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schliessung grosserer Viehtransporte von den Personenziigen
eine grossere Regelmiissigkeit und Sicherheit des Betriebes an-
zustreben sei.

Seitens des Reichs-Eisenbahnamtes ist hierzu die Frage
gestellt :

,Diirfte es thunlich sein, Bewegungen von Ziigen oder
,einzelnen Zugtheilen auf den Hauptgleisen auch der
,Bahnhéfe unbedingt (ohne Ausnahme) bis auf 15 Minu-
oten vor Ankunft von Courier- und Schnellziigen zu be-
yschrinken 2¢

,BEvent. vorbehiltlich der Genehmigung von A us -
,nahmen fir einzelne Bahnhofe durch die Aufsichts-
ybehorde ?¢

Hiergegen wird geltend gemacht, dass es nicht noth-
wendig, vielmehr geradezu bedenklich erscheine, den Gang der
Ziige durch ein solches Zeitmaass zu beschridnken, wo bereits
ein Raummaass, die Stationsdistanz, vorgeschrieben sei. Bei den
zahlreichen Anschlussstationen, wo die Ziige wegen des Ueber-
gangsverkehrs oft fast gleichzeitig eintreffen miissten, wiirden
andernfalls grosse Hemmnisse fiir den Verkehr herbeigefiihrt
werden.

Dem entsprechend wird die Frage in beiden Theilen ver-
neinend beantwortet.

Da die

Frage No. 31
bereits mit der Frage No. 12 zusammen behandeit, wird
zu der

Frage No. 32
iibergegangen :

,Erscheint es im Interesse der Sicherheit des Betriebes
yerforderlich resp. zuldssig fiir die Ziige der verschiedenen
,Categorien bestimmte Maximalstdrken vorzu-
yschreiben ¢

Im Zusammenhange damit wird die von dem Reichs-
Eisenbahnamte gestellte Frage in die Discussion gezogen,
némlich :

,Diirfte nicht die Beférderung von Express-, Courier-

. yund Schnellziigen durch 2 Maschinen fiir betriebs-
soefahrlich zu erachten und desshalb zu untersagen
,sein 24

Bs werden zunichst zwei Antrige gestellt und von der
Versammlung angenommen :

1. Bs moge als Grundsatz festgehalten werden, dass die
Zugstirke zur Leistungsfihigkeit der Maschine in richtigem
Verhiltniss stchen miisse;

2. Es diirfe durch das Gewicht der Ziige bei Beriicksich-
tigung der Steigungsverhdltnisse der Bahn die Sicherheit der
Kuppelungen auf keinen Fall gefihrdet werden.

Es wird dann betont, dass hauptsiichlich die iibergrosse
L#nge der Zige Gefahren fiir den Betrieb mit sich bringe,
aber freilich bei dem augenblicklichen, vorzugsweise aus der
unzureichenden Zahl von Maschinenbau-Anstalten entstandenen
Mangel an Maschinen nicht immer ganz zu vermeiden sei. Die
Versammlung empfiehlt demgemiiss, nicht allein die Linge der
Courier- und Schnellziige, sondern auch und insbesondere der
Giiterziige thunlichst zu reduciren und fiir letztere vorliufig
auch unter den giinstigsten Verhiltnissen 150 Achsen als
Maximum anzunehmen. Das Vorlegen zweier Locomotiven vor
einen Zug ganz zu verbieten, hiilt die Versammlung nicht fiir
angezeigt, erklirt es aber fiir empfehlenswerth, auch die Stirke
der Giiterziige nicht grosser zu bemessen, als dass sie von
einer Maschine beférdert werden konnen, was jedoch die An-
wendung von Vorspannmaschinen auf einzelnen Bahnstrecken
nicht ausschliesse.

