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Die neuen Verbrennungstriebwagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

und ihre Versuchsergebnisse.
Von Reichshahnrat Dipl -Tng. Ebel, Berlin.
(Die Versuchsfahrten wurden von dem unter Leitung des Reichsbahnrats Giinther stehenden Lok.-Versuchsamt Grunewald ausgefiihrt.)

(Fortsetzung).
Hierzu Taf. 6.

2. Der Benzoltriehwagen der Deutschen Werke in Kiel*).

Von den Deutschen Werken in Kiel wurden fir die
Reichsbahn  vier Benzoltriebwagen geliefert, die Anfang
Dezember 1925 in den Direktionsbezirken Altona und Stettin
dem regelmifsigen Verkehr tibergeben wurden. Von diesen

Wagen laufen zwei in Husum und je einer in Neustrelitz und
Die vierachsigen Wagen (Abb. 1) haben an jedem
Der dazwischen liegende Personen-

Templin,
Inde einen Fihrerstand.

Abb. 1. Benzoltriebwagen der Deutschen Werke in Kiel.

Der ebenfalls von den Deutschen Werken gebaute Benzolmotor
sitzt ungefahr in der Mitte des Wagens zusammen mit dem
Wechsel- und Wendegetriebe und der Lamellen-Reibungs-
kupplung in einem besonderen muldenformigen Rahmen, der
auf beiden Drehgestellen gelagert ist (Abb. 2). Bei den
fritheren ‘Wagen der Deutschen Werke wurde die Wiege mit
der Maschinenanlage an den inneren Enden der Drehgestelle
abgestiitzt. - Im vorliegenden Falle jedoch ist wie bei allen
neueren Wagen nach »Bauart Partz« der Rahmen durch
schwanenhalsformige Triger zwischen Ober- und Unterteil der
Drehpfannen in einer Zwischenpfanne gelagert. Diese An-
ordnung beseitigt die infolge der einseitigen Belastung der
Drehgestelle bedingte Entgleisungsgefahr. Ferner hat die neue
Anordnung den Vorteil, dafls lediglich durch das Losen einiger
Verbindungsschrauben zwischen Schwanenhalstriiger und Wiege
letztere, ohne dals der Wagenkasten gehoben werden muls,
mitsamt der Maschinenanlage in eine Grube abgesenkt, und
gegen eine Reserveanlage ausgewechselt werden kann., Auf
diese Weise ist es moglich, den Triebwagen innerhalb weniger
Stunden dem Verkehr wieder zuzufithren. Der Motor, der zum
Teil in den Wagenkasten hineinragt, ist nach oben durch
einen Kasten mit herausnehmbaren Winden gegen das Wagen-
innere dicht abgeschlossen. Uber dem Kasten sind Sitzplitze
angeordnet. (Abb. 38).

Der Viertakt- Benzolmotor hat sechs Zylinder und leistet
bei 1000 Umdr.,Min. 150 PS normal und rund 160 PS bei

Abb. 2. Rahmen und Drehgestelle.

raum enthélt 78 Sitzplitze und zehn Stehplitze. Aulserdem
ist ein Abort und ein verschliefshares Postabteil vorgesehen.
Ein Gepiickteil enthalten diese Wagen abweichend von den
spater aufgestellten Richtlinien noch nicht. Die Gesamtlinge
des Triebwagens iiher Puffer gemessen betrigt 18,4 m, das
Gewicht etwa 32,5 t.

Der Wagenkasten ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen
von 2500 mm Radstand mit einem Raddurchmesser von 850 mm.

*) Vergl. auch Organ 1925, Seite 44.
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Uberlast. Die einzeln gegossenen Zylinder sind nebeneinander
auf dem Kurbelgeh#use angeschraubt. Jeder Zylinder hat zwei.
Zundkerzen, die in der Regel von einem Bosch-Zundapparat
mit zwei Verteilerscheiben betatigt werden. Die Zindung kann
jedoch auch von der Batterie aus erfolgen. Fir je drei Zylinder
ist ein Pallas-Vergaser vorhanden. Die Drosselklappen der
Vergaser werden mechanisch von der Gaskurbel auf dem Fihrer-
stand betatigt. Steigt die Motordrehzahl iiber 1000 Umdr./Min.,
so wird die Gaszufuhr selbsttatig durch einen von der Steuer-
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welle angetriebenen Geschwindigkeitsregler, der auf die Drossel-
klappen der beiden Vergaser wirkt, verringert. Der Motor
wird durch Wasser gekiihlt, das von einer angebauten Kreisel-
pumpe durch die Kuhlraume der Zylinder in die drei auf dem
Dache befindlichen parallel geschalteten Lamellenkithler und

56

Fulshebels. Das im geschlossenen Kasten im Oelbade laufende
Zahnradgetriebe ist als Durchgangschaltgetriebe mit Zahn-
radern, die sich ineinander schieben, ausgebildet und besitat
vier Vorwarts- bzw. Riickwirtsginge. Das Getriebe wird vom

- Fihrersand aus mechanisch durch ein Handrad geschaltet,

wieder zuriick zur Pumpe gefiihrt wird. Die Kithlwassertemperatur |

kann auf beiden Fihrerstinden an Fernthermometern abgelesen
werden (Abb. 4). Die beiden #ufseren Kiihler sind mit von

Abb. 3. Innenansicht.

den TFithrerstinden aus verstellbaren Windklappen versehen
(Abb. 1). Das Benzol ist in einem 220 1 fassenden Brennstoff-
behalter enthalten, der unter dem Wagen in dem Hilfsrahmen
gelagert ist. Die Brennstoffzufihrung erfolgt durch einen
Pallas-Unterdruckforderer. Als Reserve dient ein im Iihrer-
stande untergebrachter kleiner Benzolbehilter, der durch eine

Abb. 4. Fiihrerstand.

Falleitung nebst Hahn mit den Pallasvergasern unmittelbar
verbunden werden kann.

laufende Lamellenreibungskupplung auf das in einem ge-
schlossenen Leichtmetallkasten vereinigte Wechsel- und Wende-
getriehe iibertragen. Die Lamellen werden durch eine Feder

wobei ein Zeiger auf einer Teilung den eingeschalteten Gang
angibt. Durch Drehen des Handrades wird die Fahrt-
richtung nach Vorwirts und Rickwarts eingestellt. In der
Nullstellung ist das Wendegetriebe aufser Eingriff, wahrend

| gleichzeitig die Ubersetzung des ersten Ganges im Wechsel-

getriebe eingeschaltet ist, Wird das Handrad nach links oder
rechts in die Stellung 1 gedreht, so wird die Kupplung fur
Riickwirts- oder Vorwirtsfahrt eingeriickt, wobei die Uber-
setzung des ersten Ganges im Wechselgetriebe eingeschaltet
bleibt. Beim Weiterdrehen des Handrades auf die nichsten
Stellungen bleibt das Wendegetriebe in der gewghlten Fahrt-
richtung verriegelt, withrend die verschiedenen Geschwindigkeits-
stufen eingeschaltet werden. Die Kraftiubertragung vom
Getriebe aus erfolgt durch je eine Kardanwelle mit einem
verschiebbaren und einem festen Kardangelenk auf die beiden

Kegelrider der inneren Drehgestellachsen. Geschwindigkeiten
und Motordrehzahlen sind folgende:
a Gesamt- } Geschwindig- Motordrehzahl
Fang .. | 3
iibersetzung keit obere | untere
= ' .
1 1:13,45 . bis 12 km/h — | 1007
2 1: 7,02 12,92 527 1050
3 1: 4,44 24,38 665 1050
4 ‘ 1: 2,78 38 , 60 659 1040

Im ibrigen besitzt der Triebwagen eine elektrische Licht-
anlage, die aus zwei vom Motor angetriebenen Lichtmaschinen
(System Bosch) von je 225 Watt und 12 Volt und zwei Varta-
Speicherbatterien von je 12 Volt und 100 Amp.-Std. und den
erforderlichen Lampensicherungen und Schaltern besteht. Auf
jedem Fithrerstand zeigt eine rote und eine grine Ladekontroll-
lampe an, ob die zugehorige Batterie aufgeladen wird. Ferner
ist der Triebwagen mit einer Druckluftbremseinrichtung von
Knorr und mit Handbremse ausgeriistet. Die Druckluft wird
durch einen von der Nockenwelle aus durch eine nachgiebig
Kupplung angetriebenen Knorr-Kompressor erzeugt, der bei
aufgefillltem Luftbehalter von diesem abgeschaltet wird und in
die freie Luft arbeitet. Der Druck im Hauptluftbehdlter und
in der Leitung wird durch ein Manometer mit zwei Zeigern
angezeigt. Beim Ziehen der Notbremse wird gleichzeitig die
Zindung des Motors kurzgeschlossen. , Mit Hilfe der Druckluft
werden ferner von beiden Fihrerstinden aus je ein Sandstreuer,
Signalhorn und Lautewerk durch Druckknopfe betitigt. Ein
weiterer Druckknopf auf jedem Fihrerstand dient zum Kurz-
schliefsen der Zindung des Motors. Aufser den bereits er-
withnten Ladekontrollampen, dem Kihlwasserthermometer und
dem Manometer befindet sich auf jedem Fihrerstande ein Dreh-
zahlmesser fir den Motor. Simtliche Instrumente sind auf
einem gemeinsamen Brett ibersichtlich angeordnet. Auf dem
jeweils rickwirtigen Fihrerstande konnen die Bedienungshebel
und Druckknopfe durch einen aufsetzbaren Deckel verschlossen
werden,

Der Wagenkasten ist aus Fisen hergestellt (Abb. 5). Fiar
die Siulen der Seiten- und Stirnwande sowie fir die Spriegel
des Daches sind Z-Eisen und Winkeleisen verwendet. Die

) | aus 2 mm starkem Blech bestehenden Seitenwinde sind als
Das Drehmoment des Motors wird durch die im Olbade |

zusammengeprel(st, das Ausriicken der Kupplung erfolgt durch |

Herunterdriicken eines in jedem Fihrerstand befindlichen

| poliertem Sperrholz hergestellt.

Tragwinde ausgebildet. Der Wagenboden besteht aus 30 mm
starkem Kiefernholz, das iiber einer 5mm starken Schicht aus
Wasserglas und Sand mit 7 mm starkem Linoleum belegt ist.
Die innere Verschalung der Seitenwinde ist unterhalb der
Fensterbristungen aus Kiefernholz und oberhalb derselben aus
Das Doppeldach besteht aufsen



die
Die
blankpoliertem Eschenholz

aus starkem verzinkten KEisenblech, die innere Decke,
kassettenformig aufgeteilt ist, ist aus Sperrholz hergestellt.
Banke haben Lattensitze aus

und sind aulser denjenigen iber dem Motorkasten als Quer- |

sitze zu beiden Seiten eines Mittelganges ausgebildet, Die
Seitenwandfenster sowie die Mittelfenster der Stirnwinde sind
samtlich herablalshar, erstere sind noch mit besonderen Liiftungs-
klappen versehen. Aufserdem sind zur Entliftung an der
Wagendecke eine grolsere Anzahl Grove-Sauger vorgesehen.
Die Heizung des Triebwagens erfolgt durch das zur Kithlung
des Motors benutzte Kithlwasser und ist nach Bedarf abstellbar.
An den Kopfenden sind je zwei elektrische Scheinwerfer und
je eine Laternenstiitze fiir eine Petroleumlaterne angebracht,

Abb. 5.

Wagenkasten withrend des Baues.

Die Versuchfahrten fanden auf den gleichen Strecken der
fritheren Versuche in der Zeit vom 29. 9. bis 7. 11. 25 statt.
Der Wagen legte rund 2800 km zuriick, von denen die ersten
1800 km ohne jegliche Storung verliefen. Nur versagte das
vereinigte Riickschlag- und Leerlaufventil einigemal, so dals der
Kompressor dann leer lief und den Hauptluftbehilter nicht
ausfillte. Die Storung war auf Verschmutzung durch Ol zurick-
zufithren, Nach Reinigung arbeitete der Ausschalter bei den
weiteren Fahrten einwandfrei. Eine andere Storung wurde
dadurch hervorgerufen, dals beim Wendegetriehe das Kugel-
lager des Zahnrades, das die Fahrtrichtung umkehrt, gebrochen
war. Das Kugellager wurde durch ein anderes ersetzt und
die Versuchsfahrten konnten hierauf ohne jegliche weitere
Stérung beendet werden,

In den Abbildungen auf Taf. 6 sind die Ergebnisse der :

Versuchsfahrten auf der ungefiihr wagrechten Strecke Genthin—

Giisen und die Fahrten auf der Steigungsstrecke Sandersleben—

Hettstedt zusammengestellt.
In Zusammenstellung 1 den

sind die aus gemessenen

Zugkraften errechneten Anhangelasten bei verschiedenen Ge- |

schwindigkeiten und Steigungen angegeben. Hierbei ist fir
den Triebwagen eine Nutzlast von 7 t eingeschlossen. Da bei
den Versuchsfahrten grofsere Steigungen als 1 : 100 nicht
befahren werden konnten, sind die weit wertvolleren Anhange-
lasten bei den bei Nebenbahnen vorkommenden Steigungen von
1:60, 1:40 und 1:30 auch hier nicht mit aufgefihrt. Die
erheblichen Zuglasten bis 100 t, die fir 1: o angegeben sind,
dirfen den Triebwagenfithrer nicht verleiten, diese Anhinge-
lasten tatsichlich befordern zu wollen, da es praktisch kaum
eine Strecke gibt die durch Briickenrampen usw., nicht mindestens
eine Steigung von 1 :200 aufweist.

Der Brennstoffverbrauch fir die PS-Std. ist in Abb, 1,
Taf. 6 dargestellt, wobei die Beforderungsarbeit fiir den Trieb-
wagen mitgerechnet ist. Der Brennstoffverbrauch betragt bei

100 bis 145 PS Gesamtleistung 320 bis 300 g/PS-Std., was einem
Wirkungsgrad von 21,4 bis 22,69/, entspricht. Der Verlauf
des Gesamtwirkungsgrades ist ebenfalls in der Abbildung enthalten.

In Abb. 2, Taf. 6 ist der Verbrauch far dem tkm in
Abhangigkeit von der. Zuglast aufgetragen und zwar fur die
Geschwindigkeiten 40, 50 und 60 km/h beim vierten Gang
und 30 km/h beim dritten Gang.

Der hieraus errechnete Brennstoffverbrauch fir den km
ist in Abb. 3, Taf. 6 in Abhingigkeit vom Zuggewicht bei
vier verschiedenen Geschwindigkeiten dargestellt. Er steigt beim
vierten Gang von rund 350 g/km beim Triebwagen allein bis
auf nur rund 520 g/km bei 120 t Zuglast einschlielslich Trieb-
wagen.

Abb. 4, Taf. 6 enthilt den Brennstoffverbrauch fir den
geleisteten Nutzflichenkilometer bei vier verschiedenen Ge-
schwindigkeiten in Abhangigkeit von der Last. Die nutzbare
Grundflache, d. h. die Gesamtgrundfliche abziiglich der durch
Maschinenanlage und Fiihrerapparate beanspruchten Fliache des
Triebwagens betragt 42,5 qm.

Der durch Auslaufversuche ermittelte Widerstand des
Triebwagens in kg/t und in kg/qm nutzbare Grundfliche ist
in Abb. 5, Taf. 6 in Abhingigkeit von der (zeschwindigkeit
dargestellt.

