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Heft 2

Die neuen Verbrennungstriebwagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und ihre

Versuchsergebnisse,

Von Reichshahnrat Dipl.-Ing. Ebel, Berlin.
(Die Versuche wurden von dem unter Leitung des Herrn Reichshahnrats Giinther stehenden Lok.-Versuchsamt Grunewald ausgefiihrt.)
Hierzu Tafel 2 und 3.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft sieht sich veranlalst,
in grofserem Malse als bisher die bestehenden Fahrplanliicken
durch Triebwagenfahrten auszufilllen, um eine ganzliche Ab-
auf die in stetig

Wetthewerhb stehenden Autoverkehrslinien zu
Hierzu sind Triebwageneinheiten fiir etwa 50 bis
100 Personen erforderlich. Bei plstalich steigendem Verkehr
konnen unter Beifigung von ein bis zwei Beiwagen etwa
200 Personen befordert werden. Die Triebwagen werden als
vierachsige Drehgestellwagen, als zweiachsige, oder als Doppel-
triebwagen ausgefithrt, welche aus zwei zweiachsigen kurz-
gekuppelten Wagen bestehen.,
gangswagen ausgebildet, mit Fingingen nur an den beiden
Wagenenden. Das Wageninnere ist durch eine Trennwand in
zwei Raume fir die dritte und vierte Wagenklasse geteilt.
An jedem Ende ist ein geriumiger Fihrerstand angeordnet,
der gegen den Vorraum abschliefsbar ist und nach Bedarf als
Gepéckabteil verwendet werden kann. Die Maschinenanlage
besteht aus ein bis zwei Benzol- oder Olmotoren von mindestens
je 75 PS Leistung, ferner aus dem Wechsel- und Wende-
getriebe und dem Achsantrieb,

Verbrennungsmotoren fir Triebwagen werden von den
Deutschen Werken in Kiel (6 Zyl. = 150 PS Benzolmotor), der
Nationalen Automobil-Gesellschaft in Berlin (6 Zyl. =175 PS
Benzolmotor), Biissing in Braunschweig (6 Zyl. = 80 PS
Benzolmotor), Daimler in Marienfelde (4 Zyl. =— 100 PS
Benzolmotor), Maybach-Motorenbau in Friedrichshafen am
Bodensee (6 Zyl. = 150 PS Dieselmotor), der Maschinen-
fabrik Augsburg-Nirnberg (6 Zyl. = 90 PS Rohélmotor)
und Korting in Hannover (6 Zyl. 75 PS Rohoslmotor)
geliefert.

Ferner liefern eigene Getriebe die Deutschen Werke in
Kiel, die Nationale Automobil-Gesellschaft in Berlin, die Zahn-
radfabrik Friedrichshafen, die Waggonfabrik Werdau, die
Waggonfabrik Gotha und die Maschinenfabrik Efslingen. Die
Frage der Anordnung der Verbrennungsmotoren in den Trieb-
wagen ist in verschiedenster Weise gelost. Teils sind diese
ganz unter dem Wagenkasten hingend angebracht, teils ragen
sie in den Fulsboden hinein und sind durch eine Haube oder
durch Sitzbanke abgedeckt. In anderen Fallen liegt der
Motor im Drehgestell und liegt auch hier entweder unter
Fulsbodenoberkante oder ragt in einen der Fithrerstande hinein.
Malsgebend fiir die Anordnung ist die Grofse der Triebmaschine
und das Bestreben, sie moglichst zugénglich unterzubringen.

Da auf dem Gebiet der "Verbrennungstriebwagen noch
verhiltnismafsig wenig Erfahrungen vorliegen, ist es zur Zeit
noch nicht moglich anzugeben, welcher Losung der Vorzug zu
geben ist. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat daher eine
grofsere Anzahl von Verbrennungstriebwagen der verschiedenen
Bauarten beschafft, die nach ihrer Leistung, Betriebssicherheit
und Brauchbarkeit eingehend untersucht werden sollen.
erste Wagen jeder Bauform wird dem Lokomotiv-Versuchsamt
Grunewald zugefiihrt und dort planmafsigen langeren Versuchs-
fahrten unterzogen.
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Sie sind samtlich als Durch- |

Der |

forderungen geniigt, wird er einer Direktion zum Dienst iber-
wiesen und weiter beobachtet. Die Bauart der verschiedenen
Verbrennungstriebwagen sowie die Ergebnisse der Versuchs-
fahrten in Grunewald sollen nun “im folgenden wiedergegeben
werden, Zur Zeit befinden sich dort je ein ‘Wagen der Waggon-
fabrik Wismar mit einem Maybach Dieselmotor, ein solcher
der Waggonfabrik Wegmann in Cassel .mit zwei Benzolmotoren
von je 75 PS der N.A.G. Berlin, und ein Triebwagen der
Deutschen Werke in Kiel mit einem Benzolmotor der D.W.
von 150 PS.

1. Der Rohéltriebwagen der Waggonfabrik Wismar
mit Maybach-Motor,

Dieser Verbrennungstriebwagen (Abb. 1)*), der gemeinsam
von der E.V.A. (Eisenbahn Verkehrsmittel A.G.) und dem
Maybach-Motorenban Friedrichshafen entworfen wurde, ist ein
vierachsiger Drehgestellwagen.

Abb. 1.

Eva-Mayhach-Dieseltriebwagen.

Die Gesamtlinge des Wagens iiber Puffer gemessen

betragt s m 8w % 19,3 m

Die Drehzapfenentfernung 11,4m

‘ Die Wagenkastenlange G F 18,0 m
und die grofste Wagenkastenbreite 2,9 m

Der Antrieb des Triebwagens erfolgt durch einen rasch-
| laufenden Roholmotor (Abb. 2) von 150 PS max. bei 1300 Um-

drehungen, mit sechs in einem Gufsblock vereinigten Zylindern,

welcher iber ein viergingiges Wechselgetriebe auf eine Blind-

welle treibt, von der das Drehmoment durch Kuppelstangen
| auf die beiden Treibachsen des Maschinendrehgestelles iber-
tragen wird. Die Maschinenanlage ist im Drehgestell so
angeordnet, dafls sie im wesentlichen in zwei Hauptgruppen
zerfallt, welche je fiur sich in Dreipunktsaufhangung im
Maschinendrehgestell gelagert sind. Die eine Gruppe ist der
Motor mit dem unmittelbar gekuppelten Kompressor, welche
auf einem gemeinsamen Hilfsrahmen aufgebaut ist. Der andere
Teil ist das viergangige Wechselgetriebe mit eingebauter

| Blindwelle und Kegelradubersetzung zwischen Getriehe und

Falls der Wagen den gestellten An-

Band. 2.

*) Glasers Annalen 1924, Band 95, Heft 9; Organ 1925, Heft 3.
Heft. 1926. 4



Blindwelle. Das viergangige Getriebe, die Kegelradibersetzung
mit Fahrtrichtungswechsel und die Blindwelle mit samt ihrer
Lagerung sind in einem Gehduse vereinigt. Zwischen diesen
beiden Hauptgruppen vermittelt eine gelenkig ausgebildete
Verbindungswelle die Kraftiibertragung. Beachtenswert ist,
dafs sowohl der Motor als auch das vollstindige Getriebe samt

durch sich die Druckluftentnahme selbst abschaltet. Mit dieser
Art des Anfahrens konnen Zuglasten in Bewegung gesetzt
werden, die weit grofser sind als diejenigen, welche solche
Triebwagen anziehen konnen, die zuerst den Motor in Bewegung
setzen und dann durch Anriicken einer Reibungskupplung den
Wagen in Bewegung bringen. Geschmiert wird der Motor,

der Blindwelle im abgefederten Drehgestellrahmen gelagert ist. | durch eine Umlaufschmiereinrichtung.

Abb. 2. Maybach-Rohslmotor Type G 4a.
Nmax = 150 PS. npex 1800 = Umdr./Min.

Der sechszylindrige Viertaktmotor ist unter Anwendung |

der Drucklufteinblasung eigens fir Fahrzeugzwecke so durch-

gebildet, dafls iber einen grofsen Belastungs- und Dreh-
zahlbereich eine ginstige Verbrennung erzielt wird, Er
verbrennt alle handelsiiblichen Dieselmotorentreibole —mit

Ausnahme der auch bei anderen Roholmotoren nur mit Ziundol
verbrennbaren Steinkohlendestillate. Besonderer Wert ist auf
die leichte Zuganglichkeit aller Teile gelegt worden. Um
beziiglich der Betriebsicherheit und Dauerhaftigkeit allen An-
spriichen zu geniigen, wurde von der wblichen Weilsmetall-
lagerung der Kurbelwelle und der Kolbenstangen abgesehen,
und eine Rollenlagerung herausgebildet, die eine aulserordentlich
hohe Lebensdauer gewahrleistet, Die Ein- und Auslafsventile
werden durch einen Schwinghebel von der auf dem Zylinder-
block angeordneten Steuerwelle aus gesteuert. Wéhrend die
Ein- und Auslalsventile sich ebenfalls auf der Oberseite der
Zylinder befinden und durch eine Aluminiumhaube geschiitzt
sind, sind die Einblaseventile seitlich vom Zylinder geneigt
angebracht, so dafs sie unmittelbar zuginglich sind und die
Brennstoffnadeln leicht nachgesehen werden konnen. Die
Zylinder besitzen aulserdem je ein ungesteuertes Anlafsventil
und ein Sicherheitsventil.

Die Druckluftanlalsvorrichtung ist so durchgebildet, dals
die normale Steuerung in keiner Weise verstellt werden mufs.
Zum Anlassen des Motors dient ein Anlalsverteiler. Dieser
wird durch Niederdriicken eines Fufshebels auf dem Fihrer-
stand eingeschaltet und verteilt die ihm dann zugefithrte
Anlafsluft im richtigen Zeitpunkt auf die sechs Zylinder, die
durch Rohrleitungen an den Anlafsverteiler angeschlossen sind.
Mit der Anlafsdruckluft kann ein das normale Motordreh-
moment um ein Mehrfaches iibersteigendes Drehmoment und die
durch das Reibungsgewicht ermoglichte Zugkraft mit Sicherheit
erzeugt werden. Durch die Anlafsluft wird also der Motor
samt dem Wagen in Bewegung gesetzt. In die Zylinder des
Motors wird wihrend des Anlassens Brennstoff eingespritzt,
so dafs die Zundung nach wenigen Umdrehungen erfolgt, wo-

Zur Erzeugung der Einblase- und Anlafsluft ist ein drei-
stufiger Kompressor, mit eingebautem Zwischenkiihler, mit dem
Motor durch eine elastische Kupplung unmittelbar gekuppelt.
Von seinen Ventilen ist nur das Niederdrucksaugventil
mechanisch gesteuert. Die Ventilsitze lassen sich in kurzer
Zeit ausbauen und nachsehen. Die erzeugte Druckluft dient
zum Einblasen und Auffillen der Anlalsflasche. Der Uber-
schuls an Luft nach Auffillen der Anlafsflasche bei niedriger
Motorbelastung mufs ins Freie gelassen werden. Mit der
Druckluft wird aufserdem durch ein vom Fithrer zu bedienendes
Ventil der Hauptluftbehalter aufgefilll. Durch eine selbst-
tatige Regelung wird die Lieferung des Kompressors dem
jeweiligen Bedarf angepalst und dafir gesorgt, dals die zu-
lassigen Driicke nicht iberschritten werden konnen.

Das Getriebe ist nach Angabe der Zahnradfabrik A. G.
Friedrichshafen gebaut, Die Ubersetzungen und die Hochst-
geschwindigkeiten der einzelnen Génge sind:

Ubersetzung  Hochstgeschwindigkeit
1. Gang 1:28,5 10,5 km/Std.
2. » 1:12,7 19,0  »
3. » 1: 6,2 39,6 »
4. » 1: 4 61,0 »

Das gesamte Getriebe ist in einem Gulsgehiuse vereinigt
(Abb. 3 und 4) und gut zuginglich. Vom Motor wird unter
Zwischenschaltung der elastischen Kupplung (Bauart Rudge)
das Wechselgetriebe (Abb. 5) angetrieben. Die Zahnrader
der vier Gange sind dauernd im Eingriff. Der Gang wird
durch je eine Lamellenkupplung eingeschaltet, wobei die
Kupplung durch Druckluft betatigt wird. Die Druckluft ist
jedoch nur zum Umschalten erforderlich und entweicht nach

Abb. 8. Getriebe. Seitenansicht.

Loslassen des Hebels fir die Gangschaltung aus dem Steuer-
zylinder. Auf der Welle des Wechselgetriebes sitzt das Kegelrad
fir das Wendegetriebe, das mit zwei Kegelradern fir die beiden
Fahrtrichtungen dauernd im Eingriff ist (Abb 6). Durch
eine druckluftgesteuerte Kupplung wird das eine oder andere
Kegelrad mit der Blindwelle gekuppelt, wobei die Druckluft
ebenfalls nur zum Umsteuern erforderlich ist. Von der
Blindwelle werden durch Kuppelstangen die beiden Achsen
des Maschinendrehgestelles, die einen Durchmesser von 1000 mm
haben, angetrieben. ;



Zur Riuckkihlung des Motorkithlwassers ist ein reichlich
bemessener Rohrenkithler unter einer oberlichtartigen Abdeckung
auf dem Wagendach verlegt. FEine Kreiselpumpe treibt das

Wagsser durch das Rohrensystem. Vom Fihrerstand aus mittels |

Hebel und Seilzug zu betatigende, verstellbare Blechspaltladen

Der Brennstoff fiur den Motor ist in zwei im Maschinen-
raum befindlichen zylindrischen Behaltern untergebracht, deren
Inhalt durch Schwimmer angegeben wird. Die Behilter von
je 150 1 Inhalt lassen sich mit einer Handpumpe fillen, Fiir
die Anlalsluft sind drei Flaschen fiir einen Druck bis 100 at

sind so angeordnet, dals der Fahrwind stets kithlend iiber die | vorhanden, von denen eine als Reserve dient. Die Verschliisse
Rohre streichen kann und dals bei langsamster Fahrt die bei | der Reserveflasche, die mit 100 at gefillt war und der Betriebs-

Abb. 4. Gehiuse des viergingigen Wendegetriebes mit eingebauter

Blindwelle und Kegelradiibersetzung. Vorderansicht.

Abb. 6. Kegelrider des Wendegetriebes.

voller Motorbelastung anfallende Warmemenge mit Sicherheit
abgefithrt und eine Kithlwassertemperatur von 60 bis 80 Grad
gehalten wird.

Parallel zu dem Kiihlwasserkreislauf ist das Heizleitungs-
netz angeschlossen. Auch hier treibt die Kreiselpumpe das
warme Wasser durch die Rohre, nachdem durch einfache Ventil-
betatigung der Anschlufs hergestellt ist. Diese Heizungsart
bietet noch die Moglichkeit, den Beiwagen mitheizen zu kénnen,

flaschen haben wahrend der Versuchsfahrten in Grunewald sehr
gut dicht gehalten. Da das Anlassen mit den Betriebsflaschen
stets ohne Stérung erfolgte und die Reserveflasche bei den
Versuchsfahrten nicht benutzt zu ‘werden brauchte, ist eine
Storung durch Mangel an Anlafsluft nicht zu erwarten.

Um wihrend des Fahrens die Geschwindigkeiten, bei denen
die einzelnen Génge geschaltet werden miissen, einwandfrei fest-
stellen zu konnen, ist das Zifferblatt des Geschwindigkeitsmessers
mit einer Einteilung versehen, auf der die Geschwindigkeits-
grenzen der einzelnen Ginge durch rote Striche gezeichnet
sind. Ferner lassen sich auch die Drehzahlen des Motors bei
den verschiedenen Geschwindigkeiten und eingeschaltetem Gang
auf dem Geschwindigkeitsmesser ablesen. Im Ubrigen ist der
Triebwagen mit Luftdruck- und Handbremse, ferner mit einem
Sandstreuer und einer Druckluftpfeife versehen. Fir die
elektrische Beleuchtung dienen zwei Lichtmaschinen und zwei
Speicher batterien. Zwei Manometer zeigen den Druck der
Einblaseluft und - Anlafsluft an.

