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Die Eisenbahntechnische Tagung.

Unter auflserordentlicher Beteiligung, auch des Auslandes,
fand vom 22. bis 27, September in Berlin die vom Verein
Deutscher Ingenieure in engster Verbindung mit der Deuntschen
Reichsbahn veranstaltete Eisenbahntechnische Tagung
statt. Beide Komponenten haben durch diese Veranstaltung
wie durch die damit verbundene und in innerem Zusammen- |
hang stehende Ausstellung in Seddin eine Tat vollbracht, aus
der ein michtiger Impuls fir den Fortschritt im Eisenbahn-
wesen resultieren muls. Die Ftlle der Fragen, die gegenwiirtig
anf allen Gebieten des Eisenbahnwesens die Geister bewegen,
die neuen Vorschlaige und Anregungen, die sich Gestaltung
suchend und um den Vorrang streitend dringen, mulsten den
Gedanken als ein dringendes Bediirfnis erscheinen lassen, sie
nun in Reih und Glied aufmarschieren zu lassen und sich der
Eisenbahnfachwelt vorzustellen, sei es in der Form von Planen
-und Entwiirfen, sei es in der fortgeschrittenen Form des bereits
Wirklichkeit gewordenen Objekts.

Unter diesem Leitgedanken wurden die Schaffenden am
Webstuhl der Eisenbahntechnik zusammengefithrt, um zu sehen,
wie aus ihrem Einzelschaffen ein einheitliches Muster auf dem
Gewebe entstehe, klarzulegen, wie die aden zusammenlaunfen und
sich verschlingen. Dabei sollten, wie es in den Ankindigungen
der Tagung hiels, vor allem die in die Zukunft weisenden
Gesichtspunkte aufgezeigt werden.

Der Grifse der Aufgabe, dem Ansehen und der Bedeutung
der Veranstaltung, entsprach’das Ausmals und die Ausgestaltung
der Tagung. In sechs Tagen wurden tber 50 Haupt- und
Sonderberichte tiber die verschiedensten Gegenstinde gehalten,
Probefahrten veranstaltet, Besichtigungen vorgenmommen, Auch
durch die wohlgelungene #ulsere Form wurde die Bedeutung
der Tagung zum Ausdruck gebracht.

Die Ausstellung von Fahrzeugen, Kisenbahneinrichtungen
und Eisenbahnbedarfsgegenstinden aller Art in Seddin um-
falste mehr als 100 Lokomotiven und 120 Wagen. Modelle,
Plane und Entwiirfe waren in der Technischen Hochschule in
Charlottenburg ausgestellt.

Wir geben im nachfolgenden einen kurzen Abrils Uber
die auf der Tagung gehaltenen Vortrige; eine ausfithrliche
Vertffentlichung wird in einem vom V.D.I herausgegebenen
eigenen Sonderwerk *) erscheinen. Uber die Ausstellungen
werden wir eingehende Berichte von Fachminnern in nichster
Zeit versffentlichen.

. Die Vortrige und Berichte seien im folgenden nach den
drei Fachrichtungen des maschinentechnischen, bau-
technischen und elektrotechnischen Fachgebhietes
geordnet. Dem maschinentechnischen Gebiet gehorten die Er-
trterungen itber Bauart der Fahrzeuge und iber das
Werkstittewesen an, ihm waren im wesentlichen der
Vormittag des ersten und finften Tages, sowie der zweite Tag
gewidmet. Die Gestaltung des Oberbaues, der Bahnhofe,
der Bricken usw. fillten den ersten Nachmittag und den
letzten Vormittag. Die elektrische Zugférderung stand
auf der Tagesordnung des vierten Tages. Einzelfragen aus den
verschiedenen Gebieten wurden in den Abendstunden behandelt.

*) Es soll Ende November erscheinen und ist beim V.D.L
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Am dritten Tage wurde die Vortragsfolge durch die Vorfithrung
einer hochinteressanten Bremsversuchsfahrt und den
Besuch der Ausstellung in Seddin unterbrochen, weitere Probe-
fahrten zur Vorfihrung der Telephonie vom fahrenden Zug aus
sowie zur Besichtigung des elektrischen Stadtbahnbetriebs,

| fanden am letzten Tage statt,

Die Einteilung des Stoffes nach den drei Fachgebieten
bedeutet keineswegs, dals das Interesse des Fachmannes nun
ausschliefslich auf sein Fachgebiet beschrankt sei. Im Gegen-
teil, es war das Verdienst der Tagung, dals sic die Méglichkeit

| gab, den Blick auf andere, benachbarte Fachgebiete zu lenken

und die Zusammenhinge aufzuzeigen; die Technik ist ein

| zusammenhingendes Gebiet und nur die ungeheure Ausdehnung

des Stoffes zwingt zu einer Arbeitsteilung, So standen auch
alle Vortrige unter einem einzigen Leitgedanken: dem des
wirtschaftlichen und technischen Iortschrittes des KEisenbahn-
Ein gerader Weg fihrt vom Grolsglterwagen zur
leistungsfahigeren und sparsameren Lokomotive — moge sie
nun Turbo-, Diesel- oder elektrische Lokomotive heifsen —
zum vorzliglicheren Bremssystem, zum stirkeren Oberbau, zur
besseren EKinrichtung der Verschiebebahnhofe. Freilich wird von
den beiden Faktoren Wirtschaftlichkeit und technischer Fort-
schritt hei der jetzigen Lage der deutschen Reichsbahn der
Nachdruck auf dem ersteren liegen und es muls darauf ge-
achtet werden, dals der wirtschaftliche Fortschritt dem tech-
nischen scharf auf dem Fufse bleibt: ist das aber der Fall,
dann wird nach den einleitenden Worten des Reichsverkehrs-
ministers Oser die Entwicklung der Reichsbahn auch in der
Folge nicht zum Stillstand kommen.

A, Fahrzeuge, Werkstittewesen,

Nach der Erdffnung der Tagung durch den Vorsitzenden
des Vereins Deutscher Ingenieure Geheimrat Professor Klingen-
berg und der Ansprache des Reichsverkehrsministers hielt

| den ersten Vortrag Oberregierungsrat Laubenheimer tiber

die Organisation des Massengiiterverkehrs unter
Verwendung von Grolsgiterwagen mit Schnell-
entladung. Die Einfuhrung dieser Wagen kann die Uber-
schiisse, die heute nur vom Giterverkehr erbracht werden, ver-
mehren. Die Wirtschaftlichkeit im Verkehr verlangt, mit einer
Mindestzahl von Fahrzeugen und Personal den grolsten Umsatz
zu erreichen; dies fihrt zu einer Verminderung der Wagen
bei gleichem Gesamtfassungsraum.

Die erhohte Tragfahigkeit der Guterwagen beeinflulst die
Zuglange, die tote Last des Zuges, die Streckenleistung. Ein
1000 t beférdernder Zug aus Grofsgiiterwagen hat mit etwa
180 m nur etwa die halbe Lange eines aus 20 t-Wagen
zusammengesetzten Zuges mit derselben Nutzlast. Das Ver-
haltnis der Totlast zur Nutzlast wird wesentlich giinstiger
und sinkt von 49°/, beim 20 t-Giterwagen auf 30"/, beim
Grolsgiiterwagen. Der geringere Luftwiderstand des kiirzeren
Zuges und der geringere Reibungswiderstand in den Achslagern
erniedrigt den DBrennstoffverbrauch der Lokomotiven. Die
Zusammendrangung der Last auf wenige Wagen gestaltet den
Verkehr anf der Strecke dichter, vermindert die Unfallméglich-

keit und erleichtert die Streckenbewachung; Strecken- und
Zugpersonal werden in geringerer Anzahl erforderlich. Die
14. Heft. 1924, 44
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Vorteile der Grolsgiterwagen werden durch die Selbst-
entladung und die durchgehende Druckluftbremse wesentlich
erhtht. Durch die beschleunigte Be- und Entladung. wird die
Streckenleistung auf das 2'/,fache und bei Einrichtung mit
durchgehender Giterzugbremse, verbunden mit gut federnder
Mittelpufferkupplung, auf das 4 fache erhoht, da mit dieser die
schwersten Gitterziige ohne Gefahr mit héherer Geschwindigkeit
gefahren werden konnen.

Diese Grolsgitterwagen konnen sich derart in den Giter-
verkehr einschalten, dals man mit ihnen Massengiterziige fir

Kohle, Koks, Frze, Sand als Pendelziige in fester Verkehrs- |

beziehung laufen lalst und erst spater freiziigige Verwendung
je nach Bedarf vorsieht. Bei den Pendelziigen darf man sich
am Leerlauf nicht stofsen; im Minetteverkehr Lothringen-
Saargebiet, wie in Oberschlesien, wo 2%/, Millionen t mehr

aus- wie eingefithrt werden, hat man gute Erfahrungen
gemacht. Durch diesen Sonderverkehr werden die Verschiebe-

bahnhofe stark entlastet und eine beschleunigte Zugbildung
erzielt. Auch gestattet die Selbstentladung und die Kirze
der Wagen Verschiebung auf den Werkgleisen und Entladung
auf den Werken selbst, womit der Reichsbahn Kosten erspart
werden.
die kleinen Werkrangierlokomotiven

fir ihre Verschiebung

Die Ausstattung der Wagen mit Rollenlagern macht

ein. Am Schlusse wies der Vortragende auch auf die Arbeiten
der Union internationale des chemins de fer hin.

Die wichtige Frage der Achslager der Eisenbahnfahrzeuge,
in erster Linie der Wagen, wurde in zwei Vortrigen behandelt.

| Uber Kugel- und Rollenlager und ihren grolsen Einfluls
| auf die Verminderung des Fahrwiderstandes sprach an Stelle des

verhinderten Direktors Albert aus Crefeld, Oberregierungs-
baurat Laubenheimer. Oberregierungshaurat Erich Schulze
fihrte aus, dals auch mit dem Gleitlager eine wesentliche
Verminderung der Widerstinde zu erreichen sei, so dals es mit
dem Wilzlager an den Stellen, wo hoher Anfahrwiderstand in Kauf
genommen werden kann oder erwinscht ist, mit Erfolg in Wett-
bewerb treten kann, wenn die Voraussetzungen fiir eine richtige
Olfilmbildung und -erhaltung durch eine zweckdienliche Kon-
struktion, durch Wahl des geeigneten Baustoffes, durch Ver-

| wendung eines besonders herzustellenden Schmierstoffes und

durch richtige Durchbildung der Schmierstoffzufithrung geschaffen
werden.

An Hand einer grifseren. Anzahl von Beispielen aus dem
praktischen Betrieb wurde erliutert, unter welchen Bedingungen
die Gleitlager an Eisenbahnfahrzeugen laufen missen, und in
welchem Umfang die Gleitflichen verschleilsen, Mit zunehmender
Abnutzung der Gleitflichen wird der Launf eines Fahrzeugs
unruhig und ungenau. Es treten Stolse auf, die zu Briichen und
Verbiegungen fithren. Die heute ausgefiihrten Nachstellvorrich-

| tungen bergen vielfach die Gefahr einer Verinderung der Stich-

hinreichend. Dort wo auf den Bahnhdfen selbst besondere
Einrichtungen fiir Be- und Entladung der Wagen zu schaffen |
sind, werden die Kosten hierfir durech Einsparungen an

Betriebsanlagen infolge der geringeren Zuglingen eingebracht.
Zur Einfthrung des Grolsgiiterwagenbetriehs miisse Reichshahn
und Industrie zusammenarbeiten.

Diesem Vortrag schlossen sich die

Ausfithrungen des

| malse in sich. Es wurde hesprochen, welche Faktoren auf den

Ministerialrats Staby iber die Eisenhahnbremsen und |
| Beanspruchung und- das Verhalten der einzelnen Stoffe beim

ihre wirtschaftliche Bedeutung an. Staby besprach zunichst
den Stand des Bremswesens und wies auf die Nachteile der Ein-
kammerbremse bei langen Ziigen hin, Nur die Gaterziige der
Vereinigten Staaten hitten bisher durchgehende Giterzughremsen,
wihrend die iibrigen Staaten erst jetzt daran denken, sie in
grifserem Malsstab einzufihren, Die bekannten Mangel der
Handbremsung wurden kurz berihrt und dabei die Arbeiten
des Vereins deutscher Fisenbahnverwaltungen in der Bremsfrage
ausfithrlich besprochen, Seit 1906 sind Versuche mit Giiter-
zughremsen durchgefithrt worden. Fir die Einfuhrung kamen
nach diesen Versuchen nur die Westinghouse- und die Knorr-
Bremse in Betracht. Spiter wurde diese Bauart zu der Kunze-
Knorr-Bremse ecrweitert, die die Eigenschaft einer stufenweisen
Losung Desitzt. Ausfithrlich wurde erortert, dals die Brems-
wirkungen um so sicherer und ruhiger verlaufen, je schneller
sich die Bremsung iber den ganzen Zug ausdehnt und je
sanfter das Anziehen der Bremse stattfindet. Die Durchschlag-
geschwindigkeit (Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Bremsdrucks)
wurde fir eine glatte, gerade Leitung von 26 mm Durchmesser
und 775 m Linge zu 199 m/sek angegeben. Auf die gute
Wirkung der Reibungspuffer zur Milderung des Riickstolses
wurde hingewiesen, Der Bremsweg bei 34°; Bremsachsen und
40 km/Std. betragt fir die Kunze-Enorr-Bremse 300m. Als
hichste Verzogerung wird aus Sicherheitsgriinden 1,5 m/sek
gewihlt, Fir die Erzeugung der Bremsluft werden im Durch-
schnitt bei der Reichsbahn 300 kg Dampf anf 100 Fahrt-
kilometer verbraucht, die entsprechend einem Kohlenpreis von
20 |t etwa 0,86 4 kosten,

Schlielslich wurden noch die aulserordentlichen wirtschaft-
lichen Vorteile aufgezeigt, die die allgemeine Eipfiuhrung der
Luftdruckbremse fir Giiterziige bringen wiirde. Is sind dies:
Beschleunigung des Wagenumlaufs und vor allem Erspar-
nisse an Beamten. Diese Ersparnis an Bremsermannschaft
ist so bedeutend, dafs nach neun Jahren alle Ausgaben fir die

Einfahrung und Unterhaltung der Luftdruckbremse getilgt sind.

Im zehnten Jahre tritt schon eine Ersparnis von 60 Mill, 4

Lauf und die Haltharkeit ciner Lagerstelle Kinfluls haben,
und in welcher Weise die bisher bekannten Kigenschaften und
Eigenarten der Baustoffe fir die Verwendung des Gleitlagers
zu bewerten sind. Der Stoffkunde fallt die Aufgabe zu, die

Gleiten zu studieren. Fir das Studium aller mit der Lager-
frage zusammenhingenden Punkte hat die Deutsche Reichshahn
ein besonders fur diese Zwecke eingerichtetes Versuchsamt in
Gottingen mit Prifstinden und Untersuchungsmaschinen aller
Art errichtet.

Die Eigenschaften der bisher verwendeten Schmierstofte sind
fir die schwierigen Betriebsverhaltnisse der Eisenbahn durch-
aus micht befriedigend. Dem Ollieferanten fallt die Aufgabe
zu, einen Schmierstoff herzustellen, der bei den vorkommende
Kaltegraden noch die notige Dinnflissigkeit hat und bei den
hoheren Wirmegraden noch tragfihig genug bleiben muls, um
die flissize Reibung im Gleitlager zu ermdglichen. Wichtig
ist endlich das Studium der Frage, in welcher Weise und an
welcher Stelle der Schmierstoff dem Gleitlager zugefithrt werden
mufs. Die vou der Deutchen Reichshbahn eingeleiteten Versuche
mit mechanischen Sehmiervorrichtungen fiir die Wagenachslager
bilden den Anfang auf dem Wege zur Vervollkommnung der
Olfilmbildung. '

Die fir wirtschaftliche Herstellung der Eisenbahnwagen
wie fiir ihre Ausbesserung so wichtige Frage des »Vorrats-
und Austauschbaus< behandelte Oberregierungshaurat
Klein®). Vorrats- und Austauschbau verringert die Herstellungs-
und Ausbesserungskosten durch die Moglichkeit der Massen-
anfertigung, durch Vermeidung der Palsarbeit beim Zusammen-
bau, durch Abkirzung der Herstellungs- und Ausbesserungs-
zeiten. Einer Vorbedingung fiir den Austauschbau, der Ver-
einheitlichung der Bauart, wird dureh die Einfihrung von
Einheitsgiiter- und Einheitspersonenwagen Rechnung getragen,
nachdem schon der vor 15 Jahren ins Leben getretene Deutsche
Giiterwagenverband in dieser Richtung gearbeitet hat. Allerdings
zeigen die Einheitsgiterwagen, rund */; des gesamten Gitter-
wagenparks der Deutschen Reichsbahn, noch 100 verschiedene
Bauarten. Kine weitere Vorbedingung ist die Normung. Hier

*) Siehe hierzu den Aufsatz in Heft Nr. 37 Seite 965 der Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure. -
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hat der Normenausschuls der Deutschen Industrie (N. D.1.) und
der diese Normen far den Wagenbau im besonderen behandelnde
Allgemeine Wagennormenaussehuls (Awana) bereits frucht-
hare Arbeit geleistet. So ist die Zahl der im Wagenbau zu
beniitzenden ungleichschenkligen Winkeleisen von 87 auf 13
(fiir Wagen der D. R. B.) herabgesetzt worden. Holzer werden
nur noch in 21 statt 24 Breiten (im rohen Zustand) gefiihrt.
[m bearbeiteten Zustand waren frither sogar 52 verschiedene
Malse verwendet, jetzt sind es ebenfalls nur 21, Auch die
Holzverbindungen wurden normalisiert, wodurch die Zahl
der Werkzeuge hierfir abgemindert wurde.
geniigt es jedoch nicht, die Grund(Nenn-)malse festzulegen, es
missen bei den unvermeidlichen Herstellungsfehlern auch die
zulissigen Abweichungen (Abmalse) festgesetzt werden,
wozu die Arbeiten des N. D. 1. ebenfalls die Unterlage lieferten
(Passungsnormen). Von den zwel Passungssystemen Kinheits-
bohrung und Einheitswelle hat sich die D.R. B. wegen

der geringeren Anzahl Werkzeuge und Lehren fiir ecrsteres |

enischieden. Als Zahl der Gitegrade der Passungen (nach
N.D. I im ganzen 22) warden nur 8 angenommen, denen noch
die »grofsen Spiele«, entsprechend den besonderen Bediirfnissen
des Eisenbahnwagenbaues, angefiigt wurden. Die Nietloch-
entfernungen, denen fir den Zusammenbau eine besondere
Bedeutung zukommt, missen anf eine Grundkante bezogen sein
und dirfen nur ein Abmals von == 0,5 mm aufweisen. Diese
Forderung setzt voraus, dals in weitgehendem Mals von Bohr-

schablonen Gebrauch gemacht wird, wie sie z. B, in der Aus- |
stellung der Technischen Hochschule in Charlottenburg fir

Pufferbohlen usw. zu sehen waren.

Der Austauschban hat seine erste Anwendung bei 120
offenen 20 t-Guterwagen gefunden. Aulserdem wurde der Aus-
tauschbau eingefithrt bei den Lagerschalen und Gehiusen der
(riiterwagenachslager, wo infolge der vielen Abweichungen und
des hierdurch erforderlichen unwirtschaftlichen Nacharbeitens
ein besonderes Bedirfnis vorlag.

Auf dem Gebiet der Triebwagenfrage begegnete

besonderem Interesse der Vortrag von Regierungs- und Baurat |

Fleck, der itber die Verwendung von Sauggasmotoren
fir diese Wagen wie fir kleinere Lokomotiven sprach. Gegen
die Verwendung von Sauggasanlagen trug man bisher Bedenken,
weil die bei ortsfesten Anlagen erprobten Generatoren wegen der
stark wechselnden Belastungen nicht ohne weiteres anwendbar
sind, dann auch wegen der Mitfithrung eines Wasservorrats, Der
Firma Julius Pintsch ist es jedoch nach langjahrigen Ver-
suchen gelungen, einen fir Kisenbahnfahrzeuge brauchbaren
Generator herauszubringen. Das Mehrgewicht durch die Gas-
erzeugungsanlage und den Wasserbebilter gegeniiber Benzol-
antriebsmotor betrdgt bei einem Triebwagen von 22t Gewicht
nur 700 kg, ist also nicht von Bedeutung. Der Kohlenverbrauch
wurde bei Versuchen zu 1,2 kg/km gefunden, was gegen Dampf-
betrieb eine erhebliche Ersparnis bedeutet. Auch wenn die
hoheren Unterhaltungskosten in Betracht gezogen wiirden, sei
immer noch im wirtschaftlichen Gesamtergebuis eine KErsparnis
bis zu 50 v, H. gegeniber Dampf- und von 25 bis 30 v. H.
gegeniiber Benzolbetrieb vorhanden. Die in Seddin von
Deutschen Eisenbahnbetriebsgesellschaft ausgestellten Fahrzeuge
mit Sauggasbetrieb wurden vom Vortragenden ausfithrlich be-
schrieben.

Dals auch auf dem Gebiet des Kisenbahurades, dieses
GGrundbauelementesund Wahrzeichens des ganzen isenbahnwesens,
noch nicht alle Anschauungen zu einem Ausgleich gekommen

der |

Zum Austauschbau |

sind, zeigte der Bericht des Hofrats Rick e r-Wien aber das |

Hartgulsrad und seine Bedeutung fir den Kisen-
bahnbetrieb. KEs besteht hier ebenso wie z B. auch
in der Frage des Baustoffes der Feuerbiichsen der Lokomotiven
eine diametral entgegengesetzte Stellungnahme bei den
amerikanischen und den europiiischen Bahnen. Wihrend in

Amerika fast ausschlielslich das Hartgulsrad herrscht es
laufen dort 26 Millionen in einer hinsichtlich Belastung, Fahr-
geschwindigkeit und Bremsung ginzlich unbeschrinkten Ver-
wendung —, wird das Hartgulsrad in FEuropa, von einigen
Ausnahmen abgesehen, nur in sehr untergeordnetem Malse ver-
wendet, Durch die T,V. (§ 65) wird im Gebiet des V. d. K,
seine Verwendung auf Gaterwagen ohne Bremse und Ziige mit
einer Geschwindigkeit von nicht tiber 50 km Std. beschrinkt.
Der Vortragende erklirt diese Abneigung gegen das Hartguls-
rad fiir unbegriindet, nachdem durch die Fortschritte in der
Gielsereitechnik die Herstellung einwandfreier Rider gewihr-
leistet sei, die Erfahrungen in Amerika wie auch die zahl-
reichen Untersuchungen des Baustoffes hinsichtlich der Sicherheit
gunstig seien und das Hartgulsrad in wirtschaftlicher Hinsicht
dem Rad mit aufgezogenem Reifen iiberlegen sei. Die in
Amerika vorkommenden Schiiden fithrt der Vortragende auf zu
hohen Phosphor- und Schwefelgehalt zuriick, der aber bei
sorgfaltiger Herstellung vermeidbar sei. Die Beherrschung der
Herstellungstechnik sei so genan, dals sich dic Hartetiefen (im
allgemeinen 9 mm) auf den Millimeter genau festlegen lielsen.
Das Hartgulsrad niitzt sich im Betrieb erst nach aulserordentlich
langer Betriebsdauer ab, die Wagen miissen dalier viel seltener
aulser Dienst gestellt werden, Abdrehen der Rider, Aufziehen
neuer Reifen entfallt, Angezeigt wire vielleicht gewesen, wenn
der Vortragende auf die Frage der Abniitzung der Schienen
durch die harten Stahlgulsrider eingegangen wire.

