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Im Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft 5 | ohne weiteres mdaglich, den Hemmschuh mit Hilfe des

vom Jahre 1928 haben die Herren Kaempf*) und W ghrl**)
u. a. iber die mechanisierten Hemmschuhbremsen auf den
franzosischen Verschiebebahnhifen Lille und Bordeaux
berichtet und sich dabei warm dafiir eingesetzt, derartige
Bremsen auch aut deutschen Verschiebebahnhéfen zu ver-
suchen. Es ist vielleicht nicht unwichtig, die Aufgabe, den
Hemmschuh fernbedienbar zu machen, einmal vom Stand-
punkte des Betriebswissenschaftlers zu beleuchten. Die nach-
stehenden Untersuchungen, die das Ergebnis einer Be-
sichtigungsreise darstellen, werden erkennen lassen, dafB die
uneingeschriinkte Anerkennung der franzisischen Lisungen
nicht geteilt werden kann, so geistreich und technisch
bemerkenswert diese Versuche auch sind. Vielleicht gehen
aber diese Zeilen Anregungen, nach welcher Richtung hin die
ganze Frage weiter entwickelt werden mul.

In Ergiinzung der Ausfihrungen von Kaempf und Wéhrl
a. a. 0. soll nachstehend zunichst fiir jede Bremse eine kurze
Beschreibung der in betrieblicher Hinsicht: wissenswerten
baulichen Anordnung und der Bedienung und sodann eine
Beurteilung vom betrieblichen Standpunkte gegeben werden,
soweit sie auf Grund der ortlichen Besichtigung und theo-
retischer Uberlegungen mdoglich ist.

A. Bauliche Anordnung und Bedienung der mechanisierten
Bremsen.

1. Nordbahnbremse (Erfinder Deloison und Deyon)
(Abb. 1).

Das Bestreben der Erfinder ging dahin, den Bremsvorgang
so, wie er sich in einer handbedienten Hemmschuhbremse
(Biissingsche Gleishremse) abspielt, méglichst ohne irgend-
welche Abidnderungen zu mechanisieren. Zu diesem Zwecke
behielten sie den Hemimschuh in seiner gewdhnlichen Form
im wesentlichen bei. Sie setzten ihn auf eine Stahlplatte,
an deren Unterseite ein (leitstiick angenietet ist, das in einer
an der Aullenseite der Schiene angebrachten Rille gefiihrt ist
(Abb. 2).

In dieser Fihrungsrille liuft ein vom Hemmschuh voll-
kommen unabhingiges zweites Gleitstiick (im folgenden mit
Schlitten™  bezeichnet), das in ein unendliches Seil ein-
geschaltet ist und mittels eines Seilantriebes hin und her
bewegt werden kann. Der Schlitten befindet sich immer auf
der Talseite, also der der Auswurfstelle zugekehrten Seite des
Hemmschuhes. Der Antriebmotor mit der Seilscheibe liegt
wie ein Weichenmotor auBerhalb des Gleises am Anfang der
Bremsstrecke (Abb. 3).

Der 1 PS-Motor kann von einem entfernt liegenden
Bremshiuschen (ein hoher Bremsturm fiir drei Wiirter war
zur Zeit der Besichtigung gerade im Bau) gesteuert werden.
Die Steuerung ist sehr sinnreich durchgebildet, und es ist

*) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft 5
vom 1. Mdarz 1928, S. 79 ., Neuerungen in franzésischen Giiter-
bahnhéfen mit besonderer Beriicksichtigung der Mechanisierung*
von Baurat W. Kaempf, Direktor der (lesellschaft fiir Ober-
bauforschung, Berlin,

**) Desgl. 8. 86: ,.Selbsttiitige Hemmsachuhbremsen*
Reichsbahnoberrat Wéhrl, Niirnberg.
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Schlittens auf jede beliebige Entfernung von der Auswurf-
stelle vorzuschieben. Wenn der Hemmschuh die gewiinschte
Stelle erreicht hat, kehrt der Schlitten selbsttitig in die
Ruhelage am Ende der Auswurfstrecke zuriick. Dieses
selbsttiitige Zuriickkehren des Schlittens ist von gréfiter
Bedeutung, da die Anlage zerstért werden wiirde, wenn der
belastete Hemmschuh mit einem plétzlichen Stofl auf den
Schlitten auflaufen wiirde. Aus diesem Grunde ist auch das
Gleis auf die gesamte Linge der Bremse isoliert. Wird der

Abb. 1.

i
i
Abb. 2.

Nordbahnbremse.

Hemmschuh erst kurz vor Ankunft eines Wagens vorgeschoben,
so wird der Motor des Seilantriebes selbsttitig auf Riicklauf
umgeschaltet, sobald der Wagen in die isolierte Strecke ein-
fahrt, also bevor der Hemmschuh die vorgesehene Anfangs-
stellung erreicht hat. Hierin liegt die Sicherheit, dali Schlitten
und Hemmschuh wihrend des Bremsvorganges nicht mit-
einander in Bertthrung kommen.

2. Stidbahnbremse (Erfinder Cadis) (Abb. 4).

Der Erfinder der Sidbahnbremse ist von wesentlich
anderen Grundgedanken ausgegangen. Er wollte vor allem
erreichen, dafi das Vorschieben des Hemmschuhes véllig unab-
hingig vom Ablauf wird. Zu diesem Zwecke ist der Hemm-
schuh auch gefiihrt, und zwar mittels einer Muffe auf einer
Stange, aber die Fithrungsstange ist beweglich und wird von
13. Heft 1929, 35
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der Bremsschiene withrend des Vorschiebens des Hemmschuhes
entfernt.

Die Ruhestellung des Hemmschuhes ist die Bereitschafts- |
stellung am Beginn der Bremsstrecke (Abb. 3). |

| seite der Bremsschiene ist cine zweite Schiene angeschraubt,

an deren Ende ein abweisendes Schienenstiick befestigt ist.
Der Hemmschuh selbst ist auf eine Platte aufgenietet, die
an der unteren Seite einen Anschlag hat, der wihrend der

D Mator mit Antrieb

Abb. 3.

Abb. 4.

Stidbahnbremse.

]

Nordbahnbremse.

Hemmschuh Spannfeder

Draufsicht.

Bremsung an der Aufenschienc entlanggleitet und am Ende
den Hemmschuh unter dem Rade hervorzieht (Abb. 7). Auf
der anderen Seite ist an die Platte eine gulleiserne Hiilse
angeschraubt, die eine Welle umschlieit, auf der eine Reihe
loser Spiralfedern sitzen (ALb. 8). Mit der Welle ist an
beiden Enden eine Gleitstange verbunden, die in der Haupt-
sache zum Tragen der Konstruktion bestimmt ist, wenn der
Hemmschuh nicht aufliegt.

Beim Bremsvorgang werden die Federn mitgenommen und
am Iinde der Bremsstrecke zusammengedriickt (Abb. 9). Sie
haben ihre gréfte Spannung, wenn der Hemmschuh unter
dem Rade herausgezogen wird. In diesem Augenblicke gehen
Welle und Gleitstange in Grundstellung, die Federn ent-
spannen sich und schleudern den Hemmschuh in die Aus-
gangsstellung zuriick. In dieser Stellung bleibt der Hemm-
schuh, bis Welle und Fiithrungsstange durch den im Gleise
liegenden Antrieb wieder an die Bremsschiene herangeriickt
werden und der Hemmschuh damit wieder aufgelegt wird.

Der Bremswiirter befindet sich in einem etwa 8 bis 10 m

Abb. 5.
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Studbahnbremse.

Hemmschuh in Bereitschaftsstellung.
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Abb. 6. Sitidbahnbremse. Draufsicht. Hemmschuh ausgelegt.

Soll der Hemmschuh aufgelegt werden, so muf} die
Fithrungsstange mittels eines Antriebs an die Bremsschiene
herangefithrt werden (Abb. 6).

Die Bremsschiene liuft durch, hat also kein Herzstiick
wie die gewohnliche Hemmschuhgleisbremse. An der Auflen-

iiber dem KErdboden liegenden Bedienungsraume (Abb. 10).
Er hat vor sich auf einem Tisch einen schematisch dar-
gestellten Gleisplan, in dem die Bremsen durch rechteckige
Handknebel angegeben sind (Abb. 11). Die Knebel geben
die jeweilige Stellung des Hemmschuhes an. Gleichzeitig
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werden mit ihnen die Schaltungen ausgefiihrt. KEs gibt

drei Lagen der Knebel.

1. Lage \\ bedeutet: Der Hemmschuh ist in Bereit-
schaftsstellung. Der Motor steht.

Wird der Knebel in die
s0 wird der Hemmschuh aufgelegt
(Bremsstellung).

Wird der Knebel in die
so wird der Hemmschuh wieder in
die Bereitschaftsstellung zuriick-
getiihrt.

Die Bedienung des Apparates ist sehr einfach. Der
Warter hat nur den Knebel aus Lage 1 in Lage 2 zu bringen,
um den Hemmschuh aufzulegen, wenn er eine Bremsung vor-
nehmen will. Sieht er im letzten Augenblick, dafi die Bremsung
unnétig ist, so bringt er den Knebel in Lage 3 und zieht
damit den Hemmschuh in die Bereitschaftsstellung zuriick.

2. Lage | o |]gebracht,

0 l gebracht,

3. Lage

B. Beurteilung der Bremsen vom betrieblichen Standpunkte.
Im folgenden sollen die heiden mechanisierten Bremsen
mit einer handbedienten Bremse verglichen werden, und
zwar sollen:
1. die bei einem Handbremsvorgange erforderlichen Titig-
keiten festgestellt und die Art ihrer Ausfithrung bei den
mechanisierten Bremsen untersucht werden, und

L

Verteilen der Rangierzettel.
Begleiten von Gruppen- oder Vorsichtswagen.
Ausladen neuer und Verladen unbrauchbarer Hemmschuhe.

Abb. 7. Stdbahnbremse. Bereitschaftsstellung.
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Abb. 8. Siidbahnbremse. Hemmschuh aufgelegt.
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Stidbahnbremse.

Abb. 9.

2. sollen die Griinde behandelt werden, aus denen eine

Mechanisierung in Frage kommen kann.

Zu 1. Durch Arbeits- und Zeitstudien wurden bei dem
Wirter einer handbedienten Hemmschuhbremse folgende
Titigkeiten festgestellt:

a) geistige Tatigkeiten beim eigentlichen Hemmschuhlegen:

Ablesen des Wagengewichts und des Richtungsgleises vom

Rangierzettel.

Feststellen der Laufweite aus der Anfullung desRichtungs-

gleises.

Beurteilen des Laufweges auf Widerstande.

Einschiitzen der Lauffihigkeit des Wagens.

Bemessen des Bremsweges aus Laufweite, Laufweg, Lauf-
fihigkeit und Entfernung des vorhergehenden und des
folgenden Wagens.

Beobachten des Bremsvorganges.

mechanische Titigkeiten beim ecigentlichen Hemmschuh-
legen:

Auflegen des Hemmschuhes.

Verindern der Lage des Hemmschuhes,

Weg zur Auswurfstelle.

Aufheben und Zurticktragen
Héhe der Auflegestelle.

Schmieren des Hemmschuhes.

Anwirmen des Hemmschuhes.

Reinigen der Bremsschiene.

sonstige Tatigkeiten:

Kuppeln von Wagen,

b

=

des Hemmschuhes bis in

Q
—

Federn zusammengedriickt.

Abladen von Kohle fiir den Hemmschuhwirmeofen.
Beihilfe bei Eingleisungen.
Schmieren der Schienen.

Abb. 10.

Bedienungsturm.

Bei den beiden Bremssystemen der Nord- und Sidbahn-
gesellschaft tritt keine Automatisierung (vollstindige Mecha-
35%
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nisierung), sondern nur eine Teilmechanisierung ein, da ja
der Posten ces Bremswiirters an sich bestehen bleibt. Dem
Bremswirter wird nur ein gréflerer Aufgabenkreis zugewiesen,
indem er eine ganze Reihe von Bremsen von einem entfernt
gelegenen Standorte aus zu bedienen hat. Aufgabe der Kritik
ist es nunmehr, zu untersuchen, ob die Mechanisierung Ersatz
tiir alle vorkommenden Téatigkeiten schafft, wie sie ihn schafft
und ob sie dartiber hinans Vorteile bringt, die bei der hand-
bedienten Bremse nicht vorhanden sind.

Nordbahnbremse.

Sdmtliche geistige Tatigkeiten bleiben im gleichen
Umfange wie bei der handbedienten Bremse bestehen und
werden auf den Bremswirter im Bremsturm tibertragen. Eine
wesentliche Verschlechterung in der Ausiibung der geistigen
Tatigkeiten tritt durch die Verlegung nicht ein. Im Gegenteil
wird die Austibung einzelner Tatigkeiten, so z. B. das Ein-
schiitzen der Lauffihigkeit der Wagen und das Bemessen der
Bremswege aus Laufweite, Laufweg, Lauffihigkeit und Ent-
fernung des vorhergehenden und des folgenden Wagens dem
Bremswiarter dadurch erleichtert, dall er die Wagen von der
Seite her beobachten kann; allerdmgs nur unter der einen
Voraussetzung, dal} er die gleiche Zeit hierzu zur Verfiigung

Abb. 11. Siidbalnbremse. Bedienungsstand.

hat wie bei der Handbedienung. Aber dies ist leider nicht
der Tall, da, wie unten niher erortert werden wird, aus
Grinden der Wirtschaftlichkeit dem Bremswirter eine so
groBe Anzahl von Gleisbremsen zugewiesen werden mul, dal}
er nicht die geniigende Zeit zur Ausiibung der geistigen Tétig-
keiten hat. Tatsdchlichtrittalsoeine Verschlechterung
in der Ausiibung der geistigen Téatigkeiten ein.

Von den mechanischen Tatigkeiten beim eigent-
lichen Hemmschuhlegerdienst sind folgende mechanisiert:
Auflegen des Hemmschuhes, Weg zur Auswurfstelle sowie
Aufheben und Zuriicktragen des Hemmschuhes bis zur Auf-
legestelle. Inwieweit vom betrieblichen Standpunkte aus die
Art der Losung als gegliickt angesehen werden kann, wird
unten niher erdrtert werden. Durch die Mechanisierung ist
nicht erfafit: Das Verindern der Lage des Hemmschuhes, das
Schmieren und Anwirmen des Hemmschuhes und das Reinigen
der Bremsschienen. Die Lage des Hemmschuhes kann —
wenigstens talwiirts — nicht verindert werden, weil sich der
Schlitten auf der Talseite des Hemmschuhes befindet und den
Hemmschuh bei der Riickwartshewegung nicht mitnehmen
kann. Damit ist zugleich ausgesprochen, dal} ein einmal ein-
geleiteter Bremsvorgang bei Eintreten unvorhergesehener
Umstéinde nicht wieder riickgingig gemacht werden kann.
Diese Tatsache mul} als wesentlicher Nachteil gegeniiber der
Handbedienung angeschen werden, weil sie den Bremswiirter
dazu bringt, den Bremsvorgang immer erst im letzten Augen-

blick einzuleiten, damit er moglichst alle Geschehnisse im
Ablaufbetriebe berticksichtigen kann. Die betrieblichen
Folgerungen aus dieser Tatsache werden unten noch weiter
behandelt. Der Wegfall des Schmierens und Anwirmens
beim mechanisierten Hemmschuh ist wohl ebenfalls als ein
| Nachteil zu bezeichnen, der iibrigens allen bisher bekannten
Versuchen, die Handbedienung der Hemmschuhbremse zu
mechanisieren, anhaftet. Wenn auch die Ansichten iiber den
Wert und die zweckmiBigste Art des Schmierens und An-
wirmens noch nicht einwandfrei geklart sind, und die feste
Fithrung den Hemmschuh vor dem Abspringen schutzt, so
ist doch anzunehmen, daff auch bei einem gefithrten Hemm-
schuh die Zahl der Versager gréfler ist, wenn nicht geschmiert
und im Winter nicht angewirmt wird. Der Wegfall der
Schmierung bringt insofern einen erheblichen Nachteil, als
der Reibungskoeffizient bei Einsetzen des Bremsvorganges
seinen Grofitwert hat. Hierzu kommt, dafi die Massen, die
beim Aufstof} des Rades zuf den Hemmschuh zu beschleunigen
sind, erheblich gréfler sind als beim einfachen Hemmschuh;
es mull also befiirchtet werden, dall der Hemmschuh bei
grofleren Geschwindigkeiten leicht tibersprungen wird. Wenn
Nachteile der geschilderten Art bisher angeblich nicht ein-
getreten sind, so ist das darauf zurickzufithren, dall die
Geschwindigkeit der ablaufenden Wagen verhéltnismifig
gering ist. Es war leider nicht mdéglich, Geschwindigkeits-
messungen vorzunehmen, aber sicher waren die beim Ablauf
\*01'1\0111111end(‘11 Geschwindigkeiten wesentlich geringer als auf
den meisten deutschen Ablaufanlagen.

