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Zur Frage der künftigen Güterzugbremse.
Ingenieur J. Rihosek, Wien.

Es sclieint angebracht, dafs aucli einmal ein österreichischer

Hremstechniker zur Frage der Güterzughremse das Wort

ergreift, um zu dem im »Organ« und in Glaser"s Annalen

veröffentlichten Vortrage des Herrn Direktor II i 1 d e h r a n d :

»Die Abstufung des Bremsdruckes hei der selbsttätigen Ein-

kammer-Drucklufthremse*)« und zu dem in Glasers Annalen

erschienenen Vortrage des Herrn Geheimen Oherhaurates

^r.=3ng. Kunze: »Die Kunze Knorr-Bremse**)«, Stellung
zu nehmen.

Es ist zu hegrüfsen, dafs von diesen beiden hervorragenden

deutschen Fachleuten mit grol'ser Offenheit die Mängel der

Einkammer-Druckhrenisen besprochen werden, die die öster

reichischen Bremstecliniker schon lange erkannt haben und

die dafür bestimmend waren, dafs 1901 in Osterreich die

selbsttätige Sauge-Schnellhremse für Reisezüge eingeführt wurde.

Wie recht damals die mafsgehenden Stellen in Osterreich

hatten, ist nun durch die weitere Entwickelung der Bremsfrage

bestätigt worden, denn auch als Güterzughremse konnte die

Sauge-Schnellhremse schon im Jahre 1907 einer Versammelung

von Vertretern fast der ganzen Welt am Arlherge vorgeführt

werden***), wobei vielen der Teilnehmer in Anbetracht der

grofsen Einfachheit, Betriehsiclierlieit und leichten Handhabung

der Saugc-Bremse erst zum Bewufstsein kam, wie wenig die

Einkammer-Druckhremsen den Anforderungen des Betriehes

auf Gehirgstrecken entsprechen. Müfste sich nun Österreich
entschliefsen, mit Rücksicht auf die Nachharhahnen eine Druck-

Güterzughremse einzuführen, so könnte, wie Herr S)r.=3liig.

Kunze richtig bemerkte, nur eine solche hei den österreichischen

Fachmännern Beifall linden, die wenigstens dasselbe leistet,

wie die Sauge-Brem.se. Man kann daher behaupten, dafs die

österreichische Güterzughremse vorbildlich für die Druck-

Bremsen wurde, dafs die österreichischen Versuche mit der

Sauge-Güterzug-Schnellhremse also keinen »problematischen«,

sondern tatsächlichen Wert hatten. Auch in der Folge waren

die österreichischen Versuche richtunggehend, denn auch hier

wurde erstmalig der grofse EinHuls rechnerisch erfafst, den

flie Verteilung gebremster • und nicht gebremster, heladener

*) Organ 1918, Heft Nr. 7; Glaser's Annalen 1918, Heft Nr. 2
und 3 Band 83.

**) Gla.ser's Annalen 1918, Hefte Nr. 5, 6, 9, 10, 11, Band 82.
♦**) Organ 1909, S. 242, 249; 1910, S. 69.
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und leerer Wagen im Zuge auf den Verlauf der Bremsungen
ausübt. Nach den wissenschaftlichen Untersuchungen von
Dr. Sauzin sind sie in einem vom Verfasser am 23. Sej)-
temher 1912 vor dem in Wien versammelten zwischenstaatlichen

Bremsausschusse gehaltenen Vortrage erläutert und später
erweitert veröffentlicht*) worden. Auch die höhere Abhremsung
heladener Wagen wurde schon frühzeitig hei der Saugehremse
angewendet, so hei den Erzzügen der Bahn Eisenerz-Vordern-
herg seit 1896, den hosnisch-herzegowinischen Landesbahnen
seit 1899, vielen Berghahnen der Schweiz seit 1895. Somit
hängt die Eigenschaft der Kunze Knorr-Bremse »G«,
heladene Wagen höher abbremsen zu können, nicht von der
Art dieser Bremse ah, sie ergibt sich aus der Ausstattung der
Bremse mit zwei Zilindern. Auch auf den Einflufs der

Pufferfedern auf den Verlauf der Bremsungen wurde in Österreich
frühzeitig hingewiesen**).

Der von den Verfassern der eingangs genannten Aufsätze
eingehend erörterte Mangel der Einkammer-Druckhremsen, dafs
deren Bremskraft erschöpfhar ist, läfst diese wenigstens für
Gefällstrecken als nicht genügend hetriehsicher erkennen. Die
Folge dieses Urteiles mufs sein, dafs sich alle Bahnen, die
heute Einkammer-Druckhremsen benutzen, in die Zwangslage
versetzt sehen, entweder die Einkammer-Druckhremsen mit
einer zweiten Leitung nach Henry oder Streer zu versehen,
oder zur Kunze Knorr-Bremse für Reisezüge oder zur
Sauge-Schnellhremse überzugehen. Eine Einigung der Bahn-
vcrwaltungen auf eine hestimnite Bremse für Reisezüge ist
ebenso wichtig, wie die hinsichtlich der Bremse für Güterzüge.
Kommt eine Einigung über die Bauart der Bremse für Reise
züge nicht zu Stande, dann wird die Verwirrung in der
Bremsfrage um so gröfser, als zu den vielen Ausführungen
von Bremsen noch die Bauarten »G«, »P« und »S« der Kunze
Knorr-Bremse hinzu kommen. Die Einrichtung der Ein
kammer-Druckhremsen mit Doppelleitung ist hrcmstechnisch
die vollkommenste Lösung, jedoch heute nicht mehr ausführbar,
nachdem die deutschen Bahnen sie wegen der vielen Kuppel
schläuche als unannehmbar erklärt haben. Der Übergang auf

*) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereins 1916, Hefte 49 his 52; Organ 1917, S. 334.

**) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1909, Heft 39. Organ 1909, S. 249; 1910, 8. 69.
Heft. 1919. 27
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die Kunze Knorr-Bremse »P« scheint auf den ersten Blick

keinen Wechsel in der Art der Bremse zu bedeuten, ist in

Wirklichkeit jedoch ein solcher, da die Bremsausstattung der

Wagen eine andere wird, und das Gestänge vom Zilinder bis

zum Klotze wegen der hohen Abhremsung von über 100"/,,

und der Anwendung des Bremsdruckreglers erneuert werden

mufs. Auch ist nicht ausgeschlossen, dafs . Pufferfedern aus

gewechselt und die starre durchgehende Zugstange durch eine

geteilte und abgefederte wird ersetzt werden müssen. Auch

die Bedienung der Bremse durch den Lokomotivführer auf

Gefällstrecken ist durchaus verschieden. Alle die genannten

Änderungen werden recht kostspielig werden.
Im Gegensatze hierzu würde der Übergang zur Sauge

bremse erheblich weniger Kosten verursachen, da der gröfste

Teil des Bremsgestänges der Wagen beibehalten werden konnte.

Bezüglich der Einrichtung der Lokomotiven könnten beim

Übergange zur Saugebremse die Lokomotiven mit Druckbremsen
diese zur eigenen Bremsung behalten, sie müfsten nur mit

einem Doppelsauger und der Leitung für die Zugbremse aus

gerüstet werden. Vielleicht könnten sogar die Luftpumpen

durch eine kleine Änderung zum Aussaugen der Leitung und
der Bremsvorrichtungen mitbenutzt werden. Dabei sei erwähnt,

dafs die Ausrüstung der Lokomotiven mit Druckbremsen wegen

der grofsen Hauptluftbehälter und der Luftpumpe mehr Baum

erfordert und schwerer ist, als bei der Saugebremse.

Bei Güterwagen sind die Gewichte der Sauge- und der

Kunze Knorr-Bremse annähernd gleich. Als ein-Grund, der

gegen die Einführung der Saugebremse spricht, wird angeführt,

dafs die Saugebremse nicht als Schuellbahn-Breinse auszuführen

ist. Der Gegenbeweis dürfte in nicht ferner Zeit erbracht werden.

Bei der Kunze Knorr-Bremse ist die Ein^eliuhg dei
Reisewageii in Güterzüge nur durch Umschaltuug der Bremse
auf »Güterzug« möglich, während die Beisewagen bn der
Saugebremse, wenn Reise- und Güter-Züge mit Schlufsvintilen
ausgestattet sind, und die Bremse der Reisezüge mit 52 cm,
die der Güterzüge mit 35 cm Unterdruck betrieben wird, ebne

jede Umschaltuug in Güterzüge eingestellt werden können.

Wenn die Sauge-Güterzugbremse zur Einführung käme, jwürde
es für die Übergangzeit in den Druckbremsen iDenutzenden
Ländern genügen, die Beisewagen nur mit Bremsleitung für
die Saugebremse auszurüsten. j

Die Kosten und die wirtschaftlichen Wirkungen der

Einführung der Kunze K n o r r - Güterzug-Bremse sii d bei

Bahnen, wie die österreichischen, mit ihren schwierigen Ver-

hältnis.sen auf den Gebirgstrecken, auf denen mindestens die

Hälfte der Güterwagen mit Bremsen ausgerüstet j sein mufs,

nicht so günstig wie bei der preufsisch hessischen Yerwtdtung,

im Gegenteile kann unter Umständen die Güterzugbremse eine

dauernde geldliche Belastung der Bahnen bedeuten. Auch in

dieser Hinsicht schneidet die Saugebremse für die Österreichisclien

Bahnen günstiger ab, '

Dnrcii diese sachliche Beurteilung soll keineswegs das

grofse Verdienst des Herrn Gelndmen Oherbaurates ®r.=Sng.

Kunze, der K norr-Bremsen A. G. und des Herrn Geheimen

Baurates Anger um die Schaffung einer lu-auchbaren Druck-

Giiterzngbreinse. wie die Kunze Knorr-Bremse »G« ist,

geschmälert werden : es sollte nur angedeutet werden, dafs die

Lösung der Bremsfrage im zwischenstaatlichen VerkehrjC vom
österreichischen Standpunkte ebenfalls durchaus möglich wäre.

Zur Frage der künftigen Güterzngbremse.
Höfinghoff, Oberbaui'itl bc

In vorstehendem Aufsatze ei'örtert der verdienstvolle

Leiter der Bremsabteilung im österreichischen Eisenbahn-

Ministerium, Herr Ministerialrat Rihosek, nochmals die Frage

der Güterzugbremse vom österreichischen Standpunkte aus.

Obwohl sich" die preufsisch-hessischen Staatsbahnen auf Grund

langjähriger, eingehender Versuche bereits für eine Druck-

Güterzugbremse entschieden haben, finden selbstverständlich die

Worte eines so erfahrenen Bremstechnikers unter den deutschen

Fachgenossen stets Gehör. So wertvoll indes persönliche Er

fahrungen und Anschauungen oft gerade auf dem besonderu

Gebiete des Bremsweseus sind, so kann doch nur strengste

Sachlichkeit und nüchternes, von Wünschen und Hoffen freies

Abwägen zur Klärung der Frage beitragen.

Die Verdienste des österreichischen Eisenbahn-Ministerium

um die Entwickelung der Saug-Güterzugbremse werden gern

allseitig anerkannt. Im Jahre 1902 führte Österreich die
selbsttätige Schnellbremse bei Reisezügen ein und holte damit

den Vorsprung wieder ein, den andere Länder mit der Ein

führung der selbsttätigen Westi n ghouse - Schnellbremse

anfangs der 90 er Jahre gewonnen hatten. Dafs die öster

reichische Verwaltung einer Saugbremse den Vorzug gab, darf

nicht überraschen, da die zahlreichen Gebirgstrecken des Landes

eine stufenweise lösbare Bremse verlangten, und das Umändern

im Eisenliidin-Zeiltrnliimte ilerliii.

der vorhandenen Saugbremse in die selbsttätige einfacher und

billiger erschieu als der Übergang zur Druckbremse. Als dann
die Versuche begauuen, durchgehende Bremsen auch für Güter

züge verwendbar zu machen, gelang es den üstefreicljischcn
Ingeniören zuerst, Züge von 150 Achsen stofsfrei janzunalten,
indem mau die Geschwindigkeit des Durchschlagens auf die

erstaunliche Höhe von 300 m/sek steigerte,, und den Zug mit

der hinten einsetzenden Rückschnellbremsung gestVecktj hielt.
Diese Erhöiiung der Geschwindigkeit des Durchschlagens war

indes der einzige Fortschritt, der die Güterzugbremse von

der ältern Reisezugbremse unterscbied. Alle übrigen Eigen

schaften der ältern^ Bremse, also auch ihre schweren grund

sätzlichen Mängel hlieben bestehen; diese werden isogar^ durch
das Hinzutreten der vielteiligen, im Betriebe höchst lästigen

Schlufsventile vermehrt. So bedauerlich es sein; mag dafs

diese Mängel, die mit der Saugluft und der Zweikaramcibauart

nun einmal untrennbar verbunden sind, die Saugbrenisö trotz

einiger hervorragender Eigenschaften für den allgemeinen

Güterzugverkehr ungeeignet raachen, so sind doch die An

forderungen, die eine allgemein brauchbare Güterzug bremse

beute erfüllen mufs, zu vielseitig, als dafs einzelne "Voi'züge

einer Bremsart entscheidend sein dürften; einerseits ist die

lange Liste der Berner Bedingungen von neuen .Ansprüchen
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des Betriebes längst überholt, anderseits hängt die Wahl einer [

Güterzugbremse nicht allein von ihrer Eignung für Güterzüge

ab, sondern ist eng verknüpft mit der einheitlichen Losung

der Bremsfrage für alle Zuggattungen.

Bislang liegen Erfahrungen mit durchgehenden Güterzug- ■

bremsen im Grofsen nur in den Vereinigten Staaten von Nord

amerika vor, während alle bisherigen Dauerversuche europäischer

Bahnen stets auf eng begrenzte Bezirke b(!schränkt blieben, in

denen noch eine geregelte Überwachung des Bremsbetriehes
und sorgfältige Erhaltung der Einrichtungen durchführbar war,

wie sie im spätem allgemeinen Verkehre der Güterwagen

ausgeschlossen ist. Das einzige Mittel, Enttäuschungen vor

zubeugen, bleibt daher, bei den entscheidenden Brcnisversuchen

die denkbar schärfsten Ansprüche zu stellen. Man inufs es

aus diesem Grunde bedauern, dafs die derzeitigen Versuche

mit der Saugbremsc vor dem zwischenstaatlichen Ausschusse

der »Technischen Einheit« im Jahre 1912 nicht mit der Schärfe

und Gründlichkeit dundigeführt wurden, wie die Versuche im

Jahre 1917 mit der Verbundbremse, so dafs kein einwandfreier
Vergleich beider Bremsarten möglich erscheint.

