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Neuerungen in franzosischen Giiterbahnhofen mit besonderer Beriicksichtigung der Mechanisierung *).
Von Baurat W. Kaempf, Direktor der Gesellschaft fiir Oberbauforschung, Berlin.

Die im Kriegsgebiet gelegenen Giiterbahnhéfe der
franzosischen Nordbahn sind beim Wiederaufbau einer griind-
lichen Umarbeitung bzw. Erneuerung unterzogen worden;
teilweise ist sogar eine vollstindige Verlegung erfolgt. Es ist
sehr interessant zu erfahren. daBl acht Giiterbahnhife neu
als Gefillsbahnhofe erstellt wurden — Lille, Amiens (Longeau),
Laons, Valenciennes, Olnoix, Lens. Derniers, Diinkirchen —
und dafl die Nordbahn nur noch einen groflen Flachbahnhof
mit Eselsriicken besitzt. Der wichtigste von diesen Gefalls-
bahnhofen. der Giiterbahnhof von Lille, La Délivrance getauft,
wurde mit allen bekannten Neuerungen und Einrichtungen
versehen, welche schnellen Betrieb er moghchen und die
Betriebskosten herabsetzen konnen.

Frither gehorten zu Lille mehrere kleine Umstellbahnhofe,
deren grofter siidlich von Lille bei Fives gelegen war. Der
Rationalisierung entsprechend sollte nun aller fiir Lille in
Betracht kommende Giiterverkehr in einem groflen Bahnhof
zusammengefalit werden. Da in der Liller Gegend vornehmlich
Westwinde herrschen, so war zwecks Vermeidung der be-
riichtigten Stérungen im Ablaufbetrieb durch den Wind die
Nordsiidrichtung vorgeschrieben; um die Ausdehnung der
Stadt nicht zu behindern und in der Anlage des Bahnhofes
nicht beschriinkt zu sein, sowie die Kosten des Grunderwerbs
mdoglichst niedrig zu halten, wurde ein brachliegendes Gelinde
bei dem Orte Lomme siidwestlich Lille, gewdhlt, das sich
auBerdem vorteilhaft fiir einen Gefiillsbahnhof eignete. Durch
die Kriegsumbauten und Kampfhandlungen waren die bis-
herigen Bahnhéfe fiir den Friedensbetrieb vollig unzureichend
geworden, es mulite deshalb mit aller Schnelligkeit Neues
geschaffen werden. Erschwerend wirkte. dafl die Benutzung
fast sofort von Baubeginn an einsetzte, und dafl der Baugrund

infolge des hohen Grundwasserstandes Schwierigkeiten be- -

reitete.  Aus diesem Grunde wurden samtliche Gebéaude,
Werkstatten, Wassertiirme und sonstige Schuppen in Beton
erstellt. Der Bahnhofbau soll trotz aller Schwierigkeiten in
einem Jahr durchgefiihrt worden sein.

Das Gelinde erméglichte, wie beabsichtigt, die Bahnhof-
lage in nordsiidlicher Richtung, dementsprechend mufte der
AnschluB an die Hauptgleise erfolgen. Der Bahnhof erhielt
die Gestalt einer Birne, dadurch hervorgerufen, dafi im Osten
die Hauptgleise den Bahnhof in einem flachen Bogen be-
grenzen, withrend im Westen die von Siiden kommenden
Ziige in einer groBen Schleife so um den Bahnhof herum-
gefiihrt werden, dalB} sie ebenfalls in die am nérdlichen Anfang
gelegene Einfahrgleisgruppe einmiinden (Abb. 2 siehe Seite 80).
Durch diese Gestaltung. die in den Anlagekosten wohl etwas
teuerer wurde, was jedoch bei dem billigen Gelinde nicht
sehr ins Gewicht fiel. werden die von Siiden einlaufenden
Ziige unschwer auf die Hohe der Einfahrgleise gehoben. In
Verbindung mit den entsprechend gelegten anderen Gruppen
verringern sich hierdurch die Betriebskosten, und gerade auf
diese Verringerung hat die Nordbahn, wie aus allen Ein-
richtungen zu ersehen ist. das Schwergewicht gelegt. Es ist
mit vielem Eifer vornehmlich darauf geachtet, dall der An-
schluB an die Hauptgleise, sowie die Anordnung der einzelnen
Gruppen- und Verkehrsgleise durch entsprechende Unter-

*) Bericht iiber eine Studienreise.

Orgsn fiir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge.

und Uberfithrungen derart erfolgte, da$f so gut wie gar keine
gegenseitize Behinderung eintreten kann. AuBlerdem ist in
groflziigiger Weise auf jede mdégliche Erweiterung Riicksicht
genommen. Der Gleisplan bietet eine Doppelanlage. so daB3
zwei Ziige gleichzeitig und vollstindig voneinander unabhéngig
zerlegt werden koénnen. Ein u. U. erforderliches, weiter-
gehendes Zurechtstellen nach Stationen geht iiber Auszieh-
gleise nach der Ausfahrgruppe vor sich.

Hintereinander liegen die 14 Einfahr- und die 37 Richtungs-
gleise, Gstlich neben ihnen die 20 Ausfahrgleise. Die Gleis-
anlage erhilt hierdurch eine gedringte Anordnung, und durch
einen, in zentraler Lage seitlich neben den Richtungsgleisen
errichteten 30 m hohen Turm, Mirador genannt, nebst Aus-
sichtsbalkonen, ist den Aufsichtsfiihrenden ein hervorragender
Ubersichtspunkt geschaffen. Als besonders erwihnenswert
sind die Anordnung der Gleise und die Ausbildung der Weichen
zu nennen. Die Kipfe simtlicher Gleisgruppen sind gebiischelt,
und es sind fast durchgéngig ‘symmetrische Dreiwege-
weichen genommen. (Diese Weichenbauart ist auch in
Deutschland unter dem Namen Doppelweiche oder sym-

Bahnhof Bordeaux.
und CHeishremsen mit doppelseitiger Bremsung.

Abb. 1 (Heisanlage mit Dreiwegewcichen

metrische Doppelweiche bekannt. Sie ist jedoch mehr und
mehr durch verschriankte Doppelweichen, auch Folgeweichen
genannt, verdringt worden. welche die Verwendung normaler
Zungenvorrichtungen mit Spitzenverschliissen gestattet. Diese
Weichen sind indes bedeutend linger als die franzisischen
symmetrischen Dreiwegeweichen). Hierdurch wird die Gleis-
entwicklung iiberaus einfach. KEin grofler Vorteil dieser An-
ordnung liegt besonders fiir die Richtungsgleise darin, dal}
in allen Gleisen die gleiche Anzahl Weichen zu durchfahren
ist, und dall die Weichen ziemlich gleich weit vom Abroll-
punkt entfernt sind. wodurch der Widerstand in den ver-
schiedenen Gleisen nicht sehr unterschiedlich wird; ein Punkt,
der fiir den Rangierbetrieb von gréfiter Wichtigkeit ist. Es
ist dies die Gleisentwicklung. die Dr. Béseler in Heft 16,
82. Jahrgang des ,,Organs fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens'* entwickelt, und welche zum grofien Teil das schnelle
Rangieren in Hamm ermdglicht.

Bei diesem Punkt muf} sofort darauf aufmerksam gemacht
werden, dafl in Frankreich bei den besichtigten Bahnhdéfen
der Nord-, Siid- und Ostbahn diese Ausbildung, als fiir den
Rangierbetrieb am besten seit langem bekannt, mehrfach
anzutreffen ist und keine Neuerungen darstellt, wie es unter
anderen der alte Bahnhof Bordeaux beweist (Abb. 1),
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Die StreckenanschluBgleise in Bahnhof Lille fiithren mit einer Ram‘peivon
0,009 auf 200 m bis kurz hinter den Gleishiindelkopf der Einfahrgleisgruppe,
die in einem fortschreitenden Neigungswechsel liegt. Die Neigungen! dieser
Gruppe sind dann fol-
gendermallen (Abb. 3):
1:400 auf 235 m/ 1:182
auf 150 m, 1:1566 auf
\ H50m. 1:125 auf 50 m,
1:153 auf 110 m. Mit
diesen rund 600 m ist
die Linge der Einfahr-
S gleise abgeschlossen, Die
Unstetigkeit des Profils
am Ende der Einfahr-
gruppe ist durch nach-
trisgliche Profilinderung
entstanden, weil‘die ab-
laufenden Wagen durch
ein steileres Gefalle eine
groBereGeschwindigkeit
zwecks besseren Durch-
laufens durch die Wei-
chen im Kopf = der
Richtungsgleise erhalten
sollten.  Diecser steilste
Teil liegt in der. Zu-

sammenziehung der
Gleise und betrigt i1 :56
auf 80 m. Vergleichs-
weise sel erwithnt, daf}
die Neigung an dieser
Stelle  bei den deut-
schen Gefiillsbahnhofen
Dresden - Friedrichstadt
1:80 betrigt, wihrend
bei Zwickau auf 1:50
gegangen wird. Esireiht,
sich dann eine Rampe
von 1:125 auf 100 m an.
Uber diesen schmalsten
Teil der Gleiszusammen-
schniirung isF das
spiter zu bes,Lhreibende
Weichen- und Brems-
stellwerk, Bude 4, er-
richtet. Es folgt der
Kopf des Gleisbiindels
der Richtungsgleise mit
[:200 auf 135 m, in
welchen  die ' letzten
Weichen angeordnet
sind. Hieran schlieBen
sich die Richtungsgleise
mit 1:133 aufF 150 m.

Als weitere Sehens-
wiirdigkeit dieses Bahn-
hofes ist unbedingt die

ferngesteucrte, seit

1923 eingebaute/ Hemm.-
schuhbremse des Herrn
Ing. Deloison, Leiters
der Lokomotiv- und
Wagen-, sowie Betkiebs-
werkstitten | von! La
Délivrance zu erwihnen (Abb. 4 und 5). Die niiheren Angaben iiber die
Bauart dieser Bremse sind in dem Aufsatz auf S. 86 dieses Heftes
enthalten.
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Parallel zum Gleise in geringem Abstand von der einen
Schiene ist eine Gleitschiene angebracht, die am unteren
Ende abgewinkelt ist. Gegeniiber dem Knickpunkt ist an dem
Gleis mit obigem Abstande eine Abweiche angebracht. In
diesem entstandenen Spalt wird vermittels eines endlosen
Seiles ein Gleitbock mit nach oben gerichtetem Anschlag
gefilhrt. Das Seil umlauft ein Npill, das von einem Motor
vorwiirts und riickwirts bewegt und in jeder gewiinschten
Lage angehalten werden kann. Kin Hemm-
schuh ~mit seitlich verbreiteter Unterplatte
nebst einem nach unten in den Spalt passenden
Fithrungsstiick wird auf der Schiene durch
den erwihnten Anschlag des Gleitbockes vor-
geschoben. Durch entsprechende Steuerung
des Motors kann man also den Hemmschuh
bis zu jedem gewiinschten Punkt bringen.
Nach eingenommener Stellung kehrt der Gleit-
bock selbsttiatig sofort in seine Ruhestellung
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Abb. 4.

Ferngesteuerte Hemmschuhbremse,

Bauart Bahnhof Lille.

Abb. 5. Ferngesteucrte Hemmschuhbremse auf Bahnhof Lille.
in der Abweiche zuriick und gibt den Schuh frei. Soll also
die Geschwindigkeit eines Wagens vermindert werden —
denn es soll nie cin Wagen in der Bremse zum Halten
kommen — so lalit der Bremswiérter den Hemmschuh eine
solche Strecke dem Wagen entgegenfahren, wie er sie fir
die zu erreichende Geschwindigkeitsverminderung fiir notig
erachtet.  Ist das Rad -auf den Hemmschuh gefahren,
so wird der Wagen so lange abgebremst, bis der Hemmschuh
an der Abweiche unter dem Rade seitlich hervorgezogen
wird. In der nun vom Hemmschuh eingenommenen Anfangs-
stellung kann die zweite Wagenachse unbehindert vorbei-
fahren. Fiir die Bedienung sind sehr sinnreiche Handsteuer-
apparate konstruiert.  Damit nicht Beschadigungen des
Apparates dadurch eintreten kénnen, dall wihrend des Aus-
legens desyHemmschuhes ein Wagen auf denselben auffihrt,
ist dic der Bremsstrecke vorausgehende Schiene isoliert.
Fihrt ein Wagen auf die isolierte Schiene, so wird der Gleitbock
ungeachtet seiner jeweiligen Stellung sofort riickwirts ge-

steuert. Der Hemmschuh ist dann zwar nicht in die beab-
sichtigte Stellung gekommen und somit die Bremsung nicht
so stark wie gewiinscht, es wird aber jeder Bruch vermieden.
Da der Motor nur | PS stark ist, sind die Stromkosten gering.
Infolge der Ubersetzung hat der Gleitbock eine Geschwindig-
keit von 3 m/Sek. Selbst bei lingeren Bremswegen kann der
Hemmschuh stets einem unmittelbar folgenden Wagen wieder
entgegengefahren werden.

Bis jetzt sind 16 solcher mechanisierter Hemmschuhe
cingebaut, die von zwei Bremswiirtern bedient werden. Der
eine Bremswirter steht in der Stellwerksbude 4 zwischen
Einfahr- und Umstellgruppe, der zweite in einem Héduschen
seitlich neben den auseinanderlaufenden Gleisen.

Man schitzt die Leistungsfahigkeit des Bahnhofes auf
4500 bis 5000 Wagen, Der Verkehr ist indes noch nicht tiber
3000 bis 3200 Wagen gestiegen. Die fritheren wochentlichen
Beschidigungskosten in Hohe von 3000 fr. sind in letzter
Zeit durch die Verwendung der Bremse Deloison auf 105 fr.
zuriickgegangen. Selbstverstindlich mufite sich das Personal
erst an die Bremse gewohnen. Die jetzt noch vorkommenden
Beschiidigungen  sollen sich eigentlich nur in der Nacht
ereignen, weil naturgemi bei der Nachtarbeit die Ubersicht
leidet und auch die Aufmerksamkeit der Bediensteten eine
geringere ist. Die Abrollgeschwindigkeit der Wagen schwankt
bis 0,85 m/Sek., die Wagengeschwindigkeit vor der ersten
Bremse hetrigt 5 m/Sek. Die Bremsen haben verschiedene
Liangen, von 10 bis 30 m. Die Bremsen, die in den vier Zonen
angeordnet sind, haben sich so gut bewihrt, dafl der Bahnhof
vollstindig mit ihnen ausgeriistet werden soll. Im Laufe
der niichsten zwei Jahre werden die fehlenden 47 Bremsen
eingebaut. die je nach Bedarf eine verschiedene Linge haben
hzw. doppelt hintereinander sein werden. Es wurde behauptet,
da88 die Nordbahn diese Bremse in ihren Bahnhofen einheitlich
einfithren will.

Die Steuerung der spiiter vorhandenen 63 Bremsen soll
in cinem Turm ziemlich im Anfang der Richtungsgleisgruppe
vereinigt und von drei Mann bedient werden. Man hofft,
daB dann alle Hemmschuhleger entfallen kénnen. Die Weichen-
stellung erfolgt elektrisch von 6 Stellwerksbuden, Nr. 1 und 6
an der Siid- bzw. Nordeinfahrt zum Bahnhof, Nr. 2 und 3
am Siidende der Richtungs- bzw. Ausfahrgleise, Nr. 4 am
Flaschenhals zwischen Einfahr. und Richtungsgleisen, Nr. 5
am Nordende der Ausfahrgruppe. Stellwerk Nr. 4 ist das
wichtigste, die Seele des Bahnhofs. Seine hohe Lage bietet
eine glinzende Ubersicht. Um nicht, wie bei unseren Briicken-
stellwerken, dem Winde Fithrung und verstirkten Zug zu
geben, ist das Stellwerk in eine windbrechende Kisenkon-
struktion eingebaut, die gleichzeitig als FuBgingerbriicke
iber dic Gleise ausgebildet ist. Auch sonst ist noch Vorsorge
zum Schutze gegen die vorherrschenden westlichen Winde
getroffen. Lings der westlichen Seite der Richtungsgleise
und bis ither den Kopf der Einfahrgleise sind 4 bis 6 Reihen
Pappeln eingepflanzt, eine MaBinahme. die man mehrfach auf
franzosischen Bahnen antrifft.