Die Anfahrschaubilder des Triebwagens ohne Last bzw.
mit dem 50 t schweren Melswagen zeigt Abb. 6, Taf. 6.
Der Triebwagen allein erreicht die Geschwindigkeit von 60 km/h
in einer Minute 14 Sek. auf einer Steigung 1:5000, wahrend
die Anfahrzeit bis zu derselben Geschwindigkeit bei einer Last
von 50 t 4 Min. 40 Sek. betrigt. Abb. 7, Taf. 6 endlich
zeigt den Verlauf der Zugkraft und Geschwindigkeit beim An-
fahren mit einer Anhéangelast von 155,8 t.

Zusammenfassend ist zu bemerken, dals die Bedienung
des Triebwagens sehr einfach ist und nach kurzer Ubung ohne

besondere Gteschicklichkeit erlernt werden kann. Zum Fahren
selbst dienen aufser dem Fihrerbremsventil nur die Gaskurbel
und das Getriebehandrad. Der Wagen lauft auch bei hohen
Geschwindigkeiten sehr ruhig. Das Wagengewicht betragt
0,765 t far 1 m? Nutzgrundfiache. Der Motor, der gut zu-
ginglich ist, hat bei den Versuchsfahrten stets einwandfrei
gearbeitet. Sein Gerausch wird im Wageninnern nicht besonders
storend empfunden, da der Motorraum durch einen dicht
schlielsenden Kasten gegen das Wageninnere abgeschlossen ist.
Die mechanische Gasregelung ist betriebssicher und hat zu

Zusammenstellung 1.
Leistungstafel fiir den Triebwagen der ,Deutschen

Werke* Altona 101.

Gang | 3. Gang 4 Gangr
km/h \;\25‘30\35 40| 45 | 50 | 55 | 57
g&i;gung H Anhingelast in t
- |
00y | 1:00 — | = —~100]98 |91  |835 745 |71
10/ | 1:1000 | — | — | — |~ 100|745 69,4 63,5 56,6 538
20/ | 1: 500 | — | — | = ~ 100|582 |54 |49,5 43,3 41,6
30/ 1: 333 | — 98,4196 | 90,9 |46,3(42,8 |89,0(34,0 |32,4
40/ | 1: 250 | — 82,5/80,7| 76,3 |87,1|34,2 |31,0(26,9 253
500 | 1: 200 | — |70,1|68,6 647 29,9274 |24,6 21,0 19,7
69/0o ’ 1: 167 | — 60,8159,0 555 24,1121,9 |19,4163 15,0
TOlpo | 1: 148 | — |52,1|51,0| 47,8 194|174 |15,112,35/11,21
800 | 1: 125 | — 1454 44,5" 415 1531855/ 11,5 — | —
100 | 1: 100‘ — |84,7(839) 815 | 90| — | — | — | —
|

Bemerkung: In je 17,5t angegebenen Wagengewichtes konnen
5t Nutzlast oder 66 Personen befordert werden. Als Triebwagen-
belastung sind 7 t angenommen worden.
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keinen Storungen gefithrt.

einwandfrei gearbeitet.

Der Bruch kann durch einen Harterils oder Einbaufehler
entstanden sein. Ob die Kugellager im Getriebe hiufiger zu
Storungen Anlafs geben werden, mufs sich im Betrieb heraus-
stellen. In diesem Falle wiirde sich der Einbau von Rollenlagern
empfehlen, die zur Aufnahme der immerhin nicht geringen
Krafte besser geeignet sind. Beim Umschalten der Géange
haben sich keine Schwierigkeiten ergeben. Das Fehlen eines
Geschwindigkeitsmessers wurde bei dem Wagen unangenehm
empfunden, da der Fihrer beim Leerlauf und beim Wieder-

Ebenso hat das rein mechanisch |
gesteuerte Getriebe aufser dem Bruch des Kugellagers stets |

o8

einschalten der Gange die Geschwindigkeit schitzen muls., Einen
Anhalt fiur die Geschwindigkeit wihrend der Fahrt mit Kraft
bietet jedoch der Drehzahlenmesser des Motors. Die Lamellen-
kupplung hat selbst bei der hochsten Anhiéngelast von 155,8 ¢
die im regelmilsigen Triebwagenbetrieb allerdings nicht vor-
kommen wird, stets einwandfrei gearbeitet.

Die Leistung des Wagens mufs als gut bezeichnet werden.
Der Triebwagen allein lief auf der Steigungsstrecke Sanders-

leben -—Hettstedt trotz der engen Gleishogen mit einer
Beharrungsgeschwindigkeit von 59,7 km/h. Der Brennstoff-
verbrauch des Triebwagens sowie der Wirkungsgrad sind

ebenfalls giinstig.

Die Wirkungsweise der ferngesteuerten Gleisbremsen.
Von Reichshahnrat Posentrup, Miinster i, W,

Die ferngesteuerten Gleisbremsen wirken durch Anpressen

von Bremsschienen an die Innen- und Aulsenseite der Radreifen. |

Dals daraus eine Bremskraft entsteht, ist zwar ebenso ein-
leuchtend, wie die Tatsache, dals sie um so grofser wird, je
hoher die Bremsschienen am Rad heraufreichen, und je starker
die Eingpannung und die Reibung zwischen dem Radreifen und
den Bremsschienen ist.
nicht so leicht zu erkennende Umstéinde, welche die Brems-
kraft beeinflussen. Darum gelingt es auch ohne ihre Kenntnis
nicht, die oft stark voneinander abweichenden Ergebnisse von
Bremsversuchen zu erklaren*), '

Abb. 1 stellt die Lage einer 6 cm hohen Bremsschiene

dar, welche bis 12,5 em iber Schienenoberkante reicht.

Wenn das Rad nicht von den Gleisschienen abgehoben wird, |

so ist der Stiitzpunkt des Rades auf der Schiene der augen-

blickliche Drehpunkt O, in bezug auf welchen die Krifte im
Bei einer kleinen Drehung des
Rades dreht sich ein Flichenteilchen df der eingespannten |

Gleichgewicht sein miissen.

Radreifenfliche im Abstand 1 um den Punkt O. Der Ein-
spannungsdruck sei auf der ganzen Druckfliche gleich-
malfsig = p. Die Reibungsziffer sei 4 und die dem Flichen-
teilchen df entsprechende Bremskraft sei dB. Dann muls

(dfl.p.
dB.r=df.1.p.u sein undB:Jfl— rD [’i. Der Ausdruck

fdf.1 stellt das statische Moment der geprelsten Fliche,
Abb. 1 links, von der Grofse F mit dem Druckmittelpunkt P
dar**¥). Wird also OP mit 1, bezeichnet, soist B=F.], .p.u:r;

D )
F.p =20 wenn D der ganze Einspannungsdruck in den beiden

*) Verkehrstechn. Woche 1925, S. 619—624.
**) Verkehrstechn. Woche 1923, S. 327.

Jedoch gibt es noch mehrere andere |

Punkten P ist; B = # Fir die Aulsenseite des Rad-
; v , , D.l.m
reifens wird im selben Falle und fir 1, statt 1, B = o

und fir die vier Druckmittelpunkte P auf beiden Seiten zu-
. 1
sammen wird. (I) B= %— 2).

Abb. 2 und 3 stellen die Innen- und Aulsenseite eines
Rades dar, mit 6 cm hohen Bremsschienen, welche beide bis
12,5 cm itber Schienenoberkante reichen. Fiir die Berechnung
der Lage der Druckmittelpunkte P wurden die Flachen in

gleich breite Streifen mit O als Mittelpunkt geteilt und es
sind daraus die Léngen 1; und 1, fir einen neuen Radreifen,
Abb. 2 und 3 links, zu 23,0 und 21,0 und fir einen bis zum
zulassigen Mals abgenutzten Radreifen, Abb. 2 und 3 rechts,
zu 27,0 und 25,0 cm berechnet. Demnach wird fiir den neuen

Radreifen: B, = el (2530+ ) =D.u.0,88 und fiir den
: 2
abgenutzten Radreifen: B, = D:n 61257*5+~»—§) =D.uw.1,14.



Der Unterschied ist also unter sonst gleichen Verhalt-
nissen = 30°/, und es ist durchschnittlich (I) B=D. . 1,0.

Der Ausdruck D.u. (1, - 1,) kann als der Wert fir die
negative Arbeit an den Bremsschienen aufgefalst werden, und
zwar als die allein vorkommende. Wird B . r entsprechend als
der Ausdruck fir die von der lebendigen Kraft des Wagens
vernichtete Arbeit angesehen, so ergibt sich auch hieraus die
Formel 1,

Verlangert man die Richtung der in den Punkten P wirken-

D
den Krafte 5+ M Abb. 1, bis zum Schnitt im Punkt A, und

nimmt die Liangen AP als die Grofse der Krafte % . 1, 50 stellt

die Entfernung P—P =a die Grolse der der wagrechten
Kraft B entgegenwirkenden wagrechten Kraft K der Reibungs-
flachen dar, und es muls in bezug auf den Drehpunkt O sein:
K -b)=B.r. Im Punkt O tritt eine Kraft Kb :1: auf,
welche aber, da hier keine Gleitung auftritt, nicht unmittelbar
als Bremskraft wirkt. Die von den Reibungsflichen der Brems-
schienen ausgeiibte Kraft K ist also nicht gleich B. Denkt
man sich jedoch das Rad im Punkt O reibungslos gleitend, so
rickt A in den Mittelpunkt des Rades und dann wird K — B.
Die Bremskraft verringert sich dadurch im Verhiltnis von
(r -+ Db):r. Wird das Rad von den Gleisschienen abgehoben,
und lauft es etwa auf einem Auflauffuls der Innenbremsschiene,
so wird O,—M =r und O,—P =1, und es ist dann zwar
die vom Rad auf die Bremsschiene ausgeiibte wagrechte
Kraft = B, von welcher jedoch der Teil B. b: (r 4+ b) auf den
Fuls der Bremsschiene kommt, ohne Bremsarbeit zu leisten.
Hebt sich das Rad aber auch vom Fuls der Bremsschiene

soweit ab, dals es diese gerade nicht mehr belastet, so wird.
B=K; die Bremskraft sinkt also auch in diesem Falle im |

Verhiltnis von (b - r):r. Jedoch ist, wie Abb. 1 zeigt, fir
praktische Falle der Betrag b so klein, dals B ungefahr —
K gelten kann. Fir ein bekanntes D und u lalst sich daher
die Bremskraft einer Radseite ungefihr aus einem als Krafteck
anzusehenden Dreieck PMP als die Linge P—P — a abgreifen.

Wenn sich auf dem Auflauffuls einer Innenbremsschiene
durch die Spurkrénze eine Rille bildet, so kommt dies daher,
dals das Rad zugleich auf diesem und auf der Gleisschiene
rollt. Es muls daher eine Gleitung von 50: 53 — 6°/, des
zuriickgelegten Weges eintreten.  Die hieraus entstehende
Bremskraft ist sehr klein; die Abnutzung ist jedoch wegen
der starken Pressung durch die im Querschnitt scharf ge-
krimmten Radkrinze nicht unerheblich.

Wovon weiter die Bremskraft abhiingt, mége an der
Gleisbremse der Thyssenhiitte als Beispiel untersucht werden,
weil sie am bekanntesten ist und weil iber sie Ergebnisse
von Ablaufversuchen verdffentlicht sind *).

Die Thyssen-Bremse in Seddin wird durch 7 Druckwasser-
zylinder von 14 ¢cm Durchmesser, welche in der Gleismitte im
Abstand von 285 cm liegen, gehoben, Der praktisch ange-
wendete hochste Druck ist 60 at. Davon sind 43 at nutzbar,
weil etwa 17 at fiir das Heben der leeren Bremse gebraucht
werden. Somit ist die grolste Nutzhubkraft rund 6600 kg.
Diese ist durch Druckausgleicher elastisch gemacht.

Die Hubhthe der Kolben ist so begrenzt, dafs die Fufs-
oberfliche der Innenbremsschiene etwa in der Hohe der Ober-
kante der Gleisschienen liegt, Abb. 4, rechts. In dieser
Stellung ist dann die Lichtweite der neu eingestellten Brems-
schienen 13,5 cm. Ein Rad mit 13,5 cm breiten Radreifen,
welche am meisten vorkommen, driickt bei dieser Einstellung
die Bremsschienen und mit ihnen die Hubkolben um die Spur-
kranzhohe, also um 2,5 bis 3,6 cm herunter, ohne dafs sich die
Neigung 1:4 der Schwinge S sich #ndert. Sind aber die

*) Verkehrstechn. Woche 1925, S. 619—624.
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Bremsschienen um je 2,75 mm abgenutzt, so tritt die Licht-
weite von 13,5 cm zwischen ihnen erst ein, wenn die Innen-
bremsschiene um 2,5 em heruntergedriickt ist, Abb. 4, links.
Bei grofserer Abnutzung wird von 13,5 cm breiten Riadern mit
2,5 cm hohen Spurkranzen kein Druck mehr auf die Kolben
ausgeiibt, d. h. die Bremskraft ist = O. Dieselbe Wirkung wie
!/, mm Abnutzung jeder Bremsschiene hat eine um 1mm ge-
ringere Radreifenbreite. Die Einspannungsdricke D liegen
im brigen zwischen dem 4 bis 5,2 fachen Betrag der Hubkraft,
um dann plotzlich auf O zu fallen. Es liegt nahe, die Brems-
schienen hoher einzustellen, etwa so, dals der Fufls der Innen-
bremsschiene z, B. 1 cm iber Schienenoberkante unter Bei-
behaltung der Lichtweite von 13,5 cm liegt. Dann werden
aber die Verbiegungen und Biegungsspannungen der Brems-
schienen entsprechend gréfser. Die Innenbremsschiene wird
z. B. schon bei der Einstellung nach Abb. 4, rechts, bis zu
3,6 ecm senkrecht durchgebogen und ihre Beanspruchung betrigt
dabei schatzungsweise 2500 bis 3000 kg qem, Sie wachst ferner
mit zunehmender Hubkraft und entsprechend vergrolserter
Triagerhohe; somit besteht ein gewisser Widerspruch zwischen
der elastischen Stitzung und der Steifigkeit der Innenbrems-
schienen von einer den Hubkriften entsprechenden Hohe,

Nach den Messungen in Seddin sind die Radkranzbreiten
zwischen 12,5 bis 13,5 cm ganz verschieden. Was die Abniitzung
der Bremsschienen betrifft, so zeigt sich, dals die inneren mit
einer etwa 3 cm hohen Reibungsfliche durch 15000 Wagen
und die 7 cm hohen #ulseren durch 8000 Wagen um je 1 mm

- abgenutzt wurden.

|

Da der Druck beider Schienen gleich ist, hitte man
wegen der verschiedenen Hohe das umgekehrte Verhiltnis
erwarten konnen, zumal, weil die Aulsenbremsschienen aus
besonders verschleilsfestem Stahl hergestellt sind. Es scheint,
dals die Aulsenbremsschienen weniger durch die Flichen-
reibung als durch die scharfe Kante, welche an der Innen-
seite der Réder fehlt, abgenutzt wird. Mit Riicksicht hierauf
wird es sich empfehlen, die scharfkantige Abschrigung an
der Aufsenseite der Radreifen durch eine kleine Abrundung
zu ersetzen. Ferner ist eine einheitliche Breite der Radreifen
von genau 13,5 cm erwiinscht.

