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Ingenieur J. Rihosek, Wien.

Es scheint angebracht, dals auch einmal ein osterreichischer |
Bremstechniker zur Frage der Giiterzugbremse das Wort |
ergreift, um zu dem im »Organ« und in Glaser's Annalen
veroffentlichten Vortrage des Herrn Direktor Hildebrand: '
»Die Abstufung des Bremsdruckes hei der selbsttitigen Ein-
kammer-Druckluftbremse*)« und zu dem in Glasers Annalen
erschienenen Vortrage des Herrn Geheimen Oberbaurates
Dr.=Jug. Kunze: »Die Kunze Knorr-Bremse*¥)«, Stellung
zu nehmen.

Es ist zu begriifsen, dals von diesen beiden hervorragenden
deutschen I'achleuten mit grofser Offenheit die Mingel der
Finkammer-Druckbremsen besprochen werden, die die oster-
reichischen Bremstechniker schon lange erkannt haben und
die  dafir bestimmend waren, dals 1901 in Osterreich die
selbsttatige Sauge-Schnellbremse fir Reiseziige eingefithrt wurde.
Wie recht damals die malsgebenden Stellen in (")sterreichg
hatten, ist nun durch die weitere Entwickelung der Bremsfrage :

\

bestiitigt worden, denn auch als Guterzugbremse konnte die
Sauge-Schnellbremse schon im Jahre 1907 einer Versammelung
von Vertretern-fast der ganzen Welt am Arlberge vorgefihrt ‘
werden ¥**), wobei vielen der Teilnehmer in Anbetracht der
grofsen Kinfachheit, Betriebsicherheit und leichten Handhabung
der Sauge-Bremse erst zum Bewulstsein kam, wie wenig die
Einkammer-Druckbremsen den Anforderungen des Betriebes
auf Gebirgstrecken entsprechen. Miilste sich nun Osterreich
entschliefsen, mit Riicksicht auf die Nachbarbahnen eine Druck-
Giterzugbremse cinzufithren, so konnte, wie Herr Dr.-Jug.

Kunze richtig bemerkte, nur eine solche bei den osterreichischen
Fachmannern Beifall finden, die wenigstens dasselbe leistet,
wie die Sauge-Bremse. Man kann daher behaupten, dals die ‘
osterreichische Giiterzugbremse vorbildlich fir die Druck-
Bremsen wurde, dafs die osterreichischen Versuche mit der
Sauge-Giterzug-Schnellbremse also keinen »problematischen«,
sondern tatsiichlichen Wert hatten. Auch in der Folge waren
die osterreichischen Versuche richtunggebend, denn auch hier
wurde erstmalig der grofse Einfluls rechnerisch erfafst, den |
die Verteilung gebremster -und nicht gebremster, beladener :

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

**) Glaser’'s Annalen 1918, Hefte Nr. 5, 6, 9, 10, 11, Band 82.
***) Organ 1909, S. 242, 249; 1910, S. 69.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band. 14.

und leerer Wagen im Zuge auf den Verlauf der Bremsungen’

ausiibt.  Nach den wissenschaftlichen Untersuchungen von
Dr. Sanzin sind sie in einem vom Verfasser am 23. Sep-

tember 1912 vor dem in Wien versammelten zwischenstaatlichen
Bremsausschusse gehaltenen Vortrage erliutert und spiter
erweitert veroffentlicht*) worden. Auch die hohere Abbremsung
beladencr Wagen wurde schon frithzeitig bei der Saugebremse
angewendet, so bei den Erzziigen der Bahn Eisenerz-Vordern-
berg seit 1896, den bosnisch-herzegowinischen Landesbahnen
seit 1899, vielen Bergbahnen der Schweiz seit 1895. Somit
hingt die Eigenschaft der Kunze Knorr- Bremse »Ge,
beladene Wagen hoher abbremsen zu konnen, nicht von der
Art dieser Bremse ab, sie ergibt sich aus der Ausstattung der
Bremse mit zwei Zilindern. Auch auf den Einfluls der
Pufferfedern auf den Verlauf der Bremsungen wurde in Osterreich
frithzeitig hingewiesen **).

Der von den Verfassern der eingangs genannten Aufsitze
eingehend erdrterte Mangel der Einkammer-Druckbremsen, dafls
deren Bremskraft erschopfbar ist, lifst diese wenigstens fir
Gefillstrecken als nicht geniigend hetricbsicher erkennen. Die
Folge dieses Urteiles muls sein, dals sich alle Bahnen, die
heute Kinkammer-Druckbremsen benutzen, in die Zwangslage
versetzt sehen, entweder die Einkammer-Druckbremsen mit
einer zweiten Leitung nach Henry oder Streer zu versehen,
oder Kunze Knorr-Bremse fir Reiseziige oder zur
Sauge-Schnellbremse iiberzugehen. Eine Einigung der Bahn-
verwaltungen auf eine bestimmte Bremse fir Reiseziige ist
ebenso wichtig, wie die hinsichtlich der Bremse fiir Giterziige.
Kommt eine Einigung iaber die Bauart der Bremse fir Reise-
ziige nicht zu Stande, dann wird die Verwirrung in der
Bremsfrage um so gréfser, als zu den vielen Ausfilhrungen
von Bremsen noch die Bauarten »Ge, »P« und »S« der Kunze
Knorr-Bremse hinzu kommen, Die Einrichtung der Ein-
lcammer - Druckbremsen mit Doppelleitung ist bremstechnisch

zur

- die vollkommenste Losung, jedoch heute nicht mehr ausfihrbar,

nachdein die deutschen Bahnen sie wegen der vielen Kuppel-
schliuche als unannehmbar erklirt haben. Der Ubergang auf

R ’6 Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereins 1916, Hefte 49 bis 52; Organ 1917, S. 834.
**) Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-

Vereines 1909, Heft 39. Organ 1909, S, 249; 1910, S. 69.
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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 Gestinge vom' Zilinder bis
zum Klotze wegen der lhohen Abbremsung von iber 100"/,
und der Anwendung des Bremsdruckreglers erneuert werden
mufs. Auch ist nicht ausgeschlossen, dals.Pufferfedern aus-
gewechselt und die starre durchgehende Zugstange durch eine
geteilte und abgefederte wird ersetzt werden missen. Auch
die Bedienung der Bremsé durch den Lokomotivfithrer auf
Gefallstrecken ist durchaus verschieden. Alle die genannten
Knderul_)gen werden recht kostspiclig werden.
"~ Im Gegensatze hierzu wirde der Ubergang zur Sauge-
bremse erheblich weniger Kosten verursachen, da der grifste
Teil des Bremsgestinges der Wagen beibehalten werden konnte,
Bezuglich der EKinrichtung der Lokomotiven kénnten beim
Ubergange zur Saugebremse die Lokomotiven mit Druckbremsen
diese zur eigenen Bremsung behalten, sie miilfsten nur mit
évinem Doppelsauger und der Leitung fir die Zugbremse aus-
geriistett werden.  Vielleicht konnten sogar die ILuftpumpen
durch eine kleine Anderung zum Aussaugen der Leitung und
del'i Bremsvorrichtungen mitbenutzt werden. Dabei sei erwiihnt,
dafs die Ausriistung der Lokomotiven mit Druckbremsen wegen
der grofsen Hauptluftbehilter und der Luftpumpe mehr Raum
erfordert und schwerer ist, als bei der Saugebremse.

|
|

Bei Giterwagen sind die Gewichte der Sauge- und der

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

gegen die Einfuhrung der Saugebremse spricht, wird angefiilirt, |

dals die Saugebremse nicht als Schnellbahn-Bremse auszufilhren
ist. Der Gegenbeweis diirfte in nicht ferner Zeit erbracht werden,

Zur Frage der kiinftigen GHiterzugbremse. o
Hoéfinghoff, Oberbaurut heim Fisenhahn-Zentralamte Berlin.

Bei der Kunze Knorr-Bremse ist die Einlgtellulig der
Reisewagen in Giterzige nur durch Umschaltung der Bremse
auf »Giterzuge moglich, wahrend die Reisewagen bii der
Saugebremse, wenn Reise- und Giter-Zige mit Schlufsventilen
ausgestattet sind, und die Bremse der Reiseziige mit 52 cm,
die der Gaterziige mit 35 em Unterdruck betrieben wird, ohne
jede Umschaltung in Giterziige eingestellt werden kénnen.
Wenn die Sauge-Giiterzugbremse zur Finfihrung kime, |wirde
es far die Ubergangzeit in den Druckbremsen bellut;endell
Lindern geniigen, die Reisewagen nur mit Bremsleitung fiir

die Saugebremse auszuriisten. |

Die Kosten und dic wirtschaftlichen Wirkungen der
Cinfihrung der Kunze Knorr-Giterzug-Bremse sind  bei
Bahnen, wie die osterreichischen, mit jhren schwierigen Ver-
haltuissen auf den Gebirgstrecken, auf denen xlxiddeste s die
Hilfte der Giterwagen mit DBremsen ausgeriistet | sein| muls,
nicht so giinstig wie bei der preufsisch-hessischen _‘Vel'w Itung,
im Cogcnteile kann unter Umstinden die Giiterzugbremse eine
dauernde geldliche Belastung der Bahuen bedeuten. Agch in
dieser Hinsicht schneidet die Saugehremse fir die dsterreicljischen
Bahnen giinstiger ab, !

Durcih diese sachliche Beurteilung soll keineswegs das
grofse Verdienst des Herrn Geheimen Oberbaurates Tr.=Jng.
Kunze, der Knorre-Bremsen A, G. und des Herrn Geheimen
Baurates Anger um die Schaffung ciner brauchbaren Druck-
Giitcrkugbremse. die Kunze Knorr-Bremse ist,
geschmiilert werden: es sollte nur angedeutet werden, dals die
Losung der Bremsfrage im zwischenstaatlichen Verkehre vom
osterreichischen Standpunkte ebenfalls durchaus méglich wire.

!

wie »(f«

!

In vorstehendem Aufsatze erortert: der verdienstvolle ! der vorhandenen Saugbremse in die selbsttitige einfacher und

Leiter der Bremsabteilung im &sterreichischen = Eisenbahn-

Ministerium, Herr Ministerialrat Rilosel, nochmals die Irage

def Giiterzugbremse vom oOsterreichischen Standpunkte aus.
Obwoll sich’ die preufsisch-hessischen Staatsbalinen auf Grund
langjahriger, eingehender Versuche bereits fir eine Druck-
Gﬁtefzugbl'elllse entschieden haben, finden selbstverstindlich die
Worte cines so erfahrenen Bremstechnikers unter den deutschen
Fachgenossen stets Gehor. So wertvoll indes persinliche Er-
fahrungen und Anschauungen oft gerade auf dem besondern
(vebiete des Bremswesens sind, so kann doch nur strengste
Sachlichkeit und niichternes, . von Wiinschen und Iloffen freics
Aliwﬁgcn zur Klarung der Frage beitragen.

, Die Verdienste des dsterreichischen Eisenbahn-Ministerium
um die Entwickelung der Saug-Giterzugbremse werden gern
z‘mllseitigvanerkannt. Im Jahre 1902 fihrte Osterreich die
selbsttitige Schnellbremse bei Reiseziigen ein und holte damit
den Vorsprung wieder ein, den andere Lander mit der Ein-
fithrung ‘der selbsttitigen Westinghouse - Schnellbremse
anfangs der 90er Jahre gewonmen hatten. "Dals. die Oster-
réichische Verwaltung einer Saugbremse den Vorzug gab, darf
nicht iiberraschen, da die zahlreichen Gebirgstrecken des Landes
eine stufenweise losbare Bremse verlangten, und das Umindern

Vo

-der iltern Reisezugbremse unterschied,

billiger erschien als der ("bergang zur Druckbremse. Als damnn
die Versuche beganuen, durchgchende Bremsen auch fiir Giiter-
zige verwendbar zu machen, gelang es den dsterreiclisehen
Ingenidren zuerst, Zige von 150 Achsen stolsfrei janzuhalten,
indem man die Geschwindiglkeit des Durchschlagéns apf die

erstaunliche Hohe von 360 m/sek steigerte, und den Zug mit

der hinten cinsetzenden Riickschuellbremsung gest:reckt' hielt.
Diese Frhohung der Geschwindigkeit des Durchschlagens war
indes der einzige Fortschritt, der dic Giiterzugbremse von
Alle wbrigen Iigen-
schaften der iltern, Bremse, also auch ihre schweren prund-
satzlichen Mangel blieben bestehen ; diese werden ‘Tsogar? durch
das Ilinzutreten der vielteiligen, im Betriebe hochst Iastigen
Sehlulsventile vermehrt. So bedauerlich es seini mag, dals
diese Miingel, die mit der Saugluft und der Zweikammerbauart
nun cinmal untrennbar verbunden sind, die Saugbremse trotz
einiger hervorragender Eigenschaften fir den ‘allgemeinen
Gaterzugverkehr ungeeignet machen, so sind doch die An-
forderungen, die eine allgemein brauchbare Giterzugpremse
heute erfallen mufs, zu vielseitig, als dals einzelne Vorziige
einer Bremsart entscheidend scin diirften; einerseits ist die
lange Liste der Berner Bedingungen von neucn ,E,Ansp’rilchen
|
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des Betriebes ngst itherholt, anderseits hingt die Wahl einer | zuverlissig und unabhingig von der Witterung sein.

Giterzugbremse nicht allein von ihrer Kignung fir Giterziige
ab, sondern ist eng verknipft mit der einheitlichen Losung
der Bremsfrage fiir alle Zuggattungen.

Darf man
aber eine Bremse noch als »cinfach zu handhaben« bezeichnen,
wenn bei ihr Kuppelungshiihne unmdglich sind, und sich daher

- alle Bremsen beim Ein- und Aus-Setzen eines einzigen Wagens

Bislang liegen [Frfahrungen mit durchgehenden Giiterzug- °

bremsen im Grofsen nur in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika vor, withrend alle bisherigen Dauerversuche europiischer
Bahnen stets auf cng begrenzte Bezirke beschriankt bliebc'n, in
denen noch eine geregelte Uberwachung des Bremsbetriebes
und sorgfaltige Erhaltung der Einvichtungen durchfihvbar war,
wie sie im spitern allgemeinen Verkehre der Giuterwagen
ausgeschlossen ist. Das einzige Mittel, Knttauschungen vor-
zubeugen, bleibt dahler, bei den entscheidenden Brewsversuchen
diec denkbar schirfsten Anspriiche zu stellen. Man muls es
aus diesem Grunde bedauern, dals die derzeitigen Versuche
mit der Saugbremsc vor dem zwischenstaatlichen Ausschusse
der »Technischen Einheit« im Jalre 1912 nicht mit der Scharfe
und Griindlichkeit durchgefihrt wurden, wie die Versuche im
Jahre 1917 mit der Verbundbremse, so dals kein einwandfreicr
Vergleich beider Bremsarten moglich erscheint.

