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(Schlufi.)

Zweiter Teil: Einzelheiten.

Auswertung der Beobachtungsergebnisse bei der Hauptarbeit.

Um die Zweckmilligkeit des fiir die Hauptarbeit gewéhlten
Umbauverfahrens beurteilen und die Giite der Durchfiihrung
priffen zu kénnen, bedarf es einer genaueren Betrachtung von
Aufwand und Leistung im einzelnen. Die hierbei gemachten
Erfahrungen lassen sich vielleicht zur Verbesserung der
Leistimgsergebnisse bei dhnlichen Arbeiten kiinftig verwerten.

I. Arbeitsumfang.

Im folgenden sind die fiir die Beurteilung des Umfanges
der ,Hauptarbeiten* wesentlichen Angaben gemacht.

Bauabschnitt A,  Es wurden 5350 m Gleis unter
Bettungserneuerung und Planumsaushesserung in 29 Arbeits-
tagen mit einer Belegschatt von 204 Arbeitern im Tages-
durchschnitt umgebaut (Tagesleistung von 185 m i. D.).

Bis zur Wiederinbetriebnahme des Gleises (also ohne Auf-
rium- und Nacharbeiten) betrug der Anfwand 1,12 Tage-
werke/m i. D.

Bei der Kranarbeit wurden geleistet

im Ausbau 24 Joche im Tag
im Einbau 22 Joche im Tag.

5519t Schuttmassen wurden abbeférdert, das sind rund
21 Wagen téglich. Diese Zahl ist wichtig fiir die Beurteilung
des Umfanges des Bauzugbetriebes, der fiir die Abfuhr der
Schuttmassen bewiltigt werden mulbte.

5322+t neuer Steinschlag wurden eingebaut. Anfuhr
und Entladung erfolgte mit téiglich zehn Kleinschlagentlade-
wagen je 20 t. Vom alten Kleinschlag wurden 58 %, ausgegabelt
und wieder verwandt.

Bauabschnitt B. Die im Vergleich mit den ent-
sprechenden Werten des Abschnittes A erzielten hesseren
Leistungen sind einerseits auf die leichtere Arbeit, andererseits
auf ihre zweckmiBigere Durchfithrung zuriickzufiihren.

5430 m Gleis wurden mit etwa 60,0 9, Bettungserneuernung
in 22 Arbeitstagen mit einer Belegschaft von 163 Arbeitern
im Tagesdurchschnitt umgebaut. Als Planumsarbeit wurde
hier nur die Beseitigung einiger Schlammstellen ausgefiihrt.
Das entspricht einer Tagesleistung von 246 m i, D,

Der Aufwand betrug bis zur Wiederinbetriebnahme des
Gleises 0,68 Tagewerke/m i. D.

Bei der Kranarbeit wurden geleistet

beim Ausbau 60 Joche im Tag
beim Einbau 24 Joche im Tag.

2345t Schuttmassen wurden mit tiaglich zehn Wagen
weggeschatft.

2650t neuer Kleinschlag wurde mit téiglich sechs
Kleinschlagentladewagen eingebaut. Vom alten Kleinschlag
wurden rund 62 9%, ausgegabelt und wieder verwandt.

II. Unterlagen.

Fir die Auswertung der Beobachtungsergebnisse im
einzelnen eignet sich am besten der Abschnitt A, obgleich
bei dieser Erstlingsarbeit die meisten Fehler gemacht worden
sind,  Die hier ausgefithrten Arbeiten bilden einen abge-
schlossenen, auf der ganzen Strecke gleichartig durchgefiihrten

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

| Arbeitsvorgang und bieten so die sicherste Grundlage fiir die
Einzelberechnung und fiir den Vergleich mit entsprechenden
Werten anderer Austithrungen.

Bei Priifung der Wirtschaftlichkeit ist den Lohnen das
Hauptaugenmerk zuzuwenden, da sie 75—809, des Gesamt-
aufwandes ausmachen. In Ubersicht 1 auf Seite 206 sind
deshalb die auf Grund genauer KEinzelaufschreibungen er-
mittelten Leistungswerte in Koptminuten/m Gleis fiir Bau-
abschnitt A und B zusammengestellt. Unter a) sind die
Ergebnisse der Wirklichkeit, unfer b) die voraussichtlich
mdglichen Ergebnisse angegeben. BEin Vergleich der Einzel-
werte sowie der Gesamtwerte bietet geeignete Anhaltspunkte
fir die Erérterung von UnzweckmiiBigkeiten und Fehlern,
deren Vermeidung kiinftig zu besseren Ergebnissen fiihren
kann. Danach wirde es z. B. im Abschnitt A méglich gewesen
sein, die Gesamtleistung von 11,32 Std./m auf 10,09 Std./m,
d. h. um 1,23 Std./m zu verringern. Das bedeutet allein an
Léhnen eine Ersparnis von 5350m x 1,23 % 0,94 m =6260.—/{.

III. Auswertung.

Im folgenden werden Vorziige und Nachteile, Unzweck-
méfigkeiten und Fehler, die bei Durchfithrung der Arbeiten
erkannt worden sind, kurz gekennzeichnet und ausgewertet:

1. Betriebserschwernisse, Betriebstechnisch bestanden
anfinglich Bedenken, ob der Zugverkehr in der planmiBig vor-
gesehenen Weise bei vélliger Aullerbetriebsetzung des Gleises I
und zeitweiser Ausschaltung des Gleises IT auf den iibrigen
Gleisen I1I und IV durchgefithrt werden kénnte. Deshalb war
zu Beginn der Arbeit im Bauabschnitt A verlangt worden, dafl
das alte Gleis nur in Teilabschnitten aufgenommen wurde, um
es notigenfalls schnell wieder schlieffen zu kénnen. Die Folge
davon war, dafy Arbeitskriifte und Maschinen nicht so angesetzt
werden konnten, wie es fiir einen beschleunigten Fortgang der
Arbeit am zweckmilligsten gewesen wire. Mehrfaches An-
setzen der Egge, Umsetzen der Walze, vielfach stérendes Ein-
und Aussetzen des Kranes und der Bauziige beeintrichtigten
den Fortgang der Arbeiten. So erkliren sich die hohen Einheits-
werte der Positionen 7a—c, die im Bauabschnitt B wesentlich
giinstiger ausfielen, weil diese Forderung des Betriebs wegfiel.
Hier hatte der Kran Gelegenheit, unabhéingig von der weit
zuriickbleibenden Umbauarbeit beliebige Lingen weit voraus
zu geeigneter Zeit in einem Zuge aufzunehmen. Das gleiche
gilt tiir die Arbeit mit der Egge und der Walze; die Einheits-
werte der Positionen 9 und 20 veranschaulichen dies. Auch die
Absicht, das fertige Gleis innerhalb des Bauabschnitts A
teilstreckenweise von Bahnhof zu Bahnhof wieder in Betrieb

zu nehmen, hat sich als unzweckmiiffig erwiesen, weil ein oft-
maliger Wechsel in der Fahrordnung nur Unruhe in Betrieb
und Bau gebracht hitte. Derartige MaBnahmen beschrinken
die Freiheit in der Arbeitsanordnung und stéren einen schnellen,
wirtschaftlich giinstigen Baufortschritt. Sehr stiérend wirkte
ferner der Umstand, dall auf simtlichen Bahnhofen die ein-
und auszusetzenden langen, schweren Bauziige die stark
belasteten Gleise IIT und IV kreuzen mubBten.

2. Wahl der Lager- und Montageplitze. Fiir den

LXV. Band.

Bauabschnitt A waren die Neubaustoffe bei ihrer Anlieferung
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Zusammenstellung der Leistungswerte
in Kopfminuten/m

a) in Wirklichkeit erzielte Werte

b) kiinftig mégliche Werte

10
- ‘ Einheitsleistung Min/m
fu
}% Art der Arbeit Bauabschnitt A | Bauabschnitt B
o
Q?i @ b a ‘ b
1| Lésen der Laschen und Be-

zeichnen der Joche . 3,0 2.0 2,00 2.0
2| Aufnehmen und Verladen

der Joche mit Kran

a) auf freier Strecke 5,45 3,0 2,6 2,6

b) unter Briicken. 8,16 4.0 4,0 4,0

c) an Bahnsteigen . 16,3 8,0 8,0 8,0
3 | Abbauen Sortieren im Ober-

bauhauptlager 25,0 25,0 25,0 25,0
4| AufreiBen der Be‘rbung mlt.

Bgge. . . . . 0,67 085| 035| 035
5| Aufgerissene Bettung aus-

gabeln, Schutt aufladen

a) vollstindig 135,0 135.0 118,0 118,0

b) teilweise. . . — — 85,0 85,0
6 | Bettung aufhacken unc] aus-

gabeln, Schutt aufladen

a) vollstindig 220,0 | 220,0 | 200,0 200,0

h) teilweise — — 130,0 130,0
7 | Planum einebnen. 1 60,0 60,0 = -
8| Packlage aushauen und auf-

laden. .| 165,0 | 155,0 - —
9| Lehmstellen ausa(lmchten 165,0 | 165,0 | 150,0 150,0
10| Auf Bahnsteig geworfene _

Schuttmassen aufladen . 30,0 30,0 30,0 30,0
11 | Schlackensand in Planum

einbauen . 20,0 20,0 20,0 20,0
12 | Neuen Steinschlag mit. Hand

abladen 3 .| 20,0 20,0 - —
13 .[&lemschlagbelbstentld.dP

wagen abladen . . 1.0 0,5 0.5 0,5
14 | Neuen XKleinschlag lage-

weise einhauen . . .| 20,0 20,0 20,0 15,0
15| Walzen der Bettung . 3,0 3.0 2,22 299
16 | Setzen der Lehrschienen 21,45 | 20,0 23,6 20,0
17 | Stampfen der Fiillkisten . | 20,05 | 18,0 21,1 18,0
18 | Montieren der Joche . . 48,0 30,0 30,1 30,1
19 | Einbau der Joche mit Kran

a) auf freier Strecke . 10,7 8,0 9,3 8,0

b) unter Briicken. 16,0 13,0 - s

¢) an Bahnsteigen . 32,1 28,0 28,0 28,0
20| Aufladen, Befordern u. Ab-

laden von Holzschwellen | 15,0 15,0 15,0 15,0
21 | Einbau von Holzschwellen- )

oberbau mit Hand . == s 90,0 90,0
22 | Verlegen isolierter Schienen | 1340 | 130,0 | 130,0 130,0
23 | Fertigmachey, Richten, .

Stopfen, Verfiillen 78,0 70,0 63.8 60,0
24| Sicherheitsposten, Auf-

riumen, Kaffeckochen,

Handwerker- und Biiro-

arbeit . . 83.6 70,0 | 49,4 49,5
25| 1. Nacharbeit nach vier i)l‘:

acht Wochen . . . 72,8 70,0 80,0 70,0
26 | Ausbesserung von h(ahlel n ‘ ~

heim Verlegen der Joche | 19,2 — 15,7 ==

Gesamtleistung =
in Stunden/m | 11,32 | 10,00 | 8,23 7,79

auf 5350 m

auf 5430 m

| wihrend der Wintermonate auf drei verschiedenen, im Plane

schraffiert gekennzeichneten Plitzen in Elberfeld Hbf., Barmen
| Hbf. und Rittershausen verteilt gestapelt worden. Hierbei
. war der Gesichtspunkt mafBigebend, daB die Verkiirzung des
Férderweges der neuen J oche fiir dl(, Heranschaffung bequem
und fiir die Einbauleistung gunst]g sein wiirde. Die MaBnahme
hat sich als unzweckmilBig erwiesen. Um Zersplitterung der
Krifte zu vermeiden, Emheiﬂichkeit und Ubersichtlichkeit
in der Stofflagerung und gute Uberwachung in der Zusammen-
bauarbeit zu erzielen, empfiehlt es sich, die Baustoffe so zu
lagern, dall ein und derselbe Zusammenbauplatz miglichst
lange beibehalten werden kann. Tr muB soviel Freiflichen
besitzen, dal mindestens an drei Stellen montiert werden kann,
die unmittelbar fiir den Gleiskran zugénglich sind. Der Platz
liegt zweckmifig im Riicken des Vorbaues, um die Moglichkeit
offen zu lassen, sowohl vom Nebengleis als auch vom Umbau-
gleis selbst aus zu verlegen. Zeitraubendes Umsetzen wird
dadurch vermieden. ¥benso ist bei der Wahl des Platzes
méglichst darauf zu achten, daf} bei Zu- und Abfahrten Betriebs-
gleise nicht gekreuzt zu werden brauchen.

Die hier gewihlten beiden Plitze in Elberfeld und Barmen
waren zu klein; der gesamte Jochbau fiir Abschnitt A hétte
auf dem gerdumigen, betrieblich giinstig gelegenen Platz in
Rittershausen ausgefithrt werden kénnen und miissen. Beim
Bauabschnitt B ist der Zusammenbauplatz fiir den ganzen
Abschnitt nach Vohwinkel gelegt und der Umbau auch von
dort aus vorgetriecben worden. Der hierin liegende Vorteil
driickt sich hinsichtlich des Jochbaues in dem Unterschied der
Positionen 26 und, hinsichtlich des Einbaues in dem Unterschied
der Positionen 27 aus. Der Unterschied in der Position 27
zwischen den wirklichen Leistungswerten der KostenanschligeA
und B wiire noch gréfler, wenn nicht auch im Abschnitt B noch
Fehler beim Jochbau und bei der Vermessung vorgekommen
waren, die die Einbauarbeiten stellenweise betrichtlich ver-
zogert haben. Die in den Spalten b eingetragenen Leistungs-
werte zeigen, wie vermutlich hitte gearbeitet werden kénnen.

3. Beschaffung von Arbeitskriften. Die Leistungen
im Bauabschnitt A sind stark beeintriichtigt worden durch die
jedem Arbeitsbeginn eigenen personlichen Schwierigkeiten,
Die Aufsichtsfithrenden waren so gut wie vollig unerfahren in
der neuen Umbauweise. Bei der guten Lage des allgemeinen
Arbeitsmarktes war das Angehot von Arbeitskriiften schwach,
und was zur Verfiigung stand, war der schweren Arbeit oft nicht
gewachsen. In den ersten Wochen fand deshalb ein starker
Wechsel statt. Die gewiinschte Zahl von 220 Képfen konnte
iiberhaupt nicht gehalten werden. Aunch war ein gewisser
passiver Widerstand zu erkennen, da die Arbeiterschaft in der
Verwendung der Maschinen eine Minderung der Arbeits-
gelegenheit erblicken zu miissen glaubte.  Die besseren
Leistungen in Bauabschnitt B sind zum Teil darauf zuriickzu-
fithren, dall der grifite Teil der im Abschnitt A verwendeten
Krafte wieder angesetzt werden konnte.

4. Malinahmen beim Arbeitsbeginn. KEs war zu
erwarten, dal} die Arbeiten an den Mittelbahnsteigen in Unter-
barmen und Barmen Hbf. wesentlich langsamer fortschreiten
wiirden, als auf der freien Strecke, weil hier weder die Egge,
noch die Lehrschienen und die Kleinschlagentladewagen ver-
wendet werden konnten. Um einerseits der urspriinglichen
| Forderung des Betriebes, das Gleis in kurzer Frist wieder
| schlieBen zu kénnen, nachzukommen, andererseits einen folge-
| richtigen Baufortschritt zu erzielen, waren zwei Baukolonnen,
und zwar eine Strecken- und eine Bahnsteigkolonne gebildet
worden, die an verschiedenen Punkten die Arbeit selbsténdig
| aufnahmen. Diese Mafinahme hat sich als falsch erwiesen, weil
| die Bedienung der beiden getrennten Arbeitsstellen mit Bau-
| ziigen, Kmn, Egge und Walze sehr umstindlich und zeit-
! raubend war. Das alte (Gleis mul} sofort auf eine hinreichend
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lange Strecke beseitigt werden kénnen, um die einzelnen
Arbeitsgruppen folgerichtig von einer Stelle aus ansetzen und
nachriicken lassen zu kénnen. Treten Hemmungen in einem
der Arbeitsvorginge ein, so mul} die betroffene Gruppe durch
Mannschaften der riickliegenden Gruppen verstdrkt werden,
wm so die Arbeit jener Gruppe zu beschleunigen und dieser
Gruppen entsprechend zu verzigern,

Von besonderer Wichtigkeit ist die rechtzeitige Versorgung
eines derartigen Umbaues mit den erforderlichen Geriitschaften
fiir eine gute Kinleitung der Arbheiten, die ihrerseits wieder
Vorbedingung dafiir ist, dall der planméafige Arbeitsfortschritt
alsbald ungehindert in Flull kommt. Nur so kann ein wirt-
schaftlich befriedigendes Ergebnis erzielt werden.

5. Verwendung der Egge. Das Aufreifien der Bettung
mit der Egge geht um so rascher vor sich, je grifier die Strecke
ist, die in einem Zuge aufgerissen werden kann. Im Bau-
abschnitt A, wo aus den unter 1. angefithrten Griinden der
Aufreiler ofter angefalit werden muBte, wurde die doppelte
Zeit notig, wie im Bauabschnitt B, wo in groflen Ziigen auf-
gerissen werden konnte. Bei der geringen Bedienungsmann-
schaft der Egge spielt der Aufwand an Tagewerken allerdings
keine Rolle; um so wichtiger ist aber die aufgewandte Zeit fir
die Dauer der Inanspruchnahme des dazu notwendigen Nach-
bargleises.

Die Wirkung der Egge ist mit 1—11/, Stunden Arbeits-
ersparnis auf ein Meter Gleis bei der Bettungsarbeit zu be-
werten, je nachdem, wie stark die Bettung zusammengefahren
ist. Die Egge — von besonderen Ausnahmefiillen abgesehen —
ist nur anwendbar bei AuBerbetriebsetzung des Gleises, da
bei der Umbauarbeit in Pausen das Aus- und Einsetzen der
Egge in kleinen Abschnitten selbst bei Verwendung eines
Kranes zu umsténdlich ist. Auch wiirde die beim Umbau in
Pausen notwendige Vorbereitung der Lehrschienenarheit un-
moglich werden.

Die genaue Feststellung der Lage von Kanilen, Leitungen,
Kabeln und dergl. vor Beginn des Aufreifiens ist notwendig,
weil sonst viel Schaden angerichtet werden kann. Auch Bau-
werke mit nicht mehr als 25 cm Uberdeckung miissen fest-
gestellt werden. Nach neueren Versuchen kann der AufreiBier
unter Verwendung von Gleitbohlen auch iiber derartige
Hindernisse hinweggezogen werden.

Vermessungs- und Richtpunkte sind vor Verwendung des
AufreiBlers weit genug seitwirts abzusetzen. Auch die Kilo-
metrierung wird zweckmiliig seitwirts vermerkt, da es sich
nicht immer vermeiden LiB3t, dafll der AufreiBer einen Kilo-
meterstein mit answiihlt.

