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Die Frage der durchlaufenden Bremse fiir Giiterziige in Frankreich.

1. Einleitung, Der im November 1917 ernannte Ausschuls des Ministeriums
Dic ¥rage der Giterzugbremse gewinnt immer mehr Be- | der Offentlichen Arbeiten und der Eisenbahnen in Frankreich
deutung: fir unsere Leser ist es daher wichtig, zu erfahren, , hat nach der fast ein Jahr dauernden Prifung der gegenwirtig
wie sich Frankreich zu dieser Frage stellt. | in Gebrauch stehenden zwei Sauge- und sieben Druck-Bremsen
Aus den selr umfangreichen Arbeiten*) des Obersten | und der »Nouvelle Etude« mit sechszehn gegen vier Stimmen
Péchot**¥) bringen wir nach Berichten aus osterreichischen ' bei drei Enthaltungen einen Bericht zu Gunsten der Einfihrung
Fachkreisen cinen Auszug seiner »Antwort«***) auf den Auf- der Clayton-Hardy-Bremse erstattet und den Antrag, die
satz von A, Fiuhr) gegen die Saugebremse. Einfahrung um 18 Monate zu verschieben, um den Vertretern
— — der Druckbremsen Gelegenheit zu geben, cine der Saugebremse

Bis 1917 wurde der Frage der Verwendung der Sauge- | gleichwertige Druckbremse zu schaffen, abgelehnt.

bremse fir lange Giterziige wenig Beachtung geschenkt, da Uber die Ergebnisse der Versuche mit der Kunze-Knorr-
die meisten Eisenbahnen in Mitteleuropa, mit Ausnahme von | Bremse in Osterreich und Ungarn ist Pé chot folgender Meinung,
Osterreich, Druckbremsen fiir ihre Reiseziige benutzen. ! Die erhofften giinstigen Ergebnisse wurden bei den Ver-

Die grindliche und sachliche Prifung dieser Frage hat | suchen in Osterreich im August 1917 und in Ungarn im Sep-
schon 1908 bis 1918 malsgebende Techniker der Eisenbahnen | tember 1917 nicht erzielt. Die mit der Giterzugbremse ver-
in Deutschland, Osterreich und Frankreich veranlalst, ihr Urteil | bundene Bremse fiir Reiseziige wurde nicht vorgefihrt. Die
zu Gunsten der Saugebremse abzugeben. Ergebnisse dieser Versuche in Osterreich und Ungarn waren

Nach eingehenden Versuchen am 1., 2. und 3. Juni 1908 | unginstiger, als dic der Saugebremse, sogar als die der Westing-
in Osterreich hat der Brems-Unterausschuls des Vereines deutscher | house-Bremse mit Doppelleitung.

Eisenbahnverwaltungen in seiner Niederschrift festgestellt, dals ! Beim Befahren langer und steiler Gefille mit der Kunze-
nun alle Punkte der in Riva gestellten Bedingungen von . Knorr-Bremse betrugen die Schwankungen der Geschwindigkeit
der Hardy-Saugebremse erfullt sind, und dals auch die in = dauernd 20 bis 22 km/st bei leerem Zuge, waren also viel
den letzten Tagen vorgenommenen Versuche keine Anstinde - grofser, als bei der Saugebremse auf denselben Gefillen mit

ergeben haben. : i 2 bis 6 km/st, aber auch grofser, als die bei den ungarischen
Nachdem die Versuche von 1908, 1910 und 1911 ver- 1 Versuchen 1913 beobachteten mit 2 bis 13 km/st.
|

vollstindigt waren und den Beweis erbracht hatten, dals die Die Bremswege betragen beispielweise bei 60 km/st Ge-
Saugebremse nicht nur die Forderungen von Riva, sondern | schwindigkeit und 37,5°/, Abbremsung mit der Saugebremse
auch die viel scharferen der Niederschrift von Bern 1909 erfullt, | go7 m, mit der Westinghouse-Bremse 446 m und mit der
wurden 1912 weitere Versuche vorgenommen, bei denen mit | Kunze-Knorr-Bremse 562 m, auf die Wagerechte umgerechnet.
Guterzigen von 74 Achsen 90 kmn/st Geschwindigkeit erreicht ' Die Frgebnisse auf steilen Gefillen und die Bremswege der
wurde. Kunze-Knorr-Bremse bedeuten also keinen Fortschritt, sie

Auch ein Zug der Heeresverwaltung mit 110 Achsen, bei | sind vielmehr schlechter, als die der Versuche 1908 bis 1912
dem die Kolbenhiibe der Bremse von 9 bis 22, durchschnittlich | it der Saugebremse, sogar als die mit der Westinghouse-
um 13 cm schwankten, wurde vorgefihrt. " Bremse 1913,

Geheimer Oberbaurat Kunze sagte gelegentlich seiner | Ferner ist die bei den Versuchen 1910 und 1911 mit der
Vortrage im April und Mai 1917 im Vereine deutscher Maschinen- ' gaugebremse erreichte und der Geschwindigkeit der Gterzige
Ingeniore: Die Versuche zeigten, wie verbesserungsbedirftig jm Kriege entsprechende Geschwindigkeit von 90 km,st bedeutend
die Druckbremse war, und was mit ihr geschehen mulste, wenn | grgfser, als die der Westinghouse-Bremse 1913 mit 79,
sie der Saugebremse in Bezug auf das Befahren steiler Gefalle ynd noch viel grofser, als die der Kunze-Knorr-Bremse
und das Bremsen langer Ziige auch nur annghernd gleich- 1917 mit 60 km Jst.

kommen sollte. Nach diesen allgemeinen Bemerkungen geht Péchot auf
*)  Nouvelle étude de la question des freins continus a vide | die Einwendungen von A. Fihr, dem Vertreter der Knorr-

et & air comprimé en France et a I'Etranger‘. 2 Binde, September  Bremsen-Gesellschaft, gegen die Saugebremse ein.
1918, Paris, imprimerie nationale 1919; ,Notes complémentaires®,

15, Mirz 1920. . » L I1. Grundsitzliche Mingel der Saugwirkung.
**) Mitglied des ,Comité d’exploitation technique des chemins . Botriobsdruck
de fer® und der ,commission de freinage“. II. A) Geringer Betriebsdruck.

*+%) _Réponse i la brochure allemande intitulée: Les defauts les Richtig ist, dals der wirksame Druck der Saugebremse
plus ‘;,S)seél?:fegl; fIXlllnn{:ll e‘:}'deﬁ{r]' G?g?;eil?zo.un d Bauwesen 1919 | sechs bis zehnmal kleiner ist, als der der Druckbremse. Daraus
Bd. 84, Hef‘t 10. " folgt, dals der Hubinhalt der Saugezilinder bei gleicher
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Kraft sechs- bis zehnmal, der Durchmesser also etwa 3,2 mal
grolser sein muls, als der der Druckzilinder. Der Raum der
Sonderbehilter der Saugebremse muls sieben Dbis zwdlfmal so
grofs sein, wie der der Hilfsbehalter der Einkammer-Druck-
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bremse, jedes Einzelmafs also 1,9 bis 2,3 mal. Die Saugebremse

erfordert demnach mehr Platz, als die Druckbremse, besonders
die Einkammer-Druckbremse, deshalb bedingt aber die Aus-
stattung eines neuzeitigen Wagens fur 30 bis 50 t mit der

Knorr-Bremse ergibt, die sehr genaue Bearbeitung erfordern,
wihrend die iiberwiegende Drehbankarbeit der Teile der Sauge-
bremse und deren Zusammenpassen einfacher ist.

Da derzeit die Erzeugungskosten gewaltig
konnen jetzt genaue Angaben, welche einen Vergleich der An-
schaffungskosten ermoglichen, nicht gemacht werden, aber in

schwanken,

* Beriicksichtigung der Art der Herstellungsarbeiten diirfte der

Saugebremse noch nicht drei bis vier Zilinder. Die Abbremsung

der Drehgestellwagen der D-Zige erfolgt derzeit mit zwei
Zilindern, ein 20 t schwerer Drehgestellwagen fur 50 t Gater
erfordert zwei Zilinder mit 37 ¢m Quecksilbersiiule an Saug-
wirkung und weniger als 60 cm Durchmesser.

Die Anbringung der Saugebremse an nicht dafir gebauten
Lokomotiven kann wohl Schwierigkeiten, aber nicht uniiber-
windliche ergeben; aulsersten I'alles kann man zu den in Eng-
land iblichen Anordnungen greifen.

Anderseits ist bei Wagen mit grofsen Abstinden der Dreh-
gestelle fiir Schnellziige die Anbringung der Bremsausriistung,
selbst von zusitzlichen Bremszilindern, deren Notwendigkeit noch
nicht erwiesen ist, bei Abbremsung von 150 bis 200°(, ohne
Schwierigkeit moglich.

II. B) Grofses Gewicht,
Das Bremsgestange ist bei lotrechter Stellung der Brems-

silinder verwickelter, als bei der wagerechten der Druckbremse,

da crstere eine Bremswelle mit Winkelhebel erfordert.
rechter Stellung werden aber die Zilinder und Kolben nicht
unrund abgenutzt.

behauptet wird.

‘Nach der »Nouvelle Ftude«*) betriigt der Unterschied
Zzwischen einer Bremsausriistung der Sauge- und Druck-Bremse
eines 45 t schweren Wagens des Orient-Exprelszuges nur 314
bis 800 kg, also weniger als 0,7 bis 1,8/, des Gewichtes
des Wagens; eine solche Mehrbelastung bedingt keine Ver-
stirkung der Tragfedern. ’

1I. C) Hohere Kosten.

Die Preise vor dem Kriege, die nach den Niederschriften
des osterreichischen Eisenbahn-Ministeriums 1912 und der
Generaldirektion der ungarischen Staatsbahnen 1913 iiber die
Beratungen des zwischenstaatlichen Ausschusses éiber die Sauge-
und tber die Westinghouse-Bremse in einem amtlichen
Berichte mitgeteilt wurden. betragen fiir die Saugebremse eines
Wagens 285, fur die Westinghouse-Bremse eines Wagens
300 Kronen, sind also naliezu gleich, fur die Saugebremse einer
Lokomotive 1325. fiir die Westinghouse-Bremse einer
Lokomotive 1160 Kronen, sind also fiir die Saugebremse etwas
hoher. Nach dem osterreichischen Berichte vom 28. XI. 1917
wiirde die Ausriistung der Giiterwagen mit der Kunze-Knorr-
Bremse erheblich teuerer sein, als mit der Saugebremse. Die
in einer Beilage dicses Berichtes angefithrten Preise ergeben,
dals die Ausriistungen der Lokomotiven mit der Kunze-
Knorr-Bremse 62, die der Wagen 36 ¢/ Mehraufwand erfordern
wiirde, was sich aus den vielen verwickelten Teilen der Kunze-

#) Band 1, . 2.

Bei lot- -

Unterschied, wenn sich ein solcher ergeben sollte, wahrscheinlich
zu Gunsten der Saugluftbremse ausfallen.

I1. D) Drucksteigerangen sind ausgeschlossen.
Bei der Saugebremse werden zwei Stufen des Unterdruckes

angewendet, 37 em fir Giter-, 52 ¢cm fiir Reise-Ziige.

Die Anordnung zweier Zilinder an den vierachsigen Wagen
der zwischenstaatlichen Schlafwagen-Gesellschaft, die mit 52 cm
Unterdruck arbeiten und den Forderungen fir Schnellziige ent-
sprechen, ist bekannt. Fir Gaterwagen mit 19 t Eigen- und

" 50 t Ladegewicht geniiger zwei Zilinder mit 37 ¢m Unterdruck :

derartige Wagen werden bei den in Frankreich in Vorbereitung
begriffenen Versuchen vorgefithrt werden. Daraus ergibt sich,
dafs diese beiden Stufen der Saugebremse allen Bedingungen
des Verkehres entsprechen. ‘

I1, E) Folgen des Unterdruckes.

In dieser Beziehung werden Behauptungen aufgestelit, dic
den in den zahlreichen amtlichen Berichten, so in der »Nouvelle
Etude«, angefilirten Tatsachen widersprechen, ebenso auch den
Feststellungen, die in Osterreich und Ungarn und von anderen
Zeugen bei Untersuchungen der im Betriebe laufenden Fahr-

. . . ., . zeuge mit der Saugebremse gemacht sind.
Das Mehrgewicht der Saugebremse ist geringer, als meist & g §

Dem zwischenstaatlichen Ausschusse wurde am 27. Sep-
tember 1912 beim Besuche der Bahn Eisenerz-Vordernberg ein
Schnellbremsventil gezeigt, das nach Angaben des Vertreters
des osterreichischen Eisenbahn-Ministerium seit drei Jahren
ununterbrochen im Betriebe gestanden hatte und keine merk-
liche Abnutzung oder eine Beschiadigung aufwies. Das ist er-
klarlich, da alle Lufteinlisse der Bremsteile mit Staubschiitzern
verschen sind.

Beziiglich der hiufigen Auswechselung der Rollringe ist
auf die »Nouvelle Titude« zu verweisen, nach der der Vertreter
des Eisenbahn-Ministerium die Dauer der Rollringe bis zu acht,
im Mittel zu drei bis fiinf Jahren angibt, und die Rollringe
gemiils den Berichten der Schlafwagen-Gesellschaft bei deren
Wagen mindestens vier Jahre anstandlos arbeiten.

Gegenitber den Bemerkungen von Fihr. dals wegen der
zahlreichen Anstéinde peinlich genaues Reinigen aller Brems-
teile notig ist, und daraus hohere Kosten erwachsen, als bei
der Druckbremse, wird auf die Aussagen der Direktoren der
franzosischen Bahn St. Georges du Comiéres —La Mure und
der Bahn Montreux—Berner Oberland bis 1300 m llohe ver-
wiesen, wonach die Saugebremsen seit Jahren auf diesen Bahnen
ohne Anstand arbeiten; die Aussagen werden durch die Tat-
sache bestatigt, dafs die Schlafwagen-Gesellschaft die Teile der
Saugebremse nur alle zwei Jahre, die der Druckbremse von
Westinghouse alle sechs Monate iiberprift, wihrend nach

. Aussage der Knorr-Gesellschaft deren Bremse alle Jahre zu
| untersuchen ist.



Der Vorwurt schnellen Verschmutzens der Saugebremse
ist also unbegriindet.

II. ¥) Unvermeidliche Undichtheiten.

Der Aufsendruck treibt Schmutz in die bei allen Anlagen
mit innerm oder dufserm Uberdrucke unvermeidlichen Undicht-
heiten und schliefst sic. Die Dichtheit der Rohrleitung muls
auch anders beurteilt werden, als die der Oberkammern der
Zilinder und der Sonderbehilter: die Dichtheit dieser Teile
geniigt allen Anforderungen.

Am 23, Mai 1907 wurde die Luftverdiinnung in den Ober-
kammern der Zilinder aulifslich einer 2 st 20 min dauernden
Talfahrt am Arlberge von 10 zu 10 min gemessen, am Ende
der Talfahrt wurde festgestellt, dals sie hier um 2,5 em grofser
war, als bei der Abfahrt, Der durch Undichtheiten verursachte

Verlust wurde also durch die Zunahme des #ulsern Druckes @ 7 . . . i T
’ : _ sein, da die Vorschriften bei der Saugebremse regelmifsige Uber-

mehr als ausgeglichen, die Bercchnung ergab, dals der Verlust
durch Undichtheiten 5 bis 6 cin nicht iiberstieg.  Dasselbe
Krgebnis wurde bei einer dhnlichen Talfahrt am 27. Mai 1907
in Gegenwart des Oberingenidrs Bochet festgestellt,
die Undichtheiten der Saugebremse tatsichlich auch nur gering-
fiagige Mangel, so Lkonnten Deispielweise dic Ziige der Bahn

Montreux—Berner Oberland mit 550 m Hohenunterschied auf
. . , R . house-Bremse
11 km nicht mit der Clayton-Hardy-Saugebremse das bei .

Avant Montreux beginnende Gefalle seit achtzehn .Jahren ein-
wandfrei hinab fahren, v

Uber die Dichtung der Hauptrohrleitung bemerkt IFahr,
dals die osterreichischen Bahnen vorschreiben, der Druckabfall
dtirfe hochstens 6 em/min betragen, dieses Mals gilt aber nur bei
geschlossenem kleinem Sauger. Dieser Druckverlust von 6 c¢m
oder 80 gr entspricht ferner dem Druckverluste, der bei einem
mit der Druckbremse ausgeriisteten Zuge eintritt, wenw der
Fahrerhahn in der Mittelstellung steht. Fin Versuch bei einer
franzosischen Bahn ergab 90 gr;min Verlust bei einem Zuge von
33 Drehgestellwagen fiir 30 t.

II. @) Frostgefahr.

Die Vorwiirfe, dals Reif und Frost das Arbeiten der Brems-
teile, selbst des Saugers der Saugebremse schidlich beeinflussen,
beziehen sich offenbar auf die Bauarten, die vor 1889 im Gebrauche
standen. [Eine Vorrichtung. die durch den zur Erhaltung des
Unterdruckes notigen kleinen Dampfstrahl fortwahrend erwirmt
wird, kann nicht einfrieren. Man konnte ebenso gut die Ver-
wendung der Strahlpumpe als unméglich hinstellen, weil sie
einfriert, wenn vergessen wird, etwas Dampf durchstromen zu
lassen.

