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Oldenburgischer Oberbau mit eisernen Querschwellen auf eisernen Briicken.
Von Reichsbahnoberrat Schlodtmann in Oldenburg.
Hierzu Abb. 1 bis 5 auf Tafel 36.

Im Bereiche der fritheren Oldenburgischen. Staatsbahnen,
der jetzigen Reichsbahndirektion Oldenburg, wurden anfangs
auf den eisernen Briicken in gleicher Weise, wie es bei den
ubrigen Eisenbahnverwaltungen tblich war und auch heute
noch geschieht, die Schienen auf holzernen Querschwellen verlegt.
Die Verwendung holzerner Querschwellen auf eisernen Briicken
hat aber mancherlei Nachteile, die von der Oldenburgischen
Eisenbahnverwaltung bald erkannt wurden und sie dazu fithrte,
zweckmilsigere und wirtschaftlichere Oberbauanordnungen auf
ihren eisernen Briicken zu verwenden. Die Mangel der holzernen
Querschwellen auf eisernen Briicken bestehen im wesentlichen
in folgendem :

a) Unter dem Einfluls der Witterung — Wirme, Kalte,
Regen usw. — arbeitet das Holz, es reilst, es wirft sich, es
quillt auf oder trocknet zusammen. Die Folge davon ist, dals
die Befestigungsteile sich lockern, die Hohenlage der einzelnen
Schwellen wird ungleich, die Schwellen beginnen auf den
Schwellentriigern, wie man zu sagen pflegt, unter den Betriebs-
lasten »zu tanzen«, wodurch Schwellen, Schwellentriger, Be-
festigungsteile, Oberbau und Betriebsmittel geschadigt werden.
Vielfach werden dann zum Ausgleich der Hohenlagen Unter-
lagen zwischen Schwelle und Schwellentriger eingelegt, die
aber meist schlecht zu befestigen sind, sich daher auch bald
lockern und an dem Tanzen teilnehmen.

b) Das Holz der einzelnen Schwellen ist, auch wenn fiir
alle Schwellen die gleiche Holzsorte verwendet wird, nicht
gleichmélsig. Die einzelnen Schwellen arbeiten daher unter
den Betriebslasten und unter dem Einflufs der Witterung ver-
schieden stark, wodurch die unter a) genannten itblen Folgen
noch verschlimmert werden.

¢) Fir die Befestigung der Holzschwellen auf den
Schwellentrigern sind bei den einzelnen Eisenbahnverwaltungen
recht verschiedene Anordnungen in Gebrauch, die aber fast
sémtlich nicht recht befriedigen. Um eine einwandfreie Losung
hierfir zu finden, veranlalste vor etwa drei Jahren die Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Reichs-
bahndirektionen, neue Vorschlage fir die Befestigung der
holzernen Querschwellen auf den Schwellentrigern zu machen.
Von den Vorschligen, die daraufhin eingereicht wurden, sind
die anscheinend brauchbaren beim Neubau der auflserordentlich
stark befahrenen Spreebriicke bei Station Bellevue auf der
Berliner Stadtbahn probeweise ausgefithrt worden, darunter
auch ein Vorschlag der Reichsbahndirektion Oldenburg.

d) Die holzernen Querschwellen sind dem Verbrennen aus-
gesetzt und konnen daher unter Umstanden eine Betriebsgefahr
verursachen. - Auch wenn die holzernen Querschwellen mit
eisernen Blechtafeln — Warzenblechen oder dergl. — abge-
deckt werden, ist diese Gefahr nicht ganz beseitigt, da die
Blechtafeln z. B. bei Ausbesserungsarbeiten abgenommen werden
miissen und dann wohl nicht fir jeden Zug wieder aufgelegt
werden. Es konnen auch seitlich des Schienenstranges Brande
entstehen, wo eine Abdeckung mit Blechen wohl nur in seltenen
Fallen vorhanden sein wird.

e) Die Befestigung der Schienen und Unterlagsplatten
auf den holzernen Schwellen geschieht mittels Schwellenschrauben,
auch fur die Befestigung der Schwellen auf den Schwellen-
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tragern werden meistens Schrauben verwendet. Erfahrungsgemils
beginnen die hélzernen Briickenschwellen dort abgingig zu
werden, wo sich die Schraubenlocher befinden, weil Wasser in
die Locher eindringt und weil die Schraubengewinde im Holze
unter dem Einfluls der Betriebslasten arbeiten und die Holz-
fasern zerstoren. Die Folge ist, dals sich die Schrauben
lockern, dals sie im zerstorten oder angefaulten Holze nicht
festgehalten werden konnen, und dafs die richtige Spurweite
des Gleises auf der Briicke nur schwierig zu erhalten ist.

f) Um die Holzschwellen zu erhalten, missen sie tunlichst
oft mit Teer gestrichen werden. Geschieht dies in ausreichender
Weise, so entstehen nicht unerhebliche Unterhaltungskosten,
geschieht es aber nicht, so wird die Lebensdauer der Holz-
schwellen verringert. Ob eine Briickenschwelle noch lingere
Zeit ihren Zweck erfillen kann, oder ob sie bereits so abgingig
geworden ist, dals sie alsbald ausgewechselt werden muls, ist
haufig schwierig zu erkennen, da eine Schwelle fufserlich noch
brauchbar scheinen kann, wihrend sie im Kern bereits faul
ist. . Umgekehrt kann auch eine Schwelle, die #ufserlich ab-
géngig erscheint, im Kern gesund sein. Es wird nicht selten
vorkommen, dals die Aufsichtsheamten, um sicher zu gehen,
Holzschwellen auswechseln lassen, die vielleicht noch langere
Zeit hitten liegen bleiben konnen, oder das Erneuern innerlich
faulender Schwellen unterlassen und somit einen betriebsgefihr-
lichen Zustand des Briickengleises bestehen lassen.

Die vorstehend beschriebenen Mingel der holzernen Briicken-
schwellen veranlalsten die Oldenburgische Staatshahn bereits
vor etwa 35 Jahren, von der Verwendung hélzerner Schwellen
auf eisernen Briicken grundsiitzlich abzusehen und zur Anwendung
eiserner Querschwellen auf ihren eisernen Briicken iiberzugehen.
Es fehlte damals noch an guten Vorbildern und Erfahrungen
mit eisernen Briickenschwellen und es sind daher in Oldenburg
zunichst Anordnungen gew#hlt worden, die inzwischen wieder
verlassen und durch verbesserte Ausfiihrungen ersetzt worden
sind. Immerhin bestehen im Bereiche der Reichshahndirektion
Oldenburg auch heute noch eiserne Briicken, auf denen die
vor etwa 35 Jahren verwendete Oberbauanordnung mit eisernen
Querschwellen noch heute unverandert vorhanden ist und sich
so gut bewdhrt hat, dafls zurzeit kein Anlafs besteht, sie durch
die neuere, verbesserte Konstruktion zu ersetzen. Wo die ersten
eisernen Querschwellen wieder beseitigt und neue in verbesserter
Anordnung aufgebracht worden sind, handelte es sich fast
durchweg um Schwellen aus zu schwachen Profilen, die beziiglich
ihrer Tragfahigkeit den neuen schwereren Betriebslasten nicht
mehr geniigten. Die Auswechsglungen sind also nicht erfolgt,
weil sich die eisernen Querschwellen vielleicht an sich nicht
bewéhrt hatten, sondern sie waren lediglich eine Folge der
Einfihrung der schwereren Betriebslasten, die ja auch die
Auswechselung zahlreicher fiir sie zu schwacher eiserner Briicken
nach sich zog. Ein niheres Eingehen auf die zuerst verwendeten
oldenburgischen Anordnungen eribrigt sich, da sie, wie gesagt,
wieder verlassen und durch verbesserte Bauweisen ersetzt worden
sind; ihre letzte Ausbildung ist in Abb. 1, Taf. 36 dargestellt:

Die Schwelle besteht aus einem Walzprofil mit dem Trigheits-
moment J = 885 cm?, dem Widerstandsmoment W = 161 cm?
und einem Gewicht von 39 kg/m. Die Schwellentriger werden
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in etwa 1,5 bis 1,6 m Abstand von Mitte zu Mitte angeordnet.
Die Schwellen ruhen unter der Schienenfulsbreite voll auf dem
Schwellentrager auf und werden daher auf Biegung nicht be-
ansprucht; sie haben nur den reinen Druck der Betriebsmittel
auszuhalten. Zwischen Schwellentriger und Schwelle ist eine
elastische Zwischenlage aus geprelstem, impragnierten Filz, aus
Gewebebauplatte oder dergleichen eingefiigt, um ein elastisches
Befahren zu erreichen. Es liegen im Bezirke der Reichsbahn-
direktion Oldenburg solche elastische Zwischenlagen aus ge-
prelstem impragnierten Tilz der Filzfabrik Adlershef bei Berlin
bereits seit etwa 23 Jahren im Betriebe und sie erfullen noch
heute ihren Zweck. Um eine gute Druckiibertragung von der
Schwelle auf die elastische Zwischenlage zu erreichen, erhalten
die Schwellen an ihrer Unterseite in Grofse der Zwischenlage
eine Platte, fir die sich eine Dicke von 12 mm als zweck-
malsig ergeben hat. Die Platte ist mit den unteren Flanschen
der Schwelle vernietet und zwar werden die unteren Kopfe der
Niete halbversenkt — Linsenkopf —, damit sie sich leicht
in die elastische Zwischenlage einpressen konnen. Wenn die
Schwellentrager aufgenietete Kopfplatten haben, miissen deren
Niete, soweit sie sich unter den elastischen Zwischenlagen
befinden, ebenfalls aus demselben Grunde halbversenkt sein.
Eine vollige Versenkung der Nietkopfe ist nicht erforderlich.
Die Befestigung der Schwellen auf den Schwellentragern erfolgt
durch Schrauben. Da sich die elastischen Zwischenlagen unter
der Einwirkung der Betriebslasten etwas zusammendriicken,
miissen die Schraubenmuttern von Zeit zu Zeit nachgezogen
werden und zwar in der ersten Zeit haufiger, spiter nur noch
bei den Hauptpriifungen der Briicken. Es empfiehlt sich, unter
den Muttern der Befestigungsschrauben Bochumer Spannplatten
oder gleichwertige gute Federringe mit grofser Federkraft zu
verwenden, dann wird die Zusammendriickung der elastischen
Zwischenlage grolstenteils durch das Federspiel der Bochumer
Spannplatten bzw. der Federringe unschiadlich gemacht und
gleichzeitig eine Muttersicherung erreicht.

Wenn auch die Befestigung der eisernen Schwellen durch
je acht Schrauben in jeder Schwelle ausreichen wirde, so ist
es bei den oldenburgischen Bahnen doch iblich, die Schwellen
zur grofseren Sicherheit beiderseits mit kleinen kurzen Winkel-
eisen 60.60.10 mm zu versehen, die sich scharf gegen den
oberen Flansch der Schwellentrager legen.
die Befestigungsschrauben bei etwaigen Seitenstofsen der Loko-
motiven entlastet und die Spurweite des Gleises vollig gesichert.
Auf der Schwellendecke ruht die geneigte Hakenunterlags-
platte zur Aufnahme des Schienenfulses. Die Schienenbefestigung
erfolgt in der wblichen Weise aulsen durch den eingewalzten,
dem Schienenfuls genan angepalsten Haken, innen durch Klemm-
platte und Hakenschraube.

Es hat sich im Laufe der Jahre gezeigt, dals diese An-
ordnung, die bei zahlreichen eisernen Briicken der Reichs-
bahndirektion Oldenburg angewendet worden ist, gegeniiber
dem Oberbau mit holzernen Briickenschwellen ganz erhebliche
Vorteile besitzt, und dals die vorstehend unter a) bis f) auf-
gefithrten Mingel vermieden werden, denn

a) die eisernen Querschwellen leiden unter dem Einfluls
der Witterung nicht mehr, als die ibrige eiserne Brucken-
konstruktion. Sie bilden in gleicher Weise einen Bestandteil
der eisernen Briicken, wie die tbrigen Briickenglieder und sie
werden daher auch in derselben Weise behandelt. Sie werden
bei den regelmafsigen Untersuchungen der Briicke mit nach-
geschen, sie erhalten dieselben Anstriche in den gleichen Zeit-
riumen, wie die Briickenteile im wbrigen, und ihre Lebens-
dauver ist daher gleich derjenigen der eisernen Briicke. Eine
kiirzlich von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft gehaltene Umfrage bei den einzelnen Reichsbahn-
direktionen tber die Lebensdauer und die Unterhaltungskosten
der Briicken hat folgende Durchschnittswerte aus den Beant-
wortungen ergeben:

Dadurch werden
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Eiserne Briicken : Lebensdauer 60 Jahre. Jahrliche Unter-
haltungskosten 1,4°/, des Beschaffungswertes.

Eichene Briickenschwellen: Lebensdauer 19,5 Jahre. Jahr-
liche Unterhaltungskosten -3,9°/, des Beschaffungswertes,

Kieferne Briickenschwellen: Lebensdauer 14 Jahre. Jahr-
liche Unterhaltungskosten 5,65 °/, des Beschaffungswertes.

Hieraus ist zu erkennen, wie gering die Lebensdauer der
holzernen Briickenschwellen ist und wie hoch ihre Unterhaltungs-
kosten sind gegenitber den Teilen der eisernen Briicken im
iibrigen, zu denen auch die eisernen Briickenschwellen gehoren.

b) Der Werkstoff der eisernen Schwellen ist vollig gleich-
artig, alle unter a) und b) aufgefihrten Mingel der Holz-
schwellen sind bei eisernen Schwellen mithin vermieden.

¢) Die Befestigung der eisernen Schwellen auf den Schwellen-
tragern ist die denkbar einfachste; sie halt sich gut und kann
notigenfalls leicht reguliert werden.

d) Eine Feuersgefahr besteht bei eisernen Schwellen nicht.

e) Die Spurweite des Gleises lalst sich leicht und sehr
genau herstellen und erhalten.

f) Etwa im Betriebe eingetretene Schaden an den Schwellen
lassen sich bei Eisenschwellen sofort erkennen.

Etwaige besondere Vorziige der Holzschwellen, wie elastisches
Befahren, lassen sich auch bei Eisenschwellen durch zweck-
mafsige Anordnung, FEinlegen elastischer Zwischenlagen usw.
erreichen. Das Geriusch ist beim Befahren der Briicken mit
eisernen Schwellen dann kaum grofser, als bei Briicken mit
Holzschwellen.

Da die Walzwerke in neuerer Zeit die Schwellenprofile
nicht mehr walzen, ist die Reichsbahndirektion Oldenburg
beim Bau der neuen, 335 m langen Briicke tiber die Ems bei
Weener dazu ibergegangen, als Briickenschwellen r Kisen
Nr. 23!/, — Wagenbauprofil — mnach Abb. 2, Taf. 36 zu
verwenden.