An der Weichenstellbude 4 ist auch die Gleisanzeigetafel
angebracht. Auf dieser Tafel werden durch Glithlampen
nach vorn und hinten die Zahlen fiir die Gleise angegcben.
AuBerdem sind noch verschiedene Zeichen fiir besondere
Bewegungen angebracht, wie z. B. — Halt Umstellokomotive —
Langsam driicken — Abdriicken mehrerer Wagen ohne Brems-
besetzung — Vorsichtswagen — nsw. Bei Stellung des Signals
..Vorsichtswagen™*, das des schnelleren Begreifens halber mit
andersfarbigen Lampen erfolgt. ertont gleichzeitig eine Hupe.
Die unwirtschaftliche Spitzendampflokomotive ist durch eine
fiir diese Zwecke besonders gebaute Verbrennungsmotorloko-
motive ersetzt. Die Papiere der angekommenen Ziige
werden alsbald vermittels einer leichten Seilbahn, deren
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Anfang in der Néahe des Abrollpunktes ist, lings des
Bahnhofs zur Zugabfertigungsstelle geschafft. Kin kleiner
Motor betitigt die Anlage. Bei langen Strecken im Bahn-
hof macht sich hierdurch eine Personalersparnis bemerkbar.
Aus gleichen Griinden und weil das Gelinde sehr billig
und Platz vorhanden war, ist zum Drehen der Lokomotive
statt einer Drehscheibe cine Spitzkehre verwendet
worden, deren Weichen vom benachbarten Stellwerk mit-
bedient werden. Es kommt hierdurch der Drehscheiben-
warter in Fortfall.

Ohne auf die ganz neuzeitlich eingerichteten Wagen-
und Lokomotivwerkstitten, die Bekohlungsein-
richtung und das mit Weichen verschwenderisch ausge-
riistete Lokomotivheizhaus niher einzugehen, ist noch
auf eine Organisation aufmerksam zu machen, fiir welche ein
besonderes (ebiude vorhanden ist. Die fahrbereiten Loko-
motiven werden nidmlich vom Schuppenpersonal nach
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vorbildlich ist. Der Bahnhof soll von dem J)'u'ek;toq der
franzoésischen Nordbahn personlich entworfen sein. '

AuBer der Nordbahn hat sich auch die Siidbahn mit
dem Problem der Mechanisierung des Rangierbetriebes eifrig
beschiiftigt, interessante Apparate konstruiert und in strengem
Betrieb erprobt. Der Bahnhof Bordeaux-St. Jean zeigt
verschiedene Einrichtungen. |

Im Gegensatz zu Lille ist Bordeaux ein élterer Bahnhof.
Einrichtungen, die im Laufe der Zeit erfolgt sind. kénnen
daher natiirlich nicht das Gesicht des Bahnhofs im ganzen
verdindern: sie sind stets nur eingefiigte Verbesserungen des
nicht sehr glicklich gelegenen und zu kurzen Bahnhofs.
Es fehlt der groBe Wurf wie bei dem neuzeitlichen .. La
Délivrance”. Die ortliche Lage von Bordeaux in einer vor-
wiegend landwirtschaftlichen Gegend kann selbstredend nicht
den Verkehr des industriereichen Nordfrankreich haben; so
ist vorldufig nicht an einen Neubau zu denken. Die franzé-
sischen Ingenieurc sind [indes
hinsichtlich Betriebsverbesserung
und Mechanisierung sehr titig.

Bordeaux ist ein Flach-
bahnhof mit Eselsriicken, der
nach seiner Erhdhung um 40 cm
jetzt 2,50 m hoch ist (Abb. 6).
Die Entkupplungs- oder Gegen-

7,55 [79174| 2725m

dedlienurgsraum

—

Langsprofil des Abla es.

rampe in den Einfahrgleisen am
Eselsriicken ist 1:50 auf 41,50 m,
dann 1:40 auf 27.25 m, darauf
1:50 auf 7,40 m bis zum Brech-
punkt. Nach den Richtungs-
gleisen sind die Neigungen 1:50
auf 740 m: 1:30 auf 1655 m;

1:40 auf 2632 m; 1:70 auf
15,70 m; 1:90 auf 2525 m:
1:285 auf 193,78 m mit an-
schlicfiender Wagrechten.| Wie

bereits eingangs erwithnt| hat
auch Bordeaux symmetrische
Dreiwegeweichen, die sich iiber-
aus kurz bauen. Die Spitzen
der ersten Verteilungsweichen
liegen ungefihr 66 m vom Gipfel

ﬂas/eb 6

15 zum Berggipfel =65.97m
]

46,85

Abb. 6.

Anordnung der¥Bremsen am Kopf der Richtungsgleise auf Rangierbahnhof Bordeaux.

dicsem Bereitschaftsgebdiude iiberfiihrt und dort dem
Lokomotivpersonal tibergeben, worauf die Lokomotive un-
mittelbar an den Zug fihrt. Dieser Schuppen. in der Niihe
des Stellwerkes 4. dient ebenfalls als Windbrecher. Sehr
bemerkenswert ist eine Einrichtung an den Lokomotiven
der franzosischen Nordbahn zur Sicherung des Zuges, bzw.
zur Verhiitung des Signaliiberfahrens auf der Strecke.
Mitten im Gleis, kurz vor dem Vorsignal, befindet sich ein
etwa 2m langer und 10 m breiter Bock mit Kupferbelag,
seines Aussehens wegen . Krokodil” genannt. welcher un-
mittelbar an das Umgrenzungsprofil reicht. Jede Lokomotive
streicht mit einer unten an der Lokomotive angebrachten
Kupferbiirste mit langen Lamellen tber diesen Bock und
schlieft hierbei einen Stromkreis, durch welchen eine Hupe
auf der Lokomotive anspricht. Diese Einrichtung ist bei
den franzésischen Bahnen als behérdliche Auflage eingefiihrt.

Es liegt auflerhalb des Rahmens dieser Arbeit, auf die
interessanten Punkte des Liller Gleisplanes nidher einzu-
gehen, aber auch das Berichtete geniigt, um festzustellen,
daf} die Nordbahn ein sehr interessantes Bauwerk mit diesem

Bahnhof geschaffen hat, der in vieler Hinsicht geradezu

des Kselsriickens entfernt, die
Entfernung bis zu den folgenden
Weichen weitere 46,85 m und
schliefllich noch 37.80 m bis zu
dem letzten Weichenzirkel.

Trotz der jahrelangen Benutzung sind die spitzbefahrenen
Weichen in gutem Zustande und geben zu Klagen keine
Veranlassung.

Die interessanteste Neuerung des Bahnhofs sind die
ferngesteuerten Hemmschuhbremsen des Herrn
Ingenieur Cadis, stellvertretenden Vorstands dar ‘Bau-
inspektion in Bordcaux und des Herrn Ingenicurs Farenc
der Direktion der Siidbahn in Paris. Die vor zwei Jahren
in mehreren Ausfilhrungen eingebaute Bremse hat in der
Zwischenzeit mehrfache Verbesserungen erfahren. Es kann
ihr daher nachgesagt werden, dafi sie die Feuerprobe gut be-
standen hat (Abb. 7). Die Einrichtung ist folgende: Eine
GuBhiilse mit einem seitlichen Lappen, auf welchem der Hemm-
schuh befestigt ist, gleitet auf einer Fithrungsschiene. Die
Hiilse umgreift eine Welle, auf welcher mehrere Spiralfedern
sitzen: Welle und Fithrungsschiene sind an den Enden ver-
bunden. Unten an der Hiilse ist ein Gleitstiick, welches am
Ende des Weges an einer dort an der Schiene angeschraubten
Abweiche entlanggleiten kann. Hierdurch wird der Hemmschuh
unter dem Rade herausgezogen und das Ende des Brems-
apparates unter Spannung giner Feder zur Seite geschoben.
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Der Apparat besitzt zwei Stellungen, die Bereitschafts-
und die Bremsstellung. In der ersten ist der Hemmschuh
nebst Fithrungsstange soweit beiseite geriickt, dall die Wagen
ungebremst durchfahren kénnen.  Fiir die Bremsstellung
wird die Gleitschiene an das Gleis herangeriickt und der
Hemmschuh auf die Schiene aufgelegt.

Sobald in der Bremsstellung ein Rad auf den Schuh
aufliduft, gleitet dieser unter Verminderung der Geschwindigkeit
auf der Schiene, und die Hiilse driickt die Federn zusammen.
Gegen Ende des Bremsweges an der Abweiche wird, wie
bereits erwihnt, der Hemmschuh unter dem Rade heraus-

Hemmschuh zur Seite gehalten und schwingt erst nach Vor-
iibergang des Rades auf die Schiene.

Anfinglich war diese ganze Bremsvorrichtung nur ein-
seitig, d. h. es handelte sich nur um einen Hemmschuh. Diesen
Apparat hat man jedoch im allgemeinen verlassen und ihn
durch einen doppelten ersetzt, bei welchem auf beiden Schienen
des (leises in gleicher Héhe je ein Hemmschuh aufgelegt
wird (Abb. 8). Man ist aber auch noch weitergegangen und
hat Doppelapparate hintereinander angeordnet (Abh. 9).
Fiir einige Sonderfille indessen, die weiter unten beschrieben
werden, wird der Einzelapparat noch angewendet,  Die

Abb. 7.

Bahnhof Bordeaux. {Ferngesteuerte Hemmschuhbremse.
Bauart Cadis.
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Bahnhof Bordeaux.
Bauart Cadis.

Abb. 8. Zweiseitige Hemimschuhbremse

gezogen. der Apparat zur Seite gedriickt und von der Schiene
entfernt.  Gleichzeitig wird ein Kontakt betiitigt, welcher
den Stromschlull fiir cinen Motor gibt, der das obere Ende
des Bremsapparates aus der Bremsstellung in die Bereitschaft-
stellung riickt.  In diesem Augenblick schleudern die ge-
spannten Spiralfedern dic Hiilsen nebst Hemmschuh in die
Anfangsstellung zuriick, so dafl der Apparat zu weiterer
Bremsung wieder bereit ist. Ks ist also stets der gleiche Brems-
weg. Ferner ist die Moglichkeit geschaffen. mehrere Bremsungen
selbsttitig hintereinander eintreten zu lassen. Bei abrollenden
Gruppen von Wagen ist die Einrichtung von grofler Wichtigkeit,
und sie ist ein grofler Vorteil, den von allen bekannten Hemm-
schuhbremsen nur diese besitzt. Dabei besteht keine Gefahr,
daB} irgendeine Beschidigung eintritt, wenn der Hemmschuh
zufillig gerade gegen den Radreifen gedriickt wird. Der
andriickende Motor ist nur schwach, und daher wird der

Abb. 9. Bahnhof Bordeaux. Zwei doppelseitige Hemmschuh-
bremsen hintereinander.

Anderung machte sich infolge Erfahrungen der Praxis, sowie
auf Grund theoretischer Uberlegungen erforderlich.

Beides brachte die Erkenntnis, daf der Einfachapparat
bisweilen ein verfrithtes Ausschalten des Hemmschuhes unter
dem Rade zulift. Die Achse kommt ndmlich durch den
Hemmschuh nicht sofort zum Stehen, sondern sie dreht sich
noch kiirzere oder lingere Zeit. Die Reibung zwischen Hemm-
schuh und Rad ist somit nicht ruhende, sondern gleitende.
Der Reibungskoeffizient also sehr klein. “Es geniigt eine
geringe Kraft, wie z. B. die infolge der durch die Kegelform
des Rades zuweilen auftretende Seitenkraft, um den Hemm-
schuh seitlich herauszudriicken. Hinzu kommt die Wirkung
des Motors, welcher hei geringem seitlichen Herausschieben
des Hemmschuhes sich einschaltet. So wird auch tatséchlich
der Hemmschuh herausgedriickt und ausgelost, bevor er ans
Ende seiner Bahn gekommen ist. Dieser so verkiirzte Weg
des Hemmschubs spannt die Federn nicht geniigend, um
den Schuh in seine Anfangsstellung zuriickzubringen. Er
wird vielmehr an einer beliebigen Stelle halten. Die nichste
oder sogar die nichsten Bremsungen werden schwicher als
gewollt ausfallen. Ein weiterer Nachteil des Kinzelapparates
soll darin bestehen, daB} er ein Ecken des Fahrzeuges im
Gleisc bewirkt und so zur Verdriickung des Wagenunter-
gestells beitriigt. Die cinander folgenden Bremsungen wirken
sich mehr und mehr schiidlich aus und lockern die Wagen-
verbindungsstellen.  Dieses starke Spiefigingiglaufen und
Zuriickbleiben auf der Hemmschuhseite war sehr gut von
dem hohen Stellwerk aus zu sehen. Bei einem Doppelapparat
besteht dieser MiBlstand nicht, zum mindesten ist er sehr
stark gemildert. Sobald jedes Rad auf seinen Hemmschuh
gestiegen ist, hort das Drehen der Achse auf. TUnter der
Wirkung der auf ihnen liegenden Last bei Reibung der Ruhe,
also hohen Reibungszahlen, konnen sich die Hemmschuhe nur
noch durch Betitigung der Abweiche herauslosen.  Die
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Spannung der Federn ist dann durch die bis zum Ende der
Bahn kommende Hiilse gesichert, und der Riicklauf der
Schuhe vollzieht sich ordnungsgemii. Es kann nur sehr
selten der Fall eintreten, daBl die Hemmschuhe nicht auf
gleicher Héhe stehen und daBl daher der eine Schuh sich
herausgelést hat, bevor der zweite zum REingriff kommt.
Das richtige Zuriickkommen des Hemmschuhs in die Anfangs-
stellung ist fiir den Bremswiirter von um so gréferer Wichtigkeit
als er meistens die Lage des Hemmschuhs von seinem Platz aus
nicht ibersehen kann und stets mit einer bestimmten Bremsung
fiir jeden Apparat rechnen muf.

Ist ein Einzelapparat gut gebaut, sorgfiltig angebracht
und sachgema unterhalten, so leistet er ebenfalls gute Dienste.
Besonders die Apparate mit verlingerter Fiihrungsstange
und vermehrter Federzahl haben sich gut hewiihrt (Abb. 10);
denn bei ihnen ist infolge ihrer Liange dic Neigung einer zu
frithen Einschaltung des Motors eine geringere und die Sicher-
heit einer Feststellung des Rades eine griflere. Wie oben
gesagt, gibt es einige Sondergebiete fiir den Einzelapparat,
so vornehmlich dort, wo durch die Anordnung von Weichen
sich ein Doppelapparat nicht einbauen lit. Auch haben
zahlreiche Versuche wihrend vier Jahren ergeben, daB leichte
Wagen bei hohen Geschwindigkeiten, wie 5 bis 6 m/Sek.,
die Doppelhemmschuhe iiberspringen und entgleisen, wihrend
dies bei Einzelapparaten nicht der Fall ist. Schwere Wagen

dagegen, sind bei gleichen Geschwindigkeiten auf Doppel- |

apparaten nie entgleist.

Man darf nicht glauben, dafi die Bremskraft eines Doppel- !

apparates auch die doppelte eines Einzelapparates wiire.
Angestellte Versuche ergaben vielmehr, dafl Doppelapparate
13% der lebendigen Kraft mehr als Einzelapparate ver-
nichten, gemessen an gleichlangen Apparaten mittlerer GrofBe
(s. nachfolgende Ubersicht). Dieser geringe Unterschied soll
sich auf die Wirkung der Bremsung mit einem Einzelhemm-
schuh griinden, denn da nach Auflaufen auf den Hemmschuh
auf der einen Seite ein KrifteiiberschuB} ist und das Auflaufen
bei den hohen Geschwindigkeiten einen einseitigen Stof
bedeutet, so wird durch das sich hierdurch ergebende SpieB-
gingiglaufen des Wagens eine zusiitzliche Spurkranzreibung
zur cigentlichen Bremswirkung hinzutreten.
Ubersicht.
Mittlere Bremswirkungen fiir verschiedene Bremsen.