Einen Brenupunkt der Tagung bildete die Vortragsreihe,
die der Warmewirtschaft und den Konkurrenten auf diesem
Gebiet: der verbesserten Kolbenlokomotive, der Turbo- und
der Diesellokomotive gewidmet war. Regierungsbaurat Wagner
berichtete in seinem Vortrage »Wege zur wirmetechnischen
Verbesserung der Lokomotive« tiber den derzeitigen Stand
jener Arbeiten, die darauf abzielen, den thermischen Wirkungs-
grad der Dampflokomotiven zu erhthen. Darnach konnen
fir die heute bekannten DBauarten umstiirzende Neuerungen
nicht mehr erwartet werden. Dagegen ist durch sorgfiltige
Ausbildung der Einzelglieder, die den wirmetechnischen Prozels

der Lokomotive verwirklichen, der Wirkungsgrad noch zu
heben. Verbundwirkung, Dampfitherhitzung und Vorwirmung

des Speisewassers durch den Maschinenabdampf stehen bercits
in voller Anwendung. Hierzu kommt neuerdings das Bestreben,
die Warme der Abgase znr Vorwarmung des Speisewassers
auszunutzen, Die ‘Kohlenstaubteuerung, die Verbrennung von
Stein- und Braunkohlenhalbkoks anstatt der Rohlkohle mit
ihren erst bei der Verkokung zutage tretenden Schatzen, die
Vorwirmung der Verbrennungsluft stehen bei uns erst auf der
Stufe des Versuchs. Um die Vorteile der Kondensation auch
fiar die grolse Zahl der im Betrieb stehenden Auspuff-
lokomotiven nutzbar zu machen, wird zur Zeit ein Entwurf
bearbeitet fir einen Abdampf-Turbinentender, der eine mit
Kondensation arbeitende Abdampfturbine und gekuppelte
Achsen erhalt ).

Dals auch die neuesten Fortschritte auf dem Gebiet des
Hoch- und Hochstdruckdampfes in ihrer Anwendung auf den
Lokomotivbau nicht unbeachtet bleiben, geht aus der Mitteilung

des Vortragenden hervor, dals zur Zeit eine Schnellzug-
maschine auf Betrieb mit Hochdruckdampf von 60 at und

Niederdruckdampf von 14 at umgebaut wird. Die mit Hoch-
druckdampf betriebene Kondensationsturbinenlokomotive, far
welche ebenfalls zur Zeit ein Entwurf aufgestellt wird, schlielst
zuniichst die Aussicht auf die fernere Entwicklung im Lolo-
motivhau ab. Nach der Ansicht des Berichters wird eine
soleche Lokomotive den Wettkampf mit der Ollokomotive sehr
wohl aufnehmen konnen.

Der Vortrag »Dampfturbinenlokomotiven mit
Kondensation« von Dr. ,orenz, Essen, brachte cine ein-

*) Siehe Heft 7, Seite 141.

e



310

gehende Besprechung der jetzt im Vordergrund des Interesses
stenenden Turbolokomotiven*), Ausgehend von den konstruk-
tiven Beschrinkungen, besonders hinsichtlich des Gewichtes
und des Raumes, die der Einfuhrung des Kondensationsbetriebs
bei Kolbenlokomotivmaschinen entgegenstehen, entwickelte der
Vortragende die Grundsitze fir den Bau von Turbinenloko-
motiven und zeigte ihre Anwendung bei-den DBauarten von
Zoelly-Krupp, Ljungstrom und Ramsay. Der Aufbau
der Turbinenlokomotiven wird in erster Linie beeinflulst von
der Wahl der Kondensationseinrichtungen,
strom einen luftgekiihlten Kondensator wihlt, ordnet Zoelly-
Krupp einen wassergekithlten Oberflichenkondensator an,
dessen Kuhlwasser in einem Verdunstungskiithler auf dem
Tender zuriickgekiihlt wird. Demzufolge dient bei Ljung-
strom das vordere Fahrzeug lediglich als Kesselfahrzeug,
wihrend das hintere die Turbinen mit dem luftgekiihlten
Kondensator trigt. Bei der Zoelly-Krupyp-Lokomotive
dagegen tragt der Tender die ziemlich umfangreiche Riick-
kithlanlage und das vordere Fahrzeug die Antriebsturbinen,
Oberflichenkondensatoren wund Pumpen. Das Speisewasser
wird bei Ljungstréom stufenweise durch den Abdampf der

Hilfsmaschinen vorgewirmt, bei Zoelly-Krupp wird es
durch Abdampi- und Rauchgasvorwiarmer gefihrt. Bei der

Ljungstrémlokomotive wird auch die Verbrennungsluft durch
die Rauchgase vorgewirmt. Die Kohlenersparnis gegeniiber
der heutigen Kolbenlokomotive berechnet der Vortragende zu
30"f,. In der Anwendung von Hochdruckdampf und Zwischen-
itberhitzung liegen bereits weitere Verbesserungsmoglichkeiten
fiir die noch kaum erschienene Turbinenlokomotive.

Grofsem Interesse begegnete auch der Bericht von Prof,
Lomonossoff, Moskau, fiber Thermolokomotiven, denn
eine nicht geringe Zahl von Lokomotivfachleuten sieht in der
Diesellokomotive die Lokomotive der Zukunft Lomonossoff
ftithrte in seinem von Dr. Mrongowius verdolmetschten Bericht
aus, dals die Schwierigkeit in der Herstellung einer betriebs-
brauchbaren Thermolokomotive vor allem in der Frage der
Ubertmgung zwischen Dieselmotor und den Rédern liegt.
Vier Ubertragungsarten, die elektrische, die hydraulische, die
Zahnrad- und die Druckluftibertragung, werden angewendet,
aber die ginstigsten Ergebnisse sind bis jetzt mit der elektrischen
Ubertragung erzielt worden. Daher wird auch die von Ruls-
land bei der Maschinenfabrik Elslingen bestellte Dieselloko-
motive mit dieser Ubertragung ausgeriistet. Diese Lokomotive
mit einer Leistung von 1200 PS wurde nun im Vortrag ein-
gehend besprochen. Die Ergebnisse der Priifung der Loko-
motive auf dem ebenfalls von Rulsland bei der Maschinenfabrik
Elslingen bestellten Priifstand ergaben, dals der thermische
Wirkungsgrad etwa 25 v. H. betrigt, also um ein betriicht-
liches grofser ist als der thermische Wirkungsgrad der heutigen
Kolbenlokomotive mit etwa 7 v. H, und der Tulbmenlokomotlve
mit etwa 12—15 v. H.

Der Berichter weist darauf hin, dals Dank der elektrlschen
Ubertragung die Regelung seiner Diesellokomotive feinstufiger
und elastischer sei als die der Dampflokomotive.

In der Diskussion sprach Prof. Behr-Breslau iiber die
nene von den Linke-Hoffmann-Werken in Ausfiihrung
genommene Ollokomotive mit Flissigkeitsiibertragung, die der
Fertigstellung nahe sei und gute Brauchbarkeit verspreche.

Uber die neuerdings bei europ#ischen Bahnen zur Erwigung
stehenden TFrage der Xohlenstaubfeuerung berichtete auf
Grund eines von Caracristi New York verfalsten Vortrags
Regierungsbaurat zur Nedden. Die Frage der Lokomotiv-
Kohlenstaubfeuerung wurde in den Vereinigten Staaten in den
ersten Kriegsjahren durch eingehende Versuche, die durch-
schlagende Erfolge hatten, geklart, Die daraufhin ins Auge

*) Siehe Heft 1, Seite 1.

Wiahrend Ljung- |

gefafste weitgehende Einfihrung dieser Feuerungsart unterblieb
jedoch, zuerst wegen des Krieges, dann wegen der erhdhten
— nicht durch den Brennstoff verursachten — Betriebsunkosten
und der Schwierigkeiten der Kapitalbeschaffung. Fir den
Kohlenverbrauch ergaben die Vergleichsversuche zwischen zwei
Lokomotiven gleicher Bauart bei Staubfeuerung einen Minder-
verbrauch von rund 10%/, (bezogen auf die gleiche Kohlen-
sorte) und eine starke Stelgerung der Verdampfung, hervor-
gerufen durch die vollkommenere Verbrennung. Dazu kommen
die weiteren Vorteile der Verkiirzung der Anheizzeit, Fortfall
eines Restfeuers nach der Fahrt, schnelle Anpassung an die
jeweils geforderte Leistung, Fortfall der schweren Heizerarbeit,
geringere Kosten fir Entfernung der Verbrennungsriickstinde,
langere Streckenleistungen.  Nachteile sind die Schlacken-
nesterbildung an der hinteren Rohrwand (bei Versuchen ver-
schlackten bis zu ein Viertel der Heizrohre), vor allem aber
die hohen Unterhaltungskosten der feuerfesten Ausmauerung
der Feuerbiichse.

Weitere Vortrage galten der erst in neuerer Zeit in ihrer
wirtschaftlichen Wichtigkeit erkannten Kleinarbeit, die fiir
wirtschaftliche Herstellung und billige Instandhaltung der
Fahrzeuge zu leisten ist. Ministerialrat Fuchs sprach tber
Normung, Typisierung und Spezialisierung im
Lokomotivbau. Er erliuterte zunidchst die einzelnen Begriffe,
wies auf die etwa die Hilfte der gesamten Zugforderungskosten
betragenden Aufwendungen fiir Verzinsung und Tilgung des
Anlagekapitals der Lokomotiven und fiir deren Unterhaltung
hin und ging sodann auf die Moglichkeit ein, diese Kosten
herabzumindern. Durch die Verwendung gleichartig durch-
gebildeter Bauteile bei mdglichst vielen Lokomotivbauarten und
moglichst gleicher Bauteile auf beiden Lokomotivseiten kann
die Herstellung und die Instandhaltung der Lokomotive wesent-
lichi verbilligt werden, Der Vortragende berichtet iber die
Arbeit, die in dieser Richtung im allgemeinen und im engeren
Lokomotivnormenausschuls Alna und Elna geleistet wurde und
bespricht die Entwiirfe fir die Einheitslokomotiven der deutschen
Reichsbahn, die von dem Vereinheitlichungsbiiro einer Gemein-
schaft von Lokomotivfabriken durchgebildet werden. Darnach
soll es spiter nur noch vier Hauptgattungen von Lokomotiven
geben: eine 2 C 1 Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive,
eine 1 D 1 Dreizylinder-Personenzuglokomotive, eine 1 E 1
Dreizylinder-Gitterzuglokomotive und eine 1 E 1 Dreizylinder-
Tenderlokomotive fir Giterzige.

Uber Vorrats- und Austauschbau bei Lokomo-
tiven sprach Oberregierungsbaurat Iltgen. An Hand von
Zahlen und Bildern wies er die grolsen wirtschaftlichen Vorteile
nach, die der Vorrats- und Austauschbau fir die Herstellung
und vor allem fiir die jetzt so teure Instandhaltung der Loko-
motiven bringt. Vorbedingung fiir die restlose Durchfiihrung
von Vorrats- und Austauschbau ist die Schaffung von Einheits-
bauarten und die Normung ihrer Einzelbauteile. Aber auch
an den schon vorhandenen Lokomotiven lassen sich eine Reihe
von Normungsarbeiten durchfithren, die Vorteile in der Her-
stellung und in der Lagerhaltung von Ersatzstiicken, und durch
kiirzere Ausbesserungszeiten bringen werden, TFiir die vor-
handenen Lokomotiven sowohl als auch fiir neuzubauende
miissen die »Dinorme«passungen zur Anwendung kommen. Die
austauschbare Fertigung ist nur mit ihrer Einfihrung méglich.
Die Durchfithrung von Vorrats- und Austauschbau bedeutet
eine Wende in der bisherigen Art der Lokomotivinstand-
haltung.

Wie bei den Vollbahnen so sind auch bei den Kleinbahnen
Bestrebungen nach Normalisierung und Austauschbau im Gange,
woritber Regierungsbaumeister Sem ke berichtete : In Anlehnung
an die vorhandenen Oberbauformen sind fiir Bahnen mit 6t
und 7t Raddruck je drei Lokomotivformen festgelegt worden,
namlich eine C Lokomotive fiir 30 km Hochstgeschwindigkeit,
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eine 1 C Lokomotive fiir eine Geschwindigkeit iiber 30 km
und eine D Lokomotive, letztere fiir schwere Ziige und geringe
Geschwindigkeiten. Die Lokomotiven sind sowohl fiir Nalsdampf
wie fiir Heilsdampf durchgebildet.

Besondere Aufmerksamkeit beanspruchte der Bericht von |

Seley-Chicago, Flulseiserne Feuerbiichsen.

Angaben iiber Baustoff, Bauart und Bewahrung der flulseisernen |

Feuerbiichsen lielsen keinen Zweifel dariiber, dals die Ameri-
kaner diese Frage, die auch bei uns jetzt wieder aufgegriffen
wird, in einer bei
befriedigenden Weise gelost haben. Fiir die Erbaltung der
Brauchbarkeit solcher Feuerbiichsen ist die Art der Lokomotiv-
verwendung im Betriebe, die in Amerika anders gehandhabt
wird wie bei uns, von grolster Wichtigkeit. Diese Tatsache
wurde auch in der Diskussion von Prof. Lomonossoff
besonders hervorgehoben.  Oberregierungsbaurat Fiichsel
schlofs an den Bericht von Seley seine eigenen Gedanken in
der Frage der eisernen Feuerbiichsen an, die darin gipfelten,
dals auch bei uns die Verwendung solcher Feuerbiichsen tech-
nisch moglich und wirtschaftlich vorteilhaft sein miilste*),

Diplom-Ingenieur L ésel, Briinn, erlduterte in dem Vortrag
»die Hochdruckturbine und ihre Bedeutung fir
den Lokomotivbau« die von ihm entworfene Hochdruck-
turbine Bauart »Briinn« in Banart, Wirkungsweise und Brenn-

den amerikanischen Betriebsverhéiltnissen |

einschrinken. Die getroffenen Malsnahmen fithrten bereits zu
wesentlichen Verkiirzungen der Aushesserungszeiten; so werden
innere Untersuchungen von Lokomotiven in gut geleiteten
Werkstiitten bereits heute in 30 bis 40 Tagen gemacht.
Besonders notwendig ist die Durchbildung der Arbeitspriifung

Ausfihrliche = Wegen des Austauschbaues und der sorgfiltig typisierten neuen

Fahrzeuge. Zeitaufnahmen haben iiberall zu einer Herabsetzung
der Stiickzeiten gefihrt, Das Forderwesen wurde genormt,
nicht nur fir die Werkbetriebe, sondern auch fiir den Stations-
und Giiterdienst, Die Forderung erfolgt nach Fahrplanen.
Die Zahl der Férderarbeiter wurde wesentlich vermindert, die
Forderkosten konnten durchschnittlich um 60°/, herabgesetzt

werden. (Ganze Maschinengruppen, ja ganze Betriebe, wurden
verlegt, um giinstigere Forderwege zu erzielen. Die Stoff-

wirtschaft wurde auf neuer Grundlage entwickelt, Sortenkarteien

| wurden eingefithrt, die Altstoffe werden planmilsig bewirtschaftet.

Die Stoffbehandlung in den Schmieden, Gielsereien usw. wurde
in die Hinde wissenschaftlich geschulter Leute gelegt und

| wird in stindiger Bertthrung mit Industrie und Wissenschaft

. weiter vervollkommnet,

Die Energiewirtschaft fand gebiithrende

. Beachtung. TFir den Gang der Wiederherstellung der Fahrzeuge
| wurden Arbeitsdiagramme ausgearbeitet.

stoffausnutzung. Darnach ist durch Steigerung von Druck und |

Temperatur und entsprechende Gestaltung der Kinzelteile or-
reicht, dals der Kohlenverbrauch fir die PS/Std. unter der
Halfte der heute {iblichen Werte liegt. Das Verhaltnis von
Leistung zu Gewicht ist sehr giinstig, so dals ohne Schwierig-
keiten Turbinen bis zu 4000 PS auf die Lokomotiven aufgebaut
werden konnten, wodurch die Leistungsgrenze der Dampfloko-
motiven um ein betriichtliches Stiick verschoben wird, Die der
Turbolokomotive anhaftende Belastung durch zahlreiche Hilfs-
einrichtungen gestaltet sich dadurch wesentlich ginstiger.
Giinstig sei auch ihre Regelung, die gestattet, dals die Loko-
motive auch bei geringer Belastung noch wirtschaftlich
arbeitet.

Einen fesselnden Uberblick iber die neuzeitlichen
Lokomotiven der dsterreichischen Bundesbahnen

Oberregierungsbaurat Martens behandelte den Gedanken
der Grolsfertigung in Eisenbahnwerkstitten, der darin gipfelt,
dals in weiterer Auswirkung des Vorrats- und Austauschbaues
eine Reihe von Teilen fiir einen grofsen Bereich in wenigen
Spezialwerken herzustellen wiren, die infolge der Massen-
anfertigung und besonderer Einrichtung diese Herstellung in

| wirtschaftlichster Weise vornehmen kénnen.

gab Direktor Steffan der Lokomotivfabrik der dsterreichischen |

Staatseisenbahngesellschaft, Neben dem allgemeinen Aufbau
der »Dabeg«-Vorwiirmer behandelt sowie die Bestrebungen
der osterreichischen Bundesbahnen auf Hebung der Wirme-

wirtschaft besprochen.
Dem Eisenbahnwerkstdttewesen, diesem fir die ordnungs-

Eine wichtige Spezialfrage far die Eisenbahnwerkstitten,
die Lokomotivvermessung, behandelte Direlitor Balsler.
Nieht nur der Verschleils der Teile, wovon wiederum die
Laufzeit der Lokomotiven von einer Ausbesserung zur anderen
abhiingt, sondern auch der mechanische Wirkungsgrad, der
Gang der Lokomotive, hiingen von einem sorgfaltigen, auf
genauen Messungen beruhenden Zusammenbau der Teile: der
genauen Lage und Gestalt der Achsen, ihrer Kurbeln und
Gegenkurbeln, der Zylindermittellinien usw. ab. Der Vor-
tragende schilderte die zu solchen Messungen geeigneten Ver-
fahren und Einrichtungen. Fir die Beurteilung der Radsitze
tihrte er eine mit besonderer Genamiglkeit arbeitende Spezial-

. . : . | maschine vor,
der Lokomotiven wurden auch bemerkenswerte Einzelteile wie |

mifsige Instandhaltung der Eisenbahnfahrzeuge und damit fir |

die stérungsfreie Abwicklung des Eisenbahnbetriebs so wichtigen
Gebiet, das aber auch hinsichtlich seines Anteils an den Aus-
gaben des Eisenbahnunternehmens eine wesentliche Rolle spielt,
war eine besondere Vortragsreihe gewidmet.

Geheimrat Kithne gab in klarer Darstellung einen Uber-
blick iiber die Mafsnahmen zur Hebung der Wirtschaftlichkeit
bei der Instandsetzung von Fahrzeugen der D.R.B. Die

Betriebsfithrung . wurde von der alten Meisterorganisation auf |

die wissenschaftliche Betriebsfiihrung umgestellt. Die Zusammen-
fassung der fritheren Werkstiattenimter inEisenbahnausbesserungs-

werke ergibt die Verantwortung der Werkdirektoren fir die |

Einheitlichkeit der Leitung. Die Verringerung der Zahl der
von einem Werk zu unterhaltenden Fahrzeugbauarten verbesserte
die Gedingearbeit, verkleinerte die Stofflager und ermoglichte
erst Vorrats- und Austauschbau unter gleichzeitiger Normung,
Auch die Betriebswerke miissen sich planmilsig auf Austausch-
bau umstellen und die Bearbeitung von Einzelteilen mdoglichst

*) Vergl, Heft 11, Seite 259,

Ein Bild vom Kisenbahnwerkstiattewesen in unserem nord-
lichen Nachbarlande Schweden lieferte der Vortrag des Chefs
der Schwedischen Hauptwerkstitten, Sabelstrém, der eine der
grifseren Werkstitten der Schwedischen Staatseisenbahnen, Orebro,
in Wort und Bild schilderte. Das Werk bessert sowohl Loko-
motiven wie Wagen aus. Die Lokomotivrichthallen haben zur
Zeit Querstinde, eine Erweiterung ist jedoch fir Langsanordnung
der Ausbesserungsstande vorgesehen. Die Dreherei ist unmittelbar
angebant, Die Hilfswerkstitten sind mit neuzeitlichen Maschinen
und Fordereinrichtungen ausgestattet.

B. Bau und Betrieb*).

Als erster Redner auf diesem Gebiet kam Prof. Streletzky,
Moskau, mit einem Vortrag iber Ausgestaltung des
Oberbaues und der Bricken zu Wort. Der Vortrag,
der die Ergebnisse der Briickenuntersuchungen in Rulsland
zusammenfalste, erlauterte die statische und dynamische Wirkung
der Belastung auf die Briicken und die Veréinderung des Briicken-
zustandes im Laufe der Zeit. Im Vortrag wurde ausfihrlich
die Natur der Stofsziffer aufgeklirt, zum Schlufs wurden die
Ergebnisse der vergleichenden Untersuchungen der dynamischen
Wirkung verschiedener Arten von Lokomotiven auf die Briicken
und die Methoden ihrer Regulierung erldutert.

*) Beariaeitet von Prof. Dr. Ing. W. Mtiller, Dresden.



Den neuen Oberbau der Deutschen Reichsbahn,
der gleichzeitig unter Verwertung aller bei den verschiedenen
vormaligen Lianderverwaltungen gesammelten Erfahrungen die
dringend erwimschte Vereinheitlichung bringt, beschrieb an
Hand ausgezeichneter Lichtbilder Oberregierungshaurat Herwig.
Fir die Tragfihigkeit wurden, der kinftigen Verkehrsentwick-

lung und der Verwendung von Grolsgiiterwagen und schwersten |

Lokomotiven entsprechend 25 t Achsdruck zu Grunde gelegt,
Aber nicht nur der konstruktiven Durchbildung wurde der
wirtschaftlichen Bedeutung entsprechend grolste Sorgfalt gewid-
met, ebenso grofses Augenmerk wird auch der Unterhaltung
geschenkt, die nach erprobten Verfahren und in planmalsiger
Weise vorgenommen werden muls,

Den Einfluls der schweren Lokomotiven und Grolsgiiter-
wagen auf die wirtschaftliche Ausgestaltung der
Eisenbahnbricken, deren Belastungsannahmen sich gegen
die fritheren Vorschriften um 100% erhoht hahen, beleuchtete
Oberregierungsbaurat Dr. Tng. Schachterle, Stuttgart. Die
Reichsbahn schreibt jetzt den »Ne«-Lastenzug aus zwei Tender-
lokomotiven mit je sieben Achsen zu 25 t Achsdruck (13,65 t/m)
und ein- oder zweiseitig angehdngten vierachsigen Giiterwagen
mit 20t Achsdruck (8t'm) fir Briicken vor.

Der Vortragende |

fithrte kurz aus, dals die grofsen Spannweiten bei schweren

Verkehrslasten immer unginstiger werden, und dals man kinftig
anf Zwischenstiitzen angewiesen sei. Massive Briicken treten
wieder in Wettbewerb mit eisernen Tragwerken. Die Her-
stellung der Massivbricken muls aber durch Verminderung
der Kosten fir die Lehrgeriiste wirtschattlich gemacht werden,

Der Vortragende besprach dann ausgiebig die Eignung der |

verschiedenen Baustoffe und erwiihnte zuletzt die wirtschaftliche
Uberlegenheit des hochgekohlten Stahls als Baustoff, Zum
Schluls wurde aber die Art gesprochen, in der man am zweck-
mifsigsten Briicken auswechslungen vornimmt.

Die Verstarkung von eisernen Bricken durch
Einbau in Beton war der Gegenstand des Vortrags von
J. Simonsson, Goteburg. Nach seinen Ausfithrungen kann
die Briickenverstirkung durch Beton erfolgen:

1. durch Vergrilserung des Querschnitts schwacher Kon-
struktionsteile,

2, durch Anderung des Systems des Trigers,

3. durch Verstirkungsdecken aus armiertem Beton zwischen
kleineren vollwandigen Trigern. Diese Verfahren erliuterte der
Vortragende mittels Lichthildern an in Schweden ausgefithrten
Briickenverstirkungen.