Die sonstigen Tétigkeiten des Bremswirters
werden bei der mechanisierten Bremse ganz ausgeschlossen.
Fiir das Kuppeln der Wagen, fiir das Begleiten von Vorsichts-
wagen und die sonstigen Arbeiten, die von den Handbrems-
wirtern nebenbei mit erledigt werden kénnen, miissen besondere
Leute eingesetzt werden. Das Verteilen der Rangierzettel
kommt in Lille nicht in Frage, da ohne Zettel gearbeitet wird.

Der Punkt ,,Ausladen neuer und Verladen unbrauchbarer

Hemmschuhe™ gibt Veranlassung, noch die Frage der Halt-
barkeit der verwendeten Hemmschuhe zu streifen. Leider

standen zur Klirung dieser Frage Unterlagen, aus denen ein
einwandfreies Bild iiber die Zahl der Autlaufe auf einen
Hemmschuh zu gewinnen gewesen wiire, nicht zur Verfigung.
Das Auswechseln des Hemmschuhes ging verhidltnisméfig rasch.

Ein  wesentlicher Unterschied zwischen einer hand-
bedienten Bremse und der Nordbahnbremse besteht noch
darin, dafl bei der mechanisierten Bremse immer der gleiche

Hemmschuh zum Auflaut verwendet wird. Jeder Hemmschuh
erwiarmt sich wihrend des Bremsvorganges aulerordentlich
stark, da die gesamte Bremsarbeit in Warme umgesetzt wird.
Diese starke Erwidrmung macht es bei handbedienten Bremsen
notwendig, die Hemmschuhe héufig zu wechseln. In einer
mechanisierten Bremse ist dies nicht méglich. Wenn Nachteile
aus diesem Umstande bisher noch nicht becbachtet worden
sind, so ist dies darauf zuriickzufithren, dali die Wagenfolge
nicht so dicht ist wie bei uns, so dali der Hemmschuh zwischen
zwei Bremsvorgingen gentigend Zeit zur Abkihlung hat.
Als neue Arbeit gegeniiber der handbedienten Bremse
kommt bei der mechanisierten Bremse die Unterhaltung und
Schmierung der mechanischen und elektrischen Teile hinzu.
Wenn a. a. O. gesagt wird, dali die Wartung dieser Bremsen
nur wenig Arbeit erfordere, so kann dem wohl nicht zugestimmt
werden.  Sowohl der mechanische als auch vor allem der
elektrische Teil der Anlage besteht aus vielen Einzelteilen,
die sténdiger Unterhaltung bediirfen, wenn sie einwandfrei
arbeiten sollen. In dieser Bezichung bedeutet eine geistreiche,

dafiir aber verwickelte Lésung der mechanisierten Bremse
immer einen Nachteil gegeniiber der einfachen handbedienten
| Bremse.



Lo

8]

Sidbahnbremse.

Im Gegensatz zur Nordbahnbremse ist bei der Siidbahn-
bremse eine starke Mechanisierung der geistigen Tétig-
keiten eingetreten. Cadis arbeitet mit cinem konstanten
Bremswege. Dadurch ist die geistige Titigkeit fiir den Brems-
wiirter wesentlich verringert. Das Bemessen des Bremsweges
entfillt; der Wiarter hat nur noch die Lauffihigkeit des
Wagens abzuschitzen und unter Beriicksichtigung der Lauf-
weite und der Widerstinde des Laufweges hinter der Bremse
sowie unter Beriicksichtigung der Entfernung des vorher-
gehenden und folgenden Wagens die Entscheidung zu
treffen, ob iiberhaupt gebremst werden soll oder
nicht. Jede Abstufung der Bremsarbeit ist ausgeschaltet.
Die Siidbahnbremse ist damit zu einem wesentlich einfacheren
Instrument geworden als die handbediente Hemmschuhbremse
oder die Nordbahnbremse.

Von den mechanischen Titigkeiten beim eigent-
lichen Hemmschuhlegerdienst sind die crsten vier ein-
wandfrei mechanisiert. Der grofle Unterschied zwischen Sid-
und Nordbahnbremse besteht darin, daB der Hemmschuh
unabhiéingig von der Bremsschiene nach der Auflegestelle
zuriickgefiihrt wird und dal} es miglich ist, einen schon ein-
geleiteten Bremsvorgang durch Wiederabziehen des Brems-
schuhes riickgiingig zu machen.

In bezug auf das Schmieren und Anwirmen des Hemm-
schuhes und das Reinigen der Bremsschienen gilt das gleiche
wie bei der Nordbahnbremse.

Die Siidbahnbremse hat aber gegeniiber der Nordbahn-
bremse noch den grofien Nachteil, daB die beim Aufstofi des
Wagens zu beschleunigenden Massen durch Hinzutreten der
Sohlenplatte, der Gufistahlhiilse usw. erheblich gréfer sind.
Ferner sitzt die Fithrung auf der Welle verhiltnismiBig weit
vom eigentlichen Hemmschuh entfernt, so daB ein Verkanten
der Sohlenplatte eintreten kann, was u. U. ein Festklemmen
der Hemmschuhkonstruktion zur Folge haben kénnte. Hier
kann nur lange Beobachtung bei stirkstem Betriebe ent-
scheiden, ob das giinstige Urteil, das a. a. O. iiher die Be-
wiithrung dieser Bremse gefillt wurde, duch auf unseren Bahn-
hofen und bei unserem Betriebe zutreffend sein wiirde.

Die unter sonstige Téatigkeiten aufgefithrten Arbeiten
miissen ebenso wie bei der Nordbahnbremse von Hilfskriften
ausgefithrt werden.

Zu 2. Man kann aus vier Grinden auf eine Mechani-
sierung der handbedienten Bremse kommen:

Erhohung der Bremswirkung,

Steigerung der Leistungsfihigkeit des Ablaufberges,
Erhohung der Sicherheit fiir Mannschaft, Wagen und
Ladungen,

Steigerung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes.

Zu a) Brhihung der Bremswirkung. )

Die Bremsarbeit einer Hemmschuhbremse ergibt sich aus
der Bremskraft und dem Bremsweg. Die Bremskraft ist
abhiingig vom Wagengewicht, von der Gleitfliche und dem
Reibungsbeiwerte.

Es soll im folgenden nicht die Aufgabe sein, den Unter-
schieden in der Bremskraft nachzugehen, die aus der Ver-
schiedenartigkeit der Konstruktion der drei zum Vergleiche
stehenden Bremsen (Handbremse, Nordbahn- und Siidbahn-
bremse) entstehen. Die Bremskraft ist bei den mechanisierten
Bremsen wegen der gréfieren Gleitfliche sicher etwas grofer
als bei der handbedienten Bremse. Bei der Siidbahnbremse
kommt u. U. noch die Wirkung der Federn hinzu. Aber aus-
schlaggebend fiir die Unterschiede in der Bremswirkung sind
nicht die Unterschiede in der Bauart, sondern in der Bedienung.

Beiderhandbedienten Bremse kann der Bremswiirter
die Grifie der Bremskraft durch sachgemiifies oder un-

geschicktes Schmieren des Hemmschuhes und durch Reinigen
der Bremsschiene wesentlich beeinflussen. Von noch gréBerer
Bedeutung ist aber sein Mitwirken bei Festsetzung des Brems-
weges. Der Bremswirter mull versuchen, die Bremsarbeit
dadurch zu einem Gréftwerte zu machen, daf er den Bremsweg
maglichst groll wihlt. Die Festsetzung der Bremsweglinge
aus den oben angegebenen Grofien ist Sache des Gefiihls und
der Erfahrung. Als einziges Hilfsmittel steht dem Brems-
wirter der Rangierzettel zur Verfiigung, aus dem er ersehen
kann, ob der ankommende Wagen beladen ist oder nicht.
Die meisten Bremswirter haben, wie héufige Beob-
achtungen z. B. auf den Bahnhdfen Dresden-Friedrichstadt
und Chemnitz-Hilbersdorf erkennen lieBen, eine groBe Fihig-
keit im richtigen Festsetzen des Bremsweges. Auf Bahnhéfen
mit wagerechten oder schwach geneigten Richtungsgleisen

| wird der Bremswiirter immer nur einen gewissen Teil der

lebendigen Kraft des Wagens zu vernichten haben. Der
Wagen mul} die Bremse noch mit so viel lebendiger Kraft
verlassen, daf} er his an sein Ziel Liuft. Auf Gefillsbahnhofen
dagegen wird der Bremswiirter im allgemeinen immer das
Maximum an Bremsarbeit zu erreichen suchen, namentlich
dort, wo die Wagen lange Fahrwege in starkem Gefdlle bis
nach den Richtungsgleisen zu durchlaufen haben. Hier werden
wiederholte Abbremsungen notwendig, deren Zahl in hohem
MafBle davon abhiingig ist, mit welcher durchschnittlichen
Geschwindigkeit die Wagen die Bremsen verlassen.

Beispiel: Nimmt man an, dall die durchschnittliche Kin-
laufgeschwindigkeit in die Bremse 5m/Sek. betrigt (womit
nicht gesagt sein soll, dal in Ausnahmefillen nicht auch
erhebliche hohere Geschwindigkeiten vorkommen kénnen), so
wird bei einem Gefédlle von 1:100 in der Geraden die nichste
Bremsung notwendig
bei einer Auslaufgeschwindigkeit von 0,5 m/Sek. nach 190 m
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a5 . Lo, . 175 m

20 . 164 m

, s 28 - 145 m

, . , 3,0, . 123 m

: ¥ 5 8.8, ' 98 m

53 i p 5 40 69 m
s " 5 R % T - 36 m

Bei einem Laufweg von 400 m, wie er auf iilteren Bahn-
héfen nicht selten ist, betrigt damit die Zahl der Bremsposten
2 bei einer Auslanfgeschwindigkeit von 0,5 m/Sek. gegeniiber
6 bei 4,0 m/Sek. Hieraus ist deutlich zu erkennen, welch
groBie Bedeutung namentlich auf Gefillsbahnhéfen der Frage
einer moglichst grofien Bremsleistung beizumessen ist,

Bei Beurteilung der Bremsarbeit bei der Nordbahn- und
bei der Siidbahnbremse mufl man von anderen Voraussetzungen
ausgehen wie bei der handbedienten Bremse.

Bei der Nordbahnbremse waren simtliche geistige
Tatigkeiten, die beim Wéarter der handbedienten Bremse vor-
‘kommen, in gleichem Umfange bestehen gebliehen. Es war
oben ausgefiihrt, dafl an sich die Arbeitshedingungen fiir den
Wirter eher besser als schlechter werden, da er in den meisten
Féllen den Wagen nicht auf sich zurollen sieht, sondern von
der Seite her beobachten kann. Auf der anderen Seite war
aber festgestellt worden, daf aus wirtschaftlichen Griinden die
Zahl der einem Bremswirter zugeteilten Bremsen verhiiltnis-
méliig groll werden wird, so dal} fiir die Ausiibung der geistigen
Tatigkeiten bei einem Bremsvorgange erheblich weniger Zeit
ithrig bleibt als bei der handbedienten Bremse. Von einer
feinstufigen Regelung der Bremsarbeit wird also im allgemeinen
schon aus Zeitmangel keine Rede sein kénnen. Hs kommt
aber noch etwas hinzu. Der Wiirter wird den Bremsweg auf
jeden Fall so bemessen, dali ‘er eher zu klein als zu grof} ist.



Die Moglichkeit, dafl ein Unfall eintritt, ist bei einem zu grof3
bemessenen Bremswege viel eher gegeben als bei einem zu
kurz bemessenen, weil die Gefahr besteht, daBl der Wagen
auf dem Hemmschuhe sitzen bleibt. Bei einer handbedienten
Bremse fiihrt dieser Umstand fast niemals zu einem Unfall,
namentlich wenn die Bremse in der Neigung liegt und wenn
Bremsschuhe mit stark gencigter Sohle verwendet werden
(Abb. 12). Bei derartigen Hemmschuhen lduft der Wagen
nach dem Stillstand wieder vom Hemmschuh zuriick und
der Wirter hat bis zum Wiederauflauf Zeit, den Hemmschuh
wegzuziehen. Infolge der Neigung des Gleises kommt der
Wagen verhiltnismifig rasch wieder in Gang; gegebenenfalls
schiebt der Bremswiirter etwas an. In den meisten Fillen
braucht der nachfolgende Wagen tiberhaupt nicht aufgehalten
zu werden. Aber selbst wenn dies notwendig wird, und
wenn in ungiinstigen IFédllen noch mehrere Wagen hinter-
einander derselben Bremse zulaufen, braucht der Ablauf nur
in ganz seltenen Fillen unterbrochen zu werden, weil dann
von den benachbarten Gleishremsen die Wirter zuspringen,
die zulaufenden Wagen authalten und wieder flottmachen.

Auf einem Bahnhof, der mit mechanisierten Bremsen der
Nordbahngesellschaft ausgeriistet ist, ist dieses Verfahren nicht
mehr mdoglich, weil Hilfskrifte zu ebener Frde mnicht mehr

Abb. 12. Hemmschuh mit geneigter Sohle. (Wird in Sachsen
auf allen Bahnhdéfen mit geneigten Gleisen verwendet).

vorhanden sind. Der Bremswirter mufl infolgedessen ein
Sitzenbleiben des Wagens auf jeden Fall verhiiten. Dies kann
er nur dadurch erreichen, dafi er den Bremsweg kurz genug
bemifit. Der gewihlte Bremsweg wird also in den Fillen,
wo es auf eine moglichst grofle Bremsleistung ankommt,
erheblich unter dem zulissigen Bremsweg liegen. Daraus
folgt aber, daf} im allgemeinen die Bremsarbeit, die in einer
Nordbahnbremse geleistet wird, praktisch erheblich unter der-
jenigen liegt, die im Durchschnitt bei einer handbedienten
Bremse erreicht wird. Durch die Mechanisierung wird also
der Wirkungsgrad verschlechtert. Hs war leider nicht miglich,
Geschwindigkeitsmessungen in Lille vorzunehmen, aber es
war augenfiillig, wie verhiltnismiiflig gering die (Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen Iinlauf und Auslauf waren. KEs
ist anzunehmen, dal} sich dieses Ergebnis bei Nacht und
ungiinstiger Witterung — vor allem bei Nebel — noch mehr.
verschlechtert.

Bei der Stidbahnbremse ist der Unterschied gegeniiber
der handbedienten Bremse noch gréfler. Da ein konstanter
Bremsweg vorhanden ist, mulite dieser ein fiir allemal von
Anfang an so festgesetzt werden, daBl alle Wagen, die iiber-
haupt abgebremst werden miissen, die Bremse durchlaufen
kénnen, ohne sitzen zu bleiben. Cadis hat diesen Mangel
nach kurzer Zeit erkannt und verwendet nunmehr, wenigstens
am Anfang der Richtungsgleise, wo es auf eine moglichst
grofle Bremswirkung ankommt, zwei hintereinander geschaltete
Bremsen von 7.5 und 4,5 m Bremsweglinge, so dal} die Mog-
lichkeit besteht, wenigstens vier Stufen zu erreichen (Brems-
weg 0, 4.5, 7.5 und 12 m). Allerdings wird dadurch die Anlage

wesentlich vertenert. Die ortliche Beobachtung liel anch hei

der Siidbahnbremse erkennen, dali die geleistete Bremsarbeit
verhdltnismafBig gering war.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dali die in
einer handbedienten Bremse im Durchschnitt erreichte Brems-
wirkung grofer ist als bei den mechanisierten Bremsen.

