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Elektrisch geschweiBte SchienenstoBe auf der Briicke iiber das Hollandsch Diep.

Von Abteilungsvorstand Ing. Joosting, Utrecht.

Die guten Erfolge, die man bei der Deutschen Reichsbahn |

mit thermitgeschweiliten Stoflen auf den neuen Eisenbahn-
briicken erzielt hat, hatten bei den niederlindischen Eisen-
bahnen den Wunsch rege gemacht, in dem neuen Gleise, das
nach Beendigung der in Ausfithrung begriffenen Verstirkungen
auf der Briicke iiber das ,,Hollandsch Diep®” bei Moerdijk
(Strecke Rotterdam —Breda und Roosendaal) verlegt werden
sollte, auch die Stofie zu verschweillen. Diese eingleisige
Briicke weist 14 Offnungen von je rund 105 m Linge auf;
auf jedem Pfeiler hefinden sich entweder nur bewegliche oder
nur feste Auflager, so dafi die Schienenausziige in Entfernungen
von rund 210 m angeordnet werden muliten. Weil die Bricke
tiglich von etwa 165 Ziigen befahren wird, gab es keine Zug-
pausen, die lang genug waren, um Thermitschweillungen an
Ort und Stelle vorzunehmen. Man hiitte allerdings die Schienen
auf einem Geriist vor der Briicke in einer Léinge von rund 200 m

tiilen befestigt. Beim Stoli wurde die Platte in einer Liange von
40 mm nicht verschweilit, weil dadurch die Verbindung
elastischer wurde. Die Schienenképfe wurden am Stol} in einer
Neigung von etwa 35" gegen die Senkrechte abgeschnitten und

“der so gebildete Raum C his D bis E wurde vollgeschweilit mit

einem weichen, aber zihen Hlektrostahl bis auf die oberen
3 mm, die mit einem hiirteren Stahl ausgefiillt wurden, der die
Harte des Schienenkopfes hatte.

In dieser Weise wurden auch vier Probestiicke durch
Personal der Werkstéitten der Niederlindischen Eisenbahnen
ausgefithrt und drei durch eine Privatfirma in Rotterdam.
Letztgenannte Firma hat auch noch zwei Probestiicke mit
Autogenschweillung hergestellt.

Weiter wurden vier Probestiicke mit Thermit geschweilit,
zweli mit normalen Winkellaschen und zwei mit normalen
Flachlaschen, alle durch je vier Laschenbolzen verbunden.

Abb, -

aneinander schweillen und sie dann in einer Nacht voniSonntag
auf Montag (in diesen Nichten ist der Betrieb meistens wihrend
etwa 614 Stunden eingestellt) auf die Briicke bringen kénnen.
Aber erstens war es fraglich, ob die thermitgeschweiBten StifBe
die beim Transport der Schienen vom Geriist bis auf die Briicke
unvermeidlichen Biegungen und Stéfe ertragen wiirden und
zweitens wiire es dann doch praktisch nicht méglich, den
Anschlufl der Schienen an die Ausziige zu schweifien.

Nun hatte die Gesellschaft ,,Arcos** in Briissel fiir StralBen-
bahnen und Sekundédrbahnen elektrisch geschweilite Stélie
entworfen und ausgefiihrt, die an Ort und Stelle, ohne Hebung
der Schienen ausgefithrt werden konnten und die sich sehr gut
bewihrt haben sollten,

Es kam nun darauf an zu untersuchen, ob diese Stof3-
anordnung dieselbe Sicherheit bieten wiirde, wie die hewiihrten
thermitgeschweillten Stofistellen und wie sie sich verhalten
wiirde im Vergleich mit gewdhnlichen Laschen.

Zu diesem Zwecke wurden verschiedene Probestiicke, die
aus je zwei miteinander verbundenen 75 cm langen Schienen-
stiicken zusammengesetzt waren, mit dem 1000 kg-Bir im
Fallwerke des Walzwerks John Cockerill in Seraing bei Liittich
erprobt.

Fiinf Probestiicke waren von der Firma Arcos ausgefiihrt
nach der in Abb. 1 angegebenen Anordnung, aber ohne die in
dieser Abbildung gezeichneten Flachlaschen. Die Schienen-
stlicke wurden so gelegt, daf3 sich zwei Enden berithrten. Unter

den Schienenfull wurde eine Platte gelegt, die etwa 30 mm |

breiter war als der-Schienenfufi. Diese Platte wurde iiber die
Strecken A bis B mittels Flankenschweillung an den Schienen-
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Aus den in der folgenden Zusammenstellung angegebenen
Ergebnissen geht hervor, daff die von der Firma Arcos aus-
gefiithrten, elektrisch geschweiliten Stéfle sich bedeutend besser
verhielten als jene, die von Personal der Eisenbahnwerkstitte
und von der Rotterdamer Privatfirma hergestellt waren ; dali sie
auch die autogen- und die thermitgeschweiliten Stofle in den
Schatten stellten, dafl aber die normalen Verbindungen mit
Winkellaschen und mit Flachlaschen zwar gréfere Durch-
biegungen aufwiesen, aber nur durch viele Schlige zum Bruch
gebracht werden konnten. ‘

Wir haben uns deshalb fiir die elektrisch geschweilite
Laschenbauart ,,Arcos‘ entschlossen, haben aber auch noch
Flachlaschen angebracht (Abb. 1), so dafl bei einem moglichen
Bruch der Schweilistelle die Laschen in Wirkung treten. Dies
war bei elektrischer Schweillung moglich, weil dabei eine Wulst,
wie sie bei den thermitgeschweifiten Laschen auftritt, nicht

| vorkommt.

Zuerst wurden die Schienenausziige in Entfernungen von
rund 210 m (iiber den heweglichen Briickenauflagern) in das
alte Gleis eingebaut. Dann wurden iiber ein aus Holzschwellen
zusammengesetztes Gertist (Abb. 2) vor der Briicke die 32 bis
35m langen Schienen von der Firma Arcos elektrisch zu-
sammengeschweillt zu Lédngen von rund 200 m (Abb. 3). Der
vordere Stof} ist ganz fertig, die Flachlaschen sind abgenommen,
so dafl man sehen kann, dafl Full und Steg nicht verschweilit
sind. Bei den Stéfien 2 bis 5 muf die obere Schicht aus hartem
Stahl noch eingebracht werden. Das wenige iiberfliissige
Schweilimaterial wurde dann weggeschliffen (Abb. 4).

Nun sollten die etwa 200 m langen, nahezu 10 t wiegenden
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Zusammenstellung.
Nut- ‘ I Stéarke |
Nt mer | Fall- | Durch. [derFuB-
g Art der Verlaschung des héhe | biegung platls Art des Bruches
ey Schla- | inm in mm haah
Probe = cem
ges | Bruch
| T
1%) | Von der Ges. Arcos nach ihrem Systemi 1 ! 4,50 67 Kopf und FuBplatte beim Stofi gebroachen,
elektrisch geschweiBt 2 2,50 Bruch 8.5 Fuliplatte stark eingeschniirt.
2%) ey 1 | 4,50 Bruch 7.5 o
3%) i 1 | 22 33
2 2,25 Bruch 6,5 i
4 %) i 1 2,25 Flankenschweilfung am Schienenfull beim
2 2,25 Bruch ersten RSchlag angerissen.
5 %) S 1 2,25 21 Beim zweiten Schlag war die FuBplatte beim
2 2,25 47 Stold gerissen.
3 1,00 Bruch
6 | Vom Werkstatipersonal nach System Arcos 1 2,25 Bruch AubBerhalb der SchweiBstelle; kristallinisch.
elektrisch geschweil3t
7 o 1 2,25 Bruch Flankenschweillung am Schienenfufy und Kopf
geriszen.
8 1 2,25 24 Bruch aulerhalb der Schweillstelle.
2 2,25 47
3 2,25 Bruch
9 » 1 2,25 Bruch Wie bei Probe Nr. 6.
10 Von  Privat-Firma nach System Arcos | 1 2,25 27 Rifl vom Ful} bis in den Kopf.
elektrisch geschweil3t
11 ¥ 1 2,25 Bruch In der Schweillstelle.
12 s 1 2.95 Bruch Auflerhalb der Schweilistelle.
13 Autogen geschweilit ohne Fuliplatte 1 2,25 Bruch In der Schweilstelle.
14 e 1 2,25 Bruch e
15 Aluminthermisch geschweifit 1 2,25 15 Ril vom Full neben der SchweiBstelle nach
2 2,25 Bruch dem Kopf. Kopf grobkérnig, Full normal.
16 ” 1 2,25 Bruch )
17 ” 1 1,00 7 1 Bei a im Kopf, auBlerhalb der Schweillstelle
2 1,00 Bruch normal. Bei b im Wulst grobkérmig.
13 ”» 1 1,00 +
2 1,00 Brueh b
19 Normale Verbindung mit Winkellaschen 1 4,50 57 SioB 2
2 2,25 78
3 4,50 123
4 4,50 175 Sehrauben abgebrochen.
20 . 1 2.25 29
2 2,25 51
3 2,25 70
4 2,95 89 ‘
5 2,25 194 } Schrauben abgebrochen.
21 Normale Verbindung mit Flachlaschen 1 2,25 | 54 1 Nach dem 4. Schlag noch nicht gebrochen.
2 2,25 | 00 | : Bolzen fangen an. sich zu verbiegen.
3 2,25 122 ;
4 225 | 156 |
22 " i 4,50 ‘ 83 ‘
2 2,25 | 115 :
3 450 | 183 !
4 4,50 | Bruch | Schrauben abgebrochen.

sk
Probe Nr. 4 440 x 138 % 15, Probe Nr. 5 440 % 150 » 15.