Die Aulsenbremsschiene senkt sich mit dem IHubkolben,
also beispielsweise von 12,5 auf 12,5 —3,6=9,1 cm tber
Schienenoberkante. Dadurch verkleinert sich der Schwerpunkts-
abstand 1, der Druckflichen bei einem neuen Radreifen auf 12
und bei einem abgenutzten Radreifen auf 18 cm und es wird

B, = Bﬂ(i?li) =D.u.0,68 statt D.wu.0,88 und
B, = L 'Mf;s_{_ 18) =D.u.1,0 statt D .. 1,14,
b

Die Ablaufversuche mit der Thyssenbremse haben endlich
ergeben, dafls die Bremskraft unter sonst gleichen Verhiltnissen
nicht annghernd mit der Hubkraft V der Kolben zunimmt*).
Ist die Hubkraft V, von der die Einspannung D in erster
Linie abhingt, klein, so senken sich bei einer Einstellung
nach Abb. 4, rechts, unter einem Wagen mit 13,5 cm breiten
Radreifen die gerade belasteten Kolben um den vollen Betrag

*) Verkehrstechn. Woche 1925, S. 620.
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der Radkranzhohen, also z B. um 3,6 cm, und es tbertragen |

‘dann die im Vergleich zu der kleinen Hubkraft steifen Innen-
bremsschienen die Belastung auf mehrere Kolben.
schnitt kommt vielleicht auf eine Achse dieses Wagens die
Hubkraft von drei Kolben. Ist das Verhaltnis von der Hubkraft
eines Kolbens V zur Einspannung D z B. 1:4, so ist D
fiir beide Rader einer Achse zusammen nicht 4 V, sondern
3.4V=12V. Wenn aber jede Schiene um 2,5 mm ab-
genutzt ist, oder die Radreifen 130 statt 185 mm breit sind,
so tritt zwar noch gerade eine Einspannung durch die un-
mittelbar belasteten Kolben, ein mit einem Ubersetzungsver-
haltnis von etwa 1:5. Ihre Senkung ist aber so klein, dals
weitere Kolben nicht belastet werden, und es kommt auf eine
Achse vielleicht durchschnittlich die Hubkraft von 1!/, Kolben.
Der Einspannungsdruck wird dann 5.1, V=7,5V statt
12 V. Bei einer Belastung durch ein zweiachsiges Drehgestell
mit 200 cm Radstand kommt auf eine Achse hochstens die
Hubkraft von 1'/, Kolben mit D =4.1,0 V=6 V. Werden
mehrere zusammengekuppelte Wagen gebremst, so tritt hierbei
ebenfalls eine andere Druckverteilung ein, als bei einem Wagen.
‘Wahrend einerseits durch die Abnutzung der Bremsschienen
und durch Radreifenbreiten unter 13,5 cm das Verhiltnis von
V:D und damit die Einpressung etwas vergrofsert wird, fallt
sie anderseits stark, weil die nicht unmittelbar belasteten
Kolben immer weniger zur Hubkraft beitragen.

Unter diesen zahlreichen, auf die Bremskraft einwirkenden
_Umstéinden konnen Ablaufversuche nicht ohne weiteres iber
die Reibungsziffer x4 Aufschluls geben. Bei den Bremsversuchen
in-Seddin*) missen die Wagen bis 18,1t Gewicht von Gleis-
schienen bei einem Druck von 50 at abgehoben sein; denn
eine Steigerung auf 60 at vergrofserte die DBremskraft nicht
mehr. Die auf ein Rad kommende Hubkraft muls also gleich
der Radlast R selbst gewesen sein. Die mittlere Verzogerung der
sechs abgehobenen Wagen war durchschnittlich, anf die I.inge
der Bremse, 17,2 + 4,3 m Radstand bezogen, 1,2 m/Sek? oder
auf die Lange des wirklichen Bremsweges jedes einzelnen Rades
bezogen, 1,2 (17,2 - 4,3) :17,2 =1,5 m,Sek®. Bei einem Uber-
setzungsverhaltnis V:D von nur 1:4 war D=4R und
nach der Formel II ist B=4R.u. Die Verzogerung war
q=4R.u.98l:R=4u.981; fir =1, wird u=

1,5 1
T 4.9,81 26
eine Reibungsziffer von etwa 1:20. Sie ist auffallend klein.
Zunichst scheint es, dafls die Reibungsziffer bei hohen Flachen-
pressungen fallt, Diese werden unter Umstinden sehr grols.
Wenn die Bremsschienen etwas abgenutzt sind, so ist die
Einspannung eines schwer belasteten Rades oft 2.3300.5=
= 33000 kg. Die geprelste Fliche der Aulsenseite eines ganz
abgenutzten Radreifens und einer 7 cm hohen Bremsschiene ist
etwa 60 qcm., Die Pressung ist somit 33000 . 60 =550 kg/qem
und zwar bei einer ganz gleichmilsigen Druckverteilung. s
treten aber gewisse keilformige Einstellungen der Bremsschienen
ein, und zwar am meisten bei denjenigen Bremsen, welche
nicht, wie die Thyssenbremse die Radlast einwirken lassen. Bei
den nur mit wagrechten FEinspannungen arbeitenden Bremsen
werden daher die grofsten Flachenpressungen vorkommen, mit
verhaltnismifsig kleiner Reibungsziffer und sehr hoher Ab-
nutzung der Bremsschienen. Bei der Thyssenbremse konnte
man beobachten, dafs wahrend die Innenseiten der Rader scharfe
Spuren der Reibung zeigten, die Aufsenseiten dieser selben
Rader nur geringe oder gar keine Auzeichen der Bremsung
aufwiesen. Dies ist nur so erklarlich, dafs der Weg der so-
genannten Schlitten, auf denen die Klemmvorrichtungen seitlich
etwas beweglich sind, nach der Gleismitte so begrenzt ist, dafls

Die Verzogerung der anderen Wagen ergibt

*) Verkehrstechn. Woche 1925, S. 620.

Im Durch- |

diese Begrenzung erreicht wird, bevor der Schluls der Auslen-
bremsschienen eintritt. Die Schlitten verschieben. sich namlich
unter sonst gleichen Verhaltnissen um das Mals der Ab-
nutzung der Aufsenbremsschienen nach innen. Erhalt die Aulsen-
seite eines Rades keine Pressung, so wird aus der Formel I
B,=D.u(23-+0):50=D.u.0,46 und es ergibt sich
dann w zu 1:12, ein Wert, der richtiger erscheint, als 1 :26.

Eine Wagenachse, auf welche die Hubkraft von zwei Kolben
wirkt, konnte bei einem Ubersetzungsverhiltnis von nur 1:4
cinen einseitigen Druck von 2.4.3300 auf die Radreifen
erhalten (Abb. 5). Dem wirkt die Belastung durch den Wagen
mit z. B. 4000 . 20 cmkg entgegen, und die Beanspruchung der
Wagenachse wiirde sein:

0=(2.4.3300 — 4000 . 20) : 180 = ~ 5000 kg/qem.
| Fin anderer Umstand, der

20 , : )
1 __75‘)1 die Wagenachsen stark auf

‘x Biegung beanspruchen kann,
=] — ist folgender. Die wagrechte

Steifigkeit der Bremsbalken ist

i
40
' sehr erheblich, Das Tragheits-
et |l moment seiz. B, J=40000 cm*,
Abb. 5 Die Radreifen koénnen 12,5

bis 13,5 em breit sein, und
ferner kann der Radabstand auf der Achse zwischen 1357
bis 186,3 cm liegen. Bei der Stellung nach Abb. 6 kann
daher nach Schlufs der Bremsschienen ein Spalt von 1,3 cm
zwischen dem Rad 2 und der Innenbremsschiene sein. Die
Rader erhalten einen einseitigen Kinspannungsdruck D solange,
bis durch Verbiegung der Bremsschienenbalken und ‘Wagen-
achsen diese Liicke geschlossen ist. Die einseitigen Dricke
seien D = 1000 kg. Dann kann die Innenbremsschiene zwischen
Rad 1 und 3 als nahezu beim Rad 3 einseitig wagrecht ein-
gespannt gelten und ihre Durchbiegung f beim Rad 2 ist

1000 . 800°

~ —— = 0,06 cm.
110.2000000. 40000
L I L ¥ ]
e = v =LA = S
Sy S a— " oo 400
Abb. 6.

Ferner werden die Wagenachsen 1, 2 und 3 verbogen,
und zwar liegt auf den Rédern 1 und 3 eine einseitige Be-
lastung von je 1000:2 kg und auf dem Rad 2 eine solche
yon 1000 kg (Abb. 6). Die Verschiebung des Radreifens 2

. . ., 1000.40%.75 s
in der Hohe der Bremsschienen ist 5000000 . 1000 0,015 cm.
Die Radreifen 1 und 3 erfahren eine entgegengesetzte Ver-
schiebung um 0,008 em. Der Spalt beim Rad 2 verengt
sich also um 0,06 + 0,015 4 0,008 = 0,083 cm. Um die
ganze Liicke zu schliefsen, ist ein einseitiger Druck von
1,3.1000: 0,083 = ~ 16000 kg erforderlich und die Bean-
spruchung der Wagenachse ist wieder etwa = 5000 kg/qem.

Die Umstinde, welche die Bremskraft beeinflussen, sind
so zahlreich, dafs es micht moglich ist, die Bremse vorher auf
eine bestimmte Bremswirkung einzustellen, Das ist auch nicht
notig; denn wie die Erfahrung zeigt, lernen die Bremswirter
bald, die Wagen auf der Bremse beobachtend, die Bremskraft
zu regeln oder sie zeitiger zu beenden. s kommt aber darauf
an, die Bremsen moglichst unempfindlich gegen die Abnutzung
der Bremsschienen und die Verschiedenheit der Radreifenbreiten
zu machen, sowie die senkrechte und wagrechte Steifigkeit
der Bremsschienen und -Balken den Senkungen der Stitzung
und den verschiedenen Radreifenbreiten und Aulsenmalsen der
Radabstande auf den Achsen anzupassen.
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Beschleunigungsantrieb Bauart Posentrup, zur Verbesserung der Wirkung der Ablaufberge.
Von Reg.-Baurat a. D. Kaempf, Direktor der Jos. Vogele A.-G. Mannheim.

Der Betrieb des Ablaufberges soll ein rasches und zugleich
sicheres Verteilen der Wagen in die richtigen Gleise gewihr-
leisten. Bei einem guten Wirkungsgrad des Berges muls also
mit hoher Abdriickgeschwindigkeit gearbeitet werden. Dabei
darf es jedoch nicht vorkommen, dals ein Gutlaufer einen
Schlechtlaufer innerhalb der Verteilzone einholt, da dann eine
Trennung der beiden Wagen durch die Weichen nicht mehr
moglich ist. Der hintere Puffer des vorderen Wagens muls
von dem vorderen Puffer des hinteren Wagens vielmehr ecinen
gewissen Mindestabstand haben. Professor Ammann gibt in
der Verkehrstechnischen Woche 1911 den geringsten Puffer-
zeitabstand der Wagen, der zum Verstellen der Weichen notig
ist, mit drei Sekunden an. Soll dieser Pufferzeitabstand am Ende
des Verteilraumes noch eingehalten werden, so ist hierdurch
fiir einen bestimmten Ablaufberg die den jeweiligen Witterungs-
verhiltnissen entsprechende Abdriickgeschwindigkeit festgelegt;
sie lalst sich mit Hilfe der Wegzeitlinien ermitteln. Die Grenzen
der Abdriickgeschwindigkeit werden hierbei zwischen 0,6 und
1,2 m/Sek. angegeben.

Die Untersuchung eines gewohnlichen Ablaufberges ergibt
nun, dals dieser Berg bei gewohnlichen Witterungsverhiltnissen
ein  Arbeiten mit durchschnittlicher Abdriickgeschwindigkeit
gestattet. DBei ungiinstigen Witterungsverhaltnissen (Gegenwind
und tiefer Temperatur) muls jedoch die Abdriickgeschwindigkeit,
um ein sicheres Verteilen der Wagen zu gewéahrleisten, erheblich
vermindert werden, da die Lauffihigkeit eines Schlechtliufers
bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen verhiltnismafsig schneller
abnimmt als die eines Gutliufers. Gleichzeitig nimmt bei
widriger Witterung die Laufweite der abrollenden Wagen
erheblich ab.

Als normaler Berg ist bei dieser Untersuchung ein Ablauf-
rilcken mit einer Gipfelausrundung von 200 m Halbmesser, einem
Steilgefalle von 1:20 auf der Strecke von 65 m, anschlielsend
einem Gefille von 1:80 auf 50m Liange und dann Ubergang
in Gefalle von 1:500 angenommen, Dieser Berg gestattet bei
gewohnlichem Wetter (mittlere Temperatur ohne Gegenwind)
ein Arbeiten mit einer Abdriickgeschwindigkeit von 0,8 m/Sek.
Bei tiefer Temperatur und Gegenwind (6m) kann diese hohe
Zufihrungsgeschwindigkeit jedoch nicht beibehalten werden,
wenn auf einer der Laufweite des Schlechtliufers entsprechenden
Verteilstrecke ein Pufferzeitabstand von drei Sekunden bei einém
Schlechtliaufer und nachfolgendem Gutlaufer eingehalten werden
soll.  Die Laufweite eines Gutliaufers betrigt bei gewohnlichem
Wetter fur diesen Berg etwa 950m, die des Schlechtlaufers etwa
650 m. DBei ungiinstiger Witterung nimmt die Laufweite eines
Gutlaufers den Wert von etwa 550 m, die eines Schlechtlaufers den
Wert von etwa 225 m an. Wirde auch bei schlechtem Wetter
mit der Abdriickgeschwindigkeit von 0,3 m/Sek. gearbeitet, so
konnte der Pufferzeitabstand von drei Sekunden zwischen Schlecht-
laufer und nacheilendem Gutliufer nur bis 95 m Entfernung vom
Gipfel eingehalten werden. Soll der zum Verteilen der Wagen
notige Zeitabstand in diesem Falle etwa bis zur Entfernung
von 200m vom Gipfel beibehalten werden, bzw. die letzte
benutzbare Verteilweiche 200m vom Gipfel entfernt liegen,
so darf die Abdriickgeschwindigkeit nur 0,24 m/Sek. betragen.

Bei Untersuchung eines kleinen Ablaufberges mit einer
Gipfelausrundung von 400 m Halbmesser, einem Steilgefiille von
1:30 auf 40m, anschliefsend einem Gefalle von 1:80 auf 40m
und dann Ubergang in Gefall 1:600, ergeben sich folgende
Verhiltnisse. Bei gewohnlichem Wetter (mittler® Temperatur
ohne Gegenwind) hat der Gutliufer eine Laufweite von etwa
600 m, der Schlechtlaufer von etwa 390 m, Bei ungiinstigem
Wetter (tiefe Temperatur und Windstille) betragen die Lauf-
weiten 330 bzw. 200m. DBei schlechtem Wetter (mittlere

Temperatur und Gegenwind von 6 m/Sek. ergibt sich eine Lauf-
weite von 550 m fir den Gutlaufer und 205 m fiir den Schlecht-
laufer, Bei unginstigstem Wetter (tiefer Temperatur und
Gegenwind von 6m/Sek.) zeigt sich, dals die Laufweite des
Schlechtlaufers so gering ist, dals bei diesem Wetter ein Arbeiten
mit dem Berge kaum moglich ist. Die Laufweite des Gutlaufers
betrigt in diesem Falle 270 m, die des Schlechtliufers etwa
135 m. Die Spitze der letzten Verteilweiche liegt bei dem
untersuchten Berge 285 m vom Berggipfel entfernt. Bei nor-
malem Wetter darf die Abdrickgeschwindigkeit 0,64 m/Sek.
betragen, wenn der Pufferzeitabstand von drei Sekunden an der
Spitze der letzten Verteilweiche eingehalten werden soll.

