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Lichttagessignale.

Von Ing. Ferdinand Zuleger, Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen, Wien.

Hierzu Tafel 2 und 3.

Lichttagessignale, in der Folge kurz als Lichtsignale be-
zeichnet, werden von mehreren Bahnverwaltungen versuchs-
weise oder endgiiltig angewendet. Auch die Osterreichischen
Bundesbahnen (O.B.B.) haben im Laufe der letzten Jahre eine
Anzahl Bahnhéfe mit Lichtsignalen ausgeriistet und nach den
bisherigen Frfahrungen mit diesen Anlagen gute Ergebnisse
erzielt. Im folgenden soll hieriiber niiher berichtet, auf die
Vorteile der Lichtsignale gegeniiber den hestehenden Form-
signalen hingewiesen und damit ein Beitrag zur weiteren Ent-
wicklung dieser wichtigen Einrichtungen beigesteuert werden.

Allgemeines.
Nach der Dienstvorschrift fiir den Signaldienst der O0.B.B,
konnen mit Genehmigung der Aufsichtsbehorde die Nacht-
signale auch bei Tag angewendet

werden.  Auf Grund dieser FEr-
miichtigung haben die O.B.B. vor-
linfige Richtlinien aufgestellt, die

Abb. 1.
signal mit 3 Lampen
(2 Richtungen).

Lichttages- Abb. 2. Lichttagcssignal
von riickwiirts gesehen, mit

gedffneter Lampe.

dubere Form der Lichtsignale in eine Ubersicht zusammen-
gefalit und damit den Signalbananstalten Anhaltspunkte
fiir den Bau von Lichtsignalen geboten. Siehe Tafel 2.
Hierzu sei ausdriicklich bemerkt, daf} bei den 0.B.B. vorliufig
noch die Farben rot fiir ,,Halt, griin fiir ,,Vorsicht* und weil
fiir ,,Frei” Celtung besitzen. Die aufgestellten Lichtsignale
(siehe Textabb. 1) haben bis auf wenige Ausnahmen Signal-
lampen mit einem Linsensystem (Sammel- und Streulinse). Die
dulere Linse ist klar, die innere (je nach der Gattung der
Signallampe) klar oder gefirbt. Im Brennpunkt des Linsen-
systems befindet sich eine einstellbare (llithlampe (siehe Text-
abb.2). Die Lichtstirke der Signallampe ist abhiingig von der
Leuchtdichte der Lichtquelle uud von der Fliche der Linsen.

Es miissen daher Lampen mit méglichst punktformiger Licht-
quelle verwendet werden. Die Lampen brennen mit einer
Spannung von 12—14 Volt. Die zugehérigen Transformatoren
sind in einem am Mast an-
gebrachten Gehiiuse unter-
gebracht (siehe Textabl. 3).
Die Lichtsignale hesitzen
zwei Helligkeitsstufen und
zwar: Stufe hell, fiir die
Sicht hei Tag und fiir
mindere Sicht bei Nacht;
Stufe maBig hell, fiir klare
Sicht  bei Nacht.  Die
Signallampen sind auf einer
Blechtafel als Hintergrund
angebracht.

Fiir jede Signallampe
ist  im  Stellwerk eine
Uberwachungslampe  vor-
gesehen, die mit der Signal-
lampe leuchtet oder ver-
lischt, wodurch dem Stell-
werlkswiirter eine sténdige
Uberwachung der Signal-
lampen ermdglicht ist (siehe
Textabb. 4). FEine solche
Uberwachung ist bei den
Formsignalen nur méglich,
wenn diese unmittelbar
sichtbar sind. Anderenfalls
ist eine Uberwachung tberhaupt nicht mdéglich oder sie
ist zeitlich beschriinkt, wie z. B. bei Signalen mit Fliigel-
kontakten; der Stellwerkswiirter kann die aus irgend einer

Abb. 3. Kasten mit Lampen-
transformatoren eines Lichttages-
signales

Abb. 4

Kasten tiir die Uberwachungslampen.

Ursache eingetretene Stellungsinderung eines Signales oder
den Bruch eines farbigen Signalglases vorerst nicht bemerken.

Zwecks Unterscheidung des weillen Lichtes fiir ,,Frei
von den tibrigen weiflen Lichtern des Bahnhofes wurde fiir das
weille Signallicht der Lichtsignale Blinklicht gewidhlt. FEin
solches ist auch notwendig, um in der Freistellung das Vor-
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signal von dem Hauptsignal unterscheiden zu konmen. falls diese
beiden Signale auf einem gemeinsamen Mast angebracht sind.
Das Vorsignal blinkt in diesem Falle nicht. Bei einer derartigen
Anordnung kénnen die weillen Lichter verhéaltnisméRig knapp
aneinandergeriickt werden.  Die Schaffung einer Unter-
scheidungsmaglichkeit der heiden weillen Signallichter lediglich
durch VergrioBerung der rdumlichen Entfernung ist schwierig,
da bei Anordnung iibereinander die Bauart teuer und bei
Anordnung nebeneinander die Lichtraumumgrenzung hinder-
lich ist.

Die Lampen eines Lichtsignales liegen giinstig in Augen-
hihe des Lokomotivfithrers. Eine hohere Lage erfordert das
Neigen der Lampen nach abwiirts oder groflere Streuung der

Abb. 5. Lichttagessignale auf Kinzelmasten.

Abb. 6.

Lichttagessignale auf einem Steg angebracht.

Linsen. Beide Mafinahmen erfolgen auf Kosten der Sichtweite
oder des Stromverbrauches. Es ist worteilhaft, fiir jede Fahr-
strafie ein Lichtsignal auf Hinzelmast zu wihlen (siche Text-
abb. 5) und die Anordnung eines fiir mehrere Fahrstraflen
geltenden Lichtsignales oder die Anordnung von Lichtsignalen
auf Signalstegen (siehe Textahb. 6) moglichst zu vermeiden.
Lichtsignale auf Einzelmasten lassen sich anch hesser der
Gileisanlage (den Merkzeichen) anpassen.
Sichtbarkeit und Sichtweite.

Die einwandfreie Sichtbarkeit eines Signales,
gleichgiiltig welcher Gattung, ist fiir die Betriehs-
sicherheit von grioliter Bedeutung; sie muB stets
mit allen Mitteln angestrebt und dauernd erhalten
werden. Diesem wichtigen Umstand ist schon bei der Auf-
stellung eines Signales die nitige Aufmerksamkeit zu widmen;
die niheren, fast fiir jedes Signal verschiedenen, mafgebenden
Umsténde sind dabei eingehend zu prifen.  Die einwandfreie
Sichtbarkeit und ihre Vorbedingungen sind aber keine so
einfachen Fragen als dies vorerst den Anschein hat.

Als Leistungsziffer fiir die Beobachtungsmoglichkeit
eines NSignalzeichens kann im allgemeinen das Produkt aus

Sichtbarkeit » Beobachtungszeit angesprochen werden. LDie
Beobachtungszeit ist fiir jeden Zug durch seine Fahr-
geschwindigkeit gegeben. Die Sichtbarkeit soll moglichst,
trith einsetzen, was gleichbedeutend mit grofier Sichtweite ist,
und soll bis zur Vorbeifahrt des Zuges heim Signal ohne Unter-
brechung bestehen bleiben. Sie soll aber auch miglichst
unvermittelt, also mit grofler Wahrnehmungsgeschwindig-
keit, einsetzen. Diese hingt hauptsichlich vom Kontrast
zwischen Signalzeichen nnd Hintergrund ab. Die Sichtbarkeit
des Signalzeichens selbst ist abhingig von seiner Leuchtkraft
(Leuchtdichte % Fliche), dem Umril} (der Form), dem Unter-
schied der Leuchtdichte zwischenSignalzeichen und Hintergrund
(Kontrast), von der Farbenwirkung des Signalzeichens
und schlieBlich von den Sichtverh&ltnissen unter denen
die Beobachtung erfolgt. Bei den Formsignalen ist das Flichen-
ausmall des Signalzeichens hegrenzt. Als Ersatz miissen
gegebenenfalls weitere Zeichen, wie der Mast, das Merkzeichen,
die Ankiindigungsbaken u. 4. herangezogen werden. Fcrm,
Farbenwirkung und Leuchtkraft sind auf Grund der Erfahrung
gegeben; sie sind allerdings bei den verschiedenen Bahn-
verwaltungen auch ganz verschiedene. Einen Einfluf} auf die
Sichtverhiiltnisse besitzen wir nicht. Diese hingegen beein-
flussen die Sichtbarkeit in recht weiten Grenzen. Hierzu
kommt noch die Verschiedenheit des Signalzeichens bei Tag
als Formsignal, bei Dunkelheit als Lichtsignal und der Uber-
gang von einer auf die andere Art des Signalzeichens in der
Diammerung oder bei Nebel. Treten diese unvermittelt auf.
g0 kann das Signalzeichen unter Umsténden versagen. Somit

| bleibt zur Hebung der Sichtbarkeit mmd Wahrnehmungs-
. geschwindigkeit der Formsignale nur die Schaffung eines
entsprechenden Kontrastes tibrig. IMiir diesen ist in erster
Linie der Hintergrund mafBigebend. Der heste Hintergrund
ist der Horizont, wobei die Farbenwirkung des Signal-
zeichens eine mur untergeordnete Rolle spielt. Die Wahl
des Horizontes als Hintergrund soll, wo nur angingig
durch entsprechende Bemessung der Masthihe angestrebt
werden. Auf Strecken im Flachland dirften in dieser
Hinsicht zumeist gute Verhiltnisse zu erzielen sein. Ist
dies mnicht moglich, wie auf Gebirgsstrecken oder im
Stadtgebiet, so hereitet diec Wahl eines tauglichen Hinter-
grundes oft erhebliche Schwierigkeiten, wie folgende DBei-
spiele zeigen: Ein Wald erfordert im Sommer als dunkler
Hintergrund einen Signalarm mit weifier, im Winter bei
Schneelage ais lichter Hintergrund einen Signalarm mit
roter Umrahmung. Liegt, vom Beschauer gesehen, .ein
Signalarm in gleicher Héhe mit einem Dachfirst, so ist
er oft nicht rechtzeitig zu erkennen und mul} hoher oder
tiefer angeordnet werden. TIst in einem solchen Fall das
Signal etwa wegen einer vorgelegenen Briickenkonsiruktion
schon iiberhéht, so muB ein kiinstlicher Hintergrund ge-
schaffen werden. Schwierig ist die Schaffung einer guten
Sichtharkeit und eines brauchbarer Hintergrundes in dem
Gewirre von Drithten und Jochen eines Bahnhofes oder im

Zuge der TFahrleitungsmaste emer elektrisch hetriebenen
Strecke (sieche Textabh. 7); hinderlich fir die Aufstellung

der Mastsignale ist ferner die Hinhaltung der aus Sicherheits-
griinden vorgeschriebenen Entfernung der Signale von den
Hochspannungsleitungen.  In allen diesen TFallen ist die
Farbwirkang des Signalzeichens von grofler Wichtigkeit;
dieser mul} daher besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Beim Lichtsignal ist unter Beachtung dieser Umstinde
die Sichtbarkeit ungieich giinstiger. Es ist als Signalzeichen
vor allem eindeutig bei Tag und Dunkelheit, besitzt gleich-
bleibende TLeuchtkraft, gleichbleihenden HWintergrund und
damit gute Kontrastwirkung. Die Leuchtkraft kamn in
gewissen Grenzen jederzeit den Sichtverhiiltnissen angepalit

(Tag- und Nachtschaltung) und kann bei bestehenden schlechten
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Sichtverhidltnssen im Vorhinein entsprechend stirker gewithlt
werden. Auf elektriseh hetriehenen Strecken ergeben sich bei
Verwendung von Lichtsignalen beziiglich der Sichtbarkeit und
der Entfernung von den Hochspannungsleitungen keine
Schwierigkeiten. i

Durch die ausschliefliche Verwendung eines entsprechen-
den Lichtes als Signalbegriff beim Lichtsignal wird dessen
Sichtweite erheblich vergréfiert.  Nach Dr. Schuoeider-
Miinchen*) sind auf 00 m Entfernung zwei nur 70Millimeter
voneinander entfernte Lichtquellen noch deutlich auseinander
zu halten. Die bei den 0. B.B. aufgestellten Lichtsignale sind
auf gerader Strecke und bei klarer Sicht auf mehr als 1000 m
Entfernung deuntlich sichtbar. Bei Nehel mittlerer Dichte
verhilt sich die Sichtweite des Lichtsignales zu jener des
Formsignales ungefihr wie 3:1

Die Signalisierung auf einer Strecke ist dann als sehr gut
zu hezeichnen, wenn vom Standort des einen Signales auch
schon das niichstfolgende Signal zu erkennen ist, die Reihe der
Signalbeobachtungen demnach als geschlossen bezeichnet
werden kann. Dieser Zustand ist hei Verwendung von Licht-
signalen leichter zu erreichen als bei Formsignalen.

Bei den (). B.B. wurde der Vorsignalbegriff ,,Hauptsignal
Halt* auf ,,Vorsicht** abgeiindert. Demnach kann bei Stellung
des Vorsignales aut . Vorsicht” das zugehorige Hauptsignal
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Abb 7. Bahnhof Attnang-Puchheim, Blick auf die mechanischen
Ausfahrsignale gegen Salzburg aus rund 100 m Entfernung. Die
Signale befinden sich in der Mitte des Bildes. Thre Sichtbarkeit
ist wen’g befriedigend. Der Austausch der bestehenden mecha-
nischen Armsignale gegen Lichtsignale ist im Zuge.

auf , Halt"* oder auf , Frei* stechen. Im letzgenannten Falle
braucht auf Strecken mit grofler Steigung der sonst im Bahnhof
durchfahrende Zug nicht mit dem Einfahrsignal angehalten
zu werden, sondern dies kann mit dem Ausfahrsignal, das kein
wugehériges Vorsignal besitzt, geschehen. Die Moglichkeit, vom
Standorte des Vorsignals schon die Stellung des zugehdrigen
Binfahrsignales wahrnehmen zu kénnen, gewinnt hierdurch
an Wichtigkeit.
Blinklicht.

Wie eingangs erwihnt, wird als Signal ,,Frei® hei Licht-
signalen weifles Blinklicht verwendet. Vor Einfithrung der
Lichtsignale standen bei den O.B.B. Gasblinker Bauart Aga
in Verwendung: diesen folgten elektrisch betitigte Blinker
(Unterhrecher) mit der gleichen Wirkung und zwar mit einem
kiirzeren Aufhlitzen des Lichtes und einer darauffolgenden
. etwas lingeren Pause ,,dunkel”. Diese Art des Blinklichtes als

*) Nach dem Vortrag iiber die Erkennbarkeit der Signale,
gehalten auf dem Deutschen Bahnirztetag 1927 in Wien.

Signalzeichen ist fiir die Beobachtung nicht als giinstig zu

bezeichnen. Das Blinklicht 146t das Signalzeichen als bewegt
erscheinen. Erfolgt diese Bewegung kurz und schlagartig, so

ist das Auge bestrebt, sich jedem Lichtimpuls neuerlich anzu-
passen und wird dadurch unnitig beansprucht. Durch die
lingeren Pausen ,,dunkel” sinkt die Beolachtungsleistung.