Ansammeln und Gefrieren des Niederschlages in den tief
auf der Lokomotive angebrachten Ablafsbehiltern ist bei Ver-
wendung der Sauger neuer Bauart nicht zu befirchten, da ihre
Riickventile an so hoher Stelle eingebaut sind, dafls kein Nieder-
schlag in die Leitungen gelangt: erfahrungsgemils bleiben die
Ablalsbehalter leer, daher ist das Einfrieren der Kugelventile
um so weniger zu befirchten,

Aus den fortwihrenden Klagen in Schweden iber den
schadlichen Einflufs der Kalte kann geschlossen werden, dals
dort den Gummidichtungen nicht die erforderliche Sorgfalt ge-
widmet wird.
nur in Schweden verwendeten Schnellentbremsventile vorliegen.

Wiren @
Knorr-Bremse.

Die Wagen der Schlafwagen-Gesellschaft verkehren unter
den schwierigsten Verhiltnissen; so gleichen die Untergestelle
der vom Arlberge in Paris eintreffenden Wagen oft Kisblocken.
Unter ahnlichen Verhiltnissen verkehren auch die Zige der
Berner Oberland-Bahn iber 1300 m Hohe. Die Einwendungen
aus der Wirkung der Kilte sind also nicht begrindet.

Ill. Mingel der Bauart.
III. A) Verwendung von Gummi.

Fahr erwihnt richtiz den bekannten schiadlichen Einfluls
des Oles und der Luft auf Kautschuk, gibt aber kein Beispiel
fur die Bestandteile neuer Bauart der Saugebremse. Nach den
in der »Nouvelle Ftude« besprochenen zahlreichen amtlichen
Berichten, den DBerichten glaubwirdiger Ingeniore und den
eigenen Beobachtungen kann dieser Einflufs nur unbedeutend

prifung nur nach zwei bis drei Jahren verlangen, einem vier
bis sechsmal lingerm Zeitraume, als bei der Westinghouse-
Bremse und zwei bis dreimal lingerm, als bei der Kunze-

Bei der Saugebremse sind auch keine aulsergewdhnlichen
Prafungen notig. wie sie die Amerikaner bei der Westing-
nach Aulserdienststellung von nur wenigen
Wochen vornebmen. IKin schlagender Beweis dafir ist, dafs
die Saugebremse der Wagen der Schlafwagen-Gesellschaft wihrend
des Krieges in nahezu funf Jahren nicht benutzt wurde, dann
aber ohne besondere Prifung wieder verwendet wurde, wihrend
die Druckbremse dieser Wagen, trotzdem sic withrend des Krieges
zeitweise benutzt wurde, nachgeprift werden mulste.

Gegeniiber dem Einwande, dals die Wirksamkeit der Sauge-
bremse von dem guten Zustande zahlreicher Gummidichtungen
abhiingt, ist zu betonen, dals sich die Anstellventile der Druck-
hremsen sehr hiufig wegen Verdickung des Oles verlegen. Bei
der Kunze-Knorr-Bremse dirfte das auch eintreten, da sie
wegen ihrer Kolben, Schieber und einstellbaren Federn mnoch
verwickelter ist, als alle bisher bekannten Bremsen.

III. B) Rollring.

Die beziiglich der Rollringe gemachten Vorwirfe wider-
sprechen den fir die »Nouvelle Ftude« zur Verfigung gestellten
Berichten.

Das Schiefstellen tritt bei Beachtung der Vorschriften fir
die Herstellung der Kautschukteile nicht ein. Da gleiche Roll-
ringe von den verschiedensten Bahnen aller Weltteile*) ver-
wendet werden, steht auch Krsatz nach Bedarf stets zur Ver-
fugung.

Die von Fiahr behaupteten Schwierigkeiten der Erhaltung
der Bremszilinder sind durch die Erfahrungen der Schlafwagen-
Gesellschaft und der Kisenbahnen widerlegt. Bei der Erhaltung
der DBremszilinder und bei dem Einziehen der Rollringe wird
weder ein fliissiges, noch ein festes Schmiermittel, wie 01, Fett,
Grafit, verwendet, das Kinsaugen in die Bremszilinder, von dem

- Fiahr berichtet, kann also nicht vorkommen,

Es kann aber auch ein schiidlicher Einfluls der :

Bei dem Einzielien des Rollringes muls darauf geachtet
werden, dals er ohne Verdrehung aufliegt: Fehler in dieser
Hinsicht werden durch einfachen Griff der Iland beseitigt. Bei

*) ,Noivelle Ftude®, S. 56 bis 63.
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geloster Bremse liegt der Rollring frei in der Rastnut des
Kolbens und ist nicht an die Zilinderwand geprelst, er wird
nur wiahrend des Bremsens gedriickt. Die Erfahrungen zahl-
reicher Verwaltungen, die Zilinder mit Rollringen verwenden,
ergeben, dafs diese Dichtung durch mehrere Jahre ohne Wartung
gut wirkt.

III. C) Bremszilinder.

Nach den in der »Nouvelle Etude« besprochenen amtlichen
Berichten und nach Wahrnehmungen an eingebauten Teilen
der Saugebremse sind die von Fihr gegen die Bremszilinder
vorgebrachten Einwendungen nicht gerechtfertigt.

Manche FFachmianner halten Rostbildung auf der innern

unter den Kolben fir das Arbeiten des Rollringes schidlich.
Das trifft bei der nicht selbsttiatigen Saugebremse zu, bei der
unter anderen auch Zilinder mit Rollringen verwendet werden,
deren Unterkammer mit der Aulsenluft dauernd in Verbindung
steht: solche kommen auch bei der Umschalte-Saugebremse vor,
bei der der Bremszilinder mit einem Hahne zum Umschalten
von selbsttitiger auf nicht selbsttitige Wirkung versehen ist,

{ Bei der selbstitigen Saugebremse haben die Zilinder jahrelang

ohne Anstand gearbeitet. Wenn Schweden auch die alte Bauart
der Bremszilinder beibehalten hat, so haben die Eisenbahnen
anderer Liander die neuen Bauarten eingefiihrt.

III, D) Kugelventile.

Wenn die Bemiingelungen der Kugelventile neucr Bauart
durch Fahr begriindet wiiren, miilsten diese sicher ofter unter-
sucht werden, als jedes zweite Jahr. Die Bremszilinder neuer
Bauart mit im Kolben befindlichen Kugelventilen werden sogar
nur jedes dritte Jahr untersucht,

III. E) Schnellbremsventile.
Die Einwendungen gegen die Schnellbremsventile und das
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III. F) Luftsauger.

Die Bemangelungen des Luftsaugers durch Fihr scheinen
sich auf alte Bauarten zu bezichen, bei ncuen sind diesec Mingel
beseitigt.

Die Wartung der Luftsauger bietet die von Fiahr er-
wihnten Schwierigkeiten nicht. Viele neue Sauger haben eine
Finlalsklappe, deren Handgriff mit dem Schiebergriffc oder allein
betatigt werden kann, Durch Offnen dieser Klappe allein konnen
nur Betriebsbremsungen, aber keine Schuellbremsungen einge-
leitet werden. Die Sauger bedirfen nur geringer Schmierung,
die keine Schwierigkeiten bietet: so wurden Sauger vorgefunden,
die Monate ohne Schmierung betrieben waren. Wie die Not-

- e . . . wendigkeit der Schmierung konnte man auch bewiingeln, dals
Zilinderwand und das Kindringen von Staub und Fremdkorpern g °r

die Luftpumpen der Druckbremsen ungefahr 40 g/st Schmiersl
verbrauchen,

Zuzugeben ist, dals das Sausen des kleinen Saugers das
Aufsuchen der Undichtheit am Kessel erschwert, doch kann

- dem durch Absperren des Saugers wihrend einiger Sekunden

Schlulsventil sind gleichfalls durch die Erfahrung widerlegt.

Wenn diese Ventile die von Fithr gerigten Nachteile hatten,
hitten die osterreichischen Staatsbahnen sic der Saugebremse
der Zahn-Bahn Eisenerz-Vordernberg wohl kaum zugefigt, der
in Wien 1912 tagende zwischenstaatliche Ausschufls konnte nach
drei Betriebsjahren feststellen, dafs keine sichtbare Abnutzung
oder Verunreinigungen an diesen Ventilen zu finden waren.

Bei dem Ilinweise auf die vier Ventile des Schlulsventiles
und auf deren kleine Bohrungen ibersieht Fiihr, dafls bei den
Druckbremsen jeder Wagen ein viel verwickelteres Anstellventil,
oder eine ahnliche Vorrichtung, trigt, dessen fehlerhaftes Arbeiten
unbeabsichtigte Bremsung bewirkt, oder das Entbremsen un-
moglich macht. Das Ventil muls daher ausgeschaltet werden,
was im DBetriebe nicht selten vorkommt.

Zweifellos ist die Verwendung des Schlufsventiles in mancher
Hinsicht eine Unbequemlichkeit. Sollte es bei einer Schnell-
bremsung versagen und dadurch die Rickschnellbremsung aus-
bleiben, so entsteht abgesehen von unbedeutenden Stilsen keine
Gefahr; der sich ergebende Nachteil besteht in Verlingerung
des Bremsweges, beispielweise auf 262 statt 193 m, als bei
Eintritt der Rickschnellbremsung, was bei Versuchen am Arl-
berge 1907 festgestellt wurde.

abgeholfen werden. Schwerhorigkeit der IMahrer als Folge dieses
Sausens ist nicht beobachtet. Dem gegenitber hat auch die Luft-
pumpe die bekannten Mangel.

III. @) Einfachheit der Bauart.

Fiahr beniﬁngelt dic Verwendung der selbsttitigen Klotz-
Nachstellung; aber grade diese bewerten die Amerikaner als
hervorragenden Fortschritt.

III, H) Fehleu der Abschalthihne.

Fuahr erhebt Einwendungen gegen dic Ansicht der Fach-
leute, die das Fehlen der Abschalthihne in der Hauptrohrleitung
als einen Vorteil betrachten. Ferner gibt er Aufklirungen iber
die Schwierigkeiten der Herstellung und Wirkung des Abschalt-

* hahnes mit 50mm Durchgang. Dazu sagen alle Berichte, dals das
i Verschieben in Bahnhofen mit derSaugebremse leicht und schnell

erfolgt. Durch Verwendung des Schlufsventiles wird auch die
Bremsprobe sehr abgekiirzt, ist einfach und zuverlassig und
bei keiner der bestehenden Druckbremse besser. Wenn auch
Abschalthihne in den Leitungen der Reiseziige keinen nennens-
werten Nachteil bilden, weil deren Bildung selten geandert wird,
so trifft das bei den sehr verinderlichen Giiterziigen nicht zu:
die ‘Wahrscheinlichkeit, dafs das Offnen abgesperrter Hihne
vergessen wird, liegt nahe und bildet einen schwerwiegenden
Nachteil, weil alle Bremsen hinter dem abgesperrten Habne ab-
geschaltet werden, Reiseziige sind dadurch schon verungliickt,

Das pflichtwidrige Feststellen des Drahtzuges der Kugel-
ventile oder der Losklappen komwt bei den gleichartigen Vor-
richtungen der Druckbremsen auch vor. Der Absperrhahn der
Saugebremse schaltet allerdings nur den Zilinder, nicht das
Schnellbremsventil aus. Unzukémmlichkeiten im Betriebe haben
sich aber dadurch nicht ergeben und sind bei der einfachen
Bauart und der geringen Wahrscheinlichkeit von Schiden an
den Schnellbremsventilen kaumn zu befiirchten.

IIL. J) Schwierige Erhaltung.

Die Behauptung, dals es unmoglich sei, bei der Saugebremse
durch das Gehor Undichtheiten und deren Ort zu ermitteln,
trifit in dieser Fassung nicht zu, wenn auch das Eindringen
der Luft in die Leitung schwerer erkennbar ist, als das Aus-

, stromen von Prefsluft. Erstere Undichtigkeiten sind aber leichter



zu beheben, gewohnlich geniigt dazu etwas Kitt oder Anstrich
mit dicker Farbe.
III. K) Héiufiges Nachstellen.

Die Angabe von Fuhr, dals das Nachstellen der Kistze
der Druckbremse bei amerikanischen Bahnen keine Schwierig-
keiten macht, stimmt mit den amtlichen Aussagen amerikanischer
Ingeniére wihrend ihres Aufenthaltes in Frankreich nicht itberein;
danach missen die Wagen in dic Werkstitten geliefert werden,
wenu der Hub des Bremszilinders < 124 oder > 160 mm wird.

Die Versuche mit der Saugebremse von 1911 zeigen, dals
Ziige mit 110 Achsen bei Schwankungen des Hubes bis 130 mm
anstandlos verkehren kinnen*),

Die Vorrichtung zum Nachstellen der Klotze erfillt bei
der Saugebremse nur die Aufgabe, die Bremswirkung zu ver-
bessern und kleinere Bremszilinder zu ermdglichen. Aus den
Vorschriften dber Instandhaitung der in Europa verwendeten
Bremsen ist zu entnehmen, dafs dic Westinghouse- Gesell-
schaft das Nachstellen der Klotze verlangt, wenn der Kolben-
hub 200 mm. also ungefiihr 67 °/; des ganzen Ifubes crreicht,
die Saugebremsen-Gesel1schaft aber erst bei 75°/,. Dic Sauge-
bremse bedarf daher entgegen den Angaben nicht ofter des
Nachstellens der Klotze, als die Druckbremse.

Richtig ist, dafs die Abnutzung der Klotze bei der Sauge-
Giiterzugbremse stirkern Einfluls auf den Bremsdruck hat, als
bei der Westinghouse-Druckbremse; das (zegenteil besteht
jedoch bei der Saugebremse fiir Reiseziige.

III, L) Schnelligkeit der Wirkung.

Die Vertreter der Druckbremsen berufen sich mit Fihr
meist darauf, dafs 999, der Bremsungen Betriebshremsungen
sind, beriicksichtigen daher die Schnellbremsungen nicht. Dabei
wird der wichtigste Fall ibersehen, dals der l.okomotivfithrer
den Zug bei unvermutet auftauchendem Iindernisse tunlich
schnell stellen mufs. Das ist aber mit der Saugebremse schneller
zu erreichen, als mit der Druckbremse.

Fihr bemingelt auch, dals die Lokomotive bei den
Jetriebsbremsungen mit der Saugebremse nicht mitgebremst
wird, Der Verzicht auf Bremsung der Lokomotive ist bei den
Druckbremsen nicht moglich, da diese bei gleichem Bremswege
cinen zwei bis dreimal grofsern Bremsdruck erfordern, als die
Saugebremse. Daher muls die Lolkomotive bei der Druckbremse
mitgebremst werden, withrend bei der Saugebremse davon ab-
gestanden werden kann, wodurch Streckung des vordern Zug-
teiles erreicht wird: bei den Druckbremsen treten Auflaufen
des Zuges, Stofse und auch Kuppelbriiche ein. In Amerika
ist dies nicht selten, daher sind Schnellbremsungen auf den
amerikanischen und auf den von den Amerikanern in Frank-
reich betriebenen Bahnen untersagt.

III. M) Langsames Lisen.

Druckbremsen koénnen schneller geldst werden, als Sauge-
bremsen. Die Saugfihigkeit der Sauger oder Pumpen kann
aber erhoht werden, was auf einer der Stadtbahnstrecken in
London bereits erreicht zu sein scheint,

Die Schuelligkeit des ILosens darf aber nicht die Wall
ciner Bremse éntscheiden, malsgebend sind die im Anhange

*) ,Nth\'elle Etude*, Band 1. S. 85,
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der »Nouvelle Etude« angegebenen vierundzwanzig Punkte *).
Aus den »Notes complémentaires« **) ist ersichtlich, dals der
Bremsweg der Saugebremse unter gleichen Umstanden 140 m
kiirzer ist, als der der Westinghouse- und 237 m als der
der Kunze-Knorr-Bremse. Wenn aber die Saugebremse
einen Zusammenstols sicherer verhindern kanun, kiimmert sich
der fiir den Verkehr Verantwortliche gewils nichit nm die langere
Lisezeit dieser Bremse. Das schnelle Losen der Bremse ist
ibrigens nicht immer vorteilhaft: durch schnelles Lisen der
Druckbremsen mit ihren Anstellventilen kommen hei langen
Reiseziigen Kuppelbriiche vor.
III. N) Das Beliiften, ]

Die eingezogenen Auskiinfte widersprechen den Austithrungen
Fihrs: eine Verschiedenheit der Saugwirkung war wohl bei
veralteten Saugern mdglich, bei neuartigen mit Ventilen zum
Regeln der Leere tritt diese Frscheinung nicht auf.

Die Behauptung, dafs Versager der Druckbremsen beim
Iintbremsen unbekannt seien, triftt nicht zu, vielmehr beweist
das Stillstehen von Zigen bein Verschieben, manchmal auf
mehrere Minuten, wegen Mangels des zur Entbremsung notigen
Druckes in der Hauptleitung das Gegenteil.

III, 0) Das Regeln der Geschwindigkeit im Gefille.