Verzehrte lebendige
Kraft in mt

Hemmschuhbremse Bauart.
Bahnhof Bordeaux

Bremsgestéinge
in m

Kinseitiger Apparat . . . . 2.7 2,22
Einseitiger Apparat . . . . 6.5 9.69
Kinseitiger Apparat . . . . 7,5 11,36
Zwei einseitige Apparate 14=17,64 6.5 19,98
Doppelseitiger Apparat . . 6,5 10,99

Infolge der bereits erwdhnten nicht giinstigen Lage des
Bahnhofs mufBiten aus Platzmangel die Richtungsgleise so
nahe an den Eselsriicken herangeschoben werden, daB die
erste Weiche bereits im Gefille des Ablaufes liegt. Aus diesem
Grunde konnte die Bremse nicht, wie erforderlich, vor die
erste Weiche gelegt werden, sondern erst vor die zweiten
Weichen. TUnmittelbar hinter diesen, wo der Abstand Mitte
Gleis 3,50 m betriigt, ist cine zweite Reihe Bremsen. Eine
dritte Reihe ist in gleicher Lage hinter den niichsten Ver-
teilungsweichen angeordnet und zwar durchgingig als Wicder-
holungsbremse*).

Der Preis eines Einzelapparates von 7,5 m Liinge stellt
sich augenblicklich auf 11000 Papierfranken (1700 R./(), der

*) In dem Gleisplan (Abb. 6) bedeuten die ausgezogenen

Linien die vorhandenen, die punktierten die demmiichst einzu-
bauenden Bremsen.

des Doppelapparates von gleicher Liange auf 17000 Franken.
Die Gewalt der ZusammenstoBe, deren Anzahl gleichfalls
sehr zuriickgegangen ist, hat sich sehr gemildert. Die Aus-
wirkung dieses Riickganges an beschidigten Ladungen liBt
sich zahlenméaBig schwer erfassen, mufl aber recht bedeutend
sein. Auflerdem sind natiirlich auch die Ausbesserungskosten
an den Fahrzeugen bedeutend zuriickgegangen. Zum Schluf}
vermindert sich mit Verkleinerung des Bremspersonals auch
die Zahl der Unfille. Die Arbeit fiir diejenigen Beamten,
welche verbleiben, ist weniger gefahrvoll, weil die in seltenen
Ausnahmefillen von Hand zu bremsenden Wagen eine geringere
Geschwindigkeit haben als die sonst anzuhaltenden Wagen.
Bis jetzt besitzt der Bahnhof 17 ferngesteuerte Bremsen,
und zwar vier Einzel-, vier Doppel- und neun fl)oppelaprarate
mit Wiederholung. Ihre Bedienung erfolgt durch einen I‘Ereimser,
von einer Bremsbude mit sehr gutem Uberblick unterhalb
des Eselsriickens zwischen der ersten und zweiten Bremszone,
nach Art der Briickenstellwerke gebaut. jedoch so hoch und mit
Stittzen aus Eisenkonstruktion, daB das Bauwerk wind-
brechend wirkt und den Ablauf der Wagen nicht behindert.

Abb. 10. Bahnhof Bordeaux. Hemmschuhbremse  mit
verlangerter Fiithrungsstange und vermehrter Fe(lier ahl.

Die Bedienung der Bremsen erfolgt elektrisch, ebenso auch
die Stellung der Weichen. Zur besseren Ubersicht. ist auf
einem Tisch ein schematischer Gleisplan, in welchem glrehbare
Schalter die Stellung der Weichen angeben. In einem zweiten
sleisplan wird durch verstellbare Scheiben die. Weichen-
stellung kontrolliert. Auflerdem sind griine Lémpchen an-
geordnet, welche aufleuchten, sobald dic Wagen durch die
Gefahrzonen laufen, bzw. dort stehen bleiben. Gefahrzonen
sind die Stellen, an denen die Gleise einen geringeren Abstand
als 3,50 m voneinander haben. Der Eintritt eines solchen
Behinderungsfalles wird dem Beamten am Eselsriicken un-
mittelbar durch Lautsprecher mitgeteilt, denn eine  tele-
phonische Verstindigung zwischen den beiden Beamten,
welche sonstige Ablaufmanover zu beobachten haben, ist zu
zeitraubend und hinderlich. Damit das gesamte Personal
alle Wagenbewegungen wiithrend der Dunkelheit |gut beob-
achten kann, hat man groBen Wert auf dic Beleuchtung
gelegt. Alle Scheinwerfer und blendenden Lampen sind ver-
mieden. Lichtmaste von 25 und 28 m Héhe bei einer Ent-
fernung von 90 m tragen Lampen von 3000 und 4000 Kerzen,
welche alles Licht so nach unten werfen, daf3 der, Boden
gleichméBig erleuchtet wird (Abb. 11). Zwecks Verbesserung
der Verstindigung zwischen Rangierleiter und Lokomotiv-
personal der Abdriickmaschine sind ldngs der ungiinstiger-
weise gekriimmten Einfahrgleise mehrere Hupen zur besseren

|



Ubermittlung von Anordnungen wie ,Halt™ — , Schneller
driicken”* — usw. — angebracht. Ein elektrischer Gleis-
anzeiger ist ebenfalls an dem Briickenstellwerk, mehrere
bedeutsame Neuerungen im Oberbau werden erprobt.

Auf dem Bahnhof Narbonne, der auch zur Siidbahn
gehort, ist eine Gipfelbremse in den Eselsriicken eingebaut
(Abb. 12). In dieser Gegend herrschen fast stiindige und so
starke Winde, daBl manchmal sogar Eisenbahnwagen um-
geworfen werden. Ungliicklicherweise liegt der Ablauf der
Wagen in der Windrichtung. Aus diesem Grunde ist fiir
weniger windiges oder gar ruhiges Wetter die Héhe des Ablauf-
berges zu grofl und mufl dem Wetter entsprechend durch
eine  (lipfelbremse geregelt
werden.  Die  ganz  ein-
fach gebaute Innenschienen-
bremse besitzt nur eine in
mehrere Abschnitte unter-
teilte  bewegliche Brems-
backe, wihrend die andere
feste Backe durch einen
Radlenker gebildet ist. Die
Liinge der einzelnen Ab-
schnitte der beweglichen
Backe betrigt rund 3,50 m,
mit einem Abstande von
50cm voneinander,die einzeln
oder zusammen eingeschaltet

13

b werden kénnen. Gleichzeitig

N nimmt diese Anordnung auf

n die verschieden starken Rad-

i reifen der ablaufendenWagen

: Riicksicht. In der Ruhe-
stellung betrigt die Ent-

fernung der Auflenseite der
Bremsschienen 1350 mm.
Zwecks Bremsung wird auf
hydraulischem Wege dieser
Abstand auf 1390 mm ver-
groBert. Bei der Durch-
fahrt miissen die Réder die
Bremse um 30 mm zu-
sammendriicken. Hierdurch
wird ein Bremsdruck von
3000 kg erzeugt. welcher indes so niedrig ist, daB eine Be-
anspruchung der Achse nicht in Frage kommt. In einer
Bude in der Nihe des Gipfels ist das Stellwerk fiir die
Bremse mit seinen vier Hebeln aufgestellt und die Wirter
sind so eingearbeitet, dal} der Lauf der Wagen wunschgemil
erfolgt. Seit dreizehn Jahren arbeitet diese Einrichtung
anstandslos und hat weder Beschidigungen noch Ent-
gleisungen hervorgerufen.

Von der anfanglichen Absicht, derartige Schienenbremsen
in der Gleisharfe so wie in Bordeaux einzubauen, ist man
vollkommen abgekommen, da man sich klar geworden ist,
dall diese Bremsen nicht derartige Leistungen hergeben
koénnen,

Zum Schluf3 sei bemerkt, dafl der Mittenabstand der
Gleise in den Gruppen franzosischer Giiterbahnhofe mindestens
5 m betrigt. Es ist daher eine bessere Moglichkeit gegeben,
zwischen den Gleisen der Richtungsgruppe Schlepper zum
Zusammenholen der einzelnen stehengebliebenen Wagen zu
verwenden. Auf dem Bahnhof Blainville, der in seinen Gleis-
biindeln, wie auch Bayonne z. T. bis Fiinf-Wege-Weichen
besitzt, werden hierzu vier Schlepper mit Benzinmotoren

Abb. 11.
Hohe im Bahnhof Bordeaux.

Lichtmast von 25m
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von 12 bis 15 PS verwendet, von denen zwei als Reserve
dienen. Sie sind 2 m lang und 1 m breit. Die Réder (20 cm
breit) laufen auf besonders hergerichteten Fahrbahnen, die
miteinander Verbindung haben. Zur Bedienung gehéren
zwei Mann, der eine zum Fahren, der andere zum An-, bzw.
Abhiéngen der Zugkette. Gelegentliche Beschidigungen
kommen vor. Die eingebauten Hemmschuhbremsen,
Bauart Lille, mit denen man recht zufrieden ist, sollen jedoch
bedeutend mehr zur Besserung des Umstellbetriebes in Blain-
ville beitragen.

Als Ergebnis hinsichtlich der ferngesteuerten Hemmsehuh-
bremsen ist festzustellen. daBl es deren drei auf vollkommen
verschiedener Grundlage gibt.

1. Bauart Bordeaux.

Jeder Wagen wird durch die Bremse stets auf ihrer
ganzen Linge gebremst. Anderung der Bremsstrecke ist
nicht moglich. Nur durch wechselnde Benutzung hinter-
einanderliegender Bremsen kann die Bremswirkung geiindert
werden. Die Bremse ist so ecingerichtet, daB durch wieder-

Abb. 12.

Bahnhof Narbonne. Gipfelbremse.
holtes Auflegen des Hemmschuhs bei Gruppenabliufen
mehrere Achsen nacheinander gebremst werden kénnen.

2. Bauart Lille.

Die den Wagen zu gebende Verzégerung wird durch
eine veridnderliche, jedoch jedesmal vorher festgelegte Brems-
strecke bestimmt. Wie oben wird durch Hintereinander-
reihen mehrerer Apparate eine Feinregelung geschaffen.
Es fehlt die Méoglichkeit, hei Gruppenabliufen mehrfache
Bremsungen vorzunehmen.

3. Bauart Biseler.

Der Bremsweg ist wihrend der Bremsung regelbar. Die
Moglichkeit, bei Gruppenabliufen mehrfach zu bremsen,
besteht. Dieser Bauart mull unbedingt die gréfite theoretische
Genauigkeit zugemessen werden. Es soll jedoch nicht unter-
stellt werden, ob eine so weitgehende Abstufung bei dem
immerhin rauhen Eisenbahnbetriebe stets erforderlich ist.

Ich fiihle mich verpflichtet, auch an dieser Stelle dem
Herrn Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn meinen
ganz besonderen Dank auszusprechen, weil durch seine
Empfehlung ich diese Reise ausfithren konnte, ebenso auch
den Herren der franzésischen Bahnen, die mir in entgegen-

kommendster Weise alle Neuerungen ihres Betriebes gezeigt
haben.
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Selbsttitige Hemmschuhbremse. : 1
Von Reichsbahnoberrat Wihrl, Niirnberg. ‘

Im Organ 1926 Heft 12 habe ich angeregt. einen Versuch
zu machen, die Végelesche fernbediente Hemmschuhbremse
(Dr. Biseler) in der Weise umzugestalten, dall der Brems-
schuh mit der Fahrschiene so verbunden wird, dafl ein vor-
zeitiges Abwerfen ausgeschlossen wird, und er nach dem
selbsttitigen Ausriicken mechanisch rasch an jede beliebige
Stelle der Fahrschiene wieder herangeholt werden und die
Abbremsung der Wagen nach Bedarf stiirker oder schwicher
erfolgen kann. Die Auswechslung verbrauchter Bremsschuhe
sollte dabei rasch erfolgen kénnen und in der Zwischenzeit
die Bremsung von Hand wie bisher méglich sein.

Aus einem Aufsatz des Regierungsbaumeisters a. D.
Gerhard Sommer der technischen Hochschule Stuttgart
in der ,,Verkehrstechnischen Woche " 1927 Heft 11 ist bekannt
geworden, daf} uns franzosische Bahnen in der Konstruktion
dieser selbsttitigen Hemmschuhbremse zuvorgekommen sind.
und daB solche Bremsen bereits auf dem neuen Umstellbahnhof
Délivrance bei Lille in Gebrauch sind.

Jsolierfe Schiene

Die Bestrebungen der Erfinder gingen dahin, das iibliche
Auflegen des Bremsschuhes von Hand zu mechanisieren. Die
Aufgabe wurde in folgender Weise geldst:

Ein Bremsschuh der iiblichen Bauart, der nur geringfiigig
abgeindert ist, wird an der Bremsstelle mittels eines in einer
Gleitbahn laufenden Schlittens auf das Gleis verbracht; an
beiden Enden des Schlittens ist ein Drahtseil ohie ‘Ende
befestigt, das um eine von einem Elektromotor getriehene
Seilscheibe geschlungen ist (Abb. 1).

Das selbsttitige Auflegen des Bremsschuhes geschieht
mittels einer Fernsteuerung. welche die Bremslingen nach
Bedarf und entsprechend den’ Geschwindigkeiten der Wagcn
zu verindern gestattet.

Die Besonderheit des Systems besteht darin. den Brems-
schuh vollkommen unabhéingig von den Steuerungseinrich-
tungen zu machen und sein Auswerfen im ununterbrochenen
Gleis durch Anwendung einer besonderen Gleitbahn zu
ermoglichen.
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Abb. 1.

Wenn auch bei dem neuen Bremsverfahren ein Haupt-
nachteil des Bremsschuhs, dic cinseitige stofhafte Bean-
spruchung einer Achse und das Schleifen eines Rades nicht
vermieden ist, so scheint doch die Anlage hinsichtlich ihrer
Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit Beachtung zu ver-
dienen. Die Wagenfolge soll, wie der Aufsatz betont, allmihlich
die in Deutschland iibliche enge Wagenfolge erreichen.

Durch das Entgegenkommen der Direktion der fran-
zosischen Nordbahngesellschaft sind wir in der Lage, die
Einzelheiten dieser neuen Hemmschuhbremse nebst den zu-
gehorigen Konstruktionsplinen zu bringen.

Die Nordbahngesellschaft, deren siimtliche grolie nach dem
Krieg wiederhergestellte Giiterbahnhofe als Geféllbahnhdéfe
ausgefiihrt wurden, beschiiftigte sich hierbei lebhaft mit der
Schaffung eines besseren Bremssystems als dies der bisherige
einfache von Hand aufzulegende Bremsschuh darstellte.

Auf Veranlassung von M. Javary, Betriebsleiter des
Netzes der Nordbahn, der stets um die groflere Sicherheit seines
Personals gegen Unfille und um die Verwirklichung wirt-
schaftlich fortschrittlicher Einrichtungen besorgt war, wurden
mehrere selbsttiitige Gleisbremsen zur Erprobung hergestellt.
Zwei von ihnen, die seit dem Monat August 1923 in dem groflen
Umstellbahnhof Lille-Délivrance eingebaut sind, haben zu so
giinstigen Ergebnissen gefiihrt, dafl eine ausgedehnte An-
wendung solcher Bremsen ins Auge gefallt werden kann.

Die Anordnung dieser selbsttiitigen Gleisbremse, die
patentiert ist, stammt von den H. Deloison und Deyon,
dem Vorstand und dem Werkfiihrer der Lokomotivwerkstiitte
in Lille-Délivrance. Eine weitere ebenfalls zu Versuchszwecken
eingebaute Hemmschuhbremse eines H. Cadis aus Bordeaux
hat sich nicht bewihrt.