Schienen vom Geriist auf die Briicke geschafft werden, was
sich wohl am einfachsten mit den den Eisenbahnern wohl-
l:ekfumten Einschienenwagen machen lie.  Auf einem
Schienenlagerplatz wurden elf Stiick 18 m-Schienen auf Holz-
schwellen neben einem Gleise mittels Taschen zu einem etwa

) Anmerkung: Abmessungen der FuBplatte in mm bei Probe Nr.

1 440 % 150 x 15, Probe Nr. 2 und 8 440 x 150 x 12,

200 m langen Strang verschraubt. Dann wurden 24 Tin-
schienenwagen auf den der 200m langen Schiene am
nichsten liegenden Schienenstrang des Gleises aufgestellt und
die Schiene auf die Einschienenwagen gelegt. Sechs Mann
brauchten dazu nur 6 Minuten. Das Verschieben der mit



85. Jahrg. Heft 8
15, April 1950,

Joosting, Elektrisch geschweillte SchienenstéBe.

7’1. 91

der Schiene beladenen Einschienenwagen lieB sich ohne

Schwierigkeiten durchfithren. Das Abladen der Schiene ging
sehr flott, indem man®dief24 Einschienenwagen alle im selben
Augenblicke kippte.

Abb. 2.

Abb. 4.

Was sich bei Tageslicht sehr leicht machen lief}, schien in
der Nacht schwierig. In der Nacht von Sonntag, den 28. auf
Montag, den 29. Juli 1929 ging das Verschieben der beladenen
26 . Einschienenwagen dullerst langsam und es konnten nur
zwei Langen von 200 m vom Geriist nach der 700 m entfernten
Einbaustelle auf der Briicke gebracht werden. Nachdem die

Ursache einiger kleinen Schwierigkeiten, die sich in der ersten
Nacht gezeigt hatten, beseitigt waren, gelang es in der zweiten
Nacht (11./12. August) drei Langen von 200 m auf die Briicke
zu bringen, diesmal schon iiber eine Entfernung von etwa
1000 m. Als aber den Arbeitern eine steigende Primie zu-
gesichert wurde fiir die vierte und folgende Léngen, die in der
dritten Nacht vom 18./19. August auf die Briicke gebracht
werden sollten, wurden nicht weniger als finf Léngen tiber eine
Entfernung von durchschnittlich 1300 m befordert.

Die Schienen der Ausziige wurden nun (selbstverstindlich
wiederum in Niachten von Sonntag auf Montag) so abgeschnitten,
dal} die 200 m langen neuen Schienen genau zwischen zwei
Nchienenausziige pafiten. Hierauf wurden die alten Schienen
entfernt und die neuen auf den bereits auf den Schwellen ver-
schraubten Stithlen verlegt. Sodann wurden die Enden der
200 m langen Schienen elektrisch an den Schienen der Ausziige
verschweil3t.

Das neue Gleis wird seit Anfang Oktober 1929 befahren:
itber das Verhalten kann ein Urteil selbstverstindlich noch
nicht ahgegeben werden.

Zum Schlufl mull noch bemerkt werden, dall auf drei der
|4 Offnungen die Schienen vorldufig nicht verschweilit wurden,
um Gelegenheit zu haben, mittels Dehnungsmessern den Kin-
fluli der Verschweillung auf die Briickentriger zu untersuchen,
indem man die Spannungen vergleicht, die in Stidben einer
Offnung mit geschweiiten StéBen und in den gleichen Stiiben
einer angrenzenden Offnung mit gewdhnlichen Stéfen durch
dieselben Verkehrslasten hervorgerufen werden.

Sobald  diese Untersuchungen zu Ende gefithrt sein
werden, sollen auch auf den genannten drei Offnungen die
Stille verschweilit werden.

Nachschrift.

Seit der Abfassung dieses Aufsatzes wurden nachstehende
BErfahrungen gemacht:

Bei zwei von den 56 StéBen, die am Tage auf dem
Geriist aullerhalb der Briicke geschweillt wurden, ist ein
Rifi aufgetreten, der sich vom Ende der FuBiplatte bis in
das dullerste Bolzenloch erstreckte. Weniger giinstig ver-
hielten sich die 24 in der Nacht auf der Briicke geschweiliten
Anschliisse der Schienen an die Ausziige. Bei drei Stéfien
entstand ein senkrechter Anriff an der Aullenseite des
Schienenkopfes im geschweiliten Material, bei zwei Stélen
vollstindiger senkrecht verlaufender Bruch an derselben
Stelle und bei cinem Stofi ein Ril vom Ende der Fuliplatte
bis in das #ullerste Bolzenloch. Samtliche Risse wurden
elektrisch zugeschweillt und sind nicht wieder aufgetreten.
Bei zwel der drei an der Aulienseite gerissenen Stoflen hat
sich einige Wochen nach dem Zuschweillen des Risses, ein
Rifl an der Innenseite des Schienenkopfes gezeigt, vielleicht
die Fortsetzung des Risses an der AuBenseite. Uber die
Ursache dieser Risse und die Mittel ibnen vorzubeugen wird
noch mit der Firma Arcos verhandelt. Mir scheint, daf}
die Risse im Kopf auf die bei der elektrischen Schweillung
unvermeidlichen sehr grofien Temperaturspannungen zuriick-
zufithren sind. Was die Risse im Schienenfull betrifft, so
sind bei der franzdsischen Nordbahn dhnliche Risse bei den
Arcosstiflen ebenfalls vorgekommen. Man schreibt sie dort
einer Hirtung des Materials des Schienenfufles durch die
rasche Abkiihlung nach dem Anschweillen der Fuliplatten zu.

Die Risse werden jedenfalls den HEisenbahnverkehr
nicht gefihrden, wenn man lingere, mit sechs Bolzen
befestigte Laschen verwendet.

Bemerken méchte ich noch, dafl die Schweilungen der
von der Firma Arcos angefertigten Proben durch einen
anderen und wahrscheinlich der Sache kundigeren Schweiller
angefertigt wurden als die Laschen auf der Briicke.

27%
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Reibungskriifte im Langschienengleis.
Von Regierungshaumeister a. D. Wattmann.

Im Langschienenbau ist die Grofle der Reibungswider-
standskriifte der Schienen in den Laschen, der Schienen auf
den Schwellen und der Schwellen in der Bettung von be-
stimmendem Einflufl auf die GroBe der im Schienengestinge
auftretenden Achsialkrifte. Die Versuche, diese Reibungs-
grolien festzustellen, haben sich bisher auf Messungen an in der
Werkstatt besonders aufgebauten Anordnungen beschréinkt.
Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daf die Reibungswider-
stiinde in Betriebsgleisen unter dem EinfluB der Zeit, der
Witterung und (lc& Betriebes eine andere Grofie annehmen
werden. Im nachfolgenden soll ein Weg gezeigt werden, die
fraglichen Reibungsgrifien aus der Anderung der StoBfugen-
weiten zu bestimmen, die unter dem Einfluff von Temperatur-
dnderungen eintreten.

Nach einem Temperaturverlauf mit umkehrenden Tem-
peraturen ist der Spannungszustand der Schienen und damit
auch ihre Léinge im allgemeinen nicht nur von der gegen-

SchlieBen kommen, also Achsialkrifte weder durch die Laschen-
bolzen noch durch Stirnberithrung von einer Schiene auf die
andere iibertragen werden. Die Grundlagen der Rechnung
bilden
1. die Fugenweite w, des Gleises in spannungslosem Zu-
stand, also entweder bei der Verlegung, oder nachdem
alle Befestigungsmittel gelockert sind in cm,
. die Fugenweite w;, nachdem seit der Verlegung eine
Rekordtemperatur eingetreten ist in em,
3. die Fugenweite w,, nachdem im letutgenannten Talle
die Laschenbolzen gelockert sind in cm,
4, der Temperaturunterschied t zwischen den Spannungen
w, einerseits und w; und w, andererseits in 0 C.,,
5. die Schienenldnge Liin cm und der Schienenquerschnitt I
in cm?
Es sei ferner bezeichnet:
6. mit R die Reibungskraft in kg eines Schienenendes in

b

wértigen, sondern auch von den vorangegangenen Tem- den Laschen, mit v die Reibung der Schienen auf den
peraturen abhingig*)! (Vergl. Abb. 1.) Entfernt sich aber dic Schwellen (oder dieser in der Bettung) in kg auf ein cm
Temperatur nach einem vorangegangenen beliebigen Tem- Schiene,
6=-24t
I+
o
SI8
SR
5|5 1€
~
(Pt
E |
|
+1
: ~
=< Schiiene

Abb. 1.
t"()1 ‘bl, f‘2: tm t'd! lﬁ'

Reibung R und r bedingten hiéchstmoglichen Spannungen entwickelt.
Temperaturschritt t,; erreicht wiére.

in einem stetigen

peraturverlauf von der Ausgangstemperatur, wo die Schiene
spannungslos war, um ein MaBl (nach oben oder unten), das
bisher mnicht erreicht wurde (wir wollen solche Temperatur
der Kiuze halber kiinftig mit ,Rekordtemperatur® be-
zeichnen), so ist der Bpmnnungsz.usta,nd der gleiche, als ob die
Rekordtemperaturen in einem stetigen Temperaturschritt von
der Ausgangstemperatur aus erreicht werden, d. h. dieser
Spannungszustand ist allein abhingig von der Ausgangs- und
der Endtemperatur und wunabhiingig von allen Zwischen-
temperaturen. Die Abb. 1 liBt die Richtigkeit dieser Tatsache
unschwer erkennen. Sind also die Reibungsgréfien von Laschen-
reibung R und Schwellenreibung r gegeben, so kann die Fugen-
anderung bei Eintritt einer , Rekordtemperatur® hestimmt
werden und umgekehrt lassen sich fiir diese Félle die Gréflen R
und r aus der Fugenéinderung berechnen, wobei man allerdings,
wie spater noch gezeigt werden wird, auch die Fugeninderung,
die durch Abnahme der Laschen eintritt, gleichfalls in Rechnung
zichen muf.