Dic Bemerkungen Fihrs iber die umstindliche Hand-
habung des Luftsaugers durch den Fithrer beim Befahren langer
und steiler Gefille mit gleichmiilsiger Geschwindigkeit erwecken
den Eindruck, dafs dabei grofse Schwierigkeiten zu uberwinden
seien, Dem gegeniiber sagt Bochet iber die 90 min dauernde
Fahrt von Langen nach Bludenz: »Kine der guten Eigenschaften
der Saugebremse ist ihre Abstufbarkeit und leichite Ilandhabung,

~da der Lokomotivfihrer die Bremsung durch einfaches Bewegen

des Bremsgriffes nach Bedarf jederzeit beliebig, auch sehr wenig,
erhohen oder verringern kann, wodurch grofse Gleichmilfsigkeit
der Geschwindigkeit bei dem Defuhren langer Gefille moglich
ist. Ks ist auch moglich, nach jeder beliebig kriftigen, selbst
der Vollbremsung nahekommenden Betriebsbremsung mit 6 cm
Saugwirkung eine Schnellbremsung zu erzielen.«

Dic Bemerkung, dafs der Fihver zur Regelung der Ge-
schwindigkeit auf Gefallen bald den kleinen. bald den grolsen,
unter Umstinden mit beiden Hinden auch Dbeide Sauger be-
tatigen mufs, widerspricht den Tatsachen. Der Iahrer mulste
withrend dér Talfahrt von Langen nach Bludenz in 30Yy, Ge-
fille mit der Kunze-Knorr-Bremse am 25. September 1917
der Regelung des Druckes in der Kammer B der Zweikammerbremse
grolse Aufmerksamkeit widmen, um die zuldssige Schwankung

~der Geschwindigkeit von 22 kmfst nicht zu iberschreiten **¥),

III, P) Hoher Verbrauch an Dampf oder Strom.
Unseres Wissens sind vergleichende Versuche. tber den
Verbrauch an Dampf oder Strom der beiden Bremsarten nicht
gemacht worden. Mehrere Bahnen, die ihre Fahrzeuge mit
der Saugebremse ausgeriistet haben, ohne vorher durchgehende

*) In Band 1. Die Tafel betrifft cine Untersuchung der Bauart,
der Versuchs- und Betriehsergebnisse von neun verschiedenen Bau-
arten. :

**) 8. 16,

*+¥) .Notes complémentaires®, S. 17 und 18,



Jremsen zu besitzen, erkliren aber cinen Mehrverbrauch an
Dampf nicht feststellen zu konnen.
.+ III., Q) Empfindlichkeit der Schnellbremsventile.

Die vorgebrachten Bemiingelungen bezielien sich anscheinend
auf alte Schnellbremsventile, nicht auf die von der Schlafwagen-
Gesellschaft verwendeten, die, durch finf Jahre nnbenutzt, ohne
Untersuchung wieder betrieben wurden*),

Fiahr findet, dals die Unerlalslichkeit der Verwendung
von Schnellbremsventilen an Leitungswagen allein schon gentigt,
die Saugebremse zu verwerfen. Diese Ansicht erscheint un-
begriindet; die Schunellbremsventile sind ein Haupthestandteil
der Saugebremse und erfordern keine nennenswerte Instand-

haltung.
III, R) Sicherheit des Betriebes.

Fihr glaubt. dals die Wirkung der Bremse durch die Zahl
der Leitungswagen beeintriichtigt wird, Dem gegenitber ist auf
einen von den osterreichischen Staatsbahnen am 11.Juni 1908 auf
Verlangen des deutschen Brems-Unterausschusses vorgenommenen

_*) JNouvelle Etude®, Bd 1, 8. X und XI.

Versuch zu verweisen, der ergab, dals der Bremsprobe auf an-
standloses Ansprechen der Schnellbremsventile und des Schluls-
ventiles selbst dann geniigt wird, wenn sich 70 Leitungswagen
hinter der Lokomotive befinden *),
Nicht richtig ist die DBehauptung, dals die Schnellbrems-
ventile versagen, wenn sie lingere Zeit aulser Tatigkeit waren:
sie wirken stets, wenn Wagen aus dem Zuge ein- oder aus-
gereiht, also die Kuppelungen geoftnet werden, und auch bei

. jeder Bremsprobe.

III. S) Moglichkeit allgemeiner Verwendung. -
Auf die Behauptungen Iiihrs ist zu erwidern, dals schon
vor lingerer Zeit eine Anordnung der Saugebremse ausgearbeitet

 wurde, die die Einreihung der Wagen in Giter- wie in Reise-

Zuge ermoglicht. Die Bestandteile der neuesten Ausriistungen
der Clayton-Hardy-Gesellschaft sind fir Reise- und Gitter-
Wagen gleich, nur in der Saugwirkung besteht ein Unterschied,
sie betriigt bei Reiseziigen 52 em, bei Giterziigen 37 cm.

*)  Nouvelle Etude®, Band 1, Seite 30.

Die Frage der durchgehenden Bremse fiir Giiterziige in Frankreich.
Fiithr, Regierungshaumeister a. D. in Berlin.

Der vorstehende Aufsatz ist in mehrfacher Hinsicht ge-
cignet, irrige Vorstellungen zu crwecken. Sicherlich wire es
far die Leser dieser Zeitschrift von Wert gewesen. iiber Frank-
reichs Verhalten in der so iiberaus wichtigen Frage der durch-
gehenden Bremse fitr (viiterziige Nitheres zu erfahren. Leider
stellt indes der Verfasser nur die bekannte Tatsache fest, dals
ein franzosischer, zur Iilfte aus Nichtfachleuten bestehender
Bremsausschuls, der'1917 zusammentrat, inzwischen aber bereits
wieder aufgeldst ist, sich zu Gunsten der Saugebremse ausge-
sprochen hat. Im Ubrigen ist der Aufsatz nur der Auszug aus
einer Werbeschrift der Ilardy - Bremsgesellschaft, die unter dem
Namen des Obersten Pcéchot im wesentlichen eine Entgegnung
auf die Ausfithrungen des Verfassers iiber die grundsitzlichen
Mingel der Saugluft-Schnellbremse enthilt®), Ob sich die
franzosischen Fachkreise die Begeisterung des Herrn Péchot
fir (ie Saugebremse zu eigen machen, bleibt abzuwarten, Be-
kanntlich gehorten grade franzésische Kisenbahn-Ingeniore zu
den wenigen Fachleuten, die sich im Jahre 1912 von den
dulserlich glanzenden Vorfihrungen der Hardy -Giiterzugbremse

stellten Bedingungen erfille, so dals sie diese als im Wett-
hewerbe der Druckbremsen geeignetste ihrer Regierung zur
Einfihrung empfehlen wollten, falls die malsgebenden Kreise in
(sterreich sich mit Riicksicht auf den durchgehenden Giter-
wagenverkehr zur Einfihrung einer Druckbremse entschlielsen
sollten.  Zugleich gaben die Vertreter des Handelsministerium,
der Generalinspektion fir liisenbahnen und Schiffahrt und der
Eisenbahnverwaltungen von Ungarn die Erklirung ab, dafs sie
in Wirdigung der zielbewulsten und erfolgreichen Arbeit, mit
der die preulsisch-hessischen Staatsbahnen zur Losung der Frage
der durchgehenden Giiterzugbremse beigetragen haben, die vor-
gefithrte Verbundbremse fir die zur Zeit geeignetste Bauart
einer durchgehenden Giiterzugbremse hielten, und zwar hin-
sichtlich der Bremstechnik wie der Betriebsicherheit, voraus-
gesetzt, dals auch die spitteren Versuche mit einem 150 Achsen
starken Giiterzuge auf dem Arlberg-Gefalle und die daran an-

~ schliefsende dreimonatige I'robezeit im Betriebe anf ungarischen

am Arlberg nicht iber die betriebtechnischen Mingel dieser |

Bremsart tiuschen liefsen. Inzwischen haben sich die grolsen
Eisenbahn-Gesellschaften Frankreichs mit erdrickender Mehr-
heit gegen die Saugebremse ausgesprochen.

In der »Neuen Untersuchung iber die Frage der durch-
gehenden Bremse in Frankreich und im Ausland« bespricht
Herr Péchot die Ergebnisse der neueren europiiischen Brems-
versuche an langen Guterzigen mit einer, wic er besonders
betont, »unbedingten Unparteilichkeit, wie es die Wichtigkeit
dicser Frage verlange«. Wie »unparteiisch« Herr Péchot
dabei vorgeht. zeigt sich schon darin, dafs er nur die der
Saugebremse giinstigen Urteile anfiihrt und behauptet. die Ver-
suche mit der Kunze-Knorr-Bremse in Osterreich und Ungarn
im Herbste 1917 hiitten die erhofften giinstigen Ergebnisse nicht
gezeitigt. Er setzt sich damit unbedenklich in Widerspruch
mit den amtlichen Gutachten aller bei diesen Versuchen be-
teiligten Fachkreise, besonders des osterreichischen und des
ungarischen Bremsausschusses. Schon nach der Vorfihrung der
Kunze-Knorr-Bremse in Thiringen 1916 erklirten die Ver-
treter der osterreichischen Regierung, die Versuchfahrten hitten
bewiesen, dals die Verbundbremse alle in Riva und Bern ge-

*) Glasers Annalen 1919, Band 84, Heft 10.

Linien zu ginstigen Ergebnissen fihren.

Nach den Versuchfahrten am Arlberge im August 1917,
bei denen die Kunze-Knorr-Bremse auf besonderes Verlangen
des osterreichischen Bremsausschusses den denkbar schwersten
Proben unterworfen wurde, stellte dieser am 22. VIII. 1917
fest, dafs die Kunze-Knorr-Bremse beim Befahren der Ge-
fille und Dbeim Anhalten ginstige Ergebnisse geliefert habe
und auch auf den Steilrampen der dsterreichischen Gebirgstrecken
den Anforderungen der Betriebsicherheit voll entspreche. Der
ungarische Bremsausschuls schlols sich diesem Gutachten voll
an und figte am 12. 1X. 1917 hinzu:

»Die im Anschlusse an diec Versuche am Arlberge abge-
haltenen Flachlandversuche mit der Kunze-Knorr-Bremse G.
haben in jeder Bezichung zu den giinstigsten Ergebnissen ge-
fuhrt; sie bezeugen, dals die Kunze-Knorvr-Bremse auch im
Flachlande gesteigerten und der Bremse unginstigsten An-
forderungen vollkommen entspricht«. ‘

Nachdem dann der Versuchzug 3,5 Monate im Betriebe
der ungarischen Staatsbahnen erprobt war, und zwar ohne Auf-
sicht seitens des Eisenbahn-Zentralamtes und ohne Mitwirkung der
Knorr-Brems- Gesellschaft, erklirte der ungarische Drems-
ausschuls am 18. I. 1918 vorbehaltlos. die Kunze-Knorr-
Bremse G. sei nach seinen bisherigen Erfahrungen mit den
verschiedenen Bremsarten zurzeit die geeignetste Bauart einer
durchgehenden Giiterzughremse.



Die Sachkenntnis der Mitglieder dieser Ausschiisse, die
sich wihrend der langjihrigen Vorarbeiten im Vereine deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen und in der Technischen Einheit bei
den unzihligen Bremsversuchen reiche Erfahrungen auf diesem

besondern Fachgebiete erworben hatten, ist tiher allen Zweifel .

erhaben. Die Ansichten des Herrn Péchot stehen dagegen
schon mit den einfachsten Regeln der Bremstechnik im Wider-
spruch.
bremse an, dals die Hochstgeschwindigkeit der Versuchzige
90 km/st betragen habe, wihrend die Versuche mit
Westinghouse-Bremse 79 km/st, die der Knorr-Bremse nur
60 km/st erreicht hiatten. Wer je an Dremsversuchen teil-
genommen hat, weils, dafs die bedenkliche Geschwindigkeit fir
lange Giiterziige bei Druckbremsen wegen der beim Bremsen auf-
tretenden Wirkungen im Zuge etwa zwischen 18 und 40 km;st
liegt. Zugtrennungen oder sonstige betriebtechnische Schwierig-
keiten sind bei Geschwindigkeiten tber 50 km/st von guten
Druckbremsen nicht mehr zu erwarten, da dann die lebendige
Kraft des Zuges so grols ist, dafs etwaige Ungleichheiten in
der Wirkung einzelner Bremsen Zeit haben, sich auszugleichen.

Er fithrt beispielweise als besondern Vorzug der Sauge- -

der

Ubrigens war auch die Kunze-Knorr-Bremse an langen

Gitterziigen bei Zuggeschwindigkeiten von 60 Dbis 90 km/st
eingehend erprobt, und zwar, wie vorauszuschen war, mit
durchaus giinstigem Erfolge. Als die Kunze-Knorr-Bremse
an langen Guterziigen im Mai 1916 dem deutschen Eisenbahn-
Bremsausschusse vorgefilirt wurde, verliefen die Schnell-
bremsungen aus Geschwindigkeiten von 94, 75 und 70 km/st
ebenso stofsfrei, wie die bei niedrigeren Geschwindigkeiten.
Ebenso cinseitig ist die Deutung der Worte des Geheimen Ober-
baurates Kunze, die Péchot immer wieder als Bestatigung

seiner Auffassung zu verwerten sucht. Wer diese Aulserungen

im Zusammenhange liest, erkennt, dals er die Saugebremse fiir
den zwischenstaatlichen Verkebr nie fir geeignet gehalten hat.

Dals bei den zahllosen Versuchfahrten auf deutschen Gefall-
und Flachland-Strecken, am Arlberge und in Ungarn wegen
iulserst ungiinstiger Verteilung der Nutzlast und der Brems-
wagen im Zuge Anspriche an die Kunze-Knorr-Bremse
gestellt wurden, wie sie nie zuvor einer andern Bremsart, auch
nicht der Saugebremse, zugemutet waren, verschweigt Péchot.
Soweit die Abbremsung der Nutzlast bei der Saugebremse in
Frage kommt, vertrostet er auf demnmiichstige Bremsversuche,
obwoll die dabei nitige hohere Ubersetzung im Bremsgestinge
und die wesentlich grolseren Abmessungen der LKinrichtungen
der Saugebremse neue Schwierigkeiten im Betriebe in Aussicht
stellen. Da die Vorziige der Saugebremse fast nur theoretischer,
ihre Mangel dagegen mehr tatsichlicher Art sind, sollten
Bremsversuche mit dieser Bremse mehr, als bislang geschehen
ist, auf die tatsichlichen Bedirfnisse des Dienstes zugeschnitten
werden,

Eine durchgehende Bremse muls in erster Linie zuverlassig
und wirtschaftlich giinstig im Betriebe sein. WennPéchot anfiihrt,
dals dieser oder jener Ubelstand der Saugebremse bei einzelnen
Bahnen nicht sehr in die Erscheinung getreten sei, so ist das
vielleicht bei besonders sorgfaltiger Erhaltung moglich, andert
aber an den grundsitzlichen Mingeln dieser Bremse nichts.
Das Urteil in Glasers Annalen stitzte sich durchweg auf
eigene Beobachtungen bei in- und auslindischen Bahn-Verwal-

nicht berechtigt; die Erhaltung dort mufs vielmehr als muster-
haft bezeichnet werden, und die schwedischen Vorschriften fir
die Erhaltung der Saugebremse beleuchten scharf die zahlreichen
Schwichen dieser Bauart. Die hohe Empfindlichkeit der Sauge-
bremse gegen feuchtkalte Witterung ist eben deshalb so be-
denklich, weil sclbst die sorgfaltigste Instandhaltung nicht gegen
Betriebstsrungen schiitzt. Dafs die schwedischen Staatsbahnen,
die sonst allgemein die Saugebremse benutzten, nicht wagen
durften, auf ihrer im Norden liegenden Riksgrinsen-Balin Saug-
wirkung zum Abbremsen der Erzziige zu verwenden, ist ein
weiterer Beweis fur die hier vertretene Auffassung, Auf den
ehemalig oOsterreichischen Bahustrecken in Galizien wird die
Hardy-Bremse wegen ihrer Unzuverlassigkeit im Winter gradezu
als »Sommerbremse« bezeichnet. Vereinzelte giinstige Erfah-
rungen auf hochliegenden Bergbahnen erkliren sich wohl durch
die Trockenheit der Gebirgsluft. Demgegeniiber hat die Alb-
talbahn bei Karlsruhe erst vor einigen Jahren ihren Betrieb
im Winter acht Tage einstellen missen, weil die Saugebremse

" bei der feuchtkalten Witterung nicht betriebsicher arbeitete:

Die bekaunte Ausrede der Hardy -Gesellschaft, es handele
sich in solchen Fallen um #ltere Ausfihrungen ihrer Bremse,
verfangt hier nicht, da die Albtalbahn erst vor wenigen Jahren
elektrisch ausgebaut wurde und alle elektrischen Fahrzeuge neue
Saugebremsen erhielten.

Nicht minder bedenklich fiar den Betrieb ist der starke
Dampfverbrauch der Saugebremse. Die Kirze, mit der Péchot
diesen Punkt abergeht, deckt sich vollig mit dem Dbisherigen
Bestreben der Hardy -Gesellschaft, sich auf diese Frage nicht
einzulassen. Obgleich der Unterausschuls des Vereines deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen fiir durchgehende Giterzugbremsen eine
genaue Feststellung des Dampfverbrauches gefordert hatte, ver-
schob die Verwaltung der oOsterreichischen Staatsbahnen diese
Versuche von Jahr zu Jahr, und als sie schliefslich stattfanden, war
ihre technische Durchfihrung derart, dals die Ergebnisse un-
moglich ernst genommen werden konnen, Hatte man doch am
stillstehenden Zugeé den Abdampf des Luftsaugers in den Tender
geleitet und dann die Menge des Niederschlages eines zwei-
stimdigen Bremsbetriebes, angeblich 435 kg, durch Abwiegen
des vollen Tenders, zusammen 50 t, auf einer Briickenwage
festgestellt, so dafs ein Wiegefehler von 1°/, das Ergebnis um

* mehr als 100"/, verindern mufste. Demgegeniiber ergaben die

1916 seitens einer schwedischen Bahn mit grofser Sorgfalt
vorbereiteten Versuchfahrten zur Bestimmung des Dampf-
verbrauches der Saugebremse an 48 Ziigen bei mehr als
244000 tkm etwa 23°/, Mehrbedarf gegeniiber dem ganzen
Kohlenverbrauche gleicher mit Handbremse gefahrener Zige.