Schon bei etwas strengerer Auffassung der Derner Be-
dingungen driingt sich dem Fachmanne die Uberzcugung auf,
dafls sie von der Saugbremse in verschiedener Hinsicht nicht
erfullt werden kounen. Hierfur nur einige Beispiele. Zu den
widerstandsfahigen Baustoffen, die fir alle der Abuutzung unter-
worfenen Teile vorgeschricben sind, wird man das allen
Dichtstellen verwendete Gummi nicht rechnen Die
Forderung, das Gewicht der Bremseinrichtung gering zu halten,
ist mit einer Betriebspannung von !/;—1', des bei Druck-
bremsen iiblichen Arbeitdruckes nicht zu erfillen. Dic
spriinglich in Vergleich gestellten 457 mm weiten Saugzilinder
fiir zweiachsige Gaterwagen it einem Sonderbehalter fiir 200 1
arbéiteten mit ctwa doppelt so hoher Ubersetzung, darften also
nicht als den Druckzilindern gleichwertig angesehien werden.
Die neuere, der Druckausriistung besser entsprechende An-
ordnung sieht hierfir 610 mm wéite Bremszilinder mit Sonder-
behitltern far 3001 vor. Preis und Gewicht der Bremsausriistung
stellen sich demnach jetzt ungleich hoher. Ebensowenig wurde
die bekannte Vorschrift der »Technischen Vereinbarungen«
erfiillt, nach der das Verhaltnis des grofsten zulassigen Kolben-
hubes zur Ubersetzung mindestens 25 betragen soll; man hitte
sonst nach der Ubersetzung bei den Dbedeckten zweiachsigen
Gaterwagen des Versuchzuges beispielweise 309 mn Il zulassen
miissen, wiabrend die beim Bremsen eintretende Luftverdinnung
in der Oberkammer der Zilinder hochstens 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 cinzurichten, dals sic
bei Beschidigung der Bremseinrichtung noch als Leitungswagen

an
diirfen.

ur-

laufen konnen, und dals Gruppen von solchen .an beliebigen

Stellen des Zuges einzufiigen sein miissen, wird die Saugbremse
schon aus dem Grunde nicht voll gerecht, weil bei ihr Leitung-
wagen als solche die Schuellwirkung nicht Gbertragen konnen,
viclmehr jeder Wagen ohne Bremse trotzdem mit einem voll-
stindigen Schnellbremsventile versehen werden mufs,

Die Handhabung der Bremse soll cinfach, ihre Wirkung

! losen kann, wie bei den Druckbremsen,

und bei jedem Lokomotivwechsel mit voller Kraft anlegen und
erst wieder ganz losen miissen, ehe man weiterfahren kann?
Oder wenn man beim Aufteilen eines Giterzuges im Verschiebe-
dienste die Bremsen nicht von der Lokomotive aus gemeinsam
sondern in hdchst

i umstiandlicher und zeitraubender Weise alle Bremswagen einzeln

von Hand auslosen muls? Wenn die Bremse ferner in ilirer
Wirkung so empfindlich ist, dals die verschiedenen Ursachen,
wie kleine Undichtbeiten, die bei Saugluft und Gummidichtungen
nicht zu vermeiden sind, Gleiten des Rollringes, ungentigendes
Spiel an der Kolbenstange, undichte Kugelventile, Witterungs-
einfliisse und andere schon das Versagen der Bremse herbeifithren
konnen, noch dazu, wenn dann die tatsiichliche Ursache in den
mmeisten Fillen nur dufserst schwierig zu ermitteln und zu be-
seitigen ist? Kann dic Saugbremse noch als betriebsicher
gelten, wenn fir das Zustandekommen ciner Schnellbremsung
alle Wagen mit Schoellbremsventilen und der Schlufswagen mit
einem Anhiingeventile versehen scin, und alle diese bei dem
geringen Druckgefalle hochst empfindlichen Ventile richtig
arbeiten miissen? ’

Bremsversuche bei strenger Kalte wurden nicht vorgefiihrt,
Die im Winter regelmiifsig wiederkehrenden schweren Stdrungen
im Eisenbahnverkehre der nordischen Linder, die nachweislich
allein dem Versagen der Saugbremse zuzuschreiben sind, be-
weisen indes die abergrofse Empfindlichkeit der Saugbremse
gegen Kalte. Obwohl die Saugbremse in Schweden und Nor-
wegen bislang vorherrschte, mufste die Erzbahn Lulea-Narvik
Druckbremsen erhalten, weil eine Saugbremse nach dem Urteile
der Fachleute keine geniigende Sicherheit bot.

Wie soll sich ferner die Erhaltung der neuerdings fm'
zweiachsige Gitterwagen bestimmten, 610 mm weiten Brems-
zilinder gestalten, deren Rollring fast 2 m Lange erreicht?
War ¢s doch bekauntlich schon bei den Disherigen kleineren
Bremszilindern #ulserst schwierig, die Abmessungen dieser
Rollringe im Ring- wie im Schnur-Durchmesser so peinlich
genau zu crbalten, wie es das Dichthalten und gleichmilsige
Abrollen unbedingt erfordert. Rosten die Flichen, zwischen
dencn sich der Rollring abwillzt, so missen sie kinstlich auf:
gerauht werden, um Gleiten des Ringes zu verhindern.. Da
jedes neuc Aufrauhen aber dic Spaltweite zwischen Zilinder-
und  Kolben-Wandung verindert, miifsten die Werkstatten
Rollringe fir jede Zilindergrofse in Vorrat halten, um die
Kolben stets wieder dicht zu bekommen. Jedes Langen des
Rollringes, jede Ungleichheit in der Reibung am Umfange,
gleichviel ob als Folge von Rostbildung oder Niederschligen,
begunstigt Schiefziehen des Ringes, dieses wiederum hat un-
fehlbar das im Betriebe so gefirchtete Festklemmen des Kolbens
zur Folge, gegen das meist kein anderes Mittel hilft, als dic
Kolbenstange herauszuschrauben,

Die Berner Bedingungen verlangen ausdriicklich, 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 ausschliefslich Schnellbremsungen vorgenommen worden,
dagegen sehr wenig Betriebbremsungen und nur ganz vereinzelt
volle Betriebbremsungen, die allein einen richtigen Vergleich und
die notige Verscharfung der Proben hiitten bieten konnen. So
erfreulich 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 fur den Betrieb mehr als ~problematischen Wert«,
wenn sie nur in ganz seltenen Notfiallen benutzt werden kann,
wihrend dagegen die Bremswirkung bei mehr als 990/, aller im
Betriebe vorkommenden Bremsungen viel zu langsam erfolgt?
Bekanntlich ist doch die Bremsluft bei den Druckbremsen an
jedem Fahrzeuge fiir sich aufgespeichert, und der Bedarf jedes
Bremszilinders wird auch bei Betriebbremsungen fiir sich auf
kiirzestem Wege aus dem daneben_ liegenden Hulfsbehilter ge-
deckt, wihrend bei allen Betriebbremsungen mit der Saugbremse
die ganze Bremsluft zum Auffillen aller Leitungen und Unter-
_kammern der Bremszilinder an einer einzigen Stelle vorn an der
Lokomotive eintreten und die ganze Hauptleitung durchstromen
muls,

Heute sind die Berner Bedingungen, die nur ein be-
schrinktes Mischverhaltnis verschiedener Wagengattungen in
einem Zuge forderten, lingst aberholt, da bei Beférderungen
von Truppen Ziige aus beliebig gemischten Wagen aller Arten
gefahren werden miissen. Das setzt eine einheitliche Regelung
der Bremsfrage fiir langsame und schnelle Reiseziige voraus.
Die bei hohen Fahrgeschwindigkeiten nétige Abbremsung von
2009/, des Eigengewichtes ist indes init dem geringen verfigbaren
Druckgefille der Saughremse nicht mehr zu erreichen, zumal bei
schweren, vierachsigen Wagen eine weitere Vermehrung der
Bremszilinder, deren die einfache Bremse schon drei, unter Um-
stinden sogar vier erfordert, wohl ausgeschlossen ist. Da man
die in einer neuen Patentschrift der [1ardy - Gesellschaft bekannt
gegebene Losung dieser Aufgabe nicht als geeignet fir den
Betrieb anerkennen imnn, darf man auf den in Aussicht ge-
stellten Gegenbeweis gespannt sein.

Schon allein diese wenigen angeftilirten Mingel der Sauge-
bremse, deren Zahl nicht erschopft ist, sollten jeden unbeein-
flulsten Fachmann iberzeugen, dafs die Saug-Schnellbremse schon
aus rein technischen Grinden fir die heutigen Anspriiche des
Eisenbahnbetriebes kaum noch ausreicht, als zukiinftige Guiterzug-
bremse aber auf keinen Fall in I'rage kommen kann.

Die von Herrn Ministerialrat Rihosek gegen die Druck-
bremsen erhobenen Einwinde, die fehlende Abstufbarkeit des
Losens und die Erschopfbarkeit der Bremskraft, treffen nur far
Einkammerbremsen, nicht aber fiir die Kunze Kunorr-Bremse
zu.  Auch die angeblichen Schwierigkeiten beim Ubergange von
einer Einkammerbremse zur Verbundbremse sind in Wirklichkeit
nicht vorhanden, denn die erwahnten Anderungen: Verstirkung
des Bremsgestinges und Untergestelles, Auswechselung der
Pufferfedern und Umbau der Zugvorrichtung kommen fir die
vorhandenen Reisewagen mit Einkammerbremse iiberhaupt nicht
in Frage. Krst wenn der Klotzdruck zum Verstirken der
Bremswirkung iiber das Wagengewicht hinaus erhoht werden soll,
wird das Bremsgestinge freilich verstirkt werden miissen, das
gilt aber ebenso fir die Saugbremse. Will man schlielslich

e
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dazu ibergehen, die Zug- und Stols-Vorrichtungen \veiger zu
vervollkommnen, um die Luftbremse noch scharfer anziehen zu
konnen, so kommt auch das der Saugebremse ebenso zu i;}ute,
wie der Verbundbremse. Wihrend also nur bei neuen Wagen
Untergestell und Bremsgestinge eine zweckmifsigere Ausge-
staltung erfahren, um die vielseitigen Vorzige der Kunze
Knorr-Bremse voll zur Geltung zu bringen, critbrigen sich dic
vermeintlichen kostspieligen Anderungen fir die Reisewagen
vollig, da Wagen mit Einkammerbremse in der von 'den Berner
Bedingungen geforderten Achszahl ohne weiteres in Verbund-
bremsziige eingestellt werden kénnen. Will man dariiber hinaus
eine vollig unbegrenzte Mischung aller Wagengattungen haben,
so genigt der Linbau eines einfachen und billigen Umstell-
Palsstickes. |
Inwiefern der Ubergang zur Saugbremse geringere Kosten
fur die Uminderung des DBremsgestinges verursachen wiirde,
ist nicht recht verstindlich, da grade das Bremsgestiing“p der
Saugbremse wegen der senkrechten Anordnung ihrer schweren
Bremszilinder, die starke Bremswellen mit ihren I;agerli und
Stitzen und schwingende Aufhangung verlangen, stets erheblich
umstindlicher und daher auch schwerer und teurer ausfallt.
Hauptbehalter und Luftpumpe der Druckbremsen be-
anspruchen mehr Raum, als die beiden Luftsauger mit iliren
Schalldimpfern, weil eben ein Hauptbehilter bei der Saugbremse
unmoglich ist. Damit entfallen indes alle Vorteile eines solchen
Hauptbehélters, nimlich die Moglichkeit, eine erhebliche! Luft-
menge zum schnellern Losen der Bremse aufzuspeichern und
die Pumpe sparsamer arbeiten zu lassen. Im Ubrigen entstehen
Schwierigkeiten, Pumpe und Behilter unterzubringen, nicht und
das Melirgewicht ist im Verhiltnisse zum Lokomotivgewichte un-
erheblich. Demgegentber sind bei der Saugbremse alle Wagen-
ausriistungen schwerer, und bei deren grofser Zahl stellt sich
das Mehrgewicht im Ganzen bhei Saugbremsziigen wesentlich
hoher: es muls als tote Last stiindig mitbefordert werden.
Die fernere Bemerkung, das Eiustellen von Reisewagen mit
Kunze Knorr-Bremse in Giterziige sei nur durch Umschalten
der Bremse auf »Giiterzuge moglich, konnte den Anschein
erwecken, dals dieses Umschalten cine besonders umstindliche
Arbeit wire, wihrend es in Wirklichkeit kaum ein:fache und
bequemer zu denken ist: geniigt doch hierzu das einfache Um-
legen eines kleinen Hebels am Langtriger des-Wagens. ' Ohne
irgend welche Anderung oder Umschaltung kénnen Reisewagen
in einer ‘Gruppe von zwolf Achsen und dariber in Giiterziige
mit Verbundbremse eingestellt werden, olne dals eine Beein-
trichtigung der Bremswirkung am Zuge zu befarchten wive.
Erst wenn man Reisewagen in beliebiger Anzahl in lange Giter-
zige einreihen will, wird es notig, die Bremsen auf »Giiterzuge
umzuschalten. Bei der Saugebremse wiirde dagegen I)einfl Ein-
stellen eines Reiscwagens in einen Giterzug wegen der niedl‘igen
Luftleere ein Verlust an Bremskraft von mehr als 30 0y ein-
treten, der Bremsweyg also entsprechend linger ausfallen. @ Auch
kounten Reisewagen erst nach der zukinftigen Ausfahrung der
Saugebremse fiir Reiseziige ohne Weiteres in Giiterziige eingereiht
werden. Bei der bisherigen Bauart konnte das nur dann ge-
schehen, wenn statt des iiblichen Schnellbremsventilbehilters zwei
kleine Teilbehialter nebst Absperrhahn eingebaut \\fcl'dell, und



dann durch Abschalten eines Teilbehilters | die Dauer der -
Offuung des Schnellbremsventiles von 6 auf 1,5 sek verkiirzt ist.