Die beiden Drehgestelle haben einen Radstand von je
3,7m. Der Rahmen des Maschinendrehgestelles (Taf. 2) mit
seinen Ubereck- und Querverbindungen ist fiir einen Durchfluls
der Triebkrafte und fiir die Aufnahme der Wagenlast durch-
gebildet. Tr besteht in der Hauptsache aus 12 mm starkem
Stehblech, das durch Winkeleisen gesiumt ist.

Der Wagenkasten stiitzt sich mittels 4 Stiick 1.7 m
langen Blattfedern ab, diese sind in Wagenlingsrichtung
pendelnd an dem Drehgestellrahmen aufgehingt. Der Rahmen
andererseits mit der gesamten Maschinenanlage wird durch
Blattfedern einfach gegen die Triebachsen abgefedert. Das
Laufdrehgestell zeigt in seinem Aufbau eine dem Maschinen-
drehgestell dahnliche Form, Das Untergestell besteht aus zwei
sich unter den Wagenwénden hinziehenden fischbauchartigen
Tragern aus winkelbesaumten Stehblechen. Diese sind bei
geringstem Gewicht und grolster Widerstandsfahigkeit so aus-
gebildet, dafs sie allein die gesamte Wagenlast aufzunehmen
vermogen. Die Langtriger werden an beiden Enden mit
kraftigen Kopfstiicken verbunden, an denen Puffer von 450 mm
Durchmesser und je eine federnde Zugvorrichtung mit normalem
Zughaken und normaler Kupplung angebracht sind. Der
Wagen ist fertig angekauft worden, weist daher einige Bau-
teile auf, die von der sonst bei der Reichsbahn iiblichen
Bauart abweichen.

Der Wagenkasten enthilt in der Mitte den 9 m langen
Fahrgastraum. (Eine Teilung des Wagens in dritte und vierte
Klasse ist hier noch nicht vorgenommen,) Symmetrisch hierzu,
durch je einen Einsteiggang getrennt, liegt einerseits der
Maschinenraum mit Fithrerstand, entgegengesetzt der Gepack-
raum mit Abort und dem anderen Fihrerstand. Vier ein-
fligelige Drehtiiren vermitteln den Einstieg in die beiden
Génge, von dort fithrt je eine breite Schiebetir in den

" Personenraum. Fir den Maschinen- und Gepackraum ist
aulserdem auf jeder Seite eine doppelte Aulsentiir vorgesehen,
deren einer Fliigel festgestellt werden kann. Die Fenster im
Wagenkasten sind in ihren Abmessungen breit und hoch aus-
gefithrt, sie sind mit Ausnahme der beiden Stirnfenster vor den
Fihrerstanden nicht herabla(sbar und mit ihrem Unterteil fest in
die Wand eingebaut, Das Oberteil ist als Liiftungsklappe mit
besonderem Metallrahmen nach innen zu 6ffnen. Als Dachform
wurde das leichtere Tonnendach gewihlt. In der Langsachse
des Wagens sind im Dachscheitel die Lampen angeordnet.
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Der gesamte Fahrgastraum ist in naturlackierter Rister
ausgefithrt, Die Gepacknetze sind an den Seitenwinden oberhalb
der Fenster angebracht. Der Fulsboden besteht aus einer
einfachen Lage Kiefernbretter mit Triolinbelag. Boden-
klappen machen die im Maschinendrehgestell und im Unter-

gestell liegenden Maschinenteile und Ausriistungsteile von oben |

her zuganglich. Zu beiden Seiten eines Mittelganges sind auf
leichten naturlackierten Lattensitzen, die in Querrichtung an-
geordnet sind, 58 Sitzplatze vorhanden. Einschlielslich der
Stehplatze konnen im Wagen insgesamt 90 Personen bequem
Platz finden. :

Die Bedienung des Wagens ist einfach und erfordert: keine
besondere Greschicklichkeit. Vor der Abfahrt wird das Wende-
getriebe fir die Fahrtrichtung eingestellt und der erste Gang
bei stehendem Motor gekuppelt. Dann wird durch Nieder-
driicken des Fufshebels der Motor und der Wagen gleichzeitig
in Bewegung gesetzt. Erreicht der Wagen die Grenzgeschwindig-
keit eines Ganges, so schaltet man mit der Getriebekurbel den
Gang um, wobei die Brennstoffzufihrung wahrend des Um-
schaltens gedrosselt wird. Der Gangschaltapparat hat eine
Verriegelung, so dals nur bei gedrosselter Brennstoffzufihrung
der Gang umgeschaltet werden kann. Vom Fuhrer missen
also bedient werden:

1. Der Fulshebel zum Anlassen beim Anfahren.

2. Die Getriebekurbel beim Gangschalten.

3. Die Brennstofikurbel zur Regelung der Motorleistung beim

Anfahren und wahrend der Fahrt.

4. Die Bremse.

Ferner miissen wahrend der Fahrt die Anlalsluftbehalter,
in welchen ein Druck bis 100 at vorhanden ist, durch ein von
Hand zu betatigendes Uberschleusventil aus dem Einblase-
luftkreislauf nachgefiillt werden. Der Uberschufs an Luft
nach Auffillen der Anlafsflasche bei niedriger Motorbelastung
muls ins Freie gelassen werden. Mit der Druckluft wird
aulserdem durch ein vom Fihrer zu bedienendes Ventil der
Hauptluftbehalter aufgefillt, Wegen des hohen Einblasedruckes
ist dieses Ventil nicht selbstwirkend ausgebildet. Da die
Moglichkeit besteht, dals der Fithrer das Ventil nicht rechtzeitig
schliefst, und somit unzulissig hohe Drucke im Hauptluftbehalter
entstehen konnen, ist ein Sicherheitsventil vorgesehen.

Die Versuchsfahrten, die unter Leitung des beim
Versuchsamt Grunewald tatigen Reichsbahnrats Kempf aus-
gefithrt wurden, fanden in der Zeit vom 30. Juli bis 28. August
1925 auf den Melsstrecken Genthin—Giisen und Sandersleben—
Hettstedt statt, Die Strecke Genthin — Giisen ist ungefahr wagrecht
undohne Gleishogen, wahrend die Strecke Sandersleben—Hettstedt
eine Steigung von ! : 100 und enge Kriimmungen von 550 bis
400 m Halbmesser aufweist. Die Messungen wurden in der
Ebene alle Kilometer und auf der Steigung 1:100 alle halben
Kilometer vorgenommen. Ausgewertet wurden nur die Fahrt-
abschnitte, in denen sich der Triebwagen im Beharrungszustand
befand.
von 9800 WE und ein spezifisches Gewicht von 0,857 und
0,849. Der Widerstand des Triebwagens selbst wurde durch
Auslaufversuche ermittelt, wahrend die am Zughaken des Trieb-

wagens ausgeiibte Zugkraft mit Hilfe des Melswagens festgestellt :

wurde.

Eine grofsere Reihe von Fahrten diente der Ermittlung des
Brennstoffverbrauches des Dieseltriebwagens bei verschiedenem
Zuggewicht und in verschiedenen Steigungen. In Abb. 1, Taf 3
ist der Brennstoffverbrauch in g/tkm in Abhangigkeit von der
Geschwindigkeit fiir die Fahrt auf grader Strecke aufgetragen.
Die eingezeichneten Kurven gelten fir den allein fahrenden
Triebwagen, ferner fiir Anhéngelasten von ein bis drei Beiwagen.
Wie ersichtlich, nimmt in jedem Falle der Brennstoffverbrauch
langsam aber stetig zu. Da diese Kurven nur fiir die Ebene
Giultigkeit haben, ist es klar, dafs fir weniger ginstige Ver-

Das verwendete Treibol hatte einen unteren Heizwert |

haltnisse wie Steigungsstrecken, starken Seitenwind oder Schnee-
widerstand erhebliche Zuschlige erforderlich sind.

Besonders bemerkenswert sind die Kurven der Abb. 2, Taf. 3,
bei denen der Brennstoffverbrauch in g/tkm in Abhangigkeit
von der Zuglast einschliefslich Triebwagen aufgetragen ist. Die
den verschiedenen Geschwindigkeiten entsprechenden Kurven
lassen erkennen, welche Gesamtzuglast fiir sie die giinstigste ist.
Diese Punkte geringsten Brennstoffverbrauches liegen beispiels-
weise fir 60 km Std. Geschwindigkeit bei 95 t und fir 50 km Std.
Geschwindigkeit bei 105t Zuggewicht. Fir geringere Ge-
schwindigkeiten wird der Mindestwert erst bei verhaltnismélsig
hohen Belastungen erreicht. Wird der Brennstoffverbrauch
in g/km in Abhangigkeit von der Zuglast aufgetragen, so ergeben
sich die fir verschiedene Geschwindigkeiten geltenden und in
Abb. 3, Taf. 3 dargestellten Kurven. Wahrend der Verbrauch bei
niedriger Geschwindigkeit mit zunehmender Belastung erst
starker, dann fast gradlinig ansteigt, wachst er bei 50 bzw.
60 km/Std. bei etwa 95t schnell an.

In einer weiteren Abb. 4, Taf. 3 ist der Brennstoffverbrauch
des Triebwagenzuges auf ebener Strecke in g/PS-Std. in Abhéngig-
keit von der Gesamtleistung aufgetragen, wobei die Arbeit zur
Beforderung des Triebwagens eingerechnet ist. Ferner ist der
Gesamtwirkungsgrad eingezeichnet, der sich aus dem Verhéltnis
des Warmewertes der effektiven Gesamtarbeit (einschliefslich
Triebwagen) zu der im Bremnstoff zugefithrten Wirme ergibt.

Die bisher gebriiuchliche Berechnung des Brennstoff- und
Kraftbedarfes far den Tonnenkilometer oder Platzkilometer ist
irrefihrend, da die Raumausnutzung der Wagen durch Sitz-
und Stehplitze, ferner durch Gepéckabteile usw. bei sonst
gleichen Wagen sehr verschieden ist. Kinen besseren ver-
gleichenden Bezugswert fir den Brennstoffverbrauch bietet die
gesamte nutzbare Einheitsgrundfliche, ausgedriickt in Quadrat-
meter. In Abb. 5, Taf. 3 ist daher der Brennstoffverbrauch des
Dieseltriebwagens in Gramm je Quadratmeter Grundfliche und
gefahrenen Kilometern in Abhingigkeit von der Geschwindig-
keit aufgetragen. Abb. 6, Taf. 3 zeigt diesen in Abhéngigkeit von
der Zuglast.

Als Mittelwert einer grofseren Anzahl von Auslaufversuchen
auf der Strecke zwischen Genthin und Giisen wurde der Trieb-
wagenwiderstand ermittelt, wobei alle 100 m die Zeit mit der
Stoppubr gemessen wurde. In Abb.7, Taf. 8 ist dieser Widerstand
in kg t in Abhiingigkeit von der Fahrgeschwindigkeit in km/Std.
aufgetragen. Wie ersichtlich, nimmt der Fahrwiderstand bei
hoheren Geschwindigkeiten schnell zu und betrigt bei 60 km, Std.
etwa 7 kg/t. Die gestrichelte Linie zeigt etwa den Widerstand
wie er sich aus der Strahlschen Formel fir Ziige errechnet,
die bei der Berechnung des Widerstandes einzelner fahrender
Triebwagen zu ginstige Werte ergibt. Etwas grolsere, jedoch
genauere Werte liefert die nach der Frankschen Formel fiir
Lokomotiven berechnete obere Kurve.

Abb, 8, Taf. 3 zeigt die Anfahrschaubilder des Dieseltrieb-
wagens, und zwar einmal fir den alleinfahrenden Triebwagen und
ferner fir Triebwagen mit 50t Mefswagen. Hier sind Be-
schleunigung, Geschwindigkeit und der Weg in Abhangigkeit von
der Zeit aufgetragen. Die Kurven sind insofern nicht ganz einwand-
frei, als zu den Versuchen keine geniigend lange vollkommen ebene
Strecke zur Verfugung stand. Indessen sind die Neigungen
derartig gering, dafs immerhin ein geniigend genaues Bild der
Anfahrverhiltnisse gewonnen wird. Die zugehorigen Steigungs-
verhaltnisse sind unter dem Anfahrschaubild eingezeichnet. Kin
Anfahrversuch mit 50t Anhingelast in einer Steigung 1:100
verlief ebenfalls befriedigend.

In Abb. 9, Taf. 3 sind die Zugkrafte des Triebwagens bei voller
Brennstoffmenge in Abhingigkeit von der Geschwindigkeit beim
vierten und dritten Gang angegeben. Bei diesen Versuchen-
wurde zum Teil der Mefswagen gebremst, um bei voller Brennt
stoffmenge die Zugkraft bei einer bestimmten Geschwindigkeit



zu ermitteln. Fir die Auswertung wurde wiederum nur die
Teilstrecke verwandt, in der Geschwindigkeit und Zugkraft im
Beharrungszustand waren.

Die Leistungstafel des E. V. A.-Maybach-Triebwagens (Zu-
sammenstellung) ist besenders fiir den Betriebsleiter von Wichtig-
keit, weil sie ihm einen klaren Uberblick gibt, welche Anhangelast
in Tonnen dem Triebwagen auf den verschiedenen Steigungen

Zusammenstellung.
Leistungstafel fiir den 2Eva-Maybach*-Triebwagen.
Gang | 8 Gamg 1(7 4 Gang
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Bemerkung: In je 17,5t angegebenen Wagengewichtes konnen |

5t Nutzlast oder 66 Personen befsrdert werden.

mitgegeben werden kann. Leider konnte sie fir stirkere
Steigungen als 1:100 auf den vorliegenden Strecken nicht
ermittelt werden. Zur Errechnung der Anhangelast wurde nicht

zugrunde gelegt. Als Anhangelast sind Wagen vierter Klasse
neuester Bauart mit 17,5t KEigengewicht und Gleitlagern
angenommen worden. Da der Betrieb bei Zusammenstellung
eines Personenzuges gewohnt ist, die Besetzung als Last nicht
mitzurechnen, ist auch die vorliegende Leistungstafel dieser
Geptlogenheit entsprechend aufgestellt worden. Wenn man also
dem Triebwagen eine aus der Tabelle zu entnehmende Last
angehéngt hat, so befordert er ohne weiteres auch die in dem
so entstehenden Zuge unterzubringenden Personen mit. Dabei
ist auf je 17,5t Zuglast eine Personenlast von 5t in Rechnung
gestellt.

Die Versuchsfahrten mit den folgenden Verbrennungstrieh-
wagen werden auf denselben Strecken und unter #hnlichen
Gesichtspunkten vorgenommen. Vergleichende Gegeniiberstellung
dieser Ergebnisse mit denen spaterer Versuche diirfte deshalb
von besonderem Interesse sein.

