Graphit nicht bewährt und bei 5 Verwaltungen ist ein
abschließendes Urteil noch nicht möglich.

1 Verwaltung verwendet Graphit zum Schmieren
der Stopfbüchsen mit befriedigendem Erfolge.

3 Verwaltmigen verwenden den Graphit nicht als
eigimtliches Schmiermittel, sondern gemischt nnt Mineral
öl oder Talg zum Bestreichen der Gleitflächcn von Achs

schenkeln bezw. dei' Schieber- und Cylinderwände in
der Werkstätte, falls diese Flächen Neigung zum Rauh
laufen zeigen.

Beti'effs der SclmiiervoiTichtungen, welche von den
9 \'erwaltungen zur Gi'aphitschmierung verwendet werden,

fehlen von 3 Verwaltungen nähere Angaben. Bei 2 Vei'-
waltimgen werden die voi'handenen Lubrikatoren, bei
2 Verwaltung(!n Sclmnerapparate dei- Bauart Körppen und
bei 2 Verwaltungen Schmierapparate der Bauart Wagher
verwendet. Uiteile über die Bewährung diesei* Apparate
für den g(^dachten Zweclc liegen nicht vor. |

Sommer- und Winteröl.

Nach den Fragebeantwortungen vei'wenden zum
Schmieren der kalten Teile 26 Verwaltungen im Sommer
ein Minei'alschmieröl mit höhei* liegendem Kältepunkte
und im Winter ein solches mit tiefer liegendem Kälte
punkte.

9 Verwaltungen veiavenden zum Schmieren der
kalten T(nle während des ganzen Jahres das gleiche
Mineralschmieröl und zwar die K. E. 1). St. Johann-

Saarbrücken, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Ge
sellschaft für den Betri(d) von Niederländischen Staats

eisenbalmen, K. K. priv. Österreichische Nordwestbalm
und Süd-Noi'ddeut.sche Verbindungsbahn, Großherzogl.
Oldenburgi.sche Eisenbahndirektion, Pfälzische Eisen
bahnen, K. K. priv. Östei'reichische Südbahn und K. K.
Eisenbahn-Ministerium.

Die K. E. D. St. Johann-Saarbrücken bemerkt,

daß sie nur Sommei'öl verwendet. '

Dagegen bemerkt die K. K. priv. Österi'eichi^che
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,
daß sie nui* Mineralschmieiül mit möglichst tief liegendem
Kältepunkte (Winteröl) zum Schmicn-en der k'alten IVile
verwendet, was sich sehr gut bewährt, weil seit Ein
führung dieser Methode die Anzahl der heißlaufenden
Wagen wesentlich abgenommen hat.

Zu d. Nach den Fj-agebeajitwortungen gehen
14 Verwaltungen nach den Voi'schriften der Königl.
Preußischen Staat-sbalmverwaltung über die Prüfung dei-
Schmiermittel vor; außerdem liegen noch A'on

12 V^erwaltnngen nähere Angaben über die
Pi'üfungsvorschriften vor und

5 Verwaltungen erteilen keine Vorschriften für
die Prüfung.
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Nach den Frag'eboantwortiino'en sollen die Mineral-
schmierüle rein, d. h. frei von unlöslichen Stoffen sein
und keinen Bodensatz hilden. Sie sollen ferner frei von

Schleimteilen, Teer und Harzen sein. In dünnen
Lagen den Einwirkungen der Luft ausgesetzt, düi'fen
sie weder verharzen noch einti'ocknen.

Das spezifische Gewiclit

soll nach den Vorschriften der König]. Pi'eußischen

Eisenbalin-Verwaltung zwischen 0,900 und 0,940, nach
denen derpriv. Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft zwischen 0,900 und 0,935, und denen des
K. K. Eisenbalni-Ministeilinns zwischen den Grenzen

von 0,880 und 0,940 liegen. Engere Gi'enzen schreiben

vor; die Königl. Bayeilsche Staatseisenbahnen mit
0,900 und 0,925, die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft
und die Gesellschaft für den Betrieb von Niedeilän-

dischen Staatseisenbalinen mit 0,900 und 0,920, endlich die
Pfälzischen Eisenbahnen mit 0,900 und 0,915.

Entflammungspunkt.

Die Königl. Preußische Staatseisenbalmverwaltuiig
schreibt den Flammpunkt für Sommeröl mit 160''C und
für Winteröl mit 145^0 vor. Niedriger liegende Flamm
punkte werden vorgeschrieben: von den Großhei'zogl.
Badischen Staatseisenbahnen 150°O, von den Königl. Bay-
ei'ischen Staatseisenbahnen 145 ® C für Sommeröl und

185® C fürWinteröl(imPensky-Martens-Apparatbestiimnt),
vom K.K.Eisenbahn-Ministerium 180® C für Wagenöle (im
Abel-Apparat bestimmt), von der K. K. priv. Öster
reichischen Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Vei--

bindungsbahn und priv. Östei'i'eichisch-llngai'ischen Staats-
eisenbahn-Gesellschaft 150 ® C für Wagenöle. Höhei"
liegende Flammpunkte schreiben vor: das K. K. Eisen
bahn-Ministerium 180® C füi' Maschinenöle, die Holländische
Eisenbahn-Gesellschaft 190® C, K. K. priv. Öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn 170 ® C für Maschinenöl. Füi- Cylinderöle
sind die nachersichtlichen Flammpunkte voi'geschricben:
Bei den Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
270® C, beim K. K. Eisenbahn-Ministerium, der K. K.
priv. Österreichischen Nordwestbalm und Süd-Nord
deutschen Verbindungsbahn und priv. Österreichisch-
Ungarisclien Staatseisenbahn-Gesellschaft 250 ® C, bei
den Pfälzischen Eisenbahnen 800® C.

Flüssigkeitsgrad.

Dieser schwankt bei den Verwaltungen, Avelche

Somme]'- und Winteröle verwenden, in weiten Grenzen.
Nach den Vorschriften der Königl. Preußischen Staats-
eisenbahn-Verwaltung soll der Flüssigkeitsgrad bezogen
auf destilliertes Wasser von 20® C nach Engler betragen:

a) Sommeröl b) Winteröl

20° C 50° C 20° C 500 c

obere Grenze ßO 10 45 7,5

untere Grenze 40 7 4,5

In noch weiteren Grenzen, nämlich zwischen 25

und 60 bei 20 ® C kann der Flüssigkeitsgi'ad bei den
Großhei'zogl. Badischen Staatseisenbahnen schwanken;
Avohei die obere Grenze für das Soinmei'öl, die untere

für das Winteröl gilt.

Engere Grenzen sclu'eiben jene Verwaltungen A'or,

Avelche Avährciid des ganzen Jahres das gleiche Mineralöl
vei'wenden. So scliAvankt der Flüssigkeitsgrad bei der

K. K. priv. Österreichischen NordAA-estbahn und Süd-
Norddeutschen Verbindungsbahn bei 20 ® 0 ZAvischen
20 und 80; bei der Gesellschaft für den Betrieb Amn
Niedei'ländischen Staatseisenbahnen soll der Flüssigkeits

grad bei 20 ® G mindestens doppelt so groß sein als
jener des Rüböls und bei 50 ® C gleich jenem des
Rüböls.

Für Cylinderöle schreiben die Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen den Flüssigkeitsgrad von 80 bei 50 ® C
und Amn 8 bei 100 ® C — nach Engler — vor.

Nach den Vorschriften der K. K. priv. Öster-
i'eichischen NordAvestbahn und Süd-Norddeutschen Ver-

bindnngsbahii soll der Flüssigkeitsgrad bei 20 ® C nicht
höher als 150 und nach den Vorschriften der Pfälzischen

Eisenbahnen mindestens 5 bei 100 ® C sein.

Kältepunkt.

Nach den Vorschriften der Preußischen Staats-

!  balmverAvaltung Avird der Kältepunkt von Schmierölen
nach der U-Rolir-Methode bestimmt.

Bei Sommeröl soll der Kältepnnkt — 5 ® C und

Winteröl — 20 " C betragen.

Die Königl. SächsischenStaatsekenbahnen schreiben

für Sommeröl ebenfalls — 5 ® C und für Winteröl

— 20 ® G als Kältepunkt vor.
Die Gi'oßherzogl. Eisenbahndirektion SchAverin i. M.

und die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen schreiben
als Kältepunkt für Sommeröl —- 5 ® G und für Winter
öl — 15 ® G vor.

Von den VerAvaltuugen, Avelche im Sommei' und
Winter Mineralöl von gleicher Beschaffenheit benutzen,

schreiben die K. K. priv. Österreichische NordAvest
bahn und Süd-Norddeut .sehe A'erbinduiigsbahn und die
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn - Gesell
schaft —15 ® G, die Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseiseubahnen—14® G, die Pfälzischen
Eisenbahiien — 10" G und die Holländische Eisenbahn-

Gesellschaft — 14 ® G als Kältepunkt vor.
Für Gylinderöle ist der Kältepunkt bei der K. K.

priv. österreichischen NordAvestbahn und Süd-Nord
deutsche Verbindungsbahn — 5® C, bei den Pfälzischen



VII. 4. Schiiiierraittel.

324

Eisoiibalinen + 5 bis 10® C. iiiul nach den Vorschriften

der Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen soll das

Cylinderöl bei + 15® (b noch ans einem gewöhnlichen
Roagiorcylindei' anstließen.

Säuregehalt.

Nach den V^orschriften der Preußischen Staats-

bahnverwaltung. der Königl. Bayerischen Staatseisen-
bahnen und den Königl. Württembergischen Staatseisen
bahnen soll der Sänregehalt nicht mehr als 0,3 ®/o, auf
Schwefelsäureanhydrid bezogen, betragen.

Die K. E. D. St. Johann-Saarbrücken verlangt
vom (Cylinderöl, daß es gänzlich fi'ei von Mineralsäuren
ist lind an organischen Säuren nicht mehr als 0,1 ®/o ent
hält. 0,5 Säuregrade, entsprechend 0,027 ®/o Schwefel
säurehydrat, ist bei den Großherzogl. Badischen Staats
eisenbahnen noch zulässig.

Nach den Vorschriften des K. K. Eisenbahn-

Ministeriums sind bei Maschinenöl 0,9 und bei Wagenöl
2 Säuregrade zulässig.

Löslichkeit im Petroleum-Benzin.

Nach den Vorschriften der Preußischen Staats-

bahnverwaltung, der Großherzogl. Eisenbahndii'ektion
Schwerin i. M., der Großhei'zogl. Badischen und der
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen soll das

Mineralschmieröl in Petroleum-Benzin von 0,7 spezifisches
Gewicht im Verhältnis von 1 :40 löslich sein, die
Lösung von hellbrauner Farbe sein und nach 24 stündigem
Stehen nur Spuren von Niederschlag zeigen.

Farbe, Durchsichtigkeit.
Die (Jroßlierzogl. Badischen Staatseisenbahnen

schreiben voi', daß das Mineralöl nicht zu dunkel und
wenigstens in dünnen Schichten noch durchsichtig ist.
Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-
Norddeutsche V erbindungsbahn haben die gleiche \orscluift
beim Maschiuenöl für die kalten Teile und die Gesell
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisen
bahnen schreibt vor, daß das Mineralöl so hell wie
Büböl sein soll.

Verhalten gegen Schwefelsäure.
Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen, die

priv. Östen-eichisch -Ungarische Staatseisenbahn - G esell-
schatt und die liolländische Eisenbahn - Gesellschaft
schi'eiben vor, daß Schwefelsäure vom Mineralöl höchstens
gelb gefärbt wird. Die beiden ersteren Verwaltungen
benutzen zur Probe Schwefelsäure von 1,58 spezitischein
Gewicht und gleiche Kaumteile von Säure und Öl.

Schäumen beim Erhitzen.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen, die
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, die Gesellschaft für
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen und

die Pfälzischen Eisenbahnen schreiben vor, daß bei
stärkerem Erhitzen des Mineralöles kein Schäumen ein

treten darf.

Schlußfolgerung.
Zu a und b. Zum Schmieren der Dampf-

cylinder und Schieber wird vorwiegend höhei-
entzündliches Mineralschmieröl, in geringerem
Umfange Mischöl, bestehend aus gewöhnlichem
Mineralöl und Rüböl, und nur vereinzelt noch
reines Küböl verwendet.

Graphit ist versuchsweise zum Schmieren
der Gylinder und Schieber verwendet worden,
nach den bisherigen Ei'fahruiigen jedoch noch
ohne Erfolg. Aus diesem Grunde liegt auch ein
Urteil darüber, welche Schmierapparate sich
für die (Traphitschmici'iing bewährt haben, nicht
vor. Die hochsiedenden mineralischen Schmier

öle haben sich zum Schmieren der heißen Be

standteile auch bei Verbundlokomotiven be

währt. Ein Zusatz von Talg hat sich in mehreren
Fällen als vorteilhaft erwiesen. !

Zu c. Das Mineralschmieröl für die kalten

Teile wird überwiegend im Sommer mit höher
liegendem und im Winter mit tiefer liegendem
Kältepunkte verwendet; ein Teil der V^erwal-
tungen zieht es indessen vor, während des
ganzen Jahres das gleiche Mineralschmieröl zu

benutzen. '

Zu d. Die Vorschriften über die Erprobung
der Schmiermaterialien beziehen sich vorwiegend
auf das spezifische Gewicht, den Entflammungs-
und Entzündungspunkt, den Flüssigkeitsgrad,
den Kältepunkt und den Säuregehalt.

Teilweise bestehen überdies noch Vor

schriften für die Löslichkeit in Benzin, die Firbe
und Durchsichtigkeit, das Verhalten gegen
Schwefelsäure, die Prüfung der Reinheit dli'ch
Filtern und das Nichtschäumen beim Erhit'zen.
Die Voi'schriften zeigen hinsichtlich der Reinheit
des Öles, des Entflammungspunktes, des Säure
gehaltes und der Löslichkeit in Benzin keine

wesentlichen Verschiedenheiten; betreffs des
spezifischen Gewichts weichen die Vorschriften
insofern von einander ab, als die Grenzen hier
für bald weiter, bald enger gezogen sind.
Größere Verschiedenheiten in den Vorschriften

bestehen nur in Bezug auf den Kältepunkt und
den Flüssigkeitsgrad, was hauptsächlich auf den
Umstand zurückzuführen ist, daß viele Verwal
tungen, wie oben erwähnt, im Sommer ein Mineral
öl mit höher liegendem Kältepunkt verwenden
als im Wintei'.
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Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe V.II, Nr. 5.

Speisewasser.

(Vergl. Frage Gruppe III, Nr. 6 der Fragebeantwortungen
von 1893.)

Welche Verfahren der Reinigung des Kesselspeise
wassers haben sich bei längerem Gebrauche bewälirt?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn.

Diese Frage wui-de von 20 Verwaltungen mehr
oder weniger eingehend beantwortet.

A. Von den 20 Verwaltungen benutzen in mehr als
50 Fällen 18 das von Stingl wissenschaftlich begründete

chemische Wasser-Reinigiings-Verfahren zur Ent
fernung des Kalkes, der Magnesia und des Eisens auf
kaltem Wege, und zwar außei'halb des Ke.ssels (das
sogenannte Vorreinigungsverfahren) mittelst besonderer
Einrichtungen.

Es sind dies folgende Vei'waltungen:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Es
sind 3 größere Anlagen nach System Dervaux-Reisert
vorhanden, und zwar in

Station Lauda . . 20 cbm/St. seit 1893,
„  Heidelberg; 60 cbm/St. „ 1897,
„  O.sterburken 20 cbm/St. „ 1900,

sowie kleinere Anlagen desselben Systems in den bahn
eigenen Elektrizitätswerken Mannheim, Bruchsal und

Karlsruhe.

In den Stationen Heidelberg und Osterburken wird
der abziehende Dampf der Dampfpumpe zur (unzu
reichenden) Vorwärmung des gereinigten Wassers benutzt.

Das Wasserreinigungs-Verfahren ist von großem
Vorteile, solange mit der Enthärtung nicht unter 9°
Deutsche Härte hei'abgegangen wird.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Größere
Wasser-Reinigungs-Anlagen nach den Systemen Dervaux-
Reisert, Humboldt-Gaillet und Desrumaux sind auf den
Bahnhöfen Augsburg, Ingolstadt, Landshut, Plattling bei
Ulm, Würzbui'g und in einigen kleineren Wa.sserstationen
mit Erfolg im Betriebe.

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Das

Kesselspeisewasser wird einer chemischen Reinigung nach
dem Dehne'schen Verfahren unterzogen. Es liegen je
doch noch keine genügenden Erfahrungen vor. Das
sehr harte Wasser ist gut brauchbar geworden.

4. K. E. D. Berlin. Seit 3 Jahren werden auf

dem Stettiner Bahnhofe in Berlin eine Anlage System Der
vaux-Reisert und seit 2 Jahren eine Anlage auf dem Pots

damer Bahnhofe in Berlin System Dehne verwendet.
Beide Einrichtungen liaben sich im allgemeinen bewährt,
jedoch können die bi.sherigen Betriebserfahrungen noch
nicht als abgeschlossen angesehen werden.

5. K. E. D. Breslau. Seit kurzer Zeit be.steht

eine kleinere Anlage ungenannten Systemes. Die eigen
artigen Umstände des Betriebes lassen einen Schluß
auf die Allgemeinheit nicht zu.

6. K. E. D. Cöln. Seit längerer Zeit haben sich
Wasserreiniger Patent Dervaux-Reisei't und Desrumaux-
Kyll bewährt.

7. K. E. D. Erfurt. Die Kesselspeisewasser-Rei-
nigungsanlagen System Dehne haben sich bewähi't.
Andere Vorrichtungen sind in nennenswertem Umfange
nicht mehr im Gebrauche.

8. K. E. D. Hannover. Es wird das Reinigungs-

Verfahren von Dervaux-Reisert und in einer Anlage das
System Dehne mit gutem Erfolge benutzt. Über das
Reichling'sche Verfahren fällt diese Vei'waltung noch
kein abschließendes Urteil.

9. K. E. 1). Magdeburg. Bis jetzt sind nur einige
Wasserreinigungs-Anlagen nach dem System Dehne voi'-

handen. Auf die zeitraubende Bedienung der Filter

presse, auf die unbequeme Entfernung der Rückstände
und auf den schnellen Verschleiß der Filtertücher wird

hingewiesen.

10. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Es
waren im Ganzen in 6 verschiedenen Maschinenstationen

Wasserreinigungs - Einrichtungen System Berenger-Stingl
eingerichtet.

3  dieser Einrichtungen wurden Avegen Bezug

besseren Wassers außer Betrieb gesetzt.
1 Einrichtung Avird zur Klärung des inzAvisclien zur

Vei'Avendung gekommenen aa eicheren FlußAvassers benutzt.

1 Einrichtung Avird seit 1884 zur Enteisenung

von täglich 750—800 cbm verAvendet.

I Einiichtung dient zur chemischen Ausscheidung
und Entfernung der Kalksalze.

Die beiden füi' chemische Reinigung noch be
stehenden Anlagen haben sich beAvährt.

11. Königl. Württembergische Staatsbahnen. Es
sind 6 Reinigungsanlagen, und ZAvar 5 Anlagen nach
System Dervaux-Reisert und 1 Anlage ungenannten
Systems vorhanden. Die Apparate leisten von 15cbm/St.
bis 500 cbm täglich. Sie sind seit 1900 bezAv. seit
1897 im Betriebe.

Es Avird beabsichtigt, das über das Bahngebiet
projektierte Netz der Wasserreinigungs-Anlagen stetig
und folgerichtig auszubauen.

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Seit Mai 1900 ist eine Anlage System Wehrenfennig im
Betriebe, Avelche bisher anstandslos funktioniert und die

dadurch angestrebte Verbesserung des SpeiseAvassers
mit lOi'folg erreicht.
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13. K. K. Kiseiibahn-Ministeriuni. Dasselbe giebt
unter den vcrsueliten ypeisewassei- - Reinigungsanlagen
nach System Dervaux. Dervaux-Reisert, Dervaux-Wehren-
fennig und Dcsrumaux jenei- von Dervaux-Reisert den
Voi-zug-.

14. u. 15. K. K.priv. Österreichiselie Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsehe Verbindungsballn. Seit 1870 bezw.
1878 sind 2 Anlagen System Berengei'-Stingl in Caslau
9,5 ebm/St. und Wien 15 cbm/St., soAvie seit 1898
bezM'. 1900 zwei Anlagen System Wehrenfennig in
Zellerndorf für 18 ebm/St. und in Josefstadt für 10 cbm/St.
im Betriebe. Die Anlagen haben sieh bewährt.

16. Priv. Österreiehiseh-Ungarisehe Staatseisen-
bahn-Gesellscliaft. Ein großer Apparat System Be-
renger-Stingl zur Reinigung des Kesselspeisewassers ist
seit vielen Jahren in der Station Wien aufgestellt, der
sieh dauernd bewälirt hat.

Ehr kleiner Apparat System Deivaux ist bei einer
größeren Dampfkessel-Anlage in Verwendung und bietet
gleichfalls ein zufriedenstellendes Ergebnis.

17. K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft. Ein Apparat
System Berenger-Stingi ist vorhanden, Avelcher abei-
A\'egen des gesteigerten Wasserbedarfes unzureichend ge
worden ist; die Umgestaltung desselben ist in Aussicht
genommen. Duivh eine Reinigungsanlage System Wehren
fennig einer kleinen Station wurde die Bildung" von
Kesselstein bedeutend vermindert und hat die Zerstörung
der Ventilkegel der Injektoren seit Eiiifühiamg dieser
Reiingungsmethode aufgehört.

18. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. In

den Stationen Uszög und Pees werden Wasserreinigungs
apparate System Berenger-Stingi verwendet. Das Wasser
kommt vollkommen schlammfrei und weich zur Ver-

Avendung.

In der Station Kis-Czell ist ein Apparat System
Pollacsek aufgestellt, Avelcher 30gradiges Wasser auf
14,6 ® erweicht.

B. In die Behälter der Wasserstationeii geben
Soda bezw. Ätznatron: 1. Die Königl. Ungarischen
Staatseisenbahnen mischen in 7 Stationen, wo ein geringer
Wasser-Konsum ist, dem RohAvasser im Wasserstations

behälter Ätznatron zu. Das RoliAvasser steht 5—6 Stunden
mit dem Ätznatron in Berührung, sodaß die Schlamm
ablagerung am Boden stattfinden kann.

Der Schlamm muß oft entfernt Averden, um die
Rohrleitung vor Verstopfung zu sichern.

2. Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Das

Verfahren hat sich bewährt.

3. Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Besondei'c Vorrichtungen
sind nicht A'orhanden.

C. Zusätze an Söda bezw. Ätznatron zum Tender-
Avasser geben mit Erfolg gegen das Rohrrinnen bei
gipsreichen Wässern die Großherzogl. Badischen Staats-
eisenbahnen, ebenso die Königl. Ungarischen Staatseisen
bahnen, welche letztere den Erfolg bei unbedeutenden
Kosten als zumeist Amllkommen befriedigend bezeichnen.
Auch die K. K. priA^ Österreichische NordAvestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn geben in einzelnen
Stationen Soda bezAV. Ätznatron zum Tendei'Avasser.

Die priv. ÖsteiTeichisch-Ungarische Staatseisen-
hahn-Gesellschaft AA'endet im allgemeinen einen Zusatz
von Chemikalien zum SpeiseAvasser an.

D. In das lunei'e des Kessels bringen die
Königl. Ungarischen Staatseisenbalmcn Soda in warmem
Wasser gelöst nach der KesselausAvaschung ein, Avodurch
alter Kesselstein abgelöst, die Bildung neuen Kessel
steins A*ermieden Avird und die sich bildenden, lockeren,
Üockigen Ablagerungen durch das WascliAvasser entfernt
Avei'den können. Auch die Beigabe Amn Mineralöl zum
Kessehvasscr Avurde in einigen Stationen verßucht.
Übel- den Erfolg lie gen keine Angaben voi'.

Die Königl. Bayerischen Staatsoiscnbahnen und
die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen und priv.
ÖsteiTeichisch-Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft
geben dem Bestreben Ausdruck, dui'ch Zuleitung A^on
TagAvässern Aveiches SpeiseAvasser zu beschaffen.

Letztere VerAvaltung aaüII auch durch Tiefbohrung
Aveiches Wasser ei'schließen, was beispielsweise in Bayern
(München und Nüi'nberg) schon mit Erfolg ausgeführt ist.

F. Durch mechanische Klärung Aerbessern die
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen in 1 Station

und die Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft in 2

Stationen ihi-e trüben FlußAvässer.

G. Durch öfteres Ablassen des Kessehvassers

(zwischen den eigentlichen AusAvaschterminen) suchen
die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen auch das
Ansammeln des Kesselsteines zu A'erhindern.

Anordnung der zui" chemischen Wasserreinigung
gehörigen Einrichtungen.

Uber die Anordnung der Wasserreinigungs-Ein-
ilchtungen geben einzelne VerAvaltungen nur allgemeine
Andeutungen.

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen z. B.
Aveisen hin auf die offene und geschlossene Anordnung
der Dervaux-Apparate und auf eine Wasserreinigungs-
Anlage für 60 cbm/St., AAmlche aus 2 einzelnen Apparaten
Amn je 30 cbm/St. besteht.

Für die Zuteilung der Reagenzmittel benutzt sie
in den Stationen laiuda und Osterbnrken geschlossene
(ebenerdig aufgestellte) Kalktöpfe und oben befindliche
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Laug^enbeliäUci'; in der Station Tieidelberg" bestellt die
offene Anordnung und wird der Kalk in ein mecha
nisches Rührwerk eingebracht. Die Förderung des Kalkes
und der Soda geschieht durch eine Pumpe.

In den Stationen Heidelberg und Osterburken
werden Kiesfilter verwendet, welche mittelst Dampf,
Luft und Wasser durchgewaschen Averden.

Die K. E. D. Berlin bemerkt, daß sich die
Reinigung, des Wassers bei ihrem Apparate Dervaux in
offenen Behältern und bei der Anlage System I3ehne
in geschlossener Leitung mit Filter-Pressen vollziehe.

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn legt Zeichnungs
skizzen der Anordnung ihrer Wasserreinigiings-Einiich-
tungen vor, und macht auch Angaben über die — auf
das Reinignngs-Ergebnis so einflußreiche — Durch
gangszeit des Wassers durch die Klärgefäße, über
die Aufsteigegeschwindigkeit des Wassers in denselben,
über die Art der Bereitung und Bemessung der Reagens
mittel, die Klärhöhen, die Verwendung und Bedienung
der Holzwollen-Filter, die Bedienung über den Reser-
voii'en oder eben der Erde und darüber, ob dieWa.sser-
reinigungs-Einrichtungen Baulichkeiten erfordert haben
oder nicht.

Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen
venvenden bei den Dervaux-Apparaten Sand- und Holz
wollen-Filter.

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen Aveisen
darauf liin, daß bei dem System Polacsek die Reinigungs
gefäße im Innern des WasserreserAmirs eingebaut sind.

Entfernung des Schlammes aus den Reinigungs-
Apparaten.

Gi'oßherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Der in
den Wasserreinigungsanlagen sich ergebende Schlamm
Avird in einem Graben oder in dem Abwasserkanal oder

in hintereinander stehenden Behältern gesammelt, avo er
sich absetzt. Das überstehende Wasser Avird wieder in

die Reiniger geführt.

K. E. D. Magdeburg. Die Entfenuing der Rück
stände (System Dehne) i.st unbequem.

Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. Bei
der Wasserreinigungs-Einrichtung, aveiche zur Fällung
Ätznatron benutzt, entstehen nur Avenig Rückstände,
etAva 0,3 1/cbm, Avährend bei der Wasserrcinigung mit
Kalk und Soda beträchtliche Schlammengen (1,5 1/cbm)
ausgeschieden Averden.

Der aus den Anlagen abgelassene Schlamm Avird
in der Regel alle 6—8 Wochen ausgeschöpft und ab-
gefahren.

Die Entfernung des Schlammes bietet überhaupt
ziemliclie ScliAviengkeiten. In (diiei' Station ist eine

Amn 3 Mann betriebene Schlammpumpe in VerAvendung.
Auch Averden in nächster Zeit Schlammhebewerke ein

gerichtet.

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die Ent

fernung des Schlammes aus dem in den Wasser
stationsreservoiren mit Ätznatron versetzten Wasser
muß oft geschehen, um die Rohrleitung nicht verstopfen
zu lassen.

Ergebnis der in feststehenden Einrichtungen
vorgenommenen chemischen Wasserreinigung.

Über die Beschaffenheit des RohAAuissers, die
Menge der Zusätze, den Grad der Enthärtung, die
Alkalität des ReiiiAvassers machen nur einige Verwal
tungen mehr oder weniger genaue Angaben, siehe nach
stehende Tabelle (Seite 328).

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
sehen die Grenze der Enthärtung bei 9 o (deutsch), Aveil
bei größerer Enthärtung Wasserreißen auftritt; die

geringe ErAvärmung, Avelche in Heidelberg und Oster
burken durch den Abdampf der Dampfpumpen vor
genommen AAÜrd, reicht nicht aus, um eine bedeutende
Kalkausscheidung zu bewirken.

Die K. E. D. Hannover hält den Sodazusatz 25 o/o
unter dem zuläßigen Maß, um das Spucken zu
verhindern, giebt aber so viel gesättigtes Kalkwasser,
damit die Kalksalze möglichst vollständig entfernt
werden.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Eine Prüfung
des Wassers Avird periodisch ausgeführt und zAvar;

1. durch Zusatz von Avenig oxalsaurem Ammoniak,
um zu sehen, iiiAvieAveit das gereinig"te Wasser kalk
frei ist;

2. durch Zusatz von einigen Tropfen Phenolph-
talein, um festzustellen, daß die Reinigungsmittel nicht
im Überschuß verAvendet Avorden sind.

Die K. K. priv. Österreichische NordAvestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn Aveist darauf
hin, daß der Grad der Enthärtung von dem Gehalte
des RohAvassers an Magnesia abhänge und daß die
Genauigkeit der Bemessung der Reagentien, die Größe
des Fassungsraumes der Klärgefäße, die Diirchgangs-
zeit des Wassers durch dieselben und das Maß der

AufsteiggeschAvindigkeit des Wassers in denselben, so-
Avie die Filtriei'img auf das Reinigungsresultat von Ein
fluß sei.

Sie macht auch alle jene Angaben über die Be-
schaffeidieit des RohAvassers, Avelche zur Berechnung der
Reagensstofte nötig sind (s. Organ 1893) und läßt
die Beschaffenheit des ReinAvassers dadmch erkennen,
daß sie neben der Ziffer der Gesamthärte auch jene
der Alkalität mitteilt (gemessen din-cli Titrierung Amn

43
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Verwaltung

Großh. Bad.

Staats-E.

K. E. D.

Hannover

Kaiser

Ferd.-Nordb.

Station

Lauda

Heidelberg

Ostcrburken

Beschaffenheit des Rohwassers

Deutsche Härte

Gesamt temp. perm.

18,5 0

14,60

20,20

7,40

13,6°

7,20

6,00

39—450

Ga. H9

(CO3) o
Ca.

SO4

132 gr

243 gr

175 gr
pro 1

100 gr
pro 1

Zusätze pro 1 cbm
n kg

Kalk
90 0/0

0,25

0,13

0,36

Soda
98% Ätzn.

0,05

0,02

0,06

So viel Ca 0,
daß der Ca

CO3 tunlichst
vollständig
gefällt wird.
Sodazusatz
25 o/q unter

dem

Zulässicren.

Beschaffenheit des
gereinigten Wassers

Gesamt-

Härte
Alkal.

9 0

8—9 0

8—9 0

i-14 0

System

Dervaux-Reisert

desgl.

des gl.

Dervau t-Reisert
und ])ehne

Wehrenfennig

Verwaltung Station

Beschaffenheit des Rohwassers

Deutsche Härte

Gesamt temp. perm. CO n CaO

Zusätze pro 1 cbm
in kg

Kalk

900/0
Soda

980/o Ätzn.

Beschaffenheit des
gereinigten Wassers

Gesamt-

Härte
Alkal.

S y st e m

()sterreich.

Nordwest

bahn
und

Süd-Nordd.

Verbindungs
bahn

Kgl.
Sächsische
Staats-E.

Kgl. Ungar.
Staatseisenb.

K. K. priv.
Südbahn

Königl.
Württemb.

Staatseisenb.

Wien

Caslau

Zellerndorf

Josefstadt

39 0

39,4 0
240

29,7 0

140

üszög
Pees

Kis-Czell

19,70

25,50

19,0 0

12,880

11 0 -

25,0 0

29,6 0

10 0

25,70

14,0 0

9,8 0

8,0

'4,0

0,16

0,24

0,26

0,17

0,040
0,020

0,38

0,27

0,087

0,33

21 0 — —

30 0 j _ j _
29 0 I - —

80 0/0
0,035
80 0/0
0,160

11-12,50

12 0

5-8 0

4-50

4,9 0

5-6 0

14,6 0

2—4 0

30

2-30

0-1 0

Bereng^r-Stingl
d

Wehrt

de

eigl.
nfennig

ägl-

1 — 0,230 0,150
bis I bis

0,320 i 0,180

14,30  _ _ I I

96%

0,070
bis

0,080

5-6 0

Berenger-Stingl

desgl.

l'ollacsek

Wehrenfennig

Dervau s- Reisert

Ungenannt

Alle Angaben in Graden beziehen sich auf Deutsche Härtegrade. Die Mengen an COg und MgO, sowie die zur Hess
Alkalität gebrauchten Mengen an H C1 sind auf Kalkgrade umgerechnet. (Siehe Organ 1893.)

ang der

56 ccm W<a.ssei' mit "/lo Salzsäure bei Yenveiiduiig'
von Pheiiolphtaleiii als Indikator).

Diese Prüfung des gereinigten \Ya.ssers wird noch
ergänzt durch Beigabe von oxalsanerem Ammoniak zur
h'eststellung, ob das gereinigte Wasser kalkfrei ist, und
durch Zusatz von Kalkwasser, um zu sehen, ob kein

tJberschuß an Kalkwassei' oder Soda vorhanden ist.

(S. Organ 1893).

Anlagekosten der Wasserreinignngs-
Einrichtnngen.

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Mit den

Wasserreinignngs-Anlagcn sind nicht nnbeträchtliche
Kosten verbunden.

Königl. Ungarische Staatscisenbabnen. Die Kosten
der Wasserreinignngs - Anlage System Berenger - Stingl
sind hoch.

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Snd-Norddentsche Yerbindnngsbahn. Aua den Zeich
nungen geht hervor, daß die Anlagen in Zellern
dorf*) (Fig. 140) und Josefstadt (Fig. 141 und 142),

*) Siehe auch Organ 1899, Heft 10 und 11.
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Fig. 140.

(Zellerndorf.)

Fig. 141 und 142.

(Josefstadt.)

beide nach System Weiirenfennig-, in die be-
treftenden Wasserstatioiis-tiebäude nnd Wassei'-

beliälter einyobaut sind und dabei' keine Kosten
inr Banliclikoiten oder Klärreservoii'e erfordert

haben, wodurch eine wesentliche Yerbilliannc;- der

Anlage mög-lich wurde.

Erklärung' der Buclistabcn der Fig. 140—142.
Br = Behälter für Reinwasser.
Bk = Behälter für Klärung.
Bni= Behälter für Mischung.
Fi = Filter.
Vn = Wasserverteiier für das

Naturwasser.
Vp = Wasserverteiler für das

Präparationswasser.
K = Kalkbeteitungsgefäll.
R = Reagenswastergefäß.

Si = Sodabereitungsgefäß.
= Sodazuteilgefäß.

A = Ätznatrongefäß.
DK = Druckregulator fttr Kalk

wasser.

DA = Druckreguiator fttr Ätz
natron.

P —Pumpe fttr Reagens
wasser.

E =Ent8chlämmung.
NB. Sämtliche Behälter Br, Bm, Bk bestanden bereits vor

Ausführung der Wasserreinigung.

Betriebskosten nnd Bedienung
der Wasserreinigniigs-Einriclituiigen.

CTi'oßherzogl. Badische Staatseisenbabnen. bis ent

stehen in der Mauptsacbe nur Materialkosten für Kalk

nnd öoda, welche 2,5 Pf./chm betragen.

Auf den 3 mit Wasserroinignngs - Einricbtniigcn
versehenen Htationen kann dei- Pumpenwärter die
Arbeiten für Kalk- nnd 8oda-Zusatz mithesorgen, so daß
keine weiteren täglichen Betriehsauslagen erwachsen.

Die Bcscbicknng gescbiebt in Heidelberg nnd
Landa 3 mal täglich. Nur znm Kalklöschen mid Reinigen
der Apparate, letzteres zweimal im Jahre, werden Hilfs
kräfte heigezogen. In den Stationen Heidelberg und Oster-
hnrken sind Kiesfilter in Verwendung, welche zur Rück-
Avaschung Dampf und Wasser konsumieren.

K. E. D. Magdeburg. Die bei der Wasserreinigung,
System Dehne, verwendeten Filtertüclier sind schnellem

Verschleiß untei'AVorfen. Die Bedienung der Filter
pressen ist sehr zeitrauhend. Die Entfernung der Rück
stände ist unbequem.

Konigl. Sächsische Staatseisenbahnen. Mit den

Anlagen sind nicht unAvesentliche Kosten verknüpft.
Königl. Wnrttemhergische Staatseisenbahnen. Die

m
. —I Lm
■■ r

v/Amyw/zz/y

Entfernung des Schlammes ist zuAveilen mit nicht un
beträchtlichen Kosten verknüpft.

Je nach dem Härtegrad des Wassers kostet 1 cbm
gereinigtes Wa.sser 2—2,5 Pf.

Bei dem mit Atznatron allein gei'einigtem Wasser
betragen die Kosten per 1 cbm etAva 1,2 Pf.

Das Personal ist nur Avenig beansprucht, so daß
die Zusätze Amn der Bedienung der Pumpstation oder
des Heizhauses mitbesorgt Averden können.

K. K. Eisenbahn-Ministerium. Die Reinigungs
kosten betragen durchschnittlich 2 Heller per 1 cbm.

K.K. priA^ Österreichische FrordAA'estbahn und ISüd-
Norddeutsche Veihindungsbahn. Die Reinigungskosten
betragen gegeuAvärtig ohne Bedienung

in Wien ca. 5,5 Heller per 1 cbm,
,, Caslan ,, 7,3 „ „ 1 ,,
„ Zellerndorf „ 3,9 „ „ 1 „
,, Josefstadt „ 5,0 „ „ 1 „

Die Wechselung der HolzAvolle hndet alle 3 bis
6 Wochen statt nnd Averden dadurch die Kosten pro
1 cbm um ca. 0,3 Heller erhöht.

PriA^ Östei'i'eichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
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Gosellsciiaft. Der Betriel) der Reiuiguiig.s-Anlagen wird
als mit bedeutenden Kosten verbunden bezeichnet.

Königl. Ungarische Staatseisenbalincn. Für den
Wasscrreinigungs - Apparat System Bereuger-Stingl ist
])esonderes Bedicnungs-Personal nötig.

(günstiger Einfluß des Reinwassers auf den
Betrieb.

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Das
viele Rohrrinnen und Stehbolzenlecken bat wesentlich

nachgelassen.

Die Feuerrohre sind nahezu ganz blank, auf den
F(5uerbüchsen liegt nur mehliges, leicht abschwemmbares
Kalk pul ver.

Es ist besserer Wärmedurchgang und längere
Lebensdauer der Heizflächen erzielt worden.

Betriebstörungen durch Rohrrinnen sind wescMitlich
beseitigt.

Über Kohlenersparnis können Angaben nicht
gemacht werden.

K. E.D. Breslau. Durch die Wasserreinigung werden
die Ausgaben für die Kesselausbessernng verringert.

Bessere Ausnutzung des Brennstotfes, höhere Jahres
leistung der Lokomotiven, wodurch die durch die Reinigung
bedingten Melirauslagen niehi' als aufgewogen werden.

Königl. AVürttembcrgische Staatseisenbahnen. Bei
Rangier-Lokoniotiven, die nur gereinigtes Wasser fassen,
werden selbst bei Hauptreparaturen nur in den seltensten
Fällen die Siederohre herausgenommen. Die Stehbolzen
sind dicht. Das tägliche Rohrlaufen und Undichtweialen
der Feuerbüchsen hat aufgehört.

In Lokomotiven, die neben gereinigtem auch
ungereinigtes AVasser fassen, hat sich der Kesselstein
vermindert und bildet sich nur Schlamm, der sich bei
einem nach 8—12 Tagen voi'genommenen Auswaschen

noch entfernen läßt.

Die Arbeiten an den Feuerbüchsen sind verihigert.

Ersparnisse an Brennmatei-ial sind anzunehmen.
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Seit Einführung

der Wasserreinigung haben die früher schon nach ganz
kurzer Zeit eingetretenen Zerstöiaingen der A^entilku^gel
der Injectoren aufgehört.

Ungünstiger Einfluß des Reinwassers
auf den Betrieb.

Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Größere
Zusätze, namentlich an Soda, veranlassen bei der Er
wärmung im Lokomotivkessel starke Schaumbildung,
damit Spucken und Spritzen der Ijokomotiven, ein leb
haftes Überreißen von AA^asser nach den Schieberkasten

und Dampfcylindern, sowie Absetzen von Kalk auf den
Schieber- und Cylinderflächen, was wieder größere
Reibung und Anfi'essungen erzeugt.

Es entstanden anfangs, als nach Anleitung der
Firma Reisert die Härte des AVassci's bis auf 4'' ver-

mindeit wm'de. infolee des großen Sodazusatzes und

daraus entstehenden Wasserreißens mehrere Fahrtver

zögerungen und Betriebstörungen und mußten die
Schlaminhähne wähi'end langer Zeit offen gehalten werden.

Seit 3 Jahren sind solche Störungen nicht mehr
vorgekommen, da nicht mehr unter 9® Härte herabge-
gangen wird.

Damit das Kesselwasser nicht zu stark alkalisch
wird, muß es längstens nach je 8 Tagen abgelassen werden.

Da Sonntags die Güterzüge eingestellt werden,
wird von Sonnabend mittag bis Montag fi'üh der Zusatz
von Kalk und Soda iintei'lassen, weil sich herausgestellt

AVasser

untei'en

hat. daß sich in dem am Sonntag laihigsteilenden
der schwerere alkalische Teil desselben im

Teile der Behälter ablagert, so daß die Lokomotiven,
Avelche am Montag zuerst AAAassor nahmen, das stärk'ere
alkalische AVasser erhielten und spuckten. 1

K. E. D. Hannover. Als Trinkwasser ui|d zum
Tränken der Tiere ist das mit Chemikalien gereinigte

Wasser nicht ganz einwandfrei.

Schlußfolgerung.

S.ämtliche Verfahren, kesselsteinbil iendes
Speisowasscr durch Versetzung mit Kalk, Soda
oder Ätznatron (in eigenen Misch- und Klär-
Einrichtungen) oder mit Soda bezw. Ätznatron in
den AVasserstationsbehältern, den Tenderkästen
oder im Kessel selbst (ohne besondere Einrich
tungen) zumGebi'auche besser geeignet zumachen,
haben eine wesentliche Enthärtung desAVassers
und eine zufriedenstellende Verbesserung der

Betriebs-Verhältnisse und der Kesselerhaltung

erzielt. '
(Über das Ergebnis der versuchsweisen

Verwendung von Mineralöl-Zusatz zum Kessel
wasser fehlen Angaben.) |

Der Grad der oben angeführten Ver
besserungen ist abhängig:

a) von der Beschaffenheit des Rohwassers (seiner
A^eränderlichkeit, seinem Magnesiagehalt,
seiner Temperatur);

b) von der Zeitdauer, während Avelcher die Ch emi
kalien mit dem zu reinigenden AA^asser in Be
rührung stehen;

c) von demDi'ncke, unter welchem dies gesjchieht;
d) von der Gleichmäßigkeit des Gidialtes der

Reagensflüssigkeiten; '
e) von der richtigen Zumessnng derselben und
f) von der Verläßlichkeit derAVartung.

Bei dauernd gleicher Beschaffenheit des
Rohwassers, bei immer gleichmäßigem Gehalte
der Reagentien an wirksamen Stoffen auch bei
längere Zeit andauerndem ununterbrochenen Be
triebe der Wasserreinigungs-Anlage, bei Au
wendung des richtigen Zusatz Verhältnisses würde
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(las für den gegebenen Fall denkbar beste Er
gebnis des kalten Reinigungs-Prozesses zu er-
Avarten sein.

Besonders würde der Reinigungs-Prozeß
durch genügende ErAvärmung des Rohwassers

unterstützt, was aber z.B. durch Abdampf nicht
erreicht Averden kann.

Es scheint überdies, daß dort, aa-o die Be

schaffenheit des RoliAvassers die Reinigung mit

Ätznatron allein erfordert, besonders gute
Reinigungs-Ergebnisse geAvonnen Averden, Aväh-
rend RoliAvasser mit hohem Magnesiagchalt keine

Aveitgehende Enthärtung erlaubt, da in diesem
Falle das ReiiiAA^asser zum Spucken der Loko

motiven hinneigt.

Wesentlich für das Reinignngs-Ergebnis

ist auch die Größe der Reinigungs-Einrichtungen;
Avelche mit der Menge des sekundlich und täglich

zur Reinigung kommenden Wassers und der aus
fallenden Schlaramdichte in Beziehung steht.

Ein Vergleich des Wertes der einzelnen
Reinigungs-Einrichtungen untereinander ist aus

dem Grunde hier nicht möglich, weil die meisten
RahnverAvaltnngen Angaben über die Beschaffen

heit des RoliAvassers, die Größenverhältnisse

der Einrichtungen, die Dauer des ununter
brochenen täglichen Betriebes derselben nicht
gemacht haben und Aveil nur von einer Ver-
Avaltung ziffermäßige Angaben über den im
ReiiiAvasser zurückgebliebenen Gehalt an Al
kalien vorliegen.

Es Avurden ferner nur vci'einzelte Angaben

über die Anordnung, die Bntschlämmung, das
Reiniguni>-s-Ergebnis, die Prüfung des Rein-
Avassers, die Anlage- und Betriebskosten, soAvie
die Bedienung gemacht, aus denen aber doch
soviel hervorgeht, daß in jüngster Zeit Wert
gelegt AAMi'd:

1. auf den Bezug von Aveichem NaturAvasser
aus TagAvässern oder Tiefbolirungen und ZAvar
selbst dann, Avenn derselbe nur mit hohen Kosten
möglich ist, um die Iterstellung von Wasser-
Reinignnganlagen entbehrlich zu machen:

2. auf gute Vorklärung zur Erhöhung der
.Betriebsdauer der Filter und auf gute Filtriernng

überhaupt. Die gute Vorklilrnng ist auch not-
Avendig zur Reinhaltung der Rohrleitungen;

3. auf ziffermäßige Prüfung der Alkalität
des ReiiiAvassers;

4. auf oftmaliges Wechseln des Kessel-

Avassers;

5. auf billige J!ei'stellungskosten der bis
jetzt im allgemeinen teuren Anlagen durch
Einbau in die Wasserbehälter;

I  6. auf billige und leichte Bedienung durch
' Zubringen der Chemikalien zu ebener Erde;

7. auf einfach bestimmbare Zumessung

durch VerAvendung eines unterteilten Über
falles und

8. auf mechanische Entschlämmung.

Unter allen Umständen ist ein günstiger
Einfluß der Wasser-Retnigungs-Einrichtungen
auf die Erhaltung der Feuerbüchsen, Rohre und
Injektoren, auf die Ökonomie in der Ver
brennung der Kohle und auf die Jahresleistung
der Lokomotiven Avahi'zunehmen; allerdings ist

hierbei die öftere Erneuerung des Kessehvassers
nötig.

Schließlich muß noch bemerkt Averden,

daß das gereinigte Wasser als Trink- und Tränk-

Wa.sser nicht eiiiAvandfrei erscheint.

Bei in der Hauptsache mechanischer Vei'-
unreinigiing des Wassers genügen Filter-
Anlagen.

Bericht
ül)er die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 6.

Reinigung der Lokomotivkessel.

I  a. Wie hat sich das Auswaschen der Lokomotiv
kessel mit heißem Wasser bewährt und wie erfolgt die
Erwärmung des Wassers?

b. Welche Vorrichtungen Averden benutzt zur
Reinigung der Heizröhren der Lokomotiven von Brenn
stoffresten und festgebranntem Ruß?

c. Wie haben sich dieselben beAvährt?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt.

Über diese Fragen haben sich 36 VerAvaltungen
gcänßert.

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. a. Das

AusAvaschen der Lokomotivkessel mit heißem Wassel-

hat sich sehr beAvährt. Es geschieht unter Ver-
Avcndung eines Körting'schen Ejektors Nr. 4 oder 5,
Avobei die Dampfzuleitung A'on einer nnter Dampf stehen
den Lokomotive ei-folgt, das Wasser fließt von einer
Wasserleitung zu. Der Druck des zuströmenden Dampfes
beträgt bis 7 kg/qcm und das AusspritzAvasser Avird hier
bei auf etwa 44° C erAVärmt. Der Ilauptvorteil des
Avarmen AusAvaschens besteht darin, daß die Lokomotiven

nicht mehr so lange zur Abkühlung stehenbleiben müssen,
Avie dies beim kalten AusAvaschen der Fall Avar. Schon

nach achtstündiger Außerdienststellung einer Maschine
kann ein Kessel Avarm ausgeAvaschen werden, ohne Un-
dichtheit der Siederohre hei'beizuführen. ^
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b. Zur Reinigung der lieizröliren von Brenn
stoffresten wird gewöhnlicher starker Eisendraht ver

wendet. Dei'selbe ist vorn liaeli geschmiedet und zur

»Spii'ale gedreht, mit einem Schlitz versehen, in welchem
Hanf oder Streifen von alten leinenen Schliiuclien ein

gezogen werden, welche die Rußteile besser entfernen.

c. Diese Einrichtung mit dem sogenannten Storr-
draht ist schon lange allgemein im Gebrauch und hat

sich gut bewähi't.
Versuche mit Stahldraht-Siedei'ohrbüi'sten gaben

keinen zufi'iedenstellenden Erfolg, da sich die Bürsten

bald umlegten und dann ihrem Zwecke nicht mehr

genügten.
Die gerippten Heizröhren (Serve) werden gereinigt,

indem Preßluft, der eigenen oder einer in der Niihe
stehenden Maschine entnommen, von der Rauchkammer

aus dnrchgeblasen wird. Hierzu Avii'd ein besonderes

Rohr mit Hahn und Schlauch verwendet. Zur Ent

fernung des festgebi'annten Russes bei Serve-Röhi-en

wii'd noch mit einem besonderen Röhrendraht nachge
holfen.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Das
Auswaschen der Lokomotivkessel wii-d ausschließlich

mit Dampfstrahlpumpen bewirkt. Zum Betrieb derselben
wird Dampf teils von Dampfkesseln, teils von Loko
motiven entnommen, wobei das Wasser auf etwa 60 ° C

vorgewärmt wird.
b. Zum Reinigen der Heizröhren der Ijokomotiven

werden sogenannte Rohrputzer verwendet, die aus einer
Eisenstange bestehen und am vordei'en Teile eine Öse
zur Befestigung eines aus Wei'g, Hanf oder auch Putz
wolle geeignet hergestellten Büschels haben, sowie am
andei'en Ende einen Handgriff besitzen. Häufig ist die
ötange aus 2 oder 3 Teilen liergestellt, die mit Ringen
verbunden sind mid ein Zusammenlegen des Rohrputzei-s,
wie auch leichteres Arbeiten mit demselben cianöglichen.
In München wird zum Reinigen der Rohre Preßluft
verwendet.

c. Die fraglichen Einrichtungen haben sich im
allgemeinen bewährt und ermöglichen unter Voiaussetzung
geschickter und fleißiger Handhabung eine hinreichend
gründliche Reinigung der Rohre.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a. Das
Auswaschen der Lokomotiven mit heißem Wasser bietet

den Vorteil, daß ein Abkühlen des Kessels nicht ab

gewartet zu werden bi-aucht. Auch leiden dabei die

Siederohre, die Feuerbüchse und die Stehbolzen wenigei-,
als beim kalten Auswaschen. Andererseits wird abei-

damit in Folge der geringen Temperatur-Unterschiede
von Kessel und Auswaschwasser der Kesselstein weniger

gelockert und beseitigt, als beim kalten Auswaschen,
so daß bei schlechtem Speisewasser ein Zusetzen innerer

unzugänglicher Teile sehr bald eintritt. Auch die

Untersuchung des Kcssolinnei'n wird durch den daselbst

vorhandenen Dunst, dessen Niederschlag inj den meisten
Fällen nicht abgewartet werden kann, sehr erschwert.
Die Erwärmung des Auswaschwassers erfolgt durch die
Injektoren einer neben der auszuwaschenden Lokomotive

stehenden, in Dampf befindlichen Lokomotive. Der
Spritzschlauch Avird bei geschlossenem Kesselventil an
die Feuerlösch Vorrichtung angeschraubt.

b. Das Reinigen dei' Siederohre erfolgt noch
immer nach dem alten Verfahren mittelst Rohrnadel

und Hanf. i
c. Dieses Verfahren hat sich gut bewährt.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn, a. Eip Aus-
Avaschen mit heißem Wasser findet nicht statt, i

b. Die Reinigung der Siederohre findei Avenn
nicht besondei'e Veranlassungen vorliegen, alle ö-j-G Tage
statt und eilblgl mittelst Durchziehens eines geeignet
starken Zopfes aus Liderung, und, |Avenn festgebrannter
Ruß vorhanden ist. vermittelst Durchblasen von Preßluft.

c. Diese Verfahren haben sich bcAvährt.

5. Königlich Preulk Militär-Eisenbahn, a. Das

AusAvascheu der Lokomotivkessel mit heißem Wrsser hat

sich gut bcAvährt. Zum Ansspritzbn der Kesnel Avird
eine Lokomoti\m verwendet.

Die Ei-A\üirmnng des Wassers erfolgt durch den
Injektor. i

b. Die Reinigung der Heizröhren von Brenn
stoffen und festgebi'anntem Ruß geschieht nötigenfalls
mit einer ötahldrahtbürste. j |

c. Dieses Verfahren hat sich beAvährt.

6. Großhei'zogl. Oldenburgische Eisenbalindii'ektion.
a. Das AusAvaschen der Lokomotivkessel mit] heißem
Wasser hat sich bcAvährt. Das AusAvaschen der Kessel

erfolgt mittelst des Injektors einer j Reserve-ljokomotive.
b. Die Heizröhren Averden mittelst eines auf

den Kopf der Ansziehstange befestigten Hanfballens
ausgewisclit. |

c. Das Vei-fahren hat sich im allgemeinen
beAvährt.

7. Pfälzische Eisenbahnen, a. Das AuBAvaschen

der Kessel mit heißem M^asser hat sich beAväljrt. Das
Vorwärmen des Wassers erfolgt durch Benutzung der
Strahlpumpen einer Reserve-Lokomotive.

1). Zur Reinigung dei' Heizrölu'en Amn Brenn
stoffresten und festgebranntem Ruß Averden geAt^öhnliche
RohrAviseher verAvendet.

c. Diese RohrAvischer haben sich boAVährt.
I

^  I

8. K. E. D. Altona, a. Das AusAvaschen der

l.okomotivkcssel mit heißem Wassel' beAvährt jsich gut.
Der Kesselstein löst sich leichter und ist daher auch

!

eine gi'ündlicliere Reinigung des Kessels möglich. Da
das Avarme AusAvaschen des Kessels eine plötzliche Ab
kühlung vermeidet, so ist es auch für das Dichthalten
dci' iSicdcrohre und die Erhaltung des Kessels vorteilhaft.
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Die Ei-wärmuiig des Wassei's erfolgt diireli die

Injekteiire gclieizter Lokomotiven oder dureh eine
besonders hierfür vorgeselieneDampfspritze (Ejcktor), die
durch den Dampf einer Lokomotive gespeist wird.

h. Zur Reiniginig der Heizrohren der Lokomo

tiven von Brennstotfresten und Ruß werden eisei'ue

»Stangen mit daran befestigtem Hanfbüschel und bei stark
verschmutzten Röhren eine Stange, welche statt des
Hanfbtischels eine schneckenartige eiserne Spitze besitzt,

verwendet.

0. Dieses Verfahren hat sich bewährt.

b. K. E. D. Beidin. a. Das Auswaschen der

Lokomotiven mit heißem Wasser hat sicii gut bewährt.
Das erforderliche heiße Wasser wird aus einer anderen

Reservelokomotive mittelst des Injektors entnommen und
eingespritzt. Dei* scharfe Wasserstrahl löst den Kessel
stein verhältnismäßig leicht.

b. Zur Reinigung der ISiederohre werden meist
RohiTiadeln vei'wendet.

c. Die Verwendung solcher Rohrnadeln hat
sich als vorteilhaft erwiesen.

10. K. E. D. Ih-eslan. a. Das Auswaschen der

Ijokomotivkessel mit heißem Wasser hat sich gut be-

Avährt und ist bei Doppel- und Mehrbesetzung der
rmkomotiven unbedingt nötig, um die sehr schädliche
Behandlung der noch nicht abgekühlten Kessel mit
kaltem Wasser zu vermeiden.

Das erforderliche warme Wasser liefert eine auf

dem Nebengleis aufgestellte Rcsei've-Lokomotive.
Auf einer großen Station ist eine große Heiß-

wassei'anlage eingerichtet, welche aus einem liegenden
Kessel mit Rostfeuerung und einem hochliegenden offenen
Behälter besteht. In dem Kessel wird das Wasser auf

75 " L erhitzt und steigt in den Behälter, von Avelchem aus
es den Verbrauchsstellen zum Auswaschen zugeführt wird.

Über die Bewährung dieser Anlage läßt sich
noch nichts mitteilen, da sie noch nicht in Betrieb ge
nommen ist.

b. Das Reinigen der Siederohre erfolg! im
allgemeinen mittelst gewundener Rohrnadeln, deren
Spitzen mit Hanf oder Putzwolleabfällen nmAvickelt sind.

Die zu gleichem Zwecke benutzten Siederohr-
Drahtbürsten werden hier fast garnicht benutzt, da sie

sich zu schnell abnutzen und bei stark verkrusteten oder

verunrehiigien Heizrohren leiclit festklemmen. Auch
sind die Kosten für derartige 1 Kirsten sehr hoch.