Diese Bauweise stellt nach Ansicht des Verfassers und
nach den bisherigen Erfahrungen auf der Emsbriicke bei
Weener eine weitere wesentliche Verbesserung der Oberbau-
anordnung mit eisernen Querschwellen auf eisernen Briicken
dar, insbesondere auch deshalb, weil gingige m Eisenprofile
verwendet werden konnen, und weil sich dabei die bewahrte
Anordnung des Reichsoberbaues O, d. h. des Oberbaues auf
eisernen Schwellen mit Querrippen nach oldenburgischem
Muster auch auf den eisernen Briicken durchfithren lafst. Der
Grundgedanke dieses Oberbaues besteht darin, . dafs besondere
Unterlegplatten vermieden sind und dafs die Schienen mittels
wendbarer Klemmplatten in wagrechtem und senkrechten Sinne
unter Vermeidung von Lochleibungsdrucken so fest mit der
Schwelle verspannt werden, dafs Bewegungen der einzelnen
Oberbauteile gegeneinander unter der Kinwirkung der Betriebs-
lasten nicht eintreten und damit jeder Verschleifs vermieden
und die gute Lage des Oberbaues gesichert wird. Dieser
Oberbau, der auf den Strecken der Reichsbahndirektion Oldenburg
seit etwa elf Jahren mit bestem Erfolge verwendet wird und
der inzwischen auch als Versuchsoberbau der Deutschen Reichs-
bahn eingefiihrt worden ist, empfiehlt sich wegen seiner ein-
fachen und klaren Anordnung, der bequemen Verlegungsweise
und seiner festen Lage (kein Wandern, obgleich Wanderschutz-
mittel nicht verwendet werden) ganz besonders auch fir eiserne
Briccken. Um den Verschleils zwischen Schienenfuls und
Schwellendecke zu vermeiden und um das Befahren mnoch
elastischer zu machen, sind auch zwischen Schienenfuls und
Schwelle elastische Zwischenlagen angeordnet. Die Schwellen
erhalten einheitliche Lochung, die fiur jede Spurweite ver-
wendbar ist. Die Regelung der Spurweite erfolgt durch
Wenden oder Vertauschen der Klemmplatten nach einer ein
fir allemal festgesetzten Tabelle. Ein naheres Kingehen hier-
auf diirfte sich an dieser Stelle eritbrigen, da diese Anordnung
durch die Vorschriften des Reichsoberbaues und durch ver-
schiedene Veroffentlichungen in der Fachliteratur, z. B. in
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Heft 7 des diesjahrigen Jahrganges dieser Zeitschrift, Seite 125,
zur Gentige bekannt geworden ist. Im {ibrigen entspricht die
Ausbildung im wesentlichen derjenigen in Abb. 1, Taf. 36. Der
zur Befestigung der Schwellen dienende Flansch der Profileisen
ist bei der riEisenschwelle durch ein kurzes angenietetes
Winkeleisen 75.75.12 mm ersetzt. Die runden Kanten der
ri Eisenflanschen werden um einige Millimeter abgefrifst, um
die Auflagerfliche der Flansche zu vergré(sern und ferner, um
zu erreichen, dals die Hohe aller m Eisenschwellen genau
gleich grofs wird. An den Schienenstéfsen werden die 1 Eisen-
schwellen so nahe aneinander geriickt, dafls ihr lichter Ab-
stand gleich der Schenkellinge der Befestigungswinkel ist;
jede der Stofsschwellen erhilt dann an der Seite des Schienen-
stolses einen Befestigungswinkel nur von der halben Linge.
Hierdurch wird nahezu dasselbe erreicht, wie bei der iblichen
Doppelschwelle beim Oberbau mit eisernen Schwellen auf der
freien Strecke.

Auf der Briicke iber die Ems bei Weener haben die
Schienen die senkrechte Stellung erhalten. Wenn auch auf
der freien Strecke die Schienen die Neigung 1:20 erhalten,
so hat doch die senkrechte Stellung auf die stets verhaltnis-
mifsig kleine Lange der ecisernen Briicken keine Bedenken.
Auch in den Weichen stehen ja die Schienen senkrecht. Der
Ubergang in die geneigte Stellung macht an den beiden
Brickenenden keine Schwierigkeit. Kine gencigte Stellung
der Schienen kann auch auf den m Eisenschwellen angewendet
werden, wenn zwischen den dachfsrmigen Querrippen gleich-
zeitig mit dem Herauspressen der Querrippen eine geneigte
Auflagerfliche fiir den Schienenfuls nach Abb. 3, Taf. 36
herausgeprelst wird,

‘Wie Versuche bei der Reichsbahndirektion Oldenburg er-
wiesen haben, hat die Auflagerung der Schiene in dieser Weise
auf dem Steg der rm Eisenschwelle keine Bedenken. Wenn
bei der Emsbriicke bei Weener trotzdem der senkrechten
Schienenstellung der Vorzug gegeben wurde, so geschah dies,
weil die senkrechte Stellung doch als in statischer Hinsicht
befriedigender angesehen wurde. Das Herauspressen der Quer-
rippen, sowie der in 1:20 geneigten Schienenauflagerfliche
zwischen den Querrippen fithrt die August-Thyssen-Hiitte in
Hamborn aus. ’

Besondere Aufmerksamkeit wurde bei der Briicke iiber
die Ems bei Weener den Schienenstolsen auf der Briicke zu-
gewendet. Von einem Verschweilsen der Schienenenden wurde
abgesehen, weil der Schienenstoff beim Schweilsverfahren leiden
kann und weil im Betriebe beschidigte oder gebrochene Schienen
— z. B. bei einer Entgleisung — sich sehr schwierig aus-
wechseln lassen, wenn die Stolse verschweilst sind. Die Reichs-
bahndirektion Oldenburg wendet deshalb neuerdings auch auf
den eisernen Briicken beim Schienenstols ein Verfahren an,

das bei den Weichen der Reichsbahndirektion Oldenburg bereits
seit etwa 15 Jahren mit bestem Erfolge durchgefiihrt worden
ist. Es besteht darin, dafs die beiden Schienenenden durch
mit Exzentern versehene Laschenbolzen ganz scharf zusammen-
geprelst werden. Die Schienenenden werden um etwa !/, mm
unterschnitten, d. h. der Schienenfuls bleibt am Schienenende
gegen den Kopf um !/, mm zuriick, damit das scharfe Zusammen-
pressen inshesondere am Schienenkopf zur Wirkung kommt,
Die Schienen erhalten am Ende die normale Lochung, die
Schraubenlocher in den Laschen sind gegen die Schrauben-
locher im Schienensteg aber etwas versetzt. Beim Andrehen
der Laschenschrauben legt sich der exzentrische Teil des
Schraubenschaftes an den Schienensteg und prelst die Schienen
dadurch so scharf zusammen, dals dieselbe Wirkung erzielt
wird, wie beim Verschweilsen; die Kosten sind jedoch erheblich
geringer und die Stolsverbindung Lkann ebenso leicht, wie jede
andere Stolsverbindung mit Laschen durch die Oberbauarbeiter
hergestellt und bei Bedarf wieder gelost werden. Diese Stols-
anordnung ist im einzelnen aus der Abb. 4, Taf. 36 des
naheren ersichtlich,

Bei den beweglichen Briickenlagern oder bei den Gerber-
gelenken der Uberbauten werden Schienenausziige notwendig,
die sich bei Verwendung eiserner Schwellen ebenfalls ohne
Schwierigkeiten und in zweckmilsiger Weise ausbilden lassen.
Die auf der Emsbriicke bei Weener getroffene Aushildung ist
in Abb, 5, Taf. 36 dargestellt.

Die Anordnung ahnelt derjenigen der Weichenzungen.
Die Zungenschiene wird aus einer Blockschiene gebildet, die
am anderen Ende in das Profil der anschliefsenden Schiene
ausgeschmiedet wird. Soweit eine Verschiebbarkeit zwischen
der Zungenschiene und der abgebogenen Backenschiene moglich
sein muls, entfillt die feste Verspannung der Zungenschiene
auf den Schwellen und es werden die eisernen Schwellen auf
diese Linge ohne Querrippen verwendet. Zur Erhohung der
Betriebssicherheit sind auf der Emsbriicke bei Weener auf die
Lénge der Schienenausziige Leitschienen angebracht worden,
die auf den Briicken im iibrigen aber nicht verwendet worden sind.

Wird der Oberbau mit eisernen Schwellen auf eisernen
Briicken in der vorbeschriebenen Weise in allen Teilen gut
und zweckmifsig ausgebildet, so bewihrt er sich durchaus und
vermeidet die zahlreichen Mangel, die dem Oberbau auf
hélzernen Briickenbalken anhaften. Wer den vorziglichen
Oberbau auf der Emsbriicke bei Weener gesehen und genau
geprift hat, wird das gegen eiserne Briickenschwellen im all-
gemeinen noch bestehende Vorurteil bald verlieren. Verfasser
wirde es begrilsen, wenn dieser Oberbau bald auch auf
eisernen Briicken anderer Reichsbahndirektionen oder Eisen-
bahnverwaltungen verlegt wiirde, namentlich auf Briicken mit
stairkerem Verkehr als auf der Emsbriicke bei Weener.

Bogenabsteckung mit Hilfe von Evolventenunterschieden.

Von Reichsbahnamtmann M. Héfer, Altona.
Hierzu Abb. 6 und 7 auf Tafel 36.

Zwischen dem von dem Landmesser Nalenz erfundenen
Verfahren zur Ausgleichung der Kriimmungsfehler und dem
von mir in der Schrift: »Die Berichtigung der Krimmung in
Gleisbogen« (Auflagerest im Selbstverlag) beschriebenen Ver-
fahren besteht ein wesentlicher Unterschied, der noch nicht
bemerkt worden zu sein scheint, weil die aus Nalenz Feder
stammenden Aufsitze: »Verfahren bei Wiederherstellung der
Gleisachse in Kriimmungen« in Heft 1 der Zeitschrift des
Rheinisch-Westfalischen Landmesservereins vom Jahre 1898
und die »Erlauterungen zu der Anweisung fir das Setzen von
Gulsstandern«, herausgegeben von der Koniglichen Eisenbahn-
direktion Ko6ln 1905, nur wenigen bekannt sind. Nalenz
ging von Differentialformeln aus und ibertrug die theoretischen
Erkenntnisse, die er aus der Betrachtung unendlich kleiner

‘ Bogenstiicke gewann, praktisch auf Bogensticke von 20 m

Lange. Das ist aber nicht statthaft. Nalenz trug die Pfeil-
hohensummen als Hohen in den Messungspunkten auf: seine
»empirische Linie« (die Kritmmungslinie) liegt 2,5 m falsch
zur Bogenlange, alle Bogenendpunkte sind um 2,5 m falsch
bestimmt. In meinem Bestreben, sein Verfahren mit geometri-
schen Anschauungen zu begriinden, anstatt mit abgezogenen
Begriffen zu arbeiten, erkannte ich diesen Irrtum; zugleich
aber erdffnete sich mir ein unbegrenztes Anwendungsgebiet
fir den Grundgedanken, aus der Krimmungslinie Evolventen
abzuleiten. Diese Erweiterung des berichtigten Verfahrens
findet man in meiner Schrift unter Ziffer 22 angewendet zur
Absteckung eines fehlerlosen Bogens von einem fehlerhaften
aus ohne Beibehaltung der Bogenlinge. Derartige Aufgaben
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hat Nalenz nie behandelt, hatte es auch nach seiner Auf-
fassung nicht tun diirfen.

Die Tragweite des Gedankens moge durch einige Beispiele
veranschaulicht werden. (Vergl. Abb. 6 und 7 auf Taf. 36).

1. Beispiel.

Abb. 6a, Taf, 36 stellt die zu losende Aufgabe dar.
Gegeben sei der mit unterbrochenen Linien gezeichnete fehler-
hafte Bogen vom Halbmesser R mit seiner vielleicht auch
fehlerhaften Beriithrungslinie und die voll ausgezogene Gerade,
die an zwei in 30 m Entfernung voneinander liegenden Teil-
punkten der Berithrungslinie von dieser die Abstinde 1,22 m
und 1,59 m hat.

Abzustecken ist ein Bogen von unbekanntem Halbmesser r,
der die Gerade berithrt (mit Ubergangsbogen) und bei einem
gegebenen Punkt, der durch ein nahe stehendes Gebaude bedingt
sein mag, in den Bogen R einmiindet, der in seinem weiteren
Verlauf zu berichtigen ist. '

Die Abb. 6, Taf, 36 denke man sich auf Millimeterpapier
gezeichnet. An der Schiene sind die Pfeilhohen 20 m langer Bogen-
abschnitte in je 5 m Entfernung mit dem Pfeilhéhenmesser in
Doppelzentimetern abgelesen, bei der Zusammenzéhlang aber

um je 2dem gekiirzt, um eine minder steile Krimmungs--

linie zu erhalten. Das ist zuldssig, wurde auch schon von
Nalenz geiibt; denn der einzutragende Entwurf macht die
gleiche Senkung mit; die Summenlinie bleibt genau die gleiche;
nur die Berithrenden an den Bogenenden liegen nun schrag
in der Netzteilung des Papiers und zwar in diesem Falle mit
der Neigung 2: 5, wenn man den Hohenmalsstab 1:20 anwendet,
also die in Doppelzentimetern gemessenen Werte als Millimeter
auftragt. Um negative Werte zu vermeiden, ist beim Zusammen-
zahlen der Pfeilhohen mit der Hohe 14,00 statt 0,00 begonnen

worden. Der erste Teil des Feldbuches moge hier Platz finden:
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Von der hier sachlich nicht gebotenen Kiirzung der Werte 2'h
wird Gebrauch gemacht, um dem Einwand zu begegnen, dals
die oft unbequem steile Steigung der Genauigkeit der Arbeit
Abbruch tue; man kann jede Kriimmungslinie in jeder be-
liebigen Steigung darstellen, sogar annahernd wagrecht.

Die Krimmungslinie ergibt den Linienzug a’'b’fi. Bei
km 0,5 soll der neue Bogen einmiinden; bei km 0,22 soll das
Gleis 1,59 m Abstand erhalten. Demnach ist die Aufgabe die:
die Evolvente fiir die Bogenlange a' f um 1,59 m zu verkleinern,*)

Man zeichnet eine Rechenskizze, Abb. 6b, Taf. 36. Die
Flache Imnopl, deren Seite op die Krimmungslinie ersetzt,
entspricht der Flache zwischen dem Linienzuge b’ f, der als
Auftraglinie benutzten Wagrechten, der 2,5 mm vor dem ersten
mit der Hohe 14,00 aufgetragenen Punkt liegenden Senkrechten,
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die 1,4 - X 0,25 = 1,5 cm lang ist, und der Hohe des Punktesf,

die nach Eintragung einer Ausgleichlinie fiir die Reststrecke
von f nach i (nach Augenmals) mit 13,25 cm der Zeichnung
entnommen ist.

Den Inhalt dieser Flache kann man auf beliebige Weise
ermitteln; man erhdlt sie genau, wenn man die Werte in
Spalte 3 des Feldbuches bis zu dem zuletzt vor f aufgetragenen
Punkt (km 0,495, aufgetragen bei km 0,4975) zusammenzahlt.
Man erhilt in diesem Falle 3031,8 mm = 303,18 cm. Das ist
die Lange eines Flachenstreifens von 0,5 cm Breite und gleichem
Inhalt. Die Summenlinie liefert die doppelten Evolventen-
unterschiede im Malsstab 1:20; man betrachtet sie daher als
im Mafsstab 1:10 gezeichnet. (Der Liangenmalsstab ist ein
fur allemal 1:1000.)

Wenn im folgenden kurz von »Flichen« die Rede ist, so
wolle man darunter stets die Lingen inhaltsgleicher Streifen
von 0,5 cm Breite verstehen.

Die ermittelte Fliche von 303,18 cm driickt nun nicht
die doppelte Evolvente aus, weil die Pfeilhohen gekirzt sind;
man muls die Berithrende 1p der Abb. 6b, Taf. 36 bis q ver-
langern. Das Mafs nq wird wegen der Neigung 2:5 auf 28 cm
Lange: 2/5.28 —1,5 = 9,7 cm; die (doppelte) Fliche lmnql
ist 28.(9,7— 1,5) = 229,6, also die doppelte KEvolvente
poq=2303,18+229,6=532,78 cm.

Das erstrebte Absinken der Summenlinie A’'B’ um 15,9 —
—12,3=23,7 cm auf 3 cm Linge erfordert eine gleichlaufende
Verschiebung der Steigung a’b’ nach ab um 3,7:(2.3)=
=0,617 cm. Dadurch wird in der geometrischen Auffassung
die Verkleinerung des Mittwinkels ausgedriickt; denn die Hohen
der Kriimmungslinie stellen den durchlaufenen Mittwinkel im
Bogenmals zum Halbmesser 10 m dar. Die Drehung des
Berithrungshalbmessers in der Randzeichnung 1 betrigt 0,37 cm
auf 30 m. Der Winkel im Bogen von 10 m Halbmesser milst
demnach 10.0,37:30=0,1233 m = 12,33 cm, die im Malsstab
1:20 als 0,617 cm erscheinen.

Von der Flache (im oben angegebenen Sinne) poq ist
hiernach der 0,617 cm breite Parallelstreifen von 28 cm Lange
mit2.28.0,617 = 34,55 cm abzuziehen. Ubrig bleiben 532,78 —
— 34,55 =498,23 cm; diese miissen wegen der verlangten Ver-
schiebung von 1,59 m bei dem Punkte 7 um 15,9 vermindert
werden. Der Rest von 482,33 muls den Inhalt des Dreiecks os q’,
vermehrt um die Flache zwischen der Parabel und ihren Be-
rithrungslinien bei s, darstellen.