Far eine zusammenfassende Beurteilung der Triebwagen
ist neben den Brennstoffkosten die Betriebssicherheit von grofster

Wichtigkeit. Wahrend der Versuchsfahrten, bei welchen etwa
2000 km zuriickgelegt wurden, traten zwei Stérungen auf, die
nicht als grundsatzliche Fehler dieser Tricbwagenbauart

| betrachtet werden konnen. Der Motor arbeitete stets einwandfrei

| und Getriebes macht sich im Wagen wenig bemerkbar.

der Laufwiderstand der Persomenwagen nach der Strahlschen |

Formel, sondern der hohere Laufwiderstand, der sich aus den

Zugkraften am Zughaken bei den Versuchsfahrten selbst ergab, |

- elastischen Kupplung

und lief beim Anlassen stets gleich an. Die Kithlung reichte
aus. Ibenso haben sich am Getriebe und den Kupplungen
aulser einem abgerissenen Kupferrohr fir die Umsteuerung des
Wendegetriebes und einer geringfigigen Beschidigung der
zwischen Motor und Getriebe keine
Storungen gezeigt. Der Brennstoffverbrauch fir die PS Stunde
muls als ginstig bezeichnet werden; das Geriusch des Motors
Da
die Bedienung des Triebwagens einfach ist, dirften auch
Stérungen durch falsches Schalten nicht eintreten. Wie grols
die Betriebssicherheit ist und wie grols die entstehenden Aus-
besserungskosten werden, muls eine lingere Betriebszeit ergeben.
(Fortsetzung folgt).

Schienenautobus.

Von Ing. Alexander Pogany, Kgl. ung. Oberregierungsrat, Maschinendirektor der Donau-Save-Adria Eisenbahn
(vormals Siidbahn-Gesellschaft) in Budapest.

Im Auslande, namentlich in Frankreich und England sind
Fahrzeuge, zwei- bis dreiachsige Autoomnibusse, mit 30 bis 50
Sitzplatzen in Verwendung, die auf den Landstralsen langs der
Eisenbahnstrecken mit einer Geschwindigkeit von 60 bis
70 km/Std. in der Regel mit Benzinmotorantrieb verkehren und
die Fahrgaste von Stationen sammeln, wo die Schnellziige nicht
anhalten, oder sie von den Schnellzug-Haltestationen auf die
kleineren Stationen verteilen. Sie werden in Frankreich »char
& banc« benannt. Die Landstralsen langs des Balantonsees in
Ungarn sind fir ahnlichen Autobusverkehr ungeeignet, weshalb
der Generaldirektor der D.-S.-A.-Bahn Ing. Robert Gordon
auf Grund des eben erwihnten Leitgedankens Einfiihrung
cines Schienenautobusverkehrs beschlossen hat, um das hiufige
Anbalten der Schnellziige zu vermeiden und den Zwischen-
verkehr nahe an einander liegender Stationen (Badeorte) am
Balatonsee zu erleichtern.

Der aulsergewthnliche Zweck und die besondere Aufgabe
erheischte eine eigenartige Losung.

Der Schienenautobus anstelle des auf der Landstrafse
verkehrenden Autobusses konnte streng genommen nicht voll-
kommen als Eisenbahnfahrzeug betrachtet und als solches
ausgebildet werden; aus diesem Grunde wurde es mit Zug-
und Stolsvorrichtung nicht ausgeriistet, kann daher mit anderen
Fahrzeugen nicht gekuppelt und mit Beiwagen nicht beniitzt
werden, sonst aber mulste es allen an das Eisenbahnfahrzeug

zu stellenden Anforderungen voll und zuverldssig entsprechen. |

Dieses Fahrzeug darf insbesondere nicht mit dem in
Deutschland einer hohen Entwicklung entgegengehenden Trieb-

wagen verglichen werden, da diese die Trennung des Personen-
verkehrs vom Giiterverkehr bezwecken um die Fahrgaste von
den durch das Verschieben bei den gemischten Ziigen
entstehenden zeitraubenden Aufenthalten zu befreien und mit
ihrer Stundengeschwindigkeit von 40 bis 50 km die Reise-
geschwindigkeit von 15 km/Std. der gemischten Zige zu
ibertreffen ; ein Vorteil, der bei Neben und Kleinbahnen zur
Besserung der Fahrordnung gewils wesentlich beitrigt.

In Fachschriften*) finden wir zwar in den letzten Jahren
Beschreibungen von Schienenautobussen mit Angaben iber
Bauart und Abmessungen, doch weichen diese von den in
Anbetracht der ganz besonderen Verkehrsverhiltnisse am Bala-
tonsee gestellten Bedingungen derart ab, dals hier eine technische
Neuerung notwendig war, die in verhiltnismilsig kurzer Zeit
gemeinsam mit der Waggonfabrik Ganz u. Comp - Danubius
in Budapest der Losung zugefithrt wurde.

Nach unserem Entwurf war ein zweiachsiger Wagen
(Vereinslenkachsen) von 6 m Achsstand mit Benzinmotor-Antrieb
wie bei einem Autoomnibus fiir drei Geschwindigkeitsstufen
zu bauen, der in der Ebene mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 75 km/Std. in der Steigung von 7 %/0o it einer Geschwindig-
keit von 60 km/Std. fahren soll, und dessen Gesamtgewicht
mit Ausriistung bei voller Besetzung der 30 Sitzplitze 9,0 t
betragen darf,

*) Engineering Jahrgang 1922 Seite 308,
” ,, 1925 | 524,
5 2 1925 494,
Automotive Industries Jahrgang 1921.
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Die Breite des Wagens haben wir mit 2480 mm, die | finf Stiihle eingesetzt werden. Im vorderen Abteil befindet
innere Kastenhohe mit 1850 mm angegeben, so dals die gesamte | sich der Sitz des Wagenfithrers und des Schaffners und fiir

zug 0,083 m/sec?, fir den Schienenautobus 0,0855 km/Std.
ergiebt, demnach die Beschleunigung des Schienenautobusses
im Verhiltnis zu der des Schnellzuges so grofs ist, dals die
Reisegeschwindigkeit des letzteren auch mit der geringeren
tatsachlichen Fahrgeschwindigkeit fast eingehalten werden
kann, was auch aus den in Abb, 2 veranschaulichten Fahr-
planlinien ersichtlich ist.

Abb. 3 zeigt das Gesamtbild des Fahrzeugs; das Verhiltnis
der Abmessungen, die Stromlinienfiihrung nebst einer zweck-
entsprechenden, schnittigen Form erwecken einen gimstigen
Eindruck.

Das Untergestell ist aus gewalzten Trigern hergestellt,

die Versteifungen sind genietet, die Achsen sind in Rollen-
lagern der Ausfihrung S.K.F.-Norm gelagert, die Rader,
Bauart Schaffer mit einem Durchmesser von 750 mm, sind aus
Manganstahlguls.

Die Abmessungen des Wagens gibt Abb. 4 wieder.

Der auf U-Trigern rubende Wagenkasten ist aus Eschen-
holz aufgebaut, das Gewicht, die Elastizitat und die Festigkeit
gewahrleisten eine nicht allzu grolse Inanspruchnahme dieses
Baustoffes, auch den Witterungseinflissen gegeniiber ist er
entsprechend widerstandsfahig. Die reichlich grofsen Fenster
bieten nach allen Seiten weitgehende Aussicht iber das Gelande.
Im Wageninnern sind die Doppelsitzplitze durch einen Mittel-
gang auf zwei Seiten verteilt; im Bedarfsfall konnen noch

Winddruckfliiche in Anbetracht der verhiltnismilsig hohen | einen gelegentlich mitfahrenden Aufsichtsbeamten.
Tahrgeschwindigkeit nur 5,6 qm betragt. An Gewicht zu sparen = :
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Abb. 3.

Schienenautobus.

Links vom Wagenfiihrer sind zwei Hebel angebracht fiar
die Schaltung der verschiedenen Geschwindigkeiten und der
Riickwartsfahrt, ferner ein Handrad zur Betatigung der auf
die riickwartigen Rider wirkenden Bremstrommel mit Brems-
backen, unmittelbar vor dem Wagenfithrer ist das Handrad
der achtklotzigen Ausgleichbremse angebracht, ferner die
Armaturtafel auf der die Reglerhebel fir Gas und Ziindung,
der Anfahrtaster, der elektrische Schaltkasten, Geschwindigkeits-
messer, Benzinanzeiger, Oleometer angeordnet sind ; unten sind
die Hebel fir den Sandstreuer, zur Kupplung der Gaseinstrémung
(Accelerator) und eine Zugstange fur die Betatigung der
| Auspuffyventile. :

Der Wagen wird durch einen vierzylindrigen am vorderen
Teil des Untergestelles eingebauten Viertakt-Benzinmotor Bauart



Ganz angetrieben, Zylinderhohrung 180 mm, Hub 160 mm,
- mit 1100 Umdrehungen in der Minute, mit Boschziindung,
Pallas-Vergaser und elektrischer Anlafs- und Beleuchtungs-
einrichtung System Bosch und den sonst noch wblichen be-
kannten Ausriistungen. Durch Offnen der Motor-Haube sind

|

eingehalten werden, anderseits liefert das Schaubild den Beweis,
dals die Anwendung der finf Geschwindigkeitsstufen seitens
der Fabrik als iibertriebene Vorsicht erscheint, da auf Grund
unserer Versuche einwandfrei ein tadelloses, glattes Anfahren
mit der dritten Geschwindigkeit festgestellt werden konnte.
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Abb. 4. Gesamtansicht des Schienenautobus.”
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Das Fahrzeug hat auf der Strecke Siofok—Balatonaliga
die Steigung 7°/,, und den Krimmungswiderstand entsprechend
R=3800m zu bewiltigen, der Widerstand ist in Abb. 6
unter W, eingetragen. Die Zugkraft ist betrichtlich hoher, so
dafs bei ungiinstigen Verhiltnissen (Gegenwind, nasse Schienen
und dergl.) dieser Uberschuls ausgeniitzt werden kann; die Fahr-
zeiten konnen daher einerseits auch in solchen Fillen sicher
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Der Benzinverbrauch betrug fir die PS/Std.
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Leistung und Benzinverbrauch des Motors.

Bei neuzeitlich gebauten Motoren tritt die Bestrebung in
den Vordergrund, bei gegebenen Abmessungen des Motors das
Drehmoment zu steigern, sei es um eine grofsere Geschwindig-
keit zu erreichen, oder in Steigungen die Anderungen der
Geschwindigkeitsiibersetzung zu vermeiden, was naturgemils
eine wesentliche Vereinfachung der Ausfihrungsform zur Folge
hat. Aus diesem Grunde war die Wahl eines grofseren Zylinders
gerechtfertigt, da die grofsere Leistung das Drosselventil ver-
mindert und im Falle eines grofseren Widerstandes eine
gréfsere Zylinderfilllung angewandt werden kann,



Aus Abb. 7 ist der maschinelle Aufbau zu ersehen. Das
Einschalten der hinter dem Motor in das Schwungrad ein-
gebauten Lamellen-Kupplung erfolgt durch eine am Wellen-
kopf angebrachte Feder, das Ausschalten durch die tbliche
Tulstritt-Einrichtung. Die weitere Ubertragung der Motorkraft

900 Kg

b

ragenden Welle, wird durch eine scheiben-artige Cardankupplung
Bauart Rudge-Hardy den auf der zweiten Wagenachse sitzenden
Kegelradern (mit der Ubersetzung von 27 : 50) ubertragen,
deren Gehause wagrecht geteilt ist und beiderseitig mittels
Bronzlagern auf der Wagenachse aufliegt.

Auf der inneren Seite der beiden rick-

1 wartigen Rader ist je eine Bremstrommel mit

Bremsbacken, die mit Ferrodo-Asbest belegt

sind, angebracht als Reserve fir den Fall

; des Versagens der Klotzbremse.
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Abb. 7.

Maschinenanlage.

geschieht durch das Geschwindigkeits-Wechselgetriebe, dessen
Zahnrider aus hochwertigem Chromnickelstahl hergestellt sind.
Das Geschwindigkeits- und Wendegetriebe ist durch Boden-
klappen von oben zuginglich.

In fiinf Ubersetzungsstufen konnen fir die Vorwartsfahrt
6,2, 11,3, 21,0, 41,1 und 76,3 km/Std., und fir die Riick-
wartsfahrt 11,5 und 21,0 km/Std. Geschwindigkeit erreicht
werden. Das Drehmoment der aus dem Wechselgetriebe heraus-

An der vorderen und rickwirtigen Brust
des Wagens sitzt je eine auf die Kante ge-
stellte Blattfeder in der ganzen Breite des
Wagens, um ihn beim Einfahren in den Schuppen gegen Stolse
zu schittzen.

Auf jeder Seite des Wagens ist eine Tiir fir das Dienst-
personal und zwei Tiren zum Ein- und Aussteigen der Fahr-
gaste. Durch zwei herablafshare Fenster auf jeder Seite ist
fir die Luftung hinlinglich gesorgt. Zur Aufbewahrung des
Handgepicks dienen die unter den Langtrigern angebrachten
Kisten. Die funf Stick elektrischen Lampen fir die Innen-
beleuchtung sind an der Wagendecke befestigt.

Die wichtigsten Ausfithrungsdaten sind in folgender Zu-
sammenstellung enthalten :

80 90 Km/Std.

Ganze Lange 9500 mm
Ganze Hohe von Schlenenoberkante 2796 »
Achsstand ; 5700 »
Raddruckmesser im Laufkrels 750 »
Eigengewicht 6600 kg
Achsdruck (bei voller Belastung) vorn 4400 »
hinten. 4500 »

Leistungsfahigkeit des vierzylindrigen

Motors etwa . 50 PS
Durchschnittliche Geschwmdlgkelt in der

Ebene 75 km/Std.
Brennstoftverbrauch 25,01/100 km
Rauminhalt des Benzmbehaltexs 2001
Anzahl der Sitzplatze , 3 29 ¥
Eigengewicht auf ein Sitzplatz . 227 kg.

Vergleicht man die Daten dieser Zusammenstellung mit
unserem ursprimglichen Entwurf, so ist ein wesentlicher Unter-
schied kaum zu verzeichnen; ein Zeichen fir die Richtigkeit

der grundlegenden theoretischen Berechnungen. Nur den Achs-



stand haben wir von den geplanten 6 m auf 5,7 m herab-

gesetzt, weil auf den 12 m langen Schienen bei einem Achs- |

stand von 6 m unangenehme Schwingungen zu befiirchten
waren; aulserdem mulsten auch die lings unserer Balatonsee-
strecke auf rund 20 bis 30 km Entfernung vorhandenen Wagen-
drehscheiben von 6,8 m Durchmesser beriicksichtigt werden.
Die geplante Anzahl der Geschwindigkeitsstufen wurde von drei
auf funf erhoht, die Versuchsfahrten haben aber, wie bereits
erwihnt, schon den Beweis geliefert, dals fir den Fisenbahn-
betrieb drei Geschwindigkeiten vollkommen ausreichen, so dals
hierdurch nahezu 100 kg an Gewicht hatten erspart und auch
einfachere Ausfihrungsformen erreicht werden konnen. Die
Anzahl der Sitzplitze hat sich um einen vermindert.

Vor Inbetriebnahme haben wir mit dem Wagen zahlreiche
Versuchsfahrten vorgenommen, um den Bremsweg, die zur
Beschleunigung notigen Zeiten und Wege und die Widerstande
festzustellen,

Die erreichte Hochstgeschwindigkeit betrug 58 km/Std.

Bei den theoretischen Berechnungen wurde als Ausgangs-
punkt die Widerstandsformel fir Triebwagen der »Schnellbahn-
Studiengesellschaft« gewihlt, laut welcher
0,0052 VIF

w=0,8 40,0067 V - G ist

w = Widerstand in kg/t,

V = Geschwindigkeit km/Std.,
I = Stirnfliche des Wagens qm,
G = Gewicht des Wagens in t.

Es ist zu bemerken, dals auf Grund der schwedischen
Rollenlager-Versuche das Ergebnis um 1 kg/t herabgesetzt wurde.