Schon bei etwas strengerer. Auffassung der Berner Be

dingungen drängt sich dem Fachmanne die Überzeugung auf,
dafs sie von der Saugbremsc in verschiedener Hinsieht nicht
erfüllt werden können. Hierfür nur einige Beispiele. Zu den

widerstandsfähigen Baustoffen, die für alle der Abnutzung unter

worfenen Teile vorgeschrieben sind, wird man das an allen
Dichtstellen verwendete Gummi nicht rechnen dürfen. Die

Forderung, das Gewicht der Bremseinrichtuiig gering zu halten,

ist mit einer Betriebspannung von '/,.— % des bei Druck
bremsen üblichen Arbeitdruckes nicht zu erfüllen. Die ur-

si)rünglich in Vergleich gestellten 4 57 mm weiten Saugzilinder
für zweiachsige Güterwagen mit einem Sonderbebälter für 200 1
arbeiteten mit etwa doppelt so hoher Übersetzung, dürften also
nicht als den Druckzilindern gleichwertig angesehen werden.

Die neuere, der Druckausrüstung besser entsprechende An
ordnung sieht hierfür GlOmm weite Bremszilinder mit Sunder-
behälterii für 3001 vor. Preis und Gewicht der Bremsausrüstung

stellen sich demnach jetzt ungleich höher. Ebensowenig wurde
die bekannte Vorschrift der »Technischen Vereinbarungen <

erfüllt, nach der das Verhältnis des gröfsten zulässigen Kolben
hubes zur Übersetzung mindestens 25 betragen soll; man hätte

sonst nach der Übersetzung bei den bedeckten zweiachsigen
Güterwagen des Versuchzuges beispielweise 309 mm Hub zulassen
müssen, während die beim Bremsen eintretende Luftverdünming
in der (Iberkammer der Zilinder höchstens einen etwa halb so

grofsen Kolbenhub gestattet. In. Wirklichkeit betrug der Kolben
hub bei den Versuchen im Mittel nur 110 bis 119 mm.

Der Bedingung, alle Bremswagen so einzurichten, dafs sie
bei Beschädigung der Bremseinrichtung noch als Leitungswagen
laufen können, und dafs Gruppen von solchen an beliebigen
Stellen des Zuges einzufügen sein müssen, wird die Saugbremse
schon aus dem Grunde nicht voll gerecht, weil bei ihr Leitung

wagen als solche die Schnellwirkung nicht übertragen können,
vielmehr jeder Wagen ohne Bremse trotzdem mit einem voll
ständigen Schnellbremsveiitile versehen werden mufs.

Die Handhabung der Bremse soll einfach, ihre Wirkung

zuverlässig und unabhängig von der Witterung Sein. Darf man
aber eine Bremse noch als »einfach zu handhaben« bezeichnen,

wenn bei ihr Kuppelungshähne unmöglich sind, und sich daher
alle Bremsen beim Ein- und Aus-Setzen eines einzigen Wagens

und bei jedem Lökomotivwechsel mit voller Kraft anlegen und
erst wieder ganz lösen müssen, ehe man weiterfahren kann?
Oder wenn man beim Aufteilen eines Güterzuges im Verschiebe

dienste die Bremsen nicht von der Lokomotive aus gemeinsam

lösen kann, wie bei den Druckbremsen, sondern in höchst
umständlicher und zeitraubender Weise alle Bremswagen einzeln

von Hand auslösen mufs? Wenn die Bremse ferner in ihrer

Wirkung so empfindlich ist, dafs die verschiedenen Ursachen,
wie kleine Undichtheiten, die bei Saugluft und Gummidichtungen

nicht zu vermeiden sind. Gleiten des Rollringes, ungenügendes
Spiel an der Kolbenstange,, undichte Kugelventile, Witterungs
einflüsse und andere schon das Versagen der Bremse herbeiführen

können, noch dazu, Avenn dann die tatsächliche Ursache in den
meisten Fällen nur äufserst schwierig zu ermitteln und zu be
seitigen ist? Kann die Saugbremse noch als betriebsichcr
gelten, wenn für das Zustandekommen einer Schnellbremsung
alle Wagen mit Schnellbremsventilen und der Schlufswagen mit
einem Anhängeventile versehen sein, und alle diese bei dem
geringen Druckgefälle höchst empfindlichen Ventile richtig
arbeiten müssen?

Bremsversuche bei strenger Kälte wurden nicht vorgeführt.

Die im Winter regelinäfsig wiederkehrenden schweren Störungen
im Eisenbahnverkehre der nordischen Länder, die nachweislich

allein dem Versagen der Saugbremse zuzuschreiben sind, be
weisen indes die übergrofse Empfindlichkeit der Saugbremse
gegen Kälte. Obwohl die Saugbremse in Schweden und Nor-
Avegen bislang vorherrschte, mufste die Erzbahn Lulea-Narvik
Druckbremsen erhalten, Aveil eine Saugbremse nach dem Urteile
der Fachleute keine genügende Sicherheit bot.

Wie soll sieh ferner die Erhaltung der neuerdings für
zAveiachsige GüterAvagen bestimmten, 610 mm Aveiten Brems
zilinder gestalten, deren Rollring fast 2 m Länge erreicht?
War es doch bekanntlich schon bei den bisherigen kleineren
Bremszilindern äufserst schwierig, die Abmessungen dieser

Rollringe im Ring- Avie im Schnur-Durchmesser so peinlich
genau zu erhalten, Avie es das Dichthalten und gleichmäfsige
Abrollen unbedingt erfordert. Rosten die Flächen, zwischen
denen sich der Rollring abwälzt, so müssen sie künstlich auü
gerauht Avcrden, um Gleiten des Ringes zu verhindern.. Da
jedes neue Aufrauhen aber die SpaltAveito zAvischen Zilindei-
und Kolben-Wandung verändert, müfsten die Werkstätten
Rollringe für jede Zilindergröfse in Vorrat halten, um die
Kolben stets Avieder dicht zu bekommen. Jedes Längen des

Rollringes, jede Ungleichiicit in der Reibung am Umtange,
gleichviel ob als Folge von Rostbildung oder Niederschlägen,
begünstigt Schiefziehen des Ringes, dieses wiederum hat un
fehlbar das im Betriebe so gefürchtete Festklemmen des Kolbens

zur Folge, gegen das meist kein anderes Mittel hilft, als die
Kolbenstange herauszuschrauben.

Die Berner Bedingungen verlangen ausdrücklich, dafs die
Bremse als Betrieb- und Schnellbremse gleich gut brauchbar

sein soll. Leider sind bei allen Versuchen mit der Saugbremse
27*
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fast ausschliefslicli Schnellbremsungen vorgenommen worden,
dagegen sehr wenig Betriebbremsungen und nur ganz vereinzelt
yolle Betriebbremsungen, die allein einen richtigen Vergleich und

die nötige Verschärfung der Proben hätten bieten können. So

erfreuli(;h die Geschwindigkeit des Durchschlagens der Saug
bremse ist, so darf man doch nicht vergessen, dafs sie einzig und
allein nur bei Schnellbremsungen eintritt. Hat wirklich eine Ge

schwindigkeit für den Betrieb mehr als '^problematischen Wert«,
wenn sie nur in ganz seltenen Notfällen benutzt werden kann,
während dagegen die Bremswirkung bei mehr als 99°/(, aller im
Betriebe vorkommenden Bremsungen viel zu langsam erfolgt?
Bekanntlich ist doch die Bremsluft bei den Druckbrenisen an

jedem Fahrzeuge für sich aufgespeichert, und der Bedarf jedes
Bremszilinders wird auch bei Betriebbremsungen für sich auf
kürzestem Wege aus dem daneben,liegenden Hülfsbehälter ge
deckt, während bei allen Betriebbremsungen mit der Saugbremse
die ganze Bremsluft zum Auffüllen aller Leitungen und Unter

kammern der Bremszilinder an einer einzigen Stelle vorn an der

Lokomotive .eintreten und die ganze Hauptleitung durchströmen
mufs.

Heute sind die Berner Bedingungen, die nur ein be

schränktes Mischverhältnis verschiedener Wagengattungen in
einem Zuge forderten, längst überholt, da bei Beförderungen
von Truppen Züge aus beliebig gemischten Wagen aller Arten

gefahren werden müssen. Das setzt eine einheitliche Regelung
der Bremsfrage für langsame und schnelle Reisezüge voraus.
Die bei hohen Fahrgeschwindigkeiten nötige Abbremsung von
200 7o 'ies Eigengewichtes ist indes mit dem geringen verfügbaren
Druckgefälle der Saugbremse nicht mehr zu erreichen, zumal bei
schweren, vierachsigen Wagen eine weitere Vermehrung der
Bremszilinder, deren die einfache Bremse schon drei, unter Um
ständen sogar vier erfordert, wohl ausgeschlossen ist. Da man

die in einer neuen Patentschrift der Hardy-Gesellschaft bekannt

gegebene Lösung dieser Aufgabe nicht als geeignet für den
Betrieb anerkennen kann, darf man auf den in Aussiebt ge
stellten Gegenbeweis gespannt sein.

Schon allein diese wenigen angeführten Mängel der Sauge
bremse, deren Zahl nicht erschöpft ist, sollten joden unbeein-
fiufsten Fachmann überzeugen, dafs die Saug-Schnellbremse schon
aus rein technischen Gründen für die heutigen Ansprüche des
Eisenbahnbetriebes kaum noch ausreicht, als zukünftige Güterzug
bremse aber auf keinen Fall in Frage kommen kann.

Die von Herrn Ministerialrat Rihosek gegen die Druck

brenisen erhobenen Einwände, die fehlende Abstufbarkeit des

Lösens und die Erschöpfbarkeit der Bremskraft, trctfen nur für

Einkainmerbremsen, nicht aber für die Kunze Knorr-Bremse

zu. Auch die angeblichen Schwierigkeiten beim Übergange von
einer Einkammerbremse zur Verbundbremse sind in Wirklichkeit

nicht vorhanden, denn die erwähnten Änderungen: Verstärkung
des Bremsgestänges und Untergestelles, Auswechselung der
Putferfedern und Umbau der Zugvorrichtung kommen für die

vorhandenen Reisewagen mit Einkammerbremse überhaupt nicht

in Frage. Erst wenn der Klotzdruck zum Verstärken der

Bremswirkung über das Wagengewicht hinaus erhöht werden soll,
wird das Bremsgestänge freilich verstärkt werden müssen, das
gilt aber ebenso für die Saugbremse. Will man schliefslich

dazu übergehen, die Zug- und Stöfs-Vorrichtungen weiter zu

vervollkommnen, um die Luftbremse noch schärfer anziehen zu

können, so kommt auch das der Saugebremse ebenso zu Gute,

wie der Verbundbrenise. Während also nur bei neuen Wagen

Untergestell und Bremsgestänge eine zweckmäfsigere Ausge

staltung erfahren, um die vielseitigen Vorzüge der Kunze

Knorr-Bremse voll zur Geltung zu bringen, erübrigen sich die

vermeintlichen kostspieligen Änderungen für die Reisewagen
völlig, da Wagen mit Einkammerbremse in der von den Berner

Bedingungen geforderten Achszahl ohne weiteres in Verbund

bremszüge eingestellt werden können. Will man darüber hinaus

eine völlig unbegrenzte Mischung aller Wagengattungen haben,

so genügt der Einbau eines einfachen und billigen Urastell-

Pafsstückes. j
Inwiefern der Übergang zur Saugbremse geringere Kosten

für die Umänderung des Brenisgestänges verursachen würde,
ist nicht recht verständlich, da grade das Brcmsgestängje der
Saugbremse wegen der senkrechten Anordnung ihrer sch'weren
Bremszilinder, die starke Bremswellen mit ihren Jiagern und
Stützen und schwingende Aufhängung verlangen, stets erheblich
umständlicher und daher auch schwerer und teurer ausfallt.

Hauptbehälter und Luftpumpe der Druckbremsen be

anspruchen mehr Raum, als die beiden Luftsauger mit ihren

Schalldämpfern, weil eben ein Haui)tbehälter bei der Saugbremse
unmöglich ist. Damit entfallen indes alle Vorteile eines solchen

Hauptbehälters, nämlich die Möglichkeit, eine erhebliche! Luft

menge zum schnellern Lösen der Bremse aufzuspeichern und

die Pumpe sparsamer arbeiten zu lassen. Im Übrigen entstehen
Schwierigkeiten, Pumpe und Behälter unterzubringen, nicht und
das Mehrgewicht ist im Verhältnisse zum Lokomotivgewichte un
erheblich. Demgegenüber sind bei der Saugbremse alle \>|'agen-
ausrüstungen schwerer, und bei deren grofser Zahl stellt sich

das Mehrgewicht im Ganzen bei Saugbremszügen wesentlich
höher; es mufs als tote Last ständig mitbefördert werden.

Die fernere Bemerkung, das Einstellen von Reisewagen mit
Kunze Knorr-Bremse in Güterzüge sei nur durch Umschalten
der Bremse auf »Güterzug« möglich, könnte den An^hein
erwecken, dafs dieses Umschalten eine besonders uinstäimliche

Arbeit wäre, während es in Wirklichkeit kaum einfacher und

bequemer zu denken ist; genügt doch hierzu das einfache Um

legen eines kleinen Hebels am Langträger des Wagens. Ohne

irgend welche Änderung oder Umschaltung können Keisewagen
in einer Gruppe von zwölf Achsen und darüber in Güterzüge
mit Verbundbremse eingestellt werden, ohne dafs eine Beein

trächtigung der Bremswirkung am Zuge zu befürchten wäre.