6. Verwendung der Walze. Der Hauptwert des Walzens
der Bettung liegt in der Ersparnis an Nacharbeit, die bei
gritndlicher Bettungserneuerung — wie sie in Bauabschnitt A
durchgetithrt wurde — sehr umfangreich geworden wiire.
Schwierigkeiten haben sich in der Durchfiihrung der Walz-
arbeit nicht eingestellt. Es mul} Sorge getragen werden, dal
die Walze, ohne umsetzen zu miissen, stets eine hinreichend
grofie Walzstrecke vor sich hat. Ferner darf die frisch ge-
schiittete, zu walzende Kleinschlagdecke nicht stirker als
[5 em sein, da die Walze sonst stecken bleiben kann ; gegehenen-
falls ist in zwei, sogar drei Lagen zu walzen.

Ein weiterer Vorteil des Abwalzens liegt noch in der
Moglichkeit, fiir die Fiillkastenarbeit eine gleichmiliig ebene
Fliche zu schaffen. Die richtige Héhenlage. dieser Fliche
— 3 bis héchstens 5em unter Fillkastenunterkante — zu
wahren, ist von grofier Wichtigkeit, da der Vorteil sonst zum
Nachteil ausschligt. Denn wenn die Fliche zu hoch liegt, ist
es fiir den Stampftrupp sehr zeitraubend, nachtriglich die
richtige Héhenlage herzustellen. Auch ein zu kleiner Spiel-
raum zwischen Kastenunterkante und Walzfliche ist nach-

teilig, weil dann die spiitere Stopfarbeit auBerordentlich
erschwert wird. Liegt andererseits die Walzfliche zu ftief,
dann werden die Schwellenbéinke zu hoch und sind leicht der
Zerstorung ausgesetzt.

Auch fiir das Setzen der Lehrschienen ist die Herstellung
einer richtigen Walzfliche von grofier Bedeutung. Die Walz-
fliche darf nicht so breit sein, dafi der Lehrschienentrupp
gendtigt ist, den festgewalzten Kleinschlag an den Stellen zu
beseitigen, wo die Tépfe zu stehen kommen.

7. Lehrschienen. Der Einbau des neuen Oberbanes mit
Kran hat zur Vorbedingung, daf} als Lehrschienen besondere
Schienen (nicht die spiiteren Fahrschienen) verwendet werden.
Im vorliegenden Falle wurden Leitschienen verwandt, die den
Vorteil des wesentlich geringeren Gewichts besitzen. Diesem
Vorteil steht der Nachteil gegeniiber, dall sie sich bei un-
schonlicher Behandlung verbiegen und daB sie wegen ihres
geringen Widerstandsmomentes wesentlich mehr Unter-
stitzungspunkte brauchen, als Vollschienen. Was hei der
Beforderung der Geriite des Lehrschienentrupps durch Ver-
wendung von Leitschienen an Schienengewicht gespart wird,
wird durch die Notwendigkeit, entsprechend mehr Schrauben-
tépfe mitschleppen zu miissen, wieder ausgeglichen. Dazu
kommt, dafl die Topfe noch mit einem besonderen Kopfstiick
zur Aufnahme der Leitschienen versehen werden miissen.
Sowohl das Setzen und das Einrichten der griéfieren Anzahl
von Topfen, als auch das Sammeln, Verteilen und Suchen der
Kopfstiicke verursacht Mehrarbeit, die den Vorteil der
Gewichtsersparnis  gegeniiher der Verwendung von Voll-
schienen aufwiegt. ZweckmiiBig werden als Lehrschienen
leichte Schienenformen (6) verwandt. Es geniigt, wenn etwa
das zweicinhalbfache der téglichen Leistung des Stampf-
trupps an Lehrschienenlingen zur Verfiigung steht, damit
einerseits nicht mehr Geriit mitgeschleppt wird, als notwendig
ist und andererseits der Baufortschritt nicht ins Stocken
kommt.

8. Einbau mit Kran. Die viel umstrittene Frage,
ob der Einbau mit Kran gegeniiber dem Einbau mit Hand
wesentliche Vorteile bietet, ist gleichbedeutend mit der Frage,
ob es beim Oberbau mit eisernen Schwellen méglich ist, die
auf dem Jochbauplatz fertiggestellten Joche nicht nur in
der Geraden, sondern auch in Kriimmungen auf die vorher
gestampften Schwellenbinke einwandfrei zu verlegen.

Die beim vorliegenden Umbau gemachten Erfahrungen
gentigen noch nicht, um eine endgiiltige Antwort auf diese
Frage zu geben. Hs sind Fehler gemacht worden, die beseitigt
werden konnen und miissen.  Oberlandmesser Diekmann
hat gelegentlich dieses Umbaues das praktische Handwerkzeug
ausgearbeitet, das bei der Jochbau- und der Lehrschienen-
arbeit fiir genaues Arbeiten notwendig ist (vgl. Verdffent-
lichung im Organ 1928, Heft 4, Seite 68). Richtige Ver-
wendung von Palischienen, einwandfreie Zusammenbauarbeit,
sorgfiltiges Verladen und Entladen der fertigen Joche,
richtiges Verlegen der Lehrschienen nach Hohen- und Seiten-
richtung sowie peinlich genaue Schwelleneinteilung auf ihnen
sind die notwendigen Vorbedingungen fiir ein gutes Zusammen-
passen jeder Schwelle des Joches mit der ihr zugehérigen
Schwellenbank. Die Werte unter b) der Anlage 2 lassen er-
kennen, mit welchen Leistungswerten etwa gerechnet werden
kann. Wie bei der Arbeit mit der Egge, so spielen auch hier
diese Werte im Vergleich zum Gesamtaufwand keine grofe
Rolle. Die Frage, ob Einbau mit oder ohne Kran, ist also
nicht aus dem wirtschaftlichen Erfolg der Leistung des Kran-
trupps allein, sondern nur zusammen mit den durch die
Kranarbeit noch besonders bedingten Nebenarbeiten (Joch-
bau- und Lehrschienenarbeit) zu beantworten.  Hieriiber
gibt der folgende Abschnitt Auskunft. Der Wert einer Be-
schleunigung der Kranarbeit liegt aber auch hier — wie bei

32%
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der BEgge — weniger in einer Hrsparnis an Tagewerken, als
vielmehr in einer mdglichst kurzen Inanspruchnahme der
Betriebsgleise.

9. Besondere Bemerkungen
Positionen der Kostenanschlige.

Zu Pos. 7¢: Die hohen Einheitswerte der Ausbauarbeit
an Bahnsteigen sind bedingt durch das mehirfache Hin- und
Herfahren und Beiseitesetzen der aufgenommenen Joche.
Trotzdem ist die Kranarbeit auch hier am Platze, weil die
Doppelbewegung der ausgebauten Stoffe auch bei Handarbeit
an solchen Stellen nicht zu wmgehen ist und noch mehr Zeit-
aufwand in Anspruch nimmt,

Zu Pos. 10 bis 16: Die Zahlenwerte der beiden Aus-
fihrungen A und B lassen sich nicht ohne weiteres vergleichen.
Im Baunabschnitt A entfallt ein wesentlicher Teil — etwa ein
Drittel — aller aufgewandten Tagewerke auf die Arbeit am
Unterbau. Das Kleinschlagbett wurde hier vollstindig be-
seitigh und grindlich durchgegabelt, so dali 58%, der stark
zusammengefahrenen alten Bettung als noch brauchbar wieder
eingebracht werden konnten. Fast auf der ganzen Strecke
wurde die zu hoch liegende und an vielen Stellen mit Lehm-
schlamm durchsetzte Packlage ausgebaut und die erforder-
liche Vortlut fiir die Gleisentwiisserung hergestellt. Im Bau-
abschnitt B wurde weniger durchgreifende Bettungserneunerung
und nur geringe Planumsausbesserung durchgefiihrt.

Zu Pos. 18: Die Verwendung der Kleinschlagentlade-
wagen zur Verteilung des neuen Kleinschlages sowohl vom
Nebengleis aus, als auch im Neubaugleis selbst hat sich als
sehr zweckmiBig erwiesen. Ein mehr oder minder grofer
Zeitaufwand zum Entladen spielt gar keine Rolle. Nur mulf}
Sorge getragen werden, daff die Wagen stets von den gleichen,
eingeiibten Leuten bedient werden, die ihre Kigenart kennen.
Es geht sehr viel von dem Vorteil dieser Entladeweise ver-
loren, wenn der Kleinschlag nicht gleichmifiig ausliuft und
dadurch falsch verteilt wird. Die Ersparnis, die durch diese
Wagen erzielt wird und die natiirlich dem Umfang der
Bettungsernenerung  entsprechend schwankt, ist wohl mit
20 Min./m nicht zu hoch angesetzt.

Zu Pos. 22: Der Einheitswert fir das Setzen und Ein-
richten der Lehrschienen ist nicht nur im Bauvabschnitt A,
gsondern auch im Bauabschnitt B zu hoch, was um so mehr
auffallen mulB, als in beiden Abschnitten dieselbe Mannschaft
die gleiche Arbeit geleistet hat. Im Abschnitt B hitte also
mit der Erfahrung aus Abschnitt A eine bessere Leistung
erzielt werden miissen. In beiden Abschnitten sind jedoch
Meflfehler vorgekommen, die Veranlassung geben miissen,
kiinftig die Tage der Lehrschienen und ihre Schwellenteilung
laufend einer strengen Nachpriifung zu unterziehen. Deshalb
ist die bestmogliche Leistung mit 20 Min./m nicht wesentlich
unter der tatsichlichen, fehlerbehafteten Leistung im Ab-
schnitt A von 21,45 Min./m angegeben, obwohl ohne die
besondere Kontrolle voraussichtlich mit 18 Min./m aus-
zukommen sein wiirde.

Zu Pos. 23: Die Fiillkastenarbeit ist wesentlich ab-
hingig von der Giite der Walzarbeit und von der Giite der
Lehrschienenarbeit. Die Leistungszahlen beider Ausfiihrungen
lassen erkennen, wie die Stampfarbeit von der Lehrschienen-
arbeit beeinflufit wird. Denn wider Hrwarten ist auch diese
Leistungsziffer im Abschnitt B hoher als im Abschnitt A,
verursacht durch die besonders starken Meffehler.  Bei
richtig liegender Walzfliche, einwandfreier Lehrschienen-
einteilung und richtiger Verteilung des erforderlichen Klein-
schlags neben der Umbaustrecke kann eine Leistung von
18 Min./m unschwer erzielt werden.

Zu Pos. 28 bis 30: Soweit Oberbau auf Holzschwellen
verwendet wurde, ist aus besonderen Griinden nicht mit
Kran, sondern von Hand eingelegt worden.

zu einzelnen

Zu Pos. 32 bis 356: Bei dem Ausbau der Weichen konnte
der Kran nur teilweise verwendet werden; das Einlegen er-
folgte mit Hand.

Zu Pos. 36 bis 40: Bei den értlichen Aufschreibungen
ist es nicht moglich gewesen, die Arbeit fiir Fertigmachen
des Oberbaues, fiir Richten, Nachstopfen und Vertiillen
| streng zu trennen. Die hier angegebenen Leistungszahlen
der Kostenanschlige sind nur schitzungsweise getrennt an-
gegeben. In der Fehlerposition 40 ist versucht worden, den
Arbeitsaufwand auszuscheiden, der infolge fehlerhafter Ver-
messung und Montage beim Einlegen der Joche durch nach-
triigliche Richt- und Stopfarbeit bei Position 36 und 39
entstanden ist. In den Spalten b) ist deshalb diese Position
weggelagssen. Dariiber hinans lassen sich bei gut organisierter,
einwandfreier Arbeit mit eingearbeiteten Kriiften die Leistungs-
zahlen der Positionen 36 bis 39 voraussichtlich noch weiter
verringern.

Wirtschaftlicher Vergleich mit Handarbeit.

Um den wirtschaftlichen Wert der hier angewandten
Umbauweise in seinem vollen Umfang beurteilen zu konnen,
ist es notig, thren Kostenaufwand einschlieBlich aller Neben-
leistungen mit dem vollen Kostenaufwand von Bauweisen
ohne diese Hilfsmittel zu vergleichen. Zu diesem Zweck
sollen im folgenden zum Vergleich gegeniibergestellt werden:

1. Umbau mit Kran, Egge, Walze, besonderen Leitschienen
und Kleinschlagentladewagen, bei volliger AufBerbetrieb-
setzung des Gleises.

2. Umbau mit Hand unter Verwendung von Hgge, Walze
und Kleinschlagentladewagen, bei vélliger AuBlerbetrieb-
setzung des Gleises.

3. Umbau mit Hand ohne maschinelle Hilfsmittel in der
bisher iiblichen Form in kurzen téglichen Betriebspausen.

Die Anwendung des Fiillkastenverfahrens wird bei allen
Fillen vorausgesetzt, weil die Auffassung wohl allgemein
durchgedrungen ist, dafl die mit der neuen Schwellenform
zu erzielende feste Lage des Gleises auf die Dauer durch
gewohnliches Unterstopfen allein nicht zu erreichen ist.

Um erkennen zu konnen, wo die wirtschaftlichen Vorteile
des einen oder anderen Verfahrens liegen, bedarf es des Ver-
gleiches nicht nur ihrer Gesamtkosten, sondern auch des
Aufwandes einzelner Kostentriger, die den Wesensunter-
schied der im Vergleich stehender Verfahren bestimmen.
Zu diesem Zweck sind die Gesamtkosten in folgende drei
Gruppen zusammengefalit worden:

1. Ausgaben fiir Lohne (einschlieBlich Aufsicht),

2. Ausgaben fiir maschinelle Hilfsmittel,

3. Ausgaben fur Bauziige.

Unter Verwendung von Erfahrungswerten sind Kosten-
anschlige fir die oben angefiihrte drei Umbauweisen auf-
gestellt worden. Die Ergebnisse sind getrennt nach Leistungs-
werten (Kopfminuten/m) und Geldwerten (Mark/m) in der
Ubersicht 2 auf Seite 209 nebeneinander gestellt, und zwar
A 1. Gleis auBer Betrieb: Umbaun mit Kran, Egge usw.

a) Wu kl}che A ¥ iuhrungm ]? mit Unterbauarbeit,

b) kiinftig mogliche Ausfithrung J

¢) kiinftig mdgliche Ausfithrung ohne Unterbauarbeit.

Gleis auBer Betrieb: Umbau mit Hand und mit

Egge usw. (ohne Kran) zum Vergleich mit A 1b.

Umbau in Betriebspausen mit Hand ohne

maschinelle Hilfsmittel

a) mit Unterbauarbeit zum Vergleich mit A 1h,

b) ohne Unterbauarbeit zum Vergleich A 1 c.
Dieselben Vergleichsrechnungen sind auch fiir  Bau-
abschnitt B durchgefiithrt worden, um zu prifen, wie weit
| die weniger umfangreiche Bettungsarbeit das Ergebnis
| beeinflufit, und um erkennen zu kinnen, wo auch in diesen

A 3.




Ubersicht 2.

Zusammenstellung der Leistungswerte und des Kostenaufwandes.

I. Vor- H Tt IIT. Rest- | IV. Neben-
arbeiten 1L, Hpmptarbeiten arbeiten arbeiten
; A. Rittershausen—Elberfeld B. Elberfeld —Vohwinkel
g - CHiiter-
el West- 2. (lleis| 3. in Jeis | 2- Cleis Ost- | West-
. Lzles . " 1. Hleis - Ulels E es 1 Te | oles
g Kostentriger ende 1. (leis aufier | Betrieba . aufler | 3. in | ende | ende Gl Is | gloiso Bemerkungen
o ) 1. Gleis auller : Jausen auller 6 : G Bhi. | 106 g
= Bhf : 3 Betrieh| | . Betrieb| Betriehs- Bpt. | Bhf i
& Bl . Betrieb mit ohne | mit Hand Betrieb ohne _h P Wohw.| 110
= ber- | Kran, Bgge usw. | Kran | ohne alle mit Kran, | Kran | P27 Ritth. Vohw. 11
g feld - g maschin. " . mit mit '
= Hilfsmittel || ~56° WW :
2 Hbf. Egge Egge Hand
_ MaB a) | b) | o | W™ | g | e) B | 8 | =% ¢. | .| E. | F
E T
Leistungswenrt
1 Arbeitsleistung Std./m|  11.15 11.32{ 10,09 | 8,18 | 10,568 | 13,43 | 11.15 l 8,23 | 7.79 7,91 9.90 7.47 | 6,84 | 5.80 | 4.86
d&f‘gﬁ?ﬁ:&fﬁe bymit | — | — |112.2|[100] 1050 |133.3| — | 106 |[100]| 102 | 14 | — | — | — | —
g ‘ Planums-
2 | bezogen auf 1b : - M = o ]
G arbeit
=100 ¢) ohne — — — = 100 —= — 110 — — — — —~ — —
Kostenaufwand
3 Arbeitskrafte M 1163 60228 | 54058 | 43698 | 57725 | 66707 | 55451 || 42815 | 40716 | 43157 50365 5585 | 5938 | 1900 | 3820  Léhne und Gehilter
"o 70,5 | 75,6 | 76,0 | 73.2 | 79.0 | 79,1 | 78,2 | 80,2 | 81.0 | 853 79,0 | 76,8 | 774 | 75.2 | 69.8
L > i sl : ¢ e o k Kran, Egge. Walze,
4 Maschinelle Hilfsmittel 7K7 40 _4830 4493 | 4043 3220 — - 3053 | 2796 1599 e - 200 40 120 Kleinschlagentiade-
", 2.5 58 | 6,2 | 66 | 44 = | e 56 | 55 | 3.0 e = 2.8 | 1.5 | 2,0 wagen
5 Bauziige M 447 14820 [ 12700 (12100 | 12134 | 17622 | 15492 || 7603 | 6764 5958 13369 1672 | 1620 | 590 | 1540 Lolk. + Wagen
o | 270 | 186 | 17,8 | 202 | 16,6 | 209 | 21,8 || 142 | 13,5 | 11,7 20,0 | 232 | 19,8 | 23,3 | 28,2 |
6 | Summe M 1650 79878 | 71251 | 59841 | 73079 | 84329 | 70943 || 53471 | 50276 | 50714 63734 7257 | 7658 | 2530 | 5480
7 Einheit M m 12,70 14.90 | 13.32| 11,20 | 13,65 | 15.76| 13.26 || 10,02 | 9,27 9,36 11,72 8.64 | 7,33 | 6,30 | 5.63
X?%ﬁf}ﬁfﬁ?ﬂe [ b) mit | — — | 111,8(J100]| — | 1026 [1188| — || 108 |[100]| 101 1265 | — SHG g
) A Planums-
8 | bezogen auf 1b il — - SE——
o T arbeit
= 100 | o) ohmg | — — — - |[100]| — ~ 4| — - = - 5% R U (R
Verhiltniszahlen aller Einheits- pie p 3 ; |5 \ & - 2
9 | worte bosogon anf A1beeto0| — | 953 |110.8|[100]| 84 | 1026 | 1183) 995 || 748 | 69.6 | 70.3 88,0 | 65,0 | 55,0 | 47.3 | 42,25
| ’ | L

a) und ) Werte der in Wirklichkeit durchgefiithrten Arbeit mit Planumserneuerung.
b) und g) voraussichtlich mégliche Werte mit Planumserneuerung.
e) voraussichtlich mégliche Werte ohne die Planumserneuerung.
d) Arbeitsumfang entsprechend a).
e) Arbeitsumfang entsprechend c).