Zu b) Steigerung der Leistungsfihighkeit des Ablawufberges.

Bei einer handbedienten Hemmschuhbremse wird
der Hemmschuh von der Seite her aufgelegt. Es ist deshalb
moglich, den Hemmschuh fiir den niichstfolgenden Wagen
aufzulegen, sobald die letzte Achse der vorhergehenden Gruppe
am Bremswirter vorbeigefahren ist; sie braucht die Bremse
noch nicht verlassen zu haben. Die Bremse kann deshalb im
Notfalle auch bei dichtester Wagenfolge bedient werden, so
daBl die Leistungsfihigkeit des Ablaufberges nicht
durch die Leistungsfihigkeit der Bremsen begrenzt
zu sein braucht, wenn diese im iibrigen die ihnen obfallenden
Aufgaben erfiillen kénnen.

Bei der Nordbahnbremse wird der Bremsschuh auf
demselben Wege vorgeschoben, auf dem er abgelaufen ist.
Dies ist erst dann mdglich, wenn die letzte Achse der ab-
gebremsten Gruppe die Auswurfstelle iiberfahren, d. h. die
isolierte Schiene verlassen hat. Die Moglichkeit, zwei Wagen,
die sich ganz oder nahezu ecingeholt haben, in der Bremse
dadurch zu trennen, dafi man den ersten Wagen frei laufen
lafit und den zweiten abbremst, besteht also nicht. Allerdings
scheint in Lille die Wagenfolge auch nicht so dicht zu sein,
dali dieses Verfahren notwendig wiire. Dies hiingt einmal
wohl damit zusammen, dafi die Biindelung der Richtungs-
gleise ganz vorziiglich ist, und dal} infolgedessen gleiche Lauf-
wege aufeinanderfolgender Wagen selten vorkommen, und daf
zum anderen der Ablauf wesentlich langsamer vor sich geht
als auf den deutschen Ablaufanlagen. Die mittlere Ablauf-
dauer betrug am Beobachtungstage etwa 12 Minuten fiir einen
Zug von 42 Wagen. Das ist wesentlich mehr als auf den
groflen Verschiebebahnhofen der Deutschen Reichsbahn. Die
durchschnittliche Gruppenstirke, die drittens schlieBlich von
Bedeutung ist, war am Beobachtungstage verhaltnismaflig
hoch; sie betrigt aber nach Angaben des Betriebschefs im
Mittel nur 1,6 Wagen. Immerhin scheinen die Erfinder den
Mangel, daf} die Wagenfolge bei ihrer mechanisierten Bremse
nicht so dicht sein kann als bei einer handbedienten Bremse,
bereits erkannt zu haben, denn sie haben versucht, ihm
wenigstens teilweise dadurch abzuhelfen, dali sie die isolierte
Strecke, die zur Ankiindigung eines Wagens und zum Schutze
des Apparates vorhanden ist, bei den neueren Ausfithrungen
unterteilt haben.

Versucht man, sich die Verh#ltnisse einmal rechnerisch
klar zu machen, so ergibt sich folgendes Bild:

Angenommen, die isolierte Strecke ist 30 m lang und der
Wagen liuft mit einer Geschwindigkeit von 5 m/Sek. in die
Bremse ein; durchliuft die ersten 18 m ungebremst und erfihrt
in den letzten 12 m eine Abbremsung von 5 aut 2 m/Sek., so
berechnet sich die kiirzeste Wagenfolgezeit wie folgt:

Durchlauf vom Anfang der isolierten
Strecke bis zum Hemmschuh : ug = 3,6 Sek.

der Bremsstrecke (mittlere Ge-

~

8]

schwindigkeit )—)— 5= 3.4 Sek.

Schaltdauer (Auflosen der Sperre, Ein-
schalten des Motors) TR

Riickweg des Schlittens mit 3 m/Sek. Ge-
schwindigkeit unter der Annahme, daf}
der niichste Bremsweg wiederum 12 m
12

"3

= 1,0 Sek.

betrigt: = 4,0 Sek.

zulissig kleinste Wagenfolgezeit . = 12,0 Sek.
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Dieser Wert ist aullerordentlich hoch. Auf Bahnhofen
mit  langen Randweichenstrafien (Dresden-Friedrichstadt,
Chemnitz-Hilbersdorf, Niirnberg) wiirde hei dieser Wagen-
folgezeit die Leistungsfihigkeit stark sinken,

Die Unterteilung der isolierten Strecke in zwei Abschnitte
von je 15 m Lénge bringt in dieser Beziehung eine gewisse
Verbesserung, wenn die Bremswege unter 13 m liegen. (Zweite
isolierte Strecke von 15 m vermindert um rund 2m Ent-
fernung des Begrenzungskontaktes von der ersten isolierten
Strecke.) Die Wagenfolge wiirde sich fiir diesen Fall unter
gleichen Annahmen wie folgt berechnen:

Durchlanf vom Anfang der zweiten iso-

fzan&k

)

lierten Strecke bis zum Hemmschuh

Durchlanf der Bremsstrecke (mittlere Ge-

schwindigkeit —}ﬁ;&) e e ,l;—),) = 3,4 Sek.
Schaltdauer i o = 1,0 Sek.
Riickweg des Schlittens . - = 4,0 Sek.
zulissig kleinste Wagenfolgezeit 77m

Zusammenfassend ist also zu sagen, daf} die Leistungs-
fahigkeit einer mit Nordbahnbremsen ausgeriisteten Ablauf-
anlage davon ungiinstig beeinflulit wird, daf die zulissig
kleinste Wagenfolgezeit ein bestimmtes Mafl nicht unter-
schreiten darf.

Bei der Siidbahnbremse wird der Hemmschuh abseits
von der Bremsschiene zuriickgefithrt und von der Seite her
eingelegt. Dies schafft wesentlich giinstigere Verhiltnisse.
Einmal kiénnen dadurch die zahlreichen Sicherungen, die bei
der Nordbahnbremse notwendig sind, entfallen, und zum
anderen ist, wenigstens was das Trennen sich dicht folgender
Wagen anlangt, die Wagenfolge in keiner Weise begrenzt.
Eine Begrenzung tritt nur dadurch ein, daf nur ein Hemmschuh
verwendet wird, so dafi die folgende Bremsung immer erst
nach Riickkehr des Hemmschuhes moglich ist. Die kiirzeste
Zeitspanne zwischen zwei aufeinanderfolgenden Abbremsungen
berechnet sich unter der Annahme, daf ein Wagen in die
7,5m lange Bremse mit 5m/Sek. ein- und mit 3 m/Sek.
ausfiahrt, etwa wie folgt:

Bremsweg | mittlere Geschwindigkeit

B1-2\ 75
°+ﬂ'“—uﬂkk

2 4
Zeitdauer zwischen Ende des Bremsvor-
ganges und Riickfithrung des Hemm-
schuhes e e e e e e e e e e e =1, Sek.
Riickfiihrung (schéitzungsweise mit

o
5 m/Sek.) 717) = 1,5 Sek.
)
Auflegen des Hemmschuhes . . . . . . = 1,56 Sek.
6.4 Sek.

Bei der 4,5 m langen Bremse verringert sich diese Zeit
auf 5 Sek.

Hieraus liBt sich ohne weiteres auch herechnen, dal
bei einer gréfleren Gruppe eine mehrmalige Bremsung méglich
ist. Der Erfinder gibt an, daB eine Gruppe von drei Wagen
mindestens zweimal abgebremst werden kann,

Zusammenfassend kann also gesagt werden, daB eine
mit Stdbahnbremsen ausgestattete Ablaufanlage in bezug auf
die Wagenfolge leistungsfithiger ist als eine solche mit Nord-
bahnbremsen. In beiden Fiéllen wird aber die bei Hand-
bedienung mégliche Leistungsfihigkeit nicht erreicht.

Zw ¢) BErhohung der Sicherheit fiir Bedienungsmannschaft,

Wagen und Ladungen.
In den franzésischen Versffentlichungen wird dieser
Wunsch immer als ein Hauptgrund fiir die Mechanisierung

der handbedienten Hemmschuhbremsen hervorgehoben. lis
ist notwendig, hierauf naher einzugehen.

Bei der handbedienten Hemmschuhbremse treten
personliche Unfille in der Hauptsache dann auf, wenn
der Wirter den Hemmschuh erst im letzten Augenblick auf-
legt. Dies ist aber bei weitem nicht in dem Umfange not-
wendig, als es heute noch auf den meisten Verschiebebahn-
héfen geschieht. Man mul} zwei Fille unterscheiden:

Das Auflegen des Hemmschuhes bei gewohnlicher Wagen-
folge und das Trennen von Wagen, die sich eingeholt haben.

Auf vielen Bahnhofen legt der Bremswirter den Hemm-
schuh erst dann auf, wenn er sich aus deén oben angegebenen

Abb. 13. Handbediente Hemmschuhbremse. Der Bremswérter
legt den Hemmschuh mit dem Drahthaken auf.

Abb. 14, Handbediente Hemmschuhbremse. Der Bremswirter
verdndert den Bremsweg mittels des Drahthakens.

GroBen ein Bild iiber die Lange des Bremsweges gemacht hat,
was immer erst kurz vor Ankunft des Wagens mdglich ist.
Dieses Verfahren ist falsch und fithrt, weil es viel getibt wird,
zu vielen Unféllen. In Dresden-Friedrichstadt wird darauf
gehalten, dafl die Bremswirter den Hemmschuh moglichst
nicht von Hand, sondern mit einem Drahthaken auflegen und
auf der Bremsschiene vorschieben (Abb. 13). Sie behalten
den Hemmschuh mittels des Drahthakens in der Hand und
kénnen auf diese Weise, ohne selbst gefihrdet zu sein, den
Bremsweg bis zum letzten Augenblick verindern (Abb. 14).
Die Einfitlhrung dieses Verfahrens in Dresden-Friedrichstadt
und seine Einfithrung auf anderen Bahnhéfen bereitete an-
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fanglich grofie Schwierigkeiten, da die Hemmschuhleger aus
Bequemlichkeit immer wieder auf das frithere Verfahren
zuriickgriffen, die Schuhe mit der Hand aufzulegen. Rs ist
dringend erwiinscht, das Auflegen und Verschichen des
Hemmschuhes mit Drahthaken wenigstens auf den Bahn-
hifen, die den siichsischen Hemmschuh mit Gelenksohle
haben, als unfallverhiitende MaBnahme tatkriftig durchzu-
setzen. Bei Hemmschuhen mit starrer Sohle ist das Auflegen
mit Drahthaken schwieriger. Immerhin braucht hierbei der
Hemmschuh mit der Hand nur aufgelegt zu werden, withrend
seine Lage dann mit dem Haken verindert werden kann,
so dafl dieser Punkt als Ursache fiir persinliche Unfille
ausscheidet. Weit ungiinstiger liegen dagegen die Verhiltnisse
beim Trennen dicht aufeinanderfolgender Wagen. Dazu kann
der Wirter nicht mit dem Drahthaken arbeiten, sondern er
mufl den Hemmschuh mit der Hand einlegen (Abb. 15).
Dies geschieht eigentlich immer unter Lebensgefahr. Hier
ist Abhilfe dringend erforderlich. Es ist maoglich, daf der
kippbare Hemmschuhaufleger, der zur Zeit in Dresden-
Friedrichstadt probeweise eingebaut ist, in dieser Richtung
als unfallverhiitende Einrichtung von grofer Bedeutung wird
(Abb. 16).

£

Abb. 15. Handbediente Hemmschuhbremse. Auflegen des
Hemmschuhes zum Trennen dicht aufeinander folgender Wagen.

Aus Vorstehendem geht hervor, daf} die Hemmschuhleger
an der handbedienten Bremse nur bei einzelnen, im Betriehe
verhiiltnismifig selten vorkommenden Arbeitshandlungen tat-
siichlich gefihrdet sind. Wenn bei den franzdsischen Bahnen
der unfallverhiitende Wert der mechanisierten Bremsen immer
wieder in den Vordergrund gestellt wird,-so ist das wahr-
scheinlich darauf zuriickzufithren, dafB frither einem Brems-
wirter immer eine grofle Anzahl handbedienter Bremsen zu-
geteilt war, wodurch der Arbeitsanfall so gro wurde, daB
der Wirter die Hemmschuhe immer erst im letzten Augen-
blick auflegen konnte. Dieses Verfahren mufite selbstver-
stindlich Unfille mit sich bringen.

Sachschiaden an Wagen und Ladungen kénnen bei der
handbedienten Hemmschuhbremse eintreten, wenn iiberhaupt
keine Bremsung vorgenommen wird (Leutemangel), wenn die
Bremsung nicht ausreichend ist, wenn der Hemmschuh weg-
geschleudert oder iibersprungen wird, endlich wenn ein Wagen
in der Bremse sitzen bleibt. In den ersten drei Fillen liuft
der Wagen beschleunigt bis zur nichsten Bremsstelle weiter,
und es besteht dann die Gefahr, daf er hier infolge der
groferen Geschwindigkeit den Hemmschuh wegschleudert
und daB dadurch ein starker Aufprall auf die bereits im
Gleise stehenden Wagen eintritt. Im letzten Falle kann der
sitzengebliebene oder der auflaufende Wagen beschidigt
werden, wenn nicht rechtzeitig gedeckt wird. Sachschiiden
kémnen in der Regel vermieden werden, wenn gentigend viele

|
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Ablauf-
rich-
tung

Bremsposten in nicht zu groBer Entfernung vorhanden sind,
80 daB bei einem Versager in der einen Bremse die niichste
Bremse noch einwandfrei arbeiten kann. Auf Ablaufanlagen
mit handbedienten Bremsen ist also die Zahl der persénlichen
und sdchlichen Unfille von der Kopfbemessung und der
drtlichen Krifteverteilung in hohem MaBe abhiingig.

Bei der Nordbahnbremse sind persiénliche Unftille
ausgeschlossen, da keine Handbremswirter mehr vorhanden
sind. Wenn in bezug auf die sdchlichen Unféille tatsiichlich
eine Verminderung eingetreten ist, so kann dies wohl nicht
auf die Mechanisierung der Bremse, sondern (wie oben bereits
erwiihnt) nur darauf zurtickgefithrt werden, daf} frither wegen
zu geringer Besetzung die erforderliche Anzahl von Ab-
bremsungen {iberhaupt nicht vorgenommen werden konnte.

Die oben niher erérterte Tatsache. dall bei der Nord-
bahnbremse eine Bremsung iiberhaupt nur stattfinden kann,
wenn die Wagenfolgezeit grifler als 12 bzw. 9 Sek. ist, mul}
bei starkem Betriebe zu einer gréBeren Zahl von Unfillen
tithren. Es wird haufig vorkommen, daf ein Gutliufer einen
Schlechtliufer einholt und auf ihn aufstift, da keine Moglich-

Abh. 16,

Kippbarer Hemmschuhaufleger.

keit besteht, ihn aufzuhalten. Wenn die Verhiiltnisse im
Bahnhof Lille nach Einbau der mechanisierten Bremsen in
dieser Beziehung so wesentlich besser geworden sind wie
a. a. O. angefithrt wird, so 146t das darauf schlieBen, dal} die
Zahl der géchlichen Unfille frither prozentual grifler gewesen
sein muf} als auf den deutschen Bahnhéfen.