Wird das Umschalten vergessen, so tritt im Gegensatze zur |

Verbundbremse unter allen Umstinden eine Beeintriichtigung
der Bremswirkung ein.

Die Neuerung, das Giiterzugventil statt :

der beiden verschiedenen Ausfibrungen des Schuellbremsventiles

fur Giter- und Reise-Zage far alle Zuggattungen zu verwenden,
mag auf den ersten Blick vorteilhaft erscheinen, hat aber
sweifellos den grofsen Nachteil, dals dann auch bei allen Reise-
ziigen ein besonderes Schlulsventil lnitgenoniulen, und bei jeder
Anderung der Bildung des Zuges umgehiingt werden muls.
Wahrend man ferner bei der bisherigen Bremse fir Reiseziige
Wagen mit schadbaft gewordenem Schnellbremsventile am Zug-
schlusse laufen lassen konnte, und dann wenigstens bis zu
diesen Wagen eine Schnellbremsung erzielte, wird jetzt die
Schuellwirkung auch an Reiseziiggen in Frage gestellt, sobald
ein einziges Schnellbremsventil im Zuge nicht richtig arbeitet.
Aus diesem Mangel der Saugebremse folgt ferner, dafs es nicht
geniigen dfrfte, die Reisewagen bei der angenomcnen Ein-
fuhrung der Saugebremse in Landern mit Druckbremse fir die
Zeit des Uberganges nur mit Bremsleitung auszuriisten, vielmehr
miilsten alle Wagen auch mit vollstindigen Schucllbremsventilen
versehen werden.
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Dals der wirtschaftliche Erfolg bei Einfihrung der
Kunze Knorr-Bremse vielleicht fir die osterreichischen
Staatsbahnen nicht ganz so ginstig ausfallt, wie bei der preufsisch-
hessischen Verwaltung, mag in den dortigen schwierigeren
Verhiltnissen und darin begrindet sein, dafs man dann auch
bei Reiscziigen iber kurz oder lang zur Druckbremse iber-
gehen mufs.
die osterreichischen Bahnen technisch wie wirtschaftlich einen
gewaltigen Iortschritt bedeuten wiirde; deun da sich bei der

Lis unterliegt indes keinem Zweifel, dals dieses fir

~ heutigen Lage der Wirtschaft keine Balinverwaltung den Auf-

wand far zwei verschiedene Bremsarten an ihren Fahrzeugen
gestatten darf, alle wichtigen mit Osterrcich im Verkehr
stehenden Liander aber Druckbremsen benutzen, und man diesen
Landern bei der jetzt klarer als je erkennbaren Uberlegenheit

i der Druckbremse nicht zumuten kann, zur Saugbremse iber-

zugehen, wiirde Osterreich vollig abgeschlossen bleiben. Die
Saugbremse ist aber bereits bei den heutigen Anforderungen
des DBremsbetriebes an den von der Natur gezogenen Greuzen
ihrer Leistung angelangt, so dals alle weiteren Bemithungen,
ihre Mangel zu beseitigen, als aussichtlos gelten missen. Jede
am zwischenstaatlichen Verkehre beteiligte Verwaltung wird
daher frither oder spiter zu einer Druckbremse iihergehen missen;
je cher dies geschicht, desto grofser wird die Iirsparnis sein.

‘Die Krankenwagen der ehemaligen osterreichischen Staatsbahnen.
G. Garlik, Hofral in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Taf. 24.

I. Aligemeines,
Da die Bauart der Krankenwagen und die far ihre Be-

nutzung zu entrichtenden Gebithren Anderungen erfahren haben,

sollen die fritheren Mitteilungen*) aber diesen Gegenstand hier
erginzt werden. Das Eisenbahnministerium hat sich nach den
gemachten Erfahrungen im Jahre 1917 entschlossen, die vor-
handenen zweiachsigen Reisewagen I 1II. Klasse mit Kranken-
abteil in Krankenwagen II. Klasse umzugestalten und neuc
Durchgangwagen III. Klasse mit Krankenabteil anzuschaffen.
Demnach sind drei Bauarten von Wagen fiur die Beforderung
von Kranken vorhanden gewesen:

A. ein vierachsiger I. Klasse, Reihe A2k,

B. drei zweiachsige II. Klasse, Reihe B¢k,
"C. sechs zweiachsige Durchgangwagen III. Klasse mit

Krankenabteil, Reihe Cek,

Um diese Wagen freizigig verwenden zu konnen, sind sie
fur den Ubergang auf alle Babnen eingerichtet, welche in dem
Hefte von 1909 »Begrenzungslinien der im internationalen
Cisenbalinverkehre zugelassenen Wagen~ angefabrt sind, mit
Ausnahme ciniger Linién der belgischen und dinischen Staats-
eisenbahnen, der franzﬁsiéhen\Vestbalm, der franzosischen kleinen
und grofsen Giirtelbahn, der Nordbahn von Mailand und der
norwegischen und schwedischen Staatseisenbahnen. Auch den
Bedingungen von Libeck ist geniigt, mit Ausnahme der Vor-
schriften fur Dinemark, Schweden und Norwegen.

Die Wagen I. und II. Klasse sind fir die Beforderung
von Kranken und deren DBegleitern bestimmt, bei den Wagen
INI. Klasse mit Krankenabteil werden auch bei Benutzung des

*) Organ 1914, 8. 153.

- Bedeutung haben, werden nur sie naher Dbesprochen.

Krankenabteiles durch Kranke und deren Begleiter die tibrigen
drei mit Fahrgasten besetzt.

Der vierachsige Krankenwagen [. Klasse war in Wien,
Westbalinhof, je-ein zweiachsiger II. Klasse in Wien, West-
bahnhof, Nordbahnhof und Marienbad, je ein Durchgangwagen
III. Klasse mit Krankenabteil in Wien Frauz-Josef-Bahnhof,
Salzburg, Prag Franz-Josef-Bahnhof, Wien Nordbahuhof, Triest
Staatsbabnhof und Lemberg gestanden. Fir die Verwendung der
Krankenwagen sind Sondervorschriften aiber die Behandelung der
Wagen wiihrend der Ruhle, die Bereitstellung vor der Benutzung,
dic Behandelung am Bestimmungsorte, die Ubérprifung und
Ergianzung der Einrichtung, die Reinigung, die Entseuchung,
die Bestellung und die Gebiithren erlassen worden. Da nur
die Bestimmungen aber die Besteliung und Gebahren allgemeine
Durch
die geanderten Verhaltnisse werden far Deutschosterreich nicht
alle Wagen in Betracht kommen und eine Regelung mit den

. Nationalstaaten erforderlich werden.

I, Bestellung.
Der Krankenwagen kann in seiner Heimat oder, wenn die
Beforderung von Kranken von einem andern Orte aus crfolgen
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
beférdert werden kann, nur nach Verstandigung mit dev Heimat
vereinbart werden.

Der Wagen kann nur auf irztliche Bescheinigung iber
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die Art der Krankheit und die Notwendigkeit der Benutzung
auf vorgeschricbenem Vordrucke bestellt werden *).

Pestkranke dirfen nicht befordert werden.

An Aussatz, Lepra, asiatischer Cholera, Fleckfieber, IMleck-
tifus, Gelbfieber; Pocken, Blattern, Tifus, Unterleibstifus, Diph-
therie, Ruhr, Scharlach, Masern, Keuchhusten oder Mumps
crkrankte Personen darfen nicht in den Krankenwagen I. und
II. Klasse befordert werden, '

Krankenabteile der Durchgangwagen 111, Klasse konnen

fiir Seuchen aulser Pest ohne Riicksicht auf die Art der Iir- |

krankung benutzt werden; an Aussatz, asiatischer Cholera,
IFleckfieher, Gelbficber oder Iocken Erkrankte oder ciner
solchen Krankheit Verdichtige dirfen jedoch nur dann in dem
Krankenabteile der Durchgangwagen 111. Klasse befordert werden,
wenn der zustindige Amtarzt dic Zulissigkeit bescheinigt. In

diesem Ifalle dirfen dic- abrigen Abteile des Wagens nicht -

besetzt werden **),

Das Detriebsamt Wien Westbahnhof, diechenalige Zweigstelle
des Osterrcichischen Verkehrsbiro in Wien, I. Karntnerring 11,
und die Betriebsimter der IHeimatorte der Krankenwagen er-
teilen alle Auskinfte iber die Beforderung von Kranken auf
Eisenbahnen,

1, Gebiihren,
ITI. A) Kosten der Beférderung.

Fir dic Benutzung des Krankenwagens 1. Klasse sind

Fahrkarten 1. Klasse der betreffenden Zuggattung fiar alle
Mitfahrenden, jedoch mindestens zwolf, des Wagens 1. Klasse
acht Fahrkarten I Klasse der betreffenden Zuggattung fir
drei den Wagen benutzende Personen zu lisen.

Far das Krankenabteil mit Abort der Abteilwagen 111, Klasse
sind vier Fahrkarten HI. Klasse der betreffenden Zuggattung
fiur drei das Krankenabteil Benutzende zu lésen. Fir jeden
weitern Kranken oder Mitreisenden im Krankenwagen II. Klasse
ist eine Fahrkarte II. Klasse, im Krankenabteile des Wagens

*) Staatsbahndirektion Bahnstations-(Betriebs-)Amt
Behufs Beistellung cines Krankenwagens ... Klasse
der osterreichischen Staatsbahnen fir Herrn (Frau) . .. ......
zuletzt wohnhaft in . . ... . ... ... gasse Nr. . . hestitige ich,
dals der Zustand des (der) Kranken, der (die) seit .. .. ... wegen
in meiner- éivatlichen Behandlung steht, die Beforderung in einem
Krankenwagen erfordert.

Die Krankheit ist nicht iibertragbar (ibertragbar). -
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als bebandelnder Arat.

11L. Klasse einc Fahrkarte 111, Klasse der betreffenden Zuggattuiig
zu losen. V , ‘

Fur die Beforderung von an asiatischer Cholera, Fleck-
tieber, Gelbfieber oder Pocken Erkrankten im ](1'nlxl(é11&{)tcile
der Wagen III, Klasse, wobei die iibrigen Abteile des Wagens
nicht besetzt werden diirfen, sind fiir drei das Krankenabteil
Benutzende sechs Fahrkarten IL. Klasse, fir jedgn wt]'aitern
Fahrgast eine Fahrkarte II. Klasse der betreffenden Zuggattung
zu losen, ' \

Soll ein \\'ugén 11, Klasse mit Kraunkenabteil in einen
Zug L{I1. Klasse cingestelit werden, -so sind sechs Fahrkarten
II. Klasse der betreffenden Zuggattung (i drei das Km;nken-
abteil Benutzende, fir jeden weitern ist cine Karte 1, Klasse
zu losen. Die dibrigen Abteile III. Klasse darfen nicht bgnutzt
werden, |

Alle in einem Kranken-Wagen oder Abteile Mitfahr|
haben Fahrkarten in der vorgeschriebenen Zahl fiir die
Strecke, fir die der Wagen oder das Abteil bestellt ist,
dann zu losen, wenn cinzelne frither, als am Ende der S

uden
ganze

auch
recke

aussteigen.

Bei milsbriiuchlicher Benutzung wird Entschidigung ge-

. fordert, die Kosten der Beforderung werden bei den Kranken-

Als iibertragbare Krankheiten sind anzusehen Aussatz, Lepra,

asiatische Cholera, Fleckficber, Flecktifus, Gelbfieber, Pocken, Blattern,

Tifus, Unterleibstifus, Rukr, Diphtherie, Scharlach, Masern, Keuch-
husten, Mumps. Mit solchen Krankheiten Behaflete sind vou der |

Beforderung in den Krankenwagen 1. und 11. Klasse ausgeschlossen.
Pestkranke diirfen nicht befordert werden. An Aussatz, Lepra,
asiatischer Cholera, Fleckfieber, Flecktifus., Gelbfieher,

Pocken.

Blattern Erkrankte oder ciner solchen Krankheit Verdiichtige diirfen |

lissigkeit der Beforderung bescheinigt. We:den in einem Kranken-

werden. . ‘
**) Vergleiche den Abschnitt ,Gebiihren®,

wagen I und 1. Klasse auf die Sitze fir antmgsgemﬁl’fs ein-
gestellte Saal-, Schlaf- oder sonstige Reise-Wagen, bei Kranken-
abteilen in Durchgangwagen I, Klasse fir die Vorausbestellung
ganzer Abteile crhoht, ) '

Der Besteller des Krunkenwagens 1. Klasse muls; die Kosten
fir das Kis tragen, wenn die Kahlanlage Dbetrieben oder der
Eiskasten gefiillt werden soll, etwa mitzunehmende Saucrstofi-

flaschen hat cr sclbst zu beschaffen, Alle soustigen it den
Krankenwagen L. und I1. Klasse oder im Krankenabteilg der

Wagen 1II. Klasse vorhandenen Einrichtungen stehen kos:tcn]os
zur Verfigung.

Werden Dbestellte Wagen oder Abteile nicht benutzt, so
sind- die Gebithren fir Leerlauf und alle sonstigen durc:h die
Vorbereitang verursachten Kosten zu zahlen. ‘ '

Die Kosten far das Uberfahren von besetzten Kranken-
wagen zwischen den Bahnhafen in Wien und I'rag mit Sender-
ziigen werden mit 50°/; Erméalsigung nach den bestelienden $atzen
berechnet: das Uberfihren cines Wagens mit fahrplanmafsigen
Uberfihrungsziigen kostet einschlicfslich der Steuer 40 K! Bei
unbesetzten Wagen 1. und II Klasse wird fur das Uberfihren
dic Gebihr fir Leerlaut angerechuet, bei solchen 111 Klasse
nur im Falle der Nichtbenutzung nach Bestellung.