60%
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Fillen Vorteile in dem einen oder anderen Verfahren zu

finden sind. Die Behandlung der Fiille B 1c¢ und B 3b ist

hier nicht nétig, weil die Ausfithrung der geringeren Bettungs-

arbeiten bei jedem der gewihlten Umbauverfahren moglich ist.
I. Der Leistungsvergleich:

Der tiberragenden Bedeutung wegen, die den persénlichen
Ausgaben zukommen (70 bis 859, der Gesamtausgaben),
empfiehlt es sich, zunichst einen Vergleich der verschiedenen
Bauweisen fiir diesen Kostentriger allein durchzufiihren.

Beriicksichtigh sind hier also nur die aufgewandten
Tagewerke, noch nicht der sonstige Aufwand fiir Aufsicht
und maschinelle Hilfsmittel. ~ Aufler den Leistungswerten
der beiden Hauptarbeiten A und B sind in Reihe 1 auch die
Leistungswerte der iibrigen Arbeitsausfiihrungen (I, III
und IV) in ihren Endsummen angegeben.

a) Bauabschnitt A. Danach ist die Ausfithrung mit
Hand in Betriebspausen bei 11,43 Std./m um 2,11 Std. /m
teurer als die wirklich durchgefithrte Arbeit einschlieBlich
der bei ihr gemachten Fehler; sie ist sogar um 3,24 Std./m
teuerer als die gleiche Arbeit, wenn sie ohne Fehler durch-
gefithrt worden wiire. Dieser Vergleich kann nur mit Vor-
behalt gelten insofern, als es in Wirklichkeit nicht méglich
gewesen wire, bei nur zeitweiser Unterbrechung des Gleises
in einer Betriebspause Bettungserneuerung und Planums-
aushesserung in dem Umfange durchzufiihren, wie sie hier
bei Aullerbetriebsetzung des Gleises tatsiichlich durchgefiihrt
worden ist.  Denn die hierfiiv nétigen Arbeitskriifte kénnen
auf so engem Raume gar nicht angesetzt werden.

Besser wird der Unterschied zwischen der maschinellen
Arbeitsweise und der Arbeit mit der Hand gekennzeichnet
durch den Vergleich zwischen A 1c¢ und A 3h, wo mit einer
Bettungserneunerung in einem Umfang gerechnet ist, wie
sie in einer Betriebspause von vier his fiinf Stunden wirklich
durchgefiihrt werden kann. Auch hiernach stellt sich die
maschinelle Arbeit bei vélliger Auferbetriebsetzung des
Gleises wm rund 3 Std./m giinstiger als bei Handarbeit in
Betrichspausen.

In Reihe 2 sind die Verhiltniszahlen der einzelnen
sesamtleistungswerte bezogen auf die gedachten Ausfithrungs-
arten 1h mit Planumsarbeit und 1c¢ ohne Planumsarbeit —
je=100 angegeben, um die GroéBe der Unterschiede der
einzelnen Ausfithrungsformen besser zu veranschaulichen.

Die Ersparnis liegt hauptsiichlich im Ausbau des alten
Oberbaues mit Hilfe des Kranes, der etwa ein Drittel des
bei Handarbeit erforderlichen Zeitaufwandes beansprucht.
Eine weitere, wesentliche Ersparnis verursacht das Aufreifien
der hartgefahrenen alten Bettung und das Entladen der
neven Kleinschlags mit Selbstentladern. Nur gering ist die

HErsparnis beim Heranschaffen und Einbauen des neuen
Oberbaues. Das liegt begrimdet einerseits in der sehr sorg-

tiltigen Vermessungs- und Jochbauarbeit, die im vorstehenden
bereits als Vorbedingung fiir das richtige Verlegen der Joche
mit dem Kran gekennzeichnet worden ist, andererseits in
der Mehrarbeit, die der stindige Vorschub des besonders
vorzuhaltenden Lehrschienengeriites verursacht. Die Auf-
rium- und Nebenarbeiten sind bei der Arbeit in Betriebs-
pausen naturgemif} geringer. Dagegen wird die nicht gewalzte
frische Bettung beim Nachrichten und Verfiillen, sowie bei
der ersten Nacharbeit nach dem Befahren des mit Hand
verlegten Gleises mehr Arbeit verursachen.

Das  Einschleichen von Fehlern bei der Montage der
Joche oder heim Vermessen der Lehrschienen kommt u. U.
recht teuer zu stehen. Bei fehlerloser Arbeit sind fiir Heran-
schaffen und Linlegen des neuen Oberbaues (ohne jede Richt-,
Verfiilll- und Nacharbeit) beim Einbaun mit Kran 5 bis
héchstens 10 Min./m weniger erforderlich als beim Einbau
mit Hand; das bedeutet bei 80 bis 90 Min./m Leistung etwa

10%. Die anteiligen Krankosten sind hierbei noch nicht
berticksichtigt. ~ Schon geringe Fehler, die ein schlechtes
Aufsitzen der neuen Joche auf den Schwellenbinken zur
Folge haben, kénnen Nacharbeiten in einem Umfange ver-
ursachen, dali dieser kleine Vorteil der Kranarbeit rasch
zunichte wird.

Derartige Fehler lassen sich mit Sicherheit nur bei Ver-
wendung sehr zuverlissiger und gut eingearbeiteter Kriifte
vermeiden. s empfiehlt sich deshalb, noch zu priifen, ob
der Umbau hei AuBerbetriebsetzung des Gleises ohne Ver-
wendung des Kranes, jedoch mit Egge, Walze und Klein-
schlagentladewagen vorteilhafter ist. Die Berechnung hat
ergeben, dal} diese Ausfithrungsart um 50 Min./m teuerer aus-
fallen wiirde. Diese Verteuerung liegt im wesentlichen be-
griindet in dem Ausbau des alten Oberbaues mit Hand, obwohl
angenommen worden ist, dafl diese Arheit bei villiger Auller-
betriehsetzung des Gleises durch zweckmiiBige Organisation
billiger ausgefiihrt werden kann, als beim Umbau in kleinen
Stiicken wihrend der Betriebspausen. Verwendet man den
Kran nur zum Aushau des alten Oberbaues, dann
nihern sich die Werte der Gesamtleistung der Ausfithrungen
A 1b und A 2 sehr stark. Ob diese Arbeitsform wirtschaftlich
zu rechtfertigen ist, soll bei der vergleichenden Betrachtung
des Gesamtanfwandes der verschiedenen Arbeitsformen im
folgenden Abschnitt 11 gepriaft werden.

b) Bauabschnitt B. Die entsprechenden Zahlenwerte
im Bauvabschnitt B geben im wesentlichen dasselbe Bild.
Die Unterschiede der einzelnen Ausfithrungsformen sind hier
weniger grofB, weil bei der geringeren Bettungsarbeit die
arbeitssparende Wirkung der Egge nicht so zur Auswirkung
kommt. Das ist ein deutlicher Beweis fiir ihren wirtschaft-
lichen Wert.

II. Der Gesamtkostenvergleich.

Der Vergleich der Leistungswerte gibt einen guten Ein-
blick, wie die einzelnen Arbeitsweisen auf die Personalwirt-
schaft wirken. Ein endgiiltiges Urteil dartiber, welche Arbeits-
weise die wirtschaftlich giinstigste ist, kann nur durch den
Vergleich der Gesamtkosten festgestellt werden. Denn der
jeweils erforderliche Aufwand an maschinellen Hilfsmitteln,
an Baulokomotiven und an Wagenpark ist sehr verschieden.
Die Verwendung maschineller Hilfsmittel rechtfertigt sich
nur, wenn die dadurch erzielte Ersparnis an Léhnen grofier
ist, als der durch sie selbst verursachte Aufwand. Ebenso
ist die mit Zusammenfassung der Arbeit auf wenige Wochen
notwendig verbundene stirkere Inanspruchnahme des Wagen-
parks nur dann gerechtfertigh, wenn die Zahl der Wagentage
im ganzen geringer ist als beil Verteilung der Arbeit auf einen
lingeren Zeitraum. &

Indenfolgenden Reihen der Zusammenstellung (Ubersicht 2,
Seite 209) sind die Kosten der verschiedenen Arbeitsweisen
getrennt nach persénlichen Kosten, maschinellen Kosten und
Bauzugkosten zum Vergleich gegeniibergestellt.  Hiernach
nehmen die maschinellen Hilfsmittel nur etwa 69, der
Gesamtkosten in Anspruch. Bei Verzicht auf den Kran
verringern sie sich noch etwa um 1/; dieses Anteiles. Be-
achtenswert ist ferner, dafll bei Handarbeit ohne maschinelle
Hilfsmittel der Anteil der persinlichen Kosten an den Ge-
samtkosten nicht wesentlich hoher wird als beim maschinellen
Umbau. Der Grund liegt in der durch die lange Dauer der
Arbeit bedingten stirkeren Inanspruchnahme des Wagen-
parks und der Baulokomotive, ein Umstand, der Bedeutung
gewinnt, wenn derartig langwierige Umbauarbeiten teilweise
in Zeiten fallen, wo Hochbedarf an Wagen herrscht.

Entsprechend der Reihe 2 in der Zusammenstellung der
Leistungswerte sind auch hier in Reihe 8 die Verhaltniszahlen-
werte angegeben, in denen die Kosten der verschiedenen Um-
bauformen (bezogen auf 1 m Gleis) zu der als normal anzu-
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sehenden Ausfithrung 1h ohne Planumsarbeit, l¢ mit Planums-
arbeit stehen. Diese Zahlenwerte der Kosten geben im wesent-
lichen das gleiche Bild, wie dort die Zahlenwerte der Leistungen.
Auch die Gesamtkosten dndern also nichts an der Reihenfolge
der in Vergleich gestellten Arbeitsweisen hinsichtlich der Hohe
ihres Aufwandes. Die wirklich ausgefithrte Arbeit ist demnach
um etwa 10 %, zu teuer ausgefallen. Die Ausfihrung mit Hand
in Betriebspausen wiire um etwa 209, teuerer geworden.

Beachtenswert ist, dali die schon bei der Leistungs-
iibersicht sehr nahe liegenden Werte der Ausfithrung

1b: mit Kran bei AuBerbetriebsetzung

2: ohne Kran- bei Aulerbetriebsetzung

sich bei den Gesamtkosten noch weiter nihern. Sie sind hier

so gut wie gleichwertig. Daraus geht hervor, dafi die Verwen-.

clung des Kranes zum Aus- und Einbau die Gesamtkosten
nicht wesentlich verringert, dali die erzielte Ersparnis vielmehr
in der Verwendung der Egge, der Walze und der Kleinschlag-
entladewagen, sowie in der Ersparnis an Bauzugkosten durch
Verkiirzung der Umbauzeit bei AuBerbetriebsetzung des
Gleises zu suchen ist. Die Berechnung ldft aber auch erkennen,
dall der Einbau mit Kran zwar etwas teurer, der Ausbau
mit Kran dagegen wesentlich billiger ist. Es bleibt also noch
zu priifen, ob auch bei den Gesamtkosten die Ersparnis, die der
Aushau mit Kran bringt, den Aufwand fiir das Vorhalten
des Kranes noch rechtfertigt, wenn der Einbau mit Hand

erfolgt. Die Berechnung ergibt fiir
1. Lohne und Aufsicht 5272506 (75,4 %)
2. maschinelle Hilfsmittel 4493 (ﬁ,. %)
3. Bauziige . 1270006 (18,3 %)
Zusamimen 69918 .4t

d. h. 13,06 J{/m Einheitspreis.

Diese Ausfithrungsart — Ausbau mit Kran und Einbau mit
Hand — ist also bei Oberbau mit eisernen Schwellen die
billigste und aullerdem auch die zuverlissigste, weil
wesentliche Fehlerquellen wegtallen. Die Berechnung nimmt
beim Aufladen und Verteilen des neuen Uberbaues Handarbeit
an. Wird der Kran hierbei zur Hilfeleistung mit ausgenutzt,
so trith noch weitere Ersparnis ein.

Die Verwendung des Kranes ist demnach schon bei einer
Einzelausfithrung wirtschaftlich gerechtfertigt. Die kraft- und
zeitsparende Wirkung eines richtig ansgenutzten Kranes
kommt aber erst voll zur Geltung, wenn es — wie im vor-
liegenden Fall — miglich ist, die ausgebauten Joche ganz
oder teilweise sofort an anderer Stelle wieder einzubauen. In
Spalte 9 sind die Verhiltniszahlen der Gesamtkosten simt-
licher von Mitte Miirz bis Ende Mai ausgefiihrter Umbau-
arbeiten bezogen auf die Ausfiihrungsform IT A 1b angegeben.
Diese Verhiltniszahlen geben ein anschauliches Bild {iber die
wirtschaftliche Bewertung aller Arbeit von I bis TV, und lassen
namentlich in den Vergleichswerten von ¢, D, B und F
erkennen, in welchem Umfang die Kosten fiir derartige Arbeiten
durch mehr oder minder weitgehende Verwendung des Kranes
herabgedriickt werden konnen.

Ergebnis der Untersuchung.

Auf Grund der Untersuchung lassen sich die beiden zu
Beginn der Einleitung gestellten Fragen fiir die hier ange-
wandte Umbauweise wie folgt beantworten:

1. Die Verwendung maschineller Hilfsmittel beim Gleis-
umban ist wirtschaftlich gerechtfertigt. Sie fiihrt zu mehr
oder minder groflen Ersparnissen je nach Art und Umfang
ihrer Anwendungsmoglichkeit.

. Die Anwendung auch aullerordentlicher betrieblicher
MafBinahmen ist gerechtfertigt, wenn es dadurch gelingt,
die Verwendung maschineller Hilfsmittel in mdoglichst
grofem Umfang zu gestatten. Je umfangreicher die
Verwendungsmiglichkeit ist, desto grofier wird der Vorteil

b2

fiir den Betrieb selbst durch die so zu erzielende Be-

schleunigung der Bauarbeit.

Die Untersuchung stiitzt sich einerseits auf tatsachhcho
Beobachtungsunterlagen, andererseits anf Erfahrungswerte
fritherer Bauausfithrungen idhnlicher Art. Wenn auch die
Berechnung — namentlich bei den Vergleichsrechnungen —
auf Schitzung angewiesen war und die Ergebnisse keinen
Anspruch auf absolute Genauigkeit erheben kdnnen, so geben
sie doch hinreichend genaue Werte, um ein in grofien Ziigen
zutreffendes Bild sowohl von dem Hrfolg der durchgefiithrten
Arbeit, als auch von dem Wertverhiltnis zu geben, in dem die
verschiedenen Arbeitsaustithrungen zueinander stehen.

Selten wird Gelegenheit gegeben sein, das Umbaugleis
und sein Nachbargleis in einem Umfang frei zu machen, wie
dies hier der Fall war. Das ist aber auch nicht notig, um trotz-
dem die hier verwandten Hilfsmittel mit Aussicht auf Nutzen
ansetzen zu kénnen. Voraussetzung ist nur, dall der Betrieb
den besonderen Erfordernissen dieser neuartigen Umbauweisen
verstindnisvolles Entgegenkommen zeigt. Als Vorarbeit ist ein
in allen Einzelheiten genau durchgearbeiteter Betriebs- und
Bauplan notwendig. Dieser Plan lifit dann erkennen, in
welchem Umfang maschinelle Hilfsmittel mit Aussicht auf
Nutzen angewandt werden konnen.

a) Der Trichterwagen wird man sich wohl in allen
Féllen mit Vorteil bedienen kénnen.

b) Die Verwendung der Egge ist bei schlechter, fest-
getahrener Bettung sehr vorteilhaft; ihr Einsatz sollte mit
allen Mittelnr angestrebt werden. Die Vergleichrechnungen
beriicksichtigen bei der Arbeit mit der Egge lediglich den
Gewinn an Tagewerken. Unberiicksichtigt ist geblieben, dal}
auch eine sorgfiltigere Ausgabelung der alten Bettung zu
erreichen ist, weil die Belegschaft durch den Wegtfall des
anstrengenden Aufhackens nicht so stark ermiidet. Die Egge
wirkt also aullerdem noch kleinschlagsparend.

c) Die Verwendung der Walze empfiehlt sich stets im
Zusammenhang mit der Egge, d. h. bei griindlicherer Tr-
neuernng der Bettung.

d) Der Kran laBt sich vielseitig mit Vorteil verwenden.
D Laufe der Untersuchung ist der Nachweis erbracht, dali er
gelbst dann noch wirtschaftliche Vorteile bringt, wenn er
lediglich zum Aushau des alten Gleises benutzt wird. Ver-
zichtet man darauf, die neuen Joche mit Hilfe des Krans ein-
zubauen, so wird es doch stets moglich sein, ihn zum Heben
schwerer Lasten (Aufladen und Verteilen des nenen Oberbaues)
zu verwenden und dadurch der Belegschaft ermiidende Schwer-
arbeit zu ersparen, mit dem Erfolg besserer Leistungen bei den
ibrigen Arbeiten. Man bedenke, dafi z. B. bei der hier durch-
gefithrten Arbeit (Ausbau, Einbau und Montage) vom Kran
9871 t gehoben wurden, die sonst von Menschenhand hitten
geschleppt werden miissen !

Der Vorteil des Kranes den anderen bisher bekannt ge-
wordenen Gleishebevorrichtungen gegeniiber liegt offenbar in
seiner vielseitigen Verwendungsmoglichkeit. Der Nachteil,
dafl die Kranarbeit sich nicht innerhalb des lichten Raumes
abspielen kann, darf nicht zu hoch veranschlagt werden. Die
durchgetiihrten Arbeiten geben hiertfiir den Beweis; sie wickelten
sich in engster Bebauung, unter zahlreichen Bauwerken, in
Bahnhofshallen und an Bahnsteigen bei stéirkstem Betrieb in
Nachbargleisen ohne Schwierigkeiten ab. Der Kran ist als
maschinelles Hebe- und Firdergerit im Oberbauwesen fast
iiberall verwendbar. Im Rahmen eines Direktionshezirkes
wird sich fortlaufend nutzbringende Arbeit fiir ihn finden lassen.

Der Einbau mit Kran bietet bei eisernem Oberbau
keinen nennenswerten Vorteil; es empfiehlt sich, thn nur dann
vorzusehen, wenn einwandfreie Lehrschienenvermessung und
zuverlissige Jochbauarbeit durch eingearbeitete Kolonnen
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sichergestellt ist. Bei Oberbau auf Holzschwellen fallen diese
Schwierigkeiten weg, so dali der Kran auch beim EKinbau
Vorteile bieten wird ; hinreichende Erfahrungen hieriiber liegen
jedoch noch nicht vor. Zum Verzicht auf den Einbau mit Kran
wird die zunehmende Verwendung von 30 m Schienen zwingen.
Aber gerade hier laft sich der Kran beim Verladen, Abladen
und Zurechtlegen dieser schweren Stiicke zur Schonung der
menschlichen Arbeitskratt verwenden. Im Sommer 1927 hier
ausgefithrte Versuche mit einer leichten Hebekonstruktion
haben dies bewiesen.