Der Bremsschuh (Abb. 2) trigt eine Sohlplatte aus Stahl,
dic mittels mehrerer Nieten auf einem Gleitstiick befe:stigt ist,
dessen Seitenflichen sich dem Profil des Schienenkopfes
anschmiegen. Dieses Gleitstiick liuft in einer Gleitbahn, die
einerseits durch die Laufschiene des Gleises gebildet wird,
andererseits durch eine Beischiene auflen von beschrinkter
Liinge, die am Auslaufende leicht nach aullen abgebogen ist.

Wo die Fiithrung des Schlittens vom Gleis abzweigt, ist die
Innenseite der Rille durch ein besonderes Schienenstiick (Abb. 1)

gebildet. Der Bremsschuh wird durch einen klemen Schlltten

der unten in der Gleitbahn entlang den zwei Vierkanteisen,
die an den inneren Stegflichen der beiden Schienen angenietet
sind. gefithrt und an den Anfang der Bremsstelle verhbracht.
Der Schlitten ist an den beiden Enden mit einem Drahtseil
ohne Ende verbunden, das an der ganzen Gleisstrecke entlang
lauft und die Antriebsscheibe und mehrere Spannrollen um-
spannt. Die Scheibe kann in beiden Drehrichtungen durch
einen Elektromotor, mit dem sie durch eine entspre¢hende
Ubersetzung verbunden ist, angetrieben werden (Abb. |3).
Der Motorstromkreis fiir die beiden Drehrichtungen wird
durch einen in der Bude untergebrachten Schalter mit zwei
Kontakten geschlossen. Durch eine Schaltwalze, deren ver.



schiedene Kontakte mit an der Gegenschiene befestigten
Kontakten verbunden sind, werden die verschiedenen
Stellungen festgelegt, die der Hemmschuh von Fall zu Fall
einnehmen soll. Sobald der Schlitten den der Kurbelstellung
der Steuerwalze entsprechenden Kontakt erreicht, kommt der
Motor zum Stillstand und infolge der Bewegung des Relais-
hebels schlieB3t sich der Stromkreis fiir die entgegengesetzte
Drehrichtung des Motors. Dadurch wird der Antriebsschlitten
sofort zuriickgezogen, der Bremsschuh bleibt dagegen an seiner
Stelle auf dem Gleis liegen. Bei der Ankunft des Schlittens im
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Der eben beschriebene Vorgang vollzieht sich — wie
notwendig — mit groiter Geschwindigkeit (6 Sekunden fiir
20 m Bremsldange).

Um zu verhiiten, dafl der Wagen auf den Bremsschuh
aufstot. wihrend dieser sich gegen den Wagen bewegt, ist der
ganze Apparat und der vorangehende Gleisstol isoliert.
Sowie ein Wagen an den Anfang der isolierten Schiene gelangt,
zieht ein Gleisrelais. einen Anker an, dessen Bewegung die
gleichen Wirkungen hervorbringt, wie wenn der Stromlauf
durch einen der die verschiedenen Bremslingen bestimmenden
Kontakte unterbrochen wiirde. Die Bremsung ist dann wegen
der geringeren Bremslinge zwar weniger wirksam, aber der
Apparat wird nicht beschidigt.

Diese Schienenisolierung dient auch dazu, die Hand-
habung des Apparates zu verhindern, bevor die letzte Achse
des Wagens die Bremszone vollstindig verlassen hat.

Als die Erfinder den Apparat in der vorbeschriebenen
Weise fertiggestellt hatten, suchten sie zur weiteren Vervoll-
kommnung nach einem Mittel. um den Bremsschuh an jeder
beliebigen Stelle iiber die ganze Lénge des Apparates aufzu-
legen. Sie erreichten dies durch eine Regelung der Anzahl
der Motorumdrehungen auf Grund der notwendigen
Dauer des Schlittenlaufes. Dadurch fielen die langs der
Hilfsschiene in Abstinden verteilten Kontakte weg und die
elektrische Einrichtung wurde durch Verringerung der Zahl der
Freileitungen vereinfacht.

Der neue Kontroller kommt in zwei Ausfithrungsformen
vor. Bei der einen wird durch das Sinken eines Gewicht-
kolbens in einer Bremsfliissigkeit die Laufzeit des Motors
bestimmt, bei der anderen durch Entspannung einer Feder.
Letztere ist in der Abb. 4 dargestellt.

Organ fiir die Fortsehritte des Fiseubahnwesens,

Neue Folge.
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LXV. Band. 5. Heft 1928.

Die Steuerung besteht hier aus einem Hebel, der sich iiber
einem Gradbogen bewegt und mit einem Kolben verbunden
ist. der sich in einem niit Petroleum gefiillten Bremszylinder
verschiebt. Bei der Abwirtsbewegung driickt der Kolben
eine Feder zusammen. die sich erst wieder entspannt, wenn
man den Hebel losldB8t. Die Dauer der Entspannung ist ver-
dnderlich; sie laBt sich sehr einfach regeln durch Verindern
der Durchtrittsoffnung fiir die Fliissigkeit im Kolben.

Der GréBStwert der Drehbewegung des Hebels iiber der
Skala ist so bestimmt, da3 er mit der Zeit tibereinstimmt, die
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Abb. 3.

der Bremsschuh braucht, um vom Ausweichgleis zur ent-
ferntesten Bremsstellung zu gelangen.

Alle Zwischenstellungen des Hebels iiber der Grad-
einteilung geben entsprechend gestaffelte Stellungen in der
Bremsstrecke. Nach Kinstellung der gewiinschten Brems-
strecke auf der Teilscheibe wird der Motorstrom mittels Druck-
knopfes A geschlossen (Leitung 25/26. Abb. 5). Der Strom-
kreis I der Betitigungsspule B! ist dann wie folgt geschlossen:
Stromzuleitung, a, 25, 26, 1 Wicklung B!, 2, 24, 23, E, Kontakt
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zur Beendigung der Bewegung, Anker des crsten Gleisrelais,

Stromriickleitung.
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Die Anziehung der Spule B! bringt die Kontakte 6 und 7
in Beriihrung, wodurch die Feldmagnete S. A. des Motors
crregt werden durch folgenden Stromkreis: Stromzuleitung,
5, 6, 7, Wicklung S. A., Anker, Stromriickleitung.

Der Bremsschuh setzt sich (in der Abbildung von links
nach rechts) in Bewegung und hilt an, sobald die Zeitregelung
des Kontrollers abgelaufen ist (Unterbrechung der Kontakte 25
und 26), oder sobald er den SchluBkontakt erreicht hart, loder
endlich sobald ein vom Ablaufriicken kommender Wagen an
der isolierten Schienenstrecke ankommt. (In diesem Fall ist
der Stromkreis des Schienenrelais kurz geschlossen und sein
Anker fillt ab.)

In diesem Augenblick wird der die Spule B! durchfliefende
Strom unterbrochen. der Anker dieses Relais fiillt zuriick
und die zwei Kontaktsticke 11 und 12 kommen in' Be-
rithrung. wodurch die Spule B? Strom erhillt (Stromkreis:
Stromzuleitung. 11. 12, Spule B2, D, Kontakt an der Aus-
weichfiihrung des Schlittens. Stromriickleitung). [

Infolgedessen zieht die Spule 2 unter Aufleuchten einer
weillen Lampe ihren Anker an und bringt die Kontakt-
sticke 17 und 18 in Beriihrung. wodurch Strom in den
Feldmagneten S.R. des Motors flieBt (Stromzuleitung 16,
17, 18, Magnet S.R.. Anker, Stromriickleitung). Der Motor
beginnt sich in entgegengesetztem Sinne zu drehen und fiihrt
so den den Bremsschuh bewegenden Schlitten nach links.

Beim Vorbeigleiten am Begrenzungskontakt in der L‘Xus-
weichfiihrung wird der Strom der Spule 2 unterbrochen, die
weille Lampe erlischt, der Anker des Relais fillt zuriick und
die beiden Kontaktstiicke 19 und 20 kommen in Beriihrung,
wodurch der Motor kurzgeschlossen wird durch den 'Strom-
kreis: 19, A, 10, Anker, Magnet S. A.. 8, 22, 21, 20. Der
Motor wird sofort gebremst und der Vorgang ist beendet.

Sowie ein vom Ablaufkopf kommender Wagen auf den
isolierten Gleisstol kommt, leuchtet in der Bude eine rote
Lampe auf durch die SchlieBung des Stromkreises: Strom-
zuleitung, 3, rote Lampe, F, Anker des Gleisrelais, Strom-
riickleitung. ‘

Der Weichensteller kann in jedem Augenblick die Vorwiirts-
bewegung des Hemmschuhes unterbrechen und den Schlitten
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in das Ausweichgleis zuriicktreten lassen ohne abzuwarten bis
die selbsttitige Einrichtung gewirkt hat: es geniigt hierzu,
wenn er den kleinen Handgriff am Hebel 16st, der dann die
Kontakte 25 und 26 ausschaltet.

Wenn sich die vom Ablaufriicken kommenden Wagen in
zu nahem Abstand folgen, kann es vorkommen, daf3 der zweite
Wagen bereits am Anfang des isolierten Stofes ankommt,
bevor der erste Wagen die isolierte Strecke verlassen hat; der
Bremsschuh wiirde dann nicht vor den zweiten Wagen ge-
schoben werden kénnen. Es kann auch vorkommen, daf} der
Bremsschuh in dem Augenblick wo der Wagen auf dem isolierten
Gleisstofl ankommt, erst einige Meter durchlaufen hat, wodurch
die Bremsstrecke zu kurz wiirde.

Wegen dieser Moglichkeit sind statt des einen zwei isolierte
Gleisstofle vorgesehen (wie in der Abb. 5 angegeben), zwei
Begrenzungskontakte und zwei Gleisrelais. Die rote Lampe
leuchtet auf sobald ein vom Ablaufriicken kommender Wagen
auf dem zweiten isolierten Gleisstol ankommt.
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Versuche fiihrten zu der erfreulichen Feststellung, daf} die
selbsttatigen Bremsschuhe, da sie in sicherer und stoffreierer
Weise gefiihrt werden, eine fiinffache Lebensdauer haben
gegeniiber den von Hand aufgelegten. Letztere erleiden Stéfe,
die rasch ihre Zerstorung herbeifithren. Nach einer
Bremsung von rund 2000 Wagen geniigt es die an
der Oberfliache in Beriithrung mit den Radreifen
abgeniitzten FuBlplatten der Bremsschuhe mit einer
autogen aufgeschweillten Metallauflage zu ver-
sehen.

Die Auswechslung eines Bremsschuhes vollzieht sich im
iibrigen sehr rasch, da es stets moglich ist, ihn bis zum Ende
der Gleitbahn zu schieben und dort auszuwechseln.

Die Unabhingigkeit des Bremsschuhes von den Antriebs-
teilen gibt die notige Sicherheit gegen Beschidigungen. Die
Ausbesserungen konnen stets ohne Stérung des Ablaufbetriebes
vorgenommen werden, da die Verwendung des handbedienten
Bremsschuhes jederzeit im Bedarfsfalle aufgenommen werden
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Abb. 6.

In diesem Fall kann der Bremsschuh vorgetrieben werden,
sobald der erste Wagen den zweiten StoB verliiit, auch wenn
in diesem Augenblick der zweite Wagen in den ersten Abschnitt
einfihrt oder sich schon in ihm befindet. Der Bremsschuh
macht halt, sobald die Zeitregelung des Kontrollers abgelaufen
ist oder sobald er den Begrenzungskontakt des zweiten Ab-
schnittes erreicht hat oder endlich sobald der Wagen auf dem
zweiten isolierten Gleissto3 ankommt.

Die Ausfilhrung des ganzen Apparates, dessen Steuer-
organe alle in einer einzigen Bude zusammengelegt werden
konnen, ist einfach. Die Verschmutzung der beweglichen Teile
kann durch Anbringung von Gehiusen auf ein geringstes Mal
gebracht werden. Die Motoren. die mit Gleichstrom von
120 Volt betrieben werden, haben eine Leistung von rund 1 PS.
Der Aufwand an motorischer Kraft ist demnach duflerst gering.
Auch fiir Betrieb mit Wechselstrom 1iBt sich die Anlage
bauen.

Bei gut geschultem. stidndigen Personal kénnen bis zu
zehn Gleishbremsen von einem einzigen Mann bedient werden.

Es ergibt sich eine nennenswerte Ersparnis an Léhnen und
damit eine sehr schnelle Tilgung der Einrichtungskosten, die
mit 2 bis 3000 .f( fiir einen Apparat angegeben werden. Die
seit mehreren Jahren im Bahnhof Lille-Délivrance angestellten

Umstellbahnhof Lille-Délivrance.

kann, withrend die selbsttitige Bewegungseinrichtung aus-
gebessert wird.

Aus diesem Grunde ist es auch moglich, wie bisher zwei
aufeinander gefahrene Wagen wieder auf Abstand zu trennen
dadurch, dafB3 ein Bremsschuh, der an einem Holzkniippel
befestigt ist, zwischen die Wagen auf die Schiene gelegt wird,
ein Verfahren, das in der Rangierpraxis hiufig notwendig ist.

Die Bedienung der automatischen Bremse ist einfach und
leicht. Sie erfordert nur eine allgemeine Unterweisung des
Personals und verlangt keinerlei Aufwand an Muskelkraft. Sie
kann also an alte wenig leistungsfihige Angestellte oder an
Verstiimmelte iibertragen werden, die sehr schnell die Sicher-
heit im Abschitzen der Wagengeschwindigkeit, die nétig ist,
um genau die anzuwendenden Bremslingen zu bestimmen,
erwerben. Der Wirter ist in der Bremsbude vor den Unbilden
der Witterung geschiitzt.

Die Anwendung von selbsttitigen Hemmschuhen hat auch
eine giinstige Riickwirkung auf die Beschidigungen der Wagen
und ihrer Ladungen. ‘

Das Anwendungsgebiet dieser Bremsen umfalit die Fein-
bremsung in den Richtungs- und Stationsharfen, die Bremse
wird aber auch zweckmiiflig iiberall da Verwendung finden,
wo die kostspieligen Ablaufbremsen (Thyssen, Jordan, Dr.
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Biseler, Feuerlein usw.) entweder keinen Platz finden oder
- wegen kurzfristiger Beniitzung (z. B. an Winterriicken) un-
wirtschaftlich sind.

Die seit 1924 auf dem Verschiebebahnhof Lille-Délivrance
durchgefiihrten Versuche und Verbesserungen haben zu einem
vollig befriedigenden Ergebnis gefiihrt.

Man ist im Begriffe in den 37 Richtungsgleisen des ge-
nannten Bahnhofes insgesamt 60 solcher Bremsen einzubauen
und zwar drei Bremsstellen hintereinander.

Die Bedienungshebel dieser Bremsen sollen in einer
einzigen hochgelegenen Bude untergebracht werden und man
rechnet damit, dafl drei Mann Bedienung geniigen werden.
Es ist dabei die Annahme gemacht. daB jedem Bremser

90

die gleiche Anzahl Gleise zugeteilt ist und daBl die hinter-
einander liegenden Bremsen durch Schaltung entwedem simt-
lich oder teilweise in Tatigkeit treten.

Abgesehen von der Verringerung der Unfallgefahr fiir
Personen und Giiter., werden durch die Mechanisierung der
Hemmschuhbremse an 20 Bremser eingespart.

Es erscheint daher wiinschenswert, dafl mit dieser neuen
selbsttiitigen Hemmschuhbremse sobald wie mdéglich auch im
Gebiete der Deutschen Reichsbahn eingehende Vérsuche
gemacht werden. da das Bediirfnis fiir eine derartige Bremse
auch in unseren Umstellbahnhéfen duBerst dringend ist und
aller Voraussicht nach hierdurch eine wesentliche Einsparung
an Personal-, Material- und Unfallkosten erzielt wird..

Gleisbremsen in den Vereinigten Staaten von Amerika *). o
Von Geh. Regierungsrat Wernekke, Berlin-Zehlendorf.

