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Die Versuche mit der Kunze Knorr -Giiterzug-Bremse in Osterreich.”)
Hierzu Schaubilder Abb. 1 bis 6 auf Tafel 28.

Im Oktober 1916 wurden die Regierungen Osterreichs und
Ungarns von der preufsisch-hessischen Verwaltung cingeladen,
zu Versuchen mit der Kunze Knory- sremse, damals noch
Einheit-Verbund-Bremse genannt, Vertreter zu entsenden, worauf
seitens der osterreichischen Regierung der 6sterreichische Eisen-
hahn-Bremsausschuls mit der Vertretung betraut wurde. Nach
Beendigung der sehr eingehenden und zahlreichen Vorfihrungen
haben die dsterreichischen Vertreter auf Wunsch der preulsisch-
hessischen Staatsbahn-Verwaltung folgendes Gutachten aber dje
Kunze Knorr-Giterzug- Bremse (Kinheit-Verbundhremse)
abgegeben,

»Durch die Feststellungen hei den Versuchsfahrten und die
vom Eisenbahn-Zentralamte vorgelegten Unterlagen ist erwiesen,
dafs die Einheit-Verbund-Bremse alle Bedingungen der Pro-
gramme von. Riva und Bern erfullt, nur werden noch zur
Erganzung der vorgefihrten Proben Versuchsfalirten auf einer
langen und steilen Gefillstrecke der osterreichischen  Staats-
bahnen fir nitig gehalten.

Dafs die Linheit-Verbund-Bremse noch iiber die Forlerungen
von Bern hinaus die erhihte Abbremsung heladener Giiterwagen,
und eine weitergehende Vermischung mit den vorhandenen
Personenzug-inkammer- Bremsen gestattet, wird als sehir zweek-
mifsig begriifst, ist aber auch bei anderen Bremsbauarten
erreichbar,

Aus den Darlegungen des Eisenbalin-Zentralamtes ither
die im Dauerbetriche mit der Einheit-Verbund-Bremse ge-
wonnenen Frfahrungen geht hervor, dafs Schwierigkeiten im
Betriebe durch Untauglichwerden der Bremsen nicht vor-
gekommen sind, und dafs die Kosten der Instandhaltung sich
in ertriglichen Grenzen hielten. U diesheziiglich fitr oster-
reichische  Verhiltnisse Krfahrungen zu gewinnen, wird ein
P'robebetrieb von lingerer Dauer far notig erachtet, aulserdem
wird das Kisenbahn-Zentralamt ersucht, der dsterrcichischen
Staatsbahnverwaltung seine iesbeziiglichen Erfahrungen zur
Verfagung zu stellen, und ihr Einblick in das Verhalten und

~den Zustand lingere Zeit im Betriebe gewesener Bremsein-
richtungen zu gewithren.

Die Finheit-Verbund-Bremse ist daher zur Kinfilhrung bei
Giiiterziigen in gleicher Weise geeignet, wie die in ihrer Bauart

*) Der Aufsatz wurde noch vor dem Zusammenbruche Osterreich-
Tngarns eingereicht.

Organ fiir die Fortschritie des Risenbahuwesens, Neue Folge, LV Band., 17, Heft, 1919,

cinfachere selbsttitige Sauge-Giiterzug-Schnellbremse, die von dem
zwischenstaatlichen Ausschusse 1912 fiir geeignet evklirt.wurde.

Die I'rage, welche dieser beiden Bremsarten cingefillirt
werden solle, wird jedoch nicht vom rein technischen Gesicht-
punkte ihrer Kignung entschieden werden konnen, vielmehr
werden Erwiigungen verkehrspolitischer und wirtschaftlicher
Art, die gegeuseitige Lage der verschicdenen Bremsen be-
nutzenden Bahnen, die Kosten der Einfithrung und der Umstand,
dals die Einheit-Verbund-Bremse schon bei einzelnen Bahnen
in Einfithrung Dbegriffen ist, bei dieser Auswahl ausschlag-
gebend sein,

Im Sinne dieser Ausfithrungen crkliren die Vertreter der
dsterreichischen Regierung, dals sie fir den Fall, dals sichvdie
mzifsgebenden Stellen in Osterreich trotz des Bestehens der ganz
einwandfreien Saugebremse aus Ritcksichten des durchgehenden
Giiterwagenverkehres zur Einfilirung einer Druckbremse ent-
schlicfsen sollten, die Einheit-Verbuml«]h'emsc.als diejenige,
die sich im Wetthewerbe der Druckbremsen als dic geeignetste
erwiesen hat, ihrer Regierung zur Einfithrung empfehlen wollen,«

In diesem Gutachten wurde also der Vorbehalt gemacht, .
dals noch zur Trgiinzung der vorgefihrten Proben Versuchs-
fahrten auf einer langen und steilen -Gefillstrecke der oster-
reichischen Staatshahnen ausgefihirt werden. Aufserdem wurde
ein Probebetrieh von lingerer Dauer fiir nitig erachtet, um
fiir osterreichische Verhiltnisse FKrfahrungen zu gewinnen.

Durch das Xntgegenkommen der preulsisch - hessischen
Staatshalin-Verwaltung, welche der osterreichischen Staatsbaln-
verwaltung den vollstindigen Versuchszug mit je einer Loko-
motive Gattung G, und (i, nebst den Mannschaften zur Ver-
figung stellte, wurde es miglich, die Versuche auf der Arlberg-
strecke Langen - Bludenz und anschliefsend auf der Hagelland-
strecke Bludenz — Feldkireh in der Zeit. vom 6, bis 25, August
1917 durchzufithren,

Um diese Bremsversuche mit den 1907 auf derselben
Strecke mit der Sauge-Giterzug-Schnellbremse gewonnenen Er-
gebnissen gut vergleichen zu konnen, wurde der Plan von 1907
anch den neuen Versuchen zu Grunde gelegt.

Somit waren hauptsiichlich zu erproben:

1. Die Regelharkeit der Bremskraft zur Er-
reichang ziemlich gleichformiger Geschwindig-
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keiten auf der langen Gefiallstrecke des Arlberges ! 6.

von 27,9 bis 31;4%/,, Gefille.

2. Die hinreichende Unerschaopfbarkeit der

Bremskraft,
3.

Ferner sollte festgestellt werden:

4., Ob die schwachen Pufferfedern der
reichischen Wagen bei Einfihrung der
Knorr-Bremse durch solche fir

ausgewechselt werden miissen.
5. Ob es moglich ist,

l.okomotiven und Tendern die selbsttiitige Sauge- |
bremse zur eigenen Bremsung beizubehalten.

bei

Der Verlauf der Schnellbremsungen auf den
Gefallstrecken und die Linge der Bremswege. 1 7.
punkte gewonnen

den
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und Geschwindigkeit-Messern, der Melswagen auch mit einem
Bremswegmesser und einem aufschreibenden elektrischen Ge-
schwindigkeitmesser versechen und durch Fernsprecher unter
sich und mit der Lokomotive verbunden.

Die preuflsische Lokomotive, Gattung G,,, besals einen
elektrischen, nichtschreibenden Geschwindigkeitmesser, die
Osterreichische, Reihe 170, einen aufschreibenden von
Haufshalter mit 6 sek Anzeige- und 12 sek Stech-Zeit.
Da der unmittelbare Vergleich, der vom elektrischen Ge-
schwindigkeitmesser des preulsischen Mefswagens gezeichneten
Schaulinien mit denen nach Haufshalter oder Hasler nicht
moglich ist, wurde zum Vergleiche mit den bei den Versuchen
von 1907 durch einen Geschwindigkeitmesser von Hauls-
halter gezeichneten Schaubildern am Schlusse des Zuges der
osterreichische Melswagen, Reihe Dv, Nr. 58.450, mitgefuhrt,
der einen aufschreibenden Geschwindigkeitmesser von Hasler
besitzt.

An waren DMelsvorrichtungen
zum Ablesen des Zusammenlaufens oder Streckens der Zige
angebracht,

Zur Durchfiirung des Planes wurde mit den nach Zu-
sammenstellung Il gebildeten Ziigen gefahren, und zwar mit
12 lhinsichtlich der Achszahl und Reibhung der Wagen ver-
schiedenen Bildungen und mit 25 verschiedenen Abbremsungen.

Die Reihung der Wagen nach der Bauart ist in Zusammen-
stellung 11 durch deh Buchstaben A bezeichnet, die Reilung
der leeren und beladenen Wagen durch den Buchstaben Z, die
Verteilung der gebremsten Wagen durch eine Zahl, die nach
oben abgerundet zugleich den Hundertsatz des Klotzdruckes
im Verhaltnisse zum Gewichte der Wagen angibt,

Von einer genauen Wiedergabe der Ergebnisse aller Ver-
suche soll im Folgenden abgeschen, vielmehr sollen uur die
Jrgebnisse hervorgehoben werden, die fir die Beurteilung der
neuen Bremsbauart besonders malsgebend waren. So sind die
Fahrten am 7. August 1917, vor- und nachmittag auf der
Strecke Langen—DBludenz, 0. Z. 15 bis 17 und 18 bis 20
der Zusanunéustel]ung II besonders beachtenswert.