Bei allen im folgenden zu betrachtenden Vorgingen wird
vorausgesetzt, dafl die StoBliicken nicht zum vollen Offnen und

*) Vergl. hierzu und beim folgenden den Aufsatz des
Verfassers iiber Warmewirkungen im Langschienenbau in Heft 10
dieser Zeitschrift vom 15. Mai 1928.

Spannungslinien I, IT, TIT, IV, V einer mit Reibung R und 1hgolagerten Schiene bei den’ auf&ma.ndeltnlgen(Icn
Jede Spannungslinie ist aus der Vorangehenden als Parallellinienzug unter Beriicksichtigung der durch die

Schiene

'emperaturen

'emperatur t

Die Spannungslinie V ist die gleiche als wenn die T &

2200000,
0,000011.

7. B sei die Elastizititszahl des Stahles =

8. « dieTemperaturansdehnungszahl auf ein °C=

Socdann sei

9. ¢ die Spannung, die die fest eingespannten Schienen
bei der Temperatur t erhalten wiirden, also o=E.¢.t=
=24 t, g, die Spannung, die eine Achsialkraft R in der

sl R .

Schiene erzeugen wiirde, also ¢, = P o die Spannung,
welche die Summe aller Kriifte r der halben Schiene in
& > g 1

dieser erzeugen wiirde, also oy, = ST

Will man nun bei gegebenem R und r die’ Liicken-
inderungen w, — w; und w, — w, nach einer Temperatur-
inder ung b berechnen, so gestaltet sich die Rechnung jeweilig
anders, je nachdem ein Spannungszustand erreicht wird, der
einem der folgenden kennzeichnenden Spannungsfille ent-
spricht.

o sl o > Oa
Spannungsfall A: o < om Spannungsfall D:o{ > om
i ; < 0Oa < Oa—+0m
1.7 Spannungsfall B: o > om Spannungsfall B: ¢ > oa-}-om
- . > 0a
Spannungsfall C: ¢ { it
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- <ba
7 6(1,\\\ Em Ol
/,I \\\
s ,/T\‘ S
I 7 // L 7 \_— /\
I N
I & &m 1|
i S AN for
L N
Abb. 2. e \{\\ F Spannungsfal B
Spannungslinion und Dehnungsflichen der finf unterschiod- _,/’, 6 \“\\\ ™ 5><g‘l
lichen Spannungsfille A bis 1. i I |5L W’“* m
- % o -
y v Z . o
Abb. 2a.
Die Ordinaten der Linie T sind die Spannungen, die bei AL ———— Spanmungsfal! C
gleichzeitiger Laschen- und Schwellenreibung auftreten. ,»'/ 6{\\ T 6 > 6a
Desgleichen II bei alleiniger Schwellenreibung, - 2 Sy <bm
g é o ~ 6;77
ik e W ke /\
4 I I N N\
6 m .
I b4 I
Abb. 2b. | i;‘ foi Yo
Die schraffierten Flichen entsprechen der Léngendanderung o
der Schienen bei gleichzeitiger Laschen- und Schwellen- Spannungsfall O
reibung. 6 ; %:n
< 6, +6,
VAN PALY
Abb. 2e. Y
Desgleichen wie vor bei alleiniger Schwellenreibung. @
Spannungsfall £
6> 6 +6m
N
Abb, 2b, Abb. 2ec.
Die Spannungsfille A bis E sind in Abb. 2a dargestellt, i o L o? L o
und zwar sind in den stark ausgezogenen Linien als Ordinaten | Fall A:  f, = 2t R =gy 2
liber der Schiene die SpannungsgroBen aufgetragen, die nach O 5 2 %is
einer Temperaturiinderung ¢ bei der Reibung R und r (Schau- | Fall B: f,,= L (0‘ — ) oder oy =20 ERN h
linie I) und bei der Reibung r allein (Schaulinie II) eintreten. \ n S
Es ist nun ohne Belang, ob bei der Dehnung der Schienen o == Lo
infolge der Temperaturiinderung t von vornherein die Laschen- P Lo® 2
reibung R nicht vorhanden war, oder aob sie erst, wie bei der ) . 277 2o ] 1 /fo1
Messung der StoRliicken w,, nachtriiglich weggefallen ist. Das | 1fall C: (0 — a)? oder 1 o—ou=0 fio Oaie
Spannungsbild ist in jedem Falle das gleiche und durch die fp=1L" §
Linie TI der Abb. 2a wiedergegeben. Die eintretenden Léngen- Al o =0 (1 — ] / "1-)
dnderungen der Schiene, die sich aus der Spannungslingen- foe
anderung und der Temperaturlingeninderung zusammen- e e R 2 £y
setzen, entsprechen fiir die fiinf Spannungsfille bei gleich- me s L
zeitiger Schwellen- und Laschenreibung den schraffierten Om / 4y
Flachen der Abb. 2b, bei Schwellenreibung allein den schraf- fpo =1L (0— 5*) fou (40"‘ '1'7"')
fierten Flichen der Abb, 2¢ und zwar ist Fall D: A Ji)z oder G_Ua:\/ ~
fo1 fop = . T8
T Ny und i ik fy= %o oder Ak g
Die GréBlen der Fliche f fiir die fiinf verschiedenen Spannungs- oo =i} £ (oLt
falle ergeben sich aus den geometrischen Beziehungen wie folgt:
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L
[ fy, = L (0’—— (2”) [ Om=20—"7"
Fall 1&: a4 o oder gL
f == L O— 05— il e P — 02 _nl
ol E 9 : i
setzt man:
i L R <
o=EKEat=24% on= i_F Oy = ™ fpu=8E (wg—w,), fpu=1 (wy—W,). so crgibt sich;
[ 1L L. 24242 24242 I
Fall A:* i — o — ~
1 ) Om 2T Q(WU-—-WQ)]_; oaer I (V — )
) rL 2 —w,) &
Fall B*) ow=,p=2.24 g SO - il oder 1= Léﬁ Y 24 b L — B vy —wy)
- rL L 242 ¢ ) 24 2 |
— — —_— () =]
s ; BT2F 2 E(w,—w,) ot : (Wo— wy) B
TFall ¢ R =
Vo — Wy
11
’ ' L 2 F
Om = ; — =2, 24t— (Wﬂ L - W )7 oder - '-LT = {24 t L— E(Wuiwz) }
Fall D: | 'i{ :
O = F oder R=24Ft— I’ E (w,— wl) [24 Lt—E (wy—w,) }
1 2E(wy— W, 4F,
Om = )I —=2.24t—- (W 7,“4) oder p= {24 Lt— E(wy—Wy) }
2F L 121 I
Fall E: R EF
Oa — F Odel' R: L (\Vl_\":‘_‘.)

Es ist nun noch nétig, die Erkennungsmerkmale fest-

zustellen, aus denen von vornherein zu ersehen ist, welcher

von den fiinf Spannungsfillen A bis E vorliegt, so dall man in
der Lage ist, die fiir diesen Fall zutreffende von den obigen
Formeln zur Berechnung der ReibungsgroBen zu benutzen.
Nachdem die fiinf Spannungsfille durch die Beziehungen 1

< 0 5
Fall & & o 2 oder 244
L O
<
> <
5 Ga
i : s 94
Fall B: o > om oder 24 ¢
>
1 = = = Oa .
fa HH r 24 ¢
111. Fall C A oder 41 i,
= Oa
Fall D: ¢ > om oder 24t >
< Oa J\‘ Om
Fall E: ¢ > ou-+om oder 24 4 >

Die Ergebnisse der vorstehenden Berechnungen ermdag-
lichen jedem, auch wenn er der Berechnung nicht gefolgt ist,
ihre praktische Benutzung und die keineswegs schwierige
Bestimmung der Gréfien R und r auf Grund der vorgenannten
Fugenmessung. In diesem Fall ist folgendes zu beachten:

1. Die Fugenweitenw, sind bei spannungslosem Zustand

des Gleises zu messen, also entweder unmittelbar nach
der Verlegung oder nach Losung aller Schwellen- und
Laschenschrauben.