Diese Feststellung findet eine treffende Frginzung in- den
Erfahrungen einer Kleinbahn in Niederlindisch-Indien, Die
Fahrzeuge waren mit Saugebremsen ausgeriistet; der Dampf-
verbraueh fiir die Bedienung dieser Bremse erwies sich indes
trotz der Kirze der Ziige so grofs, dals bei der beschrinkten’
Kesselleistung nicht geniigend Dampf zum Fahren zur Verfagung
blieb. Die Bahn ist daher jetzt genotigt, die Saugebremse’
durch eine Druckbremse zu ersetzen, um die vorhandenen
Lokomotiven beibehalten zu kénnen. :

Pcéchot sucht die bekannten Nachteile der Gummidichtungen-

" als unbedenklich fir die Saugebremse hinzustellen, indem er’

tungen; aufserdem sind alle Angaben von hoheren und niederen

Betriebsbeamten verschiedener, die Saugebremse benutzender
Bahnen ausdriicklich bestatigt.

Ohne auf solche Behauptungen des Herrn Péchot niher
einzugehen, deren Haltlosigkeit fiir jeden I'achmann offen zu
Tage liegt, erscheint es notig, einige fiir den Betrieb besonders
wichtige Punkte erneut klar zu stellen,

Die ebenso listigen wie hiufigen Storungen im Brems-
betriebe der schwedischen Staatsbahnen wahrend des Winters
auf nachlissige Instandhaltung der Saugebremse abzuwilzen. ist

sich auf cinzelne ginstige Zeugnisse beruft. Fir den Eisen-
bahnbetrieb bleiben die tatsichlichen Schwierigkeiten aber be-
stehen; weil die Saugebremse wegen Kleinheit der Druckunter-
schiede Gummidichtungen nicht entbehren kann, hangt ihre
Betriebsicherheit von der Giite des verwendeten Gummi: ab.:
Wohin dies fiihrt, zeigen die Erfahrungen der letzten Jahre an
den ehemals osterreichischen Wagen. Mulsten doch-die Schnell-’
ziige Warschau—Wien bis vor nicht langer Zeit mit Handbremse
gefahren werden, weil man die Saugebremse mangels geeigneter
Gummidichtungen nicht betriebfihig halten konnte.



Diese wenigen Beispiele zeigen den schroften (regensatz
zwischen den wissenschaftlichen Untersuchungen des Hermn
P’échot und den tatsichlichen Erfahrungen mit der Sauge-
bremse im Betriebe. ILeider sind die Fehler in seiner Beweis-
fihrung meist so versteckt, dafs ein im DBremswesen nicht
bewanderter Leser leicht getiiuscht wird. Bei flichtiger Durch-
sicht scheinen alle in Vergleich gestellien Zahlenangaben des
Herrn Péchot zu Gunsten der Saugebremse zu sprechen.
Prift man die Zahlen aber unter Beriicksichtigung aller
Nebenumstinde, so ergibt sich das Gegenteil.
Péchot, dals der fir die Probe auf Dichtigkeit der Sauge-
bremse zugelassene Druckverlust von 6 em/min dem Verluste
von 30 gr/min bei Druckbremsen entspreche und. lafst aus der
Gegeniiberstellung, dafls ein franzosischer Versuch an einem
Zuge von 132 Achsen einen Druckverlust von 90 gr/min fir
die Druckbremse ergeben habe, den Leser schliefsen, dafs sich
die Druckbremse hinsichtlich des Dichthaltens noch unginstiger
verhilt. Abgesehen davon, dals ein solcher in Frankreich
angestellter Versuch nur einen Einzelfall darstellt, der von der
zufalligen DBeschaffenheit der Zugleitung abhangt, wihrend dic
osterreichische Dienstvorschrift als allgemeiner Niederschlag lang-

So berechnet
. Wagen.

jahriger Betriebserfahrungen anzusehen ist, haben diese Zahlen
keinen Wert fir Vergleiche, wenn man die grundsitzlichen

Unterschiede zwischen beiden Bremsarten aulfser
Der Leitungsdruck der Saugebremse fiur Giiterziige betrigt
45 em oder nach der Umrechnung des Herrn Péchot rund
470 gr gegeniiber 5000 gr bei den Druckbremsen. Ein Druck-
verlust von 80 gr/min bei der Saugebremse bedeutet 179/, des

Druckes in der Leitung, ein solcher von 90 gr/min bei der Druck- i

bremse dagegen nur 1,89/

Irrefithrend, teilweise sogar unrichtig sind auch die ver-
gleichenden Angaben iiber die Lange des Bremsweges. Péchot
berechnet bei 60 km/st Geschwindigkeit und 37,5 9/, Klotzdruck
den Bremsweg der Kunze-Knorr-Bremse zu 562 m; diese
Zahl ist zu hoch, sie ist mit den dem Verfasser bekannten
Kirgebnissen amtlicher Versuchfahrten unter ¥hnlichen Verhalt-
nissen nicht in Einklang zu bringen. Nach den Schaulinien
far Bremswege, die Herr Sektionschef Rihosek auf Grund
der Versuche am Arlberge 1917 mit der Kunze-Knorr-
Bremse*) mitgeteilt hat, wirde eine Schnellbremsung aus
60 lon/st mit der Kunze-Knovr-Bremse bei leerem Zuge
und 37,5/, Klotzdruck etwa 430 m Bremsweg ergeben. Der
noch verbleibende Unterschied im Bremswege zugunsten der
Saugebremse ist in erster Linie dem Umstande zu danken, dals
die Saugebremse noch nicht, wie die Kunze-Knorr-Bremse,
die Nutzlast des Zuges abbremste, so dals man bei dem Zuge
mit Saugebremse eine wesentlich gréfsere Achszahl abbremsen
mulste, um denselben Klotzdruck im Zuge zu erhalten,
den Fachmann ist keine Begrindung dafir notig, dals man
kiirzere Bremswege erhilt, wenn man den gleichen Klotzdruck
auf eine grofsere Zahl von Achsen verteilt. Anderseits ist es
grade ein schitzbarer Vorzug der Kunze-Knorr-Bremse,
dals dic Zahl der erforderlichen Bremsachsen wegen des Ab-
bremsens der Nutzlast wesentlich geringer wird.

Acht lalst. -

Fir

Die ausgezeichnete Regelbarkeit der Kunze-Knorr-

Bremse konnte sich kaum schlagender zeigen, als dadurch, dals
ein der Strecke unkundiger Fithrer schon bei der ersten Ver-
suchsfahrt mit einem Zuge von 120 Achsen das 25 km lange
Gefalle am Arlberge, das unstreitig zu den schwierigsten Voll-

mit einem unbeladenen Zuge von 94 Achsen, an dem noch
dazu alle Wagenachsen mit dem hohen Klotzdrucke von 779/,
des Raddruckes gebremst waren. Auflserdem war die Triebrad-
bremse der Lokomotive von der durchgehenden Bremsleitung
abgeschaltet, und die Zusatzbremse, der sonst auf Gefillstrecken
grade die Aufgabe zufallt, das Regeln der Fahrgeschwindigkeit
zu erleichtern, durfte bei den Betriebsbremsungen nicht benutzt
werden. Fir Fachleute bedarf es keiner Erwithnung, dals die
Regelung der Geschwindigkeit am unbeladenen, aber hoch ab-
gebremsten Zuge schwieriger ist, als eine Fahrt mit beladenen
Uberdies war die fur das Durchfahren der Gefall-
strecken vorgeschriebene Hichstgeschwindigkeit auf 20 und
25 km/st beschrinkt und sollte aulserdem vor der Einfahrt
in die Bahnhofe auf 15 km/st ermifsigt werden. Bei derartig
niedrigen Geschwindigkeiten, wenn noch dazu alle Achsen ge-
bremst sind, muls jede kleine Bremsstufe schon eine sehr stark
verzogernde Wirkung ausiiben, die sich beim Zusammentreffen
mit einem scharfern Bogen notgedrungen weiter verstarkt. Tat-
siichlichen Wert fir den Betrieb mit durchgehender Bremse
haben diese kleinen Geschwindigkeiten iberhaupt nicht, da man
Jja mit der Einfithrung der Luftbremse hohere Geschwindigkeiten
anstrebt, und dabei trotz geringerer Schwankungen der Geschwin-
digkeit hohere Sicherheit des Betriebes erreichen kann. Bei.
dem Vergleiche verschweigt Péchot, dals der norddeutsche
Lokomotivfikrer vor dieser Fahrt erst einige Male die Strecke
ohne Anhalten durchfahren hatte, und zwar stets mit anders
zusammengestellten Ziigen, wahrend der Fihrer bei den Ver-
suchen mit der Saugebremse alle Bogen und Gefillwechsel aus
langjahriger Erfahrung kannte,

Wenn Péchot weiter behauptet, dals Druckbremsen bei
gleichem Bremswege den zwei- bis dreifachen Bremsdruck der
Saugebremse erfordern, so darfte ihm der Nachweis dafur kaum
gelingen. Auch die Bemerkung, es seien auf den amerikani-
schen und den von Amerikanern in Frankreich betriebenen
Bahnen, die mit der Westinghouse-Bremse fahren, Schnell-
bremsungen untersagt, heruht mindestens auf einem Milsverstind-
nisse. Soweit dem Verfasser bekannt ist, handelte es sich dabei
nur darnm, die Anwendung von Schnellbremsungen auf tatsich-
liche Gefahrfille zu beschrinken, sie aber beim gewdhulichen
Anhalten und far das Regeln der Geschwindigkeit zu ver-
meiden. Bei der Kunze-Knorr-Bremse kann man bekannt-
lich auf eine eingeleitete Stufenbremsung jederzeit eine Schuell-
bremsung folgen lassen,

Alle Einwiinde des Herrn Péchot zu widerlegen eriibrigt
sich, weil sie meist schon aus friheren Veroffentlichungen der
Hardy-Gesellschaft und ihrer Anbianger bekannt sind. Be-
dauerlich bleibt nur, dals so einseitige Darstellungen ihren
Zweck, das Urteil der Leser zu triben, in vielen Fillen er-
reichen werden, weil die Zahl der Sachverstindigen auf diesem
technischen Sondergebiete nur klein ist und man ohne “nihere
Kenntnis der oft ganz verschiedenen Nebenumstinde der in
Vergleich gestellten Versuche nicht ibersehen kann, wie diese
bewertet werden miissen, um eine einwandfreie Grundlage fiir
den Vergleich zu gewinnen.

Bei der grofsen wirtschaftlichen Bedeutung der Bremsfrage

. ist zu erwarten, dals sich auch die franzosischen Sachverstin-

bahnstrecken in Europa zihlt, mit nur ganz geringen, fur die

Teilnehmer kaum wahrnehmbaren Schwankungen der Geschwindig-
keit durchfubr. Die Fahrt am 25. VIII. 1917, die Péchot aus
den verschiedenen Durchfahrversuchen herausgreift, um aus
den vorgekommenen grofseren Schwankungen der Geschwindig-
keit auf mangelhafte Regelbarkeit der Kunze-Knorr-Bremse
schlielsen zu lassen, war die erste Fahrt auf dieser Strecke

*) Organ 1919, S, 265,

digen der Tragweite ihrer Entscheidung bewulst sein, und iiber
die betriebstechnischen Eigenschaften der Bremsarten erst dann
ein abschliefsendes Urteil bilden werden, wenn in laingerm Dauer-
betriebe zuverlissige Erfahrungen mit der jetzt vorgeschlagenen
neuen Bauart der Saugebremse gewonnen sind. Es mufls immer
wieder betont werden, dafls selbst die neuesten Vorschlage fir
die Ausbildung der Saugebremse nur die Abbremsung der Nutz-
last bei Giiterwagen, nicht aber ihre allgemeine Verwendbarkeit
fir Giter-, Reise- und Schnell-Ziige mit erhohtem Bremsdrucke
beriicksichtigen, und dals diese neueste Ausfiihrung nach Bauart
und Wirkung ganz verschieden von der bisher bekannten Sauge-



bremse ist. Es bleibt unverstandlich, wie Péchot sein ginstiges
Urteil mit einer 50jihrigen eigenen Erfahrung mit der Sauge-
bremse begrinden kann, da das osterreichische Verkehrs-
ministerium erst im Januar 1920 in der Zeitung des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen mitteilte, dals »der erste mit
der neuen Bremseinrichtung ausgeriistete Kohlenwagen fir 20 t
demn#chst zur Ablieferung gelange«.

25

Die Bremsfragen sind nicht leicht zu ubersehen und er-
fordern eingehende, vorurteilfreie Prafung aller Einzelheiten,
besonders in betriebstechnischer Hinsicht, Erst danach wird
man verstehen, warum die Verwendung der Saugebremse stetig
abnimmt, indem eine Bahnverwaltung nach der andern trotz
aller vermeintlichen Vorziige der Saugebremse zur Druckbremse

| itbergeht.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten,

Stromwerke fiir Tor(heizung in Deutsehland,
(Engineer 1921 1, Bd. 131, 22. April, S. 422, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 4.

Zum Ausgleiche des Kohlenmangels werden andere Wirmequellen

heran gezogen. In Bayern werden grolse Wasser-Stromwerke *)

- gebaut, mehrere Werke fiir Braunkohle sind in Mitteldeutschland
in Betrieb. Diese Werke werden fast allen fir die Eisenbahnen
und das Grofsgewerbe in Siid- und Mittel-Deutschland nétigen Strom
liefern, aber keine Versorgung ftir Norddeutschland bieten, das ohne
seine Torfmoore auf Kohlen angewiesen wiire ; die Moore erstrecken sich
in breitem Streifen von der hollindischen bis zur dsilichen Grenze.
Auch in Bayern liegen zwei vereinzelte Torfgebiete. Auf den weiten
Mooren in Norddeutschland und Bayern sollen grolse Torf-Stromwerke
errichtet werden, ein das Land durchziehendes Netz von Speise-
leitungen fiir 150001 V soll gewerbliche Gebiete und Eisenbahnen
in Norddeutschland mit Strom versorgen. Die ganze Torfmenge in
Deutschland ist zu 10000 Millionen t berechnet. von denen aber
wegen ungiinstiger Lage und niedrigem Heizwerte nur die Hilfte
zur Stromerzeugung verfiighar ist. Bei einem Verbrauche von
2,3 kg[kWst Torf wiirde diese Menge geniigen, um alle deutschen
Eisenbahnen 220 Jahre elektrisch zu betreiben. Trockener Torf mit
109y Asche hat 4500 WEjkg Heizwert.

Das erste Torf-Stromwerk in Deutschland, das im August 1910
erbffnete Wiesmoor-Stromwerk nahe Wilhelm-haven, liefert Strom
fir die Umgebung und die Bearbeitung des Moorbodens. Es versorgt
80 Unterwerke, Die grofseyen spannen den Strom auf 5000 V ab
und liefern ihn dann durch unterirdische Kabel an verteilende Ab-
spanner, In den kleineren wird die niedrige Spannung unmittelbar
aus dem Strom von 2000. V erhalten.

werke. Uber einige der geplanten Torf-Stromwerke wird gegenwiirtig
verhandelt, die Errichtung zweier ist schon genehmigt. Eines von
ihuen liegt in Bayern, das andere nicht weit von Berlin, das die
Vorortbahnen von Berlin versorgen soll. Die geplanten Werke um-
fassen das ganze Torfgebiet. sie sollen spiiter mit den Speiseleitungen

Wasserwerken verbunden werden,

Die weiten Torfmoore in Ostpreulsen machen dieses kollen-
lose Land von der Einfuhr von Heizstoff durch den ,polnischen
Korrider* unabhiingig. Das geplante Stromwerk Zehlaubruch bei
Konigsberg hat annihernd 4500 ha Moorboden, geniigend um Ost-
preufsen 43 Juhre lang mit je 400 Millionen kWst zu versorgen.
Das Werk leistet 120000 kW mit sechs durch Dampfturbinen ge-
triebenen Stromerzeugern fiir je 20000 kW. Fir das Werk sind
drei Torfspeicher folgender Malse vorgesehen:

Liinge . .m 1600 1335 990
Raum . . . cbm 85000 78:000 560000
Fassung an lvetrocknetem Torfe . t 3 0000 2.0000 20000V
zusammen t 770000

Sie sind wnoerecht getellt der Torf wird nicht hoch aufgehiuft,
daher nicht zerdruckt Die Unterteilung vermindert auch die Gefahr
der Selbstentziindung und sichert den Umlauf der Luft fiir weiteres
Trocknen. Die Speicher sind auf einer schiefen Ebene gebaut, der un-
mittelbar vom Moore kommende Torf wird in 25 m Hohe eingekippt.
Der Torf wird durch Torfbagger fir 80, in Notfillen 150 chm/st
gestochen, die kriiftig genug sind, um vermoderte Baumstiimpfe und
dergleichen zu bewiltigen. Von den Torfbaggern wird der Torf
nach Sodenpressen fiir 150 cbm/st Soden befordert. In einem Arbeit-
tage von 16 st erzeugt eine Presse 2400 chm gebrauchfertige. geprelste,
getrocknete Torfsuden. Der Betrieb des Stromwerkes erfordert 9:0000%

" %) Organ 1921, S. 232,
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Die niedrige Spannung ist |
teils 208/120, teils 380/220 V fiir die spiter angeschlossenen Unter-

Torf jihrlich, zu deren Erzeugung ungefihr 25 Torfbagger nétig
wiren 1 chm roher Torf gibt ungefiihr 1.0 kg getrockneten. Das
Stromwerk erfordert 6,1 Millionen cbm rohen Torf jibrlich, so dafls
bei 4 m dicker Lage jihrlich ungefihr 1,5 gkm Moor abzugraben wiire.