Auch die Raumdeutung, also die Beurteilung des Signal-
standortes, ist erschwert. Diese ist aber notwendig, wenn
mehrere ﬁlgnd!e fiir mehrere Fahrstralen mnekbeneinander
stehen. Die Blinkeinrichtung wurde kei den O.B.B. daher
derart akgeindert, dall einem lingeren Aufleuchten (etwa
%/, des Taktes) eine kiirzere Pause ,dunkel” (etwa 1/, des

Taktes) folgt. Der Zustand . dunkel™ braucht dakei nicht mit
einem ginzlichen Verloschen des Lichtes gleichtedeutend

sein. Das Licht muf} also nur hinsichtlich der Stéarke, aller-
dings ausgiebig, schwanken. Dadurch wird auch der Faden der
Glithlampe geschont. Diese Art des Blinkens wird von den
Zugmannschaften bevorzugt und hat sich gut bewihrt.
Bedienung und Raumbedarf.
Die Betitigung der Lichtsignale erfolgt lediglich durch

Schaltvorgidnge. Die Be(llenung beschrinkt ‘a]Ch daher auf
die Handhabung des Signalschaltknebels und er fordert keinen
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Abb. 8. Schalttafel des Lichttagessignals St. Valentin.

Kraftaufwand. Um so mehr Aufmerksamkeit kann der Stell-
werkswiirter den Uberwachungslampen und seinen sonstigen
Obliegenheiten widmen. Hingichtlich der Lichtsignale smd
dies: die Betitigung der Schalter auf der Schalttafel, Beob-
achtung des Blinkers, der Relais, des Spannungszeigers, des
Weckers: beim Verloschen des roten oder griimen Lichtes,
schlieBlich der Austausch von Sicherungen und Lampen. Diese
Obliegenheiten finden aber nur zeitweise statt und Lénnen als
Leistung auller Betracht bleiben.

Der Aufwand fiir die duflere Reinigung der Linsen von
Staub und RuB ist je nach der Anzahl der Lichtsignale und
deren Standort verschieden. Gegebenenfalls mufl hierzu ¢in
Bediensteter des Bahnhofshilfsdienstes herangezcgen werden.,

Der Raumbedarf fiir die Lichtsignaleinrichtfungen im
Stellwerk ist gering und betriigt nur einen Bruchteil des fiir
Formsignale Notwendigen; Je einen Schaltknekel {iir jede
Fahrtrichtung ohne Riicksicht auf die Anzahl der Fuhrstralen.
Beim Einbau von Lichtsignalen in ein mechanisches Stellwerk
sind die Fahrstrafienknebel durch Kontakte, die jedoch auf
der Hebelbank selbst keine Felder beanspruchen, zu ergiinzen.
Jeder Signalschaltknebel erfordert den Raum eines Helel-
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feldes. Alle iibrigen Finrichtungen fiir die Lichtsignalanlage,
wie Blinker, Relais, Schalttafel (siche Textabb. 8) sind nicht
an einen bestimmten Platz gebunden.

Die Maste der Lichtsignale sind nur 10 bis 15 em breit und
besitzen keinerlei weitere Ausriistung in der Breite. Idie Maste
der Formsignale hahen samt Ausriistung eine Breite von 50 cm
und mehr. Die Vorteile des schmalen Lichtsignalmastes bei
Aufstellung von Lichtsignalen zwischen den Gleisen oder bei
Bemessung des Gleisabstandes sind nicht zu unterschitzen.,

Ein weiterer Vorteil des Lichtsignales liegt in der Maglich-
keit, es auf grofe Hntfernungen vom Stellwerk aufstellen wu

Abb. 9. Kontakte an den FahrstraBlenknebeln der Lichtsignal-
anlage St. Valentin.

Abb. 10. Kontakte an den Signalschaltknebeln der Lichtsignal-
anlage St. Valentin.

kénnen. Hierdurch ist eine gréflere Freiztgigkeit bei Wahl des
Aufstellungsortes gegeben und es konnte somit auch dem
etwaigen Wunsche nach Vergroflerung des Bremsweges leichter
Rechnung getragen werden. Beim mechanisch betétigten
Signal ist die Stellentfernung begrenzt.

Die Ausriistung einer bestehenden mechanischen Siche-
rungsanlage mit Lichtsignalen ist im Hinblick auf deren
geringen Raumbedarf oft auch mit erheblichen wirtschaft-
lichen Vorteilen verbunden. Dies war beispielsweise bei der
Sicherungsanlage des Bahnhofes St. Valentin der Fall. Die
Stellwerke dieses Bahnhofes waren voll ausgeniitzt. Der
Umbau der Gleisanlage erforderte den Einbau einer weiteren
Anzahl von Weichenstell- und Verriegelungshebeln, Ferner war
auch die bestehende Signalisierung der Ausfahrten nur einarmig
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fiir zwei Fahrtrichtungen, somit unzulanglich. Die vorschrifts-
gemife Erginzung der Sicherungsanlage mit mechanisch
betitigten Signalen hitte die Hrneuerung und VergréBerung
der Stellwerke und der Stellwerkshiiuser mit einem Aufwand
von rund 115000 S erfordert. Durch die Anwendung von
Lichtsignalen konnte mit einer Erginzung der bestehenden
Stellwerke das Auslangen gefunden werden. Der Aufwand hier-
fiir betrug 55000 8. Dabei wurde iiherdies eine bessere Sicht der
Ausfahrsignale erreicht (siehe Taf. 3 und die Textabb. 9 und 10).

Schaltung.

Die Schaltung der Lichtsignale wird durch die Betriebs-
sicherheit und durch die notwendigen Abhéngigkeiten bestimmt.
Die Betriebssicherheit der Anlage verlangt neben der einwand-
freien Herstellung (grundsitzlich Kabelung aller Leitungen)
miglichste Einfachheit der Schaltung, um Fehlerquellen auf
ein moglichst geringes Maf} herabzusetzen. Dies gilt nament-
lich fiir die ,,Halt*- und ,,Vorsicht‘-Stromkreise. Die ge-
forderten Abhingigkeiten sind verschieden. Dem Wesen des
elektrischen Stromes entsprechend sind die Abhéngigkeiten
unter Aufwand verhiltnisméiBig geringer Mittel im weitesten
MaBe durchfithrbar. Das Ausmafl der Abhingigkeiten wird
jedoch wieder durch die Wahrung der Betriebssicherheit
begrenzt. Abhingigkeiten sind zumeist herzustellen zwischen
dem Ausfahr- (Durchfahr-) Vorsignal und dem Einfahrsignal
eines Bahnhofes oder zwischen dem Ausfahrsignal des einen und
dem am gleichen Ort stehenden Einfahrvorsignal des Nachbar-
bahnhofes, wenn diese Signale sich an einem Mast befinden,
wie iiberhaupt dann, wenn mehrere Signale an einem Punkt
zusammengefalt werden miissen, was zur Vermeidung von
Signalhiiufungen anzustreben ist. Eine Ubersicht solcher Ab-
hiingigkeiten zeigen die Zusammenstellungen 1 u. 2 auf Seite 23.

Fine Reihe dieser Abhiingigkeiten ist bei mechanisch
betitigten Formsignalen nicht durchfihrbar. Hierdurch ist
das Lichtsignal dem Formsignal auch in der Anwendungs-
maglichkeit iiberlegen. Eine Reihe fhnlicher an den Signal-
dienst gestellter Aufgaben kann iiberhaupt erst durch die Ver-
wendung von Lichtsignalen geldst werden.

Das Lichtsignal kann durch Einbau eines vom Zug be-
tatigten Schalters (Relais) auch fiir die Wirkung des Haltfall-
signals ausgebildet werden. Ein weiterer Vorteil des Licht-
signales ist die Méoglichkeit, das Vorsignal mit drei Signal-
begriffen ausstatten zu konnen.

Die Abhildungen 2, 3 und 4, Taf. 2 zeigen ausgefithrte
Schaltungen auf Bahnhofen mit mechanischen Stellwerken,

Instandhaltung.

Der Aufwand fiir die Instandhaltung der Lichtsignale ist
gegen jenen fiir die Formsignale als gering zu hezeichnen. Die
Lichtsignale sind vor allem den Witterungseinfliissen entzogen.
Temperaturwechsel, Schnee, Frost und Vereisung verursachen
bei Formsignalen viel Arbeit, um den davernden Betrieb
aufrecht zu erhalten. Bei Lichtsignalen heschrinkt sich die
Instandhaltungsarbeit auf die duflere Reinigung der Linsen,
die etwa nétige Erneuerung des Anstriches und auf den regel-
miBigen, zeitlich festgelegten Austausch der Gliihlampen.
Um den Zustand ,,Lampe verloscht* bei Lichtsignalen moglichst
zu vermeiden, werden die in Betrieb befindlichen Lampen
schon vor Ablauf der gewihnlichen Brenndauer ausgetauscht.
Die ausgewechselten Lampen werden gleich unbrauchbar
gemacht. Dies bedeutet keinen Nachteil, da die wirtschaftliche
Grenze der Brenndauer der Lampe weit unter ihrer I.ebensdauer
liegt. Das Lichtsignal besitzt keine beweglichen Teile, somit
auch keinen Verschleill an solchen; ebenso entfdllt das am
Signalmast oft recht umstéindliche Schmieren der bewegten
Teile, sowie die Regulierung der Spannung der Drahtziige.
Im Verhiiltnis zur Anzahl der Bestandteile einer Einrichtung
kann auch der Aufwand fiir die Instandhaltung, den Krsatz



Zusammenstellung 1.
Signalbilder und Abhéngigkeiten bei Lichttagessignalen
im allgemeinen.
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und die Verrechnung, die Konstruktions- und Normungs-
arbeit, sowie die Lagerhaltung der Bestandteile und schlieB3-
lich auch der Verbrauchsstoffe gewertet werden. Die Zu-
sammenstellung 3 auf Szite 24 und Abb. 3, Taf. 3 lassen
in runden Ziifern die Anzahl der Bestandteile von zwei-
armigen Signalen verschiedener Bauarten (Textabb. 11, 12,
13 und 1) ersehen. Die in dem Stellwerksraum unterge-
brachten Teile der Lichtsignalanlage sind zumeist markt-
gingige Gegenstinde, wie Kontakte, Schalter, Transformatoren,
Sicherungen u. &. und erfordern keine hesondere Vorsorge.
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Zusammenstellung 2.
Signalbilder und Abhingigkeiten bei Lichttagessignalen
auf gemeinsamem Mast.
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Die Baunart der nicht marktgingigen Einrichtungen und
zwar der Blinkeinrichtung und der Magnetschalter (Relais)
hat sich bisher durchaus bewiihrt.

Das Formsignal wirkt in vielen Fillen auch durch seine
Farbe, wie im Abschnitt Sichtharkeit bereits angefiihrt wurde.
Zum Anstrich dieser Signale diirfen nur Farben und Lacke
besonderer Giite und bestimmter Tonung, also teuere Stoffe




Zusammenstellung 3.

Anzahl der Bestandteile von zweiarmigen Signalen verschiedener
Bauarten.

Anzahl. der Bestandteile

(ausschlieBlich  Nieten,

Schrauben, Splinten u. é.

und ausschlieBlich Motor
bei Bauart c)

Nignalbauart

fe

w

t lbewegb| insgesamt

a | Mechanisch betétigtes Signal (ohne

Leitung): siehe Textabb. 11 . .| 250 50 300
b | Desgl. mit elektromagnetischer |
Armkupplung; siehe Textabb.12 | 160 160 320

¢ | Elektrisch hetitigtes Signal (Stark-
strom); siehe Textabb. 13 . . .| 120 100 220
d | Lichttagessignal; siehe Textabb, 1| 100 — 100

Abh. 11. Mecha-
nisch betéitigtes
Armsignal.

Abb.12. Mechanisch
betitigtes Arm-
signal mit elektro-
magnetischer Arm-
kupplung.

Abb. 13.

Elek-
trisch betatigtes
Armsignal.

verwendet werden. Der Anstrich eines Formsignals ist durch-
schnittlich alle 2 bis 4 Jahre zu erneuern; jener des Signal-
zeichens (Arm oder Scheibe) oft schon nach Wochen, wenn er
nicht, wie die emaillierten Signalarme orler Uberschubbleche,
gewaschen werden kann.

An der Instandhaltung der Formsignale sind bei den
0.B.B. drei Bedienstete beteiligt: Der Signalmeister, der
Signalschlosser und der Signalhelfer (Schmierer). Auf griélleren
Bahnhifen kommt auch noch der Lampenwéarter hinzu. Die
[nstandhaltung der Lichtsignale beansprucht nur den Signal-
meister.

Betriehskosten.

Diese bestehen aus den Verbrauchs- und den Instand-
haltungskosten.  Die Verbrauchskosten der zumeist fiir
Petroleumbeleuchtung eingerichteten Formsignale setzen sich
aus dem Verbrauch an Petroleum, Docht, Zylinder, Farb-
glisern, Schmier- und Putzmitteln und aus der Lagerhaltung
dieser Stoffe zusammen, Die Betriebskosten eines zwei-

armigen Mastsignales konnen rund mit 300 §%) jahrlich nur
geschiitzt werden. Die Betriehskosten eines Lichtsignales (die
Anzahl der Lampen fiir das rote oder griine Signallicht ist
ausschlaggebend) hestehen aus dem Verbrauch an Strom und
Glithlampen und aus dem Aufwand fir die Instandhaltung,
wobei der Stromverbrauch den Hauptteil der Kosten hildet.
Bei einem Strompreis von 20 g**) je Kilowattstunde und hei
Verwendung einer 30 Watt-Lampe sind die Betriehskosten eines
Lichtsignales rund mit 140 S jihrlich zu schitzen. Durch Ab-
schalten einzelner oder mchrerer Lichtsignale in gréferen Be-
triehspausen kénnen dieBetriebskosten noch vermindert werden.

Betriebssicherheit.

Hinsichtlich der Betriebssicherheit steht das Lichtsignal
dem Formsignal nicht nach. Hiufig wird angefiihrt, dal} das
Lichtsignal im unbeleuchteten Zustand als Betriebsgefahr auf-
zufassen sei. Ein unbeleuchtetes Signal ist unter Umstinden
tatsiichlich nicht leicht auffindbar. Dieser Mangel besteht
jedoch bei Dunkelheit oder Nebel auch beim Formsignal.
Vorschriftsgemif ist ein hei Dunkelheit unbeleuchtetes Signal
im gefihrlicheren Sinne aufzufassen. Es ist notwendig, auch
das unbeleuchtete Signal sicher wabrnehmbar zu machen.
Mittel hierzu sind die bei Vorsignalen verwendeten Merkzeichen
und Baken, auf deren Anwendung auch bei Lichtsignalen nicht
verzichtet werden darf. Vor allem ist jedoch zu trachten, das
Durchbrennen einer Lampe im Betrieb nach Tunlichkeit zu
verhindern und wenn dies schon eingetreten ist, dem Stell-
werkswirter wahrnehmbar zu machen.  Diesen Zwecken
dienen der sorgfiltige Bau der Anlage. die gewissenhafte Aus-
wahl der Lampen, deren zeitlich festgesetzte Auswechslung,
die Anordnung der Uberwachungslampen und das Krtonen
eines Weckers beim Verloschen des roten oder griinen Lichtes.

Fiir den Fall, daBl der Betriebsstrom ausbleibt, ist eine
zweite selbstiindige Stromquelle vorzusehen.

Riickblick und Ausblick.