Man fulr am Vormittage mit einem ganz beladenen Zuge
von 36 Achsen, davon waren 25 = 69,5% gebremst (0. Z.
15 bis 17, Zusammenstellung Il), Klotzdruck der Wagen an-

den Beobachtungswagen

nihernd gleich der zebnfachen Seitenkraft des Gewichtes des :

ganzen Zuges mit der Lokomotive in der Richtung der Bahn-
neigung. Alle Wagen hatten Ilahnstellung II far beladenen
Zustand, die preulsisch-hessische Lokomotive G,, wurde vom
Fiihrer dieser Verwaltung gefahren, die Bremse der Triebrider
der Lokomotive war ausgeschaltet, die Zusatzbremse wurde bis
Danofen benutzt, dann nicht mehr; die vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeiten waren:

Laugen bis Dandten . . . 15 kst

Danofen bis Dalaas 20 »
Dalaas bis Hintergasse 20 »
Hintergasse bis Braz 25
Braz bis Bludenz 30 o»
Durchfahrt durch die Bahnhofe 15 »

Wie weit dies gelungen ist, zeigt das S(,haublld Abb, 1,
Taf. 28. /wischen Hintergassc und Braz entleerte sich die

B-Kammer am Melswagen zweimal, zwischen Braz und Bludenz
am Melswagen dreimal und am 33. Wagen zweimal, Dabei
zeigte sich, dafls die volle Auffullung der B-Kammer nicht

. mehr gelang. Der Druckausgleich zwischen B und C fand

bei bestandig sinkenden C-Drucken,
von 3,2 auf 2,9 und 2,1, am 33. Wagen von 3,0 auf 2,4 at
statt. Aus dieser Walrnehmung ist zu schlielsen, dals bei un-
geschickter Bedienung der Bremse eine Verminderung der
Bremskraft moglich ist. Volles Erschopfen bei dichter A-
Kammer ist jedoch ausgeschlossen.

und zwar am Melswagen

Von den 36 Achsen des Zuges wurden 25 = 69,5%
gebremst, deren Bremskraft fiir die Regelung der Geschwindigkeit
bis etwa 35 km/st geniigte (Abb. 1, Taf. 28).

Am Nachmittage fuhr man wieder mit einem ganz be-
ladenen Zuge, jedoch von 69 Achsen, davon waren 41 = 59,5 %
gebremst (0. Z. 18 bis 20, Zusammenstellung 1I), der Klotz-
druck war amnahernd gleich der zelinfachen in der Richtung
der Bahuneigung wirkenden Seitenkraft des ganzen Zug-
gewichtes: alle Wagen hatten Hahnstellung II; die preulsisch-
hessische Lokomotive G, wurde vom Fahrer dieser Verwaltung
gefahren, dic Bremse der Triebrider der Lokomotive
ausgeschaltet, die Zusatzbremse wurde nicht benutat.

war

Diese der vom 23, Mai 1907 mit der selbsttitigen Sauge-
Giaterzug-Schuellbremse  nachgeahmte Fahrt verfolgte haupt-
sichlich den Zweck, die Unerschopfbarkeit der Dremskraft
nachzupriifen, . Hierzu wurden Dalaas und Hintergasse
lingere Aufenthalte eingelegt, um in gebremstem Zustande
und bei entleerter Hauptleitung die Dichtheit der Bremszilinder .
zu prifen. Diese Probe fiel ginstig aus, der Druckabfall in
den Kammern A, BB und C war kaum merklich. Da die
Leitung und dic A- und B-Kammer bei jedem Anfahren auf
Gefalle wieder voll aufgefillt werden konnten, so ist weit-
gehendes Erschopfen der Bremskraft ausgeschlossen. Dies gilt
jedoch nur unter der Voraussetzung, dals der Gegenkolben in
der A-Kammer auch im Dauerbetricbe dauernd dicht hilt,
Dic Regelung der Geschwindigkeit gelang dem Lokomotiv-
fahrer bereits viel besser, als am Vormittagc'(Abb. 2, Taf. 28).

in

Aus beiden Fahrten ist jedoch festzustellen, dafs das Regeln
des Bremsdruckes auf und ab nur innerhalb des der C-Kammer
der Einkammerbremse zukommenden Bremsdruckes moglich ist.
Muls ein hoherer Bremsdruck aufgewendet werden, also itber
den Volldruck des C-Zilinders hinaus mittels Ausblasens der
B-Kammer auch der Zweikammer-Zilinder mitbremsen, dann
ist innerhalb des Bereiches des Bremsdruckes des Zweikammer-
7ilinders keine Regelbarkeit mehr vorhanden; fir das Fahren
auf langen, steilen Gefillstrecken mufs also die Bremskraft
des Zuges so bemessen werden, dafs der C-Druck fir das
Abbremsen der Secitenkraft der Schwerkraft allein genigt.
Aus diesem Grunde dirfte bei der Kunze Knorr-Bremse G
auf Gebirgstrecken eine grofsere Zahl von Bremswagen ein-
gestellt werden miissen, als bei der Saugebremse. Fir das
Auffallen der die Kraftquelle fur den C-Zilinder bildenden -
B-Kammer nutzt der Lokomotivfuhrer zweckmafsig die Ein-
fabrten in die Bahnhofe und die Durchfahrten aus. Das stols-
lose Anfahren auf dem Gefille wurde, wie bei der Saugebremse,
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durch Auflaufenlassen des gelosten Zuges auf die festgelnunste
Lokomotive ausgefihrt.

Am 13, 16. und 24. August fanden Fahrten auf dem
langen Gefille Langen-Bludenz mit einem Zuge von 150 Achsen,
teilweise beladen (0. 7. 1, 2 wnd 11, Zusammenstellung 1) statt.
75 Achsen 48,6% mit einem Klotzdrucke annihernd gleich
der zehnfachen Seitenkraft der Schwerkraft waren gebremst,
dic Habnstellung war hei leeren Wagen [, bei beladenen und
den Deobachtungswagen II: die preulsisch - hessische Loko-
motive Ct,; wurde vom Iiihrer dieser Verwaltung gefahren:
die Bremse Triebrider der Lokomotive war ausgeschaltet,
die Zusatzbremse wurde bei den Bremsungen zmm Regeln der
Geschwindigkeit nicht benutzt. .

Am 13. August fand die erste Falirt mit Anhalteversuclien
zum Teile in, zum Teile zwischen den Haltestellen statt, den
Verlauf der Bremsungen zeigt Abb. 3, Taf. 28.

Am 16. August crfolgte die Durchfalirt von Langen bis
Bludenz ohne Anhalten, wobei fir die Teilstrecken Langen—-
Dandfen 15, Danéfen—Dalaas 20, Dalaas--Hintergasse 20,
Hintergasse—DBraz 25, Braz—Bludenz 30 und bei den Durch-
fahrten 15 kin/st vorgeschrieben waren.

Nach Abb. 4, Taf. 28 waren die Schwankungen der Ge-
schwindigkeit ziemlich erheblich. DBei dieser Fahrt entleerte
sich die B-Kammer im mittlern Beobachtungs- dem 38. Wagen
viermal rasch hintereinander, wobei der Druck in der C-
Kammer 2,9, 5,0, 2,4 und schliefslich nur 2,1 at betrug (Abh. 4
Taf. 28). _

Am 24, August fanden die Durchfahrt Langen—llinter-
gasse, dann Anhalteversuche in Braz und auf der Slred\e his
Bludenz statt,

Die Regelung der Geschwindigkeit war bei ddicser I'ahrt
sehr gut (Abb. 5, Taf. 28).

Dic letzte Fahrt der Versuche auf der Allbexgstrecke
am 25, f\ugust galt der Krprobung cines leeren Zuges von
94 Achsen, alle bremsbaren Achsen, 92,69/, waren gebremst
(0. Z. 48 bis 50, Zusammenstellung 1I); die preufsisch-hessische
Lokomotive G,, wurde vom Fithrer dieser Verwaltung gefaliven ;
Durchfahrt von Langen bis Hintergasse, dann Anhalteversuche
fanden statt.

Das Schaubild der Geschwindigkeit (Abb. 6, Taf. 28) zeigt,
dafls Schwankungen recht erheblich waren. Nicht alle
Steuerventile im Zuge arbeiteten gleichmilsig, auf die feinen

der

die

sremsstufen  sprachen die Steuerventile im hintern Zugteile

nicht so dafs vorne Driicke in der C-Kammer bis
2,5 at, im letzten Wagen dagegen gleichzeitig viel niedrigere,
sogar von O at vorkamen.
Bremsklstze war zu erkennen,
ausgeiibt wurde als hinten,
An den Versuchen auf der Arlbergstrecke beteiligten sich
aulser den Bremsausschitssen Osterreichs, Ungarns nud Deutseh-
lands auch Vertreter verschiedener dsterreichischer, ungarischer
und deutscher Bahnverwaltungen, militirische Dehorden

inmer an,

Auch aus der Erwaimung der
dals vorn hoherer Bremsdruek

und

der Werke Knorr-Bremse A.-G. in Berlin, Gebrider Hard y’

in Wien und Ringhoffer in Smichow.
Nach Schluls der Versuche traten. drei genannten
Ausschilsse zu einer gemeinsamen Sitzung zusammen, in der

die

- }
- N

der osterreichische Dremsausschufs to]gendes Gutachten }uber
die Jrgebmsse der Versuche auf der Arlbergstrecke abgab:
»Der osterreichische Eisenbahn-Brems- Ausschufs'stellt] fest,
»dals die Versuchsfahrten beim Fahren im Gefille um} bei
»dlen Anhalteversuchen zu giinstigen Iirgebnissen gefithrt hgiben,
»und dals die Kunze Kuorr-Bremse auch auf den Steil-
srampen  der osterreichischen Gebirgstrecken den Anforde-
srungen der Betriebsicherheit voll entspricht, dafls demnach

sdem im  Gutachten der dsterreichischen Vertreter j vom
»Oktober 1916 gemachten Vorbehalte hinsichtlich nch Be-

»fahrens von' Steilrampen Geniige geleistet ist. .

»Nach eingehender Verarbeitung der Versuchsergehnisse
»wird der &sterreichische Eisenl)a.hn-Ih‘ems-Aussdnufs“‘dem
»k. k. Kisenbahnministerium einen ausfihrlichen Bericht vor-
»legen, in dem diesc I'eststellungen zum Ausdrucl{e koihmen
»werden. ‘ !