Aus diesen Untersuchungen ergibt sich, dals die Lauf-
weiten der abrollenden Wagen bei ungiinstigem Wetter erheblich
abnehmen. Man muls jedoch annehmen, dals die Berge so
bemessen sind, dafs die auf ihnen erzielten Laufweiten der
Wagen far den betreffenden Bahnhof geniigen oder dafs mit
Ricksicht hierauf verschieden hohe Berge (Sommer- und Winter-
berg) neben einander angelegt sind.

Ferner ergibt sich fiir den normalen Ablaufberg, dafs bei
diesem bei ungimstigem Wetter die Abdrickgeschwindigkeit
erheblich sinkt. Mit kleiner werdender Abdriickgeschwindigkeit
sinkt die Leistung des Ablaufberges jedoch erheblich. Ein
normaler Ablaufberg kann bei ungiinstigstem Wetter (tiefe
Temperatur und Gegenwind von 6 m/Sek.) nur den dritten Teil
von dem leisten, was er bei gutem Wetter (normaler Temperatur
und Windstille leistet).

Fir den kleinen Ablaufberg ergibt sich, dafs schon bei
normaler Witterung nur mit einer verhiltnismifsig geringen
Hochst-Abdrickgeschwindigkeit von 0,64 m/Sek. gearbeitet
werden kann. Bei ungiinstigem Wetter muls diese Abdriick-
geschwindigkeit &hnlich wie bei normalem Berg verringert
werden.

Der Wirkungsgrad der Ablaufberge kann demnach dadurch
verbessert werden, dals man eine hohe Abdriickgeschwindigkeit
auch bei ungiinstigem Wetter ermoglicht. Dies soll mit dem
Beschleunigungsantrieb Bauart Posentrup erreicht werden.

Die Beschleunigungsanlage ist in das Steilgefalle dicht am
Berggipfel eingebaut. Sie besteht aus einer Druckwelle, die
durch zwei endlose Ketten gezogen wird. An den Enden dieser
Welle befinden sich die beiden Druckrollen, die hinter die
Spurkranze der Achse des zu beschleunigenden Wagens fassen.
Auf der Druckwelle sitzen aulserdem zwei Laufrollen, die auf
Kranschienen rollen und die Achse tragen. Kin elektrischer
Motor treibt mittels eines Stirnzahnradpaares die untere der
beiden Kettenradwellen an.

Der Ablaufbetrieb geht folgendermalsen vor sich: am
Anfang des Antriebes ist in das Ablaufgleis ein Radtaster ein-
gebaut. Dieser Taster wird durch jede Wagenachse betitigt.
Soll nun ein schlechtlaufender Wagen beschleunigt werden,
so hat der Rangierleiter einen Zustimmungsknopf zu driicken.
Die Achse des nun den Taster niederdriickenden Wagens
schaltet dann den Motor ein. Der Kettenantrieb setzt sich in
Bewegung und beschleunigt den Schlechtlaufer. Am Ende des
Antriebes losen sich die Druckrollen von den Radkrinzen und
laufen mit voller Geschwindigkeit zuriick, bis das Laufrad des
Posentrup-Antriebes einen Endschalter betiatigt. Hierdurch wird
der Motor ausgeschaltet und die Bremse angezogen. Die Druck-
welle kommt in ihrer Endstellung zum Halt und ist zum neuen
Arbeitsspiel bereit.

Die Beschleunigungsanlage Posentrup dient also zur Ver-
besserung des Wirkungsgrades, indem sie stets eine hohe Ab-
driickgeschwindigkeit ermdoglicht. Da durch den Antrieb auch
die Laufzeiten der Wagen beeinflulst werden sollen, mufs der
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Antrieb in der Nahe des Berggipfels liegen; denn die Beein-
flussung der Laufzeiten muls .am Berggipfel vor sich gehen.
Dieses Gesetz ist bereits in der Verkehrstechnischen Woche 1922
von Dr. Ing. Wilhelm Miuller und Regierungsbaumeister a. D.
Wenzel veroffentlicht. Wird ein schlechtlaufender Wagen

durch den Antrieb am Berggipfel beschleunigt, so wird seine

Gutlaufer — Schlechtliufer — Gutldufer graphisch dargestellt.
Den Kurven ist zu entnehmen, dals der beschleunigte Schlecht-
laufer sich zunichst dem vorlaufenden Gutliufer etwas nahert,
dals dann der Wegabstand aber wieder grofser wird. Auf diese
Weise ist erreicht, dals die Wagen schnell hintereinander ab-
laufen konnen, d. h. dals mit hoher Abdrickgeschwindigkeit
gearbeitet werden darf und dals

trotzdem der Pufferzeitabstand

von drei Sekunden auf einer
grofsen Verteilstrecke beibe-
halten ist. Ohne DBeschleuni-

gung wiirde der Schlechtlaufer

vom nachfolgenden Gutlaufer
bei hoher Abdriickgeschwindig-
keit nach einer kurzen Strecke
eingeholt werden, da das Lauf-
vermogen eines Schlechilaufers
prozentual schneller abnimmt
als das eines Gutlaufers.

Die Lage und die fir den

Antrieb notige Leistung sind
auf Grund der Wegzeitlinien
fir einen normalen Ablaufberg

——

ermittelt, s hat sich ergeben,
dafs man einem Schlechtlaufer
eine zusitzliche Beschleunigung,
die einem Gefalle von etwa
0,4 m entspricht, geben muls,
wenn der Berg auch bei un-
giinstigem Wetter (tiefe Tem-

peratur und Gegenwind von
6 m/Sek.) ein Arbeiten mit einer

Abdriickgeschwindigkeit von
0,8 m/Sek. gestatten soll. Die
TLage des Antriebes ist so zu
ermitteln, dafs ein Schlechtlaufer
sich dem vorlaufenden Gutlaufer
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Abb. 2.

Ablaufzeit verringert. Der Wagen kommt zunichst in schnelleres
Ablaufen als ein Gutlaufer. Nach gewisser Zeit wird jedoch
die Geschwindigkeit des Gutlaufers grofser. Die Ablaufverhalt-
nisse sind am besten den Wegzeitlinien zu entnehmen. Bei
diesen Untersuchungen ist der Ablauf einer Wagenfolge von

nicht zu stark ndhert wund
andererseits vom nachfolgenden
Gutliaufer nicht zu frith im
Pufferabstand von drei Sekunden
eingeholt wird. Es ergibt sich,
dafs der Schwerpunkt des Wagens
in etwa 2 m vom Gipfel entfernt
beschleunigt werden mulfs. Die

Se—mp

Abb. 3.

Besch]euniguflg, die durch den Antrieb auf den Wagen ftber-
tragen wird, soll 0,6 m/Sek? nicht iberschreiten, damit ein
Verrutschen der Wagenladung nicht auftreten kann. Erfahrungs-
gemifs sind Schlechtlaufer unbeladene gedeckte, Gutlaufer be-
ladene offene Wagen. Als Schlechtlaufer ist daher ein 10 t-



Wagen angenommen. Mit Ricksicht auf die sich drehenden Massen
der Fahrzeuge ist die Erdbeschleunigung zu g = 0,89 fir den
Schlechtliufer eingefihrt. Die Beschleunigungskraft, die auf
den Wagen ibertragen werden darf, betrigt nach vorstehenden
Uberlegungen P = Wagenmasse >< Beschleunigung durch den
Antrieb,

10000. 0,6

8,9

Die Arbeit, die durch den Antrieb auf den Wagen iibertragen
wird, ist Antriebskraft >< Antriebslinge = 675 kg >< Antriebs-
lange. Diese Arbeit soll der Energiezunahme, die der Wagen
bei 0,4 m Gefalle erhilt, entsprechen. Es besteht die Beziehung:
Antriebskraft><Antriebsweg=reduziertes Wagengewicht><Gefalle,

reduzierter Wagenweg >< Gefalle

P=— = 1125.0,6 = 675 kg.

Antriebsweg = Antﬁebsl?a,ff S )
; 10000.9,81.04m . __
Antriebsweg — —8,9’._675#7' - = 6,55 m,

Die Antriebslange, d. h. die Entfernung der beiden Kettenrad-
achsen ist ausgefiihrt zu 7,5 m mit Ricksicht darauf, dals die
Druckrollen die Spurkrinze der Wagenachse erst hinter der
vorderen Kettenradachse einholen. Fir diesen Weg zum Ein-
holen ist etwa 0,5 bis 0,75 m gerechnet. Aus der Weglinge
von 6,55 4 der Strecke von 0,75 m ergibt sich die Antriebs-
lange, die, wie gesagt, zu 7,5 m ausgefihrt ist. Die Ge-
schwindigkeit, die der Schlechtlaufer beim Verlassen des An-
triebes erhalten hat, betragt 3 m/Sek. Dementsprechend ist
‘die Zahnradiibersetzung zwischen Motor und Kettenradachse so
gewihlt, dals die Druckwelle bei normaler Drehzahl des Motors
eine Geschwindigkeit von 3 m/Sek. besitzt. Bei einer Wagen-
lange von 10 m und einer Abdriickgeschwindigkeit von 0,8 m/Sek.
lauft alle 12,5 Sek. ein Wagen ab. Der Antrieb muls also
spatestens alle 12,5 Sek. wieder arbeitsbereit sein. Bei einer
Antriebslinge von 7,5 m und einer Arbeitsgeschwindigkeit, die
von O auf 3 m/Sek. steigt und Riicklaufgeschwindigkeit von 3 m/Sek.
braucht die Druckwelle finf Sekunden fiir einen Arbeitsgang. Die
Lage des Antriebes ergibt sich aus der Bedingung, dals der
Schwerpunkt des Wagens in etwa 2 m Entfernung vom Gipfel
beschleunigt werden soll. Es ist mit einem durchschnittlichen
Radstand der Wagen von 5 m gerechnet. Der Einholweg ist
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zu 0,75 m angenommen. Der Antrieb beginnt zu arbeitei,
sobald sich die Druckrollen hinter die Spurkranze gelegt haben.
Die Druckrollen haben bei der Arbeitsstellung einen wagrechten
Abstand von etwa 0,3 m von der Wagenradachsmitte. Die
vordere Antriebsachse (Kettenradachse) ist dementsprechend in

5
einer Entfernung von 2 4 7 0,3 — 0,75 = etwa 3,5 m vom

Gipfel entfernt angebracht.

Zusammengefafst besteht der Antrieb also aus einer an
zwei endlosen Ketten befestigten Druckwelle. Diese Druck-
welle wird auf eine Geschwindigkeit von 3 m/Sek. beschleunigt.
Der Kettenradachsabstand betrigt 7,5, die obere Kettenradachse
ist 3,6 m vom Gipfel entfernt. Ein Schlechtlaufer, der be-
schleunigt werden soll, wird in etwa 4 m Abstand vom Berg-
gipfel von den Druckrollen erfalst und von seiner Zufithrungs-
geschwindigkeit von 0,8 m/Sek. beim Laufen iiber den Antrieb
durch die Druckrollen auf 3 m/Sek. beschleunigt. Dabei ent-
spricht die vom Antrieb auf den Wagen iibertragene Energie
etwa einer Gefallehche von etwa 0,4 m.

Der so bemessene Antrieb gestattet also auch bei un-
ginstigem Wetter ein Arbeiten des Ablaufberges mit hoher
Abdriickgeschwindigkeit. Der Wirkungsgrad des Berges wird
dadurch wesentlich erhoht.

Zur Handhabung des Antriebes ist noch folgendés zu
bemerken: Je nach Bedarf wird die erste oder die zweite Achse
des ablaufenden Wagens beschleunigt. Der Radtaster ist so
angebracht, dals die Druckrollen sich unmittelbar nach Vorbei-
fahrt der Wagenradachse hinter deren Spurkrinze legen. Falls
durch unvorhergesehen plotzliche Verzégerung einmal die Druck-
rollen genau unter das Wagenrad kommen sollten, so ist ein
Hochheben des Wagens nicht moglich, da die nutzbare Ketten-
zugkraft nur 675 kg betrigt, wahrend der Achsdruck eines
schweren Wagens etwa 5000 kg ausmacht. Selbst im Falle,
dals der Motor ein Anzugsmoment, das das 2,5fache der
normalen Zugkraft betragt und unter Abrechnung des Wirkungs-
grades von Zahnraditbersetzung und Kette kann der Wagen
durch den Antrieb nicht gehoben werden.

Mit diesem in Bauart und Wirkungsweise sehr einfachen
Antrieb ist also eine bedeutende Steigerung des Wirkungsgrades
eines Ablaufberges zu erreichen.

Gleisumlegung mit maschinellen Hilfsmitteln.

Im Vergleich zu den fast standigen Verbesserungen auf | schehen damit in moglichst wirtschaftlicher Weise.
| Mithilfe des Kranes wird das Gleis schon auf dem Lagerplatze

vielen Teilgebieten des Eisenbahnwesens ist es auffallig, dafs
bei der Arbeit am Gleis wenig grundlegende Fortschritte zu
verzeichnen sind. Die Arbeitsgerate und Arbeitsverfahren
haben sich auch im Laufe von Jahrzehnten kaum gewandelt.
Die Handarbeit beherrscht das Feld nach wie vor fast vollstindig.
Das gilt far die Beforderung der Gleisbaustoffe vom Erzeuger
bis zur Verwendungsstelle sowohl als auch fir den Zusammen-
bau des Gleises, seine Unterhaltung und Beseitigung. Kommen
die Oberbaustoffe vom Lager, so muls man damit rechnen, dafs
Jjedes Stuck finf- bis sechsmal in die Hand genommen werden mulfs.
Gehen ausgebaute Gleisstoffe auf Lager, so liegen die Verhaltnisse
ganz &ahnlich.
Gleisumlegungen, um Mengen von zusammen 3 bis 400 t/km, die
etwa zwolfmal von Hand bewegt werden miissen.

Diese Nachteile hat die Grofse Sudbahn in Irland mit
einer Gleislegemaschine zu beseitigen versucht, deren Bau und
Verwendung im folgenden kurz beschrieben werden soll. Die
Maschine ist mehrere Monate mit vollem Erfolg in Tatigkeit
gewesen. —

Sémtliche Oberbaustoffe werden in einem Hauptlager auf
Stapel genommen. Das Lager ist mit einem elektrischen
15 t-Kran ausgeriistet. Entladung und Wiederverladung ge-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Dabei handelt es sich, wie bei vollstindigen |

LXIII. Band.

Unter

in einzelnen Schienenfeldern zusammengebaut, bei Abruf in
“fertigen Feldern auf den Bauzug aufgeladen und nach der

Abb. 1. Wagen aus Bauzug fiir maschinelle Gleisverlegung.

Verwendungsstelle gefahren. Ausgebautes Gleis, das aber
draufsen nicht zerlegt wird, wandert den umgekehrten Weg,
zunéchst auf Stapel im Lager.