Erst wenn man Reisewagen in beliebiger Anzahl in lange Güter
züge eini-eihen will, wird es nötig, die Bremsen auf »Güterzug«
umzuschalten. Bei der Saugebremse würde dagegen beini Ein
stellen eines Reisewagens in einen Güterzug wegen dei- niedrigen
Luftleere ein Verlust an Bremskraft von mehr als ;K)7o 6^"-
treten, der Bremsweg also entsprechend länger ausfallen. :Auch

könnten Reisewagen erst nach der zukünftigen Ausführung der
Saugebremse für Reisezüge ohne Weiteres in Güterzüge einglereiht
werden. Bei der bisherigen Bauart könnte das nur daün ge
schehen, wenn statt des üblichen Schnellbremsventilbehälter's zwei

kleine Teilbehälter nebst Absperrhahn eingebaut werden, und



213

daim durch Abschalten eines Teilbehälters die Dauer der

Öffnung des Schnellbremsventiles von 6 auf 1,5 sek verkürzt ist.
Wird das Umschalten vergessen, so tritt im Gegensatze zur
Verbundbremse unter allen Umständen eine Beeinträchtigung
der Bremswirkung ein. Die Neuerung, das Guterzugventil statt
der beiden verschiedenen Ausführungen des Schnelll)remsventiles
für Güter- und Keise-Züge für alle Zuggattungen zu verwenden,
mag auf den ersten Blick vorteilhaft erscheinen, hat aber
zweifellos den grol'sen Nachteil, dafs dann auch bei allen Reise
zügen ein besonderes Schlufsventil mitgenommen, und bei jeder
Änderung der Bildung des Zuges umgehängt wei-den mufs.
Während man ferner bei der bisherigen Bremse für Reisezüge
Wagen mit schadhaft gewordenem Schnellbremsventile am Zug
schlüsse laufen lassen konnte, und dann wenigstens bis zu
diesen Wagen eine Schnellbremsung erzielte, wird jetzt die
Schnellwirkung auch an Reisezügen in Frage gestellt, sobald
ein einziges Schnellbremsventil im Zuge nicht richtig arbeitet.
Aus diesem Mangel der Saugebremse folgt ferner, dafs es nicht

genügen dürfte, die Reisewagen bei der angenommenen Ein

führung der Saugebremsc in Ländern mit Druckbremse für die

Zeit des Überganges nur mit Brenisleitung auszurüsten, vielmehr
müfsten alle Wagen auch mit vollständigen Sclinellbrcmsventilen

versehen werden.

Dafs der wirtschaftliche Erfolg bei Einführung der

Kunze Knorr-Bremse vielleicht für die österreichischen

Staatsbahhen nicht ganz so günstig ausfällt, wie bei der preufsisch-

hessischen Verwaltung, mag in den dortigen schwierigeren

Verhältnissen und darin begründet sein, dafs man dann auch

bei Reisezügen über kurz oder lang zur Druckbremse über

gehen mufs. Es unterliegt indes keinem Zweifel, dafs dieses für

die österi'eichis(!hen Bahnen technisch wie wirtschaftlich einen

gewaltigen Fortschritt bedeuten würde; denn da sich bei der

heutigen Lage der Wirtschaft keine Bahnverwaltung den Auf

wand für zwei verschiedene Bremsarten an ihren Fahrzeugen

gestatten darf, alle wichtigen mit Österreich im Verkehr
stehenden Länder aber Druckbremsen benutzen, und man diesen

Ländern bei der jetzt klarer als je erkennbaren Überlegenheit
der Druckbremse nicht zumuten kann, zur Saugbremse über

zugehen, würde Osterreich völlig abgeschlossen bleiben. Die

Saugbremsc ist aber bereits bei den heutigen Anforderungen

des Bremshctriebes an den von der Natur gezogenen Grenzen

ihrer Jieistung angelangt, so dafs alle weiteren Bemühungen,

ihre Mängel zu beseitigen, als aussichtlos gelten müssen. Jede

am zwischenstaatlichen Verkehre beteiligte Verwaltung wird

daher früher oder später zu einer Druckbremse übergehen müssen;

je eher dies geschieht, desto gröfser wird die Ersparnis sein.

Die Krankenwagen der ehemaligen österreichischen Staatshahnen.

I. Allgeiiieiiie.s.

Da die Bauart der Krankenwagen und die für ihre Be

nutzung zu entrichtenden Gebühren Änderungen erfahren haben,
sollen die früheren Mitteilungen*) über diesen Gegenstand hier

ergänzt werden. Das Eisenbahnministerium hat sich nach den

gemachten Erfahrungen im Jahre 1917 entschlossen, die vor

handenen zweiachsigen Reisewagen II. III. Klasse mit Kranken

abteil in Krankenwagen II. Klasse umzugestalten und neue

Durchgangwagen III. Klasse mit Krankenabteil anzuschaffen.

Demnach sind drei Bauarten von Wagen für die Beförderung
von Kranken vorhanden gewesen:

A. ein vierachsiger I. Klasse, Reihe A"^,

B. drei zweiachsige II. Klasse, Reihe B®'',

C. sechs zweiachsige Durchgangwagen III. Klasse mit

Krankenabteil, Reihe C®''.

Um diese Wagen freizügig verwenden zu können, sind sie
für den Übergang auf alle Bahnen eingerichtet, welche in dem
Hefte von 1909 »Begrenzungslinien der im internationalen

Eisenbahnverkehre zugelassenen Wagen angeführt sind, mit

Ausnahme einiger Linien der belgischen und dänischen Staats

eisenbahnen, der französichenWestbahn, der französischen kleinen

und grofsen Gürtelbahn, der Nordbahn von Mailand und der

norwegischen und schwedischen Staatseisenbahnen. Auch den

Bedingungen von Lübeck ist genügt, mit Ausnahme der Vor

schriften für Dänemark, Schweden und Norwegen.

Die Wagen I. und II. Klasse sind für die Beförderung

von Kranken und deren Begleitern bestimmt, bei den Wagen

III. Klasse mit Krankenabteil werden auch bei Benutzung des

G. Garlik, HofraL in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Taf. 24.

Krankenabteiles durch Kranke und deren Begleiter die übrigen

drei mit Fahrgästen besetzt.

Der vierachsige Krankenwagen 1. Klasse war in Wien,

Westbahnhof, je ein zweiachsiger II. Klasse in Wien, West

bahnhof, Nordbahnhof und Marienbad, je ein Durchgangwagen

III. Klasse mit Krankenabteil in Wien Franz-Josef-Bahnhof,

Salzburg, Prag Franz-Josef-Bahnhof, Wien Nordbahnhof, Triest

Staatsbahnhof und Lemberg gestanden. Für die Verwendung der

Krankenwagen sind Sondervorschriften über die Behandelung der

Wagen während der Ruhe, die Bereitstellung vor der Benutzung,

die Behandelung am Bestimmungsorte, die. Überprüfung und
Ergänzung der Einrichtung, die Reinigung, die Entseuchung,

die Bestellung und die Gebühren erlassen worden. Da nur

die Bestimmungen über die Bestellung und Gebühren allgemeine

Bedeutung haben, werden nur sie näher besprochen. Durch

die geänderten Verhältnisse werden für Deutschösterreich nicht

alle Wagen in Betracht kommen und eine Regelung mit den

Nationalstaaten erforderlich werden.

*) Organ 1914, S. 153.

II. Besicliiiiig.

Der Krankenwagen kann in seiner Heimat oder, wenn die

Beförderung von Kranken von einem andern Orte aus erfolgen

soll, dort bestellt werden. In ersterm Falle ist er mindestens

sechs Stunden vor Abgang des Zuges zu bestellen, in den er

eingestellt werden soll, an einem beliebigen Orte kann der

Zeitpunkt der Beistellung und der Zug, mit dem der Kranke

befördert werden kann, nur nach Verständigung mit der Heimat

vereinbart werden.

Der Wagen kann nur auf ärztliche Bescheinigung über
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die Art der Krankheit und die Notwendigkeit der Benutzung

auf vorgeschriebenem Vordrucke bestellt werden*).
Pestkranke dürfen nicht befördert Averden.

An Aussatz, Lepra, asiatischer Cholera, Flccktieber, Fleck-

tifus, Gelbtieber. Pocken, Blattern, Tifus, Untcrleibstifus, Diph

therie, Kühr, Scharlach, Masern, Keuchhusten oder Mumps

orkrankte Personen dürfen nicht in den Krankenwagen I. und

11. Klasse befördert werden.

Krankenabteile der Durchgangwagen III. Klasse können

für Seuchen aufser Pest ohne Rücksicht auf die Art der Kr-

krankung benutzt werden; an Aussatz, asiatischer Cholera,

Flecktieber, Gelbfieber oder Pocken Erkrankte oder einer

solchen Krankheit Verdächtige dürfen jedoch nur dann in dem

Krankenabteile der Durchgangwagen III. Klasse befördert werden,

wenn der zuständige Amtarzt die Zulässigkeit bescheinigt. In

diesem Falle dürfen die-übrigen Abteile des Wagens nicht

besetzt werden **).

DasBetriebsamt Wien Westbahnhof, dieehemaligeZweigstelle
des österreichischen Verkehrsbüro in Wien, 1. Kärntnerring 11,

und die Betriebsämter der Heimatorte der Krankenwagen er

teilen alle Auskünfte über die lleförderung von Kranken auf

Eisenbahnen.

III. (iebülircii.

III. A) Kosten der Beförderung.

Für die Benutzung des Krankenwagens 1. Klasse sind

Faiirkarten 1. Klasse der betreftenden Zuggattung für alle
Mitfahrenden, jedoch mindestens zwölf, des Wagens Ii. Klasse

acht Fahrkarten II. Klasse der betreffenden Zuggatfung für
drei den Wagen benutzende Personen zu lösen.

Für das Krankenabteil mit Abort der Abteilwagen III. Klasse

sind vier Fahrkarten III. Klasse der beti'effenden Zuggattung
für drei das Krankenabteil Benutzende zu lösen. Für jeden

weitern Kranken oder Mitreisenden im Ki'ankenwagen II. Klasse
ist eine Fahrkarte II. Klasse, im Krankenabteile des Wagens

*) Staatsbahndlrektion Balinstations-(Betneijs-)Aint
Behufs Beistellung eines Krankenwagens . . . Klasse

der österreichischen Staatshahnen für llerrn (Frau) .
zuletzt wohidiaft in gasse Nr. . . bestätige ich,
dafs der Zustand des (der) Kranken, der (die) seit wogen
in meiner* ärztlichen Behandlung steht, die Beförderung in einem
Krankenwagen erfordert.

Die Krankheit ist nicht übertragbar (übertragbar).
, am 19 . .

als behandelnder Arzt.

Als übertragbare Krankheiten sind anzusehen Aussatz, Lepra,
asiatische Cholera, Flecktieber, Flecktifus, Gelbfieber, Pocken, Blattern,

Tifus, Untcrleibstifus, Ruhr, Diphtherie, Scharlach, Masern, Keuch
husten, Mumps. Mit solchen Krankheiten Behaftete sind von der
Beförderung'in den Krankenwagen I. und II. Klasse ausgescldo.ssen.
Pestkranke dürfen niclit befördert werden. An Aussatz, tiepra,
asiatischer Cholera, Flecktieber, Flecktifus, Gelbfieber, Pocken.

Blattern Erkrankte oder einer solchen Krankheit Verdächtige dürfen
nur dann befördert wei'den, Avenn der zuständige Aintarzt die Zu

lässigkeit der Beförderung bescheinigt. We.den in einem Kranken

abfeile der Durchgangwagen III. Klasse an asiatischer Cholera, Fleck
tieber, Flecktifus, Gelbfieber, Pocken, Blattern Erkrankte befördert,
so dürfen die übrigen .Abteile III. Klasse nicht mit Reisenden besetzt

Averden. j
"*) Vergleiche den Abschnitt ,Gebühren"'. |

III. Klasse eine Fahrkarte III. Klasse der betreffenden Zuggattuiig

zu lösen.

Für die Beförderung von an asiatischer Cholera, Fleek-
iieber, Gelbtieber oder Pocken Erkrankten im Krankenabteile
der Wagen III. Kla.sse, Avobei die übrigen Abteile des Wagens

nicht besetzt Averdeii dürfen, "sind für drei das Krankenabteil
Benutzende sechs Fahrkarten II. Klasse, für jeden Aveitern

Fahrgast eine Fahrkarte II. Klasse der betreffenden Zugga,ttung

zu lösen. ' ]
Soll ein Wagen III. Klasse mit Krankenabteil in öinen

Zng I./II. Klasse eingestellt Averden, so sind sechs Fahrkarten
II. Klasse der betreffenden Zuggattung für drei das Krahken-

abteil Benutzende, für jeden Aveitern ist eine Karte II. Klasse

zu lösen. Die übrigen Abteile III. Klasse dürfen nicht benutzt

Averden. . |
Alle in einem Kranken-Wagen oder Abteile Mitfahrenden

haben Fahrkarten in der vorgeschriebenen Zahl für die ganze

Strecke, für die der Wagen oder das Abteil bestellt ist, auch

dann zu lösen, wenn einzelne früher, als am Ende der Strecke

aussteigen. i

Bei inifsbräuchlicher Benutzung Avird Entscbädigung ge

fordert, die Kosten der BetÖrderung Averden bei den Kranken-

Avagen 1. und II. Klasse auf die Sätze für antragsgeniäfs ein

gestellte Saal-, Schlaf- oder sonstige Reise-Wagen, bei Kranken

abteilen in DurchgangAvagcn III. Klasse für die Vorausbestellung

ganzer Abteile erhöht. !

Der Bestelle!" des KrankeiiAvagens I. Klasse mufs die l|oslen
für das Eis tragen, Avenn die Kühlanlage betrieben oder der

Eiskasten gefüllt Averden soll, etAva mitzunehmende Sauerstoff

flaschen hat er selbst zu beschaffen. Alle sonstigen ii. den

KrankeiiAvagen I, und II. Klasse oder im Krankenabteil 3 der

Wagen III. Klasse vorhandenen Einrichtungen stehen ko.stenlos

zur Verfügung.

Werden bestellte Wagen oder Abteile nicht benutzt, so

sind- die Gebühren für Leerlauf und alle .sonstigen durch die

Vorbereitung verursachten Kosten zu zahlen.