In Pommern soll ein Torf-Stromwerk nahe Leba errichtet werden.
Das dieses Werk versorgende Moor ist ungefihr 12500 ha grofs. Bei
3 m durchschnittlicher Dicke der Torfschicht wiirde es 7. Millionen t
getrockneten Torf, oder 31000 Millionen kWst geben. Dieses Werk
leistet ebenfalls 120000 kW.

Ein weiteres Stromwerk ist zur Nutzbarmachung des Markards-
moores in Ostfriesland geplant, es liegt ganz in der Nihe des Wies-
moor- Werkes und soll seinen Heizstoff ungefihr aus derselben Quelle
beziehen, wie dieses. Das Wiesmoor ist ungefihr 6100 ha grofs und
wiirde ¥8 Millionen t getrockneten Torf oder 12000 Millionen kWst
liefern. In jener Gegend liegen cinige weitere Moore, die fiir die beiden
Werke benutzt werden sollen, wenn das Wiesmoor erschopft ist.
Das Ostfriesland-Werk leistet ebenfalls 120000 kW,

Folgende Torf-Stiomwerke sollen in der angegebenen Reihen-
folge gebaut werden:

1. Zehlaubruch-Stromwerk fiir die Versorgung der Eisenbahnen,
den Licht- und Kraft-Bedarf in Ostpreufsen;
Lebamoor-Stromwerk fiir den &stlichen Teil von Pommern,
fir Westp-eufsen und Niederschlesien;
Randowbruch-Stromwerk fiir West-Pommern, Ost-Mecklenburg
und Nord-Brandenburg;

Mecklenburg-Stromwerk fiir Mecklenburg und Schleswig-Hol-
stein;

5. Ostfriesland-Stromwerk fiir Hannover und Oldenburg:

6. Oberland Stromwerk fiir Wiirttemberg und Baden:

7. Rosenheim-Stromwerk fir Bayern.

Abb. 5, Taf. 4 zeigt die geplanten Torf-Stromwerke und Speise-
leitungen fir 150000 V mit den Gebieten fir Wasser, Braunkohle
und Torf. B—s.

2.
3.
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Qegelﬂu

der mitteldeutschen Braunkohlenwerke und mit den bayerischen @ Schweizerische Bauzeitung 1921 I, Bd. 77, Heft 11, 12. Marz, 8. 123;
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Lilienthal, Glasers Anmnalen fir Gewerbe und Bauwesen
1921 1. Bd. 8¢, Heft 8, 15. April, S. 67, mit Abbildungen; C. Steiger,
Schweizerische Bauzeitung 19:1 1, Bd. 7, Heft 15, 9. April, S, 168.)

G. Lilienthal hatte durch die Versuche seines 1896 ver-
ungliickten Bruders erfahren, dals d r Wind schwebende Kbrpqr
nach oben treibt, gewslhte Flichen hoher aufrichtet, als ebene, Den
Grund der Aufrichtung der ebenen Fliche erblickte er in der Zurhck-
stauung der Windstromung an der Erdoberfliche, wodurch eine Ab-
trift nach oben entstehen mu['s. ebenso wie in Wasserliufen schmm-
mende Korper nach der Mitte, dem Faden groflster Geschwindigkeit,
abgetrieben werden. Er stellte durch Versuche fest, dafs breite
Gegenstiinde schueller der Mitte zutreiben, als diinne, ein Brettstiick
schnel]ex als ein Stab. Er schlofs hieraus, dafls eine dicke gewﬁlbte
Fliche ecinen grifsern Auftriebwinkel haben miifste, als eine diinne
gleicher W lbung. Versuche bestitigten dies. Ein Dauer -Schaubild
iiber die Stellung dreier gleuhzemg neben einander dem Winde aus-
gesetzter Flichen wiihrend 10 min ergab fiir eine 2 cm dicke ebene
Fliche 3015, fir eine 2 em dicke, 1:10 gewdlbte 6050, fiir eine
1t em dicke, 1:10 gewdlbte 16010°. Durch Vergleiche der Fliigel
von Seglern und Nichtseglern fand Lilienthal, dals die ersteren
viel dickere Fliigel haben, die knochigen Glieder, Oler und Unter-Arm
der Segler erheblich linger, die Schwungfedern kiirzer sind, als bei
den Nichtseglern.

Zur Untersuchung der Stromlinie um Tragfliichen iiblicher
Querschnitte stellte Lilienthal eine Mefsfliche her, die einen
Ausschnitt aus einem grolsen Fliigel am Unterarme darstellte. An

4



der Ober- und Unter-Seite der Fliche wurden kleine Fahnen ange-
bracht, die bei der Drehung um die Anstecknadel einen Zeiger
bewegten, dessen Stellung die Richtung der Fahne nachtriglich
anzeigte. Am Arme eines Rundlaufes von 9 m Durchmesser mufste
die Richtung der Stromlinien aus der Stellung der Fahnen erkenn-
bar werden, zumal auch Fahnen mit wagerechten Nadeln vorhanden
waren. Die Fahnen an der Oberseite der Fliche stellten sich bei
der Bewegung von vorn nach hinten gleichlaufend zur Oberfliiche,
an der Unterseite dagegen schlugen sie in die entgegengesetzte
Richtung um, sobald die Geschwindigkeit 3 m/sek iiberstieg. Die
Aufzeichnung der Stellung der Fahnen zeigte unter der Fliche einen
eiformigen Wirbel an, in dem die Luft von der Hinterkante unter
die Flache tritt, nach vorn strémt, hier nach unten umbiegt, um
mit einer seitlichen Abweichung von Neuem hinten unter die Fliche

zu treten, bis schlielslich die seitlichen Stirnenden erreicht sind. .
Da Spitze und Oberarm des Fliigels schriig zam Unterarme gerichtet !

26

sind, nahm Lilienthal an, dafs der Vogel durch die seitliche

Abtrift der Wirbelluft seinen Auftrieb ohne Riickwiirtsdruck erhalten

miisse, wenn sich die seitliche Richtung der Stromlinien weiter
fortsétzte. An der Nachbildung eines ganzen Vogels erwies sich
diese Vermutung als zutreffend. Im Mittelteile des Fliigels tritt

gleichfalls Auftrieb ein, aber auch bedeutender Vortrieb, denn der -

Wirbel pre(st stark von hinten nach vorn gegen den scharf abwiirts
gebogenen Vorderrand des Fligels. Beim Vogel mufs sich dieser
Vortrieb noch verstirken, weil sich die Luft gegen den Strich der
drei Deckfederlagen hewegt und diese aufrauht. Die Druckrichtung
auf den Fliigel, vom Handgelenke bis zur Spitze und vom Ellenbogen
bis zum Rumpfe, ist annithernd rechtwinkelig zur Neigung dieser
Flugelteile. Die sich hieraus ergebenden wagerechten Seitenkriifte
sind aber nicht, wie beim gewshnlichen Flugzeuge oder beim Drachen,
nach hinten gerichtet, sondern liegen in der Lingsrichtung der Fliigel
und heben sich auf, so dals nur die senkrechte Seitenkraft als Auf-

Bahnhofe und de

Neue Fahrkartenschrinke.

(Railway Age 1921 I1, Band 71, Heft 1,2. Juli, S. 33, mit Abbildungen.) ‘

Die vor zwei Jahren auf dem ,Grand Central*-Bahnhofe in
Neuyork eingefiihrten Fahrkartenschrinke *) sind weiter verbessert,
auch in Chikago, Cleveland, Montreal und andern Stidten aufgestellt.
Die Hauptiinderungen des Schrankes (Textabb. 1) sind die An-

Abb. 1. Ansicht.
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wendung metallener Scheideplatten nand anderer Teile statt hilzerner
und die Anordnung je zweier Schrinke Riicken an Ricken. Die
verschiedenen Abteilungen sind seitlich verschiebbar, jede in Text-
abb. I nur teilweise sichtbare kann durch Verschieben ganz sichtbar

géinacht werden. Der Schrank hat Laufrider an den Fcken und '

*) Railway Age 1919 1. Band 66, 11. April, 8. 964.

| trieb iibrig bleibt, die Vorwirtshewegung nicht durch die wagerechte
+ Seitenkraft gehemmt wird.
j Eine Beihiilfe des Kriegsministerium und der National-Flug-
i spende erméglichte Lilienthal, zu untersuchen, ob diese Wirbel
auch im freien Winde auftreten. In Altwarp am Stettiner Haffe
wurden kleine und grolse Nachbildungen von Végeln dem Winde
ausgesetzt, und an besonderen Mefsflichen die Drucke und deren
Richtung festgestellt. Die Ergebnisse waren noch iiberzeugender, als
die Versuche am Rundlaufe. Die im Winde hiingenden Vogelnach-
bildungen und Melsflichen wurden schon bei 6 misek Stromung
vorwirts getrieben. Der durch Federwagen gemessene Auftrieb
stieg bis zum Doppelten des rechtwinkeligen Druckes. Die an die
Nachbildungen gesteckten Fahnen stellten sich an der Fliigelspitze
. quer zur Windrichtung, ebenso in der Nithe des Rumpfes. Auch
unter dem Schwanze findet ein Riicklauf der Luft nach dem Rumpfe
zu statt, den Schwanz anhebend und so die Tragwirkung der Fliigel
vermehrend. B—as.

Walzen von Eisenbahnschienen.
(Railway Age, Juli 1920, Nr. 4, S. 150. Mit Abbildungen.)

Um zu verhiiten, dals der Lunker im Innern des gegossenen
Stahlblockes beim Walzen in die Schienen gerit. sind von C.A. Witter
dem ,American Iron and Steel Institute® in Neujork neuartige Vor-
schlige unterbreitet. Der Block wird gestaucht, dann wie der Roh-
ling zum Herstellen von Radreifen gelocht. wobei ein grofser Kern
mit der Lunkerstelle herausfallt. Dann wird tiber einen Dorn ge-
walzt, wobei der Ring immer grofser, sein Querschnitt kleiner wird,
bis er etwa den Abmessungen der Schiene entspricht.” Sodann wird
. der Ring aufgeschnitten, grade gestreckt und auf der Schienenstrafse
weiter bearbeitet. Untersuchungen der Versuchstiicke ergaben reines
und gleichmiifsiges Gefiige in allen Teilen des Querschnittes des Walz-
gutes, A. 7.

ren Ausstattung.

einen Mittelzapfen mit Kugellager. so dafs jedes der beiden Fahr-
kartenlager dem Schalter gegeniiber gestellt werden kann, Der
Stirnwechsel kann schnell ausgefiihrt werden. So kann jeder Schalter
zwei Schichten tiglich ohne Ubergabe im Betriebe sein, Der Wechsel
der beiden Lager lifst Zeit fiir den Tagesbericht und Wiederfitllen.

Abh. 2. Haufen gefalteter Fahrscheine.

~

Die Fliigel kdnnen in beliehigem Winkel gesffuet werden, die
Kreuztiiren vor den Schubkiisten im untern Teile sind mit den Fliigeln

| dariiber durch C-Eisen und Bolzen so verbunden dafs die Tiiren durch
Offnen und Schliefsen der oberen Fliigel gleichzeitig geiffuet und ge-
schlessen werden. Fahrscheine werden mit der Maschine gefaltet, so
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dufs sie in senkrechten Abteilungen wie Pappkarten aufgehiuft werden

konnen. Die Schubladen im untern Teile dienen fiir verschiedene
Fahrkarten, Gummistempel und Schreibgeriite. Der in Textabb, 1
dargestellte Fahrkartenschrank hat Raum fir 1300 &rtliche und
Pullman-Fabrkarten und 2000 Ubergang- und Sonder-Scheine an
jeder Seite. also im Ganzen 6600 Ausweise.

Die Abteilungen des Schrankes fiir Ubergang-Fahrscheine be-
stehen aus senkrechten Fichern, deren wagerechte Boden auf ver-
schiedene Hohen fiir Fahrkartenblscke verschiedener Grofse eingestellt
werden kénnen. Ubergang-Fahrscheine jeder Reichweite werden mit
der Maschine gleichmiilsig auf 4 cm Breite gefaltet und in Haufen

Stempeln aus. Das Falten soll nicht teuerer sein. als das Lochen  werden sic unter zwei Messerwellen hindurchgefiihrt, die die Auflage-

jedes Fahrscheines bei dem alten Fahrkartenschranke., in dem die
Fabrkarten auf Stiften hiingen: gefaltete Fahrscheine bleiben reiner,
und erfordern nur einen Bruchteil des frither nétigen Raumes.

Die Bauart schiitzt vor der besonders bei Braunkohle vor-
handenen Gefahr des Abbrennens durch Selbstentziindung. die Bau-
kosten sind gering, die Bauwerke kdnnen leicht abgebrochen oder
umgestaltet werden. B—s.

Maschine zum Bearbeiten von Holzschwellen,
(Engineer, September 1921, S 3:3. Mit Abbildungen.)
Fir die indischen Staatsbahnen werden in England Maschinen
zum Abschneiden, Frisen und Bohren vun hélzernen Schwellen
gebaut, Die zu bearbeitenden Holzer werden auf zwei Gleitbalken

N > ¢ gelegt und von zwei Ketten mit Greifziéhnen vor zwei verstellbare
gelagert Die Falten streicht der Verkiufer zum Beschreiben oder

Textabh. 2 zeigt einen einzelnen Haufen gefalteter Fahrscheire. eine -

Seite des Faches ist entfernt. Der den Zettel haltende Teil ist auf-
gezapft und wird beim Herausziehen cines Fahrscheines aus- und ab-
wiirts gedriickt. Die Zinnrohr-Halter haben eine biegsame Federlippe,
die durch leichten, abwiirts gerichteten Druck des Fingers auf den
vordern Fahrschein geoffnet wird. Ein irrtimlich herausgezogener
Fahrschein kann schnell wieder hinein gebracht werden.

Die Fahrkartenschrinke werden von der ,Ticket Office Equip-
ment*-Gesellschaft in Neuyork in verschiedenen Gré!sen fiir grolse
und kleine Bahnhofe hergestellt. Bei einem Schranke mittlerer Grolse
ist einer der beiden Drehteile fiir értliche und Pullman-, der andere
fur Ubergang- und Sonder-Fahrscheine bestimmt.

. bohren.

Die neuen Fahrkartenschriinke haben den Vorteil, dafs alle .

Verkiufer fir allgemeinen Verkaufsdienst ausgebildet, nicht auf be-
sondere Fille beschrinkt werden. Unbequem enge Stinde werden
beseitigt, wodurch die Leistung des Verk#ufers erhéht wird. Alle
‘Schalter kénnen dauernd benutzt werden. An jedem Schalter sind
alle Fahrkarten zu haben. Da die Fahrkartenschrinke beweglich sind,
kann eine vollstiindige Ausgabe schnell an jeder Stelle eroffnet werden
Die fiir iiltere Einrichtungen nétige Bodenfliiche ist zehnmal so grols,

! wagerecht um 241 mm verstellt werden.

Kreisstigen geschoben, die die Schwellen auf Liinge absiigen. Dann
flichen mit breiten Schélmessern abgleichen. Auf der andern Seite
des die Messerwellen tragenden Stinders folgen dann zwei vier-
spindlige Bohrmaschinen, die alle Schraubenlécher zugleich fertig
Auch die Messerkopfe und die Bohrmaschinen kiénnen
beliebig eingestellt werden. Die Messerwellen sind lotrecht nicht
verstellbar, dagegen kann das Auflager unter der Schwelle an dieser
Stelle gehoben oder gesenkt werden, um die Schwellen an den Auf-
lagestellen der Schienen auf gleiche Stirke zu bringen. Die Bohr-
spindeln werden von wagerechten Rollen-Gelenkketten angetrieben,

- die in der Mitte des Querbalkens iiber den beiden Stindern der

Maschine von einer senkrechten Welle aus bewegt werden. Die
auf eine Riemenscheibe mit wagerechter Achse wirkende Antriebkraft
wird durch einen Getriebekasten an die gemeinsame Triebwelle der
Ketten abgegeben. Die Bohrspindeln konnen senkrecht um 73 mm,
A Z.

Sammelkisten fiir Frachtgiiter.
(Railway Age, September 19.0, Nr. 13, 8.5 5 und April 1921, Nr. 14,
8. 9.5. Mit Abbildungen.)
Zur Erleichterung des Verkebres sind amerikanische Bahnen

- und Giiterbestiittereien neuerdings dazu itbergegangen, Giiter aller

wie die nun erforderliche. Alle Fabrkarten liegen in Reichweite des

Verkiiufers. B—s.

Bekohlanlagen aus fertigen Platten aus hewehrtem Grobmértel nach
Krauseh,
(Railway Age 1921 I, Band 71. Heft & 20. August, S. 354, mit Ab-
bildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel {.

Die Chikago-, Burlington- und Quincy-Bahn hat auf mehreren
Bahnhifen Bekohlanlagen nach der W. 1. Krausch geschiitzten
Bauart aus fertigen Platten aus bewehrtem Grobmortel errichtet,
Die Anlagen bestehen aus holzernen Fachwerken mit Kohlentaschen
aus Grobmurtelplatten. Diese haben verschiedene, von der Laze im
Bauwerke abhiingende Grofse. Alle sind jedoch mit fiinf gevierten
Lingsstangen und Querstangen in gleicher Teilung bewehrt (Abb. 4,
Taf 4). Die \/ -formigen Kanten geben verhaltnismifsig dichten Stols,
so dals kein Regen einschlagen, kein Staub austreten kann.
Platten werden an Stindern und Bodenschwellen des Bauwerkes
mit Holzschrauben in ausgesparten Lochern der Platten befestigt.