»Die Beobachtung. dals an einzelnen Wagen im "vm-dc’rsten
»7ugteile ein Festbremsen der Rider eintrat, dafs ein?zelne
»Unregelmilsigkeiten in der Arbeit von Steuerventilen vor-
skamen, und dals das Losen des vollgebremsten‘?ug er-
vhebliche Zeit erforderte, soll bei den bevoxstehomlen Vox-
»suchen in Ungarn noch weiter aufgeklart: werdel,

»Bin die technische Seite der Frage voll. erschopfender
»Bericlit wird daher erst nach Beendigung der ungarischen
»Flachlandversuche und der in Ungarn, wie in Osterreichinoch
»durchzufuhrenden Dauerbetriebe crstattet werdenj konpen.«

Auf die Versuche auf der Arlbergstrecke folgten in der

Zeit vom 3. bis 12. September 1917 mit demselben Zuge
Versuche auf der Flachlandstrecke Prelsburg—(alanta der
ungarischen  Staatsbahnen.  An  diesen Versuchen bete;llgte
sich gleichfalls der Gsterreichische Brems-Ausschufs, der nach
Jeendigung dieser Versuche Nachstehendes erklarte: = !

»Die Versuchsfahrten in der Strecke Prefsburg—Galanta,
ssowie die Stehversuche im Bahnhofe Prelsburg— Szillos
»sind iu jeder Hinsicht Defriedigend verlaufen. Kin Fest-
»stellen von Radern an einzelnen Wagen im vordersten , /ug-
»teile, oder vereinzelte Unregelmiifsigkeiten in der Arbeit
sder Steuerventile, wie bei den Versuchen am Ar‘lltuerg,
»trat hier nicht ein. Die lange Lisezeit hat bei Brems 1gen
,»7ur Geschwindigkeitermitlsigung die Weiterfahrt des Zuges
»nicht behindert,

»Dementsprechend  schliefst  sich  der  osterreichische
»HKisenbahn-Brems-Ausschuls dem Gutachten des ungarischen
»Kisenbahn-Brems-Ausschusses vollinhaltlich an.« T

Das Gutachten des ungarischen Eisenbahn - Brems -- Aus-

schusses hatte folgenden Wortlaut: .
»Die Anschlusse an die Arlbergversuche al)gehaltnen
»Flachlandversuche mit der Kunze Knorr-Bremsé G liaben
»in jeder Beziehing zu den giinstigsten Irgebnissen gefithrt,
»indem diese Versuche bezengten, dafs die Kunze Knorr-
»Bremse auch auf dem Flachlande gesteigerten und der Bremse
»ungiinstigsten Anforderungen vollkommen entspricht.

»Die  withrend Arlbergversuche gemachten Beob-

»achtungen, wie Feststellen der Rider und Unregehnill'sii;keit,

im

der

»in der Arbeit von Steuerventilen cinzelner Wagen, wulrden'
»withrend unserer Versuche nicht wahrgenommen. Der durch
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sdas- verzdgerte Lisen gebotene grofse Vorteil, dals hierdurch
sein Dbetriebsicheres DBefahren von steilen Gefillen und das
»Fahren langer Ziige bis zu 200 Achsen auf den Ilachland-
»strecken moglich geworden ist, kommt viel mehr in Betracht,
»als jene blofs in vereinzelten Fillen und nur bei den hochsten
» Bremshundertsteln beobachteten Schwierigkeiten beim Losen,
»umsomehr, da diesec hohen Bremshundertstel bei dhnlich langen
»Ziigen im Betriebe nur ganz ausnahmsweise vorkommen dirften.
»Hieriiber werden ibrigens die dreimonatigen Dauerversuche
»nihere Aufschliisse geben. Der ungarische Eisenbahn-Brems-
» Ausschuls ist daher mit Riicksicht auf die erzielten, sehr
»giinstigen Ergebnisse der Uberzeugung, dafs die nach so
smannigfaltigen und eingehenden Versuchen vorzunehmenden
»dreimonatigen Dauerversuche die technische Ausbildung der
sKunze Knorr-Bremse G grundsitzlich nicht mehr berithren
»werden, sondern dals dieselben blofs die Frage des Betriebes
sund der Erhaltung der Bremse niher beleuchten werden.«

Die Zusammenfassung der-in Osterreich und Ungarn er-
zielten Ergebnisse der Versuche mit der Kunze Knorr-
Giterzughbremse ergibt Folgendes:

1. Die Bremskraft ist gut regelbar, Bei richtiger, geiibter
und genauer Bedienung kann der Lokomotivfihrer Zuge auf
langen und steilen Gefallstrecken mit gleichmilsiger Ge-
schwindigkeit fialiren; es scheint jedoch, dals die gute Regel-
fihigkeit nachteilig beeinflulst wird, wenn in leere Zuge sehr
viele Bremswagen eingestellt sind. Die DBauart der ‘Bremse
bedingt, dafs die Abstufbarkeit der Bremskraft bei Haln-
stellung II sich nur itber den Wirkungsbereich der Einkammer-
bremse, C-Kammer, allein erstreckt, beim Einsetzen der Zwei-

kammerbremse der Vorteil der Abstufbarkeit jedoch verloren

geht. Die Bremskraft des Zweikammerzilinders kann beim
Merabfahren auf Gefillen nur in Bereitschaft fir das Anhalten
benutzt werden,

2. Eine vollige Erschopfung der Bremskraft, wie sie bei
den Einkammerluftdruckbremsen vorkommen kann, ist ausge-
schlossen. Doch kann bei nicht rechtzeitigem Ersatze dér
aus der D-Kammer verbrauchten Luft eine Verminderung der
hiichsten Bremskraft eintreten.

3. Der Verlauf der Schuellbremsungen auf den Gefall-
strecken war einwandfrei, die erreichten DBremswege waren
entsprechend. _

4. Die schwachen Pufferfedern der dsterreichischen Wagen,
T.okomotiven und Tender von 4,1 t Endkraft und darunter sind
bei Einfulirung der Kunze Knorr-Bremse durch solche von
12 t zu ersetzen. Bestehende Iedern. von 8t Endkraft kénnen
noch belassen werden.

5. Bei den bestehenden I.okomotiven und Tendern kann
die selbsttiitige Sauge-Schnellbremse zur Bremsung der Ioko-
motive und des Tenders beibehalten werden, doch ist die
Einrichtung so zu treffen, dafs die Lokomotivbremse nur bei
Schnellbremsungen, die Tenderbremse dagegen bei Betriebs-,
Verzogerung- und Schnell-Bremsungen zwangliufig mitbetatigt
wird,

6. Eine sehr ungleichmilsige Verteilung der gebremsten
und beladenen Wagen in den Zigen ist ohne Weiteres zulassig.

Organ fiir die Fortschritie des Risenbahnwesens, Nene Folge, LVE Band, 1% Heft, 1919,

7. Die Annahme, dafs mindestens 50°/, der bei den
osterreichischen Bahnen vorhandenen Giterwagen Bremswagen
sein sollten, erscheint durch die Versuche bestatigt.

In weiterer Verfolgung der Begutachtung der neuen Bremse
erwuchs dem Osterreichischen Eisenbahn-Brems-Ausschusse die
Aufgabe, die mit der Kunze Knorr-Bremse erzielten Er-
gebnisse mit denen seinerzeit mit der selbsttatigen Sauge-Giterzug-
Schnellbremse erzielten zu vergleichen. Dieser Vergleich bezog
sich auf die Bauart, Wirkung, Handhabung, Instandhaltung,
Kosten und Gewichte. Die volle Wiedergabe der sehr ein-
gehenden Vergleiche wiirde zu weit fuhren, hier wird nur auf
die Zusammenstellung IIT (Seite 266) der Bremswege beider Bau-
arten und deren Darstellungen Textabb. 1 verwiesen, aus denen

Abb. 1.
il i o Y
RN I /
[ 1 /
::.:’ i ::i :’: %"%* /@

85988

hervorgeht, dals die Dremswege bei Schncllbremsungen wegen
der langsamen Wirkung der Kunze Knorr-Bremse linger
sind, als bei der Sauge-Giterzug-Schnellbremse; die Sauge-
yremse erfordert fir gleiche Bremswege und Geschwindigkeiten
weniger Bremswagen, als die Kunze Knorr-Bremse,

Auf Grund der in Osterreich und Ungarn durchgefiihrten
Versuche mit der Kunze Knorr-Giterzugbremse und der
daran gekniipften eingchenden Untersuchungen gelangte der
osterreichische Itisenbahn-Brems- Ausschufs zu nachstehenden
Schlufsfolgerungen: '

1. »Die Xunze Knorr-Giterzugbremse ist unter den
»Luftdruck - Giiterzughremsen im Wesen die zur Einfuhrung
rgeeignetste. ’

2. »Sie gestattet betriebsicheres Fahren auf langen und
»steilen Gefillstrecken, wobei bei geschickter Handhabung eine
»gute Regelung der Geschwindigkeit moglich ist.

34
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Zizsammenstellung 111,
Vergleich der Breniswege der Kunze Enorr- und der
Satige-Giiterzugbremse.
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3. »Ein Vergleich der Versuchsergebnisse und Kosten der
»Kunze Knorr-Giterzugbremse mit denen der Sauge-
»(riiterzug-Schnellbremse  fallt zu Gunsten der letztern aus,
»s0 dals nur gewichtige handels- und verkehrs-politische Griinde
»die Kinfihrung der erstern in Osterrcich rechtfertigen konnen.