Fiar die Krankenwagen I, und I Klasse \verdpu von der
Verwaltung uncntgeltlich mit allen Binrlchtungen der Wagen
vertraute und geschulte Begleiter gestellt. Die Wagen I11. Klasse
mit Krankenabteil werden nicht begleitet. ‘ ) N

Far die Benutzung von Gepick- und Gﬁter-Wagenﬁ sind

nur dann befordert werden, wenn der zustindige Amtarzt die Zu- sechs ganze Fahrkarten II. Klasse der hetreffenden Zuggattung

. ohne Ricksicht auf die Zahl der beforderten Kranken zu Josen;
abteile der Durchgangwagen 111 Klasse an asiatischer Cholera, Fleck-
fieber, Flecktifus, Celblieber, Pocken, Blattern Erkrankte befordert, :
so diirfen dic Gbrigen Abteile 111, Klasse nicht mit Reisenden hesetzt -

zwei Begleiter werden im Wagen frei befordert. Weitere Mit-
reisende haben je eine Fahrkarte III. Klasse der betreffenden
Zuggattung zu losen. Die Beforderung it Schnellziigen !findet
nur nach besonderer Vereinbarung statt;
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Die zur Pfiege der Kranken wihrend der Fahrt natigen Gegen-
stinde und Handgepick werden in Wagen fir dic Beforderung
von Kranken unentgeltlich mitgefihrt, fir das iibrige Reise-
gepiick ist die Gepickfracht auch dann zu entrichten, wenn es
in dem Wagen untergebracht wird,

- . Verungliickte oder Schwerkranke, derven Uberfihrung sofort
erfolgen muls, werden, wenn ihre Unterbringung in Reisewagen
wegen der Tragbahren oder sonstigen Geriite Schwievigkeiten be-
reitet, im Dienstwagen des Zuges befordert. Ist dies aus Riek-
sichten auf den Dienst oder den Leidenden nieht angingig. so
wird ein besonderer Dienst- oder Giiter-Wagen eingestellt, wenn
die Verhitltnisse des Betriebes das gestatten. Fitr den Leidenden
und jeden DBegleiter ist cine Fahrkarte der niedrigsten Klasse
des Zuges zu lisen,

III. B) Nebengbiihren.
B. 1) Gebiahren fiar Leerlauf.

Fiar die Befirderung von Krankenwagen 1. und II, Klasse
werden auf unbesetzt durchfahirence Strecken, fir den Hinweg und
den Riickweg, cinschliefslich IFahrkartensteuer, fiir jede Achse
und jedes Tavifkilometer 811, ab 18, Mirz 1919 12 h erhoben. Bei

Berechinung dieser Gebithr wird, auch wenn Ilin- und Rickweg |

verschieden sind, die Streckenliinge, die die Wagen besetzt durch-
fahren haben, von der ganzen Tariflinge der von den Wagen
leer zu durchlaufenden Strecke abgezogen: nur fir die Mehr-
entfernung werden Leerlaufgebithren erhoben.

B. 2) Kosten fiir Reinigung und Fntseuchung.
Der Besteller eines Krankenwagens 1. I
eines Krankenabteiles 1iI. Klasse oder eines zur Befirderung
von Kranken gestellten Gepiick- oder Giiter-Wagens hat fiir
die nach jeder Beforderung von Kranken statttindende Reinigung
s zahlen: fir den Wagen 1. Klasse 16 K, Wagen II. Klasse

oder Klasse,

8 K, Durchgangwagen TI1. Klasse mit Krankenabteil 6 K, den
Gepiick- oder Giter-Wagen 4 K. fir etwa nitige fallweise
erforderliche Intseuchung das Doppelte.

Alle Gebiliren sind im Abgangorte voraus zu zahlen: der |

‘Besteller erhiilt hicritber eine Bescheinigung, die er bei der
Fahrkartenpricfung vorzuweisen und nach Beendigung der Iahrt
abzugeben hat. k

B. 3) Leihgebithren. .

Werden Krankenwagen im Binnenverkehre anderer Ver-
waltungen, als der ehemaligen dsterrcichischen Staatshahnen ver-
wendet, so kinnen aulser diesen Gebiithren noch die Leihgebithren
der osterreichischen Staatsbahnen erhoben \\‘erdely und zwar
fir jede Stunde des Aufenthaltes eines Krankenwagens auf der
Linie fremder Verwaltungen fur den Wagen I. Klasse 5 K,
den Wagen T1. Klasse 3 K, den Durchgangwagen III. Klasse 1 K.
Die Gebithren haben naturgemiifs nur mehr fiir Deutschosterreich
Geltung und werden mit Nationalstationen Vereinharungen ge-
pflogen werden miissen.

1V, Die Bauart der Wagen.
IV. A) Vierachsiger Krankenwagen I. Klasse, Reihe Ask.

Der Wagen ist‘friihér*) beschrieben; er hat keine Ver- |

dnderungen erfahren.

.. *) Organ 1914, S. 153,

IV. B) Zweiachsigor Krankenwagen II. Klasse, Reihe Bek, (Abh.1
bis 3, Taf. 24)

Der Wagen weicht von den Reisewagen [, IIL. Klasse.
Reihe BCe fiir die Beforderung von Kranken in Einrichtung,
Ausstattung und Banart der Teile in den folgenden Bezichungen
Iir enthilt ein Abteil T, Klasse, ein halbes Abteil als
Vorratraum, einen Krankenraum in der Grolse von 2,5 Abteilen
und zwei Aborte den  Stirnseiten.  Der
Krankenabteil anschliefsende Abort ist fir Kranke besonders

ah.

an eine an das
ausgostaltet. X )
Das Krankenabteil enthilt die hesondere Einrichtung fir
Kranke, darunter Krankenbett. Lehinstubl, Klapptisch. Die Seiten-
wiinde haben Doppeltiiren zum Ein- und Ausladen der Kranken.
Der Wagen enthillt (Abh. 3, Taf. 24) einen Kranken-
raum, cinen Krankenabort, einen Vorratraum, ein  Abteil

1. Klasse. einen Abort, den Seitengang.
b,

Die Ausriistung fiir den Betrieh besteht ans der selbst-

1) Allgemeine Bauart.

titigen Saunge-Schnellbremse von 1902, der Westinghouse-
und Henry-Bremse mit 254 mm weiten Zilindern, einer Spindel-
bremse. der Einrichtung fir Notbremsung in jedem Abteile
aufser den Aborten und in jedem Gangabteile, der Dampf-
lieizung, Gasbeleuchtung, Doppeltiren in jeder Seitenwand mit,
umbklappbaren Treppen, regelrechten Laternstittzen und  mit
solehen fir den Ubergang auf fremde Bahnen. dem Durchgang-
Signale von Prudhomme, der Signalpfeife «der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Balin und der Kabelleitung fir das deatsehe Dureh-
gang-Signal.

Der Wagen hat 8 m Achsstand, Ilingewerk aus 42 mm
dicken Rundeisen. geschlossene Achslager von 1900 aus Grau-
gufs mit je 20 mm Spiel in der Lingsrichtung wid jo 15 mm
in der Querrichtung zwischen den Achshaltern und dem Lager,
Tragfedern aus Poldi-Sonderstahl, regelrechte Zug- und Stols-
Vorrichtung, Ubergiinge und Faitenbilge mit seitlichen Gelindern,
Aufban iiber dem Krankenraume. Dach mit Segelleinen, Dach-
Leiter und -Laufbretter, Faltenbiilge zwischenstaatlicher Bauart.
Am Dache sind zwei drehbare Laternenstiitzen, an jeder Stirn-
wand ein Kloben fiir Schluflslaternen und zwei I'ahnenhiilsen
angebracht. In das Gerippe der Scitenwand ist je eine Doppeltiir
mit versteifendem Rahmen eingebaut. Die. Hohlriume der
Schalungen sind dber dem Krankenraume mit Prefskork gefiillt.

Die zweitligeligen Téren in der Seitenwand schlagen nach
aufsen, die zwischen Krankenraum und Seitengang in letztern
auf, nur ein Ilagel ist mit Fenster versehen. Die Tiren der
Seitenwand haben herablafsbare, die in der Trennwand feste
Fenster, gut schlielsende Trieb- und Riegel-Verschliasse, Bart-
schlisser und Feststellungen fir beide Stellungen. Die Weite
der Doppeltiiren betriigt 1200 mm, die Tarangeln sind so aus-
gefiuhrt, dals die I'liigel weit aufgehen. Innen steht wber den

¢ Doppeltiren: »Dlie Doppeltiiren sind stets mit den drei Ver-

schlisssen geschlossen zu halten, sie diirfen nur zum Zwecke
des, Isin- und Ausladens des Kranken in den Haltestellen ge-
offnet werden.« An dem verriegelten Fligel der Doppeltiiren
steht: »Mit Vierkant zu offinen«, Die Tiirsiiulen tragen wmnleg-
bare Handgriffe, Der fensterlose Fligel der Seitenwand wird
geschlossen durch ein Triebschlofs gehalten und wmit Vierkant
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nur von innen betitigt, der mit Fenster geschlossen mit drei
Fallen oben, unten und mitten gesperrt, die von aufsen und
innen mit Vierkantschliissel bewegt werden. Aulserdem erhilt
der Fligel mit Fenster noch einen Verschlufls mit Bartschlissel
von aufsen und innen.

Der fensterlose Tirfligel der Zwischenwand wird mit einem
- Triebschlosse mit Vierkant, der mit Fenster durch ein Fallen-
schlofs mit Riegel und Bartschlofs geschlossen.

Die Klapptritte unter den Doppeltiiren sind aufgeklappt
mit Vorlegehaken und Riegel gesichert.

Alle Fenster der Scitenwiinde sind herablafsbar und mit
Preflsrahmen versehen, die in den Stirnwandtiren fest. Die
ersteren haben innen eine Sicherung, so dafs sie nicht unbefugt
von aufsen gedffnet werden konnen.

Die Fenstertaschen in allen Abteilen sind nach aufsen
mit Zinkblech verkleidet, nach innen mit abnehmbaren Fallungen
aus »Carton fer«, um ihre Entseuchung zu erméglichen,

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

Die Scitenwinde der Abteile und des Seitenganges sind
in ganzer llohe mit Linoleum, im Krankenraume mit »Carton
fer« belegt und hell waschbar gestrichen. Alle Decken und
Eckleisten, Zierleisten, Sockel und inneren Tirfligel sind glatt.

Zur Liftung dienen Saugtrichter im Aufbane.

Alle Beschlige auflser den schmiedeeisernen Angeln der
Einsteigtiren sind glatt aus Messing hergestellt.

Die Vorhiinge bestehen in allen Abteilen und im Seiten-
gange aus waschbarem Stoffe und sind zum Schieben eingerichtet.
. Uber der Doppeltiir der Seitenwand im Krankenraume ist ein
Vorhang an Ringen befestigt, der in geniigender Breite bis
unter die Fenster reicht, damit auch dic Fugen der Doppeltiir
bedeckt sind; ferner ist fiir diese Doppeltiir und fuar die beiden
Fenster der Seitenwand je eine Schutzdecke aus IKnglischleder
vorgesehen. Die Vorhiinge und Schutzdecken sind einmal in
Vorrat mitgeliefert.

In dem Abteile II. Klasse sind die Riickenlehnen der Sitze

als Matratze fii Schlafstellen ausgebildet, fir jede sind als Kopf-'

lehnen vier Dolster beigegeben. Die Sitze bestehen aus Matratzen
von Drahtgeflecht, jede Bank hat ein geheftetes Rofshaarpolster
zum Aufknopfen, an den Seitenwiinden Rofshaar-Keilpolster als
Armlehnen und eine Armrolle als Mittelarmlehne. Das Sitz-
polster, die Ricken- und Arm-Lehnen und Kopfpolster sind
glatt mit Struckstoft bespannt. Sitze und Sitzgestelle sind leicht
zu entfernen. Der Schaffnersitz ist ein Klappsitz, Riickenlehne
und Sitz sind gepolstert und konnen als Liegestelle dienen,
Uber dem Sitze ist ein kleiner Kasten angebracht, unter ihm
ein Kasten mit Vorratglibkorpern. Eine kleine Klappleiter
aus Eschenholz steht im Vorratraume.
B. 2) Einrichtung und Ausstattung.

Der Krankenraum enthilt ein eisernes Bett mit Draht-
und dreiteiliger Rofshaar-Matratze und vollstindiger Einrichtung,
cinen eiserncn Nachtkasten, einen Stuhl mit Lehne, einen ver-
stellbaren Sessel, einen waschbaren Bettvorleger, einen Klapp-
tisch. Bett und Nachtkasten sind an den Winden befestigt.

Die ubrige Ausriistung fir Kranke wird in Kasten auf-
bewahrt und in dem Verzeichnisse angegeben. Fiir die Wasser-
flasche und zwei Wassergliser sind im Krankenraume Eingteck-
hillsen aus Messing und in dem Kasten im %vitengang zur
Aufbewahrung entsprechende Vorkehrungen angebracht. ! Fir
etwa notige Fesselung der Hinde und Fiifse des Kranken sind
drei Riemen mit Stulpen vergesehen. An der Decke ist' iiber
dem Bette cin Haken zum Ell]lmlgen der I[ebevomchtung
befestigt.

Fir die Bewegung der Fenster im Aufbaue des hlanken-
raumes ist eine Stange vorgesehen, deren Knde zum thangen
der Hebevorrichtung ausgestaltet ist,

Die Breite und Formgebung der Ritzbank an der Abmt-
wand im Krankenraume, die als Schlafstelle verwendet \\elden
kann, ist verbreitert und trigt ein mit Leder uberzmenes Auf-
legepolster. Die Sitzbank reicht nur bis zur Aboxttut1 sie
wird durch ein Klappbrett mit Auflegepolster verlingert!

Alle Teile sind, abgesehen von besonderen Befestigungen,
mit Schrauben nach Patent Rampa an die Winde geschraubt,

Im Krankenabteile sind auf schmiedeeisernen Stapdern
Gepackbretter mit Scitenleisten angebracht, eines: :ml der {‘rang-
wand zwischen der Doppeltiir und der einfachen Tiar in 1850 mm
Haohe, an dem das untere Auflegebrett weggelassen ist, eines
auf der Seite des Ablortes, das nur bis zur Tir reicht.