In letzter Zeit wurde auch Druckluft zur Heiz-

rohri'einigung verwendet, welche mittelst eines Schlauches,
an dessen Ende sich ein Strahlrohr mit Abspenliahn
betindet, in die zu reinigenden Röhren eingeführt wird.
Die Druckluft wird der Luftpumpe einer I.okomotive
oder einer besonders angelegten l.-*reßluftanlage ent
nommen.

c. Die Anwendung gewundener Rohrnadeln, wie
oben beschrieben, hat sich gut bewährt.

Die Erfolge bei Anwendung von Druckluft waren
im allgemeinen gut.

11. K. E. D. Bi'omberg. a. Das Auswaschen der
Kessel mit heißem Wasser findet nur in Ausnahmefällen
statt, und zwar dann, Avenn der Kessel nicht genügend
Zeit gehabt hat, sich abzukühlen.

In diesem Falle Avird das Wasser einer unter

Dampf stehenden Reservelokomotive entnommen.

Das Verfahren hat sich boAvährt.

1). Zum Reinigen der Heizröhren Averden Aus-
sto ßst an gen be n u t zt.

c. Die Ausstoßstangeii finden mit Erfolg An-
Avendung.

Versuch sAveise eingefülntc Di'athbürsten haben

sich nicht beAvälnt.

12. K. E. D. Cassel, a. Das AusAvaschen der
Lokomotivkessel mit heißem Wasser hat sich gut be-

Avälnt. Das letztere Avird durch den Injektor einer
unter Dampf stehenden Lokomotive geliefert.

b. Die »Siederöhren Averden mit »Stangen, an

deren vordeien Ende sich eine Schnecke befindet,
gereinigt.

c. Das Ausblasen mit gepreßter Luft hat sich
nicht boAvährt, Aveil die festgebrannten Teile nicht ent
fernt Avurden und die Siederoln-e sich mehr und mehr
verengten.

13. K. E. D. Cöln. a. Das AusAvaschen der
Lokomotivkessel mit heißem Wassel- hat sich recht
beAvährt. Das heiße Wasser Avird einer aus dem
Dienst kommenden Ijokomotive entnommen. Auf dem
Betriebsbahnhofe Cöln-Gereon Avird das heiße Wasser

einer nicht mehr im Zugdienst Ami-Avendbaren Loko
motive entnommen, die für diesen ZAveck besonders her
gerichtet ist.

b. Die Reinigung der Siederohre der T^oko-
motiven erfolgt mittelst Rohreisen; auf einigen größeren
Lokomotivstationen Avird hierzu auch Druckluft ver-

Avendet.

c. Die Erfolge mit Druckluft sind gut.
14. K. E. D. Danzig. a. Heißes Wasser findet

zum AusAvaschen der Lokomotivkessel k eine An-
Avendung. Letztere Averden nur kalt ausgeAvaschen.

b. Die Heizröhren Avei'den mit Rohrstangen

und auch mit Ih-eßluft gereinigt.

c. Beide Verfahren haben sich beAvährt.

15. K. E. D. Elberfeld, a. Das AusAvaschen dei*

Lokomotiven mit heißem AVasser hat sich bcAvahrt.

Letzteres Avird von einer auf einem nebenliegenden
Gleise stehenden Lokomotive mittelst der Strahlpumpe

geliefert.
b. Zur Reinigung der Heizrohre der Loko-
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motiveii werden korkzielierartig geformte Rohimadeln
(Rolirschneckeii) gebraucht.

c. Diese Rohrnadeln haben sich bewährt.

16. K. E. D. Erfurt, a. Das Auswaschen der

Lokomotivkessel mit lieißem Wasser hat sich bewährt.

Die Erwärmung erfolgi durch den Injektor einer unter
Dampf stehenden Lokomotive.

b. Zum Reinigen der yiederohre von Rrenn-
stotfresten wird mit Erfolg Druckluft verwendet. Die
Einrichtung besteht aus einer Luftpumpe, welche durch
den Dampf eines .zur Yerfügung stehenden Dampf
kessels betrieben, die Luft in einen Luftbchälter schafft

und zusammenpreßt. Von dem Luftbehälter zweigt
(fnie Rohrleitung ab, die an verschiedeneu Stellen im
Lokomotivschuppen in Standrohre endet. An diesen
Standi'ohren wird nach Bedarf ein Schlauch ange
schraubt, der am Ende mit einem für die lichte Weite

der Siederohi'e passenden Mnndstück versehen ist.
Letzteres wird in das zu reinigende Siederohr gesteckt
und Druckluft dui'chgeblasen.

Festgebrannter Ruß wird mit einei* Rohrschnecke

gelöst und sodann, wie vorstellend beschrieben, mit
Druckluft ausgeblasen.

c. Die Einrichtung hat sich bewährt.

17. K. E. D. Essen a. R. a. Das Auswaschen der

Kessel mit heißem Wasser bewährt sich im allgemeinen,
kann jedoch in dem wünschenswerten Umfange nicht
durchgeführt werden, da es an den erfordei-lichen Ein-
i-ichtungen fehlt. Bis jetzt Avird das zum AusAvaschen

erforderliche warme Wasser einei- auf dem Nebengleise
unter Dampf stehenden Lokomotive entnommen.

b. Zum Reinigen der lloizi-ohi'e der Loko
motiven sind besondere Vorrichtungen nicht im Gebranch.
Die Rohre Averden mit dem Rohreisen durchgestoßen.

c. Ein Versuch, die Rohre mit Dampf aus
zublasen, hat zu keinem günstigen Ergebnis geführt.

18. K. E. D. Frankfurt a. M. a. Das Aus-

AA'aschen der Lokomotivkessel mit heißem Wassel' be-

AA'ährt sich, ist jedoch nicht immer durchführbar. Die
ErAvärmung des Wassers erfolgt unter Zuhülfenahme des
Injektors einer in Dampf befindlichen Lokomotive.

Vor dem AusAvaschen mit kaltem Wasser muß

für genügende Abkühlung des Kessels gesorgt
Averden.

b. Zur Reinigung der Heizrohre Averden mit
gutem Erfolg Ausziehdrähte benutzt, Avelche in einer
schneckenförmigen Spirale endigen und daselbst mit
Hanf umAvickelt durch die Rohre gezogen Averden.

c. Das Ami'genannte A^erfahren hat sich beAvährt.

A^ersuche, das Reinigen der Rohre mit Dampf
A'orzmiehmen, haben sich nicht beAvähit, Aveil dei- nasse
Dampf die Rohre verschmutzt.

19. K. E. D. Hannover, a. Das Auswaschen der
I

Lokomotivkessel mit Avarmem Wasser hat sich beAvährt.

Es ermöglicht sehr schnelle Reinigung und große
Schonung des Kessels. |

Auf größeren Lokomotivstationen Avird das Wasser
dni'ch einen besonderen Kessel oder eine Reserve-Loko

motive ei'Avärmt; auf kleineren durch die Dampfstrahl
pumpe einer Lokomotive. ,

1). Zum Reinigen der Heizrohre findet Preßluft,
unter Znhülfenahme eines Luftschlauches mit yentil,
A^erAvendnng. Hierdurch Avird die Ai'beit sehr vereitifaclit.

Für besonders stark verunreinigte Hiäzroln'c ist
außerdem noch das Ausstoßen mit eisernen Stangen im
Gebi'aucli.

c. Das A^erfahren bei AiiAvendnng von Preß
luft hat sich beAvährt.

20. K. E. 1). Kattowitz. a. Das AusAvaschm der

Lokomotivkessel erfolgt unter Zuhülfenahme ein0r Re
serve-Lokomotive mit warmem Wasser. Das verwendete

Wasser Avird beim Ansaugen durch den Injektor erwärmt.

b. Zur Reinigung der Heizrohre von Breimstoff-
resten und festgebranntem Rnß Averden Bohr- und Rohr

stangen mit umAvickcltem Hanf verwendet. Auch findet

bei Aveniger versetzten Rohren Druckluft zum Ausblasen

A'^ersuchsAveise Aiuvendung.

c. Bei beiden Verfahren sind gute Erfolge er
zielt Avorden.

21. K. E. D. Königsberg i. Pr. a. Das AusAA'aschen
der Lokomoti\di:essel mit heißem Wasser erfolgt nur sehr
selten und zAvar bei Maschinenmangel. Es ei'fordert
mehr Arbeitskräfte und ei'höht die Gefahr für Unfälle

durch Verbrühen. j
Beim Avarmen AuSAvaschen findet die Injektoi'speisung

einer anderen unter Dampf stehenden Lokomotive Vcr-
Avendung.

b. Ziu' Reinigung der Heizrohre Averden Rohi'-
stangen mit Wischer und bei festgebi'anntem Ruß werden
eisei'iie Stangen ipit spiralbohrartiger Spitze verAvendet.

c. Beide Verfahi'en haben sich beAvährt.

22. K. E. D. Alagdebnrg. a. Das AusAvaschän der
Lokomotivkessel mit heißem AYasser hat sich be-

Avähi't. Es muß dabei aber darauf gehalten Averden,
daß der Kessel Avieder mit angeAvärmtem Wasser gefüllt
Avird, um schädliche Abkühlungen zu vermeiden. Das
Verfahren kann nur in geringem Umfange angewendet
Averdeii, da das erforderliche heiße Wasser Amii einer

anderen, auf dem Nebengeleis unter Dampf stehenden
Lokomotive entnommen Averden muß.

b. Das Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven
ei'folgt durch Rohi'eiscn. In neuerer Zeit ist auch Preß
luft angeAvendet Avorden.

c. Letzteres A^erfahren hat sich nach den bis

jetzt gemachten Erfahrungen beAvährt.
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23. K. E. D. Münster i. W. a. Das Auswasclicii

der Lokomotiven mit heißem Wasser hat sieli bewilhit.

Die Erwäi'mnng des Wassers eifolgt dnrcli Loko
motiven oder besonders aufgestellte Dampfkessel mittelst
Strahlpumpen.

b. Zum Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven
werden Stangen zum Durchstoßen und Rohrschneckcn
verwendet.

In neuerer Zeit ist auch die Reinigung mittelst
Ih'cßlnft eingefühlt.

c. Das Reinigen mit Preßluft hat sich bewährt.
24. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a. Das Ans-

Avaschen der Lokomotivkessel mit warmem Wasser hat

sich bewährt. Die Erwärmung des Wassers erfolgt
dadurch, daß das durch die Strahlpumpe einer Loko
motive gelieferte Wasser dem Leitungswasser durch ein
Mischventil zugesetzt wird.

b. Zur Reinigung der Heizrohre der Lokomotiven
werden teilweise Hanfbündcl verwendet, die an einem
dünnen Rundeisen befestigt sind; teilweise erfolgt die
Reinigung durch Druckluft von 4—5 Atm.

c. Wo Pi'eßluft zur Verfügung steht, ist dieses
Verfahren dem ersteren voi'zuziehen, da die Reinigung
einer Lokomotive hierbei in 10 bis 12 Minuten erfolgt.

25. K. E. D. Stettin, a. Das- Auswaschen der

Lokomotivkessel mit heißem Wasser hat sich be-

A\-ährt. Die Erwärmung des Wassers erfolgt durch den
Injektor einer Reserve-Lokomotive.

b. Zur Reinigung der Heizrohre werden Rohi'-
ränmer, die an der Spitze mit Schraubengewinde ver
sehen sind, benutzt.

c. Dieses Verfahren ist mit gutem Erfolg benutzt.
26. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, a. Das

Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem Wasser

ist versuchsweise cingefühi't und auf denjenigen Stationen
zur Anwendung gekommen, auf welchen die Lokomotiven
die Einrichtung zur Entnahme heißen Druckwassers
dui-ch den Injektor besitzen. AVegen unzulänglicher
Haltbarkeit der Gummischläuche ist dieses Verfahren

zunächst beanstandet worden.

Einige neuere große Heizhausanlagen sind mit
Dampfkesselanlage, Warmwasserbchälter und zugehöriger
Wasserleitung ausgerüstet und werden mit dem hierdurch

beschatften heißen Wassel* die Lokomotiven ausgewaschen
und wieder gefüllt.

Durch die Kesselanlage wird das Auswasch- und

Püllwasser bis auf etwa 80® C voi'gewärmt.
Das Auswaschen mit heißem Wasser aus anderen

Lokomotiven ist ziemlich teuer, abgesehen davon, daß
die speisende Lokomotive nicht immer zur Verfügung
steht oder ihrem eigentlichen Dienst dadurch entzogen
ist, während zum Heizen einei* Dampfkesselanlage
Lokomotivbrennmatcrial-Ab fälle mit Vorteil Verwendung
linden.

Erfahrungen mit dieser Art des Auswaschens können
noch nicht angeführt werden, doch wird angenommen,
daß durch das Auswaschen der Lokomotiven mit heißem

AVasser die Kessel durch Vermeidung zu rascher Ab
kühlung geschont werden.

Jedenfalls wird an Anheizmaterial gespart und das
Anheizen beschleunigt, sodaß die Lokomotive schneller
wieder dienstfähig ist.

b. Die Heizrohre werden nach jedem Dienste
mit einer Rohrbür.ste ausgezogen.

Versuchsweise werden auch die Heizrohre der Feuer

kasten und die Rauchkammer mit heißem Druckwasser

gereinigt und gute Ei*folge damit erzielt, diese Art der
Reinigung ist aber wegen Platzens der Schläuche nicht
ganz gefahrlos und deshalb voi'läutig so lange wieder
eingestellt, bis ein haltbarer Schlauch gefunden ist.

Die Rohi'e und den Feuerraum des Feuerkastens

mit heißem AVasser aus der zentralen AVarmwasseraulage
zu reinigen, liat sich nicht wirksam genug erwiesen, da
es an dem nötigen Drnck mangelte.

In neuerer Zeit tindet auch Preßluft zum Ausblasen

der Heizroh i*e versuchsweise Anwendung.

Die Pi'eßluft wird dem Hauptluftbehälter einer
Lokomotive entnommen und erfordert das Reinigen dei*
Rohre etwa die Hälfte der Zeit als bei Anwendung der

Rohrbürste. Die Preßluft nimmt jedoch nur die lose
anhaftenden Rußteile fort, während die fester anhaftenden

Krusten mit Rohrbürsten beseitigt werden müssen.

c. Die Verwendung von Preßluft ist für größere
Heizhäuser zu empfehlen, sobald dieselben eine Preßluft
anlage besitzen.

27. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwei*in i. M.
a. Ein Auswaschen dei* Lokomotivkessel mit heißem

AVasser tindet nicht statt.

b und c. Besondere A^orrichtungen zur Reinigung
der Heizrohre der Lokomotiven sind nicht in Auwendung.

28. K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel

mit heißem Wasser erfolgt, wenn in nächster Nähe eine

Lokomotive unter Dampf steht, mittelst deren Injektor
und hat sich bewährt.

b. Zum Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven
w(5rden 2 Geräte verwendet, von denen das eine den

festen Ruß lostrennt, das andere denselben entfernt.

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn,
a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel erfolgt nicht
mit Vürgewärmtem AVasser, sondern nur mit AVasser von

Natui'wärme oder der. im Gebäude des Wasserbehälters

herrschenden Inifttemperatur.
b. Zur Reinigung der Heizrohre wird aus

schließlich ein entsprechend langes am Ende schrauben
förmig gewundenes Rundeisen verwendet. Mit demselben
werden die festgebrannten Brennstolfi'este aus den Rohren

44
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l)e.seit%t und sodann mit einem über das Sehranbenende
ji'eAvundenen Wischer aus Putzjute die Roiire din'cIigezo,i.:en.

c. Diese Vorrielituiiy-en liaben sich Lt'enügend
bewährt.

30. K. K. Eisenbalni-Ministei'ium. a. Das Au.s-

Avasciien der Lokomotivkessel mit heißem Wasser hat

sich vorzüglich bewährt. Das hierzu nüti,u(! Wasser
wird einer unter Dampf stellenden Lokomotive entnommen.

b. Zum Reinig'en der Heizrohre werden zumeist
sclineckenbohrartige Geräte verwendet, in neuerer Zeit

auch Roln-putzer verschiedener Bauart.
c. Die schneckenbohrartigen Geräte haben sich

leidlich bewährt.

81. Priv. Österreichisch - Ungaiäsche JStaatseisen-
bahn-Gesellschaft. a. Das Auswaschen der Lokomotiv-

kessel mit heißem Wasser hat sich bewälirt.

Die Erwärmung des Wassels eidolgt in einem mit
einer Dampfdüse versehenen Rohrstücke durch zu

strömenden Dampf einer anderen Tmkomotive.

b. Die Reinigung der Heizrohre erfolgt mittelst
eiserner Stangen, welche an der Spitze mit Hanf um
wickelt Averdeu. Zur Entfernung von fcstgebranntem
Ruß dienen Sclineckenbohrer an langen Stangen.

Versuche, die Rohre mittelst Dampf zu reinigen,
sind angestellt.

c. Das erstgenannte Verfahi'mi hat sich be-

Avährt, über das letztgenannte Verfahren liegt noch kein
abschließendes Urteil vor.

32. K. K. priv. Südbalm-Gesellschaft. a. Das

AusAAmschen der Lokomotivkessel mit heißem Wasser

hat sich in einigen größeren Heizhäusern sehr be-
Avährt. Es Avird hierzu das heiße Wassel' einer noch

unter geringem Dampfdruck stehenden Xaclibarlokomotive
verAvendet, indem ein Dermatinschlaiich (Schläuche aus
Kautschuk, soAvie aus biegsamen Metallröhren haben
sich nicht beAvährt) an den Injektor der Nachbai'-
lokomotiven angeschraubt Avird.

b. Das Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven

von Brennstoftresten und festgebranntem Ruß erfolgt
zum größten Teile mittelst entsprechend langer Stangen
aus Rundeisen mit angesetztem Bohrgewinde.

Seit Kurzem Averden Versuche gemacht, die Heiz
rohre mittelst eines Dampfstrahles zu reinigen, doch
sind diese Versuche noch nicht abgeschlossen.

c. Stangen mit federnden Stahllamellen, Di'aht-
bürsten und dergleichen haben sich nicht bewährt.

33. Szamostaler Eisenbahn. a. LokoraotlAUessel

Averden nur ausnahmsAveise mit heißem Wasser ausge-
Avaschen. Zum Auswaschen der Lokomotiven wird das

aus dem Rohre zwischen Injektor und Speisekopf einei'
anderen LokomotiAm entnommene Wasser benutzt.

b. Die Reinigung der Heizrohre erfolgt durch
Drahtbürsten oder auch mittelst Durchziehens von Werg.

3-1. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, a. Das

Auswaschen der Lokoniotivkessel mit heißem Wasser

unter Benutzung der Injekteure einer anderen geheizten

LokomotiA'c tindet hauptsächlich AuAvendung, Avenn bei

stark (im Verkehre, Avegen Mangel an Zeit das gälizliche
Auskühlen des Kessels nicht abgewartet Avcrden! kann,
da bei Waschung mit kaltem Wasser eine Lokomotive

ei'st nach ctAva 11, bei VerAvendung von Avarmem Wasser

hingegen schon nach etAva 5 Stunden Avieder bötriebs-

fähig ist. I
Außer der schnelleren Betriebsfähigkeit dei Loko

motive sind keine besonderen A^oi'teile bemerkt Avorden,

dagegen erfordert dieser Vorgang mehr Aufmerksamkeit

und Vorsicht und ist außerdem auch kostspieliger.

Ein Kachteil des AusAvaschens mit Avarmem Wasser

besteht darin, daß Avährend und unmittelbar nach dem

Auswaschen die Untersuchung des Kessels: Aveden der

dai'in betindlichen Dämpfe nicht möglich ist. |
b. Die Reinigung der Heizrohre geschieht mittelst

verschieden geformter Bohi'er. Die Reinigung ist Avohl
gründlich, nimmt aber ziemlich viel Zeit in Anspruch.

Tu neuester Zeit geschieht die Reinigung inittelst
Dampfstrahles oder durch Preßluft. Dei' Dämpf oder

j  die Preßluft Avii'd in der Regel von der zu reinigenden
LokomotiAm entnommen. i

c. Bei Benutzung Amn Dampf liegt die [(iefalir
des fSchlauchplatzens und die Möglichkeit der Verletzung
des Personals vor.

Bei P]'eßluft ist dei' Vorteil AmrhaiKhfn, (laß der
anhaftende Ruß nicht feucht Avird und dadurch leichter

entfernt Avei'den kann.

Die beiden letzteren Verfahren haben sich im

übrigen sehr beAvährt und sind bei einiger Übung
des Personals rascher dui'chzuführen, als mittelst »Spießes
und P)Ohrers. j

35. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, 'n. Das

AusAvaschen der LokomotiA'kessel mit heißem Wasser

hat sich beAVährt.

Die ErAvärmung des Wassers erfolgt in den

Injekteuren, Avelche in der zum AusAvaschen angewiesenen
Di'uckleitung aufgestellt sind.

1). In der letzten Zeit sind versuchsAVdise die

Heizi'ühre der Lokomotivkessel mittelst Dampf gereinigt.
36. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen »Staatseisenbahnen, a. Das Auswaschen der

Lokomotivkessel mit Avarmem Wasser ist in zAvei Heiz

häusern in AnAvendung.

Die Erwärmung des Wassei's erfolgt durch einen

Injektor, der das Wasser in den Kessel spritzt. Dei'
Dampf Avird einer LokoniotiAm oder einem feststehenden
Kessel entnommen. [

b. Zill' Reinigung der Heizrohre Averden keine

besonderen Vori'ichtungen gebraucht. »Serve-Rohre Averden
mittelst Dampf ausgeblasen.
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Aus (1(311 vorstelieiideii Fnigebcaiitwortungen gciit
folgendes iicrvor:

Zu 1. Das Warmauswasehen der Lokomotiven wird

in größerem oder geringem Umfange von 32 Verwal
tungen angewendet.

Abgesehen von einigen Nachteilen, die einzelne
Verwaltungen anfühi-en, bewiihi-t sich dieses Verfaliren
im allgemeinen, teilweise Avird es als sehr gut und in
einem Falle als A*orzüglich anerkannt.

Tn den meisten Fällen erfolgt die ErAvärmung des
Wassers diii'eh Injekteiire unter Dampf stehender Loko
motiven; in einzelnen Fällen dienen hierzu feststehende

Dampfkessel.

Die K. L. D. Breslau hat auf einer größeren Station
eine besondere HeissAvasseranlage eingerichtet, die jedoch
noch nicht in Betrieb genommen ist.

Ahnliche Anlagen besitzen auch die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahneu bei einigen neuei'en
größseren Hcdzhausan I agen.

Tu einem Falle findet auch eine für den Zugdienst
nicht mehr geeignete liOkomotive VerAvendung.

Auch Avird LeitungsAvasser benutzt und durch

Körting'sche Ejektoi'en Nr. 4 oder 5 geAvärmt.

Ejektoren, die durch den Dampf einer Lokomotive

gespeist AAmrden, kommen bei einer VerAvaltung zur An-
Avendung.

Als Vorteile des WarniausAvaschens Averden an

geführt ;

Die liokomotiven Averden dem Betriebe nur kurze

Zeit entzogen, kennen also baldigst Avieder dienstbereit sein.

Die (troßherzogl. Badisehen Staatseisenbahnen

lassen nach achtstündiger Aiißerdienststellung die Kessel
Avarm auswaschen und haben dann kein Siederohrrinnen

bemerkt.

Bei den Königl. Ungarischen Staatsbahnen ist eine

IjokomotiAm bei Waschung mit kaltem Wassel' erst nach

etAva 11, bei Verwendung von Avarmem Wasser hingegen
schon nach etAva 5 Stunden Avieder betriebsfähig.

Das WarmausAvaschen ist für die Erhaltung des

Kessels und für das Dichthalten der Siederohre vor

teilhaft.

Als Nachteile werden genannt:

Die Untersuchung des Kessels ist bei und noch nn-

mittelbar nach dem WarmausAvaschen Avegen der vorhan

denen Dämpfe erscliAvert, Avenn nicht unmöglich gemacht.
Der Kesselstein Avii'd Avegcn der gei'ingen Temperatur-

Unterschiede des Kessels und des AnsAvascliAvassers nur

Avenig gelockert, so daß bei schleclitem SpeiseAvasser
ein Zusetzen innerer unzngänglichei' Teile sehr bald

eintreten kann.

Das WarmausAvaschen erfordert mehr Arbeitskräfte

und AA'ird die Gefahr des Verbrühens der Arbeiter in

folge des vorkommenden Platzens von »Schläuchen erhöht.

Die K. K. jiriA'. Südbahn-Gesellschaft hat beim
WarmausAvaschen Derinatinschläuche, aus besonders her
gerichtetem Gummi, im Gebrauch, da sich Schläuche aus
geAvöhnlichem Gummi und aus biegsamen Metallröhren

bei ilir nicht beAvährt haben. 4 VerAvaltimgcn benutzen
zum AusAvaschen nur kaltes Wasser bezAV. Wasser von

dei' im Behälter herrschenden Temperatur.
Zu 2. Zur Reinigung der Heizrohre der Ijokomotiven

sind bei den meisten Vei'AA'altungen eiserne Handgeräte
unter folgenden Namen im Gebrauch. Starker Eisen-

di'alit vorn fiach geschmiedet und zur Spirale gedreht
mit einem Schlitz zur Aufnahme A*on Hanf oder Streifen

Amn alten leinenen Schläuchen; Rohrpiitzer, zusammen
legbar, aus 2—3 Teilen bestehend, am Ende mit Wei'g.
Hanf oder PutzAvolle iiniAvickelt; Rohrnadeln, an der

S[)itze mit Hanf odei' PutzAvolle-Abfällen vei'sehen; Aiis-

ziehstangen mit Hanf ballen; Ansstoßstangen; eisei'iie

Stangen mit Hanfbüschel füi' lose haftende Brennstotf-

i'este oder mit Schnecken fili- fest anhaftenden Ruß:

Bohl'- und Rohrstaugen; Rohrräumer mit Schrauben-

gCAvinde; Ausziehdrähte mit am Ende befindlicher

schneckenartiger Spirale, die mit Hanf uniAvickelt ist;

schneckenbohrartige Instrumente: Rundeisenstangen mit

angesetztem Bohrgewinde; Rohi'putzer A'erschiedener Bau

art; Drahtbüi'sten oder federnde Stahllamellen haben sich

in den meisten Fällen nicht beAvährt, Aveil sie sich leicht

umlegen oder bei stärker vei'krusteten oder verunreinigten

Heizi'öhren leicht festklemmen. Mit Dampf und heißem
DruckAvasser sind voi'Aviegend ungünstige Erfahrungen

gemacht, Aveil die Rohre feucht Averden und sich in
folgedessen schlechter reinigen lassen.

Bei 13 VerAvaltungen ist Preßluft in größerem
oder geringerem Umfange in AiiAvendung.

Die ljuft Avird gcnvöhnlich der Hauptluftleitung

der eigenen oder einer in der Nähe stehenden Lokomotive

entnommen. In einigen Fällen sind auch feststehende

Ix'sondere Preßluftanlagen Amrhanden. Zur Fortleitung
der Luft dient ein Schlauch, an dessen Ende sich ein

Strahlrohr mit Absperrhahn oder Ventil befindet.

Im allgemeinen hat sich die Pi'eßluft zum Reinigen

der Siederohre von lose anhaftenden Brennstotfresten be

Avährt. Die Reinigung geht bedeutend schneller vor sich
als bei Gebrauch der geAvöhnlichen Handgeräte.

Eine Vei'Avaltung giebt die Zeit für Reinigung

sämtlicher Siederohre einer LokomotiA^e auf 10—12

Minuten an.

Fe.ste Bi'ennstotfreste können mit Pi'eßluft nicht

ohne Aveiteres entfernt Averden. In solchem Falle Averden

die fest anhaftenden Reste durch eiserne Stangen oder

Rohrschnecken gelöst und sodann mit Pi'eßluft Aveg-
geb lasen.
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Schlußfolgerung-,
Zu a. Das Warraauswaschen der Lokomotiv

kessel hat sich im allgemeinen bewährt und wird

dort empfohlen, wo es sich darum handelt, die
Lokomotiven mögliclist bald wieder dienstbereit
zu stellen.

Nach dem Auswaschen muß der Kessel

wieder mit angewärmtem Wasser gefüllt werden.
Der anhaftende Kesselstein lockert sich bei

Anwendung des warmen Wassers Aveniger leicht
als bei Verwendung kalten Wassers. In den
meisten Fällen genügen zur Erwärmung des
Wassers die Dampfstrahlpumpen einer Loko
motive. Für einige größere Lokomotivschuppen
oder Heizhäuser sind in neuerer Zeit besondere

lleißwasser-Anlagen ausgeführt, über deren Be
währung Erfahrnugen noch nicht vorliegen.

Zubu. c. Zur Reinigung der Heizrohre haben
sich im allgemeinen eiserne Handgeräte, die
erforderlichen Falls zusammenlegbar hergestellt
werden, mit Werg, Hanf oder Putzwolle-Ballen
am vordem Ende für lose anhaftenden Ruß und

mit Schnecken für fest anhaftende Brennstoff

reste bewährt. Drahtbürsten werden nicht em-

pfohlen. Preßluft hat sich zum Beseitigen des
lose anhaftenden Riisses bewährt; die Reinigung
<ler Siederöhren ist bei diesem Verfahren in

kürzerer Zeit durchzuführen als bei Gebi'aiicli

der vorgenannten Handgeräte.
Festgebrannter Ruß muß zuerst mit eiser

nen Stangen oder Rohrschnecken gelöst werden,
ehe die gänzliche Entfernung mit Preßluft be
wirkt wird.

Dampf und Heißwasser ist zum Teil noch
in versuchsweiser Anwendung, zum Teil als
ungeeignet befunden worden.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIT, Nr. 7.

Wechselnde Lokomotivbedienung.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 17 der Fragebeantwortungen 1893.)

Welche Erfahrungen sind mit der Avechselnden
Lokomotivbedienung gemacht worden in Bezug auf:

a) die Ausnutzung der Lokomotiven,
b) die Zuverlässigkeit im Dienste,
c) die Unterhaltung der Lokomotiven?
d) Werden bei mehrfacher Lokomotivbesetzung

Materialersparnisprämien gewährt und welches
Berechnungsverfahren wird angewendet?

e) Liegen Erfahrungen darüber vor, ob und wie sich
der Materialverbrauch unter sonst gleichen Ver
hältnissen geändert hat nach vollständiger Auf
hebung aller Ersparnisprämien?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staatseisenbahnen.

Die vorstellende Lrage ist von 37 Verwaltungen
beantwortet worden, von denen nur eine erklärt,! eine
wechselnde Bedienung der Lokomotiven nicht eingefülirt
zu haben.

Die AiitWorten der übrigen Verwaltungen lauten
wie folgt:

1. Großlicrzogl. Badische Htaatseiscnbahnen. Wech
selude Besetzung der Lokomotiven wurde in weitgehendem
Maß eingeführt, weil der Bedarf an liOkomotivleLstung
so selir gestiegen ist, daß die vorhandenen Ijokomdtiven
aufs äußerste ausgenutzt werden mußten.

Wenn ii-gend möglich, wird rein doppelte Besetzung
angcAvendet. Von den im 8clinell-, Personen- und Güter
zugdienst eingeteilten Lokomotiven sind etwa 70 7oi'ein
doppelt besetzt. Der Personalwechsel findet- in der
Regel in den Ruhepausen der Ijokomotive statt, in ver
einzelten Fällen lassen wir ihn aber bei Schnell-i und

Personenzügen auf der Wechselstation auch dann ein
treten, Avenn die Lokomotive am Zuge verbleibt und
diese nur einige Minuten Aufenthalt hat. Dies ist nur

möglich, Aveil darauf geachtet Avird, daß die beiden
Personale, die auch in Bezug auf die Ersparnisprämien
auf einander angeAviesen sind, in Eintracht zusammen
arbeiten.

Die übrigen 30 7o der Lokomotiven des regel
mäßigen Zugdienstes sind je einem bestimmten Personal
zugOAviesen untei' häufiger VerAvendung von iLblös-
personalen.

Bei den Lokomotiven für den Verschubdienst

kommt manchmal doppelte, sogar auch dreifache Be
setzung vor, meist aber sind diese Lokomotiven unter

Avechselnder Besetzung keinem bestimmten Personal

zugeAviesen. [
Dabei wurden folgende Erfahrungen gemacht:!
a. Die Ausnutzung der. Lokomotiven ist eine

erheblich bessere, und ZAvar um so günstiger, je dichter
die Strecke belegt ist. Dieser besseren Ausnutzung

steht meist ein Mehrbedarf an Personal entgegen, dei*
größer ist, Avenn die Zugfolge eine Aveniger dichte und

kein Nachtdienst eingefühii ist.

1). Die Zuverlässigkeit der Lokomotiveu, im
Dienst hat durch die mehrfache "Besetzung nicht not
gelitten; besondei's mit der rein doppelten Besetzung

haben Avir hierin sehr gute Erfahrungen gemacht.

c. Eine EiiiAvirkung dei- doppelten Besetzung
auf die Unterhaltung dei- Tjokomotiveii Avurde nicht
beobachtet.
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d. Matcrliilerspariiispräinicii werden bei allen Loko
motiven geAväbrt, auf jede einzelne Lokomotive gut-
ge.sclii'ieben und unter die in Betracht kommenden Per
sonale im Verliältnis der mit der Lokomotive geleisteten

Kilometer oder Versclinbdienststnnden verteilt.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Die
wechselnde Lokomotivbedienung gestattet eine sehr weit
gehende Ausnutzung der liokomotiven.

1). Die Zuverlässigkeit im Dienst wird hierdurch
nicht besonders beeinträchtigt. Bei Verspätung eines
ankommenden Zuges kann es vorkommen, daß für
den nächsten Kurs eine Reservelokomotive in Ver

wendung genommen werden muß.
c. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird

etwas erschwert, weil sie sich fast ständig im Dienste
befinden. Auch wird dadm'ch, daß kleinere Mängel
nicht immer rechtzeitig beseitigt werden können, die
Entstehung größerer Schäden begünstigt.

d. Bei mehrfacher 1 jokomotivbesetzung werden gleich-
^^■ie bei der einfachen Besetzung Brennmaterialersparniss
prämien gewährt, deren Berechnung in dei' Weise
erfolgt, daß für jede Lokomotive viei-teljährlich nach
bestimmten Verbrauchssätzen und geleisteten Lokoniotiv-
Kilometern dei- zulässige Brennmaterialienverbrauch
bestimmt und mit dem wirklichen Verbrauch an Brenn-
stoif verglichen wird.

Von der Prämie für den erzielten MindeiTei'brauch
erhalten die Führer zusammen die Heizer Ys-
Verteilnng dieser beiden Teilbeträge unter die einzelnen
Führer und Heizer erfolgt in dem Verhältniß ihres
x\nteils an der Gesamtleistung der Lokomotive.

e. Eine Aufhebung der Ersparnisprämien liat bis
jetzt nicht stattgefunden.

3. Reichseisenbalmen in Elsaß-Lothringen, a. Die
wechselnde Ijokomotivbedienung gestattet die weit
gehendste Ausnutzung der Lokomotiven und ist auch
geeignet, in Zeiten starken Verkehrs durch Doppel
besetzung sonst einfach besetzter Maschinen mit den
vorhandenen fjokomotiven auszukommen.

b. Bezüglich der Zuvei'lässigkeit wurden mit
vei'scbwindenden Ausnahmen ungünstige Ertahrungen
nicht gemacht.

c. Der ünterhaltungszustand der doppelt besetzten
Jjokomotiven ist wegen der kurzen, zur \ornahme
kleinerer Ausbesserungen zur Verfügung stehenden.
Zeit ein weniger guter, als der der einfach besetzten
Maschinen. Die Unterhaltungskosten sind, auf gleiche
Leistung bezogen, geringer, als bei der eintachen
Besetzung.

d. Materialersparnisprämien werden bei der einfachen
und doppelten Lokomotivbesetzung gewäiirt. Dieselben
bestehen in einer Grundprämie, welche bei Einhaltung
des Verbrauchssolls gcAvährt wird, und in einer Zusatz
prämie für einen Minderverhrauch. Bei einem Mehr-

vei'brauch erfolgen Abzüge von . der Grundpi'ämie.
Die Ei'mittelung der Zuschläge und Abzüge von der
Grundprämie ei'folgt nach festen 8ätzeu für je 100 kg
Kohlen bezw. 1 kg öl Minder- oder Mehrver
brauch. Die Zuweisung der Grundprämie erfolgl
ebenfalls nach festen Sätzen für den Zugkilometer bezw.
die Dienststunde. Bei den festen Sätzen ist ein Unter
schied gemacht zAvischen Zügen für Personen- und
Güterbeförderung. Bei dieser Berechnungsart bilden die
sämtlichen Lokoniotivbediensteten eines jeden Maschinen-
Inspektionsbezirkes eine Gemeinschaft bezüglich des
Matei'ialverbrauches und der Prämiierung. Da bei dieser
Berechnungsart die ganze Gemeinschaft für die Über
schreitungen des Soll-Verbrauches haftet, so ist dieselbe
bei dem Lokomotivpersonal nicht beliebt nnd ist daher
auch eine Änderung in der Berechnungsart ins Auge
gefaßt.

4. Lübeck-Büchencr Eisenbahn. Eine mehrfache
nnd zwai' dreifache Besetzung mit achtstündiger Ab
lösung findet nur bei den Rangierlokomotiven statt; diese
Anordnung hat sich in Bezug auf die Ausnutzung und
Lhitei-haltung der Lokomotiven bewährt.

5. Großherzogl. Oldenbimgische Eisenbahndii'oktion.
Doppelte Besetzung von Lokomotiven hat sich im all
gemeinen bewährt, sowohl in Bezug auf

a. die Ausnutzung der Lokomotiven, wie
1). die Zuverlässigkeit im Dienste und
c. die Unterhaltung der Lokomotiven.
Es ist jedoch für die doppelte Besetzung erforderlich,

daß geeignete und zu einander passende Personale gewählt
werden.

Eine mehr als zweifache Besetzung der Lokomotiven
ist nicht zu empfehlen.

d. Materialersparnisprämien werden gewährt. Die
Veileilung der von beiden Personalen zusammen er
zielten Ih'ämien erfolgt nach Maßgabe der von jedem
Personal geleisteten Lokomotivkilometer bezw. Stunden
im Verschiebe- oder Aushülfdienst.

e. Erfahrungen über Änderung des Matei'ialver-
brauchs usw. liegen nicht vor.

6. Pfälzische Eisenbahnen, a—c. Wechselnde Lo
komotivbedienung ist seit Jahren bei den meisten Lo
komotivgattungen eingefülirt. Die Einrichtung ist so ge
troffen, daß neben den aus Personal mit Maschine besteh enden
Hauptgruppen Nebengruppen aus Personal ohne Maschine
gebildet sind, welche mit den Maschinen der Haupt
gruppen Zwischenfahrten ausführen. Die Ausnutzung
der Lokomotiven ist dadurch erhöht worden, auch kann
der Dienst des Personals wesentlich erleichtert werden.
Dagegen hat die Zuverlässigkeit des Dienstes erheblich
abgenommen, weil die Mannschaft die Instandhaltung
und Reinhaltung der Lokomotiven nicht mehr mit der
nötigen Sorgfalt ausführt und ausführen kann. Der
Unterhaltuus-saufwand der mehrfach besetzten Lokomotiven
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ist hcdcutend stärker ^owaeliscii als der Mehideistun^-
entspi'iclit.

d. Auch hei melirfaeh besetzten Lokomotiven werden

die o-leichen Matenalei'spamispräinien .yewähi't, wie bei
einfacli besetzten. Die Boreclniiing' dei' Prännen erfolg't
zur Zeit nach folgendem Verfahren. Für jede Loko-
inotivgattung ist für das virtuelle Aebskilometer ein be
stimmter Koldeiiverbrauch festgesetzt. Die jährliche
[Summe der von einer Lokomotive geleisteten Achskilo
meter wird aus dem bei dei' Lokomotive verbleibenden

Tendei'buche zusammengestellt und der Mehr- oder

Minderverbraiich der von den Führern entnommenen und

bescheinigten Kolilenmengen gegenüber dem zulässigen
Vei-bi'auch berechnet.

Die Ersparnisprämie wird dann unter die einzelneu
Mannschaften nach dem Verhältnis dei- mit der be-

tretfenden Lokomotive gefahrenen Achskilometei' verteilt.
7. K. E. D. Altona. Zur Zeit sind 129 Jmko-

motiven doppelt. 4 dreifach und 37 [Stück inehrfach

besetzt.

\ on den doppelt besetzten Jjokomotiven ent
fallen auf

1. Pei'sonen- und gemischten Zugdienst 28 Lokomotiven

(daruntei' 14 für den Htadtbalmdienst),
2. (iüterzugdienst 35 Lokomotiven

(dai'unter 13 für den Übeidulirungsgütei'zugdienst),
3. Verschiebedienst 66 Lokomotiven.

Die Besetzung der Lokomotiven durch je 2 Per
sonale bat sich überall im Vei'schiebe-, Übeiduhrungs-
und Stadtbalmdienst, wo das Verhältnis von Pag- und
Nachtdienst und die kurzen Zeiträume, in denen die
Stadtbahn- und ilberfüln'ungs-tiüterziige vei'keliren, die
Durchfüln-ung einer solchen Maßnahme zuließen und
die Diensteinteilung so eingerichtet wei'den konnte, daß
eine genügende Ausnutzung des Pei'sonals stattfand, als
vorteilhaft bewährt.

Unter den gleichen Voraussetzungen ist die Doppel
besetzung für die Befördei'ung von Gütei'- und gemischten
Zügen und auf Nebenbahnen auch von Personenzügen
von Voi'teil. Dagegen Avird die Dop|)elbesetzung der
zur B(dörde]'ung von Schnell- und Personenzügen auf
I lauptstrecken dienenden Lokomotiven wegen der immerhin
geringen Zuverlässigkeit der Zugkraft auszuschließen sein.

Die Doppelbesetzung von Schnell- und Pei'sonenzug"-
Lokomotiven ist nur soweit eingefühi't, als der Mang"el
an Imkomotiven es ei'fordert.

Die dreifache Besetzung von Lokomotiven, Avelclie
in einer Dienstgi'uppe mit nnunterbrochen ansti'engendem
Verschiebedienst derai't eingei'ichtet ist, daß jeder
imkomotive 3 Personale mit je achtstündigei- Dienst
schicht zugeteilt sind, bat sich gleichfalls gut bewäbi-t.

Mit der mehrfachen Lokomotivbesetzung sind da
gegen so ungünstige Erfahrungen gemacht worden, daß
diese Besetziingsart schon vor einer Reihe von Jahren

spia^chend kleinere Reparaturen häufiger als sonsj; ii
wendig Avurden und diese nicht immei' in der Zeit zAviscl

erheblich, d. h. soAA'eit es der Bestand an IjokomotiA'en

zuließ, Wiedel' eingeschränkt wurde. Vorteile haben sich
■  1

bei der mehi'fachen Besetzung nur im reinen Verschiebe
dienst ergeben, für andere Dienste Avird dieselbe nur dann
anzuAvenden sein, Avenn eine Ersparnis an LidvomotiAmn
angestrebt AA'erden muß.

GegeuAvärtig sind noch mehrfach besetzt:
1. Im Persouenziigdienst 5 Imk. mit 6 Ys Personalen,
2. im gemischten Zugdienst 16 „ „ 24 7*2 ,J
3. im Vei'schicbedienst 16 „ „ 22 ,J

Zusammen 37 Lok. mit 53 Pei'sonalen.

a. Die Ausnutzung der Lokomotiven bei Aveciiseln-
der LokomotiA'bedienung ist zumal bei der Doppel
besetzung eine ei'heblich größei'e, als bei der: ein
fachen Besetzung. Durch die doppelte und dreifache
Besetzung ist eine Ersparnis Amn ungefähr 45 %, durch
die mehrfache Besetzung von 15—20 % LokomotiAmn
und dementsprechend auch an Lokomotivständen ei'reicht
Avorden.

Diese Ersparnisse Aviirden jedoch zum Teil dadurch
Avieder aufgehoben, daß eine größere Zahl von Loko
motiven in sogenannter kalter Reserve vorgehalten
Avei'den mußte, Aveil den ei'liöhten Anforderungen ent-

not-

dschen

2 Dienstleistungen ausgeführt Averden konnten. Diesem
Umstände muß naturgemäß bei der mebrfacben Besetzung
weit mein* Rechnung getragen Averden, als bei der Doppel
besetzung.

Eine Erspai'nis an Personal Avird durch die
doppelte oder mehrfache Besetzung der LokomptiAmn
nicht erreicht. j

b. Die ZuA'ei'lässigkeit der LokomotiAmn A\drd bei
dei' Doppelbesetzung im Verschiebedienst und bej den
jenigen Zügen, bei Avelchen diese Maßnahme eingeführt
ist, nicht so erheblich beeinträchtigt, daß deswegen
die damit erzielten Vorteile zu teuer ei'kauft Avären.

Sie Avird dagegen bei der mehrfachen Besetzung ZAimi-
lellos Avesentlich vermindert, Aveil der übernehmende
LokomotiAJuhrer nicht auf das genaueste über dein Zu
stand der LokomotiAT, mit Avelchei' er den Dienst leisten
muß, unterrichtet ist, AAmdurch sich seiner eine begreifliche
Unsicherheit bemäcbtigt. Das LokomotiA''personal hat
bei der mehi'fachen Besetzung nur geringes Interesse an
der guten Instandhaltung der LokomotiA'en gezeigt. Die
Lokomotiven AAmrden infolgedessen \mrnachlässigt, es
entwickeln sich Adelfach Schäden, die Abnutzung der
Lokomotiven A\drd selbst bei sorgfältigster Übei'Avaclumg
sehr beschleunigt, die Leistungsfähigkeit schnellqr ver
mindert und die Unterhaltungskosten Averden gestieigert.
Vielfach Avaren die Lokomotiven infolge Amn Zugver
spätungen zur Übei'nahme der Gegenzüge nicht zur
Stelle und es mußten Hülfs-Lokomotiven herangeholt
Acei'den. Solche und ähnliche Unregelmäßigkeiten be-
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einti'äclitigen die Zuverlässigkeit der Zugkraft so sehi',
daß die luelirfaeiie Besetzung im Interesse einer pünkt
lichen Betriebsfühi'nng ei'heblicli eingeschräiikt werden
mußte.

c. Bezüglicli der Untei'haltnngskosten können
bestimmte Angaben niclit gemaeiit werden, doch unter
liegt es keinem Zweifel, daß die wirkliche Lebensdauer
der Ijokomotiven bei der gi'ößeren Ausnutzung verküi'zt,

die kilometrische Leistung aber gesteigei't wird und
daß die Unterhaltungskosten bei dei" Doppelbesetzung
nicht in dem gleichen Verhältniß wie die i.eistnngen
wachsen, bei der mehrfachen Besetzung dagegen
über die Steigerung der ijeistungen hinausgehen.

b. Auch bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden
nach Maßgabe der Grundzüge für die Berechnung dei'
Materialersparnisinllmien des Lokomotivpei'sonals vom
24. Mili'z 1898 Materialei'sparnisprämien gewährt.

e. Erfahrungen darüber, ob und wie sich derMaterial-
verbrauch unter sonst gleichen V(n-hältnissen nach voll
ständiger Aufhebung aller Ersparnisprämien ändern
würde, liegen hier nicht vor.

8. K. E. D. Berlin, a. Durch die wechselnde

Lokomotivbedienung wird eine vollkommenei'e Ausnutzung

der Lokomotiven ermöglicht. Die meisten Lokomotiven

sind hier doppelt besetzt. Im Stadtbahnbetriebe ist eine

mehrfache Besetzung zur Durchführung gebracht. Dabei
ist jede Lokomotive ständig von 2 Personalen besetzt.
Zum Teil benutzen dabei noch andere Pei'sonale die

selben fjokomotiven, wenn die ständigen Personale Ruhe

haben. Auf diese Art tindet etwa eine 2,4 fache Be
setzung jeder Stadtbahnlokomotive statt. Hierdurch wii'd

eine Ausnutzung der Lokomotiven ei'zielt, welche nahezu

derjenigen bei der trüberen dreifachen Personalbesetznng
gleichkommt.

b. Hinsichtlich dci' Zuversichtlichkeit im Dienste

ist beobachtet worden, daß einzelne Personale geneigt

sind, über vorhandene kleine Mängel dem ablösenden

Personal keine Mitteilung zu inachen, so daß die Aus
führung der erforderlichen Ausbesserungen zum Teil
länger, als erwünscht, hinausgeschoben wiial.

Dadurch, daß bei der mein' als zwihfachen Be

setzung die Lokomotiven zwei bestimmten Personalen

zur besonderen Instandhaltung überwiesen sind, für

welche die Ergänzungspersonale nicht in gleichem Maße
verantwortlich gemacht wei'den, ist es gelungen, die

vorgenannten Unznträglichkeiten herabzumindern. Bei

mehrfacher Lokomotivbesetzung ist eine schärfere Über
wachimg des Personals nötig, da allgemein beobachtet

worden ist, daß dasselbe ein geringes Interesse für die
Instandhaltung der Lokomotiven zeigt.

c. Die Unterhaltungskosten der do[)pelt und
mehrfach besetzten Lokomotiven sind der größeren

Leistung entsprechend größer, als bei einfach besetzten
liokomotiven.

d. Für jeden Maschinen-Inspektionsbezii'k werden
seit 1. April 1897 nach dem Gesaintverbi'auch aller
Lok'omotiven feste Ei'sparnispi'ämien an das Gesamt-
personal unter Berücksichtigung der geleisteten »Stunden

bezw. Kilometer gewährt, wobei es gleichgültig ist, ob
einzelne Führer des Bezii'kes mehr Brennmaterial ver

braucht haben, als andere. Wird der für den Bereich

einer Masch inen-Inspektion für das Jahr festgesetzte
Sollverbrauch um weniger als 2 7o überschi'itten, so erhält
das Pei'sonal noch eine Zusatzpi'ämie, die bis 10 %
dienten festen Prämie betragen kann.

e. Dei' Materialverbrauch hat sich seit Aufhebung

des früheren Verfahrens erhöht. Nur durch foi'tgesetzte

Konti'olle ist es möglich, den Materialverbrauch bei

festen Prännen in angemessenen Grenzen zu ei'halten.

9. K. E. D. Breslau, a. Durch die Doppel-

und Mehrfachbedienung der Lokomotiven ist die Aus
nutzung derselben eine bessere und kann der Zug-

fördei'ungsdienst mit weniger Lokomotiven als bei

einfacher Bedienung bewältigt werden. Der Personal
bedarf wii'd jedoch bei Doppelbedienung erhöht, weil

die Wiedel-Verwendung des Personals von der Wieder

kehr der Lokomotiven abhängt. Namentlich bei mehr

facher Bedienung tritt ein erhöhter Kohlen- und

»Seilmiermatei'ialien-Verbrauch ein, weil meist nicht ge

genügend Zeit zur Reinigung und sorgsamen Instand

haltung der Fenerungs- bezw. Schmiereini'ichtungen vor
handen ist.

b. Das Gefühl der Vei'antwortlichkeit für den

Zustand der Lokomotiven sowie für störungslose

Zugbefördernng ist bei doppelter, namentlich aber bei
mehrfacher Ijokomotivbedienung, lierabgesetzt, weil in

gegebenen Fällen die »Schiildfrage nicht mit Sicherheit

beurteilt und festgestellt werden kann. Auch erlahmt
das Interesse der Führer für die gute Unterhaltung und

Reinigung leicht, wenn sie täglich eine andere Maschine
erhalten, da ihre Bemühungen dem Nachfolger zu
gute kommen, ohne daß sie Gewißheit haben, daß
ihre Vorgänger in gleicher Weise besorgl sind. Bei
den kurzen Wendezeiten der mehrfach besetzten Loko

motiven können bei Verspätnngen dei' Züge, Avie sie im

Winter vielfach eintreten, die vorgeschriebenen Dienst

einteilungen nicht mehr aufrecht erhalten werden.

c. Bei der mehrfachen Bedienung muß auf eine ge

nügende Anzahl sogenannter kalter Reserven Rücksicht
genommen werden, iveil das Nichtvorhandensein der er

forderlichen Reserven zu einer Vernachlässigung in der

Pflege und infolgedessen zur »Steigerung der Unter
haltungskosten und zu häutigen »Störungen in der

Zugbefördernng führt. Die häufiger zu Tage tretenden

kleinei'en Mängel an den Lokomotiven können vielfach

nicht in den kurzen Dienstpansen beseiti.at werden.

Aus dem unter a, b, c Gesagten geht hervor,
daß die mehrfache Ijokomotivbedienung auf die Dauer
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einer iiiiien Wirtsciiaftlichkcit niclit voll entspricht.
Gegen eine doppelte Lokoinotivbediennng sind Ein
wendungen nicht zu erheben.

d. Bei mehrfacher Lokomotivbedicnung worden die
selben Material - Ersparnispi-äinien wie bei einfaclier
Bedienung gewährt. Während bis zum Jahre 1896 für
wii'klich erspartes Brenn- und Sellinicrmaterial eine
Prämie gewährt wurde, ivelche sich nach der Hölie

des ersparten Materials richtete, werden jetzt die Pj-ämien
nach dei* Zahl der zurückgelegten Kilometer bezl\^
Stunden bemessen, ohne Rücksicht auf den Material-

vei'brauch. Wird der festgesetzte Darfverbrauch inne
g(dialten, so ivird außerdem eine Zusatzprämie gewährt.

c. Nach Einführuug dieserMaterial-Ei'sparnisprämien
hat sich zwar der Verbrauch an Kohle und Öl ge
steigert, doch ist dieser Mehi'verbrauch nicht nur auf

UnWirtschaftlichkeit, sondei'ii hauptsächlich darauf zu
rückzuführen, daß bei einer größeren Anzahl von
Zügen die fahrplanmäßige Grundgeschwindigkeit um
5 bis 10 km erhöht worden ist und kürzere Fahrzeiten

eingefülii't ivorden sind.

Auch die Erötfnung neuer Haltestellen, welche
ein öfteres Halten und Anfahren der Züge bedingt, hat
nicht unwesentlich auf den Mehrverbi'auch eingewirkt.

Endlich hat auch die vermehrte Einstellung
schwererer Wagen von 15 und 20 t Tragfähigkeit un
günstig gewirkt. Andererseits haben die Zugvei'-
späturigen bei den Schnell- und Personenzüg'cn bedeutend
abgenommen. Die Lokomotivführer sind in anerkennens-

wei'ter Weise bemüht, solche ohne Rücksicht auf den

Materialionverbrauch nach Möglichkeit zu verringern
bezw. zu beseitigen, was auf den pünklichen Betrieb
und die Anschlü.sse günstig einwirkt. Bei den kurz be
messenen Aufenthalten auf der Unterwegsstation bieten
nun die Führer alles auf, Verspätungen durch schnelleres
Fahren auszugleichen, namentlich auch dann, wenn bei
dem größeren Verkehre und den kurzen Aufenthalten die

Zeit zum Rangieren auf den Unterwegstationen nicht aus-
i'eicht. Bei eingleisigen Strecken und den häutigen Kreu
zungen müssen fasttägdich die kürzesten Fahrzeiten zur An
wendung kommen, um Betriebsei'schwernisse zu vermeiden.

10. K. E. D. Bromberg. a. Die Ausnutzung"
der Lokomotiven ist eine be.ssere.

b. Die Zuvei'lässigkeit im Dienste ivird jedoch
herabgemindert.

c. Im allgemeinen wird im diesseitigen Be-
zirk die Avechselnde Lokomotivbedienung in sehr- be
schränktem Maße angeAvendet. Es hat daher noch
nicht festgestellt Averden können, ob die Unterhaltniigs-
kosten im Vergleich zu den Leistungen der LokomotiAmn
ei'heblich gcAvachsen sind. Jedoch steht fest, daß die
Instandhaltung der Lokomotiven durch das LokomotiA^-
personal nicht mit dei-selben Sorgfalt geschielit, Avie bei
Einzelbesetzimg.

d. An Stelle der in Wegfall kommendeil Miterial-
ersparnisprämien AA'ird eine Vergütung nach Mhßgabe
dei" geleisteten Lokomotivkilometer geAvährt. Es ist außer
dem eine Zusatzprämie Amrgcsehen, die abei" bisher noch

nicht erteilt ist. '

e. Nach Aufliebung der Ersparnispi-ämien ist soAvohl
(hu- Kohlen-, als auch der Ölverbrauch gestiegen.

11. K. E. D. Cassel, a. Die Lokomotiven

Averden bei Avechselnder (2 und mehi-facher) Bedienung
in dei* gleichen Zeit besser ausgenutzt, als bei einfacher.

b. Nur durch gCAvissenhafte und unermüdliche

Beaufsichtigung kann bei Avechselnder Besetzung die
erforderliche Zuverlässigkeit der Lokomotive eiTcicht
Averden.

c. Die Unterhaltungskosten, auf die Leistungen
bezogen, sind bei Avechselnd besetzten Lokomotiven
größei-, als bei einfach besetzten; im letzteren Falle hat
der Lokomotivführer ein größeres Interesse an der Erhal
tung des guten Zustandes der A*on ihm ausschließlich

benutzten und genau gekannten Lokomotive.

d. Die Materialersparnisprämien Averden nalch den
bei den Preußischen Staatsbahnen gültigen Uoi'schriften
geAvährt.

12. K. E. D. Göhl. a. Die Avechselnde Loko-

motivbesetzung hat den Vorteil größerer Lokomotiv
ausnutzung; die einfache Besetzung dag"egen den Vorteil
.größerer I^ersonalausnutzung.

1). Die Znveiiä.ssigkeit im Dienste A\"ird einiger
maßen beeinträchtigt, AA'cil das LokomotiA'personal durch
den Wechsel der Lokomotiven mit dei'on Mängeln nicht
so Amrtraut ist, als Avenn demselben ständig dieselbe
Lokomotive zugeteilt ist.

c. Die Unterhaltungskosten der Lokomotive
mit A\echselnder Besetzung steigert sich entsprechend
der größeren Beanspi-uchnng derselben; bestimmte An-
,gaben hiei'über liegen nicht vor.

d. Die Berechnung der Materialersparnispi-ämien
ei-folgt nach den Leistungen auf Grund des von dem
Lokomotivführer zu fühi'enden Dienstbuches. Die mehr

fache Lokomotivbesetzung ist ohne Eintluß auf die Be
rechnung der Pi-ämien.