In Betreff der vom Reichs-Eisenbahnamte ausserdem
noch gestellten

Frage:

,Ist die Anbringung einer zweckmiissigen Signalleine
Jwie die gegenwiirtig gebriiuchliche bei Personenziigen nicht
ywiinschenswerth ?¢

,spricht sich die Versammlung dafiir aus, dass die
szur Zeit in grosserem Maassstabe stattfindenden Ver-
,suche behufs Verbesserung der Communicationsmittel
,zwischen den Passagieren und dem Zugpersonal fortgesetzt
ywerden mochten.“

Nachdem hiermit alle die auf dem Fragebogen enthaltenen
Fragen erledigt sind, theilt der Vorsitzende moch einige aus
der Mitte der Versammlung gestellte Antrige mit.

Der erste derselben lautet :

,Das Betreten der Wartesile und Perrons
,durch das Publikum soll von dem Besitz eines Fahr-
yoder Zutrittsbillets abhiingig sein.®

Es wird darauf hingewiesen, dass durch den grossen An-
drang des Publikums zu den Wartesélen und Perrons die fiir
die Stationsbeamten durchaus nothwendige Uebersicht verloren
gehe resp. die Ordnung und Expedition der Ziige erschwert
werde, was notorisch zu Unregelmissigkeiten im Betriebe fiithre
und sonach die Sicherheit des Betriebes beeintrichtige. Durch
Einfiihrung kiuflicher Zutrittsbillets werde dem Publikum fiir
besondere Fille die Moglichkeit geboten, die Reisenden bis zu
dem Zuge zu begleiten oder an demselben zu empfangen. In
Oesterreich, Frankreich etc. habe sich dies schon lange als ein
sehr geeignetes Mittel zur Erhéhung der Betriebssicherheit be-
wihrt.

Der Antrag wird einslimmig angenommen.

Ferner wird folgende Resolution zur Vorlage gebracht:

,Auch in der Verminderung der Zahl der Wagenclassen
,in den Ziigen wird ein Mittel zur Erleichterung der
,Ziige zur Vereinfachung des Dienstes und sonach zur Er-
,hohung der sichern Beférderung gefunden.®

Die Versammlung tritt dieser Resolution bei und empfiehlt,
auf Formirung der Ziige in diesem Sinne hinzuwirken.

Ebenso stimmt die Versammlung fiir den Antrag des Cou-
pirens der Billets wihrend der Fahrt von den Trittbrettern aus
als gefihrlich abzuschaffen.

Hierauf richtet der Referent der Subcommission im Namen
der letzteren die Bitte an die Versammlung, es mdge von allen
Seiten nach Kriften darauf hingewirkt werden, dass die wich-
tigen Beschliisse betreffs der Sicherung der Weichen moglichst
bald zur Ausfithrung gelangten. (0. f. F. d. E.)

* *

*

Bemerkungen einiger Eisenbahngesellschaften iiber Ergebnisse
aus ihren Versuchen mit Bremskldtzen von verschiedenem
Material.

Preussische Ostbahn.

Die Angaben iiber Erfahrungen bei Bremsklotzen aus Holz
rithren nicht von speciellen Versuchen, sondern von der im
Grossen bisher gemachten Anwendung derselben her.

Die Versuche mit schmiedeeisernen Bremsklotzen sind aus-
gesetzt worden, weil die Einwirkung derselben auf die Rad-
bandagen eine sehr ungiinstige war.

Ausreichende Ermittelungen iiber diese Bremsklotze konnten
somit nicht angestellt werden.

Mit Bremsklgtzen aus Gusseisen dauern die Versuche erst
kurze Zeit, sind noch nicht abgeschlossen und kénnen daher die
berichteten Resultate nicht als vollkommen zuverlissig angesehen
werden, auch desshalb nicht, weil es bisher nicht méglich war,
die mit den verschiedenartigen Bremskldtzen ausgeriisteten Wagen
unter annihernd gleichen Verhiltnissen zu verwenden.

Niederschlesisch-MArkische Bahn.