Zum Ausbau sollte man den Kran stets verwenden, wo
es sich darum handelt, schnell umzubauen. Der Erfolg liegt
hierbei in Zeitgewinn und Krifteersparnis. Besteht die Mog-
lichkeit, ausgebaute, noch gut erhaltene Joche sofort wieder
zu verlegen, so bietet die Verwendung des Kranes offen-
sichtlichen wirtschaftlichen Vorteil. Auch beim Ausbau, Auf-
und Abladen von Weichenteilen ist er wihrend des Umbaues
vorteilhaft verwendet worden.

Lo

Der Nachweis der Wirtschaftlichkeit und
Zweckmifigkeit des hier angewandten Umbau-
verfahrens ist somit erbracht. Verstidndnis-
volles Zusammenarbeiten von Bau und Betrieb
haben eine Arbeitsweiseermiglicht, die dem Bau
den Vorteil auBergewdhnlicher Griindlichkeit,
dem Betrieb den Vorteil aullergewdhnlicher
Beschleunigung gebracht hat. Beide Vorteile
wurden mit einem Minderaufwand von etwa 109%,
erzielt, eine Ersparnis gegeniiber der bisherigen
Umhbauweise mit Hand, die auch auf 209 ge-
steigert werden kann, wenn Ubung und Er-
tahrung noch zu Hilfe kommen. Das Ziel wirt-
schaftlicheren und zweckmilligeren Gleisum-
baues im Betrieb wird um so sicherer erreicht,
je mehr Gelegenheit gegeben und genommen
wird, sich maschineller Hilfsmittel in geeig-
neter Form zu bedienen.

Neue Verladearten fiir langes Betonrundeisen und lange Schienen.
Von Hofrat Ing. Ernst Kiihnelt, Abteilungsvorstand der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen, Wien.
Hierzu Tafel 10.

Die Fortschritte der Eisenbetontechnik haben das Be-
diirfnis geweckt, Betonrundeisen in immer gréferen Lingen
zu walzen. Dem standen hisher die groflen Schwierigkeiten
entgegen, welche die Beférderung langer Betonrundeisen
auf den Eisenbahnen hervorgerufen hat.

Nach den Bestimmungen der ,Technischen Einheit im
Eisenbahnwesen (Fassung 1913) diirfen lange Gegenstéinde,
welche auf einem Wagen nicht verladen werden kénnen,
nur auf Wagen mit Drehschemeln verladen werden.
Die Eisenbahnen jener Staaten, welche der ,,Technischen
Rinheit“ beigetreten sind, sind daher gezwungen, fiir die
Beforderung von Betonrundeisen méglichst lange Plattform-
wagen zu bauen, um das Betonrundeisen verfrachten zu
kénnen, da die Verladung von langem Betonrundeisen anf
Drehschemelwagen wegen der grollen Durchbiegung dieses
Tisens infolge des Eigengewichtes nicht durchfithrbar ist.

Die bei den mitteleuropéischen Eisenbahnen gegen-
wiirtig in Verwendung stehenden vierachsigen Plattformwagen
haben im allgemeinen eine Ladelinge von 14 bis 18 m. Bei
Betonrundeisen von 21 m Linge, wie es in den letzten Jahren
von den REisenwerken vielfach zur Verfrachtung gebracht
wurde, reichen daher solche vierachsige Plattformwagen nicht
mehr aus, es sei denn, dall Schutzwagen verwendet werden,
die aber die Beforderungskosten erhohen. Uberdies ist die
Verwendung von Schutzwagen auch fiir die Eisenbahn nicht
wirtschaftlich. Es bleibt daher den Tisenbahnen nur iibrig,
fiir die Befirderung von 21 m langem Betonrundeisen eigens
gebaute Spezialwagen zu beschaffen.

Um den Bedarf der grofen in Osterreich gelegenen Eisen-
werke der Alpinen Montan-Gesellschaft an Wagen fiir die
Beforderung von Betonrundeisen in der Linge von etwa 21 m
decken zu konnen, haben die Osterreichischen Bundesbahnen
im Einvernehmen mit der Alpinen Montan-Gesellschaft durch
Verbindung von je zwei Drehschemelwagen (Reihe Jhng
und Jh) mit eisernen Tragbriicken, eigene Spezialwagen
hergestellt. Die eisernen Tragbriicken waren mit den Dreh-
schemeln der beiden Drehschemelwagen fest verbunden und
bildeten so eine Plattform, auf welcher die Verladung von
Betonrundeisen bis 21 m Linge méglich war, ohne dal sich
das Eisen durchbiegen konnte. Die Herstellungskosten solcher
Tragbriicken sind aber sehr bedeutend und das Gewicht der
Traghriicke betrigt ungefihr 5 t. Da fiir diese Wagen iiberdies
auf dem Riickweg keine Fracht vorhanden ist, so kommt
zum Leerriicklaut noch das durch die Tragbriicken erhdhte

Figengewicht, wodurch "diesc bhesondere Spezialtype von
Wagen sich fiir die Eisenbahnen unwirtschaftlich auswirkte.
Auch ist die Verwendung dieser Wagen mehr oder weniger
auf die eigenen Linien beschriinkt, da nicht alle fremden
Bahnverwaltungen diese Wagen auf allen ihren Linien zulagsen.

Um nun sowohl die hohen Herstellungskosten solcher
Traghriicken, als auch die unwirtschaftliche Ausniitzung
dieser durch Traghriicken verbundenen Drehschemelwagen
(diese Wagen erhielten die Reihenbezeichnung Jhna und Jha)
zu vermeiden, und um den Eisenwerken die Moglichkeit zu
bieten, auch lingeres Hisen als solches von 21 m Linge zum
Versand bringen zu kiénnen, sind die Osterreichischen Bundes-
bahnen — angeregt durch Versuche der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, lange Schienen auf vierachsige Plattformwagen
ohne Drehschemel zu verladen (siehe Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1927, Nr. 15) — daran gegangen,
Betonrundeisen von groflen Langen auf mehreren
zweiachsigen Plattformwagen ohne Drehschemel zu ver-
laden, die mit der Schraubenkupplung straff verbunden waren.

Je nach der Linge des Betonrundeisens haben wir dieses
auf drei oder mehreren zweiachsigen Plattformwagen ohne
Drehschemel jedoch mit Rungen oder auf vierachsigen Platt-
formwagen mit Rungen, sowie auch auf zweiachsigen Wagen
ohne Drehschemel jedoch mit Seitenwiinden verladen. Das
Betonrundeisen war mit Draht lose in Biindeln gebunden
und diese Biindel waren ohne jede besondere Malinahme auf
den Boden der drehschemellosen Wagen gelegt. Eine Uber-
deckung der Zwischenriume zwischen den Wagenstirnseiten
(hei Wagen mit Winden wurden die Stirnwiénde heraus-
gehoben) war nicht notig, da das Betonrundeisen sich bei
dem kurzen Abstand der Kopfsticke der nebeneinander
stehenden, miteinander kurz gekuppelten Wagen nicht derart
durchbog, daff hierdurch eine Gefahr aufgetreten wire.

Zunichst wurden im Werkhofe der Hiittenverwaltung
Donawitz der Alpinen Montan-Gesellschaft Betonrundeisen
von etwa 21 m Linge und 10 bis 16 mm Dicke auf drei zwei-
achsige Plattformwagen mit Rungen und ohne Drehschemel
in Biindeln auf etwa 15cm hohen auf dem Wagenboden
liegenden und micht befestigten Polsterhilzern verladen.
Das Gewicht der Ladung betrug rund 21t. Eine zweite
Ladung erstreckte sich ebenfalls iiber drei drehschemellose
Plattformwagen. Sie bestand aus dem gleichen Ladegut,
hatte jedoch eine Linge von 20 m und ein Gewicht von 31 t.
Ihre Lagerung erfolgte gleichfalls auf Polsterhdlzern.
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Das Ladegut war auf jedem Wagen an einer Stelle und
zwar in der Mitte der Wagenlinge seitlich durch Klétze, die
an den Polsterhélzern angenagelt waren, etwa 20 em von den
Rungen entfernt festgehalten.

Die Versuchsfahrten mit diesen Wagen im Werkhot der
Hiittenverwaltung Donawitz zeigten, dali sich die Ladung
an einzelnen Stellen wohl verschob, die Verschiebung jedoch
nirgends eine gefihrliche Grenze tberschritt, vielmehr nur
jene Lingsverschiebungen auftraten, die durch das Puffer-
spiel der Wagen bedingt waren. Beim Durchfahren der
engsten Kriimmungen im Bahnhofshereich wurde wahr-
genommen, dall sich das Ladegut leicht und ohne Zwang
den Gleiskriimmungen anpaBte, ohne dafl dabei seitliche
Verlagerungen vorgekommen wiren, obwohl das Betoneisen
nur lose aufeinander gelegt worden war. Beim Befahren der
Bogengleise und Weichen konnten keine besonderen Wahr-
nehmungen am Oberbau wie auch an den Ridern der Fahrzeuge
beobachtet werden. Insbesondere wurde keine Stellung der

Abb. 1. Einstellung einer Betonrundeisenladung in Cileis-

kriimmungen im Bahnhof Donawitz.

Riider gegeniiber den Schienen bemerkt, die auf eine Zwingung
der Wagen im Gleise, hervorgerufen durch die Ladung, zuriick-
getiithrt werden kinnten.

Vor Beginn der Bewegung wurden die Wagen samt
Ladung wagenweise abgewogen. Aus Kontrollgriinden wurde
eine gruppenweise Abwiegung durchgefithrt. Der ermittelte
Achsdruck bewegte sich in den zulissigen Grenzen. Auch
wurde festgestellt, dafl der Durchhang ces Ladegutes zwischen
den Plattformen kein nennenswerter war, so dall von einer
besonderen Abdeckung des Raumes zwischen Ladung und
Putfer Abstand genommen werden konnte.

Um das Verhalten der Ladungen zu untersuchen, wenn
sie ohne Zwischenlage von Polsterhdlzern, also un-
mittelbar anf den Boden des Wagens gelegt werden, wurde
die aus drei Wagen bestehende Ladung umgeladen und die
Polsterhilzer entfernt. Auch bei dieser Art der Verladung
zeigten sich keine schiidlichen Einwirkungen derselben.

Die Verschiebeversuche und Fahrversuche wurden mit
Fahrgeschwindigkeiten bis zu 35 km [Std. durchgefithrt. Die
Verladeart ist aus Abb. 1, Taf. 10, die Einstellung der Beton-
rundeisenladung in Gleiskritmmungen im Bahnhof Donawitz
aus Tertabb. 1 ersichtlich.

Das gute Ergebnis dieser Vorversuche hewog die Bundes-
bahnverwaltung, eine lingere Probefahrt mit solcherart

Organ fiir die Forischrille des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

LXV. Band,

beladenen Wagen in gewihnlichen Giiterziigen auf freier
Strecke durchzufithren. Hierzu wurde im November 1927
eine auf drei Wagen unmittelbar ruhende, aus iber 20 m
langen Betoneisen bestehende Sendung in der Strecke Dona-
witz—Wien iiber den Semmering in Verkehr gesetzt. Um
das Kriiftespiel und cine eintretende Verlagerung des Beton-
rundeisens withrend der Fahrt beobachten zu kénnen, wurde
auch von einer Abstiitzung der Sendung gegen die Rungen
Abstand genommen. Die Belastung der Achsen liei man
absichtlich ungleichmifig, insofern, als die erste und letzte
Achse des fiir die Ladung verwendeten Wagenzuges bedeutend
weniger helastet waren als die zwischenliegenden. Es wurde
eben Wert daraut gelegt, dall der Versuch unter den un-
giinstigsten Verhiltnissen vor sich gehe. Die Lagerung des
Betonrundeisens und die Achsbelastung sind aus Abb. 2,
Taf. 10 ersichtlich.

In der Strecke von Donawitz bis Miirzzuschlag, in welcher
Zuggeschwindigkeiten bis 30 km/Std. erreicht und die drei
mit  Betonrundeisen  be-
ladenen Wagen wiihrend
der Fahrt gezogen wurden,
blieb die Betonrundeisen-
sendung vollkommen un-
verindert liegen. In der
Strecke  Miirzzuschlag—
Semmering  wurde dem
Zuge nachgeschoben. Die
Probewagen waren von der
Schiebelokomotive  durch
rwei andere Wagen ge-
trennt.  Hierbei schoben
sich die duleren Wagen
der Probeladung gegen den
Mittelwagen zusammen, so
dali die Ladung auf dem
Mittelwagen fast unver-
indert liegen blieb,wihrend
die Enden der Ladung auf
den beiden Endwagen sich
um 10 bis 12 em gegen
das Kopfstiick verschoben.
Bei der anschlieBenden Talfahrt glichen sich die Léngs-
verschiebungen wieder fast vollkommen aus und es blieb
nur eine geringe Verlagerung sowohl in der Léngsrichtung
als auch in der Breite von je 1 bis 2 em bestehen.

Abb. 2.

Mit Betonrundeisen beladene
Wagen auf der Versuchsstrecke.

Beim Durchfahren zahlreicher IKriimmungen von etwa
180 m Halbmesser war die Ladung vollkommen schmiegsam
und folgte den Kriimmungen ohne jegliche Zwiingungen und
Widerstinde. Auch in senkrechter Richtung schmiegte sich
die Ladung beim Uberfahren der SchienenstiBe, Weichen
und Gefillwechsel vollstiindig der Wagenbewegung an. Text-
abb. 2 zeigt den Probezug auf der Versuchsstrecke.

Die guten Ergebnisse dieser Probefahrt veranlaBten das
Bundesministerium fiir Handel und Verkehr, diese Verlade-
art von Betonrundeisen auf Wagen ohne Drehschemel
im Bereiche der Osterrcichischen Bundesbahnen versuchs-
weise zuzulassen, wenn hierbei nachstehende Bedingungen
erfiillt sind:

1. Zur Verladung von Betoneisen in grofier Linge kénnen
Plattformwagen ohne Drehschemel die untereinander mit der
Schraubenkupplung verbunden sind, verwendet werden. Zum
Schutze gegen seitliche Verschiebungen der Ladung miissen jedoch
die Wagen mit Seitenwiinden oder Rungen versehen sein.

2. Bei der Verladung sind die Bestimmungen der Anlage 1T
des VWUe., § 3, Ziffer 1 (,,Technische Einheit* Artikel IV, § 3.
Ziffer 1) =zu beachten, d. h. es ist die Ladung auf den Wagen
so zu verteilen, ,.dall die Rider der Wagen, namentlich die der
endseitigen Wagen, maglichst gleichmiilig belastel werden.©
11 Heft 1928, 2



3. Talls die Lénge der Ladung Schutzwagen nicht erfordert,
sind fiir die beiden Fndwagen die Bestimmungen des § 7 der
vorerwiahnten Anlage (,,I. 2. Artikel TV, § 7) zu beachten.

Im weiteren Verfolge wurde noch im November 1927
Betonrundeisen von iiber 40 m Linge und etwa 40 mm Dicke
auf Wagen ohne Drehschemel befordert. Diese Sendung ging
von Donawitz bis Schwaz in Tirol und wurde von Organen
der Osterreichischen Bundesbahnen streckenweise noch be.
gleitet. Das Betonrundeisen war in zwei Sendungen verteilt,
teils auf zwei niederbordigen vierachsigen Wagen (Reihe Inaf
und Inat von 30t Ladegewicht und 16 m Ladelinge) und
einem zweiachsigen offenen Wagen von 18t Ladegewicht,
11,3 m Ladelinge mit aushebbaren Seitenwinden und Rungen
(Reihe Jkee), teils auf zwei niederbordigen vierachsigen
Wagen (Reihe Jna) von ebenfalls 30 t Ladegewicht verladen.
Die Wagen jeder Sendung waren untereinander unmittelbar
mit der Schraubenkupplung verbunden.

Das Gewicht der ersten Sendung betrug 49,260 t. Das
Betonrundeisen war {iber 40 m lang. Bei der zweiten
Sendung betrug das Gewicht der Ladung 22,746 t, das Beton-
randeisen hatte eine Linge von 20 bis 28 m.

Die Grundgeschwindigkeiten betrugen
schiedenen Teilstrecken 30 bis 45 km,

Nach dem Geschwindigkeitsmesser wurde in der Strecke
Bischofshofen—Saalfelden die Geschwindigkeit von 40 km
nur zweimal iiberschritten, und zwar das erstemal zwischen
Bischofshofen und Schwarzach, das zweitemal nach Abfahrt
von Bruck—Fusch. Die Lingen der durchfahrenden Strecken
betrug 464 km.

Die grifieren Gefille bzw. Steigungen die die Sendungen
durchfuhren, betrugen zwischen 10 und 23,99/,

Von Saalfelden bis Hochfilzen und von St. Johann i. T.
bis Kirchberg wurde den Sendungen nachgeschoben. s
waren jedoch die Sendungen zur Ermoglichung der Beheizung
des Beobachtungswagens im vorderen Zugteile eingerveiht.
Textabb. 3 zeigt den Probezug.

Als die Sendungen in Bischofshofen eintrafen, hatten
sie mit Giiterziigen hereits einen Weg von 187 km zuriick-
gelegt.  Bei der Besichtigung der Ladung daselbst zeigte es
sich, daB keine besonderen Lingsverschiebungen stattgefunden
hatten, dafl sich aber die oben aufgelegten kiirzeren Rund-
stibe der Sendungen zwischen die lingeren Stibe eingelagert
hatten und dadurch die ganze Ladung etwas verbreitert
worden war. Die Verbreiterung der Ladung zeitigte jedoch
im weiteren Verlaufe der Fahrt keine nachteiligen Folgen.

Wiihrend der Begleitfahrt von Bischofshofen bis Worgl
zeighe es sich, dafl die 40 mm dicken Betonrundeisen eine
derartige Elastizitiit besaflen, dall sie sich beim Durchfahren
von Gleishogen sowohl in horizontaler wie auch in vertikaler
Ebene vollkommen den Unebenheiten und Kriimmungen des
Oberbaues anpalBten, ohne daf} irgend welche nachteilige
oder iibermiifiige Driicke zu beobachten gewesen wiiren.

Bei einer der weiteren Beforderungen von Betonrund-
eisen wurde eine Sendung von 20 m langem Eisen von 32 mm
Dicke, verladen auf zwei offenen Wagen mit Seitenwinden
imd Rungen, jedoch ohne Drehschemel, (Reihe Jke) von
Ternitz nach Heiligenstadt beférdert.  Hierbei hat diese
Sendung in den Werksanlagen von Ternitz cinen Gleishogen
von 50 m Halbmesser mit einer Geschwindigkeit von 5 km/Std.
anstandslos durchfahren. Die Ladung pafite sich auch hier
der Gleiskriimmung vollkommen an. Sie langte schlieBlich
im Bestimmungshahnhofe in tadellosem Zustande an.