Den Schluls dieser Vortragsreihe bildeten die aulserst be-
achtenswerten Darlegungen des Oberregierungsbaurats Dr. Ing.
Kommerell, Berlin, iiber die wissenschaftlichen Grund-
lagen fir Neubau und Verstéirkung der Bricken.
Der Redner besprach zunichst die bei der Reichshahn mals-
gebenden Berechnungsgrundlagen fir eiserne Briicken, wobei
namentlich die Berechnung der auf Knickung beanspruchten
Druckstibe an Hand von Lichthildern gezeigt wurde. Nach Vor-
fihrung der vom FEisenbahn-Zentralamt vorgeschlagenen neuen
Querschnittsformen fiir parallelflanschige Triger, die nament-
lich bei Fachwerkbriicken wegen der Vereinfachung der An-
schliisse grolse Vorteile bieten werden, ging der Vortragende
am Schluls noch auf den Zustand der bestehenden Briicken
ein und erbrachte unter Hinweis auf einen unter den derzeitigen
Betriebslasten gebrochenen Quertriger den Nachweis, dals zum
Teil als Folgen des Krieges viele Briicken aus Griinden der
Betriebssicherheit verstirkt oder erweitert werden miissen.

EKine weitere Vortragsreihe behandelte Neuerungen auf

. und Unterbrechungen der Umstellungen.

sprach in fesselnder Weise itber die verkirzten Weichen-
stralsen, deren Zweck eine bessere Ausnutzung des Bahnhofs-
gelandes ist. Der Gewinn an nutzbarer Gleislinge bei Ver-
wendung derartiger Weichen betriigt meist fast 25 o; die
Mehrkosten der Weichen, etwa 10--209/,, werden um ein
Vielfaches aufgewogen durch den Wert des gewonnenen Ge-
landes. Mit Hilfe der verkiirzten Weichen erhilt man bei
gleichem Kriimmungshalbmesser Weichenwinkel 1: 6,5 bis L: 6,
ja sogar 1:5,5, und zwar sowohl bei Doppelweichen als auch
bei Kreuzungsweichen.

Der Erfinder der zur Zeit besten Gleishremse Regierungs-
baurat Dr. Ing. T'rolich, Essen, behandelte sodann in langerer
Ausfihrung  die zweckmilsigste Ausgestaltung von Gleis-
entwicklung und Lingenprofil der Ablaufanlagen
auf Grund dynamischer Untersuchungen der Wagenablaufe. An
zeichnerischen Darstellungen wurde gezeigt, wie sich der Wagen-
ablauf durch Einbau von Gleisbremsen verbessern und die
Leistungsfihigkeit der Ablaufanlagen heben lalst. An einem
Modell erklarte der Erfinder die Wirkungsweise der Gleis-
bremse, die gestattet, die Wagen an jeder gewimschten Stelle
im Gleis stofsfrei zum Halten zu bringen, so dals hierdurch
die Zahl der Hemmschuhleger und die Kosten fir Wagen-
ausbesserung stark vermindert werden.

Tm Anschluls hieran sprach Prof. Dr. Ing. W. Miller,
Dresden, ober Betriebspléine fior Verschiebebahn-
hofe. Er zeigte ein neues zeichnerisches Verfahren zur Auf-
zeichnung des Betriebs auf Flachbahnhofen, mittels dessen man
die Leistungsfahigkeit einer Gleisanlage im voraus fiir einen
bestimmten Gritterverkehr, der im einzelnen nach Zeit und Art
durch die Streckenfahrpline und die Beforderangsvorschriften
festliegt, untersuchen kann. Die Grundgedanken des Betriebs-
plans, der zur Erlauterung fir einen zweiseitigen Flachbahnhof
angefertigt war, sind folgende: Die Lolmotiven sind in einem
Flachhahnhof die treibende Kraft der Umstellbewegungen (Zer-
lezen, Neubilden und Uberfihren der Ziige); sie geben auch die
Antriebsgeschwindigleit fiir die wahrend ihrer Bewegung ausge-
fithrten Arbeiten der Verschiehemannschaft und Weichensteller.
Andrerseits bestimmen die Vorbereitungsarbeiten der Um-
stellungen sowie das Kreuzen der Lokomotiven und Ziige Beginn
Durch die Darstellung

| der Bewegung der Lokomotiven im Verschiebebahnhof sowie

dem Gebiet der Weichendurchbildung und Weichenanordnung,

sowie der betriebswissenschaftlichen Unter-
Regierungsbaurat Dr. Ing. Bidseler, Miunchen,

der Gleisbremsen
suchungen.

ihrer Aufenthalte ist der Gesamtbetrieb gefalst. Die
Aufenthalte der Zuge in den Einfahr-, Richtungs-, Stations-
und Ausfahrgleisen werden durch die Gleishesetzungs-
plane, die Bewegungen der Lokomotiven wie im bildlichen
Fahrplan durch Zeit~-Weg-Linien dargestellt. Die Loko-
motivbewegungen in den nebeneinander liegenden EKinzelgleisen
und Gleisgruppen, also in der Bahnhofsbreite, werden durch
verschiedene TFarben gekennzeichnet. Bei den Gleisgruppen
treten zur weiteren Unterscheidung noch die Gleisbesetzungspline
hinzu, die mit dem Bewegungsplan in Verbindung gebracht
sind. Der Zusammenhang zwischen Gleisplan und Betriebsplan,
die untereinander zu zeichnen sind, wird dadurch hergestellt,
dals die Zeit-Weg-Linien in derselben Farbe wie das Gleis
oder die Gruppe gezeichuet werden, in der sich die Lokomotive
gerade befindet. Schneiden sich die Zeit-Weg-Linien mit den-
selben Farben, die in einer Weiche oder Kreuzung zusammen
kommen, senkrecht unter diesen, so muls die eine Lokomotive
zur Vermeidung des Zusammenstolsens warten, bis die andere
gekreuzt hat. Fir die Lokomotivbewegungen beim Zerlegen,
beim Neubilden sowie fiir den Verkehr der Lokomotiven zwischen
Gleisen und Schuppen entstehen charakteristische, sich durch
Form und Farbe unterscheidende Linienziige. Dieser Betriebs-
plan ist vor allem geeignet, die Leistungsfihigkeit der Brenn-
punkte des Bahnhofs zu ermitteln und die Zusammenhinge der
gleichzeitig stattfindenden und sich beeinflussenden Rangier-

| bewegungen klar zu legeu,
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In der Diskussion erklirte Simon-Thomas, Utrecht,
einer der besten Kenner der europiischen Verschichebahnhofe,
dafs man auch im Ausland die Bedeutung der Gleishremsen
sowie der wissenschaftlichen Untersuchungen der

Reichsbahndirektionsprisident Dr. Ing. Heinrich, Halle, regte
die Kinrichtung eines betriebswissenschaftlichen Versuchsamts
bei der Reichsbahnverwaltung an. Die Versammlung stimmte
dieser Anregung mit lebhaftem Beifall zu.

Uber Sicherungsfragen im Eisenbahnwesen
sprach van Driel van Wageningen, Utrecht, wobei er
insbesondere einen Uberblick wber “das niederlandische Signal-
wesen gab. Wegen des Nebels geht dem Vorsignal noch ein
besonderes Signal vorauf, der sogenannte »Kiindiger«, so dals
sich fir die Signale folgende Reihe ergibt: 100 m vor dem
Gefahrpunkt das Hauptsignal, 500 m vorher das Vorsignal, und
360 vor diesem der »Kindiger«, Dieser ist eine Bake von
27 m Lénge, damit sie lange im Gesichtskreis des Fihrers

bleibt. Die Weichenanlagen auf den Bahnhdfen sind weit-
. . o .
gehender mit Signalen verseken als in Deatschland. Von

3000 km Gleislange in Holland sind 1700 km mit elektrischer |

Streckenblockung von Siemens & Halske versehen. Bei
dem nebligen Wetter hat der sechsfache Block dem vierfachen
Block gegenither den Vorteil, dals Anblocken und Freigeben

verschieden ist und die Zige an den Vorposten angehalten |

werden konnen. Weichen und Signale werden hauptsichlich
mechanisch mit doppelten Drahtziigen betiitigt. Nach deutschem
Vorbild werden in letzter Zeit nur Blockstellwerke gebaut,
Bauart AEG.

Aus dem Berieht von H. S, Balliet, New York, tber
amerikanisches Signalwesen und automatische
Zugkontrolle war zu entnehmen, dals sich in Amerika

Iichtsignale statt Fligelsignale immer mehr beliebt machen, |

da viele bewegliche Teile fortfallen. Die elektrische Weichen- | 2 ; : R :
: : e | zu legen, dals man in diesen bei gimstigen Witterungsver-

beleuchtung auf den Rangierbahnhéfen ist seit vier Jahren | | .. . i : g
| hiltnissen ohne Drucklokomotiven auskommt.

wegen grilserer Sichtbarkeit wund Sauberkeit -eingefiihrt.
Aulsenliegende Weichen sind durch Kraftbetrieb der Fern-
kontrolle unterstellt; ortliche Kontrolle ist durch Verwendung

von Federweichen ermoglicht. Die Weichensteller sind
nahezu verschwunden, Bahniiberginge werden durch selbst-

titige elektrische Einrichtungen gesichert. Die Zuglkontrolle
befindet sich in der Entwicklung; Richtlinien hierfir sind aunf-
gestellt, Unterbrochener Betrieb hat elektrische Uberwachung
(Kontakt am Gleis). Bei Dauerbetrieb findet Geschwindigkeits-
iberwachung statt (Fihrerstandsignal). Richtlinien fiir der-
artige Einrichtungen sind: 1. selbsttidtige Zughaltevorrich-
tung, 2. selbsttatige Geschwindigkeitsiberwachung.

In der Diskussion wurde darauf hingewiesen, dals die
Reichsbahn mit Tageslichtsignalen Versuche aufgenommen hat

und sich mit der automatischen Streckenblockung wie Zug- |

kontrolle beschiftigt. Auch aus dem hollindischen Signalwesen
einiges zu ibernehmen, ist in Erwigung gezogen. Auf der
Berliner Hochbahn werden zunichst die Oststrecken mit Tages-
lichtsignalen versehen werden; das selbsttitige Signalsystem
ist jetzt auf 50 km zweigleisigzer Strecke der Hochbahngesell-
schaft und auf der Nord-Sidbahn eingefihrt. Auf die aus-
gedehnte Verwendung des elektrischen Stromes in den Stell-
werkanlagen wurde hingewiesen; 20000 elektrisch betriebene
Weichen sind bis heute von Siemens & Halske geliefert
worden. Elektrisch betriebene Vorsignale sind in Aufnahme
hegriffen. Bei der elektrischen Beleuchtung der Weichensignale
ist man in Deutschland weiter gegangen als in Amerika.

Die fesselnden Ausfithrungen von Prof. Dr. Ing. Blum,
Hannover, iber Verschiebebahnhiofe waren haupt-
siichlich der Frage gewidmet, wie die Flachbahnhofe hin-
sichtlich ihrer Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit, d. h.

Betriebs- |
vorginge voll erkannt hat. Der Vorsitzende der Versammlung, |

| Yor allem ist zur Verringerung des Umstellgeschifts

- Ablaufhséhe in

- der

durch Verringerung der Betriebsausgaben, verbessert werden
koénnen, Zunachst wies Prof. Blum darauf hin, dals einige
Bahnnetze zu viele Verschiebebahnhéfe haben, wodurch das
Umstellgeschaft verzettelt und verteuert, sowie die Giiterzug-
bildung ungiinstig wird. Die Ausschaltung unginstig gelegener
Bahnhofe und Zusammenfassung der Umstellaufgaben an den
richtiz gelegenen Verschiebebahnhiofen wiirde die Betriebs-
ausgaben verringern. Nach Untersuchungen der letzten Zeit
ist die Langenentwicklung der Flachbahnhife verfehlt, Diese
dirfen nur aus zwei Gruppen bestehen, den Einfahr- und den
Richtungsgleisen, letztere miissen aber ausreichend lang sein.
daraunf
hinzuwirken, dals moglichst viele Fernzige, d. h. solche mit nur
einer Gruppe gebildet werden. Wichtig ist die zweckméilsige
Anlage der Gleise fir den Kck- und Lokomotivverkehr. Die
Unterbringung der Umladeanlagen in der Mitte zwischen den
Richtungsgleisen ist unzweckmalsig, eine abgesonderte Lage ist
ginstiger. Sodann ging der Vortragende auf die Mechanisierung
des Umstellbetriebs nither ein und empfiehlt den Einbau der
Gleisbremse der Thyssenhiitte (System Frélich), der Umstell-
briicke von Gaber, durch die die Richtungsgleise aufnahme-
fahiger werden und die Bildung der Ziige beschleunigt wird,
sowie die Ausstattung des Ablaufberges mit einem ortsfesten,
vom Leiter des Verschiebedienstes zu bedienenden Antrieb zum
Zufihren der zu zerlegenden Ziige (Vorschlag Derikartz),

Die Gefiallbahnhofe unterzog Simon-Thomas,
Utrecht, einer kritischen Betrachtung. Er kommt zum Ergebnis,
dals nach den eingehenden Untersuchungen der letzten Jahre
es far das Zerlegen der Ziuge am vorteilhaftesten ist, die ganze
einer Steilrampe zusammen zu fassen, und
dals die Vorteile der Frolichschen Gleishremse es tberfliissig
machen; die Richtungsgleise im Gefille zu verlegen. Er-
witnscht bleibt nur, unter Ausschaltung unwirtschaftlicher Hohen-
unterschiede die Einfahr- und die Stationsgruppen so ins Gefille

Von besonders grofsem Einfluls auf die Gestaltung der
Gleisanlagen grofser Personenbahnhdfe, aber die Prof.
Dr. Ing. Risch, Braunschweig sprach, sind die schienen-
gleichen Kreuzungen der Ein- und Ausfahrwege der Zige.
In seinen fesselnden Ausfiihrungen bewertet Prof. Risch auf
Grund von Zeitstudien diese schienengleichen Kreuzungen und
gibt ein Verfahren an, zahlenmalsig die Falle zu prifen, in
denen infolge der betrieblichen Verzigerungen eine Beseitigung
der Kreunzungen geboten erscheint.

Allgemeinere Fragen behandelte grundlegend der Vortrag
des Ministerialrats Dr. Ing. Tecklenburg, Berlin iber die
»Selbstkosten des Eisenbahnbetriebs und Mafls-
nahmen zur Besserung des Wirkungsgrades«. Beginnend
mit einer Schilderung der Malsnahmen zor Abwendung des
vor einem Jahr drohenden finanziellen Zusammenbruchs der
Reichsbahn fihrte der Redner aus, dafs die Selbstkosten fir
die Betriebsleistungen jetzt etwa doppelt so hoch sind als
vor dem Krieg. Im Vergleich zu anderen Léandern ist dies
nicht aufsergewshnlich. Die Ursachen liegen fir die Reichsbahn
- abgesehen von dem Verkehrsriickgang — in dem Steigen
persénlichen Ausgaben. Die Hauptrichtlinien fir die
Hebung des Wirkungsgrades sind: Sparsame Personal- und
Stoffwirtschaft. Fir den eigentlichen Betrieb insbesondere,
den wichtigsten Zweig des Unternehmens, auf den etwa 77/,
aller Betriebsausgaben entfallen, gilt es:

1. Die Kosten fur Zugforderung, Zughildung und Vor-
halten der Fahrzeuge moglichst niedrig zu halten und

2, die Betriebsleistungen moglichst giinstig far den Verkehr
auszunutzen. Von wesentlicher Bedeutung ist hierbei der
Gesichtspunkt der richtigen Leitungswege der Sendungen, also
der wirtschaftlich giinstigsten Leitung. Bei allen wirtschaft-
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lichen Mafsnahmen auf irgend einem Teilgebiet darf die
Entwicklung niemals in der Richtung gehen, als sei das
Teilgebiet Selbstzweck. Erst die Einordnung in die grolsen
Zusammenhinge des Gesamtbetriebs kann die Voraussetzungen
dafiir schaffen, dals im Zusammenwirken aller Teile das Optimum
fir die Wirtschaftlichkeit des Ganzen erreicht wird.

Eine aulsergewohnliche Betriebsart, die Forderung von
Fahrzeugen mittels Seilbetrieb, die in den ersten
Zeiten des KEisenbahnwesens eine Rolle spielte und durch
Dr. Baeseler mit der Oberweisbacher Bergbahn der Ver-
gangenheit entrissen wurde, wurde von Dr, Fliigel behandelt.
Er fihrte aus, dals solche Seilbahnen infolge der Moglichkeit,
grifste Steigungen. anzuwenden, fiir Nebenbahnen wirtschaftlich
vorteilhaft sein konnen, und besprach die verschiedenen Arten
von Seilbahnen.

Ankniipfend an eine Bauausfithrung, zu deren Besichtigung
den Teilnehmern an der Tagung Gelegenheit gegeben werden
konnte, wurde schliefslich noch eine bautechnische Spezial-
frage durch Dr. Ing. e, h. Krels, Berlin, behandelt, namlich
der Bau von Unterwassertunneln mit Grundwasserabsenkung.
Nach einem kurzen Uberblick wber die Entwicklung des Unter-
wassertunnelbaues schilderte der Vortragende an Hand von
Lichthildern die Bauweisen fir die Hoch- und Untergrundbahn
Berlin, die bei den Spreeunterfahrungen an der Speicherinsel,
bei der Jannowitzbriicke und bei der Weidendammerbricke,
ferner bei der Unterfahrung des Landwehrkanals angewandt
wurden.

C. Elektrische Zugfirderung*).

Der lebhaften Bewegung auf diesem Gebiet in der Gegenwart |

entsprechend war der Frage des elektrischen Bahnbetriebs ein
eigener Tag gewidmet.

Zunichst sprach Geh., Reg.-Rat Reichel, Berlin, iiber
Gestaltung elektrischer Lokomotiven, Fir die

Anordnung der elektrischen Lokomotiven ist malsgebend, ob |

die Leistung zusammengelegt oder in mehrere Teile aufgelost |

wird, Als Beispiel der ersten Art gilt die 2D 1 Giterzug-
lokomotive der schlesischen Gebirgsbahnen mit einem hoch-
liegenden Motor und Dreiecksantrieb von 2000 PS Leistung:
der grosse Motor ist aber unhandlich. Dies fiihrt zur Unter-
teilung der Leistung, wie es bei der 1C-C1 Lokomotive fir
die Ricksgrinsenbahn hei 1440 kW Leistung erfolgt ist
(Doppelmotoren mit gemeinsamem Zahnrad). In Amerika geht
man bei der Konstruktion der Lokomotiven bis auf 35t Achs-
druck (in Deutschland 20t), wodurch die Maschine kurz und
zum Verschiebedienst beweglicher wird., Bei der Verwendung
von zwei Kraftstellen in der Lokomotive sind zwei Bauarten
durchgefiihrt, indem einmal Mitte Blindwelle mit anschlielsendem
Kuppelgestinge in gleicher Héhe mit Triebachsmitte liegt, oder
die Mitte der Zahnradblindwelle mit Schragstange 250 mm
tiber Triebachsmitte liegt. Von der letzteren hat die Wasseg-
gruppe 33 Lokomotiven im Bau. Bei den Schnellzuglokomotiven
mufs der Schwerpunkt hoch liegen; man verwendet schnell-
laufende Motoren, die noch ein besonderes Vorgelege erhalten
und hoch im Rahmen liegen. Dies gibt die Type 2B B2,
‘von der fir die Reichsbahn 85 Stick im "Bau sind. Die
‘vorgenannten Anordnungen arbeiten mit Gestinge, eine unan-
genehme Zugabe fiir den FElektriker, Am einfachsten gestaltet
sich fir Lokomotiven die Bauart AAA 4 AAA mit Tatzen-
lagermotoren, doch ist.als Nachteil die geringe Anker-Umfangs-
geschwindigkeit von nur 40 m/Min. gegentiber 50 —60 m/Min.
bei den andern Ausfiithrungen und die Unzugiéinglichkeit der
Motoren anzuftihren. Gestreift wurden der Buchli- und der
Westinghouse-Antrieb; ersterer eignet sich wegen der hohen
Lage des Motors fiir Schnellzuglokomotiven, hat aber den

‘Nachteil, dals die Ubersetzungsverhaltnisse beschrankt und

*) Bearbeitet von Regierungsbaumeister Przygode.

die Lagerdriicke hoch sind. Tn Osterreich und Frankreich
findet man noch Antriebe mit senkrecht stehender Motor-
Ankerwelle und Kegelradibersetzung.

Weiters wurden die Entwiirfe fir Lokomotiven von 2000 kW
Dauerleistung fiir Giiter-, Personen- und Schnellzige besprochen,
Bei den Giterzuglokomotiven ist die’ Bauform 1CC1 oder
1C -+ C1 mit Antrieb durch Doppelmotoren und Blindwellen,
wie oben gekenntzeichnet, bei den Schnellzuglokomotiven die
Bauform 2BB2 und 2AAAA2 mit Antrieb »Achsmitten
gleichhoche gewihlt.

Zum Schluls wurden noch die Umformerlokomotiven erwihnt,
die for Leistungen @iber 2000 kW in Frage kommen und auf
denen durch Spalttransformatoren der Einphasenstrom in Dreh-
strom fiir die Motoren umgeformt wird ; auch kann durch Gleich-
richteranlagen der Drehstrom in Gleichstrom von 1500 V zum
Antrieb der Motoren umgewandelt werden. Vereinheitlichung

| der Ausriistung wiirde ein gewaltiger Schritt auf dem Entwick-

lungsweg der elektrischen Lokomotiven sein; Leistungsreihen
der Motoren zu 250, 350, 500, 700 usw. kW wurden in
Vorschlag gebracht, mit denen man sémtliche Lokomotiven
in den gewinschten Stiirken aufstellen kann.

Es folgten die Berichte von Sektionschef Dittes, Wien, iiber
die Elektrisierung der dsterreichischen Bundes-
bahnen*) und von Ing. Burlett Bern, iber die Elek-
trisierung der Schweizer Bundeshahnen®). Der
Stand der Arbeiten auf den zur Klektrisierung beschlossenen
Strecken wurde beschrieben. Die Stromversorgung erfolgt aus
Wasserkraftwerken. In Osterreich dienen der Knergieversor-

| gung der Linien westlich von Innsbruck das Ruetzwerk, das

hauptsichlich die Grundbelastung aufzunehmen hat, und das
Spullerseewerk, das ein ausgesprochenes Speicher- und  Spitzen-
werk ist. Beide Werke sind durch eine 55000 V-Ubertragungs-
leitung verbunden. Die Streckenausriistung weist je nach der
ausfihrenden Firma verschiedene Anordnungen auf; drehbare
Ausleger an den Masten, einfache Isolation gegen Erde,
metallisierte Schienenenden fir die Schienenverbindung sind
als Neuerungen angewandt, Von den elektrischen Lokomotiven
sind drei Typen bereits in Betrieb, darunter zwei Stiick Kin-
phasen-Umformerlokomotiven 1D1 und 1E, 2000 PS, 15000 Vv
Tahrdrahtspannung  mit Spaltumformer,  Die Vorteile des
elektrischen Betriebs haben sich bisher in der Verkirzung
der Fahrzeit bei gleichzeitiger Erhohung der Zuglasten ergeben.

Bei den Schweizer Bahnen ist die Elektrisierung bedeutend
voran gekommen; allein von den Bundesbahnen sind 542 km
in Betrieb und 237 km im Bau, dies ist ungefihr die Halfte
des 1570 km umfassenden Netzes, die aber mit 70%, am
gesamten Kohlenbedarf der Bahn beteiligt ist. Die Bundes-
bahnen haben ihre eigene Stromerzeugung in vier Kraftwerken,
von denen zwei in Betrieb, die andern beiden im Bau sind.
Die Kosten fir diese vier Werke stellen sich auf 162 Millionen Fr.
Die Jahreskosten werden 12 Millionen Fr. betragen, wovon
12°/, auf Personal und Unterhaltung, 68/, aunf die Ver-
zinsung, 13/, auf Erneuerung und 7°/, auf Tilgung entfallen.
Die kWh soll 5 Ct. kosten, betriigt aber zur Zeit wegen nur
359/ iger Ausniitzung 10 Ct. Die Berner Alpenbahnen beziehen
fremden Strom und zahlen nur 6,3 Ct./kWh.