Ein kurzer Riickblick auf den Werdegang der Signale 1d63t
erkennen: den wurspriinglich einfachen, 6rtlich bedienten
Rignalzeichen folgten die mit einfachem und spiter die mit
Doppeldrahtzug fernbedienten Signale. Die letztgenannte
Bauart ist heute noch am weitesten verbreitet. In den Jahren
1890 bis 1900 wurde erstmalig durch die Firma Siemens und
Halske der elektrische Strom als Hilfsmittel zur Betétigung der
Signale herangezogen und schlieBlich auch das mechanisch
betiitigte Signal elektrisch gesteuert (Kupplungssignal). Bei
diesen Signalen hildet der elektrische Strom das Betriehsmittel
und bewegt oder steuert die mechanischen Signalteile. KEs
ist naheliegend, bei solchen Signalen die mechanischen Teile
fortzulassen und die Wirkungen des elektrischen Stromes
unmittelbar als Signalzeichen zu verwenden. Dies ist beim
Lichtsignal der Fall. Der Werdegang des Lichttagessignales ist
somit natiirlich und wir sollten unter Wahrung der bisherigen
Grundsitze des Signalwesens uns von den althergebrachten
mechanischen Signalen allmiihlich trennen und den Licht-
signalen besondere Aufmerksamkeit zuwenden.

Das Lichtsignal fillt in seiner gebréduchlichen Form
zum Teil in das Gebiet der Belenchtungstechnik. Diese hat
sich in den letzten Jahren einen auferordentlich umfang-
reichen Anwendungsbereich gesichert und gewaltige Fort-
schritte gemacht. Unter Wahrung des Grundsatzes ,.das Beste
fitr die Zwecke des Sicherungswesens™ sind wir gezwungen,
auch die Erfolge der Belenchtungstechnik unseren Zwecken
nutzbar zu machen.

Bei den gebriuchlichen Signalen werden die Signal-
zeichen gleichlaufend mit der (lleisachse, dem Zuge entgegen,

*) 300 S =180 RM.

#%) 20 g =12 Rpf.



gegeben, Wie eingangs bereits ausgefiihrt, ist die Beobachtungs-
leistung von der Sichtbarkeit und der Beobachtungszeit ab-
hiingig. Der Sichtbarkeit sind Grenzen gesetzt. Die Beob-
achtungszeit wird mit der Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
— und diese ist voraussichtlich noch nicht abgesehlossen —
geringer und die Gefahr der Nichtheachtung des in der Vorsicht-
stellung befindlichen Vorsignales gréfier. Zur Beseitigung dieser
Gefahr dienen die Ankiindigungsbaken wie auch die Beein-
flussung der Fahrgeschwindigkeit der Ziige durch die in Gefahr-
stellung befindlichen Signale (Zugbeeinflussung). Es bleibt
zu erwiigen, oh die Ankiindigungsbaken bei Lichtsignalen

nicht ebenfalls durch kriftige Lichtzeichen (Lichtsignalreihen)
ersetzt oder unterstiitzt werden kénnten. Sie sollten senkrecht
zur Gleisachse oder unter einem stumpfen Winkel zu dieser
leuchten und nur bei Gefahrstellung des Vorsignales durch
den fahrenden Zug eingeschaltet werden.

Schliefilich sei auch noch die Beeinflussung der Fahr-
geschwindigkeit der Ziige bei Gefahrstellung des Vorsignales
erwithnt., Zur Losung dieser Aufgabe ist hiufig Strom in irgend
einer Form vom Haupt- bis zum Vorsignal und dariiber hinaus
notwendig. Solcher ist bei den Lichtsignalen vorhanden und
seine Heranziehung zu dem genannten Zweck immerhin denkbar.
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Uber die Beheizung der Lokomotivschuppen.
Von Reichshahnoberrat Dr. Landsberg.

Uber die Notwendigkeit der Beheizung von Lokomotiv-
schuppen bestehen Meinungsverschiedenheiten. Wiihrend in
der Literatur und teilweise auch in der Praxis die Heizein-
richtungen in Lokomotivschuppen, besonders in solchen recht-
eckiger Form mit wenigen Toren, fiir iiberfliissig gehalten
werden, sind in den meisten Lokomotivschuppen tatsichlich

der Schmiergefile und Olbehilter und Auswaschen der Kessel,
Anheizen und dergl. erstreckt, sondern auch auf die erforderlich
werdenden Ausbesserungsarbeiten an Kessel, Maschine usw.

Bei der Art dieser Arbeiten und unter Beriicksichtigung
der Eigenwirme der unter Dampf stehenden Lokomotiven

| kiinnte es also tatsiichlich erscheinen, daf} eine Raumheizung
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Abb. 1. Lokomotivschuppen, als Beispiel fiir die Versuchsheizung.

Heizeinrichtungen anzutreffen, zum gréften Teil als Ofen ver-
schiedener Bauart, weniger hiufig als Dampfheizungen.

Im folgenden soll versucht werden, iiber die mafigebenden
Gesichtspunkte bei dieser Frage Klarheit zu gewinnen.

Die Lokomotivschuppen sind als Gebdude dadurch ge-
kennzeichnet, dali sie, um ihrem Zweck der Abstellung der Loko-
motiven zu geniigen, einen grollen Rauminhalt haben, ver-
hiltnismiiflig leicht gebaut sind, durch die notwendige Licht-
zufuhr und die erforderlichen Tore bedeutende Abkiihlflichen
haben und daher hohe Wirmeverluste aufweisen. Die Wiirme-
verhiiltnisse in den Schuppen sind aufler von den baulichen
Bedingungen in erster Linie von der Betriebsfithrung abhéngig,
d. h. von der Zahl der unter Dampf abgestellten Lokomotiven
(Warmezugang) und der Hiufigkeit des Offnens und der Dauer
des Offenhaltens der Tiiren (Wirmeverlust). Dem zweifellos
richtigen Bestreben, den Lokomotivschuppen nach Maglichkeit
geschlossen zu halten, stehen aber erfahrungsgemiall praktisch
grofle Schwierigkeiten entgegen, die nicht nur durch den Wechsel
der Lokomotiven, sondern auch durch die Notwendigkeit, die
Lokomotiven fiir bestimmte Zwecke umzusetzen, begriindet
gind. (Letzteres besonders bei halbrunden Schuppen.)

Mit der Abstellung ist auch die Wiederherstellung der
Betriebsbereitschaft der Maschine verbunden, die sich nicht nur
auf die Reinigung der Lokomotive, das Sédubern und Fiillen

unnétig ist. Anderseits ist es aber mdoglich, dass die Tem-
peratur in den Schuppen erheblich, bei niedriger Aussen-
temperatur auch unter 0 Grad sinkt, besonders dort, wo vorzugs-
weise Giiterzuglokomotiven abgestellt werden, die an Sonn- und
Feiertagen nur wenig oder garnicht wechseln. Mit Riicksicht
auf die Gefahr, dass Teile an den Lokomotiven eirfrieren
und beschiidigt werden, erscheint es doch notwendig, Heiz-
einrichtungen vorzusehen.

Hierbei ist grundséitzlich zu unterscheiden:
A. die Beheizung des gesamten Raumes,

B. die bevorzugte Beheizung einzelner Stellen
insbesondere derjenigen, an denen die bei
Frost gefiihrdeten Teile der Lokomotive sich
befinden.

Um einen Einblick in den technischen und wirtschaftlichen
Zusammenhang zu erhalten, sind die im folgenden dargestellten
moglichen Lésungen dieser Aufgabe fiir einen rechteckigen
Lokomotivschuppen, dessen Grundriss in Abb. 1 wiedergegeben
ist, durchgerechnet worden; die Wirmeverluste dieses
Schuppens, an Hand eines ausgefithrten Bauwerkes ermittelt,
betragen 1 Million keal/h fiir den ungiinstigen Fall der AuBen-
temperatur von —20%, wobei jedoch als erforderliche Raum-
temperatur nur 5° angenommen wurde.
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Da der Wirmezugang von seiten der unter Dampf ab-
gestellten Lokomotiven ebensowenig wie der Warmeverlust
durch Offnen der Tore erfaBit werden kann*), im iibrigen beide
Einfliisse in allen durchgerechneten Fillen die gleichen sind,
wurden sie auBler acht gelassen. Fiir die Erwirmung des ge-
samten Raumes wurde nur die Beheizung mittels Hochdruck-
dampfes in Betracht gezogen, weil eine Durchwiirmung des
Raumes mittels Ofen an der groRen hierfiir erforderlichen Zahl
und dem hierdurch bedingten Aufwand an Platz und Be-
dienungskosten scheitert.

A. Die Erwiirmung des gesamten Raumes.

Hierfiir sind verschiedene Ausfithrungen mdéglich und bei
dem Vergleich in Betracht gezogen. Die Ergehnisse sind in den
Zahlentafeln auf Seite 27 zusammengestellt. In allen Féllen
wurde Hochdruckdampf (6atii) und seine Verwendung in den
bisher iiblichen glatten oder Rippenrohren zugrunde gelegt
(1fd. Nr.1 und 2). Da gerade fiir eine schnelle Erwirmung und
fiir voriibergehenden Spitzenbedarf die Luftheizung be-
sonders geeignet ist, wurde die Rechnung auch fiir die Ver-
wendung von Lufterhitzern aufgestellt, und zwar fiir ihre aus-
schlieBliche Verwendung (1fd. Nr. 3) und fiir den Fall, dali der
Wiirmebedarf auf (kleinere) Lufterhitzer zu voriibergehender
[nbetrichnahme bei den Spitzen und auf glatte Heizrohre als
ortliche Heiztliche fiir den mittleren Wiirmebedarf verteilt wird
(Ifd. Nr. 4)**), Eine zentrale Lufterhitzung scheidet wegen
der umfangreichen Luftverteilungsrohre aus: es wurden ent-
sprechend der Raumgestaltung in jedem Falle 6 Lufterhitzer
angenommen, die, an den Seitenwiinden aufgestellt, die Luft
in verhiltnismiBig kurzen quer zu den Gleisen angeordneten
Leitungen dem Raum zufiihren. Hierfiir stehen noch zwei Wege
offen, und zwareinmal an den Dachbindern, wobel an einzelnen
gecigneten Stellen zwischen den Gleisen die Rohre bis zum Luft-
austritt heruntergezogen werden und hier gewissermalien Ofen
ersetzen (lfd. Nr. 3a). Die Austrittsgeschwindigkeit kann bei
zweckmiiBiger Gestaltung der Austrittséffnungen in geniigender
Weise herabgesetzt, der Luftverteiler durch Gitter gegen Be-
schiidigungen geschiitzt werden. Der andere Weg fithrt unter
den Gleisen in die Gruben und erfordert hihere Kosten fiir die
baulichen Anlagen, hat aber anderseits den Vorteil, gerade die
bei den Arbeiten an der Maschine betroffenen Teile rasch zu
erwirmen, die Luftleitungen dem zerstérenden Einflul der Gase
zu entziehen und schlieBlich auch eine wirkungsvollere Raum-
gestaltung zu ermoglichen (Ifd. Nr. 3b).

B. Erwiirmung der gefiihrdeten Stellen.

Bei dieser vergleichenden Betrachtung wurde davon aus-
gegangen, dafl an 13 Stellen zwischen den Gleisen Heizkérper
oder Ofen angeordnet werden, die in erster Linie durch Strahlung
aut die durch Frost gefahrdeten Teile der Maschine (Kupplung
zwischen Lokomotive und Tender, Dampfzylinder usw.) wirken
(fd. Nr. 1¢ und 2a/b). Die Erfahrung ergibt, dall hierfiir
an jeder Stele 30000 kcal/h geniigen, also insgesamt rund
400000 keal/h abgegeben werden miissen. Statt an den ge-
schilderten Stellen zwischen den Gleisen kinnen Heizflichen
von gleicher Leistungsfihigkeit auch in den Gruben unter-
gebracht werden (Ifd. Nr. 1a und b) in Form von Rohren an
jeder Wand jeder Arbeitsgrube.

Vergleich der verschiedenen Beheizungsarten.

Die Berechnung der Jahreskosten wurde zuniichst fir 1200
Heizstunden durchgefiihrt, wobei iiir den Fall A der Erwirmung
des gesamten Raumes in iiblicher Weise die Hilfte des hochsten
Stundenbedarfes eingesetzt wurde, withrend im Fall B fiir die

*) Die Heizwitkung der Kanile oder Rohre der zentralen
Rauchabfithrung ist wegen der geringen Oberflachentemperatur
der meist schlecht leitenden Wande und wegen ihrer Lage am
Binder nur gering einzuschatzen und deshalb nicht beriicksichtigt.

*%) Konnte auch alsVerbindung von statischer mit dynamischer
Heizfliche bezeichnet werden.

Erwirmung der gefihrdeten Stellen der ermittelte Stunden-
bedarf voll berticksichtigt werden muflite, weil anzunehmen ist,
daB zum mindesten die mit Dampf beheizten Korper wahrend
dieser Zeit auch unter Dampf gehalten werden. Diese Annahme
wurde auch bei den mit Brennstoff heheizten Ofen gemacht,
obwohl es naheliegt, dafl diese nur Lei wirklichem Bedarf in
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Abb. 2.
A.Heizkosten bei Erwarmung des gesamten Raumes.
1. Glatte Heizrohre.
2. Rippenheizrohre.
3. a) Einzellufterhitzer mit Verteilung am Dach.
h) Einzellufterhitzer mit Verteilung unter dem FuBboden.
4. Glatte Heizrohre und Lufterhitzer fiir je 1/, des Warmebedarfs. -
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Abb. 3.
B. Heizkosten bei Erwdrmung der gefdhrdeten
Stellen.

1. a) Glatte Heizrohre in den Gruben.
b) Rippenheizrohre in den Gruben.
2. a) Ofen mit Loschefeuerung.
b) Ofen mit Kohlenfeuerung.

Brand gesetzt werden, wei hiermit ein besonderer Personal-
und Arbeitsau’wand verbunden ist; in der Vergleichsrechnung
gsind also die Ofen gegeniiber der Wirklichkeit zweifellos be-
nachteil gt.

Um die Betrachtung gegeniiber der immerhin willkiirlichen
Annahme von 1200 Heizstunden auf eine allgemeinere Grund-
lage zu stellen. sind in Abb. 2 und 3 die Jahresheizkosten in
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Ergebnis das sogenannte Berner Programm aufgestellt worden
war. Im Jahre 1926 fand die erste Vorfilhrung von Giiterzug-
bremsen durch diesen Unterausschufl statt. FEs wurden sehr
eingehende Stand- und Fahrversuche mit zwei Bremsziigen
vorgenommen, namlich einem Zug der Deutschen Reichsbahn
mit  Kunze-Knorr-Giiterzugbremse und einem Zuge der fran-
zozischen Bahnverwaltungen mit Westinghouse-Giiterzugbremse,
Die Ergebnisse dieser Versuche boten die Unterlagen fiir die
Aufstellung der 33 Bedingungen. denen eine im internationalen
Verkehr zuzulassende Giiterzugbremse entsprechen soll. Diese
neuen Bedingungen sollen diejenigen des alten Berner Programmes
ersetzen. Im Schlufibericht ist festgestellt, dafl die vorgefiihrten
Bremsen Kunze-Knorr und Westinghouse diese Bedingungen
orfiillen und zwar sowohl fiir sich allein wie auch im gemischten
Betriebe.

Die Hauptanforderungen an eine Guterzugbremse, die
mit Riicksicht auf die ganz verschiedene Abbremsung der einzelnen
Wagen grundsiitzlich anders wirken muf3 als eine Personenzug-
bremse, sind: moglichst gleichzeitiges, zundéichst geringes Ein-
setzen der Bremswirkung im ganzen Zuge, um Zerrungen und
Stofe zu vermeiden, langsame Drucksteigerung im Bremszylinder,
um ein allmihliches Strecken oder Auflaufen der einzelnen Wagen
oder Wagengruppen zu erreichen, Unerschépfbarkeit der Brems-
kraft bei Fahrten auf langen und starken Gefiillen.