Um die Lange dieser Parabel zu bestimmen, ermittelt man
den der Steigung so entsprechenden Halbmesser zunichst roh,
indem man den Inhalt 482,33 durch die Grundlinie oq'=
=13,254 9,7 — 0,617 =22,333 teilt. Man erhalt die Hohe
(den wagrechten Abstand des Punktes s von oq’) zu 21,6 cm.
Die (hier nicht dargestellte) Eintragung in die Hauptzeichnung
ermoglicht die Ablesung des Halbmessers als Schattenlange
einer Steigung des Entwurfs gegen die 2 :5 geneigte Berithrungs-

*) Die Abbildungen sind auf 1/ der Vorlagen verkleinert.



linie bei 5 cm Hohenentwicklung. Der Halbmesser wurde zu 490 m
bestimmt. Er erfordert einen Ubergangsbogen vonl=_80m Linge.
Da der Punkt s etwas niher an oq heranriicken muls,
wodurch so steiler, also der Halbmesser kleiner wird, kann
man nach Schitzung etwas unter den roh ermittellten Wert
heruntergehen, etwa auf 470,
Der Inhalt des Parabelwinkels bei s der Abb. 6b, Taf. 36
A
w11d12.8 ‘17
bleiben 482,35 — 5,67 = 476,66 cm ubrig. Teilt man diesen
Wert abermals durch 22,333, so erhilt man fir den Abstand
des Punktes s von oq' das endgiiltige Mals 21,34 cm.
Hiernach ist der Punkt d der Abb. 6, Taf. 36 eingetragen
und mit f verbunden; dann ist der Ubergangsbogen ce einge-
zeichnet worden. Die Summenlinie ergibt den Linienzug A‘B' F1.
Der Punkt F sollte auf der Wagrechten durch ABI) liegen,
deren Lage durch die Sollverschiebungen 1,22 und 1,59
bestimmt ist. Infolge kaum zu vermeidender zeichnerischer
Ungenaunigkeiten erscheint er 6 mm (=6 cm der ‘Wirklichkeit)
zu hoch. Man wird diese 6 cm unbedenklich auf die mehr als
200 m lange Bogenstrecke DF, deren Endpunkt D der Lot-
punkt von d ist, verteilen durch geradlinige Verbindung. Von
F nach G ist eine schwach gewolbte Parabel mit Berithrung
an DF und von G nach I eine ebensolche mit Berithrung an
die Parabel FG und an die Wagrechte durch I gezeichnet.
Die Abstinde des Linienzuges ABD F G I von der Summen-
linie liefern die Absteckmalse im Mafsstab 1:10.

=5,67 cm. Far den Inhalt des Dreiecks soq'’

Die Messung der Pfeilhohen eines Bogens von rund 500 m |

Lange, einschliefslich der Einteilung der Schiene in 5 m-Abschnitte
erfordert hochstens drei Stunden unter Mitwirkung zweier Mels-
gehilfen; die Anfertigung der Zeichnung auf Millimeterpapier
nebst den bescheidenen Berechnungen soll auf acht Stunden
veranschlagt werden (ich habe rund fiinf Stunden gebraucht).
Am zweiten Tage nach der Aufnahme kann die neue Gleisachse
lediglich mit Hilfe einer Melslatte abgesteckt werden. Der
Vergleich mit der Absteckung nach anderen Verfahren mag
dem Leser iberlassen bleiben.

In dem von Reichsbahnoberrat Wohrl in Heft 2 des
Organs (1926) erwahnten Fall, dals die Drehung oder gleich-
laufende Verschiebung der Berithrungslinien nur wenige cm
betrigt, fallt auch noch die Rechnung fort; man hat den Linien-
zug fur die berichtigte Lage (AFI) nur entsprechend an die
Summenlinie heranzufihren. Ein solches Beispiel kann hier in
einfarbigem Druck wegen der hiufigen Uberschneidung der
Linien nicht gezeigt werden.

In Ziffer 29 meiner Schrift hatte ich empfohlen, fehlerhafte
Bogenenden erst berichtigen zu lassen oder mit dem Theodoliten
beobachten zu lassen. Bei Benutzung des in Ziffer 27 be-
schriebenen Pfeilhohenmessers, den ich erst kurz vor der Druck-
legung des Buches erfand, ist das nicht notig, weil man negative
Pfeilhohen unmittelbar messen kann. Die Ziffer 29 ist ver-
sehentlich in der Handschrift stehen geblicben.

2. Beispiel.

Abb. 7, Taf. 36 zeigt den ersten Teil des im ersten
Beispiel benutzten Bogens, ist aber aus ungekiirzten Pleilhohen
gezeichnet, s soll angenommen werden, dafs der Punkt g’
der Krimmungslinie I nicht verschoben, werden darf, dals aber
eine Drehung um diesen Punkt moglich ist. Ferner soll an
dieser Stelle der Halbmesser kiinftig 500 m betragen, etwa
weil eine Weiche mit gekrimmtem Stammgleis eingebaut werden
soll; der erste Teil des Bogens soll aus irgendwelchen Griinden
den Halbmesser 350 m erhalten.

Um Raum fir den Ubergang aus dem Bogen von 350 m
in den von 500 m Halbmesser zu behalten, wahlt man den
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Bogenwechsel in angemessener Entfernung von g’. Die Schatten-
linge von g' sei etwa 8 e¢m (=30 m der Wirklichkeit). Die

10
Hohe eh muls (beim Hohenmafsstab 1:20) - % also ig'=

10

:7-)(—}—3 werden. Die Inhalte der Parabelwinkel abec¢ und

def, deren letzter negativ auf die Evolventenfliche wirkt, sind
bekannt (7,62 und 0,57 cm, vergl. den Aufsatz des Verfassers
im Organ, Jahrg. 1921, S, 297). Die beizubehaltende Gesamt-
flache aig’a ist durch Zusammenzihlung der Werte aus Spalte 3
des Feldbuches zu 124,2 ¢cm ermittelt worden. Man hat die
Inhaltsgleichung:

1 20
7,62+70x2~}— —7fx—}—3>.3—0,57:124,2 zu losen.

Daraus ergibt sich x = 6,203, folglich he = 8,86 und ig=
=11,86 cm

Die Summenlinie I wolbt sich iiber der Wagrechten A G.
Ob die ganz einseitige Verschiebung ortlich moglich ist, ist
eine Frage fiir sich; wenn sie nicht moglich ist, sind jedenfalls
die gestellten Bedingungen auch mit keinem anderen Verfahren
erfillbar. Hier sollte nur gezeigt werden, dals Krimmungslinie
und Entwurf einen Zwangpunkt nicht gemeinsam zu haben
brauchen, sofern eine Drehung der Berithrungslinie im Zwang-
punkt statthaft ist. Im ersten Beispiel lag Punkt f auch nicht
auf der Kriimmungslinie,

3. Beispiel.

Die Kritmmungslinie IT ist wiederum die gleiche. Es soll
angenommen werden, dafs der Punkt o die Mitte einer 30 m
langen Briicke sei. Eine Drehung ist ausgeschlossen. Die Ver-
schiebungen sollen moglichst klein werden.

In diesem Falle muls der Entwurf sich moglichst mit der
Krummungslinie decken, soweit die Briicke reicht. Den Brech-
punkt n des Entwurfs nimmt man nahe bei der Briicke an,
weil die Steigung no sich dem unteren Teil der Krimmungs-
linie schlecht anpafst; je eher man diese unginstige Steigung
verlafst, um so kleiner werden die Verschiebungen. ogq, np
und die Schattenlinge von no sind nach der Zeichnung bekannt,
folglich auch der Inhalt des Trapezes noqp, also auch der
des Dreiecks Inp mit dem Parabelwinkel klm; denn die
Fliche kmoqk muls wie im zweiten Beispiel 124,2 sein. Da
der Inhalt des Parabelwinkels von der noch unbekannten
Steigung In abhingt, ermittelt man wie im ersten Beispiel
zuerst einen Naherungswert fur 1p, dann den Inhalt des Parabel-
winkels und darauf den ganauen Wert fir 1p. KO ist die
Summenlinie zu dem daritberstehenden Schaubilde.

Wenn im weiteren Verlaufe des Bogens noch andere Zwang-
punkte liegen, ist darauf schon beim Entwurf Riicksicht zu
nehmen. Der in die Summenlinie einzutragende Parabelzug
darf keinen Knick enthalten; benachbarte Parabeln miissen sich
stets beriihren.

Da man den Entwurf in der Kriimmungslinie beliebig oft
knicken, aufserdem durch Parabelziige in der Summenlinie die
Einzelstrecken weiter unterteilen, sich also dem ortlichen Zustand
beliebig eng "anpassen kann, ist keine Aufgabe denkbar, die
nicht mit Hilfe von Evolventenunterschieden zu lésen wére,
wenn sie tberhaupt losbar ist und keine Widerspriiche in den
Bedingungen enthilt.

Zur Erkennung der Eigentiimlichkeiten eines Bogens ist
m. E. keine Darstellung geeigneter als die Krimmungslinie.
Man bedenke, dafs die Summenlinien auf der Tafel die Lage-
abweichungen im Malsstab 1:10 zeigen. Ein geometrischer
Plan, der dasselbe leisten sollte, miilste fir den rund 500 m langen
Bogen des ersten Beispiels 50 m lang und etwa 25 m hoch sein.
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Ziele und Wege der Verschiebetechnik.
Von Dr. Ing. Derikartz, Koblenz.

Unter derselben Uberschrift hat Herr Dr. Ing. Baseler,
Mimnchen in Heft 12 des Organs fiir die Fortschritte des Eisen-

Stand dieses wichtigen Gebietes verdffentlicht, der sich auch
mit der von mir vorgeschlagenen Gestaltung der Auffahrrampe
und dem ortsfesten Antrieb befalst. Die Ausfihrungen ver-
langen nach verschiedener Richtung hin Erginzungen, wenn
nicht ein unzutreffendes Bild sowohl in betrieblicher als auch
in wirtschaftlicher Hinsicht entstehen soll. Zuvor mdgen einige
grundsatzliche Bemerkungen gestattet sein. Wer die Ir-
orterungen, die sich mit der Verbesserung der Umbildungsarbeit
befassen, verfolgt, wird sich des Eindrucks nicht erwehren
konnen, dafls die Aufgabe vielfach nicht auf den allgemeinen
Rahmen eingestellt wird, der m. E. eigentlich erforderlich
ware. Bei aller Berechtigung der Bestrebungen, die Kinzel-
vorgange betrieblich und wirtschaftlich zu verbessern darf das
Hauptziel nicht aus dem Auge gelassen werden, samtliche
Arbeitsvorginge im Zusammenhang organisch so umzugestalten
und aufeinander einzustellen, dals sie sozusagen zwangliufig
ineinandergreifen, die Durchflulsgeschwindigkeit durch die ver-
schiedenen Zonen tunlichst gleich, jedenfalls aber so abgestuft
wird, dals Verzogerungen eines Arbeitsvorganges durch andere
in der Regel ausgeschlossen sind. Die Grimde fir diese Be-
schrankung sind verschiedene. Einmal liegen sie darin, dals die
Einstellung auf Neuerungen umfassender Art, die ganz mit
dem Althergebrachten brechen, langsam vor sich zu gehen
pflegt, zum anderen aber auch, dals die wirtschaftliche Lage
der Nachkriegszeit, die die meisten Anregungen und Vorschlage
auf diesem Gebiet gebracht hat, umfassenden Umgestaltungen
der Verschiebeanlagen oder gar neuen wenig ginstig ist. Dem
entspricht es ja auch, dafs die bisher ausgefithrten Verbesserungs-
vorschlige sich durchweg nur mit einem Hauptarbeitsvorgang
befassen. In dieser Beschriankung auf Einzelheiten liegt zweifellos
eine gewisse Gefahr fiir die Entwicklung des ganzen, sicher
auf gesunder Grundlage beruhenden Gedankens, den gesamten
Umbildungsvorgang fliefsend zu gestalten und, wie es Professor
Blum einmal kurz ausgedriickt hat, den ganzen Zerlegungs-
und Zughildungsvorgang von einer Hand steuern zu lassen.
Nicht zuletzt, weil auf den bisherigen Wegen der volle wirt-
schaftliche Erfolg schwerlich zu erzielen sein wird, der doch
in letzter Linie die treibende Kraft fiir die Einfilhrung aller
Neuerungen darstellt. Die Einfithrung der Flielsarbeit erfordert,
alle Arbeitsvorgange aufeinander abzustimmen und fiir alle
Zonen der Umbildungsanlage Einrichtungen zu schaffen, die
diese Abstimmung nach Art und Zeitaufwand ermoglichen.
Soll die Umbildungsanlage im ganzen eine Art Maschine
werden, so missen es auch alle ihre Teile sein, Hierfur ein
Beispiel. Es steht m. E. in keinem richtigen Verhéaltnis,
wenn Anlagen vorgeschlagen und ausgefilhrt werden, die die
Zerlegungszeit eines Zuges auf finf bis sechs Minuten herab-
dricken, wahrend das Heranbringen des nichsten an den
Ablaufpunkt — also ein an sich viel einfacherer Vorgang —
die doppelte Zeit erfordert. Gewils kann man einwenden, dalfs
die Verbesserung des einen Arbeitsvorganges immerhin die
Gesamtleistung verbessert, ob aber der Aufwand wirtschaftlich
gerechtfertigt sein dirfte, wenn man das Ganze betrachtet,
diirfte doch mindestens zweifelhaft sein, Ahnliches konnte iber
die Arbeitsvorgange gesagt werden, die das Zusammenfassen
der neu geordneten Wagen (Zugbildung) umfassen, wenn auch
hier die Zeitersparnis nicht eine derartig ausschlaggebende
Rolle spielt, wie bei den ersten. Um so mehr Bedeutung haben
diese Arbeitsvorginge aber nach der wirtschaftlichen Seite hin.
Alle drei Hauptarbeitsvorgange, die Zufihrung, Zerlegung und
Zugbildung und die zu ihrer Durchfithrung erforderlichen Ein-
richtungen miissen nach betrieblichen wund wirtschaftlichen

| Gesichtspunkten gewiirdigt werden.
- die beiden ersten sehr eng zusammen; beides wird sich prak-
bahnwesens vom 30. Juni 1926 einen Aufsatz iber den heutigen |

Hierin hingen besonders

tiseh vielfach #berdecken. Im Prinzip kann man es jedoch
auseinander halten. Dem besonderen Zweck dieser Ausfithrungen
entsprechend soll im folgenden von dem Arbeitsvorgang die
Rede sein, mit dem die Zige der Zerlegungszone
(Schaltzone) zugefihrt werden. Bei den zur Zeit
im allgemeinen iiblichen Berganlagen werden die Einfahrgleise
mittels Weichenstrafsen zusammengefihrt zu einem oder auch
zwei Gleisen, die dann in einer Neigung von in der Regel
1:60 auf den Ablaufberg (Iselsriicken) heraufgefihrt werden
(vergl. Abb. 1). Wahrend die Ablauframpe im Lauf der Zeit
bei sehr vielen Anlagen verbessert worden ist im Sinne einer
Anpassung von Hohe und Neigungen an die Ergebnisse ablauf-
dynamischer Untersuchungen, ist auf der Zufiihrungsseite
meist alles beim alten geblieben. Wenn ein Ablaufberg
von 4m Hohe angenommen wird, so ergibt sich hier eine
Rampe von 240 m Linge. Die Gesamtlinge von der Kin-
miindung der Streckengleise in die Einfahrgruppe bis zum
Ablaufpunkt betriigt also bei einer Anlage, wie sie in Abb. 1
dargestellt wird (sechs Einfahrgleise), rund 1100 m. Diesen
Weg muls die Verschiebelokomotive, nach dem sie einen Zug
abgedriickt hat, zunichst zuriicklegen, ehe sie an den nichsten
Zug gelangen kann. Vorher muls zwischen dem Leiter des
Ablaufgeschiiftes und dem SteJlwerk am Eingang der Einfahr-
gruppe eine Verstindigung herbeigefiihrt werden. Nachdem
die Lokomotive gewechselt und sich hinter den nachsten Zug
gesetzt hat, beginnt das Hochdriicken, wobei die Halfte des
Zuges in die Neigung 1 : 60 gelangt. Diese Vorginge erfordern
bis zum Ablauf des ersten Wagens in der Regel etwa
zehn Minuten, Dem entspricht ja auch die praktische Regel,
dals bei bisherigen Ablaufberganlagen mit einer Stundenleistung
von drei Ziigen gerechnet wird. Bei ungiinstigen Verhiltnissen
(unsichtigem Wetter usw.) dauern die Vorgange naturgemals
noch -linger. Eine Einschrankung des Zeitaufwandes ist mog-
lich, wenn man eine zweite Lokomotive einstellt, die hinter
dem nichsten abzudrickenden Zug bereit gestellt wird, wahrend
der vorhergehende abliuft, und zwar um die Zeit, welche die
Verstandigung der beiden mitwirkenden Stellen iber den Riick-
lauf und das Umsetzen der Verschiebelokomotive erfordert.
Die Verbesserung geht aber auf Kosten der Wirtschaftlichkeit;
eine zweite Lokomotive stellt eine aulserordentliche wirtschaft-
liche Belastung dar. Die geschilderten Verhiltnisse haben
ihren letzten Grund in der Lokomotive als Abdriickeinrichtung,
sie sind daher betrieblich auch nicht merkbar zu verbessern,
solange mit Lokomotiven gearbeitet wird. Fernverstindigte
und ferngesteuerte Lokomotiven verbessern den Betrieb nur
insofern, als der Rangierleiter im ersten Falle besser wirkende
und von Witterungsverhiltnissen unabhéngige Signale zur Ver-
fugung hat und im zweiten Falle diese Signalgebung iber-
haupt zum Teil wegfallt, nimlich soweit er in der Lage ist,
die Bewegungsvorginge selbst zu steuern. Das gilt ohne
weiteres fir den Abdriickvorgang selbst. Nicht beseitigt werden
aber auf diesem Wege die Notwendigkeit der Verstandigung
mit dem Stellwerk am Eingang beim Wechseln der Lokomotiven
und die hiermit und nach dem Wechseln selbst verbundenen
Zeitverluste. Eine fihlbare Verminderung des Gesamtzeitauf-
wandes ist auch hier wieder nur moglich, wenn zwei Loko-
motiven eingestellt werden, naturgemils auf Kosten der Wirt-

schaftlichkeit.