Aus dem Vortrag des Ministerialrats Wechmann uber
Betrieb auf elektrischen Haupthahnen ergab sich,
dals nach Betriehskostengegeniiberstellungen fir Dampf- und
eleltrischen Betrieb der letztere das fiir ihn auf den schlesischen
Gebirgsbahnen aufgewendete Anlagekapital mit 10,6°/, verzinst.
Auf der schlesischen Hauptstrecke Brockau—Liegnitz—Arns-
dorf ware sogar eine Verzinsung des Anlagekapitals fir
elektrischen Betrieb zu 13,8°/, zu erwarten. Ganz bedeutend
werden aber die Ersparnisse bei einer Elektrisierung der
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sein; die Betriebs-

*) Vergl. die Aufsiitze Seite 211 und 218 in Heft 9/10.
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kosten stellen sich jetzt im Dampfhetrieb zu 3,13 . je 1000
Platzkilometer, wihrend der elektrische Betrieb bereits bei
30 Zigen in der Stunde auf der Stadtbahn nur 1,65 A je
1000 Platzkilometer erfordert,
man die Zugfolgezeit verkirzen und die Zugzahl auf der

Im elektrischen Betrieb kann |

Stadtbahn von 24, der heutigen Hochstzahl im Dampfbetrieb, |

auf 40 Ziige in der Stunde erhohen,
grofserung des Fassungsvermigens der Zige, womit sich die
Gesamtsteigerung zu 125°, ergibt. Die Berliner Nahbahnen
brauchen heute 227000 t Steinkohlen im Jahr, die bei Zu-
leitang des auf Braunkohlenfeldern erzeugten elektrischen
Stromes eingespart werden kionnen. Erst bei Anpassung des
Fahrplans einer Strecke treten die Vorziige des elektrischen
Betriebs in volle Erscheinung. Die elektrische Lokomotive
kann bedeutend gesteigerte Leistungsmengen aus der Fahr-
leitung aufnehmen, wobei allein die Frwirmung der Motoren
den Hachstwert bestimmt. Messungen haben ergeben, dals die
elektrischen
bemerkenswerten Geschwindigkeiten die Zige befordern, ohne
Beeintrachtigung der Wirtschaftlichkeit. Bei einer Steigerung
der Geschwindigkeit der Giterzige von 380 auf 45 km|Std.
erhohen sich die Betriebskosten im Dampfbetrieb um 34,55
folge der Geschwindigkeitssteigerung im elektrischen Betrieb
vor 88 auf 110 pro Stande, d. h. um 259, gesteigert werden,

Baurat Pforr stellte in seinem Vortrag »Die Aus-
sichten der elektrischen Zugférderung« auf den
Eisenbahnen eine Vergleichung fir die weitere Entwicklung
des Betriebs zwischen Dampf- und Ollokomotiven und dem
elektrischen Betrieb an. Die Uberlegenheit der elektrischen
Lokomotive liege vor allem auf wirtschaftlichem Gebiet, die
selbst bei KErzeugung der elektrischen Energie mit Dampf-
kraftanlagen gegeben sei, da in ortsfesten Anlagen, die mit
allen Verbesserungen der Neuzeit ausgestattet und mitten im
Kohlengebiet errichtet werden konnen, nur etwa halb soviel
Wirme fiir eine bestimmte Leistung anfgewendet werden muls
als in Dampflokomotiven. Die Turbinenlokomotive sei wohl

Dazu kommt die Ver- |

| an Querseilen, die vier bis acht
Lokomotiven insbesondere auf Steigungen mit |

die Riickleitung eingeschaltet sind, zur vollen Wirkung kommen
und fir das Bahnpersonal jegliche Gefahrdung ausgeschlossen ist.

Weitere Sonderfragen, die auf diesem Gebiete behandelt
wurden, waren die Fahrleitungen und die Fern-
leitungen. Der erstere von Oberregierungshaurat Naderer
verfalste Vortrag wurde an dessen Stelle von Regierungsbaurat
Michel gebalten*). Er behandelte zunichst allgemein die
verschiedenen Stromzufithrungsarten und schilderte sodann die
bei der D. R.B. auf Grund der Erfahrungen im letzten Jahr-
zehnt ausgebildete Kinheitsfahrleitung fir Einphasen-Wechsel-
strom von 15000 V Betriebsspannung, bei der der Fahrdraht
— Kupfer von kreisformigem Querschnitt mit Rillen — alle
12,5 m an dem festgelagerten Tragseil aufgehangt ist und
selbsttitic gespannt wird. Auf der freien Strecke ist das
Kettenwerk der Fahrleitung an seitlichen Stindern in 70 bis
80 m Entfernung mit Auslegern, in den Stationen neuerdings
und mehr Gleise tberspannen,
aufgehingt, '

Uber Fernleitungen verbreitete sich Oberbaurat Kallir,
Wien. Er gab wertvolle Mitteilungen dber die Beanspruchung
der Leitungen hei Verwendung von Kupfer und Aluminium als

. Baustoff. Besonders eingehend behandelte er die Frage der Wind-
im elektrischen Betrieb um 0,9°/,; die Zahl der Ziige kann in- |

und Eisbelastung, wobei er Vergleiche zwischen verschiedenen
elektrischen Vorschriften anstellte, An zahlreichen Lichtbildern
zeigte er den Baustand der Fernleitungen in Osterreich, vor
allem der Leitungen uber den Arlberg, und besprach dabei
die Frage der Isolatoren und die Grundsitze fiir die Konstruktion
der verschiedenen Maste aus Eisen und Beton.

Aulser den Vortrigen bot die Tagung den Teilnehmern noch

| eine Reihe interessanter Vorfihrungen, Versuchsfalrten und

hauptsichlich fir lange Strecken mit wenig Steigungsverschieden- |

heiten und fiir seltenes Anhalten geeignet, also nur unter
besonderen Verhiltnissen vorteilhaft. Eine wesentlich bessere
Wirmeausniitzung sei zwar der Diesellokomotive zu eigen, doch
beniitze diese einen erheblich teureren Brennstoff und besitze

auch die in der Kraftiubertragung liegenden Schwierigkeiten, |

Aber auch hinsichtlich der Entwicklung zu grofster Leistung
stehe die elektrische Lokomotive voran, da der Dampflokomotive

Besichtigungen. Der bedeutsamste Versuch war die Vorfihrung
der Leistungen der Kunze-Knorr-Schnellzugbremse, bei
der durch einen Bremsdruckregler der Bremsdruck entsprechend
dem mit der Geschwindigkeit wechselnden Reibungswert ein-
gestellt wird, um die Verzogerung moglichst grofs, den Brems-
weg selbst bei den hochsten Geschwindigkeiten maglichst klein
zu machen, Bei den Versuchen, die mit einem aulserordent-
lich langen und schweren Zug (23 vierachsigen D-Zugwagen
von 1035 t Gewicht ohne Lokomotive) auf der Strecke Berlin—
Belzig angestellt wurden, wurde bei einer Schnellbremsung aus
102 km/Std.-Geschwindiglkeit ein Bremsweg von 540 m erreicht;
die Steuerventile waren hierbei jedoch in der Stellung fir
gewihnliche Personenziige. Auf der Rickfahrt wurde an einem

- auf 15 D-Zugwagen von 661 t Gesamtgewicht verringerten Wagen-

durch die Lichtraumumgrenzung wesentlich engere Grenzen _

gezogen seien. Allerdings stehen den Vorteilen der elektrischen
Lokomotive die hohen Beschaffungskosten der elektrischen
Ausriistung gegenitber. Nach den Berechnungen des Vor-
tragenden miissen auf 1 km mindestens jihrlich 250 000 k'Wh

verbraucht werden, ehe an die Einfihrung des elektrischen

Betriebs gedacht werden kann.

Sektionschef Oefverholm-Stoekholm aprach iiber Ein-
richtung fér Bahnfernmeldeleitungen lings der
Wechselstromleitungen und berichtete tiber Untersuchungen an
verschiedenen Wechselstromstrecken in Schweden. Das Ergebnis
ist, dals zur Vermeidung von induktiven Stérungsspannungen
bei Wechselstrombahnen eine isolierte Riickleitung benutat
werden mufs. Die Fernmeldeleitungen kinnen dann in Kabel
in den Bahndamm verlegt werden, ohne dafs darin Storungs-
spannungen entstehen; Luftleitungen, selbst 100 m und mehr
vom Bahnkorper entfernt verlegt, bieten nicht die gleiche
Betriebssicherheit. Gleichzeitig ergeben sich als Vorteile, dals
die. Saugtransformatoren, welche in Abstinden von 3 km in

Organ fiir die Fortschritte des Eiseubahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 14, Heft.

| ausgeriistet waren,

zug die Wirkung der »Schnellzugbremse« gezeigt. Mit dieser
gelang es, aus einer Geschwindigkeit von 121 km den Zug auf
einem Bremsweg von 640 m — also innerhalb der Signalstrecke
von 700 m — zum Stillstand zu bringen, Samtliche Bremsungen,
die vorgenommen wurden, verliefen ohne jede Stifse, Dazu
trug allerdings auch bei, dafs die Wagen mit Reibungspuffern
Nach Beendigung der Versuchsfahrten bei
Ankunft in Seddin wurde den Teilnehmern an einem Probezug
aus Grolsgtterwagen die Scharfenbergkupplung in ihrer
Wirkungsweise vorgefiihrt.

Eine andere Versuchsfahrt bezweckte, den Teilnehmern
zu zeigen, dals das Problem der telephonischen Verstindigung
vom fahrenden Zug aus gelost und auf diese Weise eine weitere
Stufe auf dem Gebiet der Fernsprechtechnik erreicht ist.

Die Tagung fand ihren Abschluls mit Worten uneinge-
schrinkter Anerkennung, die Staatssekretir Kumbier den
Veranstaltern widmete und worin er auf den aulserordentlichen
Erfolg hinwies.

Siehe Heft 9/10, Seite 197,

*

~
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Zur Gestaltung der Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhofen.

Von Regierungshaurat Dr. Tng, Adalbert Baumann, Karlsruhe.

Die wissenschaftliche Iirforschung der Vorgange, die sich
bei der Bewegung von Eisenbahnwagen durch Schwerkraft auf |
geneigten Gleisen vollziehen, und der Widerstinde, die dieser
Bewegung entgegenwirken, hat nach der Anregung durch
Ammanns Veriffentlichung*) »Die Leistungsfihigkeit der |
Ablaufanlagen usw.« in den letzten Jahren starke Fortschritte
gemacht und ihven Niederschlag in zahlreichen Aufsitzen des
Fachschrifttums #*) gefunden. In den letzten grolseren Gliedern
dieser Aufsatzreihe, Fraolichs »Rangieranlagen« und Millers

sGraphische Dynamike, sind die Ergebnisse der wichtigeren |
Untersuchungen auf dem genannten Gebiet zusammengefalst |

als Grundlagen fir die richtige Gestaltung der als Ablauframpen
oder Ablaufberge bekannten Anlagen, die auf den Verschiehe-
bahnhofen eine so wichtige Rolle gpielen.

Als wesentlichste Gestaltungsgrundlagen sind danach die
Leistungsberechnungen erkannt: sie bestehen in einer rech-
nerisch oder zeichnerisch durchzufiihrenden riumlichen und

zeitlichen Verfolgung jedes Wagens (hzw. jeder Wagengruppe) |

withrend des ganzen Wegs vom Beginn der Ablaufbewegung
bis zum Halt in der Ordnungsgruppe. Auf Grund der Berech-
nung ist dann eine solche Gestaltung der Anlage moglich, dals
sich die ablaufenden Wagen zwischen dem Ablaufbeginn und
dem Verlassen der Weichenzone beim Einlauf in die Ordnungs-
gleise gegenseitig nicht storen.

Nach der hier nur kurz und allgemein gefalsten Kenn-
zeichnung der Leistungsherechnungen ist es klar, dals die Be-
stimmung der Stelle, an der die Ablaufbewegung beginnt,
wichtig ist, Dieser Bestimmung dient die Millersche Ab-
handlung »Einflulslinien« (Quelle ¢); sie enthilt ein graphisches
Verfahren, das bei jeder Berechnung einer Ablaufanlage die
gesuchte Stelle ermitteln Iafst.

Bei der Anwendung des Verfahrens treten nun gewisse
Abhéngigkeiten hervor, die zwischen dem Laufwiderstand des

ablaufenden Wagens, dem Wagenachsstand und der Gestalt der |

Ablaufanlage — wie Neigungsverhiltnisse, Ausrundung der
Neigungsbrechpunkte, Vorhandensein einer Scheitelwagrechten
— zu bestehen scheinen. Ks lag nahe, diesen Abhiangigkeiten
auf mathematischen und geometrischen Wegen nachzugehen und
zu versuchen, ob sich nicht wenige, in ihren Voraussetzungen
rasch erkennbare Fille herausschilen und in Formelwerten
zusammenfassen liefsen. Mit ein leitender Gedanke war dabei,
durch diese Formelwerte eine allgemeine klare Beurteilung der
ginstigsten Gestalt der eigentlichen Ablaufstelle, des Berg-
scheitels, zu ermoglichen; das graphische Verfahren erméoglicht
eine solche nur fiir den jeweils betrachteten Sonderfall.

Gedankengang und Krgebnisse der zu dem genannten
Zweck vorgenommenen Untersuchungen seien in der folgenden
Abhandlung entwickelt.

A. Allgemeines iiber die Gestalt der Ablaulanlagen.

Zum Ablauf werden die zu zerlegenden Ziige aus Gleis-
gruppen herangefithrt, die entweder tiefer oder hdher als die

*) Verkehrstechn. Woche 1911, Nr. 41/45.
*%) Als hier verwendete (Juellen seien genannt:
a) Dr.Ing. Frélich, ,Rangieranlagen und ihre Bedeutung nsw.”,
1918 in Kreidels Verlag.
h) Wenzel, ,Zur Berechnung von Ablaufanlagen®, Verkehrs- |
techn. Woche 1922, Nr. 34/35.
¢) Dr. Ing. Miiller, ,Einflufslinien zur Ermittelung der Ab-
laufpunkte nsw.“, Zentralblatt der Bauverwaltung 1921, Nr.57.
d) Derselbe, ,Die graphische Dynamik der abrollenden
Wagen*, Verkebrstechn. Woche 1922, Nr. 36, 89/40.
e) Dr. Ing. Ammann, ,Uberdie Ausgestaltung derVerschiebe-
bahnhife*, Verkehrstechn. Woche 1919, Nr. 28/34.
Ferner sei auf f) ,Verschiebebahnhofe in Ausgestaltung und
Betrieb“, Sonderheft der Verkehrstechn. Woche 1922, sowie auf die
darin enthaltenen ausfithrlichen Fachschriftennachweise (Seite 68 u. ff.
und Seite 58 Fulsnote) hingewiesen.

Stelle liegen, an der die ablaufenden Wagen aus der gebundenen
Zufihrungsgeschwindigkeit des Zuges nach dem Entkuppeln in
die durch Schwerkraft beschleunigte Eigenbewegung itbergehen.
Demnach hat diese »Zerlegungsstelle« im Lingenschnitt die
Formen der Abb., 1a, 1b oder l¢; Abb. la zeigt einen Ab-
laufberg mit ununterbrochener Scheitelausrundung, Abb. 1h
einen Berg mit eingeschalteter Scheitelwagrechten, Abb. 1c
gine Ablauframpe, die auch als Abrollkopf oder Abrollgleis
‘ bezeichnet wird.

Abh. 1a. Abb. 1h.
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Von den bei den dreierlei Anlagen zur Anwendung
kommenden Neigungen schwankt die Zufihrungsneigung s,

(vergl. die Abb, 1) als Steigung bei Ablaufbergen zwischen
2,0 und 25%,, als Gefalle bei Abrollkopfen zwischen 6 und
10%,,- Das Ablaufgefalle s, betrigt bei Ablaufbergen wie bei
Abrollképfen #alterer Bauart mindestens 209/, bei solchen

neugzeitlicher Art 85 bis 50°/,%).

Die Brechpunkte zwischen den Neigungen, kurz Neigungs-
wechsel genannt, miissen dhnlich wie die in der Schienenkopf-
ehene liegenden Richtungswechsel ausgerundet werden. Dabei
werden bisher Unterschiede in dem Mals der Ausrundungshalb-
messer gemacht, je nachdem es sich um konvexe oder erhabene
Neigungswechsel (Uberginge ‘in schwiichere Steigung oder in
stirkeres Gefall) oder um konkave oder hohle Wechsel (Uber-
ginge in stiirkere Steigung oder in schwicheres Gefill) handelt.
« In erhabenen Neigungswechseln werden Halbmesser von 200

his 400 m, in hohlen solehe von mindestens 500 m angewandt;

fur die letzteren wird sogar ein Mals von 1000 m empfohlen*¥).

Neuere Erérterungen scheinen jedoch zu zeigen, dals weder
| bauliche oder betriebliche noch fahrzeugtechnische Gesichtspunkte
eine unterschiedliche Behandlung erhabener und hohler Uber-
giinge genfigend begriinden **), Man wird also im Lauf dieser
Abhandlung auch gleichmilsige Ausrundung beider Arten von
Neigungswechseln in Betracht zu ziehen haben.

*) Hingehendes ither die Neigungen und ihre Einwirkung auf
Leistung und Kosten der Ablaufanlagen findet man hei: Cauer,
Zeitung des Vercins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, Seite 292
bis 294; Blum, Verkehrstechn. Woche 19089, Seite 737 und 753;
Frolich, Quelle a, Seite 51/52; Wenzel, Quelle b, Seite 373,
2. Spalte, Ziffer 1; Miiller, Quelle d, Seite 336G, 2, Spalte, sowie
Verkehrstechn. Woche 1922, Nr. 2.

**) Quelle d, Seite 386.

***) Der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen bheabsichtigt,
einheitliche Grenzmalse fiir die Ausrundungshalbmesser von Neigungs-
wechseln festzusetzen. Vor endgiiltigem Urteil bleibt das Ergebnis
der dazu eingeleiteten Untersuchungen abzuwarten.
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Aulser Neigung und Ausrundung der Neigungswechsel hat |

bei Ablaufanlagen noch ihre Ausstattung mit Scheitelwagrechten
eine Bedeutung: sie wird vielfach als fiir einen raschen, leistungs-
fihigen Ablaufbetrieb erforderlich erachtet. Fir die Linge
dieser Wagrechten bestehen weder nach oben noch nach unten
aus der Praxis oder theoretisch abgeleitete Grenzwerte. Die
Grundlagen dafir zu ermitteln gehort daher zu der hier ge-
stellten Aufgabe, so dals vorerst ein niheres Eingehen auf die
Scheitelwagrechten eriibrigt.

B. Die Bestimmung der Ablaufpunkte,
Den Ausfithrungen tiber die Bestimmung der Ablaunfpunkte

vorangehen muls zunichst eine klare Bestimmung des Begriffs

» Ablaufpunkt«, d. h. der Stelle, an der die Ablaufhewegung
heginnt.

Das von Miiller in Quelle ¢ abgeleitete graphische Ver-
tahren geht darauf aus, fiir alle hei den Berggestalten nach
Abb. 1a und 1b vorkommenden Fille von Wagenahliufen den
Punkt des Ablaufberges zu ermitteln, itber dem sich der
Hinterpuffer eines ablaufenden Wagens oder einer Wagen-
gruppe vom Vorderpuffer des niachsten am Zug bleibenden
Wagens 1gst. Diesen Punkt nennt Quelle ¢ »Ablanfpunkte« im
Gegensatz zu der Bezeichnung von Frolich*), Wenzel™)
und zn spiteren Angaben von Muller®*): sie verstehen

jeweils unter Ablaufpunkt den Punkt, iiber dem der Schwer- |

punkt des ablaufenden Wagens bzw. einer Gruppe in die
durch die zunchmende Neigung beschleunigte Bewegung geriit.
Dieser wohl mit mehr Recht auch hier als Ablaufpunkt an-
gesehene Punkt liegt also bei Einzelwagen um die halbe Wagen-
linge, bei Wagengruppen um den Abstand vom Gruppenende
bis Gruppenschwerpunkt in der Ablaufrichtung verschoben weiter

als nach der ersten Bezeichnung in Quelle ¢, Seite 356/358.

Die Verwendbarkeit des Einflulslinienverfahrens wird hierdurch
nattirlich nicht berithrt; zur Ausschaltung von Milsverstind-
nissen erscheint aber der Hinweis auf die bisher verschiedene
Deutung des Begriffs Ablaufpunkt angebracht.

Sieht man aulserdem von dem nicht wahrscheinlichen Fall |

ab, dals an einer Ablaufanlage nur Wagen-Gruppen zur
Behandlung kommen, und betrachtet als stets gegebenen un-
giinstigsten Fall den Ablauf von Einzelwagen, — was zulissig
erscheint, weil bei der ebenfalls unginstigen Wagenfolge
»Einzelschlechtliufer-Gutlaufergruppe« der griflsere Schwer-
punktsabstand der beiden Ablaufgruppen die Wirkung des
kleineren Widerstands der Gutlaufergruppe meist wieder auf-
heben dirfte —, so bietet die Verbindung von Ablaufpunkt und
Wagenschwerpunkt auch die Moglichkeit zu einfacher formel-

miilsiger Umwertung und Auswertung des Einflulslinienverfahrens, i
Dazu sei zunichst entsprechend Quelle ¢, Seite 356 die |

Grundlage der Ablaufpunktbestimmung mit FEinflulslinien hier
kurz erlautert:

» Wird ein Zug mit gleichformiger Zuftthrungsgeschwindigkeit
ither einen Ablaufberg bewegt, so trennt sich der entkuppelte

erste Wagen infolge seiner Schwerkraft in dem Augenblick von |

dem iibrigen Zugteil, wenn die auf die erste Achslast wirkende
Gefallkraft Z grolser wird als die in der zweiten Achslast wirk-
same Steigungskraft W. Im Ablaufpunkt ist also Z = W.
Gefill- und Steigungskriifte ergeben sich aus den Abb. 2a
und 2b{): Die Achslast Gt auf einem Ablaufgefalle s (Abb. 2b)
wird in eine Seitenkraft S in Richtung der Fahrbahn und in
eine Kraft N senkrecht dazu verlegt. S =G .sina und
N =0G.cos«. Da a sehr klein ist, kann sin a =tg a =5/,
* Quelle a, Seite 15,

**) Quelle b, Seite 363, Absatz D.
#*#) Quelle d, Seite 385 und 387,

1) In Abb. 2b ist Winkel « unrichtig angegeben. Der Winkel ¢ |

umfalst den ganzen Winkel des Dreiecks, dessen eine dem Winkel «

gegentiberliegende Seite N—G ist; Winkel ¢ ist also ein Teil des |

Winkel a.

| und cosa=1 gesetzt werden. Hs ist also S=G.s und

| N=G. Die Normalkraft N = G ruft den Laufwiderstand K
bei der Bewegung hervor, der sich mit der Widerstandszahl
W, =1g @*) ergibt z2u K=N.tgp =G .w, Die treibende
Gefallkraft ist dann Z =8 — K =G . (s — w,). Entsprechend
ist nach Abb. 2a die hemmende Steigungskraft einer die
Steigung s hinaufrollenden Achse: W =8 -+ K = G (s 4- w,).
In der Gipfelausrundung vermindert sich die Steigungsneigung
allmahlich von s auf Null, die Gefallneigung wichst von Null
bis s; der freie Ablauf beginnt, wenn Z =W wird, d. h, im
Ablaufpunkt ist G . (s — w,) = G . (i -} w,).

Abb. 2D,

Abb. 2a.