DemgeméB sind in den 33 Bedingungen unter anderem
bestimmte Vorschriften itber die Durchschlaggeschwindigkeit,
den ersten Druckanstieg im Zylinder (Einschufl) und iiber Fiill-
und Lésezeiten der Zylinder enthalten.

Die Kunze-Knorr-Giiterzughremse, eine vereinigte
Ein- und Zweikammer-Druckluftbremse, ist bei uns allgemein
bekannt und bedarf keiner nitheren Erliuterung.

Die Westinghouse-Giiterzugbremse ist eine beim
Liosen nicht abstufbare Einkammerbremse. Das Schema der
Bremse ist in Abb. 1 dargestellt. Beim Fiillen der Bremse strémt
die Luft von der Hauptleitung B iiber das Steuerventil G in den
Hilfsluftbehélter A. Beim Bremsen durch Verminderung des
Leitungsdruckes wird durch das Steuerventil vorerst Leitungs-
luft in eine Ubertragungskammer abgezapft, um ein rasches
Ansprechen aller Steuerventile zu erzielen. Die Druckluft gelangt
sodann vom Hilfsluftbehilter iiber ein Mindestdruckventil rasch
zum Bremszylinder C,. Dieses Ventil schliefit nach Erreichung
eines Zylinderdruckes von etwa 0,7 at, worauf die Luft nur noch
curelr-eme- enge- Bohrung zustromt. Die Bremswirkung kann
stufenweise verstdrkt werden. Die Bremse- wirzd gelost durch
Drucksteigerung, in der Hauptleitumg.  Der Schieber im Steuer—
ventil stevert um in die Losestelhmg; sebald der Prmek in der
Hauptleitung gréBer ist als im Hilfslufthehalter. Zylinder wnek
Ubertragungskammer werden vollstindig entliiftet. Stufenweises
Lésen ist nicht méglich. An Wagen gréferer Tragfahigkeit (20 t)
wird ein zweiter Zylinder C, angebracht, der durch eine Umstell-
vorrichtung ein- oder ausgeschaltet wird. In der Stellung ,,be-
laden® speist das Steuerventil beide Zylinder €. und ;. Weil
die Bremse beim Lé&sen nicht abstufbar ist, ist eine besendere
von Hand zu bedienende Vorrichtung (8—T) vorgesehen, die
in der Stellung .,Gefdlle den Luftaustritt aus dem Zylinder
stark drosselt. Auf Gefillefahrten mull der Hebel des Fiithrer-
bremsventils in kurzen Zeitabstinden von der Fahrt- oder Fiill-
stellung in die Bremsstellung gebracht werden und umgekehrt.
Die Hilfslufthehalter werden dadurch wieder ' aufgeladen, ohne
daf} der Zylinderdruck zu stark sinkt. Versuchsfahrten am Gott-
hard haben gezeigt. dall lange und starke Gefille mit ziemlich
aleichbleibender Geschwindigkeit befahren werden kénnen ohne
Erschopfung der Bremse. Die Spitze des Zuges wird aber viel
stiarker abgebremst als der SchluB und der Luftverbrauch ist
gréfler.

Im Jahre 1927 wurde nach lingeren Vorversuchen dem
Unterausschull ein Giiterzug mit Drolshammer-Giliterzug-
hremse vorgefithrt. Diese Bremse, deren Schema Abh. 2 dar-
stellt, ist eine Einkammer-Druckluftbremse, die beim DBremsen
und Lésen beliebig abstufbar ist. Der Druck im Zylinder ist
unabhiingig vom Kolbenhub. Zur Lastabbremsung wird ein
zweiter Zylinder C, an Wagen gréflerer Tragfahigkeit angebaut,
der durch einen Lastwechsel (W-—U) ein- oder ausgeschaltet
wird. Dasg Steuerventil ist in Abb, 3 dargestellt. Es zeigt drei

Orvgan fiiv die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

kolbenschieber

LXVI. Band. 2.

Hauptteile: Das obere Gehiuse D, das untere Gehiluse 8 (Steuer-
zylinder) und das Riickschlagventilgehiuse B. Im oberen Gehiusge
sind untergebracht das EinlaBschieberventil 5 bis 6, das AuslaB-
ventil 16, der Regulier- vmd AuslaBkolben 12, der Mindestdrueck-
94 mit Kolben 97 und Féder 99, der Umschalt-
hahn 55 zum Bedienen des Lastbremszylindes und zum Regulieren
der Fiillzeiten der Bremszylinder, der Umschalthahn 62 zum
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Abb. 1.

Schema der Westinghouse-Giiterzugbremse.
(Franzdsischer Versuchszug 1926.)

nur an Wagen mit
Lastabbremsung

Abb. 2.

Schema der Drolshammer-Giiterzugbremse.
(Sehweizerischer Versuchszug 1927.)

Regulieren der Lisezeiten der Bremszylinder, im unteren Gehéduse
der Steuerkolben 1 mit Kolbenstange 2, die Ubertragungskammern
41 und 42, die Federn 11 und 13, im Riickschlagventilgehiuse die
Riickschlagventile 67 und 68. Beim Fiillen der Bremse gelangt
die Luft aus der Hauptleitung iiber das Steuerventil auf zwei Wegen
zum Steuerbehilter A und Hilfsluftbehilter B. Bei ganz langsamem
Zuriickgehen des Druckes in der Hauptleitung kann die Luft aus
dem Steuerbehilter durch eine Bohrung des Steuerventils in die
Leitung zuriickstrémen, so daB eine Uherladung dieses Behiilters
beseitigt werden kann. Die Bremsung wird eingeleitet durch die
Verminderung des Druckes in der Hauptleitung. Die Hilfs-
behélterluft stromt tiber zwei Wege in den Zylinder. Sobald
im Zylinder ein Druck von etwa 0.5 at errveicht ist, sperrt ein
Heft 1920, 6
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Mindestdruckventil den Luftzutritt des einen Weges auf der
weiteren. Bohrung. - Sobald keine Luft mehr aus der Leitung
abgelassen wird, tritt ein Gleichgewichtszustand ein, indem der
Unterschied der Driicke auf beiden Seiten des Steuerkolbens.
aleich ist der durch den Bremszylinderdruck hervorgerufenen
Npannung einer auf den Steuerkolben wirkenden Feder. Jedem
Druck in der Hauptleitung entspricht somit ein bestimmter
Druck im Bremszylinder, bis bei etwa 3,6 at Leitungsdruck der
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Abb. 3.
Abbremsung (Stellung 1I).

Héchstdruck im Zylinder erreicht ist. Dureh Druckerhéhung in
der Hauptleitung wird die Bremse wieder gelost in der Weise,
dafl immer so viel Luft aus einer Bohrung ausstrémt, bis der
(ileichgewichtszustand des Steuerkolbens erreicht ist. Wie beim
Bremsen entspricht also auch beim Lésen jedem Druck in der
Leitung ein bestimmter Zylinderdruck und zwar unabhiingig von
der GiroBe des Kolbenhubes und von geringen Undichtheiten des
Bremskolbens, Auslafkolbens und EinlaBventils. Bei der Last-
abbremsung gelangt in der Stellung ,.beladen®* die Luft aus dem
Hilfsluftbehilter gleichzeitigz zum Zylinder C; und Lastbrems-
zylinder C,. Die Durchgangscquerschnitte sind so hemessen,
daB} die Fiill- und Lisezeiten fiir ,leer** (1 Zylinder) und ,be-
laden®* (2 Zylinder) fast gleich sind. Beziiglich eingehencderer
Darstellung der Vorgiinge im Bremssteuerventil sei auf die
Quelle verwiesen.

Fiir die Durchfithrung der Versuche mit der Drolshammer-
(iterzugbremse wurde o besonderer Versuchszug mit drei
Beobachtungswagen und einem MeBwagen zusammengestellt.
Die Versuche wurden in drei Reihen durchgefiihrt:

Buchbespr

Deutscher Reichshahn-Kalender fiir 1929.
Reichsbahndirvektor Dr. Dr. Baumann.
Leipzig.

Der Reichsbahn-Kalender ist zum dritten Male erschienen.

Er enthélt wieder eine Fiille wohlgelungener Bilder vom einfach-

heschaulichen Landschaftshild bis hinauf zu Darstellungen tech-

nischer Neuheiten, die in jeder wissenschaftlichen Fachzeitschrift

Aufmerksamkeit erregen -wiirden. Die kurzen, knappen Er-

lauterungen zu jedem Bilde kénnen gleichfalls als duBerst an-

sprechend bezeichnet werden. In der Anordnung erkennt man
leicht einen wohlabgewogenen Plan. TUnter dem Stichworte

Herausgegeben von
Konkordia-Verlag

Schnitt P-a

Steuerventil der Giiterzughremse, Bauart Drolshammer.
Rechts Stellung der Hihne 65 und 62 bei Tara-(Stellung I) und bei Last-

Standversuche zur Bestimmung der Durchschlagge-
schwindigkeit bei verschiedenen Bremsprozenten, Beobachtung
der Bremswirkung hei verschiedenem Leitungsdruck, Unter-
suchung der Brems- und Losevorgénge und Messung der Brems-
klotzdriicke, Fahrversuche im Gefille mit verschiedenen
(feschwindigkeitenn und verschiedenen Halten, Fahrversuche
in der Ebene mit Schnell-, Betriebs-, Regulier- und Not-
bremsungen bei verschiedenen Geschwindigkeiten.

Die Standversuche ergaben giinstige Werte
fiir die Durchschlaggeschwindigkeit. Die feine
Abstufbarkeit der Bremse beim Bremsen und
Losen bestiitigte sich. Die Versuche im Gefiille
ergaben gute Regulierbarkeit, gleichmiiBige
Bremswirkung im ganzen Zug und Unerschopt-
barkeit bei geringem Luftverbrauch. Die Zu-
sammenarbeit mit Kunze-Kuorr- und Westing-
housebremsen war einwandfrei. Die Versuche
in der Ebene zeigten zunichst eine zu grofle
Empfindlichkeit der Steuerventile, die ein
Ansprechen der Bremse bei Leitungsverlusten
zur Folge haben kamn. Es wurde auch fest-
gestellt, daB die Bremse keine Fiillstéfle vertragt,
da leicht Uberladungen der Steuerbehélter der
ersten Wagen eintreten. Die Steuerventile warden
daraufhin abgefindert und im Frithjahr 1928
Erginzungsversuche vorgenommen und zwar
wiederum als Standversuche, Fahrversuche im
Gefille und in der Ebene. Die Versuche be-
friedigten. Das Fithrerbremsventil kohmte nach
einer vollen Betriebsbremsung mindestens zehn
Sekunden lang in der Fiillstellung belassen
werden, ohne daf eine Uberladung der Steuer-
kammern vorkam. Die geringere Empfindlich-
keit der Steuerventile zeigte sich darin, daf
bei vollig dichter Leitung der Druck in der

45. 48
Hshnstelungd
2zwelZylinder

Hatnsteingt  Hauptleitung von 6,2 at auf 5 at innerhalb
enzyinder ‘7 5 Minuten verringert werden konnte, ohne

daf ein Steuerventil ansprach.

Der BremsunterausschuB kam daher zu
der SchluBfolgerung, dafi die Drolshammer-
Bremse den 33 Bedingungen allein und in
Mischung mit Kunze-Knorr- und Westing-
bremse entspricht. Sie ist daher geeignet, fiir Giiterwagen im
internationalen Verkehr zugelassen zu werden.

Der Bremsunterausschuf3 ist z. Z. damit beschiiftigt, ein
weiteres System, die Bozic-Bremse der Jugoslavischen Bahnen,
zu priifen. Diese Bremse ist eine beim Bremsen und Losen ab-
stufbare Einkammer-Druckluftbremse. Das Steuerventil wird,
dihnlich wie bei der Drolshammer-Bremse, durch den Druckunter-
schied zwischen Hauptleitung und Steuerkammer betitigt.
Neu ist die automatische Lastabbremsung mittels eines Hebels,
dessen eines Ende auf der Achsbiichse aufliegt, withrend das
andere Ende auf das Steuerventil einwirkt.

Inzwischen hat der Verwaltungsrat der Schweizerischen
Bundesbahnen den Antrag der Generaldirektion auf Einfithrung
der Drolshammer-Giiterzughremse einstimmig angenommen und
eine Gesamtaufwendung von 156 Millionen Fr. fiir den Brems-
einbau, der in sechs Jahren durchgefiihrt sein soll, genehmigh.

(Nach: Schweizerische Bauzeitung. Bd. 92, Nr. 1 und 2,
M. Weiss, Giiterzug-Luftdruckbremsen mit besonderer Beriick-
sichtigung der Drolshammer-Bremse.) Ebert.

Sehnitt 1:5.

echungen.

,,Bisenbahn und Volk** werden wir durch alle Zweige des Personen-
verkehrs gefiihrt, wir folgen ihm vom Wintersport {iber die Ferien-
reise biz zur Weinlese und die Netzkarten aller Reichsbahn-
direktionen, in denen fiir jede Strecke die Belegung mit: Personen-
ziigen in einheitlichem Mafstab dargestellt ist, gibt Anlall zu
anregenden Vergleichen.

Alles in allem: Der Reichsbahn-Kalender ist sicherlich eines
der anheimelndsten Werbemittel der Deutschen Reichsbahn.
Seine gute Wirkung nach innen wie nach auflen ist ja auch
bereits voll erwiesen.