4. »Vor endgiltiger Entscheidung ist es jedoch unum-
»ginglich notig, einen mindestens ein volles Jahr dauernden

»Versuchbetrieb durchzufiihren, um ein sicheres Urjteil et
»die Bewahrung auch der Einzelteile der Bremse zu gewinnen.
5. »Da die Wahl einer Luftdruckbremse fir die Gi}tel-
»ziige den Abbau der in Osterreich benutzten Pelsonenzuv-
»Sauge-Schnellbremse im Laufe der Jahre nach sich 71el|en
»muls, so miifste der endgiltigen Entscheidung eine Erprobung
»der Kunze Knorr-Personenzugbremse auf einer oster-
»reichischen Gebirgstrecke zur TFeststellung der ]‘,lgnun" Tuch
»dieser Bremsart vorausgehen.«
Beziiglich der wirtschaftlichen Seite der ]*Iinfﬁhrung‘ der
Kunze Knorr-Giterzugbremse in Osterreich lieferten die
Berechnungen bei Weitem nicht das giinstige ¥rgebnis, wie bei
der preufsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung. Tm ginstigsten
Falle reichen die Krsparnisse an Kosten der Dremser l{japp
aus, die des Betriebes und der Erhaltung der Bremse un j die -
Verzinsung des aufgewendeten Betrages zu decken, um nach
etwa 15 Jahren nach Beginn der Ausristung des Bestandes
an Giterwagen mit der Kunze Knorr-Bremse einen [Ther-
schufs zu geben, der zur Tilgung der Kosten ‘der Einfihtung
dicnen kann. Wird jedoch der Rechmung zugrunde gelegt,
dals die Beschiffung von Giiterwagen in Zukunft in hohermn
Mafse erfolgen mufs, als bisher, dann ergibt sich, dals die

- Kinfihrung der Kunze Knorr-Bremse eine dauernde geld-

Wirkung der

liche Belastung der osterreichischen Staatshalmen zur Holge
gehabt hitte. {

Der Hauptgrund fir diese nicht ginstige wirtschaft 1che
Finfihrung der Kunze Knon-Brem%o
Osterreich ist der, dals die osterreichischen Bahnen gezwungen
wiiren, mit Ricksicht anf die zahlreichen Gebirgstrecken 50 5,
aller Giterwagen*) mit Bremsen auszuriisten, wogegen  die
preulsisch-hessische Staatsbahn-Verwaltung mit nur 30°/, ‘aus-

kommen zu konnen glaubt.

in

*) Die Notwendigkeit, 500/, Bremswagen in Osterreich einzu-
stellen, warde durch Versuche in Ungarn neuerlich bestiitigt.

Giiterwagen fiir die Beférderung von Eiern. ' '

G. Garlik, Hofrat in Wien,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 29.

Bevor die fir “Sonderwagen zur Beforderung von Eiern
malsgebenden besonderen Gesichtpunkte erortert werden, sind
einige allgemeine zu besprechen,

Im zwischenstaatlichen Eierhandel werden fast ausnahmslos
Lattenkisten der Malse 1750><530>< 250 mm mit Holzwolle
verwendet,

Jede Klste ist durch eine Mittelwand geteilt, die ge-
01 dneten Eier werden in vier Lagen zu je 180, also 8. 180—=1440
in der Kiste, verpackt, deren Gewicht je nach Herkunft der
Eier zwischen 90 und 105 kg liegt, so dafls in einen gewohn-
lichen Kastenwagen rund 110 Kisten verladen werden konnen.
Da die Verfrachter auf grofse Sendungen in vollen Ladungen
Wert legen, eignet sich bei Neubauten die Gattung Gge' fir
rund 140 Kisten besonders.

© Als” Packmittel ‘wird fiir jede Jahreszeit' Holzwolle nur
mit dem Unterschiede verwendet, dals im Winter mehr davon
verwendet wird, und die Latten enger schlielsen, um den Luft-

zug zu beschrinken., Die Winterkisten werden aufsen mit
Papier verklebt. Wahrend der Beforderung sind  die Kier
sorgfaltigst vor Stélsen zu schiitzen, da das Brechen einzelner
crfahrungsgemals eine Hauptursache des Verderbens der iibrigen
bildet. : :
Ein gewisser Betrag an Bruch Dbegriindet die Verweigerung
der Annahme der Sendung. Das Ausfuhrgeschift Sober’km
und Co., das fast die ganze Beforderung von Eiern auf!dem
europaischen Festlande in Hianden hat, machte die Verfrachter
vor einigen Jahren durch Rundschreiben hierauf aufmerksam,
und empfahl zugleich, die Kisten beim Verladen in einem ge-
wissen Abstande von den Stirnwinden aufzustellen und, den
Zwischenraum mit einer weichen Zwischenlage zu fiillen. j’)iese
Malsnahme soll besonders giinstige Erfolge erzielt haben. Weiter
hat die Wirmestufe der Aufsenluft erheblichen Finflufs: l):is zu
—10°C schadet sie den Eiern nicht, zumal die K‘astenwagen_
vor dem Verladen im Winter mit Stroh ausgefiittert undf alle
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Luftofluungen geschlossen werden, auch die Eier nach dem |
Gesagten besonders verpackt sind.

Gefahrlicher ist hohe Wirme, besonders deren rascher
Wechsel, wogegen nur ausgiebige Liftung des Wagens Schutz
bietet, Die acht Liaftklappen in den Seitenwinden der Eier--
wagen sind 1195><335 mm grofs; bei der Verfrachtung von
‘Kiern werden immer nur zwei itbereck gegeniiber liegende
Klappen offen gehalten, die ubrigen geschlossen. Wenn fur
die Verfrachtung solche Wagen mit zollsicheren Gittern vor
_den Klappen verwendet werden, so dals die Offnungen offen
sein konnen, wird aufserdem Verdeckung mit Till- oder Rofshaar-
Stoff im Innern verlangt, um den Funkenflug abzuweisen.

Diese Liiftung durch die Klappen geniigt nicht, weil sie die
witeren Schichten ‘der Eier fast nicht erreicht; auch unten in
der Scitenwand iber dem Fulsboden waren tbereck zwei
Offnungen vorzusehen, iiber deren Verschlufs mit Klappen oder
Schiebern noch nicht entschieden ist. Von Deckenliftung kann
bei oberer Seitenliftung abgesehen werden. Im Winter miissen
die Offnungen dicht verschliefsbar sein; um den Sonnenbrand
im Sommer zu mildern, empfichlt sich doppelte’ Schalung des
Daches und aller Winde., Von der Aumduung ciner lleizung
ist nach dem Gesagten abzusehen.

Die Kisten werden mit ilrer Linge quer zum W(Lgcu neben
und iiber cinander verladen, weil Stolse wihrend der Beforderung
so erfahrunggemils am wenigsteu schaden. Fir diese, auch von
Schenker und Co. angeregte Art der Verladung. werden bei
Neubau von Sonderwagen an den Stirnwinden zweckmalsig Latten-
gitter zum Befestigen von Strohwilsten mit Draht angebracht.
- Dic Wagen erhalten Spindelbremsen, um sie beim Orduen
auf Abrollbahnhofen in Deutschland zu schiitzen. Hiernach
sind folgende Grundsitze fitr den Bau von Eierwagen malsgebend.

Die Mafse der vorhandencn Schenker-Wagen der
Reihe Gge haben sich bewihrt,

Dic vorhandenen Liiftklappen dieser Wagen werden innen
mit einem verzinkten Drahtgetiechte gegen Funkenflug versehen.

Die Scitenwinde ecrhalten zwei ibereck gestellte Luft-
ottnungen, 135 cm aber dem Iufsboden, mit Klappen oder
Schiebern und zollsicherer Vergitterung.

Dic Wagen erhalten keine Heizung.

Jeder Wagen erhilt Spindelbremse mit Huttchen.
Die doppelte Schalung des Daches und der Wande wird
mit Korkmasse gefiillt, oder ersteres wird als Sonnendach aus<

V gestaltet.

Das Dach wird aufsen mit Segelleinen gedeckt und weifs
gestrichen, der Wagenkasten weils oder mindestens grau.

Die Wagen erhalten die wbliche Einrichtung fiur Zwecke
der Heeresverwaltung. Anschriften verlangen sofortige Riick-
sendung der entladenen Wagen nach der Beladestelle.

An beide Stirnwinde sind Lattengitter zum Befestigen mit
Draht abgebundener Stroliwiilste zu schrauben, als Abfed_erun_g
gegen harte Stolse, Die getingen Anderungen gegen die ge-
wohnlichen gedeckten Giiterwagen vertcuern die Kosten der
Beschaffung nicht erheblich, ermdglichen aber die Verwendung
auch zu anderen Zwecken, nach Abnahme der Stirngitter dienen
die Wagen als gewohnliche Gaterwagen. Abb. 1 bis'3, Taf, 29
zeigen die Bauart dieser Sonderwagen.

Die starke Ausfuhr an Eiern aus dem chemaligen Osterreich-
Ungarn, namentlich aus Steiermark, den angrenzenden Landern,
Galizien, Bukowina und Bohmen, legt die Einstellung solcher
Sonderwagen in den Wagenbestand der deutsch-osterreichischen
Staatsbahnen nahe. Zu erwigen ist, ob fir dic Ausfuhr nach Eng-
land in den Monaten Januar bis April und Oktober bis Dezember,
nach Deutschland, Frankreich und der Schweiz von Februar
bis Juni und September bis Ende November und fir die in
dieselben Zeiten fallende starke Durchfuhr aus Rulsland Sonder-
wagen zu beschaffen, oder gewdhnliche Giterwagen nach dem
oben Gesagten auszustatten sind. Nur die orientalischen Eisen-
bahnen und die russischen Siidwestbahnen haben eigene Wagen
fir Eier. Die der orientalischen Bahnen sind gewohnliche Kasten-
wagen mit 4,5 m Achsstand, 21,3 qm Ladefliche, 45,7 cbm
Laderaum, vier Klappen in den Seitenwanden, vier Liftoffnungen
mit Schiebern in den Stirnwinden, doppeltem Dache und drei
Saugrohren auf dem Dache. T

Uber die Wagen der russischen Siidwestbahnen war Niheres
nicht zu ermitteln. Auf den englischen Bahnen, besonders auf
der London-Brighton- und Sudkiisten-Bahn, die die grofse Einfuhr
von Rufsland itber Riga und vom Festlande zu bewaltlgen hat,
welden die gewohnlichen Giiterwagen benutzt.

Verein Deutscher Maschinen- Ingenidre.
Offene Wagen und Kipper, oder Selbstentlader?