13. K. E. D. Danzig. Von der Avechsclnden Loko-
motivbedienung hat sich die einfache und doppelte Be
setzung am besten beAvährt. I

a. Bei doppelter Besetzung ist die Ausnutzung
dei" Lokoraotiv- und die monatlich geleistete Kilometer
zahl am größten.

b. Die einfache Besetzung bietet die | größte
GeAvähr für die ZuverUlssigkeit im Dienst; bei der
doppelten Besetzung mangelt es vielfach am Inteiessc
dei" LokomotiA^mannschaften für die Lokomotive.

c. Be.sondere ungünstige Ei'fahrungen liegen
hier nicht vor.
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d. Bei mehrfaclier Beset/Aiiig wei'deii Materialer
sparnisprämien gewälnd im Vei-liältnis der znrückge-
leg'ten Kilometerzahl.

Weitere Erfahrungen liegen nicht vor.
14. K. E. D. Elberfeld. a. Die Ausnutzung

der Lokomotiven ist bei wechselnder Lokomotivbedienung
eine größere, als bei einfacher Besetzung derselben.

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste ist bei Personen-
und Schnellzug-Lokomotiven eine geringere geworden.

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven ist schwieriger
geworden.

d. Auch bei inehi'facher Besetzung der Lokomotiven
werden Materialersparnispi'äinien gewährt. Die Be
rechnung derselben erlblg-t entweder nach der Anzahl
der zurückgelegten Kilometer oder nach den geleisteten
Dienststunden.

e. Darüber liegen keine Erfahrungen vor.

15. K. E. D. Erfui't. Es sind mit der wechselnden

Ijokomotivbedienung, wenn nicht mehr als 2 Personale
in Fi-age kommen, gute Erfahrungen gemacht worden,
sofern füi* die Übergabe der Lokomotive die nötige
Zeit vorgesehen wird.

a. Die Lokomotiven wei'den besser ausgenntzt.

b. Die Zuverlässigkeit leidet bei der doppelten
Besetzung nicht mehr, Avie bei dei' einfachen.

c. Die Unterhaltung ei'fordert größere Kosten,
für die jedoch Zahlen nicht angefülirt Averden können.

d. Es Averden feste Materialersparnisprämien geAvährt,
die bei mehrfacher Besetzung genau so Avie bei ein
facher Besetzung berechnet Averden.

e. Erfahrungen über die Änderung des Material
verbrauchs bei Amllständiger Aufhebung aller Erspai'ihs-
prämien liegen nicht \mr.

16. K. E. D. Essen a. R. Die Doppelbesetzung
der Lokomotiven ist in Aveitestem Umfange durchgeführt;
vereinzelt kommt auch dreifache Besetzung vor.

a. Auf die Ausnutzung der Lokomotiven übt
die Doppelbesetzung einen günstigen Einfluß aus. Im
reinen Rangierdienst lassen sich 12 stüudige Schichten
leicht durchführen, Avenu für die erforderliche Anzahl
Aushülfslokomotiven (für AusAvaschen, Ausbesserungen)
und für AblöselokomotiAmn zur Ablösung der doppelt-
besetzten Maschinen zAvecks 1 nstandsetzung (Ausschlacken,
Wassernehmen, AblHeii usav.) gesorgt Avird.

Im Zugdienst, besonders im Güterzugdienst, kann
die Ausnutzung keine so intensive sein, Aveil mit den
Unregelmäßigkeiten (Yerspätungen usav.) dieses Dienstes
gerechnet Averden muß. ZAvischeii je ZAvei Dienste einer
im Zugdienst doppelt besetzten Lokomotive muß eine
2 bis 3 stündige Pause gelegt Averden.

Bei Aveitgehendei' Doppelbesetzung im Zugdienst
ist ZAvar eine AWteilhafte Ausnutzung der Lokomotiven,

nicht aber der Personale möglich, Aveil, Avie erAvähnt,
zAvischen je 2 Diensten größere Pausen vorzusehen sind.
Man Avird daher nur durch Lokomotivmangel gezAVungen,
zu einer Aveitgehenden Doppelbesetzung im Zugdienst

übei'zugehen.

b. Die Zuverlässigkeit der LokomotiA*en im Dienst
AAurd durch regelmäßige Doppelbesetzimg kaum be-

cinträchtigt. Wenn inuner 2 bestimmte Personale die

selbe Lokomotive haben, so hat jedes Personal au der
guten Erhaltung der Lokomotive das größte Interesse
und die Maschine bleibt gut erhalten. Anders ist es bei

unregelmässiger Besetzung der Lokomotive, Avobei die
selbe durch die Hand AÜeler Personale geht. In solchem
Falle zeigt jedes einzelne Personal Avenig Interesse an
dem Zustande einer LokomotiAm, da der Führer Aveiß,
daß er dieselbe Lokomotive erst nach Wochen Avieder

bekommt.

c. Die Unterhaltung einer doppelt besetzten Lo
komotive ist billiger, als die zAveier einfach besetzten.
Mau kann ZAVCckmäßig 2 einfach besetzte = 1,5 doppelt
besetzte Lokomotiven rechnen. Auch der Verbrauch an

Bi'ennmaterialien ist bei der doppelt besetzten in der
Regel geringer, weil meistens die ZAveite Anheizung ge
spart Averden kann und Aveil durcliAveg der 2. Führer die
Lokomotive vom 1. Führei' mit vollem Feuer und vollem

Druck übernimmt.

d. A uch bei Doppelbesetzimg der Lokomotive Averdeii
Materialersparnisprämien geAvährt. Es Avird hierbei
das entnommene Material nicht dem Personal, sondern

der Ijokomotive angeschrieben. Auch Avird die erzielte
Prämie nicht füi' die einzelnen Personale einer Dienst-

gruppe berechnet, sondern für die ganze Dienstgruppe
als solche und alsdann der Betrag unter die einzelnen

Personale der Gruppe gleichmäßig verteilt.
e. Eine vollständige Aufhebung aller Materialer

sparnisprämien hat nicht stattgefunden.
Nach Einführung des jetzigen Systems (Fest

setzung einer festen und einer beAveglichen Prämie) hat
zAAar eine Zunahme au Materialverbrauch, namentlich
au Schmiermaterial, stattgefunden, Avelche darauf zurück

zuführen ist, daß bei dem früheren System die Personale
auf Kosten der guten Untorhaltung der Maschine in
ihre Taschen spai'ten; doch läßt sich bei energischer

Kontrolle des Verbrauchs der AufAvand an Brenn- und

Schmiermaterial auf das AAÜrklich NotliAvendige herab
drücken, Avie die Erfahrung bis jetzt gezeigt hat.

17. K. E. D. Frankfurt a. M. a. Die einfache

Besetzung ist der mehrfachen unter allen Umständen
vorzuziehen. Durch mehrfache Besetzung Avird allerdings
eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven erreicht, aber
die Nachteile Aviegen die Vorteile Avieder auf. Da mit
jedem Personahvechsel geAvöhnlich eine Ausbesserung
einzelner Teile der Lokomotive, soAvie die Reinigung
des Feuers verbunden ist, AAÜrd durch die hierbei statt-

45
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findende Abkühlung dei' Roiirwand die gleichmäßige

Ausdehnung der Feuerbuchse ungünstig beeinflußt.
Häufiges Rohrleeken ist die Folgeerscheinung.

b. Die Zuverlässigkeit im Dienst wird erheb

lich vermindei't. Die Personale haben nicht in gleichem

Maße Inteivsse an der guten Listandsetzung der
liOkomotiven ivie bei einfacher Besetzung. Schäden
werden vernachlässigt oder nicht rechtzeitig gemeldet.

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven verursacht
einen höheren Aufwand und bedingt eine frühere Außer-

dicnststellung.
Es empfiehlt sich, die Personen- und Schnellzug

lokomotiven nur einfach zu besetzen.

d. Bei einfacher Besetzung werdenMatei'ialersparnis-

prilmien in gleicher Höhe wie bei inehrfachei' Besetzung

gewährt. Die Berechnung erfolgt nach jähi'lich festge

setztem Verbrauchsquantum, über das Soll hinaus 1Y2 "/o-
e. Der Matei'ialverbrauch hat sich bei zweifacher

Hesetzung der Maschinen wesentlich gesteigert.
18. K. E. D. Hannover, a. Die doppelte oder

niehrfache Besetzung dei' Lokomotiven ei'inöglicht eine

bessere Ausnutzung derselben.
b. Bei genügender Aufsicht und hinreichend

langen Pausen zur Reinigung und Ausführung kleinerer
Ausbesserungen zwischen den einzelnen Fahrten bleibt
bei doppelter Besetzung die Zuverlässigkeit im Dienste

unbeeinträchtigt. Die Doppelbesetzung wird in der
Regel als äußerste Cirenze der mehrfachen Besetzung,
z. B. 6 Lokomotiven mit 7—11 Mannschaften, meist
vorgezogen, weil die Lokomotiven in möglichst wenig
Hände kommen. Zwei- bis dreifache Besetzung kommt
nur vereinzelt im Rangierdienste vor.

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird
bei doppelter Besetzung schwieriger und teurer, jedoch

ist dem gegenüber die vermehrte 1 .eistung in Anrechnung
zu bringen.

d. Es Averden allgemein Materialersi)arnisprännen
gewährt, die nach den zurückgelegten Kilometern be
rechnet Averden.

e. Über A'ollständige Aufhebung der Materialer-
s])arnisprämien liegen keine Erfahrungen voi'.

19. K. E. D. KattoAA-itz. a. Die Ausnutzung der

LokoniotiA'en ist bei doppelter und mehrfacher Be
setzung eine größere, als bei einfacher Besetzung.

b. Die Doppelbesetzung bietet eine größere
(leAVähr für die Zuverlässigkeit im Dienst, als die mehr

fache Besetzung.
c. Bei doppelt und mehrfach besetzten Loko

motiven sind die Unterhaltungskosten nicht allein im
ViU'hältnis der gi'ößeren Leistung, sondern auch relativ
größer als bei der einfachen Besetzung.

d. Die gemachten Erfahrungen haben ergeben, daß

sich der Matei'iah'erbrauch vergrößei'tc, uachdem die
Ersparnisprämie nicht mehr für jedes Personal besondei's
ermittelt AA'urde. Die Bei'echnung der Prämie erfolgt
jetzt nach dem Amu der Pi'eußischen StaatsbahnverAvaltung
angeAA-andteu Verfahren.

20. K. E. D. Köingsberg i. Pr. a. Die Aus
nutzung der l.;okomotiven ist eine größere.

1). Die Zuverlässigkeit im Dienste ist geringei'.
c. Die Unterhaltung der LokoniotiA'en AA'ird

kosts|)ieliger.
•d. Materiahu'sparnisprämieii AV(!i'den hici' nicht ge-

Avährt. '
e. Der MateriaRerbrauch ist nach Aufheinuig allei-

Ei'sparuispi'ämien größer gcAA'oialen.
21. K. hl. D. Magdeburg, a. Die Avochselnde

LokomotiA'besetzuug übt auf die Ausnutzung der Ijoko-
inotiA'on einen günstigen Einfluß aus. Im Lokalzug-
verkelir und im Rangiei'dienste ist die Ersiiai'iiis an

Lokomotiven Aveit größer, als im Fei'iivei'kehr, Aveil hier
bei die Dienstschichten uin-egelmäßig und von langer
Dauei' sind, auch zAA'ischeu den einzelnen Dienstschichteii

größei'e Ruhepausen A'orgeseheii AA'erdeii müssen. Von den
vei'schiedenen A'erfahren der AA'echselndeii LokomotiA'

besetzuug ist die Doppelbesetzung für die Ausnutzung
der LokoniotiA'en am A'oi'teiliiaftesten, sie ist abei- nur

mit einer erheblichen Personalvermchi'ung durclizufüln-en.

b. Die ZuA'erlässigkeit dei' LokoniotiA'en im

Dienste AA'U'd durch die AA'echsehide Besetzung nachteilig

beeinflußt. Bei der doppidten Besetzung ist dies Aveniger
der Fall, als bei der mehrfachen, aa'cü bei dieser die

I.okomotiA'e a'Oii Hand zu Hand geht und das Personal
das Interesse an dem guten Zustande der Lokomotive

A'ei'liert, auch die Eigentümlichkeiten der einzelnen
LokomotiA'en nicht genügend kennen lernt.

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven AA'ird bei

der AA'echselndeii LokomotiA'besetzung teurer, AA'eil das

Personal dabei die Untersuchung dei- LokomotiAuni nicht

so sorgsam vornimmt, als bei der einfachen Besetzung.

Durch die nicht sofort eintretende Beseitigung kleiner

Schäden AA'erdeii öfter größere Instandhaltungsarbeiten
herbeigeführt. Die Zahl der ReseiTe-LokomotiA'eii muß

daher bei der AA echsehiden LokomotiALesetzung AA'esent-
lich größer sein, als bei der einfachen.

d. AlsEiitschädigimgfür die früher gezahlten Material-
ersparnispräiiiien AA'erdeii ohne Rücksicht auf den Material-
A'erbrauch Vergütungen nach Maßgabe der geleisteten
Kilometer oder Dienststunden geAA'ährt. Die Einheit
sätze sind für die einfache und AA'echsehide Besetzung

der Lokomotiven gleich.

e. Nach Einführung dieses Systems hat sich ein Mehr
verbrauch an Brenn- und Schniiermaterial bemerkbar

gemacht, es kann aber angenommen AA'erden, daß die
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vorlese)iriebenen Darfverbi'auehsätze in Zukunft bei ener-

Lriselier Kontrolle nicht tiberschritten werden.

22. K. E. D. Münster i. W. a. Die wechselnde

Lokoniotivbesetzung- be\\ährt sich nicht. Die besten
Erfahrungen liegen bei der einfachen Besetzung' der
Lokomotiven und Heranziehung' der Lokoinotiveii zu
Sondei'diensten während der Ruhepausen vor, die Aus
nutzung' der Lokomotiven ist hierbei sehr günstig, auch
wii'd eine ordnungsmäßige Instandhaltung gewährleistet.

l). Für die Zuverlässigkeit im Dienste ist es
das beste, die Ijokornotiven bestimmten Lokomotiv

personalen zuzuteilen, die für deren oi'dnungsmäßige
Instandhaltung verantwortlich gemacht werden können.
Wenn die Lokomotiven aus einer Hand in die andere

gehen, geht die Kontrolle über die gute Instandhaltung
und Zuverlässigkeit der Lokomotiven verloren.

c. Bei 'wechselnder Besetzung verlieren die
Lokomotivpersonale das Interesse an der guten Instand
haltung der Lokomotiven und vermehren dadurch die

Instand 11 a Itungskosten.

Bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden die
Materialersparnisprämien nach demselben Verfahren be-
i'echnet, wie bei einfacher Lokomotivbesetzung'; es werden
für je 10 Lokomotivkilometer bezw. für jede Dienststunde
bestimmte .Sätze in Anieclmung gebracht. Außerdem
wird am Schlüsse des Jahres eine Zusatzprämie gewährt
nach Maßgabe der geleisteten km bezv'. Dienststunden,
wenn ein Mehrverbrauch an Material gegen die fest
gesetzten Darfverbrauchsmengeii nicht stattgefunden hat.

e. Eine wirksame Kontrole des Mateiialverbi'auchs

läßt sich nur bei einfacher oder Doppelbesetzung' mit
denselben Personalen du]'chführen, nicht bei mehrfacher
Besetzung, welche deshalb erldüiten Materialverbi'auch

im Gefolge hat.

23. K. E. D. St. Joliann-Saarbrückeii. Die Doppel
besetzung ist sowohl im Güterzugdienst, als im Rangiei'-
dienst mit gutem Erfolge durchgeführt worden.

a. Die Ausnutzung der Lokomotive ist eine

gute, jedoch wird durch Einführung der Doppelbesetzung
mehrfach die ^lehreinstcUung von Personal erforderlich.

b. Bei planmäßigem Eintreffen der Züge konnte
der Dienst regelmäßig durchgeführt werden, bei größeren
Verspätungen entstanden jedoch dadurch Lnzuträglich-
keiten, daß die Lokomotiven durcheinander fahren muiffen

und daher aus einer Hand in die andere gingen. Die
selben Unzuträglichkeiten traten ein, wenn die doppelt-
besetzten Lokomotiven noch für Bedarfzüge verwendet
werden mußten.

c. Bei planmäßiger Durchführung der Doppel-
besetzung konnte eine ordnungsmäßige Unterhaltung der
Lokomotive stattfinden. Gingen die Lokomotiven jedoch
aus einer Hand in die andere, so ließ die Unterhaltung

derselben sehr viel zu wünschen übrig, weil dem Personal
das nötige Interesse hierzu fehlte. Kleine Mängel,
welche nicht sofort beseitigt werden, gaben zu größeren
.Schäden Veranlassung und machten die frühzeitige Zu
führung der Lokomotiven zur Werkstatt erforderlich.

(1. Die Personale erhalten ohne Berücksichtigung des
Materialverbrauchs feste Prämien, welche nach den ge
leisteten Fahrten vergütet Averden. Am Schlüsse des
Jahres können sie eine Zusatzprämie erhalten, die ab
hängig von den im Bezirke einer Maschinen-Inspektion
verwendeten Mengen an Brenn- und Schmiermaterial ist.

e. Erfahrungen dai'übei', wie sich der Material-

vei'bi'aiich nach vollständiger Aufhebung aller Ersparnis-
in'ämicn ändert, liegen nicht voi'.

24. K.E.D. .Stettin, a—c. Die reine Doppelbesetzung
der Lokomotiven, wodurch etAva 30% an Lokomotiven
ei'spart Averden, ist der einfaclum Besetzung in Bezug
auf Ausnutzung Amrzuziehen und steht ihr in Bezug auf

Zuvei'lässigkeit im Dienst und Unterhaltung nur Avenig nach.
Eine mehr als doppelte Besetzung ist unzuverlässig

und für den Materialverbrauch unAvirtschaftlich.

(I u. e. Die Ei'sparnisprämien sind nicht voll

ständig aufgehoben, sondern durch feste Prämien ersetzt.

Seit Einführung der letzteren Einrichtung hat der
Materialverbrauch zugenommen, doch Averden die Züge
pünktlicher befördert.

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahneii. a. Die

Ausnutzung der Lokomotiven bei Avechselnder Be

dienung ist im allgemeinen eine günstigere, doch Avird
die Ersparnis an Lokomoti\mn Avieder vermindert durch
die Vermehrung der in Dienstbereitschaft zu haltenden

und in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven.

Infolge des höheren Dienstbereitschaftsbestandes,
der bei .Schnell- und Personenzugdienst bis zu 35 % gegen
über 7 % bei einfacher Besetzung der Dienstmaschinen
gerechnet Averilen muß, und des etAva 50 7o höheren
Reparaturbestandes ergiebt sich
bei Schnell- und Personenzugdienst nur etwa 25 7o
„ Güterzugdienst nur etAva 30—40%
„ Rangierdienst etAva 50 %

Ersparnis an Lokomotiven. Die sich hieraus ergebende
Ersparnis Avird aber durch vermehrten Personalbedarf zum
Teil AA'ieder aufgehoben, da das Personal je nach dem

h'ahrplan Aveniger gut ausgenutzt Averden kann und die
Ruhepausen desselben sich oft unnötiger Weise ver
längern. Von Vorteil ist die Ei'sparnis an- Anheiz-
matei'ial.

b. Bei reiner Doppelbesetzung, in Avelcher stets ZAvei
Führer dieselbe Lokomotive benutzen, liegen hinsichtlich der
Zuverlässigkeit im Dienste ungünstige Erfahrungen im all
gemeinen nicht vor, immerhin sind bei Schnell- und

Avichtigeren Personenzügen doch hin und Avieder .Störunsen
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eingetreten durch plötzliches IJnbrauchbarwerden der
Lokomotive, die bei sorgfältigerer Untersuchung im
Heizhaus und hinreichender Zeit zu dieser wahrschein
lich hätte vermieden werden können. Eine weitergehende

Besetzung als doppelte empfiehlt sich deshalb wenigstens
bei wichtigeren Diensten nicht und wird man sogar bei
•Sclmell- und Personenzugdiensten von Fall zu Fall zu
erwägen haben, ob nicht die einfache Besetzung ohne
wesentliche Lokomotivvermehrung, aber weniger Pei'sonal
vorzuziehen ist.

Bei untergeordneten Diensten, namentlich beim
reinen Rangierdienst, hat sich dagegen die Doppelbe
setzung durchaus bewährt und kann hier anstandslos
auch noch über die reine Doppelbesetzung hinausge
gangen werden.

c. Hinsichtlich der Unterhaltung, namentlich be
züglich des Kessels, liegen ausreichende Erfahrungen
nicht vor, jedenfalls ist sie, auf den Lokomotivkilonieter
bezogen, nicht ungünstiger gegenüber einfacher Besetzung.

1891 1892 1893 1894

11,894 11,702 11,910 11,766
—1,614 -f 1,777 —1,209

0,864 0,367 0,369 0,377

pro Lok.-Kilom.
Zuwachs in 7o
pro Achs-Kilom.

d u. e. Nach Aufhebung der Prämien für Er
sparnisse beim Brennmaterial, Ende 1897, ist zwar eine
Steigerung des Kohlenvcrbrauchs eingetreten, wie die
nachstehende Zusammenstellung erkennen läßt, hat
aber auch schon in den vorhergehenden Jahren eine
mäßige Steigerung stattgefunden, welche auf vermehrte
Einstellung schwerer bezw. leistungsfähigerer Lokomotiven
und tragfähigerer Wagen, sowie auf die gesteigerte Fahr
geschwindigkeit zurückzuführen ist. Diese Einflüsse
haben in den letzten Jahren noch in verstärktem; Maße
sich geltend gemacht. In welchem Maße dieselben am
Kohlenmehrverbrauch teilnehmen, Icann ziifermäßig nicht
angegeben werden; jedenfalls ist aber dei* größere Teil
der Steigerung des Kohlenvei'brauchs auf die zuletzt an
geführten Einflüsse zurückzuführen. Es betrug der Ver-
bi'auch an Steinkohlen für Zug- und Kangiei'dieast:

1895 1896 1897 1898 1899 1900

12,154 12,225 12,590 13,458 14,278 14,817
+3,298 +0,584 +2,986 +6,894 +6,093 +3,775
0,387 0,388 0,397 0,420 0,446 0.463

+0,824 +0,545 +2,168 +2,653 +0,258 +2,220 +5,793 +6,190 +3,811
durchschn. Zuwachs in ®/o —0,395 +1,161 +0,479 +2,975 +0,421 +2,603 +6,343 +6,142 +3,79
Zuwachs in 7o

durchschnittlich 1,207 7"

26. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin
i. M. Ein Wechsel in der Bedienung einer Lokomotive
zwischen zwei

Fällen vor.

Personalen kommt nur in vereinzelten

Ausreichende Erfahrungen liegen dahera, b u. c.

nicht vor.

d. Bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden eben
so, wie bei einfacher Besetzung, Kohlen- und Öl-Ersparnis
prämien gewährt. Dieselben werden zu 7^
teiligten Führer und zu Ys an die Heizer veideilt.
Die Anteile der einzelnen richten sich nach der Anzahl

der von ihnen innerhalb der Abrechnungsperiode (3 Monate)
gefahrenen Lokomotiv- und Achskilometer.

27. Königl. WüHtembergische Staatseisenbahnen,
a. Nach unseren Erfahrungen liegt kein Grund vor,
von der im Interesse einer guten Ausnutzung der Loko
motiven gebotenen wechselnden Lokomotivbedienung Ab
stand zu nehmen.

b. ~ Die Zuverlässigkeit im Dienst ist bei reiner
Doppelbesetzung vollkommen gewahrt, bei mehrfacher
Besetzung, d. Ii. bei Bedienung derselben Lokomotive
mit regelmäßig mehr als zwei Personalen, leidet jedoch
die Zuverlässigkeit, weshalb auf tunlichsten Ersatz der
mehrfachen durch die Doppelbesetzung hingearbeitet wird.

5,426 7o

c. Bei reiner Doppelbesetzung stellt sich die Unter
haltung der Lokomotive für den Fahrkilometer nicht
nennenswert höhei', als bei einfacher Besetzung. Für
wechselnde Lokomotivbedienung spricht der Voi'tcil,
daß infolge selteneren Erkaltens und Wiederanheizens
dei- Kessel geschont wird. Eine mehr als doppelte
Besetzung ist jedoch nicht zu empfehlen, da hierbei die
Lokomotiven weniger sorgfältig behandelt werden und
sich die Instandhaltungskosten, insbesondere wegmii nicht
rechtzeitiger Beseitigung kleiner Mängel, bedeutend
erhöhen.

d. Bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden Ma-

terialerspai'nisprämien gewährt; sie werden aber nicht für
das einzelne Lokomotivpersonal berechnet, sondern für eine
Personalgruppe gleichen Dienstes und innerhalb dieser
Gruppe unter die Bediensteten nach Maßgabe ihrer
Leistmigen verteilt. Es ist beabsichtigt, diese Gruppen
dadurch möglichst klein zu machen, daß für jede Loko
motive abgerechnet wird.

e. Erfahrungen darüber, ob und wie sich der Material
verbrauch unter sonst gleichen Yerhältnissen nach voll
ständiger Aufhebung aller Ersparnisprämien ändern
würde, liegen nicht vor; der nach Einführung der
Berechnung der Ersparnisse für Gruppen, statt für das
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einzelne Personal beobachtete Melirverbraucli läßt aber

auf einen solchen in erliöhtem Maße nach Aufhebung
aller Prämien schließen und spricht dafüi', die Grnpi)en
tunlichst klein zu halten.

28. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Die
Besetzung von Ijokoinotiven mit doppelter und mehr
facher Mannschaft ist bei den meisten Lokomotiven ein

geführt.

a. Die Lokomotiven Averden bis auf das Äussei'ste
ausgenutzt.

1). Die Zuverlässigkeit liat keine Einbuße

erlitten, jedoch bedarf diese Einiiclitung einer strengen
Beaufsichtigung dm'ch das Heizhausaufsichtspersonal und
der unnachsichtigen Ahndung von Nachlässigkeiten des
IjokomothTAersonales.

c. Die Unterhaltungskosten sind in Ansehung dei-
Leistung entschieden keine höheren.

d. Prämien für erspartes Material Averden geAVälnt,
doch ist eine idchtige Berechnung bei nielir als ZAA'ei-
facher Besetzung sehr schAA'ierig. Neuestens Avird für

einzelne Gruppen von Lokomotivführern, Avelchen be
stimmte Fahrdienste zugeAviesen sind, die Gesamt-

erspaniis berechnet und je nach Leistung an die
einzelnen Mannschaften veiteilt.

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbalm.
Die AATchselnde LokomotiA'besetzimg steht bei der

K. K. priv. Kaiser Fcrdinands-Nordbahn seit einei-
Reihe Amn dahi'on in ausgedehntem Maße in Vei'Aven-

dung. Im Güterzugbeti'iebe ist die Wechselbesetzung
so AA'eit, als erreichbar, prinzipiell und nui- mit Ausschluß
einer Amrhältnismäßig geringen Anzahl von Lokomotiven
durchgeführt. Hierbei steht das amerikanische Prinzip
des allgemeinen Lokomotiv- und MannschaftsAvechsels in
Aiweiidung (First in Fii'stout).

Im Rangierdienst ist die gruppeiiAveise Besetzung
(2 Lokomotiven mit 5 Mannschaften), soAvie auch
Doppelbesetzung in AiiAvendung. Im i'egelmäßigen
Gütereilzugsdienste und zum Teil im Personenzug
dienste ist die Doppelbesetzung und die Besetzung einer
Anzahl LokomotiAmn (Gi'uppe) mit einer bestimmten
größei'eu Anzahl Wecliselmannschaften (Gruppe) in
Übung.

Bei den Schnellzügen und einem größeren Teile der
Personenzüge ist noch einfache Besetzung im Gebrauch.

Bezüghch der einzelnen Fragepunkte ist noch
folgendes zu bemerken:

a. Die Ausnutzung der Lokomotiven ist selbst
redend eine Avesentlich bessere, als bei der Einzcl-
besetzung; hingegen steht ersterer die geringere Kilo
meterleistung des Lokomotivpersonales gegenüber.

Unter den bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn bestehenden Betidebsverhältnissen hat die

Leistung der Ijokomotiven durch AA^echselnde Besetzung
bei den betreffenden Lokomotiven eine Steigerung bis

50% erreicht.
b. Die Zuvei'lässigkeit im Dienste kann bei dei-

Avechselnden Besetzung im Vergleiche mit der einfachen
Besetzung nur rücksichtlich der doppeltbesetzten Loko
motiven als nahezu unbeeinträchtigt erachtet Averden.

Hingegen läßt sich bei der gruppeiiAveisen, noch
mehr jedoch bei der allgemeinen Wechselbesetzung dei'
Einfluß auf die Beeinträchtigung der Zuverlässigkeit
soAvohl bezüglich der Lokomotiven selbst, Avie auch be
züglich des Personales nicht A'erkennen.

Es ist dies jedoch keinesAvegs in dem Maße der Fall,
daß mit Rücksicht auf den Wert der höheren Aus

nutzung der Lokomotiven die Aveehselnde Besetzung im
Interesse der Ersparung an Lokomotiven nicht beizu
behalten Aväre.

c. Ein nacliAveishch nachteiliger Einfluß auf die
Unterhaltungskosten der Lokomotiven konnte aus der
Avechselnden Besetzung bis jetzt noch nicht festgestellt
Averden.

d. Bei den mehrfach besetzten Lokomotiven Averden

Bi'ennstoff- und Schmiermaterial-Ersparnisprämien ebenso
geAvährt, Avie bei den einfach besetzten. Das Berechnungs-
A'erfahren ist ebenfalls dasselbe. Zur Ermittelung des
Materialverbrauches der betreffenden Lokomotiv-Mann-

schaft hat dieselbe nach Heimkehr von der Fahrt bezAV.

nach Beendigung des Dienstes den Tender-Vorrat Avieder
Amll zu ergänzen.

Mit der hierzu nötig Averdenden" Ergänzungsmenge
an Kohle Avird die betreffende LokomotiA'--Mannschaft

(als Verbrauch) belastet.

e. In Berücksichtigung des vorstehenden entfällt die
BeantAvortung des letzten Absatzes der Frage.

30. K. K. Eisenbahn - Ministerium, a. Die

Ausnutzung der Lokomotiven Avird durch Avechsehide
LokomotiA^bedienung Avesentlich gesteigert, und beti'ägt
die vSteigerung im Durchschnitte 25 % der Leistung mit
einfacher Personalbesetzimg.

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste bei Avechselnder
LokomotiA''bedienung durch mehrere Mannschaften leidet
durch das geringe Interesse der Mannschaft an den ein
zelnen Lokomotiven. Bei nur doppelter Personalbesetzung
ist eine Abnahme der Zuverlässigkeit nicht bemerkbar.

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven Avird durch
die Avechselnde Lokomotivbesetzmig erscliAvert, da bei
gleichzeitigem Amvachsen der Instandhaltungsarbeiten ge
ringere Ruhezeiten dei' Lokomotiven verfügbar sind. Die
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L'iiterhaltiingskosten wachsen für die Lokomotive, ver
ringern sich aber für die Leistungseinheit.

d. Ancli bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden

Materialei'sparnisprämien gewähi't, Avelche cumulativ be-

rechnet und iiacli der Leistung vei'teilt werden.

e. Erfahrungen über geänderten Materialverbrauch

Aufhebung aller Ersparnisprämien liegen nicht voi'.

31 u. 32. K. K. priv. Österreichische Nordwest
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, a. Die
iM'fahrungen mit der Doppelbesetzung und dei- Be

setzung durch Gi'uppen mit wechselndem Personale sind

Die Ausnutzung der Lokomotiven kann bei beiden

Arten der Besetzung gegenüber der einfachen Besetzung
bis zu 35 % gesteigert werden.

b. Bei der Dopi)elbesetzung ist die Zuver

lässigkeit im Dienste naliezu ebenso gewährleistet, wie
bei einfacher Besetzung.

Bei Mehrfachbesetzung (Grniiijenbesetzung) leidet
bisweilen die Verläßlichkeit im Dienste und kann j
nur bei sehr häufiger Untersuchung der betreifenden
Lokomotiven durch das Aufsichtspei-sonal eri'cdcht werden.

c. Eine Steigerung der relativen ünterhaltuugs-
kosten der Lokomotiven bei Doppel- und Mehiiach-
besetzung gegenüber einfach besetzten hat sich nicht

herausgestellt.

d. Ersparnisprämien werden auch bei doppelte)' und ,
mehrfacher Lokomotivbesetzung gewähid. Hierbei wird j
zumeist das auf einer Jjokomotive bei doppelte)' Be- 1
Setzung, beziehungsweise das Amn allen i)i einer Gru|)pe
ei)igeteilten Lokomotivführern vei'bi'auchte Material ge-
)neinschaftlich verj'echnet luid die P)'änne )iach doi

l.eistungen der ei)izelnen Lokomotivführe)' l'estgestellt-.

33. Priv. Östei')'eichisch-U)igarisch(^ Staatseisoi-
baJni-Gesellschaft. a. Die Aus)iutziing de)' Lokoiuo-
tivtm mit Avechseh)der Bedienung ist niu' dann besser

als bei ständiger Bedienimgsmannschaft, wenn die Vo)'ans-
setzung für eine zusaimnenhängende Die))stleistung vo)) |
vornherei)! gegeben ist, d. h. wenn die Zeitabsch))itte !
zwischen den einzelnen Fahrten nicht zu groß si)id.

b. Die Zuve)'lässigkeit im Dienste leidet dui'ch ,
die Avechselweise Bedienung; zum Zwecke einer zu- ;
verlässige)! AbAvicklung des Die)istes ist bei diese)' Be- i
dienung eine eingehende Überwachung diu'ch die Auf- |
sichtsfüh)'ende)i erforderlich.

c. Die Unterhaltungskoste)! der Lokoniotive)) ei'-
fahren bei Avechselnder Bedienung eine nicht unwesoit- j
liehe Steigerung, die nicht allein in den größeren !
Leistungen ilire)i Grund hat, sondern direkt auf eine j

Ab)nindern)ig der Instandhaltung seitois des zugeteilte))
f,okomotiA''personales Avährend des Betriebes zui'ückzu-

fi)h)'en ist.

d. Die Einrichtung der Matei'ial-E)'spar))is-Prämie))
erfuhr durch die Avechselnde Lokomotiv-Besetzmig

keinerlei Änderung; die Ve)')'echnung der Prä)nie Avi)'d
hiei'bei nach dem Gi'undsatze Abgenommen, daß do' An

spruch des einzehie)! auf die Prämie aus seinon A))-

teile an der Gesan)tleistung des der betrelfe])de)) l)ie))st-

g)'uppe angehörenden Faln'pei'sonals o'inittelt wird.

e. Bezüglich ei)ierÄndern)ig des Matei'ialverbräuches
aus Anlaß der Aufhebung de)' Erspaj'nisprämien iliegoi

kei)ierlei Erfahrmigen voi*.

34. K. K. p)'iv. Südbalni-Gesellschaft. Die )))it
de)' Avechselnden Lokomotivbedienu))g gen)achten Kv-
fahj'ungen sind folgende: j

a. Die Ausnutzung de)' I.okon)otiA^en ist bezüglich
de)' Kilon)eterleistung um etAva 10 % größc)'.

b. Die Zuve)'lässigkeit i]n Dienste hat bisho'
kei)!e Beeinträchtigung erlitten.

c. Die Unterhaltung der Lokomotive)) ist )nit

gi'ößerem KostenaufAvande ve)'bunden.

d. Es werde)) auch bei juehrfacher Loko)))btivl)e-

setzung Matei'ialerspaj'nispj'ämien gewährt, n)id' zw.'U'
nach denselben PrämienAmrschriften Avie für ei)ifache Be

setzung, nu)' niit dem Unterschiede, daß die einer I^oko-
niotiA^e zufallende Prämie i)n Verhältnisse der mit ih)'

VO)! den einzelne)! Mannschaften zu)'ückgelegten Kilo
njet er A^erteilt AAurd.

e. Nachdem die Materialo'spai'nispj'ämio)) bei jueh)'-
facher LokomotlAUesetzung nicht aufgehoben AViu'den.
liegen über Änderu)!gen des Materialvo'bi'anches Dach
vollständiger Aufhebung aller Ers[)a!')!isprä)nie)! kei))e
E)'fahru)!ge)) A^or.

35. Kö)iigl. Ungarische Htaatseisenbahi)e)). Wech-
sehide LokomotiA'^bedienung wird i)n ZugTerkeh)' )U))'
i)) Ausnahmefällen angewoidet; ständige Anwendung
findet teihveise bei Verschubloko)))otiA''en statt. Fü)'

(hm Groß-Betrieb liegen also keine )naßgebenden E)'-
fahi'ungen vo)'.

a. Bei Zuglokomotive)) ist die Ausnutznüg io)
Falle doppelter bezAv. Avechselnde)' Besetzung keine
Avesentliche bessere, als bei einfache)' Besetzung.

1). Die Zuve)'lässigkeit des Dienstes hndet e))!-
schieden bei Avechseh!der 1 iOkmnotiAUedienung.

c. Die U))te)'haltn)ig der Lokomotiven )))it

Avechselnder Bedienung e)'heischt i)n Veihältnis zur
g)'ößeren Leistung keine Avesentlich g)'ößeren Kosten,
Avohl abei' mehr Aufsicht.
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(1. Bei mchi'faclicr T.okoniotivbesetziing Averdcii die
selben Matei'ialersparnispi'ämien gewährt, wie bei den
einfach besetzten; dieselben werden im Vei'liältnis der

Leistung bezw. der zurückgelegten Kilometer und ver

dienten Stundengelder verteilt.
e. lieber Material-Verbi'aucli bei vollständiger Anf-

JiebnngderErsi)arnisprämien liegen keine Erfahrungen vor.
36. Holländische Eisenbahn-Eesellschaft. a. Die

wechselnde Lokomotivbedienimg ermöglicht eine viel
bessere Ansnntznng der Lokomotiven.

Bei allen Verschiebediensten, welche 24 Stunden

dauern, sind zwei Pei'sonale mit einei' l.okomotive im
13ienste. Mehrfach wird auch bei Personen- und ( Jnter-

zügen eine Lokomotive mit 2 Personalen besetzt.
Im Ganzen sind jetzt 276 Lokomotiven mit 352

Personalen im Dienste.

b. Im allgemeinen sind die Erfahrungen über
die Zuveilässigkeit nicht ungünstig.

c. Ein ungünstiger EinÜiiß auf die Untei'-
haltung der Lokomotiven kann nicht nachgewiesen werden.

d. Auch bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden
Materialersparnisprämien gewälnl; dieselben werden
zwischen den Personalen verteilt im Verhältnissi: der

von ihnen mit dei- Lokomotive zurückgelegten Kilometer.
e. Erfahi'inigen liegen nicht vor.

37. Gesellschaft füi' den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen, a. Durch Doppelbeset^ung

werden die I.okomotiven besser ausgenntzt,weniger da
gegen das Personal. Im Verschnbdienste, bei welchem
sich 12 stündige Dienste einnchten hissen, ist die Aus-
nntzung von Lokomotiven und Personal am größten.

In diesem Dienste wird daher dopiielte Besetzung
überall durchgeführt, wo es als zweckmäßig erscheint.

Im Zngdienste wird nur in besonderen Fällen
oder bei Mangel an Lokomotiven Doppelbesetzung an
gewendet.

1). Regelmäßige Doppelbesetzung einei' Loko
motive durch 2 bestimmte Personale hat kaum nach
teiligen Einfluß auf die Zuverlässigkeit im Dienst ge
zeigt. Bei unregelmäßiger Bedienung durch mehi'ere
Personale leidet die Zuverlässigkeit öfter.

c. Die Unterhaltung einer doppelt besetzten
Lokomotive ist im allgemeinen billiger, als die von
zwei einfach besetzten; auch wird Bi'cinnuatei'ial ge
spart durch Fortfall des täglichen Anheizens.

d. Materialersparnisprämien wei'den bei mehi'fachei"
Lokoinotivbesetzung ebenso gewährt wie bei einfacher
Besetzung. Der Verbrauch an Brenn-, Schmier- und
Putzmaterialen wird hierbei nicht dem Personal, sondem

der liokomotive gutgeschrieben. Die erzielte Prämie
wird unter den Personalen einer Dienstgruppe nach
Verhältnis der dnrchfahrenen Lokomotivkiloineter ver

teilt.

e. Aufhebung aller Ei'sparnispiiunien hat nicht
stattgefunden.

Zu a —e. Als Grund für die Einführung dei' Avech-
selnden Besetzung wird meistens die vorteilhafteia.'
Ausnutzung der Lokomotiven angegeben, während eine
V(5rwaltung die Vermehrung der zur Dienstbereitschaft
erforderlichen und in Ausbesserung befindlichen Lokomo
tiven hervorhebt und einige andere sich in dieser Be
ziehung überhaupt nicht äußern.

In widchem Umfange die wechselnde Besetzung
auf den einzelnen Bahnen Anwendung findet, ist in den
meisten Fällen nicht zu ersehen; bestimmter haben sich
über die Anwendung derselben nur 14 Verwaltungen
ausgesprochen, und zwar 4 davon (Großherzogl. Badische
»Staatseiseubahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. »Stettin und
Holläiid. Eisenb. Ges.) unter Angabe von Zahlen; 6 davon
(Pfälzische. Eisenbahnen. K. E. D. Berlin, K. E. 1).
Essen a. R., K. E. D. Saarbrücken, K. K. priv. Aussig-
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser
Lerdinands-Nordbahn) erklären, daß sie dieses \ erfahren
im weitesten Maße bezw. bei der Mehrzahl der Loko
motiven eingeführt haben, 4 davon (Lübeck-Büchener
Eisenbahn-Gesellschaft, K. E. D. Bromberg, Großherzogl.
Eisenbahndirektion Sclnverin i. M., Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen) geben ohne nähere Begründung an,
daß sie die wechselnde Bedienung nur ausnahmsweise
bezw. in vereinzelten Fällen anwenden.

Bei einer Bahn (K. K. D. St. Johann-Saarbrücken)
ist die wechselnde Bedienung auf den Güterzug- und
Rangierdienst, bei zwei anderen (Lübeck-Büchener Eisen
bahn-Gesellschaft. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen)
nur auf den Rangierdienst beschränkt.

Soweit die Lokomotiyeu dm-ch Avechselndes Personal
bedient werden und die vorliegenden Angaben darüber
AufschlulA geben, ist auf 11 Bahnen (Großherzogl.
Badische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn-

'  direktion, K. E. 1). Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D.
Essen a. R., K. E. D. St. Johann-Saarbrücken,
K. E. D. Stettin, Großherzogl. Eisenbahndirektion

I Schwerin i. M., Ilolländisehe Eisenbahn-Gesellschatt,
Gesellschaft füi- den Betrieb von Niederländischen

j Staatseisenbahnen) ausschließlich oder vorwiegend die
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doppelte, auf einer Jlalin (Lübeck - Iliieliener Elseii-
bahn-Gesellsehaft), und zu'ar im Rangierdienste, aus-
schließlicli die dreifache l^okomotivbesetzung im Gebrauch.
Aus den Angaben der übrigen Bahnen ist bis auf ein-
zeliK! Ausnahmen die Zalil der bei Avechselnder Besetzmig-
gewöhnlich verwendeten Mannschaften niclit zu ersehen,
doch scheint melirfach unter Avechselnder Besetzung- reine
Doppelbesetzimg- verstanden Averden zu müssen.

11 VerAcaltungen (Großherzogl. Badisclio hhaats-
eisenbahnen, Großherzogl. Oldenburgische 8taatseisen-
bahnen, X.E.D. Altona, K. B.D.Breslau, K.PJ.D.Danzig,
K. E. D. hlrfurt, K. E. 1). Hannovcu-, K. IL 1). Magdeburg,
K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen,
Königl. Wüi-ttembergische Staatseisenbahnen) sprechen sicli
teils ausdrücklich gegen die Bedienung der Lokomotiven
durch mehr als 2 Personale aus, teils räumen sie der
reinen Doppelbesetzung den Yoi'zug \mi- der mehrfachen
Bedienung ein.

In mehreren Fällen Avird, abgesehen von der Er
wähnung des durch die bessere Ausnutzung der Loko-
inotiA'-eii gebotenen Vorteils, eine bestimmte Meinung
darüber nicht geäußert, Avie sich die AA'echsehide Be
setzung im allgemeinen beAvährt liat, in anderen Fällen
Avird aber, teihveise unter HiiiAceis auf die AA'eitgehende
AnAvendung der Avechselnden Besetzung, ein ausge
sprochen günstiges Urteil gefällt.

Als grundsätzliche Gegner erklären sich nur 2
Venvaltimgen (K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D.
Münster i. W.), 2 andere (K. E. D. Altona, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) lialten es für angezeigt,
die Aiwendung beim Schnell- und Personenzugdienste
auszuschließen.

Zu a. Über die Ausnutzung der LokomotiA^en
bei AnvA-endung Avechselnder Besetzung liaben sich 29
VerAvaltungen im allgemeinen in günstigem Sinne ge
äußert, Avobei aber in 9 Fällen der Nachteil eines
größeren PersonalaufAvandes heiTorgehoben Avird.

3 andere VerAvaltungen (K. E. D. Essen, K. E. D.
Magdeburg, priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen
bahn-Gesellschaft) erwälmen^ gleichfalls den Vorteil
besserer Ausnutzung der Lokomotiven, Aveisen dabei abei'
auf den ungünstigen Einfluß hin, den größere Zeitpausen
ZAvischen den einzelnen Dienstleistungen der Lokomotiv-
niannschaft ausüben.

Die übrigen VerAvaltungen. haben über die Aus
nutzungsfrage ein bestimmtes Urteil niclit ausgesprochen.

Die Ersparnis an Lokomotiven im Verhältnis zu
dem Bedarf bei einfacher Besetzung Avird in 6 Fällen
durch Zahlen angedeutet; sie ist von einer Verwaltung
(Königl. Sächsische Staatseiseubahn) unter Berücksich
tigung des Erfordeniisses eines höheren Bestandes an

LokomoÜA'en für Reserve und Unterhaltung zu 25 % im
Schnell- und Personenzugdienste, zu 30—40 % im Güter
zugdienste und zu 50 % im Rangierdienste, Amn leiner
ZAveiten Verwaltung ohne Beidicksichtigung des nötigen
Zuschlages für vermehrte Reseiwelokomotiven zu 45 % bei
dojipelter und dreifacher Besetzung und zu 15—20 I/o bei
mehrfacher Besetzung angegeben, von den übrigen 4 Ver
Avaltungen (K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, K. K.
priv. (österreichische NordAvestbahn, K. K. Eisenbahn-
Ministei'ium, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn)
ohne Aveitere Angabe mit duichschnittlich 10—25 und
günstigenfalls zu 35—50 % bezitfert Avorden. •

Zu b. Übei- die Zuverlässigkeit der Loko
motiven bei AV'echselnder Bedienung A\drd teils ein
Urteil im allgemeinen abgegeben, teils AAÜrd Unter
schieden ZAvischen LokomotiA^en mit doppelter und mehr
facher Besetzung und Art der Zuggattungen. j

Als Ursache voi'kommender Störungen Avird mehr
fach die mangelhafte Instandhaltung der liokomotive

I  durch das Lokomotivpersonal, in einigen Fällen ver-
:  spätetes Eintreffen der Züge angeführt. Ohne Hinzu-

I  fügung erläuternder Bemerkungen berichten 8 VerAval
tungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Breslau,
K. E. D. Bi-omberg, K. E. D. Cölii, K. K D. Frarikfui't
a. M., K. E. D. Königsberg i. Pr., priv. Österreichisch-
Ungarische Staatseisenbalm-Gesellschaft, Königl. Unga-
i'ische Staatseisenbahnen) über eine mehr oder AA'eniucr
nachteilige Einwirkung der Avechselnden Bedienung,
Avährend 10 andere (Großherzogl. Badische Staatseisen
bahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbalmen, Reichs
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Großherzogl. Olden
burgische Eisenbahndircktion, K. E. D. Erfurt, K. E. D.
Hannover, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Süd
bahn-Gesellschaft, Holländische Eisenbalm-Giisellschaft)
ohne Einschränkung ei'klären, daß eine solche nicht
wahrgenommen ist. Auf 11 Bahnen (K. E. D. Altona,
K. E. D. Essen a.R., K.E.D. KattoAvitz, K. E. D. Magde
burg, K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische Staatseisen
bahnen, Königl. Württembei-gische Staatseisenbalmen,
K. K. priA\ Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisen
bahn-Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nord
Avestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Ge
sellschaft für den Betrieb Amii Niederländischen Staats
eisenbalmen) hat die Doppelbesetzung die Zuver
lässigkeit der Lokomotiven überhaupt nicht oder mir un
erheblich beeinträchtigt, die mehrfache Besetzung
dagegen einen nachteiligen Einfluß ausgeübt.

Die Meldungen über ungünstige Erfahrungen mit
Avechselnder Bedienung lassen meistens die Frage unbe
rührt, bei Avelcher Art des Zugdienstes Störungen ein-
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o'etrcten sind; eine bestimmte Anji'iibe hiei'iiber lie^t iiui'

von 2 Verwaltungen vor (K. E. D. Elberfeld. Königl.
Hächsiselie Staatseisenbalinen), die sich über Störungen
im Schnell- und PersonenzAigdienste äußern.

6 Verwaltungen (Ltlbeelv-Büehener Eisenbalm-Ge-
sellschaft, K. E. D. Bei-lin, K. E. I). Cassel, K. E. D.

Danzig, K. E. 1). Münster i. W., Großherzogl. Eisen
bahndirektion ScliAverin i. M.) haben über die Zuver
lässigkeit der Lokomotiven eine bestimmte Ansicht nicht
bekannt gegeben.

Zu c. Bezüglich der Unterhaltungskosten der

Lokomotiven haben 11 Bahnen (Pfälzische Eisenbahnen,
K. E. 1). Cassel, K. E. D. Erfurt, K. E. 1). Frankfurt
a. M., K. E. D. Hannover, K. E. 1). Kattowitz, K. E. I).
Königsberg i. Pr., K. E. 1). Magdeburg, K. E. D. Münster
i. AV., jiriv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbalm-
Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) die Er
fahrungen gemaclit, daß sie bei wechselnder Besetzung
zunehmen, was mehrseitig darauf zurückgeführt wii'd,
daß bei der Fahrt entstandene kleinere Schäden nicht

immer alsbald ordnungsmäßig beseitigt werden. Eine
Bezifferung der Mehrkosten fehlt.

12 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats
eisenbahnen, Großherzogl. Oldenbnrgische Eisenbahn
direktion, K. E. D. üanzig, K. E. I). Essen a. R., K. E. D.
Stettin, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, K. K. priv.
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Österreichische
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn,

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Holländische Eisen
bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von
Niederländischen Staatseisenbalinen) dagegen erklären,
daß sie einen ungünstigen Eintluß der wechselnden Be
setzung nicht wahrgenommen haben, wähi'end 5 andere
(Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothi'ingen, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Cöln, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen
bahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium) sich
in bestimmterer Weise dahin aussprechen, daß die
Unterhaltungskosten, auf das Lokomotivkilometer be
zogen, überhaupt nicht oder nur unwesentlich wachsen,
eine Beobachtung, die 3 weitere Verwaltungen (K.E.D.
Altona, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. W^ürt-
tembergische Staatseisenbahnen) gleichfalls, aber nur bei
doppelter, nicht bei mehrfacher Besetzung der Lokomotiven
gemacht haben.

Die übrigen Verwaltungen geben ein bestimmtes
Urteil über die vorliegende Fi'age nicht ab oder
erklären, ausreichende Ei'fahrungen nicht zu besitzen.

Von einigen Seiten wird als Vorteil der wech
selnden Besetzung noch angefühid, daß an Kohlen für
das Anheizen der Lokomotiven gespart wird.

Zu d. Die Frage, ob bei Anwendung wechselnder

Lokomotiv-Besetzung dem Personale Prämien für

Materialersparnis gewährt und wie diese verrechnet
werden, sowie ferner die Fi'age nach dem Einflüsse
etwaiger Beseitigung der Prämien auf den Material
verbrauch hat eine der 87 A'^erwaltungen (Lübeck-
Büchener Eisenbahn-Gesellschaft), bei denen die mehr
fache Besetzung in größerem oder kleinerem Umfange
eingeführt ist, unbeantwortet gelassen. Die übrigen
erklären durchgehends, daß das Personal ebensowohl
bei mehrfacher, wie bei einfacher Lokomotivbesetzung
für sparsame A^'ei'wendung der Materialien eine Ver
gütung erhalte. Hinsichtlich der Gewährung dieser
Vergütung sind die folgenden Unterscheidungen zu
machen:

a) Die Erspai'iiis an Material wird, wie bei ein
facher Lokomotivbesetzung, für die einzelne Lokomotive
oder für eine bestimmte Dienstgruppe ermittelt und den
beteiligten Mannschaften nach Verhältnis der Dienst
leistungen gntgeschrieben. Dieses Verfahren ist auf
15 Bahnen (Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen,
Königl. Bayerische Staatseisenbalinen, G roßherzogl. Olden
burgische Staatseisenbahn, Pfälzische Eisenbahnen,
Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M., Königl.
AVürttembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv.
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ges., K. K. Eisenbahn-
Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nordwest-
bidm und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv.
(Isteri'eichisVh-Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschalt,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschatt,
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen
Staatseisenbalinen) in Anwendung.

ß) Jedes Personal erhält eine Vergütung nicht
nur nach Maßgabe seiner Leistung, sondern auch des
eigenen Materialverbrauchs, der dadurch festgestellt wird,
daß die Imkomotivführer nach Beendigung des Dienstes
eine der verbrauchten gleiche Menge Material an der
Ausgabestelle entnehmen. Die Anwendung dieses Vei'-
fahrens wird nur von einer Verwaltung (K. K. priv.
Kaiser Fei'dinands-Nordbahn) gemeldet.

7) Das Imkomoth^ersonal erhält für das Bestreben,
den Verbrauch an Material auf das unbedingt not

wendige Maß zu beschränken, ohne Rücksicht auf die
Verbrauchsmenge eine nach der Zahl der geleisteten
Zugkilonieter bezw. der Dienststunden bemessene feste
Vergütung. A^on den 20 Bahnen (Reicheisenbahnen in
Elsaß-Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Berlin,
K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel,
K. E. D. Göhl, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld,
K. E. D. Erfurt, K. E. D, Essen- a. R., K. E. D. Frank

en
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furt a. M., K. H 1). Haiiiiovor. K. E. D. Kattowitz,
K. E. D. Kölligsberg i. Pr., K. E. D. ^Magdeburg,
K. E. I), Münster 1. AV., K. E. I). 8t. Jolianii-Saar-
brücken, K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische Staats-

eisenbahnen), die in dieser Weise verfahren, sicliern
mehrere dem Personale außerdem eine Zusatzpi'ämie für
den Fall zu, daß der für den Zeitraum eines .Tahres für

die Gesamtheit festgesetzte Darfverbi-auch an Material

nicht erreicht odei* doch nur unerheblich überschritten

wii-d. Die Höhe diesei- Zusatzprämie wird wie die feste
A^ergütung nach der lAeistuug des Personals bemessen und

ist von der P»eteiligung der einzelnen Alannschaften an
der Ersparnis unabhängig.

Zn e. Hinsichtlich der Frage, oh nach Beseitigung
der Ersparuisprämien der Alaterialverbrauch gestiegen
sei. können, abgesehen davon, daß von den unter d«
genannten A^erwaltungen überhaupt keine Erfahrungen
angegeben werden, nur die das A^erfahren unter d*,' an
wendenden A^erwaltungen in Betracht kommen, da die
hei ihnen übliche Vergütungsweise als eigentliche
Prämiengewährung nicht anzusehen ist.

11 von diesen A'erwaltungen (K. E. D. Berlin,
K. E. D. Bi'eslau, K. E. D. Bromberg, K. E. 1). Essen a.R..
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz, K. E. 1).
Königsberg i. Pi-., K. E. 1). Alagdeburg, K. E. 1).
Alünster i. W., K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen) bejahen die gestellte Fi'agc, und zwar
meistens ohne Einschränkung, einige jedoch mit dem
Hinzufügen, daß auch andere Umstände, wie die Ein
stellung neuer Betriebsmittel von größerem Gewichte,
die Kürzung der Fahrzeiten usw., einen wesentlichen
Einfluß auf den Kohlenverbi'auch ausgeübt haben. Nui-
eine von diesen (Königl. Sächsische Staatseisenbahnen)
giebt die prozentuale Steigerung in den einzelnen .Jahi'cn
zifterinäßig an. 6 Verwaltungen (K. E. D. Altona,
K. E. D. Daiizig, K. E. 1). Elberfeld, K. E. 1). Erfurt,
K. E. 1). Hannover, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken)
erklären, Ertahiaingen nicht gemacht zu haben, und
3  andei'e (Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen,
K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln) haben sich über die
Frage überhaupt nicht geäußei't.

Schlußfolge rung.

Zu a—c. Die wechselnde Bedienung der Loko
motiven wird in großem Umfange angewendet
und zwai" sowohl im Zug-, wie im A^ei'schub-
dienst.

D i e E i n f ü h r u n g d i e s e r E i n r i c h t u n g b e z w e c k' t
eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven und
dadui'ch eine Verminderung des notwendigen
Gesamtbedarfs an solchen.

Die Ersparnis au TiOkomotiven ist Gine
verseiliedene je nach Art des Dienstes, der
Nutzen kann aber unter LTmständen durch ver

mehrten Ala nnschaftsbedarf zum Tei l wieder

a ufge w0gen w e rde n.

Einen nachteiligen Einfluß auf die Zu

verlässigkeit im Dienste; hat die reine Doppel-
besetzuiig meistens nicht ergeben, wogegen mehr
fache Besetzung nicht selten Unzuträglichkeiten
im Gefolge hat. 1

Der Unterhaltung der Lokomotiven wird

seitens der Lokomotivführer nicht immer die

Sorgfalt gewidmet, wie bei einfacher Besetzung,
was namentlich zu Tage tritt, wenn mehr als
ZAvei Mannschaften mit der Lokomotive Djienst
verrichten. Dieser Umstand ist geeignctL die
Unterhaltungskosten zu erhöhen. Im allgemeineu
kann aber angenommen werden, daß eine Stei
gerung der Kosten im Verhältnis zur Alehr-

leistung der Lokomotiven nicht eintritt.