Dr. BL

Tiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr, Ing. H. Uebelacker in Nirnberg. — ¢ W. Kreidel’s Verlag in Mimchen.
Druck von Carl Ritter, G.m,b.H, in Wieshaden.
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A, Exwdrmung des gesamten Raumes.
1000000 keal/lh bei —20°,

Warme- |m? Heiz-| Erforder- Kapitaldienst & Betriebskosten = g E
g durch- fliche liche Anlage- Abschreibung g Elek- g |2 &
Heizungsart o i Ver- @ = - @ | g o
= gangs- hn.'. (:Ien Heiz- kosten yinstng | Maschinen- | bautech- k: Dampf | trischer 2 R
zahl Ifd. M?tef' fliche ’ 7.." e - technischer 3_11'8011&31' Strom <5
(6 atii) k Bk m? AM Teil 12y |Teil 5% | 7y | 7s | #H |2l | AM
\
1. Glatte Heizrohre, . 12 | 0,28 606 29000 2030 — 1450 | 3480 | 7200 - 7200 | 10680
2. Rippenheizrohre . . 6 | 0.50 1212 13000 910 — 650 1560 | 7200 == 7200 | 8760
3. Einzellufterhitzer =
a) mit Verteilung 3 = § £ E o
am Dach ...... wESE 3=2L] 19000 | 1330 216 860 2406 | 7200 | 1080 | 8280 | 10686
b) mit Verteilung Eﬂ é’ éﬂ%ju @ § E 1
unter dem FuB- % mE™ EE: _g_.s
boden ......... <84 Ha 26000 1820 216 1210|3246 | 7200 1080 | 8280 | 11526
4. Glatte Heizrohre 303 m? und g
und Lufterhitzer je sechs Linft-
fir 1/, des stiind- erhitzer je | 14000
lichen  Wirmebe- | 75000 1680 180 1125 2985 [6000%%)| 360%**) |6360| 9345
GATTel: T ¢ heal/h 9500
*) Rest dureh die Heizflichen des Rohrsystems gedeckt (als ,,6rtliche’* Heizfliche).
*¥) Bei 1200 Betriebsstunden der drtlichen Heizfliche 1/, von 7200 = 3600,— A4 fiir Dampf.
» 800 55 ., Lufterhitzer . Yy b 7200 = 2400,— : 25
Elektrischer Strom fiir die Lufterhitzer . Yy o, 1080= 360,— ,, . elektrischen Strom.
B. Erwiarmung der gefdhrdeten Stellen,
400000 kecal/h bei — 209,
Warme- | m® Heiz. | Erforder- 1 K;apitaldienst . | Betriebskosten | g%
durch- | {liche liche Anlage- . ‘ Abschreibung S Elek- g = 3
Heizungsart gangs- | fiir den Heiz- kosten ,\’ ler- maschinen- | bautech-| 2 Dampf |trischer| & EJD %
zahl llfd. Meter|  fliche Zu;s(}}ng technischer | nischer | = Strom | © |< &
k| Robr m? AM | eil 129 | Teil 5% | py | ga | an | Ba| A2n
1. Zentralheizung
(6 atii)
a) GlatteHeizrohre :
in den Gruben. 12 0,28 240 11500 805 — 575 1380 5760 — B6760 | 7140
(Abbildung 5)
b) Rippenheizrohre
in den Gruben . ] 0,50 480 5000 350 - 250 600 5760 5760 | 6360
(Abbildung 4)
¢) Heizkdrper Kosten bei glatten Rohren wie bei a) oder
zwischen  den bei Rippenrohren wie hei h)
Gleisen an Stelle = &
von Ofen . . fir Ofen 2 g
2. Ofenheizung g e
a) mit Ldschefeus- 209/, 89/, a8
mng ... ... 12 Lésehéfen und 1 Sand- 15000 10560 260 1096 2406 | 5501200 | 100 1850 | 4256
b) mit Kohlenfeue- trockenofen
POAE & o iwnoe 13 Ofen 10000 700 — 800 1500 |4100{1000 - 5100 | 6600

Grundlagen: 1 m?® Heizfliche gibi [k (ty, — tg)] keal ab, wo t,, = mittlere Oberflichentemperatur des Heizkorpers = 142°:

tg = Raumtemperatur gemili Voraussetzung =5°; 1 Mill. keal kostet 12,— #4: 1 kWh kostet 0,10 .BA.

Abhiingigkeit von den Heizstunden dargestellt.
mungen der Linjen fiir geringere Heizstundenzahlen bei den
veridnderlichen Kostenteilen sind dadurch begriindet, daB ge-
ringere Heizstundenzahlen zweifellos eine hiufigere Unter-
brechung des Heizvorganges und damit griéfere Verluste durch
Kondensation oder Anheizstoffe zur Folge haben. (Wie ohne
weiteres ersichtlich, verringern sich bei dieser Darstellungsart
die genannten Verluste gegeniiber den errechneten Kosten mit

zunehmender Stundenzahl.)

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

Die Kriim-

LXVI. Ba

folgendes:

nd. 2. Heft 1929,

hichsten bei glatten Heizrohren.

Aus dem Vergleich der Jahreskosten ergibt sich

Bei der Beheizung nach Fall A zur Erwdrmung des ge-
samten Raumes hat in jedem Falle der Kostenanteil von Dampf
und elektrischem Strom den griéfiten Einflul3; er liegt zwischen
6—8000 #_# tiir das Jahr. Der Anteil fiir Kapitaldienst unter-
scheidet sich in den verschiedenen Fillen erheblich; er ist am
geringsten bei Verwendung von Rippenheizrohren und am

Dieser Anteil ist auch der

b
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Grund dafiic, daB die Verwendung von Rippenrohren den
geringsten Jahresaufwand fiir die Beheizung erfordert.

Die Heizkosten fiir den Fall B, in dem nur die geféhrdeten
Stellen erwiirmt werden, sind naturgemify durch die geringeren
Anlagekosten und die geringere Wirmeabgabe niedriger. Infolge
der Annahme der dauernden Inbetriebhaltung auch der
einzelnen Heizkérper ist der Aufwand fiir Dampt immerhin
auch hier so bedeutend, daf im Verhiiltnis zu der Beheizung
des gesamten Raumes die Jahreskosten noch betrichtlich sind.
Das Gleiche trifft aut Ofen zu, die mit Steinkohlen oder Koks
geheizt werden, infolge des hohen Kostenanteils fiir den Brenn-
stoff. Dagegen ist der Gesamtaufwand bei Verwendung von
mit Lésche gefeuerten Grofraumdfen wesentlich geringer (etwa
2/.) und diese stellen somit die billigste Beheizungsart
der Lokomotivschuppen dar. Es ist hierbei hervor-
zuheben, daB die Abschreibungssitze fiir die Ofen gegeniiber
den anderen Heizungsarten héher angenommen sind, da wegen
der unmittelbaren Wirkung der Feuerung auf die Bauteile mit
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Abb. 4. Verwendung von Rippenrohren.
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Abb. 5. Verwendung von glatten Rohren.

einer kiirzeren Lebensdauer zu rechnen ist. Ausschlaggebend
ist aber der Kostenanteil fir die Brennstoffe.

Beidem Vergleich der Veriinderlichkeit der gesamten
Jahreskosten in Abhéingigkeit von der Zahl der Heizstunden
ergibt sich, daf bei A eine Uberschneidung der Kostenlinie
nur bei der mit Lufterhitzern hetriebenen Heizung eintritt,
da diese infolge des hoheren Anteils an beweglichen Kosten
(durch Hinzutreten der Kosten fiir elektrischen Strom  stirker
ansteigen als die iibrigen. Bei weniger als 600 Heizstunden
wiirde die sonst kostspieligste Heizungsart, ausschliefiliche Luft-
erhitzung mit Unterflur-Verteilung (A3b), billiger arbeiten als
die Heizung mit glatten Rohren, und bei Verteilung an den
Dachbindern (A3a) auch billiger werden als die Verbindung
ortlicher Heizfliche mit Lufterhitzern (A4).

Fiir die unter B aufgefiihrten Heizungen tritt eine dhnliche
Krscheinung bei der Verwendung von Ofen (2b) auf. Die
Kostenlinie fiir Kohlefeuerung verliutt steiler als die fiir 16sche-
gefeuerte Ofen (2a) und schneidet sich mit dieser etwa hei 320
Heizstunden. Die letzte Ofenbauart wiirde also bereits bei
einer grofBeren Heizstundenzahl als 320 trotz des héheren An-
lagewertes Ersparnisse ergeben, die mit wachsender Heiz-
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stundenzahl betrichtlich zunehmen. Bemerkenswert ist noch,
daf infolge des billigen Brennstoffes bei Verwendung von Lésche
trotz der Bedienungskosten, die bei diesen Ofen aufzuwenden
sind, die Kostenlinie die geringste Neigung hat und somit
gerade bei harten Wintern oder im ungiinstigen Klima samt-
lichen anderen Heizungsarten bedeutend iiberlegen ist.

Da diese Zahl niedriger liegt als bei den hiiufig anderweitig
angestellten Vergleichsrechnungen, sei besonders darauf hin-
gewiesen, daf fiir die vorliegende Rechnung die gleiche
Wirmeabgabe an den fir erforderlich gehaltenen Stellen
des Schuppens die Grundlage bildet. Hierbei miissen Ofen, die
besonders fiir den Zweck der Abstrahlung gebaut sind, solchen
Ofenanlagen iiberlegen sein, die ihrer Bauart nach fiir Raum-
beheizung gedacht und zu diesem Zweck fiir die Lufterwarmung
besonders ausgebildet sind. Die Heizfliche solcher Ofen kann
daher fiir den vorliegenden Zweck der Abstrahlung nicht voll
ausgenutzt werden, da ja hier in hoherem Malie die Wirme durch
die vorbeistreichende Luft von der Oberfliche abgefithrt wird.
Im vorliegenden Falle ist entsprechend der geforderten Wirme-
leistung von 30000 keal/h je Ofen, fir die kohlegefeuerten Ofen
etwa T50.— B, fiir die loschegefeuerten etwa 1100 24 im
Durchschnitt eingesetzt, beides einschl. der Rauch-Abzugs-
rohre. Selbst wenn man aber fiir den kohlegefeuerten Ofen
nur die Hilfte dieser Anlagekosten und damit des Kapital-
dienstes einsetzen wiirde, um die (allerdings nicht fiir den vor-
liegenden Fall, sondern nur fir die Raumheizung mafigebliche)
hohere Leistungsfihigkeit zn beriicksichtigen, wiirde die Kosten-
linie des Ofens fiir hochwertige Brennstoffe um einen nur
geringen Betrag gesenkt werden, weil fiir ihn die Kohlenkosten,
nicht .der Kapitaldienst ausschlaggebend sind. Der Schnitt-
punkt mit demjenigen des ldschegefeuerten Ofens liegt dann
otwa bei 560 statt bei 320 Jahresstunden wie in Abb. 3
gezeichnet.

Zu den bisherigen mehr wirtschaftlichen und wirme-
technischen Betrachtungen kommen nun gewichtige praktische
Gesichtspunkte fiir die Beurteilung der einzelnen Heizungs-
arten. Vorweg sei genommen, dafi — wie aus den Zahlen ohne
weiteres zu ersehen ist — die Anlage eines Kesselhauses allein
fiir den Zweck einer Lokomotivschuppenheizung nicht in Frage.
kommen kann. Die Lokomotivschuppenheizung stellt auch
fiir schon vorhandene Kesselhduser nicht etwa einen aus-
gleichenden, sondern einen sehr ungiinstigen Verbraucher dar.

Soll trotzdem eine Gelegenheit zur Verwendung von Hoch-
druckdampf ausgenutzt werden, so ist zu beriicksichtigen, daf
die Anordnung von ortlichen Heizflichen in den
Gruben nicht geldost ist und wahrscheinlich nicht
gelost werden kann. Kinige bisher ausgefiihrte oder vor-
geschlagene Beispiele sind in den nebenstehenden Skizzen
wiedergegeben ; ihre Nachteile, wie z. B. die schlechte Wirme-
abgabe infolge der mangelhaiten Lufthewegung an den Heiz-
korpern (Abb. 4) oder infolge der leichten Verschmutzung bei
ungeschiitzter Lage (Abb. 5) sind ebenso wie die Gefahr der
Verbrennung der in den Gruben arbeitenden Mannschaften
ohne weiteres ersichtlich. Aber auch die Verwendung von
Rippenheizrohren  zur allgemeinen Beheizung, also an
giinstigeren Stellen als in den Gruben, ist gerade im Lokomotiv-
schuppen zu verwerfen, da mit einer raschen Verschmutzung
der Rippen und Herabsetzung der Wirmedurchgangswerte
gerechnet werden muf. Zweckmiilig erscheint hier in erster
Linie die Verbindung der in Lufterhitzern untergebrachten
Heizfliche mit einer ortlichen Heizfliche, wobei die letztere
aus den Zu- und Ableitungen des Dampfes gebildet werden
kann. Dieses kommt besonders auch in Frage, wenn nicht
Dampf, sondern heilles Wasser unter héherem Druck ver-
wendet wird. Das Verhiltnis der beiden Arten der Heiz-
fliche (mit natiirlicher und kiinstlicher Lufthewegung) ist
von Fall zu Fall abzuwégen.



Bei der Teilbeheizung ist eine strahlende Wirkung der
Dampfheizkérper auf gréfiere Entfernung fraglich. Meistens
ist auch die Form der Heizkorper, seien es nun einzelne oder
zu Registern zusammengefal3te Rohre, mehr fiir die Erwérmung
von Luft, die in natiirlichem Auftrieb an ihnen vorbeistreicht,
geeignet. Die Oberflichentemperatur kann auch nicht auf eine
solche Héhe gesteigert werden, dall die Abstrahlung grofie
Werte gegeniiher der Ableitung annimmt. Fiir Teilheizung
kommen daher in erster Linie Ofen in Frage, die in ihrer Form
dem Verwendungszweck angepalit sind. Dies trifft bei den
Ofen mit rechteckigem Grundrili, die die stark strahlenden
Neitenflichen den Fahrzeugen zuwenden, zu.

Das Grundsiitzliche der vorstehenden Betrachtungen gilt
auch fiir andere Heizungsaufgaben, die im Eisenbahnwesen
vorkommen. So kommt z. B. fiir den Fall, dal3 die Gleise fiir
die Schnellausbesserungen von Giiterwagen gegen Witterungs-
einfliisse iiberdacht und geschiitzt sind, die Verwendung von
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Ofen in Frage, da auch hier das Bediirfnis nach Erwirmung
der einzelnen Arbeitsstellen vorliegt. Ferner sind die hin-
sichtlich der zentralen Beheizurg angestellten Uberlegungen
auch bei der Beheizung von Wagenschuppen zu heriicksichtigen,
wobei allerdings die Tore leichter geschlossen gehalten und so
bedeutende Wiarmeverluste, wie bei den Lokomotivschuppen
vermieden werden kénnen. Bei den zahlreichen im Zusammen-
hang mit der Elektrisierung der Berliner Stadthahn errichteten
Triebwagenschuppen ist die Verbindung von Lufthitzern
mit értlicher Heizfliche verwendet worden; die letztere
wurde meistens so hemessen, dal} sie den Wirmebedarf bis
zu einer AuRentemperatur von 0° (in einzelnen Féllen his —59)
decken kann, wihrend bei tieferer Auflentemperatur der zu-
siitzliche Wirmebedarf durch die Lufterhitzer gedeckt wird.
Hierbei wurde die Luftverteilung und die Anordnung der
drtlichen Heizfliche auf verschiedene Weise gelost, um Er-
fahrungen zu sammeln, iiber die spiter zu berichten sein wird.

Bestimmung der Fahrzeiten mittels Rechenschiebers.
Von Ing. Dr. techn. K. Koref, Kogice.

Die Grundlage zur Ermittlung der Fahrzeiten bildet
das Strahlsche s/V-Diagramm. Eine ganze Reihe ver-
schiedener zeichmerischer Verfahren sind bereits verdffent-
licht worden (s. u. a. Jahrgang 1924, 8. 117, und 1925,
S. 1 dieser Zeitschrift). Wenn hier ein weiteres Verfahren
angegeben wird, geschieht dies deshalb, weil es ein rascheres

Av =y 4% Av = Geschw.-Stufe in m/sec = vy— v,
At in Sekunden = t,—t;'
Vo2 —vy? L.
Al=—=—= Al = Weg in Metern
2 Ym

(va—va) (va+va) __ AV (va+vy)

und beliebig genaues rechnerisches Verfahren darstellt, 2 Ym 2 ym

I ‘ 10 12 AV=20 410 510 AT= 0,667 1
| [ | |
! : | I I 1 |

I ‘ l 10 As 15 20 V., =30 40 50

I i : 1P ZP 3|0 ’-LIO 5l0
i | T i) |

v } 833 100 200 300 333 =Al 400 J

Abb. 1. Rechenschieber zur Fahrzeitenhestimmung.

bei welchem die Zeichnung enthehrlich wird ; die zeichnerische
Darstellung der Rechnungsergebnisse ist, falls man sie aus-
fithren will, an keinerlei bestimmte Mafstibe gebunden.

Das s/V-Diagramm wird nach iiblichen Verfahren ent-
worfen; man kann auch das kurze, rechnungvermeidende
Verfahren des Verfassers *) anwenden.