Der erste Verschiebebahnhof mit einem Eselsriicken in
den Vereinigten Staaten wurde im Jahre 1883 von der
Pennsylvania-Eisenbahn, die immer eine fiihrende Rolle
unter den Eisenbahnen Amerikas gespielt hat, in der Nihe
von Greensburg in Pennsylvanien gebaut. Die Weichen
dieses Bahnhofs wurden noch einzeln von Hand gestellt.
Der nichste Fortschritt auf diesem Gebiet war die Zu-
sammenfassung der von den ablaufenden Zugteilen durch-
fahrenen Weichen in einem Stellwerk mit Kraftantrieb. und
heute gehort zur Ausriistung eines Verschiebebahnhofs, in
dem. nach neuzeitlichen Gesichtspunkten gearbeitet werden
soll, in den Vereinigten Staaten ebenso wie in Europa die
Gleisbremse. Im Zusammenhang mit ihr werden dann auch
mechanische Hemmschuhleger eingebaut.

Abb. 1.

Im Bahnhof Gibson der Indiana-Hafengiirtelbahn befindet
sich eine solche Anlage (Abb. 1), die sich sehr gut bewiihrt und
namentlich Anlaf} zu erheblichen Ersparnissen an Betriebs-
kosten gegeben haben soll. Eine Vergleichsrechnung fiir
den Februar 1924 ohne Gleisbremse und kraftgestellte Weiche
und fiir den Februar 1925 mit diesen Verbesserungen zeigt,
daB bei einer Leistung von 42534 Wagen im Februar 1924
und von 45 283 Wagen im gleichen Monat des niichsten Jahres
die Betriebskosten von 83,6 Cents auf 50,8 Cents, bezogen
auf den iiber den Eselsriicken gelaufenen Wagen, gesunken
sind. Die Zahl der Lokomotivstunden im Verschiebedienst
des Bahnhofs Gibson ist dabei von 1840 auf 1138 zuriick-
gegangen, und statt 18426 Arbeitsstunden sind nur 3435
Arbeitsstunden erwachsen, was allein eine Ersparnis von
11275 Dollar bedeutet; sie wurde durch die mit dem Betrieb

*) Vergl. auch Organ 1926, Seite 253.

Lage der (ileisbremsen im Bahnhof (iibson.

der Gleisbremsen verbundenen Kosten von 6130 Doljla,ri bei
weitem nicht aufgehoben. Ein besonderer Vorteil des Ver-
schiebebetriebs mit Gleisbremsen ist aber auch in  der
Vermeidung von Unfillen zu sehen. was einen weit hoheren
Wert hat als den, der durch die ersparten Aquaben‘ nach-
vewmsen wird. Ohne Gleishremse erwuchsen im Februar 1924

2263 Dollar Kosten aus AnlaB von Unfillen, die die beim
Verschiebedienst beschiftigten Arbeiter betroffen hatten:
der Februar 1925 mit Gleisbremse verlief fast fréi von
Unfiillen: es entstanden durch sie nur Kosten in' Héhe
von 55,25 Dollar. '

Der Unterschied zwischen 83.6 Cents und 50,8 Cents
Kosten fiir einen abgelaufenen Wagen ergibt auf das Jahr
umgerechnet eine Ersparnis von fast 200000 Dollar, 'Em
Anlagekapital von 500000 Dollar wiirde
also mit einer solchen Anlage schon allein
durch die Betriebsersparnisse in weniger
als drei Jahren getilgt werden.

Die Bauart der Gleisbremsen im Bahn-
hof Gibson ist von der Union Switch and
Signal Company in Swissvale entwickelt
worden. Die Bremsbacken werden durch
Druckluft gegen die Stirnflichen der Réder
angedriickt und ebenso zuriickgezogen: der
Druckluftantrieb wird elektrisch gesteﬁert
Die ganze Einrichtung ist &hnlich gebaut
wie die Druckluftbremse amerikanischer
Giiterwagen, nur mit dem Unterschied,
daBl die Gleisbremse auch durch Druckluft,
nicht durch eine Feder gelost wird.! Zum
Lésen ist nur halb so viel Druckluft nétig
wie zum Anlegen der Bremse. Die auf
den Bremszylinder wirkenden Krifte sind
so ausgeglichen, dafl dieser keine Neigung
hat, sich von seinem Platz zu verschieben.

Der Druckluftzylinder U (Abb. 2) hat einen Durch-
messer von 305 mm; der grofite Kolbenhub betrigt 458 mm.
Wenn der Kolben durch den Luftdruck nach links jver-

- schoben wird. bewegt die Stange A den Hebel B. der auch

den Hebel E mitnimmt. Infolgedessen schwingen die Winkel-
hebel. die in W. X. Y und Z gelagert sind. aus und
driicken die Bremsschienen an die Rider an. Eine Kupplung
I, J, K dient zum Ausgleich der Kréifte zwischen den
beiden Gruppen von Antriebhebeln und sorgt fiir deren
gleichmifBlige Bewegung. Der ganze Antrieb ist héchst
einfach., was schon allein zu seinen Gunsten spricht.: Er
hat nur wenige bewegliche Teile. und die Kraft. die Druck-
luft, wirkt fast unmittelbar auf die Teile, die sie letzten
Endes betitigen soll. Infolgedessen kommt auch der be-
sondere Vorteil jedes Druckluftantriebs, die Elastizitit des
Kraftmittels, vorteilhaft zur Geltung: die ganze Vorrichtung

]
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wird also vor St6Ben bewahrt und infolgedessen trotz ihrer
haufigen Beanspruchung im Betriebe geschont.

Als ein besonderer Vorteil der in Gibson angewendeten
Bauart der Gleisbremse wird die Méoglichkeit bezeichnet,
mit verschiedenem Druck arbeiten zu konnen. Die Luft-
verdichter sind fiir einen Druck von 5,6 bis 7,7 at gebaut
und der Betriebsdruck kann daher innerhalb dieser Grenzen
abgestuft werden. Der Kraftbedarf schwankt in den ver-
schiedenen Jahreszeiten: wenn aber der Druck dem Be-
diirfnis angepafit werden kann, ist der Betrieb erheblich
wirtschaftlicher, als wenn stets mit dem Hochstdruck ge-
arbeitet werden muf.

Zeichnet sich der mechanische, durch die Druckluft
bewegte Teil der hier beschriebenen Gleisbremse durch
grofie Einfachheit und durch die geringe Zahl beweglicher
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Anordnung der Steuerung fiir die Gleisbremse.

Teile aus, so gilt dasselbe von der elektrischen Steuerung.
Sie ermdglicht eine fiinffache Abstufung des Betriebsdrucks
im Bremszylinder, so daf die Bremswirkung dem Gewicht
und der Geschwindigkeit der abrollenden Wagen angepaBt
werden kann.

Im allgemeinen ist die Gleisbremse so eingestellt, daB
mit einem Druck von 1,8 at, 3.,5at, 5,3 at und dem vollen
Druck von 6,3 at gearbeitet wird. Ein Schalthebel schlieBt
einen Stromkreis, der einen Magneten erregt, und dieser
wiederum &ffnet ein Ventil, das der Druckluft den Weg
vom Luftbehilter zum Bremszylinder freigibt (Abb. 3).
Auf dieselbe Weise wird ein zweiter Magnet erregt, der zu-
nichst das AuslaBventil fiir die Druckluft verschliet, dann
aber den Weg zwischen dem Bremszylinder und der um-
gebenden Luft 6ffnet. Ein dritter Magnet steuert die Be-
wegung zum Losen der Gleisbremse. Durch das AuslaB-
ventil und durch einen Druckknopf am Schalthebel kann
der Druck im Bremszylinder und damit die Kraft, mit der
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sich die Bremsschienen gegen die Rider anlegen, geregelt
werden. Wird von dieser Regelung Gebrauch gemacht, so
wird selbsttitig die Verbindung nach dem Druckluftbehilter
geschlossen, so daBl immer nur so viel Luft ausstrémen
kann, wie sich im Bremszylinder befindet, nicht aber Luft aus
dem Vorratsbehiillter verloren gehen kann. Die elektrische
Steuerung arbeitet mit Gleichstrom von 6 Volt Spannung; die
Magneten haben einen Widerstand von 125 Ohm; infolge-
dessen ist der Stromverbrauch sehr gering. Die elektrischen
Teile nehmen nur wenig Raum ein und kénnen daher ohne
Schwierigkeiten an passender Stelle untergebracht werden.

Etwa 15 m hinter der letzten Gleisbremse werden bei
Anlagen der hier geschilderten Art in den Gleisen noch
selbsttitige Hemmschuhleger vorgesehen, um im Notfall
Wagen, auf die die Gleisbremse nicht geniigend gewirkt
hat, aufzubalten. Auch sie werden durch Druckluft mit
elektrischer Steuerung betdtigt, indem die Druckluft einen
Kolben vorschiebt, an dessen Stange der Hemmschuh sitzt.
Ahnlich werden auch die Weichen gestellt.

Zur Regelung des Ablaufbetriebs werden Signale ver-
schiedener Art angewendet. Es gibt Bahnhdfe, in denen
man sich noch mit Pfeifensignalen begniigt, meist werden
aber sichtbare Signale angewendet, die zwei, drei oder vier
Signalbegriffe vermitteln.

Die Gleisbremsen, Hemmschuhleger und Weichen werden
alle von einem Stellwerk aus bedient, wo der Wéirter ein
Schaubild seines Bahnhofsteils und ein Schaltbrett vor sich
hat. In der obersten Reihe des Schalthretts sind die Schalter
fir die Hemmschuhleger angeordnet. darunter folgen zwei
Reihen Schalter fiir die Gleisbremsen: jeder Schalter hat
sieben Stellungen: je eine fir die abgestuften Druckstirken,
eine fiir den Luftausla und eine Ruhestellung. Von der
untersten Reihe der Schalter werden die Weichen gestellt.
Bunte Lampen zeigen dabei an, ob die Weichen fiir gerades
Gleis oder fiir Ablenkung stehen.

Obgleich die Geschwindigkeit der ablaufenden Wagen
mit Hilfe der Gleisbremsen geregelt werden kann, ist es doch
auch nétig, die Neigung der Ablaufgleise den Bediirfnissen
des Betriebs anzupassen. Es muBl dabei beriicksichtigt
werden, ob in der Hauptsache leere oder beladene Wagen
ablaufen: ferner ist die iiberwiegende Windrichtung, die vor-
herrschende Witterung und eine Anzahl von Ort zu Ort
wechselnde Umstéinde von Einflu3 auf die giinstigste Neigung.
Wihrend man bei Ablaufbetrieb ohne Gleisbremsen héufig
einen Eselsriicken fiir den Sommer und einen fiir den Winter
anlegen muf}, kommt man mit Gleisbremsen mit einem
Eselsriicken aus.

Die Wagen werden meist mit einer Geschwindigkeit von
3 km/Std. iiber den Gipfel des Eselsriickens gedriickt; sie
laufen dann mit erheblicher Geschwindigkeit ab, um sich
von den folgenden Wagen oder Wagengruppen zu trennen,
miissen dann aber wieder auf 3 bis 6 km Stundengeschwindigkeit
verzogert werden. weil in der folgenden Gleisstrecke nach
amerikanischem Gebrauch hiufig eine Wage eingebaut ist
und diese nach Vorschrift des Bundesverkehrsamts nicht mit
groBerer Geschwindigkeit als 6.5 km/Std. befahren werden
darf. Dann folgt wieder eine steilere Strecke, damit die
Wagen durch die Weichenstraflen bis ans Ende der Auf-
stellungsgleise rollen.

Ein amerikanischer Bahnhof, der hier als Beispiel an-
gegeben sei, dient in der Richtung nach Osten hauptsichlich
dem Verkehr beladener, in der Gegenrichtung dem unbeladener
Wagen. Fiir die Richtung nach Westen steigt der Eselsriicken
unter 1:250 bis 15 m vor dem Gipfel, wo eine Steigung 1:50
einsetzt: auf der Ablaufseite folgen sich Gefille von 1:33,
1:100, 1:25, 1:100 auf 46 m, 30 m. 30 m, 76 m; 14 m vom
Beginn des letztgenannten Gefiilles entfernt liegt die erste



Weiche. Die Aufstellungsgleise sind anschlieBend in 1:250
geneigt. Der Eselsriicken fiir die Gegenrichtung hat auf der
Zufahrtseite denselben Liingsschnitt; auf der Ablaufseite fallt
er unter 1:33, 1:83, 1:25, 1:83 auf 46m, 30 m, 30 m,
137 m. Hier liegt die erste Weiche 26 m vom Beginn des
Gefiilles 1:83 entfernt. und die Aufstellungsgleise fallen unter
1:230. Die Vereinigung der amerikanischen Eisenbahn-
ingenieure hat Richtlinien fiir die Anordnung der Gefille der
Eselsriicken aufgestellt, wobei sie aber vermeidet, auf Einzel-
heiten einzugehen. Als grof3ten Herzstiickwinkel der Weichen
empfiehlt sie dabei 1:8.

Beim Ablaufbetrieb werden an Hand der Frachtbriefe
Listen der eingegangenen Wagen aufgestellt, in denen diese
mit ihren Kennzeichen unter Angabe des Gleises. in das sie
ablaufen sollen, aufgefiihrt sind. Diese Listen werden dem
Leiter des Verschiebedienstes am Eselsriicken und den Stell-
werkswiértern ausgehiindigt, die danach die ablaufenden Wagen
an die richtige Stelle leiten. Die Listen enthalten auch An-
gaben iiber das Gewicht der Wagen und die Art ihrer Ladung.
Lautsprecher ~ermoglichen daneben eine Verstiindigung
zwischen den am Verschiebegeschift beteiligten Stellen.

Besonders bewiithrt haben sich die Gleisbremsen bei
schweren Schneefiillen. Im Bahnhof Markham kam es im
Mirz 1926 vor, daB es den Weichenmannschaften bei 30 cm
Schneehohe zunichst nicht gelang. die Weichen gangbar zu
erhalten: als aber diese Schwierigkeiten iiberwunden waren,
arbeiteten die Gleisbremsen ohne Stérung. Wiihrend in anderen
Bahnhofen des Bezirks Chicago der Betrieb still lag. konnte
in Markham der ganze eingehende Verkehr abgearbeitet
werden. Im Bahnhof Gibson war der Einbau der Gleis-
bremsen am 1. Dezember 1924 vollendet: der Winter 1924/25
war sehr hart; es kamen Kiiltegrade bis etwa — 239 C vor.
Dabei fiel Schnee bis iiber 15cm Hohe. und bei einem
Schneesturm waren die Kupplungen der Wagen so vereist,
dal} sie nur mit Hilfe von Vorschlaghimmern gelést werden
konnten. Trotzdem spielte sich der Ablaufbetrieb ohne
Stérungen ab, weil einerseits ein UberschuB an Kraft zum
Betriebe der Gleisbremsen und Weichen vorhanden war und
weil andrerseits diese Teile so haufig bewegt wurden, dal3
sie nicht Zeit hatten zu vereisen.

Wenn auf einem Bahnhof Gleisbremsen eingebaut und
in Betrieb genommen werden. empfiehlt es sich nach den
amerikanischen Erfahrungen. die Arbeiter. die die ablaufenden
Wagen bis dahin begleitet haben. zuniichst noch einige Zeit
beizubehalten, bis die Bedienungsmannschaften der Gleis-
bremsen die nétige Erfahrung gesammelt haben, um die ihnen
anvertrauten Vorrichtungen sachgemif und erfolgreich be-

92

‘ hat.

dienen zu konnen. Diese Mannschaften miissen nach dem
Gesichtspunkt ausgewihlt werden, dall sie es besondérs ver-
stehen, die Geschwindigkeit der ablaufenden Giiterwagen
richtig abzuschitzen und danach die Gleisbremsen so zu
bedienen, daf} die Wagen gerade noch mit der Geschwindigkeit
aufeinander auflaufen, die nétig ist, um die selbsttiitigen
Kupplungen miteinander zu verbinden, ohne daB dabei ein
Stol auftritt, der Wagen oder Ladung beschadigen
kénnte.