Im Ialbabteile fir Vorrite neben dem Krankenraume ist
cin Kasten fiir Wiasche, Bettzeug und Geschirr eingebaut, der
aus einem Oberteile mit Flugeltiren und einem Unterkasten
mit verschlielsharen Schiebetiiren besteht. Im obern Kasten
liegen in Umschligen die Sondervorschriften fir Krankenwagen,
das Verzeichnis der Ausristung und die Vordrucke. |Uber
dem Oberkasten ist noch ein Fachbrett angeorduet. | In. diesem
Raume werden die ibrigen Teile der Ausriistung untergebracht.

Uber den Sitzen der 1L Klasse sind leicht abneluﬁbm‘e,
waschbare Gepicknetze auf glatten Statzen befést.igt; fiir: jedes
ist ein Netz in Vorrat mitgeliefert. '

Der Unterkasten steht zur Unterbringung
250 mm vom Fufshoden abh, er ist unten mit Asbest und

der Heizrohre
lech-

platten geschitzt. Zur Regelung der Heizkorper| dient ein
Stellbogen an der Zwischenwand, die auch auf Backep am

Kasten ein Klappbrett in der Linge des Kastens‘trilgt;, das
durch Belegen mit einer Matratze und Kopfpolster eine Schlaf-
stelle fur Dienerschaft abgibt. Matratze und ‘I{()l)fl»olétet' w;erden
auf dem Fachbrette iiber dem Kasten untergebracht. :

Der Vorratraum ist mit Bartschlisssel verschlielsbar.

An jedem Ende der Wand des Seitenganges, in jedem
Abteile, in jedem Aborte und im Krankenraume ist je efll mit .
Torfmull gefiillter Spucknapf aus iiherfangenem Bleche in emem
Holzringe vorgesehen. ;

Der Gaskocher mit Ilahn und Metallschlauch ist in emem
verschlielsbaren Kasten im Seitengange an der Seite des Ktanken—
raumes angeordnet; die Kochgeschirre, - Teeschalen und ’]‘e]le1
befinden sich im Kasten im Vorratraume. :

Der Abort an der 1I. Klasse steht frei und bestehjt aus
einem Oberteile aus gebranntem Tone und einem gulseisernen
Untersatze mit Wasserspitlung und Liftung, der neben dem
Krankenraume ist fir Torfmull mit Kibel ausgeb‘ildet.; Der
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 Wasserbelialter fur erstern, der auch vom Haupttriiger aus

|

gefiillt werden kann, enthalt 100 1 Spil- und Wasch-Wasser.

Der Behalter fir Torfmull enthdlt 38 Streuungen, die selbst-
tatig nach Lntlastung des Sitzbrettes erfolgen, dessen Sitzteil
unten nicht verschalt ist und auf Auslegern an der Wand ruht.
Der eiserne iiberfangene Kubel unter dem Sitzbrette ist gegen
Verschieben gesichert, er wird behufs Fntleerung durch ein

Verschlulsstiick mit einem Deckel mit Gummiring dicht ver- |

schlossen.
stackes im Abortraume ist vorgesorgt.

Faor die Befestigung des Deckels und Verschluls-
Der untere Teil des
Kastens im Aborte ist als Vorratraum far "Forfmull eingerichtet,
im obern Teile sind Krankengerite, wie Nachttopfe. Urinflaschen,
cine Flasche mit 2,51 Neulysollosung und eine mit Sanitorfliissig-
keit untergebracht. Die Neulysollosung ist gegen Ende der
Fahrt vor dem Entleeren des Kibels in geniigender Menge in
diesen zu gielsen und bei Verdacht ansteckender Krankheiten
nach arztlicher Weisung zu verwenden. Der Krankenabort ent-
hiillt eine Urinschale und Wasserzuleitung mit Druckventil zum
Spilen.

Die Tiur gegen den Krankenraum hat innen einen Schub-
riegel, die nach dem Gange ist eine volle Fligeltir und ver-
schliefsbar.

Die Waschbecken aus gebranntem Tone mit Zu- und Ab-
lauf von Wasser ruhen in beiden Aborten auf einem LKisen-
gestelle,

In den Aborten sind ferner ein Spiegel, eine Sanitorvor-
richtung, ein IHandtuchhalter, ein Spucknapf, ein Huthaken,
ein kleines Wandbrett fiir Waschgeridle und ein Ralimen fir
Ankandigungen vorhanden. Der Fulshoden ist mit Magnesia-
Terrazzo belegt und mit einer Abflufsofinung versehen. Im Dache
ist ein 100 mm weiter Luftsauger angebracht. Die Seitenwinde
sind mit Linoleum, die Decke mit »Carton fer« belegt, diese
und alle Holzteile waschbar hell gestrichen,

Zur Beleuchtung dient Gasglﬁhlicht; Die DBlenden der
Lampen bestehen aus dem Stoffe der Vorhiinge, sie haben in
allen Abteilen Dunkelstellung mit Handhebel, die im Seiten-

gange und in den Aborten sind ohne Dunkelstellung und Ziind-

Hamme. Die Verteilung ist in Abb. 3, Taf. 24 im Grundrisse
angegeben. Die beiden Gasbehalter fassen je 750 1.

Der Wagen ist mit regelrechter Dampfheizung unter den !

Sitzen ausgeriistet. Im Krankenraume sind zwei, im Kranken- !

aborte ein glatter Heizkorper verwendet; iber einem ist im
Krankenraume ein Klapptisch angebracht. Die 54/65 mm starke
Dampfleitung ist mit sechs Absperrhihnen versehen. Mit jedem
Wagen ist ein gewohnlicher Heizschlauch und ein Metallsehlauch
nach Westinghouse, letzterer in cinem eigenen Kasten im
Untergestelle, mitgeliefert.

B. 3) Verzeichnis der Ausstattung,
Krankenraum.

1 einfache Sitzbank mit gepolstertem Ricklehnstreifen nebst
6. Befestigungschrauben, 1 Auflegepolster dazu, 1 Klappbrett
als Sitzteil, 1 Auflegepolster dazu, 1 abnehmbarer Klapptisch,
1 Gepacktrager mit 9, 1 Gepickbrett mit 4 Befestigungschrauben,
1 Wasserflasche, 1 Halter dazu, 2 Trinkglaser, 2 Halter dazu,

1 Matratze, dreiteilig, 3 leinene Uberziige dazu, 1 Fulspolster,

Organ fiir diec Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band.

14.

1 Lehnstuhl mit Fulsstitze, 3 Fensterschutzdecken, eine
1350><1000 mm, zwei 800><1000 mm, 1 Spucknapf, 5 Vor-
hiinge, zwei 1500><1300 mm, einer 800><1300 mm, zwei
720><1000 mm, 1 Thonet-Sessel mit Lehne, 1 cisernes Bett
mit Drahtmatratze auf Rollen, 1 Bettvorleger, 1 Wirmemesser
am Fenster, aufsen, 1 desgleichen, innen,' 1 Wolldecke, 1 eiserner
Nachtkasten.
Krankenabort.

1 Waschibecken, 1 Brille mit Deckel fir den Leibstuhl,
1 Kiibel, 1 Verschlulsbiigel, 1 Deckel, 1 Gummiring, 1 Sanitor-
vorrichtung, 1 Spucknapf, 1 Spiegel, 2 Huthaken, 1 kleines
Wandbrett fir Waschgerite, 1 Handtuchhalter, 1 Stange firr
das Fenster im Dachaufbaue.

Im Schranke 2: 1 Steckbecken, 1 Nachtgeschirr fiar Manner,
1 Nachtgeschirr far Frauen, 1 kleines Waschbecken, 2 Torf-
mullhehalter, 1 Schissel fir Torfmull*), 1 Schaufel dazu¥),
1 Urinflasche far Minner, 1 Urintlasche fir Frauen.

Im Schranke 1: 1 Flasche mit Neulysolliosung, 1 Flasche
mit I'lissigkeit {iir die Sanitorvorrichtung.

Seitengang bei dem Krankenraume.

1 Gaskocher mit Absperrhahn und Handgriff, 1 metallener
Gasschlauch, 1 Spucknapf, 4 Vorhinge, 720><1000 mm.

Abteil II, Klasse.

9 vollstindige Sitze, bestehend aus je: 1 holzernen Sitz-
gestelle, 1 Drabtmatratze. 1 Sitzpolster, 1 losen Ricklehn-
matratze, 1 aufklappbaren Matratzenteile, 2 Riicklehnpolstern,
2 Backenpolstern, 2 Keilpolstern, 1 Armlehnpolster; 2 Gepick-
trager mit 24 Befestigungschrauben, 1 Spucknapf, 4 Vorhdnge,
zwei 720><1000, zwei 1300><1300 mm.

Abort II. Klasse. A

1 Sanitorvorrichtung, 1 Waschbecken aus gebranntem Tone,
1 Spiegel, 1 IMTuthaken, 1 Spucknapf, 1 kleines Wandbrett fur
Waschgeriate, 1 Handtuchhalter, 1 Handgriff, 1 Lampenleiter
im Vorratraume.

2

Vorratraum,

1 Liegebrett, 1 Matratze dazu, 1 Polster dazu, 2 Vorhiinge,
einer 720><1000 mm, einer 1300><1300 mm, 2 Huthaken,
1 Spucknapf.

Oberer Schrank links.

1 Wasserkanne, 2 Topfe mit Deckel, 1 Reindl mit Declkel,
1 Kiachenmesser, 1 Korkzieher, 1 Kochtopf mit Stiel, 1 Koch-
topf mit Deckel, 3 flache Teller, 3 kleine Teller, 3 Wasser-
glaser, 3 Efsloffel, 3 Paar Efsbestecke, 3 Aschenschalen aus
Porzellan, 3 Teeschalen mit Tassen, 3 Teeloffel, 1 Schnabel-
tasse, 1 Umschlag aus Wachsleinewand mit dem Verzeichnisse
der losen Bestandteile und den Sondervorschriften fir den
Krankenwagen, 1 Umschlag fiir die Vordrucke I und II, 1 Kuppel-
kabel fir das deutsche Durchgangsignal.

Oberer Sehrank reclhits,
3 Leinenaberzige fir Matratzen, 4 Deckeniiberzige,
8 Polsteritberziige. 12 Handticher, 6 Geschirrtiicher, 6 Wasch-
beckentiicher, 6 Wischticher, 6 TLeinticher.
*) Stehen frei.

Heft. 1919,

28



Unterer Schrank..

2 Rolshaarpolster, 2 Federpolster, 1 Leintuchspanner,

1 Gummieinlage fiir das Bett, 1 Hebevorrichtung fiir den Kranken.

1 Elsbrett fiir das Bett, 3 Riemen mit Stulpen zur Befestigung
des Kranken.
Neben dem untern Schranke.
1 Klapptisch, zusammenlegbar, 2 Feldsessel.
Seitengang bei dem Abteile II. Klasse.

1 Schaftnersitz als Liegestelle, 1 Kasten fir 8 vorritige
Glahkorper, 8 vorritige Glithkorper,
720><1000 mm, 1 Kleiderhaken, 1 kleiner
Schaffuersitze.

Kasten iiher dem

- Unterkasten,
2 Heizschlauchhilften nach Westlngllouse 4 Notketten
mit Kloben und Muttern fir die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn.
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1 Spucknapf, 3 Vm’hi‘l‘nge,'

B. 4) Vorriite. 4
In den Schrinken im Vorratraume.

3 Feusterschutzdecken, eine: 1350><1000 mm, ‘|zwei
800><1000 mm, 1 Bettvorleger, waschbar, 1 Auflegepolstgr fir

. den klappbaren Sitzteil, 1 Auflegepolster fur die Sitzbank im
~ Krankenraume, 3 Wolldecken, 1 vollstindiger Satz Vorhinge, zwolf

720><1000 mm, drei 1300><1300 mm, zwei 1500><:1300‘[ mm,

einer 800>1300 mm, 2 Gepicknetze, 1 Schlisselbund mit
. 6 Schlasseln: a) fur die fulseren Wagentiiren mit Untell\asten
b) fir die Schrinke Nr. 1 und Nr, 2 im Krankenaborte und
Nr. 3 im Vorbaue, ¢) fur den Schrank mit Gaskocher, d) fir
~den Vorratraum, e) far die Schrinke im Vorratraume' und
| den Schrank iiber dem Schaffnersitze, f) fiir den Krankenraum
[ und Krankenabort, 2 Gashahnschlissel. ;

i (Schlufs folgt. )

Grelferkrane zum Bekohlen und Besanden von Lokomotlven und zum Verladen von Schlacke
und Asche. . @

Dle frisheren Ausfulnungen*) beziehen sich auf Krine |

mit paarschliissiger Verbindung zwischen Ober- und Unter- °

Wagen und Ubertragung des Gewichtes des Oberwagens,
gegebenen Falles auch eines Teiles der Uberlast, durch Quer-
haupt und Zapfen mittels nachstellbarer Kugellager auf den
Konigstuhl. Der Ausdruck »Druckwechsel« ist hiernach. ohne
Weiteres verstindlich; Krine mit nur kraftschlissiger Ver-
bindung zwischen Ober- und Unter-Wagen und Ubert.mgung
des Gewichtes des Oberwagens auf den Unterwagen nur durch
Laufrollen am Oberwagen konnen nicht unmittelbar mit crsteren
verglichen werden. Ein Urteil dariiber, was den Regeln des
Kranbaues entspricht und allgemein ublich ist, darfte den Er-
bauern von Kriinen zu tberlassen sein. Ubrigens steht nichts
entgegen, bei breitspurigen Krinen einen entsprechenden Teil
der Uberlast auf den Konigstuhl zu fihertragen, oder den An-
griff des Gewichtes den Verhiltnissen entsprechend mehr nach
der Mitte zu verlegen.

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

Betragt das Gewicht des regelspurigen Kranes mit voller
Belastung 34,3 t,
last 1.0t, so ist fir 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 -
als nach der Seite des |

Seite des Gegengewichtes zu. kippen,
Auslegers. Ein Vergleich der Zahlen in den Textabh. 1 und 2,
S. 88 zeigt den grofsen Unterschied der Spielriume fiir den
Angriff, und die Moglichkeit zweckmilsiger Verteilung des
Giewichtes beim Krane in Frintrop gegen den in Wedau.