4. Heft. 1926. 11



Die Leistung des Kranes betrigt auf Grund langerer
Erfahrungen etwa:

Abladen neuer Schwellen 1500 Stiick in einer Stunde

Verladen alter Schwellen 1500 » > % »
Abladen neuer Schienen 240 t > » »
Verladen alter Schienen 220 t > » »
Verladen von neuem Gleis von

Stofslange, gestapelt 800 Ifd. m » » »
Abladen von altem Gleis 700 » > » »

Der neue Gleisleger arbeitet in Verbindung mit einem
besonders eingerichteten Bauzug (Abb. 1), an dessen einem
Ende der Gleisleger, am andern ein Packwagen lauft, in dem
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dals der Gleisrahmen sich nicht durchbiegen kann. Ist ein
Rahmen geniigend angehoben, so fahrt die Laufkatze riick-
wirts und setzt ihn am andern Ende des Gleislegers auf den
Wagenboden des Gleislegewagens ab. Der Antrieb geschieht

| ausschliefslich elektrisch, die Steuerung vom Sitz des Kranfithrers
| aus (vergl. Abb. 2 und 6).

| ein besonderer Bockkran,

Die Weiterbeforderung des Gleisrahmens #bernimmt nun
der tiber den Bauzug hinfahrt,
(Abb. 1, 2, 5, 6). Die Laufbahn fir ihn wird aus besonderen
Schienen gebildet, die an den Léingsseiten der Bauwagen, etwas
erhoht iiber dem Wagenboden, auf ausgekragten Stitzen gelagert
sind und vermittels langsverschieblicher Einsatzstiicke, die beim

78,6 m loufweg des Kroaw:
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eine elektrische Kraftanlage fiir den Betrieb des Gleislegers und
fiir die Beleuchtung der Baustelle bei Nacht untergebracht ist.

Die Kraftmaschine von 50 PS entnimmt ihren Dampf unmittelbar -

aus der Lokomotive.
beladen nach der Baustelle und kehrt mit alten beladen nach
dem Lager zuriick.

Die Gleislegemaschine ist in Abb. 2 nach Ansicht und
Draufsicht dargestellt. Sie besteht aus drei Teilen: einem

Der Bauzug fahrt mit neuen Gleisstoffen |

Abb. 2. Gleislegemaschine.

Federspiel der Puffer nachgeben, zu einem durchlaufenden
Gleise auf dem Zuge selbst vereinigt werden. Dieses Obergleis,
wie es hier genannt sein moge, ist auf den Abb. 1, 4 bis 6
deutlich zu sehen. Abb. 6 lalst auch die Verbindung zwischen
zwei Bauwagen erkennen.

Der Kran fiir dieses Obergleis ist ein vierfulsiger,
elektrisch getriebener Bockkran mit solcher lichten Weite,
dafs er tdber die Stapel von Gleisstofsen auf den Bau-

wagen frei hinweg fahren kann. Mit

Abb. 8. Gleislegemaschine in Betrieb,

fiinfachsigen Wagen von rund 19 m Lénge, einem Ausleger in
Form einer Gitterbriicke und einer langgestreckten Laufkatze,
die zwischen den Haupttrigern des Auslegers auf besonderen
Schienen lauft (vergl. auch Abb. 4). Der gesamte Laufweg
der Laufkatze betragt 18,6 m. Sie enthalt zwei Hubwinden
in 9m Abstand von einander, stark genug, um eine ganze
Stofslainge zu heben (Abb. 2 und 8). Die Winden heben
einen Gleisstofs mit Hilfe eines nicht naher heschriebenen
Hilfsgeriates, eines plattenformigen Gittertragers, der an vier
Stellen in je 5 m Abstand mit Greifern die Schienen falst, so

zwel Seilwinden wirde also der aus-
gebaute und vom Gleisleger zwischen-
durch abgesetzte Gleisrahmen jetzt ge-
hoben, iiber den ganzen Bauzug fort
bis zu einem leeren Wagen gefahren
und dort abgesetzt. Darauf wirde ein
neuer Gleisstofs gefalst und nach vorn
zum Gleisleger gebracht, der ihn zu
iibernehmen und einzusetzen hatte.

In Wirklichkeit arbeiten Gleisleger
und Bockkran gleichzeitig; die. alten
und neuen Gleisrahmen wechseln auf
dem hinteren Ende des Gleislegers, also
auf dem Boden des Gleislegewagens.
Ist ein neuer Gleisstols verlegt, so
bewegt sich der ganze Bauzug um Stols-
linge vorwirts. Das wird solange fort-
gesetzt, bis der Bauzug von den neuen
Gleisrahmen entladen und dafiar mit den alten, ausgebauten
beladen ist. Hierauf wird der Bockkran auf den Gleislege-
wagen gefahren und dieser abgekuppelt. Er bleibt am Gleis-
kopfe stehen, wihrend der Bauzug nach dem Gleislager fahrt.
Dort wird er entladen und mit neuen Gleisstofsen beladen,
worauf er zur Baustelle zuriickkehrt. Das Ladegeschaft bei
sechs Wagen (700 bis 800 m Gleis) erfordert nur etwa zwei
Stunden. Die Stundenleistung des Gleislegers betragt 100 bis
180 m Gleis bei 13!/, m-Schienen und etwa 180 m und mehr
bei 18 m-Schienen,
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Die einzige vorbereitende Handarbeit ist das Auskoffern
des Gleises und Losen der Laschenverbindungen. Im iibrigen
werden aber die Gleisbaustoffe tberhaupt nicht in die Hand
genommen, Alles geschieht durch Maschinenkraft und im
grofsen. Beschiadigungen von Leuten und Baustoffen sind so
gut wie ausgeschlossen. Als Handarbeit bleibt wieder nur das

I

da die Arbeit bei geniigender Beleuchtung aber ebensogut
nachts fortgefihrt werden kann, ergeben sich Stérungen far
den Betrieb hochstens fur wenige Tage, wahrend sonst mit
wochen- und monatelangen Geschwindigkeitsverminderungen und
dergleichen gerechnet werden mulste. Bei der Verwendung ge-
stampfter Bettung miilste der Gleisleger gute Dienste tun konnen.
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Cross-section of cantilever truck with
trolley and carried track.

Abb. 4.
Gleislegemaschine.
Querschnitt -des Auslegers
mit Laufkatze, Hilfstrager
und gehobenem Gleisstiick.

Verlaschen, Stopfen und Verfullen des Gleises.
ersparnis wird zu 50°/, angegeben.

Auch vom betrieblichen Standpunkte aus hat der Gleisleger
bedeutende Vorteile. Zwar wird das Gleis vollstindig gesperrt;

Train trolley in position for
zone to zone movement,

Abb. 5.
Bockkran, fahrt iiber den
Bauzug hinweg.

Die Arbeits- ’

End elevation of loaded wagon and trolley
with section of track picked up

Abb. 6.
Stirnansicht des beladenen Wagens mit
Bockkran und gehobenem Gleisstiick.

Die Behandlung der Gleisbaustoffe in einem Hauptlager
hat sich fir rasche Bauarbeit und wirtschaftliche Weiterver-
wendung der "ausgebauten Gleise als sehr giinstig erwiesen.
(Modern-Transport 1925.) Dr. Glasel.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Uber den Aufbau und Charakter der Kosten von Eisenbahnbetrieben.:
(Schweizerische Bauzeitung vom Juli 1925)

Die bisherige Behandlung des Kostenproblemes, die sich fiir
gewohnlich nur mit der Verteilung der Produktionskosten auf die
einzelnen Produkte eines Betriebes befalst, reicht fiir wichtige Auf-
gaben, vor allem fir die Preispolitik nicht aus; es ist notig, dabei
auch die Abhangigkeit von dem Beschiiftigungsgrad zu berticksichtigen.

Der Einflufs der Elektrifikation auf den Charakter der Zug-
forderungskosten der S.B.B. wird in dem Aufsatz auf Grund des

Berichtes der Generaldirektion nachgewiesen, die Kosten werden in |

vom Beschiftigungsgrad unabhiingige und davon abhiingige getrennt
und so die Gesamtkosten fiir den elektrischen und fiir den Dampf-
betrieb gewonnen; die zeichnerische Darstellung lifst klar und deut-
lich den grofsen Unterschied im Charakter derselben erkennen.
Der Geltungsbereich der Gesamtkostenlinie ist ein beschrinkter
und abhiingig von den Kosten der Herstellung und denen der Her-
stellungsbereitschaft; die Gesamtkostenlinie ist nur so lange giiltig,
als sich die Bereitschaftskosten nicht indern. Unter der Annahme
der Vergrofserung des Verkehrs iiber einen bestimmten Beschiiftigungs-
grad hinaus, der eine Vermehrung der Lokomotiven und der Kraft-
anlagen bedingt, wird hierfiir der Nachweis erbracht.
Kostentheoretische Grundlagen der Tarifgestaltung. Der Grund-
satz des Tarifwesens: Der Wert der Ortsveréinderung bildet die
obere, die Selbstkosten die untere Grenze, die der Tarif nicht iiber-
schreiten darf, sagt nichts anderes, als dals auf die Dauer kein Gut
unter Selbstkosten verkauft werden kann, und lautet bei der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft: ,Die Gesellschaft hat ihren Betrieb unter
Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft nach kauf-

miénnischen Grundsitzen zu fithren.“ .Die Losung des Selbstkosten- |

problemes erfordert die Beriicksichtigung der siimtlichen Kosten
und gipfelt bei der Eisenbahn in deu Kosten fiir ein Giitertonnen-
kilometer und fiir ein Personenkilometer, sowie in der Verteilung
der Gesamtkosten auf diese beiden Kostentriiger. Das bedingt ein
eingehendes Vertiefen in das Studium des Aufbaues und des
Charakters der Eisenbahnkosten. Die im Maschinenbau und andern
Industrien gut verwendbare Kalkulationsformel: Baustoff -+~ werbende
Lohne + Zuschlag fiic Gemeinkosten in Prozenten der werbenden
Lohne = Selbstkosten lautet fiir die Eisenbahn: Anteil der Tarif-
gruppe an den Gesamt-(Gemein-)kosten geteilt durch Tarifeinheiten =
Selbstkosten. An der Hand der Geschaftsberichte der Rhitischen
Bahn werden die Kostenteile nun festgestellt und fiir die einzelnen
Titel wird gefolgert:

Die Kosten der allgemeinen Verwaltung sind fest d.h. unab-
hiingig vom Beschiiftigungsgrad. Die Kosten fiir Unterhaltung und
Bewachung der Bahn sind zum grofsen Teil auch fest, konnen aber
mit wachsendem Verkehr etwas steigen. Die Kosten fiir Stations-
dienst sind annihernd fest, jene fir Zughegleitung etwas vom Verkehr
abhiingig. Am meisten mit dem Verkehr- steigende Kostenteile finden
sich beim Fahrdienst und in geringerem Malse bei den Betriebs-
werkstiatten. Die Titel Verschiedenes, Verzinsung und Tilgung
scheinen zum grofsten Teile nur feste Bestandteile zu enthalten.

Hieraus wird weiter geschlossen, dafs im Betrieb der Rhitischen
Bahnen die festen Kosten mindestens 90/100 der Gesamtkosten
ausmachen, und daraus vermutet, dafs im Bahnbetrieb die Gesam#t-
kosten vom Beschiftigungsgrad grolstenteils unab-
hingig sind. Durch Verbilligung der Tarife ist die Moglichkeit
gegeben, den Beschiiftigungsgrad zu heben und dadurch die Gesamt-
kosten eher zu decken, als mit hohen Tarifen und schwachem Verkehr

11
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Unter Zugrundelegung des Fahrplanes als Einheit der vom
Beschiftigungsgrad abhingigen Kostenteile wird nun die Unter-
suchung fortgesetzt und nachgewiesen, dafs bei elektrischen Bahnen
mit eigenen Kraftanlagen auch die Stromkosten einen fast festen
Charakter annehmen, so dafs solche Unternehmungen in hochstem
Mafse empfindlich gegen Konjunkturschwankungen sind, und dafs
das Kostenproblem beim Eisenbahnbetriebe dynamischer und nicht
statischer Natur ist, weil die Produktionseinheitskosten eine
Funktion des Beschiftigungsgrades sind B. E. Eck.

Kraftomnibus-Verkehr der Boston und Maine-Bahn.
"~ (Railway Age 1925, 2. Halbj., Nr. 21.)

Die nordamerikanischen Eisenbahnen leiden durchweg sehr
stark unter dem Wetthewerb des Kraftwagens. Der Personenverkehr
nimmt dauernd ab, vor allem iiber kurze Entfernungen und in
lindlichen Gegenden und der Reisende benutzt mehr und mehr den
bequemeren Privatkraftwagen oder die immer mehr aus dem Boden
schiefsenden Omnibuslinien, die im Vorortverkehr den Weg zum
Babnhof und oftmaliges Umsteigen ersparen und auf dem flachen
Lande hiufigere Fahrgelegenheit bieten als die Eisenbahnen. Nicht
ganz so gefihrlich, wenn auch ernst zu nehmen, ist der Wetthewerb
der Lastwagen, da der Giiterverkehr iiber kiirzere Entfernungen fiir
die Eisenbahnen weniger wertvoll ist.

Die Kisenbahnen haben natiirlich Interesse daran, diesen Wett-
bewerber niederzuhalten; sie weisen besonders darauf hin, dafs ihre
Aussichten nicht so ungiinstig wiren, wenn die Kraftwagen in an-
gemessener Weise zu den hohen Anlage- und Unterhaltungskosten
der Strafsen beisteuern miifsten. Augenblicklich ist dies aber noch
nicht erreicht; im Gegenteil ist die Lage so — es mutet wie ein
Witz an -— dals die Steuern und Abgaben der Eisenbahnen noch
zu einem grofsen Teil fiir den Stralsenbau Verwendung finden.

Wollen also die Eisenbahnen nicht selbst ihren Wettbewerber grofs-

ziehen, so bleibt nur eines iibrig: sich selbst des meuen Verkehrs-
mittels iiberall dort zu bedienen, wo es wirtschaftlicher arbeitet als
die bisherigen Mittel oder wo es diese unterstiitzt.

In der geschilderten Lage war die Boston und Maine-
Bahn. Bei einem grofsen Teil ihres Netzes auf die Einnahmen aus
dem Personenverkehr angewiesen — 1650 km oder 420/; des Gesamt-
netzes bringen nur 2,80/, der gesamten Giitereinnahmen auf — konnte
sie einer Untergrabung dieses Verkehrs nicht ruhig zusehen. Ein
Teil des Wettbewerbs liels sich durch Motorwagenfahrten ausschalten.
Man entschlofs sich aber noch weiter zu gehen und auch den Kraft-
omnibusverkehr auf den Stralsen selbst in die Hand zu nehmen.
Eine mit der Bahn eng verbundene Gesellschaft die ,Boston und
Maine-Transportgesellschaft wurde hierzu besonders ins
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Leben gerufen. Sie bedient sowohl den Giiterverkehr, auf den hier
nicht niher eingegangen werden soll, als auch den Personenverkehr.
Die Kraftomnibuslinien, die eingerichtet wurden, lassen sich je nach
dem Zweck in mehrere Gruppen teilen: Wo der Zugverkehr ganz
unwirtschaftlich war, wurde er vollig stillgelegt und durch haufiger
verkehrende Omnibuslinien ersetzt. Andernorts wieder war es mog-
lich, neben den Ziigen als Ergéinzung eine Reihe von Omnibusfahrten
einzuschalten; dabei konnte vielfach eine griofsere Anzahl der Zug-
aufenthalte ganz wegfallen und so die Reisegeschwindigkeit der
Zige erhoht werden. Damit wurde zugleich die Fahrt fiir die
Reisenden wesentlich angenehmer und die kiirzere Fahrzeit bot
Anreiz zu erhohter Beniitzung der Ziige. Haufig schien es auch
zweckmilsig mit den Kraftwagen neue Zubringerlinien zu erdffuen.
Durch landschaftlich schone Gegenden endlich wurden besondere
Vergniigungsfahrten eingelegt. Alle diese Kraftwagenlinien werden
vollig unabhiingig von den iibrigen Bahneinrichtungen betrieben,
abgesehen von einigen kleinen Orten, wo sich die Einstellung ver-
schiedener Beamter nicht lohnen wiirde, Die Wagen berithren die
Bahnhofe nur dort, wo ein Zuganschlufs dies notig macht; im
tibrigen werden Hotels usw. als Haltestellen gewihlt. Alle Fahrten
sind aber genau in die Fahrpline der Bahn aufgenommen und sind
somit, da die Fahrpreise nicht viel verschieden sind, den Zugfahrten
gleich zu achten. Der grofse Wert, den solche Omnibuslinien fiir
die Eisenbahnen haben, geht aus einer statistischen Erhebung hervor,
welche die Boston und Maine-Bahn angestellt hat. Es ergab sich
dabei, dals 770/y simtlicher Omnibusreisender diese Fahrgelegenheit
an Stelle des Eisenbahnzugs benutzten, d. h. die Eisenbahn hitte diese
Reisenden ohne den eigenen Omnibusverkehr an fremde Kraft-
wagengesellschaften yerloren.