Bei der Stidbahnbremse sind persoénliche Unfille
ebenfalls ausgeschlossen, da der @rtliche Bremswiirter fehlt.
Beziiglich der sidchlichen Unfille liegen die Verhiltnisse
wesentlich glinstiger als bei der Nordbahnbremse, da die
kiirzeste Wagenfolgezeit erheblich geringer ist (6.4 bzw. 5
gegen 12 bzw. 9 Sek.) und weil die Moglichkeit besteht,
wenigstens die zweite oder dritte Achse sicher abzubremsen,
wenn die erste Achse nicht abgebremst werden konnte. s
kann somit wohl immer verhiitet werden, dal Wagen sich
einholen. Die Tatsache, dall es moglich ist, den Hemmschuh
ohne jede Gefihrdung des Bremswirters von der Seite her
auch vor die zweite oder eine der folgenden Achsen vorzulegen,
bedeutet einen wesentlichen Vorteil gegeniiber der hand-
bedienten Bremse.

Wichtig ist in diesem Zusammenhange bei beiden Brems-
systemen auch die Beurteilung der Frage der sog. Hemm-
schuhversager. Angeblich sollen Hemmschuhversager weder
in Lille noch in Bordeaux vorkommen, wihrend sie bei hand-
bedienten Bremsen trotz sorgfiltigster Verhiitungsmafinahmen,
wie Schmieren und Anwirmen der Hemmschuhe, Schmieren
der Bremsschiene usw. nicht zu vermeiden sind. Die restlose
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Kliarung dieser Frage ist fiir die weitere Entwicklung der |

mechanisierten Hemmschuhbremse in Deutschland von aus-
schlaggebender Bedeutung,

Zusammenfassend kamn also gesagt werden, daB die
mechanisierten Bremsen der handbedienten Bremse zwar in
der Verhiitung personlicher Unfille iiberlegen sind, daB sie
sich aber in bezug auf Zahl und Umfang sichlicher Unfille
bei starkem Betriebe voraussichtlich wesentlich ungiinstiger
erweisen werden als die Handbremsen.

Zu d) Steigerung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes.

Die ersten drei Punkte: Steigerung der Bremswirkung,
Erhéhung der Leistungsfihigkeit des Ablaufberges und Ver-
minderung der persénlichen und sichlichen Unfille haben
keine Begriindung fiir die Einfiihrung mechanisierter Bremsen
an Stelle handbedienter Hemmschuhbremsen bringen kinnen.
Es bleibt damit die Wirtschaftlichkeit als Hauptpunkt iibrig.

Leider war es nicht méglich, fir die Nordbahnbremse
genaue Kostenangaben zu erhalten, weil bisher nur Versuchs-
ausfihrungen gebaut waren, deren Kosten nicht als Regelpreis
angesehen werden diirfen. Wohrl gibt a. a. 0. die Kosten
fiir eine Nordbahnbremse mit 2 bis 3000, %.4¢ fiir einen Apparat
an. Es wird kaum méglich sein, die Bremse fiir diesen Preis
einschliefilich aller zugehorigen Einrichtungen und Apparate
(Stromlieferungsanlage, Bremsturm usw.) betriebsfertig zu
bauen, zumal in Deutschland schon die Léhne wesentlich
héher sind. Man wird alles in allem die Nordbahnbremse
nicht viel unter 7500 %0 betriebsfertig herstellen kénnen.

Die Kosten einer Siidbahnbremse betragen nach An-
‘gaben von Cadis etwa 14000 Papierfranes fiir einen Apparat,
wobei alle Kosten fir den Motor, fiir den Bremsturm, fiir
Kanalisation usw. enthalten sein sollen. Rechnet man diesen
Betrag nicht nur nach der Wahrung, sondern nach den tat-
siichlichen Lohnkosten um, so diirfte auch die Siidbahnbremse
in Deutschland kaum unter 3000 bis 3500 Z.f( zu bauen sein,

Fiir eine Wirtschaftlichkeitsberechnung ist die Frage von
ausschlaggebender Bedeutung, wieviel Handbremsen in einem
Turme zusammengefallt werden kénnen. Die Entscheidung
hingt davon ab, welche Arbeit ein Bremswirter bei einer
Bremsung zu leisten hat und wie hiufig sich die einzelnen
Bremsungen folgen. Oben ist ausgefiihrt, dal die geistigen
und mechanischen Tétigkeiten bei der Nordbahnbremse erheh-
lich grofler sind als bei der Siidbahnbremse, so daB die Zahl
der bei einem Posten zusammenfaBbaren Nordbahnbremsen
geringer sein muf} als die der Siidbahnbremsen.

Im Bahnhof Lille werden insgesamt 63 Bremsen ein-
gebaut, wodurch die elf Hemmschuhleger auf drei Brems-
wirter in der Schicht vermindert werden sollen. Der Ver-
such, aus diesen Zahlen eine Wirtschaftlichkeitsbegriindung
aufzustellen, schligt fehl, wie folgende Uberlegung zeigt:
Fritherer Zustand, jahrliche Betriebskosten :

3 X 11 Bremser—129%,=37 Mann zu
Neuer Zustand, jihrliche Betriebskosten :
3 %3 Bremswiirter 4 129 = 10 Mann
zu 2500 B4 .
31 drtliche Hilfkraft 4 129

.= 92500 A4

. =25 000 .24

= rund 3.5 Mann zu 2500 7. = 8800 .2

(zur Handbedienung bei ausgeschalteten

Apparaten, zur Auswechselung von

Hemmschuhen usw.).
3% 1 Mechaniker zur Uberwachung und

Instandhaltung der Apparate zu

3000 Z.00 <o ow owed s ooy g = 9000 2.t
Verzinsung und Tilgung von

63.7500=472500 A4 zu 159, = 71000 B4
Betriebskosten, geschiitzt o= 5000 AM

’ 118 800 4.4t

Organ fiir die Tortsehritte des Fisenhahnwesens. Nene Tolge, LXVI. Band.

An dem Ergebnis wird nicht viel geindert, wenn man
auch die Herstellungskosten etwas niedriger ansetzt. ITrst
wenn der Preis einer Bremse unter 5000.%./( herabgeht, sind
die Kosten im alten und neuen Zustand etwa gleich. Konnte
man die Bremse tatséichlich fiir 3000 .06 bauen — wie Wéhrl
angibt —, so wiirde eine Ersparnis von 170007/ eintreten,
der die unter a) bis ¢) behandelten Nachteile gegeniiberstehen.
Diese Ersparnis wiegt aber die Nachteile nicht auf. Es miissen
also noch andere Griinde fiir die weitgehende Einfiihrung der
mechanizierten Bremsen gesprochen haben, und zwar scheint
die Verminderung der sichlichen Schiden von ausschlag-
gebender Bedeutung gewesen zu sein. Kaempf gibt a. a. O.
fiir Lille die wichentlichen Beschidigungskosten vor Ein-
fihrung mechanisierter Bremsen zu 3000 Papierfrancs an,
das sind rund 26000 Z.J( in einem Jahre. Diese Zahl ist ver-
héltnismaBig hoch, namentlich wenn man bedenkt, daf} hierin
doch nur ein Teil der tatsichlich entstandenen Kosten steckt.
Wahrscheinlich wiren die séichlichen Unfille geringer gewesen,
wenn die Zahl der Hemmschuhleger grofier gewesen wiire.

Fiir die Stidbahnbremse kann mangels Unterlagen auch
eine iiberschligige Wirtschaftlichkeitsberechnung nicht auf-
gestellt werden; sie mull aber etwas gtinstiger ausfallen, da
die Apparate in der Herstelling und Unterhaltung sicher
billiger sind als die Nordbahnbremse.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dafl auch die
Beurteilung vom wirtschaftlichen Standpunkte aus kein
besonders giinstiges Ergebnis hat.

C. SchluBfolgerungen.

Das Ergebnis der vorstehenden Untersuchung lifit sich
wie folgt zusammenfassen:

In betrieblicher Hinsicht ist die handbediente Hemm-
schuhbremse der mechanisierten Bremse nach Baunart Deloison
oder Cadis unbedingt iiberlegen, sofern eine dem Arbeitsanfall
entsprechende Besetzung vorhanden ist.

Vom sicherheitlichen Standpunkte bieten mechani-
sierte Bremsen der Bedienungsmannschaft unbedingten Schutz.
Bei handbedienten Bremsen kann die Zahl perstnlicher Unfille
durch eine bessere Erziehung der Beteiligten und durch Einbau
von Hilfseinrichtungen zum Auflegen von Hemmschuhen
zwischen dicht aufeinanderfolgenden Gruppen auf ein Mindest-
maf} gebracht werden. Gegen sichliche Unfille bieten — aus-
reichende Kopfbemessung vorausgesetzt handbediente
Bremsen unbedingt einen gréferen Schutz als mechanisierte,
da ein Mann an Ort und Stelle in schwierigen Lagen viel
mehr zur Verhiitung eines Unfalles beitragen kann als ein
Bremswiirter auf einem hohen Bremsturm.

In wirtschaftlicher Beziehung ist vor iibertriebenen
Hoffnungen zu warnen. Jedenfalls sollten vor Einfithrung
mechanisierter Bremsen auf einem Bahnhofe genaue Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen aufgestellt werden, bei denen die
Eigenart des Bahnhots, die Héhe des Berges und die dadurch
bedingte Geschwindigkeit der Wagen, die Gleisentwicklung,
die Laufwege und -widersténde sowie die Lage der Bremsen
und die im Durchschnitt geringere Bremswirkung mechani-
sierter Bremsen genau zu berticksichtigen sind.

Vom technischen Standpunkte aus befriedigen beide
Losungen nicht restlos. Der ungiinstige Einflull der Hemm-

| schubhfithrung auf die Wagenfolge bei der Nordbahnbremse
| und der immer gleiche Bremsweg bei der Stidbahnbremse

miissen gegeniiber der handbedienten Bremse als wesentliche
Nachteile bezeichnet werden. Von beiden Bremsarten steht
die Nordbahnbremse technisch wohl hoher, da sie eine fein-
stufige Regelung der Bremsarbeit gestattet. Die Siidbahn-
bremse mufl dagegen wegen der unabhingigen Bremsschuh-
riickfithrung und der seitlichen Einfithrung des Hemmschuhes
13. Heft 1920, a6



S

o

— praktische Bewiihrung im Dauerbetriebe vorausgesetzt —
im Gegensatz zu dem Urteil von Wohrl fiir den Betrieb
wohl brauchbarer sein.

Fiir weitere Versuche, die Handbedienung einer Hemm-
schuhbremse zu mechanisieren, miissen folgende Forderungen
aufgestellt werden:

1. Die Bremse muf} in der baulichen Anlage und in der
Bedienung méglichst einfach sein.

2. Die Bremse muf} betriebssicher arbeiten. Versager miissen
ausgeschlossen sein, weil sie an den Hauptbrennpunkten
des Ablaufberges von uniibersehbaren Folgen sein kénnen.

3. Das Sitzenbleiben von Wagen auf dem Hemmschuh in
der Bremse mufl unbedingt ausgeschlossen sein.

4. Die Unterhaltung der Bremse mufl méglichst wenig Arbeit
erfordern.

5. Die Bau- und Betriebskosten der Bremse miissen mag-
lichst gering sein.

6. Der Hemmschuh mufi unabhéngig von der Bremsschiene
zuriickgefithrt werden.

7. Der Hemmschuh mufl von der Seite her eingelegt werden,
so daB das Trennen dicht aufeinanderfolgender Wagen
unbedingt moglich ist.

8. Der Bremsweg mull verinderlich sein.

Alles in allem bedeuten die vorstehend besprochenen
Versuche, die Hemmschuhgleisbremsen fernbedienbar zu
machen, keinen grofien technischen Fortschritt. Der Hemm-
schuh ist fiir die Fisenbahn ein unendlich wertvolles und
praktisch unbedingt brauchbares, aber trotz alledem ein ein-
faches Hilfsmittel, das seine auferordentlich grofie Verwendung
nicht allein seinen technischen Vorziigen, sondern vor allem
der Tatsache verdankt, daB es nicht an ecinen festen Ort
gebunden ist, und ohne Verinderung an jeder Stelle eines
Bahnhofs ohne weiteres benutzt werden kann, wenn der
Bedienende zuverlissig und sorgfiltig arbeitet. Bei dem
Versuche, den Bedienungsvorgang fernbedienbar zu machen,
wird der denkende und handelnde Mensch, dem bei einem
Bremsvorgang die Hauptaufgabe zufillt, vom Orte der Hand-
lung entfernt. Dies bringt Nachteile, die die allgemeine
Brauchbarkeit dieses Hilfsmittels beschriinken, und zwar auf
die Stellen, an denen zwar auch eine Abbremsung notwendig
ist, die aber betrieblich nicht sehr belastet sind, wie z. B. am
Anfang der Richtungsgleise. Als Hauptbremsen am Fufle der
Ablauframpe diirften mechanisierte Hemmschuhbremsen —
soweit die Entwicklung iibersehen werden kann — micht
brauchbar sein; die Mechanisierung des Bremsvorganges an
dieser Stelle ist anderen Bremssystemen vorbehalten.

Yerschiebetechnik.

Die Studiengesellschaft fiir Rangiertechnik (Stugera) hat
als Heft 10 der ,,Verkehrstechnischen Woche* ihr zweites Sonder-
heft iiber Rangiertechnik herausgegeben, das den stattlichen Um-
fang von 58 Seiten aufweist und mit zahlreichen Abbildungen
ausgestattet ist. Den Abhandlungen vorangestellt ist der Jahres-
bericht der Stugera und die Berichte der Sonderausschiisse {liber
ihre Arbeiten auf dem Gebiet der Ab- und Beidriickanlagen, der
Bremsmittel und der Profilgestaltung, der Weichenbedienung und
der Verstindigungsmittel, sowie iiber Auslandserfahrungen.

Die Abhandlungen entstammen der Feder fiithrender Fach-
leute und sind fast ausnahmslos technischen Inhalts. FEin Bericht
iiber ,,Die Seilablaufanlage auf dem Verschiebebahnhof Dresden-
Friedrichstadt® erliutert die Griinde und die allgemeinen Vor-
bedingungen fiir die Errichtung einer solchen Anlage, er beschreibt
die einzelnen Teile in ihrer Wirkungsweise und schildert den
Bedienungsvorgang und die mit der Anlage gemachten guten
Erfahrungen. In einem weiteren Aufsatz ist der Beschleunigungs-
antrieb Bauart Pésentrup-Heinrich nach Bauart und Wirkungs-
weise beschrieben. Eine Abhandlung ,,Uber den Einfluf der
Abbremsung auf die Wagenfolgezeiten untersucht die groBt-
mégliche Abdriickgeschwindigkeit, die aber, wie der Verfasser
selbst zugibt, hauptsichlich theoretische Bedeutung hat und bei
Abbremsung auf gleiche Geschwindigkeit am Ende der Gefahrzone
nahezu erreicht ist. Der gleichen Frage ist eine Abhandlung:

,.Beziehungen zwischen Bremsmalf} eines G utliufers und erzielbarer
Abdriickgeschwindigkeit® gewidmet. Kin Aufsatz {iber die ..Be-
anspruchung der Wagenachsen in Gleisbremsen®* bringt die Frage
vorliufig abschliefend, ein fiir die Praxis geeignetes Rechnungs-
verfahren. .,Die Wirbelstromgleisbremse auf dem. Verschiebe-
bahnhof Magdeburg-Buckau®, die sich bereits geit 15. November
vorigen Jahres im Dauerbetrieb bestens bewihrt hat, ist ein-
schlieBlich der auf dem Priiffeld der Siemens-Schuckert-A. G.
vorgenommenen Vorversuche in allen Binzelheiten beschrieben.
Einen breiten Raum nimmt die Darstellung der ,,Entwicklung
der automatischen Ablaufeinrichtungen in den letzten drei Jahren*
ein. Rund 14 Anlagen sind der im Jahre 1925 erbauten Anlage
in Hamm inzwischen gefolgt, mit wenigen Ausnahmen alle in
Deutschland.  Soweit sie gegen die fritheren Ausfiihrungen
Neuerungen oder Besonderheiten aufweisen, sind diese dargestellt.
Nach einer kurzen Betrachtung: ,,Einiges {iber das Beidriicken®,
in der die Erprobung einer Beidriickanlage mit Einholschlitten
empfohlen ist, sind zum Abschluf} ausfiithrlich die fiir die Stugera
in der aerodynamischen Versuchsanstalt in Géttingen ausgefithrten
., Versuche zur Ermittlung der Luftwiderstinde von Eisenbahn-
fahrzeugen® beschrieben. Die Modellversuche haben die bis-
herigen Zahlen als Durchschnittswerte bestiitigt, ergeben aber als
Héchstwerte je nach dem Anblaswinkel Betriige, die bis zu 44 v. H.
héher sind. Sp.