Im Jahre 1926 hat die Anwendung von Gleisbremsen in
den Vereinigten Staaten erhebliche Fortschritte gemacht. Die
Iilinois Central-Eisenbahn hat drei, die Indiana-Hafengiirtel-
bahn zwei Bahnhiéfe und die New York, New Haven und
Hartford-Eisenbahn einen Bahnhof mit diesen Vorrichtungen
ausgestattet. Die Commonwealth Edison Company hat in den
Gleisanlagen eines ihrer Kraftwerke in Chicago eine kleinere
derartige Anlage geschaffen, umn das Ordnen der eingehenden
Kohlenwagen zu erleichtern. Diese Vorgiinge zeigen,:daf$
man in den Vereinigten Staaten den Wert der Vorrichtungen
zur Mechanisierung des Verschiebegeschifts richtig erkannt
Die Anlagen sind zum Teil schon geraume Zeit in
Betrieb und haben sich bewiihrt. Sie sind das Ziel von
Belehrungsreisen fiir zahlreiche Betriebsbeamte amerikanischer
Eisenbahnen gewesen, die dahei den Eindruck gewonnen
haben, daB die Gleisbremsen alles leisten. was von ihnen
erwartet wird, namentlich in bezug auf die Beschleunigung
und Verbilligung des Verschiebegeschifts und die Vermeidung
von Schidden an den ablaufenden Wagen und ihrer Ladung.
Wenn im Anfang die nétigen Erfahrungen in bezug auf die
richtigen Gefallverhiltnisse der Ablaufgleise fehlten.| so ist
dieser Zustand nunmehr iiberwunden; die Eisenbahnbeamten
besitzen die nétigen Unterlagen, um danach die Ablaufanlagen
in zweckentsprechender Weise zu entwerfen, und die Liefer-
werke fiir die Gleisbremsen sind imstande, sie auf Grund der
Erfahrungen, die sie gesammelt haben, dabei mit ihrem sach-
kundigen Rat zu unterstiitzen. Es ist daher zu erwarten,
dal3 in der nichsten Zukunft noch weitere Bahnhiife‘ der
Vereinigten Staaten mit Gleisbremsen werden ausgestattet
werden, und dieser Vorgang wird seinen EinfluBf auf die
Eisenbahnen anderer Linder nicht verfehlen. Auch in Deutsch-
land sind eine Anzahl derartiger Anlagen in Betrieb, und
wenn man auch anerkennen muBl, dal die amerikanische
Technik geradezu immer mit groBem Wagemut an die Ein-
filhrung von Neuerungen herantritt. so kann man doch auch
andrerseits sagen, daf} die deutsche Technik hier nicht zuriick-
geblieben ist, sondern im Gegenteil auch hier an fithrender
Stelle mitgearbeitet hat. : ‘

Gleisentwisserung in Bahnhofen.
Von Reichsbahnrat Dr. Ing. A. Faatz, Ansbach.

Die bisherigen Bahnhofsentwisserungen leiden besonders
bei schlechtem d. h. aufweichbarem Untergrund daran, daB
die Sickerungen ohne oder mit Réhren sich in kurzer Zeit
verlegen und unbrauchbar werden. Dies kann bei ungiinstigen
Verhiltnissen z. B. bei aufquellendem Boden bereits nach
wenigen Jahren der Fall sein. Die Entwiisserung versagt, das
Gleis verschlammt und die Arbeit beginnt von neuem.

Alle diese Ubelstiinde verschwinden mit einem Schlage.
wenn in Zukunft die Gleisentwiisserungen in Bahnhéfen nach
einem anderen System als bisher durchgefithrt werden. Hierzu
sind zwei Grundsiitze maligebend:

a) Es ist fir vollkommenen und raschesten AbfluB des
Wassers dauernd zu sorgen, ohne dafB Schlammteile des
Planums mitgerissen werden oder die AbfluBleitung ver-
stopfen koénnen.

b) Mit Hilfe von Rohrleitungen lings jeden Gleises ist
das Gefille so zu wihlen, daB ein MindestmaB an Grabarbeit
anfillt. Aus diesem Umstande heraus sind deshalb moglichst
wenig Quersickerschlitze anzulegen, da die Untergrabung von
Gleisen einmal teuer ist und zum andern die Quergriiben un-
glinstig auf die Gleislage einwirken.

Die Ausfithrung ist wie folgt gedacht:

Das Planum jedes zu entwiissernden Gleises wird mit
einer Schutzschichte aus bitumindsen Stoffen abgedichtet
mit einem Seitengefiille nach einer Richtung von ungefihr 39,
wie Abb. 1 zeigt, und zwar wird diese Teerasphalt-Schutz-
schichte kalt eingebaut. Ist diese Gleisentfernung nicht
grofler als 4,5 bis 5,0 m, so ist es nur eine reine Wirtschaftlich-
keitsberechnung ob man einen Liingskanal fiir beide'Gleise,
oder fiir jedes Gleis einen Lingskanal anlegen will. Im



ersteren Falle wird die bitumindse Decke breiter, dafiir aber
ein Kanal erspart: im zweiten Falle ist es umgekehrt. Die
Langsneigung des Kanals ist unabhéingig von der Lings-
neigung des Gleises. Das Tagwasser flicBt, ohne mit dem
Planum in Beriihrung zu kommen, direkt seitlich in den
Sickerschlitz und durch die Réhre in die Vorflut. Die Rohre
werden, da das gesamte Wasser gedringt abgefiihrt wird,
selbsttiitig gereinigt wie die Kanalisationsanlagen von groBeren
Stiadten bei Regenfillen.

Jedes Gleis erhilt einen Lingssickerschlitz in nichster
Nihe des Gleises, jedoch soweit entfernt, dal Druckwirkungen
des Gleises auf den Schlitz, der nach
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beziiglich dieser Arbeiten an die giinstigste Stelle des Bahn-
steiges zu liegen (Abb. 1); ebenso auch hinsichtlich des Verkehrs.
Quersickerschlitze kénnen, da diese teurer als Lingsschlitze
sind auf ein Mindestmall beschrinkt werden. Reinigungs-
mdoglichkeit durch Einbau von kleinen Schiichten. Dauernde
Wirkung. Keine Schotterverschmutzung; kein Gras im
Bahnhof mehr. Saubere Bahnhife.

Wie bisher bei den Gleisumbauten danach getrachtet
wird, zugleich auch schadhafte Briicken mit auszubessern,
s0 wird man in Zukunft auch die Bahnhofentwisserungen bei
Gleisumbauten auf vorgenannte Weise zu gleicher Zeit mit

Verlegen der Rohre mit Sand. Schotter ~
oder Kies gut ausgestampft wird, nicht
mehr auftreten konnen. FEin Liingsgefille
von 19, diirfte bei Rohren mit 10 ecm oder
15 cm Durchmesser ausreichend sein. Um
ein Mindestmal} an Grabarbeit zu leisten,
wird eine Anfangs- tiefe von 0.60 m und
eine Endtiefe von 1.0 m geniigen bei

&m ,]Iz ‘/,5—5"1—,'

Schlite s Sohlitz

P 10-15cm

Abb. 1.

vchach: Schacht

einer Breite von 0.40 bis 0,60 m je nach
Tiefe. Die Anfangstiefe errechnet sich
als Mindesttiefe unter Planum 0,16
Schwelle + 0,30 Schotter + 0,04 Decke +
+ 0.10 Gefille = 0,60 m (0,60 m ist zu-
gleich die obere Grenze fiir Frosttiefe).

Die Quersickerschlitze sind z. B. bei 19, Gefille ungefiihr
in Entfernungen von 80 m crforderlich; denn bei 1:100 ist die
Gefillsdifferenz 0,40= (1.0 — 0,60 m); daher Querschlitzent-
fernung 2.100.0.40 = 80 m (s. Abh. 2).

An den Schnittpunkten der Liings- und Querschlitze
kénnen zur Reinigung und dauernden Aufsicht kleine Schiichte
angeordnet sein. Die Kosten belaufen sich fiir 1 m Abdichtung
und Entwisserungsleitung auf rund 10 J( ecinschlieBlich Erd-
arbeiten ohne Gleisarbeiten.

Vorziige dieser Entwiisserungsart sind: Raschester Wasser-
abzug; geringste Erdarbeiten, denn die Lingsschlitze kommen
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Abb. 2. Lingenschnitt durch den Sickerschlitz.

ausfithren, da dies am billigsten zu stehen kommt. Wenn bei
dieser Entwisserungsart die Anfangskosten héher zu stehen
kommen als bisher, so ist auch die Entwisserung eine viel
bessere. Zudem kommen andererseits auch FErsparnisse in
Betracht, da durch den Einbau der Schutzdecke - einmal
mindestens soviel Schotter erspart wird als der Stirke der
Decke selbst entspricht, und zum andern tritt durch Ver-
schlammung kein SchotterverschleiB mehr ein. Weiterhin
sinken die Bahnunterhaltungskosten wegen der guten Unter-
lage voraussichtlich (dauernd trockenes Planum) um ein
Betriichtliches,

Persionliches.
Professor Dr,Ing. ¢. h. Wilhelm Cauer, Geheimer Baurat.
Zu seinem 70. Geburtstag.

Von Prof. Dr. Ing. Gerstenberg, Braunschweig.

Am 13. Februar d. J. feierte Professor Dr. Ing. Wilhelm
Cauer seinen 70. Geburtstag. An einem solchen Tag darf
die technische Welt nicht voriibergehen, ohne seiner zu ge-
denken und ihrem nun zwar siebzigjihrigen, aber geistig
und kérperlich noch so riistigem Sohne ein herzliches . Gliick
auf* zuzurufen. Cauers Spezialgebiet sind die Eisenbahn-
wissenschaften und hier besonders die Bahnhofsanlagen. die
Sicherungsanlagen und der Eisenbahnbetrieb. Auf diesen
Gebieten ist er als Lehrer titig und fast ein Menschenalter
hindurch titig gewesen. Am Schlul} dieses Wintersemesters
blickt er auf eine 25jahrige Titigkeit als etatsmiBiger
(spiter ordentlicher Professor) zuriick. denn im April 1903
wurde ihm die Professur, innerhalb deren er heute noch
wirkt, iibertragen. Wer wie der Verfasser dieser Zeilen zu
den Schiillern Cauers gehort. der weil wie ernst es ihm
immer mit seinem Lehrberuf gewesen ist. Eine erstaunlich
grole Arbeitskraft, ein umfangreiches Wissen, peinliche
Gewissenhaftigkeit und Griindlichkeit, die sich aber stets
fern hielten von Pedanterie. sind die Hauptmerkmale seiner
Arbeit. Zu ihm ist wohl nie ein Schiiler gekommen, ohne
iiber die ihn bewegenden Fragen eingehend und bis in alle
Einzelheiten zuverldssige Auskunft zu bekommen. In den
Herzen aller seiner Schiiler hat er sich fiir immer ein

Denkmal gesetzt. Dieselben Eigenschaften, die ihn zu einem
so vorziiglichen Lehrer machten, prigen sich auch in seinen
Werken aus, die als Lehrmittel fiir den Lernenden und als
Beratung fiir den praktisch tatigen Ingenieur gleich wertvoll
sind. Drei umfangreiche- Werke sind zu nennen: Betrieb
und Verkehr der preuBisch-hessischen Staatsbahn (zwei
Binde. 1897 und 1903). Personenbahnhéfe. Grundziige fiir
die Gestaltung groBer Anlagen (zweite erweiterte Auflage
1926), Sicherungsanlagen im Eisenbahnbetriebe (1922). Die
Werke sind in der technischen Literatur zu bekannt, als
dal} es nétig wire. ihre Bedeutung noch niher zu betonen
und zu begriinden. An ihnen kann niemand voriibergehen,
der schopferisch auf diesen Gebieten titig sein will. Da-
neben sind noch zwei Werke zu nennen, die nicht so um-
fangreich. aber dadurch besonders bedeutsam sind, daf die
betreffenden Gebiete zum ersten Male vom eisenbahntech-
nischen Standpunkt aus zusammenfassend und grundlegend
behandelt werden: Die Eisenbahnausriistung der Hifen und
die Eisenbahnfihranstalten. Im Jahre 1909 erschien ein
gemeinsam mit Dr. Walter Rathenau bearbeitetes Werk
mit dem Titel: Massengiiterbahnen. In ihm wird die jetzt
wieder so wichtige Frage einer eingehenden Untersuchung’
unterzogen, ob es vom allgemeinen volkswirtschaftlichen



Standpunkt aus vorteilhafter ist, Massengiiter auf Wasser-
straBen oder auf fiir den groflen Massenverkehr besonders
eingerichteten Eisenbahnen zu beférdern. Dieses Werk kann
heute mehr denn je allen zum eingehenden Studium empfohlen
werden, die irgendwie in dieser Frage mitzuwirken haben.
In Buchform sind von Cauer ferner noch erschienen: An-
ordnung der Abstellbahnhéfe und eine Abhandlung ,,Zur
Leistung der Streckengleise und Bahnsteiggleise', beides
Sonderdrucke aus der Verkehrstechnischen Woche. Daf
Cauer daneben in zahlreichen Veroffentlichungen in den
fiilhrenden technischen Zeitschriften zu vielen wichtigen
technischen Fragen das Wort genommen hat, ist selbst-
verstandlich bei der Unermiidlichkeit, mit der Cauer die
Entwicklung der von ihm behandelten Gebiete verfolgte.
Auch seine umfangreiche Mitarbeit an den Sammelwerken:
R6lls Enzyklopiadie des Eisenbahnwesens
und Luegers Lexikon der gesamten Tech-
nik darf nicht unerwihnt bleiben.

In der Erkenntnis, dafl ein Lehrer der
technischen Wissenschaften seiner Aufgabe
nur dann gerecht werden kann, wenn er
stindig Fihlung mit der Praxis behilt,
hat Cauer sich nicht nur auf seine Lehr-
titigkeit beschrinkt. Er ist wiederholt zur
Erstattung von Gutachten herangezogen
worden. So hat er zusammen mit anderen
Gutachten abgegeben iiber die Umgestaltung
der Bahnhofsanlagen in Stettin und die
neuen Entwiirfe zur Hafenerweiterung der
Stadt Stettin mit eigenen Gegenvorschligen
u. a. In neuerer Zeit hat er ein umfang-
reiches Gutachten abgegeben iiber die
geplante  Schnellbahn  Kéln—Dortmund
nebst Zweigstrecken. Aber auch das Aus-
land hat sich oft seiner Mitarbeit ver-
sichert. Bekannt sind seine Gutachten
iiber die Erweiterung -des Bahnhofs Ziirich und iiber die
Eisenbahnausriistung der Hifen von Pirius und Saloniki.
So hat Cauer sein gut Teil dazu beigetragen, das Ansehen
der deutschen Technik im Ausland zu férdern und zu be-
festigen. Auch an vielen Wettbewerben hat sich Cauer
mit groBem Erfolg beteiligt. Im Jahre 1884 erhielt er den
Schinkelpreis, zehn Jahre spiiter den zweiten Preis in einem
engeren Wettbewerb zur Erlangung einer geeigneten Bau-
weise fiir Kriegsbriicken. Auch noch bei anderen Wett-
bewerben erzielte er beachtliche Erfolge. Solche Ergebnisse
konnte natiirlich nur ein Mann erreichen. der unablissig an
sich selbst weiterarbeitete. Deshalb hat Cauer auch zahl-
reiche Studienreisen ausgefithrt zum Studium deutscher und
auswirtiger Anlagen. Diese Reisen fithrten ihn nach Italien
und Sizilien, nach Dinemark, Norwegen und Schweden. zur
Weltausstellung nach Paris (1900). nach Griechenland, nach
England und der Schweiz und wihrend des Weltkrieges nach
dem ostlichen Kriegsschauplatz zum Studium des Kriegs-
betriebs der Eisenbahnen.
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Nachstehend seien noch einige Daten aus seinem Lebens-
lauf angefiihrt. Geboren wurde er am 13. Februar 1858 in
Breslau als Sohn des spiteren Stadtschulrats Dr. Eduard
Cauer von Berlin. Die Schule besuchte er in Potsdam,
Hamm i. W. und Danzig, wo er im Jahre 1876 die Reife-
prifung bestand. Er studierte an der Bauakademie (spiteren
Technischen Hochschule) in Berlin. 1880 bestand er die
Baufiihrerpriifung und 1885 die Baumeisterpriifung und
zwar beide mit Auszeichnung. 1897 wurde er in Altona,
wo er den Bahnhofsumbau leitete, zum Eisenbahnbau- und
Betriebsinspektor ernannt. 1899 kam er nach kurzer Tatig-
keit bei der Eisenbahnbrigade in Berlin beim Entwerfen von
Kriegsbriicken an das Ministerium der &ffentlichen Arbeiten
als Hilfsarbeiter. Schon 1898 begann zunichst nebenamt-
lich als Privatdozent seine Laufbahn als Hochschullehrer,
in der er mit so groBem Erfolge zu wirken
berufen war. Am 1. April 1901 erhielt er
einen Lehrauftrag. dem 1901 die Verleihung
des Professortitels und im April 1903 die
Ubertragung einer etatsmifBigen (spiter
ordentlichen) Professur folgte. Den Lehr-
stuhl, den Cauer bekleidete und in dessen
Gebiet er noch heute titig ist, hat er sich
selbst aufgebaut und mit seinem Geiste
erfilllt. Nebenamtlich hat er der Eisen-
bahnverwaltnng noch wertvolle Dienste
geleistet und zwar zunéchst noch bis zum
Jahre 1908, erst beim Ministerium der
offentlichen Arbeiten und dann bei der
Eisenbahndirektion Berlin. Vom September
1920 bis Mérz 1926 war er Mitglied des
Fahrdienstausschusses der Deutschen Reichs-
bahn, und jetzt ist er Mitglied der im
Januar 1927 gegriindeten Studiengesellschaft
fir Rangiertechnik.  AuBere Ehrungen
wurden ihm naturgeméf mehrfach zu teil.
Am 31. Oktober 1910 wurde ihm der Charakter als Géhéimer
Baurat verliehen, im Dezember 1920 ernannte ihn die Tech-
nische Hochschule in Darmstadt zum Dr. Ing. e. h. und am
14. Juli 1923 wurde er ordentliches Mitglied der Akademie
des Bauwesens. Am 1. April 1926 wurde er auf; Grund
des Uberalterungsgesetzes von den amtlichen Pflichten' ent-
bunden, nahm aber trotzdem bis zum 1. Oktober 1927 den
Lehrstuhl noch voll wahr und hat auch jetzt noch einen
Teil seiner Vorlesungen und Ubungen beibehalten.