Ermutigt durch die Ergebnisse der Probefahrten und
die guten Erfahrungen, die bei den Beforderungen weiterer
solcher Sendungen im freien Verkehr gemacht worden sind,
hat die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
gich entschlossen, gleichartige Versuche mit langen
Schienen vorzunehmen.

fiir  die ver-

Den ersten Versuchen lange Schienen auf mehrere
Wagen ohne Drehschemel zu verladen lag die Erwigung
zugrunde, daf die Schienen sich in den Gleiskrimmungen
diesen anpassen werden, d. h. sich diesen Kriimmungen ent-
sprechend durchhiegen werden. Diese Durchbiegungen miissen
jedoch innerbalb der Elastizititsgrenze der Schienen liegen,
damit einerseits die Schienen keine bleibenden Verbiegungen
erleiden, andererseits der durch die Durchbiegung der Schienen
hervorgerufene Gegendruck der Schienen auf die Wagenseiten-
wiinde oder Rungen nicht so stark ist, um eine Verlagerung
der Gleisschienen oder ein Aufsteigen der duleren, inshesonders
der fiihrenden Réder der Wagen hervorzurufen.

Wenn eine Schiene auf zwei 10 m voneinander entfernten
Unterlagen so aufliegt, daB der Schienensteg wagrecht liegt,
so tritt durch das Rigengewicht der Schiene eine Durch-
biegung von etwa 70 mm auf.

Die Durchbiegung, welche die Schienen bei Verladung auf
mehreren Wagen ohne Drehschemel in den Gleiskrimmungen
erleiden, wurde fiir Kriimmungshalbmesser von 180 m und
von 300 m zeichnerisch ermittelt. Wenn eine Schiene auf
mehreren Wagen von je etwa 10 m Ladelinge verladen und
auf jedem Wagen in der Mitte gegen die Seitenwinde zu
abgestiitzt, d. h. auf dem Wagenboden jedes Wagens durch
irgend welche Mittel an einer Stelle festgehalten ist, so kann
dies verglichen werden mit einem Triiger, der in etwa 10m
Abstand unterstiitzt ist. Die Schiene ist hierbei mit dem
Schienenfull auf dem Wag enboden aufgelegt, so dafi die
Kraft, welche die Durchbiegung hervorruft, senkrecht zum
Schienensteg einwirkt.  Die Pfeilhdhe der Durchbiegung
zwischen zwei Stiitzpunkten in Abstand von etwa 10 m
betriigt in diesem Falle bei einem Gleisbogen von 180 m
Halbmesser 54 mm und bei einem Gleisbogen von 300 m
Halbmesser 36 mm. Bs zeigt sich also, dafl die Durchbiegung
der Schienen, hervorgerufen durch Gleiskrimmungen bei
Gleishogen von 180 m moch immer weit unter jener Durch-
hiegung zuriickbleibt, welche durch das Eigengewicht der
Schienen verursacht wird. Die nachstehende Ubersicht zeigt
den Zusammenhang von Bogenlinge, Bogenhihe und Zentri-
winkel fiir Bogen von 180 und 300 m Halbmesser.

Die ersten Versuche fanden im November 1927 im Werk-
hofe der Hiittenverwaltung Donawitz der Alpinen Montan-
Gresellschaft statt. Die Schienen waren auf drei zweiachsigen
offenen Wagen mit Seitenwinden und Rungen, jedoch ohne
Drehschemel (Reihe Jke und Jkee) bzw. auf fiinf zweiachsigen
offenen Wagen ohne Drehschemel, teils mit Seitenwiinden
und Rungen (Reihe Jke) nnd teils nur mit Rungen (Reihe Jrg)

Fiir diese Versuche wurden Schienen Form A der
Osterreichischen  Bundesbahnen verwendet. Durch Ver-
laschung von 15 m Jangen Schienen wurden Probeladungen
von 30 und 45 m langen Schienen hergestellt.

Die Angaben iiber die Wagen der ersten Ladung sind:

verladen.

Ladegewicht Léinge iiber Puffer Bigengewicht

t ‘ m kg
18 11,562 11,005
15 11.34 8,700
15 11,34 10,010

Die Gesamtlinge der Wagengruppe betrug iiber Puffer
gemessen 34,20 m, das Bruttogewicht der Sendung betrug
gewogen 48,620 kg, gerechnet 47,020 kg.  Die Ladung
hestand aus 13 Stringen Risenbahnschienen und war auf
Polsterhslzern gelagert. An den Enden und in der Mitte der
Schienen war die Sendung gegen die Seitenwinde abgestiitzt.

Die Verladeart und die Wiegedaten der Sendung sind
aus der Abb. 3, Taf. 10 zu ersehen.




Bei den Probefahrten mit dieser Sendung zeigte es sich,
daB sich die Schienen, sowohl wagrecht wie senkrecht ohne
groBen Kraftaufwand den Gleiskriimmungen vollkommen
anpaBten, so daBl beim Durchfahren von Kurven und
Neigungsbriichen keinerlei abtriigliche Zwingungen zu beob-
achten waren, Mit dieser Sendung wurden die Versuchs-
fahrten mit der héchst
erreichbaren Geschwin-
digkeit von etwa 35km
iitber  Weichen  und
durch Gleiskrimmungen
durchgefiihrt. Eine hier-
bei  befahrene Gleis-
krimmung von etwa
300m Halbmesser wuarde
vor der Durchfahrt und
nach der Durchfahrt
durch die Gleiskriim-
mung mit der Spurlehre
gemessen und, dabei
wurden keinerlei Ver-
dnderungen in der Spur-
weite festgestellt. Hier-
bei wurde auch das An-
legen der Spurkrinze
an die Schienen mehr-
fach beobachtet und es
zeigte sich, dall bei ge-
rogener Fahrt die Fahr-
zeuge am AuBenstrange
des Gleises anlagen, withrend bei geschobener Fahrt alle drei
Wagen mehr oder minder in Spielgangstellung standen,
dafi aber abnormale Beanspruchungen des Oberbaues und
der Fahrzeuge nicht zu beobachten waren.

Ubersicht
iiber den Zusammenhang von Bogenlinge, Bogenhohe und Zentri-
winkel fiir Bogen von 180 und 300 m Halbmesser.

Abh, 3.

Probezug.

. Bogen- Zentriwinlel Bogen- Zentriwinkel
Bogen- héhe | ganz haéhe anz
4 g gan
linge - _
Halbmesser 180 m || Halbmesser 300 1m
10 m 0,054 m 3012° 0,036 m 19 54!
20 ,, 0,280 ,, 69 24/ 0,170 ,, 3048’
30 45 0.630 ., v 36 0,380 ,, 5042/
40 ., 1,130 . 120 48° 0.670 ,, 7036/
50 ., 1,750 ., 169 00 1,030 ,, 90 3¢/
60 ., 2.510 ,, 19912/ 1,480 ,, 119 24/
70 -5, 3.430 ., 220 24/ 2,020 ,, 13918’
80 ,, 4,880 ., 25° 36/ 2,630 ,, 15012
90 ,, 5.660 ,, 28" 48’ 3,330 ,, 170 6
100 ,, 6,966 ,, 3200¢ 4,110 ,, 19 00/
Anmerkung:
Kreisumfang hei Durchimesser 180 m = 1131,00 m L ) )
aufgerundet.

33 25 54 300 m = 9424,00m |
Die zweite Ladung von 45 m Liinge war auf nachstehend

angefiiirter Wagengruppe verladen:

Ladegewicht Linge iiber Puffer Eigengewicht
t m kg
15 9,79 6,930
15 9,79 6,930
15 11,24 9,870
15 9,79 6,815
15 9,79 8,300

Die Gesamtlinge der Wagengruppe betrug demnach
iiber Puffer gemessen 50,40 m. Es waren 13 Stringe Schienen
in der Mitte des Wagenbodens verladen. Jeweils in der Mitte
eines jeden Wagens war die Ladung gegen beide Seitenwiinde
abgesteift. Hs ruhte die gesamte Sendung in jedem Wagen
auf 3 Polsterhélzern.  Das Gesamtgewicht der Schienen-
ladung betrug rund 70t.

Die nidheren Angaben - -

iiber die Art der Ver-
ladung sowie iiber das
Ergehnis der Abwiegnng
und der Verteilung der
Achsdriicke  sind  aus
der Abb. 4, Taf. 10 er-
sichtlich. Nach Durch-
fithrung  der Wigung
wurden mit der vor-
geschriebenen  Probe-
ladung Versuchsfahrten
auf  den Werkgleisen
und im Bahnhof Dona-
witz durchgefiithrt.

Diese zeigten, dal
sich dieSchienensendung
beim Durchfahren von
Krimmungen sowohl in
horizontaler wie auch
in vertikaler Richtung
parallel zu den Gleisen
legte, ohne dali irgend-
welche Zwingungen zu
beachten waren. Die Versuchstahrten wurden teilweise mit
ither 35 km Geschwindigkeit tiber Weichen und Gleis-
kreuzungen durchgefiithrt, ohne daf} sich irgendwelche abtrag-
liche Erscheinungen zeigten.

Abb. 4.
Fahrten
verwaltung Donawitz.

30m lange Schienen bei den

im Woerkhof der Hiitten-

Die Stellung der Fahrzeuge in einer Kurve wurde in einem
Bogen von etwa 300 m Halbmesser gemessen. Hierbei zeigte
es sich, daf} die aufleren Wagen die normale Spieigangstellung
aufwiesen, wihrend die iibrigen Wagen eine gewisse Fiihrung
durch die Ladung erkennen lieen, ohne daf jedoch eine
ungiinstige Einwitkung fiir den Oberbau und fir die Fahr-
zeuge sowie fiir die Sicherheit der Fiihrung festzustellen
gewesen wire. Hine genaue Gleisprifung wurde nach dem
zweiten Verladeversuche vorgenommen.

Um das Spiel der Schienenladung beim Durchfahren
von Kriimmungen beobachten zu kénnen, wurden sowohl
bei der 45 m langen wie auch bei der 30 m langen Schienen-
ladung die Endversteifungen gelést und damit den Schienen
eine seitliche Bewegungstreiheit gegeben.  Hierbei zeigte
sich, dali bei der 45 m langen Sendung die Schienen sich
nur wenig verlagerten und bei der Durchfahrt in Gegen-
kriimmungen wieder in die urspriingliche Ausgangsstellung
zuriickkehrten.  Bei der 30 m-Sendung zeigte sich, dafi die
Enden der Schienen nach Durchfahrt in Kurven ruckweise
ausschlugen, sich aber bei Durchfahrt in Gegenkurven wieder
allmihlich zuriick verlagerten. Ks wurde daher bei der kurzen
Sendung das Spiel der Enden durch strenge Abstiitzung
gegen die Winde wieder aufgehohen, worauf sich die Ladung
beim Durchfahren der Kurven ruhiger und schmiegsamer
verhielt.

Textabb. 4 zeigt die 30m langen Schienen, bei den
Fahrten im Werkhofe der Hiittenverwaltung Donawitz.

Mit Riicksicht auf die guten Ergebnisse der Vorproben
im Werkhofe von Donawitz, konnte die Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen es wagen, im Dezember
1927 eine Probefahrt mit langen Schienen, die abweichend
von den gegenwiirtig in Geltung stehenden Verladevorschriften

33*
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der ,T. E. im Eisenbahnwesen und der Wageniiberein-
kommen verladen war, auf offener Strecke vorzunchmen.

Es wurden drei verschiedene Probeladungen gebildet;
die erste mit 30 Stick 60 m langen verlaschten Schienen
auf sechs Wagen der Reihe Jke, die zweite bestehend aus
31 Stiick 20 m langen Schienen auf drei Drehschemel-
wagen der Reihe Jhr und die dritte wieder aus 31 Stiick 20 m
langen Schienen auf zwei Wagen der Reihe Jke.

Diesen beiden letzteren Ladearten kommt fiir die Oster-
reichischen Bundesbahnen gegenwiirtig insofern erhéhte Be-
deutung zu, als sie geeignet erscheinen, die Wagengestellung
fiir diese Sendungen zu erleichtern, weil an Stelle der nur in
heschrinkter Anzahl vorhandenen 10 m langen Drehschemel-
wagen der Reihe Jhng nun auch kurze Drehschemelwagen
mit 8 m Linge und andere offene Wagen mit Seitenwiinden
oder mit Rungen verwendet werden kénnen.

Die Verladung der 60metrigen Sendung erfolgte in der
Weise, dafi die 20 m langen Schienen zu drei und drei Stiicken
vom Kran auf die Wagengruppe gelegt und hier zusammen-
gestellt und verlascht wurden. Nach Fertigstellung der ersten
Lage wurden zweizillige Bretter aufgelegt und darauf cdie
zweite Lage aufgebracht. HEs wurde auch erwogen, wie 60 m
lange gewalzte Schienen (ohne Verlaschung) verladen werden
konnen, es besteht auch dabei keine Schwierigkeit, da nach
Ausheben der Winde die Schienenstringe vom Schienenlager
auf die Unterlagen auf den Wagen unter Verwendung ent-
sprechender Unterlagseisen ohne weiteres heruntergeschoben
werden konnten, falls die ndtigen Krananlagen nicht vor-
handen sein sollten.

Zur Verladung gelangten bei allen drei Sendungen Schienen
der Form A mit einem Metergewicht von 44,35 kg.

Die Probeladung aus 60m langen Schienen war auf
6 offenen zweiachsigen Wagen mit aushebbaren Winden
und Rungen (Reihe Jke) verladen. Die vier mittleren Wagen
waren ohne Handbremse, withrend die beiden anderen Wagen
Handbremse besaflen. Verladen wurden 30 Stréinge von je 60 m
Linge. Es waren daher Schienen fiir 900 m Gleis verladen.

Das Gewicht der Sendung ergah sich zu 84491 kg, wobei
angenommen wurde, dall das Gewicht der Laschen, Schrauben
und Fiillstiicke gleich dem Gewichte eines 31. Stranges ist.
IFiir die Berechnung des Achsdruckes erscheint es notwendig,
das Gewicht der Sendung fiir den Jautenden Meter Schienen-
linge zu berechnen, das sich mit 44,35 X 31= rund 1375 kg
ergibt.

Bei den vier mittleren Wagen wurden je drei Polster-
hélzer von 14 em Hohe verwendet, die iiber den Achsen und
in der Wlngmmitto gelagert waren. Die Achsbelastung ist
daher fiir diese vier Wagen eine vollkommen gleiche. Auf
cinen der vier Mittelwagen entfillt die Last von 11,2 m Linge
der Sendung (Ladehngc 10 m—+2 % 0,60 m Pufferlinge). D]GSO
betrigt 1375 % 11,20=15400 kg.  Da die Tragfihigkeit der
verwendeten Wagen 16630 kg betrigt, erscheinen die zu-
lizgsigen Belastungen nicht iiberschritten.

Nimmt man das Eigengewicht eines Wagens mit 9 000kg
(im Durchschnitt), so ergeben sich Achsdriicke von 12200kg.
Bei der Wigung ergab sich wohl fiir die beiden mittleren
Wagen ein héheres Gesamtgewicht von 53 160 kg, somit fir
jeden dieser Wagen 26580 kg, was jedoch darauf zuriick-
zufithren ist, dafl beim Emporheben der Waghbiihne die mittleren
Wagen etwas gehoben und damit eine Mehrlast iibertragen
wurde. Der Rest der Last verteilte sich gleichmiifiig auf die
beiden Endwagen. Da die Ladung symetrisch von der Mitte
aus gleichmiiBig verteilt war, betrug die Lénge der auf den
beiden Endwagen verlagerten Teile der Sendung je-7,60 m.
Somit betrigt die auf jeden Endwagen tibertragene Last
1375 X 7,60=10450 kg, so dal nur 2/, des Ladegewichtes
ausgeniitzt ist.

Auf den letzten Wagen wurden die Polsterholzer niher
an die #ulleren Achsen geriickt, um diese etwas stirker zu
belasten, da sie als fithrende Achsen beim Einlaufen in die
Bégen dem Aufsteigen mehr ausgesetzt erscheinen, und zwar
wurde der Achsstand dieser Endwagen von 6,5m so geteilt,
dall das Auflageholz 2,4 m von der Endachse und 4,1 m von
der Innenachse entfernt war. Damit ergibt sich die Beldstung_)
der beiden Achsen der Endwagen mit 6592 kg und 3 859 kg,
zusammen 10452 kg. Unter Einrechnung des }ngengewmhtbs
der Endwagen mit rund 10 800 kg ergibt sich die Achsbelastung
der Endwagen fiir die Aullenachse mit 11993 kg, fiir die Innen-
achse mit 9259 kg.

Da die duBersten Polsterhdlzer nur etwa 35 ecm von den
Schienenenden nach einwiirts lagen und somit Gefahr bestand,
dall bei grifieren Lingenverschiebungen ein Abgleiten der
Ladung von den Polsterhélzern hatte eintreten kénnen,
wurde in etwa 35 cm Abstand von diesen dufleren Polster-
hélzern gegen die Mitte zu je ein zweites Auflageholz ein-
gelegt, dadurch wurde die Achsbelastung der duBeren Achse
etwas gemindert, jene der Innenachse ectwas erhdht.
Schitzungsweise betrug diese nunmehr 11000 und 10000 kg.

Da bei der Probefahrt die Verwendung einer Schiebe-
lokomotive geplant war, mufite auf die Langsverschiebungen
der Ladung besonders Riicksicht genommen werden. Nimmt
man die Zusammendriickung der Puffer der sechs Wagen
(mit Ausnahme der #uberen Puffer der Endwagen) mit je
200 mm an, somit im ganzen mit 1000 mm, so ergibt dies
bei \ollkommen gleichmiBiger Verteilung eine Verschiebung
von 500 mm fir jedes Ende der Sendung.

Da ferner die Sendung als Ganzes beim Bergauf- und
Abfahren, sowie auch infolge der lebendigen Kraft beim
Abbremsen aus gréferen Geschwindigkeiten sich nach der
einen und anderen Richtung verlegt, wurden, um die Sendung
im Gewichte von iiber 82t sicher abfangen und abstiitzen
zu konnen, im Abstand von 70 em von den Schienenenden
an jedem andc zwei feste Holzbocke aus Bohlen aufgestellt
und gegen die U-Eisensiiulen der Bremshiuser d,hgestutzt.

Die Probefahrt hat gezeigt, dal} die gréBte Verschiebung
in der Lingerichtung nur bis 48 em betrug, somit das Sicher-
heitsmall von 70 cm ausreichte und die Bécke nicht beriihrt
wurden.

Zur Vermeidung von Verlagerungen in der Breite wurden
die Schienen auf beiden Mittelwagen (dritte und vierte Wagen),
sowie an den lnden der Senduno gegen die Wagenseiten-
winde dadurch abgestiitzt, daf auf die Unterhg,holaer Klotze
aufgenagelt wurden. Urc.prunghoh war geplant, die Schienen-
ladung auf jedem Wagen in Wagenmitte gegen die Seiten-
winde abzustiitzen, doch wurde spiiter davon aus Grimden
der einfacheren Verladung abgesehen. Es hat auch die Probe-
fahrt ergeben, daf die Abstiitzung auf den zwei Mittel- und
Endwagen vollstindig ausreichend war.