Fir das ganze rund 700 km lange Netz von Kraftwagenlinien
besitzt die Bahn 30 Omnibusse. Um die Anschaffungs- und Unter-
haltungskosten moglichst niedrig zu halten, wurden durchweg
normale Wagen, ein Teil mit vier, der Rest mit sechs Zylindern
gewihlt. Die leichteren Wagen haben 21, die schwereren 25 und
29 Sitzplitze; sofern Gepiéick mitbefsrdert werden soll, fallen einige
Sitzpldtze aus. Einzelne Wagen, die iiber grofsere Entfernungen
verkehren — eine Linie von Boston nach Portland ist rund 180 km
lang — sind besonders bequem ausgestattet.

Das Vorgehen der amerikanischen Bahngesellschaft ist auch
fur die europiischen Eisenbahnverwaltungen beachtenswert. Die -
Gefahr des Kraftwagen-Wetthewerbs ist hier zwar nicht so grols,
aber sie ist doch auch vorhanden. Der Kraftwagen darf zudem
nicht so sehr als gefihrlicher Wetthewerber angesehen werden; die
Eisenbahnen miissen bildlich gesprochen, versuchen ihn als Vorspann
zu beniitzen, seine Vorteile selbst auszuniitzen, wie wir dies bei der
Boston und Maine-Bahn sehen. R. D.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbanu.

Gleisverlegungsarbeiten im Winter,

In ,Revue gen. des Ch. d. f. (1925, 2. H., Heft 6) wird ein
Verfahren geschildert, wie in Gegenden Amerikas, die mit starkem
Schneefall zu rechnen haben und in denen das Schneeriumen mit
Schaufel iibermiifsige Kosten verursachen wiirde, auch im Winter
Gleisverlegungsarbeiten bei Temperaturen bis 25 Grad unter Null
vorgenommen werden. Wihrend der Arbeit ist eingleisiger Betrieb
eingefiithrt. Nach Arbeitsschluls mufls das Gleis wieder mit un-
geminderter Geschwindigkeit befahrbar sein.

Die Arbeiter und das gesamte Baumaterial werden durch einen
besonders zusammengestellten Arbeitszug an den Arbeitsplatz
gebracht.
Lokomotive abgehiingt und an die Dampfleitung der Lokomotive
eine Vorrichtung angeschlossen, die gestattet, einen starken Dampf-
strabl auf das Gleis in seiner ganzen Breite wirken zu lassen, um
je nach dem Fortschreiten der Arbeit und der Stirke der Schnee-
schicht den Schnee zum Schmelzen zu bringen. Jeder Arbeiter hat
immer die gleiche Arbeit zu leisten, so dals im Arbeitsfortschritt
eine Stockung nicht eintreten kann. Nach dem Schmelzen des
Schnees wird das ganze alte Gleis samt Schwellen entfernt, das
Material seitlich gelagert und die Verteilung der neuen Schwellen
vorgenommen. Durch drei Arbeiter werden die Schwellen nach-
gedechselt. Fiunf Arbeiter verlegen mittels eines fahrharen Dampf-
krans die neuen Schienen im Rohen, so dals nach Befestigung
zweier Schienen auf den Schwellen der Kran wieder um eine

Nach Ankunft des Zuges an der Arbeitsstelle wird die |

Schienenlinge vorriicken kann. In der Stunde werden auf diese
Weise durchschnittlich 60 Schienen verlegt. Weitere neun Arbeiter
bringen die Laschen an, die Schraubenbolzen werden von Hand ein-
gezogen und die Muttern leicht aufgeschraubt. Die Bolzenlécher
werden, soweit notig, durch eine fahrbare mit Prefsluft betriebene
Maschine gebohrt. Auf diese Weise kénnen gleichzeitig vier
Lochungen hergestellt werden. Das endgiiltige Festschrauben der
Bolzen geschieht durch eine _shnliche gleichfalls mit Prelsluft
betriebene Maschine. Eine Rotte von 14 Mann besorgt das genaue
Ausrichten der Gleise, eine Rotte von 16 Mann das Unterkrampen
der Schwellen.

Alles in allem besteht die ganze Arbeiterpartie aus 151 Mann,
die als Hochstleistung in sechs Stunden 4870 m Schienen oder 411
Schienen je 11,85 m lang legten. _ Wa.

Schienen- und Schwellenart bei gepflasterten Wegiibergingen.
(Gleistechnik 1925, Nr. 12.)

Reichsbahnrat Stierl, Berlin, kommt in einem Aufsatz:, Uber
die Verwendung von Leitschienen im Netze der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft* zu dem Ergebnis, dafs bei Wegiibergéingen mit Leit-
schienen an Stelle von Eisenquerschwellen besser Holzquerschwellen
verwendet werden, weil erstere in den meist nur schlecht entwiisserten
Wegtibergiingen friihzeitig unbrauchbar werden, aufserdem komme
in Betracht, dals die Stiithle fiir die Leitschienenbefestigung auf Holz-
schwellen im Gegensatz zu denen fiir Eisenschwellen so hoch sind
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(59 mm unter Fahrschienenfufls), dafs ein Pflaster der iiblicken Hohe
tiber den Schwellen hergestellt werden kann, was bisher nicht
moglich war.

Im Anschlufs hieran izt darauf hinzuweisen, (siche Gleistechnik
1925, Heft 17), dafs die Reichshahndirektion Oldenburg auf der heurigen
Verkehrsausstellung in Miinchen eine Zweifulsschiene ausgestellt
hat, die fiir Pflastergleise auf Eisen- oder Holzschwellen verwendet
werden kann. Der obere Teil der gewalzten Doppelschiene besteht
aus einer normalen Schienenform, aber mit nur 84 mm Fulshreite,
der untere Teil aus einer etwa 70 mm hohen Schiene mit regel-
miifsiger Fulsbreite (125 mm.) Der Vorteil hesteht darin, dafs das
gewohnliche Kleineisenzeug verwendet und wegen der hedeutenden
Hohe der Schiene (200 mm) das gewdhnliche Stralsenpflaster ohne
Schwierigkeit unter den Schwellen verlegt werden kann, An diesen
Doppelschienen konnen die tiblichen Spurrinnenschienen seitlich an-
gebracht werden. Wiohrl,

Querschnitt des freizuhaltenden Lichtraums und Abmessungen der |

Fahrzeuge bei den englischen Eisenbahnen.

Fir die englischen Eisenbahnen bestehen keine einheitlichen,
bindenden Vorschriften iiber die Mindestmalse des freizuhaltenden
Lichtraumes iiber den Gleisen und iiber die Hochstmalse der Fahr-
zeuge. Das Verkehrsministerium hat aber neuerdings Richtlinien
verdffentlicht, die der Festsetzung dieser Abmessungen zugrunde
zu legen sind. Der Abstand zweier benachbarten Gleise wird in
England nicht, wie bei uns iiblich, durch das Mafs der Entfernung
der beiden Gleisachsen von einander angegeben, sondern durch den
Abstand der Aulsenkanten der beiden inneren Schienenkipfe; dieser
Abstand betrigt gewohnheitsmiifsig allgemein 6 Fufls (1,83 m). Seit
dieses Mals allgemein angenommen worden ist, seit dem Jahre 1858,
ist aber die Breite der Eisenbahnfahrzeuge um 2 Fuls (0,61 m) gewachsen,
so dals der Zwischenraum zwischen zwei aneinander vorbeifahrenden
Ziigen, der 1858 bei 2,24 m breiten Fahrzeugen 1,07m hetrug. heute

bei 2,85 m breiten Fahrzeugen anf 46 cm eingeschriinkt worden ist. j
Beriihrungen zwischen zwei aneinander vorbeifahrenden Ziigen,
die in der letzten Zeit wiederholt vorgekommen sind, haben die |

Notwendigkeit erkennen lassen, ein Mindestmafs fiir den Abstand
zwischen ihnen festzusetzen, was hbei Festhalten an dem Mals des
Gleisabstands gleichbedeutend mit der Festsetzung eines Hochst-
malses fir die Breite der Fahrzeuge ist. Man hat Versuche an-
gestellt, um das Mals der seitlichen Schwankungen der Fahrzeuge
zu ermitteln, und ist zu dem Ergebnis gekommen, dafs 18 Zoll (46 cm)
das zuléissige Mindestmals fiir den Abstand zwischen zwei aneinander
vorbeifahrenden Ziigen ist.

Auf der Aulsenseite wird verlangt, dals neben dem breitesten,
also 2,95 m breiten Fahrzeug, ein 71 cm hreiter Raum freizulassen
ist. Die oben angefiihrten Mafse ergeben einen Gleisabstand, von
Achse zu Achse gemessen, von 3,40m. Die lichte Weite fiir ein
Bauwerk, also z.B. die Widerlager einer Briicke, zu beiden Seiten
einer zweigleisigen Strecke wiirde 7,78 m betragen. Es wird empfohlen,
hierzu noch einen Fuls (0,805 m) zuzugeben, also fir dieses Mals 8,08 m
zu wihlen. Diese Breite soll auf der freien Strecke 91 ¢m iiber
Schienenoberkante vorhanden sein, bei Einfahrten in Lokomotiv-
schuppen und an sonstigen Toren, durch die Eisenbahnfahrzeuge
rollen, aber bereits auf Schwellenhohe beginnen, damit neben dem

Gleis stehende Personen nicht gefihrdet werden. Einragungen in |

den 71 ¢m breiten Raum neben dem Fahrzeug sind zugelassen, wenn
es sich z.B. um Laternenmaste und dgl. handelt. Der freie Raum
soll bis 4,58 m tiber Schienenoherkante reichen. In Kriimmungen
ist die Breite — je nach der Linge der auf der Strecke verkehrenden
Wagen und dem Halbmesser — zu vergrolsern.

Ein Zwang, die genannten Lichtmafse herzustellen, wird nicht
ausgetibt, doch wird ihre Durchfiihrung da, wo die Maflse nicht
vorhanden sind, bei etwa vorzunehmenden Umbauten empfohlen.
Wo Bauwerksteile in den Raum einragen, der durch die angegehenen
Mafse begrenzt wird, soll eine Vergrifserung dieser Einragung
vermieden werden.

Ebensowenig wie feste Malse fiir den freizuhaltenden Licht-
raum tiiber dem Gleis vorgeschrieben sind, gibt es feste Maflse fiir
die grofsten Abmessungen der Fahrzeuge und ihre Ladung., Man
kann deshalb in der englischen Fachpresse ofters Berichte lesen,
dals ein ungewdhnlich grofses Frachtstiick, z. B ein Dampfkessel
oder dgl. an einem Sonntag befordert worden ist; an einem Sonntag
deshalb, weil es bei der in England iiblichen Einschrinkung des
Zugverkehrs am Sonntag moglich ist, das zweite Gleis einer zwei-

1%

gleisigen Strecke freizubalten, das sonst durch die Breite der Ladung
gesperrt werden wiirde. Dabei wird hiufig weiter herichtet, dafls
an der Aulsenseite das grolse Giiterstiick gerade mnoch an einem
Briickenlager oder anderem festen Bauteil vorbeigegangen wiire,
s0 dafls die Fahrt. um ein Anstolsen etwa durch seitliche Schwankungen
oder Verschiebungen zu vermeiden, mit #ulserster Vorsicht unter-
nommen werden mufste. Bei uns wiirde die Beforderung derartiger
Giter, als mit den Vorschriften im Widerspruch stehend, glatt
abgelehnt werden.

Die vorstehenden angedeuteten Richtlinien fiir die Abmessungen
des freizuhaltenden Lichtraums gelten nicht fiir die Londoner Rohren-
bahnen, die ,tubes“, deren Tunnel neuerdings einen einheitlichen
Durchmesser von 3,56 m erhalten; die #lteren Strecken, bei denen
der Durchuiesser bis auf 8,10 m herunterging, sind auf das grofsere
Mafs erweitert worden, so dafs jetzt die neueren Fahrzeuge auch
auf die #lteren Strecken tibergehen kénnen. Wernekke.

Eine neue Schienenform in Nordamerika.

Nach Railway Age (Heft 11 vom September 1925) hat die
sschienenkopffreie Stofsverbindung®, hergestellt durch die Rail Joint
Company (Neuyork) zur Ausbildung eines neuen Schienenquerschnittes
gefiihrt, der eine nicht unwesentliche Abweichung von der bisherigen
Form bedeutet. Bei der mneuen Stofsverbindung liegt die obere
Anlagefliche der Lasche nicht wie bei 'uns an der mit einem Anlauf
versehenen unteren Seite des Schienenkopfes, sondern am Ubergang
vom Schienenkopf zum Steg an. Auf diese Weise ist der Schienen-
kopf nur zu einem ganz geringen Teil fiir die Anbringung der
Laschen benétigt. Man war daher der Ansicht, dafs die Ecken am
unteren Teil des Schienenkopfes iiberhaupt entfallen kénnen und
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das dadurch gewonnene Material zur Verhesserung des Schienen-
profils an einer Stelle zu verwenden wire, wo es vordringlicher ist.
Dieser Gedanke fithrte zur Aushildung des in der Abbildung dar-
gestellten Schienenquerschnittes, bei dem die KEcken abgenommen
sind und dafiir der Schienenkopf entsprechend erhsht ist. Bei der
dargestellten 59 kg-Schiene bedeutet diese Anderung eine Ver-
grofserung der Schienenhdhe um etwa 2,4 mm, wobei der Material-
verbrauch der gleiche ist wie bei der seitherigen Schiene. Die
Reading Company hat erst jiingst 10000t dieser neuen Schiene fiir
Probestrecken in Walzung gegeben. Die Vorteile, die man sich
durch die Schiene erwartet, sind: besseres Gefiige des Materials
wegen der einfacheren Walzung, gréfsere Tragkraft, grofsere zu-
lissige Hohenabniitzung und damit erhshte Lebensdauer. Wa.