Die Formel bezieht sich auf die durch die Studiengesellschaft
erprobten Triebwagen mit 7,5 qm Stirnfliche und Ridern von
1 m Durchmesser. Die Form des Schienenautobusses, der
kleinere Durchmesser der Rider, die geringere Luftwiderstands-
flache beeinflussen unbedingt den Wert des Gesamtwiderstandes,
so dals die angefihrte Formel fir dieses Fahrbetriebsmittel
eigens angepalst werden muls.

Wir waren dessen bewulst, dals mit dieser Formel hohere
Werte gewonnen werden, als fiir den Schienenautobus notwendig,
doch wurde diese absichtlich deshalb angewendet, um iiber
eine Reserve zur Erhohung der Geschwindigkeiten zu verfiigen.
Diese Absicht hatte auch ihren praktischen Erfolg, indem eine
Verbesserung des Fahrplans ermoglicht wurde. Auch sind wir
durch den stirkeren Motor in der Lage, den Schienenautobus
auch auf unserer schwierigsten Strecke, auf 15°o Steigung mit
50 km/Std. Geschwindigkeit nétigenfalls in Betrieb zu stellen.

Zur einwandfreien Feststellung der Widerstinde haben
wir Auslaufversuche vorgenommen, deren Ergebnis kurz zu-
sammengefalst im folgenden mitgeteilt wird.

Auf Grund der sorgfiltig veranstalteten Auslaufversuche
mit leerem und beladenem Wagen (Gesamtgewicht 7390 und
9000 kg) wurde als Mittelwert die in Abb. 6 eingezeichnete
Widerstandskurve gefunden, welche der Formel

F
Wigit = 1,78 + 0,0029 V <1 -4 P V> entspricht,

Diese Formel hat natirlich nur fiir ein Fahrzeug dhnlicher
Baunart und Grolse Giiltigkeit, wobei zu bemerken ist, dals die
aus der Kupplung und Geschwindigkeitsiibersetzung hervor-
gehenden Widerstinde, ebenso wie der FEinfluls der Luft-
temperatur aulser Acht gelassen wurden. Zum Ausgleich wie
auch mit Ricksicht auf den Wirkungsgrad des Motors wurde
dessen Leistung statt mit 56 nur mit 50 PS in Rechnung
gezogen und somit die am Radumfang zur Verfigung stehende
Zugkraft um beiliufig 109/, herabgesetzt. Fir die Ge-
schwindigkeitsstufen I und II kommt die aus der Reibung
hervorgehende Zugkraft in Betracht mit einem Reibungswert
von 1/,.

-
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Die fir die ebene gerade, dann fir die am Balaton vor-
kommende ungiinstigste Strecke (7°/, Steigung, 300 m Bogen)
sowie die grofste Steigung unserer Linien geltenden Wider-
standskurven sind in Abb. 6 mit w,, w, und w, bezeichnet.

Die auf den Radumfang aus der Motorleistung berechneten
Zugkrifte betragen

bei der I. Geschwindigkeitsstufe 2180 kg
» » L » 1195 »
» » IIL » 643 »
> » IV. » 329 »
> » ¥ » 177 »

Die Reibung ergibt eine grofste Zugkraft von annihernd
800 kg bei einem Reibungswert von /., weshalb die aus der
Motorleistung berechneten hoheren Werte aulser Acht gelassen
wurden,

Die die Beschleunigung betreffenden Messungen sind mit
dem Geschwindigkeitsmesser Bauart Rezsny leicht durchzu-
fihren, Dieser hat dem allgemein bekannten Haulshilterschen
Geschwindigkeitsmesser gegenitber den Vorteil, dals er die
Fahrgeschwindigkeit in einem ununterbrochenen Linienzug iber
den Weg aufzeichnet. Der Weg kann also unmittelbar abgemessen
und zahlreiche Betriebsvorginge aus dem Streifen rasch und
sicher abgelesen werden, schliefslich betrigt die Melszeit bei
diesem Apparat 2 Sek., gegen 6 Sek., des Haulshalter-Apparates.

Feststellung der Beschleunigung (siehe Abb. 8).

VUmax. Km /Sty g

Abb. 8. Beschleunigungskurve.
Es sei:
Vinax = die grofste aus-den Streifen entnommene Geschwindigkeit
kkm/Std.
Ymax = die Hohe zwischen der Linie O und V,,; in mm
V = die Fahrtgeschwindigkeit in einem beliebigen Punkt
der Strecke km/Std.
y =die zu V gehorende Ordinate mm
r = Vorschub des Papierstreifens wihrend
mm/km Weg
v = Fahrtgeschwindigkeit m/sec.

des TFahrens

VTHZLX
n= "2 =_
Ymnx V y
1000
= ——0 V b—— ] 3
V= 3600 2T
n
y.n=V; dv :%-;gdy. )

Betragt der Streifenablauf anf s Meter Weg x mm, so

1 1000 d 3600 dx

ist s = 000 ®, ds = fevo dx, e Lodt = —
r r dt rny

. . dv dy 1 rn?l P

die Beschleunigung p = e tga_a;(_ 7 P = o060 m/sec?,

" 2
oder = Ir—%lo—l km/Std./Min., | ist die Subnormale zum Punkte A.

In unserem Falle betrigt der Streifenvorschub 8 mm/km,
Vinax = 90 km/Std., yu. = 40 mm, daher m = 2,25, r =8,
folglich p=10,6751 km, Std./Min. = 0,01125 1 km/Std/Sek, =
0,00813 1 m/sec?, z. B. bei 50 km/Std. Geschwindigkeit laut
Abb. 9, p = 29,025 km/Std./Min = 0,484 km/Std./Sek. —=
0,135 m/sec?.
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Greift man auf die ersten theoretischen Berechnungen
zurick, so wire die Beschleunigung bei 50 km/Std. Geschwindig-
keit 0,370 km/Std./Min, laut Streifen hingegen 0,484; der
Unterschied ist einerseits auf die grofsere Leistung des Motors
andererseits auf die um 509/, geringere Belastung des Wagens
suriickzufithren. Aus dem Streifen lalst sich aufserdem noch
feststellen, dafs die Geschwindigkeit von 50 km/Std. auf einer
Weglinge von 562 m erreicht wurde obwohl laut Berechnung

Eine weitere Neuerung hat bei diesem Fahrzeug zu der
Verminderung der ungefederten Massen -versuchsweise An-
wendung gefunden, niamlich die bereits erwiahnten Mangan-
stahlrader System Schaffer.  Dieses Material das  gegen
Abniitzung sehr widerstandsfahig ist, weist eine Festigkeit von
80 km/qmm und eine Dehnung von 30°/, auf und hat die
Eigenschaft bei Blauwarme (beim Bremsen) nicht sprode zu
werden. Der Verschleifswiderstand ist funfmal so hoch, als
der der allgemein bentitzten ge-

walzten Radreifen. Bei der

Schlagprobe haben die Schaffer-

schen Rader ein fiinfzehnfaches

Schlagmoment gegeniiber den ge-
wohnlichen Scheibenridern auf-

i ‘ gewiesen, Unser Autobus ist das
: 3 erste Fahrzeug, bei welchem
7 7] ‘; Bl \ Schaffersche Réader bei einer
d = = & = vy e T . P L« s s S [F » ¢ s m s B o StundengeschvvindjgkeitVon 75km
h 11— ,—1—1—1—%
| A— j 3/\/\/\/14/‘ WM zur Anwendung gelangen.

Der Vollstandigkeit halber
sei noch erwahnt, dals fur die
Schienenautobusse ein besonderer
Schuppen und zur Benzinfassung

feuersichere DBenzinbrunnen er-
richtet wurden.
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Die Wagen wurden anfangs-

des Sommers in Betrieb genommen
und haben in der Zeit vom

Abb. 9. Geschwindigkeitskurve.
hierzu nur 470 m notig gewesen wiaren; dieser Umstand ist
durch die Ungeiibtheit des Fihrers im Umschalten der
Geschwindigkeiten erklarlich.

An Stelle von Gleitlagern haben wir Rollenlager (System
SKF) gewihlt auf Grund der Versuchsergebnisse der Deutschen
Bahnen, laut welchen bei Geschwindigkeiten von 10, 30 und
50 km/Std. den - gewohnlichen Achslagern gegenitber eine
Verminderung der Lagerreibung beobachtet wurde. Ks steht
aulser Zweifel, dafs der Widerstand der Lagerreibung diese
Verminderung aufweist, doch darf nicht vergessen werden, dals
sich die Verhaltniszahlen nicht auf den Gesamtwiderstand des
Tahrzeugs beziehen konnen, da die tibrigen Widerstinde, die
durch Gleisbogen, die Tragfederaufhingung, Lagerfihrungen,
Luftstromungen, Unebenheit im Gleis usw. entstehen, durch
Anwendung von Rollenlagern keine Anderung erfahren.

In der allgemeinen Formel der Widerstinde w=a - { (v)
gndert sich namlich nur die Konstante a, wenn die Achslager-
ausfihrung abgeéindert wird und es ist daher nur dann ein
Vorteil zu erwarten, wenn der zweite Teil f(v) klein ist; mit
anderen Worten die Vorteile der Rollenlager konnen lediglich
bei kleinen Geschwindigkeiten, beziehungsweise nur bei Ziigen,
deren Fahrordnung ein hiufiges Anfahren bedingt, tatsachlich
giinstig ausgeniitzt werden,

10, Juni bis Ende November
ginzeln rund 15000 km geleistet
ohne nennenswerte Fehler oder
Storungen. Der Ubergang in die
verschiedenen Geschwindigkeitsstufen ist bei einem geibten
Fiihrer vollkommen stofsfrei, die Einzelteile der Ausfiihrung
sind einfach und verlafslich. Der Lauf der Wagen ist ruhig,
wozu der niedrige Rahmen, der grofse Achsstand und die
weiche Abfederung jedenfalls ginstig beitragen. Die Hochst-
geschwindigkeit wird rasch erreicht, das Einstellen in den
Gleisbogen geschieht glatt, die verhaltnismalsig leichten un-
gefederten Massen verursachen auch auf unebenen Bahnstrecken
keine Erschitterungen. Der Motor arbeitet wirtschaftlich und
palst sich den schwankenden Zugkraften leicht an.

Die zwischen der Bestellung und Lieferung verstrichene
verhiltnismélsig kurze Spanne Zeit von kaum fiinf Monaten liefert
den Beweis fir die hohe Entwicklungsstufe der ungarischen
Industrie und besonders fir die Leistungsfahigkeit der
Ganzschen Waggonfabrik.

Wir glauben durch diese Neuerung mit ihren technischen
und betrieblichen Vorziigen ein nicht nur den Forderungen
des Balatonsee-Verkehrs angepafstes Fahrzeug geschaffen und
Liicken im Fahrplan ausgefillt zu haben, worauf die erfolg-
reichen Betriebsergebnisse der ersten Monate schlielsen lassen,
sondern auch bewiesen zu haben, dals die Donau-Save-Adria
Bahn fir den Aufschwung der Badeorte am Balatonsee klare
Erkenntnis und richtiges Verstandnis besitzt.

Wirtschaftlichkeit bei der Berichtigung der Héhen- und Richtungsverhiltniése

der Eisenbahngleise.
Von Reichshahnoberrat A. Wohrl, Niirnberg.

" Bei Besprechung der Veroffentlichung des R.O.R. Laubock
iber Gleisbau und Gleisunterhaltung mit den Meirhoferschen
Eisenbetonrosten (Organ 1925, Heft 20 S. 423) habe ich in
Aussicht gestellt, auf die verschiedenen Verfahren zum Ausrichten
verfahrener Gleisbogen in einem besonderen Aufsatz zuriick-
sukommen. Dies soll im nachfolgenden geschehen zu Nutz
und Frommen einer zuverlassigen und dauernd brauchbaren

| Festlegung und Vermarkung unserer Gleise, die die Grundlage

fir eine gute Unterhaltung bildet.

Es ist hinreichend bekannt, dafs die Richtungs- und
Hohenverhaltnisse bei vielen Bahnstrecken im argen liegen
und dafs im Laufe der Zeit durch Finbau von Kunstbauten
in die verfahrenen Strecken ein Zustand eintrat, der eine
Wiederherstellung der alten planmafsigen Hohen und Richtungen
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— wenn solche itberhaupt einmal vorhanden waren — unmoglich | fiir eine Sehnenlinge von 24 m in dieser Strecke betragt 2,442 m,

macht.

Wie die frithere preulsisch-hessische Staatshahn Malsnahmen
zum Ausrichten und Festlegen verfahrener Bogen (siehe die
preulsisch-hessischen Oberbauvorschriften) traf, hat auch die
ehemals bayerische Staatsbahn solche im Jahre 1912 ein-
geleitet. Durch den Krieg und seine Nachwirkungen waren

diese ins Stocken geraten, weshalb mit Entschliefsung vom |

1. VIL. 1922 das vormalige Reichsverkehrsministerium, Zweig-
stelle Bayern, die Durchpriifung und Festlegung der Hohen-
und Richtungsverhaltnisse neuerdings anordnete.

Schon die ersten Versuche zur Durchfihrung dieser An-
ordnung haben ergeben, dals bei dem Zustande der Hohen-
und Richtungsverhiltnisse eine einwandfreie Losung nur mit
erheblichem Zeit- und Kostenaufwand zu erzielen ist. Es galt
deshalb, ein Verfahren zu suchen, das dem Zweck in der
wirtschaftlichsten Weise entspricht,

Es ist vielfach die irrige Meinung vertreten, die Aus-
richtung und Festlegung verfahrener Bogen lasse sich am wirt-
schaftlichsten durch das Sehnenmelfsverfahren (siehe preulsische
Oberbauvorschriften Anlage 1) durchfithren.

Dieses Verfahren soll und kann, wie
dies ausdriicklich in dieser Vorschrift zum
Ausdruck kommt, erst dann angewendet
werden, wenn der Bogen im grofsen ganzen
trigonometrisch festgelegt ist, so dals mit
dem Sehnenme(sverfahren nur eine Feinarbeit
innerhalb fester Punkte nétig wird. Ganz

Mol 74000
Molp 18

o

* der Mittelwert
2,442 : 29 = 0,0842,
Der Bogenhalbmesser wiirde dann betragen
2472
BT
Ermittelt man dagegen den Mittelwert in der urspring-
lichen ungefihren Bogenlinge, so errechnet sich ein Halb-
messer von
3,310 : 41 = 0,0807; R i
P h ol e " 8><0,0807
Denkt man sich diese béiden Halbmesser in den beiden
Berithrungsgeraden eingelegt, so wiirde sich beim Halbmesser
mit 855 der Scheitelabstand um 0,48 m verkleinern und beim
Halbmesser mit 892m um 0,86 m vergrofsern. Die natiirliche
Folge waren ganz unnitige Gleisverziehungen. Das Sehnen-
melsverfahren kann also nur da mit Erfolg und Genauigkeit

= 892 m.

angewendet werden, wo die Gleisachse bereits trigonometrisch
festgelegt ist. Einwandfreie Ubergangsbogen konnen beim
sogenannten Sehnenmelsverfahren nur dann erzielt werden,

1

Sechoulve /f/?‘ Setrrers-
tohen roch okr Foo-
Zomelrrscher MR,

mit Recht hebt daher auch die preulsisch-

V1

hessische Oberbauvorschrift besonders hervor,
dals eine Neuabsteckung durch Landmesser

A
Z
2

zu beantragen ist, wenn die Pfeilhshen 109
vom mittleren Wert abweichen. Ks wird
aber wenige noch unversicherte Gleisbogen
geben, deren Pfeilhshen nicht 10% wund
mehr vom mittleren Wert abweichen.

Gerade die Streckengleise der Haupt-
bahnen des bayerischen Netzes im Hugel-
und. Berggelande sind nicht nur verfahren,
sondern durch Senkungen der Dimme und
durch Rutschungen hiufig - wesentlich ver-
schoben.