*) In den Fillen A und B ist R nicht bestimmbar!

hat man in den Ungleichungen I zu sefzen:
R
F 2
Spannungsfall nach den Gleichungen TT entsprechenden Werte
zu ersetzen. Dann ergibt sich:

bestimmt sind,

cr.L 3 -
g=— 241, g = Om = 5 g und durch die den betreffenden

|
R
7

I [ Wy — Wy = 0

v L oder 1 12 Lt

2 1‘1 W 0 -"V‘ L= E

R

7 [ wo— w; =0

rL oder j 12 Lt

5 | Wo— Wo > —=

R

D wy,— wy >0

rL oder 12 Lt

2T L B

R

'[p Wo— Wy > 0

rL 12 Lt

9 oder Wo— Wy > —5—

R rL Wo— Wy Wo—Wo 12 Lt
rTaw G, Lo g
R rL Wo—W, , Wo—wW, 12 Lt
gy, ode R R R

2, UJG]G}ILBJ‘EIU ist die Schienentemperatur t, zu messen.

3. Nach einer Temperaturiinderung t, die groffer ist als
irgendeine, die seit der ersten Messung ein-
getreten ist, ist eine nochmalige Luck(,nmeq%ung: Wy
vorzunehmen.

4. Fs sind die Laschenbolzen zu-lésen und zwar auf der
ganzen zu messenden Strecke tunlichst gleichzeitig ;
hierauf sind zun,l dritten Male die Liickenweiten w, zu
messen.

5. Bei allen Messungen dirfen die Liicken weder voll
gedffnet noch. voll geschlossen sein.
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6. Auf Grund der Messungen ist fiir jede Liicke die Griilie
12L.t
D)
festzustellen, welcher der Spannungsfille'A bis E vor-
liegt. Dabei sind die GréBen w, — wy, w, — w, stets
positiv einzusetzen.

zu bilden und auf Girund der Ungleichungen 111

-1

- Fiir jede Stofiliicke sind nach MaBgabe des vorliegenden
Spannungstfalles auf Grund der Formeln 11 die Gréflen R
und r zu berechnen,

Von den gleichen Grundsitzen wie oben ausgehend,

Bestimmung der bei Temperaturinderungen in

Lﬁekenénderungen.

L= Liinge der Schiene in cm. — F = Querschnitt der Schiene in cm?.
inderung t aus spannungslosem Zustand der Schiene. — w, = Des

gl. bei gelosten Laschen.
Schwellenschrauben. — B = Elastizititszahl = 2 200 000.

kénnen die GroBen R und r auch als Funktion der Stofliicken
Wy, Wy, Wy abgeleitet werden, wenn w, und w, wie vorher be-
schriehen nach Eintritt einer Rekordtemperatur bei ungelosten
Schwellen und Laschenschrauben (w,), bei gelosten Laschen
und ungeldsten Schwellenschrauben (w,) und endlich bei
gelosten Laschen und gelosten Schwellenschrauben (w,) fest-
gestellt ist. Die GréBen w,, die im fritheren Fall gebraucht
wurde, kann jetzt entbehrt werden. Die volle Wiedergabe der
diesbeziiglichen Berechnung wiirde zu viel Raum heanspruchen,
es seien daher nur deren Ergebnisse in der nachfolgenden
Tabelle zusammengestellt:

Gleisen auftretenden Reibungskriafte aus den

(Rechnungsart II.)

— w=>5toBliickenweiten in cm und zwar w, nach einer Temperatur-
wy == Desgl. bei gelésten Laschen- und

Spannungs- |

fall | Erkennungsmerkmal des Spannungsfalles |
L& | =

‘ r = Reibung der Schiene auf der Schwelle oder in der Bettung kg/em

R = Reibungskraft der Schiene in der Lasche in kg

2Lt .
W — Wy = —— 242 2 F
A I T i T
2Lt B (v, —wy
Wy — Wy = {0 R ist in diesem TFalle nicht bestimmbar!
W MLt - E 1
o Wy = : 4F B
b =k =412
; 12 1Lt
We—Wa < T | R ist in diesem Falle nicht bestimmbar!
SR A R=24F+t (1 == l/ ULt —B (w; —w,)
C ’ B /24 Lt —E (wy —w,)
] 12Lt 942 £2
Py~ W = o = 3 = e e
e B B 24 Lt —E (wy, —wy)
] o W Wy < Ll
1 Wy Dl 2 /' T T R
. =39 — E(wy,—w,) 24Lt—E (w, —w,
3Ly R=24F+¢ Ll L (wy—wy) | (W —wy)
- B n r= 4F_E (w, W)
(W1 — Wa) + (Wy — wy) _ 12 Lt - L J 8
2 B
gy - =
R = F.' - (W, — Wy)
I (w1 — wy) + (wWy — wy) 12L % L
B — 3 B 4B F
- 5 (W —wy)

Bemerkungen: Die Messungen diirfen nur vorgenom

men werden wenn die Stolilicken weder voll geschlossen, noch

voll gedffnet sind. Alle Temperaturen sind an der Schiene zu messen und positiv einzusetzen. Ebenso sind alle Stofliicken-
dnderunger: (wy —wy), (W, —wy), (W, —w,) positiv anzunchmen. Die Messungen w, w; w, sind unmittelbar hintereinander und nur
zu einem Zeitpunkt vorzunehmen, wo seit dem spannungslosen Zustand die Temperaturinderung ein Héchstmal erreicht hat!

{Rekordtemperatur.)

Uber die ferngesteuerte Hemmschuhbremse.
Von Regierungs- und Baurat a. D. Kaempf, Direktor der Gesellschaft fiiv Oberbauforschung, Berlin.

Uber die ferngesteuerte Hemmschuhbremse System De-
loison sind mehrere Veriffentlichungen, der zeitlichen Reihen-
folge nach vom Verfasser, Wenzel, Wihrl und Dr. Frohne¥)
erschienen, die sich indes simtlich auf frithere Verhéltnisse
beziehen. Inzwischen ist in Frankreich die Bremse in immer
gréferer Zahl eingebaut worden; dabei sind Anderungen und
Verbesserungen vorgenommen worden, ferner hat sich der
Betrieb fortlaufend besser eingespielt, so daf3 die von Dr. Frohne

*) Kaempf, Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahn-
wesens, Heft 5, Jahrgang 83. — Wenzel, Verkehrstechnische
Woche, Heft 10, Jahrgang 22. — Wéhrl, Organ fiir die Fort-
schritte des Bisenbahnwesens, Heft 5, Jahrgang83. — Dr. Frohne, |
Organ fiir die Fortschritte des Hisenbahnwesens, Heft 13, Jahr- |
gang 84.

besonders in betrieblicher Hinsicht erhobenen Beanstandungen
wohl als beseitigt angesehen werden kénnen. EKs sind also
ergiinzende Worte angebracht.

In den 37 Richtungsgleisen des Bahnhofs Lille—Déliv-
rance, auf dem Einfahr- und Richtungsgleise in durchgehendem
Gefiille liegen, sind nunmehr 60 Hemmschuhbremsen Deloison
und zwar in drei Zonen eingebaut (Abb. 1). Die erste Zone
(20 m lang) liegt 180 m unterhalb des durchschnittlichen Ab-
laufpunktes. Die zweite Zone (30 m lang) fingt 20 bis 35 m
hinter der ersten an, die dritte (ebenfalls 30 m lang) 30 bis 35 m
hinter der zweiten; diese 60 Bremsen sind zu drei Gruppen zu-
sammengefafit. (Gruppe A mit 21 Apparaten fir Gleis 37 und
1 biz 20; Gruppe C mit 16 Apparaten fiir Gleis 21 bis 36;

| Gruppe B mit 23 Apparaten ist den heiden ersten vorgelagert
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und fiir sich dreimal unterteilt. Der der Gruppe A vorgelagerte
Teil enthilt 10 Apparate und zwar fiir die Gleise 37, 1 bis 3,
4 bis 6, 7 bis 8, 9 bis 10, 11, 12 bis 13, 14 bis 16, 17 bis 18,
19 bis 20, der der Gruppe C vorgelagerte enthilt sechs Apparate
fiir die Gleize 21 bis 22, 23 bis 24, 25 bis 27, 28 bis 30, 31 bis 33,
34 bis 36. Der dritte Teil wiederum vor diesen beiden und
besitzt sieben Apparate fiir die Gleise 31 und 1 bis 10, 11, 12
his 16, 17 bis 20, 21 bis 24, 25 bis 30, 31 bis 36). Jede Gruppe
wird von einem Bremswiirter bedient. Die Wagen durchlaufen
also die Bremsgebiete zweier Bremser und unterliegen somit
genauerer Beobachtung und exakterer Bremsung; denn die
MaBnahmen des ersten Bremsers werden von dem zweiten
iiberpriift und in gewissem Sinne verbessert®).

Halften geteilt, zum leichten und schnellen Offnen zwecks un-
mittelbarer Verstindigung. Das Dach kragt um 1,20 m iber
und schiitzt fast vollig gegen Sonnenstrahlen. Die drei Brems-
wirter kénnen daher von ihrem erhdhten Standpunkt aus alle
Vorginge am Ablauf und in den Richtungsgleisen in der besten
und bequemsten Weise verfolgen. Sie sehen die Wagen breit
unter sich vorbeifahren und schiitzen deren Geschwindigkeit
viel leichter und sicherer ab, als wenn sie, zwischen den Gleisen
stehend, die Wagen spitz auf sich zulaufen sehen. Rechnet
man hinzu, daB sie vor allen Witterungseinfliissen — Hitze,
Kiilte, Regen, Schnee und Sturm — bewahrt, durch nichts
behindert, in diesem Zimmer mit (Glaswinden ihren Dienst
versehen, withrend sie frither bei Wind und Wetter auf den

2058
Langenmafsiab 7: 2000 ;
HihenmaBstab 1: 760 158
785 ML =]
5,26 678 —]
i 2 L
2,73 40y 59 _._.--—-—-“'r/‘_ | . §
o g 5 | N
2 8 e § % ;% 5 % 5; g‘ e
< el S & N I Q| ¥ R
5| ) ) = = =
70,8m 285m 22,37Tm 242m |86m 179m 22,37Tm 39.5m 30,00m
Ablaufrichtung
——
?E.!j_’gn;ppe 8, 10 App.