Eine grundlegende Verbesserung dieser Dinge verlangt
zweierlei; einmal eine Gestaltung der Auffahrrampe
(Zufiihrungszone) die es ermoglicht, die abzu-
driickenden Zige vor Beginn des Abdriackens
| ohne Storung des Abdrickgeschiaftes bis an den



Brechpunkt heranzubringen, so dals unmittelbar,
nachdem ein Zug abgefahren ist, der zweite folgen kann.
Hierdurch wird ein stetiger Fluls der Arbeit ermoglicht, der
es gestattet, die giinstigen Kigenschaften der verbesserten
Ablauframpe auszuniitzen. Zweitens muls die Bewegungs-
einrichtung der Zufihrungszone in wirtschaftlich tragbarer
Form gestatten, das Abdriicken jederzeit einzuleiten. Beide
Aufgaben . 16st die Form der Auffahrrampe, die zwar vor
meinen Veroffentlichungen iber dieses Gebiet ausgefithrt worden
ist (Wedau, Sinsen, Duisburg usw.), auf deren giinstige Kigen-
schaften nach der besprochenen Seite hin, ich aber zuerst
hingewiesen zu haben glaube, und zwar im Zusammenhang mit
dem ortsfesten Antrieb fir diese Zone. Es ist hierzu nicht
erforderlich, wie Dr. Baseler sagt, jedem Gleis einen be-
sonderen Berg zu geben, sondern der Brechpunkt wird lediglich
in die Einfahrgruppe hineingelegt, wodurch die zusammen-
fassenden Weichen in die Ablauframpe zu liegen kommen.
Ein Vergleich der Abbildungen 1 und 2 zeigt die verschiedenen
Anordnungen, Auch die Ablaufstrecke wird nicht im eigent-
lichen Sinne vergrofsert, denn sie ist im wesentlichen abhéngig
von der Hohe und Neigung der Ablauframpe, sie wird nur
gegen die Einfahrgleise hin verschoben. Hierdureh tritt
gegeniiber den iblichen Anlagen die Anderung ein, dass die
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| Vorteile mit einander zu vereinen, auf den vielleicht demnachst
naher einzugehen sein wird. Die vorgeschlagene Form der
Auffahrrampe ermdglicht es weiter, die Einfahrgleise auf die
Hohe der Ablauframpe hinaufzufihren und so das Arbeits-
vermdgen der auslaufenden Ziige zur Erreichung dieser Hohe
auszuniitzen, oder sogar neben dieser Ausniitzung den Zufithrungs-
gleisen ein dem Lagerreibungswiderstand entsprechendes Gefalle
zum Brechpunkt hin zu geben (vergl. Abb. 2a). Die auch
bereits an anderer Stelle besprochene giinstige Einwirkung
auf die L#éngenausdehnung der ganzen Anlage geht aus den
Abbildungen hervor, sie betrigt bei den angenommenen Ver-
haltnissen rund 350 m. Ganz besonders giinstig sind die Auffahr-
rampen fir Anlage und Betrieb ortsfester Antriebe. Einmal
gestatten sie Kreuzungen der Zugseile mit Weichen wenigstens
fir die Mehrzahl der Gleise zu vermeiden. Die Zahl der
Gleise, fir die das moglich ist, hangt ab von der Hohe und
Neigung der Ablauframpe. Mafsgebend ist, dals die Gleis-
bremsen am Fuls der Ablauframpe und zwar am Ende des
Steilgefalles liegen miissen. Von hier aus ergibt sich riickwiirts
bei gegebener Neigung und Hohe der Ablauframpe und ge-
wahltem Weichenwinkel die Zahl der Gleise, deren Weichen-

verbindungen in der Ablauframpe unterzubringen sind, Ich habe
festgestellt und bereits frither darauf hingewiesen, dals bei einer
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Zerlegungsweichen nicht so hoch in die Ablauframpe hinauf-
geriickt werden konnen, wie Eselsriickenanlagen das gestatten
und wie es auch zur FErzielung schnellster Wagenfolge an
sich erwiinscht ist. Die tiefere Lage der Hauptspaltungs-
weichen bedingt allerdings wieder ein, wenn auch gering-
fugiges Abricken der Weichenentwicklung der Sammelzone
vom Ablaufpunkt gegeniiber der Eselsriickenanlage, durch die
allerdings die Laufweite der Wagen unter Umstinden etwas
verlangert wird; praktisch diirfte das aber keine Rolle spielen,
Jedenfalls miissen die Vor- und Nachteile beider Formen
sorgfaltig gegeneinander abgewogen werden und zwar unter dem
Gesichtspunkt der Leistungsfahigkeit der Gesamtanlage. Ich
habe bereits frither darauf hingewiesen, dals vielleicht mit
Riicksicht auf die grofseren Ablaufgeschwindigkeiten, die tiefere

|

Lage der Hauptspaltungsweichen in Kauf genommen werden |

kann. Jedenfalls diirfte aber die geringe Verschlechterung in
der Zeitfolge der ablaufenden Wagen lange nicht so ins
Gewicht fallen wie die Verbesserung bei der Zufihrung und
die dadurch zu erzielende Zeitersparnis. Wirtschaftlich fallt
auch noch ins Gewicht, dals man mit zwei Gleisbremsen aus-
kommen kann, wiahrend bei friherer Spaltung der Gleise
bei gleicher Gleiszahl mindestens vier erforderlich sind, weil
die Bremsen am Fufs der Steilrampe liegen miissen. Im
ubrigen glaube ich, dafs es auch noch einen Weg gibt, beide

Hohe von vier Metern, bei den heute iiblichen Neigungen und bei
einem Weichenwinkel 1:9 sich bis zu sechs oder bei Anwendung
von Doppelweichen bis zu acht Gleise innerhalb der Ablauframpe
anschlielsen lassen. Bei Verwendung von Steilweichen lifst sich
die Zahl noch erhohen, andernfalls muls bei den dulsersten Gleisen
die Durchfihrung der Seile durch einfache Weichen in Kauf
genommen werden. Im allgemeinen kann man auch wohl annehmen,
dals man mit acht Einfahrgleisen in der Regel auskommen wird,
besonders wenn man die bessere Ausniitzung durch Verkiirzung
der Zufithrungs- und Zerlegungszeit beriicksichtigt. FEs wird ja
doch praktisch moglich sein, die gesamte Behandlungszeit eines
Zuges, soweit Zufihrung und Zerlegung in Frage kommen, auf
etwa finf bis sechs Minuten herunterzudriicken. Die ortsfesten
Antriebe konnen jeweils hinter die eingefahrenen Ziige gesetzt
werden und diese Ziige bis zum Brechpunkt vorholen, ohne
das Abdrickgeschaft zu unterbrechen. Unmittelbar nach dem
letzten abgelaufenen Wagen kann das Abdriicken des nichsten
beginnen. Die fliefsende Arbeit ist erreicht. Auch das Riick-
laufen der Druckwagen in die Arbeitsstellung erfolgt ohne
jede Storung des Ablaufvorganges, Ich glaube mit diesen
Ausfihrungen, die vielleicht fir den Kenner der Verhltnisse
etwas eingehend waren, mir aber doch erforderlich erschienen,
um Milsverstéandnisse auszuschliefsen, bewiesen zu haben, einmal,
dafs mit Auffahrrampen im Zusammenhang mit ortsfesten An-
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trieben eine Anpassung der Leistung der Zufihrungszone an
neuzeitlich ausgestatteten Ablauframpen zu erzielen ist und
zweitens, dafls ortsfeste Antriebe fir die Zwecke der Zu-
fihrungsgleise betrieblich jedenfalls der Lokomotive iiberlegen
sind und zwar auch elektrischen und ferngesteuerten Loko-
motiven, wenigstens wenn nur eine Lokomotive verwendet
werden soll. Arbeiten zwei Lokomotiven auf einer Auffahr-
rampe nach Abbildung 2, so sind betrieblich die gleichen
Ergebnisse zu erzielen. Uber die wirtschaftliche Seite werden
noch besondere Ausfihrungen erforderlich sein.

Als Zufihrungseinrichtung fir Umbildungsanlagen in der
Ebene (also z. B. des zwangliaufigen Ablaufs nach Biseler)
ist auch der ortsfeste Antrieb zweckmilsig zu verwenden;
wenn hier allerdings nur mit einer Ablaufhohe von 50 ecm
gearbeitet werden soll, so wird bei mehreren Zufiihrungsgleisen
die Durchfithrung der Zugseile durch Weichen -erforderlich,
wenn man nicht den ortsfesten Antrieb bis vor die Weichen
durchfithren will und die letzten Wagen jeweils durch die
Lokomotive des nichsten Zuges abdriicken lassen oder eine
besondere Winde verwenden will.

Zum Schlufs noch einige Worte iiber die wirtschaftliche
Seite. s ist zu unterscheiden zwischen sachlichen Betriebs-
kosten und denen, die der Personalaufwand bedingt. Nehmen
wir die letzteren zuerst. Der ortsfeste Antrieb erfordert an
sich #iberhaupt keinen besonderen Personalaufwand, der orts-
feste Motor bedarf keiner dauernden Wartung. Fiur Beseitigung
etwaiger Storungen diirfte hochstens ein Teil eines Kopfes
anzusetzen sein. Die Steuerung geschieht bekanntlich durch
den Rangierleiter selbst. Da die ferngesteuerte Lokomotive
nach den Angaben Dr. Biselers mit einem Mann besetzt
werden mufs, ist sie zunichst in dieser Hinsicht dem ortsfesten
Antrieb unterlegen. Das Heranfahren der Druckwagen an die
Zige kann unter der Leitung des Schlulsschaffners jedes Zuges
erfolgen, der auch die Kupplung tibernimmt. Mit den Rangier-
leiter kann er sich in einfachster Weise durch Fernsprecher
oder besondere elektrische Signale, mit denen er das Heran-
fahren und Halten des Druckwagens regelt, verstandigen, Da
das Vorfahren und Kuppeln mit dem Zuge unmittelbar nach
der Einfahrt erfolgen kann, ist eine nennenswerte zeitliche
Mehrbelastung des Schlulsschaffners durch diese Arbeit nicht
gegeben. Der wesentliche Unterschied gegeniiber jeder Loko-
motive liegt darin, dals der ortsfeste Antrieb zwanglaufig mit
dem durch den Rangierleiter gesteuerten Motor verbunden ist,
wahrend die ferngesteuerte Lokomotive ein freiziigiges Fahrzeug
bleibt und eine Aufsicht deswegen schlecht entbehren kann.
Wie tiberhaupt eine ferngesteuerte Lokomotive im Betriebe
arbeiten soll, bedarf m. E. noch einer besonderen Priifung.
Wenn der Rangierleiter, der die Lokomotive steuert, die nicht
zwanglaufigen Bewegungen nicht ibersehen kann, so ist doch
eine Verbindung zwischen dem auf der Maschine befindlichen
Aufsichtsbeamten und dem Rangierleiter erforderlich. Die eigent-

liche Steuerung erfolgt also tatsichlich durch diesen Aufsichts- |

beamten und der Rangierleiter steuert nur nach dessen Auf-
tragen. Ob es unter diesen Umstanden nicht einfacher ist,
die Lokomotive durch den auf ihr befindlichen Mann steuern
zu lassen, erscheint mir noch prifungsbedirftig. Jedenfalls ist
der Vorteil der ferngesteuerten Lokomotive, der in der I'rei-
ziigigkeit erblickt werden konnte, dadurch aufserordentlich ein-
geschrinkt, dals die Verwendung fir andere Zwecke als fir das
reine Abdriicken der Ziige wegen der geschilderten Umstinde
aulserordentlich erschwert ist.

2

Was die sachlichen Betriebskosten anbelangt, so ist der
ortsfeste Antrieb gegeniiber Lokomotiven und auch ferngesteuerten
Lokomotiven insofern im Vorteil, als er fir die Kraftibertragung
von der Reibung und damit auch von Witterungseinflissen
(nasse Schienen, Schnee, Glatteis usw.) unabhangig ist. Er
braucht infolgedessen auch kein oder doch nur verschwindend
wenig totes Gewicht mitzuschleppen. Infolgedessen wird die
maschinelle Leistung wesentlich geringer sein koénnen.

Ich habe hieriiber bereits in der Sonderausgabe der Ver-
kehrstechnischen Woche »Verschiebebahnhofe« Bd. 2, 1925
einige Zahlen mitgeteilt, die kurz wiederholt seien. Die Unter-
suchung ist durchgefithrt worden fir 1:400 steigende, wag-
rechte und 1:400 fallende Zufithrungsgleise. Der maschinelle
Aufwand fir einen Zug von 1200t Gewicht und 89,
Widerstand in der Wagrechten geht aus folgender Tabelle
hervor;

Neigung: erforderliche Leistungen:
1:400 steigend 177 kW oder rund 240 PS,
1:00 137 kW oder rund 186 PS,

1:400 fallend 110 kW oder rund 150 PS.

Eine Gegeniiberstellung der sachlichen Betriebskosten von
Lokomotive und ortsfestem Antrieb im ganzen, also einschliels-
lich Beschaffungskosten, Verzinsung, Tilgung und Erhaltung usw.
habe ich in der V. W. 1924, Heft 24, gegeben in dem Auf-
satz »Bewegungseinrichtungen auf Verschiebebahnhofen in tech-
nischer und wirtschaftlicher Beleuchtung«. Die Untersuchungen
beziehen sich auf Dampflokomotiven und haben eine Ersparnis
von iber 50 v. H. bei Verwendung ortsfester Antriebe fiir
diese Arbeitsvorginge nachgewiesen. Bei elektrischen Loko-
motiven oder solchen mit Verbrennungsmotoren werden die
Dinge gimstiger liegen; jedoch werden sie an ortsfeste Antriebe
auch nicht herankommen, einmal wegen des Personal- und
Unterhaltungsaufwandes und zweitens weil das tote Gewicht
einen grofseren Arbeitsaufwand erfordert.