Verschiebung von Wagen mittels Schleppers.

Ein Personenwagenausbesserungswerk der Boston und Maine
Eisenbahn hat zum Verschieben von Wagen Schlepper in Ver-
wendung genommen. Das Werk besteht aus zwei Hallen, zwischen
denen eine Schiebebiihne liegt. Wenn die Wagen in einer Halle
fertiggestellt sind, werden sie zur Anstricherneuerung in die andere
Halle verbracht. Eine Gruppe von finf Mann war damit be-
schiftigt die Wagen mittels eines 150 m langen Seiles und der
Verholwinde auf der Schiebebiihne zu und von den Sténden in
den beiden Hallen zu bringen. Zeitstudien ergaben, daB der
Vorgang mittels Motorschleppers wesentlich kiirzer zu gestalten
war, insbesondere nachdem der Fristplan so gestellt worden war,

daB alle auf dem gleichen Ausbesserungsgleis stehenden Fahrzeuge
gleichzeitig abgezogen werden konnten.

Der verwendete Motorschlepper besitat zur Erhohung der Zug-
lkraft eine starke Ubersetzung und einen besonders kréftigen Rahmen
fiir rauhen Dienst. Die Gleise auBerhalb der Hallen wurden mit
starken Bohlen ausgelegt, um dem Sehlepper gute Wege zu schaifen.
Er schleppt die Wagen in die erste Halle, bringt sie iiber die
Sechiebebiihne in die zweite Halle und liefert die fertigen Wagen
auf das Abnahmegleis. Die Zugkraft reicht miihelos fiir drei
Wagen aus. Der Schlepper wird auch zum Forthewegen von
Radsiitzen und fiir verschiedene andere Zwecke verwendet.

Eb.
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Die halbautomatische Rangierbremse.
Von Dr. Ing. Ewald Hering, Hermsdorf b. Berlin.

Wie allgemein im Verkehr, so wéchst auch auf den Rangier-
bahnhofen der Reichsbahn die Betriebssicherheit mit der
Giite und Vollkommenheit der Bremsen. Aus dieser Erkenntnis
heraus wurden fir den Rangierbetrieb eine Reihe Brems-
mittel ausgebildet, um vom Gleise aus den freilaufenden
Wagen abbremsen zu kénnen. Neben der einfachsten Brems-
einrichtung, dem Hemmschuh, der den Wagen bis zum Still-
stand abbremst, sind verschiedene (ileisbremsen in Betrieb
genommen worden in dem Bestreben, den Bremsvorgang
beliebig nach Wunsch und Erfordernis unterbrechen zu kénnen.
Diese Bremsen stellen teils mechanisierte Hemmschuhe, teils
Backenbremsen dar, die durch Anpressen von Bremsschienen
an die Radflanken oder durch elektromagnetische Brems-
wirkung die Wagen fassen und abbremsen. Beide Arten
sind in erster Linie zur Unterstiitzung des Ablaufbetriebes
gedacht.

Was ist denn eigentlich beim Ablaufbetrieb das erstrebens-
werte Ziel? Doch in erster Linie das, die anfallenden Ziige
so rasch und sicher wie mdoglich iiber den Berg zu fihren
und in die Richtungsgleise zu verteilen, also die in kurzer
Folge vom Ablaufberg herabrollenden Wagen zu jeder Zeit
so in der Hand zu haben, dal} storende Zwischenfdlle schon
im Keime erstickt werden konnen und die Wagen zuverlissig
den vorgeschriebenen Standort erreichen. Dies wiirden etwa
auf jedem Wagen mitfahrende Bremser erreichen. Bei Ablauf
grofferer Wagengruppen wird das auch getan, ist jedoch
allgemein wirtschaftlich nicht durchfiihrbar. In zwei Rich-
tungen hat man die Losung gesucht: Man hat die an den
Ablaufberg anschliefende Weichenzone dicht mit Gleis-
bremsen belegt, die, wenn auch nicht fortlaufend, so doch
mit nur kurzen Unterbrechungen die Laufregelung der Wagen
ermoglichen. Zweitens ist der storungsfreie Lauf der Wagen
in der Weichenzone bei Biselers zwangslaufigem Ablauf
gegeben.,

In beiden Fillen jedoch dienen die Anlagen nur der
Erfassung der Weichenzone, die erst eigentlich produktive
Tiatigkeit des kuppelreifen Zusammensetzens der
Wagen in den Richtungsgleisen wird dadurch nicht erfalit
Das erfolgt noch, wie seit Jahrzehnten, durch Abbremsen
mit dem Hemmschuh und Zusammendriicken der dabei
zwischen den Wagen entstehenden groflen Liicken. Man
beschrinkte sich darauf, besondere Einrichtungen zum Zu-
sammendriicken auszubilden.

Wir hatten gesehen, dall ein mitfahrender Bremser den
Wagen an der richtigen Stelle zum Halten bringen kann,
also das Hemmschuhlegen und das Beidriicken ersparen
wiirde. Konnte man die Wagenbremsen aus der Ferne von
einer Zentralstelle aus betdtigen, eine mogliche Losung der
Zukunft, so liefle sich dasselbe erreichen. Der Verfasser schlagt
nun vor, den Mittelweg zu gehen, und zwar den einzelnen
Wagen besondere, fernsteuerbare Bremsen mit auf
den Weg zu gehen, durch die die Wagen in die
Hand einer Zentralstelle kommen und nun in der
gewiinschten Weise gefithrt werden konnen,

Grundsitzlich 1a6t sich das folgendermalien erreichen:

Ein auf dem Gleis gefithrter Bremsmagnet erfafit den
abrollenden Wagen und bewegt sich mit ihm vorwirts. Der
fernsteuerbare Bremsmagnet ermdiglicht es dann, den Wagen
an jedem beliebigen Punkte mit gréfiter Genauigkeit zum
Stehen zu bringen. Nach erfolgter Abbremsung kehrt der
Bremsmagnet zuriick und erfafit den nichsten Wagen.

Diesem Grundgedanken entspricht die grundsitzliche
Ausfithrungsform. In Abb. 1 ist sie wiedergegeben.

Zwischen den Schienen verliuft ein Eisenband, auf dem
ein Bremsmagnet gleitet, dessen Pole gegen das Eisenband

zu gerichtet sind. Wir wollen ihn ,,Bremshund® nennen.
Der Strom wird ihm durch Stromschienen zugefiihrt, die gut
geschiitzt unter dem Eisenband liegen. Zur Ubertragung
der Bremskraft auf die Achse sind an der Stirnseite des Brems-
hundes zwei um einen gemeinsamen Zapfen horizontal drehbare
Fliigel angebracht, die mit ihren Enden iiber die Schienen
veichen. Dort tragen sie kleine, 130 mm hohe Bicke, die
sich gegen die Spurkrinze der heranrollenden Achse legen
(Abb. 2). Der gemeinsame Drehpunkt dieser beiden Fliigel
ist als elektromagnetische Reibungskupplung ausgebildet. Sie
legt die Fliigel gegeneinander fest, behindert jedoch die
gemeinsame Drehung um den Zapfen nicht, so dass, wie an
einem Wagebalken, die an den beiden Fliigelenden wirkenden
Bremskrafte immer im Gleichgewicht sind. Die Bremskraft
wird mithin gleichmaBig auf beide Rider verteilt und trifft

—

Abb. 1. Bremshund.

Abb. 2. Lage des Bremshundes vor der Achse.

den Wagen so einwandfrei symmetrisch, wie es weder schwere

Gleisbremsen noch Hemmschuhe gewihrleisten konnen.
Nach vollendeter Bremsung legen sich durch Abschalten

der Kupplung die Fligel nach vorne zusammen, so dal} der

Bremshund unter dem Wagen hindurch zuriickgeholt werden

kann.,

Die Mechanik des Bremshundes.

Die Wirkungsweise des Bremshundes ist mit keinem
bisher {iblichen Bremsmittel vergleichbar, es ist daher zum
Verstindnis der Verwendungsfihigkeit notwendig, zuerst die
mechanischen Vorginge zu kliren. Hierbei ist im wesentlichen
zu unterscheiden zwischen dem Beschleunigungsvorgang bei
der Mitnahme des Bremshundes und dem eigentlichen Brems-
vorgang.

Das Drehmoment der Magnetkupplung, die die Fliigel
gegeneinander festlegt, ist so bestimmt, dafl die Fliigelenden
einen hestimmten Raddruck, z. B. je 1250 kg aufnehmen
kénmen. Nach diesen 1250 kg richtet sich der Beschleunigungs-

36%*
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druck der Rider, das heilit, der Bremshund selbst wird mit
einer Kraft von 23x 1250 kg=:2500kg beschleunigt. Setzt
man das Gewicht des Bremshundes mit 250 kg ein, so betrigt
die Beschleunigung
P 2500
Glg  250/9,81
Bei Drehung der Fligel um ihre gemeinsame Achse
bestreichen ihre Enden einen Teil des Gleises. Dreht man
sie his in die Lage, in der sie die Achsen noch gerade voll-
kommen erfassen, so haben ihre Enden ein Gleisstiick von
etwas mehr als 0,5m iiberstrichen. Soweit kann demnach
~die Kupplung unbeschadet des nachfolgenden Bremsvorganges
nachgeben, diese 0,5 m stehen daher als Démpfungsweg beim
Gegenlaufen der Achse gegen die Fliigel zur Verfiigung, das
ergibt eine Geschwindigkeit von v =7/ 2.b.s=1/ 2.0,5.100=
=10 m/sek. Bis zu dieser Geschwindigkeit wird also der
Bremshund sicher vom Wagen mitgenommen. Wie wir spiter
sehen werden, konnen die Werte fiir den Diampfungsweg,
die Kupplungskraft und fiir das Gewicht noch giinstiger in
Rechnung gesetzt werden, fiir den normalen Rangierbetrieb
sind aber 10 m/sek.=36 km/Std. Wagengeschwindigkeit voll-
kommen ausreichend.

b= ~ 100 m/sec?.

—_—_——

3

Abb. 3. Lage des Bockes vor dem Rad.

Es fragt sich nun, wie grofle Bremskrifte durch den
Bremshund auf die Achse iibertragen werden kénnen, in-
wiefern die Gefahr bLesteht, dall die Achse den Bremshund
iibersteigt, und mit welchen Abniitzungserscheinungen zu
rechnen sein wird. Zur Beantwortung dieser Fragen ist es
unerlifilich, sich eingehender mit den Kriften zu befassen,
die zwischen den Bécken des Bremshundes, den Ridern und
den Schienen auftreten.

Bei den gegebenen Abmessungen des Rades und einer
Bockhéhe von 130 mm ergibt sich, wie Abb. 3 zeigt, geo-
metrisch die radiale Richtung der Kraft zwischen dem Bock
und neuen Rédern zu rund 459; bei abgelaufenen Radkriinzen
ist der Winkel flacher, also giinstiger, etwa 41° gegen die
Schiene geneigt.  Wir rechnen nur mit dem ungiinstigen
Fall von 459 Fir den Bock erhalten wir dann die vom Brems-
magnet herriihrende, horizontal und gegen die Laufrichtung
wirkende Bremskraft B;, die senkrecht auf den Schienen
stehende Autlagerkraft @; mit deren Reibungskomponente
Q- 1, und die unter 45° geneigte Druckkraft P zwischen
Bock und Rad. Dazu kommt schlieflich noch die zwischen
Bock und Rad entstehende Reibungskraft, die einstweilen R
genannt sei. In Abb. 4 sind diese Krifte im Krafteck I zu-
sammengesetzt. Das Krafteck II stellt die auf das Rad
wirkenden Kréifte dar. P und R sind jetzt gleich grofi, aber

entgegengesetzt gerichtet, da R, die zwischen Bock und Rad
auftretende Reibungskraft, durch eine gleich grofle, zwischen
Rad und Schiene wirkende Kraft im Gleichgewicht gehalten
werden muB, tritt sie ein zweitesmal in horizontaler, gegen
die Laufrichtung gerichteten Lage im Krafteck IT auf. @ stellt
die Radlast einschlieflich Eigengewicht des Rades dar, (),
den restlichen Raddruck zwischen Rad und Schiene und B,
die resultierende, auf die Achse wirkende Bremskraft.

Die Kraft R entsteht sowohl zwischen Bock und Rad,
als auch zwischen Schiene und Rad. Wéren beide nicht gleich,
so wiirde am Umfang des Rades in einer Richtung noch ein
Kraftiiberschul3 bleiben, das Rad wire also nicht mehr im
Gleichgewicht. Nun kann R aber sowohl gleich P.u, ent-
sprechend der Druckkraft P, als auch Q. u, entsprechend dem
restlichen Auflagerdruck Q,, werden. Es entscheidet nun immer
die kleinere Kraft, die andere Reibungskraft wird dann eben
nicht voll in Anspruch genommen.

Wir wollen zuerst den Fall P> Q, untersuchen, also
R= Q.. In Abb. 5 sind die Krifte maBstiblich unter
,  Annahme einer Reibungsziffer u
von 0,2 wiedergegeben. Wir
kénnen die Kréftepolygone, fiir
beide Réder, gleiche Reibungs-
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Abb. 5.
Kriftepolygon.

Abb. 4.
Krifte an Bock und Rad.

ziffern vorausgesetzt. auch auf die ganze Achse beziehen,
dadurch verdoppelt sich lediglich der Zahlenwert der einzelnen
Krifte. Aus diesem Bilde lassen sich sehr leicht die malb-
gebenden Verhiltnisse ablesen. Wir sehen einmal, wie sich der
gesamte Achsdruck durch Q, und @, auf Réder und Bocke
verteilt. Vor allem erkennen wir aber, daf} die resultierende
Bremskraft B, wesentlich grifier ist als die aufgedriickte
Bremskraft B, der Bremsmagnete. Sie setzt sich aus B,
Q0+ Qo zusammen, worin man fiir Q; + Q, auch die gesamte
Radlast Q setzen kann, und wir bekommen als Ergebnis:
B, = B;+Qu.

Die Bremskraft ist demmnach gleich der von den Brems-
magneten herrithrenden Kraft zuziiglich der durch die gesamte
Achslast erzeugten Bremskraft der Reibung. Die letztere ist
aber die bei der Hemmschuhbremsung auftretende Brems-
kraft, die halbautomatische Rangierbremse bremst daher mit
der Kraft des normalen Hemmschuhs, erhéht um die
volle, durch die Bremsmagnete aufgebrachte Brems-
kraft.

Wir gewinnen durch diese Eigenheit eine Vervielfachung
der Bremskraft unter Beibehaltung der selbsttitigen An-
gleichung an das Wagengewicht und trotzdem eine weit-
gehende Unabhiingigkeit von den Zufialligkeiten der Hemm-




schuhbremsung. Dafiir ein kurzes alltéigliches Beispiel: Eine
Gruppe von drei Wagen von insgesamt 50 t Gewicht laufe bei
nassem Wetter mit 6 m/Sek. Geschwindigkeit auf ecinen
Hemmschuh. Das Gewicht der abgebremsten Achse sei 4.5 t,
die Reibungszitfer bei schliipfrigen Schienen 0,1, dann erhilt
man eine Bremskraft von 0,45t, eine Verzégerung von
0,08 m/sek.? und einen Bremsweg von 200 m. Setzen wir als
normale Bremskraft der Bremsmagnete 2t an, so wird bei
Abbremsung der Wagen mit dem Bremshund die Bremskraft
2451, die Verzogerung 0,49 und der Bremsweg 36,8 m.
Wiihrend im ersten Fall, bei 200 m Bremsweg, die Wagen
schon lingst auf andere aufgefahren sein kénnen, kommen wir
mit der Rangierbremse auf nur /; dieses Bremsweges.