In dem nachstehenden einfach gelagerten
Falle soll die Ungenauigkeit des Sehnen-
melsverfahrens erliautert werden.

Auf der Hauptbahn Treuchtlingen—
Niirnberg wurden fir einen Bogen von etwa
480 m Lange .die Pfeilhohen mit 24 m
langen Sehnen :sorgfiltig gemessen und das Schaubild auf-
getragen (Abb. 1). Zugleich wurde der Zentriwinkel des
Bogens durch einen Vieleckzug festgestellt. Der Bogenhalb-
messer soll nach den Katasterplinen 876 m betragen. Die auf
Grund des festgestellten Zentriwinkels mit dem urspriinglichen
Bogenhalbmesser berechnete und am vorhandenen Bogen mit
dem Theodolit angetragene Zwischentangente hatte den Bogen-
scheitel annghernd berithrt. Um aber die nachtragliche Ein-
legung flacher Ubergangsbogen mit wenig (leisverziehungen
zu ermoglichen, wurde der Halbmesser mit 872 m gewahlt und
der Bogen darnach abgesteckt. Das rechte Doppelbahngleis
wurde beim Gleisumbau nach der neuen Absteckung verlegt,
so dals nur ganz geringe Kosten fiir die Ausrichtung des linken
Gleises anfielen. Die grolste Gleisverziehung betrug 10 m.

Will man den Bogen auf Grund der Sehnenmessung aus-
richten, so wird man zunichst den Mittelwert der Pfeilhohe
errechnen. Nachdem nun der Bogen trigonometrisch festliegt,
-wird man versuchen, diesen Wert nur fiir die Strecke zwischen
den Ubergangsbogen zu ermitteln. Die Summe der Pfeilhohen

C &

wenn der Zentriwinkel fir den Ubergangsbogen nach der Natur
gemessen wird. Das Verfahren soll in der Hauptsache die
Vorarbeiter in den Stand setzen, eine Gleiskurve innerhalh
bestimmter Festpunkte sauber auszurichten (siehe bayerische
Bahnmeister-Zeitung 1914, Nr. 3).

In Heft 52, 1924 der Zeitung des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen brachte Reichsbahnrat Landenberger
einen Aufsatz tber Erfahrungen, die er mit dem Nalenz-
Ausgleichverfahren gemacht hat; er stellt eine wirtschaftliche
Berechnung auf, in der die Kosten des Nalenzverfahrens dem
Sehnenverfahren nach der preulsischen Oberbauvorschrift gegen-
tibergestellt wird. .

Das Verfahren des verstorbenen Landmessers Nalenz,
das wegen der hohen Anforderungen, die es an die mathe-
matische Vorbildung stellt, bisher keine ausgedehnte Anwendung
gefunden hat, beruht auf dem Gedanken, aus den Pfeilh¢hen-
messungen die seitlichen Lagefehler eines Gleisbogens an jeder

Stelle abzuleiten und vom vorhandenen Gleise aus die berichtigte
Achse zu bestimmen. Es ist im Gegensatz zu dem Sebnen-

5



melsverfahren nach Anlage 3 der ehemaligen preufsischen |

Oberbauvorschriften nicht ein »Niherungsverfahren«, das so
und so oft wiederholt werden mulfs, sondern ein Ausgleich-
verfahren nach der Methode der kleinsten Quadrate, das auf
den ersten Anhieb eine genaue Richtigstellung des Bogens
ergibt. An Stelle eines unregelmilsig gekritmmten Bogens tritt
ein ausgeglichener Bogen, der die beiden festen Amnschluls-
geraden (beziehungsweise die Ubergangsbogen) berithrt und
aufserdem mit dem urspringlichen Bogen moglichst gleiche
Lange haben mufs, damit schidliche Anderungen der Stofs-
licken vermieden bleiben, Wie bereits oben nachgewiesen,
kommt auch Amtmann Hofer aus Altona (der verdienstvolle
Verfasser des Werkes »Die Berichtigung der Kriimmungen in
Gleisbogen«, Verlag W. Zornsch, Koln a. Rh.) in der gleichen
Zeitschrift, Heft 1925/10 zur Ansicht, dafs das Sehnenmels-
verfahren fiir eine Gleisvermarkung, die dauernd die Gleiskurve
festlegen soll, nicht geeignet ist und deshalb beziiglich der
Wirtschaftlichkeit nicht mit dem Nalenzschen Verfahren ver-
glichen werden kann —, sondern nur mit einem im Enderfolg
gleichwertigen, das ist das trigonometrische Verfahren. Auf-
fallend sind ohne weiteres in der Zusammenstellung von
Reichsbahnrat Landenberger die Angaben tber die ganz
erheblichen Gleisverziehungen, die durch das Nalenz-
verfahren notwendig wurden. Schon daraus kann geschlossen
werden, dafs mit dem trigonometrischen Verfahren mindestens
die gleichen wirtschaftlichen Erfolge erzielt werden konnen.
Wenn aber Amtmann Hofer in Heft 10, 1925 den Satz aus-
spricht: »Das Nalenzverfahren kann nur versagen, wo jedes
andere Verfahren versagt, so muls dem doch widersprochen
werden,

Hierzu einige Beispiele:

Zwischen km 28 und 29 der Hauptbahn Treuchtlingen—
Niirnberg mufste der etwa 1100 m lange Bogen neu abgesteckt
und gleichzeitig die Achsversicherung durchgefiibrt werden,

45377

Abb. 3.

Das auf Grund eines Vieleckzuges berechnete Tangentengerippe
wurde am bestehenden Bogen angetragen. KEs zeigte sich, dals
im ersten Viertel des Bogens eine Gleisverziehung bis zu 30 cm
notwendig geworden wire und aulserdem der vorschriftsmalsige
Abstand der Doppelbahnachse vom Gelander der in diesem
Abschnitt liegenden Briicke nicht mehr gewahrt war, Um
diesem Ubelstand abzuhelfen, wurde die eine Tangentenrichtung
so gedreht, dals mit der zugehorigen Ordinate die Briickenmitte
erreicht wurde. Der Tangentenwinkel verringerte sich um etwa
1'/," und das Gerippe wurde neuerdings angetragen. Der nach

30

dieser Grundlage abgesteckte Bogen fiel mit dem bestehenden |

annahernd zusammen, so dals an einigen Stellen nur noch Gleis-
verziehungen bis zu 10 cm notig waren,
gestellt, dals der Bogen annahernd richtig lag, jedoch die 200 m
lange anschliefsende Gerade, wahrscheinlich infolge seitlicher
Senkung des 10 m hohen Dammes beim Bogenanfang etwa

Es hat sich heraus- |

10 em verschoben war. Auf einer riickliegenden Flutbriicke
konnte auch festgestellt werden, dafs die vorhandene Gleis-
richtung nicht parallel zum Brickengelinder verlief und erst
durch die Schwenkung der Tangentenrichtung wieder in die
richtige Lage gebracht wurde. Bei der Anwendung des Nalenz-
verfahrens wiare man kaum auf die eigentliche Ursache des
Milsstandes gekommen. Um den festen Punkt auf der Bricke
zu erreichen, hitte man bei der Beibehaltung der bestehenden
Richtung der Geraden sich mit mehreren Halbmessern fir den
Bogen behelfen miissen, Die Kriimmungsverhiltnisse wiren,
anstatt verbessert zu werden, verschlechtert worden. Das Nalenz-
verfahren setzt ja iiberhaupte einwandfreie Richtungsverhaltnisse
der Geraden voraus, aber auch diese liegen oft sehr im argen.
Tin anderer scheinbar schwieriger, aber doch sehr ein-
facher Fall: Die Streckengleise zum Bahnhof Neumarkt (Opf.)
verlaufen bis zur Stralsenbriicke vor dem Bahnhof parallel.
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Abb. 4.

Von hier ab gehen die beiden durchgehenden Hauptgleise
auf etwa 6,0 m auseinander. In der halben Strecke zwischen
dem ungefihren Bogen Anfang R, und der Bricke muls in
der Tangentenrichtung aus der Geraden A B der Tangenten-
schnittpunkt fiir den Bogen R, liegen. Man milst im Schnitt-
punkt S den Tangentenwinkel und den Scheitelabstand C.

Nach diesen Werten kann man den Bogenhalbmesser so
wihlen, dafs einerseits BE auf-der Briicke bleibt und im
Bogenscheitel keine nennenswerten Gleisverziehungen notwendig
sind. Der Bogen R, wird durch den Winkel 8 und der
Seite a und der Bogen R, durch den Winkel p und Seite b
bestimmt., Die Berechnungen selbst eriibrigen sich wegen ihrer
Einfachheit.

Im vorliegenden Falle wurde der Bogen R, wegen seiner
Kiirze (80 m) im Ubergangsbogen aufgelassen.

Die fiur die Gesamtabsteckung notwendigen Berechnungen
konnen an Ort und Stelle in kirzester Zeit ausgefithrt werden.

Bei grofseren kombinierten Bogen, wie sie haufig auf der
Strecke durch nachtriagliche Vergrofserung der Zwischengeraden
entstanden sind, hat sich auch nachstehendes Verfahren bewéhrt
(hierzu Abb. 5).

Man verlingert die Doppelbahn- oder Gleisachse bis zu
einem Punkt S, aulserhalb der Gleise. Von diesem Punkte
zieht man sich eine Berithrungslinie zu Punkt M,. Die Ent-
fernung M, bis S; mufls gleich A S, sein. A ist mutmalslicher
Bogenanfang, der durch Berechnung erst festgelegt wird. Aus
dem Tangentenwinkel a, dem Scheitelabstand ¢ und den an-
genommenen Tangenten kann man schon beurteilen, ob das
Gleis mit dem planmafsigen Bogen (R,) tbereinsimmt. Erweist
sich der Scheitelabstand C, zu grofs, muls M; etwas gegen
Bogenmittel verlegt, d. h. der Tangentenwinkel muls etwas
vergrofsert werden, ist C; zu klein, muls umgekehrt verfahren
werden. Hat man in dieser Bogenstrecke einen ungefihren
Ausgleich geschaffen, verlingert man die Berithrungsgrade S,



M, bis 8,. Durch R, und Strecke a ist der zugehorige Winkel z
bestimmt., Wird <jz an 8, angetragen, so soll die neue
Tangentenrichtung in der Entfernung a in Punkt M, den
Bogen anniéhernd berithren. Ist dies nicht der Fall muls <a
noch etwas grofser oder kleiner gewihlt werden. Selbstver-
standlich kommen nur Minuten oder Bruchteile hiervon in
Frage. Ist nun in der Teilstrecke A bis M, ein Ausgleich
geschaffen, verlangert man S, M, bis zum Schnittpunkt mit
der Haupttangente CB. Liegt dieser Punkt ungiinstig im

Abb. 5.

Gelande, muls noch ein Zwischeneck eingelegt werden, um den
<] p festzustellen. Man hat bis jetzt nicht nur die grolste
Strecke absteckungsreif, sondern fir alle Fille auch den voll-
standigen Vieleckzug fiir den ganzen Bogen. Aus dem Werte f,
dem <[y, R, und R, kann man den Rest des Bogens be-
rechnen. Es ergibt sich kurz ausgedriickt:

2 _ logf Jovlegt
717 Jog R} L ~ logsin p,’
Lye=p—r;; 8;D=logsiny,.log 0,8,
0, D=1logcos y,.10g0, 8;; 0,E=0,D—R,; 0,0,=R,— R,;
Zentriwinkel fir den Bogen mit R, = A; cos 1 = a0y R
log O, O,

Oy E=BD =1logsin 4.1log 0, O,.

Bringt die Absteckung der neuen Bogen in der Reststrecke
keine annahernde Ubereinstimmung mit der bestehenden Anlage,
wahlt man den angenommenen Halbmesser R, entsprechend
grolser oder kleiner und man kommt sicher zum Ziele.

Die vorstehenden Beispiele zeigen, dals das trigonometrische
Verfahren fir eine Achsversicherung das sicherste und zweck-
milfsigste ist.” Die Gleisverziehungen konnen bei praktischer
Anwendung des Verfahrens auf das Allernotwendigste beschrinkt

und wesentliche Kosten erspart werden. Wenn dann der Rotten- |

fuhrer bei der planmélsigen Durcharbeitung der Gleise das
Sehnenmelsverfahren in Verbindung mit Marksteinen, die auf
Grund trigonometrischer Absteckung gesetzt wurden, anwendet,
wird er sicher eine einwandfreie Gleisrichtung erhalten.
Gemeinsam mit der Richtung muls auch — dies gilt vor
allem fiir Gleisumbauten mit Bettungserneuerung oder -Erginzung

o]

— die Hohenlage planmalsig festgelegt und versichert |

werden. Da die Hohenberichtigung zweckmilsig gleichzeitig mit
Gleisumbauten durchgefithrt wird, ist es unerlafslich, bei der neuen

Hohenfestlegung auch die Unterbau- und Bettungsverhaltnisse
in der zu bearbeitenden Strecke (Mindeststrecke zwischen zwei
Bahnhofen) zu beriicksichtigen. Man muls deshalb in der
Weise vorgehen, dals man die bestehende Gleislage (bei Doppel-
bahnen beide Gleise) insbesondere aber auch alle festen Punkte
wie Briicken und dergl. aufnimmt und das Nivellement in
geeignetem Malsstabe (Hohen 1:10) auftrigt. Unter Beriick-
sichtigung aller Umstéande wie Unterbau- und Bettungsverhalt-
nisse, Bahnsteige, Uberwege, Briicken usw. wird die neue
Bahnkrone im Plan festgelegt, abgesteckt und versteint.

Der Umstand, dafls die bestehende Bahnkrone in Einschnitten
meist iber den planméfsigen, in Dammen infolge Dammsenkung
weit unter der planméfsigen Hohe liegt, bedingt oft die An-
wendung grolserer Neigungen als plangemifs. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dafs die in der Bahnlinie malsgebende
grolste Steigung nicht iiberschritten werden darf.

Als oberster Grundsatz bei Neufestlegung der Hohe eines
umzubauenden Gleises mufs im Interesse der Wirtschaftlichkeit
gelten, dals das neue Gleis tunlichst so hoch gelegt wird, dafs
eine Entfernung alter, unbrauchbarer Bettung
nicht notwendig wird und die neue Bettung ohne Weiteres
auf die alte zu liegen kommt. Selbstverstandlich mufs hierbei
auch die Entwisserung der alten Bettung gesichert sein. Neue

| Gleise sollen also nicht eingegraben, sondern herausgehoben

werden. Inwieweit dieser Grundsatz durchfithrbar ist, hingt
ab von den festen Objekten der Strecke, der Fulsbankbreite,
den Bahnsteigrandsteinen in den Stationen usw.

Eine Wiederherstellung der planmilsigen Hohen ist —
auch wenn dieser Grundsatz nicht durchgefihrt wiirde — in
den meisten Fallen nicht moglich, wegen starker Setzung der

| Damme und wegen héufiger Fehler bei der seinerzeitigen Er-
bauung der Bahnstrecken.

Nach der bayerischen Ministerial-Entschliefsung vom

| 1. Juli 1922 12/Ia soll die Achsversicherung mit eisenbewehrten

Betonsockeln 15/15 em stark durchgefithrt werden, die sich
als sehr zweckmilsig erweisen, da eine Zerstorung durch
Witterungseinflisse so gut wie ausgeschlossen ist.

Es sind in dieser Anweisung drei Arten von Festpunkten
vorgesehen.

Richtungsfestpunkte (R) mit einem einbetonierten Eisen-
stift 5 em wber Bahnkrone:

Hohenfestpunkte (H) mit einem einbetonierten, oben
gewolbten Bolzen in Schienenhohe ;

Richtungs- und Hohenfestpunkte (RH) mit eingefeilter
Richtungskerbe im einbetonierten Hohenbolzen in Schienenhohe.