Die Kosten für das Überführen von besetzten Krsnken-

Avagen ZAvischen den Bahnhöfen in Wien und Prag mit Sonder

zügen Averden mit 50'7o Ermäfsigung nach den besteheiulen $ätzen
berechnet; das Überführen eines Wagens mit fahrplanmäfsigen

Überführungszügen kostet einschliefslich der Steuer 40 Kl Bei
unbesetzten Wagen 1. und II. Klasse Avird für das Überführen
die Gebühr für Leerlauf angerechnet, bei solchen III. Klasse

nur im Falle der Nichtbenutzung nach Bestellung.

Für die KrankenAvagen 1. und II. Klasse Averden von der

Verwaltung unentgeltlich mit allen Einrichtungen der Wagen

vertraute und geschulte Begleiter gestellt. Die Wagen III. Klasse

mit Krankenabteil Averdcn nicht begleitet.

Für die Benutzung von Gepäck- und Güter-Wagen sind

sechs ganze Fahrkarten II. Klasse der botreffenden Zuggättung
ohne Rücksicht auf die Zahl der beförderten Kranken zu|lösen;

zAvei Begleiter Averden im Wagen frei befördert. Weitere Mit

reisende haben je eine Fahrkarte III. Klasse der betreffenden
Zuggattung zu lösen. Die Beförderung mit Schnellzügen!findet

nur nach besonderer Vereinbarung statt. |
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l)ie zur iMlege der Kranken während der Fahrt nötigen Gegen
stände lind Handgepäck wei'den in Wagen für die Beförderung

von Kranken nnentgeltlicli initgeföhrt, für das übrige Reise

gepäck ist die Gepäckfraclit auch dann zu entricliten, wenn es

in dem Wagen nntergebraciit wird.

Verunglückte oder Scliwerkranke, deren Üherführnng sofort
erfolgen mnfs, werden, wenn ihre Fnterhringnng in Reisewagen

wegen der Tragbahren oder sonstigen Geräte Schwierigkeiten be

reitet, im Dienstwagen des Zuges befördert. Ist dies aus Uin-k-

sichten auf den Dienst oder den Leidenden nicht angängig, so

wird ein besonderer Dienst- oder Güter-Wagen eingestellt, wenn

die Verhältnisse des Beti-iehes das gestatten. Für den Leidenden

und jeden Begleiter ist eine Falirkarte der niedrigsten Kla.sse

des Zuges zu lösen.

III. B) Nebengbühren.

B. 1) Geb ü h reu f ü r L e e r 1 a n f.

Für die Beförderung von Krankenwagen 1. und II. Klasse

werden auf unbesetzt dnrchfahrene Strecken, für den Hinweg und

den Rückweg, einschliefslich Fahrkartenstener, für jede Achse

und jedes Tarif kilometer 8 h, ab 18. März 1919 12 h erhohen. Bei

Berechnung dieser Gebühr wird, auch wenn Hin- und Rüclcweg

verschieden sind, die Streckenlänge, die die Wagen besetzt durch

fahren haben, von der ganzen Tariflänge (hu- von den Wagen

leer zu durchlaufenden Stre(;ke abgezogen: nur für die Mehr-

entfernnng werden Leerlanfgebühren erhoben.

1). 2) Kosten für Reinigung n n d F n t s e n c h n n g.

Der Besteller eines Krankenwagens 1. oder II. Klasse,

eines Krankenabteiles HI. Kla.sse oder eines zur Beföialernng

von Kranken gestellten Geiiäck- oder Güter-Wagens hat für

die nach jeder Beförderung von Kranken statttindende Reinigung

zu zahlen; für den Wagen 1. Klasse Iß K, Wagen II. Klasse

8 K, Durchgangwagen HL Klasse mit Kranlcenabteil G K, den

Gepäck- oder Güter-Wagen 4 K. für etwa nötige fallweise

erforderliche Hntseuchung das Doi)i)eltc.

Alle Gebühren sind im Abgangorte voraus zu zahlen: der

Besteller erhält hierüber eine Bescheinigung, die er bei der

Fahrkartenprüfuiig vorzuweisen und nach Beendigung der Fahrt

ahzugeben hat.

B. .3) L e i h ge b ü h r c n.

Werden Krankenwagen im Binnenverkehre anderer Ver

waltungen, als der ehemaligen österreichischen Staatsbahneu ver

wendet, so können aufser diesen Gebühren noch die Leihgebühren

der österreichischen Staatsbahnen erhoben werden, und zwar

für jede Stunde des Aufenthaltes eines Krankenwagens auf der

Linie fremder Verwaltungen für den Wagen 1. Klasse 5 K,

den Wagen II. Klasse 3 K, den Durchgangwagen HL Klasse 1 K.

Die Gebühren haben naturgemäfs nur mehr für Deutschösterreich

Geltung und werden mit Nationalstationen Vereinbarungen ge

pflogen werden müssen.

IV. Die Bauart der Wagen.

IV. A) Vierachsiger Krankenwagen I. Klasse, Reihe A*"«.

Der Wagen ist früher*) beschrieben; er hat keine Ver

änderungen erfahren.

*) Organ 1914, S. 153.

IV. B) Zweiachsiger Krankenwagen II. Klasse, Reihe B®'^ (Abb. 1
bis 3, Taf. 24)

Der Wagen weicht von den Reisewagen II., HL Klasse.

Reihe BC® für die Beförderung von Kranken in Einrichtung,

Ausstattung und Bauart der Teile in den folgenden Beziehungen

ab. Er enthält ein Abteil II. Kla.sse, ein halbes Abteil als

Vorratraum, einen Krankenraum in der Gröfse von 2,5 Abteilen

und zwei Al)orte an den Stirnseiten. Der eine an das

Krankenabteil anschliefscnde Abort ist. für Kranke besonders

ausgestaltet.

Das Kraukenabteil enthält die besondere Einrichtung für

Kranke, darunter Krankenbett. Lehnstuhl, Kbapptisch. Die Seiten

wände haben Doppeltüren zum Ein- und Ausladen (ler Kranken.

Der Wagen enthält (Abb. 3, Taf. 24) einen Kranken-
rauni, (üneu Krankenabort, einen Vorratraum, ein Abteil

II. Klasse, einen Abort, den Seitengang.

B. 1) Allgemeine Bauart.

Die Ausrüstung für den Betrieb Itcsteht aus der selbst

tätigen Sauge-Schncllbrenise von 1902, der Westi nghouse-

und Henry-Bremse mit 254 mm weiten Zilindei'ii, einer Spindel-

bremse. der Einrichtung für Notbremsung in jedem Abteile

aufser den Aborten und in jctlem Gangabteile, der Dampf

heizung, Gasbeleuchtung, Dopiteltüren in jeder Seitenwand mit.

umklappbaren Treppen, regelrechten Laternstützon und mit

solchen für den Ubergang auf fremde Bahnen, dem Durchgang-

Signale von Prudhomme, der Signalpfeife der Paris-Lyon-

Mittidmeer-Bahn und der Kabelleitung für das deutsche Durch

gang-Signal.

Der Wagen hat 8 m Achsstand, Hängewerk aus 42 mm

dicken Rundeisen, geschlossene Achslager von 1900 aus Grau-

gufs mit je 20 mm Spiel in der Längsrichtung iiiid je 15 mm

in der (juerrichtung zwischen den .Vchshaltern und dem Lager,

Tragfedern aus P o 1 d i - Sonderstahl, regelrechte Zug- und Stofs-

Vorrichtung, Ühergäiige undFaltenbälge mit seit liehen Geländern,
Aufbau über dem Krankenraume. Dach mit Segelleinen, Dach-

Leiter und -Laufbretter, Faltcnbälge zwischenstaatlicher Bauart.

Am Dache sind zwei drehbare Laternenstützen, an jeder Stirn

wand ein Kloben für Sehlufslaternen und zwei Fahnenhülsen

ängehracht. In das Gerippe der Seitenwand ist je eine Doppeltür

mit versteifendem Rahmen eingebaut. Die Hohlräume der

Schalungen sind über dem Krankenraume mit Prefskork gefüllt.

Die zweiflügeligen Türen in der Seitenwand schlagen nach

aufsen, die zwischen Krankenraum und Seitengang in letztern

auf, nur ein Flügel ist mit Fenster versehen. Die Türen der

Seitenwand haben herablafsbare, die in der Trennwand feste

Fernster, gut schliefsende Trieb- und Riegel-Verschlüsse, Bart

schlösser und Feststellungen für beide Stellungen. Die Weite

der Doppeltüren beträgt 1200 mm, die Türangeln sind so aus

geführt, dafs die Flügel weit aufgehen. Innen steht über den

Dopi)eltüren: > Die Doppeltüren sind stets mit den drei Ver

schlüssen geschlossen zu halten, sie dürfen nur zum Zwecke

des Ein- und Ausladens des Kranken in den Haltestellen ge

öffnet werden.« An dem verriegelten Flügel der Doppeltüren

steht: »Mit Vierkant zu öffnen«. Die Türsäulen tragen umleg

bare Handgriffe. Der fensterlose Flügel der Scitenwand wird

geschlossen durch ein Triebschlofs gehalten und mit Vierkant
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nur von innen betätigt, der mit Fenster geschlossen mit drei
Fallen oben, unten und mitten gesperrt, die von aufsen und
innen mit Vierkantschlüssel bewegt werden. Aufserdem erhält

der Flügel mit Fenster noch einen Verschlufs mit Hartschlüssel

von aufsen und innen.

Der fensterlose Türflügel der Zwischenwand wird mit einem

Triebschlosse mit Vierkant, der mit Fenster durch ein Fallen-

schlofs mit Riegel und Bartschlofs geschlossen.
Die Klapptritte unter den Doppeltüren sind aufgeklai)pt

mit Vorlegehaken und Riegel gesichert.

Alle Fenster der Scitenwände sind herablafsbar und mit

Prefsrahmen versehen, die in den Stirnwandtüren fest. Die

ersteren hahcn innen eine Sicherung, so dafs sie nicht unbefugt

von aufsen geöffnet werden können.

Die Fenstertaschen in allen Abteilen sind nach aufsen

mit Zinkblech verkleidet, nach innen mit abnehmbaren Füllungen
aus »Carton fer«, um ihre Entseuchung zu ermöglichen.

Der Fufsboden ist in den Abteilen, im Krankenraume und
im Seitengange mit Prefskork und Linoleum belegt und nicht
gestrichen. Die Abdichtung gegen die Wände bilden gestrichene

Holzleist,en.

Die Seitenwände der Abteile und des Seitenganges sind

in ganzer Höhe mit Linoleum, im Krankenraume mit »Caiion

fer« belegt und hell waschbar gestrichen. Alle Docken und

Eckleisten, Zierleisten, Sockel und inneren Türflügel sind glatt.

Zur Lüftung dienen Saugtrichter im Aufbaue.

Alle Beschläge aufser den schmiedeeisernen Angeln der

Einsteigtüren sind glatt aus Messing hergestellt.

Die Vorhänge bestehen in allen Abteilen und im Seiten

gange aus waschbarem Stoffe und sind zum Schieben eingerichtet.

Über der Doppeltür der Seitenwand im Krankenraume ist ein
Vorhang an Ringen befestigt, der in genügender Breite bis

unter die Fenster reicht, damit auch die Fugen der Doppeltür

bedeckt sind; ferner ist für diese Doppeltür und für die beiden

Fenster der Seitenwand je eine Schutzdecke aus Englischleder

vorgesehen. Die Vorhänge und Schutzdecken sind einmal in

Vorrat mitgeliefert.

In dem Abteile II. Klasse sind die Rückenlehnen der Sitze

als Matratze für Schlafstellen ausgebildet, für jede sind als Koi»f-*
lehnen vier Polster beigegeben. Die Sitze bestehen aus Matratzen

von Drahtgeflecht, jede Bank hat ein geheftetes Rofshaarpolster
zum Aufknöpfen, an den Seitenwändon Rofshaar-Keiljmlster als

Armlehnen und eine Armrolle als Mittelarmlehne. Das Sitz-

])olster, die Rücken- und Arm-Lehnen und Kopfpolster .sind
glatt mit Strnckstoff bespannt. Sitze und Sitzgestelle sind leicht

zu entfernen. Der Schaffnersitz ist ein Klappsitz, Rückenlehne
und Sitz sind gepolstert und können als Liege.stelle dienen,
Uber dem Sitze ist ein kleiner Kasten angebracht, unter ihm
ein Kasten mit Vorratglühkörpern. Eine kleine Klappleiter
aus Eschenholz steht im Vorratraume.

B. 2) Einrichtung und Ausstattung.

Der Krankenraum enthält ein eisernes Bett mit Draht-

und dreiteiliger Rofshaar-Matratze und vollständiger Einrichtung,
einen eisernen Nachtkasten, einen Stuhl mit Lehne, einen ver

stellbaren Sessel, einen waschbaren Bettvorleger, einen Klapp
tisch. Bett und Nachtkasten sind an den Wänden befestigt.

Die übrige Ausrü.stung für Kranke wird in Kasten auf

bewahrt und in dem Verzeichnisse angegeben. Für die Wasser
flasche und zwei Wassergläser sind im Krankenraume Einsteck

hülsen aus Messing und in dem Kasten im Scitengangd zur

Aufbewahrung entsprechende Vorkehrungen angebracht. i Für
etwa nötige Fesselung der Hände und Füfse des Kranken sind

drei Riemen mit Stuli)en vorgesehen. An der Decke i.st' über

dem Bette ein Haken zum Einhängen der Hebevorrichtung

befestigt.

Für die Bewegung der Fernster im Aufbaue des Krahken-

raumes ist eine Stange vorgesehen, deren Ende zum Einhängen

der Hebevorrichtung ausgestaltet ist.

Die Breite und Formgebung der Sitzbank an der i(bort-
wand im Krankenraume, die als Schlafstelle verwendet werden

I

kann, ist verbreitert und trägt ein mit Leder überzogenes Auf

legepolster. Die Sitzbank reicht nur bis zur Aborttüij, sie
wird durch ein Klappbrett mit Auflegcpolstei' verlängert!

Alle Teile sind, abgesehen von besonderen Befestigungen,

mit Schrauben nach Patent Rampa an die Wände geschraubt.
Im Krankenabteile sind auf schmiedeeisernen Ständern

Gepäckbretter mit Seitenleisten angebracht, eines anj der pang-
wand zwischen der Do])peltür und der einfachen 'l'ür in 1850 mm

Höhe, an dem das untere Auflegebrett weggelassen ist, eines
auf der Seife des Abortcs, das nur bis zur Tür reicht.