Fiir den anderen Bereich (P << Q,), das ist der Bereich-
der kleinen Bremskriifte, wird R = P.u und somitr B, =
Bi+Qu-+P.u. Die Bremskraft erhtht sich noch immer,
ist aber nicht mehr abhiingig vom Achsgewicht, was bei hohen
Achsdriicken bzw. bei kleinen Bremskriften ja auch voll-
kommen tiberfliissig ist.

In Abb. 6 ist die resultierende
Bremskraft B, in Abhiingigkeit
von der in den Bremsmagneten
wirksamen Kraft B, fiir einen
10t Wagen und eine Reibungs-
ziffer 0,2 wiedergegeben. Gleich-
zeitig ist zum Vergleich die
. Bremskraft eines Hemmschuhes

eingetragen. Man erkennt den
raschen Anstieg der Bremskraft
B,, die dann im Gebiet der
halbautomatischen Wirkung lang-
samer zunimmt, um bei B = 24t
den dreifachen Wert der Hemm-
schuhbremskraft zu erreichen.
Noch deutlicher wird die halb-
automatiseche Wirkung in dem
Diagramm der Abb. 7 dargelegt,
in dem B, abhiingig vom Achs-
gewicht aufgetragen ist fiir
eine Magnetkratt B, = 2t und die Reibungsziffern 0,16
und 0,2.

Wird schlieBlich die Erregung der Bremsmagnete ganz
abgeschaltet, so lauft der Bremshund unter ganz geringem
Widerstand mit dem Wagen mit.

Bei Abbremsung durch einen Hemmschuh kommt es unter
gewissen unginstigen Verhiltnissen vor, dass die auflaufende
Achse ihn iiherspringt und entgleist. Es wére daher zu unter-
suchen, ob diese Gefahr auch fiir die Rangierbremse besteht.

Fiir den Bremsvorgang selbst erhalten wir hierfiir wieder
aus Abb. 4 Klarheit. Ein Ubersteigen riickt offenbar in den
Bereich der Moglichkeit, wenn Q, gleich Null wird, und dies
tritt ein, wenn

Jt+

B )
&
s

Hemmschuh. . .

By =fraff am Bremsmagnete
8, =resuffierende Bremskraff

as 7 15 _ 2¢

._..._,.51

Abh. 6.
Bremskraft-Charakteristik fur
eine Ht Achse.

B=Q—Q.pu
oder By, = Q

wird. Die Bremsmagnete miiBten dazu eine Bremskraft nahezu
gleich dem Achsgewicht aufbringen, wobei die Beschleunigungs-
kraft fiir das Hochdriicken der Achse noch gar nicht beriick-
sichtigt ist. In Abb. 7 ist das Gebiet der Ubersteigegefahr
durch eine strichpunktierte Linie abgegrenzt. Eine so aufler-
ordentlich hohe Bremskraft liegt weit jenseits des praktisch
Erforderlichen, und es ist keineswegs schwierig zu verhiiten,
daB der Grenzwert auch bei der leichtesten Achse durch Zufall
nicht tberschritten wird.

Beim Gegenlaufen des Wagens gegen den Bremshund ist,
im Gegensatz zum Hemmschuh, die Sicherheit gegen das
Uberspringen noch wesentlich groBler.  Wenn hier immer der
Hemmschuh zum Vergleich herangezogen wird, so sollen damit

lediglich die Eigenschaften der Rangierbremse an dem jedem
Eisenbahner geldufigen Bremsmittel dem Verstindnis niher-
gebracht werden, betriebsmiBig miiite der Vergleich mit den
steuerbaren Gleisbremsen gezogen werden, der jedoch erst nach
lingeren Betriebserfahrungen zweckmilBig erscheint.

Die drei ausschlaggebenden Unterschiede zwischen der
Rangierbremse und dem Hemmschuh sind einmal das sofortige
Einsetzen der vollen Bremskraft beim Hemmschuh im Moment
des Anlaufens, wodurch ein beginnendes Aufsteigen bis zum
vollen Uberspringen gesteigert werden kann, withrend beim
Bremshund die Bremskraft der Magnete erst nach vélligem
Gleichlanf eingeschaltet wird, in der kritischen Zeit der Be-
schleunigung also gar nicht auftritt. Zweitens verliuft die
Drucklinie beim Hemmschuh wesentlich steiler als beim
Bremshund, da der Hemmschuh das Rad tiefer trifft. Da die
Gefahr des Uberspringens mit dem Sinus des Neigungswinkels
wiichst, geniigen beim Hemmschuh wesentlich kleinere Kriifte,
um das Rad hochzudriicken. SchlieBlich erhiilt das Rad bereits
beim Auflaufen auf die Hemmschuhzunge einen aufwiirts

5 70 7, 5L
Abb. 7.
Bremskraftverlauf, abhingig vom Achsdruck fiir B, = 2t.

gerichteten Beschleunigungsstol, der das Ubersetzen iiber den
Bock schon einleitet, wihrend die Réder die Bocke des Brems-
hundes véllig unvorbereitet treffen. Die Skizzierung dieser
Umstéinde zeigt mit Riicksicht darauf, dafli schon heim
Hemmschuh das Uberspringen der Achse sehr selten auf-
tritt, dali diese Gefahr fir die Rangierbremse praltisch
ausgeschlossen ist.

Und nun noch ein kurzes Wort iiber den zu erwartenden
Verschleili, Da weitaus der grofite Teil der Bremskraft
elektromagnetisch erzeugt wird, wird der Oberbau einschlief3-
lich der Schienen mnur sehr geringfiigig in Mitleidenschaft
gezogen, Die Kraft wird von den Bécken an der Stirnseite des
Spurkranzes auf ‘die Achse iibertragen. Der Hemmschuh
schleift die Lauffliche der Réder ab und beschleunigt so ihre
Abniitzung, die schweren Backenbremsen erfassen die Seiten-
tflanken und gefihrden durch Abniitzung der inneren Flanken
die Fithrung in den Herzstiicken der Weichen, nur die Stirn-
seite des Spurkranzes ist, drastisch gesagt, bisher immer zu
viel da und muf} von Zeit zu Zeit abgedreht werden, um der
fortsehreitenden Abniitzung der Laufflichen Rechnung =zu
tragen. Es kénnte also fast als Gewinn gewertet werden, wenn
die Rangierbremse an den Spurkriinzen einen geringen Ver-
schleill erzeugt und damit das periodische Abdrehen etwas
hinauszigert. Da der Winkel, unter dem die Bécke anliegen,
je nach Geschwindigkeit des Wagens verschieden ist, bleibt
eine Abrundung des Spurkranzes immer erhalten.
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Konstruktive Durchbildung.

Verschiedenartige Ausbildung der Rangierbremse ergibt
sich in der Hauptsache unter dem Einfluf eines Punktes, der
bisher noch nicht beriihrt wurde, ndmlich der Riickfithrung des
Bremshundes nach Beendigung der Bremsung. Wurde ein
Wagen an der gewiinschten Stelle zum Stehen gebracht, so
muf} der Bremshund rechtzeitig fir den nachfolgenden Wagen
in Bremsbereitschaft gebracht werden. Grundsédtzlich wurden
zwei Ausfithrungsformen durchgebildet, womit aber nicht
gesagt sein soll, dass nicht noch an anderen Formen gearbeitet
wird, die unter besonderen Bedingungen zweckmilliger sein
kénnen,

bunden. Da die Welle durch das selbstsperrende Schnecken-
getriebe withrend des Bremsens festgehalten wird, hilt die
Kupplung das Seil immer gut gespannt und verhiitet auch
ein weiteres Abrollen des Seiles nach Stillstand des Brems-
hundes. Es kann dann nicht mehr auf die Schienen springen
und dadurch abgefahren werden. Diese Anordnung verhindert
auch, dall der Antriebsmotor wihrend des Seilabrollens in
Bewegung kommt und unzulissig hohe Drehzahlen erreicht.
Beim Aufrollen des Seiles reicht die Kupplungskratt aus,
um den Bremshund sicher in die Anfangslage zurtickzuzichen.

Zur Bremshereitschaft miissen die Fligel auf das Gleis
aufgelegt werden. Dazu legen sich im letzten Teil des Weges

@

Abb. 8.

Fiir kurze Baulingen ist ein Seilzug zum Riickholen vor-
zuziehen, zumal der Bremshund in diesem Falle immer nur am
Anfang des Fiihrungsbandes in Bremsbereitschaft gebracht
wird. Den sehr einfachen Aufbau dieser Anordnung zeigen
Abb. 1 und 2. Abb. 8 bringt einen Querschnitt durch die
Kupplung und die Fligel. Diese sind durch Gelenke an die
Kupplung angesetzt und kénnen so jede Lage annehmen, ohne
dadurch ein Ecken der Kupplung oder des Bremshundes auf
dem Eisenband zu verursachen. Wie der Schnitt quer zu den
Schienen zeigt, liegt der ganze Bremshund nicht nur fiir
Wagen, sondern auch fiir Lokomotiven profilfrei, denn auch
die Bocke senken sich ab, sobald sie die Schienen verlassen.
Die Kupplung selbst ist eine Lamellenkupplung mit verschleif3-
festen Ferrodo-Asbestos-Ringen, die magnetisch zusammen-
gezogen, wird. Der eigentliche Kupplungsdruck wird jedoch
erst durch einen Satz weicher Federn erzeugt, wodurch ein
sattes Aufeinanderliegen beider Magnethilften moglich wird,
die nun mit auBerordentlich groBler Kraft aufeinanderhaften
und gegen die StiBe beim Gegenlaufen des Wagens voll-
kommen unempfindlich sind. Weiter wirkt ein, im TLaufe
jahrelangen Betriehes wohl moglicher Verschleil der Lamellen
nur in ganz geringem Mafe auf die GréBe des Drehmomentes
der Kupplung zuriick, da sich dabei die Kraft der Federn
nur sehr wenig fndert. Diese Kupplung erzeugt so ganz
unabhingig von duBeren Einflissen ein ganz gleichméaBiges
Drehmoment, selbst Eis und Frost setzen sie nicht auller
Betrieb, da sie durch die Erregerwicklung wirksam geheizt
wird. Da beim Abschalten die untere Héilfte abfillt, sind
die Lamellen dann vollkommen entlastet und setzten der
Bewegung der Fliigel nicht den geringsten Widerstand entgegen.

Das Kisenband wird durch ein sehr kriftiges 1-Eisen
getragen, das auch die Stromschienen fithrt. Mehrere Strom.-

abnehmer sorgen fiir zuverlissige Stromzufiihrung.  Der
erste Meter der Stromschiene ist vom ubrigen Teil isoliert,

so daB die Bremskraft erst nach vélligem Gleichlauf cdes
Bremshundes mit dem Wagen einsetzt.

Da der Bremshund durch die Dampfung der Kupplung
gleichférmig beschleunigt wird, bekommt auch das an der
Riickseite angeschraubte Riickholseil keinen StoB, sondern
macht die gleiche allmihliche Beschleunigung durch. Es
wird auf eine von einem Motor mit Schneckentrieb angetriebene
Trommel aufgerollt. Diese Trommel ist durch eine eingebaute,
nicht ausriickbare Lamellenkupplung mit der Welle ver-

Querschnitt durch die Kupplung.

Druckfinger, die auf den Schwellen sitzen, gegen Nocken, die
jedem Fligel gegeniiberliegen und driicken dadurch die Fliigel
tiber Fithrungen auf die Schienen,

Zur weiteren Veranschaulichung der Ranglelbmms(, seien
noch zwei Bilder, Abb. 9 und 10, einer Versuchsausfithrung
des Bremshundes im MaBstab 1:5 gebracht, die die brems.
bereite Lage auf dem Gleis und in Bremslage vor dem Wagen
zeigen.

Abb. 9. Versuchsausfithrung einer Rangierbremse.
Bremsbereite Lage auf dem Gleis.
Die Gesellschaft fiir Oberbauforschung in Berlin, die

die Schutzrechte erworben hat, hat zur Zeit eine derartige
Ausfithrung im Bau, die probeweise auf einer geeigneten
Ablaufanlage betriebsmifig eingebaut werden wird.

Das Ziel, das wir uns anfangs gestellt hatten, die Wagen
durch die ganzen Richtungsgleise zu fiihren, erreichen wir
mit der bisher geschilderten Form noch nicht. Dafiir mul}
der Bremshund freiziigig sein, mufl das ganze Richtungsgleis
bestreichen und an jedem Punkte des Gleises bremsbereit
gemacht werden konnen. Die Vorrichtungen, die bisher
noch ortsfest am Anfang des Bremsbandes lagen, miissen
nun durch entsprechende, in den Bremshund eingebaute
Elemente ersetzt werden,
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Die Abb. 11 zeigh diese zweite, vollkommen unabhiingige
Ausfithrungsform.

Zur Bewegung der Fliigel und des ganzen Bremshundes
dient nunmehr ein Doppelmotor, dessen beide Teile symme-
trisch zu beiden Seiten des Bremshundes liegen. Der Doppel-
motor ermdéglicht bei einfachster Ausfiihrung eine querliegende
Welle und die volle Ausniitzung des {iber den Schwellen
liegenden lichten Raumes fiir den Motor. Als Stromart wurde
Drehstrom gewiihlt, einmal wegen der Unempfindlichkeit der

Abb. 10.

Bremslage vor dem Wagen.

Drehstrom-KurzschluBmotoren und zweitens wegen der ein-
fachen Umschaltbarkeit der Drehrichtung. Denn der Antrieb
ist so getroffen, dal} beim Arbeiten des Motors in dem einen
Drehsinn der Bremshund zuriickliuft, bei Drehung im andern
Drehsinn die Fligel in Bremshereitschaft gezogen werden.
Die beiden Anker der
Motoren sind fliegend
auf der gemeinsamen
Welle aufgesetzt und
treiben tiber ein Zahn-
radpaar die Schwing-
achse an. Diese liegt
nahezu im Schwer-
] punkt des DBrems-
hundes, so dall fast
das ganze Gewicht als
Reibungsgewicht
dient. Die Schwing-
achse ist so abgefedert,
dafl sie das Gewicht
des Bremshundestriagt,
der  Zugkraft  der
Bremsmagnete  aber
nachgibt und daher das vollkommene Aufliegen der Brems-
magnete nicht behindert. Das Auslegen der Fligel wird
durch einen Indschalter begrenzt, der gleichzeitig die beiden
Stromschienen vom Motor auf Kupplung und Bremsmagnete
umschaltet, wobei jedoch die Bremsmagnete erst erregt
werden konnen, wenn der Endschalter nach Gegenlaufen
des Wagens gegen die Arme wieder freigegeben ist. Da-
durch wird das verzigerte Einsetzen der Bremskraft zur
ungehinderten Beschleunigung des Bremshundes erreicht. In
dieser Lage bleibt der Endschalter so lange, als die Kupplung
eingeschaltet ist. Wird der Wagen nach Lésen der Kupplung
freigegeben, so fillt auch der Endschalter zuriick und schaltet
wieder den Motor an die Stromschienen. Die dritte Phase
-wird durch die Erde zugefiihrt.
Bei der Beschreibung der Kuppling wurde darauf hin-

Der freiziigige Bremshund.

gewiesen, dall beim Tinschalten der untere Teil der Kupplung
gegen den. oberen hochgezogen wird. Es dient nun zur besseren
Ausnutzung der Erregerwicklung, wenn sie beim Einschalten
Bruchteile einer Sekunde sehr hoch belastet wird. Sobald
sich der Luftspalt geschlossen hat, geniigt ein schwacher
Strom als Haltestrom. Die Herabsetzung des Stromes wird
durch einen Schutzwiderstand erreicht, der sich selbsttétig
durch das Hochgehen der unteren Kupplungshilfte einschaltet.
Nebenher erhalten wir dabei als wichtigen Gewinn, dall das
Auftreten dieses Haltestromes dem Bremswirter das ordnungs-
geméfe Arbeiten der Kupplung anzeigt, worauf spéter noch
besonders zuriickgekommen wird.