Die Erfahrung hat ergeben, dals es am vorteilhaftesten
ist, nur R H-Steine zu verwenden. Wenn auch der Unterschied
der verschiedenen Festpunkte (R, H, RH) aulserlich leicht
erkennbar ist, so kommen doch hiufig, insbesondere von weniger
geschulten Bahnunterhaltungsbeamten trotz aller Belehrungen
Verwechslungen vor. Die geringe Mehrarbeit, die bei der
Ausfihrung der Achsversicherung mit nur R H-Steinen geleistet
werden muls, lohnt sich spiter mehrfach.

Zum Schlufs moéchte ich anregen, dafs in Anbetracht der
Wichtigkeit und der nicht geringen Schwierigkeit des Aus-
richtens verfahrener Gleisbégen eine Dienstanweisung ausge-
arbeitet wird, in der die in Betracht kommenden drei Methoden
(Sehnenmefsverfahren, Nalenz- und Polygonmelsverfahren) be-
schrieben und ihre Anwendungsfahigkeit unter Beriicksichtigung
der gegebenen Verhaltnisse scharf abgegrenzt werden.

Eine solche Dienstanweisung erscheint heute als unbedingtes
Bedirrfnis. Inwieweit hierbei auch die Neufestlegung der Hohen-

| lage der Gleise beriicksichtigt werden soll, ware zu priifen.
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Bericht iber die For‘gscimitte _des Kisenbahnwesens.

Allgemeines.

Die Deutsche Automobil-Ausstellung 1925%).

Neben der Eisenbahn ist heate das automobile Fahrzeug zum
unentbehrlichen Verkehrsmittel im Landverkehr geworden. Lingst
hat das Automobil den Luxuscharakter verloren und zusehends
mehren sich die Volksschichten, die im Automobil, sei es zu eigener
Befsrderung oder zur Warenbestellung, das willkommene Hilfswerk-
zeug ihres Betriebes sehen. Industrie, Handel und Gewerbe, staat-
liche und kommunale Betriebe haben den werbenden Charakter des
Automobils erkannt und bedienen sich seiner heute zur Personen-
wie Lastenbeférderung an Stelle des Hand-, Pferde- oder Eisenbahn-
transports, soweit es die Verkehrsumstinde zulassen. In richtiger
FErkenntnis der dem Automobil unter gewissen Verhéltnissen gegen-
iiber der Eisenbahn anhaftenden Vorzitige hat die Reichsbahn den \
,Eisenbahnkraftwagenverkehr® geschaffen, in welchem der |
Verkehrsdienst durch die Eisenbahn in Verbindung mit dem i
Kraftwagen ausgeibt wird. Zur Durchfibrung ist die Reichs- |
bahn mit den verschiedenen grofsen Kraftverkehrsgesellschaften, ‘
die unter der Bezeichnung ,Kraftverkehr Deutschland* mit dem Sitz ‘

in Dresden zusammengeschlossen sind, ein Gemeinschaftsverhiltnis
eingegangen, wodurch sie sich die Vorziige des Kraftwagens in vor-
teilhafter Form zunutze macht und kostspielige, die Volkswirtschaft
schidigende Tarifkémpfe ausschliefst. Bei seiner Schnelligkeit,
Betriebssicherheit, Anpassungsfihigkeit ist der Kraftwagen im Nah-
verkehr billiger, besser und schneller als die Hisenbahn; fir noch
nicht aufgeschlossene Gegenden kommt in erster Linie der Kraft-
wagen in Frage. Er ist dort der Vorlaufer der Schienenbahn bis
zu geniigenden Verkehrsentwicklungen. Der einzige schwierige Punkt
hierbei ist der Aushau und die Unterhaltung der Strafsen, der aber
auch heute bei der hohen technischen Vervollkommnung der Kraft-
fahrzeuge keine hemmende Bedeutung mehr fiir die weitere Entwick-
lung des Kraftwagenverkehrs hat.

Die letzte Deutsche Automobil - Ausstellung Ende November
v. Js. hat die Ausblicke auf eine weitere Ausdehnung des Auto-
verkehrs bedeutend erweitert. Die Darbietungen im Nutzkraft-
wagenbau stellten unzweifelhaft nicht nur den Hohepunkt der
Ausstellung dar, sondern gaben auch Zeugnis von der hohen Leistungs-
fahigkeit, die der deutschen Automobil-Industrie trotz der mannig-
fachen Schwierigkeiten, namentlich durch den Wetthewerb des Aus-
landes, zu eigen ist. Line Folge dieser Verhiltnisse war die Samm-
lung in der Herstellung, die Verringerung der Bauformen und die
Austeilung dieser auf die einzelnen Fabriken zur Ermoglichung von
Reihenberstellung in Verbindung mit Fliefsarbeit auf wissenschaft-
licher Grundlage des Arbeitsganges.

Dies war das wirtschaftliche Kennzeichen der Ausstellung, und
verschiedenen Firmen wie Hansa-Lloyd-Werke, Brennaborwerke, ist
es bereits gelungen, gerade im Nutzkraftwagenbau dem Auslande
gegeniiber wettbewerbsfihig zu sein. Man hat zunichst begonnen,
die Motoren bis zu 10/45 PS mit Wechselgetriebe zu geschlossenen
Einheiten auszubilden und sie im Bau der Personen- wie Nutzkraft-
fahrzeuge zu verwenden, indem nur die Rahmen verschieden aus-
gefilhrt werden. Fir den Nutzkraftwagenbau ergeben sich damit
leichte, gleichwohl widerstandsfihige Fahrgestelle, die fir Aufbauten
als Pritschen-, Lieferungswagen und Omnibusse zu 12 bis 15 Personen
Fassungsraum verwendbar und fiir etwa 1000 kg Nutzlast bestimmt sind.

Die andere Entwicklung im Nutzkraftwagenbau gehi von dem
im letzten Jahr recht beliebt gewordenen 2 t-Schnellastwagen aus,
der seinen Bau vornehmlich den neuzeitlichen Bereifungen mit Luft-
federung verdankt, mit denen er auf ebener Stralse bis zu 65 km/h
Geschwindigkeit erreicht. Infolge ihrer hohen Fahrgeschwindigkeit
eignen sich diese Fahrzeuge ganz besonders bei wechselnden Be-
lastungen und Verkehrslingen in der Lastenzustellung, und auf der
Ausstellung war zu erkennen, wie die Industrie gerade diesem Wagen-
typ in technischer Hinsicht wie in der Anpassung seiner Aufbauten
an alle moglichen Anforderungen der Wirtschaft ihre Aufmerksam-
keit zuwendet ; auch dem der Beforderung leichter, sperriger Giiter
wird durch grofse Ladeflichen Rechnung getragen. Da die Aus-

*) Bei der zunehmenden Bedeutung und Verbreitung des Nutz- |
kraftwagens, inshesondere des Lastwagens, der fiir gewisse Verkehrs-
verhéiltnisse als erfolgreicher Mitbewerber, fiir Zubringerdienste als
Helfer der Eisenbahn erscheint, glauben wir an dieser Ausstellung |
nicht voriibergehen zu sollen. Die Schriftleitung.

nutzung eines Fahrzeuges auch sehr von der Leichtigkeit und der
damit gegebenen Schnelligkeit im Be- und Entladen abhingt, so ist
man auch dazu iibergegangen, die Hohe der Ladefliche nicht nur
durch entsprechende Anordnung der Federn am Rahmen, sondern
durch Kropfung desselben hinter dem Motor und iiber die Hinterachse
hinweg moglichst niedrig zu halten. So boten denn die gekropften
Rahmen auch in der Verwendung fiir Lastfahrzeuge eine Neuheit
auf der Ausstellung. Bei der Verwendung fiir Omnibusaufbauten
waren die gekropften Rahmen von der vorjihrigen Ausstellung her
bekannt; withrend sie jedoch damals vereinzelt auftraten, waren sie
diesmal bei Omnibussen allgemein zu sehen.

Die Vorteile eines schnellen und hiiufigeren Transports, bei dem
infolge der Verkiirzung der Beférderungszeit der Verwendungsbereich
vergrofsert wird, haben dazu gefithrt, den Schnellastwagen auch fiir

; grifsere Mengen bis zu 5 t Nutzlast zu entwickeln, dessen Fahrgestell
| infolge seiner Tieflage natiirlich auch fir Omnibusaufbauten Ver-

wendung finden kann. ~Als besondere Neuheit ist der 4 bis 5t Eil-
wagen der Faunwerke, Niirnberg, mit 6 Zylinder-22/70 PS Maybach-
motor, Riesenluftbereifung, 10,5 m2 grolser Ladefliche anzufiihren,
dessen Rahmenoberkante 560 mm iiber dem Boden liegt und dessen
Fahrgeschwindigkeit in der Ebene mit 5t Last 50 km/h betriagt.

| Die Daag, Ratingen-Diisseldorf hat bei ihrem Schnellastwagen fiir

5 t Nutzlast vollig neue Wege in der Bauausfiihrung beschritten,
indem sie fir den Rahmen und seine Querverbindungen einen aus
diinnem Blech hergestellten Kastentriiger verwendet und die Ver-
bindungen mittels Hohlnieten hergestellt, womit grolste Festigkeit

Daimler 6-Rad-Fahrgestell mit Linkssteuerung, Stirnrad-Nabenantrieb,

Sechsradbremse, Riesenlufthereifung 40" >< s, Motor70/80 PS: Wagen-

linge 9415 mm, Radstand 5650 4 1300 mm, Rahmenoberkante 620 mm
ither Boden.

mit geringem Gewicht verbunden ist. Das Fahrzeug ruht anf acht -
Viertel-Elliptikfedern; die Kupplung zwischen Motor und Wechsel-
getriebe, wie die Vierradbremse wird mit hydraulischer Kraftitber-
tragung betitigt. Das Fahrgestell hat bei einem Radstand von 5m
eine Gesamtliinge von 8,2 m, eine nutzbare Tadeflichenlinge von 6 m,
eine Ladefliche von 14,4 m2 und wiegt etwa 4,2 t. Das Streben nach
Verringerung des Eigengewichts der Fahrzeuge und insbesondere
der toten Last der Hinterachse ist hier wie bei den Erzeugnissen
anderer Firmen zu erkennen, die am zweiachsigen Wagen festhalten.
Da. aber immerhin die Belastung der Hinterachse fir die Riesen-
luftbereifung recht hoch wird und die unbedingt erforderliche Doppel-
bereifung der Hinterrider auch sonst im Betrieb und in der Unter-
haltung einige Schwierigkeiten hat, so findet der bisher nur von
Biissing und der Vomag vertretene Dreiachswagen weitere Anh#nger, die
auf der Ausstellung durch die Daimlerwerke-Marienfelde (siehe Abb.)
und Mannesmann-Mulag, Aachen mit ihren Neuschopfungen vertreten
waren. Da bei beiden Wagen jede der Hinterachsen angetrieben
wird, so ist trotz der Lastverteilung auf die drei Achsen die Reibung
geniigend, andrerseits ist die Verwendung von einfacher Bereifung
auf jedem Rade moglich, womit Ersparnisse in den Reifenkosten
erzielt werden. Auch hat der Dreiachswagen gegeniiber dem zwei-
achsigen den Vorteil grofserer Tragkraft (7 t und mehr) und grofserer
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Ladefliche, die je nach der Anordnung des Fihrersitzes zum Motor
bei den etwa 9,5m langen Wagen 17 m? erreicht. Die Omnibus-
aufbauten ergeben einen Fassungsraum bis zu 60 Personen bei 85
bequemen Sitzplitzen.

Die Ausnutzungsmaoglichkeit der Wagen ist somit recht grols,
sie wirkt giinstig auf die Personal-, Unterhaltungs- und Brennstoff-
kosten gegeniiber zweiachsigen Wagen, auch mit Anhéngewagen,
wenn man die fiir eine gegebene Umschlagmenge hohere Zahl in
Betracht zieht.

Auch der Kastenbau fir die grofsen Wagen zeigte neue
Wege, ein Biissing-Dreiachser war mit einem Leichtmetallaufbau
(yLautal-Legierung) der Werke ,Luftschiffbau Zeppelin“ versehen,
Die Uerdinger Waggonfabrik hatte einen Mulag-Dreiachser mit einem
Stahlaufbau ausgestattet. Der Vorteil liegt hier nicht nur in nennens-
werter Gewichtsverminderung, sondern auch in erhohter Festigkeit
und damit grofserer Lebensdauer der Wagenkisten. .

Bei den 5 t-Lastwagen fiir Massengiter sind Kippvor-
richtungen zur selbsttitigen Entladung in ausgedehnter Ver-
wendung. Die hydraulische Kraftiibertragung scheint hier vor-
herrschend zu werden, sie ermoglicht ein Kippen nach drei Seiten
bis zum Kippwinkel von 50 his 600, bietet volle Sicherheit in den
Endstellungen und ist leicht zu betitigen. In Anwendung sind im
Rahmen heweglich gelagerte und mit der Briicke verbundene drei-
und vierstufige Pressen, die beim Auseinanderschieben der Zylinder
die Briicke heben (Bauart Meiller), wie im Rahmen festgelagerte
Zylinder mit Kolben und Rollen, die beim Heraustreten aus dem
Zylinder gegen eine an der Briicke befestigte Kurvenbahn driicken
und so die Briicke heben. (Bauart Wood).

In Anbetracht der hohen Fahrgeschwindigkeiten wird den
Bremseinrichtungen grolse Aufmerksamkeit zugewendet; die
Vierradbremse, beim Dreiachser Sechsradbremse, ist zur vollen Aus-
nutzung der Bodenreibung allgemein in Anwendung. Die Verwendung
von Druckluft ist hierbei sowohl bei Einzelwagen, wie Lastziigen in
der Zunahme begriffen, da sie die Sicherheit des Betriebes erhoht
und Ersparnisse in den Personalkosten ermoglicht.

Die Anhéangewagen nehmen, wie die Motorwagen, in der
Tragfihigkeit und Grofse der Ladeflichen zu. So hatten u. a.
Christoph & Unmack, Niesky O.-L., einen Autoanhiinger fiir 15 t Nutz-
last und 6 >< 2,1 m? Ladefliche zum Transport schwerer Maschinen-
teile und Kessel ausgestellt.

Erwihnt seien schliefslich noch die eigentlichen Zugmaschinen,
die in Speditionshetrieben und in der Landwirtschaft vorteilhafte
Verwendung finden. Als Neuschopfungen waren auf der Ausstellung
der 38/40 PS-Komnickkraftschlepper und als Fabrikate der Hanomag
ein 28 PS WD-Radschlepper, ein 28 PS- und ein 50 PS-W D-Ketten-
schlepper.

Die Entwicklung im Nutzkraftfahrzeugban ist noch im Flufs,
besonders mit weiterer Vervollkommnung der Luftbereifung zu hoherer
Tragfihigkeit bei gleicher Elastizitit diirften noch weitgehende Erfolge
zu erwarten sein. Auch diirfte wohl der Vierachswagen nicht mehr

allzulange auf sich warten lassen, der sich in Amerika schon in
der Versuchsstufe befindet. Przygode.

Tagung der amerikanischen Eisenbahnmaschinentechniker in Chicago
vom 16. bis 18. Juni 1925.
(Railway Age 1925, 1. Halbj., Nr. 29.)

Von den bei der Tagung behandelten Fragen seien folgende
bemerkenswerte Ergebnisse wiedergegeben.

Fiir Personenwagenwerkstiitten wurde die in der Kraftwagen-
industrie eingefiihrte Fliefsarbeit befirwortet, fir Giiterwagenwerk-
stitten die Beibringung neuer Erfahrungen fiir die nichste Tagung
angeregt.