Im llalbabteile für Vorräte neben dem Krankenraume ist

ein Kasten für Wäsche, Bettzeug und Geschirr eingebaut, der
aus einem Oberteile mit Flügeltüren und einem Unterkasten

mit verschliefsbaren Schiebetüren besteht. Im obern Kasten

liegen in Umschlägen die Sondervorschriften für Krankenwagen,
das Verzeiidinis der Ausrüstung und die Vordrucke. 1 Über
dem Oberkasten ist noch ein Fachbrett angeordnet. * In diesem
Räume werden die übrigen Teile der Ausrüstung untergebracht.

Über den Sitzen der II. Klasse sind leicht abnehmbare,
waschbare Gepäcknetze auf glatten Stützen befestigt ; für jedes
ist ein Netz in Vorrat mitgeliefert.

Der Unterkasten steht zur Unterbringung der Heizrohre

250 mm vom Fufsboden ab, er ist unten mit Asbest lund Blech

platten ges(diützt. Zur Regelung der Heizkörperj dient ein
Stellbogen an der Zwischenwand, die auch auf Backep am
Kasten ein Klappbrett in der Länge des Kastens trägt, das

durch Belegen mit einer Matratze und Kopfpolster eine Sichlaf-
stelle für Dienerschaft abgibt. Matratze und Kopfpolster w^erden
auf dem Fachbrette über dem Kasten untergebracht. •

Der Vörratraum ist mit Bartschlüssel verschliefsbar.

An jedem Ende der Wand des Seitenganges, in jedem

Abteile, in jedem Aborte und im Krankenraume ist je ein mit

Torfmull gefüllter Spucknapf aus überfangenem Bleche" in einem
Holzringe vorgesehen.

Der Gaskocher mit Hahn und Metallschlauch ist in einem

verschliefsbai'en Kasten im Seitengange an der Seite des Kranken

raumes angeordnet; die Kochgeschirre, Teeschalen und Idller

befinden sich im Kasten im Vorratraume.

Der Abort an der II. Klasse steht frei und besteht aus

einem Oberteile aus gebranntem Tone und einem gufsei.sernen

Untersatze mit Wasserspülung und Lüftung, der neben dem
Krankenraume ist für Torfmull mit Kübel ausgeb'ildet. Der
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Wasserbehälter für erstem, der aucdi vom Hauptträger aus
gefüllt werden kann, enthält 100 1 Spül- und Wasch-Wasser.

Der Behälter für Torfmull enthält 88 Streuungen, die selbst

tätig nach Entlastung des Sitzbrettes erfolgen, dessen Sitzteil

unten nicht verschalt ist und auf Auslegern an der Wand ruht.

Der eiserne überfangene Kübel unter dein Sitzbrette ist gegen

Verschieben gesichert, er wird hehufs Entleerung durch ein

Verschlufsstück mit einem Deckel mit (Jummiring dicht ver

schlossen. Für die Befestigung des Deckels und Verschlufs-

stückes im Abortraume ist vorgcsorgf,. Der untere Teil des

Kastens im Aborte ist als Vorratraum für Torfmull eingerichtet,

im obern Teile sind Krankengeräte, wie Nachttöpfe. UrinHaschen,

eine Flasche mit 2,5 1 Neulysollösung und eine mit Sanitorflüssig-

keit untergebracht. Die Neulysollösung ist gegen Ende der

Fahrt vor dem Entleeren des Kübels in genügender Menge in

diesen zu giefsen und bei Verdacht ansteckender Krankheiten

nach ärztlicher Weisung zu verwenden. Der Krankenabort ent

hält eine Urinschale und Wasserzuleitung mit Druckventil zum

Spülen.

Die Tür gegen den Krankenraum hat innen einen Schub

riegel, die nach dem Gange ist eine volle Flügeltür und ver-

schliefsbar.

Die Waschbecken aus gebranntem Tone mit Zu- und Ab

lauf von Wasser ruhen in beiden Aborten auf einem Eisen

gestelle.

In den Aborten sind ferner ein Spiegel, eine Sanitorvor-

ri(-htung, ein Handtuchhalter, ein Spucknapf, ein Iluthaken,

ein kleines Wfindbrett für Waschgeräte und ein Rahmen für

Ankündigungen vorhanden. Der Fufsboden ist mit Magnesia-

Terrazzo belegt und mit einer AbHufsötfnung versehen. Im Dache

ist ein 100 mm weiter Luftsauger angebracht. Die Seiten wände

sind mit Linoleum, die Decke mit »Carton fer« belegt, diese

und alle Holzteile waschbar hell gestrichen.

Zur Beleuchtung dient Gasglühlicht. Die Blenden der
Lampen bestehen aus dem Stoffe der Vorhänge, sie haben in

allen Abteilen Dunkelstellung mit Handhebel, die im Seiten

gange und in den Aborten sind ohne Dunkelstellung und Zünd-

tiamme. Die Verteilung ist in Abb. 3, Taf. 24 im Grundrisse

angegeben. Die beiden Gasbehälter fassen je 750 1.

Der Wagen ist mit regelrechter Dampfheizung unter den

Sitzen ausgerüstet. Im Krankenraume sind zwei, im Kranken

abortc ein glatter Heizköri)cr verwendet; über einem ist im

Krankenraume ein Klapjttisch angebracht. Die 54/65 mm starke

Dampfleitung ist mit sechs Absi)errhähnen versehen. Mit jedem

Wagen ist ein gewöhnlicher Heizschlauch und ein Metallschlaucli
nach Westinghouse, letzterer in einem eigenen Kasten im

Untergestelle, mitgeliefert.

B. 3) Verzeichnis der Ausstattung.

Kran kenräum.

1 einfache Sitzbank mit ge|tolstertem Ilücklehnstreifen nebst

6 Befestigungschrauben, 1 Auflegepolster dazu, 1 Klappbrett

als Sitzteil, 1 Auflegepolster dazu, 1 abnehmbarer Klapptisch,
1 Gei)äckträger mit 9, 1 Gepäckbrett mit 4 Befestigungschrauben,

1 Wasserflasche, 1 Halter dazu, 2 Trinkgläser, 2 Halter dazu,

1 Matratze, dreiteilig, 3 leinene Überzüge dazu, 1 Fufspolster,
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band.

1  Lehnstuhl mit .Fufsstütze, 3 Fensterschutzdecken, eine
1350x1000 mm, zwei 800x1000 mm, 1 Spucknapf, 5 Vor

hänge, zwei 1500x1300 mm, einer 800x1300 mm, zwei
720x1000 mm, 1 Thonet-Sessel mit Lehne, 1 eisernes Bett
mit Drahtmatratze auf Rollen, 1 Bettvorleger, 1 Wärmemesser

am Fenster, aufsen, 1 desgleichen, innen, 1 Wolldecke, 1 eiserner
Nachtkasten.

K ra n k e u ab 0rt.

1 Waschbecken, 1 Brille mit Deckel für den Leibstuhl,

1 Kübel, 1 Versidilufsbügel, 1 Deckel, 1 Gummiring, 1 Sanitor
vorrichtung, 1 Spucknapf, 1 Spiegel, 2 Huthaken, 1 kleines

Wandbrett für Waschgeräte, 1 Handtuchhalter, 1 Stange für

das Fenster im Dachaufbaue.

Im Schranke 2 : 1 Steckbecken, 1 Nachtgeschirr für Männer,

1 Nachtgeschirr für Frauen, 1 kleines Waschbecken, 2 Torf-
mullbehälter, 1 Schüssel für Torfmull*), 1 Schaufel dazu*),
1 Urinflasche für Männer, 1 Urinflasche für Frauen.

Im Schranke 1 : 1 Flasche mit Neulysollösung, 1 Flasche

mit Flüssigkeit für die Sanitorvorrichtung.

S e i t e n g a n g bei dem Krankenraume.

1 Gaskocher mit Absperrhahn und Handgriff, 1 metallener

Gasschlauch, 1 Spucknapf, 4 Vorhänge, 720x1000 mm.

Abteil II. Klasse.

2 vollständige Sitze, bestehend aus je: 1 hölzernen Sitz-

gestclle, I Drahtmatratze. 1 Sitzpolster, 1 losen Rücklehn
matratze, 1 aufklai)pl»aren Matratzenteile, 2 Rücklehnpolstern,

2 Backcnpolstern, 2 Keilijolstern, 1 Armlehnpolster; 2 Gepäck
träger mit 24 Befestigungschrauben, 1 Spucknapf, 4 Vorhänge,
zwei 720x1000, zwei 1300x1300 mm.

Abort II. Klasse.

1 Sanitorvorri(ditung, 1 Waschbecken aus gebranntem Tone,

1 Spiegel, 1 Huthaken, I S])ucknapf, 1 kleines Wandbrett für
Waschgeräte, 1 Handtuchhalter, 1 Handgriff, 1 Lampenleiter
im Vor ra trauine.

V orratraum.

1 Liegebrett, 1 Matratze dazu, 1 Polster dazu, 2 Vorhänge,
einer 720x1000 mm, einer 1300x1300 mm, 2 Huthaken,

1 Spucknapf.

Oberer Schrank links.

1 Wasserkanne, 2 Töpfe mit Deckel, 1 Reindl mit Deckel,

1 Küchenmesser, 1 Korkzieher, 1 Kochtopf mit Stiel, 1 Koch

topf mit Deckel, 3 Hache Teller, 3 kleine Teller, 3 Wasser
gläser, 3 Efslöffel, 3 Paar Efsbestecke, 3 Aschenschalen aus
Porzellan, 3 Teeschalen mit Tassen, 3 Teelöffel, 1 Schnabel
tasse, 1 Umschlag aus Wachsleinewand mit dem Verzeichnisse
der losen Bestandteile und den Sonderyorsi^hriften für den

Krankenwagen, 1 Umschlag für die Vordrucke I und II, 1 Kujipel-

kahel für das deutsche Durchgangsignal.

Oberer Schrank rechts,

3 Leinenüberzüge für Matratzen, 4 Deckenüberzüge,

8 Polsterüberzüge, 12 Handtücher, 6 Geschirrtücher, 6 Wasch
beckentücher, 6 Wischtücher, 6 Leintücher.

I  *) Stehen frei.
14. Heft. 1919. 28
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Ünterer Schrank.'

2 Rofshaarpolster, 2 Federj^olster, 1 Leintuclispanner,

1 Guniniieinlage für das Bett, 1 Hebevorrichtung für den Kranken.

1 Plfsbrett für das Bett, 3 Riemen mit Stulpen zur Befestigung
des Kranken.

Neben dem untern Sehr a n k e.

1 Klapptisch, zusammenlegbar, 2 P'eldsessel.

Seitengang bei dem Abteile II. Klasse.

1 Scbatfnersitz als Liegestelle, 1 Kasten für 8 vorrätige

Glübköri)er, 8 vorrätige Glübkörper, 1 Spucknapf, 3 Voi'liänge,

720x1000 mm, 1 Kleiderbaken, 1 kleiner Kasten über dem

Scbaffnersitze.

U n te r k as t en.

2 Heizseblaucbbälften nach Westiiigbouse, 4 Notketteu

mit Kloben und Muttern für die Paris-Lvon-Mittelmeer-Babu.

B. 4) Vorrate.

In den Schränken im Vorratraume.

3  Fensterscbutzdecken, eine 1350x1000 mm. zwei

SOOxlOOO mm, 1 Bettvorleger, waschbar, 1 Auflegepolst(r für
den klappbaren Sitzteil, 1 Auflegepolster für die Sitzbanjlv im
Kraidienraume, 3 Wolldecken, 1 vollständiger Satz Vorhänge, zwölf

720x1000 mm, drei 1300x1300 mm, zwei 1500x1300 mm,

einer 800x1300 mm, 2 Gepäcknetze, 1 Scblüssolbund| mit
6 Schlüsseln : a) für die äufseren Wagentüren mit Unterkasten,

•  I -

b) für die Schränke Nr. l und Nr. 2 im Krankenaborte und

Nr. 3 im Vorbaue, c) für den Schrank mit Gaskocher, d) für
den Vorratraum, e) für die Schränke im Vorratraume' und

den Schrank über dem Scbaffnersitze, f) für den Krankenrauni

und Krankenabort, 2 Gasbabnscblüssel. ;

(Sclduls folgt.) i .

Greiferkräne zum Bekohlen und Besanden von Lokomotiven und zum Verladen von Schlacke

und Asche. i

Die früheren Ausführungen*) bezieben sich auf Kräne
mit paarscblüssiger Verbindung zwischen Ober- und Unter-

Wagen und Übertragung des Gewichtes des Oberwagens,
gegebenen Falles auch eines Teiles der Überlast, durch Quer-
baupt und Zapfen mittels nachstellbarer Kugellager auf den

Königstubl. Der Ausdruck »Druckwecbsel« ist hiernach ■ ohne

Weiteres verständlich; Kräne mit nur kraftscblüssiger Ver
bindung zwischen Ober- und Unter-Wagen und Übertragung
des Gewichtes des Oberwagens auf den Unterwagen nur durch
Laufrollen am Oberwagen können nicht unmittelbar mit orsteren

verglichen werden. Ein Urteil darüber, was den Kegeln des
Kranbaues entspricht und allgemein üblich ist, dürfte den Er
bauern von Kränen zu überlassen sein. Übrigens steht nichts
entgegen, bei breitspurigen Kränen einen entsprechenden Teil
der Überlast auf den Königstuhl zu übertragen, oder den An
griff des Gewichtes den Verhältnissen entsprechend mehr nach
der Mitte zu verlegen.

Bei Ermittelung der Werte von s^ und s^ scheint ein
Irrtum unterlaufen zu sein.

Beträgt das Gewicht des regelspurigen Kranes mit voller
Belastung 34,3 t, das des Greifers 1,75 t und das der Nutz
last 1.0 t, so ist für s = 0

= 9000 . 1 : 34,3 = 262 mm,

s^ = 9000 . 1,75 : 31,55 = 499 mm.

Der Kran hat also mehr Neigung, entlastet nach der
Seite des Gegengewichtes zu kippen, als nach der Seite des
Auslegers. Ein Vergleich der Zahlen in den Textabh. 1 und 2,
S. 88 zeigt den grolsen Unterschied der Spielräume für den
Angriff, und die Möglichkeit zweckmäfsiger Verteilung des
(fewichtes beim Krane in Frintrop gegen den in Wedau.