Ditterenziert man nun die (leichung der Ausrundungslinie

1v X
(Abb. 1) y—x*:2R, so ist > — .

dx R
Difterentiallinie ist also eine Gerade durch den Koordinaten-
anfangspunkt C, (Abb. 3). Die Kraft 8 einer Last G =1 t, die

=tga=s",, die

. . . . l1.x
aut der Neigung s"/,, steht, ist dann mit S =1.s= R kg
Abb. 3 die Ordinate inbezug auf
el die Wagrechte durch C,.
e Verschiebt man diese Wag-

rechte nm 1.w,kg (=K
fir G =1t) abwarts, so
stellen die Ordinaten iber
der Wagrechten 7=
—1.(s -+ w,) kg und die-
jenigen unter der Wagrech-
ten = -1.(s—w,) kg
den Einfluls der iber die
Ausrundung rollenden Last
G =1t auf die hemmenden
und treibenden Neigungskriafte W und Z dar.«
Der Grolstwert W=1.(s, - w,) wird am Anfang der
| Ausrundung im Abstand — 2ts; von O, der Grolstwert Z =1.
(8 —w,) am Ende der Ausrundung im Abstand - 2ts, von C;
erreicht (darin bedeuten s, °/;, die Neigung auf der Zufihrungs-
R. s
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seite, s, Y/, die Neigung auf der Ablaufseite, ts, =

R.s,
und ts, = ————-=— die zugehirigen Tangenten an die Aus-
' 1000 2 REES :
rundung); der Nullpunkt 0 der Kinflulslinie hat von C; den

R.w,

1000

| Berithrungspunkt zwischen der Ausrundungslinie und einer an

| diese unter dem Laufwiderstandswinkel ¢ angelegten Tangente.
Fir die an die Ausrundung anschlielsenden Neigungen s, und s,
verliuft die Einflulslinie wagrecht in den senkrechten Abstanden
(8o =+ W) baw. (s, — w,) von der Nullinie.

Der Linienzug I—II hiangt nur von der Gestalt des
Ablaunfberges ab. So verlduft die bei ununterbrochener gleich-
miilsiger Bergausrundung ungebrochene Einflulslinie (Abb. 3 u. 5)
bei einer Berggestalt nach Abb. 1 b aunf die Liinge der Scheitel-

| wagrechten horizontal (Abb. 6 u. 7). Bei beiderseits gleichem
. Halbmesser laufen die Zweige 1 — C, und C, —TI einander
| gleich gerichtet (Abb, 6), bei verschiedenen Halbmessern haben
sie verschiedene Neigung (Abb. 7).

7 A*Ttgtpzwg Olon bezeichnet hier stets die Summe aller in
Betracht kommenden Widerstinde,

wagrechten Abstand - 2tw, (= ), er entspricht dem

45%
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Wesentlich anders als bei Ablaufbergen wird das Bild
der Einflulslinien bei Abrollgleisen (Abb. 8). Iis ist nach dem
Profil dieser Abrollgleise (Abb. 1¢), nach der Ableitung des
Einflulslinienverfahrens fiir Ablaufberge und aus der Abb. 8
wohl ohne umfangreiche Besprechung verstindlich, dafs bei
diesen Anlagen sowohl in der Zufuhrungsstrecke als in der
Ablaufstrecke treibende Krifte entstehen, deren Grolstwerte
z Z,=1.(— w,)und zu Z; =1.(s; — w,) werden; ihnen
wirkt eine hemmende Kraft entgegen, die ihren Grilstwert
W =1.w, auf die Linge der Scheitelwagrechten besitzt.

Die Bestimmung der Ablaufpunkte von Einzelwagen mit
dem Einflulslinienverfahren beruht nun darauf, dals im Augen- |
blick des Ablaufbeginns die um den Wagenachsstand vonein-
ander entfernten Ordinaten # oberhalb bzw. unterhalb der
Nullinie gleiche Grifse haben mifsen (W=7Z7), In Quelle ¢
ist diese zeichmerische Bestimmung naher erliutert; sie wird
auch hier an einigen Beispielen kurz gezeigt werden. Haupt-
sichlich sollen jedoch an den durch die Abb. 3 bis 8 gegebenen |
Fiallen die Formelwerte abgeleitet werden, die fiir ein einwand-
freies Urteil tber die vorteilhafteste Gestalt der Ablaufstelle
ndtig sind.

Die Lage des Ablaufpunktes A soll stets in der Ablauf-
richtung gesehen durch seine wagrechte Entfernung vom
Scheitel C ununterbrochener Ausrundungen und von der Grenze
C, zwischen der Scheitelwagrechten und der Ausrundung des
Ablaufgefilles angegeben werden., IKrhalt man bei der Aus-
wertung der Formeln negative Werte, so liegt der Ablaufpunkt
sinngemils riickwirts von den bezeichneten Scheitelpunkten.

a) Die Lage des Ablaufpunktes bei Bergen ohne Scheitel- |
wagrechte. ‘
1. Fall; Abb. 3.

Bei Ablaufbergen iiblicher Neigungen und Ausrundungen
steht bei Beginn der Schwerkraftwirkung meist der Wagen
mit seinem ganzen Achsstand auf der Ausrundung. Dann liegen
die in Abb. 3 dargestellten Verhiltnisse vor: die Werte -— 3
und 7 sind gleichweit vom Nullpunkt der Einflufslinie ent-
fernt. Der Wagen setzt sich in beschleunigte Bewegung, sobald
seine mittlere Neigung diejenige der Laufwiderstandstangente
erreicht hat: Der Ablaufpunkt A entspricht somit dem Beriih-
rungspunkt 0 zwischen Berggipfel und Laufwiderstandstangente
und liegt von C um 2t w, =R .w,:1000m entfernt.

| 1000

Es gilt also: a < 2ts, 4 2ts;; 2(ts, - tw,) und 2(ts, —tw,)
je 2%“ Fir rasche Priifung, ob die Voraussetzung erfillt

ist, geniigt die letate Gleichung in der Form: (s, - w,) bzw.
1000 a

2R
10,0 m entsprechenden Grenzwerte fir Neigungen und Wider-
stande sind aus Abb. 4 ersichtlich, DMan wird daraus erkennen,
dals bei neuzeitlichen Bergen die beiden folgenden Fille nur
selten eintreten.

(8 — W)= die ihr bei Achsstinden von 4,0 bis

| 2. Fall; Abb. 5 a.

Er ist gegeben, wenn bei geringen Ablaufgefallen oder
bei sehr grofsen Laufwiderstinden die Beschleunigung auf
einen Wagen grolsen Achsstands erst zu wirken beginnt, wenn
er mit seiner ersten Achse die Ausrundungsstrecke bereits
verlassen hat. Die Voraussetzungen lauten: 2(ts;, — tw)

| <Z2(ts, 4 tw,) sowie a =>4 (ts, —tw,). Der Ablaufpunkt A
a
- liegt nach Abb. Ha uwm - + 4t w, — 2ts, oder % -+

R

.(2w,—s;) von C entfernt.

3. Fall; Abb. 5b.

Bei geringen Zufiihrungssteigungen oder kleinen Lauf-
widerstinden kann die Beschleunigung auf Wagen mit grofsem
Achsstand schon wirken, bevor die letzte Achse auf die Aus-
rundung gelangt; dazu muls 2(t s, - t w,) < 2(t s, —t w,) und

a > 4(t s, -+ t w,) sein. Die Entfernung CA wird 4t w, -} 2ts,
a a
— 7277 . (SO + 2 “’l') o 7.

Um in den beiden letzthesprochenen Fallen — 7 und - 7
festzulegen, ist die Umklappung eines Teils der KEinflulslinie
um die Nullinie notig (Abb. 5a u. b). Verlaingert man dann
die von der Nullinie kleineren Abstand (s, — w, oder s, | w,)
haltende Wagrechte bis zum Schnitt mit dem lingeren Zweig
der geneigten Ausrundungseinflulslinie und trigt von dem so
entstehenden Schnittpunkt H bzw. J die L#nge des Achs-
stands a auf der Wagrechten auf, so ist in den auf die Null-
linie zu projizierenden Endpunkten von a die Lage von — g
und + % bestimmt. Der Ablaufpunkt liegt in der Mitte
zwischen beiden.

Abb. 4. Grenzwerte fiir die Lage der Ablaufpunkte nach Abb. 3 und 6a.
700,
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Die Kurven bezeichnen die Mindestwerte der Gréfsen (so-- wo) und (s; — wo)
bzw. wo und (s; — wp), bei deren Vorhandensein die Fille der Abb. 3 oder 6a

gegeben sind.

Voraussetzung fiir diesen ersten Fall ist: der ganze Achs- | b) Die Lage des Ablaufpunktes bei Bergen mit einer Soheitel-

stand a darf hochstens gleich der gesamten Lénge BD, der |
halbe Achsstand —g— je hochstens gleich BO und OD werden. j

wagrechfen.

Fiir die zeichnerische Ermittlung der Ablaufpunkte bei

| Bergen mit Scheitelwagrechte sind ahnliche Umklappungen der
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Einflufslinien erforderlich, wie sie eben besprochen wurden. |
Man erhalt —# und 4 7 in den Fallen der Abb. 6 und 7, |

indem man im wagrechten Abstand a gleichlaufend mit dem
einen Zweig der geneigten Einflufslinie eine Gerade zieht und
diese zum Schnitt mit dem andern umgeklappten Zweig bringt.

|

Eine Wagrechte durch diesen Schnittpunkt H (oder J) liefert

L]

in den auf die Nullinie projizierten Punkten H und J ist

— =417

im Schnitt mit dem ersten Zweig den Punkt J (oder H);

'*2{:;)++c+&ztw—>j

Abb. 6a.

Abb. 6D.

Abb. 6e¢.

Abb, 6d.

[ Uo7 Uy

1. Fall; Abb. 6 a.
Voraussetzung : a =< 4t w,; 2ts, = 4t Wy
Wie aus der Abbildung ohne weiteres ersichtlich, stimmt

der Ablaufpunkt A mit dem Punkt O iberein; C,A ist also |

R

gleich 2t wy =-—— i

1000 °
ist ohne jeden Einfluls,

Der Fall ist dem ersten der Ablaufberge ohne Scheitel-
wagrechte ahnlich; statt dem dortigen s, -+ w, muls jedoch
1000 a
TR
innerhalb deren A — O ist, konnen der Abb. 4 entnommen
werden.

2. Fall; Abb. 6 b,
Voranssetzung: a > 4t w,; 2ts, < 4t w,.

Die Lange ¢ der Scheitelwagrechten

hier w, = sein. Die Grenzwerte fir w, bzw.s; — w,,

—  a &
Nach der Abb. wird C,A = 5 + 4t w, — 2t 5, = =
o+ 1'0%6'(2 W, — 5;). Der Kintritt des Falles ist an geringe

Ablaufgefille oder an grolse Laufwiderstinde gebunden und
dem Fall a.2 der Abb. 5 a wesensgleich,

3. Fall; Abb. 6 c.
Voraussetzung: a = 4tw,; a = ¢ -+ 4tw,; 2t s, > 4t w,,
2R.w,

a

Man erhalt Cyd = 4w, — ° =~ . Wird

a S S
auch 5 — 4tw,, so wird der Wert fir C,A negativ, sodals

der Ablauf schon beginnt, wihrend der Wagenschwerpunkt

| sich noch iiber der Scheitelwagrechten befindet; je scharfer

R, je kleiner w,, desto eher lauft der Wagen ab. Fir die

| spittere Beurteilung der Scheitelwagrechten ist dieser Fall

der unginstigste!

Abb, 7.
:-E—Z bsg—tecor=—12 z‘,’—r-f
|
8 [ 0

- 4. Fall; Abb. 7.

Voraussetzuug: o > ¢ - 4t wysa < 2(ts, ;- ts,) -+ e;
a a
3 = 2(ts; —twy); 5 = 2(ts) + tw)Fc; 2ts, > 4tw,

Der Wert fir die Lage des Ablaufpunktes ergibt sich
nach den geometrischen Beziehungen in dem Rechnungsgang:

a=ct diw, +x, 45,3

X: X, =R,;: By;
a — (c -+ 4t w,)
SR
14 =2
T3,
a . "
Die Entfernung CyA ist 4t wy | x; — -5 ist wie itblich
a— (¢ 4 - =
R,=R,, s0o ist x,=x;, = — rfﬁg_————t——“ﬁ, woraus C,A
c R.w c
=2tw, — — = 2 s oy
Yo T Too0 2

5. Fall; Abb, 6 d.
Voraussetzung: a”>c¢ -4t w,; a=c -+ 4(ts, - tw,);
2(tsy 4 twy) < 2(ts, — tw,).

a
Der Abstand C,A wird 2ts, | 4t w, — 5 =
R, . 2R, . . ; ;
1 -5 j;)OOR] L : Kleine Zufihrungssteigung und kleiner

Lautwiderstand sind Vorbedingungen fir diesen seltenen Sonder-
fall. (Wenn R, =F R, ist, muls darauf geachtet werden, dals
die mit ts, in die Formeln eingefiihrte Linge teilweise gleich
R, .5
2.1000
spitere Ubersicht 1,)
¢) Die Lage des Ablaufpunktes an Abroligleisen.

Befindet sich ein Wagen im Augenblick des Ablaufs von
einem Abrollgleis véllig auf der Ausrundung des Ablaufgefilles
oder auf dieser und auf der Scheitelwagrechten, so liegen
naturgemifs die gleichen Verhiltnisse vor wie in den Fallen
1 bis 3 der Ablautherge mit Secheitelwagrechten; die dort
angegebenen Voraussetzungen und Werte fiir den Abstand C,A
haben also auch hier Giltigkeit.

. R,.s, .
und teilweise gleich ——9° "¢ g,

21000 Vergl. dazu die



Anders verhalten sich dagegen die Fille an Abrollgleisen, |

in denen grofser Achsstand oder geringer Laufwiderstand es
mit sich bringen, dals der Wagen im Ablaufzeitpunkt auch
noch auf der Ausrundung der Zufithrungsneigung steht. Man
muls sich dabei vergegenwirtigen, dals bei Abrollgleisen sowohl
Ablauf- wie Zufithrungsgefille treibende Krifte erzeugen,
withrend hemmende Krifte nur unter der Wirkung des Lauf-
widerstands entstehen; damit ergeben sich zwei Uberginge
zwischen den entgegengesetzten Iriften, die sich in den Ein-
flufslinien (Abb. 8) als Nullpunkte O, und O, in den Abstinden
2t'w, und 2tw, von Beginn bzw. Ende der Scheitelwagrechten
darstellen, Je nach dem Verhiltnis des Achsstandesa zu der

von O, und O, eingeschlossenen Strecke ¢ -}~ 2(t'w, -t w,) sind |
nun zwei weitere Lagen der Ablaufpunkte an Abrollgleisen zu

unterscheiden, falls die beiden Neigungswechsel
schiedenen Halbmessern ausgerundet sind.

mit  ver-

| 7 2,
! NE
| ] |
I I [
| | | —
Abh, Sa. | . ot e SE N
|2ty oty ¥
I < for—l
s 73 JE N |
IR AR
T"77$ﬂ;‘f [ ol
Abb, &b, S S
Abb. 8b. S0 e gl
o S Ne————Eg

4, Fall; Abb. S a.

Voraussetzung: a > ¢ -4t Wy a = ¢ + 2. (t W, + t'wp);
2ts, = 4t w,.
i Ny + . 2 a
Die Entfernung C,A ergibt sich zu 2t wy 4 x, — — |
: a—c¢-—2t'w, 4-tw
worin ¥, = ———— _( 0 4 n)_
j = B’Q
R,

5. Fall; Abb. 8bh.
Voraussetzung: a > ¢ 4 2. (t wy 4 t'wy); a = ¢ - 4t'w,;
2t s, > 2t'w,.

Entfernung CyA = 2t w, — x, — -, worin
=t + 2(t'w, +tw,)— a
e T T
Ry

Werden in beiden Neigungswechseln gleiche Ausrundungs- |

halbmesser verwendet, so wird t'w, = tw, und der Grenzwert
fir a beide Male a <<c¢ -- 4t w, oder ¢ -|- 4t'w,. Damit ist
sofort der oben besprochene Fall 3 gegeben,

Wird bei gleichen oder ungleichen Halbmessern a > ¢ -
4t'w,,
dannU die treibenden Krafte immer grofser als die hemmenden
Krifte bleiben: die Beschleunigung wird dann bereits vor der
Zerlegungsstelle wirksam. Darauf wird im néchsten Abschnitt
niaher einzugehen sein.
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so gibt es keinen eigentlichen Ablaufpunkt mehr, weil |

Mit den vorstehend entwickelten Formelwerten sind die
bei neuzeitlichen Ablaufanlagen vorkommenden Lagen der
Ablaufpunkte erfafst. Der Gebrauch der Formeln dirfte in
vielen Fillen bei der Bestimmung der Ablaufpunkte mindestens
ebenso rasch wie das zeichnerische Verfahren zum Ziel fithren.
Dies wird erleichtert durch die Ubersicht 1, in der die Abstands-
werte mit den Voraussetzungen fir ihre Giltigkeit in den
geometrischen und analytischen Ausdriicken zusammengestellt
sind.

C. Die Beurteilung der Scheitelwagrechten.

Die Formelentwicklung galt vor allem der Gewinnung
von Unterlagen fiir eine Untersuchung, welche Gestalt der fiir
den Ablauf malsgebenden Stelle, dem Bergscheitel, am besten
zu geben sei. Diese Untersuchung ist jetzt fir Ablaufberge
ohne weiteres 'mijg]ich; fir Abrollgleise werden noch andere
Uberlegungen eingeschaltet werden missen, die sich auf die

| geneigte Zufithrungsstrecke beziehen,

Allgemein fir beide Arten von Ablaufanlagen giltig lalst

'~ sich aber zunichst noch vorausschicken, dals die gleichmilsigste
- und
widerstandsreicher Wagen naturgemils erreicht wird, wenn dic

daher gianstigste Lage der Ablaufpunkte verschieden
Neigungswechsel mit moglichst kleinen Halbmessern ausgerundet
werden ; denn jede der Formeln enthélt ein Glied als Produkt
von Laufwiderstand und Ausrundungshalbmesser, das hei den
unvermeidbaren Verschiedenheiten der Wagenlaufwiderstande

um so stirkeren Einfluls auf die Lage der Ablaufpunkte ausiibt,

| je grofser der Ausrundungshalbmesser, das um so mehr an
| Bedeutung verliert, je kleiner er ist.

Aus den folgenden Ausfithrungen, die sich auf Grund dieser

| Erkenntnis hauptsachlich mit den Scheitelwagrechten zu befassen

haben, wird die der Halbmessergrilse nochmals

hervortreten.

Wirkung

a) Scheitelwagrechte an Ablaufbergen.

Um auf einfache und klare Weise zu erkennen, wie die
Einschaltung von Wagrechten in Bergscheiteln wirkt, sei ein
Berg angenommen, der entsprechend heutigen Ausfithrungs-
formen auf der Zufihrungsseite eine Steigung s, von 207y,
auf der Ablaufseite ein Gefille von s, = 40°/,, aufweise; er
werde einmal mit ununterbrochener Ausrundung betrachtet,
das andere Mal mit einer Scheitelwagrechten, die nach Abb.
6 langer als a— 4tw, sein soll. Als Ausrundungshalbmesser
der Neigungswechsel sollen alle zwischen 0 und 1000 m in
Frage kommen kénnen.

Berechnet man nun zuniichst fir Wagen gleichen Achs-
stands a==4,5 m, aber verschiedenen Widerstands w,=12,5, 7,b
und 2,5 kg/t die Lage der Ablaufpunkte an diesem Berge,
so erhalt man deren Abstinde von dem Scheitelpunkt C bzw.
C, in den Abmessungen, die an den stark gezeichneten
Linienziigen der Abb. 9 abzulesen sind. Man erkennt, dals

| ohne Scheitelwagrechte die Ablaufpunkte verschieden widerstands-

reicher Wagen am néichsten beisammen und bei den @blichen
Halbmessern von mindestens 200 m alle jenseits des Scheitel-
punktes C liegen; die Einschaltung einer Wagrechten lilst
infolge der geringeren Steigungskraft W die Wagen um so
frither zum Ablauf kommen, je kleiner ihr Laufwiderstand ist
und vergrofsert somit die gegenseitigen Abstinde der Ablauf-
punkte. Noch mehr ziehen sich diese auseinander, wenn statt
Wagen gleichen solche verschiedenen Achsstands aufeinander
folgen, wobei ja erfahrungsgemils meist diejenigen grélseren
Achsstands den geringeren Laufwiderstand zu iberwinden
haben. Das Ergebnis der entsprechenden Berechnung fiir
Achsstinde von 6,0, 8,0 und 10,0 m zeigen die schwicheren
Teile der Abb. 9. Auch diesmal liegen die Ablaufpunkte bei
durchgehender Ausrundung erheblich enger beisammen als bei
dem mit einer Scheitelwagrechten versehenen Profil.