Die Anbringung eiserner Bremsklétze ist nach folgender
Zusammenstellung bei im Ganzen 221 Wagen ausgefiihrt, von

a. b.

mit gusseisernen mit schmied-
Wagengattung Klotzen. eisernen Klotzen.
Zahl Zahl

der Wagen. der Wagen.

Der vierriidrige Revisionswagen ... 1 —
Personenwagen IV. Classe... ... ... 3 —
Passagier-Gepiickwagen ... ... .. 10 —
Giiterzug-Gepiickwagen ... ... ... 7 —
Bedeckte Giiterwagen... ... ... ... 26 3
Offene Giiterwagen resp. Kohlenwagen 157 14

Summa 204 17

denen im Laufe des letzten Jahres nach der folgenden Zu-
sammenstellung, im Ganzen 22 Wagen oder nahezu 10 %o der

a. b.
mit gusseisernen mit schmied-
Wagengattung Klotzen. eisernen Kldtzen.
Zahl Zahl
der Wagen. der Wagen.

Passagier-Gepickwagen 5 =
Giiterzug-Gepiickwagen 4 s
Bedeckte Giiterwagen ... 3 9
Offene Giiterwagen 4 4

Summa 16 6

mit eisernen Klotzen iiberhaupt versehemen Wagen zur Revision
gekommen sind.

Bei den Untersuchungen hat sich fortgesetzt der giinstige
Einfluss der gusseisernen Bremsklotze gegeniiber holzernen
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Bremsklotzen herausgestellt; bei gleichem Bremseffect werden
die Radreifen mehr geschont und kommen flach geschliffene
Stellen, welche ein Abdrehen der Radreifen erfordern, nur sel-
ten vor. Dadurch, dass gusseiserne Bremsklotze von erheblich
lingerer Dauer sind, hat man noch den Vortheil, dass die be-
treffenden Wagen seltener ausser Betrieb gestellt zu werden
brauchen. .

Schmiedeeisernen Bremsklotzen wird zwar eine noch gréssere
Dauer als gusseisernen zuerkannt, doch iiben sie einen nach-
theiligen Binfluss auf die Radreifen aus, weil sich Ueberschie-
bungen bilden, welche ein hiufigeres Abdrehen der Rider be-
dingen.

Westfialische Eisenbahn.

Sie findet schmiedeeiserne Bremsklgtze in ihrer Wirkung
bedeutend kriiftiger als gusseiserne und gegen holzerne zwar
nicht wirksamer, jedoch insofern vortheilhafter, als die Gefahr
des TFesstellens der Riider beim Bremsen eine weit geringere
ist; sie empfiehlt der ersteren Verwendung nur an solchen
Bremsen, welche Spindeln mit eingéngigem Gewinde haben;
erachtet aber wiederum die Einfiihrung eingingiger Bremsspindeln
zur Vermehrung der Wirksamkeit schmiedeeiserner Bremskltze,
wegen der langsameren Handhabung und gefahrvolleren Fest-
stellung der Réder nicht als unbedingt zweckméssig. Fiir Brems-
spindeln mit 2 bis 3 giingigem Gewinde stellt sich hingegen die
Wirksamkeit der schmiedeeisernen Klotze als zu schwach heraus
und wird hiefiir die Beibehaltung der hilzernen Kldtze empfohlen.

Hb6lzerne Bremsklotze mit mehrgingigen Bremsspindeln
werden fiir rascher und sicherer in der Wirkung, schmiedeeiserne
Bremskliotze fiir billiger in der Unterhaltung erachtet.

Zur Zeit sind schmiedeeiserne Bremskldtze aus faconirtem
Walzeisen im Gebrauch.

Gusseiserne Bremsklotze werden in starken Gefillen als
zu wenig wirksam crachtet und sind bereits grosstentheils mit
schmiedeeisernen Vorlagen versehen.

Ein Ausschleifen der Radbandagen kommt bei eisernen
Bremsklitzen seltener vor als bei hélzernen.