Zum Schlufs mochte ich die Bedingungen mnoch einmal
anfithren, die ich s. Zt. in betrieblicher und wirtschaftlicher
Beziehung fiir einen Antrieb zum Abdrickeu der Zige auf-
gestellt habe. a) Der Antrieb muls auf wirtschaftlichste Art
erfolgen. Die Antriebmaschine muls einen moglichst hohen
Wirkungsgrad haben und mit geringstem Personalaufwand be-
dienbar sein. Die Antriebskraft darf nur dann in Anspruch
genommen werden, wenn Arbeit zu leisten ist, d. h. wenn ein
Zug abzudriicken ist. b) Der Antrieb muls vom Stande des
Rangierleiters moglichst von diesem selbst zu regeln sein;
Signale dirfen beim Abdriicken des Zuges nicht erforderlich
sein, ¢) Der Antrieb muls, was die Sicherheit anbelangt, dem
Lokomotivantrieb gleichwertig sein; vor allem muls der Rangier-
leiter den Zug jederzeit voll in der Gewalt haben, er muls
seine Geschwindigkeit regeln, den Zug zum Halten bringen
und notigenfalls rickwarts bewegen konnen.

Vom heutigen Standpunkt aus gesehen, muls noch eine
weitere Bedingung hinzugefiigt werden: Im Zusammenhang mit
einer geeignet ausgebildeten Auffahrrampe muls der Antrieb
in der Lage sein, eine stetige Zufihrung der abzudriickenden
Ziige zum Ablaufpunkt zu gewihrleisten mit einer Geschwindig-
keit die der Leistungsfihigkeit der Ablauframpe entspricht.

Soweit ich die Dinge ubersehe, scheint es mir, als wenn
diese Bedingungen vollstandig bisher nur mit Auffahrrampen

der vorgeschlagenen Form in Verbindung mit ortsfesten An-
trieben zu erfiillen sind.

Dynamik des Eisenbahnoberbaues.
Von Reichsbahnoberrat Dr. Saller.

Am Schlusse eines Aufsatzes iiber »KEiserne Bahnbricken
unter bewegter Last« im Organ 1925, Heft 6, wurde eine
mir von Herrn Wirkl. Geh. Oberbaurat Dr. Zimmermann

Last

zugekommene Bemerkung verwertet: Darnach erweist sich
die Differentialgleichung, die in meiner Schrift »Einfluls bewegter
auf Eisenbahnoberbau und Bricken« (8. 73) fir die
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Wirkung der mit einer gewissen Geschwindigkeit auftretenden
Kinzellast auf den beiderseits frei aufgelagerten Trager gegeben
wurde, als vollig identisch mit der Grundgleichung, die
Dr. Zimmermann seiner bekannten, bedeutsamen Schrift
»Die Schwingungen eines Tragers mit bewegter Last« (S. 5)
durch Ableitung mit Hilfe des Satzes von der Fliehkraft auf-
gestellt hat. Es war dies keineswegs unmitteibar zu erkennen.
Dr. Zimmermann hat diesen Nachweis damals in die Worte
gekleidet, dals man dieselbe Differentialgleichung erhilt, ob man
zur Ableitung den Satz von der Zentrifugalkraft oder die all-
gemeinen Bewegungsgleichungen der Dynamik benutzt. Wegen
dieser immerhin bemerkenswerten Beziehung sei noch die An-
gabe nachgeholt, auf welche Weise ich eigentlich zu dieser
Gleichung, die Dr. Zimmermann auf dem Umwege tber
den Satz von der Fliehkraft fand, unmittelbar gekommen bin.
Es mochte dieser Weg um so mehr angegeben werden, als er
auf einem iberaus einfachen Gedankengang beruht und nach
den nachfolgenden Darlegungen geeignet erscheint, zur Auf-
stellung einer ganzen Reihe von Differentialgleichungen zu
dienen, mit denen im Verein mit den Formeln, die im Organ
1922, Heft 6, und dann wieder 1926, Heft 8, aufgestellt wurden,
das gegeben sein dirfte, was man als eine » Dynamik des
Eisenbahn-Oberbaues« bezeichnen konnte.

Der Vorgang der Bewegung der Eisenbahnverkehrslast
und ihrer Einwirkung auf den Oberbau kann auch erhalten
werden, wenn die Last ortfest und die Fahrbahn mit der
Geschwindigkeit, die eigentlich der Last zukommt bewegt
gedacht wird. Damit wird also sozusagen die Fahrbahn
unter der ortfesten Last mit der Geschwindigkeit der
letzteren durchgezogen. Dieses »Durchziehen« der Fahrbahn
unter ortfest gedachter Last kommt in der Differential-
gleichung darin zum Ausdruck, dals die Eigenschaften der

i
Fahrbahn dieser Bewegung entsprechend verinderlich ein- S
gefuhrt werden. Es wird also z. B. am Gleisstols, um den S
es sich im folgenden handeln soll, nachdem das durch- =
gehende Gleis schon an den oben angegebenen Stellen (9)

behandelt wurde, die sogenannte Wiederherstellungsziffer,
Direktionskraft, oder wie wir sie heilsen wollen, den Ver-
hiltnissen am Gleisstols entsprechend verinderlich eingefithrt.
Im Organ 1922, Heft 6, wurde schon darauf hingewiesen, dafls es
sich bei den Schwingungen am Eisenbahnoberbau um einen Grenz-
fall der aperiodischen Bewegung der gedampften Schwingung
und um eine sehr starke Dampfung handelt und dafls daher in
die Differentialgleichungen einer Dynamik des Oberbaues die
Dampfung eingefithrt werden misse. Die Differentialgleichung
einer Schwingung unter der ortfesten Last P lautet damit

d? dy
d—g;+ka~}—1§y:P, 1)
wobei m die schwingende Masse = Last - umgerechnete Eigen-
masse des Ober- und Unterbaues, k die Dampfungsziffer, die

im Organ 1922, Heft 6, zu k = 2 \/m K angegeben wurde,
und K die Wiederherstellungsziffer ist. Wenn wir K in Gl. 1)
einen Augenblick als Festwert annehmen, was es nach dem
folgenden allerdings nicht ist, so ist eine Losung der Diffe-
rentialgleichung 1) nach bekannten Verfahren moglich. Sie

_\/Et

m

m

lautet: y = (C, 4- C, t) e

leicht durch Bildung des ersten und zweiten Differential-
quotienten und Einsetzen in 1) zu wberprifen:

_V K
by _ &Y t(-\/g O, = G, == 02t>,

P
= & Dals sie stimmt, ist

X

m

dt

d
versetzten Gebilde bestehen, namlich y = o, t = o und d—f = 0.
P
Damit ergibt sich C;, = — — und €, = — ——— und hieraus
K V EKm
K= Ve VR
==\ 1— w =14 Jig e 2
¥ K(l ¢ L+ m )

Die Umrechnungsziffer des Teiles von m, der sich auf den
Oberbau bezieht, wird sich zwischen 0,2356 (s. d. Verfassers
»Einfluls bewegter Last auf Risenbahnoberbau und Briicken«
S. 30) und 0,31736 (Organ 1922, Heft 6, S. 81) bewegen.
Beide Werte sind von der Art des Oberbaues unabhingig.
Die Umrechnungsziffer 0,2356 ist fir den Gelenkstols die
gleiche wie fir das Anlaufende der Schiene. Nur bezieht
sie sich beim Gelenkstols auf die doppelte Lange (beim An-

L :
laufende %, beim Gelenkstols wL). Beim Gelenkstols ist

also mit doppelter Masse gegeniiber einem Anlaufende zu rechnen.

Die Differentialgleichung 1) kann im Sinne der obigen
Ausfiihrungen auf alle Fille angewendet werden, in denen der
Weg des Lastangriffspunktes, der fir die verinderliche Wieder-
herstellungsziffer bezeichnend ist, bekannt ist. Da dies aber
nach Dr. Zimmermann, »die Berechnung des Eisenbahn-
oberbaues«, fir alle am Gleisstofs vorkommenden Falle moglich
ist, so konnen auf Grund einfachen Gedankenganges simtliche
Differentialgleichungen fir eine Dynamik des Gleisstofses an-
geschrieben werden.

/D

a

1%

0
>

X
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Abb. 1.

Far das unverlaschte »Ablauf-Ende« (Abb., 1) des
auf Langschwellenoberbau umgerechneten Gleisstolses ist nach
Dr. Zimmermann Gl 223, S. 237,

pa— 2 2
y—YO(1+M§+2M g)

Wenn ,u,g und /A'g aus Dr. Zimmermann Gl 25 und

27 (S. 25) erholt werden, so ergibt sich fir den vorliegenden
Fall, wenn sich P im Abstand a—x vom Schienenende be-
findet, die Gleichung des Weges des Lastangriffspunktes zu

i L a— X a— x)?
YZYO{I +e L (cos = —sin—L_ ol
—2a—x
+2e L cos? ix},
woraus
b a—zx| a—x a—x
y:yo{l +e L (1+2005—I—;»[c0s T sin T ])}

Fir x=a wird y=41y,, was mit Dr. Zimmermann
Gl. 225, S. 237 ibereinstimmt.

3
Fir x=o0 und a=aL wird y =y, l_l‘gé_n =

=1,00572 y, fir e?”=524,8, weicht also nur unbedeutend
von der Senkung des ununterbrochenen Langschwellenober-

: ® 'd baues ab

d# —VE/K K K :

i:e vmt —C —2 = i —*__t,Cz ) Fi — ird

dt? m A m 2 m ur x vt wir

Die Festwerte C, und C, ergeben sich einfach aus den [, o2 a—vt[ a—vt _a—vt

ie Festwerte O, und O, ergeben sich einfach aus y=yol4e T 14208 i . _
Anfangsbedingungen, die bei jedem aus Ruhe in Schwingung | L | L L

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXIII. Band. 21. Heft. 1926. 64



424

, P
Da y, = TGPL (Zimmermann, S. 237) und P =Ky,
80 wird
K—P- 2CbL
T 2vt—2a vt vt .
Y e T <1+200sa Lv {cos%vsma—l‘ﬂ}>. 3)

Damit sind alle Grofsen gegeben, um fir den Fall des
Ablauf-Endes die Differentialgleichung 1) in Anwendung zu
bringen.

Fir das unverlaschte »Anlauf-Ende« (Abb. 2) des
auf Langschwellenoberbau umgerechneten Gleisstofses ist wieder
y=13,(1 —|—,ug2 + 2 ,u‘g”)‘ und es ergibt sich, wenn P im
Abstand x vom Schienenende sich befindet, die Gleichung des
Weges des Lastangriffspunktes

—E% X <12 —2x x
Yy =1, (1 +e L [cos L sin ] +2e I cos? f)’ woraus

sich fiir den Ort der Stetigkeitsunterbrechung des Gelenkstolses

y=—7Y,2 ‘u‘g fir ¢=o0. Dagegen wird fir das einfache
Schienenende nach Dr. Zimmermann, Gl. 224b, S. 237:
y=—y4u', also beim einfachen Schienenende doppelt so
grofs wie beim Zusammenwirken zweier Schienenenden. Das
war natirlich zu erwarten,

Fir x =0 und a =xL wird

Y =Y, (14 e72%)=1,00572 y,.

Da y, = SOBL. und P=XKy, so wird fir x=vt

P 2ChL
K=—= “2@—vY )

y - a—vt a—vt\?

1+e L e sin I )

Damit sind alle Gréfsen gegeben, um fir den Fall des Ablauf-
Endes des Gelenkstolses die Differentialgleichung 1) zu beniitzen.

L Fir das Anlauf-Ende des Gelenkstolses (Abb. 4)
- *T“ il x X wird ebenso y =1y, (1 —]~,ué_2). Es ergibt sich fiir den Weg
F=Y*T° < R B L [cos L SmL}) ’ des Lastangriffspunktes
P P
b o ! - >l
| a—x X ; o W -
: S - o e :
Anlaufende A Sq kS A Abloufende
q,b n
<——== Bewegungsrichtuny 5 S <—==—= Bewegungsrichtung
< T
(]
Abb. 2. Abb. 3.
P P
o3 o = fea— a >
b =X X > «— a-X e
‘ S o O \\)L/ '
Anlaufende A 3 %% A Ablaufende
2] it .
~<—== Bewegungsrichtungy = %fg ~<———e= Bewegungsrichtuny
] Ry
=
1G] S8
Abb. 4. Abb. 5.
Fir x = o wird auch hier richtig y =14y,. —2x 4
3 y:y0{1+e L(cosx——sin)i>}oder fir x=vt
Fir x =a = x L wird y:y0<1 +ﬂ>=1,00572 Yor L L
: e =2vky o o
Fir x = vt wird y:y0=l+e L cos 3 — sin +
—2vt s
e T VW oos Y sin Y8
Y~—yo[1—1—e (1—|—2008L cos 3~ — sin - | K wird — _OVtQCbi‘ s 6)
und schliefslich s u "ML
p 9CDbL B 1+e <cosL sin
Ty = 2k vt ' Fir das unterstiitzte Gelenk, wobei die durch eine voll-

E — t t .
1+e & <1 + 2 cosvi [cos Vi»~~sm f])
Damit sind alle Grofsen gegeben, um fir den Fall des Anlauf-

Endes die Differentialgleichung 1) zu beniitzen.
Fir den Fall des als Gelenk ausgebildeten Langschwellen-

w2
stofses ist nach Dr. Zimmermann, S.163,y =1, (1 -+ i—_i—c l

wobei fir ein Gelenk ¢ = o ist. Wenn man u. nach Gl 25

S. 25 bei Zimmermann einsetzt, so ergibt sich fir das
Ablauf-Ende des Gelenkstolses (Abb. 3) die Gleichung
des Weges des Lastangriffspunktes
o . a—xX . a—x|?
y=yo<1+e L [COS 7 s ])

Fir x — a wird y=27y,. Nach Zimmermann, S. 163 ergibt

standige Aufhebung der Steifigkeit des Gestanges herbeigefithrte
Zunahme der Senkung ausgeglichen wird (Zimmermann,
S. 171 ff.), ergibt sich fiar das Ablauf-Ende (Abb. 5) der
Weg des Lastangriffspunktes nach Dr. Zimmermann, Gl. 183a,
S. 172 y=y,(1 — ,u’g‘2 - ,LLgQ) oder nach FEinsetzung der

Werte aus Gl 25 und 27 (8. 25)

—2(a—x) —2(a—X) L 2
y=Yo{l4e I cos> X6 T (cos B—% o
e L L L

und fir x = vt

a—vt a—

—2(a—vt)
= Sld— Y i vt a—vVvt
1-e L <cos2 — 1--2sin cos l

L L Jf

Y=Yo

Fir x =a wird y richtig =y,.
Fiir x=—0 und a=nxL wird y=7y, (1—e 274 e~ 27)=y,.
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Es wird
2CbL

K= —2a favt -7)
oty = (cos’“’a Vt—1+2sina Lvt a Lvt
Damit sind alle Griofsen gegeben, um fir das Ablauf-Ende

des unterstitzten Gelenkstofses die Differentialgleichung 1) in

Anwendung zu bringen.

Fir das Anlauf-Ende des unterstitzten Gelenkstoffes

(Abb. 6) wird ebenso y =1y, (1 —,u‘g? —|—,u§2) fir den Weg

Nach Einsetzung der Werte wird

des Lastangriffspunktes.

—2x -
y=y0‘1~e1‘(COSQE—l—FQSiniCOS %)}
oder firx =vt
—2vt vt -~ vt
Y:Yoll-—e H (COSQi‘-—»—l—}—Qsinf cos L—)}.
Es wird
2CbL
K:1 e_,ivt Oth 1 ~” e — . 8
_ cos® - -+ sin -~ cos -

Damit sind alle Grofsen gegeben, um fiir das Anlauf-Ende des
unterstiitzten Gelenkstoffes die Differentialgleichungl) zu beniitzen.
Wenn die Federung der Last beriicksichtigt werden
soll, so sei Pp der gefederte, Pq der ungefederte Teil der Last,
wobei p und q echte Bruchzahlen sind, deren Summe gleich
1 ist. Die zwischen den beiden Lastteilen befindliche Feder
habe den Federfestwert K‘, d. h. die Feder ibe bei 1cm
Ausschlag eine Kraft K' aus. Es werde der gefederte Teil
der Verkehrsmasse gleich m und der des ungefederten Teiles
vermehrt um die auf den Stofspunkt umgerechnete Eigenmasse
des an der Schwingung teilnehmenden Ober- und Unterbaues
gleich w gesetzt. Die Nachgiebigkeit des Ober- und Unter-
baues werde durch Annahme einer Feder mit dem Federfest-
wert K dargestellt, Es ergibt sich dann Abb. 7.
Is tritt jetzt an Stelle von Gleichung 1) die Doppelgleichung
2 d2z
Tot 5o ) FEI="Tp

a2 d
dTZ+ka%7——K‘z—}—Ky=Pq

Dabei ergibt sich K’ als bekannter Federfestwert der ver-
wendeten Fahrzeuge, wihrend fir K und k die nach obigem ent-
wickelten, nicht einfachen Werte sich ergeben. Die Dampfung
ist dabei nur beim Oberbau, nicht bei der Federung der Last
selbst berticksichtigt.