Die Lage der Ablaufpunkte von Einzelwagen:

Ubersicht 1.

| R,

1 TN A S R 5 R T S e _FEE
an Ablaufbergen ohne Scheitelwagrechte: I an Ablaufbergen mit Scheitelwagrechten: ! an Abrollgleisen :
Voraussetzung | Abstand vom Berg-"} Voraussetzung ' Abstand vom Berg- | Voraussetzung ' Abstand vom Berg-
fiir den nebenbezeichneten Abstand: | scheitel C bis zum || fiir den nebenbezeichneten Abstand: | scheitel Cs bis zum | fir den nebenbezeichneten Abstand: |scheitel Cg bis zum
‘I . . g
Geometrisch: |  Analytisch: Ablaufpunkt A: | Geometrisch: | Analytisch: { Ablaufpunkt A: Geometrisch: | A}ngyt.lsch: B VAbrl_aifp_u_nkiA:
1. Nach Abb. 3. 11. Nach Abb. 6a. | 1. Nach Abb. 6a. |
1020 i 1000z ' 1000a
a =4 (ts; — two), | 81— Wo = 3 Ra’ Il a =4 twy, Wo = ?Rfl" :" a <4 twg, wo = SR,
e ‘ : R;.
a<d4{tsy+ twg. |so+ wo= lgOROn. 2 twp = I::d(;’go_ i 2 ts; = 4 two. s1 = 2w 2 twy = HIIOO‘(‘)IU' |28, = 4 tw,, 81 = 2wy |2 twg = llm‘g"
= m=e S ,iﬁ,, - | - S I S o
2. Nach Abb. 5a. 2, Nach Abb. 6b, * 12, Nach Ahb. 6b. -
( f b g [ 1000 a
a> 4(tsy — twy), 81 — Wo <l-g-]—){,:—?, ‘g——‘ltsi + 4twg =iia> 4 twy, wo < 1?%01‘, ; — 2t8; + dtwp = ia> 4 twy, wo < g'ml* 9 —2ts; + 4 two=
— twg) < R \ ‘ i (& R
4 {t;(‘tsu +w€1vu). 851 — Wg < Sp -+ Wp. ; ~ 1000 (s1— 2wp) 2 ts; <4 twy. 51 <2w : = ]?60 (81—2wo) !2 tsr < 4 two. 51 < 2wy 9 — 1—060 (s1— 2 wp).
| |
— s s e | . !____ S — -
3. Nach Abb. 5b. | _— . |8 Nach Abb. 6c. 1000 . |8. Nach Abb. 6. _1000a .
a> 4(tsg+two), | so+ wo< 2Ra’ 2 tsp +4twu—-2=”a> 4 twa, ? 2R’ |4tw(;—;z= ‘n> 4 twy, % 16)01331 : 4‘5“'0—2:
2t + two) < R, afa<ckdtw  (wsT08Z0 aRiw_a  a<ctdbw, WS We—0) 12.R.w_a
B(ts — twg). |50 Wo <81— Wi | 544 (So+ 2 W0 — 5 2R " Tyo00 2 s . 000 2
J’ 2 181 > 4 twy. 81 > 2 wy. | ; 2 ts1 > 4 twy. 51> 2. wy.
|
*) Die Fille 4 und 5 sind bei Abrollgleisen nur még- |4. Nach Abb. 7%) 1000(a—¢) ) |4. Nach Abb. 8a*).
lich, wenn Ro> R; ist; bei Bergen mit Scheitelwagrechten Ja> ¢+ 4twq, sy Ry | 4twotx— ; =|la>c -+ 4twq, 1000 (a —c) | 2wy + X — b
konnen sie sowohl bei Ro= R; als auch bei Rg <E; vor- Ro.so+Ri.s1> | IRy w .1'“ W< IR, ’ ER 2
kommen. a<ec2(tso+tsy, 1000(a—c) #7 ot la=ct2(wottwo. Ry wo+ Rowo> | L35
**) Im Fall 5 der Ablaufberge mit Scheitelwagrechten |, 81— Wy = 10002 | 2R; wo) |2t 2 1000 (a — ¢) 1000 R‘ﬂ‘i" R
sind die Voraussetzungen in der geometrischen Form mur |5=2(tsi— b wo. - 2Ry’ Ja— (0 + o000 ) [}= %8 2 & b, - f—t— g L g
bei gleichen Halbmessern brauchbar. Ist Ro == Ri, so sind o _ ?80 050 + Ri.wp= Ry | ———
die analytischen Ausdriicke zur Priiffung zu verwenden. ‘2’=2(t50+ t‘“'°)+"'| 0fa—2¢) ‘ 1+5 | 1—°
- g 2 S 4 S = R 2 v 1 | | Ry
Die Grolse tsy ist in diesem Falle nimlich teilweise |92 =4 wy. -
Ry.sp:2.1000 statt Ry.sp:2.1000. Darauf beruht auch i 0
die abweichende Form der Abstandsformel in Spalte 6. —— = & — —————— e —— _—
Bei einer dem Ergebnis der Abhandlung entsprechenden | 5. Nach Abb. 6d*%) 1000 B R % (. Nach Abb. 8b*).
1. 80+ Woooa ¢ Ry.wy + : G
Gestaltung der Ablaufanlagen kommen nur noch die Fille fa> ¢-+4two, W< ')_R]a' %‘ ! —5a=c+2(twott w), W fb%g}l(llii 3|U< 2wy — x1 *; -
1 his 3 (.Ier Ablanfberge ohne Scheitelwagrechte und der G (Ro + Ry) o + 2Ry . oo 44w o 1000 (a — ) | Ri.wo &
Abrollgleise vor. A(tso + twg), | wo<1000(a—c) | | J 0= 9. R, ' 1000 9
2 (L s-+-two) < Sg + Wop< 81 — Wy |2 tsg> 4t wo. sp > 2 wy. c+ Ry -+ Bi Wo-5
2(tsg — two). B 1000 "
\ " Ro
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Die Unterschiede
kenntnis zuliebe in Abb. 9 etwas grofser angenommen als ihrem
gleichzeitig moglichen Auftreten entspricht: in Wirklichkeit
ist bei schlechtesten Wetter- und Windverhéltnissen mit 6,5 kg/t
Widerstand des guten und 13,4 kg/t des schlechten Liaufers

Abb, 9. Lage der Ablaufpunkte bei einem Berg ohne und mit

Scheitelwagrechte.
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Empfermang der Ablaufbunkite vom Bergsaheite! [ Purkt C),
Erliuterung zu Abb. 9.
Berggestalt: so=200%4, 51 =400p; ¢ = a — 4twy
Wagenwiderstiinde: wy=12,50/gy bzw. 7,5 g und 2,59/g.
Achsstinde: ¢ =4,5m und 6,0, 8,0 bzw. 10m.
Lage der Ablaufpunkte:

bei Wagen gleichen | ohne | Scheitel-
i ., ,  ungleichen | Achsstands | wag-
——i » g]elcl}en an Bergen | it J rechte
i e »  ungleichen |

Abweichende Lage der Ablaufpunkte bei ungleichen
Achsstiinden, wenn an Bergen ohne Scheitelwagrechte s; << 100/,

zu rechnen. An dem praktischen Ergebnis der Abb. 9 #ndert
dies jedoch nichts. Die Tatsache bleibt bestehen, dals die
Einschaltung von Scheitelwagrechten dem Ablauf des an und
fir sich schon durch geringeren Widerstand bevorzugten guten
Laufers weitere Vorteile bringt, die dem schlechten Laufer
versagt bleiben. Infolge des so beschleunigten Ablaufs des
guten L#ufers vermindern sich nun von vornherein die zum
Ausgleich der verschiedenen Laufzeiten notigen Raum- und
Zeitabstinde zwischen voranlanfendem schlechten und folgendem
guten Laufer, es wird also eine Ermiflsigung der Abdriick-
geschwindigkeit und damit eine geringere Leistung der ganzen
Ablaufanlage erzwungen. Scheitelwagrechte erzielen kiinstlich
grolseres Streuen der Ablaufpunkte und begiinstigen damit
einen Zustand, nach dessen Beseitigung man andererseits schon
lange mit teilweise kostspieligen Mitteln, wie z. B. mit der
Frolichschen »Gipfelbremse« strebt.

Die Unterbrechung der Scheitelansrundung durch eine
Wagrechte erscheint demnach anzweckmilsig; muls aus
irgendwelchen Grimden — z. B. fiir niederen Sommerberg
neben hobem Winterberg — reichliche Entwicklungslinge
iiberwunden werden, so bietet die Ermilsigung der Steigung
auf der Zufithrungsseite, wenn nitig zusammen mit der Anwendung
grofserer Ausrundungshalbmesser, unter Beibehaltung der un-

der Laufwiderstinde sind klarer FEr- |

unterbrochenen Ausrundung giinstigere Vorbedingungen fir
den Ablaufbetrieb, als sie sich durch eine Scheitelwagrechte
erzielen lassen. Das zeigen die in Abb. 9 noch eingezeichneten
Lagen der Ablaufpunkte bei einer auf 10°/,, ermalsigten
Zufihrungssteigung: bei gleichen Achsstinden bleiben die
Ablaufpunkte unveriindert ; bei ungleichen Achsstinden beginnen
sie sich amseinanderzuziehen, sobald der Ausrundungshalbmesser
unter 400 m gewihlt wird; doch bleiben die Abstinde zwischen
den Ablaufpunkten verschieden widerstandsreicher und langer
Wagen stets wesentlich kleiner als an Bergen mit Scheitel-
wagrechten. Bei den letzteren verlegt sich eben der Ablauf-

| punkt nicht nur mit anderem Laufwiderstand, sondern auch

{ mit anderem Achsstand der Wagen, wihrend bei ununter-

brochener Ausrundung verschiedene Achsstiinde nur bei dem
Zusammentreffen von kleinen Halbmessern (oder kleinen Centri-
winkeln der beiderseitigen Neigungen), grolsen Achsstanden
und kleinen Laufwiderstinden eine auch dann noch milfsige
Wirkung auf die Verschiebung der Ablaufpunkte haben.

b) Scheitelwagrachte an Abrollgleisen.
1. Zweck und Wirkung der Wagrechten.

Hat man ans dem eben Dargelegten auch erkannt, dafs
Scheitelwagrechte fir den Ablaufbetrieb nicht giinstig sind,
so lassen sie sich an Abrollgleisen doch nicht vermeiden, weil
sie hier einen bestimmten Zweck erfillen: sie wirken hemmend
auf den vordersten Wagen oder den vordersten Teil des auf der
geneigten Zufithrungsstrecke zur Abrollstelle heranrtickenden

Zuges und ermdglichen, dals die infolge der Hemmung lockerer

werdenden Kupplungen bei dem Ablauf von Einzelwagen ohne
kiinstliche Hilfsmittel, bei dem Ablauf von Gruppen unter
geringer Inanspruchnahme von Hilfsmitteln abgehingt werden
konnen,

Die Erfillung dieses Zweckes ist nicht unbedingt an eine
Wagrechte gebunden, sie erscheint gewibrleistet, wenn nur
die Neigung der Zufihrungstrecke vor der Abrollstelle soweit
ermiifsigt wird, dals auch hei den hochsten Abdriickge-
schwindigkeiten der Laufwiderstand des am besten laufenden
Wagens zur Wirkung kommt und die Hemmung hervorruft.

| Man wihlt jedoch allgemein eine wagrecht (— teilweise sogar

eine in geringer Gegensteigung —) liegende Unterbrechung
der aufeinanderfolgenden Zufithrungs- und Ablaufgefille.

Die Frage nach der Linge dieser Scheitelwagrechten
findet sich bisher nur in Quelle e*) beriihrt, wo als zweckmilsige
Lange 10 bis 15 m genannt werden. Die Weiterverfolgung
der oben bei der Bestimmung der Ablaufpunkte angestellten
Uberlegungen fiihrt aber zwangsliufig auf genau zu bestimmende
Grenzmalse fir die Linge der Wagrechten: denn wie einerseits
an der Ablaufseite einer Abrollanlage der Ablaufpunkt entsteht,
an dem die Beschieunigung zu wirken beginnt, so ist andererseits
bei dem Ubergang aus dem Zuftihrungsgefille in die Wagrechte
eine Stelle vorhanden, an der die einem Wagen durch das

© Gefille gegebene lebendige Kraft durch seinen Laufwiderstand

aufgebraucht ist, an der also die das Entkuppeln erleichternde
Hemmung oder Stauchung voll wirksam wird, Diese Stelle
wird im folgenden mit »Stauchpunkt« bezeichnet; iiber
ihm wiirde der Schwerpunkt eines einzelnen Wagens, der mit sehr
kleiner Geschwindigkeit auf der Zufiihrungsstrecke heranrollt,
zum Stillstand kommen, von ihm ab schiebt ein noch auf der
steileren Strecke befindlicher abrollender Zug den vordersten
Wagen vor sich her.

Zwischen Stauchpunkt und Ablaufpunkt muls
das Entkuppeln erfolgen konnen. Die Scheitelwagrechte
mufs demnach beide Punkte in einen solchen gegenseitigen
Abstand bringen, dals die Zeit, in der bei grélster Abdriick-
geschwindigkeit ein zu entkuppelnder Wagen die Abstandsstrecke
durchlaufen kann, mindestens der Entkupplungszeit entspricht.

%) Seite 299.
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Zur Bestimmung der richtigen Lange der Scheitelwagrechten

ist somit die Kenntnis der Lage der Stauchpunkte nitig;

dazu ist wieder das Kinflulslinienverfaliren am geeignetsten,
Nach ihm sind in den Abb. 10 a/b und 11 a/b die verschiedenen
sie unterscheiden
den Vorbedingungen

Moglichkeiten der Stauchpunkte gezeigt:

sich wie die Ablaufpunkte in ihrer

Abb. 10b.

Abb. 10¢c.

Abb. 11 a.

1)
Abb. 11b.

Entstehung und in ihrer Lage je nach dem Verhiltnis zwischen
dem Zufihrungsgefalle und dem Wagenlaufwiderstand, dem
Wagenachsstand und der Linge der Scheitelwagrechten. Die
Bestimmung der Punkte fulst villig auf den fiir die Ablauf-
punkte erliuterten Grundsitzen; allein abweichend gilt hier
lediglich, dals die Stauchung dann voll erreicht ist, wenn die aunf
die erste Achslast wirkende Widerstandskraft W (=G . w,) grofser

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 14. Heft.

CZ (=G [s,—w,]).

zweiten Achslast wirksame Gefillkraft
Niheres Eingehen auf die in Abb. 10 a/b
und 11 dargestellten Fille dirfte sich daher eriabrigen; die
Voraussetzungen fiir das Eintreten einer der vier Moglichkeiten
und die Werte fir die Abstande der Stauchpunkte St von den
Scheitelpunkten C, sind in der Ubersicht 2 zusammengestellt,
Die Beziehung der Stauchpunkte auf den Punkt C,, der ja
auch bei den Ablaufpunkten Verwendung fand, wird die
Langenbestimmung der Scheitelwagrechten wesentlich erleichtern.

Einen fir die weiteren Untersuchungen lehrreichen Sonder-
fall zeigt die Abb. 10 c¢; er tritt bei kurzen Scheitelwagrechten,
grolsen Achsstinden und kleinen Laufwiderstinden dann ein,
wenn der Ausrundungshalbmesser der beiden Neigungswechsel
ungleich (und zwar R,= R,) ist. Wie man aus der Einfluls-

wird als die in der

 linie erkennen kann, beginnt dann die mit — 1z bezeichnete,

hemmend auf die vorderste Achse wirkende Widerstandskraft
infolge des Vorrickens des Wagens nach der Ablaufneigung
bereits abzunehmen, solange die durch + 1 dargestellte,
treibend auf die hinterste Achse wirkende Gefallkraft den
Grolstwert von — # noch ibertrifft: der sehr langsam heran-
rollende Wagen kommt also nicht mehr zum Stillstand, es tritt
kein so volliges Stauchen wie in den Fallen der Abb. 10 a/b
und 11 ein. Der Stauchpunkt bezeichnet hier lediglich den
Augenblick geringster Zulaufgeschwindigkeit, die an ihm sofort
in die zunehmende Ablaufgeschwindigkeit ibergeht. Der
Stauchpunkt wird demnach zugleich Ablaufpunkt; es ist der
Fall gegeben, der am Schluls der Ausfiihrungen iiber die
Ablaufpunkte an Abrollgleisen erwiahnt wurde: es ist a = ¢ +

4t’w, geworden.

Man sieht aus Abb, 10 ¢, dals - » nicht ganz durch — 7
aufgebraucht wird; - # bleibt um /% grésser, woraus hervor-
geht, dals der betrachtete Wagen im Augenblick seiner ge-
ringsten Geschwindigkeit noch in einem mittleren Gefall steht,
das den Laufwiderstand w, um s, fibersteigt. Dieses Uberschuls-

- gefille s, bedingt eine gewisse Geschwindigkeit v, des ungebremst

an der Zugspitze hingenden vordersten Wagens; trotzdem kann

| der fiir das Entkuppeln ausreichende Grad der Stauchung

vielleicht erreicht werden, wenn v, geringer ist als die Zulauf-
geschwindigkeit v, des folgenden Zuges und zwar schon vor
dem Stauchpunkt St itber eine so lange Strecke geringer ist,

! dals geniigend Zeit fiir das Abhéingen der Kupplung entsteht,

Selbst wenn diese Zeit gewahrt ist, bleibt aber der hier
geschilderte Fall durchaus unerwiinscht, weil es nach den oben
gemachten Ausfihrungen iiber das Streuen der Ablaufpunkte
unzweckmilsig ist, dals manche Wagen bereits in der Zu-
fihrungsstrecke abzulaufen beginnen. Es soll deshalb als

| Lrgebnis des angeschnittenen Sonderfalles, ohne weiter bei

ihm zu verweilen, nur festgehalten werden, dals die Scheitel-
wagrechte unter Zugrundlegung von Achsstand und Laufwider-

. stand des besten Laufers mindestens eine Linge ¢ > a — 4 t'w,

' Teil der Scheitelwagrechten liegen soll.

besitzen muls, wenn der Ablaufpunkt nicht mehr in der Zu-
fahrungsstrecke oder in dem an diese anschlie[senden ersten
Noch besser erscheint

2R,.w .
als Mindestwert ¢ >a — dtw,( =a — — °); damit steht

1000

| dann im Augenblick des Ablaufs der ganze Wagen entsprechend
| der Abb. 6aj/ec in der Scheitelwagrechten und in der Aus-
| rundung zum Ablaufgefille.

2. Die Linge der Scheitelwagrechten.

Man hat soeben zwei fir die Linge der Scheitelwag-
rechten geltende Bedingungen erkannt: einmal verlangt die Ent-
stehung eines gtmstigen Ablaufpunktes einen Mindestwert von
T 2R, .w,

= 1000
Einzelwagens ohne &aulsere Hemmittel
Strecke vom Stauchpunkt

; andrerseits mufls fir die Entkupplung eines

der
den

das Durchlaufen
bis zum Ablaufpunkt durch
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Ubersicht 2.
Die Lage der Stauchpunkte an Abrollgleisen.

1

Vorausaetzung fiir den nebenbe?eldmeten Abstand

| Abstand vom Stauchpunkt St bis zum Berg

a Geometrisch i Analytisch e 3011&_1?3131\15 Czﬁ I Il
a= 45‘3::,1 :tbsl:;;(r:‘wu, o OZOBE].?’ i 2, | Lk S e S RIOUOKO T8 i
wbtwo ngot bfme > dtwy | AR TOZBR, sRIIM Awmte—g R
a<4(t So\i‘]ihwﬁk)b]; t.]sii 4t' Wo- s0— Wo ‘{)MRoa’ S0 =2 wo. Sy e R;T[;(‘)TO T
s 4(;’0 }Etzhw‘:;})g ¢ ]Sz Ii L 50 — Wp < lgquf’ S0 < 2wo 4t wo—2tso+c + 10R0() (2wp— 80) + ¢+ lgl .

besten Laufer, — fiir den diese Entfernung am geringsten ist,
bei der grolsten Zufithrungsgeschwindigkeit mindestens
solange dauern, als fir das Abkuppeln dieses Wagens notig ist.

Bezeichnet man den Zeitbedarf fiur das Abkuppeln mit T,
die Abdrickgeschwindigkeit mit v,, so lilst sich die zweite
Bedingung ausdricken durch StA:v, >T. Die Strecke StA
setzt sich zusammen aus StC, und CyA, die beide aus den
bisherigen Erorterungen bekannt sind. Fir die Ermittlung
ihrer Liangen kommen bei den kleinen Laufwiderstinden w,
der bhesten Laufer und bei den tblichen Neigungen s, und s,
nur die Fille der Abb. 6¢ und 10b in Frage; danach ist

. 2R,.w a
aus Ubersicht 2 StC, 220 e =
2 1000 T¢ 2
Dann

mit aus Ubersicht 1

2R, .w,

(A mit = einzusetzen. lautet
# 1000

2
2.w,

1000
Verfolg der im Abschnitt A gemachten Ausfithrungen R,

Bedingung: ¢ = T . v, -|- a -— (R, -+ R,). Wihlt man in

und

R, gleich grofs, so ergibt sich einfacher
1R.w,
Yo F A= 000

Es leuchtet ein,
mit dem Wagenachsstand a verinderlich bleibt, auch wenn die
Entkupplungszeit T, die Abdrickgeschwindigkeit v, und der
Laufwiderstand w, sich nicht #andern. Deshalb drickt man
zweckmilsig die Linge ¢ als mit a zusammenhingend aus durch
4R . w

1000 -~
2R . w,
1000

Umformung der letzten Gleichung zu ¢ — a = 1T .v, —

Diese Gleichung ist malsgebend, solange T . v

2R.w,
1000 °

; wird

T.v, so tritt die oben besprochene erste Bedingung
Y gung

; ; . 2 R.
in Kraft, nach der ¢ >a — oder ¢ —a > — - Yo
: 1000 = 1000
sein muls.
Nach sorgfaltigen Krhebungen ist T = 4 sec, wenn das

Entkuppeln in der itblichen Weise durch Aushingen der unteren
Notkupplung vorbereitet ist und die locker gedrehte Haupt-
kupplung dann vor der Ablaufstelle mit einem einfachen Baum
oder mit der besonders dafir vorgesehenen Gabel ansgehingt
wird*). Die kleinsten’ Laufwiderstinde sind mit 2.4 kg/t
hekfmnt

* Ist die Notkupplung nicht ausgehiingt. so sind 12" fiir den
dann schwierigeren ihntkuppe]vmgmng nitig: die Wagrechte muls
also ganz erheblich linger werden. Man wird aber das Mitaushingen

der Notkupplung aufser Betracht lassen konnen, da sie ja nach der |

Einfiihrung der Kunze-Knorr-Bremse nicht mehr beniitzt werden
wird.

die zweite |

dals die Liange der Scheitelwagrechten ¢ |

Somit lagsen sich als Ergebnis der Erorterungen iber die
Scheitelwagrechten an Abrollgleisen endgiltige Malse angeben,
um die die Linge der Wagrechten ber den Achsstand des-

jenigen Wagens hinausgehen muls, der noch ohne kinstliche

Hemmung an der Abrollstelle bearbeitet werden soll. Die
auf einer Entkuppelzeit von 4 sec und einem geringsten Lauf-
widerstand von 2,4 kg t aufgebauten Malse sind in Abb. 12

Abb. 12. Die Lange der Scheitelwagrechten an Abrollgleisen bei

wo = 2,4 kg/t und T = 4 sec.
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vezeigt; sie sind dort in ihrer Abhingigkeit von der Zu-

fihrungsgeschwindigkeit v, und von den in beiden Neigungs-
wechseln gleich angenommenen Ausrundungshalbmessern  ge-
geben. Man erkennt, dals nach den hier gestellten Forderungen
die Scheitelwagrechte ¢ bei den erstrebenswerten Ausrundungs-
halbmessern von 200 m und Abdriickgeschwindigkeiten bis zu
1,5 m sec etwa 4 m linger sein mufls als der Achsstand des
langsten, ungehemmt abzukuppelnden Wagens; je nach der Wahl
dieses Wagens wird man also das von Ammann a. a. 0. empfohlene
Mals von 10 bis 15m ermilsigen konnen oder erhthen miissen.
Sind die angewendeten Abdriickgeschwindigkeiten nicht so
hoch, so geniigen kirzere Liéngen. Abb. 12 zeigt im dbrigen

2R .w
““) ‘der Wagrechten

klar, dals die Mindestlange [ ¢ = a —

1000
durchweg erst bei so geringen Abdriickgeschwindigkeiten Be-
deutung gewinnt, wie sie an einigermalsen leistungsfihigen
Abrollgleisen keine zugrunde zu legende Regel bilden diirften;
praktisch sind diese Grenzlingen somit bedeutungslos.

Bei einzelnen Abrollanlagen kann es vielleicht erwiischt
sein, statt nur eines Wagens auch hiufig vorkommende Gruppen
von zwei Wagen ohne das rohe Verfahren des Vorlegens von
Bremskniippeln u, 4. entkuppeln zu kinnen. Zur Ermittlung
der dann notigen Liangen der Wagrechten muls in den Formeln

. a ay :
statt (¢ —- a) gesetzt werden: ¢ — 2l j 1 1), worin ay

und a, die Achsstinde und 1 den Schwerpunktsabstand der
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beiden Wagen bedeuten; beide Wagen miissen natiirlich beste |

Liufer sein, um die notige grolste Lange zu ergeben.

Schon bei Beriicksichtigung der iblichen kiirzesten Achs- |

stinde von 4,5m und Wagenlingen von 9,0 m bemerkt man
jedoch, dals man zur Erfillung dieses Wunsches das durch-
gehende Gefill auf erhebliche Strecken durch eine Wagrechte
unterbrechen mufs. Bei zunehmenden Achsstianden und Wagen-
lingen kommt eine genigend lange Wagrechte iiberhaupt nicht
mehr in Frage. Man wird sich deshalb wohl darauf beschrinken,
nur auf natiirliche Hemmung eines lingsten Rinzelwagens
Riicksicht zu nehmen; linger als 18 bis 20 m sollte insbesondere
bei gering belasteten Abrollanlagen die Scheitelwagrechte nicht
werden, weil sonst zu viele der letzten Wagen eines abrollenden

Zuges auf ihr stehen bleiben kinnen und bei lingeren Zug- |

pausen von Hand abgeschoben werden miissen.
lasteten Anlagen ist man an cine solehe Grenze weniger
gebunden, da der bald folgende niichste Zug das Abschieben
ibernimmt. Jedoch kann dort eine lingere Wagrechte die
Entwicklung des Gleisplans behindern, denn zur Ermbglichung
des Abschiebens stehengebliebener Schlechtliufer miissen alle
zur Abrollstelle fihrenden Gleise schon vor dem Beginn der
Wagrechten vereinigt sein. Iis ist also von Fall zu Fall ab-
zawdgen, ob eine Verlingerung der Scheitelwagrechten iiher
ihr oben abgeleitetes Mindestmals hinaus angebracht erscheint.

D. Sehlulshemerkung,

Als Ergebnis der Untersuchungen ist kurz zusammen-
gefalst festzustellen :

1. Ablaufberge sollten grundsitzlich ohne Scheitelwag-
rechte angelegt werden.

2, Bei Abrollgleisen sind Scheitelwagrechte notig; diese
miissen eine formelmilsig festgelegte Mindestlinge besitzen.

Bei stark be- |

| bis zum Ablaufpunkt.