Selbst bei sorgfältigster Ausführung tragen nicht alle
vier Rollen des Oberwagens in allen Lagen gleichmäfsig,
hin und wieder wird Stützung in drei Punkten stattfinden,
besonders wenn nach Abnutzung der Rollen, Lager und Kränze
toter Gang entstanden ist; es dürfte kein Zweifel darüber be

stehen, dafs breitspurige Kräne wegen breitern Aufstandes
den schädlichen Einwirkungen wechselnder Belastungen weniger

♦) Organ 1918, S. 197.

ausgesetzt sind, als regelsi)urige, ein Tisch mit vier weit

gestellten Beineu steht eben fester, als einer mit engigestellten.

Beim Drehen mit voller Belastung tritt beim Krane^ in M edau

wegen der schmalen Standfläche leicht ein hin und her Bev^egen

des Kranes auf dem Gleise ein; ich mul's meine Behauptung

über die schnellere Abnutzung eines regelspurigen Kranes

gegenüber einem breitspurigen aufrecht erhalten.

Ald). 1. :

1

Bekohlgleis Tender-

Bekohlaleis

KoHen-AU wa Mine Waaenala's
MoMfft-C1/wagen m^_Waa^g^s

Miffe Kranaleis

Einfädle bmen: - Frintrop
V  Doppelte „ - Wedau

\  Maßstab 1;200

Das Arbeiten in einem Gleise mit 180 m Halbmesser

und 20 mm Überhöhung mufs meiner Ansicht nach auch
schädigend auf den Kran wirken, die belasteten Roller
Oberwagens müssen in einer nach 20 : 1500

Ebene laufen.

des

1  : 75 genejigten
)
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Ich möchte nicht den Eindruck erwecken, als wenn ich

die Vorteile eines standfesten und ruhig arbeitenden Kranes

mit Regelspur bei der Räumung von Lagern und als Ersatz

kran bei passender Stromart und Spannung nicht würdigte;

indes möchte ich auch nicht unterlassen, auf die Vorteile

grofser Reichweite und Tragkraft und die Möglichkeit weiterer

Entwickelung breitspuriger Drehkräne für Bekohlanlageii hin

zuweisen. Textabb. 1 zeigt, wie viel Arbeit beim regelmäfsigen

Bekohlen aus Eisenbahnwagen oder vom Lager durch, Ver
kürzung der Wege der Last gespart werden kann. Die Ent
fernungen zwischen Kran-, Wagen- und Bekohl-Gleis betragen
in Frintrop 5,0 m, in Wedau 4,5 m; beim Bekohlen aus
Eisenbahnwagen beträgt der Weg der Last in Frintrop AB
rund 6,6 m, in Wedau 9,4 m, beim Bekohlen vom Lager in
Frintrop FB rund 22,1 m, in Wedau 28,2 m.

0. de Haas, Geheimer Baurat.

Die aufgewendeten Anlagekosten betrugen:

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Die preufsisch-hessischen Staatseisenbalinen im Rechnuiigsjalire 1917.

Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver

einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im"

Rechnungsjahre 1917« ist folgendes zu entnehmen.

Am 31. IMärz 1918, dem Ende des Berichtsjahres, betrug

die Eigent nmslänge der dem öffentlichen Verkehre dienen

den vollspurigen Bahnstrecken 39980,79 km, und zwar:

bis Ende März 1918 bis Ende Mä

Haiiptl»abnen.
km

Nebenbahnen,
km

16 747,44

495,76

Zusammen

km

38 632,45

I 307,22

4E12_

39 980,79

Eigentümer

Preufsen 21 885,01

Hessen 811,46

Baden 41,12 —

Zusammen 22 737,59 17 243,20

Davon waren:

eingleisig . . . . 5359,82 16629,93 21989,75
zweigleisig 16 887,95 613,27 17 501,22
droigleisig 84,74 — 84,74
viergleisig 399,73 — 399,73
l'ünfgleisig 5,35 — 5,35

Hierzu kommen noch 239,10 km schmalspurige, dem öffent

lichen Verkehre dienende Bahnen, die preufsisches Eigentum

sind, sowie 200,68 km Bahnstrecken ohne öffentlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre

dienenden Bahnen betrug:
Ende März 1918 Ende März 1917

rz 1917

auf auf
i 1 km

im Ganzen
1 km ■

j  im Ganzen Bahn Bahn-

länge länge

M M  _

1. Vollspurbahnen 14 184 313 752 354 778! 13 867 653 954 347 186

2. Schmalspurbahnen 21 562 749 90 183 20.390 775 85 281

3. Anschlufsbahnen
ohne öffentlichen j

Verkehr . . . . 1  12 351066j 61516 1  12 342 368 60 956

Zusammen 14 218 227 567 351 757! 13 900 387 097 344 200

1. Regelspurbabnen: km km

a) im Ganzen 40 079,16

b) Hauptbahnen 22 809,21
c) Nebenbahnen . . . . . 17 269,95

d) für Personenverkehr . . .38 704,74

e) „ Güterverkehr . . . . . 39 706,68

2, Schmalspurbahnen:
a) im Ganzen sowie für Güter

verkehr . 239,10

b) für Personenverkehr . . 80,83

3. Zusammen:

a) im Ganzen 40 318,26
b) für Personenverkehr . . 38 7t5,57

c) , Güterverkehr . . . . 39945,78

40 041,40

22 756,74

17 281,66

38 695,69

39 689,10

239,10

80,83

40280,50

38 776.5 >

39 928.20

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu
baustrecken geleistet;

1916

487 748 352

1917

1. Nutzkilometer 452 556 286
durchschnittlich auf eine Lokomotive

oder einen Triebwagen . . . . 19961

2. Leerfahrtkilometer . 56 976 745

3. Verscbiebedienst . . . . Stunden 29397004

4. Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Reinigen der Viehwagen
und beim Wasserpumpen . Stunden 1 936 975

5. Bereitschaftdienst und Ruhe bei

unterhaltenem Feuer . . Stunden 28 372 250

6. Lokomotivkilometer:

a) zur Berechnung der Tjnterhaltungs-
kosten der Lokomotiven und Trieb

wagen, wobei 1 Stunde Verscbiebe-
und sonstiger Stations-Dienst =
10 km gerechnet ist 822 872 821

b) zur Bereclinung der Kosten der Züge,
wobei eine Stunde Verschiebe- und

sonstiger Stations-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km

gerechnet wurde . 722 947 426

23 076

57 937 189

27 476 247

2 220 319

26 238 425

Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde Lokomotiven und Triebwagen folgendes:

1. Nutzkilometer

davon im Vorspann- und Versohiebe-
Dienste

2. Leerfahrtkilometer

3. Verschiebedienst . . . . Stunden

4. Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Reinigen der Viehwagen
und beim Wasserpumpen . Stunden

5. Bereitschaftdienst

1917

151 464 987

14 420 015

56 888 796

29 207 603

1 932 868

5 296 612

1916'

486 640 875

16 088 540

57 820 406

27 282 363

2 213 828

5 315 512

6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer Stunden

7. Lokomotivkilometer zur Berechnung

der Kosten für die Unterhaltung und
Erneuerung des Oberbaues, wobei
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km

in Ansatz gebracht ist:
a) im Ganzen

b) auf 1 km durchschnittlicher Be
triebslänge

1917

22 985 412

842 651 201

746 645 221

1916

20 8 40 337

800 429 813 ,817 284 911

19 864 20.3"6

28*
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Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung:

Es Avurden geleistet Jahr
Personenwagen Gepäckwagen GüterAva«en Postwagen Alle Wilgen

Achskiloineter

a) Auf den eigenen Bahnstrecken:

von eigenen Wagen

von fremden, auch Post-Wagen

darunter Leerfahrten

Zusammen . .

der Güter- und Post-

Wagen

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge .

b)Auf fremden Betrieb st recken und
auf N e u b a u s t r e c k e n:

von eigenen Wagen

1917

1916

1917

1916

ganze Leistung der eigenen Wagen **)

*) Nur auf Neubanstrecken.

11917

11916
1917

1916

1917

1916

1917

1916

1917

1916

5 450 515 113

6 088 959 028

181 674 584

192 992 383

5 632 189 697

6 276 951 411

145 263

162 004

319 265 746

264 399 722

5 769 780 859

6 848 358 750

1 125113 109

1 243 061 151

30 906 245

_ 26 762 478

1 156 019 354

1 269 823 629

29 816

32 773

25 365 976

32 296 364

1 150 479 085

1 275 357 515

16 763 654 803

16 867 502 350

281 177 645

2^3 511210

17 044 832 448

17 161013 560

4 641 685 510

4 612 934471

426 876

430 129

363 571*)
1 196 760*)

18 431 050 637

18556 728253

356 006 336

371 827 P65

356 006 336

371 827 965

740 444

967 902

9 182

9 597

23339 283 025

24 194 522 529

849 76f 810
885 094 036

24 189 047 835

25 079 616 565

600 302

62Ö 108

57j) 107
1 292 949

25 351 310 581

26 180 444 518

**) Als eigene Güterwagen gelten die Güterwagen aller dem deutschen Staatsbahn-Wagenverbande angehörenden Verwalt ingen,
als fremde die übrigen. Die ganze Leistung der Güterwagen ist nach dem Verhältnisse errechnet in dem im vorhergehenden Jalre die
Leistungen aller GüterAvagen auf den eigenen Betriebstrecken zu den Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden
Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen.

Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge auf eigenen Betriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen:

^  , , — — ^ ^ , .H

Jahr
Schnell- und

Eil-Züge

I  Personenzüge
i mit Einschlufs

(der TriebAvagen-
1  fahrten

Truppenzüge Eilgüterzüge Güterzüge

Werkstättenprobe-,
Üborwacbungs-,

Hülfs- und sonstige!
dienstliche i

Sonderzüge I

Arbeits- und

Baustoff-Züge
Zusammen

Zugkilometer .

1917

1916'

1917 j
19161

1917|l
19161!

42 211 081

54 907 361

1 771 067 874

2 203 711401

154131219

179 374 964

4 3 46 888 474

4 749 460 904

22 331 249

22 521 971

1 593 854 116

1 547 974 557

16 658 192

16 909 095

197 759 460

191 890 110

Wagenachskilometer

665 471 435

664 032 212

15 709 966 994

15 741 104 236

1 399 158

1 212 306

18 026 721

21 017 084

2 554 613

3 736 528

88 822 221

152 316 171

437 044 972

470 552 335

24 189 047 835

25 079 616 565

41,96

40,14

28,20

26,48

Die Einnahmen betrugen:

Durchschnittliche Stärke der Züge an Wagenachsen

71,37 ! 39,95 79,44 12,88
68,73 ; 39,27 82,03 17,34

j  Die Ausgaben betrugen :

32,81

40,76

55,35

53,30

Jahr

aus dem
Personen

und Gepäck-
Verkehre

JC

1917,

1916

1 086 394 957

797 534 850

aus dem

Güter

verkehre

Ji '

aus

sonstigen
Quellen

JC

im

Ganzen

J(

auf 1 km

durchschnitt
licher Be
triebslänge

JC

2 083 636 941 322 178 806

1925 516 941296 473 637

3 492 210 704.

3 019 555 428

86 667

75 021

Jahr

1917

1916

an Löhnen

und

Gehälteni

JC

an

sachlichen

Kosten

JC

Ganzen

JC

auf il km

durcbschnitt-
liclier Be-
trielislänge

je

1 172 412 549

967 989 833

1 752 861 086

1 196 405 784

2 925 273 635

2 164 395 617

72 579

53 775

Der Überschufs ergibt sich aus der nachstehenden Zusammenstellung.

Jahi

1917

1916

E i n n a h m e

im Ganzen

JC

3 492 210 704

3 019 555 428

Ausgabe
im Ganzen

2 925 273 635

2164 395 617

im Ganzen

JC

566 937 069

855 159 811

Ü b e r s c h u fs

auf I km durchscbnitt-
lichor Bctricbslllnge

JC

in O/o
der Anlagekosten

JC

14 070

21 246

4,03

6,24 —k.
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen

Wagen der rranzösisclien Feldeisenbahneii.
(Genie civil, Juni 1918, Nr. 25, S, 451. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen, Abb. 12 bis 11 auf Tafel 24.

Die französisclie Heeresverwaltung benutzte für die Feld
bahnen von 600 mm Spur Wagen mit zwei, drei und vier
Achsen. Die ersteren können durch Drehscbeniel und Kuppel
stangen oder abneiimbare Wagenbülinen zu Fahrzeugen hoher
Leistung verbunden werden. Sie bestehen nach Abb. 12 und IM,
Taf. 24 aus einem Blechrahmen mit Belag aus Uitfelblech.
Darauf liegt ein Drehschemel S mit abnehmbaren Rungen R.
Die schwenkbaren Stangen der Zug- und Stöfs-Vorrichtung
greifen am Querträger unter dem Drehzai)fen an. In eine
Stange ist eine Feder eingeschaltet. Die Puffer werden durch

Federn E in der Mittellage gehalten. Aufserdem sind Not

ketten vorgeseheii. Fiine Spindelbrenise X mit Handrad über

der Wagenbühne oder dem Hebel P am Rahmen betätigt vier
auf der Innenseite der Räder angeordnete Bremsklötze. Das
Drehen und Aussetzen der Wagen wird durch vier Ösen Q
erleichtert, in die die Rungen als Hebel eingesteckt werden
können. Werden die Wagen mit den Drehschemeln für Stangen
oder Schienen verwendet, so werden sie durch Ku])pelstangen
verbunden, die aus ausziehbaren Rohren mit Feststellvorrichtung
tür bestimmte Längen bestehen. Zwei gekuppelte Wagen können
10 t, also auch schwere Geschützrohre und Lafetten tragen.
Als kleinster Halbmesser genügen 7,6o m für die Gleisbögen,
die Drehscheiben für die zweiachsigen Wagen haben 1300 mm,
für die vierachsigen 1700 mm Durchmesser. Mit der abnehm

baren Wagenbühne nach Abb. 14, Taf. 24 können 40 Mann

oder 12 liegende Verwundete befördert werden. Zur Beförderung

von Wasser werden rechteckige oder runde Kessel für 8 oder

10 t mit besonderen Jochen auf die Drehschemel gesetzt.