Zu d, Materialersparnis|)rämien nach dem
tatsächlichen Verbrauche werden auch hei

mehrfacher Besetzung noch etwa bei dei' Hälfte
der \ erwaltungen gewährt, bei der anderen
Hälfte ist aber die Ersparnisprämie auch aus
anderen Gi'ünden dui'cli feste Vergütungen ei'-
setzt Avorden, Avobei zum Teil noch Zusatz

prämien für Minderverbrauch nach festen Ver-

brauchsätzen für größere Gemeinschaften ge-
Avährt Averden.

Zu e. Bei Ersatz der beAveglicheii Prämien
durch eine feste A'ergütung ist meistens eine
Steigerung des Materialverbrauchs zu beobachten

eoAvesen.

Bericht '
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIT, Nr. 8.

Bekohlungsanlagen.

Welche Vorrichtungen zum raschen Verladen der
Kohlen auf die ^Pender haben sich beAvährt?

Berichterstatter: Priv. Österreichisch-Ungarische .Staatseisenbahn-
Gesellschaft.

Zu dieser Frage haben sich 25 A''erAvaltuugen kurz
gefaßt in nachstehender Weise geäußeil:
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1. Die Königl. Bayci-ischeii Staatseiscnbahnen haben
kürzlich in München eine Hunfsche Jlekohlnngsanlage

durch Pohlig ausführen lassen, vei'fügen jedoch noch nicht
über Erfahi'ungen.

2. Die Roichseisenbahnen in Elsah-Lothringen laden

Kippkarren, welche am P>ügel von einem Ki-ane gehoben,
gedreht und auf den Tender umgekippt werden: das gleiche

Verfahren benntzen

3. die Königl. Militär-Eisenbahn und

4. die (iroßherzogl. Oldenbnrgischen ytaatseisen- ,
bahnen; letzteiv haben elektrisch betriebene Ki'äne im |
Gebranch.

5. Die K. E. 1). Altona hat auf den Hahnhöfen

Harburg und Wittenberge seit 1896 bezw. 1890 hydran-
lische Kohlenladekräne von 1000 bezw. 750 kg Trag- '

fähigkeit in Verwendung; die Kohle wird den Kränen
durch kleine Kohlenwagen (Kippkarren) auf Feldbahn- I
gleisen von jeder .Stelle des Kohlenlagers leieht und ;
schnell zugeführt.

6. Die K. E. 1). Berlin benutzt auf gi'ößeren

Stationen von Hand bediente Ki'äne, welche Kippwagen

von 500 kg Inhalt heben; elektrischer Antrieb wii'd ein
geführt. Außerdem ist eine kleine Kohlenstnrzvor-
richtnng (Bedienung durch Umstürzen von Kippwagen),
im Ball.

7. Die K. E. D. Breslau verwendet Kohleidade-

kräne mit Hand- und, wo Elektrizität zur Verfügung,
mit elektrischem Antrieb; sie emptiehlt, den Abstand
der Oberkante der Ladebühne von Schienenoberkante mit
2,7 m anzunehmen.

8. Die K. E. 1). Brombei'g emptiehlt hinreichend
große l.adebühnen mit Drehkränen; außerdem verwendet
sie mit gutem Erfolg eine .Sturzvorrichtung, durch welche
die auf einer schiefen Ebene in einen Einschnitt ge
stellten Lokomotiven von einer überhäugenden Jjade-
brücke aus durch eine einstellbare Gleitbrüeke bedient
werden; die Karren fassen 1 t Kohle.

9. K. E. D. Cassel. Bei gi'oßim Abfassungs
mengen lagern die Kohlen auf (dner Bühne, werden hier
in Kohlentransportwagen von 0,5 t Fassinigsraum geladen
und mittelst einer Rinne auf die Tender abgestüi'zt: bei
geringerem Umfang der Kohlenladestellen werden Kräne
und Kohlenti'ansportu'agen, bei noch geringerem Bedarfe
Körbe zum Bekohlen verwendet.

10. K. E. 1). Göhl. Von hochgelegenen Bühnen
wird die Kohle durch eine Absturzvorrichtnng auf die
Tender geleert; auf kleineren Lokomotivstationen sind
vielfach Kräne mit Kippwagen im Gebrauch.

11. K. E. D. Danzig. Hochgestellte Kräne mit
Ladebühnen, auf welchen eine gi'ößei'c Zalil von ge

füllten Kohlenwagen anfgestellt wird: letztere haben
750—1000 kg Inhalt.

12. K. E. D. Elberfeld. Kräne und Kippwagen

mit 500 kg Inhalt.

13. K. E. D. Erfurt. Kräne von 1000 kg Ti'ag-

fähigkeit mit elekti'ischem oder Handbetrieb und fahr
bare Kohlenkippkasten von 500 kg Fassinigsraum unter
Benutzung von Ladebühnen.

14. K. E. D. Essen. Ladekräne: auf kleinen

Stationen Körbe. Xeue Anlage mit Kiiiptrichtern in

Essen, jedoch hiei'über noch keine Erfahrnngen.

15. K. E. D. Frankfurt a. M. Ladebühnen mit

Kränen; Kasten (Hunte) für 500 kg stehen beladen
auf den Bühnen bereit; auf (dnzelnen Bühnen Aus
kippung ohne Kran in Anwendung.

16. K. E. D. Hannover. Hochliegende Kasten

mit drehbarer Vorderwand; Kräne für Hand-, elek

trischen und hydraulischen Betrieb.

17. K. E. D. Kattowitz. Hunte mit 0,5 t Fas

sinigsraum.

18. K. E. D. Königsberg i. Pr. Kräne.

19. K. E. D. Magdeburg. Kräne mit Hand-,
hydraulischem oder elektrischem Anti'ieb; hydraulischer
Betrieb ist, wo DruckAvasser vorhanden, vorzuziehen.

20. K. E. D. Münster i. W. Kleine Wagen, etAva

t enthaltend, mit Entleerungsklappe, Avelche mit Hand
oder mit elektrisch betriebenem Kran auf eine ei'höhte
Plattform gehoben und gefüllt bereit gehalten Averden.
Auf großen Stationen und bei geeigneten örtlichen
AVrhältnissen hat sich die Anlage erhöht liegender
Kohlenlager und Sturzbühnen nebst kleinen Kip])Avagen
beAvährt; auf kleinen Stationen Averden zum Anlieben
der Kohleiigefässe Wippbäume (ähnlich Avie bei Zieh
brunnen) verwendet.

21. K. E. D. St. .loiiann-Saarbrücken. In Kart
haus und einigen kleineren Stationen sind tiefliegende
Maschinen- und hochliegende Wagengleise Amrhanden;
die Kohle gelangt durch Öffnen der Aairderen Klappe
kleiner KohleiiAvagen auf die Tender.

1  Für Stationen mit großem Kohlenverbrauch ist
1  die in Saarbrücken gebaute HunCsche Bekohlungs-
Anlage' zu empfehlen.

I  Die Kohlen Averdeii hier aus TrichterAvagen in
Fülltrichter gestürzt, aus Avelchen sie durch eine Becher
kette in die Bekohlungsbehältei' gehoben Averden.
Wirtschaftlich ist dei' Beti'ieb dieser Anlage jedoch
nur dann, Avenn sie voll ausgenutzt Avird, da die An
lagekosten nicht unbedeutend sind.

I  22. K. E. D. Stettin. Kräne, KippAvageii von
j  500 bis 750 kg Fassungsraum auf Schmalspurgleisen.
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23. Köllig!. Sächsisiclio 8taat.selseiibaimcn. Auf

kleineren Stationen erfolgt das Verladen mittelst Körben;
auf größeren Statioiien mit erliölitein Ladeperroii sind
tcihveise Handdi'cbkräne, bei heueren Anlagen mit in
Schienenliöhe liegender Ladebühne sind elektrisch be-
ti-iebene Drehki'äne vorhanden, mittelst welcher die
direkt von den Wagen oder auch von den Stapeln in
Hnnte von 0,5 t verladene Kohle auf die Tendei- ge
hoben lind durch Kippen der llnnte geschüttet wii'd.
Für letztere Art der Verladung werden 3,25 Pf. per 100 kg
bezahlt, für Verladung mit Körben unter sonst gh^ichen
Verhältnissen 15 % mehr.

24. K. K. Eisenbahn-Ministerinm. Am besten von

den im Betriebe stehenden hat sich jene P>ekohlnngs-
anlage bewährt, bei welchei- die Kohle ans den Wagen
in Gossen geschaufelt (nicht gehoben) und ans diesen
auf das versenkte Lokomotiv-Ansrüstnngsgleise geleert
wiial.

25. König!. Ungarische Staatseisenbahnen. Am
Ostbahnhof in Budapest befindet sich eine Reihe von
Kästen auf mner. Rampe, unter welcher ein Gleis an
gelegt ist. Die Kohle wird ans den auf die Rampe ge
stellten Wagen entweder in die Kästen oder, wenn diese
gefüllt sind, anl <len dahinter liegenden Lagerplatz ab
geladen; von diesem Avei'den dann die Kästen gefüllt,
wenn beladeiie NVagcn nicht zur Vei'fügnng stehen.
Das Entleeren der Kästen avIihI (Inivh Ziehen eines
Hebels mit Kette unter Öffnen des Bodens bewirkt; die
Kästen haben 1 t Inhalt. Die Aiisrüstnng einer Loko
motive erfoi-dert bei dieser Einrichtnng 10 bis 15 Minuten,
nach alter Art 60 Minnten und mehr.

Znsaminenfassn ng.
Für großen Kohlenbedarf haben die König!.

Bayerischen Staatseisenbahnen in München nnd die
K. E. 1). St. .roliann - Saarbrücken Hunt sehe Be-
kohlnngsanlageii aufgestellt; die Kohle Avird hierbei
ans den Whigen in die Fülltrichtei* gestürzt oder ge
schaufelt nnd durch eine Becherkette in Bekohlnngs-
behälter gehoben.

Bei mittlerem Kohlenbedarfe haben Stnrzvor-
riclitnngen in Vei-AA^endimg: i

a) mit Füllkasten, Avelche (inrch Kiiipkarren ge- |
füllt nnd durch Öffnen dci- Vorderwand auf die Tender I
entleert wei'den: die K. E. D. Essen a. R., die K. E. D. I
Hannover, das K. K. Eisenbahn-lMinisteyiimi und die •
König!. Ungarischen Staatseisenbahnen.

b) mit Gleitbi-ücken durch Abstüi'zen ans den
Kippkari-en auf die Tender: die K. E. 1). Bromberg,
K. E. 1). Cassel, K. E. D. Cöln, K. E. D. Frankfurt
a. M., K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johanii-
Saarbrücken nnd das K. K. Eisenbahn-Ministerium.

Im Bau sind: eine Stnrzvorrichtnng zu b) bei der
K. E. D. Berlin, eine zu a) bei der priv. Österreiclpsch-
Ungarischcn Staatseisenbahn-Gesellschaft.

Kräne mit Kippkarren

(mit oder ohne Feldbahngleise) verAvenden 20 der be
richtenden VerAvaltnngen, darnnter elektrischen Antrieb
der Kräne 8 VerAwaltniigen, hydraulischen 3 VerAA'altnngeii,
die übrigen Handbetrieb.

Bei geringem Bedai'f Averden Körbe verAvendet;
die K. E. D. Münster i. W. hebt sie mit Wippbänmen
auf die Tender.

i

Schlnßfolgernng.

Für großen Bedarf empfiehlt die K. E. D.
St. Johann - Saarbrücken die Hnnt'schen Be-

kohlnngsanlagen, Acenn sie a'oH ansgeilntzt
Acerden, trotz der bedeutenden Anlagekosten,
als Avirtschaftlich. Für mittleren Bedarf ' em

pfiehlt sich, Avo örtliche Verhältnisse die An
lage hoch gelegener Kohlenlager (Ladebühnen)
nnd tiefliegender Ansrüstnngsgleise ermög
lichen, eine Stnrzvorrichtnng mit Füllkasten,
Stnrztrichtern oder Gleitbrücken unter Yer-
Avendnng von Kohlenkarren (mit oder ohne Feld
bahngleise). Bei in Schienenhöhe liegenden
Ladebühnen sind Kippkarren nnd Drehkräne,
und zAA'ar letztere je nach der zur Verfügung
stehenden Kraftquelle mit elektrischem oder
liydranlischem Antriebe zu empfehlen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Grnppe VIT, Nr. 9.

Einteilung der Güterzüge.
Empfiehlt sich im Güterzngsdienste zur Beschleuni

gung des Verkehrs nnd des Wagennmlanfes die Trennung
des Nah- nnd Fernverkehrs im allgemeinen nur für
Wagenladungen?

I3ericliterstatter: ICönig:!. Württembergische Staatscisenbahiieii,

Zu der A'orstehendeii Frage haben sich 29 Ver
Avaltnngen kurz gefaßt Avie folgt geäußert:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Die
Trennung der Güterzüge füi* Nah- nnd FeriiA'erkehr
empfiehlt sich nicht nnr für Wagenladungen, sondern
ancli für geschlossene StückgutAvagen auf gi-ößere Ent
fernungen.
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2. König]. Bayeiisehc Staat.scisenbahncn. Die
Trennung' oinpfielilt sicli auch für (Umi Stückgutverkclir
auf -weite Entfernungen wegen der besseren Ausnutzung
des Wagenmaterials und rascherer Verkelirsbewegung.

3. Reichseisenbahneii in Elsaß-Lothringen. Die

Trennung des Nah- und Fernverkehrs hat sich zur Be

schleunigung des Verkehi's und des Wagenuinlaufs nicht
nur für Wagenladungen, sondern aucli für Htückgut-
ladnngen und Leerwagen bewährt.

4. K. E. D. Altona. Die Frage ist zu vei'neinen.

Es werden die für weit gelegene Stationen bestiinniten
geschlossenen Stückgntwagen und Leerwagen ebenfalls
tunlichst mit Fern- und Durchgangszügen befördert,
wobei die Stückgutwagen vor den Leerwagen und diese
vor den Wagenladungen den Vorrang haben.

5. K. E. D. Berlin. Es empfiehlt sich auch für
das Stückgut eine Trennung.

6. K. E. D. Breslau. Eine Trennung des Nah-

und Fernverkehrs im Stückgutverkehr ist hier bereits
durchgefülirt und hat wesentlich zur Beschleunigung der
Stück'gutbeförderung beigetragen.

7. K.E.D. Bromberg. Nein, die Trennung empfiehlt
sich auch für Stückgutverkehr. A^ersuche in dieser Richtung
haben ein befriedigendes Resultat ergeben.

8. K. E. D. Cassel. Empfiehlt für Wagenladungs
und Stückgut\^erkehr.

9. K. E. D. Göhl. Ja, jedoch dürfte auch das
Leermaterial und diejenigen Stückgutwagen, die unter
wegs zum Beiladen nicht mehr benutzt werden, mit
Fernzügen befördert Averden.

Auf den Nebenbahnen ist im allgemeinen eine
Trennung des Nah- und des Fernverkehrs nicht durch-
fülirbar.

10. K. E. D. Danzig. Es empfiehlt sich, nicht
allein Wagenladungen, sondern auch StückgutAvagen auf
Aveite Entfernungen mit den Fernzügen zu befördern.

11. K. E. D. Elberfeld. Die Trennung des Nah-
und Fernverkehrs Avird für Wagenladungen und für
geschlossene Stückgutladungen empfohlen.

12. K. E. D. Essen. Empfiehlt die Trennung für
Wagenladungen und geschlossene Stückgutladungen.

13. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Durchführung

der Trennung des Nah- nnd des Fernverkehrs Avird für
Wagenladungen empfohlen,

14. K. E. D. HannoA^er. Nein, auch für Stückgut-
und UmladcAvageu.

15. K. E. D. Kattowitz. Die Trennung findet fast
nur für Wagenladmigen statt und hat sich gut bewährt,

16. K. E. D. Königsberg i. Pr. Die Trennung
empfiehlt sich im allgemeinen nur für Wagenladungen.

17. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische

Eisenbahndii'cktion Mainz. Im Güterzugsdienst empfiehlt
sich die Trennung des Nah- und Fernverkehrs nicht nur

für Wagenladungen, sondern auch für den Frachtstückgut-
vci'kehr.

18. K. E. 1). Münster i. W. Die Trennung ist
auch für leere Wagen zu empfehlen.

19. K.E.D. St, Johann-Saarbrücken. Hier besteht

nur die Trennung für Wagenladungen.

20. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Line

Trennung des Nah- und Fernverkehrs empfiehlt sich nui'
für Wagenladungen, einschließlich der mitA^ieh beladenen
Wagen und der eiseiibahnseitig gebildeten, geschlossenen*
StückgLitAA'agen. Die bei der Bildung von geschlossenen
StückgutAvagen übrig bleibenden und sonstigen Einzel

stückgüter sind, gleichviel, ob sie unter den Nah- oder
Fernverkehr fallen, in den für die einzelnen Strecken

vorgesehenen Stückgüterzügen und, Avenn solche nicht
vorkohi-en, in Ortsgüterzügen zn befördern.

21. Königl. AVürttembergische Staatseisenbahnen.
Die Trennung des Güterzugdienstes nach Nah- und
Fernverkehr auf Wagenladungen zu beschränken, empfiehlt
sich nicht. Dieselbe sollte auch auf den Stückgutverkehi',

durch Bildung geschlossener StückgutAvagen auf möglichst
große Entfernungen, und auf die Beförderung leerer
Wagen ausgedehnt Averden.

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell
schaft. xAuf den hierseitigen Linien der Hauptbahn ist
der Nah- A'on dem Fernverkehr nur bezüglich ganzer
Wagenladungen getrennt. Im StückgutA'erkehr findet
mit Rücksicht auf den geringen Umfang desselben und
auf die Kürze der Hauptstrecke eine Trennung der
beiden A^erkehre nicht statt.

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die
Trennung des Nahverkehrs vom Fernverkehr empfiehlt
sich in gleicherweise für Stückgüter, Avie für Wagen
ladungen.

Der Güterzugdienst ist hier nach 3 DienstzAveigen
getrennt:

1. Transitdienst zur AbAvicklung des Ferngüterverkehrs
I  und zur raschen Beförderung der leeren AVagen.
!  2. Sammel-Aufgabedienst, bei Avelchem Sammel-Güter

züge mit Magazinsgut beladene Wagen sammeln und
sie entAveder zur Bestimmungs- oder zur nächsten
Dispositionstation führen, um sie dort an Transito-
züge abzugeben.

3. Auslade- und jibgabedienst zum Aus-, Zuladen und
Richten der von den Ausladegüterzügen geführten
AVagen.

24. K. K. Eisenbahnministerium. Die Trennung

des Nah- und Fernverkehrs für AA^agenladungen hat sieh
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durchniis bmvährt, während die in dieser Tliiisicht beim

Stüekgntverkcdir angestellten Versnciie ein gleieh günstiges

Resnltat bisliei* nicht ergeben haben.
25. K. K. priv. (IsteiTtnchische Nordwestbahn und

Süd-Norddentsclie Verbindungsbahn. Bezüglich der Tren
nung des Nah- vom Fernverkehr bei Wagenladungen

lieg(m günstige Eid'ahrnngen vor.
In denjenigen Verkehrsbeziehnngcn, in welchen

sich nicht unnnterbrochen und gleichmäßig eine bestimmto

Menge von Stückgut in beiden Richtungen bcAvegt, muß

bei einer Trennung des Nah- und Fernverkehrs auch für

Stü(?kgüter eine mangeliiafte Ausnutzung der Wagen und
eine stärkere I)eansi)rnchung des Wagenparks eintreten;

auch werden größere Verschubmanipulationen ei't'order-
lich dnrch die Zuleitung dei' .Stückgüter von Nahgüter

zügen an die Ferngüterzüge.
26. Priv. Österreichisch-Ungarische .Staatseisenbahn-

(icsellschaft. Nicht allein für Güter in vollen Wagen
ladungen, sondern auch für Stückgüter wird die üh-ennung
gewisse A^orteile bieten.

27. K. K. iiriv. Südbahn-Gesellschaft. Trennung
für Wagenladnngs- und .Stückgutverkehr. Die durch

Regelung des Sammolwagenknrses gemachten Erfahrnngen
haben ein günstiges Resultat ergeben.

28. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Eine

Ti'cnnung des Stückgüterverkehi's in Nah- und Feiai-
verkehr hat für den diesseitigen Bezirk wegen der
geringen Entlernung, welche die Güterzüge zu durch
fahren haben, und des Umstandes, daß der gi'ößere
Teil des Gütcrverkehi-s über den Wasserwegen statt-
lindet, keinen Gi'und.

29. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen .Staatseisenbahnen. Ja, die erwähnte Tiamnnng
für Wagenladungen lindet diesseits Anwendung.

Aus den vorstehenden Berichten ergiebt sich, daß
von den meisten Verwaltungen zur Beschleunigung des
Verkehrs und des Wagenumsatzes eine Trennung des
Nah- und Fernverkehi-s nicht nur für Wagenladungen,
sondern auch füj- .Stückgutverkehr durch Bildung ge
schlossener .Stückgntwagen auf weite Entfernungen
emi)fohlen u'ii'd; nur das K. K. Eisenbahn-Ministerium

hat mit der '^rrennung des Nah- und Fernvei'kehrs füi*
.Stückgüter keine so günstigen Erfahrnngen gemacht Avie
für Wagenlad iingeii.

Die K. K. priv. Österivichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn erblickt in denjenigen
Fällen, in A\'elchen sich nicht ununterbrochen und gleich
mäßig eine bestimmte Menge von Stückgut nach beiden
Richtungen bewegt, in der erwähnten ühvnnung für
Stückgüter keine Vorteile.

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft ist in

ihrem Bezirk wegen der geringen Entfernungen und des

schAvachen .StückgutA*erkehrs nicht für eine Ti'ennnng
des Nah- und Fei'nvei'kehrs für Stückgüter.

6 VerAvaltungen, nämlich die Reichseisenbahnen in
Elsaß-Lothi'ingen, K. E. D. Altona, K. E. D. Cöln und
IC. E. 1). Münster i. W., Königl. WOi'ttembergische .Staats
eisenbahnen, soAvie K. K. priA'. Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn erachten auch bei der Beförderung des Leermaterials
eine Trennung in Nah- und FernA^ei'kehi' für empfehlens-
AA'ert. j

.Schlußfolgerung.

Bei stäi'kei'em Verkehr nach beiden Rich

tungen und bei größeren Entfernungen empfiehlt
sich zur Beschleunigung des Verkehrs und des

Wagenumlaufs eine Trennung des Nah- und Fern
verkehrs nicht nur für Wagenladungen, sondern
auch für .Stückgütci' durch Bildung geschlossener
.StückgutAvagen. desgleichen füi' die Beförderung
der leei'en Wagen.

Bericht
il])ei' die Beantwortungen der Frage

Grui)pe Vll, Nr. 10.

Zugwiderstand.

Sind Versuche über Zug widerstände mit Rücksicht
auf die Bauart der Wagen gemacht Avorden und mit
Avelchen Ergebnissen?

Berichterstatter: Königl. Sächsische Staatseisenbahnen.

Diese Fi'age ist von 23 Verwaltungen verneinend
beantAvortet, von 2 Vci-Avaltungen AA'erdcn Versnchs-
(M'gebnissAi mitgeteilt. |

1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zur
Ermittelung des Widerstandes 3- und 4 achsiger Wagen
Avurden bei Fahi'geschwindigkeiteii von 30—80 km/.Std.,
in Abstufungen A'on 10 km/.*8td.. Versuche angestellt.
Der Widerstand füi- die Tonne WagengeAvicht fand sich
zu: 3,70—6,04 kg bei 3achsigen und zu: 3,12—5,71 bei
4 achsigen Wagen, und ZAvar ergaben sich die kleinei'en
Werte für 30 km/Std., die größeren für 80 km/.Std.
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VII. 11. Zugförderung auf Steilrainpen.

2acli.sigo Wagen: 1x2=1 +

3acli.sige Wagen: Ra = 1 +

4aeli.sige Wagen: R4 = 1 -}-

2. König]. Ungarische Staatseisenbalnien. Die

Fj'age ist noch in der Erörterung begriifen; es wurden
jedocli schon Versuche mit 2-, 3- und daclisigen Wagen
durchgefühlt. Der liierbei gefiindeni^ Zugwidei'stand auf
der Horizontalen für die Tonne Wagengewicht führte
zur Aufstellung folgende!' Foi'meln:

0,78 V"
100000

0,6 Y

100000

0,5 V

100000 '

worin V = die Fahrgeschwindigkeit in kin/8td. bedeutet.

Es ist zu bemerken, daß diese Vei'suchsergebuisse
bei überaus günstigmi Witterungs-A'ei'hältnissen erzielt
wurden und die Formeln daher unter üm.ständen zu

berichtigen sein Averden.

Schlußfolgern ng.

Nach den amiii nur zwei Verwaltnngen mit

geteilten Versuchen A'eriirsachten die dachsigen

Wagen einen kleineren Widerstand als die

.Saehsigen und nach Angabe der Königl. Un
garischen Staatseisenbahnen die 3 achsigen
Wagen Aviederuin einen kleineren Widerstand
als die 2achsigen. Weitere Folgernngen können
ans diesen Mitteilungen nicht gezogen Averden,

da auch genauere Angaben über die Bauart dei-
Vei'snchsAvaeen nicht A'orliegen.

Bericht
tlber die Beantwortungen der b'rage

Gruppe VIT, Nr. 11.

Zugförderung auf Steilrampen.

a) Welche Zahl Amn Lokomotiven Avird zur Be
förderung eines Zuges auf Steilrampen höchstens ver
wendet und wie Averden dabei die Lokomotiven gestellt?

b) Unter Avelchen Verhältnissen wird die An-
Avendung von Nachschublokomotiven dei'jenigen von Vor

spannlokomotiven vorgezogen und unter welchen Be

dingungen und mit welchem Erfolge Avird sie zugelassen

a) bei Personenzügen,

ß) bei Güterzügen?

Jicrichterstatter: Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Die Frage ist von 27 Verwaltungen beantAvortet

Avorden; von 5 Verwaltungen sind Fohlanzeigon einge
gangen mit der Begründung, daß Erfahrungen übei' Zug-
föi'derung auf Hteilrampen nicht vorliegen oder daß
solche überhaupt nicht A'orlninden sind.

Aus den BeantAvoi'tungen ist zu entuehmen, daß
die Zahl der zur Beföi'derung eines Zuges auf Hteil-
i'ainpeu höchstens verAvendeten Lokomotiven siduvankt
ZAvi.schen 2 und 3, ausnahmsAveise 4 Stück, je nach den
Steignngsvei'hältnissen.

I.Werden 2 LokoinotiviMi verAvendet, so AA'ird
die Stellung der zAveiten Lokomotive als V'or-
spannlokomotive bevorzugt bei folgenden Bahnen
und Betrieb,sverhältni.ssen:

Bei den Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
zur Beförderung A'on Personenzügen auf reinen Reibungs
bahnen und A'on Güterzügen auf Steigungen, die kleinei-
sind als 10 7oo.

Bei den Reichseisenbahnen in hllsaß-Lothringen

zur Beföi'derung a'ou Personenzügen allgemein. Bei
FahrgescliAvindigkeiten bis zu 60 km/St. darf die ZAA'^eite
Lokomotive auch mit Tender A'oraus eingestellt Averden.

Ferner bei Güterzügen, Avenn auf der Steigung Gegeii-
gefällo Amrhanden sind.

Bei der K. E. D. Breslau bei Fahrten auf lilngeren

Steigungen und auch dann nur unter Vei'Avendung von
2 Lokomotiven mit höch.stens je drei Treibachsen, um
Brüche an Zugapparaten zu vermeiden.

Bei der K. E. D. Cassel für die Regel, .sofern nicht
besonders bezeichnete Strecken Avegen der eigenartigen
Betriebsverhältnisse die ZAveite Lokomotive als Schnb-

inaschine in Dienst zu treten hat.

Bei der K. E. D. Cöln .sofern die Zugkraft Amn
2 LokomotiA^en nicht mehr als 10 t beträgt.

Bei der K. E. D. E.ssen a. R. auf längeren Strecken
mit AA'echselnden Gefälh^erhältnissen, avo auf mehreren

Stationen das Ansetzen einer Schiebelokomotive erforder

lich sein Avürde.

Bei der K. E. D. Frankfurt a. M. in der Regel.
Hierbei fahren beide Lokomotiven mit Schornstein voran.

Bei der K. E. D. Hannover in der Regel. Bei
Schnellzügen Avird die -ji gekuppelte Lokomotive zur
Schonung der Gleise vor die gekuppelte gestellt.



v.u. 11, Zugförderung auf Steilrampen.

358

Bei der K. M D. K'attowitz allg'oinoin, ebenso bei
der Lübeck-Bücliencr Eisenbahn-Gesellschaft.

Bei der K. E. D. St. Joliann-Saai'brückeii bei Per

sonenzügen aus.schließlich und bei Güterzügen, wenn
zwei 73 gekuppelte Gütei'zuglokoruotiven ausi'cichen.

Bei den Künigl. Sächsischen Staatseisenbahnen bei

Pei'sonenzügen, Avelche am Ende der Schiobstrecke zu

halten haben.

Bei den Künigl. Württeiubergischen Staatseisen-
bahiien, wenn auf einer Steigung fahrplanmäßig ge
halten wird.

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalni-
Gesellschaft, der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
der priv. Österi'eichisch-Ungarischeu Staatsoisenbahn-
Gesellsehaft, den Künigl. Ungarischen Staatseisenbahnen
bei Personenzügen ausschließlich.

Bei der K. K. priv. Osterreichischen Nordwest
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, dem
K. K. Eisenbahnministerium in der Regel bei Personen-
uiid Schnellzügen, weil das Nachschieben an die Ge

schwindigkeitsgrenze von 35 km/St. gebunden ist.

II. Werden 2 Lokomotiven verwendet, so wird
die Stellung der zweiten Lokomotive als Nach

schublok omotive bevorzugt bei folgenden Bahnen
und Betriebsverhältnissen:

Bei den Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen
bei Güterzügen und längeren Steigungen von über 10 7oo
und bei der Zahnradstrecke der Hüllentalbahn mit

einer Steigung von 55,5 7oo, bei welcher die Zahn-
i'admaschine für alle Züge den Nachschub besorgl,
während die Reibungslokomotive an der Spitze fährt und
den Zug auf den anschließenden Reibungsbahnen allein
befördert.

Bei den Künigl. Bayerischen Staatseisenbahnen,
wenn zur Überwindmig des Zugwiderstandes nur eine
kurze Strecke zurückzulegen ist und die Zugfürderungs-
kosten möglichst gering sein sollen. Es wird die Nach

schublokomotive allgemein verwendet zum Ersteigen von
Bahnstrecken von mindestens 10 7oü Steigung, Avenn
keine Gcgengefälle vorhanden sind und ist vorgeschrieben
auf Strecken mit Steigungen von 20 7oo und darüber bei
Pei'.soneuzügen, wenn die ZAveite Lokomotive nur zur
Ei'steigung diesei' Steilrampen erforderlich ist, bei Güter
zügen, Avenn dieselben nicht mit einer Lokomotive be

fördert Averden können.

Bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen
bei Güterzügen auf Steigungen ohne Gegeiigefälle.

Bei der Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft

ausnahmsweise, soAvohl bei Personen-, als auch bei

Güterzügen.

Bei den Pfälzischen Phsenbahncn bei Güterzügen,

Avelche durch eine V4 gekuppelte Güterzuglokomotive
geführt Averden und bei küi'zeren Steilrampen auch bei

Personenzügen, Aveil die SchublokomotiA^e rascher zui'ück-
kehren kann.

Bei der K. E. D. Berlin bei Güterzügen Avegen
des unbehinderten Zui'ückbleibcns der Schubmaschine am

hlndc der Schubstrecke und Avcil die Schubmaschine

einer Zugzerreißung entgegenAvirkt. Bei Personenzügen
.liegen Ei'fahrungen über Nachschubmaschinen nicht vor.

Bei der K. E. D. Breslau auf kurzen Steigungen
lind wenn die ZugTuaschine an der Spitze eine ^4 ge
kuppelte Güterzuglokomotive ist.

Bei der K. E. I). Cassel für besonders bezeichnete

Stiecken Avegen der eigenartigen Betriebsverhältnisse,
bei Personenzügen jedoch nur ausnahmsAveise. j

Bei der K. E. D. Cöln allgemein, Avenn die Zug-
ki-aft Amn 2 Lokomotiven mehr als 10 t beti'ägt und avo
es sich um die Ei'steigung einer Rampe mit fortlaufender
Steigung handelt.

Bei der K. E. D. Elberfeld bei Zügen, welche auf
Steilrampen zum Halten gebracht Averden müssen, um
eine etAvaige Zugtrennung für die rückAvärtige Strecke
unschädlich zu machen, ferner auf Steilrampen, die a'oii
Gefällstrccken oder längeren Horizontalen nicht unter
brochen sind, soAvohl bei Personen-, als auch bei Güter
zügen.

Bei der K. E. D. Essen a. R. in allen Fällen, in
denen Hilfe nur ziii' ÜberAvindiing einer Steilrampe
zwischen 2 benachbarten Stationen erforderlich ist und

wenn der Brechpunkt der Steilrampe über die zAveite
Station hinaus und letztere selb.st in stai'ker Steigung
liegt, so daß das Anziehen der ZuglokomotiA^e auf der
zAveiten Station nicht möglich ist.

Bei der K. E. D. Frankfurt a. jNL, Avenn bei starken
Steigungen ein Brechpunkt zwischen 2 Stationen liegt.
Der Hauptsache nach Avird die SchublokomotiA^e nur bei

Güterzügen nötig; bei Personenzügen nur zum Ingang
setzen scliAverer Züge bei der Abfahrt aus Stationen
mit anschließender starker Steigung.

Bei der K. E. D. Hannover, Avenn der Zug am
Ende der Steih'ampe fahrplanmäßig nicht zu halten
bi'aucht, .soAAmhl bei Personen-, als auch bei Güterzügen.

Bei der K. E. I). Magdeburg zur Überwindung
nur einer Steigung und zum lugangbringen A'on Zügen
auf Stationen.

Bei der K. E. 1). Mihrster i. W. bei der Ausfahrt

Amn Personenzügen aus Balmhöfeii mit direkt an

schließender starker Steigung und bei Güterzügen auf
an Bahiihüfeii anschließenden Steigungen mit nach
folgendem Gefälle.
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J3oi der K. E. D. St. .Tohanii-Sacarbriicken nur bei

Güterzügen, sofern zwei gekuppelte Ijokomotiven an
der Spitze des Zuges zur Eefördeiaing nicht ausreichen.

13ei den König]. Sächsischen Staatseisenbahuen zur

Tieförderung von Zügen auf Steigungen von 16,7 "/oo
und melir in allen Fällen, wo der Brechpunkt dei-

Steigung zwischen 2 Stationen liegt, außerdem bei
solchen Schnell- und Personenzügen, welche auf der
Findstation der Nachschubstrccke nicht zu halten haben

und bei allen Güterzügen, um dem Zerreißen des Zuges
vorzubeugen und einen etwa abgerissenen Zugteil vor
dem Zurücklaufen zu sichern.

Bei der Großherzog]. General-Eisenbahndirektion

Schwerin i. M. bei Personenzügen nur zum Tngangbriugen
schwerer Züge und nicht über das Bahnhof-Abschluß-

signal hinaus, bei Güterzügen zur ilbei'windung starker
Steigungen in der Nähe der Abgangstation ohne Über
schreitung des Brechpunktes der Steigung.

Bei den Kcinigl. Württembergischen Staatseisen-

bahnen allgemein wegen der Gefahr der Zngstrennung
und Aveil die Züge am Ende der Nachschubstrecke iiicht

zu halten brauchen, was namentlich bei Schnellzügen in

Betracht konnut. I-Cin Unterschied zwischen Pei'sonen-

und Güterzügen Avird hierbei nicht gemacht.

Bei der K. 1\. priv. Aussig-Teplitzer Flisenbahn-
Gesellschaft niii' bei Güterzügen.

Bei der K. K. priv. Kaisei' Ferdinands-Nordbahn

nur bei Güterzügen je nach den Yerhältni.ssen. Hierbei
darf das GesamtgeAvicht des Zuges 80 Yo der für die
betretfenden IjokomotiA''en festgesetzten Belastung, soAvie
eine für jede Strecke bestimmte Höchstlast nicht über

schreiten. Die Schublokomotive darf den Höchstpunkt der
Steigung nicht überschreiten.

Bei dem K. K. Eisciibahnministerium Avird bei

Güterzügen allgemein der Schubmaschine der Vorzug
gegeben, Aveil Zugtrennungen hintaiigehalten werden und

die Schublokomotive an den l^uidcten, avo sie entbehrt

Averden kann, nngehindei't sich vom Zug trennen kann.

Bei der K. K. priv. Östei'reichischen NordAvest-
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn auf allen
Strecken von 7 Yoo Steigung aufAVärts, in Avelchen keine
ZAvischenliegenden Gefälle Amrkoinmen.

Bei der priv. Östei'reichisch-Ungarischen Staats
eisenbahn-Gesellschaft bei Güterzügen allgemein, wenn
die SchublokomotiA''e nach Überwiiidinig der Steigung
Avieder auf die Station zurückzukehren hat und Avenn

die Zugkraft zweier Vorspannlokomotiven die zulässige
Beanspruchung der ZugTorrichtungen überschreiten sollte.

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen
zur Beförderung \mn Güterzügen, insbesondere Avegeii

der größereil Sicherheit bei Zugtrennungen.

HI. Werden drei l^okomotiven vei'Avendet, so

AA'erden fast ohne Ausnahme ZAvei derselben an die

Spitze und die dritte au das Ende des Zuges ge
stellt. Nur von Seiten des K. K. Eisenbahnministeriums

wird berichtet, dass in neuester Zeit Versuche im Gange
sind, um Güterzüge mit einer ziehenden und ZAvei
schiebenden fjokomotiven zu befördern, Avas im allge
meinen zu günstigen Ergebnissen geführt habe.

VerAvendet Averden 3 Tjokomotiven für Personen-

und Güterzüge bei folgenden Bahnen: Königl. Bayerischen
Staatseisenbahuen, Pfälzischen Eisenbahnen, K. E. U.
Bromberg, K. E. D. Cöln, K. E. D. Elberfeld, K. E. D.
Essen a. R., K. E. 1). Magdeburg, Königl. Sächsischen
Staatseisenbahnen, Großherzogl. General - Fhsenbalm-

direktion ScliAverin i. M., Königl. Württembergischen
Staatseisenbalmen, K. K. Üsterreichischoii Staatsbahnen,
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Öster-
i'eichischen NordAvestbahn und Süd-Noi'ddeutschen Ver-

bindung.sbahn.

Nur bei Güterzügen: Reichseiseiibalmen in Elsaß-
Lothringen, K. E. D. Breslau, priv. Österreichiscli-
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, Königl. Un
garischen Staatseisenbalmen.

In der Regel nur liei Güterzügen: K. E. D.

Cassel.

IV. Vier Lokomotiven, avovoii ZAvei an der
Spitze und ZAvei am Ende des Zuges arbeiten, Averden
nur bei den Königl. Württenibergischen Staatseisenbalmen
verAvendet und zAvar auf einer Steilrampe von 23 Yoo
Steigmig und nur mit ausdrücklicher Genehmigung der
Aufsiclitsbehörde.

V. Über die Bedingungen, unter Avelchen das
NacEschieben gestattet ist, sprechen sich die A^ei'schiedenen
Bahnen AAue folgd; aus:

1. Königl. Sächsische Staatseisenbahn, a) Die
Schiebelokomotive darf nicht mit dem Zug zusammen

gekuppelt Avei'den.

b) Die FahrgescliAvindigkeit der Güterzüge auf
Hauptbahnen darf nicht mehr als 25 km/St., diejenige
der Züge mit Personenbeförderung nicht mehr als 45
km/St. betragen.

c) Die Schiebelokomotive hat sich vor Abfahrt an
den Zng zu setzen und zunächst den Zug in Gang zu
bi-ingen, ehe die Zugmaschine Dampf giebt.

d) Alle Pfeifensignale Averden von der \mrdersten
Lokomotive gegeben und sind dieselben Amn dem F'ührer
der Schubmaschine zu beachten. Eine Trennung der

Schiebmaschine vom Zug darf unter keinen Umständen
stattfinden.

47
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(') liei Beendigung des Seimbdlenstcs ist die Wirk
samkeit der Schubnuischine allmillilicli einzustellen.

f) Wird ein g-eschobencr Zug unerwartet zum
Halten gebracht, so darf der Fülirer der Schubmaschine

den Dampf erst dann abseliließen, wenn der Zug fast
zum Stehen gekommen ist und die ITremse betätigen,
nachdem der Zug vollkommen zum Stillstand gebracht ist.
Sollte während des eingetretenen Bremsens des Zuges
der Grund zum Halten wegfallen, so ist dennoch der
Zng vollständig zum Halten zu bringen.

g) Befinden sich beladene Schemelwagen im Zug,
so darf nicht geschoben werden.

2. Königl. AViirttembergische Staatsoisenbahnen. Die
Vorschriften decken sich im allgemeinen mit denen der

Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, nur ist die höchste
zulässige Fahrgeschwindigkeit sowohl bei Personen- als

auch bei Güterzügen auf 45 km/St. festgelegt.
3. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell

schaft. Beim Befahren von Strecken mit Avechselnden

größeren Steigungen und Gefällen wird bei Gütei'zügen die
Schublokomotive an den SchlußAvagen angehängt, da sich
bei nicht gekuppelter Schubmaschine Unfäll(> ergeben
haben.

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K.
Eisenbahnministerium, K. K. priv. Österreichische Noi'd-
Avestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Beim
Schieben darf die Höchstgeschwindigkeit nur 85 Icm/St.
betragen.

5. K. K. Eisenbahnministerium. Bei Zügen mit
Personenbeförderung muß zwischen Schiebelokomotive

und dem letzten besetzten Personemvagen ein Sicherheits-

Avagen eingeschaltet Averden.

6. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Bei Güterzügen Avird regelmäßig der Nach
schubdienst mit angekuppelter Schiebemaschine geleistet
und hierbei nur eine HöchstgeschAvindigkeit Amn 30 km/St.
gestattet. Bei Steigungen, auf Avelchen sich die Schub
lokomotive vom Zug zu trennen hat, Avird diese dagegen

nicht angekuppelt und eine HöchstgeschAvindigkeit von
35 km/St. zugelassen.

Das Nachschieben Avird nicht gestattet bei der
K. E. D. Cassel, den Königl. Württembergischen Staats
eisenbahnen, dem K. K. Eisenbahnministei-ium, der K. K.
priv. Österreichischen NordAvestbalm und Süd-Nord
deutschen Verbindungsbahn, sofern sich Wagen im Zuge

befimhiii, die nur durch die Ijadnng selbst oder durch
Steifkiippeln in Verbindung stehen.

Schlußfolgerung.

Zu a. Die Zahl der zur Beförderung eines

Zuges auf Steilrampeii verAvendeten Lokomotiven

boAvegt sich ZAvischen 2 und 3, je nach den Stei
gungsverhältnissen. Nur eine VerAvaltung läßt,
mit besonderer Genehmigung der Aufsichts
behörde. 4 Lokomotiven zu.

Zu b. Werden nur 2 Ijokomotiven benötigt,

so Avird für Personenzüge die Vorspannlokomo

tive bevoi'zugt, sofern die erforderliche Zug
kraft 10 t nicht überschreitet, die Steilrampe
sich auf eine größere Strecke ausdehnt und

von Horizontalen oder Gefällen unterbrochen

Avird: bei Güterzügen unter denselben Verhält
nissen und Avenn die Steigungen verhältnis
mäßig gering sind, etAva unter 10 ®/oa.

Die zAveite Lokomotive Avird als Schub

lokomotive bevorzugt, Avenn es sich um Über-
Avindung kurzer Steilrampen ohne Gegengefällc
mit Steigungen über 10 7oo handelt und AA'jenn
die erforderliche Zugkraft 10 t übersteigt. Als
Vorzug der nicht angekuppelten Schublokomotive
Avird angegeben 'die unbehinderte l.ostrennung

vom Zuge nach Überwindung der Steigung ohne
Anhalten des Zuges und die Möglichkeit der
ökonomischen Ausnutzung der Schublokomotive,
ferner die erzielte Sicherheit gegen Zugtrennung
beimBcfahren größerer Steigungen, Avas nament
lich für Güterzüge in Beti-acht kommt. Bei
Personen- und Schnellzügen ist für die Vei*-
Avendung einer Schublokomotive vielfach die Be
stimmung hindernd, daß die ZuggescliAvindig-
keit in diesem Falle eine bestimmte Grenze

nicht überschreiten darf, Avelche je nach den

Bahnverhältnissen 35 bis 45 km in der Stupde

beträgt. Bei Güterzügen bcAvegt sich dieselbe
bis 25 und 45 km, außerdem Avird noch bestimmt,
daß sich im Zuge keine Wagen befinden, die
nur durch die Ladung selbst oder durch Steif
kuppeln in Verbindung stehen.

Bei im Ganzen 3 Lokomotiven Avird fast

ausnahmslos die dritte Lokomotive an das Zug

ende gestellt, nur von einer VerAvaltung (K.|K.
()sterreichische Staatsbahnen) Avird berichtet,
daß Vei-suche mit 2 Schublokomotiven bis jetzt

zn günstigen Ergebnissen geführt haben. Der
Hauptsache nach Averden 3 Lokomotiven nur bei
Güterzügen verAvendet, bei Porsononzügen hur
in Ausnahmefällen.

Die VerAvendung von 4 Lokomotiven, avovoii

2 am Ende des Zugs, beschränkt sich auf eine
Steilrampe von 23 "/oo, und ZAvar auf Güter
züge.

Bei der A^erAvendung von Schublokomotiven

sind ausnahmslos gute Erfahrungen gemacht
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worden, sofei'ii die gegebenen Vorschriften be
achtet werden, die im wesentlichen darin gipfeln,
daß die nicht angekuppelte Scluiblocomotivo sich
während der Fahrt hart an den Zug legt und
l)ei Beendigung des Schnbdienstes allmälilich
ihre Nachhülfe einstellt. Das Halten eines ge
schobenen Zugs auf der »Steilrampe erfordert
bcsondci'e Aufmerksamkeit und bedingt die fort

dauernde Wirkung der Schublokomotive bis zum
vollen Anhalten des Zugs.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 12.

Selbstfahrwagenbetrieb.

Welche Erfahrungen liegen über den Selbstfahr
wagenbetrieb auf Haupt- und Nebenbahnen vor?

]Berichterstatter: Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.

Beantwortungen auf diese Frage haben 23 Ver

waltungen eingesandt; davon haben 18 keine Erfahrimgen
über Selbstfahrwagenbetrieb. Die übrigen berichten
wie folgt:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Ein
Accumulatorwagcn mit 40 Sitzplätzen III. Klasse und
20 Plattformstehplätzen i.st seit Juli 1901 auf der 8 km
langen Lokalbahn Augsburg—Haunstetten im Betrieb.
Er hat 2 Elektromotoren und 1 Batterie von 120 Ele

menten. Der durchschnittliche Energieverbrauch be
trägt 1180 Wattstunden auf das Fahrkilometer, llber
Betriebs- und Unterhaltungskosten kann noch nichts

angegeben werden.

2. Königl. Säch.si.sche Staatseisenbalmen. Von
ursprünglich 8 im Jahre 1883 beschafften sogenannten

Thomasdampfwagen ist nur noch einer auf einer unter
geordneten Nebenlinie im Betrieb. Diese Lokomotiv-

Avageii fanden nur schwer geeignete Verwendung, da
der Verkehr ein zu wechselnder und Anhängewageii

wegen ungenügender Leistung der Ivokomotivmaschine
nur in ganz beschränkter Anzahl beigegeben werden

können und der große Wagen auf den Endstationen
gedreht werden muß.

3. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Es sind normalspurige Selbstfahrwagen für den reinen
Personenverkehr im Betrieb auf Linien mit geringer
Frequenz, welche eine dichtere Zugfolge gewöhnlicher Per
sonenzüge nicht rechtfertigen würde, und auf Strecken
mit lebhaftem Pei'sonenverkehr, für welchen die durch
gehenden und die für die Zeiten starker Frequenz ein
gelegten Lokalzüge für den Nachbarschaftsverkehr nicht
voll genügen, ferner zum Lückenverkehr da, wo in Rück
sicht auf die sonstige Gestaltung des Fahrplans ohne
Zwischenzüge für kurze Strecken längere Übergangs
pausen nicht zu vermeiden wären.

Für Strecken mit sehr starkem lokalen Personen

verkehr (z. B. für Vorortzüge von Industriestädten) wird
<Ier Selbstfahrwagenbetrieb allein selten ausreichen, weil
die Zahl der verfügbaren Plätze und die Zugkraft immer
eine beschi'änkte ist; auf stark belegten Linien können
Selbstfalirwagen auf größeren Strecken nur mit Vorteil
verwendet werden, wenn ihre Fahrgeschwindigkeit der
jenigen der Personenzüge nicht oder nur wenig nachsteht.

Die Erfahi'ungen erstrecken sieh auf Daimler-
Benzinwagen, Dampfwagen mit Dampferzeuger System
Serpollet und Wagen mit elektrischem Kraftspeicher.

Der 1896 in Dienst gestellte Daimlerwagen hat
einen 14pferdigeii, der im Jahre 1900 einen 20- und
3 in letzter Zeit abgelieferte Wagen haben je einen
30 pferdigen Motor*). Die letztgenannten Wagen sind auf
den Fig. 143 — 148 Seite 362 u. 363 abgebildet. Die
neuen Wagen haben eine Treib- und eine Laufachse.
Die Kraftübertragung vom Motor zur Treibachse ge
schieht durch eine Reibungskupplung, ein wechselbares
Rädervorgelegc, welches 4 verschiedene Fahrgeschwindig
keiten (bis zu 40 km/Std. in der Ebene) zuläßt, und
ein Wendegetriebe zur Vor- und Rückfahrt. Das Kühl
wasser für den Benzinmotor Avird durch künstlichen

Liiftstrom rückgekühlt; die so erwärmte Luft kann zur

Beheizung des Wagens benutzt Averden. Drehen
des Wagens an den End.stationen ist nicht nötig.
AnhängeAvagcn können nicht befördert Averden. Die
mittlere Tagesleistung des 20pferdigen Wagens ist zur
Zeit 182 km, die zum Teil in Steigungen von 8 7oo
liegen, er verbraucht 0,26 kg Benzin auf das Kilometer
bei einer mittleren GeschAvindigkeit von 24 km/Std. Die
Betriebsergebnisse sind sehr befriedigend, Stöiimgen
kommen nur selten vor; unangenehm ist nm* das nicht
ganz zu vermeidende Geräusch der schnell laufenden

Vorgelegeräder.

*) Weitere Angaben über die Abmessungen der Selbstfahr-
AA'agen sind in der am Schluß folgenden Zusammenstellung ent
halten.
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Fig. 143—148.

Daimler-Motor-Wagen III. KI. (Nr. 3—5) der Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen.
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Audi die Daiupfwagen, von

denen zur Zeit 5 vorhanden sind,

liabeu sicli gut bewährt. ; Jeder
Wagen liat eine Treibaclise und
eine freie Laufadise. Die Dampf-
masdiine treibt die Kurbeladise

unmittelbar an und ist so stark, daß

auf Steigungen vm 107oo ein Aii-
häiigewagen initgefülii-t werden
kann. Geheizt wird der Haupt-

und der Auliängewagcn mit dem

Abdampf der Maschine. Drehen
des Wagens au den End

stationen ist bei den Falnven mit

Anhänginvagen notwendig, andern

falls kann die Verbindung zndschen

dem Anhänge wagen und den Raum

für die Fahrgäste im Dampfwagen
nicht hergestellt werden und es muß
ein Schaffner auf der vorlaufenden

Plattform des letzteren aufgestellt
sein. Diese ist wie der Führerstand

mit einer Handbremskurb,el und

den Zügen für das Abstellen der
Dampfmaschine, für Dampfpfeife
und Läutewerk versehen.

Die zu Anfang des Jahres 1902
inDienst gegebenen neuerenWagen
sind in den Fig. 149—154 darge

stellt. Das Betriebsgewiclit eiues
.solchen Wagens ist 17,9 t, seine
gewöhnliche Tagesleistung 130 km,

die zum Teil in der Steigung von

107oo liegen. Der mittlere Kohlen-
verbranch beträgt 3,11 kg für das
km. — Als Nachteil wird nur

die schwierige Bedienung der

Feuerung genannt; es ist j ein ge
schultes Personal erforderHch, da
bei unvorsichtigem Ileizeii leicht

starkes Abbrenneii der unteren

Rohre des Dampferzeugers ein
treten kann, wodurch dann die

Unterhaltungskosten recht be

deutend ausfallen. j
Im Gegensatz zu diesen Wagen,

welche sämtlich eigens als

Daimler- bezw. als Dampfwagen
gebaut sind, ist die dritte Art

von Selbstfahrwagen, der Wagen
mit elektrischem Kraftpeicher
(A c c um u 1 a 10rw a g e n) durch Um-
bau eines gewöhnlichen Personeii-

wagens TU. Klasse (mtstandeu,
und zwar durch Untjersetzen
zweier ZM'eiachsigen Drehgestelle,

von denen das eine diel beiden

Elektromotoren von i je 130 bis
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35 P.8. trägt und durcli den Einbau der Speicher und
Nebenapparate. Ein Anhängcwagen kann mitgefülii't
werden. ZurHeizung wurde eine ältere Luftheizeinrichtung
»System May-Pape verwendet- Drehen des Wagens an

den Endstationen ist nicht nötig. Der Kraftspeicher ist
eine Trockenbattei'ie der Wattwerke von 188 Zellen

und 8,65 t Gewicht, die sich unter den Sitzbänken des
Wagens befindet (vergl. Fig. 155—157). Die frühere

Fig. 155—157.
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Anordnung, bei der die Batterie in einem besonderen
Kasten unter dem Wagen lag, hat sich weniger gut
bewährt. Nachdem Vei-suche, den Wagen auf Strecken mit
längeren Steigungen von lo7oo zu verwenden, gescheitert
waren, hat er 15 Monate lang im regelmäßigen Betrieb
eine Strecke bedient, die nur wenig Krümmungen und
eine sehr kurze Steigung von 23®/oo, eine längere von
5700 hat und dabei die gewöhnliche Tagesleistung
120 km bei 30 kin/Std. mittlerer Geschwindigkeit
betrug. Mit einer einmaligen Ladung des Speichers
wurden 40 km zurückgelegt, worauf dann eine etwa
einstündige Wiederladung nötig war. Im Mittel wurden
1185 .Wattstunden für das Fahrkilometer d. h. 37,8

für das tkm verbraucht. Störungen sind so gnt
wie nicht vorgekommen, die Bedienung während der
Fahrt war sehr einfach, Belästigungen der Reisenden
durch die Säui'edämpfe der Batterie fanden nicht statt.
Dagegen waren die Betriebskosten infolge des hohen
und rasch steigenden Strombedarfs sehr groß, ebenso
die Unterhaltungskosten infolge der .starken Abnutznng
der Speicherplatten.

4. Pfälzische Eisenbahnen. (Zu vergleichen i.st
der Vortrag des Herrn Dii'ektionsrates Gayer, Glasei's
Annalen, Jahrgang 1901 Heft 6.) Ganz allgemein wird
jede Art des Onmibu.sbetriebs als geeignet bezeichnet für
Strecken mit einem verhältnismäßig selnvachen, aber nicht
unwichtigen Verkeilr; ferner zur Verbindung bedeutender

Stationen, auf denen die Schnellzüge nicht anhalten
können, mit den nächsten Schnellzngshaltestellen und
zur Verbindung von Eisenbahnknotenpunkten unter ein
ander, um D-Züge und Schnellzüge vom Lokalverkehr
zu entlasten.

Die Pfälzei' Bahnen besorgen ihren Omnibusbetrieb
mit Accnmulatorwagen, von denen jetzt 6 für Voll
bahnen und 3 für Schmalspurbahnen vorhanden sind.
Von den Vollbahnwagen haben 2 je 68 Sitzplätze und
3 Ach.sen und 4 je 112 Sitzplätze und 4 in zwei Dreh
gestellen vereinigte Achsen. Der Radst-and eines .jeden
Drehge.stells ist 2,5 m, das eine trägt die 2 Motoren.
Alle Wagen sind für Brikettheizung eingerichtet;
die Heizkörper liegen unter 10 von 36 überhaupt
vorhandenen Sitzplätzen. Um eine möglichst rasche
Entleerung der langen VVhigen zn ermöglichen, sind
außer den Türen au den VV'agenendcn noch 6 Türen
an jeder Längsseite des Wagens nach Art der Conpe-
wagentüren vorhanden (vgl. Fig. 158 — 160 auf Seite 366).
Da diese Türen geöffnet iils Profil hineinragen und
ebenso die zugehörigen Fußtritte, sind besondere
Anordnungen angebracht, durch Avelche verhindert
Averden soll, daß eine Tür Avährend der Fahrt geöllnot
oder das Zurückklappen eines Fußtritts vor der IVihrt
vergessen Avird.