Die |

Art in Sammelkisten zu verladen, die zu menreren auf Wagen ohne
oder mit niedrigem Borde verfrachtet werden kénnen. Die Behilter
werden an der Entiadestelle mit Krinen abgehoben und auf Last-
wagen gesetzt, um dem Bestimmungsorte zugefiihrt zu werden und
umgekehrt. Ebenso leicht vollzieht sich der Umschlag von und zum
Schiffe, tiberhaupt jegliches Umladen unterwegs. Die Ladefrist wird
dadurch erheblich gektirzt, der Umlauf der Wagen beschleunigt.
Die Bauart der Sammelkisten ist dem zu verladenden Gute

- angepalst, fir Stickgiiter sind Seitentiiren, fiir Massengiiter Boden-

. klappen, fiir Fliissigkeiten dichte Behilter vorgesehen.

Aufserdem
gibt es Kasten mit Kiihlvorrichtung. Die Tragfihigkeit betragt 2.25
bis 9 t. Die Abmessungen sind so gewiiblt, dafs finf der grofseren
oder zwanzig der kleineren Behiilter auf einem Wagen Platz finden.
Die Kisten bestehen ganz aus Kisen, oder aus Holz mit starkem
Eisengerippe und sind mit Haken oder Osen zum Einhiingen des
Hakengeschirres, zum Teil schon mit Seilschlingen zum Anschlagen
des Kranhakens versehen. Auf Bahnhofen ohne Hebezeug wird
Stiickgut durch die Seitentiiren entladen, wie bei einem gedeckten
Giterwagen. Die Vorteile der Einrichtung durch Beschleunigung
des Wagenumlaufes, Ersparnis doppelten Umladens und Schonung
der Giiter sind betriichtlich. A. Z.

Maschinen

1D, 1H.T.[". G-Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn.

(Railway Age 1921, September, S. 495. Mit Abbildungen.)
25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerikanischen
Lokomotivgesellschaft geliefert. Der iltern Bauart gegeniiber haben
sie eine um 109/y grolsere Zugkraft. Bei zweien dieser Lokomotiven
ist die hintere Laufachse als Dampftriebgestell mit zwei Zilindern *)
ausgebildet, fir die iibrigen diese Einrichtung in Aussicht genommen.
Bei Benutzung dieses Hiilfantriebes wird die Zugkraft um 453+ kg
erhoht, die Lokomotive kann dann einen um 138,50 ¢ schwereren Zug
beférdern.

hoht wird. Die Einrichtung besteht im Wesentlichen aus einem eben
unter der Kesselmitte liegenden, von Wand zu Wand gehenden Bleche,
das von der Offnung zum Einlassen des Speisewassers bis anf etwa

*) Organ 1922, S, 14,

Der Kessel ist mit einem Umlaufbleche nach Harter -
ausgeriistet, man schitzt, dals seine Leistung dadurch um 100y er- '

und Wagen.

150 mm vor der hintern Rohrwand reicht. Der Dampf entweicht
durch an beiden Lingsseiten angebrachte, bis in die hochste Stelle
des Dampfraumes reichende Réhren. Das hintere Drehgestell der
»Delta“-Bauart ist mit der letzten Triebachse durch Ausgleichhebel
verbunden. Die Lokomotiven haben Kraftumsteuerung. ,Duplex®-
Ros beschicker. Schiittelrost von Franklin, ,Jemco*-Funkenfinger
und ,Chika:o*-Schmiervorrichtung fiir die Radflanschen. Die Lager
der Triebachsen sind mit nachstellbaren Keilen versehen.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder . 6% mm
Kolbenhub h Coe 813
Durchmesser der Kolbenschieber 356 .
Kesseliiberdruck p e e 13.4 at
Durchmesser des Kessels, innen vorn 2235 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3023
Feuerbiichse, Liinge . 2899

4%



Feuerbiichse. Weite . . . 2140 mm
Heizrohre, Anzahl. 199 und 45
» , Durchmesser 87 , 140 mm
» Leinge . . . 5791
He]zﬁache der Feuexbuchse . . 2444 qm
» » Heizrohre . 321.81
. des Uberhitzers 97.64 ,
im Ganzen H . 44389 ,
Rostﬂache R . . 622
Durchmesser der Tnebrﬁder D .. . . . 1600 mm
» Laufriider vorn 838, hinten . 1092 ,
Tnebachslast G, . 1057 t
Betriebgewicht der Lokomotlve G 1452 ¢t
R des Tenders . 86,2 t
Wasservorrat 37.85 ¢bm
Koblenvorrat . 145 t
Achsstand der Tnebachsen 1029 mm
Ganzer Achsstand 11049 |
» mit Tender . 21679 .
Zugkraft Z2=075p. (d "‘)— h:D= 24101 kg
Verhiltnis H: R = . 71,4
» H:G = 4,2 qmjt
" H:6 = 3,06
» Z:H = 54,1 kglqm
. Z:G, = . 2271 kgit
» Z:G = . 16583 , —k.

2D .11.¢.[ -Lokomotive fiir gemischten Dienst der Staatshahnen
von Jamaika.

(Railway Age 1921, August. Band 71, Nr. 6, S, 251.

Finf Lokomotiven dieser Bauart fiir Regelspur wurden von

Der Stehkessel hat flache Decke, die Feuer-

biichse hesteht aus Stahl. zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber. '

Baldwin geliefert.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder . 483 mm
Kolbenhub h . ., 660
Kesselitberdruck p .o 13,36 at
Durchmesser des Kessels . 1575 mm
Feuerbiichse, Lénge . , 2591
, Weite . e 1076
Helzrohre, Anzahl e e e e 242
» , Durchmesser 51 mm
Heizﬂache der Feuerbiichse . 13, 8qm
» » Heizrohre . 108,97
im Ganzen H . 12225
Rostﬁﬁche R . 2,79
Durchmesser der Trlebrﬁder D 1168 mm
Triebachslast G; . . . 4912 ¢
Betriebgewicht der Lokomotlve G 62,1 t
Betriebgewicht des Tenders . 39.96 t

Mit Abbildung.)
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Wasservorrat
Kohlenvorrat . .
Fester Achsstand .
Ganzer

Zugkraft Z =06. p (d‘")2h D—
Verhiltnis H: R .
1 Gy
:G
:H
H G]
:G

NN_N'.IZE
W ||

* 4 3 9 3

159 cbm
6,25 ¢
386 mm
7010 ,
105667 kg
438

2,49 qm/t
1,97 .
26,4 kglqm

© 2151 kgt
D102 .

—k.

. 2D.10.T. [ -Lokomotive der Benguella-Baln fiir gemischten Dienst.

; (Railway Age 1921, August, Band 71, Nr.6, Seite 251.

Mit Abbildung.)

’ Zwei Lokomotiven dieser Bauart fiir 1067 mm Spur wurden von
" Baldwin geliefert und als erste 2 D-Lokomotiven der Benguella-

' Bahn in Dienst gestellt.

Der Stehkessel hat flache Decke, die Feuer-

biichse besteht aus Kupfer, verfeuert wird Holz, Zur Dampfverteilung

’ dienen Kolbenschieber.

| Die Hauptverhiltnisse sind:
| Durchmesser der Zilinder 4 .

' Kolbenhub b . .

| Kesseltberdruck p ..

‘ Durchmesser des Kessels .

! Feuerbiichse, Linge .

508 mm

610 ,
11.25 at
1626 mm
2448

R , Weite . . 711,
Heizrohre, Anzahl. 127 und 21
» , Durchmesser. . . . . . . . 81 [ 137mm
i Heizfliche der Feuerbiichse . 12,08 qm
f . , Heizrohre . 119.66
i . des Uberhitzers . 81,03 ,
im Ganzen H . 162,77
Rosiﬂhche R. .o 1,74
Durchmesser der Tnebradel D 1219 mm
Triebachslast G, . 4849 t
Betriebgewicht der Lokomotlve G 62,14 ¢
Betriebgewicht des Tenders . 40,82 ¢
‘Wasservorrat . 159 cbm
Koblenraum , 153 , -
Fester Achsstand 41156 mm
Ganzer R 7112
Zugkraft Z =0, 7. p (d'“‘) h:D= 10896 kg
Verhiltnis H: R = . 93,5
" H:G = , 3,36 qm/t
. H:G = . 262 ,
» Z:H = . 66,9 kg/qm
" Z:Gi= . 2247 kglt
l . Z:G = L1758, L

Betrieb in technischer Beziehung.

Radfanger von Breyley.

(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 11, 10. September, S. 502, mit '

Die Vorrichtung (Textabb. I und 2) besteht aus zwei Hemm- ‘
schuhen aus Stahlguls, die durch den
Klauen auf der Schiene gehalten werden.

Abbildungen.)

Schienenkopf umfassende
Die obere Fliiche des

Abb. 1.

Ein Paar Radfiinger.

Schuhes ist s~ gestaltet, dals'ein"den Schuh anlaufendes Rad ihn er-
steigt und am Ablaufen nach vorn oder hinten’gehindert wird. Stehen
so die Vorderriider des fahrenden Wagens oder bei Verwendung der
grofsen Schuhe das ganze vordere Drehgestell auf den beiden Schuhen,

Abb. 2. An den Sperrblock stofsender, den Wagen haltender
Radfanger.

80 werden diese durch den Wagen mitgenommen, bis die lebendige Kraft
durch die Reibung aufgezehrt ist. Zu diesem Zwecke werden die
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Schnhe 3 bis 9 m vom Ende des Gleises gestellt.
unter allen Umstanden aufzuhalten, sind zwei Sperrblscke an den
Enden der Schienen angebracht. Wenn eine (leitlinge iiber 9 m
gewiinscht wird, erhilt der zu tiberfahrende Schienenstols besondere
Laschen fiir den Durchgang der den Schuh auf der Schiene haltenden
Klauen, Die Radfiinger geben auch der Zugmannschaft eine Warnung,

Um den Wagen .

bevor sie die Wagen aus der Gewalt verliert, da ein anf die Schuhe
fahrender Wagen einen heftigen, wenn auch unschidlichen Stols
erfilrt. Ungefithr 100 Paare dieser Radfiinger sind bis zu ungefithr
zwei Jahren auf der Nickel Plate-, Baltimore- und Ohio- und andern
Bahnen versuchweise in Gebrauch. Sie werden durch dic ,Main-
tenance Equipment*-Gesellschaft in Chikago vertrichen. B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Besondere Berghbahnen in Deutschland, Deutschisterreich, Tirol und
Nachfolgestaaten.
Die Arten der Bergbahnen sind:
Stand Seilbahnen mit Wasser-, Dampf- oder elektrischem Antriebe,
Schwebe-Seilbahnen mit elektrischem Antriebe,
Reine Zahnbahnen der Banarten Riggenbach, Abt, Telfeuer,
Bissinger,
Gemischte Zahnbahnen der Bauarten Strub, Locher,
Glatte Steilbahnen.
Bahnen mit kiinstlicher Reibung der Bauwarten Fell und Fell-
Mascolte.
. Stand-Seilbahnen in Deutschland. 1. Die Bahn auf die
Rottmannshohe am Wiirmsee. 2. Auf den Neroberg bei Wiesbaden.
3. Auf die Aussichtwarte am Hermannsdenkmal im Teutoburger Walde.
4. Von Boppard auf den Hochwald. 5. Bei Erdmannsdorf in Sachsen.
6. In Hamburg-Schulau, abgebrochen. 7. und 8. Zwei Bahnen in
Heidelberg auf die Molkenkur. 9. In Zeitz in Sachsen. 10, Eine
Schwebebahn der Bauart Langen fihrt von Loschwitz zum
» Weifsen Hirsch“ bei Dresden.

Reine Zahnbahnen ohne glatte Strecken. 11. Die elektrisch
betriecbene Wendelsteinbahn. 12. Die Dampfbahn von Assmanns-
hausen und 13. von Riidesheim auf den Niederwald. 14. und 15,
Zwei Bahnen am Niederrhein auf den Drachenfels und Petersberg.
12 bis 14 der Bauart Riggenbach. 15. Von Stuttgart zum Deger-
loch, frither Dampf- jetzt elektrische Bahn.

GemischteZahnbahnen in Deutschland. 16. Die Harz-
bahn von Halberstadt nach Blankenburg. Regelspur, dreiteilige Zahn-
stange nach Abt. 17. Die Brohltalbahn. 18. Die Bahn Gérlitz-
Kriescha mit Regelspur. 19. Die regelspurige Bahn bei Mittelwalde.
20, 21 und 22. Drei preufsische Linien am Harze mit zweiteiliger
Zahnstange nach Abt. 23. Die Westerwaldbahn bei Linz am Rhein
mit zweiteiliger Zahnstange nach Abt. 24, Eine Bahn in Mittel-
franken mit zweiteiliger Zahnstange nach Abt. 25. Die Bahn Honau—
Liechtenstein der Bauart Riggenbach 26. Die Bahn Reutlingen—
Miinsingen mit zweiteiliger Zahnstange nach Abt. 27. Eine Zweig-
strecke der Hauzenberger Nebenbahn der Bauart Abt in Bayern.
98. Die badische Staatsbahn der Bauart Bissinger im Héllentale
mit Schnellzugverkehr. In Deutschland sind alle Bauarten aufser
der von Telfeuer, von Strub, von Locher und von Krupp
vertreten. Die meisten Zahnbahnen dienen dem Ausflugverkehre,
die gemischten auch dem Giiterverkehre. Steile glatte Bahnen sind

!

Riggenbach. 19. Die Bahn Tannwald—Griinthal mit Regelspur
der Bauart Abt, Tschecho-Slowakei. 20. Die Bahn Bozen—Ober-
bozen mit 1 m Spur gemischter Bauart Abt-Strub. 21. Die Bahn
Triest— Optschina der Bauart Strub und Abt fir Bremsstrecken.
Glatte Steilbahnen sind 22. die Mithlkreisbahn mit Regelspur
und 469/ Neigung, 23. Die elektrische Strafsenbahn in Gmunden
mit 1059/g0 Neigung. v. L.

Geplante Schnellbalmen in Neuyork.

(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1921, 61, Jahr-
gang, Heft 3, 20. Januar, S. 57; Schweizerische Bauzeitung 1921 T,
Bd. 77, Heft 15, 9. April, S. 171.)

Die fiir Neuyork geplanten Schnellbabnen suchen den Verkehr
fir 1945 zu decken. der bei 9,5 Millionen Einwohnern auf 5 Milliarden
Fahrgaste geschitzt wird. Dafir missen 21 zweigleisige Unter-
wassertunnel, neun Schnellbahnen mit etwa 1350 km Gleislinge un'd
drei Stufenbahnen quer durch Manhattan gebant werden; fir die
Schnellbahnen sind teilweise mehrgeschossige Anlagen mit sechs
und acht Gleisen vorgesehen. Die Stadtteile Bronx, Queens, Brooklyn
. und Richmond sollen von gleichlaufenden Schnellbahnen in solchgn
Abstianden durchschnitten werden, dafs der weiteste Zugang 10 min
betriigt. Alle Bahnen fihren ohne Unterbrechung nach dem Haupt-
geschiiftgebiete in Manhattan. Auf dieser langen, schmalen Insel
miissen in einem gewissen Teile elf, im Ganzen 160 km Jange Lings-
strafsen den Verkehr von 150 im Ganzen 520 km langen Querstralsen
bedienen. Hier miissen daber die Gleise unterirdisch in mehreren
Geschossen angelegt werden, Fir die Querrichtung sind die Stufen-
bahnen vorgesehen.

Zur Zeit verbinden 34 Gleise Manhattan mit Bronx, ngens
und Brooklyn, die durch den Bau von 21 neuen zweigleisigen
Tunneln um mehr, als das Doppelte vermehrt wiirden. Von Brooklyn
soll eine Anzahl dieser Schnellbahnen unter Wasser nach der Insel
Richmond fortgesetzt werden, die so ihren ersten Anschlufs an das

| Schnellbahnnetz von Neuyork erhalten wiirde. Die jetzigen Schnell-

bahnen des ,Dual-Systemes® haben etwa 1000 km Gleislinge, die
durch die Neuanlagen mehr. als verdoppelt wiirde. Ob diese Neu-
bauten Hoch- oder Tief-Bahnen werden sollen, steht noch nicht fest.

29, die Stdnord-Babn im Harze, die s#chsische Staatsbahn nach :

Dippoldiswalde und einige Werkbahnen. Zahnlokomotiven verkehren
auch im Bochumer Stahlwerke auf einer Halde.

Deutschésterreich und Tirol haben folgende Bergbahnen: 1. Die
Stand-Seilbahn von Salzburg auf den Mdnchsberg mit Wasserantrieb.
2. Der Aufzug von Salzburg nach Hohensalzburg mit elektrischem
Antriebe. 3.”Die Stand-Seilbahn Innsbruck —Hungerburg mit elek-
trischem Antriebe. 4. Die Stand-Seilbahn von Gries nach dem Reichs-
rieglerhofe bei Bozen. 5. Die Stand-Seibahn auf den Virgl bei Bozen.
6. Die Seil-Schwebebahn nach Kohlern bei Bozen. 7. Die Seil-
Schwebebahn Lana—Vigiljoch bei Meran. 8. Die Schwebebahn der
Bauart Ceretti-Tanfani Zambana nach Fai. 9. Die Stand-Seilbahn

Graz—Schlofsherg friither mit Wasser- jetzt mit elektrischem Betriebe. .