Das Fiihrungsband der freiziigigen Ausfithrungsform
nimmt ein bis zwei Drittel der Richtungsgleise ein, wobei
es lieber etwas zu lang als zu kurz gewihlt werden sollte,
denn die volle Ausniitzung der halbautomatischen Rangier-
bremse ist erst dann gewiihrleistet, wenn die Moglichkeit
besteht, jeden Wagen kupplungsreif an die vorhandenen
anzusetzen wund damit Hemmschuhbremser und jegliche
Beidriickarbeit zu sparen.

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit sei angegeben,
dal} der Stromverbrauch bei Vollbremsung etwa 3 kW betrégt.
Der Preis diwrfte noch nicht den zehnten Teil der Kosten
einer schweren Backenbhremse erreichen, wenn man also
bisher auf acht bis neun Gleise eine schwere Gleisbremse
rechnete, so wiirde sich die Ausriistung der Richtungsgleise
zumindestens nicht teurer, jedenfalls aber im Betrieb wirt-
schaftlicher stellen.

Der Rangierbremsenbetrieb.

Es soll hier nicht im einzelnen darauf eingegangen
werden, in welcher Form Bremshunde im Rahmen des bis-
herigen Rangierbetriebs zweckentsprechend verwandt werden
kénnen, denn dazu wiire es notwendig, auf die vielen ver-
schiedenen Arten des Ablaufbetriébes niher einzugehen, die
sich im Laufe der Zeit herausgebildet haben. Fast jeder
Bahnhof unterliegt anderen Betriebsbedingungen und muf
zur Modernisierung seinen Eigenheiten geméall behandelt
werden. Sondern es soll der Rangierbremsenbetrieb geschildert
werden, der sich nur auf Verwendung von frei beweglichen
Bremshunden stiitzt und diese so zweckmiiBig wie moglich
verwendet, wobei sowohl an Cefiillshahnhéfe als auch an
Flachbahnhéfe-gedacht ist.

Die Ausbildung des Ablaufberges und der Weichenzone
ist schon so héufig erdrtert worden, daf} die Forderung kiirzester
Weichenentwicklung als hinreichend bekannt vorausgesetzt
werden kann. Ebensowenig soll darauf eingegangen werden,
ob gleichzeitig schwere Talbremsen als Sicherungsanlagen fir
die Weichenzone wirtschaftlich sein kénnen, sondern es sollen
nur die Vorgéinge nach der letzten Weiche ins Auge gefalit
werden. Es mufl jedoch darauf hingewiesen werden, daf
die Geschwindigkeiten, bei denen dic Rangierbremse betriebs-
sicher arbeitet, wesentlich héher liegen, als fiir Hemmschuhe
im allgemeinen als zulidssig erachtet wird. Héhere Ablauf-
geschwindigkeiten erméglichen in  der Weichenzone eine
entsprechend schnellere Wagenfolge und steigern damit die
Leistungsfihigkeit dieser Ablaufanlagen in hohem Male.
Hier Zahlen anzugeben, wiirde aber iiber den Rahmen dieser
Arbeit hinausfiihren, da fiir einen einwandfreien Vergleich
eine ganz bestimmte Weichenentwicklung zugrunde gelegt
und besprochen werden miifite.

Bei Zentralisierung des Bremsbetriebes werden den
Bremswiirtern je eine groflere Gruppe von Gleisen zugeteilt.
Thr Standort wird zweckmillig so gewiihlt, daBl sie mit einem
Blick die Vorginge auf ihren Gleisen iiberschen kénnen.
Trotzdem mull man damit rechnen, daf sie nicht jeden einzelnen
Bremshund verfolgen kénnen, sich in der Geschwindigkeit
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tiuschen und bei unsichtigem Wetter unter Umstinden fast
gar nichts sehen kénnen, Man mul} also dem Bremswirter
die Moglichkeit geben, sich an Hand seines Schaltpultes
jeder Zeit ein klares Bild tiber den jeweiligen Zustand seiner
Gleisgruppe machen zu kénnen, iber die Bewegungen der
Bremshunde, ihre Lage und Bremsbereitschaft, iiber den
Wageneinlauf und die Fillung der Gleise. Es seien daher
die hierfir dienenden Einrichtungen vorausgeschickt.

Wir sahen bereits im vorigen Abschnitt, dal} in der brems-
bereiten Lage des Bremshundes nur die eine Stromschiene
Strom fithren kann und sich so die Bremsbereitschaft kenntlich
macht. Weiterhin macht sich das ordnungsgemé#fBie Arbeiten
der Kupplung dadurch kenntlich, daBl sich beim Einschalten
nach einem gréBeren Strom durch Einlegen des Schutzwider-
standes bei Anzichen der Kupplung ein ganz hestimmter
niedrigerer Stromwert einstellt. Das Auftreten dieses Strom-
wertes gibt dem Bremswirter die GewiBheit einwandfreien
Ansprechens.  Die anderen wissenswerten Zustandsformen
werden dem Bremswiirter durch folgende einfache Einrichtung
bekannt gegeben: Die, die Kupplung speisende Stromschiene
wird in drei parallele Zweige aufgelost, indem man sie in etwa
meterlange Stiicke aufteilt. Diese werden fortlaufend 1, 2, 3,
1, 2,3, 1, 2, 3, 1, 2 usf. bezeichnet und die Gleichnamigen zu
je ecinem Zweig zusammengeschlossen. Diese drei Zweige
werden im Schaltpunkt verbunden, so daBl zwischen ihmen
kein Spannungsunterschied hesteht und der in Bewegung
befindliche Bremshund der Reihe nach abwechselnd aus den
drei Zweigen den Strom bezieht.

Diese Einrichtung ist sehr weitgehend verwertbar. FKinmal
1laft sich aus dem Takt, in dem die drei Stromkreise sich
ablésen, in bekannter Weise jederzeit die augenblickliche
Geschwindigkeit des Bremshundes und damit des Wagens er-
kennbar machen. Zweitens lassen sich die drei Stromkreise
iber einen dem Drehstrommotor &hnlichen Magnetapparat
leiten, der sich dann entsprechend der Bewegung des Brems-
hundes vor oder riickwiirts dreht und den jeweiligen Standort
des Bremshundes genau festlegt. Dann ist es auch ein Leichtes,

daran durch einen Schleppzeiger den Punkt festzuhalten, an
dem der Wagen zum Stehen gekommen ist, und dadurch die
fortschreitende Gleisfiillung am Schaltpunkt selbsttétig zu
markieren.

Es mul} dabei ganz besonders darauf hingewiesen werden,
dafl diese Vorrichtungen ginzlich ohne irgendwelche Kon-
takte oder Unterbrechungsmdoglichkeiten ausgefiihrt werden
und damit den héchstméglichen Grad der Betriebssicherheit
erreichen.

LaBt man noch den Wagen beim Einlauf in das Richtungs-
gleis einen Schienenkontakt betiitigen, so sind dem Brems-
warter alle Unterlagen an die Hand gegeben, um véllig ,,blind*
arbeiten zu kénnen. Damit kann der Ablaufbetrieb auch
bei Nebel und Schneetreiben unvermindert fortgefiithrt werden.

SchlieBlich erfordert es nur noch eines mit dem Standort-
zeiger verbundenen Relais, das den Bremshund selbsttitig
nach Stillstand des Wagens eine vorgeschriebene Strecks
zurlicklaufen und dort in Bremsbereitschaft gehen 1aft, um
folgenden Bremshetrieb zu erhalten:

Der in das Richtungsgleis einlaufende Wagen meldet sich
durch Niederdriicken des Schienenkontaktes an und schaltet
dabei selbst die Kupplung des Bremshundes ein, was sich
durch Aufleuchten einer Lampe kenntlich macht. Nach
erfolgter Mitnahme des Bremshundes regelt der Bremswirter
die Bremskraft so, dafl der Wagen sich noch eben an den
letzten Wagen ansetzt. Da er den Wagen im letzten Teil des
Weges mit ganz geringer Fahrt ungebremst laufen lassen kann,
erfordert das richtige Bremsen keine grolie Geschicklichkeit.
Der Wagen kann mit einer fiir das Auflaufen schon génzlich
ungefihrlichen Geschwindigkeit noch eine ganze Strecke
weiter rollen, und diese Geschwindigkeit kann der Brems-
wirter auf seinem Geschwindigkeitsmesser genau verfolgen.
Nach Stillstand des Wagens lduft der Bremshund automatisch
zuriick und setzt sich wieder in Bremsbereitschaft. Folgt dem
eben abgebremsten Wagen in kurzer Entfernung ein zweiter,
s0 kann der Bremshund durch einen Druckknopf schneller
in Bremsbereitschaft gebracht werden.

Frosthiigel auf russischen Eisenbahnen und die Mittel zu ihrer Beseitigung *).

Die von den Frosthiigeln eingenommenen Gleislingen betrugen
in Rufiland 1923/24 und 1924/25 5500 bis 6000 km oder ungefahr
7,5 v. H. der Gesamtlinge der Haupthahnen. Man scheidet die
Frosthiigel aus in Grund-, Oherflichen- und Briickenfrosthiigel.
Am einschneidendsten sind die Grundfrosthigel, die bis zu 32,
ja selbst 54 em Hohe gehen, withrend Oberflichenfrosthiigel selten
2—3 em tbersteigen. Die DBriickenfrosthiigel bestehen in einer
zusammenhéngenden, mehr oder weniger gleichmiBigen Hebung
in hedeutender Ausdehnung, bisweilen bis zu einigen Werst. in
ganzen Einschnitten, zuweilen auch in Démmen geringer Hohe,
wobei die Briickenwiderlager und Pfeiler natiirlich diese Hebung
nicht mitmachen. Fehlt die Schneedecke, o treten die Frosthiigel
friither auf und greifen auch viel tiefer. Die Zeit der Frosthiigel
beginnt fiir das mittlere RuBland Mitte November und dauert
bis Mitte Februar, wo die Frosthiigel abzunehmen beginnen. Sie
héren Mitte oder Ende Mai, manchmal auch erst Mitte Juni auf.
Wasserdurchlassiger Boden auf undurchlissigem Grunde begiinstigt
bei mangelhafter Wasserabfithrung das Auftreten der Frosthiigel.
Die Tiefe der Frosthiigel hingt von der geographischen Lage, von
der Beschaffenheit des Grundes und vor allem von der Frosttiefe ab.

In Rufliland schwankt diese Tiefe mit Ausnahme von Sibirien und

Kaukasus zwischen 64 cm und 2,14 m und erreichte in ausnahms-
weise schwereren Wintern sogar 2,57 bis 3,21 m.

Die Anwendung von Unterlagen bildet auch in RuBland das
Hauptbekimpfungsmittel der Frosthiigel. Bei groBeren Frost-
hiigeln arbeitet man mit sogenannten durchgehenden Schwellen-

*) Quellen: ,,Frosthiigel, ihre Bekdmpfung und Beseitigung'*
von N. W. Charlamow, ,,Frosthiigel auf den Eisenbahnen und
die MafBnahmen zu ihrer Beseitigung™ von L. N. Ljubimow.

auflagen, die verschieden stark sind (bis zu etwa 9 cm) und sich
auf die ganze Schwellenlinge auflegen. Fiir den Ausgleich der
Frosthiigel sind fiir Ziige bis zu 45 km/St. Geschwindigkeit
Zwischensteigungen bis zu 1:200, bei groferen Geschwindigkeiten
von 1:400 iiblich. Das Verschwinden der Frosthiigel erfolgt meist
allméhlich, zuweilen aber auch plétzlich unter der Last der Ziige.
Letzteres ist bei TFrosthiigeln groBer Hohe fiir den Zughetrieb
besonders gefihrlich. An Stellen, wo solches befiirchtet wird,
mull man stéandige Wachen aufstellen. In vielen Fillen geht der
Frost aus der Bettung, ohne dafl sich die Frosthiigel sogleich
setzen. Man muB sich da vor zu frithem Nachhelfen mit Unter-
stopfung hiiten, weil sonst das ganze (leis aus seiner Ruhe kommt.

Zu den in der Ausiibung viel gebriiuchlichen Mitteln zur Ab-
minderung der Frostbeulen gehort die Uberdeckung mit Stoffen, die
das Wasser durchlassen. Ein eigenartiges Mittel zur Bekdmpfung
der Frostbuckel, das auf den Siidwestbahnen versucht wurde, ist
die kiinstliche Anwarmung des Balmkérpers mit Pferdediinger.
Man griabt zu diesem Zwecke zwischen den Doppelgleisen einen
etwa 1,07 m tiefen, 0,64 m breiten Graben, den man mit Pferde-
diinger ausfiillt. Zur Verstirkung des Brandes werden Liiftungs-
éffnungen aus lotrecht eingesteckten Strohbiischeln angebracht.
Man hat auf diese Weise schon Frostbeulen von 13 em Héhe
beseitigt.

Schon beim Bau der Bahnen durch Ausbau ungeeigneten
Grundes dem kiinftigen Auftreten von Frostbeulen vorzubeugen,
ist besonders fiir das nérdliche RuBlandd und fiir Sibirien, in erster
Linie fiir Ortlichkeiten kontinentalen Klimas wichtig. Als Ersatz
ungeeigneten Grundes wendet man Sand, Kies, zuweilen auch
Schotter, Feldsteine und Steinkohlenschlacke an. Dr. S.
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Schlepperbetrieb in Rangierbahnhiofen.

Von Regierungs- und Baurat a. D. Kaempt, Direktor der Gesellschaft fiir Oberbauforschung, Berlin.

Im Rangierbahnhof Magdeburg-Rothensee haben Reichs-
bahndirektor Leibbrand und Vizepriisident Niemann zum
Zusammendriicken der in der Gleisharfe der Richtungsgleise
frithzeitig stehengebliebenen Wagen eine rithmlichst bekannte
Anlage geschaffen, die einen Alkkumulatorenschlepper auf-
weist, der in den Gleiszwischenwegen auf Schmalspurgleisen
verfahren wird (Abb. 1). Diese Anlage, die erste derartige in
Deutschland, hat sich hervorragend bewihrt und bedeutende
Betricbsersparnisse eingebracht.

Es wird nicht unerwiinscht sein, hiermit eine Einrichtung
zu vergleichen, die auf franzdsischen Bahnen vielfach verwendet
wird, und zwar bei der Nordbahn in den Bahnhofen Blain-
ville, Lumes, Patin, Is-sur-Tille, Conflans und Champigneulles,

Abb. 1.

Schlepperbetrieh in Magdeburg,

iy

Abb, 2.

Akkumulatorenschlepper in Magdeburg.

Bei der Sidbahn bestehen solche Anlagen in Toulouse, Cerbére
und Montauban; die Bahnhéfe Bayonne, Castres, Séte Per-
pignan und Tabres werden gerade ausgeriistet; aullerdem hat
die Staatsbahn solche Anlagen in Sotteville und die P.L.M.-
Bahn in Maisons-Alfort®).

Beide Anlagen, die deutsche wie die franzdsische, haben
das Gemeinsame, dal} jede Schleppereinheit von zwei Mann
bedient wird, einem Fahrer und einem Kuppler, der neben
den erforderlichen Zeichen fiir Heranfahren und Halten auch
die zusammengedriickten Wagen zu kuppeln hat. Ferner

*) Die Abbildungen fir den franzésischen Schlepperbetrieb
wurden entgegenkommender Weise von der Révue Générale des
chemins de fer (Paris) zur Verfiigung gestellt. Die Unterlagen
fiir die Wirtschaftlichkeitsherechnung lieferten die franzésischen
Eisenbahnverwaltungen.

Organ fiir die Fortschritie des Risenbahnwesens. Neue Folge. LXVI, Band.

stimmen sie darin iiberein, daf in jedem zweiten Gleiszwischen-
wege gearbeitet wird, und dall daher, wenn man sich zu diesem
Betriebe entschlossen hat, alle Licht- und Telegraphenmasten
und sonstigen Hindernisse entfernt werden miissen, um dem
Schlepper freien Weg zu schaffen. Der deutsche Akku-
mulatorenschlepper (Abb. 2) mit einem Betriehsgewicht von
9,4t wird von zwei Gleichstrommotoren angetrieben, die zu-
sammen 19 PS entwickeln. Die gleiche Pferdestirke besitzt
der franzosische Schiepper (Abb.3), der einen vierzylindrigen
Benzinmotor hat und 1950 kg wiegt. Beide Fahrzeuge, die

Abb, 3. Hinteransicht des Benzinschleppers.