Die im Verhiltnis zu dem, was Cauer geleistet hat,
nur mageren Ausfilhrungen geben ein Bild von dem arbeits-
reichen Leben, das Cauer zu fiilhren gewohnt ist. Einem
Mann, der sein Leben so ernst nimmt und an sich und
seiner Lebensaufgabe so unermiidlich arbeitete, konnte die
Anerkennung nicht versagt bleiben. Die deutsche Technik .
ist ihm zu groflem Dank verpflichtet. Deshalb kommt uns
der Wunsch von Herzen, dafl ihm noch ein langer und
seinen Verdiensten entsprechender Lebensabend beschieden
sein maoge. :

Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Frosthildung und Frosthiigel im Eisenbahnoberbau.
Teilweise im Ausland (Osterreich, Schweden), teilweise auch
bei uns wird seit einiger Zeit der Gedanke verfolgt, das Auftreten
von Frosthiigeln im Gleise dadurch zu verhindern, da3 man unter
der Bettung eine dichte Lage von Pappe, Eisenblech o. . anordnet.
Jng. Pépke hat in Tekn. Tidskrift, Vig och Vatten, 1927, Heft 2,
hieriiber eine Theorie aufgestellt, die bekannt zu werden verdient.

Bei der Frostbildung hat man mit drei Arten Wasser zu
rechnen. dem Oberflichenwasser, dem Kapillarwasser und| dem
Schwitzwasser, Nach Pépkes Theorie hat das Schwitzwasser
die mafgebende Bedeutung. Frostbildungen kommen nicht in
allen Erdarten gleich vor. Kies bildet kaum Frosthiigel, dagegen
wohl in gréBerem oder geringerem Grade Lehm. Die Popkesche
Theorie stellt den dem Frost ausgesetzten Stoff, Kies oder Lehm,
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als eine Schichtung aus Kugeln dar und errechnet bei verschie-
denen Kugelhalbmessern die zur Aufnahme des Schwitzwassers
dargebotenen Hohlriiume. Bei kleinen Kugelhalbmessern werden
sie ungleich kleiner. Das Schwitzwasser muf3 also auch einen
groflen Teil der unten liegenden Hohlriume fiillen. Die Kilte-
leitung von oben bewirkt, daB dieses Wasser zu Eis gefriert.
Damit nimmt die Kilteleitung zu, denn sie ist fiir Eis dreimal
groBer als fiir Wasser. (lefriert das Wasser in diesen ganz gefiillten
Hohlrdumen, so tritt die bekannte Anschwellung von 10 v. H. ein,
und zwar nach oben: die oberen Schichten heben sich. Je weiter
der Frost nach unten dringt. desto mehr steigen die Frosthiigel
nach oben. Je kleiner die Lehmteilchen sind. desto gréBer miissen
denmach die Frosthiigel sein. Die Erfahrung zeigt auch, daf
dieser Satz,in gewissen Grenzen richtig ist. er darf aber nicht
verallgemeinert werden. Wenn die Teilchen, aus denen ein Lehm
aufgebaut. ist, die CiroBe von 0.0006 mm erreichen oder unter-
schreiten, dann wird der Lehm so dicht. daB er den W asserdampf
nur noch in geringem Grade durchiaBt. Eine Abnahme der Frost-
bildung ist die Folge. In grobkérnigen Stoffen, wie Sand, Kies,
Kiessand. Schotter. kénnen Frostbildungen nur durch das Schwitz-
wasser auftreten; denn die Hohlriume sind hier zu gro8, um
Kapillarwasser aufsteigen zu lassen. Aus dem Umstande, daB
auch in Lehm keine grolleren Frosttiefen auftreten, kann man
aber auch fiir Lehm auf die geringe Bedeutung des Kapillar-
wassers fiir die Frostbildung schlieBen. Hiernach

Die Versuche erstrecken sich auf nicht getrinkte und
auf mit den verschiedensten Impriignierungsmitteln behandelte
Schwellen. In gleichméBigen Zeitabstinden von etwa einem Jahr
werden die Versuchsstrecken einer genauen Priifung unterworfen
und dabei die auszuwechselnden Schwellen bezeichnet. Nach
der Erneuerung aller Schwellen der Versuchsstrecke wird deren
mittlere Lebensdauer errechnet. Diese ist bei den einzelnen
Schwellenarten ganz verschieden. Trotzdem wurde die Fest-
stellung gemacht, daB eine feste Beziehung besteht zwischen
dem Prozentsatz der jihrlich zu erneuernden Schwellen und
deren mittlerer Lebensdauer.

Bei einer Gruppe von Schwellen z. B. mit einem mittleren
Lebensalter von zwolf Jahren muBiten 229, aller Schwellen nach
Ablauf von neun Jahren ausgewechselt werden: bei einer anderen
Gruppe mit einem mittleren Lebensalter von acht Jahren waren
229, nach sechs Jahren erneuerungsbediirftig. In beiden Fillen
waren also nach Ablauf von einer Zeitdauer, die 759, des mittleren
Lebensalters ausmacht, 229, der Schwellen zu erneuern.

Auf Grund der Beobachtung von 127552 Schwellen von
95 verschiedenen Schwellensorten wurde folgendes Schaubild
entworfen, bei dem auf der wagrechten Achse die wirklichen
Liegezeiten cder Schwellen, auf der lotrechten die Prozentsiitze
der gesamten ausgewechselten Schwellenzahl aufgetragen sind.
Jeder Schwellenart mit einem bestimmten mittleren Lebens-
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Bettung unter gleichmiBiger und im allgemeinen
geringer Raummehrung gefriert und iiber dem
Unterbau einen druckverteilenden und steifen
Balkentriiger bildet. Dringt der Frost tiefer ein. so*widersteht
dieser Balkentriger anfangs dem Drucke und die Frosthiigel nehmen
geringe Hohen bei sanften Ubergiingen an. Die Raummehrung
durch Eisbildung ist mit 10 v. H. zu rechnen. Es kénnen sich
aber auch porése Eismassen aus langen Eiskristallen bilden,
wodurch die Raummehrung bedeutend erhéht wird. Wird der
Druck auf den Bettungshalkentriger zu gro3 oder wird der
Balken durch Tauwetter oder Sonnenbestrahlung verschwiicht. so
bricht er an mehreren benachbarten Stellen und man belommt
drtliche Frosthiigel.

Gegen Frosthiigel wendet man bei den schwedischen Staats-
bahnen Sickerleitungen, oder isolierende Zwischenschichten in
Verbindung mit Sickerleitungen an. Die Sickerleitungen sind
billig. fithren aber nicht immer schnell zum Ziel. Doch verbessert
sich ihr Ergebnis bei guter Unterhaltung mit den Jahren. Dic
teuereren Zwischenschichten, fiir sich allein durch Gleishebung
oder zusammen mit Sickerleitungen durch Abgraben ausgefiihrt,
beseitigen gewohnlich unmittelbar die Frostbildung. aber das
gute Ergebnis verschlechtert sich oft mit der Zeit und mit der
Zusammendriickung der Schutzschicht. Dr. Saller,

Liegezeit von hélzernen Bahnschwellen.

Seit einer Reihe von Jahren arbeitet das ..Forest Produkts
Laboratory* in enger Zusammenarbeit mit den Eisenbahn-
verwaltungen der Vereinigten Staaten von Nordamerika an der
Aufstellung einer Statistik iiber die Lebensdauer von Eisenbahn-
schwellen. Die hierzu notwendigen Beobachtungen werden auf
einer Anzahl Versuchsstrecken in den verschiecensten Gegenden
von Nordamerika durchgefiihrt.

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LXV. Band

. 0. Heft 1928,

Liegez:

Schaubild zur Feststellung des voraussichtlichen Lebensalters der Holzschwellen.

alter entspricht eine schriige Linie; das Alter ist oben an-
gegeben.

Die Genauigkeit der mit Hilfe des Schaubildes gefundenen
Werte wiichst mit der Anzahl und der GleichmaBigkeit der
Schwellen. .

Das Schaubild gibt den Verwaltungen ein gutes Hilfs-
mittel in die Hand, die Anzahl der erneuerungsbediirftigen
Schwellen mit ziemlich genauer Sicherheit im voraus festzustellen.

(Bull. d. Ch. d. F.. April 1927.) Ncherer.

Die Moglichkeit der Anwendung des neuen deutschen
Reichsoberbaues auf russischen Bahnen.

Von K. K. Miilenhausen.

Miilenhausen behandelt in einer russischen Zeitschrift die
Frage der Anwendung des neuen deutschen Reichsoberbaues auf
russischen Bahnen. KEr gibt zu diesem Zwecke zuerst eine ein-
gehende Beschreibung des Reichsoberbaues Km und Ko und
bemerkt dabei, da die russische Regelspur mit beiden Reichs-
oberbauarten verlegt werden kénne. Auch alle bei dem russischen
Oberbau zwischen 1.524 und 1,544 m vorkommenden Spur-
erweiterungen kénnen mit dem Oberbau K, der die Spurerweite-
rungen von 2.5 zu 2.5 mm abstuft. hergestellt werden. Der
Oberbau K pafBt nach allem seinem Kleineisenzeug unmittelbar
fiir die russische Schiene Form Ta. wiewohl diese nur 43,57 kg/m
wiegt gegeniiber 48,89 kg/m der deutschen §49. EKs ist das ein
ganz unvorhergesehenes. anscheinend zufilliges Zusammentreffen,
das nach Ansicht des Verfassers ausgeniitzt werden konnte.
Wiéhrend der Oberbau K bei 15 m Schienen und 22 Schwellen
in der Regelspur an Kleineisen 50,88t auf den km erfordert.
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braucht der russische Oberbau zur Zéit bei 1400 Schwellen und
12,5 m Schienen fiir den km nur 20.18 t, eine Zahl, die allerdings
{iberrascht und auf den russischen Oberbau ein bezeichnendes
Licht wirft. Der deutsche K Oberbau beansprucht also 2.5 mal
mehr Gewicht an Kleineisen als die schwerste russische Regelform.
Die Kosten des Kleineisenzeugs werden dementsprechend min-
destens 2.5 mal hoher und dieses Verhiltnis wird voraussichtlich
noch dadurch verschirft. daB sich der deutsche Oberbau in seinem
Kleineisen verwickelterer Formen bedient. Der (Ybergang vom
deutschen Hakenplattenoberbau zum Reichsoberbau K war dem-
gegeniiber nur 13.3 v. H. und die wirtschaftliche Tragweite dieses
Ubergangs war daher fiir die deutschen Bahnen weit weniger
tithlbar. als dieser Ubergang fiir die russischen Bahnen sein wird.
Die Vorteile dieses Uberganges fiir die russischen Bahnen miiiten
also, um den Ubergang bezahlt zu machen, recht gewichtig sein.
Diese Vorteile sind aher von billigerer Verlegung und léngerer
Lebensdauer des deutschen Oberbaues zu erwarten.

Die Unterhaltungskosten des russischen Oberbaues mii3ten
sich, um den Ubergang auf den deutschen Oberhau wirtschaftlich

Lokomotiven
Lokomotiv-Uberhitzer von Cruse-Gray.
Bei dem iiblichen Schmidtschen Uberhitzer wird ein grofier
Teil der dwrch die Rauchrohre gefiihrten Wiirmemenge durch

die Wandungen der Rauchrohre an das Kesselwasser abgegeben.
Der in der . Textabbildung dargestellte Uberhitzer von

Gruse- Grey sucht den Anteil dieser Wirmemenge zu verringern
und so den Uberhitzer bei gleichem Querschnitt wirksamer zu

|
|
|
|
|
!

zu rechtiertigen, auf die Hilfte erniedrigen. Technisch betrachtet
sei der Reichsoberbau K vollendeter und kriftiger als alle bis-
herigen russischen Oberbauformen. Auch an Zugkosten und an
Unterhaltung des Fahrmaterials miiten sich danernde Ersparnisse
ergeben. Miilenhausen schligt daher einen Versuch vor. Fiir
die Wahl der Versuchsstrecke miiten folgende Gesichtspunkte
mafBigebend sein: eine Strecke, wo keine Frosthiigel im Winter
vorkommen, mit starkem Verkehr, ungiinstigen Steigungs- und
Kriimmungsverhiltnissen und endlich mit einem Aufsichts-
personal. das sich mit Lust und Liebe der Beaufsichtigung des
Versuches unterzieht.

Die gegenwiirtizen Formen des russischen Oberbaues fiir
Hauptbahnen geniigen ohne Ausnahme nicht den Anforderungen
des stark zunehmenden Verkehrs. Die Aufgabe, neue| stirkere
Formen zu finden. ist dringend. Der Ubergang auf deutschen
Oberbau bietet hierzu eine Méglichkeit.  Allerdings 'wire es
meiner Ansicht nach dann wohl eine verkehrte Sparsamkeit. nicht
auch zugleich auf die schwerere Schiene, die fiir die Bewdhrung
des Oberhaues sehr maBgebend ist, iiberzugehen. Dr. Saller.

b

und Wagen.

Zweigeschossiger Versuchswagen 3. Klasse der Siid-
afrikanischen Eisenbahnen.