Selbst bei sorgfaltigster Ausfihrung tragen nicht alle
Rollen des Oberwagens in allen Lagen gleichmilsig,
hin -und wieder wird Stitzung in drei Punkten stattfinden,
besonders wenn nach Abnutzung der Rollen, Lager und Krinze
toter Gang entstanden ist; es diirfte kein Zweifel daraber be-
stehen, dals Dreitspurige Kriine wegen breitern Aufstandes
den schiidlichen Einwirkungen wechselnder Bel’tstun"en weniger

h“;}—organ 1918, 8. 197,

vier

das- des Greifers 1,75 t und das der Nutz-

ausgesetzt sind, als regelspurige, ein 'Iisch mit  vier i weit
gestellten Beinen steht eben fester. als einer mit engjgestellten,
* Beim Drehen mit voller Belastung tritt heim Krane' in V ec.lau
wegen der schmalen Standfliche leicht ein hin und her Bewegen
ich mufs meine Behauptung

des Kranes anf dem Gleise ein:

iiber die schneliere Abnut/ung eines regelspurigen Kranes
gegenitber einem hreitspurigen aufrecht erhalten,
Abb. 1 '
L ﬁ
Bekohlgles | -@K_@Q’; Mitte T = !
Bekohigless £ AY T_Mﬁk 7_'3":4_2'.1 ?Q‘_.__

‘ _Mitte_Krangless_

\

Einfache Limen: = Frintrop
Doppelte  » = Wedow
\ MoBstab 7:200

Halbmesser
nach |auch

Das Arbeiten in einem Gleise mit 180 m
und 20 mm Uberhohung muls meiner Ansicht
schidigend auf den Kran wirken, die belasteten Rolled -des
Oberwagens miissen in einer nach 20:1500 =1: 1:‘7,gen igten

Ebene laufen. ' - - v IR I
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Ich mochte mcht den Eindruck erwecken, als wenn ich P
die- Vorteile eines standfesten und ruhig arbeitenden Kranes '
mit Regelspur bei der Raumung von Lagern und als Ersatz-
kran bei passender Stromart und Spannung nicht wirdigte;
indes mochte ich auch nicht unterlassen, auf die Vorteile

|
. i
grofser Reichweite und Tragkraft und die Moglichkeit weiterer |

" Entwickelung breitspuriger Drehkrane fiir DBekohlanlagen hin- ]

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

Bekohlen - aus Eisenbahiwagen oder vom Lager durch Ver-
kiirzung 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 betragt 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

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Llsenbahn Yerwaltungen.

Die preufsisch-hessischen Staatselsenbahnen im Rechnungs,]ahre 191%.

Dem »Bericht iber die Ergebnisse des Betriebes der ver-
einigten preulsischen wund hessischen Staatseisenbalinen
Rechnungsjahre 1917« ist folgendes zu entnehmen.

Am 31. Marz 1918, dem Ende des Berichtsjahres, betrug
die Eigentumslange der dem offentlichen Verkehre dienen-
den vollspurigen Bahnstrecken 39980,79 km, und zwar:

im

Eigentiimer Hanpﬂ»:llmen. Nebex])(l:ﬁhnell. les‘}:llnl:nen
Preufsen 21 885,01 16 747,44 38 632,45
Hessen 811,46 495,76 1 307,22
Baden v 41,12 — 4,12

Zusammen 22 737 59 17 243,20 39 9"0 79

Davon waren:
eingleisig 5 359,82 16 629,93 21 989,75
zweigleisig . 16 887,95 613,27 17 501,22
dreigleisig . 84,74 — 84,74
viergleisig . 399,73 — 399,73
funfgleisig . 5,35 — 5,35

Hierzu kommen noch 239,10 km schmalspurige, dem offent-
lichen Verkehre dienende Balmnen, die preufsisches Eigentum
sind, sowie 200,68 km Bahustrecken ohue offentlichen Vérkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebslange der dem oﬁenthchen Verkehre

dienenden Bahnen betrug:

Ende Miirz 1918  EKnde Mirz 1917

1. Regelspurbahnen: km km
a) im Ganzen 40 079,16 40 041,40
b) Haupthahnen 22 809,21 - 22 756,74
¢) Nebenbahnen -. . 17 269,95 17 281,66
d) fiir Personenverkehr 28 704,74 38 695,69
e) , Giiterverkehr . 39 706,68 39 689,10
2, Schmalspurbahnen: o
a) im Ganzen sowie fiir Giiter-
verkehr . 239,10 239,10
b) fir Personenyerkehr 80,83 80,33
3. Zusammen :
a) im Ganzen . 40 318,26 40 280,50 |
b) fir Personenverkehr 387:5,07 28 776.52 |
“¢) , Giterverkehr . 39945,78 39 928,20 |

Die aufgewendeten Anlagekosten betrugen:

" bis Ende Marz 1918 || bis Ende Marz 1917
b auf auf
“ . Tkm | | - 1km
i im Ganzen | Bghn- || im Ganzen & Bahn-
| lange } liinge
o o ;}7 s M M M
. L Vollspurbahnell 14184313 7521 354 778{? 13 867 653 954/ 347 186
2. Schmalspurbahnen 21562749° 10183 20390775 85281
3. Anschlufsbahnen l ' I
ohne offentlichen | | i . ‘
Verkehr . . . .' 12351066 61 516,' 12842 368; 60 956
Zusammen 14218227 567. 351 757 13 900 387 097 344 200
Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf

eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu-

baustrecken geleistet: :
1917

Auf eigenen Betnebbtlecken leisteten eigene und fremde Lokomotiven und Tuebwagcn tolgendes:

i
i
I
I

1917 1916 !

1. Nutzkilometer . .o 451 464 687 486 640 875
davon im Vorspann- und Verschiebe-

Dienste . 14420015 16 088 540

2, Leerfahrtkilometer . .. . H6BRRTI6 57 820 406

3. Verschiebedienst .. . Stunden 29 207 603 27 282 363
4. Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Reinigen der Viehwagen

und beim Wasserpumpen . Stunden 1932 868 2213 828

5 5296 612 5815512

. Bereitschaftdienst . . . . . .

1916
1. Nutzkilometer . . 452 556 286 487 748 352
durchschnittlich auf eine Lokomotlve
oder einen Triebwagen 19 961 23 076
2. Leerfahrtkilometer 56 976 745 57 937 189
3. Verschiebedienst . -. Stunden 29 397 004 27 476 247
4. Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, heim Reinigen der Viehwagen )
und beim Wa\'sserpumpeu . Stunden 1936 975 2220 319
5. Bereitschaftdienst und Ruhe bei
unterhalterem Feuer Stunden 28 372 250 26 238 425
6. Lokomotivkilometer:
a) zur Berechnung der Unterhaltungs-
kosten der T.okomotiven und Trieh-
wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations- Dienst =
10 km gerechnet ist 822872821 842 651 201
b) zur Berechnung der Kosten der Ziige, ’
wobei eine Stunde Verschiebe- und
" sonstiger Stations-Dienst =5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km - -
gerechnet wurde . 722 947 426 746 645 221
~ 1917 1916
6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer Stunden 22 985 412 20 840 337
{ 7. Lokomotivkilometer zur Berechnung
der Kosten fiir die Unterhaltung und
Erneuerung des Oberhaues, wobel
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km
in Ansatz gebracht ist: .
a) im Ganzen 800429813 | 817284911
b) auf 1 km dulchsclnnttlmhel Be-
triebslinge . 19 864 20 306

28*
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Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung : ;
= T T = =
Es wurden geleistet | Tahr | Personenwagen | Gepiickwagen Gutgrwagen Postwagen : Alle Wagen
o ) o i J o —Ag_l;skilomet,er .
a) Auf den eigenen Bahnstrecken: I . ;
. 1917 1 5450515113 1125113109 | 16 763.651 803 — 23339 283 025
v Wae i
von eigenen Wagen 1916 | 6083959028 .| 1243061151 | 16867 502 350 — 24 194 522 529
. 1917 181 674 584 30 906 245 281 177645 356 006 336 849 761: 810
{ - . . ’
von fremden, wach Post-Wageu 1916 | 192992383 | 26762478 203511210 | 371827965 | 885094 036
Zusammen 1917 |} 5632189697 1156019354 ; 17044 832448 356 006 336 | 24 189 047 835
‘ 1916 | 6276951411 : 1269823629 | 17161013 560 371827965 | 25079 616 565
darunter Leerfahrten der Giiter- und Post- || 1917 , — ! — 4641685510 740 444 -
Wagen . - 01916 | — ‘ — 4612934471 967 902 -
: 5 i | 9 20
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslinge . : }giz ;ég ggz : ?2; ?;g : igg ?;g 3 ;gj 230 fg;
b) Aut fremden Betriebstrecken und '
auf Neubaustrecken: I ‘
von cieenen Wagen 1917 . 319265 746 25 365 976 363 571%) — | 570 107
& § "W1916 264399722 32 296 364 1196 760%) — ; 1292 949
wanze Leistung dor eigenen Wagen **) 1917 i kS 769 7€0 859 1150479085 | 18431050637 — 263851310581 -
| gauze g & gen =) 1916 | 6348358750 | 1275857515 | 18556 728253 - | 26180 444 518

© *) Nur auf Neubaustrecken.

!

**) Als eigenc Guterwagen gelten die Giiterwagen aller dem deutschen Staatsbahn-Wagenverbande angehdrenden Verwalthngen,
als fremde die iibrigen. Die ganze Leistung der Giiterwagen ist nach dem Verhiltnisse errechnet ‘in dem im vorhergehenden Jalre die
Leistungen aller Giiterwagen auf den eigenen Betriebstrecken zu den Leistungen der eigenen Giiterwagen auf eigenen und fremden

Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen.

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

o

] -y
! ‘ Werkstattenprobe-,

| Personenziige
Uberwachungs-,

Schuell- und i mit Einschlufs

A

rheits- und

Jahr : . Truppenziige Eilgiiterziige Giiterziige Hitlfs- und sonstigo ! Zusamlirleu
Eil-Zuge  jder Triebwagen- dienstliche | Baustoft-Ziige !
] fahrten ‘ J Sonderziige |
o ! S i -
Zugkilometer . ;
1917 \ 42211 081 154131219 - 22 331 249 ’ 16 658 192 ’ 197 759 460 | 1399 158 2554613 | 437 044 972
1916 | 54 907 361 179374 964 22521971 16 909 095 191890110 1212 306 3736 528 470 552 335
Wagenachskilometer .
1917 l 1771 067 874 4316838474 | 1593854116 | 665471435 | 15709 966 994 18 026 721 83822221 24189047835
I?lﬁh 2203711401 | 4749460904 ' 1547974 557 i 664 032212 |15 741 104236 21 017 084 152316 171 !25 079 616 565
Durchschnittliche Stiirke der Ziige an Wagenachsen ‘
17l 41,96 28,20 1,37 1 3995 1944 12,88 3281 | s,
1916" 40,14 26,48 6873 . 3921 | 82,03 17,34 10,76 i ey
. Die Einnahmen betrugen: | Die Ausgaben betrugen: o
[ aus dem aus dem aus i aof 1 km [] an Lohnen ' an i auf ‘1 km
{ Personen- L . : m durchschnitt- Y m durchschnitt-
Jabafund Ge ok Giiter- | sonstigen L licher Be Jahe || und sachlichen “ licher Be-
Verkehre ‘ verkelire | Quellen | Ganzen triebslinge Gehiltern Kosten Tanzen triehslinge
S N 2 N S S S N S PO 2 N N S NN S 2
1917i105‘6 394 957(2 083 636 94&322 178806{3 492210 704, 86 667 1917 'F 1172 412 549 i 1752861086 2925273635 : 72579
]916| 797 534 850{1 925 516 941}296 473 637‘3 019 555 428‘ 75 021 1916 lk 967 989 833 -+ 1196 405 784 ‘ 2164 395617 i 83775
Der Uberschuls ergibt sich aus der nachstehenden Zusammenstellung.
—r—— — = ———— —
. Einnahme Ausgabe - i ,UL’?PS_CI"“,_I;S,' i L
Jahr im Ganzen } im Ganzen im Ganzen “'}{clfeﬁ%c'{ﬂ;fl{‘:ﬁ}::‘g‘:t' ‘ der Allxll‘agﬁ)koste;l
. N T 2 . AU N N H s Moo
1917 L 3492210704 2925 273 635 566937069 | 14 070 ' 4,03
1916 ; 3019 555 428 2164395617 855 159 811 ‘ 21 246 ‘ 6,24 —k.

A !




Bericht iiber die Fortschritte des Eisenhahnwesens.
Maschinen und Wagen.

Wagen der franzisischen Feldeisenbahnen,
(Génie civil, Juni 1918, Nr. 25, 8. 454, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen, Abb. 12 bis 14 auf Tafel 24.
Die franzosische Heeresverwaltung benutzte fir die Icld-

bahnen von 600 mm Spur Wagen mit zwei, drei und vier

Achsen, Die crsteren konnen durch Drehschemel und Kuppel-

stangen oder abnehmbare Wagenbithnen zu Fahrzeugen hoher
. Leistung verbunden werden. Sie bestehen nach Abb. 12 und 13,
Taf. 24 aus cinem Blechrahmen mit Belag aus Riffelblech.
Darauf licgt ein Drehschemel S mit abnehmbaren Rungen R.
Die schwenkbaren Stangen der Zug- und Stofs-Vorrichtung
greifen am Quertriiger unter dem Drehzapfen an. In eine
Stange ist eine Feder eingeschaltet. Die Puffer werden durch
Federn E in der Mittellage gehalten.
ketten vorgesehen, Eine Spindelbremse N mit Handrad iiber
der Wagenbilhne oder dem Hebel I am Rahmen betitigt vier
auf der Innenseite der Rader angcordncte Bremsklitze. Das
Drehen und Aussetzen der Wagen wird -durch vier Osen Q
crleichtert, in die dic Rungen als Iicbel eingesteckt werden
kinnen. Werden die Wagen mit den Drehschemeln fiir Stangen
oder Schienen verwendet, so werden sie durch Kuppelstangen
verbunden, die aus ausziehbaren Rohren mit Feststellvorrichtung
fir bestimmte Langen bestehen. Zwei gekuppelte Wagen konnen
10 t, also auch schwerc Geschitzrohre und Lafetten tragen.
Als kleinster Halbmesser geniigen 7,63
die Drehscheiben fiir die zweiachsizen Wagen haben 1300 mm,
far die vierachsigen 1700 mm Durchmesser, Mit der abnehm-
baren Wagenbithne nach Abb. 14, Taf. 24 konnen 40 Maun
oder 12 liegende Verwundete befordert werden,
von Wasser werden rechteckige oder runde Kessel fiir 8 oder
10 t mit besonderen

Aufserdem sind Not- .