Abb. 4.

Léngsbahn in Blainville.

ungefahr 1,0 m breit sind, gestatten vollspurige Wagen bis 150t
Bruttogewicht aus dem Stillstande anzuziehen oder eine bis
500 t schwere, bereits im Gange befindliche Wagengruppe zu
schleppen. Ein grofier Unterschied besteht in der Geschwindig-
keit. Der Magdeburger Schlepper hat ohne Last eine grofte
Geschwindigkeit von 15 km/Std., mit Last von 6 km/Std.
Der franzésische Schlepper fahrt hingegen vorwirts unter Last
im ersten Gange 3, im zweiten 6 km/Std. Fiir Rickwirtsfahrt
hat er nur eine Geschwindigkeit und zwar 6 km/Std.

Im grundsitzlichen Unterschied wird der Akkumulatoren-
schlepper fest im Gleis gefithrt (Schmalspurgleis mit 76 em
Spur) und mufl daher Rider mit Spurkrinzen haben, wihrend
der Benzinschlepper schienenlos fihrt und daher mit gewohn-
lichen Radern ausgeriistet ist, die mit Vollgummi belegt sind.
Die Franzosen behaupten, dal} die Gummibereifung hinsicht-
13. Heft 1929, 317
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lich der Reibung und der GleichmiBigkeit des Anfahrmomentes
einerseits sowie des fir den Fahrer und den Motor giinstigen
sanften Fahrens andererseits die besten Krfahrungen geliefert
habe. Raupen erforderten wegen des scharfen Schotters sehr
hohe Unterhaltungskosten und verboten sich daher ganz von

} 4500

fAbb. 5. Umgrenzungsprofil.

selbst, Bei EKisenrddern sollen sich Querleisten oder Zihne
sehr schnell abnutzen, wie groli auch ihre Ausmafe seien, und
damit geht die Adhésionswirkung in betrichtlichem Male
verloren; der Motor selbst sowie die anderen Teile sollen

mit einer 5 cm starken Schicht von guten Schotters bedeckt.
Eine andere Art solcher Fahrbahnen wird dadurch geschaffen,
daB auf eine Bettung geteerten Schotters eine Schicht geteerten
Splitts kommt. Die auf diese Weise sehr gut hergerichteten
Gleiszwischenwege bieten auch fiir den Fuliverkehr eine sehr
fithlbare Verbesserung.

Seitliche Fithrung besitzen diese Bahnen nicht. Eine
besondere Kupplung verhindert, daf sich der Schlepper infolge
schriigen Zuges schief stellt; aulerdem erlangen die Fahrer
bald die Fertigkeit, selbst bei schneller Fahrt und bei seitlich
vorbeifahrenden Wagen tadellos die Richtung zu halten, ohne
anzustoBen. Je breiter die Gleiszwischenwege sind, um so
bequemer geht natiirlich das Fahren, wie in Blainville, wo
die Gleismittenentfernung 5 m ausmacht. Bei anderen Bahn-
hifen, bei denen dieses Maf nur 4,5 m betriagt, soll der Ver-
kehr ebenfalls ohne jede Schwierigkeit stattfinden. Der freie
Raum zwischen den Umgrenzungslinien der Wagen hat dann
eine Breite von 1350 m (Abb. 5). Die Siidbahn behauptet,
dafl der Abstand der Gleismitten bis 4,2 m herabgehen kann,
jedoch nur als Mindestmall in &ullersten Fillen.

Fiir den deutschen Schlepper sind die Gleisjoche der -
Schmalspurbahn fast ganz in Schotter eingebettet, um eine
Behinderung des Fuliverkehrs auf den Gleiszwischenwegen zu
vermeiden und Unfille zu verhiiten.

Ein wesentlicher Unterschied der beiden Anlagen besteht
in der Verbindung der Fahrbahnen. In Magdeburg ist diese
ganz am unteren Ende der Richtungsgleisgruppe geschaffen
Da der Gleisplan, wie meistens, nicht ganz regelmaBig rost.
formig ausgebildet ist, hat der Schlepper beim Wechseln dep

ebenfalls auf die¢ Dauer diese Erschiitterung nicht ohne Schaden | Arbeitsstelle bisweilen Sigebewegungen auszufiihren, dig
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Abb. 6.

ertragen. Rin einziger Nachteil der Gummibereifung ist nur
das Rutschen bei Glatteis oder starkem Frost; aber dieser
Nachteil ist mit Schneeketten oder irgendeiner der vielen, zu
diesem Zweck erfundenen Vorrichtungen zu beheben. Bei
leichtem Betrieb benétigt der Benzinschlepper keine besonderen
Laufbahnen. Es geniigt, den Boden gut zu ebnen und nétigen-
falls eine Lage Schotter dariiber auszubreiten. An den Stellen
jedoch, wo der Boden zu weich, oder wo der Betrieb sehr
lebhaft ist, hat es sich als erforderlich herausgestellt, die
Fahrbahn geniigend zu hefestigen. Dieses geschieht in der
Weise, daB in den Gleiszwischenwegen parallel zu den anderen
Schwellen die Hilften gebrauchter Schwellen mit Zwischen-
riumen von halber Schwellenbreite verlegt werden (Abb. 4).
Sieliegen noch mit ihrer Oberfliche etwas versenkt und werden

immerhin etwas Zeit kosten, zumal die Schlepperbemannung
hierbei Verbindung mit dem betreffenden Stellwerk halten
muf. Bei den franzisischen Anlagen sind mehrere Quer-
verbindungen geschaffen, und zwar vornehmlich in der oberen
Hilfte, wo auch das hauptsiichlichste Arbeitsgebiet ist (Abb. 6).
Diese Verbindungen (Abb. 7) — in Blainville gibt es sechs —
sind in der Weichenzone in Abstinden von 50 bis 60 m und
von hier an alle 100 m angeordnet, in dhnlicher Herrichtung
wie die Lingsbahnen; sie liegen in Hdhe der Schienenober-
kante, damit der Schlepper stoBlos kreuzen kann, und haben
Ausgleichrampen zu den Lingsbahnen. Bei ihrer einfachen
Art kénnen diese Querbahnen kurzer Hand an jeder gewiinschten
Stelle angelegt werden ; dadurch gew#hren sie den Schleppern
die Moglichkeit, ohne Schwierigkeit und Zeitverlust von einer
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Fahrbahn zu einer anderen hiniiberzuwechseln und schnell
ihren Tatigkeitsort zu dndern. Diese leichte Beweglichkeit,
selbst bei einem Ablauf von zehn Wagen in der Minute, ist
eine Grundbedingung fiir die Wirtschaftlichkeit. Der Nachteil

Abb. 7.

Querbahn.

ihrer geringeren Geschwindigkeit wird durch dieses rasche
Umsetzen mindestens wettgemacht. Sicherheit gegen Unfille
ist dadurch angestrebt, dall das Uberfahren derjenigen Quer-
bahn verboten ist, auf deren Gleis ein Wagen anrollt. Der

begleitende zweite Mann, der Kuppler, hat gleichfalls auf die

Vor

Sicherheit des Fahrers und des Schleppers zu achten.

Spitze sich leicht in dem Wagenuntergestell verfangen
und so die Ursache zu Beschédigungen des Wagens oder
des Schleppers geben kann, hat man dem Haken, der zur

Abb. 8. Aufwickelvorrichtung.

bequemen Handhabung zwei Handgriffe besitzt, eine flache,
gerauhte Nase gegeben, die sich an alle Flichen des Wagens

-gut anlegt.

Mehrere bequem gelegene Benzinentnahmestellen im Bahn-
hofe erhohen die Bereitschaft der Schlepper (Abb. 10), Selbst-

E—— — & Belomierter Platz
B Tanksfelle
— / i

Bahnhofsplan Blainville.
dem Uberfahren eines Gleises hat er einen Hemmschuh auf
dieses auszulegen, um gefahrbringende Wagen anzuhalten.
Durch diese Vorsichtsmaliregeln sollen Unfélle fast ganz ver-
mieden werden.

Eine besondere Aufwickelvorrichtung ermdglicht dem
Kuppler, das 7,50 m lange Zugseil gegebenenfalls schnell auf-
zuwickeln (Abb. 8). Das ist exforderlich, wenn der Fahrer zum
Fahren in entgegengesetzter Richtung nicht erst wendet, um
unndtigen Zeitverlust zu vermeiden. = Aus demselben Grunde
ist es wichtig, dall der Schlepper bei Riickwirtsfahrt, bei
der er keine Leistung auszufiihren hat, nicht mit kleiner,
sondern im Gegenteil mit grofter Geschwindigkeit fiahrt.

Der Seilzughaken weist eine besondere Ausbildung auf
(Abb. 9). Da die sonst meist ausgefithrte, zuriickgebogene

verstindlich ist ein Schuppen nebst Reparaturwerkstatt vor-
handen, ferner auch eine Sehriigrampe, um den Schlepper auf
einen Eisenbahnwagen fahren zu kénnen. -Die Zahl der gleich-
zeitig in Dienst zu stellenden Schlepper wird aus einer Formel
NLO=K errechnet, wobei N die Zahl der Gleise, L die Gleis-
lainge, und O die in 24 Stunden zu verschiebenden Wagen
bedeutet. Ist K kleiner als 30 Millionen, so geniigt ein
Schlepper; ist K grofier, so sind deren zwei erforderlich.
Fiir jeden Schlepper soll ein zweiter in Bereitschaft stehen,
um jeden Augenblick einspringen zu kénnen. Dariiber hinaus
wird noch eine weitere Reserve bereitgehalten, so zwar, daf}
bei zwei gleichzeitig arbeitenden Schleppern im ganzen fiinf
vorhanden sind. Hierfiir sind bei achtstiindigem Dienst er-
forderlich: als Bemannung der Schlepper acht Beamte, fiir

37*
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die Werkstatt zwei Beamte und weitere zwei fiir Ruhe,
Urlaub und Krankheit, im ganzen also zwdlf Beamte.

Die franzésische Ostbahn gibt an, daff durch Einfithrung
der Schlepper die Leistung der Zerlegelokomotive, die nun
nicht mehr das Zusammendriicken zu besorgen hat, um 509,
die der Zugbildungslokomotive um 109, gestiegen sei.

Da die Gleise im vorderen Teil der Richtungsgruppe
freibleiben, sind die Entgleisungen stark zurtickgegangen, auch
hat sich die Zahl der Beschiddigungen stark gemindert. Aus
diesem Grunde kann eine groBere Zahl von Wagen ablaufen,
ohne dalB} wie frither simtliche Gleisanlagen benutzt werden
miissen. Durch gleichzeitige Verbesserung der Gefdllverhilt-

Abb. 9. Zughaken.

Abb. 10.

Schlepperbetrieb in Blainville.

nisse des Hselsriickens und  der Weichenzone sowie durch
Einfiihrung von Rangierprimien ist im Zerlegen eine Ver-
besserung von 115%, in der Zugbildungsgruppe von 609, und
im gesamten Rangieren von 789, erreicht. Die Zeit des
Rangiergeschiiftes ist von frither 24 Stunden auf 16 Stunden
zuriickgegangen. An einer Zugbildungsstelle ist eine tégliche
Lokomotiversparnis von 8 Stunden erreicht, an einer anderen
betriigt die Ersparnis 4 Stunden. Dergestalt konnten in
Blainville 62 Angestellte und tédglich 60 Lokomotivstunden
eingespart werden. Dies hat seinen Grund besonders darin,
dall die Verbesserungen gestatteten, einen bestimmten Teil
der Zughildungsgruppe ganz stillzulegen, wihrend er frither
16 Stunden benutzt wurde; in dem Bezirk der Richtungs-
gleisgruppe, in der bislang den ganzen Tag gearbeitet wurde,
kann die Arbeit in 16 Stunden erledigt werden.

Grundlegend ist die Forderung, dal :die erreichte Ver-

besserung dazu fithren miisse, bestimmte Bahnhofsgruppen
8 Stunden schlieBen zu kénnen. Sonst kénnen sich die Er-
sparnisse infolge der dann fortbestehenden Personalkosten nicht
gehorig auswirken.

Seit der Verwendung der Schlepper hat man in einer
Zeit von 8 Stunden das Ausrangieren von 1600 Wagen mit
einer einzigen Lokomotive erreichen konnen (die Héchst-
leistung betrug 1730 Wagen im September 1927).

Die Ausgaben, die durch den dauernden Gebrauch zweier
Schlepper an zwei Stellen wihrend der ganzen Dauer des
Rangierbetriebes, und zwar wihrend einer Gesamtzelt von
16 Stunden in Blainville entstehen, stellen sich folgendermafien:

A, Jéhrliche Kapitalkosten fiir fiinf Schlep-
per samt den erforderlichen Ersatzteilen
B. Jiahrliche Kapitalkosten fiir den {ibrigen
Teil der Anlage, und zwar Laufbahn,

32500 Fr,

Werkstatt, Schuppen, Tankstationen,
RAMPS. o o g wne o w5 o & 6 W - 20000 Fr.
C. Ausgaben fiir Benzin, 01, Reinigung und
Unterhaltung der Schlepper 160000 Fr.
D. Ausgaben fiir Unterhaltung zu B. 15000 Fr.
E. Lohnkosten fiir zwolf Kopfe 180000 Fr.
407500 Fr. -

Die an anderer Stelle gemachten Minderausgaben ge-
statten, auf das Jahr die folgenden Ersparnisse zu buchen:
A. Rangiermaschienen 60 Stunden tdglich 876000 Fr.
B. Lohnkosten fiur 62 Kiépfe 930000 Fr.

1806000 Fr.
Es ergibt sich somit eine Ersparnis von 1400000 Fr., von
denen ein Teil in den im Bahnhof vorgenommenen Ver-
besserungen, ein zweiter in dem durch Priimienverteilung
erhéhten Diensteifer des Personals und schliefllich nicht zum
wenigsten in der Verwendung der Schlepper begriindet ist.
Nach statistischen Erhebungen betriigt der auf die Schlepper
entfallende Anteil ungefihr die Hilfte der Ersparnisse. Der
Sicherheit halber soll er mit nur 500000 Fr. in Rechnung
gestellt werden. Selbst dann ist die ganze Schlepperanlage
bereits in einem Jahre abgeschrieben. Die stiindlichen Betriebs-
kosten eines Schleppers stellen sich somit, da stéindig wihrend
16 Stunden an 365 Tagen zwei Schlepper im Dienst sind auf
407500 35 F
2.16.365
Zu ohigen Ersparnissen ist noch der Gewinn aus der
vermehrten Benutzungsmaglichkeit der Fahrzeuge zu rechnen,
die durch die schnellere Behandlung nur kiirzere Zeit im
Bahnhof bleiben.
Bei der Siidbahn sind die Ergebnisse in Toulouse wie folgt:
Erspart wurden:
5100 Lokomotivstunden ,
5700 Pferde . . . . . . . .
1100 Lohntage fiir Angestellte .

. .e . 280500 Fr.
51300 Fr.
53200 Fr.
385000 Fr.
Ausgegeben wurden:
Schlepper einschlieilich allem 208000 Fr.
Somit eine Ersparnis von . 177000 Fr.
Der Unterschied in dem Ergebnis ist darauf zuriick-
zufithren, daB der Verkehr in Toulouse viel geringer ist als
in Blainville und daf daher die Einrichtung sich nicht in dem
gleichen vollen Mafle auswirken konnte. Aullerdem ist die
neue Betriebsform bei der Ostbahn, die als erstes franzosisches
Netz die Schlepper bereits 1925 einfithrte, schon weiter aus-
gebildet als bei der Siidbahn, die noch in der Zeit der Ver-
suche steht. Erst seit Juni 1928 ist dort die endgiiltige Form
gefunden. Aus diesem CGrunde konnen die angegebenen Ei-
sparnisse als ein Minimum angesehen werden, die sicher noch
stark steigerungsfahig sind.
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