Weitere Kuppelung der hierbei benutzten zwei- oder drei

achsigen Wagen ist dann entbehrlich. A. Z.

und Wagen.
Bei jeder halben Umdrehung der Scheibe U greift einer der
Zai)fen V in einen Schlitz Z der untern sternförmigen Scheibe T
und dreht sie um 90 worauf sie durch die Nocken X oder Y

für die nächste Vierteldrehung von U gesperrt wird. Am

andern Finde der Vorgelcgewelle R sitzt die aufsermittige

Scheibe a, die eine durchgehende Welle c mit dem gegabelten

Hebel b in Schwingung versetzt. Die Welle c liegt gleich

laufend zur obern Tricbwelle 0 in den Lageraugen d und e

der Lagerschilde F\ sie trägt eine Anzahl senkrechter Hebel f,

die die wagerechten Ventilstangen g bewegen (Abb. 16, Taf. 24).
g ist in der Achse des Pnmpcnkörpers durchbohrt und trägt

oben eine Längsnut, die den Prefszilinder beim hin und her

Gehen mit dem Speiserohre o und dem Prüfrohre p verbindet.

Dieses endet mit einem Krümmer hinter einer Glasscheibe oben

auf dem Gehäuse. Die Pumpe fördert daher abwechselnd Öl
zur Schmierstelle uiul zur Beobachtung ihres richtigen Ganges.

Das bei p auslaufende Öl schmiert gleichzeitig die nicht im
Ölbade liegenden Teile des Getriebes. Zum Fffillen des Ge
häuses ist im Deckel ein Schraubverschlnfs mit Sieb vorgesehen.

Fhne Ablafsschraube im Boden ermöglicht völlige Fiutleerung.

Bei der einfachem Ausführung entfallen die Prüfröhrchen p,

an iiire Stelle treten Förderrohre, so dafs jeder Kolben zwei

Schmierstellen versieht. A. Z.

Scliniierpresse für Lokoiuotiveii,
(Engineering. April-1918, S. 409. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abi). 15 bi.s 17 auf Tafel 24.

Die von H. Kent-Norris entworfene Schmierpresse

arbeitet mit einer den Schmierstellcn entsprechenden Zahl von

Prefsstempeln, die nach Abb. 15, Taf. 2 1 in einem Gehäuse A

untergebracht sind. Dabei ist das ganze Getriebe an zwei

Lagerschilden F des Deckels E eingebaut und kann leicht aus

der Ölfüllung von A heraus genommen werden. Die Triebwelle 0
ist durch die Kuppelung D mit dem von aufsen eintretenden

Wellenstumpfe B verbunden, an dessen äufserm Finde die Trieb

ratsche C angreift. Die I^refspumpen L sind in zwei Reihen

angeordnet. Die I^umpenkolben K werden durch die um die

Welle G schwingenden Balken J auf und nieder bewegt, die

mit dem Gabelstücke M und den auf der Welle 0 sitzenden

aufsermittigen Scheiben N getrieben werden. Die Welle 0

lagert am freien Ende in dem abnehmbaren Augenlager P.

Unter dem festen Lager am andern Ende ist im Fjagerschilde F'

eine Vorgelegewelle R gelagert. Sie wird mit dem Scheiben

paare U und T (Abb. 17, Taf. 24) von der Welle 0 angetrieben.

Der Widersland der Elseiihalinfahr/.euge.

(Glasers Aiinalen für Gewerbe und Bauwesen, September 1918,
Heft 5, S. 48, und Heft 6, S. 53; November 1918, Heft 10, S. 91.

Mit Abbildungen.)

Aus zahlreichen Messungen an Zügen im gewöhnlichen

Betriebe hat v. Glinski eine erhebliche Abhängigkeit des

Zugwiderstandes von Fhntlfissen festgestellt, die bisher nicht
berücksichtigt sind.

Die zur Bestimmung des FAhrwiderstandes neuerdings auf
deulschen Bahnen wohl allgemein verwendeten Gleichungen

von Frank und Strahl berücksichtigen nur das Gewicht der
F'ahrzeuge, die Geschwindigkeit und den Wind. Aus Auslauf
messungen Avird jedoch gefolgert-, dafs die Belastung der F'ahr-
zeuge auf den F^ahrwiderstand Avenig oder gar nicht eiinvirkt,
die Wärme der liuft dagegen sehr stark. Fis Avird vorgeschlagen,

den Fahrwiderstand bei Güterzügen nicht auf das Gewicht des

Zuges, sondern auf die Anzahl der Achsen zu beziehen. Nach
zahlreichen Messungen an Ausläufen wird als brauchbarer
Alittelwert für schnelle und langsame Reisezüge die Berechnung
nach Strahl, für Güterzüge nach:

Widerstand für die Achse Avkg/Achse = 0,55 . V km/st
empfohlen.

Als wichtig für die Berechnung des Fahrwiderstandes
Averden auch die Einflüsse stark Avechselnder Neigung der Strecke

und des vom Fahrzeuge zurückgelegten Weges besprochen.

Die Ergebnisse der Versuche mit Auslauf sind nicht ohne
Weiteres auf die Arbeiten der Lokomotive anwendbar. Die

am Zughaken gemessenen Widerstände liegen durchschnittlich
hoch über den bei Ausläufen ermittelten. Es Avird vermutet,

-dafs Schwingungen der Feedern in den Zug- und Stofs-Vor-
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richtungen bei arbeitender Lokomotive Arbeitverluste verursachen

und damit zur Erböliung des Fabrwiderstandes beitragen. Die

Klärung der Frage, ob und wie der Fabrwiderstand der Wagen
nach den üblichen Gleichungen für die arbeitende Lokomotive

zu gering berechnet wird, soll versucht werden.

Die Quelle bespricht dann noch einige Ergebnisse von

Messungen des Widerstandes beim Anfahren, der von grölster

Bedeutung ist, wenn Züge in starken Steigungen oft vor Signalen

zum Halten kommen. Hierfür werden bei starr durcbgehender

Zugstange mindestens 6 kg/t angegeben. A. Z.

Sclileppwageii der Eisenbahnen in Südafrika.

(Eiigineor 19181, Bd 125, 28. Juni, S. 550, mit Abbildungen.)

Die Eisenbahnen in Südafrika verwenden seit Januar 1915

einen zweiachsigen Erdöl-Paraffin-Schleppwagen für Rollwagen

züge zum Sammeln und Verteilen von Gütern. Maschine,

Feuerung und die Behälter sind über der Triebachse hinten

angeordnet, der Achsstand beträgt 2,743 m. Die 1,22 rn grofseii

Triebräder haben feste, 120 mm breite Gummireifen bei 1063 mm

Kranzdurcbmesscr. Die Triebachse ist verstellbar, der Wagen

wendet mit etwa 5 m Halbmesser. Die Triebräder übertragen
bei kleinster Geschwindigkeit 1600 kg Zugkraft am Zughaken.
Das Gewicht des Wagens ist 3,9 t, die Triebachslast 2,5 t. Die

Maschine leistet 35 PS. . Der Verbrauch an HeizstofT beträgt
durcbsclinittlicb etwa 0,073 l,tkni. Die je ungefähr 1 t schweren

Anhäiigewagen haben etwa 2,7 t Tragfähigkeit. Der Schlepp
wagen zieht 13 t auf sechs, die zweckmäfsigste Last sind 6

bis 8 t auf zwei Anhängewagen. Die zulässige Geschwindig
keit ist 19 km/st.

Bei Canada Junction ungefähr 14 km von Johannesburg
wurde eine scbmalspurige Versuchbahn für einen Gleis-Schlepp
wagen verlegt, der auf Schienen laufende Wagen befördert und
selbst teilweise auf dem Gleise läuft. Als solcher wurde der

beschriebene Strafsen-Scbleppwagen verwendet, dessen Vorder
achse mit einem Kugelzapfenlager für ein zweiachsiges Dreh
gestell versehen wurde, das beim Fahren auf der Bahn den

vordem Teil des Schleppwagens trägt, während die Lenkachse
mit ihren Rädern vom Boden abgehoben ist. Die Triebräder
laufen dabei auf besonderen Radwegen aus Strafsenbaustoff auf
ieder Seite des Gleises. Für die Versuche wurden drei je 2,7 t
schwere, mit hölzernen Schwellen beladene Anhängewagen ver
wendet, deren ganzes Gewicht 16 t betrug, mit dem der Schlepp--
wagen auf 60 Neigung anhielt und anfuhr. Er fuhr mit

29 km/st in der Geraden und durchlief eine Schleife von

15 m Halbmesser ruhig mit 19 km/st. Die Triebräder folgten
bei jeder Fahrt vor- und rückwärts derselben Spur. Die An
hängewagen wurden mit dem Lenkgestelle des Schleppwagens,
nicht iriit der Zugstange verbunden. So können Höhenunter

schiede bis + 15 cm zwischen den Schienen und dem Radwege
die Verbindung zwischen Schlepp- und Anhänge-Wagen nicht
beeinträchtigen. Diese Art der Verbindung verhütet auch jede
Schwierigkeit aus dem kürzern Wege der Triebräder in Bogen.
Ferner können die Triebräder beim Versagen der Bremsen der
Anhängewagen auf steilem Gefälle nicht durch deren Druck

vom Radwege abgedrückt werden. Der Schleppwageh kann in

wenigen Sekunden vom Gleise abgenommen und als Strafsen-

Fahrzeug benutzt werden. Bei den Versuchen wurde ar zu

diesem Zwecke auf zwei geneigte Bretter gefahren, bis die

Vorderachse vom Drehgestelle frei war, das dann wegg?rollt

werden konnte. Dann wurde der Schleppwagen übei die

Bretter auf die Strafse gefahren, zur Verwendung als iJleis-
Schleppwagen wurde das Verfahren umgekehrt. Die Trieb

räder wurden zur Rückwärtsfahrt lenkbar gemacht, aber für

Vorwärtsfabrt auf dem Gleise oder für Strafsenfahrt festgestellt.
1  !Die durch die Triebräder mit Gummireifen erlangte grofse

Zugkraft kann durch Einschalten eines Vorgeleges zwi'scben
Maschine und Triebräder voll ausgenutzt werden. Dies gibt

eine starke Zugki'aft für Anfahren und bei langsamer Fahrt.

Der geringe Zugwiderstand des Schlei»pwagens gestattet volle

Ausnutzung der Schwerkraft auf geringem Gefälle, bei aus

gerücktem Vorgelege läuft dann der Scblepiiwagen fast so

leicht, wie die Anhängewagen. B-s.

Abb. 1. Vcreiufadile Schaltung für da.s
Bremsen mit Gleichstrom.

Bremsen mit Kückgewiiinuiig v(mi Strum auf den Lokomoliven der

Clilkago, Milwaukee und St. Paul Bahn.

(W. F. Coors, Genend Electric Review 1918, Vol. 21, Heft 6, S. 412.)

Das Wiedergewinnen von Strom beim Bremsen init Gleich

strom erfolgt, indem die Spannung der den Rückstrom erzeugenden

Maschine höher gehalten wird, als die im Fahrdrahte, und zwar

so hoch, dafs der Widerstand des Stromkreises überwunden und

eine Stromstärke erzeugt wird, die innerhalb der durdh die

Sicherheit oder die Anforderungen des Betriebes gez<»genen

Grenzen bleibt. i
I

Eine vereintachte Schaltung für das Bremsen mit Gleich

strom unter Rückgewinnung auf den Lokomotiven der Fhikago,
J

Milwaukee und St. Paul Bahn zeigt Textabb. 1. Während des

Bremsens sind die

Erregeranker an

die Klemmen des

Feldes der Trieb-

niascliiiie ange

schlossen, die zum

Fahrdrahte fuhren

den Leituaigen

bleiben in der An

ordnung, wie beim

Fall reu . Ist die

Erregerspannuug

höber, als Abfall
I

der Spannung im

Felde der Trieb

maschine, so tliefst

zusätzlich zu dem

vom Fahr drahte

währerid dels ge

wöhnlichen I Be
triebes zufliefsen-

den Strome vom

Erreger zum Felde ein Hülfstrom. Da die Anker der Trieb-

mascbinen nach wie vor mit nahezu unveränderter G-esclnvindig-

keit umlaufen, so erhöht sich die erzeugte Spannung beinahe

im Verhältnisse zur zusätzlichen Erregung. Bei genügendj hoher

m
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Erregung wird diese Spannung liöher, als die im Falirdrahtc,
die Stromrichtung wird umgekehrt, die Triebmaschinen laufen
als Stromerzeuger und geben Strom an den Fahrdraht ah.

Wenn aber die S])annung des Frregerankers heim Sehalten
auf lliickgewinnuiig kleiner ist, als der .Abfall der Spannung
im Felde der Triebmaschinc, so Hiefst ein Teil des Feldstromes
durch den Erregeranker. Die Triebmaschinen, deren Frregnng
bei einer gewissen Geschwindigkeit gegen die anfangliche
abnimmt, müssen mit höherei' Geschwindigkeit umlaufen, um den
Ausgleich der Spannung mit der im Fahrdrahte herbei zu fuhren.

Das ist. nur möglich, wenn im Gefälle auf Dremsen geschaltet wii'ii.
Wurde die Stromrichtnng auf Dremsen umgekehrt, so hat

dei' Frregeranker die Ströme der Felder der Triebmaschim^

und des Ankers zusammen .aufzunehmen. Da die Zugwirkuug
zu diesem Betrage in geradem Verhältnisse steht, so kann die

Bremskraft der Lokomotive durch Erhöhung oder Erniedrigung
der Spannung im Erreger geregelt werden, indem ein Schalter
den Brems-Magnetschalter heeinfiufst.