Instandsetzung verschlissener Schienenstofse bei denm schwedischen
Staatshahnen,

Uber die Instandsetzung verschlissener Schienenstiofse bei den
schwedischen Staatshahnen mittels Eisenblecheinlagen wurde
im Organ 1924, Heft 12, S. 283 unter Beifiigung einer Abbildung
berichtet. Die inzwischen weiter verfolgten Versuche haben gezeigt,
dals durch diese Finrichtung die Schlige an den Stofsen abgemindert
werden, wodurch man eine erhthte Lebensdauer der Schienen, Laschen
und Laschenbolzen und verringerte Unterhaltungskosten erzielt. Die
Einlegung der Eisenbleche soll in der Regel rechtzeitig erfolgen
bevor die Laschen in der Hohlkehle zwischen Schienensteg und
Schienenkopf sich zu weit abgeniitzt haben und unter allen Um-
sténden, bevor ein Spielraum zwischen der Unterseite des Schienen-
kopfes und der Oberseite der Lasche eingetreten ist. Die Eisen-
bleche sind fiir die verschiedenen Schienen in verschiedenen Lingen
(590 bis 690 mm), Breiten (40 bis 50 mm) und Stirken (2 und 8 mm) vor-
geschrieben. Beim Gleislegen mit schon beniitzten Schienen sollen
die Eisenbleche gleich im erforderlichen Umfange angewendet werden.
Dr. S.
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Werkstiatten, Stoffwesen.

Twanzig Jahre Lokomotiv-Priifstand der Pennsylvania Bahn
in Altoona.
(Engineering 1925, Band 119, Nr. 3091.)

Bei der Entwicklung des amerikanischen Lokomotivbaues haben
die drei Priifstinde an der Universitat Illinois, an der Purdue-
Universitit und in Altoona eine besondere Rolle gespielt. Von der
Tstigkeit der beiden ersteren ist in der letzten Zeit weniger in die
Offentlichkeit gedrungen, dagegen hat der Priifstand der Pennsylvania
Bahn, der 1904 auf der Ausstellung in St. Louis zum erstenmal
gezeigt und spiter in Altoona aufgebaut wurde, viele wertvolle
Versuchsvergleiche verdffentlicht.

Auf dem Priifstand lifst sich eine Lokomotive unter gleich-
bleibenden Bedingungen und mit einer Mefsgenauigkeit untersuchen,
die man bei Versuchsfahrten nicht erreichen kann. Wenn dagegen
mitunter behauptet wird, dafs Prifstandergebnisse eben wegen dieser
kiinstlichen Bedingungen fiir die Bewertung im Betrieb unbrauchbar
geien, so steht die Erfahrung der Pennsylvania Bahn in den ver-
gangenen zwanzig Jahren dieser Ansicht entgegen. Die Bahn hat
jede neue Lokomotivbauart auf ihrem Priifstand genau untersucht
und war so in der Lage, die gesammelten Erfahrungen bei spiteren
Entwiirfen zu verwerten. Vielfach wurde auch von einer neuen
Bauart zuerst nur eine Lokomotive gebaut und man konnte dann,
bevor man zur Herstellung in griofserer Zahl schritt, noch etwa
erforderliche Anderungen vornehmen. So zeigte sich beispielsweise
schon bei der ersten gepriiften Lokomotive, dafs die Luftquerschnitte
im Aschenkasten zu klein waren. Spiter sah man, wie wertvoll
die Verwendung eines Feuerschirms war, und erkannte den Vorteil
einer Verbrennungskammer bei den grofsen amerikanischen Loko-
motivkesseln. So konnte man in zwanzig Jahren den Kesselwirkungs-
grad von 500/ bei der ersten 1D -n2 Lokomotive auf 700y bei der
neuesten 1E-h2 Lokomotive erhthen. TIn derselben Weise wurde
der Wirkungsgrad der Lokomotivmaschine verbessert. Gegeniiber
einem Dampfverbrauch von 9,5kg bei der ersten Lokomotive soll
die neueste Lokomotive nur mehr einen solchen von 7,5 kg fiir
1PS; in der Stunde aufweisen. Nebenher wurden auf dem Priifstand
noch die Belastungstabellen fiir die einzelnen Lokomotivgattungen
festgelegt.

Mangels é&hnlicher Einrichtungen in Europa haben die drei
Priifstiinde und -im besonderen derjenige der Pennsylvania Bahn
auch iiber den Rahmen des amerikanischen Lokomotivbaus hinaus
Bedeutung gewonnen und wichtige Anregungen gegeben. Beispiels-
weise baut Briickmann seine umfangreiche Theorie der Heils-
dampflokomotive mit einfacher Dampfdehnung in der Hauptsache
auf den Untersuchungen der amerikanischen Priifstinde auf*). Auch
das Organ hat schon ofters iiber solche Untersuchungen berichtet.
Daher mufs auch der deutsche Lokomotivhau in besonderer Weise
dieses Jubildums gedenken. R. D.

Kritik iiber Untersuchungskosten fiir Lokomotiven der
Erie-Bahngesellschaft.
(Railway Age, Dezember 1924.)

Gelegentlich der Nachpriifung der Ausgaben, die die Erie-
Bahngesellschaft fir Untersuchung ihrer Lokomotiven wihrend der
Jahre 1920 bis 1923 machte, stellte ein Sonderausschufs der Interstate
Commerce Commission fest, dafs ein grofser Teil dieser Ausgaben
wirtschaftlich nicht zu rechtfertigen sei. Der Sonderausschuls falste
sein Ergebnis in einer Reihe von Berichten zusammen, dem ver-
schiedene auch fiir unsere Verhiltnisse bemerkenswerte Tatsachen

zu entnehmen sind. Die Bahnverwaltung hatte, obwohl die eigenen

Werkstitten gegeniiber dem friitheren Jahresdurchschnitt nur zu
669y beschiftigt waren, mit verschiedenen Werken, sowohl des
Lokomotiv- wie des allgemeinen Maschinen- und des Schiffbaus,
Vertrige abgeschlossen, nach denen diese eine bestimmte Anzahl
von Lokomotiven auszubessern hatten. Die Vertragsgrundlage war:
Bezahlung des Materials nach dem wirklichen Verbrauch, der un-
mittelbaren Arheitslshne, eines Zuschlages von 90 bis 2750[y auf
letztere fiir unmittelbare Ausgaben, auf diese Summe dann einen
Gewinnznschlag von 10 bis 250/, Die Ausbesserungskosten je
Lokomotive waren bei dieser Abrechnungsart z. T. erheblich hoher

i 7*)777])71; Eisenbahntechnik der Gegenwart. Die Lokomotiven,
zweite Hilfte, S. 909 ff.

als bei einer gleichen im eigenen Betrieb, ja sogar als der Neubau
einer entsprechenden Lokomotive, aulserdem waren die Lokomotiven,
linger dem Dienst entzogen. Je nach Art und Einrichtung des
Vertragswerkes stiegen die Lohn- und allgemeinen Unkosten so,
dafs die Ausgaben fir das Material nur bis zu 6,3% gegeniiber
durchschnittlich 86,99 beim Eigenbetrieb, von der (Gesamtsumme
ausmachten. Die Griinde der Verwaltung, Lokomotiven von fremden
Werken aushessern zu lassen, waren: Der allgemein herab-
gewirtschaftete Zustand und der steigende Bedarf an Lokomotiven,
dann der allerdings erst im Verlauf der fraglichen Zeit beginnende
und auch wieder eher abgeschlossene Streik der Werkstittenarbeiter.
Ein Teil der Lokomotiven mufste vergeben werden, weil die Bahn
nicht geniigend Aushesserungsstéinde entsprechender Linge hatte. —
Der Untersuchungsausschufs sprach sich nicht dagegen aus, dals
Lokomotiven zur Ausbesserung vergeben wurden, sondern nur da-
gegen, dafls ohne zwingende Griinde fiir die Verwaltung so ungiinstige
Vertrige abgeschlossen wurden.

Den Ausfithrungen ist die interessante Tatsache zu entnehmen,
dals auch nach den amerikanischen Erfahrungen die Ausbesserung
von Eisenbahnfahrzeugen in Lokomotivbauanstalten und anderen
Werken erheblich teurer kommt als in den bahneigenen Werkstétten
und dafs letzteren die Arbeiten billiger und schneller ausfﬁhrens.

>t

Fahrbarer Bockkran fiir Bahnbetriebswerke.

Tn Eisenbahnbetriebswerken ergibt sich oft die Notwendigkeit
beladene oder leere Giiterwagen zum Zwecke des Achs- oder Trag-
federwechsels usw. einseitig zu heben. Das Arbeiten mit Hand-
winden, Schraubenhebebiocken usw. ist umstindlich und zeitraubend.
In dieser Hinsicht erscheint die Anwendung eines fahrbaren Bock-
krans, der das Aushesserungsgleis iberspannt und auf besonderen
Schienen verschiebbar ist, von Vorteil. Im Bahnbetriebswerk
Senftenberg der DRG ist ein solcher Kran in der aus der
Abbildung ersichtlichen Ausfihrung in Verwendung. Der Kran hat

eine Tragkraft von 25t und>besitzt] besondere Vorrichtungen fiir
das Auswechseln von Tragfedern und Achsen sowie eine Zentrier-
vorrichtung fiir Achsen. Der Kran kann auch fiir das Richten ver-
schobener Ladungen, fiir das Umladen von Giitern usw. verwendet
werden. Da der Kran von Hand oder elektrisch verschoben werden
kann, so kann eine ganze Reihe von leeren oder beladenen, beliebig
durcheinander aufgestellten Fahrzeugen verarbeitet werden, ohne
dafs diese umrangiert werden miissen.

In den beiden Kranhaken sind besonders ausgebildete Zughaken
eingehingt, mit deren Hilfe der Wagen an beiden Enden einer Kopf-
schwelle gefalst und gehoben wird. Beim Hochheben stellen Kran
und Wagen sich selbst in die richtige Stellung ein, so dals ein Ab-
rutschen des Wagens von dem Kranzughaken nicht moglich ist.



Ein ausgebundener Radsatz kann mit einer weiteren Hebevorrichtung,
bestehend aus einem Elektroflaschenzug an einer Hingebahn, erfalst
und auf ein Nebengleis abgestellt werden, oder, falls er nur einer
Nachpriifung auf Rundlaufen bedarf, einer im Krangestell angebrachten
Rundlaufvorrichtung zugefithrt, gepriift und gegebenenfalls sofort
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wieder eingesetzt werden. Auch eine Poliervorrichtung fiir Achs-
schenkel kann im Krangestell eingebaut werden. Der Kran kann
auch mit Vorteil zum Verladen von schweren Wagenteilen, von
Radsitzen, Wagenkiisten, beim An- und Abmontieren von Seiten-
winden usw. verwendet werden. PA.

Betrieb in technischer Beziehung.

Versuche und Erfahrungen mit der Gleishremse
System »Thyssenhiitte.«
(Verkehrstechn. Woche 1925, Nr. 37.)
Mit der Gleisbremse Thyssenhiitte wurden Versuche angestellt,

Signalwesen,

| viele Zusammenstiofse, die sehr viele Wagenbeschidigungen und -

daher hohe Instandsetzungskosten zur Folge hatten. Schon in den

| ersten Tagen der Inbetriebnahme verringerte sich die Zahl der

welche ein Bild von der Leistungsfihigkeit der Bremse bei ver- |

schieden schweren Wagen und verschiedenen Einstellungsdriicken
geben sollten, um darnach die Moglichkeit der ,Bremsung auf Lauf-
ziel* beurteilen zu konnen. Zu diesen Versuchen wurde ein Wagen-
zug von zwilf Wagen mit Wagengewichten zwischen 5 und 30 t bei
Einstellungsdriicken von 0 bis 60 at verwendet. Die sich hierbei er-
gebenden Geschwindigkeiten der Wagen wurden gemessen. Aus den
bildlich aufgetragenen Versuchsergebnissen war zu sehen, dals die
Hochstleistung der Bremse hei zunehmenden Wagengewichten nicht
in dem Mafse wiichst, dals immer gleiche Verzogerungen der Wagen
herbeigefiihrt werden kénnen. Die grolste erreichte Bremsleistung
betrug 85 tm, d. h. 5tm auf den Meter Gleisbremse. Bei 30 t-Wagen
ergaben sich 4 tm. Die mittlere erreichte Verzogerung betrug
1,3 m/sec?.. Die Verzogerungen wuchsen bei zunehmenden Kin-
stellungsdriicken in verschiedenem Malse. Bei 30 t-Wagen wurde
ein fast geradliniges Anwachsen festgestellt. Bei gleichbleibendem
Einstellungsdruck wuchsen die Verziogerungen bei abnehmendem
Wagengewicht. Aus den Versuchen ergab sich weiter, dals zwischen
Einstellungsdruck und Verzsgerung, ferner zwischen Wagengewicht
und Verzogerung gewisse Gesetzmifsigkeiten bestehen, wenn auch
die einzelnen Messungsergebnisse grolsen Streuungen unterworfen
sind, Neben dem Einfluls des Radstandes, der Radkranzstirke, den
Reibungswiderstinden im Wagen und der Reibungsziffer sind das
Wagengewicht und die FEinstellungsdriicke von besonderer Ein-
wirkung auf die Verzogerung. Die Auswertung der Versuche beweist,
dals die Gleisbremse die Aufgabe der Laufzielbremsung lost. Die
Rohbremsung kann durch Einschitzen der annihernd bekannten
Laufweiten durchgefithrt werden. Bei der Linge der Bremse wird
es aber einem geiibten Wirter moglich werden, durch Anderung
des Bremsdruckes — wihrend des Laufens des Wagens iiber die
Bremse — auch eine Feinbremsung zu erreichen. - Beziiglich Ab-
niitzung der Bremsschienen und der Radreifen wurde festgestellt,
dafs bei einer bis zu einem gewissen Grad fortschreitenden Abg
niitzung die Bremskriifte immer mehr wachsen, um dann pldtzlich
auf Null abzufallen.

Im Bahnhof Susteren (Niederlande) wurde am 5. Februar 1925
eine solche Gleisbremse in Betrieb genommen. Vor diesem Zeitpunkt
wurden die Wagen nur mit Bremsschuhen zum Stehen gebracht.
Da bald die Reibung zwischen Bremsschuh und Schiene zu klein
war, bald der Bremsschuh von der Schiene absprang, erfolgten sehr

| sich geht, als nach dem bisher iiblichen Verfahren.

Unfille ganz erheblich. Das Rangierpersonal gewohnte sich sehr
rasch an die neue Einrichtung, so dafls tatsichlich der grofste Teil
der Wagen auf Laufziel abgebremst werden konnte. Im Juni 1925
muflsten nur noch 419y der Wagen mit Bremsschuhen aufgefangen
werden. Obwohl die Zahl der Richtungsgleise erhoht worden war,
war eine Erhohung der Zahl der Bremsschuhleger nicht notig; einer
der vorhandenen Bediensteten wurde fiir die Bedienung der Bremse ver-
wendet, so dafs sogar in gewissem Malfse eine Personalverminderung
erreicht wurde. Die Erfahrungen haben nach der Quelle gezeigt,
dafs der Ablaufbetrieb mit der Bremse sicherer und schneller vor
Wa,

Tur Frage der Bremsuntersuchungen beim Einlauf der Giiterziige.