Die Speicher sind nasse Tudorbatterien von 156
Zellen und ctAva 15 t GcAvicht. Sie sind in die Sitz-
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Fig. 158-160.
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bänlvc des Wagens eingebaut. Ein Yei-sucb, die Zellen
in einen besonderen iintei- dem Wagen angebrachten
Kasten zn legen, mußte aufgegeben Averden, da sich
die eng beianderstehenden Zellen erwärmten und das
große Gewicht des Kastens das Nachsehen der ein-

zehien Zellen ei'schwerte. Die Ladung erfolgt mit 75
bis 100 Amp. pro Zelle; die Dauer der Ladung schwankt
zwischen 30 und 75 Minuten. Die positiven Platten
haben bis jetzt 80000 Falirkilometer, die negativen ein-
scldießlich einer einmaligen Nachschmiei'ung 55000 bis
65000 km zui'ückgeleg-t, ohne einen merklichen Nachlaß
der Kapazität zu zeigen. Die tägliche Leistung eines
Wagens ist 110—160 km, der mittlere Strombedarf
etAva 30 Wattstunden für das tkin. Die Wagen
können 1 bis 2 AnhängeAvagen mit je 50 Sitzplätzen
schleppen und haben eine mittlere GeschAA'indigkeit
von 45 km/Std. Die bedienten Strecken sind zum Teil
reine Flachlandsti'ecken, zum Teil enthalten sie längere
Steigungen von- 10 und iD/sVoo-

Nach Angabe der Pfälzischen Eisenbahnen sind

die Unterhaltungskosten nicht hoch, die Leichtigkeit der
Bedienung und die Betriebsicherheit lassen niclits zu
Avüiischen übrig, insbesondei'e haben die Akkumulatoren
selbst zu nennensAverten Störungen keinen Anlaß
gegel)en. Belästigungen der Reisenden durch Säuregeruch
wurden nicht beobachtet. Das ganze System hat also
seine Brauchbarkeit ei'Aviesen und Avird Aveiter aus

gebaut, (erst in allcrjüngster Zeit wurden Avieder Neu
beschaffungen gemacht), mit Erfolg Avird es überall
eingeführt Averdeu können, aa'O billiger Strom eibältlich
ist und Avo die zu befahrende Strecke bis zur nächsten

Ladegelegenheit nicht zu lang und ohne stai'ke und
lange Steigungen ist.

5. Vereinigte Arader und Csanäder Eisenbahnen.

Seit November 1901 Avird ein DampfAvagen auf der

schmalspui'igen Strecke Koväcshäza—Csaba veiwendet.

Diese Kleinbahn Amn 76 cm Spuiweite,hat ganz aus
gesprocheneu Lokalbahiicharakter. Trotz ihres sehr

geringen Pei'sonenVerkehrs mußte für die Fahrgäste
eine regelmäßige, häufige und i'asche Fahrgelegenheit
vorhanden sein, unabhängig also A'on den allzu langsamen
Güterzügen mit ihren langen Aufenthalten. Diese, Be
dingungen AA-urden durch die Einführung des Perspnen-
(lainpfAvagens ei'füllt, der außerdem noch den Vöideil
selir geringer Zugsförderungskosten besitzt. i

Der Wagen hat 4 in 2 Di'ehgestellen vereinigte
Achsen und einen Gesamtradstand von 4,2 m. , Er

enthält 17 Sitzplätze 111. Klasse und einen 1,5 m langen
Raum für das Gepäck. Stehplätze auf der Plattform
sind nicht vorhanden. Der Dampferzeuger, Avelcher
Dampf Amn 18 Atmospliären giebt und die Dampf
maschine sind von der Firma De Dion-Bouton in

Pucteauz geliefert, der Wagen von Ganz & Cp. in
Budapest. Die ZAveicylindrige, 30 pferdige Dampfmaschine
hat Lokomotivsteuerung und ai'beitet mit überhitztem
Dampf; sie treibt durch eine für ZAvei GescliAvindigkeits-
stufen eingerichtete Rädei'übersetzung die eine Achse
an. Das DienstgeAvicht des Wagens ist 8,6 t,j das
AdhäsionsgeAvicht ist 3,2 t. Mit 6 AnhängeAvageii: von
je 3 t GoAvicht fährt der Wagen auf horizontaler
Strecke mit 25 km/Std. GeschAvindigkeit und verbraucht
dabei 1,5 kg Holzkohle für das km. Ohne AnliängeAA'agen
fährt er mit 36 km/Std. und verbraucht 1,0 kg.
Ohne Wasser und Kohle frisch aufnehmen zu müssen,
legt er 50 km zurück. Zur Sclionung der kleinen
Wasserrohi'e muß ein gutes Kessehvasser veiwendet
Averden; auch muß ein geübter Heizer vorhanden 'sein,
da der Dampfdruck infolge des kleinen Dampfvorrat
raumes sehr von dei' Bedienung der Feuerung] abhängt.
Ober die üntci lialtungskosten liegen Avegen der kurzen
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Betriebsdauer noch keine Erl'ahrmigen vor; docli ist
man schon jetzt von den Betriebsergebnissen des Dainpf-
wag-ens für das vorliegende Verwendungsgebiet so be
friedigt, daß 4 neue größere Wagen füi- 24 Sitzplätze
in Bestellung gegeben sind.

Eisenbahn- Königl. Württembergische Plälzische

Eisen

bahnen
verwaltung- Staatseisenbahnen

cd 00

•5k

Art der
Selbstfahrwagen

Daimler-

Benzin

wagen

Dampfwagen Speicherwagen

Dampf negaw

Nr. der

Selbstfahrwagen 1 2 8-5 1 2 8-5 —

j
— —

Zeitpunkt
der

Indienststellung

Ap.

•

Ap.
Fbr.

97 Jan. Febr. Aug. Febr. März Nv.

96 00 Nv.

01*)
00 02 97 00 00 01

Motore: Anzahl 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1

Stärke in PS 14 20 80 — — — je25 je 40 je 40 30

Wagenachsen:
Anzahl 2 2 2 2 2 2 4 4 8 4

Treibachsen:

Anzahl 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1

Laufachsen:

Anzahl 1 1 1 1 1 1 2 2 1 8

Gesamt - Rad

stand: ni . . . 2,4 4,0 4,8 ii 4,0 4,6 4,6 7,4 18,5 — 4,2
Abstand der

Mitten d. Dreh

gestelle: m . . — — — — — 5,7 11,0 — 3,28
Anzahl der Sitz
plätze 24 80 41 88 40 40 56 112 68 17

Anzahl der Platt

formstehplätze 8 8 8 8 8 8 8 8 8 0

Gewicht des

betriebsfähigen
Wagens mit
Personal ohne

Fahrgäste: t . 9,1 12,5 12,6 20,3 17,9 17,9 28,4 45,1 — 8,6
Dasselbe für

einen Platz: kg 285 380 242 495 874 874 445 376 — 505

Dasselbe f. einen
Sitzplatz: kg . 379 417 286 615! 448 448 508 403 — 505
AdhSsions-

gewicht des
betriebsfähigen
Wagens mit
Personal ohne

Fahrgäste: t . — — 6,8 114,7
,

11,9 11,9 15,3 22,6 3,2
Normale Tages
leistung: km . 184 182 — 128 180 120-160 120 110-160 110460 —

Mittlere Zug-
gesohwindig- 1 j
keit: km/Std. . 24 24 — 80 ,  30 30-85 80 45 45 —

Größte zulässige 1

Geschwindig i

keit: km/Std. . 40 40 40 40 40 40 50 55 55 45

Anhängewagen :
Anzahl 0 0 0 1 1 !  1 1 1-2 1—2 6

Sitzplätze in 1 1

Anhängewagen — — — 44 44 44

oder oder

44 50 50 12

odei

76 76 I  ''ö

*) Der Dampfwagen Nr. 1 wurde im Jahre 1901 umgebaut.

Schlußfolgerung.-

Nach den Erfahrungen der AVürttem-
bergischen, der Pfälzer und der A^ereinigten

Arader und Csanäder Eisenbahnen ist sowohl

für normal-, als auch für schmalspurige Häupt-
und Nebenbahnen ein Omnibusbetrieb mit Benzin

wagen, Dampfwagen und Wagen mit elektrischem
Kraftspeicher technisch möglich; die AVahl des
einen oder des anderen Systems hängt von den
örtlichen Verhältnissen und von dem Längeii-

pi'ofil der Strecke ab.

Die A^'erwendbarkeit des Speicherwagens

ist in höherem Maße durch lange und starke
Steigungen begrenzt als bei den Selbstfahrwagen
der beiden anderen Systeme, ob der Speicher
wagen mit wirtschaftlichem Erfolg benutzt tv^erden
kann, hängt in hohem Maße von dem Preis des ver
fügbaren Stromes ab; die Einfachheit der Be
dienung, seine (Teräusch- und Geruchlosigkeit
unterscheiden ihn vorteilhaft von den Benzin- und

Dampfwagen. Der Dampfwagen mit Serpollet-
Kessel erfordert ein geschultes Bedienungsper
sonal und häufigere Ausbesserung; es übertrifft
aber der Dampfwagen die Selbstfahrwagen der
beiden anderen Systeme durch große Steigefungs-
fähigkeit der Zugkraft und der Cxeschwindigkeit.
Stets dienstbereit ist nur der Benzinwagen; den

A^orteil, daß er an den Endstationen nicht gedreht
zu werden braucht, teilt er mit dem Speicher
wagen; darin, daß er in den mitgefeilten Aus
führungen keinen Anhängewagen mitziehen kann,

ist er den anderen Selbstfahrwagen gegenüber
im Nachteil.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 18.

Rollschemel.

Welche Erfahrungen liegen vor über die Be

förderung von Vollspurwagen auf schmalspurigen Roll
schemeln, in welchem Umfange und unter welchen
Strecken Verhältnissen sind Rollschemel im Gebrauch?

Berichter^itatter: Königl. Württerabergiscbe Staatseisenbahnen.

Die Prägen wurden von 22 Verwaltungen beant
wortet, worunter 14 Fehlanzeigen sind.

Die Beantwortungen von 8 A^erwaltungen sind in
nachstehender Tabelle zusammengestellt:

48
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Name der Verwaltung und Bahnstrecke Spurweite
Kleinster

Krünimungs-
halbmesser

!  Größte

Größte I
I gescDwmdig-

Steigung | keit
I  km pr. Std.

Ltänge der
Bahnstrecke

km

Betriebszeit

Jahre

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen

Eichstätt Bahnhof—Eichstätt Stadt

Eichstätt Stadt—Kinding . . . .

2. K. E. D. Altona

Ottenser Industriebahn

Viesecke—Glöwen

Dahlenburg—DahlenburgsFlecken

3. K. E. D. Erfurt

Eisfeld—üntemeubrunn

1,000

1,000

4. K. E. D. Essen a. R.

Empel—Rens . . .

5. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen . . . .

6. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen
Nagold—Altensteig

Marbach—Heilbronn

Lauffen a. N.—Leonbronn

Biberach—Ochsenhausen

Schussenried-Buchau

7. K. K. Österreichische Staatsbahnen
Neuhaus—Neubistritz . . . .

Röwersdorf—Hotzenplotz . . .
Bära—Andersdorf—Hof (Mähren)
Lambach—Laakirchen . . . .

8. K. K. priv. Südbahn

1,000

1,000

0,750

1,000

0,750

0,760

1,106

0,760

60

Iß (in der
Stadt)

150

60

65

50

50

80

80

75

60

1 : 40

1  : 125

1 : 100

1  : 35

i mir auf eine
I kurze Strecke

;  1 : 59
!  sonst fast
i  horizontal

1  : 80

1  : 25

1  : 40

1  : 37

1 : 66

20
30

15

3

15

15

20
in Strecken mit
weniger als
100 m Eadius.

20,
auf den starken
Gefällen bis

1 : 60
u. bei der Ein
fahrt in scharfe
KrOmmungen

15

18

5,6

16

35

21

23

10

32,9

20,2

11.1

18.2

14,8

2

r

17

10

7 bezw. 2

5  I

;2

T

9

Hierzu ist noch zu henierken:

Königl. Bayerische Staatseisenhahnen. Die Anzahl
der vorhandenen Rollschemel beträgt 24 Paare, die
durchschnittliche tägliclie Leistung sämtlicher Rollsclieinel
11.88 Achskilometer, demnach 12,4 km für die Achse.
Die Beförderung auf Rollschemeln ivird mit im all-
gemeineu geringen Anständen bewirkt. Unregelmäßig
keiten beim Auf- und Abladen sind fast gar nicht
vorgekommen, dagegen haben die zur Yerkuppelung
zwischen dem aufgeladenen Hauptbahnwagen und der
Zugvorrichtung der Schnialspurfahrzeuge erforderlichen
hölzernen und mit Eisen beschlagenen Steifkuppeln von
2—3 m Länge durch häufige Brüche beim Rangieren
Anlaß zu Störungen gegeben. Einer Verstärkung der
Steifkupplungen ist aber wegen der damit verbundenen
Gewichtszunahme eine Grenze dadiii'ch gesetzt, daß zur
Hantierung mit denselben die Kraft eines Mannes aus
reichen soll.

K. E. D. Altona. Die Einrichtung hat sich gut
bewährt. Auf der Ottenser Industriebahn werden die

Wagen durch die Straßen der Stadt mit Bögen bis zu
16 m kleinsten Halbmesser nach den Fabriken überführt.

Das Auf- und Abbringen der beladenen Wagen nimmt
5—10 Minuten, das der leeren Wagen 2—5 Minuten Zeit
in Anspruch.

K. E. D. Essen a. R. Die Auflagerung des Yoll-
spurvGigens erfolgt bei der einen Schemelart durch die
Achsen, bei der andern durch die Laufkränze der Räder.

Letztere Art (für Bremswagen) ist wegen der hihercn
vStellung und schwierigeren Be- und Entladung bei den
Interessenten weniger beliebt. Es werden im J ahres

durchschnitt täglich nur 3 Yollspurwagen in jedei* Rich
tung befördert. Unfälle sind bisher hierbei nicht vor

gekommen.

Königl. Sächsische Staatsbahnen. Rollschemel sind

seit 1885 vereinzelt in Benutzung gewesen; in neuei'er

Zeit ist aber die Zahl derselben wesentlich vermehrt

worden, so daß sich jetzt 85 Paare auf den verschiedenen

Schmalspurlinien im Betrieb befinden. Die Rollschemel

haben eine Tragfähigkeit von teils 10 t, teils 12,5 t

und beträgt die Klaueiihöhe bei 64 Paaren 14.0 mm, bei
den übrigen 375 mm. Durch die größere Höhe wird

ermöglicht, daß auch Wagen mit tief hängenden Brems
teilen ohne Abnahme derselben verladen werden können.

Da auf derartigen Rollschemeln nur 2 achsige Wagen
verladen werden können, so sind in neuester Zeit auch

Rollwagen für 3- und 4achsige Wagen gebaut worden,
von denen je einer bei 3 achsigen und je zwei bei 4 achsigen
Wagen nötig sind. Die Erfahrungen mit den Roll
schemeln sind als günstig zu bezeichnen, während über
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die Verwendung' von Rolhvagcn Erfahrungen noch nicht
vorliegen.

König]. Württeinbergische Staatseiseuhahnen. Die
ni-s|)rünglich bei den Rollschemeln verwendete Heberlein-
brenise wird neuerdings durch die Westiiighouse-Luft-
breinsc ersetzt. Die Erfahrungen mit der letzteren sind
gut; es wii'd gegenüber der Heberleinbremse an Brems-
personal gespart. »Seit über 10 Jahren werden hier
Hanptbahnwagen auf Rollschemeln befördert, ohne daß
sieh in betriebstechnischer Hinsicht Nachteile ergeben

hätten. Im Betrieb befinden sich 82 Rollschemelpaarc,

welclic voll ausgenutzt werden. Durchschnittlich werden
auf diesen Rollschemeln zusammen täglich 40 bis 45

heladene Vollspurwagen befördert.

K. K. Osterreichische Staatsbahnen. Der Roll

schemelbetrieb hat sich gut bewährt. In neuester Zeit
werden Versuche mit dem dfi-ansportc von auf idcht
direkt gekuppelten Noi-malspurwagen verladenem 1 Lang
holz mittelst Rollschemel angestellt, Avelche Erfolge ver
sprechend sind.

Bei der K. PI. D. Bi-eslau wei'den schmalspurige

Rollschemel zur Beförderung von 2achsigen Güterwagen
bis zu 15 t Ladegewicht ohne Bremse auf der Strecke
Rosenthal—Hochkirch, der schmalspurigen Kleinbahn
Breslau—Trebnitz—Prausnitz verwendet. Besondere Er

fahrungen mit dem Rollschemelbetrieb liegen zur Zeit
noch nicht vor, da der bezeichnete Wagenübergang erst
seit 20. Oktober 1000 besteht.

Bezüglich dei- Betriebsvorschriften ist zu bemerken:

a) K. E. D. Erfurt. I3ie Vollspurwagen dürfen
entsprechend der Ih-agfähigkeit der Rollschemel 10 000 kg
IjadegeAvicht und bis 4 m Radstand besitzen, und es darf
nur ein derartiger Wagen in einem Zuge laufen. Die
Rollschemel sind so in die Züge einzustellen, daß sich

die Personenwagen vor diesen Rollschemeln befinden.
Letztere dürfen jedoch nicht unmittelbar mit dem Per

sonenwagen gekuppelt Vierden, sondern mit einem da

zwischen gestellten Güterwagen. Auch muß darauf
geachtet Averden, daß die Rollsclieniel nicht den Schluß
bilden, .sondern liinter diesen als Schluß .stets ein Brem.s-
A\\'igen mit bedienter Bremse läuft. Vollspunvagen, die
Avegen zu sclwacher PVder oder aus irgend einem andern
Grunde stark .schAvanken, Averden von der Beförderung

auf Rollschemeln ausgeschlossen.

b) K. ¥j. D. Essen a. R. Von der Befördeiaing
sind ausge.schlossen 8 achsige Vollspnrwageii Avegen ihres
kleinen Radstandes, Avelcher die VerAvendung von drei

Rollschemeln nicht zuläßt. Die Züge dürfen mit
höchstens 15 km Ge.schAvindigkeit pro Stunde befördert

Averden und nur aus 3 Wagen bestehen. Die Verbindung
erfolgt durch 2,6, 3 und 5 m lange eisei'iie Kuppelstangen
ZAvischcn den Rollschemeln. Der letzte Rollschemel muß

gebremst Averden; zu diesem ZAveck Avird für den

Bremser über die hinteren Putfer des letzten V agens
eine Bohle mit der erforderlichen Bremsspindel befestigt
und mit dieser die Bremseinrichtung des Rollschemels
durch eine Kette in Vei'bindung gebracht.

Gleicliai'tige Bestimmungen geben an die König!.
Sächsischen und die Königl. Württembei'gischen Staats-
eisenbahnen und zAvar:

c) Auf Rollfahrzeugen dürfen nur Wagen veidaden
Averden, deren Ladung gleichmäßig verteilt und gegen
Verschiebung A'ollständig gesichert ist.

(1) Bei herrschendem oder drohendem Sturm hat
die Beförderung mit belndenen Rollschemeln zu unter
bleiben.

Weiter haben die Königl. SächsLschen Staatseisen
bahnen be.stimmt:

e) Ausgeschlossen Amn der Beförderung sind alle
Wagen, bei denen sich die Gleichmäßigkeit der Beladung
nicht sicher feststellen läßt, ferner mit Lokomobilen,
Fahrzeugen, Dampfkesseln, Maschinenteilen und solchen
Gegen.ständen heladene Wagen, bei Avelchen nicht eine
nahezu gleiche Belastung beider Räder jeder Achse
geAvährleistet AAÜrd; ferner Wagen, Avelche mit Gütern
beladen sind, deren Schwerpunktslage Avährend der Fahrt
.sich Avesentlich verändern kann.

f) Beladene Rollfahrzeuge sind in der Regel nur
in Gütei-zügen zu befördern und sind dann stets un
mittelbar hinter die Lokomotive einzustellen. Bei aus-

nalnn.SAA''eiser Einstellung in gemischte Züge ist zAvischcn
dem Rollfahrzeuge und dem ersten PorsonciiAvagen dei-
ZugführerAvagen oder ein beladener GüterAvagen einzn-
schaltcn. In Güterzügen ist die Zahl der einzu.stellenden
Rollfahrzeuge unbeschränkt; in gemischten Zügen sollen
dagegen nicht mehr als zAvei verladem* Voll.spurAvag(m
laufen.

Die in Sachsen geübten Verbindungen der Roll-
schemel und RollAvagen unter sich und mit den anderen
Betriebsmitteln gehen ans Fig. 161 und 162 hervoi'.

g) Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Wagen mit sperrigen Gütern und mit Heu, Stroh,
Rinde u. dergl. beladene Wagen sind von der Beförderung
auf Rollschemeln ausge.schlossen. Die auf Rollschemeln
A'erladenen Wagen sind immer hinter den besetzten
PersoneiiAvagen zu befördern.

Auf den Bahn.strecken mit 0,75 m Spur dürfen in
Por.sonenzügen höchstens 2, in Güterzügen höchstens 3
derart Amrladene normal.spurige Wagen in einem Zug
befördert Averden. Auf der Bahnstrecke mit 1 ra Spur
düi'fen auch in Personenzügen 3 auf Rollschemeln Amr-
ladene Wagen befördei't Averden.

B(?i allen Zügen muß der am Schluß laufende
Wagen bezAv. das beladene Roll schemelpaar gebremst
Averden können.
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Bei Beibrdcriiiig' von 3 auf RollscJicmcln verladenen
Wagen in einem Zug kann das mittlere Rollsohemelpaar
ungebremst sein. i

'  Die Beförderung leerer Rollscliemel hat am | Schluß
eines Zuges zu erfolgen. '

Schlußfolgerung.
1. Über die Beförderung von Vollspur

wagen auf schmalspurigen Rollscliemeln liegen
für Spurwelten zwischen 1,106 und 0,750 m
günstige hetriehsteohnlsche Erfahrungen vor,
sofern ein geeignetes Bremssystem für die
Schmal spurwagen und Rollschemel angewendet
ist. !

2. Über den Umfang des GchrauchejS von
Rollscliemeln ist den Mitteilungen zu entnehmen,
daß solche auf 92,8 km Bahnstrecken mit 1,100
und 1,000 m auf 168 km mit 0,76 und 0,75 m Spur
welte, zusammen auf 260,8 km Sclimalspurhalin
im Gehrauch sind und daß 34 Rollschcmelpaare
für 1,0 m und 107 Paare für 0,75 m Spurweite
vorhanden sind.

3. Rollscliemel sind im allgemelneln im
Betrieh hei einem kleinsten KrümmuiigShalh-
messer von 50 (ausnahmsweise 16) m, einer gimßten
Steigung von 1 :25 und einer größten Fahr
geschwindigkeit von 20 (ausnahmsweise 25) km,
welche bei starken Steigungen und Bogen auf
15 km in der Stunde ermäßigt wird. l

Bericht
über die Beantwortungen der Frage!

Gruppe VII, Nr. 14. [
Mechanischer Betrieb von Drehscheiben, Schiebebühnen.
(Vergl. Frage Gruppe VII, Nr. 18 der FragebeantwOrtungen von 1893.)

"Welche Erfahrungen liegen vor über den mecha
nischen Betrieb von Drehscheiben, Scliiebehühuen, Kränen
und Verschubvorriclitungen

a) mitteE Druekwasser,
h) mittels Druckluft, j
c) mittels elektrischer Kraftmaschinen? |

Durch welche Mittel wird bei Verwendung von
Druckwasser das Einfiieren verhindert?

Berichterstatter: K. K. priv. Österreichische Nordwest bahn

Diese Fi-age ist von 26 Vcrwaltuimon beantwortet
worden.

A. Folgende 6 Verwaltungen verwenden zum Be
triebe von Drehscheiben, Schiehebühnen, Kränen oder
Versehuhvorrichtinmen D r u e k w a s s 0 r:
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1. Die K. E. 1). Altona betreibt damit auf dem

Bahnhofe Hamburg feste und fahrbare Uferkrane, die
zum Güterumschläge zwischen Eisenbahnwagen und
Flußschiffen dienen, auf dem Bahnhofe Harburg feste
Uferkrane für den gleichen ZAveck sowie Koblenlade-
krane zum Ausrüsten der Tender, ferner auf dem
Bahnhofe Wittenbei-ge eine Drehscheibe und zwei
Kohlenladekrane ebenfalls zum Ausrüsten dei* Tender.

Für den Kohlenladekran in Harburg wird das Di'uck-

wasser dii-ekt aus der städtischen Wasserleitung, in

den übrigen Fällen aus besonderen Druckwasseranlagen
entnommen.

Die hydraulischen Krane haben sich gut beAvährt,
deren Bedienung ist einfach und kann durch gewöhn

liche Arbeiter erfolgen.

Mit der Drehscheibe läßt sich nur eine Umdrehung

ausführen, und muß dieselbe vor einer Aveiteren Um
drehung in ihre erste Stellung zurückgebracht AV(U'den.

Daraus entstehen Zeit- und Ki'aftverluste.

Um das Einfrieren des DruckAvassers zu veihindern.

sind die Leitungen hinreichend tief verlegt. In den Ufer
kammern, Avo sich die Cylinder usav. betinden, sind kleine
Ofen aufgestellt, die mit Steinkohlen geheizt Averden.
Auf dem Bahnhofe Wittenberge Avird das EintVieren
des DruckAA^assers durch Gasheizung in den Giaiben für

die Druckcylinder verhütet.

2. Die K. E. D. Berlin besitzt seit etAva 16 Jahren

auf dem Bahnhofe Frankfurt a. 0. eine mit üruckAvasser

angetriebene Drehscheibe, Avelche sich nach Avie A'or gut

bcAvährt.

3. Die K. E. D. Breslau betreibt mit DruckAvasser

4 Gepäcksaufzüge von 600—1000 kg Tragfähigkeit. Die
BetriebsAveise hat sich gut bcAAllhrt.

Sämtliche 4 Aufzüge liegen innerhalb des Gebäudes
so geschützt, daß ein Einfrieren des DruckAvassers nicht
eintreten kann.

4. Die K. E. D. Frankfurt a. M. vei'Avendet Druck

Avasser zmn Betriebe ZAveier Drehscheiben. Der Di'uck

beträgt 80 Atmosphären. Dabei sind im allgemeinen
günstige Ergebnisse erzielt Avorden. Der hohe Druck
macht allerdings öftere Reparaturen an Dichtungen,
Di'eh- und Steuerschiebern erforderlich. Die Bedienung

des Motors ist einfach. Derselbe ist in einer geniauei'ten

unter Flur liegenden Kammer untergebracht, AA-elche mit
Eisentüren verschlossen gehalten Avird.

Bei FrostAvetter genügt die ErAvärrnung diesei-
Kammer durch eine Gasflamme.

5. Die K. E. D. HannoAmr besitzt Krane und

Drehscheiben, Avelche mit DruckAA^asser von 40 Atm.
betrieben Averden.

Dieser Betrieb hat sich gut beAvährt, die Unter

haltungskosten sind geling, die Betriebskosten dagegen
ziemlich hoch.

Das Einfrieren des DruckAvassei's AAurd durch Ofen

heizung verhindert, bei längeren Leitungen auch durch
Umhüllen derselben mit Eisenkästen, in denen die Ijuft
angeAvärmt Avird.

0. Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft be

treibt am Güterbahnhofe Amsterdam Krane, Kohlen-
sturzbühnen und Kapstände mittels DruckAvassers von
50 und 60 Atm. Di'uck anstandslos.

Dem Einfileren der unterirdischen Leitungen Avird
durch ein genügendes Tieflegen im Boden (wenigstens
1,20 m) vorgebeugt. Der im Freien liegende Teil
Avird durch Umhüllen der Röhren mit SchlackenAvolle

[  oder »Sägemehl in Kisten geschützt. Die Steuerungs-
\mrrichtungen sind in Kammern montiert, Avelche ge
heizt Averden. Bei sehr starkem Froste Avird überdies

in der Rückleitung etAvas DiaickAvasser durch ein kleines
Rohr zugelassen, damit das Was.ser in jenen Röhren
immer in BeAvegung bleibt.

B. Druckluft AmrAvenden nach den Amrliegenden

AntAvortcn nur ZAvei VerAvaltungen zu den fraglichen
Betrieben und zAvar:

1. die K. E. I). Altona bei einigen in den Haupt-

Averk.stätteii Wittenberge und Harburg beflndlichen Hebe
kranen. die zum Ein- und Ausheben von Radsätzen

bei den Drehbänken dienen.

Diese mit Di'uckluft betriebenen Krane haben

sich gut bcAvährt; sie ermöglichen ein rasches und
sicheres Arbeiten. (Vergl. BeantAvortung der Frage 3
Gruppe V 1902).

2. Im Bereiche der K. E. D. Magdeburg Avird

ein kleinei' Drehki'an Amn 300 kg Tragfähigkeit zum

Heben Amn Arbeitstücken vom Fußboden auf die Wei'k-

bank mittelst Druckluft l)etrieben.

Die Einrichtung hat sich gut bcAvährt, ist in dei'
Anordnung und Handhabnng äußerst einfach und übei'all,
AVO Druckluft voi-handen ist, leicht und ohne erhebliche

Kosten anzubringen.

C. Elektrische Kraftmaschinen AA'erden von

25 VerAvaltungen zum Betriebe von I)i-ehscheiben, »Schiebe
bühnen und Kranen AmrAvendet.

1. Die Großherzogl. Badi.schen Staatseisenbahnen

beti'eiben im Mannheimer Hafen 8 »Schiebebühnen mit

elektrischem »Strom und ZAvar mit Gleichstrom von 220

Volt Spannung, fernei' in den Kehler Hafenanlagen 4
»Schiebebühnen mittelst Drehstromes. Bei allen Schiebe

bühnen hat sich der elektrische Betrieb nach jeder
Richtung hin bcAVährt, und steht der Beti'ieb mit Dreh
strom hinsichtlich dei' Tjeistungsfähigkeit jenem mit
Gleichstrom nicht nach.

2. Bei den Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen
sind Di-ehschciben mit elektrischem Antrieb erst in

jüngster Zeit zur Ausführung gekommen; daher liegen
hierfür doi't ausreichende Erfahrungen nicht \mr. (Über
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den elektri.sclien Antrieb von Öcliiebebiilinen und Hebe-

zeug'en verg-1. die Beantwortung der Frage 2 der Gruppe
V 1902).

3. Im Bereiclie dei- Großlierzogl. Oldenburgischeii
Eisenbalnidirektion iiat sich der elektrische Antrieb von

Schiebebühnen in einem Lokomotivschuppen bewährt.
4. Die Pfälzischen Eisenbahnen benntzen den elek

trischen Antrieb bei 3 Drehscheiben, 11 Schiebebühnen
und 10 Kranen mit gutem Erfolge.

Die Stromleitungen werden möglichst als Lnft-
leitnngen ausgeführt, weil diese am leichtesten zu isolieren,
am besten zu überwachen und am billigsten in Stand
zu halten sind.

5. Im Bereiche der K. E. D. Altona werden

zwei Drehscheiben am Bahnhofe Altona und eine Dreh

scheibe am Bahnhofe Wittenberge elektrisch mit gutem
Erfolge betrieben. Störungen kommen selten vor, die
Unterhaltung-skosten sind gering.

In den Hauptwerkstätten Wittenberge und Harburg
werden Schiebebühnen u. A. elektrisch betrieben. (Vergl.
die Beantwortung der Frage 2, Gruppe V 1902.)

6. Im Bereiche der K. E. D. Berlin sind seit

einigen Jahren mehrere Drehscheiben und einige Schiebe
bühnen mit elektrischem x^ntriebe versehen, welche sich
gut bewähi'en. (Vergl. Beantwortung der Frage 2
Gruppe V 1902.)

7. Die K. E. D. Breslau betreibt eine Anzahl von

Drehscheiben, Schiebebühnen und Kohlenladekranen
mittels elektrischer Kraftmaschinen und zwar mit Gleich

strom. Diese Betriebsweise hat sich gut bewährt.
Ein noch nicht abgeschlossener Versuch, einen

Gepäckaufzug mit 600 kg Tragfähigkeit mit einphasigem
Wechselstrom zu betreiben, hat bisher zu einem günstigen
Ei'gebnisse nicht geführt.

8. Im Bereiche der K. E. D. Bromberg wird eine
gi'oße I.okomotivdrehscheibe und eine Ivokomotivschiebe-
bülme elekti-isch betrieben.

Bei beiden hat sich dieser Antrieb bewährt und

kann als wirtschaftlich empfohlen werden.
9. Im Bereiche der K. E. D. Kassel sind mit dei-

Anwendung elektrisch angetriebener Drehscheiben und
Schiebebühneu sehr zufi'iedenstellende Ergebnisse erzielt
worden.

Der Betrieb ist einfach, erfordert nicht das Bei-eit-
halten einer großen Anzahl Arbeiter, und die Loko
motiven werden wesentlich schneller als früher abgefertigt.

10. Im Bereiche der K. E. D. Cöln und

11. der K. E. D. Elberfeld hat sich die Ver

wendung elektrischer Kraftmaschinen zum Antrieb von

Drehscheiben, Schiebebühnen, Kranen und Vorschub

vorrichtungen gut bewährt.

12. Ebenso hat sich laut der Äußerung der
K. E. D. Essen a. R. der dort verwendete elektrische

Antrieb von Schiebebühnen bewähid.

13. Die K. E. 1). FrankfuiT a. M. bat seit kiirz(>r

Zeit zwei elektiiscJi angetriebene Drehsclieiben im Be-
ti'iebe, welche sich bis jetzt bewähid und keine Vei--
anlassung zn Klageu gegeben haben. |

Ein elektrisch beti'iebener Laufkran und eine

Scliiebebiilme haben sich gut bewährt und noch keine
Störungen vei'ursacht.

14. Im Bereiciie der K. E. D. Hannover haben

sich elektriscli angetriebene Krane gut bewährt.
15. Im Bereiche der K. E. D. Kattowitz werden

D]-elischeiben außer durch Handbetrieb durch elektrische

Kraftmaschinen angetrieben. Die darüber vorliegenden
Erfalirungen sind gute. '

16. Im Bereiche der K. E. D. Königsberg i. Pr.
bewälirt sich der elekti'ische Antrieb von Drehscheiben

und Schiebebühnen gut. j
17. Die K. E. D. Magdeburg besitzt einen elektrisch

betriebenen Ijaufkran von 12 500 kg Tragfähigkeit über
einem feststehenden hydraulischen Nietei*. Der Kran
Avird A'om Fußboden der WeiLstätte aus bedient, alle
Bewegungen sind bequem und leicht (Mnst(ülbarl Die
Anlage hat sich gut bewährt.

18. Der seitens dei- K. E. D. Münster i. \V. ver

wendete elektrische Antrieb von Tjokomotivdi'ehsciieiben,
Lokomotiv- und Wagenschiebebülmen, sowie Kohlenlade
kranen hat sich gut beAvährt.

19. Von der K. E. D. Stettin sind mit dem

elektrischen Betriebe von Schiebebühnen und Aufzug-

voiTichtimgen günstige Erfahrungen gemacht Avorden.

20. Auch die Ei'fahrungen der K. E. D. St. Jo

hann-Saarbrücken mit dem elektrischen Betrieb von

Schiebebühnen und Kranen sind günstig. Die Strom
zuführung erfolgt oberirdisch.

21. Auf den Köiiigl. Sächsischen Staatseisenbahnen
Averden die neueren Portal- und fahrbaren Drehkrane au

den Elbhafenanlagen soAvie die festen Drehkrane der
Bekohlungsanlagen (Frage 8) elektrisch betrieben.

Der elektrische Antrieb hat sich bcAvähi't, nament
lich insofern, als bei dem letzteren gegenüber den früher
beschafften Dampfkranen, Ranchbelästigungen vermieden
Averden, die Kraue sofort benutzbar sind und das Heizen

über Nacht in kalter .Tahreszeit zur Verhindeimug des

Einfrierens entfällt.

22. Im Bereiche dei' Königl. Wüi'ttembergischen
Staatseisenbahnen Averden Drehscheiben, Schiebebiihnen,
Spille und Krane mittels elektrischer Kraftmaschinen

mit bestem Erfolge angetrieben (vergl. AntAvoi't zu Fi'age 2
Gruppe V 1902).

23. Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
hat in der Wei'kstätte Mährisch-Ostrau eine Ixokomotiv-

Schiebebühne mit elektrischem Autriebe in VerAvendnng,
deren Bauart und WirkungsAveise sich als vollkommen
ZAveckentsprechend ei'Aviesen hat.
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Der elektrische Betrieb für den in Rede stelu'-iidcn

Zweck wird als besonders günstig bezeichnet. Da die
Schiebebühne im Laufe eines Tages liäntig mehrere Male
in Betrieb gesetzt werden muß, die gesamte Benutzungs-
dauer während eines Arbeitstages im Durchschnitt jedoch
nicht mehr als eine halbe Stunde beträgt, so müßte bei
Anwendung von Dampfbetrieb in dem auf der Schiebe
bühne angebrachten Dampfkessel in der Kegel während
der ganzen Arbeitszeit Dampf gehalten werden, wodurch
jedenfalls größere Kosten erwachsen würden, als für
die nui' im Bedarfsfalle notwendig werdende Strom
entnahme verui'sacht werden.

Außerdem entfällt beim elektrischen Betriebe die

Entlohnung für den beim Dampfbetrieb notwendigen
Kesselwärter. Der zur Bedienung dei' Schiebebühne
verwendete Elektriker braucht dieser Arbeitsleistung

nur einen Bruchteil seiner größtenteils anderwärts in
der Werkstätte verwerteten Arbeitskraft zu widmen.

24. Auf den K. K. Österreichischen Staatsbahnen
sind elektrisch angetriebene Drehscheiben, Schiebebülinen,
Krane und Kohlenaufzüge in Verwendung.

Bei den elektromotorisch betidebenen Dreiischeiben
von 17 m Durchmesser erfolgt das Umdrehen einer
Lokomotive samt Tender, deren Gesamtgewicht 108
Tonnen beträgt, mit einem Mann in 2—2Y2 Minuten,
wogegen das Drehen bei Handbetrieb 4 Mann und einen
Zeitaufwand von 3—5 Minuten erfordert.

Bei einer der vorhandenen Drehscheiben erfolgt
der Antrieb durch einen mit der Drehscheibe steil ge
kuppelten Einschienen-Drehstrommotor, welchei* aut der
Gruben-Kranzschiene läuft und die Di-ehscheibc bewegt;

bei den übrigen Drehscheiben durch Antrieb dos Zahn
radgetriebes mittels eines auf der Drehscheibe a ngobrachten
Elektromotors.

Der elektromotorische Antrieb hat sich bei allen
voi'genannten Einrichtungen gut bewährt.

25. Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft ver
wendet den elektrischen Antrieb derzeit nur bei Schiebe
bühnen und Lokomotivkranen.

Scblußfolgernng.

a) Druckwasser hat sich zum Betrieiie von
Drehscheiben, Kranen und Aufzügen gut bewährt.

Die Urteile über die Erhaltungs- und Be
triebskosten sind verschieden. Hoher Betriebs
druck erhöht die Erhaltungskosten.

Die Bedienung ist einfach. Das Einfrieren
des Druck Wassers kann durcb geeignete, den

örtlichen Verhältnissen angepaßte Mittel (Er
wärmen der betr. Räume, Umhüllen, Tieliegen
der Leitungen oder dergl.) verhindert werden.

b) Die Avenigen Angaben übei* die Ver-
Avendung von Druckluft zu obigen ZAvecken lassen
ein abschließendes Urteil darüber nicht zu.

Die beiden Vei'Avaltniigen, Avclche diese
BetiMcbsart im Werkstättenbetriebe eingeführt
haben, äußern sich darüber günstig.

c) Die große Verbreitung die der Betrieb
von Drehscheiben, Schiebebühnen u.a. mit elek
trischen Kraftmaschinen bereits gefunden hat,
und die allgemein günstigen Urteile über dessen
BeAvährung soAvohl bei VerAvendung von Gleich
strom als auch dreiphasigem Wechselstrom lassen
denselben empfehlensAvert erscheinen.

Er genügt hinsichtlich der einfachen und
schnellen Handhabung der damit betriebenen
Vorrichtungen, soAvic hinsichtlich seiner Wirt
schaftlichkeit allen Anforderungen.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VII, Nr. 15.

Betrieb sägeförmiger Ladebühnen.

Welche Erfahrungen sind bei sägeförmigen Lade
bühnen in Bezug auf die schnelle Bereitstellung der
Wagen gemacht worden?

Berichterstatter: Königl. Wörttembergische Staatseisenbahnen.

Diese Frage Avurde von nachstehend angeführten
5 Bahnvei-waltungcn im AvesentlicheiiAvie folgtbeantAvortet:

1. Königl. Bayerische 8taatseisenbahnen. Die mit
sägeförmigen Ladebühnen gemachten Erfahrungen sind
sohl' günstig.

Die Bereitstellung der Wagen zu den Ladebühnen
vollzieht sich nicht nur äußei-st i-asch, sondern es können

auch die nmznladenden TransitA\ agen, die zu beladenden
leeren und insbesondere die rückzubeladcnden fremden
Wagen stets an den richtigen Platz gestellt werden ohne
zeitranbende tiangiermanöver Avie bei Parallelgleisanlagen.

Das Abziehen der fertigen Wagen und deren
Rangierung geht ebenfalls in sehr kurzer Zeit vor sich;
die Zahngleise können in der Regel selbst zur endgültigen
Ordnnng der Wagen benutzt Averden.

Besonders vorteilhaft erscheint es, daß Ladearbeit
und Rangiergeschäft, ohne sich zu stören, neben einander
abgeAvickelt Averden können. Bei Längsanlagen muß
beim Ausziehen der Gleise die J^adearbcit nntei'brochen

Averdeii, Aveshalb hier mehr Arbeitskräfte nötig Averden
als bei Zahngleiscn.

Bägeföi'mige Anlagen erfordern ferner keine so
langen Wege füi- die Karrenschieber als Längsanlagen,
Avodni-ch ebenfalls eine bessere Personalausnutzung erzielt
AA crden kann.

Des weiteren vermindert sich bei den Zahngleisen

die Zahl dei' benötigten Wagen, da dieselben viel rascher
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entleert und zur Wiedervemvendniig g(;braeht werden

können.

2. Reicliseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Auf
Bahnliof Mülhausen befindet sich ein 270 m langer Güter
schuppen mit sägeförniiger Ladebühne. An dieser M'erden
im Durchschnitt täglich 240 Wagen behandelt. Eine
dei-artige Anlage hat gegenüber der gerade durchgehenden
Ladebühne für den T^ade- und Rangieialienst folgende
Vorteile:

]. Ohne das Ladegeschäft zu stören, können zu jedei'
Zeit einzelne Wagen ohne Zeitverlust fortgenomnien
und gestellt werden.

2. Die Ausnutzung der Wagen ist eine günstigei-e, weil
sie der Yei-wendungsstelle am Schupi)en beliebig zuge
führt ^\'erden können.

3. Das Voi^schieben der Wagen von Hand vor die

ISchuppentore fällt weg, weil die 4 Wagen bei der
Gestellung ohne weiteres vor die entsprechenden
Tore zu stehen kommen.

3. K. E. D. Cöln. Durch die sägeförmigen Lade

bühnen wird die jederzeitige Ansetzung bezw. Abholung
der für die einzelnen Züge und Fahrrichtungen be
stimmten Kurswagen ei-möglicht, ohne hierdurch das Ver-
ladegeschäft in den andern Bühnengleisen zu stören.

Dies fällt besondere bei Stationen mit beschränkten

Raum Verhältnissen ins Gewicht.

Auf Stationen, wo täglich nui' wenige Male — dann
aber in gi'ößerer Anzahl — Stückgutwagen angebracht
werden, empfehlen sich die sägeförmigen Ladebühnen
weniger als ein langes Gleis, zumal, wenn viel in durch
gehende, im Zusammenhang stehende Wagen beigeladen
Avird. Wird bei Änderung" der Vei'ladeweise das System
der Stückgutzüge verlassen, dann ist es von gi'ößerem
Werte wie bisher, häufig einzelne Wagen in die best
geeigneten Züge einsetzen zu können. Übeiliaupt sind
zur Vei-mindernng der Rangierarbeiten sägeförmige Lade
bühnen auf solchen Bahnhöfen zu bevorzugen, auf welchen
Züge nach Ami'schiedenen Linien entspringen odei' neu-
gebildet Averden.

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Nach

Erfahrungen, die mit den zur Behandlung von Balinpost-,
Eilgut-, Milch- und VieliAA'agen dienenden sägeförmigen
Ladebühnen in Dresden gemacht Avurden, erAveisen sich
dieselben für starken Verkehr nach A^ei'schiedenen Zug
richtungen besonders vorteilhaft.

Die Zuführung und Abholung der Wagen nach
und von den einzelnen Zähnen, Avovon die meisten Plätze
für 3, einige auch für mehr Wagen bieten, läßt sich
ohne Behinderung des Ladeverkehrs an den übi'igen
Zähnen zu jeder geAvünschten Zeit leicht und rasch be-
AA'crkstelligen, ein A'orteil. durch den die Be- und Ent

ladung dei* Wagen namentlich bei Massenverkehr Avesent-
lich gefördert Avird.

Weniger ZA\'eckmäßig erscheint eine dei'artige An
lage für größere einlieitliche Sendungen, die in| einem
Zuge befördert Averdcn sollen. Aveil dann die Zusammen
stellung des Zuges mehr Zeit erfordert als bei einer
langen ungezähnten Rampe.

5. K. K. priv. lvaisei-Ferdinands-Nordbalm. Die Er

fahrungen, Avelche mit der auf dem Bahnhofe Brünn her
gestellten sägeföi'inigen Tjadebühne gemacht Avurdeji, sind
äußerst günstig und sprechen für deren ausgejdehnte
VerAvendung. Die Vorzüge liegen in der Möglichkeit,
jeden einzelnen Zahn des Schuppens unabhängig Amn den
andei'n zn bedienen, Avodurch eine Beschleunigung des
Güter- und Wagenumsatzes erzielt Avird.

Aus den vorstehenden Äußerungen ergiebjt sich,
daß die sägeförmigen Ladebühnen sich hinsichtlich rascher
und ZAveckmäßiger AbAvicklung des r.adegeschäfts, der
Wagenbereitstellung und Wagenabfühinnig soAxie in Be
zug auf möglichst Avirtschaftliche Wagenbenutzung bei
allen Vei-Avaltungen, avo solche in Betrieb sind, sehr gnt
beAvährt haben.

Die Zuführung und Abholung der Wagen nach
und Yon den einzelnen Zähnen läßt sich ohne LTnter-

bi'echnng des Ladegeschäfts an den übrigen Zähnen zu
jeder geAvünschten Zeit und ohne größere Verschub-
geschäfte leicht und rasch beAverkstelligen. |

ilierdurch Avird neben der Ersparnis an Zeit und
Arbeitskräften eine Beschlennigung des Güterumschlags,
eine günstigere Ausnutzung der Wagen und eine Ver-
mindei'ung des Wagenbedarfs erzielt.

Die Anlage sägeförmiger Ladebühnen erfordert
gi'ößei'e Gleisanlagen mit nicht unerheblichem AufAvand.

Dieselbe ist für Stationen mit größerem Güter
verkehr, Aveniger aber für solche mit geringerem Vei'-
kehr zu empfehlen; sie kommt ferner Avenigei' in l^eti'acht
für Stationen mit größei'em Verkehi', avo die Wagen nur
täglich ein- bis zweimal zur Ent- odei' Beladung bei-

oder hernach abgeführt Averden.

Schlußfolgerung. 1

Die Erfahrungen, Avelche mit sägeförmigen
Ladebühnen in Bezug aufschnelle Bereitstelllnng
der Wagen gemacht wurden, sind diircliAveg
gut. Auch in Avirtschaftlicher Beziehung haben
sich diese Anlagen auf großen Bahnhöfen Avegen
der Ersparnis an Arbeitskräften beAVährt. j

Die Ausführung von sägeförmigen Lade
bühnen ist daher für Stationen mit ausgedehn
terem Güterverkehi", namentlich für verschiedene
Richtungen, zu empfehlen.
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Bericht
Uber die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIfl, Nr. 1.

Leitungslängen fernbedienter Weichen.
(Vergl. Frage Gruppe II, Nr. 9 der Fragebeantwortungen von 1893.)

Auf welche größte Entfernung vom Stellwerk hat
sich die Bedienung der Weichen mittelst Gestänge oder
Doppeldrahtzug ohne Benutzung von Kontrollriegeln oder
sonstigen durch eine zweite Leitung bewegten Sicherungs
vorrichtungen als zuverlässig erwiesen?

Welche Einrichtungen werden getroffen, um bei
Weichen, deren Entfernung vom Stellwerk die vorstehend
angegebene Grenze überschreitet, ein genaues Anliegen
der Weichenzungen zu sichern und wie bewähren sich
dieselben?

Berichterstatter: Königl. Ba^'erische Staatseisenbahnen.

Vorstehende Fragen wurden von 40 Verwaltungen
wie folgt beantwortet:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Die
Bedienung der Weichen mittelst Gestänge hat sich
ohne Benutzung von Kontrollriegeln oder sonstigen durch
eine zweite Leitung bewegten Sicherungseinrichtungen
auf eine größte Entfernung von 300 m vom Stellwerk
als zuverlässig erwiesen. Diese Zuverlässigkeit hängt
indes nicht lediglich von der Entfernung zwischen AVeiche
und Stellwerk bezw. von der Gestängelänge zwischen
Stellhebel und Spitzenverschluß ab, sondern sie ist so
lange vorhanden, als die durch die Temperaturänderungen,
die Elastizität des Gestängematerials und der Summe
der Spieh'äume in den Drehpunkten der Hebelüber
tragungen hervorgerufenen Ortsveränderungen des freien
Gestängeendpunktes an der Weiche, der Kompensations
fähigkeit des Spitzenverschlusses entspricht, daß also
bei den ungünstigen Ergebnissen für diese Ortsverände
rungen die Verschlußteile des Spitzen Verschlusses in
Wirksamkeit bleiben. Die Bedienung der Weichen
mittelst Doppeldrahtzuges hat sich ohne Benutzung
von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite
Leitung bewegten Sicheiaingsvorriehtungen auf eine
größte Entfernung von 200 ni vom Stellwerk als
zuverlässig erwiesen.

Bei Gestängeweichen, bei denen die Ortsverände-
rungeii des freien Gestängeendes die Grenze der Kom-
pensationsfähigkoit des Spitzenverschlusses ganz oder
nahezu erreicht und bei Drahtzugweichen mit einer

Drahtzuglänge von 200 m und mehr werden, um ein
genaues Anliegen der AVeichenzungen zu sichern, Kontroll
verriegelungen angeordnet, die entweder in die Signal-
dralitzüge, die Blockdrahtzüge bei mechanischer Blockierung
oder in Zustimmungsdrahtzüge eingeschaltet oderj die,
wenn mehr als zwei Kontrollverriegelungen an einer
AA'eiche notwendig werden, durch besondere im Stell
werk mit den Fahrstraßen- oder Zustimmungshebeln in

Abhängigkeit stehenden Riegelhebeln betätigt werden.
Die betreffenden Einrichtungen haben sich bewährt.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zur
mechanischen Fernstellung der AVeichen werden seit
etwa neun Jahren lediglich Doppeldrähte verwendet,
wofür sich noch Längen von 500 m als zuverlässig
erwiesen haben. |

Hierbei ist allerdings vorausgesetzt, daß AVeichen-
hebel mit 600 mm Drahthub, allen Anforderungen ent
sprechende Kontrollvorrichtungen (auch Überwachungs
vorrichtungen genannt) an den AVeichenliebeln und voll
kommen zweckdienliche, selbsttätige Spannweike in den
Leitungen angewendet werden, daß ferner die Draht
leitung durch Kuiwenführung oder zahlreiche Ablenkungen
nicht ungewöhnlichen Widerstand erhält und daß endlich
in die Weichendrahtleitung nicht auch eine andere Ein
richtung, z. B. eine Druckschiene oder sonstige Sperre;,
eingeschaltet ist.

Um eine etwaige nachlässige AAhartung der jStell-
werkanlage mischädUch zu machen, werden die von
Tarifzügen spitzbefahrenen Drahtzugweichen bei Leitungs
längen über 350 ni mit Zungenschlußkontrolle oder Vei'-
riegelung ausgerüstet, die getrennt von der AVeichenleitung
erfolgt.

Diese Zungenschlußkontrolle wird seit langer Zeit
schon mit gutem Erfolg durch Verriegelungen (liineal-
oder Rollenverriegelungen) bewirkt, welche gewöhnlich
in die SigiiaUeitung eingeschaltet werden. Hierbei wird
beachtet, daß nicht mehr als zwei solcher A^erriegelungen
in nicht ungewöhnlich lange Leitungen eingebunden
werden dürfen, auch ist die Doppeldrahtleitung nicht
abzubinden, so daß das Spannwerk bis zum Signal
wirken kann. Hat aber die betreffende Signalleitung
große Leitungslänge oder großen' Bewegungswiderstand
durch Kurvenführung, oder hängen mehrere Sperrsigna Ic
an der gleichen Leitung, oder wäre die betreffende
AVeiche durch mehrere Signalleitungen zu kontrollieren,
so wird ein nach Art der AA^eichenhebel gebautei'
Kontrollhebel mit besonderer Kontrolleitung zur Prüfung
des Zungenschlusses verwendet.
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In jenen Fällen, bei welchen ein Aufschneiden der
Weiche bei gezogenem Signal möglich ist und die
Zungenschlußkontrolle diu'ch die Signalleitung bewirkt
wird, sind diese Verriegelungen so gebaut, daß sie die
Weiche nicht ständig verriegelt halten, sondern nur am
Beginn der Bewegung verriegeln und dann wieder frei
lassen, damit das Zurückstellen des Fahrsignals stets
auch bei erfolglem Aufschneiden der Weiche möglich bleibt.

3. Eeichscisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Bei
den Rcichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen werden
Weichen nur in geringem Umfange durch Drahtzüge
bedient; es kann daher ein abschließendes Urteil über

Drahtzugweichen nicht abgegeben werden.
Die Bedienung der Weichen mittelst Gestänge liat

sich bis zu 300 m Entfernung* als vollkommen zuverlässig
erwiesen.

Bei größerer Länge der Leitungen sowie bei
Weichen, welche von Schnell- und Personenzügen mit
großer Geschwindigkeit gegen die Spitze befaliren werden,
selbst wenn sie in unmittelbarer Nähe des Stellwerks

liegen, findet stets eine wcitei'e Sicherung durch be
sondere A^erriegelung am Ort statt.

Für Weichen, welche nur Rangierzwecken dienen,
wird bis zu 400 m Entfernung die Anbringung von
Kontrollvorrichtungen noch nicht erforderlich erachtet.

Zur Sicherung des Zungenschlusses fern bedienter
eichen sind Verriegelungen der Maschinenfabrik Bruchsal

in Anwendung; dieselben haben sich gut bewährt.
4. Lübeck - Büchener Bis.-Ges. Bei einer mit

Kontrollverschlnß nicht versehenen Weiche, deren Spitze
nur 30 m vom Stellwerk entfernt ist, ist es noch möglich
gewesen, den Stellhebel im Stellwerk einzuklinken, ob
wohl sich zwischen Zunge und Backensclncne ein 5 mm
starkes JJindernis befand. Der Hebel einer anderen

Weiche ohne Kontrollverschluß konnte in dem 170 m

entfernten Stellwerk umgelegt werden, trotzdem sich
zwischen Zunge und Backenschiene ein Hindernis von
15 mm befand. Dies wird als Ursache einer in der

betreffenden W^eiche vorgekommenen Entgleisung einer
Maschine angesehen. Die Leitung bestand in beiden
Fällen aus Doppeldrahtzug. Es wird daher empfohlen,
spitz befahrene W^eichen stets mit Kontrollriegeln oder
anderen Sicherungen zu versehen.

Um genaues Anliegen der Weichenzungen zu sichern,
wei'den hier Jüdel'sche Hakenvei'schlüsse verwendet, die
sich vorzüglich bewähren.

Bei Weichen älterer Konstruktion, zu welchen
diese Hakenverschlüsse nicht j)assen, sind Gelenkschlösser
Jüderschcr Konstruktion angebraclit; auch diese bewähren
sich stets gut, sobald die Spurweite genau richtig ist.
Außerdem sind hier Kontrollriegel in Benutzung, mit
denen nur gute Erfahrungen gemacht sind.

5. K. Preuss. Militär-Eisenbahn. Die größte Entfer
nung vom Stellwerk, auf welche noch eine Weiche mittelst

Doppeldrahtzuges ohne Benutzung von Kontrollriegeln
oder sonstiger Sicherheitsvorrichtung gestellt wird, beträgt
300 m.

Die Bedienung hat sich bisher als zuverlässig er^
erwiesen. Bei einer Weiche, welche in einer Entfernung
von 415 m vom Stellwerk liegt, ist eine Kontroll-
verriegelnng zum genauen Anschlagen der Zungen an
gebracht, welche sich bis jetzt bewährt hat.

6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Die Bedienung der Weichen mittelst Doppeldrahtzug
(Gestänge ist nicht in Anwendung) erfolgt ohne Be
nutzung besondei-er Sicheruiigsvorrichtungen. Das An
liegen der Weichenzungen wird nur durch die Spitzen
verschlüsse bewirkt, welche bei allen Weichen, die in
größerer Entfernung vom Stellwerk liegen, aus so
genannten Hakenschlössern bestehen.

Irgendwelche Anstände haben Sich hierbei nicht
ergeben.

7. Pfälzische Eisenbahnen. Die größten vor
kommenden Entfernungen zwischen den Stellwerken und
den mit Gestänge bedienten Weichen betragen 300 m.
Die Bedienung dieser Weichen ohne Benutzung besonderer
Kontrollriegel hat sich als zuverlässig ergeben.

Mit Drahtzug bediente Weichen kommen nicht vor.
8. K. E. D. Altona. Die größte Entfernung' der

mit Drahtzug bedienten Weichen beträgt 350 m. Diese
Entfernung hat sich bei eingehenden Versuchen als
äußerste zulässige Grenze herausgestellt, da bei Über
schreitung derselben ein Ausscheren des StelUiebels in
folge der zu gi'oßen Reibung in den Leitungsdrähten
eintrat.

Die zur Sicherung des Zungenschlusses angeordneten
Kontrolh'iegel haben sich bisher bewährt.

9. K. E. D. Berlin. Weichen werden hier mit

Gestängen bis auf 250 m Länge, mit Doppeldrahtzügen
bis auf 350 m Leitungslänge ohne andere Sicherung als
der mit Spitzenverschlüssen noch zuverlässig bedient.

Besondere Einrichtungen, mh eine mechanische
Fernbedienung der Weichen bei größei'er Entfernuug
zu ermöglichen, bestehen nicht.

10. K. E. D. Breslau. Als größte Entfernung
besitzen wir eine Weiche, die 400 m vom Stellwerk
entfernt liegi:, durch Drahtzug bedient wird und mit
einem Hakenverschluß versehen ist. Eine größere
Anzahl Weichen liegen 220 bis 320 lii von den betreffenden
SteUwerken entfernt. Bei sämtlichen vorbezeichneten
Weichen wirkten die Umstellvorrichtungen zuverlässig.