Teilgrappe B, 6 App.

MaBstab 1:2000

Befonkandle
B =B, Verbindungskdsten

Abb. 1.

Wie héufig erst die Praxis die rechte Erkenntnis bringt,
zeighe sich auch bei der Verteilung der Apparate auf die
Gruppen. Es stellte sich eine zu grofe Inanspruchnahme der
Gruppe B heraus, da die Gleise 31 und 33 und 34 bis 36 am
stiirksten belastet waren, Es wurden deshalb die Apparate fiir
diese Gleise von der zweiten Zone ahgetrennt und der GruppeC
zugeteilt.

Die Steuerungsapparate fiir die 60 Bremsen sind in einem
Bedienungsraum vereint, der sich in einem Bremsturm be-
findet, welcher an der fiir die Ubersicht giinstigsten Stelle
erbaut ist. Der FuBboden dieses Raumes ist 6,5 m, d. h. die
Augenhohe der Bremser ~ 8 m iiber S. O. (Abb. 2).

Die Winde des Raumes bestehen aus grofen Glasscheiben
(2 % 2 m), die durch ganz schmale Eisenbetonpfeiler voneinander
getrennt sind. Je eine Scheibe auf jeder Seite ist in zwei

¥) Laut von der franzésischen Bahn vorgenommenen
Messungen kommt ein zweiachsiger Wagen mit einer Einlauf-
geschwindigkeit von 9m/Sek. und ein vierachsiger mit 6,50 m/Sek.
nach 34m anf der Bremse zum Stehen.

meistens nicht sonderlich guten Gleiszwischenwegen zum
Auslegen der Hemmschuhe hin- und herlaufen mufiten und
durch das Bedienen mehrerer Gleise infolge des hierzu erforder-
lichen Gleisiiberschreitens recht haufig in Lebensgefahr kamen,
s0 bedeutet die Neuordnung eine betrichtliche Dienstver-
besserung. Ferner darf nicht auBer Betracht gelassen werden,
daB Invaliden diesen Dienst versehen, die bislang im Betriebs-
dienst gar nicht oder nur nebensichlich beschéftigt werden
konnten. Um Titigkeit und Verdienst zu behalten, kommen
sie ihren Pflichten mit um so gréBerem Eifer nach. Durch diese
Hemmschuhbremsen ist somit eine weitere, sehr gute Be-
schiftigung fiir Beschédigte gefunden; sie ist also in sozialer
Hinsicht sehr bedeutsam, und iiberdies wird durch deren Ver-
wendung Personalersparnis fiir die Verwaltung geschaffen. Der
Fortfall sémtlicher fritheren. Nachteile und die unvergleich-
lich giinstigeren Arbeitsbedingungen, die Zentralisierung und
Spezialisierung (nur Geschwindigkeits-Abschitzung) haben so
betriichtliche Erleichterungen gebracht, dal trotz der groferen
Zahl der zu bedienenden Gleise die Arbeit von dem an Zahl
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viel geringeren Personal genauer als frither ausgefiithrt wird und |
zwar in noch héherem Mafle, als man es sich vorgestellt hatte. |
Es haben die Wirter in der Bedienung der Bremse eine der- |
artige Fertigkeit erlangt, dafl sie von den beiden Brems-

strecken-Wihlvorrichtungen — die eine automatisch durch |
Zeigereinstellung und die andere durch Betitigung einer |
Drucktaste — nur die zweite, die ein hheres Feingefiihl ver- |
langt, aber grifflich einfacher ist, sogar bei Nacht gebrauchen |

die Geschwindigkeit der Wagen beim Anfang der Bremsen
grofler ist, als man nach Schitzung glaubt (Abb. 3).

Wird in Blainville mit 1 m/Sek. bei Gegenwind von 2 bis 5m
abgedriickt, so erreicht ein 30 t-Wagen die Bremsen mit
7,1 m/Sek. Geschwindigkeit. Bei Windstille oder Riickenwind
steigen diese Geschwindigkeiten noch. Nach Angabe der Ost-
bahn rechnet man mit Geschwindigkeiten von 8 bis 9 m/Sek.
am Einlauf der Bremse und triigt keine Bedenken, die Hemm-
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Abb. 2.

und den beabsichtigten Hemmschuhweg mit minuticser Ge-
nauigkeit einhalten. Wieder ein Beweis, bis zu welcher Voll-
kommenheit die tigliche Ubung fithren kann!

Aufler dem Liller Bahnhof mit im durchgehenden Gefille
liegenden Einfahr- und Richtungsgleisen ist auch ein Bahnhof
mit Eselsriicken mit diesen Hemmschuhbremsen ausgeriistet,
ndmlich Blainville. Hier liegen vier Bremsen von je 34 m
Linge am Full des Ablaufberges, 132 m unterhalb des Brech-
punktes.

Aus den Zeitwegelinien dieses Bahnhofs ergibt sich, daf}

Organ fiiy die Fortsehritte des Eisenbahnwescens.

Neue Folge.

LXVII, Band.

Bremsturm.

schuhbremse bei diesen hohen Geschwindigkeiten zu verwenden.
Der bisweilen geduBerte Einwand, dali die Hemmschuhbremse
sich nur fiir geringe Geschwindigkeiten eignet, kann somit
nicht aufrecht erhalten werden.

Auch ist auf beiden Bahnhéfen die Zahl der téglich ab-
laufenden Wagen nicht gering; in Lille tiaglich 3000 bis 4000
Wagen (maximal 4200 im September 1928), in Blainville
2500 bis 3000 (maximal 3300) Wagen, bei durchschnittlichen
Gruppen von 1,3 bis 1,5 Wagen. Da fiir die Hauptzeiten mit
einem Ablauf von fiinf bis sechs Wagen/Min. (Lille) bzw.
8. Heft 1930. 28
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sieben bis acht Wagen/Min. (Blainville) gerechnet wird, so
gsind hierin ebenfalls keine abweichenden Verhiltnisse zu
deutschen Bahnhdfen. Nach franzosischen Angaben kénnten
beide Bahnhofe mehr leisten, indes ist der Anfall von Wagen
nie grofler gewesen. Der Genauigkeit halber sei bemerkt, daf}
in Blainville das erreichte Maximum 11,3 Wagen betrug.
Bei der Handbedienung wird als Vorteil die Méglichkeit
angefithrt, zwei Wagen, die sich beinahe eingeholt haben,
durch Hemmschuhautlegung trennen zu kénnen. Hierbei ist

Umfang angenommen haben, ist der Reichsverband der
deutschen Industrie in diesem Jahre bei der Hauptverwaltung
zwecks Behebung der Mingel vorstellig geworden.

DaB eine nachfrigliche Verkiirzung oder génzliche Auf-
hebung der festgelegten Bremswege bei der Deloisonschen
Hemmschuhbremse nicht méglich war, mull als Grundfehler,
zum wenigsten als ein ziemlich groBer Schonheitsfehler an-
gesehen werden. Bei der glinzenden Beobachtungsmaoglichkeit
und der weitgehenden Spezialisierung der Bremswirter mag

die Notwendigkeit einer Anderung vielleicht
seltener nétig sein, als beim handbedienten

Hemmschuhbremsen 30 m

-‘Tﬁ" T—— Winterberg Hemmschuh mit dem Stand zwischen den
—] StellwerkT__J] Sommerbers  (ileisen. Erforderlich ist sie indes auf jeden
7/ r-800 Fall, wie sie auch Dr. Frohne verlangt. Der
o et 40 Fortschritt hat diese Forderung auch gemeistert, .
&”"";Jg 68397, m und mit dieser Anderung sind gleichzeitig
R ﬁm 35 weitere Verbesserungen eingetreten. Bei der
619 —] neuen Bauart ist das Verschubwigelchen fort-
i 30 gefallen, Der Hemmschuh ist unmittelbar
sene” "~ an das Seil gekuppelt und kann somit beliebig
msarbeit 29 mt in seiner Lage durch Vor- und Riicklauf des
a0 25  Seilwindenmotors bewegt werden. Die Los-
e e kupplung des Hemmschuhs vom Seil erfolgt
6.01 20 durch den auffahrenden Wagen selbst. Aus
2 o diesem Grunde konnten oder muliten die
g5k § 2 15 isolierten Strecken fortfallen, und hierin.liegt
6_1'1%.,,4'—.—*" 3 [ eine grofle Verbesserung. Wihrend bei der
7.0 e | Q] 3y bisherigen Ausfiihrung der schnellfolgende
| 10 n"“"z«‘((((( > | &7 Wagen beim Eintritt in die isolierte Strecke
7_6"‘°M £ [6 8 das vorfahrende Verschubwiigelchen halten
6.‘*‘”‘/?’(‘(/«< 3 05 ynd damit den Hemmschuh nicht in die
Ai‘iz%* e - ” gewiinschte Auslegestellung kommen liel}, kann
S g " jetzt der Hemmschuh auf der Bremsstrecke
P gg 2 beliebig weit, sogar bis unter das Rad des

Windgeschwindigheit ot e N anrollenden Wagens fahren.