Bei Besprechung der Darlegungen des Oberbaurates
Ditting¥*) iiber »Verwendung von Selbstentladern im offent-
lichen Verkehre der Eisenbahnenc machte Herr Regierungs-
und Baurat Schmelzer im Namen des abwesenden Verfassers
nachstehende Mitteilungen.

In den fritheren Aulserungen wurde auf Grund der Eisen-
bahngeschichte und der Erfahrungen der preulsisch-hessischen
Staatshahnen nachzuweisen gesucht, dals die Verwendung von
Sclbstentladern und Wagen mit Schnellentladung den Empfingern
von Schittgiitern und der Eisenbahnverwaltung Vorteile bringt
und deshalb fir abgeschlossene kleinere Gebiete, namentlich
fir den Bereich grofserer gewerblicher Unternehmungen, mit
guten Einrichtungen zur Ausnutzung dieser Vorteile zweckmilsig,

*) Organ 1918, S. 112 und 308. '

dals aber die vielfach geforderte allgemeine Einfihrung in den
offentlichen Verkehr wegen ihrer verwickelten Bauart, ihrer
Empfindlichkeit, ihres hohern ngengewwhtes und ihrer betricht-
lichen Kosten nicht zu empfehlen IHerr Oberbaurat
Scheibner ist nun in seiner Besprechung des Gegenstandes*¥)

an den Hauptteilen dieser Beweisfithrung voriber gegangen und

sei.

hat unter erncutem Hinweise auf die giinstigen El‘f&hl‘ﬁqgen
mit einer geringen Zahl von Schnellentladern einer bestimmfen
Bauart in eng begrenzten G'ebieten deren allgemeine Einstellung
in den offentlichen Verkehr gefordert. Er hat dabei Behauptungen

‘ aufgesiellt, die bei der Bedeutung des behandelten Gegenstandes

der Widerlegung bedirfen,

**) Organ 1919, S. 44,
34
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Herr Scheibner spricht von Mingeln des offenen Giiter-
wagens der Verbandbauart, wo solche nicht bestehen, um so
den Vergleich mit dem Wagen von Malcher fur diesen ginstig
zu gestalten. Der offene Wagen ist in ahnlichen Bauarten, wie
in Deutschland, auf fast allen curopaischen Bahnen in Ver-
wendung, und hilt neben dem Verkehre in Zigen auch die
rauhe Behandelung am Kipper bei mifsigen Kosten der Er-
haltung gut aus. Verlustc an Ol aus den Achsbiichsen beim
Kippen kommen bei neueren Wagen nur selten vor, der Staub
der gekippten Kohle ist kaum starker, als bei Schnell- oder
I'lachboden-Entleerern, da hier die Sturzhihe fast dieselbe ist.

Aus dem Preisausschreiben des Vereines fiir Kisenbahn-
kunde von 1913%*) werden von Scheibner unzutreffende
Schlisse gezogen. . Im Widerspruche zu seiner Auffassung

kommen die Verfasscr aller drei Preisaufgaben zu dem Schlusse, -

dafs das Kippen den Selbstentladern in jeder Iinsicht vor-
zuzichen sei. Gegen dies aus dem Umschlage am Rheine ge-
wonnene Urteil sprechen auch nicht diec an den Kinrichtungen
des Oderhafens in Kosel vorgenommenen Anderungen, die dic
Beseitigung der langen Liegezeiten der Oderkihne bezwecken.
Diese miissen bei der bisherigen Art des Umschlages zu lange
auf jhre volle Ladung warten, da die Zechen die zur Ladung
bestimmten Kohlenarten meist nicht rasch genug liefern kénnen ;
dem soll durch Speicherung in grolsen Behiltern abgeholfen
werden, die an das Netz der oberschlesischen Schimalspurbahnen
anzuschliefsen sind. Fir die Fiillung werden Flachboden-
entleerer von Ziehl verwendet, die fir dieses in sich abge-
schlossene Netz mit seinem starken Versande von Schiittgiitern
aller Art seit einigen Jahren fast ausschliefslich beschafft sind
und sich hier bewahrt haben. Neuerdings ist versuchweise
auch eine malsige Anzahl Wagen von Malcher eingestellt.
Hier gibt aber nicht der Vorzug der Selbstentlader, sondern
die aus anderen Griinden notige Aufstellung der Behilter an
Schmalspur den Ausschlag. Die auf den regelspurigen Bahnen
nach dem Oderhafen in Kosel gelangende Kohle wird nach
wie vor aus offenen Wagen in die Schiffe gekippt.

Irrig bezeichnet Scheibner das Kippen als teuerer, als
den Umschlag mit Selbstentladern. Die hohen Kosten in den
Rheinhifen folgen nach den Preisarbeiten von 1913 haupt-
sachlich aus den Hafengebihren und aus Umstanden, die vom
Betriebe mit Kippern unabhingig sind; bei Umschlag mit
Selbstentladern wiirden sie etwa gleich hoch sein.

Scheibner zieht aus dem Preisausschreiben von 1906/07

| Erfalirung mit dieser im offentlichen Verkehre noch k.f"“”" ver-

wendeten Bauart, und fir alle Flachbodenentleerer, auf“ die

Nachteile hingewiesen ist, die sich aus ihrer verwickelten Bau-

art, ihrem hohen IKigengewichte und ihrer Empfindlichkeit

gegeniiber den offenen Wagen ergeben miissen, Die Versuche
. mit den preisgekronten Flachbodenentleerern aus Anlals des
Preisausschreibens von 1906/07 im DBezirke KEssen haben er-
wiesen, dals solche Wagen fur den offentlichen Verkebr nicht
geeignet sind, Ob der Wagen von Malcher oder Ziehl
oder ein anderer sich dafur besser eignen wiirde, kann auch
nicht daraus geschlossen werden, dals einige solche Wagen in
einem abgeschlossenen kleinen Gebiete fir bestimiite Versand-
zwecke unter besonders sachkundiger und sorgfiltiger Be-
handelung verwendet werden ; dazu sind lanéj'zlhrige, eingehende
Versuche im freien Verkehre unter gleicher Behandelungj‘ mit
oftenerr Wagen notig. Diese unter der Zumutung anzustellen,
etwa spiter bel acht- bis zehnjihrigem Ubergange einen
wesentlich teuerern und schwerern Wagen ncu einfﬂhrexil %l
sollen, wiirde jede Verwaltung Bedenken tragen. Dazu liegt
“mnach den friheren Ausfihrungen um so weniger Anlals vor,
als es jetzt darauf ankommt, den Ubergang von der Entladung
von Hand zu der mit besonderen Vorkehrungen moglichst
rasch zu vollziehen und nicht zu warten, bis ein brauchbarer
Flachbodenentleerer, der entgegen Scheibner der ;von
Malcher nicht ist, erfunden, griindlich erprobt UI;](I in| der
notigen sechsstelligen Zahl beschafft ist. Der offene Wagen
hat sich durch Menschenalter als geeignet fir die vielseitigen
Forderungen des allgemeinen Giterverkehres, fiir Massenversand
und fiir schnelle Entladung von Schiittgiitern jeder Art erwiesen.
Wenn sich Scheibner nun dariiber wundert, dafs den Grols-
empfingern von Schuttgitern die Kosten fir Kipper zum Ent-
leeren offener Wagen auferlegt werden sollen, statt ilmen
Schnellentlader zur Verfiigung zu stellen, so berticksichtigt er
nicht die Grande, die die Verwaltungen zu der nahezu aus-
schliefslichen Verwendung offener Wagen veranlalsten und nichit
die Tatsache, dafs die Grofsempfinger auch bei Verwendung
neuartiger Wagen nur selten ohne den Bau von Sturzgeriisten
und anderen Einrichtungen zur Ablagerung der Massengiitcr
auskommen konnen; denn wie hohe Kosten bei Einfithrung von
Flachbodenentleerern der Bau solcher Einrichtungen auf den

den Schlufs, dafs die preulsisch-hessische Eisenbahnverwaltung,

von Mingeln der offenen Wagen iiberzeugt, diese durch Flach-
bodenentleerer habe ersetzen wollen. Das Ausschreiben wurde
aber durch das Dringen unseres Grofsgewerbes auf Kinfuhrung
eines zur Schnellentladung geeigneten Wagens veranlafst, und
blieb ohne Ergebnis, so dals die Verwaltung an der ausschliefs-
lichen Verwendung der offenen Wagen im offentlichen Verkehre
festhalt.

Beziiglich des Wagens von Malcher beklagt sich
Scheibner in breiter Ausfuhrung @ber die wenig wohl-
wollende Art der Beurteilung, wihrend nur auf die ungeniigende

*) Organ 1913, S. 186,

Giterbahnhofen der Allgemeinheit verursachen wiirde, hat
Scheibner selbst breit dargelegt. :

Man urteilt im Grofsgewerbe iiber diese Verhiltnisse klar
und wesentlich anders, als Scheibner. Viele Hochofen- und
| andere Werke sind nach den fritheren Mitteilungen schon mit
Kippvorrichtungen fiir offene Wagen versehen, andere| im
Begriffe, solche zu beschaffen. Die Verwendung von Greiferniund
anderen Einrichtungen zum raschen Entleeren offener Wa}gen,
wie die von Heinzelmann und Sparmberg, finden zu-
nehmende Verwendung. Je mehr-Empfinger von Schiittgitern
diesen Weg zur ILrleichterung des Kntladens offener Wagen
gehen, um so gréfserer Nutzen wird fir die unmittelbar| Be-
teiligten und fir dic Allgemeinheit erzielt, eine Krkennknis,
die sich bei den Verwaltungen und im Grolsgewerbe mehr 'und

mehr verbreiten dirfte. L
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Ingeniér Hermanus filrt aus, dafs dic untere Grenze
guter Wirtschaft fur Wagenkipper vor dem Kriege swischen
70000 und 110000t Jahresumschlag lag, nun aber niedriger
liegen diirfte; trotzdem ist der Wagenkipper auch heute nur
fir ausgesprochenen Grolsbetrieb brauchbar und sparsam. Die
Verwendung von Greifern zum Entladen von Eisenbahnwagen
ist wegen Zerkleinerung des Ladegutes, geringer Leistung, der
Unméglichkeit vollstiindigen Entladens und der Abnutzung der
Wagen ungimstig. Die umfassende Linfihrung von Selbst-
entladern ist wanschenswert, aber nur im Verlaufe lingerer
Zeit moglich. Die Zusammenfassung der Krafterzeugung in
grofsen Kraftwerken erleichtert die Linfahrung der Selbst-
entlader; durch die Anlage grofscr Umschlagplatze kann man
zu geschlossencn Kohlenziigen zwischen den Zechenbezirken
und den grofsen Kraftwerken gelangen. Da aber auch dicse
Malsnahmen lange Zeit beanspruchen, anderseits aber die hohen
Lohne zur sofortigen Verbilligung des Entladens von Schaufel-
gut’ zwingen, so ist dic Verwendung von geeigneten Lin-
richtungen unbedingt erforderlich. Der Wagenentlader von
‘Heinzelmann und Sparmberg in Hannover ist gegen
den Wagenkipper wesentlich Dbilliger, cinfacher zu bedienen
und daher schon fiir etwa 15000 t Jahresumschlag vortcilhaft;
gegen den Greifer leistet er bei geringerm Aufwande betrichtlich
mehr, die Kosten betragen beim Uberladen in Fahrzeuge 38 If/t.
Dic Eisenbahnen sollten ihn weitgehend cinfﬁhrgn.