Hannover’sche Eisenbahn.

Sie findet, dass die Verwendung eiserner Bremsklotze keinerlei
Uebelstinde im Gefolge hat; doch wird bemerkt, dass, weil sich
das bisher zu Bremskldtzen verwandte Gusseisen auf den
Gebirgsstrecken zu rasch abnutzt, Fortsetzung der Versuche mit
schmiedeeisernen Bremsklotzen angeordnet ist. Hierbei soll die
frither gewihlte Form der Bremsklgtze, wonach dieselben auch
den Spurkranz der Réder umfassen, verlassen und die einfachere
Form der hdlzernen Bremsklotze fiir den Versuch zur Anwen-
dung kommen.

Die Versuche mit gusseisernen Bremsklotzen an Wagen-
bremsen dauern erst kurze Zeit und liegen ausreichende Resul-
tate noch nicht vor.

Main-Weser-Bahn.

Hat auf Grund frither gewonnener giinstiger Resultate beim
Gebrauch gusseiserner Bremsklotze Veranlassung genommen,
simmtliche neu beschaffte Bremswagen mit solchen Klétzen aus
missig hartem Gusseisen zu versehen. TFiir die dlteren Brems-
wagen sind Bremsklotze aus Pappelholz beibehalten.

Es ist beobachtet worden, dass bei Auswechselungen von
Satzachsen und bei Ridern mit nachgedrehten Radreifen, zeit-
weise nur ein theilweises Anschliessen der Reibungsflichen an
die Lauffliche der Radreifen erfolgt und mithin eine Ab-
schwichung der Bremskraft entsteht, welcher Uebelstand bei
holzernen Bremskltzen leicht, bei gusseisernen dagegen weniger
leicht durch Nacharbeiten beseitigt werden kann.

Ein ungiinstiger Einfluss auf die Sicherheit des Betriebes
aus dem angefiihrten Umstande hat sich bis jetzt micht fithlbar
gemacht.

Oberschlesische Eisenbahn.

Seit April 1867 sind 345 Satz gusseiserne resp. aus einer
Legirung von Gusseisen und Gussstahl erzeugte Bremsklétze
zur Verwendung gekommen. Hiervon sind 8 Satz unter 8
Passagier-Gepickwagen zum vollstindigen Verschleiss gelangt.
Diese 8 Wagen haben in zusammen 356 Monaten 257706,3
Meilen zuriickgelegt. (Es kommen hiernach pro Wagen und
Jahr durchschnittlich 8686,7 Meilen und pro Satz Bremsklotze
bis zur vollstindigen Ausnutzung 32213,3 Meilen.)

Das Gewicht dieser acht Satz Bremsklotze betrug neu
3165,6 Pfd. (oder pro Satz 395,7 Pfd.), nach vollstindiger Ab-
nutzung dagegen 1154 Pfd. (oder pro Satz 144,3 Pfd.). Der
Gewichtsverlust daher iiberhaupt 2011,6 Pfd. oder pro Satz
251,3 Pfd. und pro Meile und Satz 0,39 Loth.

Die Beschaffungskosten aller 8 Satz Bremsklotze betrugen
108 Thlr. oder pro Satz durchschnittlich 131/2 Thlr. Rechnet

Zusammenstellung der Ergebnisse von Versuchen ciniger deutschen Bahnverwaltungen.
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man von diesen Kosten den Werth des alten Materials — pro |
100 Pfd. 1 Thlr. — oder iiberhaupt fiir 1154 Pfd. 11 Thr. 16
Sgr. zuriick, so betragen die Kosten iiberhaupt 96 Thlr. 14 Sgr. ¢) , Giiterwagen 11/2 Jahr.

oder pro Achsmeile 0,0674 Pf. Seit dem 1. Juli 1870 sind sowohl neue Wagen mit eiser-