10. Die Stand-Seilbahn Kahlenberger Dirfl —Leopoldsbergist verschiittet
aufgegeben. 11. Die Seilbahn Hiitteldort - Sofienalpe mit 10 Wagen
hesonderer Bauart ist abgetragen.

An reinen Zahnbahnen und glatten Steilbahnen sind in Deutsch-

gsterreich und Tirol vorhanden: 12. Die Bahn Wien-Nufsdorf—Kahlen-

herg der Bauart Riggenbach.
elektrischem Antriebe. 14. Die Zahnbhahn Salzburg-Parsch—Gaisberg
der Bauart Riggenbach. 15. Die Zahnbahnen auf den Schneeberg
der Bauart Abt. 16. Die Zahnbahn auf den Schafberg. Gemischte
Zahvnbahnensind: 17. Die 8sterreichische Staatsbahn Eisenerz—Vordern-
berg der Bauart Abt. 18. Die Bahn Jenbach—-Achensee der Bauart

13. Linz-Urfahr—Péstlingberg mit |

B—s.

Stadthahn in Paris.

(Génie civil 19211, Bd. 78, Heft 18, 30, April, S. 369. mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 4.
Vertragméifsig sind die Linien der Stadthahn*) (Abb. 1, Taf. 4)
in Paris in drei;Netze geteilt. Das erste umfafst Linie 1 vom Vincennes-
nach dem Maillot-Tore, Nord- und Sid-Ring der Linie 2, Linie 8 vom
Bahnhofe Avenue de Villiers nach dem Gambetta-Platze, das zweite
Linie 4 vom Clignancourt- nach dem Orleans-Tore, Linie 5 vom Nord-
nach dem Orleans-Bahnhofe, Linie 6 vom Nation- nach dem Italien-
Platze. das dritte Linie 7 vom Palais Royal nach dem Donauplatze,
Linie 8 von Auteuil nach der Oper, die Verlingerung der Linie 3 von
Bahnhof Avenue de Villiers nach dem Champerret-Tore, die Zweig-
bahu der Linie 7 vom Ludwig Blanc-Carrefour nach dem Villette-Tore,
die Linie vom Trokadero nach dem St. Cloud-Tore **) mit Verbindung
nach Linie 8 beim Molitor-Tore, die neun in Abb. 1, Taf. 4 mit
A bis 1 bezeichneten Linien der Ergiinzung der Stadtbahn:
A. Verlingerung der Linie 7 iiber die Kaie nach dem Bastillen-

Platze *¥*¥);
. Verlingerung der Linie 8 vom Gambetta-Platze nach dem Lilas-

Tore mit Verbindung nach Linie 7 beim Pré St. Gervais-Tore:
. Verlingerung der Linie 4 vom Orleans- nach dem Gentilly Tore;
. Verlingerung der Linie vom St Cloud-Tore nach'dem Trokadero

bis zur Oper**);

*) Organ 1911, S. 396, mit Plan Abb. 1, Taf. 52.
**) Organ 1921, S. 238
**%) Qrgan 1921, S. 206.

oo =



E. Zweighahn vom Bastillen-Platze nach dem Picpus-Tore;
F. innere Ringbahn:
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* Linien anzunehmen, die nach einander zu den zuerst vorgesehenen

i

G. Linie vom Choisy- und Italien-Tore iiher Maubert-Platz und ;

St. Germain-Boulevard nach Linie 4 beim Odeon - Carrefour:
H. Linie vom Montreunil-Tore nach dem Republik- Platze:
I. Linie vom Republik-Platze nach dem Lilas-Tore.

Durch den Vertrag vom 19. Juni 1909 tiber die Bewilligung dieser
Erganzung der Stadtbahn wurden der Gesellschaft aulserdem fiinf
weitere Linien unter Vorbehalt bewilligt. Die Dauer der Bewilligung
der Stadibahn ist nach drei diesen Netzen entsprechenden Zeitriiumen
abgestuft. Fir jedes Netz endigt die Bewilligung 35 Jahre nach dem
Empfange des letzten Teiles, so dals die verschiedenen Netze in der
Reihenfolge ihrer Ablieferung an die Stadt Paris heimfallen. Die
Stadtbahngesellschaft behalt den Betrieb der drei Netze bis zur Uber-
gabe des letzten, zahlt aber dann an die Stadt Paris einen jahrlichen
Mietzins von 45000 fr/km zweigleisiger. an die Stadt heimgefallener
Strecke. Fiir das erste Netz mit ungefihr 41,7 km Bahnlinge wurde
der Siidring der Linie 2 als letzter Teil am 28. Mai 1916 empfangen,
die Bewilligung erlischt also am 27. Mai 1941. Fiir das zweite Netz
mit ungefahr 21,3 km Bahnlinge wurde Linie 4 als letater Teil am
8. Januar 1910 empfangen, die Bewilligung erlischt am 7. Januar
1945. Fir das dritte Netz ist der Zeitpunkt des Erloschens der Be-
willigung noch unbestimmt. Dieses Netz umfalst gegenwiirtig un.
gefidhr 21.8 km in Betrieb, 15,5 km fiir die Eréfinung fertiger, 86 km
noch zu bauender Bahn, ausschliefslich der fiinf, im Ganzen rund 16 km
langen unter Vorbehalt bewilligten Linien, die an dem Tage der
Erklirung als gemeinniitzig in das dritte Netz eintreten wiirden,
Heute steht also der Zeitpunkt des Erléschens der Bewilligung des
dritten Netzes, also der ganzen Bewilligung nicht fest, Es wiirde
geniigen, dafs die Stadt Paris eive oder mehrere vorbehaltene Linien
als gemeinniitzig erkliren liefse, um die Bewilligung selbsttiitig um
35 Jahre nach Ablieferung der letzten zu verlingern. Diese An-
ordnungen erkliren sich aus der 1898 bestehenden Ungewilsheit iiber
die Zukunft der Stadtbahn. In dem Vertrage vom 27. Januar 1£98
verpflichtete sich die Stadt gegen die Stadtbahngesellschaft nur zur

d&"lS zweite und das dritte Netz, das nur noch vorbehalten war, anf
die Ausfiihrung der Teile zu verzichten, deren Bau nicht in einer

, sechs hinzugekommen sind. Aber heute, wo der Bestand der Stadt-

bahn eundgiltig festgesetzt ist, haite die Unbestimintheit des Zeit-
punktes des Erloschens der Bewilligung keinen Zweck melr. Stadt und
Gesellschaft haben sich tiber diesen Zeitpunkt auf den 31, Dezember
1955 verstiindigt. B-s.

Leichnerische Rechenbehelfe fiir den Entwurf wund den Betriebh

elektrischer Bahnen.
(Elektrotechnische Zeitschrift, Marz 1421, Nr. 9 bis 11, S, 193, 224,
252. Mit Abbildungen.)

Das von M. d'Ocagne vor 25 Jahren erfundene zeichnerische
Rechenverfahren ,Nomographie® ist von ®1.:3ng. G. G. Seefehlner
in Wien zur Aufstellung von Rechentafeln benutzt, die in der Bahn-
abteilung der A E G-Union-Elektrizitits-Gesellschaft in Wien in Ge-
brauch stehen. Damit kdnnen die theoretischen Zusammenh#inge fiir
einige wichtige Aufgaben aus dem elektrischen Eisenbahnwesen klar-
gestellt und die von Werkstitte und Betrieb gesuchten Ergebnisse
bequem gefunden werden.

Als Beispiel bringt die Quelle die Berechnung frei gespannter
Leitungen aus einer Verhiiltnis-Rechentafel, die in Verbindung mit
logarithmischer Umformung auch bei der Losung von Untersuchungen
ither Erwiirmung und Abkihlung gute Dienste leistet. Ein weiteres
Anwendungsgebiet des .nomographischen* Rechenverfahrens stellen
die Bilder der Bewegung von Bahnen, namentlich von Stadtbahnen
dar, auch Belastungstafeln fiir Lokomotiven finden auf diese Weise
eine viel verwendbare Darstellung, in der durch Ziehen von Such-
strahlen vielfache Fragzen gelost werden konnen.

Bei elekrischen Lokomotiven ermoglicht die Belastungstafel in
Verbindung mit der Tafel iiber Erwiirmung der Triebmaschinen un-

. mittelhares Ermitteln aller von einander abhiingigen Gréfsen, so der

Zuglast aus Geschwindigkeit, Fahrzeit. Neigung und der erlaubten
Zunahme der Erwérmung der Triebmaschine. So kann wissenschaft-
lich einwandfrei auch die giinstigste Fahrstufe fiir bestimmte Ver-

1 . hiiltnisse festgelegt werden. Auch andere Zusammenhiinge sind mit
Ablieferung des ersten Netzes und behielt sich das Recht vor. fir .

b‘estimmten Frist begonnen sein wiirde, ohne mbgliche Forderung der -
Stadtbahngesellschaft. Ubrigens hat diese Unbestimmtheit der Gesell- -

schaft erméglicht, ohne Schwierigkeiten die Bewilligung der neuen

{

!

derartigen Rechentafeln zu behandeln.

Die ,nomographische“ Rechentafel liefert auch das Bindeglied
zwischen den geometrischen und dynamischen Verhiiltnissen eines
Fahrzeuges, seiner Baustoffwirtschaft und Betriebsicherheit einerseits
und den baulichen Verhiiltnissen einer Bahnanlage mit Zahnstange
anderseits. A 7.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Wagenschieber fir Eisenhahnwagen.
D.R.P. 337825 J. Stahl in Berlin-Tempelhot.
Hierzu Zeichnungen Abh. 2 und 3 auf Tafel 4.

Die Gabel des Schiebers wird mit zwei Steckern an der Achs-
lagerfiihrung des Wagens angesteckt, der Schuh zuriickgezogen, unter
das Rad geschoben und auf die Schiene gelegt. Dann tritt der Arbeiter
mit einem Fufse auf das Trittblech des Schuhes, mit dem andern auf

den einseitig angeordneten Hebel; mit den freien Hiinden kann er sich
an den Puffern festhalten, Durch das Niederdriicken des Hebels wird °

der auf der Druckstange angebrachte Keil zwischen die am Ende des

Schubes sitzenden Rollen gedriickt und der Wagen vorwiirts bewegt.

[n dem Mantelrohr a (Abb. 2 und 3, Taf.4) ist ein Druckrohr b
so angebracht, dafs es sich durch Niederdriicken des Hebels ¢ in
der Lingsrichtung verschieben lilst. Dadurch wird der auf dem
Druckrolre sitzende Keil d zwischen die Rollen e gedriickt, so dals

diese nach links und rechts gedreht werden und der gelenkig am -

Kopfe g angebrachte Deckel f nach oben bewegt wird. Der Hebel ¢
ist auf dem Mantelrohre a drehbar so angeordnet, da's sein kurzer Arm
durch einen Schlitz des Druckrohres b greift. In dem Mantelrohre a
ist eine Feder h so angebracht, dafs das Druckrohr b und der Hebel ¢
wieder in die Ruhestellung zuriickgezogen werden.

Um den Schuh mit dem Wagen zu verbinden, ist die Gabel i
so angeordnet und mit mehreren Lichern versehen, dals sie an jedem
Wagen und in jeder Hshe durch die Stecker k angebracht werden kann,
Auf dem Mantelrohre a ist ein mit einer Querschiene verschener
Rollenkérper 1 verstellbar so angebracht, dals die mit einem Feder-
haken n versehene nnd mit der Gabel i verbundene Schraubenfeder m
von links und rechts eingehiingt werden kann, so dafs es moglich
ist, jeden Wagen von links oder rechts zu bewegen. Leichtes Gleiten
auf den Schienen erméglichen die mit einer Randzarge versehenen
Rollen o, die auch seitliches Ausgleiten verhindern.

Eine kleine Bremswirkung wird dadurch erzielt dafs der Hebel ¢
oder der Keil d in gedriickter Stellung stehen bleiben. Dadurch
haben die durch das laufende Rad angetriebenen Rollen e das Be-
streben, den Keil d noch weiter vorwiirts zu zichen, sie gleiten auf
dem Keile. G.

Seitenabstiitzung bei Drehscheiben mit unterteilten Uaupttrigern.
D. R P. 337525. Rheiner Maschinenbhauanstalt Windhoff A.-G.
in Rheine i. W.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel 4.

Das Querhaupt g des Konigstuhles wird vom Drehscheibenkdrper
avfgenommen, Die Stule d des Konigstuhles ist mit einem wagerecht
liegenden Laufringe e versehen. der Drebsc' eihenkérper erhilt an den
Trigerenden a, b zwei wagerechte Druckrollen f, die sich gegen den
Laufring e stiitzen. wodurch die Drehscheibenmitte sicher gehalten
wird. Durchsenkungen des einen Triigers gegen den andern werden
durch die immer geradlinig um den Konig gefithrten Druckrollen
vermieden, Kinstellen oder Nachstellen der Druckrollen ist bei Hohen-
einstellung des Kénigstuhles nicht erforderlich. Fremdkérper kinnen
nicht zwischen Laufring e und Druckrollen f kommen. Bei etwa ein-
tretenden Briichen der Konigschrauben h dient der Laufring e zum
Auffangen der Bruchstiitzen i an der Drehscheibe Bei Senkungen der
Griindung ‘oder des Laufringes e kann die Mitte mit den Schrauben h
nachgestellt werden. G.

Selbstzeichnende Yorriehtung fiir Signalstellungen und Zugfahrien.
D.R. P. 330963. K. Trinks in Bamberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel 4.
Die Vorrichtung soll bei einem durch Uberfahren der Haltsignale
oder durch falsche Signalstellung entstandenen Unfalle den Schuldigen
feststellen. Nach Abb. 9. Taf. 4 ist das Einfahrsignal a durch einen



Stabh ¢ gelenkig mit einem Gehiusedeckel b verbunden, an dessen
Innenseite die in ein Gehiiuse ¢ ragende und in einer am Boden
schwenkbar befestigten Hiilse f gefiihrte Stange d stromdicht an-
gelenkt ist. Gegen die Stange d lehnt sich ein Rollenstromschlielser g,
der durch Federwirkung in dauernder Berithrung mit ihm gehalten
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wird, anfserdem stromdicht am Gehiiuse e befestigt und mit dem _

einen Pole einer Stromquelle verbunden ist. Am Stabe d sitzt ferner
eine Warze b, der gegentiber ein mit dem andern Pole der Stromquelle
verbundener Schleifstromschlielser i am Gehduse e stromdicht an-
geordnet ist. In die Stromleitung ist eine im Betriebsraume unter-
gebrachte Stechuhr geschaltet In Abb. 9. Taf 4 steht das Signal a
auf  Fahrt*. Wird es auf .Halt* umgestelit, so gleitet die Warze h
der Stange d iiber den Schleifstromschliefser i. Hierdurch wird
der Stromkreis geschlossen und die Stechuhr im Betriebsraume ge-
stempelt. Die Zeit der Signalumstellung steht also unabiinderlich fest.

Mit dieser Vorrichtung wirkt ein in den Schienen angeordneter
Stromschliefser zusammen. [Letzterer besteht aus zwei in beiden
Schienen kurz vor dem Einfahrsignale angebrachten, einander gegen-
tiber liegenden Bolzen k, die zwischen den aus zwei Teilen 1 und 1!
gebildeten Schienen in einem Fiihrstiicke m angeordnet sind und unter
dem Finflusse von Federn n stehen. Die Bolzen tragen unten einen
stromdichten Ansatz o, an dem sich cin an einem Gehiiuse p stromdicht

befestigter Rollenstromschlielser q fithrt, Dieser steht mit dem einen
Pole einer Stromquelle in Verbindung, deren anderer Pol an einen
gleichfalls stromdicht am Boden des Gehiuses p angeordneten Schieif-
biigel r angeschlossen ist. In den Stromkreis ist eine zweite eben-
falls im Betriehsraume untergebrachte Stechuhr eingeschaltet. Die
Bolzen k sind haubenformig ausgebildet und iibergreifen einen hiilsen-
formigen Ansatz s im Fihrstiicke m, wodurch das Eindringen von
Nisse in die Feder n und das Gehiuse p verhiitet wird.

Uberfahrt ein Zug die Stromschliefsvorrichtung, so werden die
Bolzen k von den Spurkriinzen der ersten Achse nach unten gedriickt.
Dabei kommt der Ansatz o mit dem Schleifbiigel r in Berithrung
und schlielst den Stromkreis der Stechuhr im Betriebsgebiude, die

. sonach die genaue Zeit festlegt, wann der Zug an dem Signale voriiber-

| 'schuldig ist.

gefahren ist. Die Uhr ist so eingerichtet, dals der Uhrstempel nach
erfolgter Stempelung durch einen Anker eine bestimmte, fiir das
Durchfahren der liingsten Ziige ausreichende Zeit, etwa 3 Mimuten,
aussetzt. Die Uhr kann daher beim Durchfahren eines Zuges nur
einmal gestochen werden. Nach Ablauf dieser Zeit hebt das Uhr-
werk den Anker selbsttitig aus und macht die Uhr wieder bereit.
Aus den Aufzeichnungen und dem Vergleiche der heiden Uhren kann
festgestellt werden, ob der Signalsteller, oder der Lokomotivfiihrer

G.

Biicherbesprechungen.