Es wurde iiber Versuche mit Zentralschmiervorrichtungen fiir
Schieber und Kolben bei Lokomotiven berichtet. Mit Bezug auf den
Verschleils von Stopfbiichsenringen haben sich mechanische Schmier-
apparate besser bewiihrt, als Auftrieb-Oler, der Verbrauch an ‘Ol fir
den Kilometer gibt jedoch den letzteren den Vorzug. Einen aus-
schlaggebenden Unterschied zugunsten einer der beiden Schmier-
arten ergaben die Versuche nicht.

Beziiglich der Schraubengewinde wurde das Sellers- oder Franklin-
System als normal anerkannt.

Fiir den Bau von Wasserstandsablesevorrichtungen am Kessel
im Fiithrerstand wurden 28 Punkte zur Beachtung bei der Ausfithrung
empfohlen.

Im Verlauf einer Aussprache wurde betont, dals der Dampf-
druck in Lokomotivkesseln zweckmilsig auf etwa 24 Atm mit 8500
Uberhitzung gesteigert wird. ¢

Mit langen Lokomotivldufen, bei Personenziigen bis zu 790 km,
bei Giiterziigen bis zu 540 km wurden hinsichtlich der: Brennstoff-
ersparnis die besten Erfahrungen gemacht; auflserdem wurde hierdurch
das Bediirfnis an Lokomotivhehandlungsanlagen verringert. Bei
geringerem Verkehr werden Lokomotiven kalt hinterstellt, um bei
Spitzenleistungen wieder in den Betrieb gegeben zu werden.

Unter Beriicksichtigung der zu befordernden Fliissigkeiten
wurden von einem Ausschuls Malse fiir Kesselwagen und deren
Ausriistungsteile festgesetzt.

Der Bau eines gedeckten vierachsigen Einheitsgiiterwagens mit
Einzelheiten fiir Achsbiichsen, Drehgestelle, Rahmen, Kasten, sowie
Beschriftung wurde eingehend erirtert.

Fiir die Unterhaltung der Lufthremsteile sind Lehren eingefiihrt.
Als normaler Hub fiir Bremskolben wurden 200 mm anerkannt. Eine

Anzahl von Bauvorschriften fiir nach dem 1. Januar 1927 fertig- |

gestellte Giiterwagen und einige Ladevorschriften wurden abgeindert,
ohne jedoch die Verwendung frither gebauter Fahrzeuge auszuschliefsen.
Die Radreifen werden bei Ridern aus einem Stiick und bei auf-
gezogenen Reifen mit einer neuen Nortonschleifmaschine in erheb-
lich geringerer Zeit abgeschliffen, als frither abgedreht ; dabei werden
wegen der geringeren Stoffmenge beim Abschleifen auch Ersparnisse
an Radreifen erzielt. Ru.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbanu.

Eisenbetonschwellen.

Wie uns aus Ungarn mitgeteilt wird, hat die kgl. ung. Staats-
bahn Versuche mit Eisenbetonschwellen durchgefiihrt und seit fiinf
Jahren die besten Ergebnisse erzielt.

Die kgl. ung. Staatshahnen haben auf ihren Linien auf ungefihr
60 km Liénge Versuchsabschnitte mit Eisenbetonschwellen hergestellt.
Die Eisenbetonschwellen wurden in verschiedenes Material gebettet,
ein Teil in Flufskies, andrer Teil in Schligelschotter.

Die Profile der Eisenbetonschwellen sind den gewohnlichen
Holzschwellen sehr dhnlich. Die Eisenbetonschwellen wurden fiir
die Hauptbahnen in einer Linge von 2,60 m hergestellt mit einem
Querschnitt von 220/240/160 mm, fiir die Nebenbahnen mit gleichem
Querschnitt, jedoch mit einer Lénge von nur 2,10 bis 2,50 m. Das
Kisengeriist besteht aus Langeisen und Biigeln. Fiir die Haupthahnen
wurde Langrundeisen im Durchmesser von 8 bis 10 mm Stirke, fiir
die Nebenbahnen von 6 bis 8 mm Stirke verwendet. Die Biigel
wurden aus 5 mm starken Rundeisen hergestellt.

Aufser den Versuchsabschnitten wurden die Eisenbetonschwellen
in den Stationsgleisen an jenen Stellen verlegt, wo die Lokomotiven
ihre Schlacke und Asche auswerfen, wobei die besten Erfolge erzielt
wurden. Die Eisenbetonschwellen erwiesen sich gegen die zerstorende
Wirkung der heifsen Schlacke und Asche ginzlich unempfindlich,

so dafs dadurch grofse Ersparnisse gemacht wurden; an diesen
Stellen verbrannten nimlich die Holzschwellen, so dafs sie jihrlich
zwei bis dreimal gewechselt werden muflsten.

Die Eisenbetonschwellen erwiesen sich auch gegen Kilte und
Eis unempfindlich. '

Bisher wurden ungefihr 100000 Stiick Eisenbetonschwellen
hergestellt. Die Kosten betragen je machdem sie fiir Haupt- oder
Nebenbahnen hergestellt wurden, 7 bis 10,3 Goldkronen. B.v.XKIL

Porphyrschotter fiir Holz- und Eisenschwellen sechddlich.

Reichsbahnrat Hohenberger, Schwandorf, weist in der Zeit-
schrift Bahnbau 1925, Heft 18 auf den schidlichen Einfluls hin, den
Porphyrschotter infolge seines Schwefelsiuregehaltes auf Holz- und
Eisenschwellen ausiibt. Auf Porphyrschotter werden die Schwellen
vorzeitig zerstort. Die Richtigkeit dieser Annahme wird durch ein
Gutachten der Stoffpriiffungsabteilung der Materialinspektion Miinchen
bestiitigt. Auf Grund dieser Erkenntnis ist nach den bayerischen
Vertragshedingungen iiber Lieferung von Schotter und Grus fiir
Gleisbettung nunmehr - Porphyrstein von . der Verwendung aus-
geschlossen worden. Hohenberger fordert, dals in Zukunft die
Eignung eines Gesteins fiir Gleisbettung nicht allein nach der Hirte,
sondern auch nach der chemischen Zusammensetzung beurteilt wird.

Wiohrl
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Lokomotiven und Wagen.

Beitrige zur Kenntnis der Widerstinde in dem Rohrsystem des |

Lokomotivkessels mit vergleichenden Untersuchungen iiber Wider-
stinde und Wirmeiibertragung,
Von K. E. Nordling und R. Bengtzon.
(Glasers Annalen 1925, 2. Halbj., Heft 1 bis 3.)

Zur Bestimmung der Widerstinde in Rohren, die mit der Ein-
fithrung der Dampfiiberhitzung und der Verwendung schrauben-
formiger Heizrohre eine grofsere Bedeutung erlangt haben, ist in
den Werkstitten der Bergslagernas Eisenbahnen in Schweden eine
Anzahl Versuche vorgenommen worden. Der Versuchsapparat besteht
aus zwei Behiltern, zwischen welche die zu untersuchenden Rohre
eingebaut werden konnen, und einer an dem Aufsenende des einen
Behiilters angebrachten Vorrichtung, um daselbst Uber- oder Unter-
druck erzeugen zu konnen. Auf den Behiiltern und den zu priifenden
Rohren sind in angemessenen Abstinden U-formige Wassermano-
meter mit Millimeterteilung angebracht. Es wird hiermit und
rechnerisch der Beschleunigungswiderstand, der Kontraktions-
widerstand und der Rohrwiderstand festgestellt, sowie die kiinstliche
Verstirkung des Rohrwiderstandes durch Einbau von Robren, Rohr-
bimndeln oder Flacheisen oder durch Verinderungen in der Form
der Rohrwinde. Auch die Unterdrucke in der Feuerbiichse und
Rauchkammer werden untersucht und alsdann Beispiele fir Wider-
stinde und Wirmetibertragung in Heizrohrsystemen verschiedener
Rohrformen, zunéichst im Sattdampfkessel gegeben, auch die Ver-
stirkung des Rohrwiderstandes und der Einfluls derselben auf die
Wirmeiibertragung wird erdrtert und hierfiir eine Untersuchung
bei Vergrofserung der Rohrzahl und Verkleinerung des Rohr-
durchmessers mitgeteilt. Es ergibt sich hierbei bei

266/45 266/37 344/27 Stiick/Durchmesser
zu 0 2,7 4,4  Hundertstel Erhshung d. Wirkungsgrades
und 128 248 1638 mm Rauchkammerunterdruck,
welches Ergebnis zu dem Schlusse Anlals gibt, dafs es fir
zylindrische Rohre einen geringsten Durchmesser gibt, unter den
nicht hinuntergegangen werden soll. Bei Serverohren ergeben sich
die entsprechenden Werte bei 178,60 Stiick/Durchmesser zu
6,9 Hundertstel Erhohung und 147 mm Unterdruck, bei den Efsrohren
(Schraubenrohren) bei 266/45 Stiick/Grunddurchmesser

bei 4 6 8 mm Tiefe der Gewinde

Al 6,4 9,2 11,8 Hundertstel Erhohung

und 184 233 308 mm Unterdruck.
Bs folgen nun Untersuchungen zur Bestimmung der Schraubenrohr-
form; es wird nachgewiesen, dals die Anpassung der Schraubenrohre
fiir verschiedene Verhiltnisse lediglich durch die Regelung der
Gewindetiefe bewerkstelligt wird. Beziiglich der Bestimmung der
Wirmetbergangszahl wird auf die Arbeiten von Dipl.-Ing. Briick-
mann und von Prof. Lindmark verwiesen. In dem Abschnitt
,Im Heifsdampfkessel* werden die Rechnungen sowohl fir die
Flammrohre als auch fiir die Heizrohve durchgefithrt und ‘dabei
darauf hingewiesen, dals es auch in den Heilsdampflokomotiven
durch Binfihrung von Schraubenrohren moglich ist, beachtenswerte
Verbesserungen in der Warmeiibertragung zu erreichen. In dem
letzten Abschnitt ,Vorliufige Untersuchung des Rohrsystems des
Heilsdampfkessels* wird zur Prifung, ob das Rohrsystem eines
Heifsdampfkessels den jetzigen Anspriichen auf Wirmeiibertragung
entspricht, auf das in dem Abschnitt ,Bestimmung der Schrauben-
form* niedergelegte Anniherungsverfahren verwiesen. B. E. Eck.

Mechanische Achslagersehmierung.
(,Die Lokomotive* 1925, Heft 6.)

Um sparsamen Olverbrauch zu erzielen ist man dazu gekommen,
ehenso wie bei Kolben und Schiebern auch die Achslager der Loko-
motiven sowie deren seitliche Fithrungen durch Schmierpumpen zu
tlen, beispielsweise ist dies der Fall bei der 1 D-Lokomotive Reihe 445
der tschechoslowakischen Staatsbahnen, die mit Friedmann-Schmier-
pumpen fiir diesen Zweck ausgeriistet ist. Die Pumpen haben bei
dieser Verwendung, namentlich wenn auch noch andere Teile wie
Kulissenzapfen, Kreuzkopffihrungen, bei elektrischen Lokomotiven
auch noch Kurbelzapfen, Motor- und Blindwellen, Zahnkriinze usw.
geschmiert werden, eine grofse Anzahl von Olauslissen, bis zu 24.

Mit Riicksicht auf das Federspiel mufs die Verbindung zur
Achslagerbiichse durch einen biegsamen Metallschlauch oder durch
ein sorgfiltig geglithtes Kupferrohr hergestellt werden. Damit die

Olleitung stets mit O1 gefillt bleibt, ist an der Einmiindungsstelle
oder an leicht zuginglicher Stelle am Rahmen ein Riickschlagventil
angebracht worden. Die Bauart der Pumpen ist die gleiche wie fiir
die Kolben- und Schieberschmierung. Um kurze Olleitungen zu be-
kommen, werden sie zweckmilsig auf den Laufbiihnen aufgestellt.

Nach der Quelle betriigt infolge Vermeidung der Verluste beim
Auffillen der Achslager sowie des Aufhorens der Schmierung bei
Stillstand der Olverbrauch nur 3 his 400 g fiir ein Achslager auf
1000 km. — Ein weiterer Vorteil ist natiirlich der Fortfall der
unangenehmen und zeitraubenden Arbeit der Auffillung der einzelnen
Schmiergefiifse durch das Personal und die grofsere Zuverlissigkeit.

Ue.

Rissebildungen an Wagenachsen.

Zu unserer Verdffentlichung in Heft 19 des Organs
vorigen Jahres Seite 407 tiber eigentimliche Risse-
bildungen an Wagenachsen erhalten wir folgende
zwel Ergéinzungen.

Die Mutmalsungen, die sich an die in Heft 19 wiedergegebenen
Ausfihrungen kniipfen lassen, sind vom Standpunkt der Dynamik
sehr lehrreich und von aulserordentlichem Belange. Auch dieser
Fall scheint wieder darauf hinzuweisen, dafs dynamischen Bean-
spruchungen im letzten Grunde nur damit entgegengewirkt werden
kann, dafs der #ufseren Stofsarbeit dauernd Gelegenheit gegeben
wird, sich in innere elastische Forminderungsarbeit umzusetzen.
Um diese Forménderungsarbeit zustande kommen zu lassen, ist es
aber unter allen Umstinden notig, dals den auftretenden dyna-
mischen Kriiften, wenn auch nur verschwindend kleine Wege zur
Zuriicklegung dargeboten werden. Bei den angebrochenen russischen
Achsen scheinen solche Wege in den kleinen und kleinsten Schleif-
bewegungen der Anbruchstellen geboten zu sein. .

Am Schlusse des angefiihrten Berichtes ist der Annahme Aus-
druck verliehen, dals #hnliche massenhafte Anbrucherscheinungen
wie die beschriebenen russischen hei deutschen Bahnen im allgemeinen
nicht bekannt geworden seien. Ich bin aber inzwischen gelegentlich
einer Erkundigung beim Eisenbahnausbesserungswerk Augsburg auf
allerdings weit zuriickliegende Fille aufmerksam gemacht worden,
die anscheinend den beschriebenen russischen nicht ganz uniihnlich
sind. Das Aussehen einer solchen Anbruchstelle an einer Tender-
achse zeigt die Textabb. Soweit sich noch feststellen lifst, warde der
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Radsatz am 6. 6. 1890 in Betrieb genommen und am 2. 5. 1900
wegen Anbruchs aufser Betrieb gesetzt. Er hatte 500000 km zuriick-
gelegt. Stoff der Achse war Martinstahl, Lieferer Krupp. Derartige
Fille sollen ofter vorgekommen sein. Bezeichnend sind auf dem
Bild die abgeschliffenen Bruchflichen und der scharfe Ubergang
zum gesunden Material. Fir die Ausmusterung der Achsen bzw.
deren Untersuchung war eine Reihe- von FEntschliefsungen mafls-
gebend, zum Teil wurden die Radsitze gelegentlich des Auswechselns
mit (im Nebensitz) stérkeren Achsen ausgeriistet. Der auf dem
Bild dargestellte Bruch wurde kiinstlich herbeigefiihrt. Angebrochene
Achsen wurden im Betriebe nicht mehr belassen, sondern durch
neue ersetzt, zumal einzelne Achsen, die Spuren &lterer Anbrtiche
zeigten, auch im Betrieb gebrochen sind.

Die Tiefe solcher Anbriiche lifst sich nabiirlich nur durch
absichtliche Herbeifihrung des Bruches feststellen, doch soll das



beim Abklopfen mit einem Hammer an dén Anbruchstellen mehr
oder minder stark hervorquellende Ol einigermalsen auf den Umfang
der Anbriiche bzw. deren Tiefe schlielsen lassen, Die Anbriiche
traten auf heiden Seiten der Nahe, oder auch nur auf einer Seite
auf. Sie wurden auf zu schwache Ausmalse fritherer Radsatzachsen
_ zuriickgefiihrt. Dr. Saller.