Bezeichnet man die Differenz der s-Ordinate des
Diagramms und der jeweiligen Streckenneigung sy mit dem
Zeichen As, so stellt + As die beschleunigende (verzégernde)
Kraft in kg je 1 Tonne des Gesamtzuggewichtes dar. Mit
Beriicksichtigung des 6°/,-Zuschlages fiir Tragheitsmomente
der sich drehenden Réder und mit g = 9,81 m/sec?, wird
die Beschleunigung (Verzigerung)

e dv As
dt 1000 .
98l 1,06

Betrachten wir kleinere Zwischenstufen, in denen sich

As als mittlerer, unverinderlicher Wert /s, ansehen 1ift,

so ist die Bewegung in der Stufe Av=v,—v, gleich-
v . . As .
formig beschleunigt mit ym = -+ Ogl_' Wir entnehmen
A gy dem g/V-Diagramm.
Die Bewegungsgleichungen bekommen somit nach-

stehende Form:

*) Hieriiber erscheint ein Aufsatz in-einem der nichsten
Hefte des Organs,

Nun bezeichnen wir "1 — V., und erhalten nach

Umrechnung von v@/see in Vkm/h und der Sekunden in
Minuten . . ..

3,6.604T A5

AV= %08 =248y, .4T
AV
1) AT =5
Lol 1L
2 LAV Vul08  AV.Va

36248y  0,1248n

Durch Konstruktion eines logarithmischen Rechen-
schiebers mit Hilfe beider Gleichungen erreichen wir die
Ablesung von At und Al mits je einer Einstellung
der Zunge.

Der Rechenschieber triigt vier gleiche logarithmische
Teilungen; die Teilungen fiir AV, As und Vy, sind identisch,
die Teilung fiir A1 ist um die Konstante lg . 0,12 gegen die
ersteren nach vechts verschoben, wie Abb. 1 zeigt. Es
empfichlt sich, eine Skala in recht groffem MaBstabe, z. B.
25 em, zu beniitzen. Der Stellenwert der Ergebnisse ist
wie beim normalen Schieber festzustellen; er ergibt sich
jedoch bei einiger Ubung durch die iibliche Abschéitzung.

Die Zeit AT in Minuten und, bei unverdnderter
Stellung der Zunge, auch der zuriickgelegte Weg A1
im gewihlten Zwischenraum 4V = V,—V,; ergibt sich ein-
5*

-



fach derart, daB man den, dem s/V-Diagramm entnommenen
Wert dsm (auf der Kurve s = f[V] in der Mitte der Stufe,

d. h. bei Vp = V‘fgv..l

=

unter AV einstellt. Nun findet

man auf der obersten Teilung I, die auch fir AT gilt,
den Wert A4 T oberhalb des mit ® bezeichneten Striches 0,5
der oberen Zungenteilung II; auf Teilung III der Zunge
suchen wir Vin auf und lesen darunter auf Teilung IV den
Wert Al ah, Als Beispiel ist in Abb. 1 AT und A1 fiir
die gegebenen Werte V, =40, V; =20, A4V =20, dsy; =15
bestimmt; man liest ab: AT = 0,667 und unter Vy = 30
findet man A1=333 m.

Der Rechenschieber kann mit Vorteil auch zur Aus-
wertung vorhandener Schaulinien eines Geschwindigkeits-
messers, z. B. der Bauart Hausshélter, verwendet werden.
Aus dem Streifen ist stets die Geschwindigkeit und die
Zeit zu entnehmen. s lassen sich demmnach alle bendtigten
Daten einfach bestimmen. Die Bestimmung der Zugkrifte,
die Nachpriifung der Widerstandsformeln, die Verarbeitung
von Auslaufkurven zur Brstellung der Widerstandstormel

(gegeben Al, AV, Vp,

7 — [T T T T 1] gefunden wird der mitt-
:i \ [Sf-Dizgramm der 7| lere Widerstand in der
- \\fir 400% Wagengewrcht |  Geschwindigkeitsstufe),
e [ ] | | ferner die Beurteilung
7 | | | der Bremswirkung, die
0 Bestimmung des Rei-
91— ] bungskoeffizienten, alle
8 N diese Fragen lassen sich
7 T mit dem Rechenschieber
6 ' erledigen.
- NN Vor Anfithrung eines
gfg ™| Beispieles fiir die Fahr-
3 | zeitenberechnung seinoch
7 | ‘ erwihnt: 1. Bei Xr-
0 ‘ reichung der Beharrungs-
SHEAE L AL AL L. B2 geschw nd gkeit wird an-
-2 genommen, der Lokomo-
=~ i o™ tivfithrer fahre nicht ge-
:: ~ || rade mit jener theore-
- ™~ tischen Tiillung, welche
_7 der Beharrungsgeschwin-
digkeit entspricht, son-
Abb. 2. dern mit einer wenig
hoheren, so daf3 diese

Geschwindigkeit in endlicher Zeit erreicht wird; es ist
dies die iibliche Annahme einer etwas héheren Beanspruchung
der Lokomotive. Die berechneten Zeiten sind um ~ 0,59
verschieden, je nachdem man eine grofle Zwischenstufe im
ganzen oder in kleineren Abschnitten rechnet. Je nach
der Grofe der Stufen erscheint nur das Fahrschauhbild vor
der Beharrungsgeschwindigkeit etwas verdndert.

2. Die Beniitzung der Angaben Rossecks im Organ
1915 tber die Bremsverzodgerung ergibt fir luft-
gebremste D-Ziige folgende Tabelle der anzunehmenden
mittleren Bremskrifte 4 sy . kg/t.

Zustand der || y__ || g9 | g0 70’ 60| 50| 40| 30| 20| 10
Sehienen |

Trocken ||4sy| 110 | 116 121 | 128 | 137 | 149 | 165 | 189 | 231
NaB dsyl 63| 66| 69| 73| 77| s4| 93 |108| 130

Man kann mit diesen Werten die Bremskurve in das
Fahrschaubild einzeichnen, wenn man den Rechenschieber
in der erliuterten Weise verwendet. Fiur handgebremste
Giiterziige kann man mit eciner mittleren Bremsver-
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zogerung®) y = — 0,2 m/sec?, d. h. mit 4 sp = — 21,6 kgt
rechnen.

Das Verfahren soll nun an dem Beispiel erldutert werden,
welches die Grundlage der angefithrten Aufsétze im Organ
1924 hildet.

Es wird das s/V-Diagramm der Py-Lokomotive und
das Lingenprofil aus diesen Arbeiten tihernommen und das
Fahrschaubild berechnet; die Zeichnungen 2 und 3 stellen
das s/V-Diagramm, das Lingenprofil und das Fahrschau-
bild dar.

Wir legen uns folgendes Rechenmuster an:

& Teilsumme
=]
] AT | SAlm
1 0—25 AV=25 | F4T=0,794 | 0,794 i 165
25 =V, V=125 | 41=165 ‘
040 ds,, =15,75
2 25—35 AV=10 | 4T=0,388 | 1,182 359
040 V=30 A1=194
4 S = 12,9
3 35—45 AV=10 | 4T=0,520 | 1,702 707
0%g0 V=40 A1=2348
Asy, =9,6
4| 4555 AV=10 | AT=0705 | 2.407 | 1207
000 Vi =560 A1=590
dsp =T,
] 55—65 AV=10 | AT=0,980 | 3,387 2277
09y V= 60 41=980
ds,, =5,1
6 | *) 65—68,6 | AV=36 | 4T=0453 | 3,840 2800
094 V,, =668 | 41=2504
ds,, =398
|
#) Man rechnet: Stufe 65—70 . . . . AV=35, V=175

ds, =38, 41="740; daher X41=3017, also um 217m gréler
als 2800m. Die Endgeschwindigkeit Vx ist um B/ einer als
70 km/h; rechnet man vorliufig mit unverdndertem 4ds,, was

eine wegen der Kleinheit von x zuliissige Anndherung -darstellt,
g0 ist x:(70—65=217:(2800—2277) . ... . x=—2,07>=—2,0.

Wiederholen wir nun die Rechnung fiir die neue Stufe
von 65 bis 68, g0 ist A V=3, Viu=06,5, Adsn=4, A1=415,
2A1=2277T+415=2692, demnach um 2800—2692=108m
zu kurz. Die neue Verbesserung x,:3 = 108 :523 liefert
Xy = ~- 0,62 und Vy= 68,6.

Nun ist AV =3,6, Vi, = 66,8, A sy =23,98, A41=>504
d. h. um 19 zu klein, womit die Annéherung abgebrochen
werden kann.

Der weitere Verlauf ergibt:

‘*3 » Teilsumme
& Z4t 24l
7 | 68,6—60| 4V =86 At=1,20 | 5,040 4100
+8% | Vi =104.30 41=1300
s, =4,4—8=—3,55
8§ |60—51,4| AV=8,6 At=2,05 | 7,090 6000
+8%y | V=557 A1=1800
ds, =5,9—-8=—2,1

Die weiteren Ergebnisse sind im Fahrbild (Abb. 3) ver-
zeichnet; Dampfabsperrung, Auslauf unter Einwirkung des

*) Zum Bremswege ist hierbei noch der in 10" durchlaufene
Weg bei der Anfangsgeschwindigkeit hinzuzurechnen.



Fahrwiderstandes « (siehe s/V-Diagramm) und Bremsung
sind dem Beispiele entnommen. Hs zeigt sich ein gewisser

) 1 O O
Geschwimdigkerls —und  Zelf -Aurve
v kms, vber Weg. £
75
K4 58. e "
//:N\ \ 7.
ol 1A ™~ \3 }J'=f2'25” .
// \\ /?5"5-.17 7400 21=8trahl-107]
~ 7
50 iy st |\ o
/ -;2;/ \‘ 4
40
[ Y747 | f
30 1 | = H T
| i 5
20 | | 5040 .
| Lo i890 5
10 s |
502 2
aaa ;
279
a 0
7 ¢ : 53 -_—4' <2 5 7. i COEE 7] 775 km
7A
Abb. 3.

Unterschied im Verlaufe der Kurve V=£(1) und eine um
10 Sek. kleinere kiirzeste Fahrzeit gegeniiber der Strahl-
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schen zeichnerischen Ermittlung. Bei Beriicksichtigung der
selbstverstiindlichen Unsicherheit der Grundlagen, des s/V-
Diagramms, der unberechenbaren Einfliisse auf die Fahrt,
wie: Zustand der Lokomotive, Wetter, Vereinfachung des
Streckenprofils, ist es unndtig, so genau zu rechnen. Bei
Wahl gréBerer Zwischenstufen, nur ganzer Zahlen fir die
Geschwindigkeit und Vernachlissigung geringer Léngen-

unterschiede — welche ja durch die nicht beriicksichtigte
Liinge des Zuges ohnedies verwischt werden — zeigt sich,

dafl die Berechnung mittels Rechenschieber geniigend genaue
und brauchbare KErgebnisse liefert. Wie bereits gesagt, ist
ja auch die Aufzeichnung des Fahrschaubildes entbehrlich.
Es entfillt die Zeichnung der gebrochenen Linienziige, die
Beniitzung verschiedener Schablonen, es ist nur die An-
fertigung eines sehr ecinfachen besonderen Rechenschiebers
erforderlich. Dieser ist aus Karton mit richtig aufgeklebten
Teilungen aus dem kéuflichen, einfach-logarithmischen Papier
von Schleicher & Schiill, Nr. 3671/,, Malistab 2560 mm, leicht
herzustellen™®),

*) Um bei gelegentlich vorkommenden extremen Werten
eine zweimalige Einstellung der Schieberzunge zu vermeiden, ist
es zweckmifBig den Schieber als Rechenscheibe herzustellen;
durch die endlose Skala ist fiir alle vorkommenden Félle einmalige
Einstellung gewdhrleistet. Allerdings ist die Selbstanfertigung
einer solchen logarithmischen Rechenscheibe schwieriger, als die
des geraden Schiebers; iibrigens ist bei einem 50 cm langen
Schieber mit zwei anschlieBenden Teilungen dasselbe Ziel erreich-
bar, nur wird der Schieber weniger handlich.

Internationaler Eisenbahnverband.
Tagung der Ausschiisse in Briissel April/Mai 1928.

Die Ausschiisse des IEV hielten ihre vorjahrige ordentliche
Sitzung in der Zeit vom 23. April bis 5. Mai in Briissel ab.
Es tagten der Ausschufl fiir Personenverkehr, fiir Giiterverkehr,
fiir Austausch des Rollmaterials, fiir Technische Fragen und ein
Sonderausschul} fiir die selbsttitige Kupplung.

Die Beschliisse der beiden letzten Ausschiisse seien hier
im nachstehenden kurz angegeben:

Der Ausschufl fiir technische Fragen tagte unter dem Vorsitz
des Herrn Duchatel, Chefingenieur der Fahrbetriebsabteilung
der franzdsischen Ostbahngesellschaft.

1. Es wurde festgestellt, dal gegen den bindenden Charakter
der vom Geschiiftsfithrenden Komitee in seiner Sitzung im
November 1927 aufgestellten SchluBifolgerung zur Frage der
Verbleiung der von den Bremshédusern aus bedienten
Bremshihne, keine Einwendungen erhoben werden.

Es handelt sich um folgende Vorschrift: ,,Der Handgriff
der Notbremsvorrichtung, die nach Art. 22 der von einer durch-
gehenden Giiterzughbremse zu erfiillenden Bedingungen an den
mit Handbremse ausgeriisteten Giiterwagen anzubringen ist,
soll verbleit werden kénnen. Jedoch verbleibt diese Verbleiung
freigestellt.

2, BEs wurde beschlossen, die Drolshammerbremse als
durchgehende Giiterzugbremse im internationalen Verkehr zu-
zulassen, da sie ebenso wie die Westinghouse- und Kunze-Knorr-
Bremse die s. Z. aufgestellten 33 Bedingungen erfiillt.

3. Zur Vereinheitlichung der Kennzeichen der Brems-
kraft der Giiterwagen wurde beschlossen, die Bremsfiahigkeit
der Giiterwagen durch eine Anschrift des ,,Bremsgewichtes®
an den Wagen auszudriicken. Hierfiir wurden,genaue Bedingungen
festgelegt, welche die Wagen dahin unterscheiden, dafl sie nur
eine Abbremsstellung haben (Eigengewichtsabbremsung) oder
zweil Abbremsstellungen (Eigengewichtsabbremsung und Last-
abbremsung) oder dafl die Bremskraft je nach dem Gewicht
sich selbsttitig regelt.

4. Als MafBnahme, ohne weiteres zu erkennen, ob der Not-
bremshahn und die im Bremshaus zu seiner Betdtigung an-
gebrachte Vorrichtung gedffnet oder geschlossen ist, wurde
empfohlen, den Nothahn unmittelbar an die Hauptleitung an-
zuschlieflen und den Griff des Hahnes mit einer Verlingerung
zu versehen, die sich bei geschlossener Hahnstellung in senkrechter

Lage befindet, so daf die Offnung des Hahnes durch Ziehen vom
Bremshaus erfolgen mul.

5. Die im Jahre 1927 in Stockholm gemachten Vor-
schlige zur Einfiihrung zweiteiliger Bremsklétze mit
feststehendem Halter und einer auswechselbaren Sohle waren
infolge Finspruchs einiger Verwaltungen an den Ausschull zuriick-
gewiesen worden. Man beschloB, die bindenden Vorschriften
von Stockholm in dieser Frage unverdndert beizubehalten, sie
jedoch fiir Dénemark, Finnland, Norwegen und Schweden nur
empfehlend zu machen.