Als besondere Einrichtungen, die ein genaues An
liegen der Weichenzungen sichern, kommen Kontroll
riegel zur Anwendung.

11. K. E. D. Bromberg. Gestängeleitungen haben hier
nur Längen bis zu 100 m, Doppeldrahtzüge bis zu 250 m.
Größere Entfernungen bis zu 200 m bei Gestänge
leitungen und bis zu 350 m bei Doppeldi'ahtzügen ei'-
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scheinen ohne Kontrolleinrichtungen zuverlässig, jedoch
werden zur Erhöhung der Betriebsicherheit gi'undsätzlich
sämtliche von ein- und ausfahi'enden Personenzügen

gegen die Spitze befahrenen ferngestellten Weichen
außer dem Spitzenverschluß durch einen Kontrolhiegel
gesichert und zwar in der Weise, daß beide Zungen
in ihrer richtigen Lage verriegelt werden. Diese Ein
richtung hat sich bewährt.

12. K. E. D. Cassel. Bei Bedienung der Weichen
mittelst Gestänge oder Doppeldrahtzug ohne Benutzung
von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite
Leitung bewegten Sicherheitsvorrichtungen, hat sich als
größte Entfernung vom Stellwerk eine Ijänge von 200 m
als zuverlässig erwiesen.

Bei noch größeren Entfernungen ist das genaue
Anliegen der Weichenzungen durch Kontrollriegel ge
sichert, was sich bisher gut bewährte.

13. K. E. D. Cöln. Die in der Dienstanweisung für
das Entwerfen von Eisenbahnstationen als zulässig be
stimmte größte Entfernung bis zu 350 m wird bei Neu
anlagen nicht Überschritten.

Bei dieser Entfernung ist die Bedienung noch zu
verlässig.

Das sichere Anliegen der Zungen ist, sofern die
Weiche von einfahrenden Zügen spitzbefahren wird,
unter Verwendung von Kurvenverschlußrollen mit zwei
Riegeln, die in die Signalleitung eingeschaltet, gegebenen
falls auch durch besondere Leitungen gestellt werden,
gesichert. Im übrigen ist die Ausrüstung mit Haken
schloß für alle Weichen, die entfernt bedient werden,
vorgesehen.

Die hier in Anwendung stehenden Verschlußrollen
sind Jüdel'scher Bauart und haben sich gut bewährt.

14. K.E.D.Danzig. Es wird beim Stellen der Weiche
vom Stellwerke aus nicht über die Entfernung von 200 m

hinausgegangen, weil sonst die Beobachtung der Weiche
von diesem aus unsicher wird.

Ohne Rücksicht auf die Entfernung wird bei vom
Stellwerke gestellten Weichen, die von Personenzügen
gegen die Spitze befahren werden, eine Kontrollver
riegelung vorgenommen mittelst besonderen Verriegelungs-
Hebels, Doppeldrahtzuges und VerschlußroUe. Diese
.Kontrollverriegelung gewährt auch die Sicherheit, daß
beide Weichenzungen gefolgt sind (Zungen-Kontrolle).
Jede Zunge hat Verbindung mit einem besonderen Riegel.

15. K. E. D. Elberfeld. Zu Abs. 1. Unter Voraus

setzung der Anwendung von Spitzenverschlüssen bei
Gestängen auf 300 m und bei Doppeldrahtzug auf 350 m.
Beide Entfernungen sollten jedoch nur in Ausnahmefällen
und auf Bahnhöfen mit geringem Verkehr zugelassen
werden, auf größeren Bahnhöfen und solchen mit
starkem Rangierverkehr und schneller Zugfolge sollte
über 200 und 250 m nicht hinausgegangen werden.
Außerdem ist darauf Rücksicht zu nehmen, ob in dem

Gestänge bezw. dem Drahtzuge mehrfach Umlenkungen
vorkommen. Je mehr Umlenkungen da sind, je weniger
Längenausdehnung ist zuzulassen.

Zu Abs. 2. Bei größeren Entfernungen werden
die Weichen von Hand gestellt und das sichere Anliegen
der Zungen durch Verschlußrolle kontrolliert.

Diese Einrichtung hat sich bisher gut bewährt.
Verriegelungen können bis zu 450 m noch als sicher
wirkend angenommen werden, wenn gut gebaute Umlenk
rollstühle zur Verwendung kommen.

16. K. E. D. Erfurt. Die größte Entfernung der
mittelst Gestänge bedienten Weichen vom Stellwerk be
trägt 250 III, diejenige der mittelst Doppeldrahtzug be
dienten Weichen 350 m. Alle von Personenzügen gegen

die Spitze befahrenen und von einem Stellwerk aus
bedienten Weichen erhalten Kontrollriegel zum Ver
riegeln beider Zungen. Dieselben haben sich gut
bewähri.

17. K. E. D. Essen a. R. Bei Verwendung von

Doppeldrahtzug (über Gestäiigeleitung liegen Erfahrungen
nicht vor) hat sich die Bedienung der Weichen bis auf
eine Entfernung von 350 m ohne besondere Sicherungs-
Vori'ichtungen als zuverlässig erwiesen.

Bei Weichen, welche weiter vom Stellwerk ent
fernt liegen, wird das genaue Anliegen der Zungen
durch Riegelrollen überwacht, welche durch besondere
Hebel bedient werden.

18. K. E. D. Frankfurt a. M. Die größte Ent
fernung, auf welche eine Weiche ohne Benutzung von
KontroUiiegeln oder sonstigen Sicherheits-Vorrichtungen
vom Stellwerk aus noch zuverlässig bedient werden
kann, beträgt 200 m. i

Bei Entfernungen über 200 m werden zur Er
reichung eines genauen Anliegens der Zungen, diese
durch Kontrollriegel zur Verriegelung beider Zungen
gesichert. Diese Vorrichtungen haben sich gut bewährt.

19. K. E. D. Halle a. S. Zur Fernbedienung der

Weichen vom Stellwerk aus haben sich Gestänge auf
eine Länge von 180 m, Doppeldrahtzüge auf eine solche
von 300 m gut bewährt; Kontrollriegel waren in diese
Leitungen nicht eingeschaltet.

Um ein gutes Schließen der Zungen auf größere
Entfernungen zu gewährleisten, wurden Spitzenver
schlüsse eingebaut, von welchen sich insbesondere die
Hakenschlössei- sehr gut bewährt haben.

20. K. E. D. Hannover. Bis höchstens 300 m bei

Drahtleitungen. Gasrohi'gestänge sind nicht zur Ver
wendung gelangt.

Besondere Einrichtungen, um bei größereni Ent
fernungen ein genaues Anliegen der Weichenzungen zu
sichern, sind nicht verwendet worden.

Die von den Personenzügen spitz befahrenen
Weichen sind jedoch auch bei geringerer Entfernung
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mit Kontrollriegeln zur Festhaltung beider Zungen ver
sehen.

21. K. E. D. Kattowitz. Die Bedienung der Weichen

vom Stellwerk ohne Benutzung von Kontrollriegeln oder
sonstigen durch eine zweite Leitung bewahrten Sichc-

rungsvorrichtungen hat sich bei Gestänge auf 250 m
und bei Doppeldrahtzug auf 367 m Entfernung noch als
zuverlässig erwiesen.

Die über die angegebene Grenze hinaus vom

Stellwerk mittelst Drahtzug bedienten Weichen liegen

in Hauptgleisen und werden, da sie von Personenzügen
spitz befahren werden, zur Herbeiführung eines sicheren
Zungenschlusses durch Kontrollriegel im Signaldrahtzug
oder in besonderer Leitung noch besonders gesichert.
Diese Einrichtung hat sich bisher gut bewährt.

22. K. E. D. Magdeburg. Entfernung der Weichen
vom Stellwerk für Gestängeleitung bis zu 100 m, für
Drahtzugleitung bis zu 850 m.

Bei größeren. Entfernungen sind die Weichen
noch dui'ch von Hebeln bewegte Riegel rollen zu sichern.

Diese Anordnung hat sich bewährt, jedoch tritt
beim Aufschneiden der Weiche eine Zerstörung des
Riegels ein.

23. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion zu Mainz. Die für Weichenbedienung

von Stellwerken ausgeführten größten Entfernungen
betragen:

a) bei Gestängeleitung 230 m,
b) „ Doppeldrahtzug 350 m

und erfolgt die Bedienung der Weichen bei diesen nur
ganz vereinzelt vorkommenden Entfernungen ohne be
sondere Sicherungsvorrichtungen zuverlässig.

24. K. E. D. Münster i. W. Für die Bedienung der

Weichen, welche an Stellwerke angeschlossen sind,
kommen Gestängeleitungen bis zu 250 m, Drahtzug
leitungen bis zu 360 m Länge ohne Kontrollriegel zur
Anwendung, jedoch nur in Nebengleisen. Die Elin-
richtungen haben sich bisher als zuverlässig erwiesen.

Bei spitz befahrenen Weichen in den Hauptgleisen
sind Kontrollriegel angebracht.

Die Sicherung des festen Zungenanschlnsses ent
fernter belegener und daher von Hand bedienter
Weichen wird dm-ch Kontrollriegel bewirkt, die entweder
in die Signalleitung eingeschaltet sind, oder mittelst
besonderen Hebels bedient werden.

25. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Für Gestänge

als auch Doppeldrahtzug ohne Benutzung von Kontroll-
riegehi oder sonstigen durch eine zweite Ijeitung bewegten
Sicherheitsvorrichtuiigen hat sich eine größte Eütfernung
von 300 m vom Stellwerk als zuverlässig erunesen.

Ein genaues Anliegen der Weichenzuugeii in
größerer Entfernung als 300 m vom Stellwerk wurde
durch Anbringen von Kontrollriegeln gesichert.

26. K. E. D. Stettin. Gestängeleitungen sind nur
auf kurze Entfernungen vorhanden.

Drahtleitungen über die zulässige Entfernung
hinaus werden nicht mehr angeordnet. Einzelne ältere
Einrichtungen bis 500 m und darüber haben sich bis jetzt
als zuverlässig erwiesen.

Bei diesen Einrichtungen sind zur Erreichung eines
sicheren Anliegens der Zungenspitzen Kontrollriegel bei
allen spitz befahrenen Weichen neben dem Spitzen
verschluß angeordnet, was sich bishei* bewährt hat.

27. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Ohne
Benutzung von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine
zweite Leitung bewegten Sicherungsvorrichtungen hat
sich die Bedienung der Weichen als zuverlässig erwiesen
a) bei Gestängestellung auf eine Entfernung von 220 m

vom Stellwerke;

b) bei Doppeldrahtzugstellung auf eine Entfernung von
350 m vom Stellwerke.

Dei' Übersichtlichkeit wogen wird auch bei Doppel-
dralitzugstellung eine Entfernung von 200 m vom Stell
werke in der Regel nicht überschritten.

Um ein genaues Anliegen der Weichenzungen fern
bedienter Weichen zu sichern, wu-d in der Regel eine
in den Signaldrahtzug eingeschaltete Kontrollriegelrolle
angewendet, wenn die Weiche im regelmäßigen Betriebe
gegen die Spitze befahren wird und die Entfernung vom
Stellwerke beträgt

a) bei Gestängestellung mehr als 220 m,
b) bei Doppeldrahtzugstellung mehr als 300 m.

DieKontroUriegelrolle (für durchgehenden Drahtzug)
hat sich bewährt, da sie den Signalflügel auch dann in
die Haltstellung fallen läßt, wenn der Draht zwischen
Stellwerk und Kontrollriegelrolle reißt.

28. Großherzogl. Eisenbahndirektioii Schwerin
i. M. Die Entfernung, auf welche Weichen mittelst
Doppeldrahtzug ohne Benutzung von Kontrolhiegeln
oder sonstigen durch eine zweite Leitung bewegten
Sicherungsvorrichtungen an Stellwerke angeschlossen sind,
beträgt 300 bis 360 m; die Bedienung hat sich bei dieser
Entfernung noch als zuverlässig erwiesen, sofern der
Drahtzug nicht besonders belastet ist. Bei stärkerer
Belastung desselben durch Anschluß mehrerer Weichen,
mehrfache Ablenkungen usw. sowie bei größeren Ent
fernungen .siud, um ein genaues Anliegen der Zungen
spitzbefahrener Weichen zu sichern, Kontrollriegel an
gewendet worden.

29. Königl. WüHtembergische Staatseisenbahnen.
Bedienung der Weichen mittelst Gestänge oder mittelst
Doppeldrahtzug ist in einzelnen Fällen bis zu 600 m
Entfernung vom Stellwerk eingerichtet ohne andere als
die in den Spitzenverschlüssen, Spannwerken und Draht
bruchsperren gelegenen Sicherungsvorrichtungen. An
stände haben sich hierbei nicht ergeben.
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Neuerdings werden bei von Zügen spitz befahrenen
Drahtzugweichen, die mehr als 450 m vom Stellwerk
entfernt sind, in die Signaldrähte Kontrolhdegel zur
Sicherung des Zungenschlusses bei der Zugeinfahrt ein
gebaut. Diese Einrichtung bewälirt sich gut.

30. Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft.
Die größte Entfernung der Weichen vom Stell
werk beträgt bei Bedienung mittelst Gestänge 230 m
und bei Bedienung mittelst Doppeldrahtzug 250 m,
Avobei weder Kontrollriegel, noch sonstige durch eine
ZAveite Leitung bewegte Sicherungsvorrichtungen in An-
Avendung kommen. Hierbei hat sich die Bedienung der
Weichen als zuverlässig eiwiesen. Das gute Anliegen
der Weichenzungen wird bei allen Weichen, Avelche in
eine Sicherungsanlage einbezogen sind, ohne Rücksicht
auf deren Entfernung vom Stelhverke, durch die An-
Avendung der Weichenspitzenverschlüsse, System Schnabel
und Henning, mit bestem Erfolge bewirkt.

Bei Weichen, aveiche über 250 m vom Stelhverk
entfei-nt liegen, AAÜrd grundsätzlich Amn einer gemein
samen Stellung abgesehen und, falls dies Weichen sind,
AV eiche in der Fahrstraße • einer mit einer Sicherungs
anlage Amrsehenen Station liegen, Averden diese Weichen
dann örtlich gestellt und \'om Stelhverk A'erriegelt.

31. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu 7\.bs. 1.
Die Bedienung der Weichen ohne Benutzung von
Konti'ollriegeln oder sonstigen durch eine zAveite
Leitung beAvegteii Sicherungsvorkehrungen hat sich auf
nachstehend bezeichnete größte Entfernungen vom Stell-
Averko als zuverlässig eiwiesen. Hierbei ist unter dieser
Entfernung die entAAickelte Länge des Gestänges bezAv.
des Doppeldrahtzuges vom Stelhverke bis zur "W^eiche
verstanden.

Bei Rohrgestänge A*on 42 mm Durchmesser, mit
einer GestängebeAvegung von 230'mm (avoa'oh 60 mm
auf die Entriegelung, 110 mm auf die Stellung und
60 mm auf die Verriegelung der Weiche entfallen), auf
eine Entfernung Amn 250 m. (Größere Entfernungen
kommen bei .den Einrichtungen der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn nicht vor, daher für solche Erfahrung mangelt).

Bei Doppeldrahtzügen von 5 mm starkem
Stahldrahte und einer DrahtzugbeAvegung von 500 mm
(Avovon 90 mm für die Entriegelung, 320 mm für die
Stellung und 90 mm für die Verriegelung der Weiche
entfallen) auf eine Entfernung von 360 m.

Zu Abs. 2. Über die A'orstehende Entfernung
hinaus Avird mit der Feimbedienung der Weichen über
haupt nicht gegangen.

Dagegen gelangen zu allen in den Hauptgleisen
gelegenen Weichen, die mit Doppeldrahtzügen bedient
Averden und deren Entfernung vom Stelhverke mehr als
200 m beträgt, Kontrollriegel zur Anwendung, die
entAveder eigene Döppeldrahtzüge und Hebel im Stell-

Averke erhalten oder in den betreftenden Signal-Doppel-
dralitzug eingeschaltet Averden und eine erhöhte Sichei-
heit hinsichtlich des genauen Zungenanschlusses [der
Weiche bezAvecken. j

Zur Bedienung der Kontrollriegel Averden entAveder
ZAvei- oder dreistellige Hebel benutzt. Bei Anwendung
der ersteren Avird der genaue Zungenanschluss allein,
ohne Rücksicht auf die eine oder die andere Stellung,
bei AnAA^endung der letzteren überdies auch die Stellung
der Weiche, ob auf „Gerade" oder in die „Ablenkung",
übei'prüft. j

Den ZAveistelligen Hebeln entspricht eine Draht
zugbeAvegung von 40 mm für den Leergang und
420 mm für die Verriegelung, den dreistelligen Hebeln
eine solche von 40 mm füi' den Leergang und 210 jinm
für die Verriegelung in jeder der beiden Stelluhgen
der Weiche.

Alle Doppeldrahtzüge für Kontrollriegel sind ans
5 mm starkem Stahldrahte hei'gostcllt.

Die bezüglichen Einrichtungen haben sich sehr
gut beAvährt.

32. K. K. Eisenbahnministerium. Bei Anwenc(ung
Amn 5 mm starken Doppelstahldrahtzügen und 500 mm

DrahtzugbeAvegung (etAva 100 mm Kontrolhveg) hat dch
die Stellung der Weichen auf eine Entfernung kmii
250 m als verläßlich erAAÜesen. Hierbei ist eine Tem

peraturerhöhung Amn 15^ über die Montierungstemperatiir
unschädlich, sofern die Montierungsspannung des Drahtes
70 kg beträgt.

Für die Stellung der Weichen über 250 ra Eiit-
ternung hinaus müßte die DrahtzugbeAvegung (bezw.jder
Kontrolhveg) entsprechend vei-gi'ößert Averden. Aus
betriebstechnischen Gründen empfiehlt es sich jedoch
nicht, über diese Grenze hinauszugehen, nachdem hierbei
die unerläßliche Übersichtlichkeit des Stellbezirkes
Ami-loren geht.

Um den sicheren Anschluß der Weichenzungeii
zu prüfen und zu geAvährleisten, soAvie um etAvaige
Gebrechen an den Weichen Avahrzunehmen und das
Ziehen eines Fahrsignales bei imrichtiger Lage der
Weichenzungen zu verhindern, Avcrden Weichenriegel
angeordnet, Avelche mittelst besondei'cr Di-ahtzugleitung
vom Stelhverke aus bewegt Averden.

33. u. 34. Österreichische Noi'dAvestbahn und
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Bedienung der
Weichen mittelst Gestänge oder Doppeldrahtzug (5 mm
Drahtstärke) vom Stelhverke aus, ohne Benutzung Amii
Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine ZAveite Leitung
beAvegten- Sicherungsvorrichtungen, hat sich auf eine
Länge von 250 m noch zuverlässig eiwiesen.

Bei größeren Entfernungen als 250 m Averden zur
Sicherstellung eines genauen Anliegens dei' Weichen
zungen Kontrollriegel angeAvendet.
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35. Österreichisch -Unj^i-arische Staatscisoiibalin-
Gescllschaft. Wir bedienen einfache Weiclien mittelst

Doppeidrahtzttgen bis zu einer Maximalentfernung von
250 m vom Stellwerke, ohne daiS sich irgendwelche

Anstände ergeben hätten. Über diese Entfernung wird
mir in Ausnahmefällen liinansgegangen.

In solchen Fällen wird entweder ein Kontrollriegcl

angebraclit, um das genaue Anliegen der Spitzschienen
prüfen zu können, oder was am häufigsten vorkommt, es
wird die Weiche von der Hand gestellt und vom Stell

werke aus in der der jeweiligen Fahrstraße entsprechenden
Lage verriegelt.

Für den Kontrollriegcl, als auch für den gewöhn
lichen Riegel wii'd in diesen Fällen stets ein separater
Drahtzug angeordnet. Wenn die von der Hand gestellte
Weiche in beiden Stellungen zu verriegeln ist, so werden
bei größeren Entfernungen zwei Weichenriegel angebraclit.
Auch diese Anordnungen haben sich bewährt.

Über die Bedienung von Weichen mittelst Gestänge
haben wir keine Erfahrungen, da wir nur Drahtzug-
1 eitungen verwenden.

86. Südbahn-Gesellschaft. Die Bedienung central-

gestcllter Weichen vermittelst Doppeldrahtzugleitungen
hat selbst bei einer Entfernung derselben von 350 m

vom Stellwerke bei zweckmäßiger Anlage und guter
Instandhaltung bezw. fleißiger Ausregulierung der Zng-
leitungen bisher keine Anstände ergeben.

Im allgemeinen werden bei Neuanlagen wegen der
größeren Sicherheit und Übei'sichtlichkeit des Stell
bezirkes hhitfernungen von mehr als 250 m tunlichst
vermieden.

Für Weichen mit mehr als 250 m Entfernungen

vom Stellwerke werden Stcllhebel und Weichenstellriögel

mit größerem Wege oder Kontrollriegöl mit separatem
Drahtzuge angewendet.

Versuchsweise wurden in einer Station zur Kontrolle

des Spitzschienenanschlusses elektrische Kontakte an dem
Wcichenstellriegel angeordnet, welche derart mit Relais
verbunden sind, daß bei nicht schließender Spitzschiene
die Blockiei'ung der Fahrstraße und die Deblocklerung
des Einfahrsignales verhindert ist.

Diese Anordnung bewährt sich seit dem zwei
jäh i'igen Bestände gut, erfordert aber bedeutende Kosten
für die Erhaltung der Batterien.

37. Szamostalbahn. Es liegen keine Erfah
rungen vor.

38. Königl. Ungarische Staatscisenbahnen. Die
Bedienung der mittelst Gestänge versicherten Weichen
hat sich, ohne Anwendung von Kontrollricgeln oder
sonstigen durch eine zweite Leitung bewegter Sicherheits
vorrichtungen bis auf eine Entfernung von 500 m als
zuverlässig erwiesen, ebenso auch bei den mit Doppel

drahtzug versehenen Vorrichtungen, Avenn deren Leitungen
in entsprechend reguliertem Zustande erhalten werden.

Hinsichtlich letzterer Vori'ichtungen ist zu envähnen,
daß bis zur Distanz von 300 m die allgemein gebräuch
lichen 50 cm KettenbcAvegung erlaubenden Hebel an-
geAvendet Averden, Avährend bei Distanzen Amn 300 bis
500 m solche mit 65 cm oder solche mit 50 cm Ketten-
bcAvegung und mit Multiplikator versehene in Anwendung
kommen (in Verbindung mit entsprechend größere Be-
Avegung gestattenden Weichenstellriegeln).

Über eine Distanz von 500 m Averdcn bei uns
Weichen nicht versichert.

39. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Be

dienung der Weichen mittelst Gestänge findet keine
ÄiiAvendung. Mittelst Doppeldrahtzug ohne Benutzung
von Kontrollriegeln hat sich auf einer Entfernung von
300 m in gerader Linie als zuverlässig erAviesen. Bei
einer Entfernung größer als 300 m A\ erden Kontrollriegel
angebraclit.

10. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder
ländischen Staatseisenbahnen. Die größte Entfernung

ZAvischen Weichen und Stelhv'erk soll, A\'enn keine
Kontrollriegel angewendet werden, nicht mehr als 300 m
bei Doppeldrahtzug und 150 m bei Gestänge sein.

Um ein genaues Anliegen der Weichenzungen zu
sichern, werden, Avenn die Drahtzüge des mit der Weiche
in Beziehung stehenden Signals an der Weiche entlang
geführt sind, Weichensperren angewendet.

Die Weichensperre, welche die Zurückstellung des
Fahrsignals bei unter Pahrstellung aufgeschnittenen
Weichen zulassen, werden am meisten in AnAvendung
gebracht. Die Weichensperren sind im Zugdraht des
Signals eingeschaltet, ihre richtige Stellung AAurd im
Voi'sommer und im Voi'Avinter nachreguliert, da die Signal
drähte keine Spannvorrichtungen erhalten.

Um die BeAvegung der Signale nicht zu anstrengend
zu machen, dürfen nicht mehr als drei Weichensperren
in einen Zugdraht geschaltet Acerden.

Wenn die Signaldrähte nicht an der Weiche ent
lang geführt sind, AAmrden bei größerer Entfernung, und
dui'chaus bei gekuppelten Kreuzungs- und sehr AAÜchtigen
Weichen, Weichenriegel mit Diuckschienen angewendet,
bei einfachen Weichen AA'erden auch Riegel gebraucht.
Alle diese Einrichtungen haben sich gut beAvährt.

Das vorliegende Material A\nrd ZAveckmäßig in
ZAvei Gruppen getrennt:

1. Zulässige Leitungslängen:
a) bei AnAvendung von Gestänge,
b) bei AiiAvendung von Doppeldraht.

2. Besondere Sicherungen.

1 a. Gestängelängen.

Für Gestängeleitungen Averden Längen ZAvischen
100 und 600 m als zulässig bezeichnet.
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Die K. E. D. Magdebiii'g liält nur 100 m für zulässig;
Hieran schließt sich die Gesellschaft für den Betrieb

von Niederländischen Staatseisenbahnen mit 150 m.

Sodann folgen mit:

180 m die K. E. D. HaUe.

200—220 m die K. E. D. Bromberg, Cassel, Danzig,
Frankfurt a. M. und Kattowitz und die Künigl.
Sächsischen Staatseisenbahnen.

230—250 m die K. E. D. Berlin, Elberfeld, Erfui't,

Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische Eisen
bahndirektion zu Mainz und K. E. D. Münster i. W.,
dann die Aussig-Teplitzer Eisenbaim-Gesellschaft, die
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Österreichische
Noi'dwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn.

300—350 m die Großherzogl. Badischen Staatseisen-
bahnen, die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
die Pfälzischen Eisenbahnen und die K. E. D. St. Jo

hann-Saarbrücken und Cöln.

500 m die Königl. Ungarisclien Staatseisenbahneu.
600 m die Königl. Württembei-gischen Staatseisenbahnen.

Mehrere A^'erwaltungen wenden Gestängeleitungen
nicht an und bei einigen Antworten ist die Leitungs
länge nicht genannt.

Soweit' einzelne A'erwaltungen nicht angegeben
liaben, ob sich die mitgeteilte Länge auf Gestänge oder
Dralitleitungen bezieht, wurde diese Zahl in beiden
Fällen eingesetzt.

Vergleicht man die Angaben mit denjenigen der
Fragebeantwortung von 1893, so findet man, daß

4 Verwaltungen die gleichen Längen, dagegen
4 Verwaltungen neuerdings gi'ößere Längen, dagegen
6 Verwaltungen nur erlieblich kürzere Längen als

zulässig erachten.

Ib. Drahtlängen.

Die für Doppeldrahtzüge als anwendbar erachteten
Längen schwanken zwischen 200—600 m.

Es bezeichnen als ziilä.ssig:
200 m die 4 Verwaltungen: Großherzogl. Badische

Staatseisenbahnen, die K. E. D. Cassel, Danzig und
Frankfurt a. M.

250 m die 5 Verwaltungen: Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft, K. K. Eisenbahnministerium, Öster
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver

bindungsbahn und priv. Österreichisch - Ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft.

300 m die 6 Verwaltungen: K. Preuß. Militär-Eisen
bahn, die K. E. D. Halle, Hannover und St. Johann-

Saarbrücken, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Ge
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen.

350—360 m die 15 A^erwaltungen: K. E. D. Altona,
Berlin, Bromberg, Cöln, Elberfeld, Ph'furt, Essen a. R.,
Kattowitz, Magdebui'g, Königl. Preußische und Gi'oß-

herzogl. Hessische Eisenbahndirektion zu Mainz und
K. E. D. Münster i. AV., Königl. Sächsische Staats-
eisenbahnen, Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin
i. M., Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Südbahn-Gc-

sellschaft.

400 m die 1 A^erwaltung: K. E. I). Breslau.

500 m die 3 Verwaltungen: Königl. Bayerische Staiats-
eisenbahnen, K. E. D. Stettin und Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen.

600 m die 1 Verwaltung: Königl. Württembergüehe
Staatseisenbahnen.

Ein Vergleich mit den Angaben von 1893 ergibt,
daß 5 A'^erwaltungen die gleichen Längen, dagegen 3
Verwaltungen neuerdings größere Längen und 8 Ver-
ANMltungen nur geringere Längen als zulässig eracliten.

i
2. Besondere Sicherung.

Die Mehrzahl der Bahnverwaltungen sichert den
richtigen Zungenanschluß wichtiger oder weit vom
Stellwerk entfernter AVeicheii durch besomba-e Ver-

riegelungsvorrichtungen, die entweder in den Signal
draht eingebunden sind oder durch besondere Hebel; be
wegt wei'den und die AFeichen während der Signal
fahrstellung bezw. der gezogenen Stellung des Ver-
riegelungshebels festlegen.

Die K. E. D. Magdeburg führt als Nachteil
solcher Verriegelungen an, daß sie beim Aufschneiden
der AVeichen während der Signalfahrstellung zerstöi't
werden.

Aus dieser Erwägung und um auch nach erfolgtem
Aufschneiden der AVeiche die Zurücknahme eines Fahr-

signales zu ermöglichen, baut die Königl. Bayerische
Staatseisenbahn in jenen Fällen, bei welchen ein Auf
schneiden der AVeiche Avähi'end der Signalfahrstellung
möglich ist imd die Zungenschlußkontrolle durch die Signal-
Icitung bewirkt Avird, diese Verriegelungen so, daß* sie
die AVeiche nur am Beginne der BeAvegung verriegeln,
dann aber AAÜeder frei lassen.

Von den einzelnen Bahnvei'waltungen Averden Ver
riegelungen angewendet:
a)Bei bestimmten Leitungslängen und ZAvar:

über 200 m von den Großherzogl. Badischen
Staatseisenbahnen und den K. E. D. Cassel und

Frankfurt a. M.,
über 250 m von der österreichischen NordAvestbahn

und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn,' der
priv. Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft und der Südbahn-Gesellschaft,

über 300 m von der K. E. D. St. Johann-Saar

brücken und der Holländischen Eisenbahn-Ge

sellschaft,
über 350 m Amn den K. E. D. Essen a. R. j und

Magdeburg und der Großherzogl. Eisenbahn-
direktioii SchAverhi i. AI.,
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über3ü0 iii von der Großherzogl. Mecklenburgischen
Friedrich-Franz Eisenbahn und

über 400 m von der K. Preuß. Militär-Eisenbahn,

b) Unter sonstigen ])edingiingen:
a) Bei den spitzbefahrenen Zugweichen: die K. E. U.

Münster i. W. und Stettin, die Lübeck-Büchener

Eisenbalin-Geselischaft, die Königl. Bayerischen
Staatseisenbahnen bei Leitungen über 350 m, die
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen für alle
Schnellzüge und Tarifzüge bei Leitungen über
300 in und Rangiei'züge über 400 m, die Königl.
Sächsischen Staatseisenbahnen bei Gestänge von
200 und Drahtleitung über 300 m Länge und die
Königl. AVürtteinbergischen Staatseisenbahnen über
450 in.

ß) Bei den spitzbefahreuen Personenzugweichen: die
K. E. ]). Bromberg, Danzig, Erfurt, Hannover,
dann Kattowitz bei über 250 m langem Gestänge

und 367 m langer Drahtleitung.

y) Bei den durch die Zugeinfiihrten spitzbefahreiien
Weichen: die K. E. 1). Cöln.

Bei den in Hanptgleisen liegenden AVeichen: die
Kaiser Ferdinands-Noi'dbahn bei den über 200 m

langen Leitungen.
Nachstehende Verwaltungen schreiben bei be

stimmter Entfernung der AA^eichen Handbedienung der

selben vor:

Aussig-Teplitzor Eisenbahn-Gesellschaft und K. K.
Eisenbahnministerium über 250 m,

K. E. 1). Elberfeld über 350 m bei Draht und

300 m bei Gestänge,

K. E. D. Münster i. AA^. und Kaiser Ferdinands-

Nordbahn über 360 m,

Königl. Ungarische Staatseisenbahn über 500 m.

Schlußfolgerung.

1. Leitungslängen der Stellwerk weichen.
Die Angaben über die zulässige Länge der Ge

stänge und Drahtleitungen schwanken zwischen
100 und 600 in.

Eine hieraus sich berechnende mittlere

Länge zur Anwendung zu empfehlen, würde
nicht einwandfrei sein.

Im allgemeinen ist aus den vorliegenden
Mitteilungen zu entnehmen, daß sowohl bei
Gestänge als bei Drahtzug kürzere Längen als
im Jahre 1893 angewendet werden und daß,
wenn auch die Ausführung längerer Leitungen
technisch als zulässig erachtet wird, doch die
Einbeziehung von Weichen in ein Stellwerk
unterbleibt, wenn dieselben nicht g(;nügend
übersehen werden können.

2. Besondere Sicherungen der Stellwerkweichen.
In der Regel werden die Zungen der StelL

werkweichen zur Sicherung des genauen An-
liegens vor Fahrstellung des Signals verriegelt.

Mehrere A^erwaltnngen verriegeln alle spitz-
befahrenen Zugweichen, andere nur AA^'eichen,
die weit vom Stellwerk entfernt liegen.

Die Vorschriften sind auch hier derart ver

schieden, daß sich eine allgemeine Bestimmung
nicht ableiten läßt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe A^HI, Nr. 2.

Kuppelung von Weichen.
AVird das Kuppeln fernbedienter Weichen bei Ge

stänge- oder Drahtleitung zugelassen und unter welchen
Bedingungen?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Die Frage wurde von 39 V'erwaltungen beantwortet ;
eine A^erwaltung (Szamostalbahn) sandte Fehlanzeige.

Das Kuppeln von Stellwerkweichen oder deren
Bedienung mittelst einer gemeinsamen Stellvorrichtung
setzt voraus, daß für diese AVeichen stets gleichzeitig
entweder die Grundstellung oder die entgegengesetzte
Stellung im Beti'iebe erforderlich ist. Dies trifft ins
besondere bei den sogenannten S-Weichen zu, welche
die Verbindung zwischen zwei nebeneinander laufenden
Gleisen bilden.

Die Mitteilungen der Verwaltungen beziehen sich
vorzugsweise auf derartige vS-Weichen. Die Lübeck-
Büchener Bahn wendet auch das Kuppeln der Zungen
paare in Kreuzungsweichen und die Großherzogl. General-
Eisenbahndirektion Schwerin 1. M. das Kuppeln fern
bedienter, in einem Gleis unmittelbar hintereinander
liegender Weichen an.

Das Ergebnis der bi-agestellung ist sodann im
wesentlichen folgendes:

1. Das Kuppeln von Stellwerkweichen wird ohne
Bedingung gestattet:

A^on den 5 A^'erwaltungen: Großherzogl. Badische
Staatseisenbahnen (bis zu 3 Zungenpaaren und stets mit
Gestänge gekuppelt, auch bei Drahtzngweicheii), Pfälzische
Eisenbahnen (bis zu 3 Zungenpaaren bei Gestänge
leitungen), Königl. AA^ürttembergische Staatseisenbahnen
(bei Gestängeleitungen), Großherzogl. Eisenbahn-

50
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(lirektion Schwerin i. M. (bei Drahtlcitiiiigcn) und
Gesellschaft für den Betricd) von Niederlilndischen

Staatseisenbahneii (hei Di-ahtleitungen).

2. Das Kuppeln wird für zulässig erachtet, wenn
der Abstand der Weichen von einander gering
ist und sie nicht weit entfernt vom Stellwerk

liegen:
a) Ohne Angabe bestimmter Maße:

Von den 2 Verwaltungen: Großherzogl. Olden-
burgische Eisenbahndirektion und Königi. Sächsische
Staatseisenbahnen (ausnalnnsweise für kurze Gestänge
leitungen).

b) Unter Bezeichnung bestimmter Längen:
Von den 11 Verwaltungen: K. E. D. Halle a. S.

(100 m Entfernung). K. Preuß. Militär-Eisenbahn (300 m
h]ntfernung), Königi. Preußische und Großherzogl.
Hessische Eisenbahndirektion zu Mainz (70 m Abstand bei
Gestänge und Draht), K. E. D. St. Johann-Saar
brücken (300 m Entfei'nung), Aussig-Teplitzer Eisen
bahn - Gesellschaft (150 in Entfernung nur bei Ge
stänge), Kaiser Ferdinands - Nordbahn (nicht über
100 m entwickelte!' Gestänge- oder Drahtzuglänge
zwi,sehen den beiden Weichen), K.K. Eisenbahnministerium
(bei Weichenstellvorrichtungen, welche die Rückmeldung
des Aufschneidens am Stellwerk durch die Drahtzüge
nicht bewirken, 70 m Ab.stand und 180 m Entfernung),
Österreichische Nordwestbahn und Süd - Norddeutsclie
Verbindungsbahn (150 m Entfernung bei Draht, 200 ni
Entfernung bei Gestänge), priv. Österreichisch - Unga
rische Staatseisenbahn-Gesellschaft (170 m Entfernung
bei Draht), Südbahn-Gesellschaft (200 m Entfernung bei
Draht).
3. Das Kuppeln wird nur für zulässig ei'klärt

unter der Bedingung:
a) Daß die Weichen in Nebengleisen liegeii:
Von den 2 Verwaltungen: K. E. D. Brombei'g

(beide Weichen müssen in einer Stellung auf den geraden
Strang zeigen, keine darf mit Riegelrollen versehen sein),
K. E. D. Erfurt (wenn ein Aufschneiden durch Rangier-
tahrten ausgeschlossen ist und die Weichen vom Stell-
n*erk gut zu übersehen sind).
b) Daß keine der Weichen von Zügen spitzbefahren wird:

Von 2 Verwaltungen: Königi. Bayerische Staats-
eisenbahnen (ausnahmsweise unter der Bedingung: 70 m
Abstand, 200 m größte 1 .eitungslänge und gut überseh
bar), K. E. D. Frankfurt a. M. (Leitungslänge höchstens
200 m bei Gestänge, 240 m bei Draht).
c) Daß keine der Weichen .spitz von Pei'sonenzügen

befahren wird:

Von 1 Verwaltung: K. E. D. Hannover (wenn
beide Weichen in der Nähe des Stellwerks liegen).
d) Daß eine Weiche als Schutzweiche auf ein Stumjif-

gleis führt:

Von 1 Verwaltung: K. E. D. Göhl. i

be-

eim

e) Daß über die Weichen nicht rangiert wird:

Von 1 Verwaltung: Holländi.sche Eisenbahn-Gesell
schaft (höchstens 150 m Entfernung).

f) Daß keine der Weichen mit Kontrollriegel ver
sehen ist:

Von 2 Vewaltungeii: K. E. 1). Danzig, K. E. D.
Elberfeld (bei bestehenden Anlagen).

g) Daß nicht eine der Weichen spitz von Zügei
fahren wird, während die andere möglicherweise l

Rangieren aufgeschnitten werden kann:

Von 2 Verwaltungen: K. E. D. Magdeburg (200 m
größte Entfernung und Weichen nahe beisammen), K. E. D.
Münster i. W. (nach Ministerial-Vei'fügung).

h) Unter der voi'igen Bedingung, ferner daß nicht die
gleichzeitige Benutzung zweier von einander unabhängigen
Fahrstraßen auisgeschlossen und daß endlich das Um

legen des Weichenhebels nicht zu sehr erschwert wird:

Von 7 Verwaltungen: Reichseisenba Ii nen in Elsaß-

Lothringen (nur 2 nahe beisammen liegende Zungen
paare), Lübeck-Büch euer Eisenbahn-Gesellschaft, K. E. D.
Altona (vereinzelt nach Ministerial-Entschließung), K. E. D.
Berlin (100 m Abstand, 150 m Entfernung, 2 Zungenpaare
und nicht übei* 45 kg Kraftaufwand), K. E. D. Breslau,
K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Kattowitz (wenn Weichen
nahe beisammen liegen).

4. Das Kuppeln wird nicht für zulässig erachtet:

a) ohne Rücksicht auf Gestänge oder Drahtleitung:

Von 4Verwaltungen: K.E.D. Ca.ssel, K.E.D.Ellber-
feld, K. E. D. Stettin, Königi. Ungarische Staatseisen
bahnen.

b) bei Drahtleitungen:

Von 2 Verwaltungen: Königi. Sächsische Staats
eisenbahnen, Königi. Württembergischc Staatseisen
bahnen.

.ils Vorteile des Kuppeins werden bezeichnet:
1. Die Erzielung der ablenkenden Stellung der nicht

befahrenen Weichen (Großherzogl. Badisclie Staats
eisenbahnen),

2. einfachere Bedienung, kürzere Stellwerke und ge
ringere Anlagekosten (Reichseisenbahnen in Elsaß-
Lothringen),

3. Sicherheit und rasche Bedienung (Südbahn-Gesell
schaft).

Als Nachteile werden hervorgehoben:
1. Das Entstehen betriebsgefährlicher Weichenstellungen

beim Aufschneiden einer der gekuppelten Weichen,
sowie bei Drahtbruch (K. E. D. Ca.ssel),

2.' Gefahr eines im Stellwerk unbemerkt bleibenden

Aufschneidens; Verzögerung beim Rangieren durch
Zuwarten mit Umstellen für zweiten Wagen bis erster
Wagen die Weichenstraße vollständig durchlaufen
hat (K. E. 1). Göhl),
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3. übermäßige Kraftaii.streiigung bei der Bedienung
und nicht verlässiges Anliegen der Weichenzungen
(Königl. Ungarische Htaatseisenbahncn).

Schlußfolgerung.

Die Mehrzahl der Verwaltungen erachtet
das Kuppeln von Weichen unter bestimmten Be

dingungen für zulässig.

Die mitgeteilten Bedingungen sind jedoch
zu verschieden, um hieraus eine Regel ableiten
zu können, die mit den bestehenden Einrichtungen
sämtlicher Verwaltungen übereinstimmen würde.

Bericht
über die Beaiitwortiingeii der Frag-e

Gruppe VIIT, Nr. 3.

Signaldrahtzüge.

Wird es für zulässig erachtet, in die Signaldraht
züge auch Weichenriegel einzubinden oder empfiehlt es
sich, dafür besondere Leitungen auszuführen?

Berichterstatter: Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatse isenbahnen.

Diese Krage wurde von 89 Bahnverwaltungen in
nachstehender Weise beantwortet:

A. Für die tunlichste Vermeidung von

Weichenriegeln in Signaldrahtzügen sprechen
sich die folgenden 10 Verwaltungen aus:

1. Pfälzische Eisenbahnen.

2. K. E. D. Cassel, um die Unterhaltung mög

lichst einfach zu gestalten und auch weniger geschultes
Unterhaltungspersonal verwenden zu können.

3. K. E. D. Danzig. Werden ausnahmsweise Verschluß-
rollen in Signaldrahtzügen eingefügt, so müssen sie eine
ausreichende Drahtabwickelung zulassen, um bei zwangs
weiser Haltstellung der Signale bei Di'ahtzerreißung

nicht fest zu klemmen auf der Riegeüolle.
4. K. E. D. Essen a. R., um bei Drahtbruch keine

Hindernisse für das Aufhaltfallen der Signale zu bilden.

Einige der neueren Weichein-iege.l(Stahmer, Jüdel, Seiffert)
werden zwar bei guter Unterhaltung das Auflialtfallen
der Signalflügel nicht verhindei'u, belasten aber immer
hin die Signalleitung in unerwünschter AVeise und
machen, wie alle Einschaltungen, die Wiederherstellung
der gerissenen Leitung schwierig und zeitraubend.

5. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, weil die
A\'eiche durch vorzeitige Haltstellung des Signales unter
dem Zuge entriegelt wird.

6. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft bindet
grundsätzlich keine Weichenriegel ein.

7. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn -
Gesellschaft,

8. Südbahu-Gesellschaft, gestaltet die wenigen
Anlagen mit gemeinschaftlichen Drahtzügen für Wcichen-
riegel und Einfahrsignale um.

9. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Aveil

Störungen in dem zwischen Signal und AVelche befind
lichen Drahtzugteil auch das Verriegeln der AVeichen
ungünstig beeinflussen.

10. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, um den
scliAveren Gang der Signaldrähte zu vermeiden. Die
Sicherheit, daß die Weichen veriiegelt sind, ist aber
bei an den Signaldrähten gebundenen Riegeln größer.

B. Für die tunlichste A^erwendung . von

Weichenriegeln in Signaldrahtzügen sprechen

sich folgende .2 Verwaltungen aus:
I

1. K. Pieuss. Militär-Eisenbahn,

2. K. E. D. Magdeburg,, Avenn keiiie erhebliche

Mehrbelastung des Signalhebels eintiätt. Die Entriege-
j  lung einer AA^eiche kann nicht unterlassen Averden.

I  C. Für begrenzte VerAvendung von AA^eichen-
1  riegeln in Signaldrahtzügen sprechen sich 28 A^er-
Avaltungen aus, avovoii 4 VerAvaltungen die Anzahl

!  der Riegel auf 1 und 4 VerAvaltungen die Anzahl der Riegel
,  auf 3 begrenzen; 11 VerAvaltungen nehmen 2 Riegel als
i Grenze an, die übrigen 8 VerAvaltungen behalten sich
[  in dieser Beziehung jede Freiheit vor. '

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, A\-enn
i  die Drahtleitung vom Signalhebel zuerst zu diesen Riegeln
'  und von letzteren zum Signal geführt Avird. Dabei
müssen die Weichenriegel derart gebaut sein, daß . die

j  volle Voriiegelung der Weiche geAVährleistet ist, auch
Avenn in den beiden Drähten des doppelten Signaldralit-
zuges verschiedene Spannungen A'orhandeu sind.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, höchstens
j  2 Riegel in Signalleitungen, Avelche an sich einen gc-
j  ringen BcAvegungSAviderstand haben. Hat jedoch die
I  Signalleitung eine ungeAvöhnlich große Leitungslänge
I  oder werden mit der Leitung mehrere Signale beAvegt,
so darf mit Rücksicht auf eine genaue Stellung des

Signales in der Haltstellung die Signalleitung nicht
Aveiter belastet Averden. SoAveit die Koston nicht in

Betracht kommen, empfiehlt es sich, die BoAA'egung der
1 Signalleitung nicht durch Einbinden von AVeichenriegeln
i  zu erscliAveren.

!  3. Reichseisenbahneii in Elsaß-Lothringen,höchstens
3 Riegeb Avenn die Signallcitung nicht anßergeAvöhnlicli
lang ist, und dieselbe nur Avenig Umlenküngen aufweist.

; Besondere Riegelleitungen Averden auch dann angeordnet,
Avenn eine Weiche für mehrere Fahrrichtungen zu Ver-

j  riegeln ist, und mehrere Kontrollriegel an derselben :iii-
^ gebracht. AA^erden müssen.
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4. Lübeck-Büchcner Eisenbahn-Gesellschaft; die
Antriebvorrichtnngen der Weichenriegel müssen durch
laufenden Anscliluß in die Signalleitung erhalten.

5. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion:
höchstens 1 Riegel, wenn Verschlußrollen angewendet
werden, die beim Reißen des Drahtzuges ein Aufhalt
fallen des Flügels ermöglichen.

6. K. E. D. Altona; höchstens 2 Riegel, wenn
der Signalzug durch die eingeschaltenen Riegel nicht
zu sehr belastet nürd.

7. K. E. D. Berlin, bis zu 2 Riegel, weil die
Handgriffe in den Stellwerken vermindert werden und
die Entriegelung' der Weichen nicht vergessen wird,
somit ein Beschädigen der verriegelten Weiche durch
Aufschneiden nicht eintreten kann. Die Anordnung
eines besonderen Hebels für die Riegelleitung erscheint
betriebsicher und empfehlenswert aus folgenden Gründen:
A. Verminderung der Störungen, deren Beseitigung in
einzelnen Fällen erst durch Trennung der Leitungen er
folgte. B. Sicheres Aufhaltfallen der Signale bei Draht
bruch. C. Vorzeitige Weichenentriegelung ist schwerer
möglich. D. Ein nicht vollständiges Schließen der
Weichenzungen wird bei besonderem Riegelhebel früher
bemerkt.

8. K. E. D. Breslau; höchstens 1 Riegel, wenn die
Signalleitungen nicht übermäßig lang sind und nicht in
scharfen Krümmungen liegen.

9. K. E. D. Bi'ornberg; höchstens 2 Riegel, wenn
jede Stellbewegung erst auf den Riegel und von diesem
weitergehend auf das Signal übeHragen wird.

10. K. E. D. Göhl; höchstens 2 Riegel, wenn die
Bauart der Verschlußrolle derart ist, daß beim Reißen
eines Drahtes das Aufhaltfallen dei* Signale niemals ver
hindert wii'd.

11. K. E. D. Elberfeld; höchstens 2 Riegel, falls
der Signaldrahtzug nicht schon durch große Länge oder
viele Ablenkungen zu sehr belastet ist.

12. K. E. D. Krfurt; höchstens 3 Riegel, äußei't
sich wie folgt: Die Einschaltung von Kontrollriegeln in
die Signalleitung wird für zulässig erachtet, wenn hier
durch nicht ein zu schweriu' Gang des Signalhebels ver
anlaßt wird und die Bauart des Xontrollriegels das
Haltfallen der Signale bei Drahtbruch nicht verhindert.
Nicht empfehlenswert ist die Einschaltung von Kontroll
riegeln a) an Weichen, deren richtige Stellung nicht
durch mechanische Abhängigkeiten im Weichen- und
Signalstellwerk gesichert ist; b) in die Ausfahrsignal-
leitungen bei vorhandener Streckenblockung, sofern
hierbei die Einrichtung getrotfen ist, daß das Signal
vor Bedienung des Anfangfeldes nur einmal auf „Fahrt"
gestellt, werden kann. Sofern Kontrollriegel mit be
sonderen Hebeln oder Kurbeln bewegt werden, müssen
letztci'e so eingerichtet sein, daß beim Drahtbruch und

falscher Weiehenstellung selbsttätig die Bewegung
sperre eintritt.

13. K. E. D. Frankfurt a. M.; höchstens 2 Riegel,
die Riegelrollen im Signaldrahtzug verdienen den Vorzug
durch geringere Herstellungskosten bei gleicher Sicherheit.

14. K. E. D. Halle a. S. Die Einbeziehung von
Weichenverriegelungen in die Signaldrahtzüge wird für
zulässig erachtet und ist häufig mit gutem Erfolge aus
geführt.

15. K. E. 1). Hannover; höchstens 1 Riegel.
Hierbei wird vorausgesetzt, daß die Einschaltung in die
Signalleitung ohne bedeutende Verlängerung der Leitung
möglich ist. Von der Einschaltung von Riegelrollen in

'  die Ausfahrsignale, die an Streckenblockung angeschlossen
werden, dürfte abzusehen sein.

16. K. E. D. Kattowitz. Der Einschaltung von
I Riegelrollen in die Signaldrahtzüge steht nichts entgegen,
I wenn Haupt- und Vorsignal mit einer Leitung bedient
werden und die Riegelrollen so beschaften sind, daß
beim Reißen der Signalleitung, an beliebiger Stelle,

I  gleichzeitig die Haltstellung beider Signale zwangsweise
I  herbeigefühi't wird.

17. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndirektion zu Mainz, höchstens ein Riegel.

18. K. E. D. Münster i. W.; erachtet bei Draht
leitungen, welche nicht lang sind und nicht viele Um-
lenkungen erhalten, das Einbringen von Weichenriegeln
in die Tjeitung für angängig.

19. K. E. D. Posen; höchstens 2 Riegel, da bei
Einrichtungen dieser Art keine Unzuträglichkeiten her
vorgetreten sind.

20. K. E. 1). St. Johann-Saarbrücken; höchstens
2 Riegel.

21. K. E. 1). Stettin. Die betreffenden Weichen

erhalten außer dieser Verriegelung noch Si)itzenver-
schlüsse für Handstellung.

22. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M.
In Signaldrahtzügen sind Weichenriegel eingebunden
und zwar bei Entfernungen von 400 Meter bis zu
3 Ricgelrollen. Bei größerer Entfernung oder stärkerer
Belastung der Di'ahtzüge werden für einzelne Weichen
oder Signale besondere Leitungen ausgeftthri.

23. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen;
höchstens 2 Riegel.

24. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Avenn die Signal
drahtzüge aus 5 mm starkem Stahldraht ausgeführt
Averden, um eine erhöhte Sicherheit gegen Drahtbruch
zu ei'zielen.

25. K. K. Eisenbahn-Ministerium: erachtet es zu

lässig, Weichenriegel in Signaldrahtzüge einzubinden,
Avenn hierdurch die selbsttätige Haltstellung des Signales

:  beim Reißen des Drahtzuges nicht gehindert Avird.
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Weichenriegel können daher nur in Signalleitungen ein
armiger Signale eingebunden werden.

26 und 27. Österreichische Nordwestbahn und

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Nach den ge
machten Erfahrungen erscheint es zulässig, in die Leitungen
einarmiger Mastsignale höchstens 2 Riegel einzubinden.

28. Gesellschaft für den Betrieb von Niederlän

dischen Staatseisenbahnen; höchstens 3 Weichensperren in
den Signaldrahtzügen.

Von 39 Verwaltungen sprechen sich 10 für tun
lichste Vermeidung von Weicheiniegeln in Signaldraht
zügen aus, während 29 die Anwendung für zulässig
erachten.

Von diesen 29 Verwaltungen beschränken 15 die
Zahl der Riegel auf 1 und 2, 14 Verwaltungen lassen
3 Riegel zu. Die übrigen sprechen sich über die Anzahl
der Riegel nicht aus. Für tunlichst Vermeidung von
Weichenriegeln werden folgende Gründe angeführt:
1. Sicherheit der Haltstellung des Sigiiales;
2. keine Mehrbelastung der Signalbedienung;
3. einfachere Unterhaltung;

4. die Gefahr des unzeitigen Entriegeins wird ver
mindert.

Für das Einbinden von Weichenriegeln in. Signal-
drahtzüge sprechen folgende Gründe:
1. geringere Kosten;
2. Verminderung der Handgriffe;
3. die Entriegelung der Weichen kann nicht in unacht

samer Weise unterlassen werden.

Eine Verwaltung weist darauf hin, daß bei einigen
Bauarten zwar bei guter Unterhaltung die Riegel das
Aufhaltfallen der Signale nicht verhindern, aber, wie
alle Einschaltungen, die Wiederherstellung der gerissenen
Leitungen schwierig und zeitraubend machen. Eine
andere Verwaltung stellt, im Falle Weichenriegel ein
gebunden sind, die Signal drahtzüge aus 5 mm starkem
Stahldraht her, um Bruch zu vermeiden.

Verwendung von Riegeln in Signalleitungen wird
von einer Verwaltung nicht zugelassen, wenn die
Weichenstellhebel nicht vom Signalliebel abhängig ge
macht sind. Ebenso empfehlen zwei Verwaltungen nicht
das Einbinden von Weichenriegeln in die Drahtzüge
der Ausfahrsignale für Streckenblockung ohne Angabe
von Gründen.

Wenn mehrere Riegel an eine Weiche anzubringen
sind, empfiehlt sich die Anwendung eines besonderen
Riegelhebels.

Schlußfolgerung.

Über die Zulässigkeit der Anwendung von
Weichenriegeln in Signaldrahtzügen sind die
Ansichten der Verwaltungen auseinandergehend.

Die' Anwendung darf jedoch nur insoweit
stattfinden, daß die Handhabung der Signale
nicht zu viel Kraft erfordert und die richtige
Wirkung der selbsttätigen Haltfalleinrichtungen
der Signale bei Drahtbruch nicht beeinträchtigt
wird. Es empfiehlt sich, nicht mehr als 3 Riegel
in den Signaldrahtzug einzubinden.

Bericht
iil)er die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIH, Nr. 4.

Sicherung gegen unzeitiges Weichenumstellen.

Welche Einrichtungen haben sich zur Verhinderung
unzeitigen Umstellens von durch Fahrzeuge besetzten
Weichen bewährt?

Berichterstatter: Gesellschaft für* den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen.

Diese Frage wurde durch 38 Verwaltungen be
antwortet.

Die 8 nachstehenden Verwaltungen berichten, daß
sie solche Einrichtungen nicht oder nur in sehr wenig
Exemplaren verwenden (Großherzogl. Badische Staats-
eisenbahnen, K. Preuß. Militär-Eisenbahn, Großherzogl.
Oldenburgische Eisenbahndirektion, Pfälzische Eisen
bahnen, Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M.,
ÖsteiTcichische Noi'dwestbahn und Süd-Norddeutsche
Verbindungsbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen),
indessen die 30 folgenden Verwaltungen sich wie folgt
äußern:

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen verwenden
seit 1896 elektrische Weichenhebelsperren in Verbindung
mit Gleichstrom-Induktoren und isolierten Fahrschienen.
(Beschrieben im Centralblatt der Bauverwaltung, Jahr
gang 1898). Diese Eimichtungen sind in einer großen
Anzahl von Ausführungen ständig benutzt worden.
Einzelne Störungen sind dadurch herbeigeführt worden,
daß in jenen Fällen, bei welchen die Schienenisolierungen
nur hinter der spitzbefahrenen Eingangsweiche bis zum
Markierpfahl eingelegt worden sind, unvollständig unter
richtete Wärter die Handfalle des Weichenhebels schon
ausklinkten, bevor der einfahrende Zug die isoliei-te
Strecke erreicht hatte, infolgedessen es möglich war,
die Weiche unter dem Zuge umzustellen. Durch ent
sprechende AnAveisungen an den Betriebsbeamten sind
diese Unzuträglichkeiten seither vennieden worden.

2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen ver

wenden Druckschienen der Maschinenfabrik Bruchsal und
Zeitverschlüsse Bauart Zimmermann und Buchloh, welche

sich beide bewähren.

3. K. E. D. Altona verwendet seit 1 Jahr Hub
schienen Bauari Stahmer und seit 3 Jahren Zeitverschlüsse





389

Vin. 4. Sicherung gegen • unzeitiges
W eichenunistellen.

4. Tersuchsweise ist auch die Fahrstraßenfestlialtunfif
mit Fühlsehiene und iiiecliauischem Taster, also ohne
alle Anwendung von elektrischen Einrichtungen, an
gewendet.

Der mechanische Taster hat sicli an einer Stelle,
wo die Züge mit ei-mäßigter Geschwindigkeit ver-
Ivchren, gut hewähid. Die Versuche sollen dernnäciist

ausgedehnt werden an Stellen, wo Schnellzüge mit
voller Geschwindigkeit durchfahren. (Patent Gast.)