10 |3 Ein weiterer Vorteil der Neuausfiihrung
liegt in der Moglichkeit, den Hemmschuh
unter einem festgebremsten Wagen heraus-
zubekommen. Sieht ndmlich der Bremser,

I ol i 25 |20 |6 [10p0pss 4l daBl ein zu stark gebremster Wagen in der
2 2 2 5] 2 o R YHaepa o Bremse stehen bleiben wiirde, so lilit er den
b 2 s @ &* *’;”N:Q ViV g entsprechenden Motor riickwirts laufen. Die

1206 | 1212 | 1217 | 12.29 | 1242|1248 38 §§g A Kupplung in der Winde wird so lange rutschen,
& e TS S o mk SB[ 9 : = bis der durch den Stoi beim Festsitzen des
§§ SR §§ §§ S8 SR %a’g%@ggm """’""";%ﬂvz § Hemmschuhs etwas zuriickrollende Wagen den
=~ NS N s g SESgH 4 Hemmschuh freigibt, worauf dmse_r in die
o a X o N & 9 N8 A Ruhestellung ausweicht und das Gleis freigibt.
“6',\:%3" §a §§ E I % o %{},’ 3 Egﬂu§§ Bl aufzeits. 241 Die Frage der Erwirmung und der dadurch
e i Bale oy ;‘3“‘ a3y erforderlichen Auswechslung der Hemmschuhe

1164 | 1147 | 1273 | 1403 | 1377 1356 |G §§§§ I+, g‘ wird stark ins Treffen gefiihrt. Nun ist zu
& T n s T S 3 iiberlegen, warum der handbediente Hemmschuh.
R e e 2 & Jd QeS| so oft ausgewechselt werden mufBl. Khen aus

Blainville, Sommerberg Ablauf.
Abb. 3.

zu berticksichtigen, dafi nur in wenigen Fillen zwei Wagen
unmistelbar hintereinander in dasselbe Gleis laufen, daher im
allgemeinen ein groferer Abstand zwischen zwei Wagen besteht.
Nur wenn ein Gutliufer einem Schlechtliufer folgt, kann das
Einholen eintreten. Ob dann indes stets ein Hemmschuhleger
gerade zur Stelle ist, und ob er wegen der hierbei maglichen
grofien Lebensgefahr den Hemmschuh noch unter den Wagen
legt, darf zweifelhaft sein; denn woher kommen sonst die

hinlénglich hbekannten ,leichten RangierstéBe mit ihrem |

lauten Krachen, nebst Wagenbeschadigungen und Ladungs-
verschiebungen? Da diese Transportschiden einen grofien

der Tatsache der Handbedienung! Er wird
g0 heiB, daB er nicht mehr angefalit werden
kann. Da den mechanisierten Hemmschuh nie-
mand in die Hand zu nehmen braucht, ist es
ohne Belang, wenn er heiBler wiirde als der Handbediente.
Das ist indes nur unbedeutend der Fall, denn da die Eisen-
masse viel griBer ist, so wird die Erwirmung nicht so
konzentriert, ferner bleibt der Hemmschuh auch in Ruhe-
stellung stets in Berithrung mit den Schienen, so dall also
die Wiirmeableitung sehr viel giinstiger ist. Auflerdem ist
zu beriicksichtigen, daB eine solche Bremse nicht an Stelle
einer Starkbremse liegen und simtliche Wagen bremsen. soll.
In Lille liegen sieben, in Blainville vier Hemmschuhe eines
Stammes auf gleicher Hohe. Jeder einzelne wird daher nur
in groferen Unterbrechungen benutzt.
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Tatsache ist, dal} der Deloison-Hemmschuh bei scharfem |
Betrieb auch in den stirkst befahrenen Weichen seinen Dienst |

fiir wenigstens 3 <24 Stunden hintereinander tut. Grund
hierfiir kann die richtige Fiihrung, gute Wirmeableitung und
der Chromstahl der Sohle sein, dessen Zusammensetzung ganz
besonderer Art sein soll.

Das nicht seltene Abspringen des von Hand aufgelegten
Hemmschuhs findet seine Erklarung z. T. in einem schlechten
Auflegen, einem schadhaften Hemmschuh oder einem aus-
gefahrenen Rade. Der mechanisierte Hemmschuh ist zwang-
laufig gefithrt, er kann nicht abspringen. Warum der gewéhn-
liche Hemmschuh vom Wagenrade gelegentlich iiberklettert
wird, ist ziemlich ungeklirt, das diirfte aber z. Z. gleichfalls
auf obigen Fehlern beruhen. Bei dem mechanisierten Hemm-
schuh soll es weder in Lille noch in Blainville vorgelkommen
sein; es mag an der einwandfreien, zwangmifigen Fiithrung
des Hemmschuhs liegen.

Durch eine kleine automatische Vorrichtung an der Ab-
weiche, bestehend aus einem vom Hemmschuh selbst ge-
steuerten Hebel mit Schmierkissen, kann man eine so regel-
miBige Schmierung des Hemmschuhs schaffen, wie sie bei
Handbedienung wohl kaum zu erreichen ist. Auch das stete
Reinigen der Bremsschiene gelingt unschwer durch Anbringung
eines Schwabbels am Kopf des Hemmschuhs. Es ist vorteilhaft,
diesen Schwabbel im Winter mit Petroleum zu trinken, denn
die Verwendung von Petroleum soll sich in Frankreich als recht
praktisch herausgestellt und das Erwirmen der Hemmschuhe
iiberfliissig gemacht haben.

Es darf somit gesagt werden, dal} die neue Bauart eine
restlos gelungene Mechanisierung darstellt.

Im Jahre 1924 ist mit dem Einbau der Bremsen in Déliv-
rance angefangen worden, jahrlich stieg die Zahl der Bremsen.
Im Jahve 1928 erfolgte der Betrieb mit 60 Bremsen. Die
Wagenbeschéidigungskosten im Jahre 1923 betrugen auf einen
Wagen 0,144 frs., solange die Hemmschuhleger ebenso wie in
Deutschland drei bis vier Gleise zu bedienen hatten.

Far die folgenden Jahre fielen diese Zahlen stindig:

1924 . . 0,087 fis.
1925 . . 0,057 frs.
1926 . . 0,036 frs.
1927 . 0,011 frs.
1928%) . 0,008 frs.

Eine einwandfreie Wutachafthchkeltsbcreohuuutr aufzu-
stellen, diirfte auf grofle Schwierigkeiten stoflen, wi LII zu viel
1n‘]p(mde].'abilien mitsprechen, wie schnellerer Wagenumlauf
infolge nur noch geringer Rangierschiiden. Ferner stellen sich
die Einheitspreise bei der Ausriistung eines Bahnhofs mit 60
oder gar 150 Bremsen bedeutend niedriger als bei Einzel-
anfertigung von drei bis vier Stiick. Beachtenswert bleibt
terner die Tatsache, daB die franzésische Nordbahn mit den
bisherigen Resultaten so zufrieden war, daf} sie den im Bau
betindlichen grofen Rangierbahnhof Le Bourget gleichfalls mit
rund 60 Bremsen ausriisten will, und zwar sollte es anfinglich
die alte Bauart sein. Nach Bekanntwerden und Erprobung der
neuen Bauart wird dem Vernehmen nach diese verwandt
werden.

Dr. Frohne sagte in seinem Aufsatz, dal die Bremskraft
der mechanisierten Bremse wegen der gréfleren Gleitfliche
sicher etwas gréBer ist als die der handbedienten. In obigem
ist klargelegt, wie durch Anderungen in der Bauart der Bremse
nunmehr sémtliche von Hand auszufiihrende Titigkeiten
mechanisiert sind, und wie durch glinstigere Arbeitsverhilt-
nisse und Spezialisierung der Bedienungsmannschaft die geistigen
Titigkeiten sich einfacher und einwandfreier erledigen lassen.
Man kann somit sagen, daB die Uberlegenheit der mechanisierten
Hemmschuhbremse iiber, den handbedienten Hemmschuh er-
wiesen ist.

*). Der Klarstellung wegen sei bemerkt, dafl die Resultate
auf der alten Bauart beruhen; die neue ist erst versuchsweise
eingehaut. Ferner wird erwahnt- daf3 auler der Hemmschuh-
bremse auch andere MaBnahmen wie Rangierprimien eingefiihrt

wurden, so dall die Herabminderung nicht allein zugunsten der
Bremse zu buchen ist.

Die Beseitigung kurzer Geraden zwischen gleichwendigen Bogen.
Von Reichsbahn-Amtmann Héfer, Altona.

Die Oberbauvorschriften der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft empfehlen zur Verbesserung der Linienfiihrung
in  schwierigen
Nalenz-Héfer (Anlage 7, Seite 46 oben).

Der Aufsatz von Reichsbahnrat Leisner in Heft 16, S. 273,
des Jahrgangs 1929 veranlafit mich, die Losung der in der
Uberschrift bezeichneten Aufgabe nach diesem Verfahren hier
vorzufiihren.