Auch fiir die iibrigen im Gebrauch befindlichen und noch | nen Bremsklétzen angeschafft, wie auch noch mehrere iltere
nicht zum Vergleich herangezogenen Bremsklitze erscheint die | mit eben solchen Klotzen versehen worden.
Annahme gerechtfertigt, dass bis zum vollstindigen Verschleiss Im Ganzen haben gegenwiirtig:
derselben, dieselbe Meilenzahl pro Satz zuriickgelegt und die 18 Personenwagen,
Kosten pro Achsmeile den vorgenannten Satz (0,0674 Pfg.) ! 6 Gepidckwagen und
nicht iiberschreiten werden. 25 Giiterwagen

Die Vortheile der aus der oben genannten Legirung her- ) Rl
gestellten Bremsklotze, (holzernen Bremsklotzen gegeniiber, sind | o Ry s gy
somit ausser allen Zweifel gestellt. ‘ schmiedeeiserne, bremsklotzes o :

Das Resultat eines Gegenversuches mit 5 Satz holzernen | . Bin MNachtheil hat sich bis Jetzt beling e
Bremsklotzen (aus Pappelholz), von denen 1 Satz an einemimcnt herausgestellt und soll mit deren Anwendung noch fort-
Passagier-Gepickwagen und 4 Satz an Giiterwagen angebracht | gefah(ren Peipe 5 2 ; : :
waren, ergab, dass dieselben bis zum vollstindigen Verschleiss, fusseiserne Bremsklgtze sind nicht mehr im Gebrauch.
zusammen 20331,5 Meilen zuriickgelegt hatten, oder pro Satz

4064,3 Meilen durchschnittlich. . b | Die bei den Parallelversuchen zwischen Bremsklétzen aus

Obgleich die Beschaff‘ungskostenc dieser Bremsklétze sich ‘ Holz, Schmiedeeisen, Gusseisen oder Stahlguss zur Verwendung
bedeutend geringer (pro Achse mur 123 Thir) stellen, so sind | gelangten Bandagen bestanden meistens aus Gussstahl oder
die Kosten pro Achsmeile (0,148 Pf.) doch viel grisser (um | Puddelstahl, zuweilen aus Feinkorneisen, selten aus Tiegelguss-
0,0806 Pf.) als bei solchen aus Stahlguss resp. Gusseisen. | stahl. Ein bestimmter Vorzug des einen Materials vor dem

Ein Versuch mit schmiedeeisernen Bremskltzen bat zum | anderen, bei Anwendung von Bremsklotzen verschiedenen Ma-
Theil wegen der bei denselben neben einander liegenden harten | terjals, lisst sich nirgends constatiren.

mldlwelil(:helixl?teltlen undfder bdu“‘h égesen pmstand bedingten | Die wihrend der Versuchszeit zuriickgelegte Meilenzahl
ungleichen Abnutzung aufgegeben werden miissen. — ; ; S : 5
" Bin besser crevlil%ktergvgrsuch mit schmiedeeisernen Brems- e bg]d stx)lrr;m;rlsgh M fur"alle LR gl
klotzen an einentl’ ?Vagcn der Wilhelmsbahn lésst nach dem Zucshseenlesg reprin Vsr;gie:teilrrl&igtéllrtar;; z;l;axg;nrsuv;s:g}?: }{)1:
bisherigen Verhalten dieser Bremsklotze die Annahme gerecht- | theiligten Fahrzeuge angegeben, bald speciell nur auf 1 Fahr-
fertigt, dass dieselben nur ungefihr 8 Jahre ausdauern werden, | ,eygo Ao pont ° 2 :
welches einer Leistung von hochstens 24000 Meilen entspricht. | 2 Die Nt anaAn ekl e an A S Vet olo betheiligten
Die Kosten pro Achsmeile fiir diese Art Bremskldtze werden Fahrzeuge ist — obwohl diess sehr wiinschenswerth wire —
sich ?Jlsl? noch hOhel'halS_ l}):lbholz(;)rfnenvw 0,1]1037'tPl§ Pa ]il“lt]e“ | fiir dieselbe Sorte Bremsklotze nicht immer bestimmt ersichtlich.
epergelnsn nochmichtioeendaeten’ yersuci mib-oremsxiotzon | Aus den Angaben zweier Bahnen geht jedoch bestimmt
aus gewohnlichem grauem Gusseisen ist ein bestimmtes Urtheil | hervor, dass die Dader tder Bramskitize é;.m ;eringsten ist bei
nicht abgegeben, doch wird angenommen, dass sich die Kosten | Tendern und Gepickwagen, grisser bei Giiter- und Personen-
pro Achsmeile nach vollstindigem Verschleiss der Klbtze auf| wagen. Ohne Zweifel sind diese Verschiedenheiten der Dauer