Dic zwischen der unteren und der oberen Schienenlage
cingelagerten Unterlaghilzer waren knapp an der Lings-
kante des Schienenfulles der iuBersten Schienen abgesigt,
trotzdem sind die AuBersten Schienen der oberen Lage von
dem Zwischenholz nicht abgerutscht, woraus zu ersehen ist,
daB die Reibung zwischen Polsterholz und Schiene geniigt
hat, um die Verschichung der Schienen in der Wagenquer-
richtung zu verhindern. Bemerkt sei noch, dafi die Unterlag-
hélzer ohne Befestigung frei auf dem Wagenboden aufgelegt
wurden.

" Die Breite der Sendung betrug rund 1,7 m; da die lichte
Ladebreite 2,65 m betrug, blieben auf jeder Seite 47 cm
Spielraum.

Die durch die Biegung der Schienen von diesen ausgeiibten
Seitenkriiften waren so gering, daf die Reibung auf den
Unterlaghdlzern geniigte, um das Durchbiegen der Schienen
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in den Gleiskriimmungen zu erreichen. Hs diirfte auch das
EKinschlagen von Schienennigeln an Stelle der Holzverkeilung
an den vier Stellen der Abstitzung gegen die Seitenwiinde
gentigen, wenn die obere Lage der Schienen in die untere
Lage mit den Schienenképfen nach abwirts zwischen die
Schienen der unteren Lage eingestiirat werden. Auch das
Umbinden der Schienensendung mit Draht an den Enden
kann entfallen.

Das Gewicht der Sendung betrug 82491 kg, jenes der
verwendeten Polsterhslzer rund 900 kg, das Eigengewicht der
Wagen 58310 kg, somit das Gesamtgewicht 141701 kg.

Die Belastung der Endwagen wurde mit je 10450 kg
angenommen, somit ergibt sich das Bremsbrutto mit 42545 kg,
das sind 30%,.

Die niheren Angaben iiber die Verladung sind aus der
Abb. 5, Taf. 10 zu erschen.

Textabb. 5 stellt dic G0 m lange Schienensendung bei
der Aunsfahrt aus Selztal dar.

) ] ) ) B Die zweite Sendung
i ' bestand  aus 31 Stiick
Schienen von 20 m Linge,

welche auf zwei Wagen

{ der Reihe Jke mit 10 m

innerer Ladelinge ver-
laden war. Die Ver-
ladung auf Wagen dieser
Reihe wurde erprobt, um
bei Mangel an  Dreh-
schemelwagen die Mog-
lichkeit zu haben, auch
Jke-Wagen oder andere
Wagenohne Drehschemel
mit abnehmbaren hohen
Seitenwinden oder mit
niederen  Seitenwinden,
oder  schlieflich  auch
Wagen ohne Seitenwinde
mit Rungen und ohne

Drehschemel  verwenden

Abb. 5. 60 m lange Schienensendung 21 kénnen.  Gleichzeitig
bei der Ausfahrt aus Selztal. sollte gepriift werden, oh
auch bei  Verladung

kiirzerer WNchienen auf Wagen ohne Drehschemel keine
Betriebsgefahr besteht.

Uber jede Achse der beiden Wagen war cine Schwelle
von 4 em Hohe ohne Befestigung auf den Wagenboden gelegt,

Das Eigengewicht der verladenen Schienen betrug rund
27,5 6.  Laschen und Tiillstiicke wurden nicht verwendet.
In die untere Lage von 16 Schienen war die obere Lage von
15 Schienen mit dem Kopfe nach unten eingestiivzt. Die
Breite der Ladung betrug rechnungsmifiig 16112 mm=
= 1792 mm; da die Schienen jedoch nicht ganz genau anein-
ander gestoflen waren, betrug die Breite 1.9 m. Zum Schutze
gegen Lingsverschiebungen dienten die Stirnwiinde, welche
durch aufgestellte Bretter gegen das Durchstollen bei etwaigen
Lingeverschiebungen gesichert waren. Um Querverlagerungen
zu verhindern, waren in die beiden nach den Enden zu liegenden
Polsterhélzer rechts und links je zwei Schienenniagel ein-
geschlagen, wobel rechts und links ein Spiel von je 3 cm
gegeben wurde.

Das Gesamtgewicht der

Sendung betrug 47 480 kg.

Nihere Angaben iiber die Léingen siehe Verladebild Abb. 6,

Taf. 10.

Aus der Art der Verladung ergibt sich, dal} die inneren
Achsen etwas mehr belastet waren, wie die dulleren. Diese
Mehrbelastung betrug etwa 1500 kg. Sie hatte indessen keine
nachteiligen Folgen und kénnte vermieden werden, wenn

man die Schienen abwechselnd gegen das eine und das andere
Wagenende verschoben lagert.  Das Bremsbrutto betrug,
da die Ladung hilftig anf beide Wagen verteilt war
13750410930 = 24 680 kg oder mehr als 50%, des Gesamt-
gewichtes der ans zwei Wagen bestehenden Gruppe.

Textabb. 6 zeigt die 20 m lange Schienensendung auf
zwei offenen zweiachsigen Wagen mit Seitenwinden  und
Rungen (Reihe Jke) im Bahnhof Donawitz.

Die dritte Sendung bestand aus 31 Schienen, verladen
auf 3 kurzen Drehschemelwagen (Reihe Jhr mit 8 m Linge).
Diese Ladeweise wurde geprift, um eine entsprechende Ver-
wendung fiir die kurzen Drehschemelwagen zu finden, die fiir
Schienenlingen von 20 m, mit Riicksicht auf die vielen
Steigungen und Gefille auf unseren Linien, bei Verwendung
von Schiebelokomotiven nur durch zwischengestellte Wagen
verwendbar wiren. Diese Schutzwagen ergeben jedoch
tarifarische Mehrbelastungen fiir die Verfriichter und bilden
fiir die lisenbahn eine unnétige Vermehrung der toten Last.

Die Schienen waren
in zwei Lagen, von denen
die obere eingestiirst war
(16 Schienen nach unten,
15 oben) nach Ahdeckung
der  Drehschemelzinken
mittels Bretter symetrisch
auf die drei Wagen auf-

gelegt.  An den Dreh-
schemeln  der  beiden

duberen Wagen war die
LadunggegendieSchemel-
rungen durch Hoélzer ab-
gestiitzt, auf dem Dreh-
schemel des mittleren
Wagens lag die Ladung
frei beweglich.  Gegen
Lingsverschiebungen war
die Ladung durch Draht
von 8§ mm Stiarke, welcher

durch  die Schrauben-

locher der Schienen ge-

rogen und beiderseits an

den Drehschemeln  be- Abb. 6.

festigt, war, gesichert. Versuchsfahrt mit 20m Schienen auf
Das Cewicht der 2 Jke-Wagen im Bogen stehend.

Ladung betrug 27,5 t.

Die Gesamtlast der Wagengruppe betrug 19 05027500 —
= 46 550 kg.  Die Belastung der drei Wagen ergibt sich,
anniherungsweise berechnet, wie folgt:

Das Metergewicht der Sendung betrigt 1375 kg,  Auf
den mittleren Wagen entfallen etwa 8 m, auf die beiden
Endwagen der Rest der Ladungslinge, das ergibt fiir den
Mittelwagen eine Belastung von 831375 = 11000, fiir die
Endwagen 63 1375=8250 kg. Eine Uberlastung des Mittel-
wagens war daher vermieden.

Durch Verwendung der Drehschemel zur Auflage der
Last war die Belastung der Achsen bei den Endwagen 4125 kg,
beim Mittelwagen 5500 kg. Unter Einrechnung des Wagen-
gewichtes von rund 6400 kg ergeben sich die Achsbelastungen
fir jeden Endwagen mit 4125--3200=7325 kg und fiir den
Mittelwagen mit 5500 3200=8700 kg, wihrend die hichste
zulissige Achsbelastung bei voller Ausniitzung des Lade-
gewichtes 9500 kg betrigt.  Das CGesamtladegewicht von
36 t war mit 27,56 1, also zu 779, ausgeniitzt. Es wire jedoch
mit Riicksicht auf die noch nicht ausgeniitzte Belastung des
Mittelwagens ohne weiters méglich gewesen, das Ladegewicht
voll auszuniitzen, es kann dies auf Grund der Erfahrungen
bei der Probefahrt auch ohne weiters zugelassen werden.




Die Verladeart ist aus Abb. 7, Taf. 10 zu ersehen.

Bei allen drei Sendungen wmden vor der Verladung
die  Schraubenkuppeln entsprechend der Bestimmung der
Anlage II V. W. Ue./R. I. V. § 26, Punkt 4 so weit zusammen-
geschraubt, dali die Pufferfec 1L-1n ebwas gespannt wurden, um
ein unnotiges Pufferspiel zu vermeiden.

Die Gesamtlast der Sendung betrug:

Gesamtlast Bremsgewicht

kg kg

Fiir Ladung 1 141 701 42545

. 2. 47 550 24 650
o T 3. .. 46 550 -

235731

In Summe:

Abb. 7. 60m lange Schienensendung im Bahnhot Donawitz bei
Verwendung einer Schiebelokomotive in gedriickter Stellung.

Abb. 8.
Dieselbe Sendung wie bei Abb. 7 in gezogener Stellung.

Das Bremsgewicht war somit 35%, des Gesamtgewichtes
der drei Ladungen.

Mit den drei Ladungen wurden im Dezemberin denAnlagen
des Hiittenwerkes und des Bahnhofs Donawitz Versuchsfahrten
durchgefiihrt, die zum Schlusse 40 km Geschwindigkeit er-
reichten.

Textabb. 7 stellt die 60 m lange Schienensendung im
Bahnhof Donawitz bei Verwendung einer Schiebelokomotive
in gedriickter Stellung und Textabb. 8 dieselbe Sendung in
gezogener Stellung dar.

Die erste Probefahrt mit den drei Schienensendungen
auf der offenen Strecke erfolgte am 14. Dezember 1927 in
der Strecke Donawitz—Bruck a. M. und zuriick nach Leoben.
In der Strecke Donawitz—Bruck a. M. wurden die drei
Ladungen allein, ohne Erginzungsfracht gefithrt und bestand
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dcr Zug aus 1 Gepiackwagen, | zweiachsigen Personenwagen,
Jke, 1Jkee--1 Jke und 3 Jhr (28 Achsen, 283t). Zur
Sicherheit wurde 1 Ke (Kohlenwagen), beladen mit Draht
fir Wien, als Hilfsbremse mitgefiihrt. Bei der Riickfahrt
nach Leoben wurden die Ladungen mit Fracht auf 6931t
Gesamtzuggcwicht erginzt. Die erreichte Hochstgeschwindig-
keit betrug laut Geschwindigkeitsmesser 40 km/Std.
Die zweite und Hauptprobefahrt mit den drei Schienen-
ladungen auf der offenen Strecke fand am 15. Dezember in

der Strecke (Donawitz) Leoben—Ischl (169 km) statt. Von
Stainach—Irdning aus wurde dem Zuge nachgeschoben,

hierbei befanden sich die drei Sendungen unmittelbar vor
der Schublokomotive.
Die Reihung des Zuges war folgende:
Schiebelokomotive,
lange Sendung auf 6 Jke,
Beobachtungswagen (Ce),
kurze Sendung 3 Jhr,
kurze Sendung 2 .Jke,
Beobachtungswagen (ABe I)ampfhemnw)
(ABe elektr. Heizung)
Erginzungsfracht,
Dienstwagen,
Zuglokomotive.
Die Rickfahrt
16. Dezember statt.
Die Strecke Stainach—Irdning—DBad lschl ist reich an
Steigungen und Krimmungen und wurde aus diesem Grund

von Ischl nach Donawitz fand am

gewihlt. Der kleinste ]\1ummun(rshcllbmessm betragt 250 m,
die stiirkste Steigung 25,1°/,.
Laut  Geschwindigkeitsmesser  betrug  die  Hochst-

geschwindigkeit rund 40 km, zwischen Bad Aussee und Bad
Ischl 45 km/Std.

Séamtliche Ladungen folgten den Gleishogen ersichtlich
leicht und ohne Auslésung gefihrlicher Seitenkrifte. Auch
in senkrechter Richtung bogen sich die Schienen leicht
durch, obwohl sie durchweg in =zwei Lagen verlegt waren.
Sie paliten sich allen Unebenheiten des Gleises beim Uber-
fahren von Weichen und Neigungsbriichen vollkommen an.

Textabb. stellt die 60 m  Schienenladung, auf sechs
Wagen der Reihe Jke (ohne Drehschemel) in einer S-Kurve
im Bahnhof Donawitz dar. Aus dieser Abbildung ist deut-
lich zu erschen, wie schmiegsam sich die Schienenladung der
Gleiskriimmung anpalit *).

Die Beebachtungen zeigten, daf} die Reibung der Sendung
auf den Auflagehdlzern geniigte, um die Biegung des ganzen
Schienenpackes beim Durchfahren der Bégen zu bewirken.
Ein scharfes seitliches Einzwingen der Schienen ist schiidlich,
da beim Durchfabhren der Kriimmungen sich die Schienen
der Linge und der Quere nach etwas verschieben miissen.
Wird die Schienenlage zu scharf gefalit, dann macht sie
sich beim Durchfahren der ersten Bogen Luift, bleibt jedoch
dann ruhig liegen.

Die Liingsverschichung der unteren und oberen Lage
war bei der langen 60 m-Sendung nicht gleich. Die obere
Lage rutschte auf der unteren und die untere auf den Auflags-
hélzern in der Richtung der Fahrt. Die Maximalverschiebung
der unteren Lage betrug nach der Fahrt bei der Ankunft in
Bad Ischl 43 cm, die der oberen Lage 48 cm. Die grolite
Verschiebung trat erst auf der Fahrt von Aussee nach Ischl
ein, ein Beweis, dab die lebendige Kraft der Sendung beim Ab-
bremsen aus griBeren Geschwindigkeiten von grofierem Einflusse
war, als das Befahren von Neigungen und Kriimmungen.

Die auf den beiden Jke verladene 20 m-Sendung ver-
schob sich gleich zu Anfang der Versuchsfahrten in Donawitz

*) Textabb. 1 und 9 wurden von der Alp. Montan-Ges.
liebenswiirdigerweise zur Verfiigung gestellt.



gegen das eine Ende, doch kam nur eine Schiene leicht mit
dem am Wagenende aufgestellten Brett in Berithrung. Bei
den weiteren Fahrten blieben die Schienen im allgemeinen
in dieser verinderten Lage und verschoben sich nur mehr
wenig. Die auf den drei Jhr-Wagen liegende 20 m-Sendung
blieb infolge der Drahtbindung vollstindig ruhig liegen und
verschob sich gar nicht. Nennenswerte Querverlagerungen
waren nicht zu bheobachten. )

Beziiglich des Anliegens der Radkrinze beim langsamen
und schnellen Befahren der Bogen ergah sich folgendes:
Die Radkrinze der Endwagen stellten sich heim Durchfahren
der Bogen in die normale Spieligangstellung, die der mittleren
Wagen legten sich dagegen weder entschieden an die duliere
noch an die innere Schiene an. Die Biegekrifte waren dem-
nach von keiner solchen Grilie, dali sie gegeniiber den sonstigen
am Radkranze auftretenden Kriften iiberwiegenden Hinfluf
gewinnen konnten. Dies zeigte sich noch deutlicher bei griélieren
Geschwindigkeiten. Hier iiberwog die Fliehkraft dermalien,
dafl sich alle Rider an der Aulienschiene anlegten und also
die Biegekraft in der Mitte kleiner war, als die Fliehkraft.

Abh. 9. 60 m Schienenladung auf sechs Wagen der Reihe Jke

ohne Drehschemel in einer S-Kurve.

Um die etwaigen Einwirkungen derartiger Sendungen
auf den Oberbau feststellen zu kiénnen, wurde cin Gleishogen
in Donawitz von 10 zu 10 m mit der Gleislehre vor und nach
dem Befahren gemessen und die Spurweite genau aufgezeichnet.
Nach dem Durchfahren mit 40 km/Std. Geschwindigkeit
zeigte sich keinerlei Anderung, obwohl der betreffende Gleis-
bogen kurz vor der Auswechslung steht und sich nicht im
besten Zustande befand.

Séimtliche Probefahrten gingen ohne Anstand vor sich
und konnte nichts beobachtet werden, was der Betriebs-
sicherheit abtriglich gewesen wire. Die drei Sendungen
kamen in gutem Zustande wieder in Donawitz an.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dal} nach den
Ergebnissen der Probefahrten mit den beschriebenen Verlade-
arten fiir Betonrundeisen und Schienen die Befirderung von
Schienen in der vorgeschilderten Weise unbedenklich ist,
wenn nachstehende Bestimmungen fiir die Verladung ein-
gehalten werden:

1. Die Ladung ist vom Wagenlingsmittel ausgehend so zu
verteilen, dafB die Réder eines Wagens, namentlich jene der
Fndwagen méglichst gleichmilig belastet sind.

2. Bei Wagen ohne Rungen darf die Ladung die Seiten-
wiinde nicht tiberragen.

3. Zur Sicherung gegen Lingsverschiebungen sind die ein-
zelnen Schienen mit mindestens § mm starken, durch die Schienen-
schraubenlécher doppelt zu ziehenden Drdhten untereinander zu
verbinden und an den Drehschemeln oder Fufibodenringen zu
verankern. Bei Wagen ohne Drehschemel sind aufierdem an den
Stirnseiten der Ladung kriftige holzerne Stiitzen vorzusehen.

4. Bei Verwendung von Wagen ohne Drehschemeln sind die
Sehienen auf Unterlaghalzer von mindestens Schwellenstirke zu
lagern.

5. Die Lagerung der Schienen soll so erfolgen, daf} in eine
auf den Schienenfiilen aufruhende untere Schienenreithe die
obere Reihe mit den Schienenképfen nach abwirts gerichtet
cingelegt wird,

6. Die lichte Weite zwischen Ladung und Seitenwinden
oder Rungen mull mindestens 250 mm betragen. Dieses Mal
darf durch Seitenverschiebungen der Ladung withrend der Fahrt
auf jeder Seite um héchstens 50 mm unterschritten werden.

7. Tm iibrigen sind die Bestimmungen der ,.T. E.° mit Aus-
nahme jener iiber die Breiteneinschrinkungen der Ladungen
einzuhalten.