6. Hinsichtlich der Verstiarkung der Kupplungen an
den fiir den internationalen Verkehr bestimmten Wagen wurde
festgestellt, daB einige Verwaltungen hierin rasch fortschreiten
(Deutschland. Frankreich, Italien).

Um jeden Irrtum beziiglich der Auslegung zu vermeiden,
wurde bestimmt, dafl die jihrliche Untersuchung sich nur auf
solche Fahrzeuge erstrecken soll, die dem Betriebsdienst fiir
Transporte nach dem Auslande zur Verfligung stehen. s
werden in Zukunft fiir diese jihrliche Untersuchung drei Tabellen
aufgestellt werden: eine fiir die Fahrzeuge der Vollspurbahnen,
eine zweite fiir solche der spanischen Breitspur und eine dritte
fiir solche der Breitspur der U. d. 8. 8. R.; jede dieser Tafeln
wird nach Personen- und Gepiéckwagen der Personenziige einesteils
und nach Giiter- und Gepickwagen der Giiterziige andernteils
getrermte Aufschliisse enthalten.

7. Der bindende Charakter der vom geschiftsfithrenden
Komitee in seiner Sitzung im November 1927 aufgestellten
SchluBfolgerungen zur Frage der allgemeinen Begrenzungs-
linie der Wagen wurde beibehalten, d. h. vom 1. Januar 1931
ab wird die alleemeine Begrenzungslinie nach Beilage B der
Anlage X zum Protokoll des Ausschusses fiir technische Fragen
in Stockholm angenommen.

8. Zur internationalen Vereinheitlichung der bei uniiber-
wachten Planiibergiingen in angemessenem Abstande vom Uber-
gang auf den Straflen anzubringenden Warnungssignale
wurden folgende Bestimmungen aufgestellt:

A. Bindende Vorschriften. ‘

1. Wird ein Planiibergang nicht mehr bewacht, so soll
er den die StraBe benutzenden Personen durch ein in seiner



unmittelbaren Niahe aufgestelltes Hauptsignal, genannt ,,Warnungs-
signal® angekiindigt werden.

2. Dieses Warnungssignal besteht aus einem geschobenen
Kreuz (Andreaskreuz), dessen Arme gleichmiBig gegen die Wage-
rechte geneigt sind. Dieses Kreuz soll gentigend grof§ sein und in
entsprechender Héhe aufgestellt werden, damit es aus moglichst
grofer Entfernung wahrgenommen werden kann. d

3. Ein beiden Richtungen des Straflenverkehrs gemein-
sames Warnungssignal kann dann aufgestellt werden, wenn die
‘drtlichen Verhiiltnisse seine deutliche Wahrnehmung von heiden
Richtungen aus erméglicht. Ist dies nicht der Fall, so mul} auf
heiden Seiten des Planiibergangs ein Warnungssignal dort auf-
gestellt werden. wo gewdhnlich die Strafienfahrzeuge und die
Viehherden halten.

4. Die Arme der Warnungssignale sind in jedem Lande
in den gleichen Farben zu streichen. Diese Farben sind dieselben,
wie diejenigen. die fiir den Anstrich der Schranken angenommen
sind¥*),

5. Wird dem in Form eines Kreuzes aufgestellten Warnungs-
signal ein dauernd wirkendes Warnungs-Lichtsignal (ruhiges
oder blinkendes Licht) von unverdnderlicher Farbe hinzugefiigt,
so soll dieses Licht orangefarben sein.

6. Werden Warnungssignale an frither nicht bewachten
oder nur voriibergehend bewachten Plantibergingen aufgestellt,
die mit solchen Signalen frither nicht ausgeriistet waren. so finden
obige Vorschriften auf sie Anwendung.

7. Bringt man in wimittelbarer Nihe der bewachten, mit
Schranken ausgeriisteten Planiibergingen Vorrichtungen an,
durch welche erstere den <lie Strafle benutzenden Personen an-
gozeigt werden sollen, so diirfen diese: Vorrichtungen keinestalls
aus einem vollstindigen geschobenen Andreaskreuz bestehen.

B. Ewmpfehlungen.

8. Handelt es sich um einen mehrgleisigen Planiibergang,
so wird empfohlen, die unteren Arme des geschobenen Andreas-
kreuzes zu verdoppeln.

9. Werden den Warnungssignalen in Kreuzform andere
Signale beigefiigt. die abwechselnd den Begriff: ,,Vorsicht®
(falls der Ubergang frei ist) oder ,,Gefahr (wenn der Zug sich
néhert) anzeigen, so wird empfohlen, diese Signale so einzurichten,
daB sie bei Stérungen weder bei Tag noch bei Nacht wu Ver-
wechslungen Anlall geben kdénnen.

10. Was die z. Z. nicht oder nur voriibergehend bewachten
Planiibergéinge anbetrifft, die mit Warnungssignalen ausgeriistet
sind, die den chigen in § 2 bis 5 aufgefiibrten Bauarten nicht
entsprechen, so wird empfohlen, dieselben durch solche letzterer
Bauarten zu ersetzen.

c.

711. Wird ein Vorsignal durch eine Dienststelle fiir den
Strafenverkehr in einem Abstand von ungefihr 250 m vor
einem bewachten oder nicht bewachten Planiibergang aufgestellt,
g0 ist es wiinschenswert, daB dieses Signal — welches notwendiger-
weise aus der Dreieckstafel des Internationalen Ubereinkommens

Wiinsche.

ither den Kraftwagenverkehr besteht — in der gleichen Farbe
gestrichen wird, wie die Schranken und das Kreuz der Warnungs-
signale.

12. Die UIC. driickt den Wunsch aus, die Regierungen
mogen die Verwaltungen der Nebenbahnen, die nicht Mit-
glieder der UILC. sind, ersuchen, die obigen Bestimmungen iiber
die Signale an den Planiibergéngen zu beachten.

9. Hinsichtlich der Heizung der Ziige auf
elektrisch betriebenen Strecken wurde beschlossen:

Alle Einrichtungen, die vor Eingriffen unberufener Personen
geschiitzt werden miissen, sind mittels des Vierkant-Hohlschliissels
nach Anlage B der Technischen Kinheit zu verriegeln oder ab-
zuschlieBen.

10. Dem geschiftsfithrenden Komitee soll vorgeschlagen
werden, den Vierkant-Hohlschliissel nach Anlage B der Technischen
Kinheit fiir die Bedienung der Schalter der elektrischen
Beleuchtung auch weiterhin zu verwenden.

den

*) Diese letztere Vorschrift ist nicht bindend fiir Belgien,
Spanien, Schweden und die U.d.S.S.R. Die tibrigen Lénder
werden sie bei Gelegenheit des niichsten Neuanstrichs der
Warnungssignale zu beachten haben.
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11. Fir die Notbeleuchtung sollen Anordnungen ge-
troffen werden, die CGewihr geben, daf zwischen dem oberen
Befestigungsknopf und irgend welchem brennbaven Teil stets
ein senkrechter Abstand von mindestens 400 mm besteht. TFalls
dieser Zwischenraum nicht eingehalten werden kann, sind die
brennbaren Teile durch einen Schutzschirm oder andere Vor-
kehrungen gegen Entziindung zu schiitzen.

12, Auf dem Gebiete der elektrischen Zugiérderung
wurde beschlossen, dem geschéftsfithrenden Komitee vorzu-
schlggen, es moge die im Jahre 1927 genehmigten hindenden
Vorschriften itber die Sondersignale fiir den elektrischen Fahr-
betrieh nur fiiv solche Stationen und Streckenabschnitte an-
wendbar erkliven, auf denen Lokomotiven der verschiedenen
Bahnen verkehren kénnen.

13. Beziiglich der Wahl von Vorsignalen. die auf den
elelctrisch betriebenen Strecken zu verwenden sind, wurden
alle Vorschlige des Unterausschusses vom Ausschusse genehmigt:
die angenommenen Signale sollen grundsiitzlich auf allen elektrisch
betriechenen Strecken bindend sein. Dem geschiftsfiihrenden
Komitee wird vorgeschlagen werden, den in Stockholm fest-
gelegten Vorschriften folgende Form zu geben:

»Die allgemeinen Vorschriften (§ 1) sollen nur noch einen
Punkt mit folgendem Titel enthalten: Ercung von Metallgegen-
stinden, die auf den Dichern von internationslen Personen-,
Gepiick- und Postwagen angebracht sind, falls letztere auf den
durch elektrische Fahrleitungen betrichenen Streclken verkehren
gollen.

Die nur auf Gemeinschattshahnhgfe und -strecken anwend-

‘baren Vorschriften, auf denen die Lokomotiven von verschiedenen

Verwaltungen verkehren kénnen, werden aus fiinf Punkten
bestehen, wobei aus den Punkten 1, 2, 3 und 4 von Stockholm
die Punkte 2, 3, 4 und 5 werden und Punkt 1 folgende Fassung
erhalten wird:

Sondersignale fiir elektrischen Zugbetrieh.

Bindende Vorschrift. Fahrleitungsschutzstrecken,
gestérte Abschnitte von Fahrleitungen und in Bedarfsfallen
das Ende von Fahileitungen sind durch Signale zu kennzeichnen.

s sind folgende Signalzeichen zu verwenden:

a) Warnungssignale fiir die Stromunterbrechung:

(ein zerlogtes U) am Anfang der Schutzstrecke (Abb. 1),
{ein geschlogsenes U) am Ende der Schutzstrecke (Abh. 2).

|
00 (U] 1 =
— —J —3

|
Abb. 1. Abb. 2. Abb. 3. Abb. 4. Abb. 5.

Diese Signale sind in unmittelbarer Nihe der Enden dieser
Strecke aufzustellen.

b) Warnungssignale fiir die Ingangsetzung von Stromab-
nehmern:

(ein wagrechter Streifen) (Abb. 3) am Anfang einer Strecke, die
mit gesenktem Stromabnehmer befahren werden soll und im
Bedarfsfalle am Ende der Fahrleitung, wenn sie nicht mit dem
Ende des Gleises zusammenféllt.

(ein senkrechter Streifen) (Abb. 4) am Ende einer Strecke, die
mit gesenktem Stromabnehmer befahren werden soll.

Diese Signale sind in unmittelbarer Nihe der Enden der
Strecke aufzustellen.

Wenn die Aufstellung eines Vorsignals notig ist, muBl es
folgendes Bild zeigen:
zwei wagrechte Balken, von denen der obere nach rechts, der
untere nach links gegen die senkvechte Mittelachse des Signals
verschoben ist (Abb. 5). Der Standort dieses Signals ist nach
der groften Geschwindigkeit der Ziige, der Senkgeschwindigkeit
der Stromabnehmer und den értlichen Bedingungen zu bestimmen.

Tarben, Abmessungen und #ulere Form der Signale kénnen
die einzelnen Verwaltungen fiir ihren Bereich festsetzen.

Auf Gemeinschaftsbahnhéfen und -strecken, wo Loko-
motiven verschiedener Verwaltungen verkehren kiénnen, gelten
die Signale derjenigen Verwaltung, bei welcher die Signale auf
diesen Strecken bereits eingerichtet sind, sofern in einzelnen
Fillen nichts anderes vereinbart ist.



14. Bei Untersuchung der Fragen von allgemeinem
Interesse fiir die elektrische Beleuchtung der Personen-
wagen wurde beschlossen, die Frist fiir das Anbringen der
Schaltpline der elektrischen Ausriistung in den Personenwagen
vom 1. Januar 1929 auf den 1. Januar 1930 zu verlegen. Auler-
dem soll die Verwendung des Vierkant-Hohlschliissels der Anlage B
der Technischen Einheit bei den Estnischen Eisenbahnen zur
Bedienung der elektrischen Beleuchtungseinrichtungen der Ziige
nicht bindend sein und den orientalischen Bahnen soll es erlaubt
sein, einzelne Bestimmungen., die auch fiir das vorhandene
Material vorgesehen sind. nur fiiv das neu zu bauende Material
anzuwenden,

15. Von den Fragen, welche das Internationale be-
ratende Komitee fiir Fernspriiche auf grofle Entfernungen
(C. C. 1) betreffen. wurde nur die Untersuchung des Gutachtens
des TEV. iiber den neuen Richtlinienentwurf des C. C. 1. fiir den
Schutz der Fernsprechleitungen gegen die Stérungseinwirkungen
der Starkstrom- oder Hochspannungsleitungen behandelt. Die
Bemerkungen zu dem Entwurf des C. C.I. wurden diesem Ver-
hande unmittelbar iibermittelt.

16. Bei Untersuchung der Fragen von allgemeinem Interesse
iiber elektrisch betriebene Strecken, bei welechen die Strom-
leiter aus einer dritten Schiene bestehen, wurden folgende
Bestimmungen angenommen:

LPunkt 1. Schutzmafinahmen
schiene. Bindende Vorschrift.

a) Betriebe, deren Nennspannung
oder hochstens so hoch ist.

Die Stromschiene soll iiberall da, wo es erforderlich ist,
derart geschiitzt sein, daB das Personal oder das Publikum sie
ohne Gefahr iiberschreiten kann.

b) Betriebe, deren Nennspannung hdher als 750V ist.

Die Stromschiene soll an den Stellen mit einer Schutz-
verkleidung auf ihrer ganzen Linge ausgeriistet sein, an denen
das Personal oder das Publikum beim gewdhnlichen Verkehr
mit ihr in Beriihrung kommen kann.

Punkt 2. Warnungsmittel.
die durch die Stromschiene
aufmerksam zu machen. Bindende Vorschrift. Auf
Gemeinschaftsbhahnhéfen und -strecken, auf denen Personal
von verschiedenen Verwaltungen beschiiftigt ist, sollen sich die

fir die Strom-

niedriger als 750V

um das Personal auf
hervorgerufene Gefahr
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iiblichen Warnungszeichen jeder beteiligten Verwaltung befinden
(z. B.: Totenkopf und Blitzpfeil, Totenkopf und ,,.Lebensgefahr®).
Diese Warnungszeichen sollen tiberall dort angebracht sein, wo
die Vorschriften jeder der beteiligten Verwaltungen es verlangen,
im hesonderen an allen Uberwegen, an denen die Stromschiene
unterbrochen ist, selbst an denen, die nur fiir das Personal
bestimmt sind.

Punkt 3. Vorschriften fiir die Ausschaltung des
Stromes.  Bindende Vorschrift. Die fiir die Speisung der
Stromschienenanlage des  Ubergangsbahnhofs in  Betracht
kommende Schaltstelle soll, falls sie nieht in kiirzester Zeit vom
Bahnhof aus erreichbar ist, mit dem Bahnhof durch eine unmittel-
bare Fernsprechleitung verbunden sein.

Punkt 4. Zulissige Spannungsschwankungen.
Bindende Vorschrift. Die Spannung in der Stromschiene
darf schwanken zwischen 500 und 1000 V bei éiner Nennspannung
von 750 V und zwischen 1000 und 1800 V bei einer Nennspannung
von 1500V,

Punkt 5. Gegenseitiger Schutz von Stromzu-
fiithrungen verschiedener Netze. Bindende Vorschrift.
Die beteiligten Verwaltungen sollen sich in jedem einzelnen
Fall iiber die Mafinahmen verstindigen, die verhindern sollen.
daf} eine elektrische Verbindung zwischen den Stromzufiihrungs-
einrichtungen der beiden beteiligten Verwaltungen stattfinden
kann, wenn daraus Unzutriglichkeiten entstehen koénnen.

Punkt 6. Schutz von Weichen- und Signalan-
trieben. Empfehlung. BEs ist mdglichst zu vermeiden, Ein-
richtungen maschineller Weichen- und Signalantriebe unter der
Stromschiene anzuordnen.