Man gestatte die Vorbemerkung, dall die Bezeichnung
.»Bogenausgleichverfahren nicht ganz zutreffend ist. Nalenz
hat allerdings das Verfahren erdacht zur Ausgleichung der
zufilligen Kriimmungsfehler eines verfahrenen Gleishogens
nach der Methode der kleinsten Quadrate durch zeichnerische
Daxrstellung. Er starb, ohne die Fruchtbarkeit seines Gedankens
voll erkannt zu haben. Die Weiterentwicklung zu einem Ver-
fahren zur Absteckung von Gleisbogen aus Evolventenunter-

schieden, d. h. zur Losung von Aufgaben, die weit iiber das |

Nalenzsche Ziel hinausgreifen, darf ich als meine Leistung
in Anspruch nehmen und schlage vor, es nunmehr kurz ,,Evol-
ventenverfahren” zu nennen.

1. Ersatzhogen ohne Ubergangshogen.

Dem Gedankengange des amegenden Aufsatzes Leisners
folgend werde zuerst gezeigt, wie sich die Liosung der Aufgabe
(}hne Beriicksichtigung von Ubergangsbogen gestaltet. Des
Vergleichs wegen seien die Bedingungen die gleichen, die

Reichsbahnrat Leisner annimmt, also eine Zwischengerade |

Fillen das Bogenausgleichverfahren nach |
| mungslinien (K-linien) der als fehlerfrei vorausgesetzten Bogen
| auf dem Millimeterpapier als schriige gerade Linien dar,

von 120 m Lénge zwischen zwei Bogen von 1700 und 700 m
Halbmesser und eine Héchstverschiebung von 1,70 m.
Nach dem Evolventenverfahren stellen sich die Kriim-

die
Zwischengerade aber als waagrechte Linie.

Die Abb. 1 ist auf 1/, der Urzeichnung verkleinert; das
Quadratnetz stellt die Fiinfzentimetermaschen des Millimeter-
papiers dar. Die waagrechte Linie AB soll durch eine schrige
Linie DE, die K-linie des gesuchten Vermittlungsbogens,
ersetzt werden und zwar derart, daf} die Dreiecke ACD und
CBE inhaltsgleich werden. Der Inhalt liefert durch Auflésung
in einen Flachenstreifen, d. h. bei Entwicklung der Summen-
lini¢ (S-linie) die Evolventenunterschiede, d. h. die Ver-
schiebungsmafle. Er mul} also gleich 1,7 (Héchstverschiebung)
mal der Breite jenes Flichenstreifens sein, die nur von der
Wahl des MaBstabes abhingt.

Bei praktischen Arbeiten ist es bequem und daher {iblich,
den Schienenstrang in 5 m-Abschnitte einzuteilen, die zur
Herstellung der K-linie erforderlichen Pfeilhéhen an 20 m
langen Bogenabschnitten zu messen, das Bild im Lingenmal-

‘ btah 1:1000 aufzutragen und demgemél} den l*ldchenstlmfen

5mm breit zu wihlen; man erhilt dann die S-linie in dem
verdoppelten Hohenmafistab der K-linje.

Wiihlt man als Héhenmalstab fiir diese Linie 1:10, so
stellt die K-linie fiir den Bogen von r;=1700 m Halbmesser
sich der als eine Steigung, die fiir 10 em Héhe 17 em Schatten-

287
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lange beansprucht; Die K-linie fiir den Bogen von r,=700 m
Halbmesser steigt auf 7 em Lénge um 10 em. Die Zwischen-
gerade von 120 m Linge erscheint als 12 em lange Waagrechte.

Die gréfite Verschiebung v muf} in diesem Beispiel in der

o B} . NI
S-linie als Hohe von 34 ¢cm erscheinen, nimlich T;) 5 Wegen
N —

des Hohenmastabs der K-linie 1:10 und der Breite des Flichen-
streifens von 14 cm (34 ecm im Mafistab 1:5 sind 1,70 m der

Wirklichkeit).
23,75 >
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Abb. 1.

Bezeichnet: g die Liange der Geraden,
x den Abschnitt AC,
y die Schattenlinge von AD,
z die Schattenlinge von BE und
v die zuléissige Verschiebung,
so sind die Abstrmde del Punkte D und E von der Waaﬁlechten

AB gleich Y und -

Iy Ty
Die Bestimmungsgleichungen lauten:
2 2 — = (g—X) .- B ¢ s b s 1)
I Iy
v oz
—: —=(x4-y):(g—=x+2) . « s ¢ . . Z)
Iy Ty

Gl. 2) sagt aus, dall DCE eine gerade Linie ist.

Aus Gl 1) folgt:
o ATy 3
V= < o % s e w s s s 6
s R i} w.
g—X
Setzt man die Werte in Gl. 2), so entsteht:
2‘:i‘ —(X+ v.n 2v. 1;,)‘ 5)
X g—x g——X

und nach Hebung des iinksstehenden Verhéltnisses durch 2v
die Produktengleichung:

1 .(x _Ei..ll) :_‘I._.<g_x+:2,v._r2) .. 6)

g—x X X g—x
Multipliziert man die Gleichung mit x.(g — x), so erhilt man:
x4+ 2v. =02 —2gx+x*42v.r,. . . 7)
Daraus folgt:
2g. x=g—2v({y—r,) . . . . .8
und v
x:g—g(rl—rz) R )

Die Gl. 9) stimmt mit der Gleichung fiix LD in dem
Aufsatz von Leisner auf S. 274 rechts oben iiberein, wenn man
die Gerade mit z und die Verschiebung mit f bezeichnet.

Man hat also zu rechnen nach Gl 9):

-

1,7
x =60 — m— (L1700 —700) = 60— 14,1667 = 45,8333

(= 4,58 cm der Zeichnung).

Sodann ist nach Gl. 3) und 4):

3.4 . 1700 ; .
:345}7{33 = 126,11 (= 12,61 em der Zeichnung)
3.4 .700
7 = B = 32,09 (= 3,21 em der Zeichnung).

120 — 45,8333

Hiernach lassen sich die Punkte C, D und E ohne weiteres
in die Zeichnung eintragen; die Geradheit der Linie DCE
verbiirgt die Richtigkeit der Rechnung.

Man schiebt die Steigung DE gleichlaufend durch einen
Knoten der Netzteilung ab und erkennt aus der Schattenlinge
von 23,15 cm bei 10 cm Hohe (oben links in Abb. 1), dafl der
Halbmesser des Ersatzbogens rund 2315 m betrigt.

Man kann den Halbmesser schirfer bestimmen, indem man

+ g4z ;

R=""8T% susrechnet. Dies ergibt 2317,85 m gegeniiber
Y
g T,

dem genauen Wert 2318,70 m aus der geometrischen Rechnung,
Die Abweichung erklirt sich aus der Langeniénderung der um-
zuformenden Gleisstrecke durch die einseitige Verschiebung.
Auch diese 146t sich im Evolventenverfahren beriicksichtigen;
aber auf grolie Genauigkeit des Halbmessers kommt es praktisch
um so weniger an, als man ihn fir die Absteckung gar nicht
zu kennen braucht.

Die S-linie muf} ndmlich den im unteren Teil der Abb. 1
dargestellten Parabelzug liefern, der sich ohne jede Rechnung
zeichnen 1afit. Der hichste Punkt ¢ miilite bei Entwicklung
der S-linie durch Ahgreifen der Flichen in der K.-linie in 5 mm
breiten Streifen 34 cm Abstand von der Grundlinie d e haben.
Man wird die Parabeln aber in diesem Falle nicht durch Ab-
greifen aus der K-linie sondern durch das bekannte Tangenten-
verfahren darstellen, folglich kann man den Malistab beliebig
andern. Um nicht zu steile Formen zu erhalten, ist hier der
HéhenmaBstab 1:20 gewahlt, also 1,7 m=8,5 em der Zeichnung.
Die Endpunkte D und E werden nach d und e auf die heliebig
gewihlte Grundlinie, C nach c auf die 8,5 em héhere Waagrechte
herabgelotet.  Die Brechpunkte des Tangentenzuges liegen
erstens auf den Waagrechten durch d—e und ¢, zweitens in
den Mitten der Schattenlingen von DA, AC, CB und BE.
Damit ist das Tangentengerippe festgelegt. Lotet man noch
A und B nach a und b auf diese Tangenten herunter und
zeichnet nun den Parabelzug, so kann man die Verschiebungs-
malie an jeder beliebigen Stelle als Hohen im Malistab 1:20
der Zeichnung entnehmen. Einige Proben sind in Abb. 1
beigeschrieben.

Will man einen Bogen von bestimmtem Halbmesser R
einlegen, so verlingere man nach Abb. 2 die K-linie des flachen
Bogens FA bis zum Schnitt C mit der K-linie des scharfen
Bogens BC und ziehe durch B eine Linie von der gewiinschten
Steigung 1:R bis zum Schnitt F mit der K-linie des flachen
Bogens. Tallen die Schnitte C und I so ungiinstig, daf} das
Papier etwa nicht ausreicht, so verschiebt man AC und BF
gleichlaufend durch den Mittelpunkt von AB und verdoppelt
die Hohen der Schnittpunkte. = Schlimmsten Ifalls wird eine
ganz kleine Rechnung zur Kenntnis der Abstinde der Punkte
C und F von der Waagrechten AB fithren. Damit erhilt man
die Inhalte der Dreiecke. Da die verschrinkte KFliche ADEB

gleich Null werden muf}, mufl CDE = CAB werden. Da aber
DE # FB werden soll, mufl CDE ~ CFB werden. Demnach
mul} sich verhalten:

x2:a2=ABC: FBC 10)
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woraus folgt:
/ 1
X=2 ] ABC 11)
FBC
Den Wert a entnimmt man der Zeichnung. Dann liegt E
auf der Gleichlauflinie zu AC im Abstand x, wobei unter
Abstand das Maf in der Richtung der senkrechten Netzlinien
des Millimeterpapiers zu verstehen ist. (Man kann ebensogut
a winkelrecht zu AC abgreifen; dann ist x auch winkelrecht.)
Ist r; = ry, dann liegt der Schnitt von DE mit AB mitten
auf AB. Scheinbar kann man dann jede beliebige Steigung
wiihlen, wihrend der Halbmesser nach geometrischer Uber-
legung nicht gréBer als AB -+ 2r werden darf. Die Frage
nach dem kleinsten méglichen Halbmesser hat nur theoretische

Abb. 2.