Bei jeder halbén Umdrebung der Scheibe U greift einer der
Zapfen V ‘in einen Schlitz Z der untern sternfésrmigen Scheibe T
und dreht sie um 90°, worauf sie durch dic Nocken X oder Y

fir dic nachste Vierteldrchung von U gesperrt wird. Am
andern Ende der Vorgelegewelle R sitst dic aulsermittige

Scheibe a, die eine durchgehende Welle ¢ mit dem gegabelten
Iebel b in Schwingung versetzt. Dic Welle ¢ liegt gleich-
laufend zur obern Triecbwelle O in den Lageraugen d und e
der Lagerschilde F. sic trigt cine Anzahl senkrechter Hebel f,
dic die wagerechten Ventilstangen g hewegen (Abb. 16, Taf, 24).
g ist in der Achse des Pumpenkérpers durchbohrt und trigt
oben eine Liangsnut, die den Trefszilinder beim hin und her
Gehen mit dem Speiserohre o und dem Priifrohre p verbindet.
Dicses endet mit cinem Kriammer hinter ciner Glasscheibe oben
auf dem Gehiuse. Die Pumpe fordert daher abwechselnd Ol
zur Sehmierstelle und zur Beobachtung ihres richtigen Ganges,

. Das bei p auslaufende Ol schmiert gleichzeitig die nicht im

m fir die Gleisbogen, !

Zur Beforderung -

Jochen auf die Drehschemel gesetzt.
Weitere Kuppelung der hierbei benutzten zwei- oder drei-
achsigen Wagen ist dann entbehrlich. A 7.

Schmierpresse fiir Lokomotiven,
(Engineering, April- 1918, S, 409. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 15 bis 17 auf Tafel 24.
Die von H.
arbeitet mit einer den Schmierstellen entsprechenden Zahl von
Prefsstempeln, dic nach Abb. 15, Taf. 24 in einem Gehiuse A
untergebracht sind. Dabei ist das ganze Getriche an zwei
Lagerschilden I des Deckels E eingebaut und kaunn leicht aus
der Olfallung von A heraus genommen werden, Die Triebwelle O
ist durch die Kuppelung D mit dem von aulsen eintretenden
Wellenstumpfe 13 verbunden, an dessen aulserm Ende die Trieb-
ratsche C angreift. Die Prefspumpen L. sind in zwei Reihen
angeordnet.
Welle G schwingenden Balken J auf und nieder bewegt, die
mit dem Gabelsticke M und den auf der Welle O sitzenden
aulsermittigen Scheiben N getrieben werden,
lagert am freien Ende in dem abnehmbaven Augenlager P.
Unter dem festen Lager am andern Iinde ist im Lagerschilde F
eine Vorgelegewelle R gelagert. Sie wird mit dem Scheiben-

Olbade liegenden Teile des Getriebes. Zum Fallen des Ge-
hiuses ist im Deckel cin Seliraubverschluls mit Sieb vorgeschen.
Fine Ablafsschraube im Boden ermiglicht vollige Entleerung. -
Bei der einfachern Ausfihrung entfallen die Prafrohrchen p,
an ihre Stelle treten I'orderrohre, so dals jeder Kolben zwei
Schmierstellen versieht. A 7.

Per “ldersl.md der ElsenbaImfahrleuge.
Aunalen fir Gewerbe und Bauwesen, September 191
S. 48, und Ieft 6, S. 53; November 1918, Heft 10, S, 91.
Mit Abbildungen.)

Aus zahlreichen Messungen an Zigen im gewdhnlichen
Betriebe hat v. Glinski einc erhebliche Abhingiglkeit des
Zugwiderstandes von Lintlissen festgestellt, die “bisher nicht
berticksichtigt sind.

Die zur Bestimmung. des lahl\\lll(}lbtdlldbs neueulmgs auf
dentschen Bahmen wohl allgemein verwendeten Gleichungen
von Frank und Strall bericksichtigen nur das Gewicht der
Falrzeuge, die Geschwindigkeit und den Wind. Aus Auslauf-

(Glasers
Heft 5,

messungen wird jedoch gefolgert, .dals die Belastung der FFabr-

Kent-Norris entworfene Schmierpresse

Die Pumpenkolben K werden durch die um die

zeuge auf den Fahrwiderstand wenig oder gar nicht cinwirkt,
die Wiirme der Luft dagegen sehr stark. s wird vorgeschlagen,
den Fahrwiderstand bei Gitterzigen nicht auf das Gewicht des
Zuges, sondern auf dic Anzahl der Achsen zu beziehen. Nach
zahlreichen Messungen Auslaufen wird als brauchbarer
Mittelwert fiir schnelle und langsame Reiseziige die Berechnung
nach Strahl, fir Giterzige nach:
Widerstand fir die Achse wl\g/Achsc = 0,55.V km/st

an

~empfohlen,

Als wichtig far die Berechnung des Fahl\uderstandes

. werden auch di¢ Einflasse stark wechselnder Neigung der Strecke

Die Welle O

und des vom Fahrzeuge zuriickgelegten Weges besprochen.
Die Ergebnisse der Versuche mit Auslauf sind nicht ohne
Weiteres auf die Arbeiten der Lokomotive anwendbar. Die
am Zughaken gemessenen Widerstinde liegen. durchschnittlich
hoch iber den bei Ausliufen ermittelten. ks wird vermutet,

paare U und T (Abb. 17, Taf, 24) von der Welle O angetrieben. |u dals Schwingungen der Federn in den Zug- und Stofs-Vor-
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richtungen bei arbeitender Lokomotive Arbeitverluste verursachen
und damit zur Krhohung des I'ahrwiderstandes beitragen, Die

Klarung der Frage, ob und wie der Fahrwiderstand der Wagen
nach den iiblichen Gleichungen fiir 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 grolster
Bedeutung ist, wenn Ziige in starken Steigungen oft vor Signalen
zum Halten kommen, Hierfur werden bei starr durchgchender
Zugstange mindestens 6 kgjt angegeben. A 7.

Schleppwagen der- Eisenbahnen in Siidafrika. .
(Engineer 1918 1, Bd 125, 28. Juni, S. 550, mit Abbildungen.)

Die Eisenbahnen in Sudafrika verwenden seit Januar 1915
einen zweiachsigen Erdol-Paraffin-Schleppwagen fiir Rollwagen-
ziige zum Sammeln und Verteilen von Gitern. Maschine,
IFeuerung und dic Behalter sind dber der Triebachse hinten
angeordnet, der Achsstand betrigt 2,743 m. Die 1,22 m grofsen
Triebriider haben feste, 120 mm breite Gummireifen bei 1063 mm
Kranzdurchmesser.  Die Triebachse ist verstellbar, der Wagen
wendet mit etwa 5 m Halbmesser. Die Triebrader iibertragen
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 Heizstoff betrigt
durchschnittlich etwa 0,073 1,tkm. Die je ungefilir [ t schweren
Anhiingewagen haben etwa 2,7 t Tragfahigkeit. Der Schlepp-
‘wagen zieht 13 t auf sechs, die zweckmilsigste Last sind 6
bis 8 t auf zwei Anhiangewagen. Die zulissige Geschwindig-
keit ist 19 km/st.

Bei Canada Junction ungefahr 14 km von Johannesburg
wurde eine schmalspurige Versuchbahn fir einen Gleis-Schlepp-
wagen verlegt, der auf Schienen laufende Wagen befordert und
selbst teilweise auf dem Gleise lauft, Als solcker wurde der
beschriebene Strafsen-Schleppwagen verwendet, dessen Vorder-
achse mit einem Kugelzapfenlager fir ein zweiachsiges Dreh-
gestell versehen wurde, das beim Fahren auf der Bahn den
vordern Teil des Schleppwagens trigt, wahrend die Lenkachse
mit ihren Radern vom Boden abgehoben ist. Die Triebrader
laufen dabei auf besonderen Radwegen aus Stralsenbaustoff auf
ieder Seite des Gleises. Fir die Versuche wurden drei je 2,7 t
schwere, mit. holzernen Schwellen beladene Anhingewagen ver

wendet, deren ganzes Gewicht 16 t betrug, mit dem der Schlepp--

wagen auf 60°f,, 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 Triebrider folgten
bei jeder Fahrt vor- und rickwinrts derselben Spur. Die An-
hingewagen wurden mit dem Lenkgestelle des Schleppwagens,

nicht mit der Zugstange verbunden. So konnen Holienunter-

- schiede bis + 15 cm zwischen den Schienen und dem Radwege

die Verbindung zwischen Schlepp- und Anhinge-Wagen nicht
beeintriichtigen. Diese Art der Verbindung verhiitet auch jede
Schwierigkeit aus dem kirzern Wege der Triebriider in Bogen.
Ferner kounen die Triebrader beim Versagen der Bremsen der
Anhangewagen auf steilem Gefalle nicht durch deren Druck
vom Radwege abgedriickt werden. Der Schleppwagen kamn in
wenigen Sekunden vom Gleise abgenommen und als Strafsen~

-Schleppwagen wurde das Verfahren umgekehrt.

S R

i

IFahrzeug benutzt werden. Bei den . Versuchen wurde dr zu
diesem Zwecke auf zwei geneigte Bretter gefahren, bis die
Vorderachse vom Drehgestelle frei war, das dann weggprolit
werden konnte. Dann wurde der Schleppwagen iibey die
Bretter auf die Strafse gefahren, zur Verwendung als Gleis-
Die 'Ij’rieb-
rider wurden zur Rickwirtsfahrt lenkbar gemacht, aber fir
Vorwirtsfahrt auf dem Gleise oder fir Strafsenfalirt festgestellt.
Die durch die Triebrader mit Gummireifen erlangte grolse
Zugkraft kann durch Einschalten ecines Vorgeleges 2\\'i}scllen
Maschine und Triebrader voll ausgenutzt werden.  Dies gibt )

~eiue starke Zugkraft for Anfahren und bei langsamer Fahrt,

 Der geringe Zugwiderstand des Sechleppwagens gestattet| volle
Ausnutzung der Schwerkraft auf geringem Gefille, bei| aus-

geriicktem Vorgelege lauft dann der Schleppwagen fapt so
leicht, wie die Anhiéngewagen. ! Bl—s.
Bremsen mit Riickgewinnung von Strom auf den Lokomo(i\'({n der
Chikago, Vilwaukee und St. Paul Bahn, i
(W. F. Coors, General Electric Review 1918, Vol. 21, Heft 6, & 412.)
Das Wiedergewinnen von Strom beim Dremsen flnit Glleich-
strom erfolgt, indem die Spannung der den Rickstrom erzeugenden
Maschine hoher gehalten wird, als die im Fahrdrahte, und zwar
so hoch, dals der Widerstand des Stromkreises iberwunden und
eine Stromstirke erzeugt wird, die innerhalb der durch die
Sicherheit oder die Anforderungen des Betriebes gezo{gcncn
Grenzen bleibt. .
Eine vereintachte Schaltung fiir das Bremsen mit Gleich-
strom unter Riickgewinnung auf den Lokomotiven der Chikago,
Milwaukee und St. Paul Bahn zeigt Textabb, 1. Wahrend des
Bremsens sigd dic
Erregeranke
die Klemme:n “des
Feldes der Trieb-
maschine
schlossen, die zum
Fahrdralte flikren-
den Leitungen
bleiben in der An-

) J.Q
4 HW;B @ ordnung, wii beim

Abb. 1. Vereinfachte Schaltung fir das

. . an
Bremsen mit Gleichstrom.

Clange-

120 Vot

S - Fabren. Ist die
W !
| ! Erregerspannung

hoher, als Abfall
der Spannul‘)g im
- Felde der Trieb-
‘maschine, so fliefst
zusitzlich zu dem
vom Fahrdrahte
wihrend des ge-
w(’)lmlichen! Be-
»L o triebes zuflielsen-
den Stl'ome1 vom

Erreger zum Felde ein Halfstrom. Da die Anker der [Trieb-
maschinen nach wie vor mit nahezn unveranderter Qesc]uﬁndig-
keit umlaufen, so erhoht sich die erzeugte Spannung beinahe
im Verhaltnisse zur zusitzlichen Erregung. Bei geniigend hoher
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Erregung wird diese Spannung héher, als die im Fahrdrahte,
die Stromrichtung wird umgekehrt, die Triebmaschinen laufen
als Stromerzeuger und geben Strom an den Fahrdraht abh.

Wan‘n aber die Spannung des Frregerankers heim Sehalten
auf Riickgewinnung kleiner ist, als der Abfall der Spannung
im Felde der Triebmaschine, so Hiefst ein Teil des Feldstromes
durch den Erregeranker. Die Triebmaschinen, deren rregung
bei ciner gewissen Geschwindigkeit gegen die anfingliche
abnimmt, miissen mit hoherer Geschwindigkeit, umlaufen, um (en
Ausgleich der Spannung mit der im Fahrdrahte berbei zu filren,
Das ist nur moglich, wenn im Gefille auf Bremsen geschaltet wird.