Der Unterausschufl wurde beauftragt, das Studium folgender
zwei Punkte fortzufiihren:

I. Kennzeichnung des Lichtraumes fiir die Stromschiene.

2, Benutzung isolierter SchienenstoBle an den Enden der
Stromschiene.

17. Die Fragen iiber elektrische Bahnmotoren sind noch
in Bearbeitung eines Unterausschusses.

Der Sonderausschufl fiir selbsttatige Kupplung
tagte unter dem Vorsitz des Herrn Direktor Wiedemann
(Deutsche Reichsbahn). Er behandelte zunéchst einige Unter-
fragen. Beschliisse von allgemeiner Bedeutung sind noch nicht
gefallt worden. Carus.

Berichte.

Allgemeines.

Die erste Transpyreniien-Bahn.

Die am 18. Juli dem Verkehr iibergebene erste Bahn iiber
die Pyrendien verwirklicht eine wichtige und léngst zum dringenden
Bediirfnis gewordene Frginzung der beiden Kiistenbahnver-
bindungen zwischen Frankreich und Spanien. Welche Bedeutung
ihr zukommt, geht schon daraus hervor, daf sie die Entfernung
zwischen Pau und Zaragoza von 481 auf 302 km, jene von Toulouse
nach Zaragoza von 680 auf 502 km verringert. — Die von Bedous
(406,50 m ii. M.) nach Jaca fiithrende, einspurige Bahnlinie unter-
fahrt die Wasserscheide zwischen Forges d’Abel (106752 m ii. M.)
und Canfranc (1195,50 m ii. M.) mittels des 7822 m langen Somport-
Tunnels (Scheitelhéhe 1211,54 m {i. M.), von dem 3100 m auf
franzdsischem und 4722 m auf spanischem Boden liegen. Unter-
halb des Scheiteltunnels war auf der franzosischen Seite die
Anlage eines Kehrtunnels von 1775 m Linge zwischen den
Koten 869,84 und 931,21 erforderlich. Die maximale Steigung
der Linie auf franzosischer Seite betrigt auf lingeren Strecken
43%/40, was nur in Hinblick auf die Verwendung der elektrischen
Zugforderung moglich war. Diese erfolgt mit Gleichstrom von
1500 Volt, wobei zur Forderung von Schnellziigen von 300 t und
von Giiterziigen von 360t mit max. 60 km/h zwei Lokomotiven
von je 1000 PS Dauer- und 1400 PS Einstundenleistung erforder-
lich sind. Beziiglich weiterer Einzelheiten iiber den Bau der
Linie und deren elektrischer Ausriistung sei auf ,,Génie Civil*
vom 21. Juli 1928 verwiesen.

Die Geschichte der Transpyreniienbahnen geht auf iiber ein
halbes Jahrhundert zuriick, wobei im Laufe der Jahre nicht
weniger als elf verschiedene Linienfithrungen in Vorschlag ge-
kommen sind. Schon im Jahre 1885 erfolgte eine Einigung auf die

nun erdffnete Linie sowie auf eine zweite weiter ostlich, von
St. Girons {iber den Col de Salau nach Sort, doch unterblieb die
Ratifikation durch die Regierungen. Erst durch das internationale
Abkommen vom August 1904 wurde die Angelegenheit bereinigt,
wobei eine dritte Verbindung, noch weiter dstlich, von Ax-les-
Thermes iiher den (‘ol de Puymorens, Puigcerda und den Col de
Tosas nach Ripoll festgelegt wurde. Die Fertigstellung der west-
lichen und der éstlichen Linie waren fiir das Jahr 1917, die der
mittleren Linie zehn Jahre nach Inbetriebnahme der Strecke
Lerida— Sort in Aussicht genommen. Der Somporttunnel war
denn auch schon im Herbst 1915 vollendet, doch verzigerte der
Krieg die Weiterfithrung der iibrigen Arbeiten. Auf der 6stlichen
Linie sind die Arbeiten soweit vorgeschritten, daf mit der In-
betriebnahme im Laufe des nichsten Sommers gerechnet wird.
Wie weit die Arbeiten auf der mittleren, franzisischerseits bis
Oust betriehenen Linie gediehen sind, entzieht sich n#herer
Kenntnis.

Mit der Schaffung der Transpyrendenbahnen wird zwischen
Frankreich und Spanien allerdings noch kein durchgehender
Verkehr geschaffen, da die spanischen Bahnen eine Spurweite
von 1,672 m aufweisen. Es wird daher die Einfithrung von Giiter-
wagen mit auswechselbaren Achsen vorgesehen, wie sie bereits an
anderen Grenziibertritten mit Spurwechsel in Verwendung stehen.

(Schweiz. Bauz.. Sept. 1928.)

Zuggeschwindigkeiten in Amerika.
Eine Zusammenstellung der heute bei den wichtigsten
amerikanischen Eisenbahngesellschaften iiblichen Geschwindig-
keiten zeigt, daf zwischen den einzelnen Linien betrichtliche
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Unterschiede bestehen. Diese Unterschiede sind begriindet durch
die Streckenverhiltnisse, die Linge der Stationsabstinde, die
aufenthaltslos durchfahren werden kénnen und die Verkehrsdichte
auf den Strecken, inshesondere hinsichtlich der Giiterziige. Sehr
giinstige Verhiltnisse besitzt z. B. die Pennsylvania-Eisenbahn,
die auf ihrer Strecke Camden—Atlantic City eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 92 km/Std. erzielt. Die Durchschnitts-
geschwindigkeiten schwanken bei den verschiedenen Eisenbahn-
gesellschaften von 49 km/Std. bis 92 km/Std. Die auf einzelnen
Streckenabschnitten erzielten Hochstgeschwindigkeiten schwanken

von 50 km/Std. bis 110 km/Std. Die Mehrzahl der Gesellschaiten
betreiben ihre Strecken mit einer Durchschnittsgeschwindiglkeit
von rund 60 km,;Std. Die Linge aufenthaltloser Zuglaufe ist
ebenfalls sehr verschieden. Sie hingt in der Hauptsache von den
Strecken- und Verkehrsverhéltnissen ab. Der gréfite aufenthaltlose
Zuglauf findet mit etwa 75 km/Std. Durchsehnittsgeschwindigkeit
zwischen Buffalo und Cleveland statt, die etwa 280 km veneinander
entfernt sind. Bei den anderen Gesellschaften schwankt die gréBte
Linge der aufenthaltlosen Zugliufe von 73 km bis 275 km. Eb.
(Railw. Age, Juli 1928.)

Babnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Der neue Ravennataliibergang der Héllentalbahn,

Entsprechend der damals zu erwartenden Verkehrsentwick-
lung wurde die Bahnlinie Freiburg i. B.-Neustadt-Donaueschingen
(Héllentalbahn) als Nebenbahn erbaut, wobei auch eine Zahn-
radstrecke eingeschaltet wurde. lhre Verkehrshedeutung hat sich
aber im Laufe der Jahrzehnte vollkommen gefindert. Die Teil-
strecke Freiburg —Neustadt mufite zur N-Strecke erklirt werden;
infolgedessen miissen die meisten Briicken, die fast durchweg
der Klasse KK angehorten, sowie der Oberban verstérkt werden.
Unter diesen Briicken ist das bedeutendste Bauwerk der Tal-
{ihergang iiher das Ravennatal, auf dessen Neubau nach einem
Aufsatz des ROR. Gasteiger in der , Bautechnik® im folgenden
nither eingegangen wird.

Der alte Taliibergang bestand aus vier Parallelfachwerken
mit obenliegender Fahrbahn, die auf gemauerten Pfeilern ruhten.
Fiir seine Verstirkung war eine Anzahl Entwitrfe aufgestellt
worden, deren Ausfiibrung aber auf zu groBle Schwierigkeiten
gestoflen wiire.  Diese Schwierigkeiten bestanden grofienteils
darin, daB} die Bahn eingleisig ist und der Betrieb nicht unter-
brochen werden sollte. Zudem wies die alte Linie an dieser Stelle
fiinf entgegengesetzte Bogen von je 240 m Halbmesser auf, die
mit ganz kurzen Zwischengeraden aneinandergereiht waren,
so daf die mormale Geschwindigkeit von 35 km/Std. an dieser
Stelle auf 15 lan/Std. herabgemindert werden muBte. Man ent-
schloB sich deshalb von der alten Linie, die gliicklicherweise
an dieser Stelle eine ermiBigte Steigung hatte, abzugehen und
den Bogen zum Teil abzuschneiden. Dabei muBte allerdings
ein Tunnel auf eine Strecke von rund 40 m in einen Einschnitt
verwandelt werden, Es gelang aber dadurch eine Linienfiithrung
zu finden, die aufler einem fiir den Betrieh belanglosen Bogen von
1000 m Halbmesser nur noch zwei Bogen von gleicher Richtung und
einen entgegengesetzten Bogen von je 240 m Halbmesser enthélt.

Der neue Kunsthau ist insgesamt etwa 225 m lang und
weist neun mit symmstrischen Korbbogen iiberwolbte Offnungen
von 19,52 m Stiitzweite bei 24,56 m Pfeilabstand auf und liegt
in der Neigung 1:19. Das Pfeilerverhdltnis der Gewdlbe ist
1:3,26; die Pfeiler sind von Fundamentsohle bis zur Planie etwa
45 m hoch und haben bis zum Ansatz des Gewdlbes einen Anlauf
von 1:20. Die Gewdlbeachse entspricht der Stiitzlinie fiir Tigen-
gewicht (ohne die Ubermauerung) und wurde mittels des Stiitaz-
linienverfahrens ermittelt. Die Berechnung nach der Elastizitits-
theorie ergibt fiir ungiinstigste Belagtung und 100 ¢ Temperatur-
differenz Hochstepannungen von 18,7 kg/em? Druck und 3 kg/cm?
Zug., TUnter der Annahme, dafl die Betonankerklotze an den
Enden der Briicke den ganzen Schub von Gleis und Zahnstange
auf den Baugrund iibertragen, errechmet sich die Fundament-
pressung zu 11,9 kg/em?.

Die Ausfiihrung der Pfeiler erfolgte in Schotterbeton mit
Granitverkleidung, die des Gewdlbes ans Quadermauerwerk und
unter besonderen MafBnahmen zur Verringerung der Schwind-
spanmngen. Die Pfeilerfundamente wurden wegen der im Wasser
des Ravennabaches enthaltenen Kohlensdure mit Klinkern um-
mantelt. Tragfahiger Fels stand am westlichen Hang und in der
Talsohle in 6—8 m Tiefe an. Am 6stlichen Hang war er stellen-
weise bis zu 29 m Tiefe mit Gerdll und Feinsand iiberlagert.

Entsprechend der GroBe des Bauwerkes war auch die Bau-

Lokomotiven

Yersuche mit Giiterzug-Luttdruckbhremsen.
Innerhalb des Internationalen Eisenbahnverbandes
ist ein UnterausschuBl mit dem Studium der Giiterzugbrerns-

stelleneinrichtung sehr umfangreich. Im Bahnhof Titisee wurde
ein 2500 m? grofler Lagerplatz angelegt. da sich in geringerer
Entfernung keine Gelegenheit bot, an der Baustelle selbst wurden
eigene Sand-, Splitt- und Schottersilos errichtet. Die Ristuncen
bestanden aus 2 rund 23 m iibex der Talsohle liegenden 2,5m
breiten Arbeitsbriicken beiderseits des Bauwerkes sowie den als
3-(elenkbogen ausgefiihrten Lehrgeriisten, die auf Breitflansch-
triger, die aus den Pfeilern vorkragten, abgestiibzt waren.
Sowohl auf der Talsohle wie auf den Arbeitsbriicken liefen Turm-
krane von bis zu 42 m Héhe, die sowohl die Steine wie die Klapp-
mulden mit Mortel an Ort und Stelle brachten. Die Kraftver-
sorgung erfolgte mittels einer 31/, km langen 15 KV-Drehstrom-
leitung von Hinterzarten aus; 250 m von der Baustelle wurde
der Strom auf 220/380 V umgeformt. Bis zur Fertigstellung
dieser Anlage wurde mit Behelfsmitteln gearbeitet. Ein Ausleger-
kran besorgte das Entlacden der Materialziige, die in der nicht-
lichen Betriebspause auf dem Betriebsgleis standen. Ausleger
und Stromzufithrung waren im Ruhezustand mittels Einheits-
schloB verschlossen, dessen Schliissel beim Fahrdienstleiter in
Hollsteig autbewahrt war. An der Baustelle war eine eigene
Betriebsstelle ,,Ravennabriicke®* errichtet. Die Bauausfiihrung
selbst bereitete keine besonderen Schwierigkeiten, mit Ausnahme
der Griindung der Pfeiler in dem druckhaften ostlichen Gerdll-
hang. Hier wagte man es nicht die drei Schichte von 1010 m
fiir die Pfeiler gleichzeitig niederzubringen. Auch sah man sich
zu starken Auszimmerungen gendtigh. Als weitere Erschwerung
trat hinzu, daf der Pfeiler 9 auf eine 70 cm breite Verwerfungs-
spalte zu stehen kam. Es wurde unter Anderung des Entwurfs
eine starke Bewehrung im Pifeiler ausgefiibrt und derselbe satt
an die Baugrube anbetoniert. Der Abbruch des Tunnels erfolgte
nach vorangegangener Aussteifung in der Weise, dal man zunichst

“die Uberdeckung- bis auf 2m entfernte und dann vom Portal

her beiderseits des Tunnels Schlitze vortrieb; dann erst wurde
das Mauerwerk niedergelegt. Besondere Sorgfalt mufite dem
Umbau der Gleise und der Zahnleiter zugewendet werden. Da
die neuen Schienen héher sind als die bisherigen, mufite auch die
Zahnstange gehoben werden, was teils durch Aufpressen der
eisernen Querschwellen, unter Verwendung der alten Zahnstangen-
Stithle, teils mittels neuer hoherer Stithle geschah. Es wurde
jeweils ein Stiick von 45 m in einer zweistiindigen Betriebspause
umgebaut. Der Zusammenschluf der neuen Linie an die alte
wurde wie folgt vorbereitet: Zuniichst wurde am unteren Ende
ein Gleisstiick von drei StoBen seitlich zusammengebaut und
sein zukiinftiger Indpunkt genau markiert. Dann wurde von
diesem Punkte cdag Gleis aus auf der meuen Briicke mit Aus-
nahme des oberen AnschluBstoBes verlegt. Die zur gleichméfiigen
Fortsetzung der Zahnstangenteiling von 100 mm fehlenden
15 mm konnten aus den Zahnstangenstéfen auf der Briicke
herausgeholt werden.

Die Betriebsiiberleitung erfolgte in einer kiinstlich ge-
schaffenen Betriebspause von 41/, Std., in der auch die Probe-
belastung stattfand. Als Probelast dienten 2 Lokomotiven der
alten badischen Bauart VIb in Gewilbemitte. Dabei schwankte
die Durchbiegung der Gewdlbescheitel zwischen 0,0—0,24 mm.
Die Bauzeit betrug etwa 15 Monate, gewiB eine beachtliche
Leistung. Die Baukosten einschlieBlich Tunnelarbeiten und einer
LandstraBenverlegung werden sich auf 1,7 Mill. ./ belaufen. Sp.

und Wagen.

frage betraut. Den Vorsitz in diesem Unterausschuf fiihrt die
Schweiz, die bekanntlich bereits vor dem Kriege eingehende
Versuche mit Bremssystemen durchgefiihrt hatte, als deren