Es ist schon 6fters versucht worden. das Fassungsvermdogen
der Eisenbahnwagen durch Einbau von zwei (ieschossen zu ver-
groBern, dhnlich wie dies auch bei Stralenbahnwagen und neuer-
dings bei Autobussen hiufig zu sehen ist. Versuche. die schon
friiher bei einigen Stadt- und Vorortbahnen mit solchen Wagen

Way W/l/erguerscﬁnm‘
ohrende

O\Qp urch das
5 (=
= =t ——
T

Anordnung des Uberhitzers.

machen. Jedes Uberhitzer-Element besteht aus zwei ineinander
gesteckten Rohren, die an beiden Enden miteinander verbunden
sind. Das innere Rohr hat elliptischen Querschnitt und ist seitlich
mit dem #uBeren Rohr verschweit. Durch den Zwischenraum
zwischen den Rohren strémt der Dampf; die Heizgase umspiilen
das Element von innen und auBen. Die innen durchstrémenden
(tase konnen dabei ihre Warme nur an den Dampf abgeben.
Ein besonderer Vorteil des neuen Uberhitzers soll ein rasches
Ansteigen der Dampftemperatur beim Anfahren sein. Die Quelle
macht indessen keinerlei Angaben {iber die Bewihrung oder
etwaige Versuche. Da die Wirkung eines Uberhitzers jedoch
in der Hauptsache von seiner Heizfliche und dem verfiigbaren
Heizgasquerschnitt abhingt, die sich auch beim Schmidtschen
Uberhitzer beliebig festlegen lassen, scheint ein besonderer Vorteil
in wirmetechnischer Beziehung mit der neuen Anordnung kaum
verbunden zu sein. Dagegen konnte als Vorteil angesprochen
werden, daf3 die einzelnen Elemente alle gleich und austauschbar
sind. Vielleicht werden aber die vielen Flanschverbindungen zu
mancherlei Anstéinden fiihren. R. D.
(Engineering 1927, Nr. 7219.)

| angestellt worden sind, haben nie ganz befriedigt, weil die Wagen
sich ziemlich hoch bauen. und der Schwerpunkt hoch zu liegen
kommt. Die beiden (leschosse haben trotzdem geringe lichte
Hoéhe. was von den Reisenden unangenehm empfunden wird.
Verschiedene franzésische Bahnen und die Dinischgn |Staats-
bahnen besitzen derartige Wagen*). . i

Als neueste Form haben jetzt die Stidafrikanischen Kisen-
hahnen versuchsweise einen derartigen Wagen gebaut, hei welchem
der Schwerpunkt nicht héher liegt als bei einem, cinstoekigen
Wagen. Der Wagen, der mit seinen Ham)tabmessungergin Abb. 1
in Ansicht und Grundril} dargestellt ist, liuft auf zwei Schwanen-
halsdrehgestellen der bei der Bahn {iblichen BBauart. Die heiden
Wagenenden sind wie bei den {ibrigen Vorortwagen einstockig und
besitzen zum raschen Rin- und Aussteigen beiderseits je eine
1.2 m breite Schiebetiir und eine Drehtiir in der iiblichen Hoéhe.
Die Mitte des Wagenkastens innerhalb der Drehgestelle istl jedoch

auf eine Linge von rund 9,5 m trogartig tief herabgezogen. so
——— | |

*) Die Eisenbahntechnik der Clegenwart, 1910; die Wagen.
N. 530 und 532. :

| I
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daf3 der Fuliboden nur noch 400 mm, die duBleren Trager sogar |

nur noch 152 mm iiber der NSchienenoberkante liegen. Das
Wagendach geht in der bei der Bahn {ihlichen Héhe von 3843 mm
{iiber den ganzen Wagen durch. Die Anordnung der Sitzbinke
ist aus dem Querschnitt, Abb. 2 ersichtlich. Im Untergeschof

sind sie. wie bei StraBenbahnwagen iiblich, in Lingsrichtung an ;|

Umstandes, dal3 der Wagen fiir Kapspur gebaut ist, scheinen
diese Werte ganz bemerkenswert niedrig.

Der Wagen ist zundchst im Vorortverkehr von Kapstadt
erprobt worden und soll sich bewithrt haben. Die Versuche mit
ihm sind aber noch nicht ahgeschlossen. )

(The Railw. Engineer 1927, November).

R. D.
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Abb. 1.

den beiden Wagenseiten vorgesehen; iiber vier Stufen gelangt man
von den bheiden Wagenenden zu dem in Wagenmitte gelegenen,
1,88 m hohen Durchgang des Untergeschosses. "ber diesem Clang
sind im ObergeschoBl die Binke mit der Lehne gegeneinander
angeordnet; die 1,81 m hohen Giinge liegen an den Seitenwiinden
und sind iiber drei Stufen zu erreichen. Beide Geschosse werden
elektrisch beleuchtet.
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Abb. 2. Querschnitt des Wagens.

Bei der erwiithnten Sitzanordnung empfindet der Reisende
die geringe CieschoBhéhe nicht so driickend wie bei den fritheren
Wagen. Auch der Zugang zu beiden Geschossen ist bequem im
(iegensatz zu den teilweise rvecht steilen Treppen, auf denen
frither das Obergeschof3 zu erreichen war. Der Wagen besitzt
insgesamt. 128 Sitzplitze, davon je 48 in den beiden Cieschossen
und je 16 in den Endriumen. Unter Hinzurechnung der Steh-
plitze betrigt das Fassungsvermégen 176 Reisende bei einem
Wagengewicht von 31t. Ks entfallen somit auf ein Sitzplatz
nur 242, auf einen Reisenden — ecinschlieflich der Stehpliatze —
nur 176 kg Wagengewicht. Selbst unter Beriicksichtigung des

Ansicht und Grundrifl des zweigeschossigen Versuchswagens 3. Klasse.

Rollenlager an amerikanischen Eisenbahnwagen *).
Die Timken-Cesellschaft hat eine Anzahl Ciiterwagen
von 45 und 65t Ladegewicht mit neuartigen Rollenlagern aus-
geriistet, die sich gut bewiihren sollen. Die Drehgestelle der
hetreffenden Wagen haben nicht mehr wie sonst iiblich Auflen-
lager, sondern Innenlager und sind daher, abgesehen von dem
leichteren Lauf infolge der Rollenlager, auch wesentlich leichter

Timken-Rollenlager.

als das amerikanische Regel-Drehgestell fiir Giiterwagen. Infolge
der Tnnenlagorung wird nimlich nicht nur das ({ewicht der Rad-
sittze bzw. Achsen geringer. sondern es konnen auch die Quer-
verbindnngen er Rahmenwangen sowie die Querbalken {ib(.‘r
der Federung schwiicher ausgebildet werden. Die Versuche mit
diesen Drehgestellen sind indessen noch nicht abgeschlossen.
Bei einem weiteren Versuch am Lauf-Drehgestell faines
Benzol-Triebwagens von 19t Gewicht sind die Riider mltt_els
Rollenlager losc auf die Achse gesetzt worden, o0 daf} ahnlich

*) Siehe hierzu Organ 1927, S. 229.
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wie bei den Straflenfahrzeugen die Rider sich einzeln auf der
fest angeordneten Achse drehen kénnen (siehe Textabbildung).
Der Widerstand derartiger Radsitze beim Bogenlauf ist daher
geringer und auch die Abniitzung der Radreifen wird kleiner
als beim Radsatz mit fest aufgesetzten Ridern. Zur Sicherung

98

der Spurweite und um ein seitliches Verschieben der Réder, zu
verhiiten, werden diese in einer Nut auf der Achse gefiihrt. Dle
konische Anoulmmg der beiden Rollenreihen nimmt sowohl die
senkrechten wie (lie wagrechten Stifle auf. \
(Railw. Age 1927, 2. Halbj. 'Nr. 16.) R. D.

Buchbesprechungen.

Geometrie und MaBbhestimmung der Kulissensteuerungen von
R. GroBmann. Zweite, unverinderte Auflage. Verlag von
Julius Springer, Berlin 1927.

Das Buch sollte in seiner ersten Auflage den Studierenden
der Karlsruher Technischen Hochschule einen Ersatz bieten fiir
die Vortriage des Verfassers, die er im Kriege — vom Heeres-
dienste in Anspruch genommen — ausfallen lassen muflte; weiter
sollte es den aus dem Felde zuriickkehrenden Studierenden cin
Fiihrer auf dem Gebiete der Kulissensteuerungen sein. Daf} es
diesem Bediirfnis entsprochen hat, diirfte schon durch die Not-
wendigkeit, eine neue Auflage herauszugeben. erwiesen sein. lis
fiithrt in auBerordentlich klarer, durch viele Abbildungen unter-
stiitzter Darstellung in die geometrischen und analytischen Grund-

lagen der Kulissensteuerungen ein und bietet zudem noch eine

gréBere Anzahl verschiedenartiger Ubungsaufgaben, an denen der
Studierende. der sich in dieses wichtige (iebiet besonders vertiefen
will, sich bhestens einarbeiten kann. Das Buch kann daher
Studierenden besonders empfohlen werden, wird aber auch
fertigen Ingenieuren. die sich mit der Ausarbeitung oder Unter-
suchung von Kulissensteuerungen zu befassen haben gute Dienste
leisten.

Unter den behandelten Kulissensteuerungen fehlt die von
Helmholtz. eine Steuerung #hnlich der von Heusinger, aber
mit gerader Kulisse (Organ 18835, Heft 1). Sie ist von der
Lokomotivfabrik Kraul} in Miinchen an sehr vielen Lokomotiven
verwendet worden und hat sich durchaus bewahrt. Vielleicht
bietet sich bei einer neuen Auflage des Werkes (ielegenheit. auch
diese Steuerung im AnschluB an die Heusinger-Steuerung mit
Abbildung und einigen Worten noch zu beha‘ndeln.

. Meyer, Dresden.
Die Entwicklung der elektrischen Lokmnohwn und Triebwagen
unter hesonderer Berlicksichtigung Osterreichs von Bundes-
bahnprisident a. D. Ing. F. X. Saurau. Mit einer Tabelle
und 57 Abbildlmgen Neuer Akademischer Verlag Leipzig-
Wien, Wien IV. MargaretenstraBe 8. Preis geh. 7,20 sh (4.— RM).

Im ersten Abschnitt des Buches ist die geschichtliche Fnt-
wicklung der elektrischen Zugférderung beschrieben, im zweiten
und dritten Abschnitt der Anfang der Elektrisierung in Osterreich.
Der vierte Abschnitt behandelt die Elektrisierung der Osterreichi-
schen Bundesbahnen. insbesondere enthilt er ausfiihrliche Angﬂben
iiber die Bauarten der elektrischen Lokomotiven. Die vier
Abschnitte werden durch eine Uhersicht der i Betrieb und imn
Bau befindlichen elektrischen Lokomotiven der Osterreichischen
Bundesbahnen und durch zahlreiche Abbildungen ergiinzt.

Nach den Angahen des Verfassers im Vorwort ist das Buch
namentlich fiir den jiingeren Beamtennachwuchs der Eisenbahn-
und StraBenbahnverwaltungen bestimmt. 13s ist aber auch weiteren
Fachkreisen zum Studium des Standes der Bahn-Elektrisierung
(sterreichs zu empfehlen. Sorger.
«Der Eisenbahn-Elektrotechniker®, Ctemneinverstindliche Lehrhefte

fiir Eisenbahner. Herausgegeben von Ministerialrat a. D.
Wilhelm Wechmann. Reichsbahndivektor und Mitglied der
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

I. Teil: Grundlagen der praktischen lektrotechnik; Heft I:
wDer elektrische Strom im Leiter‘ Zweite Auflage.

Berlin 1927. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittel-
gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichshahn, Berlin W 8
WilhelmstraBe 87. Preis kartoniert 4.— RM (Reichshahn-
angehérige erhalten ErmiBigung).
Dieses Heft bildet den Anfang eines besonders fiir Eisen-
bahner zusammengestellten Unterrichtswerkes iiber Elektrotechnik.

Der Lehrstoff wird in zwangIOsel Reihenfolge in einzelnen Heften
erscheinen, deren jedes ein in sich geschlossenes Teilgebiet umfaBt
und einzeln kiuflich ist.

Das erste Heft behandelt ,.Den elektrischen Stromim Lelter“ ;
der Lehrstoff wird durch zahlreiche Fragen und durch zahlreiche
Rechenaufgaben aus dem praktischen Betriebe mit vollstindigen
Losungen erginzt. Das Heft eignet sich vorziiglich fiir Unter-
richtszwecke und zum Selbststudium und zeichnet sich vor den
librigen Lehrbiichern der Elektrotechnik besonders dadurch aus.
daB es in pddagogisch klarem Aufbau alle wesentlichen. fur den
Eisenbahner wichtigen Fragen behandelt. \

Bei der von Jahr zu Jahr fortschreitenden Be(loutung der
Elektrotechnik fiir den Eisenbahnbetrieb fiillt iese ‘wertvolle
Sammlung eine fiihlbare Liicke im deutschen Biichermarkt aus.
Das Studium dieser Lehrhefte ist daher jedem Eisenbahner aufs
wiarmste zu empfehlen. Sorger.
Betonzusammensetzung und Druckfestigkeit. Von Dr.Ing. Georg

Eisfelder. Forschungsarbeiten auf dem Ciebiete des Fisen-
betons, Heft XXXI. Berlin 1927. Verlag von \\' llhelm
Ernst und Sohn. Preis geh. 540 A./¢.

Trotz des wesentlichen Fortschrittes in der Frkenntais der
fiir die Betonfesigkeit maBgebenden Einfliisse ist die Art der Er-
zeugung des Betons an der Baustelle nicht nennenswert verbessert
worden. Die Ursache sieht der Verfasser vorliegender Abhandlung
in der Schwierigkeit, Forschungsergebnisse auf den Baubetrieb zu
itbertragen. wo sie noch anderen Einfliissen unterliegen und der
praktischen Erprobung in weitestem Umfange bediirfen.

Er gibt deshalb an Hand der neueren Versuche von Abrams,
Gref, Kortlang und Talbot einen zusammenfassenden Uber-
blick {iber die als erwiesen anerkannten Tatsachen, klirt scheinbare
Widerspriiche und stellt Anhaltspunkte auf fiir eine erfolgver-
sprechende Verwertuug der Laboratoriumsergebnisse auf der Bau-
stelle. Seine Vorschlige. wie die (ileichmaBigkeit des Wasser-
zusatzes, der Kornabstufung und des Mischungsv erhiltnisses
gewahrt werden kénnen und welche Priifungen vorzunehmen sind,
um die geeignetste Betonzusammensetzung zu erhalten. sind so
beachtenswert. dal} jeder Ingenieur sich mit dem Inhalt des
duBerst klar und iibersichtlich geschriebenen Buches v 't!;‘aut
machen sollte. Schonberg.
Beitriige zur Geschichte der Technik und Industrie, Jahrbuch des

Vereines deutscher Ingenieure, 17. Band. 1927. herausgegeben
von C. MatschoB. DIN Ad4. 1V/180 Seiten mit 307 Text-
abbildungen und 14 Bildnissen. Preis in Ganzleinen ‘gebunden
R 16.— flu VDI-Mitglieder #.i( 14.40. VDI-Verlag G. m b H.,
Berlin N\\

Der Bml(l behandelt beb(ll](‘el\ die Geschichte der Iullektro-
technik, der drei Aufsitze und mehrere kleine Beitrige gewidmet
sind. Zu dem Clebiet des Maschinenbaus gehéren Beitrdge iiber
die Erfindung der Druckmaschine, der Spinnerei- und Weberei-
maschinen und der Werkzeugmaschine. Hierzu kommen Arbeiten,
die mit den Anfiingen der optischen Industrie bekanntrhachen
und solche allgemein industrie- und wirtschaftsgeschichtlicher Art.
In einer Zusammenstellung wird iiber . Technische Kulturdenk-
miler in Deutschland berichtet. Sorgfiltige Quellenangaben und
die Literaturiibersichten bei jedem Aufsatz ermdglichen es dem
Leser, sich eine umfassende Kenntnis der Entwicklung eines
technischen Sondergebietes zu verschaffen. Dem gleichen |Zweck
dient die zehn Seiten umfassende ..Literaturschau am Schluf3
des Buches. die auf neu erschienene in- und ausliandische Biicher
und Zeitschriftenaufsitze mit technisch-geschichtlichem Inhalt

| hinweist. Ue.

Berichtigung. | } |

In dem Aufsatz iiber die Kraftwirkungen am gebremsten Rade von K. Meineke in Nr.
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