Damit sind wohl fir alle fir eine Dynamik des Eisen-
bahnoberbaues in Frage kommenden Fille die Ansitze -der
Differentialgleichungen gegeben. Exakte Losungen dieser
Differentialgleichungen sind bei deren verwickelten Beiwerten
wohl dauernd ausgeschlossen. Aber fir den einzelnen prak-
tischen Fall stehen Niaherungsverfahren zur Verfiigung, deren
Schwierigkeit lediglich in ihrer Mihsamkeit und Umfanglich-
keit liegt. Hs mochte hierbei zunichst auf das Anniherungs-
verfahren verwiesen werden, das in meiner Schrift »Einfluls
bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Briicken« angewendet
wurde. Es besteht darin, dals man t vom Null bis zum. End-
wert in Stufen wachsen ldfst und innerhalb jeder einzelnen

n

d
Stufe die Massen und die Beiwerte von y und —Z, also auch

die Dampfungs- und Federfestwerte als gleichbleibend betrachtet.
‘Weiter stehen die zeichnerischen und rechnerischen Naherungs-
verfahren zur Verfigung, die Dr. Hort in § 48 seiner »Tech-
nischen Schwingungslehre«, Berlin, Verlag Springer, 1922,
behandelt und die es gestatten, fir jede beliebige Schwingungs-
differentialgleichung spezielle Losungen fir vorgelegte Anfangs-
bedingungen mit beliebiger Genauigkeit herzustellen. Die Ver-

%Nkigv_

fahren scheiden sich in die zeichnerischen mit Hilfe der
Krimmungskreise und der Seilkurve und in das rechnerische
mit Hilfe simultaner Differentialgleichungen. Alle beruhen sie
auf Stufenbildungen ahnlich dem Verfahren, das der Verfasser,
wie oben erwihnt, angewendet hat.

Es ware nun von Bedeutung, fir besondere Ialle Nutz-
anwendungen der oben angegebenen Differentialgleichungen am
Ablauf- und Anlauf-Ende, am Gelenkstols und am unterstiitzten
Gelenkstols zu geben und vielleicht noch fir den wohl am
wesentlichsten interessierenden, weil praktisch bedeutsamsten
Fall des Gelenkstofses auch den Fall der Federung in die
Nutzanwendung einzubeziehen. Nachdem ich frither die Nutz-
anwendung auf den Haarmannschen Starkstols und einige
bayerische Oberbauformen X und IX, die ja jetzt wohl alle

ID

E c .

: a-x K ity
! A ;';_
Anlaufencle A T
N O
: o )
~——<==Bewegungsrichtung % %
£o
Abb, 6. =

Gefederte Verkehrslost Pp
Fedlerung dler Verkehrslast
(Federfestwert K')

L

Ungefedlerte Verkehrslast Pqg
u

Auf Stollpounkt umgerechnete Eigenmasse
\ des Ober=und Unterbaues
S

Nochgiebigkeit des Ober=und Unterboues
( Federfestwert K)

%

TILSIIII TS 7

7
Abb. 7.

iiberholt sind, gemacht habe, konnte es sich jetzt wohl empfehlen,
die Anwendung auf den neuen Reichsoberbau B mit Schienen
S 49 zu beziehen. Mathematische Schwierigkeiten bestehen
weiter nicht, aber die Umstandlichkeit des Verfahrens und der
Zwang eines dafiir erforderlichen grofsen Zeitaufwandes lassen
es vorderhand zweifelhaft erscheinen, inwieweit es einem in
der Ausitbung Stehenden moglich werden wird, die zur Aus-
arbeitung der Beispiele erforderliche Zeit zu gewinnen, Nicht
ausgeschlossen wire es vielleicht, dals einmal ein jungerer
Fachmann, der lingere Zeit der Sache ausschlieflslich widmen
kann, sich an eine Ubertragung dieser Theorien auf einen
praktischen Fall betatigen wirde. Er wiirde damit dazu bei-
tragen, der praktischen Anwendung einer »Dynamik des Eisen-
bahnoberbaues« Bahn zu brechen.

64*
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Dynamische Messungen am Eisenbahnoberbau,
Von Ing, Ch. Driessen, Vorstand der Oberbau- Abteilung der Niederlindischen Eisenbahnen in Utrecht.
(Hierzu Tafel 37.)

Die Mitteilungen des Herrn Dr. Saller im Organ vom
30. Mai 1926, Heft 10, S. 183 werden jeden, der sich mit
Spannungsmessungen am Oberbau befalst oder diese zu ver-
werten hat, in hohem Malse interessieren. KEs sei, bevor zu
den Erorterungen des Herrn Saller einige Bemerkungen ge-
macht werden, hervorgehoben, was wir Dr. Geiger in seinem
Apparat und besonders in seinem sinngemilsen Zeiger oder
Schreibhebel verdanken. Dieser Schreibhebel bildet zweifels-
ohne den wichtigsten Fortschritt der letzten Jahre in der
Spannungsme(stechnik.

Wie schon Dr. Saller hervorgehoben hat, wurde in den
letzten Jahren (in Holland schon seit 1912) fiir Messungen an
den Briicken und auch am Oberbau vorzugsweise der Spannungs-
messer des Hollinders Okhuizen verwendet. Dr. Saller
meint aber, dals dieses Gerat fiir dynamische Messungen am
Oberbau, wo man mit schnellem Spannungswechsel und sehr
grolsen Schwingungszahlen zu tun hat, vollig unbrauchbar sei
und nur Bedeutung habe fiir statische Messungen, im allgemeinen
solche bei ruhender Last oder niedrigen Geschwindigkeiten.

Diese Auffassung scheint mir aber nicht richtig. Ich
hoffe, den Beweis beibringen zu k¢nnen, dals der Spannungs-
messer von Okhuizen fiar Messungen unter bewegter Last
(auch bei grofsen Geschwindigkeiten) noch immer ein un-
entbehrliches Gerat ist und vielleicht auch wegen seiner
Handlichkeit bleiben wird, wiewohl man nicht weils, was die
Zukunft und insbesondere die Entwicklung der Geiger-Gerite
bringen wird.

Von vornherein sei zugegeben, dals der Okhuizen-Apparat
versagt, wenn es sich um die Frage handelt, wie hoch bei
jeder einzelnen Messung die Spannung an der zu messenden
Stelle der Schiene zu jeder Zeit gewesen ist. Das zu bestimmen,
ist aber nicht der einzige Zweck und nicht einmal der Haupt-
zweck der Messungen am Oberbau. Es wire natirlich sehr
wiinschenswert, wenn man die Spannungen, wie oben erwihnt,
messen konnte, da man aus diesen Spannungen alle anderen
erwiinschten Werte ableiten kann. Aber sobald man Ergeb-
nisse braucht, die ein Mittel aus vielen Messungen sind,
bleibt der Spannungsmesser von Okhuizen von grofsem Wert,
auch bei dynamischen Messungen am Oberbau.

Wie in den Ausfihrungen Dr. Sallers erwahnt wird,
gibt der Okhuizen- Apparat die statischen Spannungen, ver-
schweigt aber zum Teil oder ganz Spannungen, die eine Folge
sein sollen von Schwingungen, die iiber 450 in der Minute
liegen. Wenn also (vergl. Abb. 1, Taf. 37) ein an einer Schiene
angebrachtes Okhuizen- Gerit die Spannungen aufzeichnet,
wie die gestrichelte Linie in der ersten Reihe anweist, und
diese Schiene erleidet noch Schwingungen, wie sie in den zwei
folgenden Reihen angegeben sind zu etwa 4000 bzw. 10000
in der Minute, welche Schwingungen entsprechende Spannungen
hervorrufen sollen, dann sollte ein richtig arbeitendes Gerit
die stark ausgezogene Linie in der ersten Reihe geben. Wie
man sieht, ist bei jeder einzelnen Beobachtung der Fehler
sehr grols; in Wirklichkeit wird er in vielen Fallen noch
grofser sein als auf der Zeichnung.

‘Wenn man nun aber viele Beobachtungen, die unter gleichen
Verhiltnissen, also an derselben Stelle der Schiene, bei gleicher
Laststellung und gleicher Geschwindigkeit zusammensetzt,
werden alle Uberragungen der Mittellinie, die eine Folge der
Schwingungen sind, nahezu gegeneinander fortfallen, da die
Perioden der Schwingungen bei den verschiedenen Beobachtungen
nicht zusammenfallen. Die Abb. 2, Taf. 37 kann dies erliutern:
Es sind da sechs unter sich gleiche Schwingungen, deren Perioden
aber nicht zusammenfallen, untereinander gezeichnet. Wenn
man von diesen Schwingungen das Mittel nimmt, wie in der

ersten Reihe geschehen ist, kommt man zu einem Ergebnis,
das nur ungefihr 259/, der urspringlichen Ausschlige ist.
Je grofser die Zahl der Beobachtungen ist, desto mehr nahert
sich das Mittel aus den Schwingungen dem Werte Null.

Aus einer geniigenden Zahl von Beobachtungen mit dem
Okhuizen - Gerat bekommt man also ein Ergebnis, das die
Eigentumlichkeiten beziiglich des Schwellenabstandes, der Last-
stellung, der Lage der Bahn, der Geschwindigkeit usw. gibt.
Denn auch die dynamischen Einflisse der Geschwindigkeit,
soweit sie hohere Driicke durch die Réader und Stofse hervor-
rufen, werden aufgezeichnet. Nur geschieht dies nicht oder
nur zum Teil mit Schwingungen von einer Frequenz iiber 450
in der Minute; diese Schwingungen werden mehr oder weniger
gedampft (abhingig von der Frequenz) aufgezeichnet. Man
konnte also sagen, dals der Okhuizen- Apparat bei jeder
Beobachtung schon gewissermalsen ein Mittel gibt.

An dieser Stelle mége bemerkt werden, dafs die Auf-
zeichnung beim Okhuizen-Apparat nicht mit der Reibung einer
lose angedriickten Bleistiftspitze geschieht, wie Herr Dr. Saller
hervorhebt, sondern mit einer sehr feinen Neusilberspitze auf
Indikatorpapier, wobei ein sehr geringer Druck geniigt, um
noch ablesbare- Ergebnisse zu bekommen. Allerdings ist die
Aufzeichnung mit der sehr geringen Flissigkeitsreibung, wie
beim Schreibhebel von Dr. Geiger, sehr viel besser. Weiter
ist es im Gegensatz zu den Mitteilungen des Herrn Dr. Saller
ganz einfach, die Bewegung des Streifens durch ein Uhrwerk
zu ersetzen, da das Uhrwerk gesondert aufgestellt wird, mehrere
Okhuizen-Gerate zugleich treiben kann und keines dieser
Geriite einer Anderung bedarf, so dals alle gleich einfach bleiben.

Ein grofser Vorteil der Okhuizen - Gerite ist das geringe
Gewicht und die sehr kleine Melslainge, die bei den meist ge-
bréauchlichen Apparaten 60 mm betrigt. (Es gibt schon Apparate
mit 2 und selbst mit 1 cm Melslinge, die auch fiir Messungen
unter bewegter Last am Oberbau, z. B. zur Untersuchung der
Spannungen in den Laschen, verwendet wurden,) Bei einer
zu grofsen Melslange wurde die Verbesserung, die an den Ab-
lesungen anzubringen ware, so grofs werden, dals diese einen
betrachtlichen Teil ihres Wertes einbiifsen miilsten, wie im
folgenden gezeigt werden moge (Abb. 3, Taf. 37).

Es soll bestimmt werden die Spannung iibereinstimmend
mit dem Moment M, wihrend tatsichlich die mittlere Spannung
iber die Mefslainge a gemessen wird, das ist die Spannung
iitbereinstimmend mit dem Moment M, ; der Fehler wird also
durch 4 M dargestellt :

M=M +4M
oder wenn o die wirkliche, o; die gemessene Spannung ist:
AM
W Rl
worin W das Widerstandsmoment der Schiene ist.
aus Abb. 3, Taf, 37:

0 =0,
Nun folgt

AM:Mozéazl

a 1 a 1
B e B
VBT d el e

Diesen Wert in der Gleichung fir o eingesetzt gibt:
Pa
0=20 s
1 + 8 W

Die Verbesserung ist also fiir einen Raddruck von 9,6 t,
wie er bei elektrischen Lokomotiven vorkommt, bei einer Schiene
mit W =200 cm3: 46 =6a. Beim Okhuizen- ist die Ver-
besserung also nur 36 kg/ecm?, beim Geiger-Apparat, der eine
Mefslinge von 197 mm hat, ist sie 120 kgjcm?

also: AM =M
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Aus der Berechnung dieser Verbesserung (die ofters irr-
timlich in Hundertteilen der gemessenen Spannung angebracht
wird), ergibt sich, dals fir Spannungsmessungen am Oberbau,
wo ja die Stiitzpunktabstinde sehr gering sind, die Momente
sich also itber einen geringen Abstand schnell andern, eine
sehr kleine Melslinge notwendig ist; eine kleinere als 6 c¢m
wire sogar wiinschenswert,

Das Geiger-Geriit gibt zweifellos mehr als der Okhuizen-
Apparat; die theoretische I"Iberlegung macht dies unstreitig.
Aber sind die Ausschlage, die vom Geiger-Apparat aufgezeichnet
werden, wohl alle Spannungen? Dr. Saller meint selbst, ein
Fragezeichen setzen zu miissen und bringt bei einer der
Beobachtungen (Abb. 7a in Heft 10) sogar einen Ver-
besserungsfaktor von 1,4 an, dessen Wert ganz willkiirlich
gegriffen ist.

Ein einfaches Experiment mit dem Geiger-Apparat stellt die
Richtigkeit der Ergebnisse noch mehr in Frage. Es wurde nimlich
(ADbb. 4, Taf, 37) ein Geiger-Geriit an der Stelle a einer 42 kg
schweren Schiene befestigt: nachdem das Uhrwerk in Gang
gesetzt war, wurde an der etwa 2,80 m entfernten Stelle b
ein Schlag mit einem im ganzen 13 kg schweren Kramphammer
ausgetbt, der aus einer Hohe von etwa 50 cm fiel. Auf dem Bande

zeigte sich eine Linie, wie in den Abb. 5a und 5 b, Taf. 37.
Da die Ubersetzung des Apparates in diesem Falle 55 fach war,
| die Mefslinge auf rund 20 cm gestellt werden kann, wird
fur jedes kg/cm? Spannung im Diagramm eine Linge von
e 81 A SERe 1 Jedes Milli-
E 2200000 2000
meter Ausschlag stimmt also tiberein mit einer Spannung von
200 kg/cm® Da die Abb. 5a und b, Taf. 37 in der natiirlichen
Grofse abgedruckt sind, hitte also der Geiger-Apparat, wenn an
der Stelle b der verhiltnismélsig leichte Schlag gegeben wurde,
an der Stelle a eine Spannung von etwa 700 kg/em? auf-
gezeichnet. Man kann wohl behaupten, dafls das Auftreten
einer derartigen Spannung unter den gegebenen Verhiltnissen
wenigstens sehr unwahrscheinlich ist. Wenn, wie zuvor zu-
gegeben, der Okhuizen- Apparat zu wenig anzeigt, so muls
hier der Schlufls gezogen werden, dafs der Geiger-Apparat
in den anderen Fehler verfallt.

Zuletzt mochte ich bemerken, dafs m. E. der Okhuizen-
Apparat fir praktische Messungen am Oberbau vorliufig nicht
entbehrt werden kann und dals die mit diesem Geriit gemachten
Beobachtungen ihren vollen Wert behalten, wenn sie in - der
richtigen Weise gebraucht werden.

cm gefunden.

Gleisstopfmaschinen*).