M. Wicke, Oberhausen (Rhld.), weist in einem sehr beachtens-
werten Artikel iiber ,Betriebswissenschaftliche Untersuchungen iiber
Verschiebebahnhife“, (Bahnbau 1925, 40, 41), der sein Entstehen
mehrjihrigen Arbeitep bei betriebswissenschaftlichen Untersuchungen
der Reichsbahndirektion Essen verdankt, durch die eine Grundlage
fiir die Uberleitung der vielen Giiterbahnhofe zu einem Massengiiter-
bahnhof geschaffen werden sollte, mit besonderem Nachdruck darauf
hin, dafs die ,Neuen Richtlinien fiir den Bau und den Betrieb orts-
fester Druckluftanlagen zur Untersuchung und Unterhaltung der
Kunze-Knorr Bremse* in schroffem Widerspruch stehen zu der
Grundforderung der Rangiertechnik, dafs der Ablauf der Wagen
lingstens 10 bis 15 Min. nach Ankunft des Zuges beginnen muls, weil
bei lingerem Stillstand der Wagen (zumal bei tiefer Temperatur) die
Wiirme der Achszapfen und Lager stark heruntergeht und dadurch
der Laufwiderstand der Wagen verdoppelt bis verdreifacht wird,
so dals die Leistungsfihigkeit der Ablaufanlage stark herabgesetzt
wird und dadurch die neueren Bestrebungen auf Erhohung der
Leistungsfihigkeit der Ablaufberge erschwert werden. KEs heilst in
den genannten Richtlinien unter anderem : ,Unter Beriicksichtigung
aller sonstigen auf den Einfahrgleisen noch auszufiihrenden Arbeiten
wird daher jeder zu untersuchende Zug auf den Zugauflosebahnhofen
30 bis 40 Minuten von der Ankunft bis zum Zeitpunkt
desBeginnes der Auflosung unbewegt stehen bleiben.*

Hierin mufs unbedingt eine Anderung eintreten beziehungs-
weise eine andere Losung gefunden und die Untersuchung und
Prifung der Wagen in den Ausfahrbahnhof verlegt werden, was
moglich erscheint, Wohrl.

Biicherbesprechungen.

Dr. Ing. Minzinger, ,Dampfkesselwesen in den Ver-
einigten Staaten von Amerika“. Beobachtungen und Er-
fahrungen auf einer Studienreise. 59 Abbildungen. mit 9 Zahlen-
tafeln. 46 Seiten. 1925. VDI-Verlag. Preis 4,50 R.M. VDI-
Mitglieder 109/y Rabatt.

Grelegentlich einer im Auftrage des VDI und der AE G unter-
nommenen Studienreise hat Dr. Miinzinger, der bekannte Wirme-
techniker, u. a. fiinf Kesselbaufirmen und zwanzig der modernsten
Elektrizititswerke besucht. In seinem Bericht geht er zunichst kurz
auf die geschiiftlichen Verhiltnisse der amerikanischen Kesselfabriken
ein, um dann ausfithrlich iber die Kesselherstellung zu sprechen.
Es ist sehr bemerkenswert, wie oft die amerikanische Praxis zu der

unsrigen im Gegensatz steht, so bei der Zulassung hoher Nietdriicke |
| die Dampferzeugung nach Abstellung der Kohlenzufuhr ist gering.

von 15 bis 23 t/cm? und gestanzter Nietlocher, dem Verzicht auf das
Ausglithen fertig gebogener Kesseltrommeln, der Verwendung von
Sektionen aus Stahlgufs und von genieteten Trommeln bis zu 1,2 m
Durchmesser und 45 at Dampfdruck, der Giite der Stemmarbeit, dem
Ersatz der behordlichen Kesseliiberwachung durch Versicherung der

| Kessel usw. Sollten diese mannigfachen Lizenzen nicht durch die

hesseren Baustoffe bhedingt sein?

Der Verfasser streift sodann die Bevorzugung der Sektional-
kessel und die hohen Anforderungen an die Betriebsfiilhrung neuzeit-
licher Hochleistungskessel. Die Meinung, in Amerika seien bereits
zahlreiche Dampfkessel mit mehr als 30 at im Betriebe, trifft nicht
zu, selbst nicht in den fiir Neuerungen sehr zuginglichen, grolsen
Elektrizititswerken. Auch die Amerikaner haben herausgefunden,
dals fiir Elektrizititswerke zurzeit 80 bis 40 at am wirtschaftlichsten
sind. Die Beurteilung der Kohlenstaubfeuerungen ist trotz ihrer
unbestreitbaren grolsen Erfolge noch nicht einheitlich. Die Schwierig-
keiten mit dem feuerfesten Mauerwerk scheinen zwar iiberwunden
zu sein. Der Einflufs der strahlenden Wirme des Mauerwerkes auf

Man verwendet heute driiben fast nur noch schmiedeiserne Vor-
wirmer. 'Das Interesse an der Vorwirmung der Verbrennungsluft
ist sehr rege, grofsere Krfahrungen liegen aber nicht vor. Uber-
hitzer, bei denen fast die gesamte Warme durch Strahlung und nicht



70

durch Berithrung tibertragen wird, sind schon recht verbreitet. Be-
achtenswerte Ausfithrungen sind der selbsttitigen Feuerfiihrung, den
Kohlenstaubmiihlen, den wissenschaftlichen Untersuchungen an
Dampfkesseln und der Ausfithrung grolser Kesselhiuser gewidmet.
Bei der Mitteilung von Betriebserfahrungen ist der kaustischen
Sprodigkeit grofser Raum gewidmet. In der veroffentlichten Dis-
kussion nach dem Vortrage Minzingers auf der 64. Haupt-
versammlung des VDI wird diese zeitgemilse Frage von verschie-
- denen Seiten beleuchtet.

Seine Erfahrungen zusammenfassend zieht der Verfasser schliefs-
lich selbst anregende Folgerungen fiir die deutsche Dampfkessel-
industrie aus den Ergebnissen seiner Studienreise.

Kein Kesselkonstrukteur und kein Leiter einer Kesselschmiede
oder einer grofsen Kesselanlage kann an dem wertvollen Schriftchen
Minzingers achtlos voriibergehen. Dringend zu wiinschen wiire.
dafs bald einmal auch der amerikanische Lokomotivkessel an Ort
und Stelle eingehend studiert wird. Gréfsenverhiltnisse, Baustoffe,
Verbrennungskammer, Vorw sirmer, Uberhitzer, Zugerzeugung, selbst-
tatige Rostbeschickung und Olfeuerung giben uns ‘sicher manches
zu lernen und zu tiberlegen, sind wir doch in neuerer Zeit durch
die Anwendung des tiefliegenden Blasrohres und weiten Schorn-
steines, durch den Versuch des Langrohrkessels, des Abdampfinjektors,
der Einspritzvorwirmung mit Olreinigung des Abdampfes, der Ent-
hirtung des Wassers, der Kohlenstaubfeuerung, durch die Anrisse
in den Bordeln von Kesselboden u. a.m. plotzlich vor eine Reihe von
Aufgaben gestellt. Dr. Ing. Schneider, Miinchen.

Verschiebebahnhiofe in Ausgestaltung und Betrieb. 2. Sonder-
heft der Verkehrstechnischen Woche. Verlag Guido Hackebeil.
Preis 4 RM.

Das Heft schliefst an ein Sonderheft an, das die Verkehrs-
technische Woche iiber den gleichen Gegenstand vor wenig Jahren
herausgebracht hat. Dals schon nach kurzer Zeit ein 2. Sonderheft
erwiinscht wurde, zeigt, wie schnell die Entwicklung auf diesem
Gebiete vorwarts treibt.

In dem vorliegenden Heft finden wir einen Aufsatz iiber
zeichnerische Betriebspline von Professor Dr.Ing. Miiller, ferner
einen wirtschaftlich aufschlulsreichen Beitrag iiber das Mals der
Mehrhelastung, das die Kunze-Knorr-Bremse den Verschiebebahn-
hiofen gebracht hat (Dr.Ing. Pirath). Neue Vorschlige fir die
dynamische Untersuchung von Ablaufanlagen macht Dr.Ing. Frélich.
Zwei weitere Aufsitze von Vizeprisident Niemann und Reichs-
bahnrat Sauermilch behandeln Windschirme an Ablaufbergen.
Solche Windschirme stellen bereits heute praktisch erprobte
Mittel dar, die Zufilligkeiten und Widrigkeiten des Windes zu
mildern und dadurch den Ablauf gleichmiifsiger zu gestalten. Die
Vorerorterungen dazu zeugen nicht nur von geschickter Natur-
beobachtung, sondern auch von wissenschaftlicher Griindlichkeit.
Mit Untersuchungen iiber die Gestaltung der Auffahrrampen zu den
Ablaufbergen nimmt sich Dr.Ing. Derikartz eines hisher wenig
behandelten Gebietes an. Endlich bietet das Heft ither mechanische
Hilfsmittel des Ablaufbetriebes eine Reihe von Abhandlungen von’
Dr. Ing. Biéseler, Feuerlein, Griiner, Kalthoff und Jordan.
Neben der Frage, ob Beschleunigungsantrieb oder Bremsverzogerung
fir den Ziellauf zu wihlen sei, werden auch Mittel fiir Nachhilfen
in den Richtungsgleisen behandelt. Alles Dinge, die die volle Auf-
merksamkeit aller Fachleute beanspruchen diirfen, da sich die end-
giltige Entwicklung noch nicht voll iibersehen lifst, um so mehr, als
die Kugel- und Rollenlager kiinftig die Spannung zwischen Gut- und
Schlechtliufern noch bedeutend erhohen werden. Dr. BL

Briicken in Eisenbeton, Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis von
C. Kersten, Studienrat vorm. Oberingenieur. Teil 111 : Rechnungs-
beispiele fiir Balkenbriicken. Berlin 1925. Verlag von Wilhelm
Ernst u. Sohn. Geheftet 4,80 RM. Gebunden 6,00 RM.

Bekanntlich liegt die grofste Schwierigkeit des technischen

Studiums in der Ubertragung der erworbenen Kenntnisse auf die

Losung bestimmter Aufgaben., Diese Schwierigkeit dem Studierenden

und dem in die Berufsarbeit tretenden jungen Ingenieur iiberwinden

zu helfen, soll der Zweck des vorliegenden Buches sein. In zehn

Berechnungsbeispielen bringt der Verfasser die in seinem bekannten

Werke ,Platten- und Balkenbriicken in Eisenbeton* dargelegten

theoretischen Grundlagen der Verbundbauweise dem Verstdndnis

des Lesers niiher. Nebenhergehende kritische Beurteilungen von

Naherungsverfahren, lehrreiche Vergleiche einzelner Trigersysteme,
eingehende Literaturangaben und zahlreiche deutliche Abbildungen
erhohen den Wert des vom Verlag gut ausgestatteten Buches. Seine
Anschaffung kann Studierenden und jiingeren Ingenieuren empfohlen
werden. Schonberg.

Kretzschmann, Dr. Wilh., Archivrat und Mitglied des Reichs-
archivs. ,Die Wiederherstellung der Eisenbahnen auf
dem sstlichen Kriegsschauplatz® E. 8. Mittleru. Sohn,
Verlagsbuchhandlung, Berlin SW 68, Preis geheftet £ 14.—,
gebunden A4 16.—.

Das Buch ist eine Fortsetzung eines vor drei Jahren erschienenen,
das die Wiederherstellung der Eisenbahnen auf dem westlichen
Kriegsschauplatz behandelt. Der Kriegsteilnehmer wird darin eine
Fille wertvoller Erinnerungen finden. Aber auch fiir jeden Eisen-
bahn-Ingenieur ist es anregend, insbesondere durch die vielen
Angaben iiber den Zeit- und Arbeitsbedarf, der bei der Wieder-
herstellung zerstérter Bauwerke auftritt. Es wire zu wiinschen,
dafs auch noch eine dritte Lieferung, fiir die sonstigen Kriegsschau-
plétze nachfolgt, so dafs neben den Kriegsschauplitzen der Massen
auch die der Entfernungen beriicksichtigt sind. Dr. BL

Taschenbuch fiir alle Werkstittenangehtrigen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft auf das Jahr 1926. Herausgegeben
von Dr. Hans A, Martens. Verlag von H. Apitz, Berlin.
Preis 1,50 .

Das Taschenbuch, das alljahrlich mit neuen Beitriigen erscheint
und sich beim Werkstittepersonal gut eingefiihrt hat, enthilt dieses
Jahr u. a. einen Auszug aus der amtlichen Anweisung fiir die Auf-
stellung der Eroffnungsbilanz von EAW., Ausfiihrungen iiber Licht-
bogen- und Gasschmelzschweilsungen, Merkpunkte und Hinweise
tir Unfallverhiitung, fiir die Beurteilung des Zustandes einer Loko-
motive im Betrieb, fiir Sparsamkeit im Kohlen- und Olverbrauch usw.

Dr. Ue.

Schubert-Roudolf. Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe.
Zweiter Band. Ein Lehr- und Nachschlagebuch fiir Eisenbahn-
betriebsheamte und Studierende des Kisenbahnbaufaches. Preis
geb. 27.— Jt. C. W. Kreidel’s Verlag.

Der bereits 1921 in fiinfter Auflage herausgegebene erste Band
des bekannten Buches behandelte die elektrischen Einrichtungen der.
Sicherungswerke. Der soeben erschienene, das Werk abschliefsende
zweite Band bringt in zeitgemilser Neubearbeitung einen vollstindigen
Uberblick und viele Einzelheiten iiber die heute in Deutschland an-
gewendeten Stellwerke. Was vom Lernenden in Fachschriften,
Firmenlisten oder vielleicht in ausgefiihrten Stellwerkbauten gesucht
werden miilste, ist hier iibersichtlich zusammengestellt und nach
Zweck und Wirkungsweise eingehend erliutert. Auch die (vielfach
zu Vorschriften erhirteten) Bedingungen, denen die Bauformen und
Teile der Sicherungswerke gentigen miissen, sind an passender Stelle
gebracht. Uber die zeitliche Entwicklung der Bauformen ist Wissens-
wertes kurz gesagt. Dals die leitenden Gesichtspunkte fiir das
Entwerfen ganzer Anlagen nicht besonders zusammengefafst sind,
wird man in diesem Buche nicht vermissen; es ist das Buch des
Praktikers. Die Biicher #hnlichen Inhalts ibertrifft es auflser im
Eingehen auf Einzelheiten durch Vorfiihren der meisten Erscheinungen
des stetig fortschreitenden Fachgebietes. Als Zugabe zum reichen
Inhalt willkommen sind die im Anfang gebotenen statischen Berech-
nungen der Tragwerke, die ja fiir die Stellwerke zweckentsprechende
Sonderbedingungen erfiillen miissen. Die #ulsere Ausstattung ist
des Verlegers wiirdig; die Zeichnungen sind his auf iibersehbare
Schonheitsfehler gut. Dr. Ing. Pfaff.

Franz Pahl. Die Eisenbahntelephonie, 81 Seiten 80 mit 27 Abb.
(Radio-Reihe Bd. 5.) 2.— .

Das mit Begeisterung fiir die Sache geschriebene, mit theoretischen
Ausfithrungen fast gar nicht beschwerte Biichlein gibt im wesent-
lichen eine Darstellung der von der Firma Dr. Erich F. Huth G. m.b. H.
gebauten Einrichtungen fiir das Fernsprechen von und nach fahrenden
Eisenbahnziigen. Der Leser erhiilt einen Begriff von den grofsen
technischen Schwierigkeiten dieser Aufgabe, die wohl manchem
Rundfunkteilnehmer zunéichst ganz einfach dinkt. Auch die wirt-
schaftliche Seite dieser neuen Errungenschaft der Radiotechnik wird
gestreift, soweit es in einem so knappen Rahmen iiberhaupt mog-
lich ist. Dr. Ing. Pfaff.

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