3. Hilt man die in Absatz 1 und 2 gegebenen Richtlinien
ein, so sind fir die Bestimmung der Ablaufpunkte nur noch
die an den Abb. 3, 5a und 5D fir Ablaufberge und an den
Abb. 6afe fir Abrollgleise abgeleiteten einfachen Formeln
erforderlich; sie ermoglichen rasche Priifung des vorliegenden
Falles und rasche Ermittlung der Abstinde vom Bergscheitel
Der Formelgebrauch diirfte dem zeich-
nerischen Verfahren wberlegen sein.

Bei der Beurteilung der Scheitelwagrechten an Ablauf-
bergen wurde nun schon kurz erwihnt, dals danach gestrebt
wird, den Ablaufbetrieb durch Verwendung von mechanischen
Hilfsmitteln zu verbessern. Diese Mittel kénnen entweder wie
Fralichs Gipfelbremse (vergl. Quelle f, Seite 43 u. ff)
durch verzogernde Einwirkung auf den guten Laufer oder
nach dem Vorschlag Heinrichs (vergl. Quelle f, Seite 66 67)
durch kinstliche Beschleunigung des schlechten Taufers die
Regelung der Ranm- und Zeitabstinde zwischen den einander
im Ablauf folgenden Wagen zum Ziele haben. Durch beide
Malsnahmen wird die Lage der Ablaufpunkte erheblich an
Bedeutung verlieren.

Es erscheint jedoch zweifelhaft, ob die mechanischen
Hilfsmittel heute schon jenen Grad baulicher Vollkommenheit
erreicht haben, der die Vorbedingung ihrer erfolgreichen Ver-
wendung sein muls. Selbst wenn man aber auch diese offene
Frage bejahen konnte, stehen einer allgemeinen mechanischen
Ergiinzung der Ablaufanlagen angesichts der heutigen Wirt-
schaftslage sehr starke finanzielle Schwierigkeiten entgegen.

Es muls deshalb versucht werden, die bestehenden An-
lagen mit einfacheren Mitteln auszugestalten, vorhandene Fehler
zu beseitigen und damit eine bestmogliche Wirtschaftlichkeit
des Ablanfbetriebs zu sichern. Mogen die vorstehenden Er-
© orterungen ein Glied in der Kette dieser Versuche bilden!
| Dann ist ihr Zweek erfillt.

Die Akkumulatorlokomotive und ihre Verwendung fir Eisenbahnen,
Von Dipl-Ing. Rudolf Winckler, Berlin-Zehlendorf.

Als durch wichtige Erfindungen in den 80er Jahren des
vorigen Jahrhunderts ein brauchbarer elektrischer Stromspeicher

der Bleiakkumulator geschaffen war, setzten sogleich
Bestrebungen ein, ihn neben seiner Hauptanwendung als orts-
fester Speicher auch fiur elektrische Fahrzeuge nutzbar zu
machen. Die ersten Versuche bei Strafsenbahnwagen befriedigten
nicht, sie gaben aber Gelegenheit, die fiir einen transportablen
Akkumulator in elektrischer und mechanischer Hinsicht in
Frage kommenden Beanspruchungen kennen zu lernen und
auf Grund dieser Erfahrungen Spezialtypen fiir transportable
Zwecke zu schaffen. So entstanden Ende vorigen Jahrhunderts
die ersten Akkumulatorlokomotiven, die heute noch in Dienst
sind, in diesem Jahre also ihr 25jahriges Jubildum feiern konnen

Die weitere Verbreitung dieser Lokomotiven hielt sich in
den niichsten Jahren in mélsigen Grenzen. Erst als man anfing,
sich iiber die verhiltnismilsig schlechte Ausnutzung der Kohle
in der Dampflokomotive Gedanken zu machen, als der Krieg
mit seiner starken Kohlenknappheit die Wichtigkeit dieser
Uberlegungen unterstrich, als die Nachkricgszeit mit ihrer
Wirtschaftsnot zu dem Bestreben fiihirte, alle Betriebe auf Energie-
vergeudung und Wirtschaftlichkeit zu prifen, wurde die
Entwicklung und Verbreitung von Akkumulatorlokomotiven
stark gefordert. Obgleich bisher hauptsiichlich Industriewerke
Akkumulatorlokomotiven henutzten, zeigen neuerdings auch
die Eisenbahnen selbst regeres Interesse fir derartige Fahrzeuge.
s soll darum nachstehend durch Betrachtung von Bauart,
Leistung und Wirtschaftlichkeit der Akkumulatorlokomotiven
untersucht werden, welche Verwendung sie zweckmilsig Dbei
Eisenbahnen finden und welche Leistungen hierfir in Frage
kkommen.

Bauart: Die Abb. I und 2 stellen reine Akkumulator-
lokomotiven verschiedener Leistungen dar. Der allgemeine

" Aufbau ist grundsatzlich der gleiche. Auf einem einfachen
Untergestell aus Profileisen oder Blechen ist in der Mitte
der Fihrerstand angeordnet. Er enthidlt Fahrschalter, Mels-

Abb. 1.

instrumente und die Bremseinrichtung und gestattet nach allen
Seiten einen bequemen Aushlick. Zu beiden Seiten des Fiithrer-
standes ist in Vorbauten mit abrollbaren Deckeln die Batterie

46%



leieht zuginglich und iibersichtlich untergebracht, Der Antrieb
der Lokomotive erfolgt im allgemeinen durch zwei oder vier
gekapselte  Gleichstrom - Hauptstrommotoren, die tiber ein
Zahnradvorgelege die Achsen antreiben. Durch Serienparallel-
schaltung der Motorgruppen ist eine verlustlose Geschwindiglkeits-
anderung moglich. Die feinere Einteilung der Geschwindigkeits-
stufen erfolgt durch Vorschaltwiderstande und I'eldschwichung.

Als Bremse erhalten kleine Maschinen eine Handbremse, als |

zweite Bremse bzw. als Gefahrbremse eine elektrische Kurzschluls-
bremse., Fiar grolsere Lokomotiven wird eine Druckluftbremse

mit Motorkompressor vorgesehen.
Abb. 3.

it

Abb. 3 zeigt eine Lokomotive fiir gemischten DBetrieb.
In manchen Fallen, auf die weiter unten ndher eingegangen
werden soll, sind derartige Lokomotiven von grolstem Nutzen.
Sie unterscheiden sich nur dadurch von den reinen Akkumulator-
lokomotiven, dals sie mit einem Stromabnehmer ausgeriistet
werden, so dass sie sowohl mit Oberleitungs- als auch mit
Batteriestrom fahren kiénnen. Die Umschaltung erfolgt durch
Umlegen eines Hebels im Fithrerstand.

Die Leistungen der abgebildeten Lokomotiven sind |

nachstehend angegeben:

Abb. 1) 2570 kg Zugkraft bei 8,3 km/St. Geschwindigkeit, |

Dienstgewicht. 25 t.
3300 kg Zugkraft bei 8,6 km/St.
Dienstgewicht 42 t.
Abb. 3) 3650 kg Zugkraft bei 15,9 km/[St. Geschwindigkeit,
Dienstgewicht 36 t.

Abb. 2) - (zeschwindigkeit,

Die letzteren Angaben bezichen sich auf Oberleitungs- |

betrieb, wihrend bei Umschaltung aunf Batteriebetrieb die

Geschwindigkeit entsprechend der Batteriespannung auf 8,3 km/St.

zuriickgeht. Naturgemils werden fir schwereren Dienst noch

grolsere vier- oder mehrachsige Lokomotiven gebaut, die z.B. |

mit folgender Leistung ausgeriistet werden konnen: 7300 kg
Zugkraft bei 15,9 km/St. Geschwindigkeit, Dienstgewicht 72 t.
Die Geschwindigkeit bei Batterieantrieb geht bei
Lokomotive auf 9,4 km/St. zuriick. Die vorstehend angegebenen
Daten beziehen sich durchweg auf die Stundenleistung der
Lokomotiven. s ist bekannt, dals die Elektromotoren fur
kiirzere Zeit weit itber ihre Stundenleistung hinaus belastet
werden konnen, was bei anderen Lokomotivarten nicht allgemein
der Fall ist, bei Leistungsvergleich verschiedener Lokomotiv-
arten also besonders zu beachten ist.

Far die Wirtschaftlichkeit von Akkumulator-
lokomotiven sind folgende Faktoren von besonderer Bedeutung :
1. Die Ausnutzung der Kohle ist trotz Umwandlung
elektrische Inergie und Verbrauch dieser Fnergie
Akkumulatorfahrzeugen doppelt so grofs, als wenn man
sie in einer Dampflokomotive direkt verfeuern wiirde.
Die Alkkumulatorlokomotive verbraucht nur wé#hrend der
wirklichen Arbeitsleistung, also nicht in den Pausen, Energie.

in
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Bei Versuchsfahrten ist festgestellt, dafs im Verschiebedienst

die Regulatoroffnungszeit von Dampflokomotiven bzw. die

Stromzeit von Akkumulatorlokomotiven nur ca. 409/, der

gesamten Dienstzeit ausmacht, wodurch das Energie-
ausnutzungsverhaltnis von Punkt 1 noch wesentlich giinstiger
wird.

3. Die durch das ginstige Inergieausnutzungsverhaltnis
bedingte Wirtschaftlichkeit wird erhoht, wenn die elektrische
Energie nicht aus Kohle, sondern ans Wasserkraft gewonnen
wird, also mit billigem Stromtarif zu rechnen ist.

4. Die einfache Bedienung — u. U. durch nur einen Mann
— verringert die Personalkosten wesentlich,

5. Der einfache Lokomotivautbau und die Unverwisstlichkeit
pines modernen Gleichstrombahnmotors bedingen niedrige
Reparaturkosten, geringen Reparaturstand und grofste
Betriebssicherheit.

Um diese theoretischen Ausfithrungen noch durch
praktische Ergebnisse zu unterstreichen, seien folgende beiden
Fille angefithrt:

In der E. T. Z, Jahrgang 1923, Heft 33 und 34 ist

iiber Versuchsfahrten im Verschubdienst mit Alkumulator-
lokkomotiven berichtet, die von den dsterreichischen Bundes-
. bahnen im Jahre 1921 veranstaltet sind. In dem dort auf-

' gefithrten Wirtschaftlichkeitsvergleich ist das Verhaltnis zwischen

dissér | ging man

Akkumulatorlokomotiven und Dampflokomotiven mit 82 zn
183 bzw. 100 zu 183 angefithrt, so dals also die Betriebskosten
fir die Akkumulatorlokomotiven nur etwa 45 bzaw. 559,
derjenigen einer Dampflokomotive ausmachten. Hiermit decken
sich die Angaben, die in den AEG-Mitteilungen vom Mérz
1924 gemacht sind, wo ausgefithrt ist, dals auf einem der
ardlsten Hiittenwerke Deutschlands die Betriebskosten der
elektrischen Lokometiven nur etwa 50—60"/, derjenigen der
Dampflokomotiven betragen. Diese Zahlen beweisen also, dals die
Akkumulatorlokomotiven in hochstem Malse wirtschaftlich sind.

Fir Eisenbahnen konnen die Akkumulatorlokomotiven
nun folgende Verwendung finden:

1. Tur Verschiebedienst auf Gitterbahnhéfen, und zwar:
a) Als reine Akkumulatorlokomotiven,
b) als gemischte Lokomotiven.

2, Im Gaterzugverkehr zur Unterstiitzung der Lokomotiven
im Streckendienst,
3. Im Streckendienst selbst, und zwar:
a) Fir Giterzugverkehr von Kleinbahnen,

b) fir leichten Personenzugverkehr auf Hauptbahnen.

Die Anwendung als Verschiebelokomotive ist hiervon die
wichtigste. Tm vorstehenden Abschnitt wurde bereits auf ent-
sprechende Versuchsfahrten der o6sterreichischen Bundesbahnen
hingewiesen. Wie in dem fraglichen Aufsatz ausgefiihrt ist,
von dem Gedanken aus, dals die Elektrisierung
gréfserer Verschiebebahnhofe gewisse Schwierigkeiten bringt.
Es ist unwirtschaftlich, sémtliche Verschubgleise, also auch
die wenig befahrenen, mit Oberleitung zu versehen; deshalb
sind von der Oberleitung unabhingige Fahrbetriebsmittel erforder-

' lich, zumal hierbei die im Verschiebedienst hiiufig auftretenden,

in |

kurz dauernden Belastungsstolse, die zur Bereithaltung verhaltnis-
milsig grolser Leistungen zwingen, vom Kraftwerk ferngehalten
werden, Vielgleisige Stationen werden aulserdem bei Uber-
spannung simtlicher Gleise mit Oberleitung uniibersichtlich.
Die Beobachtung von Signalen und Weichen wird fur das
Maschinenpersonal erschwert. Schlielslich ist die Anbringung
von Oberleitung bei Magazinen und Verladerampen nur mit
verwickelten Sicherheitsvorkehrungen mdéglich.  Aus diesen
Grimden veranstslteten die Osterreichischen Bundesbahnen auf
einem grifseren Bahnhof Versuchsfahrten mit einer reinen
Akkumulatorlokomotive. Das Ergebnis tibertraf weit die



Erwartungen und bestatigte, dals die Akkumulatorlokomotive
fir Verschiebedienst fufserst ginstig zu verwenden ist.

Auch bei der Deutschen Reichsbahn wird man beziglich
der Elektrisierung von Verschicbebahnhofen #ahnliche Fr-
wigungen anstellen milssen, wie bei den dsterreichischen Bundes-
bahnen. Hier scheint man allerdings nicht der reinen Akku-
mulatorlokomotive, sondern der gemischten Lokomotive den
Vorzug geben zu wollen, was ja auch fir Bahnhofe mit sehr
grolsen Leistungen zu empfchlen ist, '
Anwendung einer gemischten Lokomotive auf den elektrisierten
Bahnhéfen ist dadurch gegeben, dals z B. ein Einphasen-
Wechselstrom-Kommutator-Motor sowohl mit Einphasen-Wechsel-
strom als auch mit Gleichstrom betrieben werden kann., Baut
man also auf einer Einphasen-Lokomotive noch eine Batterie
ein, so ist mit einer derartigen Lokomotive ein gemischter
Betrieb moglich. Dals grolse Industriewerke mit gemischten
Lokomotiven in schwerstem Verschiebedienst bereits die besten
Erfolge erzielten, wurde schon erwahnt.

Zusammenfassend kann man sagen, dals die Akkumulator-
lokomotiven fiir Verschiebedienst der FEisenbahnen ein sehr
geeignetes Betriebsmittel sind, und zwar fiir leichteren und

| Gewicht fallen diirfte.

Die Moglichkeit der |

| Wirtschaftlichkeit hat.

[\
-

Auf den einzelnen Stationen unterstiitzt
diese dann die eigentliche Zuglokomotive im Verschiebedienst,
um die Aufenthaltszeit moglichst abzukiirzen. Bei der einfachen
Bedienung der Akkumulatorenlokomotive geniigt es vollkommen,
sie nur durch 1 Mann zu besetzen, der dann bei der Streckenfahrt
als Bremser titig ist, so dafs durch Einstellung einer kleinen
Lokomotive der Personalaufwand nicht vergrdssert wird., Die
schweizerischen Bundesbahnen machen in #hnlicher Weise schon
von Akkumulatorlokomotiven Gebrauch.

Weiterhin  kann die Akkumulatorlokomotive auch im
Streckendienst Verwendung finden, jedoch nur in gewissen
Grenzen. Zur Streckenbeforderung von Giterziigen kommt sie
nur fir kurze Strecken und fiir geringe Zuggewichte in Frage,
also lediglich far Kleinbahnbetrieb. Fir Personenziige kommt
sie ebenfalls nicht fiir grosse Zuggewichte in Betracht, sondern
nur als Frsatz fur kleine Dampfziige, wo sie jedoch eine hohe
Bekanntlich wihlt man allerdings fir
diesen Verkehr meist die Form von Triebwagen oder »Tender-
ziigen«, zumal man hierbei den Vorteil hat, dals die Gewichte

| pro Platzeinheit geringer werden und dass bei dem vielfach

mittleren Verschiebedienst als reine Akkumulatorlokomotiven, |
' fahrzeuges nicht in Frage kommen.

fir schwersten als gemischte Lokomotiven.

| iiblichen Pendelverkehr derartige Kleinbahnziige Verschiehe-

bewegungen an den Endpunkten durch Umsetzung des Trieb-

Als Punkt 2 ist die Verwendung von Akkumulatorlokomo- |
tiven im Guterzugverkehr angefithrt. Es sind in der letzten
Zeit haufig in den Fachzeitschriften Vorschlige verdffentlicht,

die Wirtschaftlichkeit im Giterzugbetrieb zu erhéhen und
zwar z. B, durch Erhohung der Geschwindigkeit (Regierungs-
baurat Spalding, Berlin, Verkehrstechnische Woche, Jahrgang
1923, Heft 31/32), also Abkirzung der Reisezeit. Hierbei
werden Ersparnisse erzielt durch Verminderung von Olverbrauch,
Lokomotiv- und Wagenstunden, andererseits werden naturgemils
Kohle- und Wasserverbrauch durch die Geschwindigkeitserhohung
gesteigert. Das erstrebte Ziel kann auch auf folgende Weise
erreicht werden: Die Reisezeit — vor allem der Nahgiterziige —
wird im wesentlichen durch die. Aufenthaltszeiten bestimmt,
Diese sind bedingt durch den auf jeder Station auszufithrenden
oft sehr umstindlichen und zeitraubenden Verschiebedienst.
Erleichtert man der Zuglokomotive die Arbeit dadurch, dals
man auch auf kleinen Bahnhifen Akkumulatorlokomotiven
stationiert, so wird die Reisezeit wesentlich herabgesetzt; damit
der Kostenaufwand nicht zu grols wird, bedient eine Lokomotive
mehrere Bahnhofe. Dem Giiterzuge vorauseilend, stellt sie auf
den in Frage kommenden Stationen die Wagen zurecht. Ist
der Giterzug aunf allen Stationen des Verschiebe-Lokomotiv-
bereichs abgefertigt, so fihrt die Lokomotive zuriick und stellt
auf den einzelnen Stationen die Wagen laderecht und u, U.
schon wieder fiir einen anderen Giiterzug zum Abholen bereit.
I'ar Strecken mit nur kleineren Stationen konnte diese An-
ordnung noch dahin erweitert werden, dals eine Akkumulator-
lokomotive den Giiterzug stindig begleitet, Auf der Strecke
wird diese dem Giiterzuge als letztes Fahrzeug angehingt und
von der Dampflokomotive gezogen, fir deren Kohleverbrauch
das zusitzliche Gewicht der Verschiebelokomotive kaum ins

Abbildung 4 zeigt einen derartigen Speicher-Tenderzug.
Denkt man sich auf dem die Batterie tragenden Tender noch
einen kleinen Fihrerstand, so ist die Akkumulatorlokomotive
fiir leichte Personenziige fertig. [ine derartige Lokomotive
kann mit einer Batterieladung etwa eine Anhiingelast von 75t
— also etwa 5 leichte Personenwagen — iiber eine Strecke
von 150 km befordern. Hierbei sind mittlere Steigungsver-
haltnisse und eine Anfahr-Endgeschwindigkeit auf der Wag-
rechten von 60 km/St. angenommen.

(anz kurz sei noch auf die fir die geschilderten
Verwendungszwecke in Frage kommenden Leistungen
eingegangen: Beim Entwurf von Akkumulatorlokomotiven werden
anfanglich oft Forderungen gestellt, die dem praktischen Betriebe
nicht entsprechen und infolgedessen zu tbermilsig schweren
Maschinen fithren. Schuld hieran ist vielfach, dafs die Uber-
lastbarkeit der Elektrolokomotive gegeniiber anderen Lolkomotiv-
arten nicht beachtet wird, wie bereits erwiihnt wurde. Gerade
im Verschiebedienst, wofir die Akkumulatorlokomotive nach
vorstehenden Ausfithrungen haunptsichlich in Frage kommt,
betragen die Spitzenleistungen, die aulserdem nur selten auf-
treten, ein Vielfaches der Durchschnittsleistungen. s wére
also unsinnig, die Lokomotive nach der Spitzenleistung zu
bemessen. Hierfir muss unbedingt die zulassige Uberlastbarkeit
der Motoren zugestanden werden. Aulserdem sollte man sich
fir die Spitzenleistungen mit geringen Geschwindigkeiten zu-
frieden geben. Dadurch, dass die Akkumulatorlokomotiven
fir grossere Leistungen durchweg mit 2-—4 Motoren ausgeriistet
sind, ist die Moglichkeit gegeben., durch mehrfache Gruppen-
schaltung der Motoren verlustlos die Geschwindigkeiten fiir
grolse Zugkrafte herabzusetzen, so dals auch die grifsten
praktisch auftretenden Zuglasten noch mit Batteriestrom be-



stritten werden konnen. Als Beispiel sei nochmals auf die
Versuchsfahrten der osterreichischen Bundeshahnen zuriick-
gegrifien: Der Versuchsort St. Valentin hatte einen Tages-
durchschnitt von 656 Wagen., Als Versuchslokomotive stand
nur eine bereits 1903 erbaute Akkumulatorlokomotive mit nur
2>< 30 PS Stundenleistung und 26,7 t Dienstgewicht zur Ver-
figung. Das Personal weigerte sich anfinglich, mit dieser
Lokomotive iiberhaupt Verschiebedienst zu leisten, da sie an
sich natirlich zu schwach war. Trotzdem hat sie jede vor-
kommende Zuglast bewiltigt; folgende Daten sind aus dem
Versuchsergebnis besonders interessant :

Zuggewicht ausschlielslich Lokomotive 410 t maximal;
im Mittel 105t ausschliefslich, 84 t einschlielslich Leerfahrt.
Die mittleren Zuggewichte betragen also nur etwa '/, der
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maximalen. Als mittlere Zuggeschwindigkeit (auf simtliche
Fahrten Dbezogen) wurde 7,4 km/St festgestellt. Die
Vergleich arbeitenden Dampflokomotiven, die eine Hochst-
seschwindigkeit von 50 — 80 km/St hatten, erzielten eine mittlere
Geschwindigkeit von 9,02 km/St. Iierans ist also ersichtlich,
dals es zwecklos ist, fir Verschiebelokomotiven zu grolse
Leistungen und Héchstgeschwindigkeiten vorzuschreiben.
Zusammenfassend darf auf Grund vorstehender Aus-
fihrungen wohl gesagt werden, dals die bisher iber Akkumu-
latorlokomotiven vorliegenden Erfahrungen durchaus ginstige
sind, dafls also ihre Verwendung bei Eisenbahnen fir die ge-
schilderten verschiedenartigen Zwecke in der nichsten Zeit
voraussichtlich eine starke Irweiterung erfahren wird.

Zum

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbanu.

russischen  Yersuchsanstalt fiir
Trankung von Schwellen.
Die Versuchsanstalt hat nach vierjiihriger Unterbrechung am
1. April 1928 ihre Titigkeit wieder aufgenommen und his heute eine
Reihe von Arbeiten wissenschaftlich-technischer Art zu Ende gefiibrt.

Arbeiten der Untersuchung und

Beachtung verdienen die Untersuchungen verschiedener Trinkstoffe |

auf ihre fiulniswidrige Wirkung. Sie wurden in der bakteriologischen

Abteilung auf Anforderung verschiedener Bahnen durchgefithrt, um

fir jeden Trinkstoff die Grenz- und die Erhaltungsmenge gegen

Schimmel und gegen Hausschwamm (merulius laerimans) zu bestimmen.
Die Ergebnisse sind in fulgendem zusammengestellt:

Erhaltungsmenge Grenzmenge

niitzte man auch aus, wm die Reinkultur von Schwamm von der
des Schimmels auszuscheiden. Ubrigens begegnete die Versuchs-
anstalt bei ihren Untersuchungen wiederholt dem Hausschwamm an
Schwellen, obgleich nach dem Schrifttum dieser Schwamm nur ganz
selten unter den Schiidlingen der Schwelle auftreten soll.