Dr.-Jug. Wichert bemerkt hierzu, dafs die mchrfach
erwihnte Ausschreibung des Ministers auf Anregungen des
Abgeordneten Macco erfolgt sei. Der Vorgang sei so dar-
gestellt worden, als ob es sich darum gehandelt habe, einc
Verbesserung des Wagenumlaufes zu erzielen. Das sei nicht
der Fall, denn Macco und auch andere haben grofse Selbst-
entlader ahnlich den amerikanischen verlangt.
den gewohnlichen Wagen gegeniiber beschriankten Umlauf, da
diese nicht leer zuriick zu laufen brauchen. Die Vorteile der
schnellen Entladung fallen aber fort, wenn nicht geschlossene
Zige gefahren werden, weil dureh das Ausordnen der anderen
Wagen an den Empfangstellen grofse Verzogerungen und Kosten
entstehen. Um diese Schwierigkeiten zu vermeiden und dic
Umlaufzeit nicht zu verschlechtern, sollte eben durch das
Ausschreiben versucht werden, einen auch als Flachbodenwagen
zu verwendenden Selbstentlader zu gewinnen. Solche Schnell-
cntlader miissen lange geprift werden, ehe der Entschluls zu
allgemeiner Einfithrung gefalst werden kann. Jeder Krfinder
hilt seinen Wagen fur den richtigen. Erst nach langjihriger
technischer Prifung kann man an die des wirtschaftlichen
Nutzens herangehen. ;

Oberbaurat Scheibner bemerkt zu den Ausfiihrungen
Diittings Folgendes.

In zwei Beziehungen liegen Milsverstindnisse vor, nimlich
darin, dafs die Handentladung fir Massengiiter fortfallen miisse
und dafs die Einfuhrung von Eigenwagen nicht zu billigen sei.

Die Verwaltung sollte den Forderungen des Grolsgewerbes
in besonders ginstigen Fillen durch Einstellen von Selbst-
entladern als Eigenwagen Rechnung tragen, zumal die wirtschaft-
liche Ausnutzung derartiger Ziige aus Sclbstentladern ginstig ist,

Solche haben !
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Dic von Datting vorgebrachten Einwiinde haben keine
neuen Gesichtpunkte fur die Beurteilung der Frage ergeben,
die frihere Stellungnahme ist daher nicht zu erginzen oder
abzuindern. Nur die folgenden Punkte bedirfen der Berichtigung,

Der Selbstentlader von Malcher kann entgegen der
Darstellung ebenso abgcbordet werden, wie der Regclsr\'a‘gen
far 15t Ladung. '

Die Behauptung, dafs der Wagen von Malcher fir das
Verladen von Fahrzeugen nicht verwendbar sei, ist nicht stich-
haltig, da die Lagerung der Bohlen des Kastenbodens im
festen Mittelteile und in den Bodenklappen durchaus sicher
ist, wie die Prifung im Betriebe. gezeigt hat.

Dic Absicht der Kisenbahuverwaltung, fir dic Kohlen-
schleppbalim  Gleiwitz-Oderhafen Kosel Selbstentlader zu ver-
wenden und den Kippbetrieb in Kosel hierfir auszuschal'tcn,
ist auch dadurch begriindet, dals der Umschlag von der Anfahrt
und der Liegestelle der Schiffe unabhiangig gemacht werden
kann. Die Kohle soll niimlich in grofsriumige Bunker selbst-
entladen und. aus diesen nach Bedarf in dic Schiffe gestinzt
werden,  Dieser Gedanke ist richtig, weil der Wagen leicht
beweglich ist, Schiffe aber schwer und langsam zu verholen
sind. Der an ecinen festen Punkt gebundene Kippbetrieb im
Hafen erfordert aber das hiufige Verholen der Schiffe, wobei
der Wagen an den festen Standort des Kippers gebunden wird.

Der oftene Regelwagen ist unvollkommen, weil er fir
Massengiiter nur Handentladung zulifst, schnelles Entladen ist
nur mit Kippern oder anderen Einrichtungen moglich. Die
Kosten der Beschaffung, Krhaltung und Bedienung der Kipper
oder sonstigen Einrichtungen sind aber so hoch, dals sie deren
Vermehrung entgegen stehen. Aufserdem ist die Allgemeinheit
hierbei ausgeschaltet.  Aus dhnlichen Grinden kann der Knt-
lader von Ileinzelmann auch nur in geeigneten- Fallen
Verwendung finden.

Die I'rage der allgemeinen Einfithrung von Selbstentladern
mit Flachboden hingt auch nach Diutting hauptsichlich von
dem Vorhandensein eines erprobten Wagens ab. Ihre Losung
wird daher von der Staatsbahnverwaltung durch Erprobung
eincr grofsern Zahl von Sclbstentladern der Bauart Malcher
im freien Verkehre angestrelit, doch solite deren Dauer zwecks
baldiger Einschrimkung des Entladens von Iland und Ver-
billigung des Entladens der Massengiiter itberhaupt unbeschadet
der Grindlichkeit tunlich abgekiirzt werden.

Regierungs- und Bau-Rat Ziehl fragt, weshalb der Kipper-
betrieb bei den oberschlesischen Schmalspurbahnen auflser Frage
stehe, obwohl man dort fir die Verwendung von Selbstentladern
zum Umschlage in" Schiffie neue Anlagen baue. Nicht nur
schmalspurige Wagen der Bauart Ziehl, sondern auch regel-
spurige haben sich im DBetriebe bewihrt. Auf diese Wagen -
treffe auch nicht das Bedenken des Oberbaurates Schiirmann¥)
zu, dafs Selbstentlader fir Koksentladung besondere Schwierig-
keiten bieten, wenn die Seitenwinde frei ausschwingen und

I dem Abgleiten der Koks kein Hindernis in den Weg stellen.

*) Verkehrstechnische Woche 1919, Nr. 7/8,



Regierungsbaumeister Il onsch betont, dals der Verein
Deutscher Maschinen-Ingeniore die Frage der Kinfihrung der
Seclbstentlader nicht zu Ende fihren konne. Die Wagen von
Malcher und Ziehl haben beide besondere Vorteile, aber
auch Nachteile, die immer noch grofs genug sind, um der
Staatsbahnverwaltung den Entschlufs der aligemeinen Einfithrung
zu erschweren, Vorliufig missen die Wagen noch dauernd
unter besonderer Aufsicht bleiben, um nétige Ausbesserungen
sachgemiifs zu crledigen; sie konnen daher nur in begrenzten
Bezirken laufen. Zundchst hat das Grofsgewerbe das ent-
scheidende Wort zu sprechen und muls bei Beschaffung eigener
Wagen zur Beforderung von Schittgiitern solche Wagen bevor-

270 !

, I
zugen,  Die Staatsbahnverwaltung kann cinen Schritt vorwiirts
tun, indem sic den Werken dic LFinstellung von Sclbstentladc-
wagen nur mit flachem Boden gestattet. Wenn die Staats‘mhn«
verwaltung den Werken zur Beschaffung solcher Wagen einen
Zuschuls leistet, so kann sie das Recht b&lllS])lllChan dic
Leerlaufe der Ruckwege fir anderweite Ladungen auf flachem
Boden zu verwenden. Dadurch wirde eine grol‘sene Anzahl

Betrieb W echjelmlc
Benutzung als Selbstentlader und Flachbodenwagen die erforder-

Wagen in kommen, und durch deren

liche Erfahrung aéber ihre Zuverlissigkeit und Kmpfindlichkeit
gewonnen werden.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Betrieh von Bahmunterwerken ohne Bedienung.
(W. D. Bearce, The Electrician 1918, Band 2,095, S. 229.)

Als Vorlaufer der neuzeitlichen selbsttitigen Unterwerke

1 Unformerfelde die geeignetc
. Anschlufs an das Kraftnetz erfolgt.

ist der Betrieb der Unterwerke ohne Bedienung der »Detroit

Edison Co< 1912 anzuschen. Die Anlage bestand aus cinem
500 kW - Gleichlauf- Umformer, der in das Lichtnetz cinge-
schaltet wurde, um die Spannung in den #uflseren Bezirken
auf gewiinschter 1lohe zu erhalten. Statt einer zusitzlichen
Speiseleitung- wurde ein ncues Unterwerk errichtet, das durch
cine Leitung fiir Drehstrom von 4400 V vom Wirter der Wechisel-
stromerzeuger im Hauptwerke betitigt wurde. Eine ahnliche
Anlage wurde 1914 von den Stralsenbahnen von Neusiidwales
in Sydney errichtet, mit dem Unterschiede, dals das Anlassen
und Abstellen durch Steuerleitungen erfolgt; letzteres Werk
ist fir den Bahndienst bestimmt und den Spitzenlasten des
Verkehres ausgesetzt.