Handbuch der Politik *). Dritte Auflage. Ilerausgegeben von Dr.
G. Anschittz, Geheimer Justizrat, o. Professor, Heidelberg; D.

| gewisse, offenbar gewollte Einseitigkeit.

i

Dr. M. Lenz, Geheimer Regierungsrat, o. Professor, Hamburg; .

Dr. F. Berolzheimer f. Vorsitzender der Vereinigung f. Rechts-
und Wirtschafts-Philosophie, Berlin; Dr. F. v. Liszt f, Geheimer
Justizrat, o. Professor, Berlin; Dr. G. Jellinek+, Geheimrat, o.
Professor, Heidelberg: Dr. G.v. Schanz, Geheimer Rat, o. Professor,
Wiirzburg; Dr. E. Schiffer, Wirklicher Geheimer Rat, Reichs-
justizminister a. D., Berlin: D. Dr. A. Wach, Wirklicher Geheimer
Rat, o. Professor, Leipzig. l'erlin und Leipzig, Dr. W.Rothschilds
Verlag, 1921.
Dritter Band.
1. Hauptstiick.
2. Hauptstiick.

Die politische Erncuerung.
Die deutsche Republik.
Die Triger der Reichsgewalt.

3. Hauptstiick. Reform der Verwaltung im Reich und in den
Liindern.

4. Hauptstiick. Gesetzgebung und Rechtsprechung.

5. Hauptstick. Schulwesen, Wissenschaft und Kunst

6. Hauptstick. Sozialhygiene.

Preis 80 .

Vierter Band. Der wirtschaftliche Wiederaufbau.

1. Hauptstiick. Die Verschuldung Deuntschlands nach dem
Kriege.

2. Hauptstick Die direkten Steuern

3. Hauptstiick. Indirekte Stenern, Zolle. Monopole.

4. Hauptsttick. Ubergangswirtschaft.

5. Hauptstiick. 1ie Landfrage. Der stidtische Boden.

6. Hauptstiick. Industrie und Handel,

7. Hauptstiick, Sozialisierung von Betriehen,

8. Hauptstiick. Verkehrswesen.

9. Hauptstiick. Der gewerbliche Arbeiter.

10. Hauptstiick Die Mittelklasse,
Preis 80 .#.

Die Aufziihlung der Hauptstiicke dieser heiden Biinde gibt einen
Begriff von der Reichhaltigkeit des Inhaltes, der sich noch erheblich
steigert, wenn man die Aufreibung der 90 Unterabschnitte verfolgt.
Die Binde geben mit den heiden ersten eine iiberaus umfassende Dar-
stellang nun zwarnicht von dem allgemeinen Bestande dessen, was unter
den Begriff der Politik fillt, sondern von der Auswirkung im deutschen
Reiche: es handelt sich wesentlich um die Vorfithrung des Werdens,
sondern um die des heutigen Bestandes Das zeigen schon die Namen
der Bearbeiter der einzelnen Abschnitte, die ganz iberwiegend der
Zahl der heute im Amte befindlichen, oder sonst hesonders in der
Offentlichkeit hervortretenden Minner. Das Werk miifste seinem
sehr einheitlichen Aufbaue nach eigentlich den Namen: ,Handbuch des
zeitigen Standes der Politik im deutschen Reiche* tragen, zumal es
von Geschichte der Politik wenig, von der des Auslandes nur das ent-
hiilt, was unmittelbar auf Deutschland einwirkt.

o *) Organ 1921, S. 192,

Hierin liegt eine die Besonnung des Blockes behandelt, indem deren Grade fiir vier Lagen

Aber grade dadurch ist es
moglich geworden, in dem zwar weiten, immerhin aber vergleichweise
beschriinkten Umfange eine sehr umfassende Schilderung der be-
stehenden Verhiltnisse zu geben. Das Streben der Herausgeber nach
gerechter Abwiigung zeigt sich beispielweise darin, dafs die Abschnitte
iiber die politischen Parteien ausschliefslich von Mitgliedern der
Parteien verfalst sind; da nun aber die Jetztzeit einmal in den
fiihrenden und machthabenden Kreisen demokratisch gerichtet ist,
so mufste auch das Ganze zu einem Bilde eines links stehenden
Staatswesens fiithren. Dafs man in dieser Sachlichkeit auch zu weit
gehen kann und zu weit gegangen ist. beweist die Darstellung
des Mordversuches gegen Kaiser Wilhelm 1. mit den Worten: .Als
nun am 11. Mai 1878 in Berlin unter den Linden ein Klempnergeselle
Hidelin dem Augenblicke, als der Kaiser voriiberfuhr, einige Revolver-
schiisse abgab, die als Attentat gegen das Staatsoberhaupt ausgelegt
wurden®. Jede Zeit hat mit dem zu tun, was in ibr besteht und sie
bewegt, darauf mufs auch alle dffentliche Betitigung Bezug nehmen;
nur der @iber der Zeit stehende Filosof und der Geschichtforscher
muls weiter greifen, andere versinken dabei in unfruchtbare Triumerei.
Diese Notwendigkeiten des Tages wird aber das grols angelegte. bei
aller willkommenen Knappheit anregend geschriebene. und gegeniiber

. der grofsen Zahl der Verfasser wohltuend einheitlich gehaltene Werk
durchaus gerecht: es ist eine vortreffliche Stiitze jedes in die offent-
lichen Verhiiltnisse Fingreifenden. wenn es auch iiberwiegend ein-

- seitige Anschauungen bringt.

Zahlreiche Quellenangaben und buch-

. stiiblich geordnete Inhaltsverzeichnisse erleichtern die Benutzung
. zur eigenen Aufklirung und erhthen den Wert dieser bedeutenden
" Erscheinung unseres Schrifttumnes.

~ Grundbhegriffe des Stiidtebaues. Von K. A Hoepfner, o. Professor

an der Technischen Hochschule Karlsruhe i. B. Erster Band.
Berlin, J. Springer. 1921. Preis 45 4.

Aus dem alten Stammorte des wissenschaftlichen Stiidtebaues,
aus der Arbeitstiitte Baumeisters, kommt in dem vorliegenden ersten
Bande eines grolsen Werkes iiber Stadtbaukunst die Kunde, dals das
Streben des Altmeisters dort 1{istig und mit Erfolg weiter getragen wird.
Der Band bringt nach cinleitender Festlegung allgemeiner die Grund-
Begriffe fiir den Aushau eines Wohnviertels, und zwar griindlich und
planmiifsig, sachgemiils und iiberwiegend in Anlehnung an tatsichliche
Verhiiltnisse. Die Entwickelung des Viertels fiir giinstige Wohnver-
hiltnisse, Grolse und Gestalt des Baublockes, die Zahl der Geschosse.
den Grad der Bebauung, die Wohnbediirfnisse und das Stralsennetz
nach Gestaltung, Lage zur Himmelsrichtung und Anpassung an das
Gelinde werden bis zum Erzielen bestimmter Ergebnisse, oft bis zur
Festlegung von Mafsen, im Einzelnen durchgearbeitet, und so bietet
das Werk auf einem Gebiete reiche tatsiichliche Hiilfe, auf dem diese
besonders schwierig zu leisten ist. ‘Ganz besonders eingehend wird

. in den Himmelsrichtungen fiir alle Tagesstunden in verschiedenen



Zeiten des Jahres, also fiir die verschiedensten Richtungen der Strahlen,
in Grund- und Aufrifs untersucht und die Ergebnisse in zahlreichen
Schaulinien zusammen getragen werden. So wird eine Grundlage
fiir sichere Beurteilung der Einstellung in die Windrose geschaffen,
wie sie gleich planmiifsig wohl noch nicht geboten wurde. ,Licht
und Luft fiir den Stiidter® ist das Richtung gebende Leitwort des
Werkes, neben dem aber Wirtschaft, Verkehr und Schonheit des ent-
stehenden Bildes keineswegs zu kurz kommen.

Richtlinien fiir den Einkauf und die Prﬂfung' von Schmiermitteln,
Aufgestellt und herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenhiitten-
leute., Gemeinschaftstelle Schmiermittel. Verlag Stahleisen m. b, H,
Diisseldorf 1921. Preis 25 .

Wir sind nun wieder in die Lage versetzt, einwandfreie Schmier-
mittel zu beziehen oder herzustellen, wobei auch manche durch die
Verwendung von Ersatzmitteln gewonnene Erfahrung nutzbar gemacht
wird. Der Preis ist aber sé gewaltig gestiegen, dafs ein friiher
unbekannter Grad der Sparsamkeit unabweislich ist. Beide, die
neuen Gesichtpunkte und die Wirtschaft, machen das Erscheinen
dieses Fiihrers auf so grundlegendem Gebiete aus im hochsten Mafse
sachkundiger Quelle zu einer wichtigen und hochst willkommenen
Tatsache. Mit Hiilfe der in dem Buche mitgeteilten Angaben in
35 Zuhlentafeln und geschilderten Verfahren kann sich der Bezieher

selbst tiber Art und Eigenschaften eines angebotenen Schmiermittels
" holen, dafs ein cingehendster Beachiung wiirdiges Werk vorliegt.

unterrichten, ohne fremde Hiilfe in Anspruch nehmen zu miissen.
Dabei ist Einheitlichkeit der Vorrichtungen und Verfahren angestrebt,
die ermbglicht, an anderer Stelle erzielte Ergebnisse zu benutzen
oder mit den eigenen zu vergleichen. Auch die zuliissigen Grenzen
etwaiger Abweichungen von den ,Richtlinien® sind festgelegt.

Technische Anstrich-, Impr§gmer- und Isolier-Mittel und deren
Verwendung in Industrie und den Gewerben. Zeitgemiils dargestellt
von Prof. M. Bottler, Chemiker in Wiirzburg. 1921. Verlags-
druckerei Wiirzburg G. m. b. H. Preis 14,4 4.

Das Buch behandelt in drei Teilen die Anstrichmittel,

und Féulnis tiir verschiedene Stoffe, namentlich Holz und Faserstoffe,
drittens die Mittel zur Absonderung gegen Wasser, Wirme und
elektrischen Strom. In allen Teilen werden die Grundstoffe, deren
Aufbereitung und Mischung und die Art der Verwendung behandelt,
und zwar mit grofser Vollstindigkeit in einer Breite, die der schnellen

Benutzung des (Gebotenen fiir technische Zwecke richtig angepaflst !

ist. Fs gibt wohl keinen Zeig der Technik, fiiv den die hier be-
handelten Dinge ohne Bedeutung wiren, das Buch wird also fiir die
weitesten Kreise eine willkommene Erschemung sein.

Verkehrstechnik. Zeitschrift fiir Transportwesen und Strafsenbau.
Zentralblatt fiir das gesamte Land-,
wesen, Organ des Vereines deutscher Strafsen-. Klein- und Privat-
Eisenbahnen e. V. Organ des internationalen Strafsen- und Klein-
Bahnvereines. Schriftleiter Professor Dr.-:Qng. E. Giese. Professor
Drs3ng. F. Helm und Baurat W. Wechmann., Berlin und
Wien, Ullstein, 1921, Mai-Juni.

Das aus Anlafs der Tagung des .Internationalen Strafsen- und
Klein-Bahnvereines* in besouderer Ausstattung herausgegebene Doppel-
heft enthiilt achtzehn besonders beachienswerte Aufsiitze aus den
verschiedensten Teilen des Gebietes des Vereines, und gibt so ein
lebendiges Bild von der regen Tatlgkelt in dessen Arbeitfelde.

Handbibliothek fiir Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlage-

buch fiir Studium und Praxis.

Hannover. 1I. Teil. Eisenbahnwesen. 6. Band: Eisenbahn-Hoch-
bauten von C. Cornelius. Berlin. J.Springer, 1421, Preis 20 4.
Der auf dem Gebiete des Hochbaues im Eisenbahnwesen wohl
bekannte Verfasser dieses Teilbandes sondert aus dem allgemeinen

Hochbaun das aus, was fiir die Hochbauten der Eisenbahnen, und zwar

unter den in Deutschland malsgebenden Einrichtungen und Gewohn-

. Wohlfahrt und Wohnzwecke eingehend behandelt.

Wasser- und Luft-Verkehrs- :
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Wenn auch das
Schrifttum auf diesem Gebiete bereits reicher ist. als im Vorworte
angedeutet wird. so bildet die vorliegende Arbeit doch unzweifethaft
eine hochst wertvolle Bereicherung durch berufene, weil sachkundige
Hand, die die Vorgiinge des Verkehres und Betriebes bis in die Einzel-

_heiten sorgfiiltig verfolgt; sie wird dem auf diesem Gebiete Arbeitenden

willkommene Hiilfe leisten, auch durch das ausgiebige Verzeichnis
sonstiger Versffentlichungen dieses Gebietes.

Fir die zu erwartende fernere Auflage mdgen dem Verfasser
hier einige Wiinsche vorgetragen werden. Die gebotene Auswahl
der Grundrisse kleiner Hauptgebiiude erscheint iiberhaupt, namentlich
beziiglich der Anpassung an verschiedenen (Gestaltungen des Ge-
lindes, etwas gering. dagegen kinnten die Beispiele aus besonderen
Verhiltnissen in und um Berlin wohl eingeschrinkt werden. Unter
den grofsen Hauptgebiiuden fehlen einige hesonders eigenartige, so
Leipzig und Dresden, gegeniiber manchen behandelten, die nicht
grade die gliicklichsten sind, wie Wiesbaden und Metz. Die Ein-
wirkung ausliindischer Anlagen auf die unseren ist doch stérker, als
der Verfasser meint, so ist Hamburg itberwiegend aus den iiberhaupt

i sehr beachtenswerten amerikanischen Losungen hervor gegangen; in,

wenn auch kurzer Darstellung der wichtigsten auslindischen Ver-
hiiltnisse wiirde also eine wertvolle Ergiinzung liegen

Wir bitten jedoch den Leser, die Aufserung dieser Wiinsche nicht
so aufzufassen, als ob sie ersichtliche Mangel betriifen, wir wieder-

. Die Drahtseilbahnen (Schwebebahnen), ihr Aufbau und ihre Ver-

wendung. Von DiplaJng. P. Stephan, Regierungsbaumeister,

Professor. Dritte, verbesserte Auflage. Berlin 1921, J. Springer,
Preis gebunden 150 A.

Das nun seit lange wohl bewihrte Buch, dessen frithere Auflagen

1907 und 1914 erschienen, ist der Darstellung des Wesens und des

i Erfolges aller Arten von Drahiseilbahnen auch fiir Nichtfachleute
. gewidmet; es ist durch alle Neuerungen vervollkommnet, die in und
unter '
diesen die Leime, dann die Trankmittel gegen Feuer. Feuchtigkeit -

nach dem Kriege von den dieses Gebiet beherrschenden, fast ausschliefs-
lich deutschen Werken im In- und Auslande eingefihrt sind. Neben
reicher Ausstattung mit Lichtbildern, die dem Laien das Verstiindnis
erleichtern, sind in anerkennenswerter Weise ausfithrliche Zeichnungen
fiir den Fachmann aufgenommen, so dafs das Buch ein hichst wert-
volles Hiilfsmittel beim Entwerfen bildet. Es dirfte zur Zeit zu den
vollstindigsten und griindlichsten Veroffentlichungen dieses Gebietes
gehoren.

Briicken in Eisenbeton. Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis von
C. Kersten, vorm. Oberingenieur, Oberlehrer an der Baugewerk-
schule Berlin. Teil I. Platten- und Balkenbriicken. 5. neu be-
arbeitete Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1921. Preis
36 A.

Die neue Auflage wird den neuesten Forschungen, Bestimmungen
und Ergebnissen des Gebietes des Bauens in bewehrtem Grobmartel
gerecht, die Bearbeitung ist sachgemils, griindlich und geschickt,
die Ausstattung bei richtiger Wahl der Mafsstibe klar und bequem
zu verfolgen. Finzelne kleine Ansténde sind bei weiterer Fortfihrung
des Werkes leicht zu beseitigen. So erhebt sich zu der Fulsnote 2)
auf Seite 7 die nicht beabsichtigte Frage, welche Mischungen von
Asfalt und Teer durch starke Wiirmeschwankungen nicht beeinflulst
werden; die Verneinung ist auf die Beeinflussung statt auf die
Wirmewechsel bezogen. Auf Seite 220 ist angegeben, dafs der
Rippenquerschnitt zu vergrofsern sei, um den Wert 7o = 14 kg/qem
zu Giberschreiten, soll wohl heilsen, zu unterschreiten. Dals bei

. > 4 kg/qem keine Schriigeisen notig seien, ist wohl ein dem
Herausgegeben von R. Otzen, .
Geh. Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu

Setzer zuzusprechender Irrtum. Nicht ganz einverstanden sind wir
mit der allzu starken Betonung der Bedeutung der Biigel, um so
weniger, als der Verfasser selbst ihnen nur Neben-, keine statischen
Haupt-Aufgaben zuweist. Dafs sie Querkriifte nur in tatsichlich
belanglosem Mafse aufzunehmen im Stande sind, ist bekannt; ihre
Uberschiitzung seitens Unkundiger hat schon manchen Unfall bewirkt.

Diese Anfithrungen sollen dem Fortschiitte dienen, nicht den
Wert des Werkes herabsetzen, das nach wie vor auch in der neuen

Auflage ein bewshrter und neu willkommener Fihrer auf dem be-
handelten Gebiete ist. .
Teil 1I wird in 4. Auflage die Bogenbriicken behandeln.

heiten von unmittelbarer Bedeutung ist, dabei auf die #ufsere Erschei-
nung erheblichen Wert legend. Aufser den Hauptgebiiuden werden !
auch die sonstigen Baulichkeiten fiir Verkehr, Betrieb, Verwaltung, |

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.sJng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.