Der Aufsatz ,Rissebildungen bei russischen Wagenachsen*,
in Heft 19 des Organ, erinnert mich an einen gleichen Fall, ‘der
bei Tenderachsen der badischen Eisenbahnverwaltung 1902 ein-
getreten war. :

Damals fiel aus einer Achse eines dreiachsigen Lokomotiv-
tenders wihrend der Fahrt das zwischen den Radnaben befindliche
Achsenstiick herab. Ein Unfall am Zuge kam nicht vor. Das
Achsenstiick war auf beiden Seiten glatt abgebrochen, hatte sich
noch in den beiden Endstummeln etwas verdreht und verdriickt und
fiel dann zwischen den Schienen herab. Dieser Vorfall gab nun
Veranlassung, die Achsen der dreiachsigen Tender nachzusehen und
nach dem Grund des plstzlichen Bruchs zu forschen. Die dreiachsigen
Tender waren hoch mit Kohlen beladen worden. Man nahm deshalb
eine Uberlastung der hinteren Achse an und gestattete die Kohlen-
beladung nur noch bis zu einer bestimmten Hohe. Es wurden dann
etwa 20 der Tenderachsen aus den Riidern herausgeprefst. An der
Stelle, wo die Nabe auf der Achse festlag, zeigte sich an beiden
Enden eine feine um die Achse herumgehende Einkerbung. Am
inneren Fnde war die Einkerbung etwas stirker. Sie drang von
aufsen gesehen nur ganz wenig in das Innere der Achse ein. Eine
der ausgebauten Achsen wurde in der Hauptwerkstiitte Karlsruhe
unter den Fallbar genommen, Beim ersten Schlag brach das Achsen-
stiick zwischen den inneren Einkerbungen abh.

Der Bruch zeigte tadellosen Baustoff. Die Einkerbungen er-

wiesen sich an der Bruchstelle aber’tiefer, als’ man' vorher von
aufsen beobachtet hatte. Bei einer zweiten Achse hatte man die
Kinkerbungen weggefeilt. Unter dem ' Fallbir brach diese nicht.
Trotzdem wollte niemand die Verantwortung fiir die Weiterverwendung
der tibrigen Achsen, wenn die Einkerbungen abgeschliffen wurden,
iibernehmen. Sie wurden zu anderen Zwecken verwendet; an ihrer
Stelle wurden neue Achsen beschafft,

Die Naben der auf die neuen Achsen gesetzten Rider wurden
auf der Hufseren und inneren Seite abgefast und abgerundet.
Nachdem diese Achsen lingere Zeit in Betrieb waren, wurde eine
Achse wieder aus den Rédern herausgeprefst. Es zeigten sich die
Einkerbungen nicht mehr. Die Kinkerbungen waren also nur auf
die dynamijschen Einwirkungen zuriickzufiihren,

Der Druck des Spurkranzes gegen die Schienen in Bégen,
Weichen und auch auf geraden Strecken, infolge der Schlinger-
bewegungen erzeugt mit dem Hebelarm des Radhalbmessers ein
starkes Biegemoment. Den Seitendruck am Spurkranz kann man,
nach Versuchen und wie Reulaux schon angab, zu 04 der Rad-
belastung annehmen, .

Das Biegemoment ist an dem inneren Sitz der Radnabe am
grolsten und driickt hier, wenn die Radnabe nicht abgerundet, sondern
scharfkantig ist, mit grolser Kraft das Material der Achse zusammen.
Infolge der senkrechten Stolse, zusammen mit dem Biegemoment,
reilst die dulsere Schicht an der Achse an der Innenfliche der Radnabe
bis zu einer bestimmten Tiefe.

Die Einkerbungen, Risse und Achsbriiche lassen sich verhiiten,
wenn man die Kanten der Radnabensitze abrundet. Diese Abrundung
an den Radnabensitzen wurde von dieser Zeit an bei allen Lokomotiv-,
Tender- und Wagenachsen durchgefithrt mit dem Erfolg, dals sich
keine Einkerbungen mehr zeigten.

Oberregierungsbaurat z. D. F. Zimmermann, Heidelberg.

Zuschriften an die Schriftleitune:.

Erwiderung auf den Aufsatz »Einheitshemmschuh« in Heft 9, 1925.

In Heft 9 des Organs, Jahrgang 1925, ist ein Aufsatz ,Einheits-
hemmschuh® erschienen, den wir als #lteste Firma, die sich mit der
Herstellung von Bremsschuhen seit mehr als 80 Jahren befafst, nicht
unbesprochen lassen diirfen. Der Herr Verfasser gibt als Ursache fiir die
beim Rangierbetrieb entstandenen Schiiden an, dafs in jedem Falle der
Hemmschuh und seine Handhabung Schuld wire. Er vergilst zu
sagen, dals dem armen Hemmschuh, der sich nicht verteidigen kann,
sehr oft auch dann die Schuld beigemessen wird, wenn er gar nicht
auf der Schiene gelegen hat. Jeder Eisenbahnbeamte, der im
Rangierbetrieb titig gewesen ist, weils dies zur Geniige. — Es werden
dann Richtlinien fiir die Formgebung eines sogenannten Einheits-
hemmschuhes aufgestellt und es wird verlangt, dals samtliche
Hemmschuhe unter einer Hemmschuh-Lehre nachgepriift werden.
Etwaige Entgleisungen, oder dadurch entstandene Beschidigungen
schiebt der Herr Verfasser den Hemmschuhen in die Schuhe, die diesen
Bedingungen scheinbar nicht entsprochen haben, dabei wird vergessen,
dafs wohl unter Tausenden von Bremsungen keine der anderen
gleicht, da bei jeder Bremsung andere Voraussetzungen zu Tage
treten. KEs sei hier lediglich an gut und schlecht liegendes Gleis,
an trockene und nasse Schienen, an windstille und stiirmische Tage,
an leere und beladene’ Wagen, an Schnelliufer und sogenannte
Schwerldufer, an abgefahrene und neue Schienen, an ausgefahrene
und neue Radbandagen, an Gleise in der Geraden und Gleise in der
Kurve, an Frost und Hitze, an gute und schlechte Behandlung der
Hemmschuhe erinnert. Alle diese Verschiedenheiten wirken selbst-
verstindlich auf die Bremsung durch den Hemmschuh.

Die fiir die Bauart der Einzelteile mitgeteilten Uberlegungen
kann ich teilweise nicht als richtig anerkennen, es ist langst erwiesen
und absolut nicht durch den Einheitshemmschuh widerlegt, dafls
Hemmschuhe mit durchgehender Sohle am vorteilhaftesten sind, da in
der Teilung der Sohle, auch bei vorsichtigster Nietung, durch die
dauernden Stéfse und Verzerrungen Lockerung der Niete eintreten
muls. Zwar erleichtert die Tremnung von Sohle und Spitze die
Wiederherstellung. Zu behaupten, dafs gegen die durchgehende
Sohle die vielfach hbeobachteten Windungen sprechen, halte ich
geradézu fiir widersinnig; oder glaubt der Herr Verfasser, dafls
eine Sohle, die in der Mitte geteilt ist, und wie der Einheitshemmschuh
nur einen geringen Querschnitt in der Teilung aufweist, wider-
standsfihiger ist, als eine Sohle, die aus einem Stiick hergestellt
ist. Die in Abb. 2 gebrachten Bilder kénnen auch einem Laien

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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nicht klar machen, dafs an den Verwindungen die aus einem Stiick
bestehende Sohle Schuld triigt. Hier handelt es sich einfach um
Verungliickungen des Hemmschuhs im Herzstiick oder in der Weiche.
Oder kann der sogenannte Einheitshemmschuh nicht in ein Herzstiick
geraten, weil seine Sohle in der Mitte geteilt ist? Und wiirde diese
geteilte Sohle den enormen Beanspruchungen, denen der Hemmschuh
beim Geraten in ein Herzstick ausgesetzt ist, etwa standhalten ?
Die in Abb. 5 und 6 gebrachten Beschiidigungen liegen nicht
in der Form des Hemmschuhs, sondern an dem Zustand der
Gleisbremse; ob an der Konstruktion oder der Abnutzung
der Gleishremse, soll hier unerdrtert Jbleiben. Auch die in Abb. 8
und 9 gebrachten Beschidigungen als Kennzeichen der bisherigen
Konstruktionen hinzustellen, verdienen zuriickgewiesen zu werden,
da schliefslich auch der heste Hemmschuh durch die andauernden
Stofse in Bruch gehen mufs. Und nun zum sogenannten Ein-
heitshemmschuh. Der oberflichliche Beobachter wird kaum einen
Unterschied zwischen unseren bisherigen Bremsschuhen und dem
Einheitshemmschuh herausfinden, und so ist es auch. Der Einheits-
hemmschuh ist nur eine Nachbildung unseres seit langen Jahren
im Eisenbahnbetriebe verwendeten Hemmschuhs mit geringen Ab-
dnderungen, die vielfach nur in der Verstiirkung der Winde bestehen.
Fir die Bremshacke wird eine 15 mm  starke Abnutzungsplatte
vorgeschrieben, die aber nach Abnutzung von 10 mm weggeworfen
werden soll. Welche Verschwendung! Fir die Befestigung des
Griffes wird ein Splint vorgesehen, wihrend es sich gezeigt hat,
dals noch nicht einmal ein 7 mm Stahlstift geniigt. Die Resultate
mit dem Kinheitshemmschuh sollen durch die fast belanglosen
Abanderungen so hervorragende gewesen sein, wie bisher bei den
ithlichen Hemmschuhen nicht beobachtet worden sind. Wir mochten
das bezweifeln, da eingehende Versuche nach unseren Erfahrungen
mindestens ein halbes Jahr dauern miissen, und es miilsten Auf-
schreibungen gemacht werden, bei denen jeder Meter Bremsweg
gemessen wird. Auf Seite 211 wird dann behauptet, dafs nur ein
Bremsschuh mit den sogenannten Richtlinien brauchbar wire. Ich
bezweifle, dals die recht kurzen Erfahrungen mit dem Einheits-
hemmschuh dazu gentigen, um derartige Behauptungen aufzustellen.
Aufserordentlich interessant ist im letzten Absatz des Aufsatzes
zu lesen, wieviel Geld gespart wiirde, wenn der unserem normalen
Bremsschuh nachgebildete Einheitshemmschuh iiberall Verwendung
finde. Fir die Richtigkeit dieser Berechnung auch nur den Schatten
eines Beweises zu erbringen, wird dem Herrn Verfasser nach meiner
2. Heft. 1926, 6



Meinung sehr schwer fallen. Die tatsichlichen Resultate der |
Versuche mit dem Einheitshemmschuh haben in allen Punkten das |
erwiesen, was oben ausgefiihrt ist.
Carl Ernst Susemihl, Direktor der Fabrik fiir Eisen-
bahnbedarf H. Biissing & Sohn G. m. b. H., Braunschweig.

Betriebstechnisch richtige und wirtschaftliche Bahnbeleuchtung. i

Tm Heft 14 vom 30.7.25 des ,Organ fiir die Fortschritte

des Hisenbahnwesens* ist von Herrn Betr. Ing. F. Amling,

Frankfurt a. M. eine Abhandlung ,Betriebstechnisch richtige und

wirtschaftliche Bahnbeleuchtung® enthalten, die nach dem heutigen
Stande der Technik einer Erginzung bedarf.

i

stand oder eine Sielle besonders stark beleuchtet wird: hierfiir ist
natiirlich ein Tiefstrahler mit spitzem Lichtkegel am Platze. Anders

| jedoch bei der allgemeinen Platz- oder Gleisbeleuchtung auf Ver-

schiebebahnhofen und dergleichen. Hier ist es vorteilhaft. dals diese
moglichst gleichmifsig ist und fiir solche Fille ist der Schirmbreit-
strahler die richtige Leuchte. Der Strahlungswinkel lifst sich ohne
wesentliche Beeinflussung der Lichtausbeute zwischen 120 und 1500
verstellen. In den beifolgenden Abbildungen sind die Lichtverteilungs-
kutven eines Schirmbreitstrahlers von 1400 (Kurve A) und eines
Tisfstrahlers von 1500 Strahlungswinkel (Kurve B) aufgezeichnet.
Die Bodenbeleuchtung ist fiir 18 m Lichtpunkthohe errechnet und
ist bei einem Lampenabstand von 90 m bei Leuchte A in der Mitte etwa
doppelt so stark als bei Leuchte B. Es ist

A. Schirmbreitstrahler fiir 1400,

B. Schirmstrahler fiir 1500.

Bodenbeleuchtung E fiir 500-Wattlampe
110 Volt, Ringfaden bei 18 m Licht- —
punkthihe. 1
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A. Kaudem-Schirm breitstrahler fiir 1400 Strahlung.

B. Kaudem-Schirmstrahler fiir 1500 Strahlung.
Abb. 2.

Herr Amling fiihrt richtig aus, dals die Gleisbeleuchtung auf
einem Bahnhofe mit Riicksicht auf Betriebssicherheit blendungs-
frei sein muls und empfiehlt die restlose Einfithrung neuzeitlicher,
blendungsfreier Leuchten und zwar der sogenannten Tiefstrahler
oder Schirmstrahler, deren Strahlenwinkel zwischen 120 und 1600
liegt. Es wird zugegeben, dafls beim Verfassen der Abhandlung der
Tiefstrahler die geeignetste Leuchte fiir Gleisbeleuchtung war.
Neuerdings ist aber ein blendungsfreier Breitstrahler, der Kandem
Schirmbreitstrahler oder Katopter auf den Markt gebracht worden,
welcher die Vorziige des Tiefstrahlers, n#mlich keine Blendung,
besitzt, ohne dessen Nachteile zu haben.

In besonderen Fillen ist es wohl erwiinscht, dafs ein Gegen-

rechtigung erteilt. Diese Gesellschaft wird
im Zusammenarbeiten mit der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft und der Deutschen
Reichspost nach und nach in den D-Zigen
der Hauptverkehrsstrecken Deutschlands
Zugfunkanlagen einrichten. Die Reichshahn-Gesellschaft wie die
Reichspost sind bestrebt, die Kntwicklung dieser neuen technischen
Errungenschaft aufs kriftigste zu fordern.

Begonnen wird mit der Strecke Berlin—Hamburg. Jedermann
hat, wie bei den Telegraphen- und Fernsprechanlagen der Deutschen
Reichspost, das Recht, gegen Entrichtung der festgesetzten Gebiihren
die Beforderung von Nachrichten zum und vom Zuge zu verlangen,
sofern die aufzuliefernden Nachrichten den von der Deutschen
Reichspost hieriiber erlassenen Bestimmungen entsprechen.

Damit ist auf dem Gebiet der Nachrichtentechnik, auf dem
unser rasch pulsierendes Wirtschaftsleben so weitgehende An-
forderungen stellt, ein bedeutsamer Fortschritt zu verzeichnen.

Berichtigung.

Wir werden von der J. G. Farbenindustrie A. G., Frankfurt a. M. |
darauf aufmerksam gemacht, dals es in dem Bericht iiber die Ent- |
krautung von Eisenbahngleisen in Heft 22 des Jahrgangs 1925,
S. 496 statt ,Soda“ (kohlensaures Natron) ,Natriumchlorat® (chlor- |

saures Natron) heifsen muls. Es wird nach der Quelle (Rev. gen.
d. chem. de fer, 1925, Heft 1) in einer Losung von 250 g auf 11 Wasser
verwendet. Infolge dieser starken Losung ist der Verbrauch auf

1 km Gleislinge nur 230 bis 820 1. Die Schriftleitung.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. —C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