a) bei Personenwagen 1 Jahr,
b) , Gepickwagen 8 Monat,

Schlussfolgerung.

0,1012 Pf. stellen werden.

Altona-Kieler Bahn.

Bis Mai 1869 waren nur hélzerne Bremsklotze im Gebrauch,
und zwar ausschliesslich von Pappeln- und anderem weichen
Holze.

Andere Holzarten, namentlich auch Rothbuchen, haben sich
nicht bewihrt.

Die Dauer der hélzernen Bremsklotze ist durchschnittlich

in dem ungleich Gfteren und stérkeren Gebrauch der Bremsen
an den genannten Fahrzeugen begriindet.

Die Angaben iiber die nithigen Beschaffungskosten
weichen sehr bedeutend von einander ab, und zwar finden diese
Verschiedenheiten bei jedem der betreffenden Materiale unter
den einzelnen Bahnen statt, ohne mit Bestimmtheit die Ursachen
dieser Abweichungen in den Preisen erkennen zu lassen.

So ist beispielsweise bei Bremskl6tzen aus:
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Wegen diesen Verschiedenheiten und der Berechnung der
Unterhaltungskosten pro Achsmeile nach verschiedenen Grund-

sitzen — bald scheinen nur die reinen Reparaturkosten, bald
Reparatur- und Neubeschaffungskosten ete. in Rechnung gekommen
zu sein — bleibt es unmdglich, ein sicheres Urtheil iiber die

grossere Preiswiirdigheit des einen Materials im Vergleich zu
einem andern erlangen zu konnen.

Aus den in beistehender Tabelle zusammengestellten Urtheilen
der berichtenden Verwaltungen und den Bemerkungen zur Zu-
sammenstellung geht hervor, dass hélzerne Bremskldtze hinsicht-
lich der Bremskraft immer noch den Vorzug verdienen. In
ihrem Verhalten zu den Bandagen wird dagegen iibereinstim-
mend, wegen des leichten Feststellens der Rider, das Flach-
schleifen der Bandagen und in Folge dessen das dfters ndthig
werdende Abdrehen der Rider, als Uebelstand bemerkt, woraus
und durch den dfteren Ersatz dieser Bremsklotze eine sich zeitig
wiederholende Ausserbetriebstellung der betreffenden Fahrzeuge
ausser dem grossen Verschleiss an Bandagen resultirt.

Viele Anerkennung haben Bremsklétze aus weichem und
mittelhartem Gusseisen gefunden, da sie geniigende Bremskraft
besitzen und die Rider fast ganz gleichmiissig abnutzen; weniger
beliebt erscheinen Bremsklotze aus hartem Gusseisen und solche
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aus Schmiedeeisen, weil beide Sorten die Bandagen schr stark
angreifen und ausserdem sehr theuer sind. Sie werden beson-
ders fiir Gebirgsstrecken, wo auf lingere Zeit gebremst wird,
empfohlen.
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Im Uebrigen dauern die Versuche bei vielen Bahnen erst

kurze Zeit und sind bei einer griosseren Anzahl noch nicht ab-
geschlossen. (0. f. F. d. E.)
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