11. u. 12. K. E. D. Erfurt und K. E. D.

Münster i. AV. empfehlen Fahrsti-aßenhlockung, ausgelöst
durch ein zweites Blockfeld odei- durch einen Battei'iestroin

inittolst Schienenkontaktes.

Das unzeitige Umstellen von Rangierweichen wird
durch Di'uck- oder Fühlschienen, welche entweder mit

UmStellvorrichtungen gekuppelt oder besonders bedient
werden, gesichert.

13. K. E. D. Essen a. R. Zeitvei-schlüsse von

Zimmermann und Buchloh, Fühl- und Druckschienen der
verschiedensten Bauarten haben sich bewährt. Die

Fahrstraßenauslösung durch die Station hat in vielen
Fällen nur bedingten Wert.

14. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Zeitverschlüsse

von Zimmermann und Buchloh (30 Sekunden Veriiegcliings-
dauer) haben sich bewährt. Die Einrichtung der Druck
schienen (Patent Altmann) bewährt sich auch, hat jedoch
den Nachteil, daß die Schienenstöße verhaut werden

und zur Auswechselung von l^aschen, Bolzen usw. die

Einrichtung beseitigt wei'den muß.
15. K. E. D. Halle a. S. Der Zimmermann und

Buchloh'sche Zeitverschluß hat sich gut bewährt.

16. K. E. D. Hannover. Zeitverschlüsse und Druck

schienen sind zur A^erwendung gelangt, erstere da. wo

es sich vorwiegend um Züge in BeAcegung handelt,
letztere sind vorzuziehen, wo an den betreffenden Stellen
häufiges Halten vorkommt. . Außerdem wird die Fest
legung der Fahrstraßen ohne Mitwirkung des Zuges
durch elektrische Blockfelder erreicht. Diese Einrichtung

hat sich bewährt.

17. u. 18. K. E. D. Kattowitz und Magdeburg
■wenden Fahrstraßenverschluß durch Blockfelder an.
Die Auslösung der Blockfelder geschieht dui'ch einen
Beamten mittelst eines Blockfeldes oder durch Schienen-
kontakt selbsttätig, im letzteren Falle wird ein Gleichstrom
blockfeld verwendet. Auch werden für einzelne Weichen
Druck- oder Hubschienen und für solche, welche von
Rangierbewegungen wenig benutzt "werden, Zeitverschlüsse
von Zimmermann und Buchloh verwendet. Auch diese
Einrichtungen haben sich bisher gut bewährt.

19. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenbahndircktioii zu Mainz. Die Zeitverschlüsse von
Zimmermann und Buchloh, Hub- und Druckschienen von
Stahmer, Jüdel und Maschinenfabrik Bruchsal haben sich
kwto't. Auto' diesen meehamschen Eim-iehtungeu ist

die elektrische Festlegung dei* Fahrstraßenhebel und
Freigabe dieser Hebel (Station und AA^ärterposten) oder
selbsttätige Auslösung der Fahrstraße durch Schienen
durchbiegungskontakte mit isolierten Schienenstrecken in
Anwendung, und hat dieselbe sich bewährt.

20. K. E. D. Posen. Zeitverschlüsse von Zimnier-
niami und Buchloh sowie auch Druckschienen von ent-
spi-cchender Länge haben sich bewährt.

21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Sperrschienen
und Zeitverschlüsse sind angewendet worden. Ferner
sind seit zwei Jahren in Betiieb, isolierte Schienen mit
Kontakt, welche beim Befaliren der letzten Zugachse,
ein im Stellwerk befindliches Gleichstromfeld auslösen.
Diese letzteren Anlagen haben noch iiicht versagt. Die
Zeitverschlüssc haben sich dagegen nicht bewährt.

22. K. E. D. Stettin. Zeitverschlüsse, Sperr- und
Druckschienen, elektrische Fahrstraßensicherungen mit
und ohne Zugbetätigung kommen in Verwendung; ein
endgültiges Urteil kann nicht abgegeben werden.

23. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Balm-
hofsblockung mit elektrischer Fahrstraßenfesthaltung wii-d
angewendet. Diese Einrichtung ist so ausg'eführt, daß
das Signal für die Ein-, Durch- oder Ausfalu-t nur ent
blockt worden kann, wenn zuvor die eingestellte Fahi-
straße geblockt worden ist. Die Entblockung der letzteren
erfolgt erst, wenn der Zug die Fahrstraße verlassen hat,
mittelst eines vorgeschobenen Entriegelungsblockfeldes
oder mittelst eines Entriegelungsblockfeldes in der
Stellerei, mit einem voi'geschobenen Schienenkontakte.
Nur in einzelnen Fällen sind Diaickschienen verwendet
worden.

24. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Einzelne AMeichenhebelsperren von Siemens & Halske sind
in A'^erwciidung. Druckschienen, welche früher melufach
angewendet wurden, sind nicht mehr im Gebrauch in
folge der all zu raschen Abnutzung.

25. Kaiser Ferdinands - Nordbahii. Bei Ein
richtungen für Fernstellung der Weichen iiiittelst
Gestängen stehen vereinzelt Fühlschienen in Anwendung,
die im allgemeinen; ihren Zweck erfüllen. Bei Weichen
stellung mittelst Doppeldrahtzügen stehen derlei Ein
richtungen, die auch hinsichtlich A^erschiebungen
wii'ksain sind, nicht in Anwendung.

26. K. K. Ei.senbahnministeriuiii. Die Weichen
hebel werden durch besondere Blocks unter Ver
schluß gehalten^ Die Öffnung des Blocks erfolgt
entweder durch den Verkehrsbeamten nach vollzogenei-
Ein- oder Ausfahrt , oder selbsttätig durch den letzten
Wagen des Zuges mit Hilfe von isolierten Schienen oder
Quecksilberkontakten. Auch werden Fühlschienen mittelst
besonderer Hebel vom Stellwerk aus bedient. Die
Fühlsehienenhebel sperren die Weichenhebel, und werden
sodann mittelst eines Blocks verschlossen. Der Block
verschluß wird vom fahrenden Zug mittelst Quecksilber-
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kontaktes aufgehoben. Die Zurückbringung des Fühl
schienenhebels und damit auch die Entriegelung der
Weichenhebel ist erst möglich, wenn das letzte Rad des
Zuges die Fühlschiene verlassen hat. Bei den mit
elektrischem Starkstrom betriebenen Weichenstellanlagen
werden isolierte Schienen vor den Weichen zui- Ver-
liinderung der unzeitigeii Umstellung (auch bei Ver
schiebungen Avirksam) verwendet.

27. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft. Fahrstraßenverschlüsse von einer zweiten
Dienststelle auf elektrischem oder mechanischem Wege
freigegeben, werden verwendet.

28. Südbahn-Gesellschaft. Fühlschienen und mecha
nische oder elektrische Weichen Verschlüsse sind in
.'Vnwendung. Die Fühlschienen werden durch eigene
Hebel bedient, welche von den Weichenhebeln derart
abhängig sind, daß das Umstellen einer Weiche eine
vorhei-ige Betätigung der Fühlschiene bedingt.

Der mechanische Weichen Verschluß wird nur bei

Situierung des Stellwerkes in der unmittelbaren Nähe der
Platzinspektion angewendet und besteht aus einer Sperr-
vorrichtung, welche beim Umlegen des Weichenverschluß-
hebels diesen und mit demselben auch den Weichenhebel

selbsttätig speiTt. Der Schlüssel zu dieser SpeiTVor-
richtung befindet sich in steter Verwahrung des Zug
expedienten. Der elektrische Weichen Verschluß ist derart
eingerichtet, daß zur Freistellung eines Signals die vor
herige Blockierung der zu dieser Fahrstraße gehörigen
Weichenhebel erforderlich ist. Die Auflösung des Weichen
verschlusses kann erst nach Blockierung des Signals durch
den Zugexpedienten bewirkt werden.

Um eine vorzeitige Auflösung des Weichenver
schlusses zu verhindern, ist dieselbe bei mehreren An
lagen von der Befahrung eines Schienenkontaktes durch
den Zug abhängig gemacht.

29. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Druck-

scliienen haben sich nicht unter allen Umständen bewährt.

.  30. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Druckschienen, bewegt mit
den Weichen, haben sich bei guter Unterhaltung bewährt.
Zui- Überzeugung ihrer regelmäßigen Wirkung, welche
durch die Abnutzung von Bolzen und Drehpunkten nicht aus
bleiben kann, ist eine zweimonatliche Prüfung ewünscht.

In größeren Weichenbezirken, wo Anwendung von
Druckschienen kaum möglich ist, werden Weichenver
schlüsse mit elektiischen Blockapparaten angewendet.
Wenn die DeblocMerung jedoch zu früh stattfindet, bleibt
die Gefahr, einen Hebel fehlzugreifen, bestehen; wird
die Deblockierung zu spät ausgefülirt, so werden Rangier
bewegungen unnötig gehemmt.

Die meisten Verwaltungen wenden Druck- oder
bühlschienen an, welche vom Stellwerk aus entweder
mittelst besonderer Hebel oder gleichzeitig mit der

Weichenstellvorrichtung bewegt werden. Einzelne Ver
waltungen wenden auch Sperrschienen an, welche vom
Zuge heruntergedrückt werden. Verschiedene Ver
waltungen haben diese Apparate wieder verlassen. Die
Druckschienen und noch mehr die Sperrschienen sind
starker Abnutzung unterworfen, so daß ihre Anwendung
einerseits an sehr sorgsame Unterhaltung gebunden,
anderereeits die Wirkung nicht immer zuverlässig ist.
Beim Aufschneiden von Weichen können Beschädigungen
von Druck- und Sperrschienen nicht ausbleiben. Die
Druckschienen und Sperrschienen verhindern wohl ein
Umstellen unter dem Zuge, gewähren jedoch nicht die
Sicherheit, daß die Weiche nicht umgestellt wird nach
unmittelbarer Haltstellung des Signals in der Fahrzeit
zwischen Signal und Weiche. Dieselben bieten auch nicht
die Sicherheit, daß das Gleis zwischen Weichenzunge und
Markierpfahl von Fahrzeugen frei ist.

Die Beschwerden mit Fühl-, Druck- und Speri'-
schienen bei der Unterhaltung und bei Ausführung in
größeren Weichenbezirken haben die meisten Verwaltungen
dahin geführt, Fahrstraßenverschluß mit elektrischer
Blockierung zur Sicherung der Weichen gegen unzeitiges
Umstellen anzuwenden.

Hierbei ist zu beachten, daß die Blockierung der
Weichen oder der Weichenstraße in der Bedienungstell c
stattfindet, die Deblockierung entweder im Stationsburcau,
bezw. in einer zweiten Bedienungstelle oder selbsttätig
mittelst eines Schienenkontaktes oder einer isolierten

Schiene erfolgt, welche vom ersten Räderpaar des Zuges
betätigt wird.

Bei der ersten Eimichtung ist die vorzeitige Frei
gabe der Fahrstraße nicht ausgeschlossen; zweite Ein
richtung bedingt, daß der Schienenkontakt oder die
isolierten Schienen mindestens eine Zuglänge hinter der
Weiche liegen.

Eine so große Distanz ist in Bahnhöfen und da,
wo die Weichen viel zum Rangieren benutzt werden,

!  nicht anzuwenden. Einzelne Verwaltungen schaffen sich
I Sicherheit dadurch, daß die Aufliebung des Fahrstraßen-
Verschlusses erst vom letzten Wagen bewirkt wird, zu
welchem Zwecke eine mit besonderem Hebel zu stellende

Fühlschiene an der Weiche und ein Schienenkontakt
angewendet wird.

Das Umstellen der Weiche wird erst nach Halt

stellung des Fahrsignals und Befahrung des Schienen
kontaktes sowie der Umstellung der Fühlschiene er
möglicht. Die Berührung des Schienenkontaktes ge-

!  schiebt vom ersten Wagen; solange noch ein Rad auf
j  der Fühlschiene steht, kann diese nicht bewegt werden.
! Die Fühlschiene wird bei einzelnen Verwaltungen durch
j  eine isolierte Schiene ersetzt.
I  Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen er-
'  reichen die Versicherung dadurch, daß die Bewegung
der Haiidfaiie des WeicJieiihebels dutei'
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ständen durch eine elektromagnetische Sperre verhindert
wird. Durch Stromerzeugung zur selben Zeit, als der
Angi'ilf der Handfalle stattfindet, wird die elektro
magnetische Sperre gelöst. Ist zur Zeit eine "Wagen
achse auf einer isolierten Schiene vor oder hinter der

Weiche, dann wird der Strom von der elektromagnetischen
Sperre abgeleitet und wird die Handfalle nicht frei.

Bei den Königl. Preußischen Eisenbahndirektionen
finden die Zeitverschlüsse von Zimmermann und Buch

loh vielfach Anwendung; diese Einrichtungen verhindeiMi
das Umstellen der Weichen während einer gewissen
Zeit (30') nach Einfahrt der ersten Achse. Beim An
halten des Zuges auf der Weiche wirken diese Ein
richtungen niclit; einzelne Verwaltungen sprechen sich
ungünstig über die Unterhcaltung der Zeitverschlüsse aus.

N ame

der Verwaltung

1 j Großh. Badische
Staatseisenbahnen

Auszug aus der Beantwortung

der Frage 5.

Erhebliche Bedenken gegen die Trennung
bestehen nicht, falls die beiden Stellvor
richtungen in entsprechende Abhängigkeit
von einander gebracht sind. Die nach
teiligen Folgen bei eintretendem Draht
bruch sind erwähnt. Der Kuppelung wird

der Vorzug gegeben.

Schlußfolgerung.
Zur Sicherung der Züge gegen unzeitiges

Umstellen von Weichen sind verschiedene Ein

richtungen im Gebrauche, welche sich bewährt
haben und wird insbesondere die Isolierung einer
Gleissti'ecke vor oder hinter der Weiche mehr

als früher aneewendet.

Bericht
über die Beantwortiiiig-eii der Frage

Gruppe VIII, Ni-. 5.

Kuppelung des Vorsignals mit dem Hauptsignal.
Bestehen Bedenken, ein Hauptsignal und das zu

gehörige Vorsignal mit getrennten Leitungen zu bedienen,
welche Gründe sprechen gegen eine solche Anordnung?

Berichterstatter: Königl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Die Beantwortung der Frage erfolgte durch 40 Balm
verwaltungen. In nachstehender Übersicht Avurdc der
wesentliche Inhalt dieser Beantwortungen zusammen
gestellt. Hieraus ei'giebt .sich nachstehendes:

Zusammenstellung
der Äußerungen der Vereinsverwaltungeii

zur Frage Gruppe VHI, Nr. 5.

;zi
Name Auszug aus der Beantwortung

2
der Verwaltung der Frage Nr. 5.

2 Königl. Bayerische
Staatseisenbahnen

Es bestehen keine grundsätzlichen Be
denken gegen die Trennung. Als Nach
teile aufgeführt: Die Folgen des Draht
bruches, sowie der Umstand, daß bei „Ge
fahr auf Verzug" das „auf Fahrt" stehende
Hauptsignal nicht ohne weiteres auf „Halt"
gestellt werden kann. Der Kuppelung

wird der Vorzug gegeben.

3 Reichseisenbahnen
in Elsaß-Lothringen

Es bestehen Bedenken des Drahtbruches
gegen die Trennung. Der Kuppelung wird

der Vorzug gegeben.

4 Lübeck-Büchener
Eis. Ges.

Hinweis auf die Veröffentlichungen im
„Centraiblatt der Bauverwaltung" 1890,
S. 214 und „Schubert, die Sicherungswerke
im Eisenbahnbetriebe", 1895, S.112u. 118.
Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

5 Königl. Preiiß.
Militär-Eisenbahn

Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

6 Großherzogl. Olden-
burgischß Eisen
bahndirektion

Es bestehen keine Bedenken gegen die
Trennung, vorausgesetzt, daß die beiden
Stellvorrichtungen in entsprechender Ab

hängigkeit von einander stehen.

7 Pfälzische
Elsenbahnen

Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

8 K. E. D. Altona Getrennte Leitungen für genannte Signale
kommen hier nicht vor.

9 K. E. D. Berlin

.

Grundsätzliche Bedenken gegen die Tren
nung bestehen nicht. Nachteil durch
Drahtbruch erwähnt Die Kuppelung wird

vorgezogen.

10 K. K. D. Breslau Es bestehen keine Bedenken gegen die
Trennung.

11 K. E. D. Bromberg Es bestehen Bedenken wegen der nach
teiligen Folgen des Drahtbruches. Der
Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

12 K. E. D. Cassel Abhängigkeit der Stellvorrichtungen vor
ausgesetzt, bestehen keine Bedenken gegen

die Trennung.

18 K. E. D. Cöln Es bestehen Bedenken wegen der nach
teiligen Folgen des Drahtbruches. Die

Kuppelung wird vorgezogen.

14 K. E. D. Danzig Gründe gegen die Trennung sind nicht
bekannt.

15 K. E. D. Elberfeld Abhängigkeit der Stellvorrichtungen vor
ausgesetzt, bestehen keine Bedenken gegen
die Trennung. Die Kuppelung wird vor

gezogen.

16 K. E. D. Erfurt. Wegen der Nachteile der Trennung bei
Drahtbruch wird der Kuppelung der Vor

zug gegeben.

17 K. E. D. Essen a. R. Es besteht bei Trennung für den Wärter
kein Zwang zum Ziehen des Vorsignals,
weshalb die Kuppelung vorgezogen wird.

18 K. E. D.

Frankfurt a. M.
Wegen der NachteUe der Trennung bei
Drahtbruch wird der Kuppelung der Vor

zug gegeben.

.^1
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Name Auszug aus der Beantwortung

der Verwaltung der Frage 5.

19 K. E. D. Halle a. S. Bei Trennung muß die Abhängigkeit be
stehen, daß das Hauptsignal vor dem

Vorsignal zu ziehen ist.

20 K. E. D. Hannover Abhängigkeiten der Stellvorrichtungen
vorausgesetzt, bestehen keine Bedenken
gegen die Trennung, jedoch wird der

Kuppelung der Vorzug gegeben.

21 K. E. D. Kattowitz Es bestehen Bedenken wegen der nach
teiligen Folgen des Drahtbruches. Die

Kuppelung wird vorgezogen.

22 K. E. D. Magdeburg Abhängigkeit der Stellvorrichtungen vor
ausgesetzt, bestehen keine Bedenken gegen
die Trennung. Es werden Zugverzöge
rungen veranlaßt, wenn im Augenblick
der Vorüberfahrt das Vorsignal noch nicht
gezogen, während das Hauptsignal auf
Fahrt gestellt ist; auch besteht zum Ziehen
des ersteren für den Wärter kein Zwang.
Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

23 Eisenbahndirektion
zu Mainz

Bedenken bestehen nicht.

24 K. E. D.
Münster i. W.

Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben.

25 K. E. D. Posen Getrennte Signalleitungen für beide
Signale nicht vorhanden.

26 K. E. D. St. Johann-
Saarbrücken

Abhängigkeiten der Stellvorrichtungen
vorausgesetzt, bestehen keine Bedenken

gegen die Trennung.

27 K. E. D. Stettin Bedenken gegen die Trennung bestehen
nicht. Die Kuppelung ist vorzuziehen, da
das Aufhaltfallen beider Signale bei
Drahtbruch leichter und sicherer erreicht

wird.

28 Königl. Sächsische
Staatseisenbahnen

Der Trennung wird aus betriebsdienst
lichen Rücksichten der Vorzug gegeben.

29 Großherzogl.
Eisenbahndirektion

Schwerin i. M.

Die Abhängigkeit beider Stellvorrich
tungen vorausgesetzt, bestehen keine Be

denken gegen die Trennung.

30 Königl. Wiirttem-
bergische Staats

eisenbahnen

Bei Abhängigkeit beider Stellvorrich
tungen bestehen keine Bedenken gegen

die Trennung.

81 Kaiser Ferdinands-
Nordbahn

Gegenseitige Abhängigkeit der beiden
Signale vorausgesetzt, wird die Trennung
aus betriebsicherheitlichen Gründen vor

gezogen.

82 K. K. Eisenbahn
ministerium

Gegenseitige Abhängigkeit der beiden
Signale vorausgesetzt, bestehen keine

Bedenken gegen die Trennung.

88

u.

84

Österr. Nordwest
bahn und Süd-Nord

deutsche

V erbindungsbahn

Bestehen keine Vorsignale.

85 Österr.-Ung.
Staatseisenbahu-Ges.

Ohne Beantwortung. Vorsignale bestehen
nicht.

86 Südbahn-Gesellschaft Bei Abhängigkeit beider •Stellvorrich
tungen bestehen keine Bedenken gegen

die Trennung.

Name

der Verwaltung

Auszug aus der Beantwortung

der Frage 5.

37 Szamostalbahn Vorsignale sind nicht vorhanden.

88 Königl. Ungarische
Staatseisenbahnen

Vorsignale sind nicht vorhanden.

89 Holländische
Kis. Ges.

Es besteht das Bedenken, daß bei plötzlich
auftretender Gefahr zum Haltstellen des
Hauptsignals zwei Handlungen geschehen
müssen. Der Lokomotivführer verliert
das Zutrauen zu dem Vorsignal, da es
möglich ist, daß das Vorsignal Warn
stellung hat, während das Hauptsignal

auf freie Fahrt steht.

40 Ges.f.d.Betrieb von
Niederländischen
Staatseisenbahnen

Es bestehen Bedenken. Der Wärter ist
nicht gezwungen, das Vorsignal auf Fahrt
zu stellen. Bei plötzlich auftretender
Gefahr sind zum Haltstellen des Haupt
signals zwei Handlungen vorzunehmen.
In verschiedenen Fällen müssen zur Er
reichung sicherer Bedienung die Bedenken

fallen gelassen werden. j

Unter der Voraussetzung, daß die getrennten Stell
vorrichtungen heider Signale derart in Abhängigkeit
gebracht sind, daß das Vorsignal erst auf Falu't gestellt
werden kann, nachdem das Hauptsigiial in Fahrstellung
gebracht worden ist, ferner, daß das Vorsignal zuerst
die Warnstellung wieder einnimmt, bevor das Haupt
signal in die Haltstellung zurückgeht, haben 19 Ver
waltungen keine grundsätzlichen Bedenken, ein Haupt
signal und das zugehörige Vorsignal mit getrennten
Leitungen zu bedienen, während 6 Verwaltungen Be
denken aussprechen; 2 3 Verwaltungen geben der Kuppelung,
2 der Trennung den Vorzug, die übrigen Antworten ent
halten hierüber keine bestimmten Angaben.

Als Nachteile, die bei einer Trennung der beiden
Signalleitungen zu erwarten sind, wurden aufgefülirt:
1. Es kann der Fall eintreten, daß bei Fahrstellung

beider Signale das Hauptsignal infolge Drahtbruches
auf „Halt" fällt, während das Vorsignal in Fahr
stellung bleibt. (Von 11 Verwaltungen angeführt.)
Es ist für den Stellwerkwärter kein Zwang zum
Ziehen des Vorsignals vorhanden. (Von 4 Ver
waltungen angeführt.)
Im Falle eines rasch benötigten Haltstellens des auf
Fahrt stehenden Hauptsignals muß erst das Vorsignal
auf Vorsicht gestellt werden, ehe ein Haltstellen des
Hauptsignals erfolgen kann. (Von 3 Verwaltungen
angefülirt.)

4. Das Nacheinanderstellen der Signale veranlaßt ge
gebenen Falls unnötige Zugverzögerungen, wenn
im Augenblick der Vorüberfahrt das Vorsignal noch
nicht gezogen, wähi'end das Hauptsignal schon auf
freie Fahrt gestellt ist. (Von 1 Verwaltung angefühi't.)

2.

3.
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Schlußfolgerung.

Ernstliche Bedenken gegen die getrennte
Bedienung eines Hauptsignals und seines Vor
signals bestehen nicht; der gemeinsamen Be
dienung wird jedoch der weniger kostspieligen
Einrichtung, sowie der einfacheren Handhabung
und des Umstandes wegen, daß bei dem Bruch
einer der beiden getrennt geführten Leitungen
möglicherweise das Hauptsignal „Halt", das Vor
signal „Fahrt" zeigen könnte, der Vorzug ge
geben.

Bericht
tiber die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Kr. 6.
Signaibeleuchtung.

a) Welche Erfahrungen sind bisher mit den Signal
laternen für Flügel- und Vorsignale gemacht worden
und zwar

a) bei Petroleum,
ß) „ Spiritus,
-{) „ Acetylenlicht,

„  elektrischem Glühlicht?
b) Welche sonstigen Einrichtungen sind zur Kenn

zeichnung der Signalstellung bei Dunkelheit in Anwen
dung?

Berichterstatter: Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen

Staatseisenbahnen.

Über die Frage zu a. et) haben sich 37 Ver
waltungen geäußert und zwar wörtlich oder dem In
halte nach wie folgt:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Es
liegen nur Erfahrungen über die Beleuchtung mit Pe
troleum vor. Um sich von der Sturmsicherheit der

Signallaternen zu überzeugen, empfiehlt es sich, dieselben,
ehe sie übernommen werden, vor dem Gebläse zu prüfen
und dabei die Windstärke und Windgeschwindigkeit
vorzuschreiben, denen die Laterne mit Licht standlialten
muß. Für die Beleuchtung der Vorsignale sind größere
Blenden und Reflektoren — 240 mm statt der bisherigen
150 mm Durchmesser —, sowie Lampen mit tunlichst
großen Rundbrennern und Glascylindern eingeführt.

2. und 3. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen,
Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen verwenden aus
schließlich Petroleumlaternen.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn - Gesellschaft hat

ausschheßhch Petroleumlaternen in Verwendung, nur bei
außergewöhnlich starken Stürmen ist es vorgekommen,
daß Laternen erlöschen.

5. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn hat nur Pe-
troleumbeleuchtung-.

6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.
Nur Petroleumbeleuchtung in Verwendung. Bei dichtem
Nebel ist eine stärkere Lichtquelle erwünscht.

7. Pfälzische Eisenbahnen. Petroleumbeleuchtung
hat sich bewährt.

8. K. E. D. Altona. Die Laternen sind sämtlich

für Petroleumbeleuchtung eingerichtet.
9. K. E. D. Berlin. Das Petroleumlicht erweist

sich bei Verwendung guter großer Lampen mit Neu
silberreflektoren und reinem Petroleum als sehr brauch

bares Signallicht.
10. K. E. D. Breslau. Mit Petroleum sind gute

Erfahrungen gemacht.
11. K. E. D. Bromberg. Die in Anwendung

stehenden Petroleumlampen gewähren bei sorgfältiger
Behandlung ein zufriedenstellendes Signalbild.

12. K. E. D. Cassel. Bei Anwendung gut ge
bauter und gut erhaltener Signallaternen hat sich gutes
amerikanisches Petroleum für die Signalbeleuchtung
bewährt. Russisches Petroleum ist wegen der starken
Rußbildung weniger geeignet.

13. K. E. D. Cöln. Petroleumlaternen mit Rund

brennern und Cylindern sind sturmsicher und leuchten gut.
14. K. E. D. Danzig. Petroleumbeleuchtung hat

sich bewährt.

15. K. E. D. Elberfeld. Ausschließlich Petroleum

beleuchtung ist in Anwendung. Es dürfte zu erstreben
sein, die Petroleumlampen, deren Lichtstärke außer
ordentlich schwankend und abhängig ist von der Güte
des Petroleums, der Instandhaltung der Lampen, Putzen
der Dochte usw. durch eine andere beständigere Licht
quelle zu ersetzen.

16. K. E. D. Erfurt. Es wird ausschließlich

Petroleum verwendet. Mängel hierbei sind nicht ein
getreten. Zur Verhütung des Einfrierens werden aus
Kupferdrähten bestehende Vomchtungen zum Vor
wärmen des Petroleums benutzt.

17. K. E. D. Frankfurt a. M. Im allgemeinen
liegen gute Erfahrungen von Petroleumbeleuchtung vor.
Die Laternen sind besonders konstruiert und müssen gut

reingehalten werden.

18. K. E. D. Halle a. S. Die Erleuchtung der
Signale mit gutem Petroleum hat sich als ausreichend
und sicher erwiesen.

19. K. E. D. Hannover. Ausschliesslich Pe

troleum ist in Anwendung und bei gutem Petroleum ist
das erzeugte Licht ausreichend.

20. K. E. D. Kattowitz. Bei tadelloser Beschaffen

heit des Petroleums, bei sorgfältiger "Wartung und
Anbringung der Lampen, sowie bei guten farbigen
Gläsern entspricht die Petroleumbeleuchtung allen An
forderungen.

21. K. E. D. Magdeburg. Das russische Petroleum
eignet sich nicht zur Signalbeleuchtung, da die Dochte
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leicht verkohlen und in der Nacht öfters gereinigt werden
müssen, wenn die Lampen nicht erlöschen sollen.

22. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Eisenhahndirektion Mainz hat nur Petroleumlicht.

23. K. E. D. Münster i. W. Petroleumbeleuchtung
hat sich gut bewährt, wenn auf saubere Instandhaltung
der Laternen gehalten wird.

24. u. 25. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken und

K. E. D. Stettin. Nur Petroleum wird verwendet.

26. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen haben
bisher ausschließlich Petroleumlaternen mit Freilicht

brennern'verwendet. Da diese indessen nur eine ver

hältnismäßig geringe Lichtstärke (mit Reflektor etwa
40 N. K.) besitzen, so wurden seit Juli 1899 Versuche
mit Petroleumlaternen angestellt, welclie einen ganz kurzen,
schwer zerbrechlichen Glascylinder haben. Diese Ver
suche haben zu einer Laternenkonstruktion geführt,
welche bei etwa 250 N. K. Lichtstärke die wünschens

werte Sicherheit gegen Verlöschen und Cylinderbruch
bietet und sich im Betriebe dm-chaus befriedigend ver
halten hat.

24. Großherz. General-Eisenbahndirektion Schwerin

i. M. Petroleumbeleuchtung hat sich im allgemeinen
bewährt.

28. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Die Erfahrungen mit Petroleum sind nicht ungünstig.

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
Petroleumbeleuchtung hat sich bewährt.

30. K. K. Eisenbahnministerium. Petrolemnbe-

leuchtung hat sich bei sorgfältiger Instandhaltung der
Laternen, namentlich der Reflektoren, gut bewähi-t.

31. u. 32. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Petroleumbe

leuchtung hat sich bei richtiger Bauart der Laternen,
Reinhaltung der Laternen, Gläser und Lampencylinder,
sowie Verwendung von Rundbrennern bisher gut und
entsprechend verläßlich erwiesen.

33. Piiv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen-
bahn-Gesellschaft verwendet nui* Petroleum. Gut be

währt haben sich die roten Signalgläser mit Drahtein
lagen.

34. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Aus
schließlich wird Petroleum verwendet.

35. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die
SignaUaternen (System Siemens & Halske) haben sich am
besten bewährt, und wird ausschließlich Petroleum
benutzt.

36. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Petro

leum bewährt sich in den Signallaternen gut.
37. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Petroleum hat sich gut
bewährt.

Zu a. ß) Über die Beleuchtung mit Spiritus schreibt
die K.E.D. Altona: Mit Spmitusglühlicht angestellte Ver

suche zur Rückwärtsbeleuchtung der Signalflügel haben
kein befriedigendes Ergebnis gehabt, da die Lampen im
Winter leicht einfrieren.

Zu a. i) Über Acetylenlicht schreiben:
1. Die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, daß

die Versuche zu keinem günstigen Ergebnis geführt haben.
2. Die Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, daß

die Versuche mit Acetylen-Signallaternen daran gescheitert
sind, daß diese Laternen, füi- welche eine 18 stüncjigc
Brennzeit gefordert wui'de, in ihren Abmessungen zu gii'oß
ausgefallen sind. i

B) Elektrisches Glühlicht wird benutzt:

1. Pfälzische Eisenbahnen. Für die Milchglaskasten-
flügel der Wegesignale, wo es sich bewährt hat.

2. K. E. D. Frankfurt a. M. Für die Wegesigi: alc
auf Bahnhöfen mit elektrischer Beleuchtung.

3. Königl. Württembergische Staatseisenbahnem
.Vif einem Bahnhofe.

4. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Auf einem Bahnhofe; jdie
Anlage ist wegen Anwendung von Kabeln sehr kkst-
spielig; für 16 Signale, wobei keine Einfahr- und Vor
signale, 4000 M.

Zu b. Über sonstige Einrichtungen, welche zur
Kennzeichnung der Signalstellung bei Dunkelheit in An
wendung sind, äußert sich:

1. K. E. D. Altona. Versuche mit verschieden

gefoi'inter Sternlicht- und rückAvärtiger Beleuchtung dei-
Flügel sind angestellt worden. |

Als bestes und zuverlässigstes Sternlicht haben
sich Milchglasscheiben mit einem Durchmesser von
80—100 mm ergeben. Von der rückwärtigen Beleuch
tung der Flügel ist, weil eine zuverlässige Erkennbarlleit
bei Entfernungen von 300 m und mehr, namentlich bei
hellem Himmel, aufhört. Abstand genommen.

Bei den vor oder in Bahnkrümmungen aufgestellten
Abschlußsignalen, welche aus diesem Grunde erst kurz
vor dem Standort erkannt werden können, sind mit
gutem Erfolge Fresnersche Linsen zur Verwendung An
kommen, Avodurch die Lichtstrahlen in der Richtung der
Krümmung verteilt werden und die Sichtbarkeit des
betreffenden Signals bedeutend verbessert worden ist!

2. K. E. D. Berlin. Versuche mit unmittelbarer

Beleuchtung der Signalflügel haben ungünstige Ergebnisse
gezeitigt.

3. K. E. D. Breslau. Die angestellten A'ersuche
mit dem Kolb'sehen Hohlspiegel haben sich nicht beAvährt.

Schlußfolgerung.

Zu a. Petroleumbeleuchtung wird überall
fast ausschließlich angewendet; dieselbe gibt
ein befriedigendes Resultat, Avenn dem verwen
deten Petroleum angepaßte Laternen, Neusilber-
Reflektoren und Rundbrenner mit Schirmglas
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verwendet werden und gute Unterhaltung ge- i
pflogen wird. j

Das Bedürfnis nach größerer Lichtstärke
wird nur vereinzelt ausgesprochen. |

Versuche mit Spiritus- und Acetylenbeleucii-
tuiig sind gescheitert. '

Elektrisches Licht wird nur vereinzelt auf

einigen elektrisch beleuchteten Bahnhöfen für

Wege- und Ausfahrsignale verwendet.
Zu b. Über sonstige Einrichtungen zur

Kennzeichnung der Signalstellung bei Dunkel
heit sind noch weitere Erfahrungen abzuwarten.

Bericht
über die J3eantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Nr. 7.

Steilwerke mit Kraftbetrieb.

Welche Erfahrungen liegen hinsichtlich der Be
währung von Stellwerken vor, deren Betrieb geschieht:

a) mittelst elektrischen Stromes,
b) mittelst Druckluft,
c) mittelst Druckluft in Verbindung mit elektrischem

Strom,
d) mittelst Druckwasser

und unter welchen Verhältnissen wird deren Anwendung

für vorteilhaft gehalten?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt.

Auf diese Frage wurden von 12 Verwaltungen j
auf Erfahrungen gestützte Beantwortungen eingesandt: |

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen Zu a. ;
Eine im Sommer 1897 von Siemens & Halske |
erbaute elektrische Stellwerksanlage, welche 14 Weichen
und 5 Signale umfaßt, erlitt anfangs im Betriebe
Störungen, welche jedoch durch Verbesserungen und
Einzelkonstruktionen, wie auch durch geeignetere Hand
habung und Wartung später auf ein normales Maß zu
rückgeführt wurden.

Die Baukosten stellten sich um etwa 75 % höher
v^ie diejenigen für eine das gleiche Programm erfüllende
mechanische Anlage; auch wurden die Unterhaltungs
kosten der elektrischen Anlage wesentlich höher wie
die einer mechanischen.

Seit November 1899 ist eine 2. von Jüdel & Co.

gebaute elektrische Stellwerksanlage mit 17 Weichen
und 11 Signalen im Gebrauche. Diese Anlage zeigt
gegenüber der vorerwähnten in verschiedener Beziehung
Avesentliche Verbessermigeu und hat sich bisher gut be
währt. Es sind Gleisbesetzungsprüfer in Verbindung
mit der Fahrstraßenauflösung und den Weichenhebehi
in Anwendung, deren Betätigung zunächst durch frei

neben der Fahrschiene gelagerte Isolierbänder erreiclit
wurde; diese geben im Betriebe zu Störungen Anlaß,
so daß sie durch Schienenisolierungen ei-setzt wimden.
Die Betriebs- und Unterhaltungskosten sind von jenen
der vorgenannten Anlage nicht wesentlich verschieden.

Beide Anlagen erfüllen das weitgehendste Programm
und funktionieren trotz ihrei- verwickelten Einrichtung zu-

tVi edenstellend.

Zu c. Ein elektro-piieumatisches Stellwerk mit
10 Weichen und Signalen, von der Westinghouse-Ge
sellschaft gebaut, war vom Sommer 1897 bis Herbst 1900
im Betriebe und steht, nachdem es wegen eines voll
ständigen Gleisumbaues beseitigt worden, seit No
vember 1901 wieder in Benutzung. Die Einrichtung
hat bisher zuverlässig gearbeitet. Es wird jedoch be
merkt, daß mit den angewendeten Konstruktionen nicht
alle Bedingungen, welche sonst an Weichen- und Signal-
Stellwerke gestellt werden, zu erfüllen sind. Die Unter
haltungskosten stellen sich nicht wesentlich verschieden
von denjenigen der elektrischen Anlagen; die Betriebs
kosten sind zufolge der kleinen Versuchsanlage etwas
höher.

2. K. E. D. Berlin. Zu a. Ein neueres elektrisches

Stellwerk ist erst seit kurzer Zeit im Betriebe, so daß

sich ein abschließendes Urteil noch nicht abgeben läßt.

Geeignet erscheinen elektrische Stellwerke, wo eine
häufige Hebelbedienung nötig ist und die Vereinigung
der Weichen eines größeren Bezirks, besonders bei
großer Weichenentfernung, vorteilhaft ist.

3. K. E. D. Breslau. Zu a. Seit 1900 ist ein von

Siemens & Halske hergestelltes elektrisches Stellwerk
mit 27 Weiclien und 6 Signalen im Betriebe.

Nach der Inbetriebnahme stellte sich bald die Not

wendigkeit heraus, für die Reinigung der Motoren und
Antriebvorrichtuugen einen besonderen Mechaniker ein
zustellen; seit dies geschehen, funktioniert die Anlage gut.

Als Voi'teile der elektrischen Stellwerke werden

bezeichnet: Die Bedienung der Weichen und Signale
erfolgt ohne jede körperliche Anstrengung und mit der
größten Leichtigkeit; daher können auch unverhältnis
mäßig weit abliegende Weichen mit einbezogen werden.
Hierdurch entsteht Ersparnis an Bedienungspersonal.

Betriebstörungen, die auf das Reißen von Draht-
zügeu oder Einfrieren solcher zurückzuführen sind, kommen
bei elektrischen Anlagen nicht vor.

4. K. E. D. Göhl. Zu d. Ein vorhanden gewesenes

mit Druckwasser betriebenes Stelhverk ist inzwischen

wieder beseitigt worden, da es unzuverlässig arbeitete
und zu Zugverspätungen Anlaß gab, wenn nach öfterer
Umstellung von Weichen beim Verschieben das Druck
wasser aufgebraucht war und nicht schnell genug durch
Pumpen ersetzt werden konnte.
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5. K. E. D. Danzig. Zu a. Es ist nur ein elek
trisch betriebenes Stellwerk vorhanden, welches sich
bewährt hat.

6. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zu a. Seit

2 Jahren sind 2 elektrische Stellwerke im Betrieb, die
den Strom aus Akkumulatoren erhalten. Bei aufmerksamer

Bedienung und guter Unterhaltung der Weichen bewährt
sich die Anlage gut. Die Antriebvorrichtungen der
Weichen erfordern durchaus gute Entwässerung.

Die Anwendung wird für Bezhke, in denen eine
große Anzahl von Weichen und Signalen bedient werden
muß, für vorteilhaft gehalten.

7. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a.
Seit 1898 ist ein elektrisches Stellwerk im Betrieb,
welches sich, abgesehen von kleinen Störungen, bewährt
hat.

Die Vorteile der elektrisch betriebenen Anlage
gegenüber denjenigen mit mechanischer Transmission sind
bisher nicht so groß erschienen, daß Verhältnisse an
gegeben .werden könnten, für welche erstere vor letzterer
durchaus den Vorzug verdienten.

8. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Zu a. Auf dem Verschubbahnhofo Untertürkheim sind

5 elektrische Stellwerke mit zusammen 146 Weichen,
32 Signalen und 2 Wegschranken seit 5 Jahren im
Betriebe. Die mit diesen Anlagen gemachten Erfahrungen
sind günstig, die Stellwei'ke haben sich bewährt.

Als Vorzüge der elektrischen Anlagen werden an
geführt: Die Betriebsicherheit ist, insbesondere wegen
des zur Anwendung gebrachten Signalkuppelstromkreises
und des Kontrollstromes eine größere, die Bedienung
der Apparate ist wesentlich leichter, als bei den mecha
nischen Anlagen. Bei größeren Stellwerken kann, da
die Anforderungen an die körperliche Leistungsfähigkeit
der Wärter kleiner wii'd, die Stellwerke küi'zer werden
und die Geschwindigkeit der Bedienung vermehrt wird,
an Wärtern gespart werden.

Infolgedessen gleichen sich die höheren Anlage
kosten elektrischer Stellwerke gegenüber denjenigen
mit mechanischer Einrichtung durch niedrigere Betriebs
kosten mehr oder weniger aus.

9. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalin.
Zu a. Umfangi-eiche elektrische Weichen- und Signal-
Sicherungsanlagen sind im Betrieb, eine seit 1895, eine
seit 1899. Die mit diesen gemachten Erfahrungen sind
befriedigend.

Auf größeren Bahnhöfen, woselbst der erforderliche
elektrische Strom zur Verfügung steht, auf Bahnhöfen
mit dichtem Verkehr und ausgedehnten Stellbezirken
wird die Verwendung elektrischer Stellwerkseinrichtungen
empfohlen.

10. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Zu a. Elekti-isch

betriebene Stellwerke haben sich gut bewährt.
Als Vorteile werden bezeichnet:

Leichtere Bedienung und größere Sicherheit wie
bei mechanischen Einrichtungen.

Selbst bei großen Entfernungen geschieht die
Stellung der Weichen und Signale stets mit gleicher
Genauigkeit, die wirklich erfolgte Umstellung und etwa
vorhandene Gebrechen werden am Stellwerke sofort

erkennbar. Die Freigabe eines Signals ist nm* | bei
völlig ordnungsmäßigem Znstande der zugehörigen
Weichen möglich.

Elektrische Stellwerke eignen sich besonders für
größere verkehrsreiche Stationen.

Für kleinere Stationen erscheint deren Anwendung
mit Rücksicht auf die Beschaffung der notwendigen
Betriebskraft noch nicht praktisch durchführbar.

11. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a.
Es ist nm' ein elektrisches Stellwerk seit einem
Jahre im Betriebe, welches bisher verläßlich funktioniert
hat. Der elektrische Strom wird durch Akkumulatoren

geliefert, die durch eine mittelst Benzinmotor betriebene
Dynamomaschine gefüllt werden. Anlage und Betrieb
stellen sich ziemlich teuer. |

Die Anwendung elektrischer Stellwerkseinrichtungen
wird da für besonders vorteilhaft gehalten, wo elektrischer
Strom vorhanden und nicht durch eine allein diesem
Zwecke dienende besondere Anlage erzeugt werden
muß, und wo entfernt liegende Weichen, namentlich
aber sehr weit abliegende Signale bedient werden müssen.

12. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staatseisenbahnen. Zu b. Für die Bedienung
von 4 Schranken wird Druckluft mit aus Amerika be

zogenen Apparaten verwendet.
Die mit diesen gemachten Erfahrungen sind nicht

günstig, da es sein* schwierig ist, gute Dichtung | der
Bewegungs- und Steuerorgane zu erhalten.

Schlußfolgerung,

a) Weichen- und Signal-Stellwerke, welche
mittelst elektrischen Stromes betrieben werden,
sind bei 11 Verwaltungen, zum Teil seit einer
Reihe von Jahren, in Verwendung. Aus den über
diese Anlagen abgegebenen Urteilen ist zu ent
nehmen, daß diese Stellwerke bei sorgfältiger
Unterhaltung, gut wirksamer Entwässerung der
Antriebvorrichtungen und aufmerksamer Bedie
nung zuverlässig arbeiten und sich vollkommen
bewähren. Von einer Verwaltung wird als Vor
zug der elektrischen Stellwerke besonders her

vorgehoben, daß sie wegen des in Anwendung
gebrachten Signalkuppelstromes und desKontroll-
stromes größere Betriebsicherheit bieten, wie
die mechanischen Anlagen; die wirklich erfolgte
Umstellung der Signale und Weichen und irgend
welche Gebrechen der Anlage werden im Stell
werke sofort erkennbar; selbst bei großen Ent-
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fernungen geschieht die Stellung der \\ eichen und
Signale mit der gleichen Genauigkeit; die Frei
gabe eines Signals ist nur bei völlig ordnungs
mäßigem Zustande der zugehörigen Weichen
möglich.

Als Aveiterer Vorzug wird angeführt, daß
Betriebstörungen, die bei mechanischen Anlagen
durch das Reißen oder Einfrieren von Draht
leitungen entständen,bei elektrischen Stellwerks
anlagen nicht vorkommen könnten und daß die |
Bedienung der Weichen und Signale ohne ge- !
ringste körperliche Anstrengung des Personals
bewirkt Averde. Daraus ergebe sich die Möglich
keit, bei größeren Anlagen mit geringerem Be
dienungspersonal auszukommen; die Stelhvcrke
AA'ürden kürzer und an die körperliche Leistungs
fähigkeit der bedienenden Beamten würden eben
nur ganz geringe Ansprüche gestellt.

Von mehreren Seiten Avird allerdings betont,
daß sich die Herstellungs- und die Betriebskosten
der elektrischen Stellwerke bisher noch Avesent-
11 ch höher gestellt hätten, Avie diejenigen
mechanischer Anlagen; daher empfehle sich die
Ausführung elektrischer Anlagen jedenfalls nur
dort, AA^o größere elektrische Kraftquellen für Be-
leuchtungszAvecke usaa^, aus denen die Betriebs
kraft entnommen Averden könne, ohnehin vor
handen seien. Wenn dies der Fall, könnten auf
Bahnhöfen mit dichtem Verkehre und mit aus
gedehnten Stellwerksbezirken die größeren Her
stellungs-undBetriebskosten durch die geringeren
Bedienungskosten wohl zum Teil ausgeglichen
AV erden.

Wo der elektrische Strom für Stellwerks-
ZAvecke besonders erzeugt Averden muß, und für
kleinere Anlagen, erscheinen zur Zeit elektrische
StcllAverke nicht empfehlensAvert.

b) Druckluft allein für Weichen und Signal-
AA^erkcAvirdvonkeinerVerAvaltunggebraucht; eine

Verwaltung verwendet zur Bedienung von vier
Wegschranken Druckluft, urteilt aber über diese
Apparate ungünstig und bezeichnet es besonders
als scliAvierig, gute Dichtung der BeAA'egungs-
und Steuerorgane zu erhalten.

c) Ein StellAverk mit lOAVeiclien und 3 Sig
nalen, Avelches mittelst Druckluft in A^erbindung
mit elektrischem Strom betrieben wärd, haben die
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen vom
Sommer 1897 bis Herbst 1900 und, nachdem es
Avcgen Gleisumbaues beseitigt Avorden, seit Xo-
vember 1901 wieder in Benutzung und hat dies
StellAverk bisher zuverlässig gearbeitet. Mit
den angeAvendeten Konstruktionen sind jedoch
die Anforderune'en, Avelche sonst an Signal- und

WeichenstellAverke gestellt Averden, nicht in
vollem Maße zu erfüllen.

d) Ein mit Druckwasser betriebenes Stell
werk Avar im Bezirke der K. E. D. Cöln im Ge
brauch. Dasselbe arbeitete unzuverlässig und
Avurde deshalb beseitigt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Nr. 8.

Streckenblock.

Welche neueren Erfahrungen liegen über die ver
schiedenen Strecken-Blockeinrichtungen, insbesondere
über die selbsttätigen Blockeinrichtungen vor?

Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt.

Fi'agebeantAvortungen sind von 34 A'^erAvaltungen
eingegangen:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Mit
der Einführung von Streckenblockeinrichtungen Avird
z. Zt. erst begonnen; Erfahrungen liegen daher nicht vor.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Das
Ifoldrige Streckenblocksystem von Siemens & Halske ist
in AnAvendung. Neuere Erfahrungen liegen nicht vor.

Selbsttätige Streckenblocks sind nicht in An
Avendung.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Das
4 feldrige Blocksystem von Siemens & Halske mit mecha
nischen Einrichtungen der Maschinenfabrik Bruchsal ist
in AnAvendung.

Die Ausfahrtsignale haben elektrische Haltfall-A' or-
richtungen, die in der AA^'eise AAurken, daß die Ausfahrt
signale selbsttätig in die Haltstellung zurückgehen, so
bald die letzte Achse des Zuges eine hinter dem Signal
befindliche isolierte Schienenstrecke verlassen hat. In
A^erbindung mit den Hebeln oder Kurbeln der Ausfahrt
signale stehen mechanisch wirkende Wiederholungsperren,
Avelche nur eine einmalige Bedienung des Stellhebels
zulassen und Avelche zu ihrer Auslösung der Betätigung
des eignen Blockfeldes sowie der Freigabe durch den
Block der benachbarten Blockstelle bedürfen.

Die Einfahrtsig-nalhebel auf Blockendstatiouen so-
Avie diejenigen der Blocksignale auf Durchgangsblock
stationen sind mit elektrischen Druckknopfsperren A^er-
sehen. Diese verhindern das Niederdrücken der Block
tasten und somit die Freigabe der rückliegenden Block
strecke so lange, bis durch Befahren eines 550—600 m
hinter dem Signale liegenden Schienenkontakts die Aus
lösung erfolgt ist. Diese Auslösung findet nur dann
statt, AAmnn der Kontakt AA'ährend der Fahrtstellung des
Signals betätigt Avird.

Diese Einrichtungen haben sich gut bewälul,
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8 trcckenblock-Ein -4. Köiiigi. Militär-Eisenbaliii
riclifHilgen sind niebt vorhanden.

Eine vereinzelt eingebante Eontakt-Vorriclitung,
ilnrcli deren Schluß bezielmngsweise Öffnung das be-
11 effonde h lügelsignal betätigt wird, hat nur zeitweise
leidlich funktioniert.

5. Pfälzische Eisenbahnen. Einrichtungen, durch
Avelclie der Zug für seine Deckung nach erfolgter Be
setzung der Strecke und für die spätere Freigabe der-
sellicn mitwirkt, haben sich bis jetzt bewährt.

6. K. E. D. Altona. Neuere Erfahrungen bezüg
lich der verschiedenen vorhandenen Blockeinrichtungen
liegen nicht vor.

Selbsttätige Blocks sind hier nicht vorhanden.

7. K. E. D. Berlin. Das 4feldrige Blocksysteni
von Siemens und Halske mit Auslösung der Druckknopf-
sperrc dui'ch Schienendnrchbiegungskontakt hat sich be-
^cälirt bezw. vorteilhaft erwiesen. Selbsttätige Block-
cinrichtnngen sind nicht vorhanden.

8. K. E. D. Bre.slaii. Das 2feldrige Blocksysteni
ist in Anwendung. Dabei ist die .Viiwendung von 2 Lei
tungen zu empfehlen, da bei Yerwendung nur eines
Drahts bei gleichzeitigem Wecken und Blocken häufig
Störii Ilgen eintreten.

Das dfeldrige Blocksysteni und selbsttätige Block-
einriclitnngen sind nicht voidianden.

9. K. E. D. Bromberg. Das 4 feldrige Blocksystem
hat sich bewährt. Schieiiendurchbiegungskontakte an
isolierten Schienen, welche selbsttätig mitwirken, sind
nur bei Fahrstraßensicherungen in Anwendung und haben
sich hierbei gleichfalls bewährt.

10. K. E. D. Cassel. Das 2 feldrige Blocksystem
von Siemens & Halske ist in Anwendung und hat sich
lür Strecken mit nicht zu (lichter Zugfolge bewährt.

Emplohlen wird für Strecken mit sehr dichter
Zugfolge das 4 feldrige System und für alle Strecken
blockeinrichtungen die elektrische Druckknopfauslösung
unter Mitwirkung des Zuges.

11. K. E. D. Cöln. Neuere Eidahrungen über die
im Gebrauch stehenden Streckenblockeinrichtungen nach
Bauart Siemens & Halske, sowie -lüdel, liegen nicht vor;
beide Systeme haben sich gut bewährt.

Selbsttätige Blocks sind nicht in Anwendung.
12. K. E. D. Danzig. Das zweifeldrige Block

system von Siemens & Halske ist in Anwendung, dasselbe
hat sich bewährt.

13. K. E. D. Elberfeld. Die in Gebrauch be
findlichen Streckeublockeinrichtungen nach System
Siemens & Halske haben sich bewährt. Vereinzelt
sind diese Einrichtungen mit Tastern in A'erbindung ge
bracht, vermittelst welcher die Entblockung des rück-
^värts liegenden Signals von dei* Mitwirkung des Zu2"es
abhängig gemacht wird.

die

eines

Bei den vorhandenen Einrichtungen bcstehi
Möglichkeit, daß zwei Züge aus demselben Gleise
Bahnhofes unter Stehenlassen des Ausfahrtsignals au^ Frei
in eine Blockstrecke eingelassen iverdeii können; hierdurch
sind wiederholt tatsächlich Zuggefährdungen entstanden.
Es wird empfohlen, die Signaltlügel, wenigstens die der
Ausfahrtsignale für das durchgehende Gleis mit Ein-
richtnngen zu versehen, mittelst welcher die Flügel durcli
den Zug anf Halt geworfen werden, damit der pnst
fehlende Zwang zur Bedienung des Anfiingsblockfeldes
herbeigeführt wird.

14. K. E. D. Erfind. Neuere Fi'falii'ungen liegen
nicht vor. Selbsttätige Blocks sind nicht vorhanden.

15. K. E. D. Essen. Die Siemens & Halskeische
zwei- und vierfeldrige Blockeinrichtnng ist im Gebrauch.
Beide haben sich bewährt; letztere ist bei dichter Zug
folge vorzuziehen.

Über selbsttätige Blocks liegen Erfahrungen
I  nicht vor.

16. E. E. D. Frankfurt a. M. Die zwei- und
vierfeldrige Form der Streckenblockierung sind im Ge
branch. Beide haben sich bewährt, neuere Erfahrungen
liegen nicht vor.

An einzelnen Pnnkten sind Einrichtungen vor
handen, bei welchen der Zug durch Schienenkontakt die
Jfedienung des Blockfeldes und die Freigabe der ruck
liegenden Blockstrecke bewirkt; die Einrichtungen sind
dei'art, daß das erste Rad des Zuges den Kontakt^ be
tätigt. x\nstände haben die Einrichtungen bisher liicht
ei'geben.

17. K. E. D. Hannover. Bei den Sti-eckenblock-

Einrichtnngcn sind durchgehends Hebelsperren für die
selbsttätige Festlegung der von Ifalirt auf Halt gelegten
Ausfahi'tsignale znr Anwendung gekommen.

Ant zwei Stationen einer sehr fivnpienteii Str(?ckc
sind außerdem die Ausfahrtsignalc mit selbsttätigen
Aullialttall-Vorrichtniigen ausgerüstet, ivelche durch den
ausfahrenden Zug betätigt werden. ,

18. K. E. D. Kattowitz. Die bewährten Strecken
blockapparate von Siemens & Halske sind im Gebrauch.

Selbsttätige Blockeinrichtungen sind nicht im
Gebrauch.

19. K. E. D. Magdeburg. AVie vorstehend bei 18.
20. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Der vier-

teldrigen Form wird vor der zweifeldrigen der Vorzug
gegeben, iveil das bei erstei'cr bedingte Vormelden (ilem
vorliegenden AVärter nicht nur vom Herannahen idcs
Zuges Kenntnis gibt, sondern auch davon, daß der
rückliegende AVärter sein Signal wirklich bedient hat.

Seit einem Jalme ist zur Vervollständigung dieser
Einrichtung die elektiische Druckknopfsperre mit Kon
takt als Sicherung gegen vorzeitige Streckenfreigabe in
Anwendung; diese hat sich bewährt.
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21. K. E. D. Stettin. Für weniger dicht belegte [
Strecken hat sich das zweifeldrige Blocksystem als aus- j
reichend erwiesen; für Strecken mit dichtem Verkehr |
ist das vierfeldrige System vorzuziehen.

Bei beiden Formen ei'scheint es nach den vor

liegenden Erfahrungen notwendig, die Entblockung der
Strecke rückAvärts nicht ausschließlich von dem Willen

und der Überlegung des Blockwilrters, sondern auch
von der Mitwirkung des Zuges abhängig zu machen.
Die bisher hervorgetretenen Bedenken gegen diese Mit
wirkung sind gegenstandslos geu'orden, weil zuverlässige
Schienen-Stromschließer, die nur durch den Zug be
tätigt werden können, jetzt in einfacher Form her
gestellt werden.

22. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. All
gemein ist das Siemens'sche Blocksystem in Anwendung,
Avelches teilweise durch elektrische Flügelkuppelung
und Schieneiikontakte, die eine Mitwirkung des Zuges
auf die Signalisierung bezwecken, vervollständigt ist.

Die schon früher bei der Bahnhofsblocknng mich
Siemens'schem System in Verbindung gebrachten Zu
stimmungskontakte haben sich bei der ausgedehnten
Anwendung, die sie gefunden haben, durchaus bewähi't.

Selbsttätige Blockeinrichtungen sind nicht im
Gebrauch.

23. Großherzogl. General - Eisenbahndirektion
Schwerin i. M. Für die Zugfolge kommen auf zwei
gleisigen und eingleisigen Strecken nur Blockanlagen des
einfachen, bekannten Systems in Betracht, ohne Vor-
meldefelder.