Die in der I'aulkammer befindlichen Schwellenmuster, die mit
Chlorzink vollgetriinkt waren, wurden ebenlalls auf Pilzbildung unter-
sucht, inshesondere diejenigen, die die ersten Zeichen des Morsch-
werdens zeigten, ohne jedoch schon an ihren Festigkeitseigenschaften
eingebiifst zu haben. In allen Fillen wurde (bei drei Fillen) eine
Reinkultur von Hausschwamm aus dem nichtgetrinkten Kern sowobl
wie aus dem getrinkten Splint ausgeschieden. Die Muster hatten
acht Jahre in der Faulkammer gelagert. Die bis zur vollstindigen
Sittignung mit etwa 4.9y Chlorzinklésung getrinkten Schwellenstiicke

Kieselfluor-| I-'i‘l-rmlshnmei T iiber 0,2%; . 0,06—0,08 0;0 | ;w_;rtllen iml J—Ethl ]92.3 i’zlodi%ﬁ]f'];amqlﬁr ri'l}fe]eglt. Yor der Sgiw(‘;.l.eil“
7 0 - ) riinkung hatten sie 20—210/; Feuchtigkeit und waren von Blaufiule
2 mmm_ ffl E?Esich,“ G ! b.0s .h.)_allfﬁ la‘t_'_e. ,,ﬂt,is_ Tage leicht angesteckt. Die Gewichtzunahme der Schwellen nach der
NAT® fiur Schimmel | 1,50/p auf 14 Tage | 1,5—2,00/p auf 14 Tage Trinkung war vollig befriedigend. Nach weniger als drei Wochen
SNAT fir Haunsschwamm | 2,50)p auf 14 Tage | 2,5—3,00/, auf 14 'J.‘age' | hegannen sich die Schwellenképfe mit Schimmel zu bedecken. und
3 T G- [ = = — | zwar an dem getriinkten Schwellenteil, d. i. am Splint, der bei der
P]u.orA | o Schimmel 0,49/p auf 8 Tage | 0,69, auf 38 Tage Trinkung stark durchfeuchtet worden war. Auf den Kern gingen
natrium | fiir Hau_sfs(_?b\‘-'illilm 0,30/p auf 7 Tage | 0,40/ auf 38 Tage die Pilzwucherungen dann iiber, wenn dieser kiinstlich angefeuchtet
Olsaures far Schi 1 0,29auf 17 Tage  1,5—2,00/, au lage | Wurde. )
Kupfor | fitr upliau:;;ll]::i) | OJGO‘;O ‘mﬁlz %a:e ‘ 2’3_'9’20 J wi ;; "{:ft:_;e Versuche der Schwellentrinkung mit wiisserigen Losungen nach
| A il o age | & _"'___j" i Ha8e Art der heschriinkten Sittigung wurden mit Chlorzink ausgefiihrt.
Brand- fir Schimmel | 0,60/ auf 5 Tage | 20/y auf 25 Tage | Die Versuchsschwellen wurden in zwei Halften auseinander gcsﬁg@:
schieferteer| fiir Hausschwamm | 0,89/g auf 5 Tage 20/p auf 25 Tage fiir jede Hilfte wurde die Feuchtigkeit besonders bestimmt; die
; = === - ey S | ersten Halften der Schwellen wurden nach dem. Verfahren von
Chlor- fiir Schimmel - 100/5 auf 20 Tage

Burnett mit Chlorzinklésung bestimmter Stiirke getriinkt, wobeil

natrium | tir Hausschwamm

100/ auf 20 Tage

Das faulniswidrige Mittel ,NAT* stellt eine Mischung eines
Kupfersalzes der Naphthensiiuren mit einem Kupferoleat, in einem
Ol gelést, dar.

Die chemische Untersuchung zeigte, dals N AT* 3,199/, reines
Kupfer enthilt. Die Grenzmenge des Kieselfluornatriums fiir Schimmel
z1l hestimmen, gelang nicht, da die Menge 0,29 iihersteigt und das
Kieselfluornatrium das Agar (Nihrsubstrat) verbrennt.

Huminssiuren wurden im Auftrag von Holztriinkanstalten auf

Ammoniaksalze untersucht. Die Untersuchung wurde an Mengen
von 0,0019/, bis 109/, ausgefiihrt, wobei sich zeigte, dals Humin-
stiuren keine faulniswidrigen Eigenschaften hesitzen; anf Nihrboden
mit 109/, Huminsiuregehalt entwickeln sich leicht Pilze.

Die Untersuchung von Schwellen auf Pilzbildung wurde fir
die Bahn Moskau—Kursk ausgefithrt. Diese schickte Muster aus
Schwellen ohne und mit Trinkung dureh Chlorzink. Die Unter-
suchung zeigte, dafs die Schwellen vom Hausschwamm angesteckt
waren. Der Hausschwamm hatte die Trinkung ohne Beeintriachtigung
durchgemacht. Ansiedlungen von Hausschwamm, die getriinkten
und ungetrinkten Schwellen entnommen wurden, zeigten keinerlei
Ufiterschied. Es stimmt das vollstiindig iiherein mit zahlreichen
Versuchen, die die Anstalt an Hausschwammkulturen anf Nihrboden
mit Chlorzink durchgefithrt hat, Der Schwamm ist imstande, sehr
hohe Mengen von Chlorzink (1—20/p) auszuhalten. Diese Eigenschaft

die Gewichtszunahme bestimmt wurde; die anderen Hilften wurden
nach dem Riipingverfahren mit der gleichen Chlorzinklésung unter
Bestimmung der Gewichtszunahme getriinkf, wobei das Trinkungs-
verfahren bei den verschiedenen Versuchen geiindert wurde, um die
Frage zu kliren, inwieweit ein Unterschied im Druck, in der Luft-
verdiinnung und dergl. die Menge der in der Schwelle verbleibenden
Lisung, die Tiefe des EKindringens und sonstige Erscheinungen
heeinflufst. Nach dem Versuch wurde die Menge des Chlorzinks in
beiden, nach verschiedenen Verfahren getrinkten Schwellenhilften
chemisch untersucht. Die von allen Schwellen genommenen Ab-
schnitte wurden folgendermalsen hehandelt:

1. Der Schwellenabschnitt wurde fir kurze Zeit in eine Ammeonium-
sulfatlésung cingetaucht. Das Chlorzink auf der Oberfliche des
Querschnittes ging in~ ungelostes schwefliges Zink von weilser
I'arbe tiher.

2. Der Schwellenabschnitt wurde in eine schwache HKssigsiure-
losung eingetaucht

3. Der Schwellenabschnitt wurde in eine schwache Lisung von
salpetersaurem Blei eingetaucht. Die Stellen, wo die Chlorzinklosung
eindrang, firbten sich vom Niederschlag des ungelisten schwefligen
Bleies schwarz.

Nach der. Firbung des Abschnittes war die Tiefe, bis zu der
die Chlorzinklssung eingedrungen war, leicht zu beurteilen. Als
Ergebnis kann man zusammenfassen:
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1. Beim Riipingverfahren dringt die Lisung geniigend tief nnd
gleichmiifsig ein.

2. Die Menge der nach dem Riipingverfahren in die Schwelle
eingefiihrten Chlorzinklosung, die ja nach Trockenheit der Schwelle,
Splintstiirke u. a. grofsen Schwankungen unterliegt, ist stets der
Losungsmenge verhiiltnisgleich, die die gleiche Schwelle beim
Sittigungsverfahren aufnehmen wiirde (d. h. wenn eine Schwelle
beim Burnettverfahren zweimal mehr Losung aufnimmt als eine
andere, so bleibt dieses Verhiltnis auch bestehen, wenn beide
Schwellen nach dem Riipingverfahren getrimkt werden).

3. Die Anderung der Trinkungsschaulinie gibt in gewissen Grenzen
die Miglichkeit, die in der Schwelle nach dem Riipingverfahren
verbleibende Losungsmenge zu regeln (z. B. von !/; bis 1/s der
Losungsmenge, die die Schwelle nach dem Burnettverfahren anf-
nehmen wiirde).

4. Blaufinle und zufiillige Holzverdichtungen bilden beim Riiping-
verfahren ein gréfseres Hindernis als beim Burnettverfahren.

Lokomotiven

1D - D1-h4 Giterzuglokomotive der Chesapeake-
und Ohio - Bahn.
(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 19.)

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn beforderte schon seit Jahren
ihre schweren Giiterziige auf der Strecke iiber das Alleghany-
Gebirge mit 1 C + C 1 -4 v Lokomotiven von 200 t Gesamtgewicht
und 167 t Reihungsgewicht, die eine grifste Zugkraft von 42500 kg
entwickeln konnten. Als man nun daran ging, die Zuglasten zu
vergrifsern, waren diese Lokomotiven, die den neuesten amerika-
nischen 1E I-Lokomotiven mit Zusatzdampfmaschine im Gewichi
etwa gleich kommen, hinsichtlich der Zugkraft jedoch schon unter-
legen sind, den gesteigerten Anforderungen nicht mehr gewachsen.
Die Bahn schritt deshalb zur Beschaffung der | D + D 1 Gelenk-
lokomotiven. von denen 25 Stiick von den Schenectadywerken der
Amerikanischen Lokomotivgesellschaft gebaut wurden.”

Offenbar muls man die Trinkuangsart mit der anwendbaren

. Litsungsstiirke des betreffenden 'I'iinkstoffes in Einklang bringen.

Die Trinkungsversuche mit Kreosotemulsion nach dem Verfahren
der eingeschriinkten Sittignng sprechen dafiir, dals bei dem gegen-
wiirtigen Stand der Kenntnisse in der Emulsionsfrage das Riiping-
verfahren [iir Emnlsionen nicht zu empfehlen ist.

Unter Versuchen mit neuen [fiulniswidrigen Stoffen sind die
mit Teer von Brandschiefern auf Anfrage der Rjasan — Uralbahn zu
erwithnen. ls zeigte sich, dals Schieferteer zu den schwachen Fiulnis-
gegnern zu rechnen ist, Zur Trimkung muls es also moglichst rein
verwendet werden. Versuche in der Faulkammer werden noch aus-
gefithrt.

Die Arbeiten der Versuchsanstalt. ein Verfahren zur schnellen
wissenschaftlichen Bestimmung der Pilzarten an angegriffenen Holzern

auszuarbeiten, sind wirtschaftlich sehr wichtig und erfiillen die
Forderung nach schneller Entscheidung. Sie stellen also einen
erheblichen Fortschritt dar. Dr. 8.

und Wagen.

zu erhalten. Dieser Punkt, der fiir Tenderlokomotiven wegen der
Verschiebung des Wasservorrats noch wichtiger ist, wird beim
Entwurf von Gelenklokomotiven oft nicht heachtet und fiithrt dann
zum Schleudern des Vordergestelles bzw. zur ungeniigenden Aus-
niitzung der Zylinderzugkriifte im Augenblick der grilsten Zugkraft-
Entfaltung, sofern nicht etwa durch entsprechende Bemessung der
Zylinder deren Zugkraft schon dem ungleichen Reibungsgewicht der
heiden Gestelle angepalst ist.

Der Kessel der Lokomotive mit Grolsrohriiberhitzer ist der
liingste, den die Baufirma bisher hergestellt hat. Seine ganze Liinge
cinschliefslich der Rauchkammer betriigt 17,35 m, der Durchmesser
des ersten Schusses innen 2337 mm, derjenige des hintersten Schusses
aufsen 2642 mm. Wegen der Umgrenzungslinie konnte der Dom
nur noch 140 mm, der Schornstein nur noch 292 mm hoch werden
bei einer ganzen Hihe der Lokomotive von 4636 mm. Die Feuer-
biichse hat eine Verbrennungskammer von 1753 mm Liinge, dagegen

1D+ DI1-h4 Giiterzuglokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn.

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn hat eine fiir amerikanische
Verhiiltnisse etwas beschriinkte Fahrzeug- Umgrenzungslinie, deren
Erweiterung die vielen vorhandenen Tunnels im Wege stehen. Es |

hiitte daher Schwierigkeit bereitet, Niederdruckzylinder der erforder-
lichen Grifse unterzubringen, und so entschlofs man sich znr Ver-
wendung von einfacher Dampfdehnung. Es ist dies das erstemal,
dals eine grifsere Anzahl solch schwerer Gelenklokomotiven als
Vierlingslokomotive gebaut wird. Man entschlols sich um so eher
zu dieser Baunart, weil man bei der ausgedehnten Verwendung von
Verbund - Gelenklokomotiven in Amerika den Eindruck gewonnen
zu haben scheint, dals sich derartige Lokomotiven fiir grilsere
Geschwindigkeiten, wie sie fiir die neuen Lokomotiven vorgesehen
waren, nicht eignen.

Die Lokomotive samt Tender hat eine ganze Liinge von
33.83m. Von dem Gesamtgewicht entfallen 14,5t auf die vordere

|

| Siimtliche Kuppelachsen sind durchbohrt.

Bisselachse, 114t auf die vordere Kuppelachsgruppe, 108,5 t auf die |

hintere Kuppelachsgruppe und 19t auf die Schleppachse. Die Be-
lastung der hinteren Kuppelachsgruppe ist wohl absichtlich niedriger
gehalten als die der vorderen Gruppe: da niimlich beim Befahren
von Steigungen (in der meist tiblichen Fahrtrichtung mit dem Schorn-
stein voraus) einerseits das Kesselwasser nach hinten wandert und
andererseits auch durch den Angriff der Schlepplast der vordere
Teil der Lokomotive entlastet wird, ist auf diese Weise ein gewisser
Ausgleich geschaffen, um auf den Steigungen und fiir die grolste er-
forderliche Zugkraft gleiches Reibungsgewicht fiir heide Achsgruppen

fehlen die sonst in Amerika oft verwendeten Wasserrohre in der
Feuerhiichse, wenn aunch Vorsorge fiir einen spiteren Einhau ge-
troffen ist. Zum Beschicken des mehr als 10 gm grofsen Rostes
dient ein doppelter Rostbeschicker. Die Liingsniihte zwischen der
Feuerbiichsdecke und ihren Seitenwiinden, sowie die Verbindungs-
naht zwischen Fenerbiichse und Verbrennungskammer sind iiberlappt
und doppelt verschweilst. Die Rauchkammer trigt, wie aus der
Textabbildung ersichtlich ist, vorn einen Speisewasservorwiirmer
und zwei Doppelverbund - Luftpumpen.

Fir die Treib- und Kuppelstangen, die Gegenkurbeln, die
Kolbenstangen und die Steuerungsteile, sowie fiir siimtliche Achsen
einschliefslich der Laufachsen ist Vanadiumstahl verwendet worden.
Die Hauptrahmen sind
aus Vanadiumstahlguls mit einer Zugfestigkeit von 57,5 kg, einer
Streckgrenze von #3,3 kg, einer Dehnung von 25,20/, und einer
Einschniirung von 46,80/,.

Fiir die Fahrt durch die teilweise sehr langen Tunnels sind
zwei Ventilatoren zur Liiftung des Fiihrerstandes vorgesehen. Sie
werden durch zwei der fiir die Lokomotivhelenchtung verwendeten
Turbinen mit angetriehen und saugen die Luft durch Rohre aus
dem unter dem Fithrerhaus zwischen Lokomotive und Tender ge-
legenen Raum an. Ob allerdings dieser Raum mit seiner wegen
der Niihe der Feuerhiichse doch sicher ziemlich hohen Temperatur
hierfiir hesonders geeignet ist, mag dahingestellt bleiben. Von der
iibrigen Ausriistung sind noch zu erwihnen drei Sicherheitsventile,



ein Nathan-Oler mit 8 Anschlissen, sowie eine Vorrichtung zmm |
Schmieren der Spurkrinze. Der Tender hat die Bauart Vanderhilt,
Die Hauptabmessungen von Lokomotive und
Tender sind :

Kesseliitberdruck p . 14,4 at
Zylinderdurchmesser d 584 mm
Kolbenhub h . ; § b 5B 818 ,
Kesseldurchmesser ‘Iuisen (grofster) 2642
Feuerbiichse : Liinge 5185
Weite 2445
Heizrohre: 278 Stiick, Dutohmesse] 57
Rauchrohre: 60 Stiick, Durchmesser 140
Rohrlinge . 7815
Heizfliche der Feuerhu( hse emsch] erlnenmm gs-
kammer . . 43,5 qm
Heizfliche der Hohre : 555 qm
des Uberhitzers . 175
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Heizfliiche im ganzen H . 778,5 qm
Rostfliche R : 10,5 ,
Durchmesser der 'l‘lelbmdel : ; 1448 mm
, Laufrider vorn 762 }unten 1067
Achsstand jedes Gestelles = 4801
Ganzer Achsstand der Lokomotive . S et 17704
b einschl, Tender 29880 ,
Relbungsgewlcht (n 222,51
Dienstgewicht der Iokomotlva G 256,0
Dienstgewicht des Tenders 95,0 ,
Vorrat an Wasser . 45,5 cbm
Vorrat an Brennstofl 13,6 ¢
Grofste Zugkraft nach den Angaben (191 Quel]e : 46800 kg
H:R = R 78,7
H:G = 3,01
H: G = 3,49
R. D.

Biicherbesprechungen.

»Die Werkbahn®, Zeitschrift tiir Wirtschaft und Technik | durch das Zusammenarbeiten mit der

der Industriebahnen, Anschluflsgleise, Schmalspur-
hahnen, Wasseranschliisse und Forderanlagen. Verlag
H. Apitz, Berlin W 57, Monatlich 2 Hefte.

Seit Juli erscheint unter dem vorgenannten Titel eine neue Zeit-
schrift, die, wie in den dem ersten Heft beigegebenen Einfithrungs-
worten gesagt ist, ein Gebiet pflegen will, das noch als Neuland
gelten muls, niimlich das Gebiet, das von den Interessen aller
Anschluflsgleisinhaber berithrt wird. Der neuzeitliche Werk-
betrieb von einiger Bedeutung wird ohne Anschlulsgleis, ohne Werk-
bahn nicht auskommen. In jedem solcher Betriebe kénnen daher

Verschiedenes.

Die deutsche Verkehrsausstellung Miinchen 1925,

Im néchsten Jahre findet in Miinchen- eine deutsche . Verkehrs-
ausstellung statt, die eine der grilsten und bedeutendsten Aus-
stellungen der letzten Jahre zu werden verspricht.

Sie wird sitmtliche Gruppen des Verkehrs: Landverkehr, Wasser-
und Luftverkehr umfassen. Die Einteilung der Gruppen ist folgende:

Gruppe A: Landverkehr. Abteilung I: Bahnverkehr
Klasse 1: Entwnrf und Bau von solchen Anlagen einschlielslich der
Baustoffe, Maschinen und Werkzeuge fiir den Bau. Klasse 2:
Betriebsanlagen und Einrichtungen einschlielslich des Sicherungs-

wesens. Klasse 3: Verkehrsmittel. Klasse 4: Werkstittenanlagen
und Einrichtungen. — Abteilung II: Stralsenverkehr. Klasse 1:

Entwurf und Bau von Strafsen aller Art, einschlielslich der Bau-
stoffe, Maschinen und Werkzeuge fiir den Bau. Klasse 2: Verkehrs-
mittel mit menschlicher
der Ausriistungsgegenstiinde. Klasse 3: Verkehrsmittel mit motori-
scher Betriebskraft einschliefslich der Ausriistungsgegenstiinde.
Gruppe B: Wasserverkehr. Abteilung I: Binnenverkehr-
Klasse 1: Entwurf und Bau von Anlagen fiir Kanal-, Flufs- und
Binnensee-Verkehr einschliefslich der Baustoffe, Maschinen und
Werkzeuge. Klasse 2:
Klasse 3: Verkehrsmittel einschlielslich der Ausriistungsgegenstiinde:

Betriebseinrichtungen und Sicherungswesen. |

Klasse 4: Anlagen fiir Bau und Instandhaltung der Verkehrsmittel. |

Abteilung II: Seeverkehr. Klasse 1: Entwurf und Bau von Anlagen
fiir den Seeverkehr. Klasse 2: Betriehseinrichtungen und Sicherungs-
wesen. Klasse 3: Verkehrsmittel einschliefslich der Ausriistungs-
gegenstinde, Klasse 4: Anlagen fiir den Bau und Instandhaltung
der Verkehrsmittel.

Gruppe C: Luftverkehr.
schlielslich der Ausriistungsgegenstiinde.
Art einschliefslich der Ausriistungsgegenstiinde.
anlagen und Sicherungen.

Gruppe D: Post, Telegraphie, Fernsprech- und
Funkwesen. Klassel: Posthetriehswesen. Klasse 2: Telegraphie.
Klasse 3: Fernsprechwesen. Klasse 4: Funkwesen.

Klasse 1: Ballone aller Art ein-
Klasse 2: Flugzeuge aller
Klasse 3: Betriebs- -

Eisenbahnbehirde Fragen
technischer, wirtschaftlicher, rechtlicher Natur auftauchen, die der
Werkinhaber oder die Werkleitung oft genug nicht ohne weiteres
zu losen imstande sein wird. Es sei nur an die Vorbedingungen
erinnert, die erfillt sein miissen, ehe ein (leisanschluls hergestellt
werden kann, an die vielen Feinheiten der Frachtvertriige und
Frachtberechnungen, an die verschiedenen Haftpflichtmoglichkeiten
und dgl. mehr, Hier vermittelnd und heratend aufzutreten, hat sich
die neue Zeitschrift als Aufgabe gestellt. Dabei sollen aueh alle
Arten von Bahnen, die hinter dem Anschlulsgleis liegen, also auch
Schmalspur-, Hinge- und Seilbahnen und Fabrikfordervorrichtungen
in den Kreis der Betrachtungen gezogen werden.

Psychotechnische
Klasse 3: Berufs-
Klasse 5: Lite-

Gruppe E: Allgemeines. Klasse 1:
Eignungsverfahren, Klasse 2: Unterrichtswesen.
und Schutzkleidung. Klasse 4: Verkehrswerbung.
ratur. Klasse 6: Der Film im Verkehrswesen.

Die Abteilung ,Fisenbahn* wird, nachdem sich auch die D.R. B.
daran heteiligt, besonderes Gewicht erhalten. Es sollen in ihr alle
(tebiete des Risenbahnwesens: Bahnbau, Fahrzeuge, Verkehr, Betrieb,
Werkstittewesen und Verwaltung vertreten sein. Als Ziel ist dabei
aufgestellt, einerseits breiten Volksschichten die Bedeutung des
Verkehrswesens und aller seiner Einrichtungen vor Augen zu fithren,
| andererseits der deutschen und aulserdeutschen Fachwelt ein Bild

des gegenwiirtigen Zustandes und der neuesten Fortschritte des
Verkehrswesens seit dem Wiederaufban zu bieten.

und tierischer Betriebskraft einschliefslich '

Uber den folgenschweren Zugzusammenstols im Tunnel
gwischen Mainz Haupthbahnhof und Mainz Siid am 1, Oktober, bei
dem eine griofsere Anzahl Personen getutet oder schwer verletzt
wurden, wird von amtlicher Seite der von der Havas verbreiteten
Darstellung der. Schuldfrage entgegengetreten. Die unmittelbare
Ursache kann nur darin erblickt werden, dals in den Strecken-
abschnitt ein zweiter Zug eingelassen wurde, bevor der erste ihn
verlassen hatte, entgegen dem auf den deutschen Bahnen geltenden
obersten Grundsatz fiir die Sicherheit 'des Betriebes. Aus welchem
Grunde der vorausfahrende Zug im Tuannel hielt ist gleichgtiltig, das
Anhalten von Ziigen auf freier Strecke oder vor Signalen kann ja
stets notwendig werden. Im iibrigen ist auch der hierfir von der
Regie angegebene Grund ,schlechtes Funktionieren® der Kunze-
Knorrbremse irrefilhrend; denn der Zug hatte gar keine Kunze-
Enorrbremse. Von den 13 vierachsigen D-Zug-Wagen waren viel-

mehr 12 mit der auch auf den franzisischen Bahnen verwendeten
Westinghousebremse ausgeriistet, withrend die Lokomotive und der
ihr folgende Wagen mit Knorr-Einkammerbremse ausgeriistet
waren, die in ihrer grundsiitzlichen Bauart, Wirkungsweise und
Bedienung mit der Westinghousebremse iibereinstimmt,
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