Die Entwicklung der Gleisstopfmaschine wurde in Deutsch-
land durch die fortschreitende Verbesserung der raschlaufenden
Verbrennungsmotoren und der Prefsluftwerkzeuge entscheidend
beeinflulst. Im Jahre 1918 gelang es dem Reichshahnoberrat
Hampke in Gemeinschaft mit der Norddeutschen Maschinen-
fabrik Pinneberg eine brauchbare Maschine zu fertigen. Auf
Grund der Betriebserfahrungen wurde diese Bauart weiter ver-
vollkommnet und eine wesentlich verbesserte Zwillingsmaschine,
das Modell 1921, entwickelt, dessen alleiniges Ausfithrungsrecht
die Friedrich Krupp Aktiengesellschaft, Essen,
vor einigen Jahren erwarb. Krupp hat sich
seitdem mit Erfolg bemiiht, die Maschine in
jeder Beziehung zu vervollkommunen und sie
zu einem fiir die der Gleisunterhaltung wich-
tigen Hilfsmittel zu machen. Die neuerdings
gebaute Maschine kann als durchaus betriebs-
sicher und wirtschaftlich gelten.

Die Gleisstopfmaschine, Bauart Krupp
(Abb. 1), ist eine kleine Zwillingsmotorluft-
pumpe, die gemeinsam mit dem Brennstoff-
behalter auf einem Schlitten aufgebaut ist,

Schnitt C-D

Jeder Stopfer besteht aus einem mit zwei Handgriffen
ausgeriisteten Zylinder, in welchem die schwingende Luftséiule
einen Kolben gegen den Schaft des Stopfwerkzeuges schleudert.
Hierbei gerat der Bettungsstoff in eine fortlaufende Bewegung
und schiebt sich fast lickenlos ineinander, da er im Gegensatz
zum Handstopfen nicht Zeit hat, zwischen den einzelnen
Schlagen zuriickzufallen, Eine mit der Maschine unterstopfte
Schwelle liegt daher viel fester als eine von Hand gestopfte,

| wodurch sich natiirlich die Lebensdauer der Gleisanlage bedeutend

7
i
g
H

der auf die Schwellenkopfe gelegt und bei A

fortschreitender Arbeit an Ketten leicht nach- Tz A |. —

gezogen werden kann. Vorn sind an die ﬁ\@ §I

Luftpumpe  mit  stahlarmierten  Gummi- iz o ||

schlauchen zwei Stopfwerkzeuge angeschlossen. . .
Da die Maschine sehr flach ausgefithrt ist, Schnitt A-B priimicios 'qn_s".h[ o
liegt sie auf den Schwellenkopfen profilfrei, Prefirichivng
so dafs man sie auch bei Durchfahrt eines

Zuges in ihrer Lage belassen kann. Die %//,.W-_

Bedienungsmannschaft legt die Stopfer beiseite, .//A””’%'

wahrend die Maschine inzwischen leer weitor- Abb. 1

lauft.

Die Luftpumpe (Abb. 2) wird durch einen luftgekiihlten, |

ventillosen Zweitakt-Verbrennungsmotor angetrieben; Motor-
und Luftpumpenkolben sind unmittelbar miteinander gekuppelt.
Da die Kurbelzapfen der Luftpumpen um 180° gegeneinander
versetzt sind, lauft die Maschine sehr ruhig, so dals sie ohne
besondere Befestigung auf den Schwellenkopfen liegen kann.

*) Im Heft 19, S. 386, war ein Aufsatz iiber die Wirtschaft-
lichkeit der Gleisstopfmaschinen enthalten. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen sollen nun einen kurzen Aufschluls iiber die Ein-
richtung der Maschinen geben.

erhtht. Der geringe Kraftbedarf und das kleine Gewicht machen
die Maschine leicht beweglich, so dafs zwei Mann den Schlitten
mit Maschinenanlage gut tragen komnen.

Die Verbesserungen des Modells 1924 gegenitber dem
Modell 1921 erstrecken sich in der Hauptsache auf verschiedene
bauliche Verinderungen, die eine betrichtliche Steigerung der
Maschinenleistung im Gefolge hatten. Durch den Fortfall der
Riickschlagventile im Verbrennungsmotor wurde nicht allein
eine Storungsquelle beseitigt, sondern auch eine Vereinfachung
in der Bedienung und Behandlung erzielt. Der Einbau eines
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grofsen Filters vor dem Vergaser verhindert das Eindringen von
Unreinigkeiten mit der vom Vergaser angesaugten Luft in den
Motorzylinder. Die kardanische Befestigung der Kolben be-

nachgestellt werden kann. Das bisher oft als storend empfundene
Auspuffgeriusch konnte bei den neueren Maschinen ganz wesent-
lich herabgesetzt werden.

Einen nicht geringen Vorzug bildet auch die

roelwelle. | Auspultiertung. 1

»[u/’[purr‘z,aeﬂzy//ﬁa'er Motor:

0O/s c/l)a/e

Abb. 2. Langsschnitt durch Motor und Luftzylinder.

seitigt die starke Kolbenreibung der fritheren Bauart. Schliefs-
lich kommt der Betriebssicherheit noch zugute, dafs der Ver-
gaser jetzt leicht zuganglich oben zwischen den beiden Motor-
zylindern eingebaut ist, so dals er auch wahrend des Betriebes

, Molarkolben
ylinder -

erhebliche Ersparnis an Betriebsstoffen. Durch
Zusatz einer bestimmten Menge Ol zum Brenn-
stoff konnte die besondere Schmierung der Motor-
zylinder vollkommen wegfallen. Neben dem er-
heblich geringeren Olverbrauch und einer Ver-
cinfachung der Maschine wurde 50 eine wirk-
samere Schmierung der Kolben erreicht. Ver-
besserte Kompressions- undSteuerungsverhiltnisse,
sowie vorteilhaftere Gasfihrung im Motorzylinder
waren hauptsichlich fiur den sparsameren Brenn-
stoffverbrauch bestimmend.

Die Erfahrungen im Betriebe haben ergeben,
dals unter Beriicksichtigung von Arbeitslohn,
Unterhaltungskosten, Tilgung einschliefslich Ver-
zinsung, Ol- und Brennstoffverbrauch, das laufende
Meter Gleis mindestens um 30 v. H. billiger

| unterstopft wird als mit der Handhacke. Hinzu kommt noch, dafs

' das von der Maschine unterstopfte Gleis eine erheblich langere
Liegezeit hat, und dals die gut gestopfte Bettung wesentlich
| zur Schonung der Schienen, Schwellen und Fahrzeuge beitragt.

Bericht iiber die FEITtSGilPitte des Fisenbahnwesens.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel;

Schienenabniitzung auf elektrisch betriehenen Balnen,

Die ungewohnliche Abniitzung der Schienen besonders in den
Kurven solcher Strecken, auf denen der Verkehr durch elektrische
Triebwagen bedient wird, ist ein Ubel, das gerade bei dieser Betriebsart
besonders iiberhand genommen hat. Bei Strecken, auf demen nur
elektrische Lokomotiven verkehren, wurde diese Wahrnehmung
nicht gemacht. Die Erkliirung fir diese erhohte Abniitzung soll auf
der Tatsache beruhen, dafs, wihrend bei den elektrischen und Dampf-
lokomotiven der Schwerpunkt ziemlich hoch liegt, bei den elektrischen
Triebwagen die Motoren auf den Achsen sitzen, weshalb die nicht
-gefederten Gewichte grofser sind. Weiterhin sind die Réder von
geringem Durchmesser, die Drehgestelle sind kurz und die Antriebe
wirken einseitig auf die Achsen. Die Riider niitzen sich daher schnell
ab und sind bald von ungleichem Durchmesser. Diese Tatsachen
fithren zu der ungewdhnlichen Abnutzung der Schienen in den Kurven.
Die Metropolitan-Untergrundbahn~Gese]lschaf’c in London machte vor
dem Kriege einige Versuche in einer Kurve von 200 m Halbmesser
zwischen Farringdon Street und Aldersgate Street, wo die Abniitzung
besonders grofs war. Verschiedene Schienen wurden untersucht und
es fand sich, dals gewohnliche Schienen nach 91/s Monaten bereits
ausgewechselt werden muflsten, withrend Schienen mit hohem Silizium-
gehalt 23 Monate belassen werden konnten. Wesentlich bessere
Ergebnisse wurden mit Schienen erzielt, die nach dem Sandberg-
verfahren behandelt waren (das Verfahren selbst ist nicht beschrieben).
Im ganzen wurden 18 Sorten Schienen auf Abniitzung untersucht.
Schienen aus Manganstahl zeigten sich als am besten, ihnen folgten
die Sandbergschienen. Die Kosten fiir Manganstahlschienen waren
etwa 16 /1fd. m gegeniiber rund 2,40 A fir Sandbergschienen.
Wihrend fiir die ersteren der Preis siebenmal teuerer war, war die
Abniitzung nur 389/, geringer als bei den letzteren.

Auf einer Reihe weiterer Strecken wurden mnoch Versuche mit
Schienen nach dem Sandbergverfahren gemacht und es hat sich

Werkstiatten,

Hochwertiger Baustahl St 48,

Die Erfahrungen, die nunmehr seit 11/z Jahren mit dem hoch-
wertigen Baustahl im Briickenbau gemacht wurden, lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

Die Yrsparnisse, die durch die Verwendung des hochwertigen
Baustahls St 48 an Stelle von St 87 schon jetzt gemacht werden,
sind recht bedeutend. Sie betragen bei Briicken, die bei gewoshnlichem
Flufsstahl St 87 im Gebiete der Deutschen Reichsbhahn einen Kosten-
aufwand von 5,7 Millionen verursachen, etwa 1,1 Millionen oder rund

Bahnoberbanu.

iiberall herausgestellt, dafs diese in bezug auf Verschleifsfestigkeit

den gewohnlichen Stahlschienen wesentlich tiberlegen waren. Mit

Riicksicht auf die zunehmende Ausdehnung des elektrischen Betriebes

in Indien, Stidafrika, Australien, Neuseeland. Argentinien usw. werden

die Versuche mit diesen hoherwertigen Schienen fortgesetzt. um

den Schienenverschleifs moglichst herabzumindern. Wa.
(The Railway Engineer, Februar 1925.)

Uber Riffelbildung,

Direktor Sieber der Niirnberger Strafsenbahnen verdffentlicht
in Heft 9 der Gleistechnik auf Grund langjahriger Forschungen
einen Aufsatz tber die Riffelbildung an Stralsenbahnschienen und
schliefst mit folgendem Ergebnis:

Riffeln koénnen nur bei entsprechenden Massen- Druck- und
Flastizititsverhaltnissen in Gleis und Wagen entstehen, Geférdert
wird ihre Bildung durch synchrone Schwingungen von Gleis- und
Wagenteilen. Thr Ausgangspunkt sind Unebenheiten auf der Fahr-
fliche, die unnennbar klein sein konnen. Der Grund, weshalb
gerade die Strafsenbahnschienen so stark zur Riffelbildung neigen,
ist darin zu suchen, dafs die Stralsenbahnschienen verhéltnismélsig
schrag, die Raddurchmesser klein sind, das Laufradgewicht durch
die Motoren ungiinstig beeinflufst wird, der Achsbiichsendruck
(Wagengewicht) niedrig und die Gleise wenig elastisch gelagert sind.

Aufserdem spielt die Einheitlichkeit des rollenden Materials und die
verhiltnisméfsig grofse Gleichmifsigkeit der Fahrgeschwindigkeit
eine ungitinstige Rolle.

Die bisher bekannten Abwehrmittel erfordern entweder im
Bau oder im Betrieb grofse Aufwendungen und sind in ihrer Wirkung
nicht sicher. Man ist deshalb bei den meisten Strafsenbahnen dazu
iibergegangen. die Riffeln abzuschleifen, was, rechtzeitig durchgefiihrt,
ganz bedeutend weniger kostet als der Unterbettungs- und Kapital-
dienst fir zweifelhafte Abwehrmittel. AL W.

Stoffwesen.

190/p. Das Gesamtgewicht dieser Briicken erfordert bei St 37 1520 t,
bei St 48 1280t, also 240 t weniger oder 15,89%o.

Die Ersparnisse werden sicher noch erheblich grofser werden,
wenn der hochwertige Baustahl zum Regelstahl fir alle Briicken-
und Ingenieurhochbauten wird.

Wenn es auch verstindlich ist, dafs die Werke bei der Fest-
setzung der Abnahmebedingungen fir hochwertigen Baustahl St 48
im November 1924 vorsichtic waren — da damals ausreichende
Erfabrungen nur bei einzelnen Werken vorlagen — so liegt jetzt
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kein Grund vor, den hochwertigen Baustahl schlechter zu machen,

als er ist. Aus der Statistik von gegen 1500 Proben geht deutlich

hervor, dafls unsere Hiittenwerke wohl imstande sind, den hoch-
wertigen Baustahl zu den folgenden Bedingungen zu liefern, die sich
eng an das anschlielsen, was die Deutsche Reichsbhahn-Gesellschaft
von Anfang an gewiinscht hat. Diese Vorschlige fiir die Lieferungs-
bedingungen des hochwertigen Baustahls lassen sich wie folgt
zusammenfassen :

1. Zugfestigkeit o bei Léngs- und Querproben 50 bis 58 kg/mm2,

2. Dehnung 6yy bei Léngsproben mindestens 200/,

Dehnung 019 bei Querproben mindestens 180,

8. Giiteziffer bei Lingsproben o - 810> 78.

. Streckgrenze og > 81kg/mm? bei Lings- und Querproben.

5. Es muls seitens des liefernden Werkes dartiber gewacht
werden, dals der gelieferte Werkstoff nicht mehr als je 0,069/
Schwefel und Phosphor, zusammen jedoch nicht mehr als
0,100/y enthalt.

6. Dieser hochwertige Baustahl miifste St 50 benannt werden.

7. Die Kennzeichnung sollte durch gelben Olfarbenanstrich statt
weilsen erfolgen.

8. Zur Bezeichnung der Niete miifste ein erhabenes H auf
abgeflachtem Setzkopf angebracht werden. Im Gegenhalter
wiire eine kleine Ausdrehung vorzusehen.

9. Den Eisenbaufirmen wird empfohlen, sich Handapparate zur
Ausfiithrung des Kugeldruckversuchs zu beschaffen, um
wenigstens stichprobenweise zu priifen, ob es sich um St 87
oder St 50 handelt.

10. Es bestehen keine Bedenken, den hochwertigen Baustahl als
Regelstahl fiir alle eisernen Briicken und Ingenieurhochbauten
einzufithren. Wohrl

»Der Bauingenieur® 1925, Heft 28/29.

H~

Bearbeitungsversuche mit hochwertigem Baustahl St 48.

Versuche des Deutschen Eisenbau-Verbandes mit Unterstiitzung
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zeigen, dafls bei allen Arbeits-
vorgingen, bei welchen ein Trennen des Werkstoffes vorliegt, er-
hebliche Unterschiede zwischen St 48 und St 37 nicht vorliegen;
man kann aber deutlich beobachten, dafs im Durchschnitt St 48
sich ungiinstiger verhilt als St 87. Ein stirkerer Werkzeugverbrauch
bei St 48 als bei St 87 ist mehrfach beobachtet worden; die Ver-
suche waren aber offensichtlich nicht umfangreich genug, um etwaige
Unterschiede zahlenmilsig erkennen zu konnen, Es mufls aber an
dieser Stelle auf die Erfahrungen hingewiesen werden, die sich bei
der Ausfithrung umfangreicher Briickenbauten withrend der letzten
Monate gezeigt haben. Nach diesen ist der Werkzeugverschleifls bei
der Verarbeitung von St 48 sehr beachtlich hoher als bei der Ver-
arbeitung von St 87. Man kann hieraus schliefsen, dals auch die
Inanspruchnahme der Maschinen durch die Bearbeitung von St 48
gegeniiber St 37 ungiinstig beeinflulst wird. Die Warmbearbeitung
von St 48, wie Schmieden und Stauchen der Nieten, erfordert zweifels-
ohne hoheren Aufwand als bei St 87.

Falst man die aus den Versuchen gewonnenen Ergebnisse
zusammen und beriicksichtigt man die besonderen Erschwernisse,
die in der gleichzeitigen Verarbeitung von St 48 und St 87 begriindet
liegen, so erkennt man deutlich, dafs die Bearbeitung von St 48
einen grofseren Kostenaufwand erfordert, als diejenige von St 37.
Wie grofs der Mehraufwand ist, li[st sich aus den gewonnenen Werten
naturgemifs nicht ermitteln; man geht aber nicht fehl, und schitzt
nicht zuungunsten des St 48, wenn man annimmt, dals er unter
Berticksichtigung der Mehrkosten fir Lagerung und Forderung des
Baustoffes im Werk zwischen 15 bis 20 v. H. des Aufwandes liegt,
den die Bearbeitung des St 37 erfordert. Waohrl

»Der Bauingenieur“ 1925, Heft 24.