Wo letztere vorhanden waren, sind sie in Fortfall
gebracht worden, weil die Streckenblockung (für die
Zugfolge) mit Vormeldefeldern den Übelstand aufweist,
daß bei nicht regelrechter Bedienung der Einrichtung

ein Blockposton von dem anderen daran gehindert Avird,
sein Signal hinter dem in die vorliegende Blockstrecke
eingefahrenen Zug zu blocken. Es wird dadurch u. A.

möglich gemacht, daß zwei Züge in eine Blockstrecke
gelangen.

Die auf eingleisigen Strecken der Großherzogl.
General - Eisenbahndirektion Schwerin i. M. seit drei

.laliren in Benutzung befindlichen Blockeinrichtungen
für Folge- und für Gegenzüge haben sich bewährt.
Das Blocksystein ist von Siemens '& Halske. Mit
demselben wird die Sicherung der Zugfahi'ten auf ein
gleisigen Strecken bezüglich aller Anforderungen erzielt.

Zu einer solchen Blockanlage gehören stets nur

zwei Leitungen; bei Streckenblocks ist die zweite die
Verbindungsleitung der Streckenblocks untereinander.
Als Streckenblocks finden die bekannten einfachen

StreckenblockAverkc für die Zugfolge Verwendung.
Ohne irgendwelche Schaltungsänderung können
jederzeit beliebig viele Sti-eckenblocks hinzu
gefügt Averden.

Selbsttätige Blockcinrichtungen sind nicht vor
handen.

24. Königl. Württeinbergische Staatseisenbahnen.
Die elekti'ischen Blockeinrichtungen von Siemens & Halske
und Jüdel & Co. sind in AnAvendung. Mit sämtlichen
.Vusfahrtsignalen sind Haltfall-Vorrichtungen von Sie
mens Sc Halske, mit den Einfahrt- und Blocksignalen
elektrische Di'uckknopfsperren, Avelche durch den Zug
betätigt Averden, verbunden. Die mit den bestehenden
Hinrichtungen gemachten Erfahrungen sind durchaus gute.

25. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Aus
schließlich BlockAverke von Siemens & Halske sind im

Gebranch; diese stehen mit (isolierten) ausgeschaltenen
Schienen, Relais und Gleichstrom-Einrichtungen in Vei--
bindung, Avelche zur Verhinderung einer vorzeitigen
Blockierung des Signals dienen.

Diese Einrichtungen beAvähren sich.
Selbsttätige Blockeinrichtungen sind nicht voi-

handen.

26. K. K. Eisenbahnministerium. Nur das Block

system von Siemens & Halske steht in AiiAvendung,
Avelches sich bewährt.

27. u. 28. K. K. priv. Österreichische NordAvestbahn
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Blockeinrich
tungen sind noch nicht eingeführt.

29. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseiscn-
bahn-Gesellschaft. Das Blocksystem von Siemens & Halske
mit isoliei-ten Schienen Avird verAvendet. Durch den Ein

fluß letzterer erfolgt die Freigabe der Signale und zAvar
erst dann, Avenn das letzte Räderpaar des die isolierte
Schiene befahrenden Zuges die letztere verlassen hat.

Diese Einrichtungen haben sich gut beAVährt.
30. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Das Block-

systeni A'on Siemens Sz Halske ist in AnAvendung, in
Verbindung mit Schienenkontakten aus isolierten Schienen,
mittelst Avelcher der fahrende Zug auf die Blockbe
dienung eiiiAvirkt, derart, daß die Blockierung eines
Signals und die dadurch erfolgende Freigabe des rück-
Avärtigen Signals erst dann möglich Avird, Avenn der Zug
den in der Fahrrichtung liegenden Schienenkontakt Amll-
ständig passiert hat.

Diese im Prinzipe vollkommene Einrichtung ist
bisher aus der unvollkommenen Isolierung der Schienen
und aus der Veiwendnug von Battei'ieströmen hervor
gehenden Störungen unterAvorfen und erfordert eine
AA'eitere zur sicheren Wirkung notAvendige Ausbildung
der Dauerströme. In der ZAveigleisigen Strecke Mura-
Keresztur-Kanizsa be.steht seit .Juni 1899 eine automa

tische Blockanlage, System Neumann, Avelche sich bisher
gut bcAVährte.

Beschreibung dieser Einrichtnng findet sich in der
elektrotechnischen Zeitschrift, Jahrgang 1901, Heft 10.

31. Szamostaler Eisoiibahn. Strockenblockworke

sind nicht vorhanden.

.52
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32. König!. Ungarische Staatseisenbahnen. Es stehen
nur Streckenblockeinrichtungen, System Siemens&Halsko,
in Verwendung; diese bewäliren sich seit vielen Jahren
sehr gut.

Selbsttätige Blockeinrichtungen sind nicht vor
handen.

33. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Wie vor

stehend bei 31.

34. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder

ländischen Staaatseisenbahnen. Bei neueren Anlagen
wird allgemein die Blockeinrichtung mit Vormeldung
eingeführt.

Selbsttätige Hlockeinrichtungen sind nicht vor
handen.

Schlußfolgei'ung.

Bei 29 von 34 Verwaltungen, welche dieFrage
beantwortet haben, sind elektrische Strecken
blockeinrichtungen von Siemens & Halske in Ver
wendung; in den Bezirken von 4 Verwaltungen
sind Streckenblocks überhaupt noch nicht vor
handen.

Nach den auf hirfalirungen gegründeten
Urteilen der großen Mehrzahl der Verwaltungen
haben sich die Siemens & Halske'schen Ein

richtungen, sowohl in der 2 feldrigen wie in der
4 feldrigen Form (Vormeldeblock), durchaus be
währt. Die erstere Form wird für Strecken
mit geringerem Zugwerkehr als ausreichend be
zeichnet, im übrigen aber von verschiedenen
Seiten, namentlich für Strecken mit dichterem
Zugverkehr, der 4 feldrigen Form der Vorzug
gegeben. Eine größere Zahl von Verwaltungen
hält für nötig, die Blockbedienung durch die
Wärter von der Mitwirkung durch die ver
kehrenden Züge abhängig zu machen. Daher
sind bereits vielfach die Ausfahrsig"nale mitAiif-
haltfall-Vorrichtungen ausgerüstet, die durch
das Befahren isolierter Schienen und Kontakte

betätigt werden; ebenso sind in größerer Anzahl
Einfahrsignale, in besonderen Fällen Ausfahr
signale ohne Haltfallvorrichtung, ferner Streckeii-
blocksignale mit elektrischen Druckknopfsperren
(Blocksperren) versehen worden, welche das
Niederdrücken der Blocktasten und somit die

Freigabe der rückliegenden Blockstrecke solange
verhindern, bis der vorübergefahrene Zug die
letztere völlig verlassen hat. Diese Auslösung
geschieht durch Befahren von Kontakten (iso

lierte Schienen, Durchbiegungskontakte). Die
mit derartigen Einrichtungen gemachten Er
fahrungen sind fast überall durchaus günstig
gewesen.

Eine selbsttätige Streckenblockeinrxch-
tung im engeren Sinne (System Neumann) hat
nur eine Verwaltung, die K. K. priv. Südbahn-
Gesellschaft in Benutzung, und zwar auf ihrer
Strecke Mura — Keresztür — Kanizsa, seit 1899.

Diese soll sich gut bewährt haben.

Bei dieser Einrichtung befinden sich im
Ruhezustande des Systems die Ausfahr- und
Einfahrsignale in Haltstellung, die Strecken
blocksignale in Fahrstellung. Vom fahrenden
Zuge werden mittelst Schienenkontakten durch
Batteriestrom in Fahrt stehende Signale in Halt-
stellung, durch magnetelektrischen Wechselstrom
(Induktor) in Haltstellung befindliche Signale
(indem auf die Signale wirkende Gewichte aus
gelöst werden) in Fahrstellung gebracht.

Insofern die Gewichte, wenn sie abgelaufen
sind, durch Menschenkraft wieder aufgezogen
werden müssen, ist auch dies System als voll
kommen selbsttätig nicht zu bezeichnen.

Bericht

iil)er die Beantwortungen der Frage

Gi'uppe VHI, Nr. 9.

Verständigungs-Einrichtungen.

(Vergl. Frage Gruppe VIII, Nr. 11 und Gruppe II, Nr. 10

der Fragebeantwortungen von 1893).

A. Welche Erfahrungen liegen vor über die An
wendung des Fernsprechers oder anderer Vorrichtungen
zur Verständigung zwischen den Stationen und dem
Strecken- oder Zugbegleitungspei'sönal ?
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B. Welche Einrichtungen haben sich bewährt zur |
Verständigung zwischen dem den Verschubdienst, insbe
sondere an Ablaufanlagen, leitenden Beamten und

1. dem Lokomotivführer,

2. dem Weichenstellerpersonal hinsichtlich der Bezeich
nung des Gleises, in welches ein ablaufender Wagen
geleitet werden soll?

Berichterstatter; K. K. Eisenbahnininisterium.

a)

b)

e)

Zu A. Diese Frage wurde von 36 Verwaltungen
beantwortet;

Bei 7 Verwaltungen bestehen derartige Ein
richtungen nicht oder es liegen abschließende Erfahrungen
hierüber noch nicht vor.

Die übrigen 29 Verwaltungen sprechen sich über
die mit den Fernsprech-Einrichtungen gemachten Er
fahrungen übereinstimmend sehr günstig aus; einzelne
derselben erblicken in dem Vorliandenscin solcher Ein-

riciitungen behufs Verständigung zwischen den Stationen
und dem Strecken- oder Zugpersonale ein wesentliches

Mittel zur Förderung der Sicherheit des Betriebes und
zielien sie den Morse-Schreibapparaten vor, weil zu
ihrer Bedienung besondere Kenntnisse nicht erforder
lich sind.

Insbesondere bemerken:

I. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zur
Verständigung zwischen den Stationen und dem Strecken-
oder Zugbegleitungspersonal wurden im Laufe der letzten
10 Jahre die Schnellzugstrecken auf 2500 km Länge
mit rund 1500 Telephonapparaten ausgerüstet. Hierbei
ist die einfache Siliciumbronzedraht-Leitung an eigenem,
von den Telegraphenleitungen durch den Bahnkörper
getrenntem Gestänge in einer durchschnittlichen Höhe
von 4 Meter über Planie an besonders gekennzeichneten
Isolierglocken gespannt, damit tunlichst von jedem
Punkte der freien Strecke aus hn Bedarfsfalle, z. B.
bei Unfällen, gi'ößercn Bauten usw. mittelst einge
hängter tragbarer Telephone gesprochen werden kann.

Telephon-Apparate befinden sich außer in den
Stationen, bei den Bahnwärtern, Schrankenwärtern und
Blockwärtern auch in freistehenden Buden, wenn der

Abstand zwischen zwei Wärterposten größer als 2,5 km ist.
Eine Beschreibung der Anlage findet sich im Heft 37
und 38 der Bayerischen Verkehrshefte, Monat Januar
und Februar, Jahrgang 1902.

Die Streckentelephone werden verwendet :
zum Ansagen und Absagen von Sonderzügen,
zum Geben des Gefahrsignales oder zur Veran
lassung eines raschen Eingreifens der Wärter, z. B.
beim Entlaufen von Wagen usw.,

zu Meldungen der Wärter über plötzliche Erkrankung,
über Schienenbrüche, Steckenbleiben von Fuhi'werken
an Wegübergängen, Schueeverweliungen, Eintritt

von Hochwasser, über' Schadenfeuer, Unfälle und
Störungen an Streckenblocks usw.,

d) zur Auskunfterteilung über die Fahrt von Drai
sinen und Rollwagen,

e) zu Mitteilungen der Stationen unter sich über
güterdienstliche Angelegenheiten usw.,

f) zur täglichen Angabe der Normalzeit an die Wärter.
Wesentliche Dienste leisteten z. B. die Telephone

bei den anläßlich der Hochwasser-Katastrophen im
Jahre 1900 eingetretenen Bahnunterbrechungen.

Die Streckentelephone können nach den bisherigen
Erfahrungen als äußerst vorteilhaft für den Betrieb
der Eisenbahnen bezeichnet werden.

2. Reichseisenbalinen in Elsaß-Lothringen. Die
selbsttätigen Hülfssignaleinrichtungen der Läutewerke
werden durch Fernsprecher ersetzt, weil mit erste-
ren nur wenige bestimmte Signale übertragen werden
können, eine Verständigung zwischen der Station und
der freien Strecke aber ausgeschlossen ist.

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Fern

sprecher zur Verständigung zwischen den Stationen und
Strecken- oder Zugbegleitungspersonal sind seit Jahres
frist auf der Linie Lübeck—Büchen angelegt. Auf den
übrigen Strecken sind Hülfsapparate (von Siemens &
Halske) im Gebrauch, welche aus Taster und Galvanoskop
bestehen, in den Zügen mitgeführt werden mid in den
Wärterbuden in die Telegraphenleitung eingeschaltet
werden können. Mit den Hülfsapparaten kann nur nach,
nicht aber von den Stationen gesprochen werden. Daß
die angerufene Station verstanden hat, ist aus der Be
wegung der Galvanoskopnadel zu ersehen. Die Ein-
richtung auf der Lübeck-Büchener Strecke ist die voll
kommenere, jedoch hat sich auch die Vei-wendung des
Hülfsapparates hn ganzen gut bewährt.

4. K. E. D. Altona. Zur Verständigung zwischen
den Stationen und dem Strecken- oder Zugbegleitpersonal
dienen sowohl Fernsprecher als Morseapparate, die in
sogenannten Hülfsstationen untergebracht sind. Die
Morseapparate sind jedoch in den letzten Jalu'en mehr
und mehr durch Feimsprecher ersetzt worden, weil die
Handhabung der letzteren eine einfachere ist und keine
besondere Vorbildung erfordert.

Die Hülfsstationen sind gewöhnliche, mit einem
vStreckenwärter besetzte Wärterbuden und derart zwischen

den einzelnen Stationen verteilt, daß von jedem Punkte
der Strecke eine derselben ohne großen Zeitverlust
erreicht werden kann. Je nach Bedeutung der Strecke
sind die Entfernungen zwischen den einzelnen Stationen
und Hülfsstationen kürzer oder länger.

Über Lage und Ausrüstung der Hülfsstationen
ist das Personal durch Anhang zu den Fahrplanvor
schriften unterrichtet, auch ist jede Hülfsstation in
deutlich sichtbare!' Weise durch die in £rroßen Buch-
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Stäben mit roter Farbe auf weißem Gi'umlo herg-estellte
Bezeichnung „H. St." gekennzeiclmet.

Die Einrichtung der Hülfsstationeii liat sicii so
bewährt, daß zalilreicheii Wärtern, welclie durch be
sondere Aufmej'ksamkeit und ungesäumte Benach
richtigung der nächsten Station zur Beseitigung von
Hetiiebsgetahrdungen beigetragen iiaben, Belolnumgen
gewährt werden konnten. Die Mitfühianig von Morse
oder Pernsprecliapparaten in den Zügen ist dadurch eut-
behi'lich geworden.

5. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalni-Gesell-
schaft. Hierseits steht bereits seit dem Jalire 1891 das

Microtelepiion in ausgiebiger Weise in bewälirter Ver
wendung und z^\•ar als A^erständigungsnnttel zwisclien den
Stationen und den Streckenwächtern, sowie den Stationen
und den Ausfalir-Weichenwächtern bezw. Stellwerks-

^\dlrtern.

Mit Schluß des Jahres 1900 waren 194 Telephon
stationen cingesclialtet, wozu 57 Teleplionlinien einge-
rielitet sind.

Diese Art der Verständigung hat sich auf das
beste bewährt. Während bis zum Jahre 1899 für die
telephoiiische Verständigung stets ein besonderer Dralit
aut eigenem Gestänge in Ansprucli genommen wurde,
sind seit dem Jahre 1900 Versuche mit Microtelephonen,
welche mit Glockensignaleinrichtungen für Induktions
strombetrieb verbunden sind, gemacht worden. Hierbei
u'ird die tür die Abgabe der Glockensignale bestimmte
Leitung auch tür die telephonische A^erständigung, und
zwar sowohl zweier Nachbarstationen als auch zur

telephonischeii Verständigung mit den Wächtern benutzt.
Diese versuchsweise Einführung weist gleichfalls

das günstigste Ergebnis auf.
6. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Für

die Einrichtung des Zugmeldedienstes stehen Fernsprecher
mit gutem Erfolge in Anwendung.

Fortschafthare Telegi-aphen-Apparate, welche auch
aut offener Strecke und an beliebigen Punkten an eine
Aloi'sclinie angeschaltet ■ werden können, kommen nui*
in jenen besondeien Fällen in Anwendung, in welchen
die Möglichkeit gewahrt werden soll, von .jedem Punkte
der Bahn mit den Stationen eine Verständigung zu ei'-
raöglicheu.

Lfbrigcns besteht auf den Linien der Kaiser Ferdi

nands-Nordbahn bei jedem Glockcnsignalj)osten die Vor
richtung, daß mit den ansclüießenden Stationen eine

V crständigung auf der Glockensignallinio mittels Mörse-
Zeichen ci'inöglicht ist.

7.U.8. K.K. priv. Österreichische Nordwestbahn und
Süd-Norddeutsche A^erbindungsbahn. Stabile Fernsprech
verbindungen zwischen den Stationen und dem Strecken-
l)crsonale bestehen nur zum Zwecke der Ausführung des
Zugmeldedienstes. Die hierzu verwendeten Anschalt-
telephonc (System Bechtold) haben sich gut bewährt.

Der Zugmeldedienst wird mittelst dieser Telephone
anstandslos abgewickelt. Bei außerordentlichen Ereig
nissen dienen zur A^erständigung zwischen den Stationen
und der Strecke mobile Anschalttelephone, System Gat
tinger, welche sich gut bewährt haben.

9. Gesellschaft für den Betrieb von Niedeidändi-

schen Staatseisenbahnen. Die Fernsprecher zwischen
Stations- und Streckenblockpersonal, sowie ZAvischen
Stationsposten untereinander sind allgemein eingefüirt:
die Fci*nsprecher sind von großer Bedeutung für Ideii
regelmäßigen Verkehr. |

Telegi'aphen-Apparate werden für den Stations
dienst nicht mehr angCAvendet.

Zu B. Diese Frage wurde von 29 A^erwaltungen
wie folgt beantwortet:

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Zur
Verständigung des LokoinothT^ersonales beim Verschub-
dienst auf den Ablaufrücken dienen zwei Arten A^erschub-

signale:

Die erste Art besteht aus einem 10 m hohen Mast,
der am Scheitel des Rückens aufgestellt ist und einen
um eine wagrechte Achse senkrecht zur Gleisachse dreh

baren Ai'in trägt. Die wagrechte Stellung des Annes
bedeutet ,,Halt", die lotrechte ,,Zurück" und die schiefe
„Langsam". Bei Nacht ist der Arm beleuchtet. Li^ngs
des Gleises sind Glocken aufgestellt, die bei jeder Ände
rung der Stellnng des Armes einen Schlag geben und
so den Lokomotivführer aufmerksam maclien. i

Bedient wird das Signal durch den AVagenan-
schreiber anf dem Ablaufrücken.

Die zweite Art besteht in Laternen oder Trommeln

auf 2,5 m hohen Pfosten, die in Abständen von 150 m
längs des Rückengleises aufgestellt sind; durch schwarze
Streifen auf den Aliichglasscheiben der Laternen wei'den
die gleichen Signale wie bei dem Alastsignal gegeben;
bei jeder Drehung der Laternen oder Trommeln ertönt
ein Glockensignal. Bedient wird auch dieses Signal vom
Rücken aus. Die zweite Ai't verdient den A^orzug, da
die Signale auch bei Nebel leicht sichtbar sind. j

Den Stellwerkwärtern wird die Nummer des Gleises,
in welches der AVagen ablaufen soll, durch Aufschrift
auf die AVagenbuffer angegeben. Am Stellwerk ist ein
elektrischer Scheinwerfer angebracht, durch den die ent
gegenlaufenden AVagen längei'e Zeit stark beleuchtet
werden.

Zur A^erständigung der Stellwerkswärter über den
Beginn, die Beendigung und etwaigen Unterbrechungen
des A^erschubgeschäftes dienen Küngelwerke, die vom
Rücken aus bedient werden.

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a) Zwi
schen dem Verschubleiter und dem Lokomotivluhrer bei

der Ablaufanlage der Station Oberkotzau hat sich seit etwa
2 Jahren die in Abständen von 100 m erfolgte Auf
stellung von laut tönenden Läutewerken bewähi't, mittelst
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welcher dui'ch Induktoren verschiedene Zeichen gegeben
werden können.

h) Zwischen dem Verschiibleiter und dem AVeichen-
stellerpersoual.

a) In mehreren Verscliubbahiihöfcn mit WeicJicnstell-
werken wurden vorteilhaft sog. Glcisuhren verwendet,
bei welchen auf mechanischem oder elektrischem AVoge

ein Zeiger zu der gewünschten Gleisnummer gedreht wird.
ß) In Station Oberkotzau, woselbst die AA'eichen

noch nicht in ein Stellwerk vereinigt sind, werden sog.

Zifferscheiben an die Buffer der ablaufenden AA^agen

gehängt.

Näheres hierüber ist in der Zeitung des A'^ereins

Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jahrg. 1900 Nr. 78,
Seite 1181 enthalten. Die Einrichtung hat sich bisher
gut bewähi't.

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Die
V^erständigung zwischen dem denVerschubdienst leitenden
Beamten (Rangiermeister) einerseits und dem Lokomotiv
führer und AVeichensteller, sowie Bremsschuhlegerpersonal
andererseits über den Ablauf der AVagen geschieht auf
unseren Bahnhöfen außer durch die nach der Signalordnung
vorgeschriebenen A^erschub- und sonstigen Signale wie folgt:
1. mündlich durch Zuruf;

2. bei größerer Entfernung der Bediensteten von ein
ander durch Hornsignale, welche von jedem in
Betracht kommenden Posten zu wiederholen sind;

3. durch Beschreiben der vorderen Bufferscheibe

oder Kopfwand des ablaufenden AVagens mit der
Nummer des Gleises, in welches der AAbigeii geleitet
werden soll; auch das Beschreiben der hinteren

Bufferscheibe oder Kopfwand mit der Nummer des
Gleises für den nächsten ablaufenden AAbigen oder

Zugteil ist im Gebrauch;
4. auf den Ablauf köpfen des Bahnhofs Straßburg Avird

der Lokomotivführer durch ein vom Rangiermeister

bedientes Spiegelsignal zum Zurückdrücken oder
Anlialten der mit der Maschine verbundenen A\''agen-
abteilung veranlaßt;

5. auf mehreren größeren Verschubbahnhöfen ist zwischen

Rangiermeister und AVeichenstellerpersonal schrift
liche Verständigung eingeführt. Der Rangiermeister
schreibt vor dem Zerlegen des Zuges die Gleise,
auf welche die einzelnen AVagengruppen ablaufen
sollen, in ein Buch ein und fertigt beim Aufschreiben
so viele Abdrücke mittelst Kopierpapier, als A\^eichen-
steller beim Ablaufen beteiligt sind. A^orstehende
Einrichtungen haben sich im allgemeinen gut bewährt.

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Die

Verständigung erfolgt: a) mit dem Lokomotivführer
durch die in der Signal - Ordnung vorgeschriebenen
A^erschubsignale.

In der Nähe des Scheitelpunktes ist, dem Auszieh
gleise zugekehrt, eine Laterne aufgestellt, welche auf

zAvei Seiten durch scliAvarz gestiichene Blechscheiben
geblendet ist. A''on den beiden anderen Seiten ist die
eine mit einer gewöhnlichen Glasscheibe versehen, Avährend
die andere vor einer durch Blechscheibe gedeckten

Aliichglasscheibe, durch Ausschneiden aus der orsteren,
ein grosses H zeigt. Ist dem Lokomotivführer das H
der Laterne zugewandt, so bedeutet dies „Halt", das
dem Führer zugekehrte volle Liclit bedeutet „Fahrt".
Vor dem Beginn des Verschiebens oder, Avenn dasselbe
unterbrochen Averden soll, zeigt die Latei'iic „Halt",
Avährend des Andrückens zeigt dieselbe andauernd volles

Aveißes Licht. Die Verwendung fai'bigen Lichtes verbot
I  sich wegen der am Ausziehgleise entlang führenden
freien Bahn. Die Stellung der Laterne erfolgt seitens

des A^erschubleiters durch einen kleinen Hebel, Avelcher

sich mit dem, Aveiter unten zu besprechenden elektrischen
i Gleismelder in der am Scheitel des Ablaufgleises ge-
!  legenen Bude befindet. Bei starkem Nebel kommeh Horn-
!  Signale zur Ainvendung.

b) Die A'ei'ständigung ZAvischen dem A^erschubleiter
am Ablaufberge und dem Weichenstellerpersonal erfolgt
ausschließlich auf elektrischem AVege durch den bereits
erwähnten Gleismelder System Siemens & Halske. Zu
demselben gehören der Gebe-Apparat am Ablautborge
und je ein Empfang-Apparat in den für die Weichen
stellung benutzten zwei Stellwerken.

Im StellAverk II, Avclches nur die AVeichen einer

Gleisgruppc zu bedienen hat, sind an der Nummerscheibe
die für dies Stelhverk nicht in Betracht kommenden

Nummern abgeblendet, während in Stelhverk I, weil von
dort die Zugangsweichen für alle Gleisgruppen bedient
Averden, alle Nummern, Avie auf der Nummerscheibe des
Gebe-Apparates, voihanden sind. In diesem Stelhverk
befinden sich stets zAvei Weichensteller. Der eine be

obachtet die Nummerscheibe, ruft die gemeldete Nummer
dem ZAveiten AVeichensteller zu und steht die Weichen,

nachdem der den Lauf der Wagen beobachtende ZAveite

AVeichensteller ihm die Nummer der umzustellenden Weiche

nach FreiAverden derselben zugerufen hat.
Am Gebe-Apparat und in den Stellwerken befinden

sich Wecker und Druckknöpfe zur Betätigung der
ersteren. Der Beginn des Verschiebens Avird durch ein
ZAveimaliges Drücken, etwaige Störungen, Avelche ein so
fortiges Unterbrechen der Verschubarbeit bedingen, Averden
dui'ch sechsmaliges Drücken (Gefahi-sigmal) angezeigt.

Der Gleismelder hat sich in einer annähernd drei

jährigen Betriebszeit tadellos bewährt.
5. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion.

Bei einer Ablaufanlage ist ein elektrischer Gleismelder
System Siemens & Halske im Gebrauch und hat sich
bewährt.

6. K. E. D. Altona. a) Zur Verständigung
ZAvischen dem den A^erechubdienst leitenden Beamten

und dem Lokomotivführer dienen lediglich die im Ab-
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schnitte IX der Signalordnung- vorgeschriebenen Signale
mit der Mundpfeife und dem Arm. Hornsignale -werden
hierzu nicht verwendet. Diese Art der Verständigung
hat im allgemeinen ausgereicht; besondere Einrichtungen
anderer Art bestehen nicht.

b) Zur Verständigung mit dem Weichensteller
personal werden auf einem Bahnhofe ohne Ablauf

anlagen Hornsignale angewendet. Den Gleisnummern
entsprechend sind für jedes Gleis eine bestimmte An
zahl Töne vorgeschrieben. Diese Einrichtung hat sicii
gut bewährt.

Auf Abi au fanlagen mit Weichenstellwerken
haben sich automatische Gleisanzeiger (Gleismelder) und
Ilangier-(Ablauf-)Listen als brauchbar erwiesen. Letztere
enthalten die Gleisbezeichnungen nach der Reihenfolge
der ablaufenden Wagen oder Wagengruppen und werden
dem Stellwerkwärter übergeben. Sie können aber
nur da benutzt werden, wo vor Beginn des Verschiebens
genügend Zeit zu ihi-er Aufstellung ist.

Wo auf Auflaufanlagen die Weichen mit der Hand
bedient werden, erfolgt die Bezeichnung der Gleis
nummern dui'ch Aufschreiben derselben auf die Wagen
buffer.

7. K. E. D. Berlin. Bei Ablaufgleisen gibt der
Leiter des Verschiebedienstes an den Lokomotivführer

die üblichen Verschiebesignale mittelst Pfeife oder Horn
und Armbewegungen. Vermittelung der Befehle durch
ein festes, zwei Stellungen zeigendes Signal findet auf
einem Bahnhof statt. Zur Verständigung der Auflauf
stelle mit dem Weichensteller haben sicli der lauttönende

Fernsprecher, die Rangiertrommel, mechanische und
elektrische Gleismelder bewährt.

8. K. E. D. Breslau, a) Die angestellten Ver
suche mit elektrischen Glocken, mit Dampfpfeifen bei
Verwendung von Preßluft und ferner mit einer laut

tönenden Schiffsirene haben sich nicht bewährt und

können nicht empfohlen werden.
Das Signal zur Inbetriebsetzung der Drucklokomotive

wird dem Lokomotivführer durch Fahrstellung des auf
dem Scheitel des Ablaufberges befindlichen einarmigen
Flügelsignals gegeben.

b) Zur Verständigung zwischen dem den Ver-
schubdienst leitenden Beamten (Rangiermeister) und dem
Weichenstellei'personal (StellwerkAvärter) werden an
Ablaufbergen lauttönende Fernsprecher mit Sprech-,
Hör- und Anrufvorrichtungen unter Verwendung giußer
Schalltrichter (Bauart Siemens & Halske) verwendet, die
sich auf dem Rangierbahnliof Brockau äußerst zuver
lässig und praktisch erwiesen haben.

Die durch Verwendung dieser Apparate erzielten
Vorteile bestehen der Hauptsache nach darin, daß
nicht allein das Beschreiben der Buffer und Stirnwände

der Wagen mit den Gleisnummern, sondern auch der
Zurufposten bei Tag und Nacht in Wegfall kommt.

Der erstere Umstand ist von um so größerer Bedeutung,
als durch das Anschreiben der Zahlen auf die Buffer

und Stirnwände während der Bewegung der Wagen
eine stete Gefahr für den Anschreibenden entsteht und

I

überdies bei ungünstigem Wetter (Regen, Tau und
Schneetreiben) die Zahlen undeutlich erscheinen, was
Falschläufer veranlaßt. Es ist jetzt nur nötig, die
Gleisnummern als Anhalt für den Rangiermeister sofort
nach Einfahrt des Gütei'zuges auf Grund der Begleit
papiere neben der Bezettelung an die Längswände .der
Wagen anzuschreiben und die Drucklokomotive kann
ihre Arbeit beginnen.

Zu einer Ablaufanlagc ist ein Fernsprecher
erforderlich, der am zweckmäßigsten in einer kleinen
Holzbude auf dem Scheitel des Ablaufberges und 'ein
zweiter, der im Stellwerkgebäude aufgestellt wird.

Beide Fernsprecher sind außerdem noch mit je
einer lauttönenden Weckerglocke mit kräftiger Laut
wirkung versehen.

Die Verschubarbeiter, welchen das Auflegen der
Bremsschuhe übertragen ist, erhalten Glockensignale von
dem Stellwerkwärter durch Fußkontakte. Bei größeren
Entfernungen zwischen den Stellwerken und Abläuf
rücken sind Schienendurchbiegungskontakte, die von den
abgelaufenen Wagen betätigt werden und mit einem
Klingelwerk im Stellwerk verbunden sind, vorhanden.
Dieselben werden nur bei Dunkelheit und Nebel ein
geschaltet.

9. K. E. D. Bromberg. Die Verständigung erfolgt;
a) dui'ch die in der Signal-Ordnung vorgeschriebenen

Signale;
b) durch Zuruf.

10. K. E. D. Cassel. Zur Verständigung zvidschen
dem den Vei-schubdienst, besonders an Ablaufgleisen,
leitenden Beamten und:

a) dem Lokomotivführer dienen Verschubsignale mit der
Mundpfeife, dem Horn, mit der Hand oder der Laterne;

b) dem Weichenstellerpersonal werden die Gleise, in
welche Wagen geleitet werden sollen, durch Rangier
uhren bezeichnet.

Beide Einrichtungen bewähren sich.
11. K. E. D. Cöln. a) Die Verständigung zwischen

Lokomotivführer und Rangiermeister beim Verschiebedienst
über Ablaufberge wird durch einen Verschubarbeiter —
sogenannten Signalgeber — vermittelt, welcher die von
dem Rangiermeister gegebenen Signale aufzunehmen und
an den Lokomotivführer weiter zu geben hat.

Diese Einrichtung, welche auf den Bahnhöfen
CöhirGereon und Deutzerfeld besteht, hat sich gut
bewähi-t und für die sichere Ausführung des Verschub-
dienstes als ausreichend erwiesen.

b) Die Nummern der Gleise, in welche die vom
Rangierberge ablaufenden Wagen geleitet werden soUen,
werden vom Rangiermeister auf der vorderen Kopfwand



VITT. 9. Verständigungs-Einrichtungen.

405

oder einem Buifer des ablaufenden Wagens in deutlicher
Kreideaufschrift vennerkt und vom Weichensteller bei

Annäherung des Wagens abgelesen.
Bei Dunkelheit oder trüber Witterung werden die

Gleisnummern außerdem vom Verschubpersonal und von
Weichensteller zu Weichensteller abgerufen. Auch diese
Einrichtung hat sich bis jetzt bewährt und als aus
reichend erwiesen.

Am Fuße des Rangierberges befindet sich ferner
auf verschiedenen Bahnhöfen ein durch eine elektrische

Glühlampe erleuchteter Scheinwerfer in Anwendung,
welcher es dem daselbst aufgestellten Weichensteller ermög
licht, auch bei trüber oder unsichtiger Witterung die
auf den ablaufenden Wagen vermerkten Gleisnunimern
sicher zu erkennen.

Derselbe hat sich gleichfalls bewährt.
12. K. E. D. Elberfeld, a) Durch die in der Signal-

Ordnung vorgeschriebenen Signale.
b) Teils durch Zurufen und Aufschreiben der

Gleisnummern an die Stirnseite der betreffenden Wagen,

teils diii'ch Hornsignale.
In letzter Zeit wurden auf einigen Bahnhöfen mit

Ablaufbergen elektrische Gleisanzeiger nach Art der
Hotelapparate verwendet. Durch Bedienung der Kontakt
knöpfe durch den Rangiermeister wird der Stellwerk
wärter durch Ertönen des Weckers und Sichtbarwerden

der Fallklappe mit der Gleisnummer davon benachrichtigt,
in welches Gleis die Wagen laufen sollen.

Die Einrichtungen haben sich bisher gut bewährt.
13. K. E. D. Erfurt. Zur Verständigung zwischen

dem den Verschubdienst leitenden Beamten und

a) dem Lokomotivführer genügen im allgemeinen die
durch die Signalordnung vorgeschriebenen Verschub-
sig-nale, im besonderen Falle mündliche Anweisung;

b) dem Weichenstellerpersonal dient die Zeichensprache
in Form von Arm- und Handbewegungen, bei un
günstigen Witterungsvei'hältnissen Zuruf.
In neuerer Zeit sind mit gutem Erfolge lauttönende

Fernsprecher zur Anwendung gekommen. Auf einem
größeren Bahnhofe mit lebhaftem Verschubdienst hat sich
ein elektrischer Gleismelder zwischen dem Standort

desRangiermeistei^s und zwei am Verschubdienst beteiligten
Weichenstellerposten mit zahlreichen Verschubgleisen wäh
rend eines Zeitraumes von etwa 15 Jahren gut bewährt.
Der Rangiermeister giebt dem Weichenstellerposten dm'ch
je eine besondere Fallscheibe das zu befahrende Gleis
an. Auf der Fallscheibe ist die Stellung der zu bc-
fahrenden Weichen vermerkt. Nach Einstellung der

Weichen erstattet jeder Weichensteller dem Rangiermeister
hieiwon durch eine für alle Gleise seines Bezirks geraein
same Fallscheibe Meldung.

14. K. E. D. Essen a. R. a) In einigen Bahnhöfen
sind auf dem Rücken der Ablaufberge Verschubsignale
aufgestellt, welche von dem das Ablaufen leitenden

Beamten auf Fahrt gestellt werden. In den einzelnen
Weichenstellerbezirken und am Platze des leitenden

Beamten befinden sich Druckknöpfe, mit deren Hilfe es
möglich ist, das Fahrsignal durch Drücken eines Knopfes
elektrisch auf Halt zu stellen und gleichzeitig drei längs
des abzudrückenden Zuges aufgestellte Läutewerke aus
zulösen. Der Lokomotivführer erhält dadurch neben

dem sichtbaren auch ein hörbares Haltsignal. Die Ein
richtung hat sich bewährt.

b) Auf den meisten großen Sammelbahnhöfen des
Bezirkes wird die Nummer des Gleises, in welches der
Wagen ablaufen soll, mit Ki-eide auf einen der vorderen
Buffer geschrieben. Auf einzelnen Stationen wird außer
dem noch das Gleis, in welches der nächste Wagen
laufen soll, auf die hintere Wand des vorherlaufenden
Wagens angeschrieben. Bei Nebel werden im Bedarfs
falle Rufposten so aufgestellt, daß es ihnen möglich ist,
die aufgeschriebenen Gleisnummern rechtzeitig dem zu
gehörigen Stellwerkwärter zuzurufen. Diese Einrichtung
hat sich bewähi-t. Zurufe sind auch bei Nebelwetter

nicht erforderlich, wenn die einzelnen Weichenzusammen-
ziehungen so angelegt sind, daß der StellwerkWärter
12—15 m vor der ersten Weiche 'seines Bezirks auf

gestellt ist.

Auf einem Bahnhofe ist ein Ablaufberg mit den
zugehörigen Stellwerken durch Siemens'sche Lautsprecher
verbunden, mit welchen die Gleisnummern der ablaufen
den Wagen vorgemeldet werden. Da bei raschem Ab
drücken zwischen Berg und Stellwerken 2—4 Wagen
abteilungen im Laufen sind, die Gleisnummer aber je
bei Beginn des Abrollens vorgemeldet wird, so muß der
Weichensteller unter Umständen 4 Nummern im Ge

dächtnis behalten. Dies giebt zu Fehlläufern Veran
lassung und hat bald zur Folge, daß das Ablaufgeschäft
derart verlangsamt wird, daß höchstens 2 Wagenab
teilungen gleichzeitig am Rollen sind.

Das elektrische Stöpselungsverfahren von Othe-
graven, darin bestehend, daß die betreffende Gleis
nummer auf dem Ablaufberge gestöpselt wird und da
durch in den Stellwerken je 1 .Glühlampe hinter einer
auf Glas gemalten Gleisnummer zum Erglühen kommt,
ist auf 2 Bahnhöfen eingeführt. Das Verfahi-en leidet
an "demselben Nachteil, wie das Zurufen mit Laut
sprecher. Bei raschem Abdrücken ist das Glühlicht,
welches die Nummer des jetzt zu behandelnden Wagens
erleuchten soll, längst erloschen, wenn der Wagen in
den Stellwerkbezirk kommt, weil der Stöpsel bereits
2—3 mal zum Abstöpseln der folgenden inzwischen über
den Ablaufrücken gelaufenen Wagen verwendet werden
mußte.

Als einfachste und zweckmäßigste Einrichtung
hat sich — richtige Lage der einzelnen Stellwerke vor
ausgesetzt — das Anschreiben der Nummern auf einen
vorderen Buffer bewährt.
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15. K. E. D. Frankfurt a. M. Besondere Ein

richtungen ziu- Verständigung zwischen dem Verschuh-
dicnst und dem Beamten an den Ahlaufanlagen, Lokomotiv
führer und Weichensteller sind nicht vorhanden bezw.

liegen Erfahrungen nicht vor. Es wird die Nummer des
C»leises von dem Rangiermeister dem Weichensteller zu
gerufen oder mit Kreide auf die Bufferscheibe geschrieben.
Bei Dunkelheit ist ein Arnheiter an der Ablaufstelle auf

gestellt, der dem Weichensteller mittelst eines Sprach-
rolires laut und deutlich die Nummer der Gleise zuruft.

16. K. E. D. Halle a. S. Beim Verschubdienst auf

Ablaufgleisen sind Scheibenanzeiger, vermittelst welcher
der Ijoshilngei' den im Stellwerk bediensteten Weichen

steller die für den jeweilig ablaufenden Wagen einzu
stellende Fahrstraßen- oder Gloisnummer mitteilt, mit
gutem Erfolge im Gebrauch.

17. K. E. D. Hannover. Zur Verständigung des
den Verschubdienst leitenden Beamten und a) dem
Lokomotivführer dienen die durch die Signalordnung
vorgeschriebenen optischen und akustischen Rangiersignalc
(Handsignale auch mit der Laterne, Pfeife, Zuruf,
Klingeln), b) dem Weichenstellerpersonäl dienen dieselben
Signale. Auch haben wir bei einem Ablaufgleise
elektrisch betriebene Fallscheibenwerke mit gutem Erfolge
aaifgestellt, durch welche dem Weichenstellerpersonal
angezeigt wird, wohin der abgestoßene Wagen laufen soll.

18. K. E. D. Kattowitz. Zur Verständigung
zwischen dem den Verschubdienst leitenden Beamten

und dem Weichensteller im Stellwerk haben sich die auf

den Bahnhöfen Pei.skretscham und Kandrzin an den

Ablaufanlagen aufgestellten lauttönenden Fernsprecher
von Siemens & Halskc gut bewährt.

19. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische
Kisenbahndirektion Mainz. Auf einem Bahnhofe ist zur

Verständigung zwischen Rangiermeister und dem Stell
werkwärter hinsichtlich der Bezeichnung des Gleises
ein lautsprechendes Telephon seit 1 Jahr in Anwendung
und bewährt sich diese Anordnung bis jetzt gut.

20. K. E. D. Münster i. W. Zur Verstäudigung
im Verschubdienste, insbesondere bei Ablaufanlagen,
werden die ablaufenden Wagen mit Gleisnumniern ver
sehen. Eine Nummei* an der vorderen Stirnseite (den
Buffern) bezeichnet das Gleis, in welches der V^gen
laufen soll, während die hintere Stirnseite die Nummer
desjenigen Gleises enthält, welches die zunächst folgenden
Wagen aufnehmen soll. Die Aufschrift ist so groß,
daß der Weichensteller sie schon von weitem erkennen

kann.

Außerdem sind Hornsignale bezw. Signale mit
Schrillpfeifen eingeführt, welche besonders bei Nacht
und bei nebeligem Wetter durch vereinbarte Zeichen
dem Stellwerkwärter sowie dem Verschubpersonal die be
treffende Gleisnummer melden. Der Weichensteller gibt
jedesmal das Horusignal zurück, nachdem er die Weichen

für die Fahrt gestellt hat, so daß der den Vei'schubdienst
leitende Beamte erkennt, daß sein Signal richtig ver
standen ist. Beide Arten der Verständigung sind einfach
und zuverlässig und haben sich bis jetzt gut bcAvährt.

21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zur Ver

ständigung ZAvischen dem den Verschubdienst leitenden

Beamten und a) dem Lokomotivführer, b) dem Weichen
stellerpersonal hinsichtlich der Bezeichnung der Gleise
werden bisher die Signale mit der Mundpfeife und dem
Horn gegeben, soweit der mündliche Zui'uf nicht
angängig ist. '

Auf mehrei'en Vcrschubbahnhöfcn sind Totz'sche

Ablaufsignale im Gebrauche, welche aber bei Nebel und
trüber Witterung nicht benutzt werden kihinen.

Die Gleisnummern werden durch vei'schiedene

Stellung mehrerer Masttiügel bezeichnet.
22. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die

Verständigung des Lokomotivführers erfolgt nur durch
die vorgeschriebenen Rangierpfeifensignale.

Die Verständigung zwischen dem den Verschub
dienst leitenden Beamten und dem Weichenstcllerpersonal
erfolgt durch Zuruf. Ein auf Vci'sclmbbahnhof Engelsdoil'
mit lauttönendem Fernsprecher von Siemens & Halske
gemachter Versuch hatte ein günstiges Ergebnis.

23. Großherzogl. General - Eisenbahiidirektion
Schwei'in i. M. Für den Verschubdienst usw. kommen
zur Zeit nur Fernsprech-Verbindungen in Betracht,
die sich bewährt haben.

Andere Apparate (Gleismelder) wurden nicht ein
gebaut.

24. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen.
Zur Verständigung zwischen dem den Verschubdienst,
insbesondere an Ablaufanlagen, leitenden Beamten und
a) dem Ijokomotivführer kommen an Leitungstangen
angebrachte Klingelwerke zur Anwendung.

Die Verständigung mit b) dem AVeichensteller-
personal erfolgt durch das Lautspi-ech-Telephon.

Beide Einrichtujigen haben sich zu fraglichem
Zwecke gut bewährt.

25. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die
Verständigung wird mit gutem Erfolge vermittelst Hand
signale und Signale mit der Mundpfeife gepflogen.

Diese Verständigung erfolgt im allgemeinen durch
Zuruf, bei Ablaufanlagen jedoch durch die in vier
Exemplaren ausgefertigten Rollzettel, auf welchen der
Reihe nach die nach den verschiedenen Gleisen zum

Ablaufen gelangenden Wagen und Wagenpartien
vei-zeichnet sind. Je ein Stück dieser Rollzettel er

hält der diensthabende Verkehrsbeamte, der Rollmeistcr,
der Weichensteller und der Partieführer, welch letzterem
die Verfügungen über die Bremsung und das Auflialten
der abgerollten Wagen obliegen.

Die gewonnenen Erfahrungen sind günstig.
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26. K. K. Eiseiibahniiiinisteriüm.' Die Verstilndigung

/.wischen dem Yerschubleiter und dem Lokomotivführer

erfolgt beim AbrolkUenste mittelst der Mundpfoife und
Handsignalen, jene mit dem Weichensteller teils durch
Beschreiben der rückwärtigen Butler des letzten Wagens
einer abrollenden Wagengruppe mit der Nummer jenes
Gleises, auf welches die nächste AYagengruppe laufen
soll, teils durch Sieinens'.sche Anzeige - Apparate,
mittelst welcher die betreifende Gleisenummer auf elek

trischem Wege ersichtlich gemacht wird. Diese Apparate
haben sich bisher in mehrjährigem Gebrauche gut be-
Avährt.

27. u. 28. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn
und Süd-Norddeutsche Yerbindungsbahn. Zur .Yerstän-
digung des Yerschubleiters mit dem Weichensteller stehen
Hornsignale in Amvendung, welche durch Kombinationen
langer und kurzer Töne gebildet Averden. Dieser A"or-
gang hat sich gut beAvährt.

29. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi

schen Staatseisenbahnen. Auf verschiedeneu Bahnhöfen

sind elektiische Klingelwerke bei Ablauf- und Auszieh
gleisen im Gebrauch, womit an den StelhverkAAmrter
besondere Signale für die Umstellung von Weichen ge
geben Averden. Wo zu diesem ZAveck lautsprechende
'relephone angcAvendet sind, kommt es meist vor, daß
die Klingel des Telephons regelmäßig, das Telephon
selbst sehr selten gebraucht AAÜrd.

Schlußfolgerung.

Zu A. Zur Yerständigung ZAvischeu den
Stationen und dem Strecken- oder Zugbe
gleitungspersonal stehen fast nur Fernsprecher
in Vei'Avendung, aveiche sich stets gut beAvährt
• haben und anderen, diesem Zwecke dienlichen
Einrichtungen, Avie z.B. Morse-Schreibapparaten,
vorgezogen AA^erden.

ZuB. Die Yerständigung zAvischen dem den
Yerschubdienst, insbesondere an Ablauf-An
lagen, leitenden Beamten und
1. dem Lokomotivführer erfolgt zumeist mittelst

der in der Signal-Ordnung vorgeschriebenen
Signale in einzelnen Fällen mittelst eigener,
am Scheitel des Ablaufrückens aufgestellter
Mastsignale oder Laternen in Yerbindung
mit Glocken zur Erregung der Aufmerksam
keit des Lokomotivführers oder nur durch

LäuteAverke oder Spiegelsignale, mittelst
Avelcher verschiedene Zeichen gegeben werden
können;

2. dem Weichenstellerpersonale hinsichtlich der
Bezeichnung des Gleises, wohin ein ablaufen

der Wagen geleitet Averdeii soll, erfolgt größten
teils durch Beschreiben der Buffer der ab

rollenden Wagen mit der betreffenden Gleis
nummer, vereinzelt auch durch Anhängen von
Nummerscheiben, bei mehreren YerAvaltungeii

auch mittelst elektrisch betätigter Gleis
melder (Gleisuhren), Bauart Siemens & Halske,
lauttüuender Fernsprecher, Bauart Siemens
Halske, soAvie durch schriftliche Yerständi
gung (Yerschub-, Rollzettel) des Stelhverks-
Avärters über die Reihenfolge der ablaufenden
\Yagen, durch Zuruf, Pfeifen- oder Horn
signale,

Alle obenangeführten Einrichtungen haben

sich bcAvährt.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe YIII, Nr. 10.

Warnungsläutewerke an Wegübergängen.

Welche durch den Zug zu betätigende Warnungs
läutewerke an Wegübergängen haben sich am besten
bewährt?

Bericbterstatter: K. K. Eisenbahnministerium.

Zu dieser Frage sind von 29 YerAvaltungen Ant-
Avorten eingelangt, hiervon haben 10 Yerwaltungen keiner
lei Erfahrungen mitteilen können, während 19 Yerwal
tungen sich wie folgt geäußert haben:

1. Königl. Bayerische. Staatseisenbahnen. InYerwen-
dung sind nur einige WarnuugsläuteAverke von Siemens &
Halske in Berlin. Die YerzögerungsAA'erke befinden sich
bei diesen Einrichtungen älterer Bauart noch in den
LäuteAverksgehäusen selbst. Sofern die Batterie gut
unterhalten und die Gewichte rechtzeitig aufgezogen
Averden, erfüllen die Einrichtungen ihren Zweck..

2. K. E. D. Altona. Seit IV2 bis 2 Jahren sind ZAA'ei
selbsttätige Läutewerke der Bauart Hattemer aufgestellt,
welche durch einseitig Avurkende Hattemer'sche und Seese-
mann'sche Kontakte betätigt Averden. Nachdem einige
Mängel, die sich im Betriebe zeigten, beseitigt und
kleinere Yerbessei'ungen an der Konstruktion der Werke
und der Anordnung der Batterien vorgenommen waren,
funktionieren beide Anlagen zur Zufriedenheit. Es Avurdo
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auch August 1901 ein di'ittes sclbsttätig-es Läutewerk,
zweiseitig- wirkend, von dei' Bauart Siemens & Halske
aufgestellt.

8. K. E. D. Berlin. Probeweise sind Läutewerke von

Siemens & Halske im Gebrauch. Die Versuche sind

indessen noch nicht abgeschlossen.
4. K. E. D. Breslau. Die Warnungsläutewerke von

den Bauarten Seeliger, Seesemann, Hattemer und Neu
mann liaben sich im allgemeinen gut bewährt.

5. K. E. D. Cassel. Durch den Zug zu betätigende
Warnungsläutewerke sind nur auf Nebenbahnen an drei
Wegübergängen aufgestellt. Es sind SpindelläuteAverke
der Firma Siemens & Halske. Das Langsamschlagwerk
wird durch Batteriestrom ausgelöst. Wenn sich diese
Einrichtungen auch im allgemeinen beA\'ährten, können
sie als ganz zuverlässig nicht bezeichnet Averden, da
gelegentliche Versager nicht ausgeschlossen sind.

6. K. E. D. Elberfeld. An Avenig übersichtlichen

bewachten Wegübergängen der Hauptbahnen sind im
hiesigen Bezirk Alarmsignaleinrichtungen, bestehend aus
Schienenkontakt, FallklappenAverk und RasselAvecker, her

gestellt worden.
An unbeAvachten AA-enig übersichtlichen Wegübei'-

gängen der Nebenbahnen sind ausschließlich Warnungs-
läuteAverke nach Bauart Siemens & Halske angeAvendet
Avorden. Da die Werke aufgezogen Averden müssen,

können die Ei'gebnisse der verschiedenen Versuche nicht
als befriedigend angesehen Averden.

7. K. E. D. Erfurt. Die selbsttätigen Warnungs-
läuteAA erke von Hattemer.

8. K. E. D. Frankfui't a. Die LäuteAA-erke von

Siemens & Halske haben sich bis jetzt am besten

bewährt.

9. K. E. D. Hannover. Als WarnungsläuteAverke,
Avelcln; durch den Zug in Tätigkeit gesetzt Averden,

haben sich solche von Siemens & Halske gelieferten im
allgemeinen beAA^ährt.

10. K. E. D. KattoAvitz. Das hier im Betnebe be-

tindliche selbsttätige Läutewerk hat sich bei sehr sorg

fältiger Unterhaltung und Aviederholter Untersuchung im
allgemeinen beAVährt.

Dasselbe ist von der Telegraph enbauanstalt

C. Lorenz in Berlin nach System Hattemer hergestellt.
Weitere W^arnungsläutewerke sind hier nicht im Betrieb.

11. K. E. D. Magdeburg. Hier haben sich die Sie-
mens'schen WarnungsläuteAverke am besten beAVährt.

12. K. E. D. Posen. Das an Wegübergängen zur An

wendung gekommene Warnungsläutewerk, bestehend aus

einer Glockenbude in Verbindung mit etAva 800 m weit
entfernten elektrischen Kontakten, hat sich bewährt.

13. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Es ist nur das

Siemens & Halske'sche Pausenläutewerk mit Pfaff'schen

Relais seit V/z Jahren, ohne Versager gehabt zu haben,
im Gebrauch.

14. K.E.D.Stettin. Auf Hauptbahnen sindWaimungs-
läuteAverke mit GeAvichtsantrieb und elektriscl)er
Auslösung zur Sicherung unbewachter Wegübergängo
unzAA'eifelhaft am Amrteilhaftesten. Auf Nebenbahnen

dagegen können solche LäuteAverke kaum AuAA-endung
finden, Aveil hier das erforderhche Bedienungspersonal (zum
regelmäßigen Aufziehen der AntriebgeAAÜchte) fehlt.

Im diesseitigen Bezirk sind ZAvei Anlagen auf
Nebenbahnen vorhanden, bei denen elektrisch angetriebene
WarnungsläuteAverke (Bauart Hattemer) Verwendung
gefunden haben. Die Anlagen haben sich bisher bewährt.

15. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessisclu?
Eisenbahndirektion Mainz. Ein durch einen Druck

kontakt betätigtes WarnungsläuteAverk hat sich bcAvährt.

lO.Königl.SächsischeStaatseisenbahnen. Ein auf der
Zeitz-Altenburger Linie aufgestelltes selbsttätiges Läute-
Averk System Hattemer, geliefert von Lorenz in Berlin,
hat sich seit der Benutzung einer Akkumulatorenbatterie
und der Zuschaltung zweier Siemens'seher Schienen
kontakte gut bewährt. Es Avird aber bezüglich derartigen-
und ähnlicher Läutewerke eine ausgedehnte AiiAvendung
zur Zeit nicht beabsichtigt, da ein Versagen immerhin
möglich und mit erheblichen Gefahren verbunden ist.

17.Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwe
rin i. M. Hier sind bisher einfache große RasselAverkeJ zu
WarnungsläuteAverken verwendet worden. Dieselben sind
verläßlieb, am meisten in Verbindung mit Schienendurch

biegungskontakten und SchaltAverken von Siemens & Halske.

18. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. An
zAvei Nebenbahnen mit nicht bewachten Wegübergängeii
sind zwei, an einer Hauptbahn mit beAvachtem Über
gang direkt an stark ansteigender Landstraße mid ohne
Übersicht ist ein elektrisches Warnungsläutewerk an
gebracht, welches durch den anfahrenden Zug in ge

messener Entfernung vor dem Übergang durch einen
Schienenkontakt in Tätigkeit gesetzt und nach Voi--
überfahrt des Zuges durch einen ZAveiten Kontakt aus
geschaltet Avird. Zugleich wird nachts eine Warnungs

tafel voi- den Übergängen mittelst elektrischen Lichtes
beleuchtet. Die Ein- und Ausschaltung der elektrischen
Lampen Avird entAveder durch die Schienenkontakte des
LäutcAverkes automatisch oder Amn der nächstgelegenen
Wärterbude Amn Hand besorgt.

Die zur Betätigung des LäuteAverkes nötige
galvanische Batterie ist in einer Wärterbude untergebracht.
Der Beleuchtungstrom Avird aus fremder Quelle geliefert.

Die Einrichtung hat sich als betriebsicher und
praktisch ei'Aviesen.

19. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Durch
den Zug betätigte AVarnungsläuteAverke, die seitens der
Passanten zu beachten sind, stehen nicht in AiiAvendüng.
Dagegen hat die Kaiser Ferdinands-Nordbahn in zwei
Fällen an stark frequentierten Straßenübersetzungen
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Läutewerke in Anwendung, die durch die fahrenden
Züge betätigt werden und den Zweck haben, den
Schrankenwärter zum rechtzeitigen Scliließen der
Schranken aufzufordern.

Die Einrichtung bewährt sich gut.

Schlußfolgerung.

Warnungsläutewerke au Wegübergängen,

welche durch den Zug betätigt werden, sind
im allgemeinen noch sehr wenig und^ zumeist
nur probeweise in Verwendung.

Die Mitteilungen über die mit diesen Appa
raten gemachten Erfahrungen sind nicht über
einstimmend. Es kann daher vorläufig über die
Zweckmäßigkeit der Verwendung von Warnungs
läutewerken, welche vom Zuge aus betätigt
werden, noch kein abschließendes Urteil ab
gegeben werden und sind weitere Erfahrungen
abzuwarten.

Bericht
über die Beantwortungen der Frage

Gruppe VIII, Nr. 11.

Signale des Zugbegleitungs-Personals.

Sind besondere Vorrichtungen im Gebrauche, welche
das Bremserpersonal in den Stand setzen, bei sehr langen
Güterzügen dem Zug- oder dem Lokomotivführer ein
Signal zum Halten des Zuges zu geben, das sicher be
merkt und verstanden wird?

Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium.

Diese Frage wurde von 26 Verwaltungen dahin
beantwortet, daß bei keiner derselben derartige Vor
richtungen im Gebrauche sind.

Schlußfolgerung.
Bei der allgemein bekannten Schwierigkeit

in der Verständigung zwischen dem Bremsperso
nale und dem Zug- und Lokomotivführer, insbe-
sonders bei langen Güterzügen, wäre dieser
Gegenstand noch weiter zu verfolgen.

üruok TOD Felgeotreff A Co., Berlin 8.43.