Der Magnetschalter der Bremse hat einen durch die Ivraft-

linien einer lläuptstromwickeliing heeinfiufsten Anker, die von
Feld- und Anker-Strömen eines Paares der Triebniaschinen

durchflössen wird, unterstützt durch eine Sjiule in Nehenschliifs,
die mit veränderlicher Spannung vom Brenisschalter aus gespeist
wird. Diesen magnetischen Feldern wirkt eine bestimmte Feder

spannung entgegen. Der Anker 'des Schaltmagneten trägt zwei
Stromschliefser, die wie einpolige Umschalter wirken; durch .jeden
kann eine magnetische Kup|»elung an dem von besonderer
Maschine betriebenen Widerstande eingeschaltet werden, der
den Strom im Nebenschlufsfclde des Erregers, und damit die
Ankers|iannung des Erregers regelt. Die kleine liülfsmaschine

dieses Widerstandes läuft dauernd, wenn der Bremsschalter

eingesidialtet ist, durch magnetische Kupiielungen kann der
Fahrer den Schaltarm des Widerstandes in jede Richtung drehen,
dementsin-echend den Widerstand im Erregerfelde erhöhen oder
mindern.

Die Feder des Magnetschalters der Bremse zieht regel-
^  mäfsig den Anker in die Stellung, bei der der Widerstand aus

^  dem Feldstromkreise des Erregers ausgeschaltet ist. Bei Beginn
des Bi'emsens wird der Strom im Erregeranker, dem entsprechend
auch der die Hauptstromspulc des Magnetschalters durchfliefsende

Strom verstärkt. Erreicht dieser Strom einen genügend hohen
Wert, so dafs das von ihm erzeugte Magnetfeld den Anker des
Magnetschalters gegen die Federhelastungabheben kann, so kommt
der von der Hülfsmaschine betriebene Widerstand zur Ruhe.

Wächst die Stromstärke noch weiter, so wird der Anker des
Magnetschalters zum andern Schlüsse gehoben, der seine
magnetische Kup])elung zur Einschaltung von Widerstand in
den Feldstromkreis des Erregers veranlafst und damit den Strom

schwächt: so wird eine unveränderliche Regelung erzielt.
Die Nebenschlufsspule des Magnetschalters der Bremse

wird von einem Strome ge.speist, dessen Höhe durch den Brems
schalter geregelt wird, der eigentlich einen von Hand betriebenen
Widerstand darstellt. In der ersten Stellung des Schalters
erreiclit die Stromstärke in der Nebenschlufsspule ihren Höchst
wert, so dafs der Magnets(dialter schon bei geringen Stromstärken
in der Hauptstromspule anspricht. Wird der Hauptschalter vom

Fahrer weiter gedreht, so wird der Strom in der Nebenschlufs
spule vermindert, bis eine Lage erreicht wird, in der die
Wickelung des Nebenschlusses stromlos ist und die Regelung

nur von der Wickelung für deii Hauptstrom abhängt. Bei

weiterer Drehung des Hauptschalters wird die Stromrichtung
in der Nebenschlufsspule umgekehrt, so dafs ihre Kraftlinien

denen der Spule für Hauptstrom entgegen wirken und die Strom

stärke erhöhen, bei der der Magnetschalter im Gleichgewichte ist.
Nun wird die Wirkung der Nebenschlufssi)ule in dieser Richtung

allmälig gesteigert, bis wieder ein Höchstwert erreicht ist, und

dieser entspricht der höchsten znlässigcn Bremswirkung der

Lokomotive. Für gewöhnliche AA'echsel der Neigung, Geschwindig

keiten nnil Abstände von den Unterstellen i'eicht diese Regelung

I  aus, um gleichmäfsiges Bremsen zu bewirken. Überdies ändert

!  der durch eine Reihenmaschine getriebene Erreger seine
i Geschwindigkeit und S])annung mit der Spannung im Fahrdrahte,

so dafs der Begierwiderstand des i'lrregerfeldes wenig geregelt

werden niufs.

I  Wenn eine Lokomotive Strom in den Fahrdraht sendet

I  und die Spannung im Fahrdrähte, durch das Anfahren eines
andern Zuges in der Nähe plötzlich sinkt, oder die Rück

gewinnung plölzlieh unterbroeben wird, so wird das Gleich

gewicht der Spannung aufgehol)en, ein stärlcerer Strom lliefsl.

durch die Maschinen, als ihrer f.eistung entspricht, .sofern das

.  Gleichgewicht nicht rasch wieder hergestellt wird. Diesem

Zwecke dient das Hani>tstromfeld des Erregers, das vom

Fahrströme dnrchtlossen wii'd und der Erregung durch das

Nebenschlufsfeld entgegen wirkt. ,lede Verstärkung des Fahr

stromes bewirkt daher eine Abnahme der Erregerspannung und

des Feldstromes der Triebmaschinen, üht also eine dämpfende

Wirkung aus. Wenn die Si)annung iin Fahrdrähte wächst, nimmt

die erzeugte Stromstärke ab und die Erregers])annung wächst, so

dafs die Endwirkung dieselbe bleibt. Dieser Schutz gegen

plötzliches Schwanken der Spannung wird durch die däm])fende

Wirkung des Eigenwiderstandes dieses Stromkreises unterstützt

und ferner dadurch, dafs die ganze Spannung der liOkomotive

aus zwei Teilen besteht, dem vom Anker der Triebmaschiiien

und dem vom Erreger. Diese Eigenregelung hei geringen

Stromstärken ist auch ein wesentlicher Schutz gegen Schwan

kungen des Fahrstromes, wenn auf flachem Gefälle mit langen

Güterzügen gebremst wird. Die Lokomotive kann daher selbst

tätig vom Ziehen zum Bremsen übergehen, ohne dafs die Schaltung

der Triebniaschinen geändert wird, oder ein merklicher Stöfs

im Zuge zu spüren ist.

Die Triebmaschinen sind auch unter aufsergewölinlichen

Verhältnissen geschützt, so beim Erden des Fahrdrahtes oder

Öffnen der Unterbrecher der Unterstelle durch Magnetschalter,
gegen Überlastung und Überspannung. Ein Erdschlufs des
Fahrdrahtes würde sehr starken Stromflufs durch die Trieb

maschinen der in der Nähe in Bremsfahrt begriffenen Lokomotiven

verursachen, der Magnetschalter gegen Überlastung würde die

Triebmaschinen sehr rasch vom Fahrdrahte abschalten und ihre

Felderrcgung vernichten. Werden die Unterbrecher in der

Unterstelle geöffnet, oder bricht der Fahrdraht oder der Strom

abnehmer, so steigt die Spannung der Triebmaschinen über-

mäfsig an, daher tritt der Magnetschalter gegen Überspannung
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in Tätigkeit, schaltet die Triebniascliinen vom Fahrdrahte ab

und veniichtet ihre Erregung. Versagt die Flrregennaschine,
so fällt die Spannung des nnniittelhar gekuppelten Stromerzeugers
und alle Stromkreise werden gentfnet.

Die ganze Einrichtung ist vom Antriebe der Lokomotive

unabhängig. Wird die Drenise gestört-, so fährt man mit der

Luftbremse weiter. Auf Lokomotiven für Heisezüge dient der
Erreg(n' zur Ladung der Lichtspeieher, wälireiid nicht gebremst

wird, dazu ist nur ein weiteroi- Schalter nötig. Der Erreger

wird durch den Stromerzeuger für die Lüftung der Trieh-

maschiiien getrieben, erfordert daher wenig Hanm für sieh.

In Xehenstellung des Ilauptschaltei-s sind acht Trieh-

mascliiiien zu je 1500 V an die k'alirleitung in vier (Truppen

zu je zwei hinter einander geschaltet, der Hereich der Hrenis-

geschwindigkeit liegt zwischen 1 (! und 25 km/st; in der Reihen-

Stellung des Hanjitsclialters sind die acht Maschinen in zwei

Grui>pen zu je vier geschaltet, die Hremsuug kann bei halber
Geschwindigkeit erfolgen; Die ßedienung der Breinseinrichtdng
erfordert nicht mehr Geschicklichkeit und Erfahrung des Fährers,

als die der Lufthremse. Da die ganze elektrische Hiemswjrkung
an den Trichrädern der Lokomotive allein auftritt, so entspricht
dies dem Falle, in dem die liUfthremsen an der Lokomotive

allein wirlcen, und die Hremsen des Zuges frei laufeiL Bei

langen Güterzügen wird in der Bremsfahrt Zusammenarbeiten

der elektrischen mit der Luft-Bremse erzielt, indem die einzelnen

Wagen durch die Lufthremse gebremst und allmälig freigegeben,

somit Stöfse verhütet werden. Die Erfahrungen auf der drei Rücken

übersteigenden Strecke der Bahn sind günstig Die mit Dampf

hetri(d)encn (Jüteiv.üge konnten auf den steilen Steigungen nur

mit Schwierigkeit gefahren werden, Reisezüge erhielten Hülfs-'

lokomotiven. Die elektrisch hetriehenen Züge laufen ohne

Schwiei'igkcit. über die Strecke, 3ch.

Kisenbahnfälire über den ('iigllsciieii Kamal.
(Zeitschrift, des Veiclnes deutscher Ingenieure, Bd. &■), Nr. 10,

S. 227, 8. III. 1919.)
Seit Ende 1917 verkehren zwiscdien Southampton und Dieppe

und zwischen Richhorough und Calais Eisenhahnfähren. Zwei
davon stammen von der Firma Armstrong. Whitworth
und G. in Newcastle und eine von der »Fairfield Shiphuilding
and Engineering Co.« in Govam. Die Länge der Fahrzeuge

Besondere Eisenbahnarten, Fähren.

beträgt 171 m, zwischen den Loten ItK! m, ihre Seitenhöhe

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

5,1 m und ihre Breite im llauptsjjant 17,(1 ni, die Wa.sser-
vcrdrängung hei 1,8 m Tiefgang 3775 t, die Geschwindigkeit
durchschnittlich 12 Knoten. Die Fähren diencni zur Über
führung von Güterzügen, G4 Güterwagen haben auf ihnen auf
vier Gleisen des Deckes Platz. Zum Antriebe dienen zwei

Dampfmaschinen mit dreistufiger Ausnutzung des Dampfes, die
auf je eine Schrauhenwclle arbeiten. Der Dampf wird in vier
Walzeidvcsseln mit flüssigem Heizstotfe erzeugt. G-j—g.

IMircb Verbreniiungmascbliic getriebene Lokoniotive.
(D. R. P. 304-838. 2)r.=3'iÖ A. Kreglewskl in Linden bei Hannover.)

Werden Lokomotiven mit Verhrennungmaschincn ange
trieben, so fällt ihre Zugkraft wegen der IJngleichmäfsigkeit
der Drehmomente der Maschinen kleiner aus, als bei Dampf
lokomotiven mit gleichem Reibgewichte, auch sinkt ihre Zug
kraft mit der Umlaufzahl der Maschine, ist also hei geringer
Geschwindigkeit unerwünscht klein. Man ging darum zu grofsen
Zilindern über, wodurch Gewicht und Kosten wachsen, und die
Leistung schlechter wird. Deshalb wird mittelbare Übertragung
angewendet, was zu neuen Mängeln führte. Die Lokomotive
erhält nun mindestens zwei besondere Triebmaschinen, eine
unmittelbar, eine mit Übersetzung auf die Achsen wirkende,
und zwar treibt die zweite, meist kleinere, zweckmäfsig be
sondere Achsen. Die Reibung der Hauptkuppelachsen soll
möglichst vollkommen durch die Hauiitmaschine werden. Bei
elektrischer Übertragung .soll ferner die zweite Maschine nach

dem Zusatzpatente 305 224 hei grofser (Teschwiiidigkq'it die
überschüssige Leistung der llau))tmascliine in einem Speicher
sammeln. Bj—n.

her Eksenkaliiiluiiiiel. Ein Leitfaden des Tunnelbaues von 2lr.=
.^ug. Dolezalek, Geheimem Regierungsrate, Professor an
der Technischen Hochschule zu Berlin, mit 422 Textab
bildungen und 174 Seiten. Urban und Schwarzenberg,
Herl in-Wien 1919.

Vor uns liegt die erste tlälfte eines Werkes aus der Hand
des in Lehre, Schrifttum und Ausübung weit bekannten Fach
mannes. Sie umfafst den Bau der Stollen, Schächte und der
Bergtunnel. Im Stollenbau ist die Bohr- und Spreng-Arbeit
behandelt: es fi nden sich hier wertvolle Angaben über die
Leistungen von Bohrmaschinen. Bei der Besprechung der
Schutterung stellt der Verfasser fest, dafs alle Versuche, die
Arbeit von Hand durch die mit Maschinen zu ersetzen, bisher
kaum Erfolg hatten, und dafs zur Beschleunigung der Schutterung
die Verwendung von Bohrhämmern vorteilhaft sein kann. Ein
genügend widerstandfähiger Stollenaushan wird besonders bei

(ilelsbremse.
(D. H. P. 801 593. A. Schall, Köhi-Dcutz.)

Die meisten Gleisbremsen haben den Nachteil, dafs der
vor dem Bremsen meist fehlerhaft abgeschätzte Bremsweg nach
der Wirkung der Bremse beibehalten werden ninfs. Erwünscht
ist, die Wirkung während des Bremsens regeln zu können.
Die Erfindung sieht nun die Bremsung der Wagen durch einen
in einer Leitschiene neben der Fahrschiene geführten Hemm
schuh vor, der durch Stellen der Leitschiene auf die Fahr-
schicne oder von dieser gerückt wird. So kann maii den
Hemmschuh an beliebiger Stelle auf die Fahrschiene bringen
und die Bremsung nach beliebiger Wirkung abbrecben.B|—n.

Bücherbesprechuiigeii.
längeren Tunneln von vornherein empfohlen. Die Einwirkung
des Gebirgdruckes wird an Hand des einschlägigen Schrifttumes
eingehend erörtert. Die Anwendung des Eisenbetontunnel ist
berücksichtigt. j

Für die statische Untersuchung der Gewölbe zweigleisiger
Vollbalin-Tunnel bei verschiedenen Verbältnissen der | Über
lagerung sind zwei Beispiele gegeben. Die für die Erhaltung
wichtige Frage der Paitwässerung fi ndet angemessene Würdigung.
Die Bezeichnung der Tunnelbauweisen mit Ziffern an Stelle der
hergebrachten will uns nicht recht zu-sagen. In einem zweiten
Teile sollen P'örderung, Lüftung, Vermessung, Erhaltung und
Wiederherstellung, Ausführung und Kosten besprochen werden.

Wir empfehlen das einem Bedürfnisse entsprec-hende Buch
den Studierenden wie den ausübenden Ingeniören zur Einführung
in das vielseitige Gebiet des Tunnelbanes angelegentlichst.

W.
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