Betrieb in technischer Beziehung Signalwesen.

Halbselbsititige, elektrisch gesteuerte Weichen einer Verschiebeanlage.

Bei der franzssischen Ostbahn sind schon 1m Jahre 1913 nach
Plinen des Baudirektors dieser Gesellschaft, Descubes, halbselbst-
tatige, elektrisch gesteuerte Vorrichtungen zum Umstellen der Weichen
beim Auflosen von Giiterziigen angewendet worden. Eine solche
Anlage aus dem Bahnhof Lumes bei Charleville soll im Kriege dort
abgebrochen und nach Deutschland gebracht worden sein. Neuerdings
ist der Bahnhof Lumes wieder mit einer solchen Anlage ausgeriistet
worden, und auch auf den Bahnhofen Blainville und Metz-Sablons
sind solche eingebaut worden. Descubes erhebt den Anspruch,
der erste gewesen zu sein, der eine solche Anlage entworfen hat;
die deutschen Ablaufstellwerke dhnlicher Bauart sollen Nachahmungen
seiner Anlage sein.

Im Stellwerk befindet sich eine Klaviatur mit soviel Knipfen,
wie der Stellbezirk abzweigende Gleise hat. Der Stellwerkswiirter
driickt den Knopf mit der Nummer des Gleises, in das der ab-
laufende Wagen einlaufen soll, und schaltet dadurch die Motoren
an den Weichen so ein, dafs sich die richtige Fahrstralse selbsttitig
einstellt. Das Umstellen der Weichen beginnt erst, wenn der vorher-
gehende Wagen den Gleisbezirk fiir den nichsten Wagen frei gemacht
hat. Wenn sich also die Wagen in zu kurzem Abstand folgen,
wiirde der zweite Wagen in dasselbe Gleis einlaufen wie der erste,
und die Anlage mufs daher mit einer Bremsvorrichtung vereinigt
werden, die einen hinter einem Schlechtliufer folgenden Gutliufer
verzdgert. Zu diesem Zweck ist ein selbsttiitizer Hemmschuhleger
eingebaut. Die Vorrichtung besteht aus einem Wagen, der durch
ein endloses Seil angetrieben wird und einen Hemmschuh auf das
Gleis auflegt. Der Wagen wird von einem Stellwerk durch einen
Druckknopt gesteuert, wobei der Wirter an einer Skala die Liange
einstellt, auf die der ablaufende Wagen abgebremst werden soll.
Beim Abwerfen gelangt der Hemmschuh wieder auf seinen Wagen
und wird dann in die Ruhelage, bereit zu meuer Titigkeit, zurtick-
gefiihrt,

Die Anlage in Blainville umfalst drei selbstindige Ablauf-
stellwerke; eines von ihnen beherrscht z. B. 47 Gleise und hat daher
47 Druckknopfe zum Steuern der Gleisstrome. Im ganzen werden
auf die andeutungsweise beschriebene Art 102 Verteilungsweichen
und 89 Weichen, die die Verbindung mit benachbarten Gleisbezirken
herstellen, bedient. Aufserdem stehen 27 Signale mit diesen Fahr-
stralsen in Verbindung.

Vorrichtungen zum selbsttétigen Auslegen von Bremsschuhen
dhnlich denjenigen in Blainville sind auch im neuen Bahnhof Lille-
Déliovance eingebaut. Wernekke.
(Génie civil 1926, Bd. &9, S. 69).

Beschleunigung des Verschiebebetriehs durch Verwendung von
Fernschreibern.

Auf dem Verschiebebahnhof Gibson der Indiana Harbor
Belt-Bahn ist man dazu iibergegangen, den Ablaufbetrieb durch
Verwendung von Fernschreibern zu beschleunigen. Bisher mulste
nach dem Einlaufen eines Giiterzugs zunichst an Hand der Fracht-
briefe ein Verteilungsplan mit mehreren Durchschligen aufgestellt
werden, der dann durch Boten dem Verschiebepersonal und den
Stellwerken zugestellt wurde. Neuerdings dagegen gehen die Begleit-
papiere sofort nach Einlauf des Zugs mittels Rohrpost nach dem
Bahnhofbiiro und von dort aus erhalten alle beteiligten Stellen
gleichzeitig mittels Fernschreibern den genauen Verteilungsplan, in
welchem nicht nur das Aufnahmegleis, sondern auch die besonders
fiir die Bremsschuhleger wichtigen Angaben iiber das Gewicht des
Wagens, in vereinbarten Buchstaben ausgedriickt, enthalten sind.
Diese ganze Arbeit ist so rasch erledigt, dals der Zug, der inzwischen
von einer Verschiebelokomotive vor den Ablaufberg gebracht wird,
ohne Unterbrechung sofort zerlegt werden kann.

Neben der Beschleunigung, die das neue Verfahren mit sich
bringt, hat es mnoch den Vorteil, dafls ein grofser Teil der bisher
erforderlichen Botengiinge iiber die Bahnhofgleise hinweg entfiillt
und damit die Zahl der Ungliicksfille sich vermindern wird.

(Railw. Age. 1926,, 2. Halbj. Nr. 6.) R. D.

Sicherung von Fabrstrafsen in Abzweiggleisen der freien Strecke
in Norwegen,

Eine Abzweigung auf freier Strecke bildet unter allen Umstinden
einen bedeutenden Gefahrpunkt, dessen Sicherung selbst durch
Kontrollschlosser nicht gewéhrleistet ist. Linienblocksicherungen
umfassen ja auch eine Sicherung von Abzweiggleisen auf freier
Strecke; aber unter Verhiltnissen, wie sie z. B. in Norwegen bestehen,
stehen wirtschaftliche Gesichtspunkte einer ausgedehnteren An-
wendung des Systems im Wege. Man hat daher in Norwegen nach
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einer Losung gesucht, die bei wiinschenswerter Sicherheit in Bau
und Wirkung einfach ist, erschwingliche Kosten mit sich bringt und
in das bestehende Zugmeldesystem eingefiigt werden kann. Die
Losung scheint im nachfolgend beschriebenen System gefunden zu sein.

Es besteht darin, dafs die Weiche mit Kontrollschlofs und
,Mittelsicherung® versehen ist, wobei die Schliissel zu diesen so
untergebracht sind, dals die Signalgebung zwischen den Stationen zu
beiden Seiten in ein Abhingigkeitsverhiltnis zum Weichenverschluls
kommt, und zwar derart, dals ibliche Meldungen zwischen den
Stationen so lange nicht ausgetauscht werden kionnen, so lange nicht
alles in Ordnung ist. Man gewinnt auf diese Weise volle Kontrolle der
richtigen Stellung der Weiche und der Weichensperre und was mehr
ist, des richtigen Verschlusses in dieser Stellung. Dieses Abhingig-
keitsverhiltnis wird erreicht mit Hilfe eines auf der Anschlagschiene
befestigten gewohnlichen Kontrollschlosses C in Abhéngigkeit von
einer am Merkzeichen angebrachten umlegharen Gleissperre, deren
Schliissel seinen Platz in einem sogenannten ,Spezialausschalter® hat.
Dieser ist in die Zugmeldeleitung jener Station eingeschaltet, der
das Abzweiggleis untersteht. Durch diesen ,Spezialausschalter* ist
also die ortliche Zugmeldung zwischen den Stationen iiber Kontakte
gefiihrt, die nur geschlossen und gedffnet werden konnen mit Hilfe
des zum betreffenden Abzweiggleis gehorigen Kontrollschlofsschliissels.
Das Abhiingigkeitsverhiltnis zwischen dem Kontrollschlofs der Weiche
und der Gleissperre wird dadurch herbeigefithrt, dals die Gleissperre

mit zwei Kontrollschlossern A und B mit den Schliisseln Al und Bl,
ausgestattet ist, das Kontrollschlofs B zum Verschluls der Gleissperre
in aufgelegter Stellung, das Kontrollschlofs A zum Verschlufs in
abgenommener Stellung. Der Schliissel Ay palst zugleich zu dem
an der Weichenzunge angebrachten Kontrollschlofs C, das also dem
Schlofs A gleich ist. Der Schliissel By ist im Spezialausschalter
untergebracht, der in die elektrische Zugmeldeleitung eingeschaltet
ist. Wenn der Schlissel B; ordnungsgemils im Spezialausschalter
sitzt, ist die Zugmeldeleitung in Ordnung.

Liegt das Abzweiggleis im Gegensatz zur bisheriger Annahme
soweit entfernt, dals der durchgehende Zug die Bedienung besorgt,
um dann zur nichsten Station die Fahrt fortzusetzen, so kann die
Sicherung derart geschehen, dals jede der beiden Stationen zweil
Schliissel bekommt, die normal im Spezialausschalter der Zugmelde-
leitung angebracht und blockiert sind. Alle vier Schliissel haben die
gleiche Form und passen alle zum Schlofs B der Gleissperre. Ein
Schliissel kann dem Spezialausschalter nur dann entnommen werden,
wenn ein Sperrbolzen auf elektromagnetischem Weg bei gleichzeitigem
Eingreifen der Diensthabenden beider Stationen bewegt
wird, wobei zugleich die Zugmeldeleitung zwischen den Nachbar-
stationen unterbrochen wird und solange unterbrochen bleibt, bis der
Schliissel nach Ankunft des Zuges auf der nichsten Station in den
Spezialausschalter dieser Station eingesetzt wird.

(Nordisk Jernbaner Tidskrift, 1925, Heft 5/6.) Dr. Saller.

Zuschrift an die Schriftleitung.

In dem Fachheft ,Verschiebetechnik® 1926 vermisse 1

ich Angaben bzw. die Bekanntgabe des Ergebnisses allfilliger be-
triebswirtschaftlicher Studien beziiglich der Beschiddigung von Wagen
in den Verschiebeanlagen verschiedener Systeme. Die Zahl dieser
Beschadigungen ist von der Geschicklichkeit des Personales, von der
Zweckmiifsigkeit der Verschiebeanlage, aber auch von der Bauart
der Wagen abhiingig. Nicht jedes Wagenlagergehiuse, nicht jede
Lagerbauart, nicht jede Stofsvorrichtung, nicht jeder Achslager-
halter werden fiir Ablaufberge geeignet sein. Die Beseitigung
der Verschiebeschiiden an den Wagen kostet den Verwaltungen
sehweres Geld und vermindert die Wirtschaftlichkeit des Wagen-
umlaufes. Meines Erachtens miilste sich der V. D. E. V. eingehendst
mit diesen Verschiebeschiiden beschiftigen. In jedem Abrollbahnhofe
sollten Aufschreibungen iiber die Schiiden gefiihrt, die einzelnen
Wagenbauarten miifsten klassifiziert und in Reihen eingeteilt werden.
Die Aufschreibungen miilsten ersehen lassen, wie viele Beschiddigungen
in den einzelnen Verschiebebahnhofen im Verhiltnisse zum Wagen-
umsatze vorkommen, wie viele Wagen der einzelnen Reihen im Ver-
hiltnisse zu ihrer Gesamtzahl und zu andern Reihen vorkommen,
welche Bestandteile und bei welchen Wagenreihen meistens be-
schidigt werden.
Auf Grund solcher durch einige Jahre gefiihrter Aufschreibungen
wiirden
1. nicht vollkommen entsprechende Verschiebeanlagen erkannt,
9. wiirde erkannt, welche Wagentypen beziiglich ihrer Bauart
ungeeignet und
3. welche Wagentypen beziiglich einzelner Bauteile (Lager, Achs-
halter, Tragfedern, Stofsvorrichtung usw.) nicht entsprechen.
Die unter 2 erwihnten Wagen miilsten aus dem durchgehenden
Verkehre gezogen und Nebenzwecken zugefithrt bzw. ausgemustert
werden; bei den unter 3 erwihnten Typen miilsten die nicht ent-
sprechenden Bauteile durch bereits bewihrte Muster ersetzt werden.
Mit der mehr oder wenig schonungslosen Behandlung des
Wagenmaterials mufls gerechnet werden; es miissen daher auch
Konstrukteure und Erhaltungsorgane gebiihrend darauf Riicksichb
nehmen, um Beschéidigungen der Wagen tunlichst zu vermeiden und
die Wirtschaftlichkeit des Wagenumlaufes zu erhohen.
Ing. Karl Streller.

Von unserem Mitarbeiter auf diesem Gebiete erhalten wir dazu
folgende Ausfihrungen, die wir des allgemeineren Interesses halber
mit versffentlichen.

Die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft hat gerade im Hinblick
darauf, dafs die rauhe Behandlung der Wagen im Ablaufbetrieb trotz
aller Bemiihungen nicht beseitigt werden kann, sowohl der Durch-
setzung des Giterwagenparks mit neueren, kriftigeren Wagen-

bauarten wie der Verstirkung der schwachen Teile fortgesetztes
Augenmerk zugewendet.

Die reichlichen Nachschaffungen von Giiterwagen in den Jahren
nach dem Kriege gestatteten eine grofsziigige Ausmusterung der
ilteren schwachen Gattungen von 10 und 12,5t Tragfihigkeit, so
dafs diese heute in der Hauptsache mur mehr fiir untergeordnete
Zwecke verwendet werden.

Schon seit 15 Jahren wurden die neugebauten Giiterwagen
allgemein mit Achshaltern aus Prefsblech an Stelle der fritheren
aus Flacheisen ausgeriistet und auch geschlossene Achslagergehiuse
aus Flulseisenguls statt der frither iblichen zweiteiligen aus Guls-
eisen verwendet. Diese sogenannten DWV-Achslagergehiiuse werden
seit einigen Jahren anlifslich grofserer Ausbesserungen auch in
alle ilteren Wagen eingebaut, so dafs binnen kurzem der Wagen-
park der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit wenigen Ausnahmen
nur mehr aus Wagen mit einteiligen geschlossenen Achslagergehiusen
bestehen wird. Weiterhin werden diese und die zugehorigen Lager-
schalen nunmehr alle auch lehrenhaltig hergerichtet, so dals auch
die Beschiidigungen, die bisher an den Achslagerschalen wegen des
oft vorhandenen Spieles zwischen Schale und Gehiuse durch die
Stofse beim Auffangen eintreten, wohl bedeutend zuriickgehen werden,
Da sich aber mit der Verstarkung dieser Bauteile zeigte, dals nun-
mehr die Wirkung der Massenkrifte das Losewerden der Nieten
zwischen Langtriiger und Achshalter noch mehr begiinstigt, wird
die Verbesserung dieser Nietverbindung angestrebt.

Auch die Befestigung der Tragfederbunde erwies sich als un-
geniigend; die Versuche desWagenversuchsamtesPotsdam
auf Ablaufbergen zeigten fast alle ein Verschieben der Tragfederblitter
im Federbund nach 15 bis 20maligem Auffangen bei Geschwindig-
keiten zwischen 10 und 20 km/h, wenn der Federbund mit Keil-
befestigung in der bisher iiblichen Weise warm aufgezogen und mit
dem Vorschlaghammer angerichtet worden war. Dagegen trat keine
Verschiebung ein, wenn der Federbund mit einer hydraulischen
Presse angedriickt wurde, die gleichzeitig auf alle vier Seiten des
Bundes wirken konnte. Es werden daher nach und nach die
grofseren Federwerkstitten mit solchen Maschinen ausgestattet.

Da sich auch die bisherigen Stangenpuffer den starken Stofsen
im Verschiebedienst nicht gewachsen zeigten und stets sehr viele
Wagen den Werkstitten zum Pufferauswechseln zuliefen, entschlofs
man sich auch zum Ersatz der Puffer aller Fahrzeuge durch kraf-
tigere Hiilsenpuffer, woriiber auf Seite 512 des Jahrganges 1925
dieser Zeitschrift berichtet wurde. Wenn dann noch die notwendige
Anderung der Pufferfedern durchgefiihrt ist, wird die Deutsche
Reichsbahn - Gesellschaft einen Giiterwagenpark besitzen, der dem
Schlufssatze der Zuschrift vollauf geniigen wird. Bottinger.
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