Seit. Durchfithrung der letzten Fahrten haben die Oster-
reichischen Bundesbahnen auf Grund einer vorliufigen Ge-
nehmigung des Bundesministeriums fiir Handel und Verkehr
hereits eine griBere Anzahl Schienenladungen wvon 20 m
Liinge, verladen auf drei kurzen Drehschemelwagen (Reihe Jh)
auf den eigenen Linien ohne jeden Anstand beférdert. Die
meisten dieser Sendungen sind von Donawitz iiber Bischofs-
hofen nach Tirol (Worgl, Kirchberg i. T., Westendorf usw.)
anstandslos gerollt.  Tn der Zwischenzeit hat das Bundes-
ministerium fiir Handel und Verkehr die Beférderung von
Betonrundeisen bis zur Linge von 40 m und 52 mm Dicke,
ferner die Beférderung von 20 m langen Schienen unter den
vorstehend angefithrten Bedingungen fiir die Verladung
unter Einhaltung bestimmter Vorschriften fiir die Beforderung,
Reihung und den Verschub fiir die Osterreichischen Bundes-
bahnen genehmigt. Die Genehmigung fiir die dsterreichischen
regelspurigen Privatbahnen diirfte in der nichsten Zeit zu
erwarten sein.

Alle diese Verladearten widersprechen den Bestimmungen
der T, KE.” Fassung 1913. Um jedoch diese Verladearten
im internationalen Verkehre zu ermiglichen, werden die oster-
reichischen Bundesbahnen bei der gegenwiirtig im J. K. V.
in Beratung stehenden Revision der ,,T. E.*¢ die entsprechenden
Antriige auf Zulassung dieser Beférderungsart stellen. Bis
zur endgiiltigen Durchfithrung in der ,,T. E.© wird es Sache der
Eigenbahnverwaltungen sein, durch bahnseitige Abkommen
in den Eisenbahnverbinden (V. D. E. V., R. 1. V.-Verband)
die Beforderung solcher Sendungen zu erméglichen. Die
Generaldirektion der Osterreichischen Bundeshahnen hat
bereits die beztiglichen Antriige im V. D. E. V.-und im R. I. V.-
Verband gestellt.

Wenn es somit gelingt, die Einarbeitung dieser Verlade-
arten in die ) T. E.” und in die Anlage Il der beiden Giiter-
wageniibereinkommen (V. W. Ue., R. 1. V.) zu erreichen, so
ergeben sich neue Aussichten fir die Entwicklung der bau-
technischen und der Eisen verarbeitenden Industrie.

Wir kénnen es als gutes Zeichen fir Osterreich werten,
dal} dieser Staat der erste war, welcher diese neuen Verlade-
arten zur Beférderung auf seinen Linien zugelassen hat und
dadurch im grofien Malie zur Erleichterung des Hisenbahn-
betriebes und zur Erweitering der Beférderungsmoglichkeiten
heigetragen hat.
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Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Mechanisehe Hebemittel zum Verladen von Oberbaustoffen.
Um die zahlreichen Unfille zu vermeiden, die sich beim
Verladen von Schienen und Weichenteilen ereignen, ferner um

Abb. 1. Verladen von Schienen mit der von der Maschinenfabrik

Dahlheim, Frankfurt a. M. gebauten Schrotleiter.

Abh. 2. Verladevorrichtung der Firma Crall, Berlin.

Die Maschinenfabrik Dahlheim Frankfurt, hat eine Schrot-
leiter von 100 kg Tragfihigkeit herausgebracht (Abb. 1), die zer-
leghbar und sehr leicht zu beférdern ist. Sie hat den Nachteil,
dal} Schienen, die linger sind als der Wagenboden, nur abgeladen
werden kénnen, wenn sie auf zwei Wagen verladen sind. Die
Vorrichtung wird, wie auch die folgenden, paarig verwendet; der
Preis einer Ausriistung stellt sich auf etwa 1600 ./i. Schwerer,
aber in der Handhabung bequemer, ist die Vorrichtung der Firma
Grall, Berlin (Abb. 2). Sie besteht aus zwei gegeniiber der Lade-
seite am Wagen festschraubbaren Kranarmen, die, obwohl sie an
der Ladeseite iiber den Wagen herausragen, innerhalb des Lacle-
malies bleiben. Die Leistung betrigt das vierfache der Handarbeit;
der Preis beliuft sich auf 850 J{ je Paar bei einem Gewicht von
zusammen 650 kg, Alnlich sind die von der Firma Robel ge-
bauten, schwenlkbaren Auslegerkrane, die je nach Bedarf an jeder
Liéngsseite des Wagens angebracht werden kiénnen (Abb. 3). Sie
haben zwar die sechsfache Leistung gegeniiber dem Handbetrieb;
das Paar wiegt aber 1270 kg und kostet 2950 (. Die beiden letzt-
genannten Einrichtungen haben den Vorzug, dafl mit ihnen die
Schienen auch anf dem Wagen selbst bewegt werden kénnen.

Den Vorrichtungen kommt eine besondere Bedeutung des-
wegen zu, weil die kinftig zur Verwendung gelangenden 30 m
langen Schienen sich von Hand wohl nur mit unverhiltnismiBig
hohen Kosten verladen lassen werden. Sp.

Wiederherstellung abgeniitzter Klemmplittchen.

Die Schienen-Klemmpléittchen mit Knappen unterliegen
einer erheblichen Abniitzung, besonders an der Beriihrungsfliche
mit dem Schienenfull, am Auflager auf der Unterlagsplatte und
an der AuBenseite des Knappens. Die abgenutzten Plittchen
muliten bisher als Schrott verkauft und durch neue ersetzt werden,
da alle bisherigen Methoden der Wiederinstandsetzung sich als
unwirtschaftlich oder technisch unzuliinglich erwiesen. Regierungs-
und Baurat a. D. Hellmann, Hannover, hat nun seit einigen
Jahren ein Verfalren ausgearbeitet, das die Wiederherstellung
der Plattchen in wirtschaftlicher und technisch einwandfreier
Weise ermoglicht.

Die Instandsetzung ervfolgt durch Umpressen und zwar

Abb." 3.

die Verladearbeiten wirtschaftlicher zu gestalten, wurden in letzter
Zeit eigene Schiencnabladevorrichtungen geschaffen, von denen
drei  Ausfithrungen in IMeft 3 und 7 der ,.Gleistechniks 1928
unter Beigabe zahlreicher Abbildungen beschrieben sind.

Heranholen der Schiene mit dem von der Firma Robel & Co. Miimchen gebanten Auslegerkran.

bleibt: die abgeniitzte Auflagerfliche unveriindert. Die Stufe
zwischen ihr und der zu il parallelen nicht aufliegenden Unter-
fliche wird wieder erzielt dureh Zuriickpressen der letzteren:
dabei schiebt sich so viel Material zur Seite, dafl auch die Anliege-
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fliche an der Schiene nachgeformt werden kann. Der Knappen
wird durch einen an der Innenseite desselben von unten her
eindringenden Dorn naeh auflen geprefit. Die Bearbeitung
geschieht in einer von Hellmann entworfenen Exzenterpresse
zwischen zwei mit PreBluft oder Wasser gekiihlten Matrizen im
hellrotwarmen Zustand; die Erwirmung erfolgt in einem eigens
fiir diesen Zweck gebauten mit Teersl geheizten Ofen. Es werden
Aufpressungen des Knappens um 3 und wm 5 mm vorgenommen
und durch Kerben gekennzeichnet.

Die Wirtschaftlichkeitsherechnung die  Auf-

weist  fir

aus, gegen fast 16 Rpf. fiir ein neues Plittchen. Nicht eingerechnet
sind die Kosten fiir das Sortieren nach verschiedenen Aufpre(3-
mafen und das Ausscheiden unbrauchbarer Plattchen mit 8/, Rpf.
je Stick und fiir Verzinsung und Tilgung der Maschinen uncd
Werkstitten.

Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind im Bereich
der ehemaligen preullischen Staatsbahnen bis zum Juli 1927 auf
neun bahneigenen Pressen bereits 15.2 Millionen Klemmpléttchen
nach diesem Verfahren instandgesetzt worden. Sp.

(Glasers Annalen 1927, Band 101, Heft 11 und 1928,

pressungskosten eines Plittchens den Betrag von rund 1 Rpf. | Band 102, Heft 2.)

Betrieb in technischer Beziehung; Signalwesen.

Mechanisierung des Yerschiebebetriehes.

Als Heft 10 des Jahrg. 1928 der ..Verkehrstechnischen
Woche* ist im Benehmen mit der Studiengesellschaft fiir Rangier-
technik (Stugera) ein weiteres (4.) Sammelheft iiber ..Verschiebe-
bahnhéfe in Ausgestaltung und Betrieb* erschienen.
Sein Inhalt gliedert sich in zwei Abschnitte. Der erste ist der
Stugera gewidimet und bringt auller einem eingehenden Programm
kurze Berichte der einzelnen Sonderausschiisse; der zweite Ab-
schnitt enthilt eine Reihe bemerkenswerter Aufsiitze aus der
Feder erster Fachleute.

Uber die Fortschritte der Mechanisierung im Auslande
berichtete Prof. Dr. Pirath, Stuttgart und Regierungsbau-
meister a. D. Wenzel, Hamborn. Pirath erldutert, wie die
Entwicklung in den einzelnen Léndern infolge der annéhernd
gleichen Grundlagen im groBen und ganzen zu der némlichen
Ausgestaltung gefiihrt hat. Ein wesentlicher Unterschied ist
lediglich in der Art der Vernichtung der Energie der ablaufenden
Wagen zu verzeichnen, indem die Bremsmittel teilweise am
Fahrzeug befestigt sind, teilweise aber von aullen angreifen,

welch letztere Art sich mit der fortschreitenden Mechanisierung -

immer mehr verbreitet. Die erste namentlich in England und
Nordamerika bisher iibliche Art habe zu einer harfenférmigen
Anordnung der Richtungsgleise gefiithrt, die bis zu ihrer Mitte
noch im Gefille von etwa 49/, liegen, und weiterhin zu einer
grofien Zahl schwach wirkender Gleisbremsen, die auf einen
weiten Raum verteilt sind. Die andere in Frankreich und Deutsch-
land dibliche Art. die neuerdings auch in England und Nord-
amerika Eingang findet, fithrt zu einer biischelférmigen Anordnung
der Richtungsgleise unter Zusammenfassung deg Gefélles an den
Verteilungsweichen. Dort sind auch die nur in geringer Zahl
vorhandenen aber starkwirkenden Gleisbremsen angeordnet.
Aufler den niheren Beschreibungen charakteristischer Verschiebe-
bahnhéfe des Auslandes finden sich noch eine Reihe von Einzel-
angaben, so tiher Gleiswaagen im Ablaufriicken, iiber eine Anlage
zum Erwirmen der Lager mit heifflem Ol und iiber eine Gleis-
anlage zur besseren Ausniitzung des Ablaufriickens. — Wenzel
berichtet auBler {iber die in letzter Zeit viel besprochenen fran-
zosischen Hemmschuhbremsen iiber die in Amerika in grofler
Zahl ausgefithrte Hannauer-(Gleisbremse. e sie kennzeichnende
geringe Bremswirkung mmd die dadurch bedingte grofle (ileis-
bremsenliinge ist begriindet in ihrer dem amerikanischen Wagen-
material angepafiten Bauart. Wenzel widerlegt damit einen
Teil der Annahme von Pirath.

Die theoretische Seite der mechanischen Bremsung be-
handeln Reiehshahnrat Dr: Ing. Cottschalk, Berlin, Prof.
Dr. Tng. Ammann, Karlsruhe und dessen Schiiler Regierungs-
baurat Raab. Gottschalk beschreibt wissenschaftliche
Messungen an (Gileisbremsen, die vom Reichsbahnzentralamt zum
Vergleich verschiedener Bremssysteme ausgefithrt wurden. Ir-
mittelt  wurden Bremsdruck, Verzogerung und Bremsarbeit,
sowie der Einflufl der Radscheibendicken. Die zahlreichen bei-
gefiigten Diagramme geben ein anschauliches Bild vom zeitlichen
Verlauf der einzelnen Grofien. Ammann teilt ein Verfahren
mit, wie sich mit Hilfe der nach Frohlieh und Miiller auf-
gezeichneten Cleschwindigkeitshdhenlinien und  Zeit -Wegelinien
zu jedem gegebenen Léngenprofil des Ablaufriickens die grofit-
mogliche Abdriickgeschwindigkeit und die zugehdrige Abbremsung
auf zeichnerischem Wege bestimmen lassen. — Raab gibt einen
Auszug aus seiner Dissertation ,.Die Bewegungsgleichung frei
ablaufender Hisenbahnfahrzeuge und ihre Anwendung auf die

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXYV. Band.

Bestimmung der theoretisch grifiten Zerlegungsgeschwindigkeit
eines Giiterzuges*. Unter Beriicksichtigung der Veranderlichkeit
der Geschwindigkeit und des Einflusses der sich drehenden
Massen wird eine ziemlich verwickelte Bewegungsgleichung auf-
gestellt.  An Hand von Zahlenbeispielen zeigt der Verfasser,
dal in der Regel eine Niherungsgleichung geniigt, die ebenfalls
entwickelt wird. ;
Mit den sonstigen mechanischen Hilfsmitteln befassen sich
aufler Pirath und Wenzel noch Prof. Ammann und Direktor
Diehlder A. E. G: — Ammann bringt eine kritische Zusammen-
stellung aller zur Zeit verwendeten Versténdigungsmittel fiir den
Verschiebedienst von der Kreideanschrift bis zur Hochfrequenz-
telephonie.  Hierfiir beschreibt Diehl eine meue Ausfithrung
der Sendeanlage. Iin weiterer Aufsatz desselben Verfassers
beschreibt das Ablaufstellwerk der A.E.G. sowie den dabei ver-
wendeten Schaltspeicher in der bisherigen und einer neuen Aus-
fithrungsart.  Solche Anlagen sind bereits in Hamm, Arnsdorf,
Kénigszelt, Wanne-Herne, Duishurg-Hoehfeld-Siid und Thyssen-
Hiitte in Betrieb. Sp.

Neuartige Schrankenanlage beischienengleichenUbergingen.

Auf einer Doppelbahn mit Dampfbetrieb in der Néihe von
Chicago wird zur Zeit ein Versuch mit einer neuen Schranken-
anlage gemacht, die allen neuzeitlichen Anforderungen Rechnung

Neuartige Schrankenanlage.

tragen soll. Beiderseits der schienengleichen Uberfahrt wird ein
Schlagbaum angebracht, der nur etwas linger ist als die halbe
Strallenbreite (siehe Abb.). Der Schlaghaum ist um eine wag-
11, Heft 1928, 34
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rechte und eine lotrechte Achse auf einem festen Stander drehbar

angebracht. Auf jedem Schlagbaum befinden sich drei rote

Lampen, die in Richtung der Gleisachse abgeblendet sind. AuBer-

dem ist iiber dem Sténder eine Lampe angebracht, die die Strafie

mit weillem Licht beleuchtet und auf der Riickseite rotes Licht
zeigt, Bei geschlossener Schranke erscheinen dem sich ndhernden

Fahrzeug sieben rote Lampen und rechts davon ein weifles Licht.

Der Antrieb der Schranke wird durch einen 1/6 PS starken

Elektromotor betétigt.

Die Schrankenanlage hat folgende Vorteile:

1. Wird ein Schlagbaum in geschlosgenem Zustand von einem
Ifahrzeug angefahren, so dreht er sich um seine Achse ohne
selbst zu zerbrechen oder das Fahrzeug zu beschidigen.

. Wird beim Schlieen der Schranke ein gerade voriiber-
fahrendes Fahrzeug wvon oben beriihrt. so erleiden beide
keinerlei Beschidigungen; die Schranke geht nach dem
Abdrehen in ihre Ruhelage zuriick und schlieBbt den (Ther-
gang VOl neuem.

3. Wird ein Fahrzeug zwischen zwei Schrankenbdumen wihrend

des SchlieBens eingeschlossen, so kann es sich durch Weiter-

fahren selbst befreien, ohne Beschédigung zu erleiden.

[0

Diese Einrichtung eignet sich besonders fiir Schranlken-
wiirterposten mit fernbedienten Schranken. Scherer.
Bull. d. Ch. . F., Juli 1927. '

Warnungsanlagen fiir Streckenarbeiter.

Im Heft 5 der ..Gleistechnik® ist eine Reihe wvon ,.Schutz-
vorrichtungen an Risenhahngleisen zur Verhiitung des Uberfahrens
von Streckenarbeitern aus verschiedenen Léndern beschrieben.
Von den behandelten sieben Vorrichtungen beruhen sechs auf
dem Grundgedanken, dafl der herannahende Zug einen in ent-
sprechendem Abstand von der Arbeitsstelle an der Schiene an-
gebrachten Kontakt auslést, der an der Arbeitsstelle selbst ein
akustisches Signal betatigt; bei der franzésischen Einrichtung
tritt (dhnlich der Braamschen Zugbeeinflussung) eine Zugs-
bremsung ein, wenn nicht die Arbeitskolonne einen fernbedienten
Hebel reehtzeitig umlegt.

Die konstrulktive Durchbildung aller Vorrichtungen ist aher
noch derart unzulinglich, dall die Sicherheit unter Umstinden
noch eine triigerische ist und hierdurch eher eine VergroBerung
der Gefahr eintritt. Entwicklungsfihig scheint allein die englische
Vorrichtung zu sein. Das Schaltschema zeigt die Abbildung.

Beim Befahren der Vorrichtung wird mittels eines vom Rad
betitigten Tasthebels der Anker b, der durch ein Solenoid a in
seine Ruhelage verbracht werden kann und in dieser den Kontalkt i

Buchbespr

Dr. Ing. e. h. Richard Baumann, Das Holz als Baustoff.
Miinchen 1927, C. W. Kreidels Verlag, 166 S. mit 177 Text-
abbildungen, Preis J7.Ji 16.50, geb. 18,—.