Wihrend dic Anlagen in Detroit und Sydney mittelbar
gesteuert wurden, wurden dic Unterwerke der »Elgin und
Belvidere Electric Co.« bei Chicago selbsttiitig eingerichtet,
die Maschinen werden ohne Steuerleitungen je nach der Netz-
belastung angelassen und abgeschaltet. Mit emptindlichen
Magnetschaltern wird die Belastung des Netzes standig iber-
wacht, die Schaltanlage spricht selbsttitig an. Um zu ver-
hindern, dafs der Stromkreis durch iberlastete Unterbrecher
geoftnet werde, ist ein Grenzwiderstand eingebaut, der selbst-

, liegen

tatig eingeschaltet wird, wenn der vom Unterwerke ausgehende

Strom diese Grenze iberschreitct.
erspart die Kosten der DBedienung und verringert die des
Stromes. Die Kinrichtung der Begrenzung des Stromes ver-
hindert Beschadigungen der Maschinen, so dafs dic Umformer-
anlage stets bereit ist.

Die »sElgin und Belvidere Eleetric Co« betreibt eine
cingleisige Vorortebaln von 57,5 km Lange mit 600 V. Der
Strom wird als Drehstrom von 26000 V mit 25 Schwingungen
bezogen und drei Unterwerken von je 300 kw zugefihrt, die
mit gleichlaufenden Umformern, Spannungswandelern und
Schaltern ausgestattet sind.
von Triebschalterwalzen, die die notigen Verbindungen zum
Anschlusse des Umformers an die Kraftleitung vollfihren. Der
zugehorige Gleichstromerreger ist so geschaltet, dafs er dem

Das selbsttitige Unterwerk |

Eigenartig ist die Anwendung |

Polstellung crteilt, Dbevor der
Die Umformer werden
angelassen, wenn die Spannung des Fahrdrahtes auf 450V
sinkt. Diecse niedrige Spannung veranlalst einen Voltmgesser,
die Schaltwalze anzulassen, die dic Wickelungen der Allals-
und Wechselstrom-IHauptsehalter, den Feld- und den Gleichstrom-
Schalter crregt. Sobald der Umformer volle Geschwindigkeit
und volle Spannung erreicht hat, gelangt diec Schaltwalze zur
Ruhe, und das Werk bleibt so lange in Betrich, bis der
ihm in den Fahrdraht gesandtc Strom unter cihe géwisse
Greuze fallt, wodurch Magnetschalter Tiitigkéit gesetzt
werden, die das Werk abschalten. Dic Ulenu‘videxst;indc
zwischen der - Klemme des Umlonmub und der
Sammelschiene im Werke und werden bei bcstxmmter Ubex-
lastung in den Stromkreis eingeschaltet. ‘
Sechs andere Einrichtungen ihnlicher Bauart sind in den
Vereinigten Staaten in Betrieb und 30 weitere in Bau. ,
Die »Des Moines City Railway Co« betreibt 136 km
stadtischer Strafsenbahnen und hat eine Anzahl
selbsttatiger Unterwerke errichtet.  Bemerkenswert is
bewegliches selbsttitiges Unterwerk von 500 kW Léistun , das
auf einem zu eciner Kiesgrube fithrenden Gleise steht Ks
kann aus der Fernleitung fiir 23000V oder der stidtischen
Leitung mit 4400 V gespeist werden. Durch dic Anwendung
der selbsttitigen Unterwerke konnte an Kupfer fir Leitungen
betrichtlich gespart werden, Durch Ausschaltung der Verluste
bei Teillast, durch Verringerung der Kosten fir Wartung und
Lirhaltung konnten weitere bedeutende Krsparnisse erzielt werden.
Die »Milwaukee Elcctric Railway and Light Co« hat 1917

yon

in

alnlicher
¢in

auf ihren Vorortelinien das erste selbsttitige Unterwerk fiir
1200 V errichtet. Dieses enthilt vier gleichlaufende Umformer

25 Schwingen und 600 V, von denen jé zwei
in Reihe arbeiten. Ein solcher Maschinensatz ist fir selbst-
tatigen Betrich so eingerichtet, dals beide Umformer in
Tatigkeit gesetzt werden, wenn die Spannung im Fahrdrahte
unter 950 V fillt, der Magnetschalter des Stromkreises sljhaltet

fallt.

von je 300 kW,

die Umformer ab, wenn der ausgehende Strom unter 25
Schiatzungweise werden durch Wegfall der Bedienung und
Verringerung der Verluste an vollem oder teilweisem Lee:rlaufe

jahrlich tiber 7000 «# an diesem Werke erspart.



o

Unter den noch in Bau befindlichen Anlagen ist eine

bemerkenswert, bei der zwei Maschineneinheiten selbsttitig | Spitzen-Belastung auf.

betrieben werden; eine nimmt die regelmafsige, eine die
Sch
. .

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Fahrbarer Saugheber fiir Getreide.
{Engineer, Augusi 1918, S. 9+, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Ahb. 6 bis 9 auf Tafel 29.

Vom englischen Ministerium fiir Schiffahrt wurde firr den
ITafen von Ipswich eine bemerkenswerte Forderanlage fiir loses
(ietreide in Bestellung gegeben, die das Entladen von Schiften
an Deliebiger Stelle ermoglichen sollte, Die Anlage ist in
zwei Fisenbahnwagen untergebracht, die beliebig im Ilafen
verkehren konnen. Der eine Wagen enthilt die Saugpumpe
mit der Triebmaschine, der andere die TForder- und Filter-
Anlage. Durch einen besonders durchgebildeten Saugriissel
und 152 mm weite biegsame und feste Rohre stromt das an-
gesaugte Fordergut aus dem Schiffe nach Abb, 8 und 9, Taf, 29
in den Behilter A auf dem letztgenannten Wagen, wo es sich
von der Saugluft trennt und zu Boden fillt. Eine Trommel-
schlense B zieht das Korn nach unten ab auf ein Forderband C,
wo e¢s dem scnkrechten Decherforderer I zur Verteilung in
Nachbarwagen mit selbsttiitiger Wiige- und Absack-Vorrichtung
zugefithrt - wird. Das Becherwerk kann leicht so weit abgebaut
werden, dals der Wagen innerhalb der Umgrenzunglinie bleibt.

Aus dem Behilter A stromt die [uft weiter durch drei einzeln |

abschalthare Staubfilter B, T, (¢ mit einer Anzahl Filtertaschen,

Maschinen
B -} B-Feldhahnlokomotive.
(Génie civil, Juni 1918, Nr. 25, S. 452. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 4 und 5 auf Tafel 29.

Auf den franzosischen Feldbahnen von 600 mm Spur werden
H—}—B-Lokomotiven nach Péchot-Bourdon benutzt. Nach
Abb. 4, Taf. 29 sind zwei vollstindige Lokomotiven mit den
Feuerkisten eng verbunden und mit je einem B-Triebdrehgestelle
versehen, so dafs noch Bogen von 20 m Halbmesser durch-
fahren werden konnen. Der Fithrerstand in der Mitte dient
cinem Ifilrer und Heizer. Der Achsstand betrigt 900, der
Abstand der Drehzapfen 2900 mm. Der Riicken der Kessel. liegt
nur 1400 mm dber SO, der Dampfdom D iber der Verbindung-
stelle beider Kessel im Fihrerstande, Die Anordnung der Feuer-
biichsen in der Mitte der Lokomotive sichert moch bei 109/,
Neigungen geniigenden Wasserstand itber der Decke. Um
leichtes Anpassen an unebenes Gleis zu ermdoglichen, sind iber
den Achsen nach Abb. 5, Taf. 29 lange Blattfedern X vor-

in . denen sich der Staub absctzt, um von Zeit zu Zeit durch
eine besondere Vorrichtung abgeklopft zu werden, wobei das
Filter vom Luftstrome abgeschaltet wird, Der Staub sammelt
sich im trichterfsrmigen Boden und wird durch kleine Trommel-
schleusen I auf ein Band J entleert, mit dem Becherwerke K
gehoben und durch den Trichter L dem Kérnerstrome im
Becherforderer I zum handelsiiblichen Ausgleiche des Verlustes
an Gewicht wieder zugefithrt. Aus den Filtern geht die staub-
freie Luft durch eine gelenkige Rohrverbindung zum zweiten
Wagen (Abb. 6 und 7, Taf. 29), und durchliuft eine Kapsel-
Saugpumpe M, die mit Zahnradvorgelege von einer Petroleum-
Maschine N angetrieben wird. Die Maschine arbeitet mit drei
Zilindern und leistet 85 I’S. Sie treibt mit der verlingerten
Hauptwelle und -cinem Kegelgetriebe das Vorgelege 0, von
dem eine Gelenkkette nach dem andern Wagen zum Antriebe
der Korn- und Staub-Schleuse, der Forderbander und Becher-
werke hiniibergeht. Der Kihler fiir die Triebmaschine ist in
eine Stirnwand des Wagens eingebaut.

Die zugesicherte Torder-Leistung sollte 25 t/st (ietreide
bei 30 m Linge des Saugrohres hetragen, sie wurde bei den
Abnahmeversuchen um 2 bis 8 t/st iberschritten, A, 7.

und Wagen.