Warde die Stromrichtung auf Bremsen umgekehrt, so lat
der Frregeranker die Sirome der Felder der Triehmaschine
und des Ankers zusammen aufzunehmen. Da die Zugwirkung
zu diesem Betrage in geradem Verhiltnisse steht, so kaun die
Bremskraft der Lokomotive durch Krhohung oder Erniedrigung
der Spannung im Erreger gervegelt werden, indem ein Schalter
den Brems-Magnetschalter beeinflufst,

Der Magnetschalter der Bremse hat einen dureh die Kraft-
linien ciner Hauptstromwickelung beeinflufsten Anker, die von
IFeld- und Anker-Stromen eines I'aarves der Triebmasehinen
durchfiossen wird, unterstiitzt durch cine Spule in Nebenschlufs,
die mit veriinderlicher Spannung vom Bremsschalter aus gespeist
wird. Diesen maguetischen IFeldern wirkt eine bestimmte Feder-
spannung entgegen, Der Anker “des Schaltmagneten triigt zwei
Stromschliefser, die wie einpolige Umschalter wirken; durch jeden

kann cine magnetische Kuppelung' an dem von besonderer |

Maschine betriebenen Widerstande cingeschaltet werden, der

den Strom im Nebenschlufsfelde des Lirregers, und damit die *
Ankerspannung des Erregers regelt. Die kleine Hulfsmaschine -

dieses Widerstandes liauft dauernd. wenn der DBremsschalter

eingeschaltet ist, durch magnetische Kuppelungen kann der

Fahrer den Schaltarm des Widerstandes in jede Richtung drehen,
dementsprechend den Widerstand im Erregerfelde erhohen oder
mindern,

Dic Feder des Magnetschalters der Bremse zieht regel-

milsig den Anker in die Stellung, bei der der Widerstand aus ;

dem Feldstromkreise des Erregers ausgeschaltet ist. Bei Beginn
des Bremsens wird der Strom im Frregeranker, dem entsprechend
auch der die Hauptstromspule des Magnetschalters durchfliefsende
Strom verstirkt. Erreicht dieser Strom einen genigend hohen
Wert, so dafls das von ihm erzeugte Magnetfeld den Anker des

Maguetschalters gegen die I'ederbelastung abheben kann, so kommt -

der von der Hilfsmaschine betriebene Widerstand zur Rulie.
Wichst die Stromstiirke noch weiter, so wird der Anker des
Magnetschalters zum andern Schlusse gehoben, der seine
1llag11etisc11e Kuppelung zur Einschaltung von Widerstand in
den Feldstromkreis des Erregers veranlalst und damit den Strom
schwiicht: so wird eine unveriinderliche Regelung erzielt.

Die Nebenschlulsspule des Magnetschalters der Bremse

wird von einem Strome gespeist, dessen Hohe durch den Brems-
schalter geregelt wird, der cigentlich einen von Hand betriebenen
Widerstand darstellt.  In der ersten Stellung des Schalters
erreicht die Stromstirke in der Nebenschlufsspule ihren Hichst-
wert, so dals der Magnetschalter schon bei geringen Stromstiirken
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 fir den Ilauptstrom abhangt. Bei
weiterer Drehung des Hauptschalters wird die Stromrichtung
in der Nebenschlufsspule umgekelrt, so dafls ihre Kraftlinien
denen der Spule fir Hauptstrom entgegen wirken und die Strom-
stiirke erhihen, bei der der Magnetschalter im Gleichgewichte ist.
Nun wird die Wirkung der Nebenschlulsspule in dieser Richtung
allmilliz gesteigert, bis wieder ein Hichstwert erreicht ist, und’
dieser entsprieht der hochsten zuliissigen Bremswirkung der
Lokomotive. IVir gewdhuliche Wechsel der Neigung, Geschwindig-
keiten unedd Abstiinde von den Unterstellen reicht diese Regelunyg
aus, um gleichmilsiges Bremsen zu bewirken. Uberdies iindert
der eine  Reihenmaschine getricbene Irreger
Geschwindigkeit und Spannung mit der Spannung im Fahrdrahte,

durch seine
so dals der Reglerwiderstand des Erregerfelides wenig geregelt
werden uls,

Wenn
und die Spannung im IFahrdrahte dureh das Anfahren eines

cine  Lokomotive Strom in den Fahrdraht sendet
andern Zuges in der Nahe platzlich sinkt, oder die Rick-
gewinnung plotzlich unterbroch/en wird, so wird das Gleich-
gewicht der Spannung aufgehoben, cin stiirkerer Strom fiefst

durch die Maschinen. als ihrer Leistung entspricht, sofern das

Gleichgewicht nicht rasch wieder hergestellt wird,  Diesem
Zwecke dient das Hauptstromfeld des Frregers. das vom

Fahrstrome  durehtlossen  wird
Nebensehlulsfeld entgegen wirkt,
stromes bewirkt daher eine Abnahme der Erregerspannung und
des Feldstromes der 'Triebmaschinen, @bt also eine dampfende
Wirkung aus. Wenn die Spannung im Fahrdrahte wiichst, nimmt
die erzeugte Stromstirke ab und die Erregerspannung wichst, so
dals die Endwirkung dieselbe bleibt. Dieser Schutz gegen
plotzliches Schwanken der Spannung wird durch die dimpfende
Wirkung des Kigenwiderstandes dieses Stromkreises unterstiitzt
und ferner dadurch, dafs die ganze Spannung der Lokomotive
aus zwei Teilen besteht, dem vom "Anker der 'Triebmaschinen
und dem vom Krreger. Diese Eigenregelung bei geringen
Stromstarken ist auch ein wesentlicher Schutz gegen Schwan-
kungen des Fahrstromes, wenn auf flachem Gefille mit langen
Giterziigen gebremst wird, Die Lokomotive kann daher selbst-
tatig vom Zichen zum Bremsen itbergehen, ohne dafs die Schaltung
der Triebmaschinen geiindert wird, oder ein merklicher Stofs
im Zuge zu spiiren ist.

Die Triebmaschinen sind auch unter aulsergewdhnlichen
Verhiltnissen geschiitzt, so beim Krden des Fahrdrahtes oder
Oftnen der Unterbrecher der Unterstelle durch Magnetschalter,
gegen Uberlastung und Uberspannung. Ein Erdschlufs des
Fahrdrahtes wiirde sehr starken Stromflufs durch die Trieb-
maschinen der in der Nithe in Bremsfahrt begriftenen Lokomotiven
verursachen, der Magnetschalter gegen Uberlastung wiirde die
Triebmaschinen sehr rasch vom Fahrdrahte abschalten und ihre
-Felderregung vernichten.  Werden die Unterbrecher in der
Unterstelle geoffnet, oder bricht der Fahrdraht oder der Strom-
abnehmer, so steigt die Spannung der Triebmaschinen iber-
millsig an, daher tritt der Magnetschalter gegen ﬁbersbannung

und der Krregung dureh das
Jede Verstirkung des I'ahr-
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in Tatigkeit, schaltet die Triebmaschinen vom Fahrdrahte ab
und vernichtet . ihre Erregung. ~ Versagt die Erregermaschine,
so fillt die Spannung des unmittelhar gekuppelten Strommerzeugers
nnd alle Stromkreise werden geiffnet.

Die ganze Einrichtung ist vom Antriche der
unabhiingig.  ‘Wird die Dremse gestirt,
Luftbremse weiter.

so fihrt man mit der
Anf Lokomotiven fiir Reiseziige dient der
Erreger zur Ladung der Lichtspeicher,
wird,
wird

withrend nicht gebremst
dazu ist nur ein weiterer Schalter nitig.  Der Erreger
durceh Stromerzeuger - fir Liftung der Trieb-
erfordert daher wenig Raum fiir sich.

Nehenstellung acht
maschinen zu je 1500 V an die FFabrleitung in vier Gruppen

den die

maschinen getriehen,

In des Tauptschalters  sind Trieh-

zu je zwei hinter einander geschaltet. der Bereich der Brems-

.geschwindigkeit liegt zwischen 16 und 25 km/st; in der Reilen- |

stellung des Hauptschalters sind die acht Maschinen in zwei

Besondere Eisenbahnarten, Fihren.

Eisenbahnfihre iber den englischen Kanal,

(Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenienre, Bd, 63, Nr. 10,
8. 227, 8. 111 1919.)

Seit 5 nde 1917 verkehren zwischen Southampton und Dieppe

und zwischen Richborough und Calais Eisenbahnfihren. Zwei

stammen von der Whitworth

in Newcastle und eine von der »Fairfield Shipbuilding

davon Firma

und (i,

Armstrong.

and Engineering Co.« in Govam. Die Linge der Fahrzeuge
betritgt 171 m, zwischen den Loten 166 m, ihre Scitenhihe

Ubersicht iiber elsenbahntechnlsche Patente.

Dureh Verbrennungmaschine getriehene Lokomotive,

“Werden Lokomotiven mit Verbrennungmaschinen ange-
triehen, so fillt ihre Zugkraft wegen der Ungleichmifsigkeit
der Drehmomente der Maschinen kleiner aus, als bei Dampf-

Lokomotive -

alber
Die Bedienung der Bremseinrichting
erfordert nicht mehr Geschicklichkeit und Erfahrung des Fahrers,

Gruppen zu je vier geschaltet, die Bremsung kann bei |
Geschwindigkeit erfolgen:

Da die ganze elektrische Bremswjrkung
o entspricht

als die der Luftbremse,
an den Trichridern der Lokomotive allein anftritt,

dies dem Ialle, in dem die Lufthremsen an der Lokomotivev
allein wirken, und die Bremsen des Zuges frei laufen. Bei

langen Giuterzigen wird in der Bremsfahrt /usamimenarbeiten
der elektrischen mit der Luft-Bremse erzielt, indem die einzelnen
Wagen durch dic Luftbremse gebremst und allmilig freigegeben,
somit Stolse verhiitet werden. Die Krfahrungen auf der drei Riicken
ithersteigenden Strecke der Bahn sind ginstig Die mit Dampf
betriebenen Giterziige konnten auf den steilen Steigungeﬁ nur
mit Schwierigkeit gefaliren werden, Reiseziige erhielten |[Hilfs-
lokomotiven.  Die clektrisch betriebenen Ziage laufen ohne
Schwierigkeit. aber die Strecke. Sch.

die Wasser-
die Geschwindigkeit
Die Fahren diencm zur Uber-
64 "Giiterwagen haben auf ihnen auf
des Deckes Platz.  Zum Auntriebe dienen zwei
Dampfmaschinen mit dreistufiger Ausnutzung des Dampfes, dic
auf je eine Schraubenwelle arbeiten. Der Dampf wird in vier
Walzenkesseln mit Hissigem Heizstoffe erzengt. G+ g.

5,1 m und ihre Breite im ITauptspant
verdringung bei 1,8 m Tiefgang 3775 t,
12 Knoten.

fihrung von Giterzigen,

17,6 m,

durchschuittlich

vier Gleisen

! dem Zusatzpatente 305224 bei grolser (,ex(-hwmdlgl\ext die
(D. R. P. 304838, Dr.-Qng A. Kreglewskiin Linden bei Hannover.) i

lokomotiven mit gleichem Reibgewichte, auch sinkt ihre Zug- 3

kraft mit der Umlaufzahl der Maschine, ist also bei geringer
Geschwindigkeit unerwiinscht klein. Man ging darum zu grolsen
Zilindern iiber, wodurch Gewicht und Kosten wachsen, und die
Leistung schlechter wird. Deshalb wird mittelbare Ubertragung
angewendet, was zu neuen Mingeln fithrte. Die Lokomotive
erhiilt nun nindestens zwei besondere Triebmaschinen, eine
unmittelbar, cine mit Ubersetzung auf dic Achsen wirkende,
und zwar treibt die. zweite, meist kleinere, zweckmilsig be-
sondere Achsen. Dic Reibung der IHauptkuppelachsen soll
moglichst volllkommen durch die Hauptmaschine werden. Bei
olel\tncrher Ubertragung soll ferner dic zweite Maschine iach

Der Eisenbahwtunnel. Ein Leitfaden des Tunnelbaues von ®r.=

Jug. Dolezalek, Geheimem Regicrungsrate, Professor an

der Technischen Hochschule zu
bildungen und 174 Seiten.
Berlin-Wien 1919.

Vor uns liegt die erste Hilfte cines Werkes aus der Hand
des in Lehre, Schrifttum und Ausiibung weit bekannten Fach-
mannes.  Sie umfalst der Bau der Stollen, Schichte und der
Bergtunnel, Im Stollenbau ist dic Bohr- und Spreng-Arbeit
behandelt; es finden sich hier wertvolle Angaben iber dic
Leistungen von DBohrmaschinen. Bei der Desprechung der
Schutterung stellt der Verfasser fest, dals alle Versuche, die
Arbeit von Hand durch die mit Maschinen zu ersetzen,

Berlin, mit 422 Textab-
Urban und Schwarzenberg,

bisher :

kaum Frfolg hatten, und dafls zur Beschleunigung der Schutterung

die Verwendung von Bohrhimmern vorteilhaft sein kann,
geniigend widerstandfihiger Stollenausbau wird besonders bei

Ein

tiberschitssige Leistung der Hauptmaschine in omem %elcher

sammeln, . i B+n.
o 1
Gleishremse. I
(D. R.P.301593. A. Schall, Kiln-Deutz.)
Die meisten Gleisbremsen haben den Nachteil, dals der

vor dem Bremsen meist fehlerhaft abgeschitzte Bremsweg nach
der Wirkung der Bremse beibehalten werden mufls. Erwiinscht
ist, die Wirkung withrend des Bremsens regeln zu konnen,
Die Lirfindung sieht nun die Bremsung der Wagen durch; einen
in einer I.citschiene neben der Fahrschiene gefithrten Hemm-
schuh vor, der durch Stellen der Leitschiene auf dic|Fahr-
schicne oder von dieser geriickt wird. So kanh man den
ITemmschuh .an  Dbeliehiger Stelle auf dié Fahrschiene bringen
und die Bremsung nach beliebiger Wirkung abbrechen.,

B‘-[—n.

Bucherbesprechungen.

" lingeren Tunneln von vornherein empfohlen.

Die Kinwirkung
des Gebirgdruckes wird an Hand des einschligigen Schrifttumes
eingehend erértert. Die Anwendung des Eisenbetontun'nel ist
beriicksichtigt.

Iir die statische Untersuchung der Gewdolhe l\vel,',]elslgex
Vollbaln-Tunnel bei verschiedenen Verhaltnissen der | Uber-
lagerung sind zwei Deispiele gegeben. Die fir die Erhaltung
wichtige Frage der Entwiisserung findet angemessene: Wirdigung.
Die Bezeichnung der Tunnelbauweisen mit Ziffern an Stelle der
hergebrachten will uns nicht recht zusagen. In einem zweiten
Teile sollen Forderung, Liftung, Vermessung, Krhaltung und
Wiederherstellung, Ausfihrung und Kosten besplocllen welden

Wir empfelilen das einem ‘Bedirfoisse entsplechende Buch
den Studierenden wie den ausiibenden Ingeniiren zur Dmfuhlung

in das viclseitige Gebiet des Tunnelbaues angelegentlichst.
Ww.
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