Das Buch ist die 2. Auflage des gleichnamigen Werkes von
(tustav Lang, durch vollstindige Neubearbeitung mit gliick-
licher Hand streng auf die Bediirfnisse des Bauingenieurs zuge-
schnitten. Die Sorgfalt des Bearbeiters zeigt sich auch darin, dalf
er sich fiir mehrere Abschnitte die Mitarbeit besonders erfahrener
Fachleute gesichert hat. Teilweise leuchtet auch die Zusammen-
arbeit mit der Reichsbahndirektion Stuttgart (Dr. Sehaech-
terle) durch. Die einzelnen Abschnitte des Buches behandeln
den Aufbau des Holzes, die Eigenschaften des Holzes, ver-
schiedene Holzarten, Wachstum uncd Behandlung des Holzes (von
Dr. Harsch), Holzkonservierung (von Dr. Himmelsbach-
Noél), Verwendung des Holzes zu Bauteilen (von Prof. Graf).
Die Auswahl und Behandlung des Stoffes ist schlechthin vorbild-
lich zu nennen. Jeder Bauningenieur, der mit Schwellen, Masten
oder ganzen Holzbauten zu tun hat, wird auf alle Fragen tiber
(iiite, Wachstum, Herkunft, Pflege und Behandlung des Holzes
klare und erschépfende Auskunft finden, ebenso iiber Festigkeits-
eigenschaften des einzelnen Stabes wie der Holzverbindungen.
Dazu kommt, dall die Abbildungen, sowohl die zahlreichen
mikroskopischen (tefligebilder wie die Linienbildung der Festig-
keitswerte, so vorziiglich ausgefithrt sind. dall sie geradezu als
einladender Buchschmuck erscheinen. Alles in allem: eine erfreu-
liche Erscheinung auf dem Biichermarkte, die den Bearbeitern

schlielit, verschoben, so daf} der Kontakt i und damit der Ruhe-
stromkreis d —4 —k —5 —i—3 — d unterbrochen und im Relais k
der Anker 1 durch eine Feder abgezogen wird. Dies hat zur
Folge, daf3 sich der Kontakt m =chlieft und im Zwischen-
stromkreis d —1 —1—m —n — 6 — 3 — d Strom flielit. Dacurch
wird der Anker 0 des Relais n angezogen; dieser schliet den
Alarmstromkreis d —1—-7—p—o0o—p’' —r—6—3 —d. Die
Alarmvorrichtung r besteht aus einer Lampe und einem Liute-
werk in Parallelschaltung. Dieser Zustand bleibt bestehen bis
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Schalthild fiir das Warnungssignal.

durch SchlieBen des Schalters ¢ das Solenoid a iiber den Stromi-
kreis d —1 —¢ —2 —a — 3 —d Strom erhiilt und den Anker b
wieder in seine Ruhelage bringt. Sollte die Leitung zwischen
den Steckkontakten gg und hh beschéadigt werden, so ertdmt
ebenfalls das Signal. Das Voltmeter v dient zur Kontrolle der
Spannung im Solenoidstromkreis.

Wenn der Verfasser von der Anwendungsméglichkeit dieser
Einrvichtungen auf unbewachte Wegiiberginge spricht, so mulf}
entgegengehalten werden, daf} fiir ortsfeste Anlagen bereits andere
bewihrte Anordnungen (vergl. z. B. Organ 1927, S. 468) vorliegen.
Die vorliegenden einfachen Einrichtungen kommen nur dort in
Frage. wo auf schnelles Anbringen und Abnehmen Wert gelegt
werden muf. S p.

echungen.

wie dem Verlag zur Ehre gereicht und des Dankes und der An-
erkennung aller Fachgenossen siclier sein darf. Dr. BL

Wiirmedurchgang bei einfachen Kirpern und Maschinen. Vortriige
auf der TT. Tagung des Ausschusses fiir Wirmeforschung im
Verein deutscher Ingenieure. Heft 300 der Forschungsarbeiten
anf dem Gebiete des Ingenieurwesens. DIN A 4, IV/72 Seiten
mit 108 Abbildungen und 22 Zahlentafeln. Preis broschiert
AL 9. —, fiir VDI-Mitglieder 2.0 8,— (VDL-Verlag GG.m.b. H,,
Berlin NW 7).

Inhalt: Prof. Dr. Graober, Charlottenburg gibt rechnerische
Cirundlagen fiir die Verfolgung des Temperaturverlauis in pevioclisch
erwiirmten Kérpern. Anwendungsbeispiele hierfiir sind Feuerungs-
anlagen, Winderhitzer, Wandungen von Warmekraftmaschinen u. a.
Ein Beitrag zur Klarung des Warmeiibergangs bei kondensierendem
Dampf wird von Prof. Dr. Jakoh, Charlottenburg, geliefert.
Mit dem Wirmeiibergang an die Zylinderwand befassen sich zwei
eingehende Untersuchungen, und zwar einmal der Vortrag von
Prof. Dr. Nusselt, Miinchen: Der Wirmeiithergang zwischen
Arbeitsmedium und Zylinderwand in Kolbenmaschinen, und das
andere Mal der Vortrag von Prof. Dr. Nigel, Dresden: Der

Wirmeiibergang  zwischen Dampf und Zylinderwand bei der
Gleichstrom-Dampfmaschine. Dr. Eichelherg, Ziivich unter-

sucht den zeitlichen Verlauf der Warmeiibertragung im Diesel-
motor auf Grund uwmfangreicher Versuche. Dr. Richter, Wien,
behandelt Kiihlungsfragen bei Fahr- und Flugzeugen.
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Max Hofer, Die Absteckung von Gleishogen aus Evolventen-
unterschieden. Berlin 1927, Verlag von Julius Springer.

Die Berichtigung verfahrener (ileishogen nach dem Evol-
ventenveriahren von Nalenz und Ho6fer hat sich bereits bestens
bewdhrt, doch blieb bisher die Anwendung wenigen Eingeweihten
vorbehalten. Das vorliegende Biichlein will die Gleisherichtigung
zum (temeingut aller Bahnunterhaltungsbeamten machen. Das
ist erstrebenswert, weil nur so die wirtschaftlichen Vorteile, die
eine verbesserte Unterhaltung der Gleisbogen erhoffen laft,
auch voll eintreten werden. Die Absicht des Verfassers, eine
leicht verstiindliche Anleitung zu schreiben, ist voll erreicht.
Mehr noch: man folgt der klaren, durchsichtigen Ableitung mit
wirklichem Vergniigen.  Selbst Fehleruntersuchungen werden
in der Behandlung Héfers durchaus lebendig. Wer nur die
iiblichen Fiille einfacher Kreishogen und Kreisbogen mit
Ubergangshogen — zu behandeln wiinscht, findet auf 54 Seiten
alles Erforderliche mit zahlreichen praktischen Winken: die
Handhabung wird dabei durch Probetafeln auf Millimeterpapier
auBerordentlich erleichtert. Das Buch behandelt dann weiter
Korbbogen und Gegenkritmmungen und gibt schlieilich noch
Anweisungen fiir besondere Fille, von denen die Beriicksichtizung
unverschiebbarer Bogenpunkte ocer -stiicke am wichtigsten ist.
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Das Buch wird sich zweifellos bald fiir eine neuzeitliche, hoch-
wertige (Hleisunterhaltung als unentbehrlich erweisen.

Die Sorgfalt des Verfassers erstreckt sich auch auf die
Sprachpflege. s bertihrt angenehm, Verdeutschungen wie
..beharrlich® (statt konstant) oder wie ..Schatten, Schattenlinge,
Schattenril}* (statt Projektion) zu begegnen. Auch der Anhang
{iber «ie geschichtliche Entwicklung des Verfahrens ist an-
sprechend: Hofer laft Nalenz das volle Verdienst der wissen-
schaftlichen Entdeckung: um so mehr ist der Leser geneigt.
das Verdienst Héfers anzuerkennen, der dem Verfahren in
langjdhriger Arbeit den Weg zur Anwendung, also ins volle Leben
gebahnt hat. Dr. Bl

Walter Zippel, Erd- und Eisenbahnbau. Bautechnische Lehr-
hefte. Leipzig 1917, Verlag Dr. Max Jéanecke, 88 8, Preis
1,40,

Das Biichlein ist vermoge seiner klaren, iibersichtlichen
Darstellung zur ersten Einfithrung, etwa fiir Studierende, recht
wohl geeignet. Auffillig ist an ihm, dafl es nicht eine einzige
Abbildang enthilt. Man wird unwillkiirlich an einen Ausspruch
des alten Plinius erinnert, dafl man aus jedem Buche, so karg
es auch sel, etwas lernen kann. Dr. BL

Yerschiedenes.

Der .,Rheingoldzug* der Deutschen Reiehshahn- Gesellschaft.

Seit. 15. Mai d. Js. verkehrt zwischen Hoek van Holland
und Basel ein aus neuartigen, besonders bequem und vornehm
ausgestatteten Wagen der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft
zusammengestellter und mit gesteigerter Geschwindigkeit durch-
gefiihrter Fern-D-Zug (,,F F-D%), der den internationalen Reise-
verkehr von Holland durch Deutschland nach der Schweiz zu
bedienen hat. Der Zug wird erstmals im Gebiet der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft mit einem besonderen Namen. ,.Rhein-
goldzug® belegt. Die Fahrtdauer von Hoek van Holland bis
Basel (nahe an 700 km) betrigt 11 Stunden.

Die F F-D-Ziige werden aus Wagen der folgenden vier
Gattungen zusammengestellt : Wagen 1. Klasse mit 28 Sitzplitzen,
Wagen 1. Klasse mit Kiiche und 20 Sitzplitzen, Wagen 2. IKlasse
mit 43 Sitzplitzen, Wagen 2. Klasse mit Kiiche und 29 Sitz-
plitzen und zwar derart, dal} fiir je zwei Wagen eine Kiiche vor-
handen ist. Auflerdem fithrt der Zug einen besonderen Gepick-
wagen mit sich.

Um den verschiedenen Wiinschen der Reisenden mdglichst
weitgehend gerecht werden zu konnen, sind in den Wagen
1. Klasse (Abb. 1) sowohl grélere Saalriume, als auch kleinere
Abteile zu vier und zwei Plitzen vorgesehen und zwar sowohl

Abb. 1.

Tnneres des Salonspeisewagens 1. Klasso.

Die Lokomotive. die den Zug fihrt. eine 2 1 Lokomotive
nach der Bauart der ehemals bayerischen S3/6 Lokomotiven,
wird auf der fast 700 km langen deutschen Strecke von Zeevenaar
nach Basel nur ein einziges Mal in Mannheim abgeldst.

Die Sonderwagen des ,,Rheingoldzuges® wurden von den
Wagenbauanstalten Waggon- und Maschinenfabrile A.-G. Gorlitz,
Wegmann & Co., Kassel, van der Zypen & Charlier G. m. b. H..
Koéln-Deutz, Gebriider Credé & Co.. Niederzwehren bei Kassel
und Linke-Hofmann Lauchhammer A.-(i., Breslau. hergestellt.

Sie sind nach einheitlich von der deutschen Reichsbahn
entworfenem Grundrii gebaut. Untergestell, Kastengerippe und
Dach sind in Anlehnung an den Aufbau der in den letzten Jahren
beschafften und im Betrieb bestens bewihrtenr D-Zugwagen ganz

aus Stahl gebaut., Die Drehgestelle sind neuer Bauart, ihre | Getrinke werden den Reisenden an ihren Sitzplitzen serviert.

Laufeigenschaften wurden dureh eingehende Vorversuche gepriift.

Abb. 2. Inneres dos Salonspeisewagens 2, Klasse,

flir Raucher als auch fiir Nichtraucher. Den Reisenden dieser
Klasse stehen als Sitzplitze angenehme verschiebbare Iinzel-
polstersessel mit hohen Ricklehnen zur Verfiigung. Breite Fe
gewdahren von allen Plitzen einen freien Ausblick.

Die Wagen der 2. Klasse (Abb. 2) enthalten je zwei
Saalrdume. Als Sitzplitze sind fest eingebaute, bequeme
Polstersessel mit hoher Riicklehne vorgesehen.

Als weitere Ausstattung erhdlt jeder einzelne Wagen
einen besonderen Gepiackraum, der zur Unterbringung von
Handgepiick, umfangreicheren Kleidungsstiicken, sowie Stécken
und Schirmen der Reisenden eingerichtet ist.

Die Kiichen- und Anrichteriume sind in allen damit
ausgeriisteten Wagen in gleicher Weise ausgebaut. Speisen und

reich
34%

In allen Wagen ist besonderer Wert auf eine
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Ausstattung mit elektrischer Beleuchtung gelegt, deren Gesamt-
wirkung noch durch die auf jedem Tisch aufgestellten, einzeln
bedienbaren Tischlampen erhoht wird. Ausreichende Liiftung
wird dureh zahlreiche Deckenluftsauger sichergestellt. In den
Saalrdumen sind zudem noch kriftig wirkende elektrische Decken-
ventilatoren vorgesehen.

Die architektonische Ausstattung der Innenrdume
ist nach verschiedenen Entwiirfen namhafter deutscher Kiinstler
ausgefiihrt. s bestehen daher in den Wagen in dieser Beziehung
mannigfache Unterschiede in Stoff, Form und Farbe.

Auch duBerlich sind die Wagen aus dem iibrigen Wagenpark
der Reichsbahn durch die besondere Behandlung des Anstrichs
herausgehoben. Die Wagenléingswand ist unterhalb der Wagen-
briistungsleiste violett gehalten, dariiber liegt die Fensterfront
mit eremefarbigem Anstrich, den ein wiederum violett gehaltener
Streifen von dem silbergrauen Wagendach trennt.

.. : v o 1
Berichtigungen
Zum Aufsatz:

Widerstand und Triigheit der dieselelekfrischen Lokomotive.
Zufolge bei der Schriftlsitung eingegangener Anfragen werden
zu dem Aufsatz ,,Widerstand und Tragheit der dieselelektrischen
Lokomotiven von Prof. Dr. Lomonossoff in Heft 7 des
,.Organs® mit Zustimmung des Verfassers nachfolgende Berich-

tigungen und Erlduterungen gegeben :

1. Die Zahl 127 in Gl. 2) steht fiir /,,, der Beschleunigung
7

2

L&
der Erdschwere. Diese Zahl ist, da az in km h™~ ausgedriickt

ist, ebenfalls auf diese MaBeinheit zu beziehen und betriigt hierfiir
0,81 . 36002
1000

Glieder der rechten Gleichungsseite in kg ausgedriickt sind, ist
nach Kiirzung mit 1000 127 einzusetzen.

2. Auf Seite 134 links 4. Zeile mul} es statt ,,verlissig”, —
;un zu verldssig’ heiflen.

An verschiedenen Stellen der Seite 133 ist ferner der Bueh-
stabe w bzw. W durch © (Winkelgeschwindigkeit) zu ersetzen,
niamlich linke Spalte Zeile 15, 18, 21; rechte Spalte Zeile 8 mul}

=127008. Da aber in (1. 2) Gy, und Gw in Tonnen, die

) v
es heillen @ —

R
In den Gleichungen Seite 134 linke Spalte unten ist statt
B % dv dv
V....vmsee ~ zu setzen, statt A7 g ; t bedeutet von
at ¢

hier ab Sekunden.

3. Seite 134 rechte Spalte Mitte. Bei den Versuchsfahrten 6
und 11 lief die Lokomotive nicht das Gefiillle hinab, sondern
durch die lebendige Kraft unter Abnahme der Geschwindigkeit.
hinaut. In Abb. 2 verlaufen deshalb die Kurven 6 und 11 mit
zunehmender Zeit (Ordinatenachse) entgegen der Nuwmmerung
der Beobachtungspunkte auf der Versuchsstrecke (Abszissen-
achse). Auf Seite 135 rechte Spalte Mitte ist deshalb der
Steigungswert i, negativ.

4. In der Gl. 6) Seite 135 linke Spalte ist sowohl x, der von
der Geschwindigkeit abhéingige Widerstand der Lokomotive als
Fahrzeug, wie auch », das den Einflull der rotierenden Massen
auf die Trigheit darstellt, unbekannt. Lomonossoff benutzt
daher den Kunstgriff, die Lokomotive in einem zweiten Gefille
von anderem Neigungsverhiiltnis ablanfen zu lassen, oder, was ein-
facher ist, die Lokomotive mit Anlauf in derselben Steigung auf -
wirts anslanfen zu lassen. Fiir jedes Gefille iy, i, lilit sich eine
dv
dt
selben Netze zwei Kurven ¢, und ¢,.

Funktion ( ) = ¢ (v) bildlich darstellen, man erhilt also 1m
Fiir ein bestimimtes v er-
. . . B dv o v R
geben sich dann zwel verschiedene Werte T und T J withrend

dt /1 \dt /e

X, = X, ist, weil zu gleichem v gehorig,

Fachausschufl fiir Staubtechnik.

. Mit Riicksicht auf die auBergewithnliche Bedeutung der
Staubfrage ist beim Verein deutscher Ingenieure ein Fachaus-
schufl fiir Staubtechnik gebildet worden, der éich in einer Sitzung
am 13. Februar 1928 im Ingenieurhaus konstituierte. TIn der
Sitzung wurde der Arbeitsplan festgelegt und beschlossen, als
dringendste Arbeiten zunichst eine solche iber ,den augen-
blicklichen Stand und vorliegende Aufgaben bei der Kohlenstaub-
feuerimg (einschl. der Flugaschen- und Flugstaubfrage)®, sowie
eine zweite iiber die ,.Bedeutung des Staubes in gewerblichen
Betrieben® vorzunehmen. Spiter sollen ,.Straflenbau und Straflen-
staub*, ,,.Verkehrsstaub vom hygienischen Standpunkte®, ,,Staub
verhiitung und Staubaufsaugung in Betrichen und ,.Staubmel-
technik® in Angriff genommen werden.

Die Geschiiftsstelle befindet sich im Ingenieurhaus Berlin
NW 7, Friedrich-Ebert-Strafie 27.

und Zuschriften.

) . . dv dv
So ergibt sich dann aus der Differenz ( ) - (*) eine
dt/1 dt/=

Gleichung zur Bestimmung von . (Das erste Gleichheitszeichen
in der Gleichung der 5. Zeile Seite 135 oben rechts ist durch das
Minuszeichen zu ersetzen.)

5. Fiir die russische Mallet-Lokomotive
wird die Achsanordnung, C - (U, nachgetragen.

Die Unklarheiten entstanden infolge der Abkiirzung des
Aufsatzes fast um die Hilfte bei der Ubersetzung, sowie infolge
der Anderung der Bezeichnungen des Verfassers auf die in
Deutschland tblichen. Die Schriftleitung.

(Abb. 9, 8. 136)

Zu dem Aufsatez:
Der Reibungswert und die Hichstleistung von Lokomotiven
von Dipl.-Ing. N. Dobrowolski ..Organ* 1928, Seite 136 er-
halten wir von Herrn Professor Meineke, Berlin, folgende Zu-
schrift: ;

Die Abhéngigkeit der Reibungszahl 1 von der Geschwindigkeit

V wird in dem Aufsatz aus den Mittelwerten zweier Versuchs-
reihen von Wichert und Miiller als Gerade mit der (Gleichung
]
£
g M
a,3
a5 4
R [~
w -.‘"E"—":;-_-_
i e
T o ‘\‘\
=
a7
1) 20 4 &0 80 km/p

—> Ceschwindigkeit V

Versuchsergebnisse zur Ermittlung des Reibungswertes.

H=10,22 — 0,012V angenommen. Da es auffillt. dall die Kurven
von Miiller und Wichert verschieden gekriimmt sind, habe ich
in dem Diagramm die urspriinglichen Versuchspunkte Miillers
aus dem .. Zentralblatt fiir den elektrischen Zugbetrieb 1928)
Seite 64 mit der Wichertschen Kurve aus .. Elektrische Bahnen*
1927, Seite 90 zusammengestellt, wobei sich beide fast vollig
decken (s. Abb.). Miiller ist mit seiner IKurve den Versuchs-
punkten nicht gefolgt, Dobrowolski hat das nicht gemerkt
und kommt auf diese Weise zn einer falschen Veriinderlichlkeit
des @ mit V. Die weiteren Schliisse bediirfen nun auch einer

Berichtigung. F. Meineke.

Fiir die Sehriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belaeker in Nirnberg, — €. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.

Druck von Carl Ritter

, G.oom. b, H. in Wieshaden.