Roste konnen Stickkohlen, Prefskohlen und Holz verheist werden
Die Steuerung ist nach Walschaert ausgefihrt. Der Fiihrer-
stand kann mit dichten Vorhingen abgesch'losseu werden, um
den Feuerschein bei niichtlichen Falirten zu verdecken, 1750 1
Wasser werden in vier Kisten O an den Seiten des Kessels
untergebracht, der Vorrat an Kohlen betrigt 300 kg. Auf:
jedem Langkessel sitzt ein Sandkasten N, Die Lokomotive

- wiegt. dienstfertig 14 t und fihrt in der Regel mit 12 km/st.

geschen, die durch Ausgleichhebel S und Hangeeisen T ver- .

bunden sind. Aufserdem ist zwischen Lager und Drehzapfen
cine starke Gummiplatte U (Abb. 4, Taf. 29) eingelegt.
Diese Mafsnahmen sichern den lLauf der Lokomotive noch in
(ileisen mit 120 mm IIohenunterschied, Auch sonst ist die
Lokomotive moglichst beweglich gebaut. Um das Gewicht der
vorn iberhiingenden Zilinder auszugleichen, wird der Rahmen
des Drechgestelles hinten durch Zugfedern V. (Abb. 5, Taf. 29)
gehalten. Das Dampfeinstrémrohr ; und die Steuer- und Brems-
Ziige sind durch den Drehzapfen géfﬁhrt. Fir jede Maschine
ist ein besonderer Regler 1. und F vorgesehen. Auf dem

Sie zieht auf der Wagerechten 342 t mit 9 km/st, auf 10°/,
Steigung noch 5 t, auf noch steileren Strecken wurden Seil-
bahnen oder Zugtiere benutzt. A, 7.

Der Achsstand der Eichwagen.
(Railway Age Gazette, April 1916, Nr, 16, S. 903. Mit Abbildungen.)

Jede geeichte Gleiswage soll in den Grenzen ihrer Trag-
fihigkeit ‘jedes Gewicht bei jeder Lage auf der Wiegebriicke
richtig anzeigen. Die Schwierigkeit, die erforderliche Menge
Priafgewichte heranzuschaffen, steigt mit der stindig an-
wachsenden Grofse und Tragfihigkeit der Gleiswagen und er-
fordert ihre Unterbringung auf Eichgewichtwagen. ierfir
werden entweder gedeckte Giterwagen mit zwei Drehgestellen
und 5790 bis' 6096 mm Achsstand verwendet, oder hesondere
TFahrzeuge mit zwei Achsen und 1524 bis 2743 mm Achs-
stand gebaut. - )

Die Wiegebriicke der Gleiswagen ist je nach ihrer Linge
in vier oder mehr Querebenen gelagert, Ein Paar Ifaupt-
querhebel nimmt die Tast von je zwei gegeniiber liegenden
Stitzpunkten auf und ihertrigt sie auf eine Anordnung von



Lingshebeln, die am eigentlichen Wiegehebel angreifen,
Finzelwagen der Briickenabschnitte
gewichten an den Langshebeln richtig
Wage ist richtig eingestellt,

Die |
konnen mit Ausgleich-
abgestimmt werden. Die

)

wenn der Wiegehebel die Last

in jeder Lage auf der Bricke mit gleicher Genauigkeit an-

zeigt. -Solange alle Lager genau in gleicher Ebene liegen,
wird die Belastung iiber einem Abschnitte der Briicke also
beide Iaupthebel gleichmilfsig treffen, und durch Lasten im
Nachbarabschnitte, soweit sie Biegung oder Verdrehung der
Teile verursachen, nicht becinflulst werden,
alle Gleiswagen mit einer auf durchgehenden Triigern ge-
lagerten Briicke aus, die zwar fast allgemein gebraucht werden,
deren Bauart jedoch nicht einwandfrei ist.

Betriebe beweisen dies. Das nordamerikanische Bundes-Eichamt

Dadureh scheiden -

Erfahrungen im .

. linien der Fehlergrenzen.

- Ungenauigkeiten im Getriebe der Nachbarabschnitte ‘beemﬂufs,t
werden, worauf Ricksicht zu nehmen ist.

Die Quelle untersucht zunichst den Einflufs von
wagen mit grofsem Achsstande, der auf einer Gleiswage
mehrgliedriger Briicke verschoben wird, und zeigt die Schau-
Je grofser der Achsstand, um so

Eich-
mit

| geringer ist die Moglichkeit, den Wagen auf der Gleisbriicke

hat bei der Mechrzahl von 400 untersuchten Gleiswagen lose

Haupthebel gefunden, selbst unter unbelasteter Wage.
Fehler in den Stitzpunkten sind aber von ecrheblichem Ein-
flusse auf das ganze Krgebunis,

Der gecignetste Weg, eine Wage richtig zu cichen, wiirde
die Vereinigung der Priflast uber einem Paare von Stiitzlagern

sein, . Das scheitert an den Grenzen fir die Bauart der Kich-
wagen. So ist ein vierachsiger Eichwagen der Georgia-Zentral-

Bahn aus einem Giterwagen hergerichtet. Ein zweiachsiger
Yichwagen der Pennsylvania-Bahn wiegt 36,3 t, hat 2134 mm
Achsstand und liuft auf Kugellagern. Das Gewicht ist haupt-
siichlich im Rahmen aus Stahlguls untergebracht, der in cinem
niedrigen Aufbaue noch 40 Gewichtstiicke von je 22,7 kg trigt.
Die Eichbehdrde der Staaten Washington und Oregon ver-
wendet cinen Wagen mit zwei Drehgestellen und 5791 mm
ganzem Achsstande. Zum Kichen werden jedoch die
iufseren Achsen mit Ketten hochgenommen, so dafls die Last
nur auf den inneren Achsen mit 2500 mm Achsstand ruht. Tn
jedem TFalle ist jedoch der Achsstand so grofs, dals bei Auf-
stellung des Wagens mitten iber einem Abschnitte doch ein
betriichtlicher Teil der Last den Nachbarabschnitt fallt.
Dadareh kann die Anzeige im zu priifenden Al)schmtte durch

in

Besondere Elsenbahnarten.

Einfiihrung elektrischer Zugforderung auf einem Teilnetze der
Orleans-Balin,
((u-me civil 1919 T, Bd. 74, Heft I, 4. Januar, S. 4, mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 29.

Die Orlcans-Bahn hat im Dezember 1917 um Abtretung
bedeutender Wasserfille der Haute-Dordogne und einiger Neben-
flisse in der Gegend von Bort, an den Grenzen der Departe-
ments Correze. und Cantal nachgesucht. Zur - Unterstiitzung
dieser Forderung hat sie einen Plan zur Einfilrung elektrischer
Zugforderung anf dem siidostlichen Teile ihres. Netzes vorgelegt,
dessen DBetrieb den in den geplanten Wasser- Kraftwerken
erzeugten Strom verbrauchen wiirde. Die rohe Leistung dieser
Kraftwerke wiirde nach Regelung der Niederschlaggebiete
dauernd ungefahr 100 000 PS betragen, dic jahrlich durch-
schnittlich 500 Millionen kWst ergeben wiirden. Da’s elektrische
Netz, dessen Ausbau man-in 15 bis 20 Jahren plant, wirde
mit 8000 km Linic rund 40°/, des ganzen Netzes umfassen

Solche -

beiden

zu verschieben, ohne dafs der Kinfluls der Nachbambschmtte
sich geltend macht. KEine unter einem Priiffwagen 1mt langem
Achsstande richtig eingestellte Wage kann daher W'lgen mit
anderm Achsstande mit grofseren Fehlern wiegen, als vor
dem Einstellen. Richtige Einstellung der Wiegewerke ist nur
mit Eichwagen von kurzem Achsstande moglich. Die Quelle
bespricht ein Verfahren von van Keuren, das \on' der
obersten Eichbehorde der Vercinigten Staaten fir die Eighung
von Gleiswagen vorgeschrieben ist. Danach werden die Eich-
Achse nacheinander iiber jedem Stiltz]ager
wird das llebelwerk nachgerichtet, Die Er-
gebnisse konnen hierbei sehr leicht zeichnerisch d‘ngestellt
werden, so dafs die Berechnung der einzelnen Fehler ent-
bebrlich ist. Die Quelle bringt Deispiele solcher Schaul nien,
die sich aus gradlinigen Asten zusammensetzen und schon
durch zwei beobachtete Fehlerpunkte bestimmt werden. Kleine
Ungenauigkeiten in der Beobachtung vergrofsern sich Jeicht
mit grofserm Achsstande der Lichwagen, wie an einem Schau-
bilde gezeigt wird.

Die Ergebnisse der Untersuchung werden dahin ‘zusmiilmen-
gefalst, dals: ‘ |

Eichwagen mit langem Aclmstande sich nicht zur Nacheichung
von Gleiswagen eignen, daher nicht verwendet werden sollten ;

der Achsstand von Eichwagen fur die nordamenkamschen
Verhiiltnisse 2134 mm nicht tberschreiten, besser nur '.»..4
bis 1537 mm betragen soll;

der Eichwagen nicht mitten iber die einzelnen Stiitzlager,
sondern mit jeder Achse nacheinander aber cliqse gestellt
werden soll, AZ.

wagen mit jeder
aufgestellt, dann

\

i konnen. Abbh. 10, Taf. 20 zeigt anndhernd seine Gestalt! Die
elektrisch zu betreibenden ILinien sind durch einen doppelten
Strich dargestellt. Die wichtigsten Linien sind die nordsiid-
lichen von Chateauroux nach Montauban, siidliche Stleclse der

grofsen Verkehrsader Paris-Toulouse, von Limoges nach Agen

von Brive nach Toulouse @ber Capdenae, von Montlucon: nach
Awrillac und Neussargues und die drei westdstlicheu Querlinien,
die sich gegenwirtig in den Verkehr von Bordeaux-La Rochelle
nach Lyon, St. Etienne und der Schweiz teilen, zu denen die
geplante grofse Begradigung zwischen Limoges und St. Germain-
des-Fossés hinzu kommen wiirde, Das gestrichelt dargestellte
Gebiet der mittlern Iochebene um die Kraftwerke wiirde ganz
fiir elektrischen Betrieb umgestaltet werden. Die sich nach
Westen und Siiden anschliefsenden clektrischen Linien wiirden
alle verbunden werden, so dals glmduforlmgm Bctngb geswhert

wilre. B —s,
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