Bedeutung; ihre Untersuchung wiirde eine gréBere Abschweifung
erfordern. (Kenner des Verfahrens seien daran erinnert, daf
die Ordinaten der K-linie Winkelmale sind!)

2. Ersatzbogen mit Ubergangshogen.

Sollen Ubergangsbogen eingeschaltet werden, so verschafft
man sich einen Niherungswert fiir R, da die Parabellingen
von R abhingig sind. Das kann, wenn eine bestimmte Ver-
schichung erreicht werden soll, in der Weise geschehen, die
bei dem ersten Beispiel gezeigt wurde. In praktischen Fillen
kann man fast stets mithelos einen endgiiltig brauchbaren Wert
fir R ermitteln, indem man nach Augenmal eine Steigung
mit weichem Bleistift eintriigt, die Inhalte der entstehenden
Dreiecke tiberschliglich berechnet und vergleicht und die Ein-
tragung entsprechend verbessert durch gleichlaufende Ver-
schiebung oder Drehung. Sind die Dreiecke flichengleich,
so gibt ihr Inhalt die Hochstverschicbung an. Der Haupt-
vorzug des Evolventenverfahrens besteht gerade darin, dal
man auf den ersten Blick iibersieht, welche Verbesserungs-
moglichkeiten iiberhaupt in Frage kommen.

In Abb. 3 seien EA und BH die Kriimmungslinien fiir die
Bogen vom Halbmesser r; und r,, AB eine Zwischengerade,
CD die K-linie fiir den Ersatzbogen vom Halbmesser R, der
nach iiberschliglicher Ermittlung den besonderen Anforde-
rungen des Falles geniigt. Der HohenmaBstab sei 1:10. (Die
Abbildung ist auf !/, der Urzeichnung verkleinert.)

Halbmesser. v, und R sind mit 750 und 2110 m abzulesen.

2110 . 750
Die Rechnung wiirde - okl Lo g 163,60 m ergeben. In

ol ) R LT §
gleicher Art wird der Wert — 1 gewonnen: damit kennt

man die Schattenliingen, also auch die Pfeilhéhen der Parabeln,
die in die Winkel ECF und GDH einzuzeichnen sind, also auch
den Inhalt dieser Parabelwinkel (= 1/, Linge mal Pfeilhshe).

Die Aufgabe ist damit zurtickgefithrt auf den an Abb. 2
erdrterten Fall. Man hat den Inhalt des Dreiecks CED = ABC
der Abb. 2 um den Unterschied der beiden Parabelwinkel zu
vergréfBern und dann nach G1. 11) die Lage des Winkelpunktes
zu errechnen. Die S-linie wird man zweckméllig durch Ab-

y
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Abb. 3.

greifen aus der K-linie entwickeln ; eine Darstellung nach Abb. 1
ist hier nicht angiingig, weil die quadratischen Parabelnin der
K-linie den gleichmifliigen Verlauf der S-linie stéren (Ein-
schliisse kubischer Parabeln).

3. Praktische Beispiele.

Die bisher behandelten Aufgaben hatten fehlerfreie Bogen
zur Voraussetzung. Die theoretisch richtigen Mittel und Wege
versagen, wenn die Gleisbogen fehlerhaft sind, und das wird
leider die Regel sein. Dal} es unwirtschattlich wire, die Gleis-
lage erst durch ortliche Verschiebungen zu berichtigen, um
gleich danach die Linienfithrung zu verdndern, bedarf kaum
der Erwihnung. Besonders wertvoll mull ein Verfahren sein,
das die Verbesserung der Linienfiihrung zugleich mit der
Berichtigung der von ihr nicht beriithrten Bogenreste vom
fehlerhaften Bogen aus ermoglicht.  Das leistet zur Zeit nur
das Evolventenverfahren.

a) Ersatz einer Zwischengeraden durch einen Bogen.

Abb. 4 stellt zuniichst die K-linie eines Rechtsbogens
im Hoéhenmalistab 1:20 dar (die Abbildung ist stark ver-

| kleinert, das Quadratnetz gibt die 5cm-Maschen des Netz-

| bestimmt durch Abschieben die Halbmesser.

Zur Wahl der Ubergangsbogenlingen braucht man die |

R.r R.1, g : .
Werte R—J— und "2 Man entnimmt sie der Zeichnung,

—Ty R—r,
indem man die K-linien durch zwei 10 ¢cm iibereinanderliegende
Netzknoten gleichlaufend verschiebt und die Schattenlinge
bis zum Schnittpunkt abliest. Die linke obere Ecke der Abb. 3
zeigh den Vorgang fiir R und r,. Die Ablesung ergibt 1165 m

| papiers

wieder). Die verkiimmerte Zwischengerade von
km 140,73 bis 140,77 soll verschwinden. Die Fahrgeschwindig-
keit sei 60 km in der Stunde. Man zeichnet — vorlaufig mit
Bleistift — nach Augenmaf} einen Verbesserungsentwurf und
Der Bogen von
etwa B bis E wird rund 450 m Halbmesser bekommen, er
verlangt also 65 mm Uberhéhung und einen Ubergangsbogen
von mindestens 0,065.600=39,0 m. Die Form der K-linie
bei A lafBt eine lingere Parabel wiinschenswert erscheinen,
weil eine solche die Verschiebung verkleinern wird. Nach
roher Zeichnung und Flichenabschitzung ist eine 60 m lange
Parabel vorteilhaft. IMir den zweiten Bogen von km 140,77
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bis 140,9 mit rund 800 m Halbmesser und 35 mm Uberhhung
wiirde nach § 82 Obv. schon ein Ubergangshogen von 21 m |
Liinge geniigen; auch hier ist ein 60 m langer sehr gut unter- l
zubringen. Das Zwischenstiick wird etwa 1425m Halbmesser
erhalten. Bei G kann auf eine Parabel verzichtet werden, weil

R.r :
ll—_ = 1840 m wird und ein solcher Bogen fiir 60 km Stunden-

geschwindigkeit nicht mehr iiberhoht wird. Beilaufig sei be-
merkt, dafl man zur Bestimmung der Léngen von derartigen
Ubergangsbogen besser von den Uberhshungen als von den
Halbmessern ausgeht. Der Bogen von 1425 m bekommt in
diesem Falle noch 20 mm Uberhohung, also 15mm weniger
als der 800 m-Bogen. Es ist eine Rampe von 9m Linge an-
zulegen, demnach eine Parabel von 10 m Linge erwiinscht.

At g el Lo
ST W T

= 2mm wird, kann darauf verzichtet

b) Verschmelzung der Zwischengeraden mit den
anschlieBfenden Bogen.

Abb. 5 zeigt dieselbe K-linie wie Abb. 4. Angenommen,
die ‘Strecke solle mit 85 km Stundengeschwindigkeit befahren
werden, so muBl der schirfste Bogen mindestens 500 m
Halbmesser und 115 mm Uberhohung haben, und der Uber-
gangshogen soll, wenn moglich, 120 m lang werden. Eine
schriige Entwurfslinie fiir r=>500 war zunichst in das Bild
eingetragen nebst einer aus der Hand gezeichneten Parabel.
Der Uberschlag der Flichen mit dem Zirkel von A bis E ergab,
daB bei It eine Verschiebung von rund 70 em nach links nitig
werden wiirde, in der Mitte der Strecke AE aber cine Ver-
schiebung von rund 50 em nach der rechten Seite. Sind diese
Verschiebungen nicht mdglich, sei es wegen der Nihe von
Kunstbauten oder wegen hoher Kosten fiir Grunderwerb und
Erdarbeiten, so wiirde man zu versuchen haben, die Entwurfs-

werden. eintragung nach links zu verschieben; damit hiitte man die
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Abb. 4,

Dagegen bei 1 ist eine Parabel nitig; die Uberhéhung |

wechselt von 65mm auf 20mm: die Rampe miifite.
0,045.600=27 m lang werden. Man wird die Parabel 30 m
lang machen (DEF).

Bevor man die S-linie zeichnet, iiberschlage man mit dem
Zirkel die in 5 mm breite Streifen zerlegt gedachten Flichen;
es geniigt auch schon Abgreifen in vollen em-Streifen, nur mull
man dann das Ergebnis verdoppeln. Hat man in dieser Weise
die verschrinkte Fliche zwischen K-Jinie und Entwurf vom
Anfang bei ki 140,68 bis zum Schnitt bei 140,725 zu rund
30 em ermittelt, dann wird man den Entwurf gut heifien,
wenn diese Héchstverschiebung angéingig ist und nicht etwa
noch erheblich gréfler sein diirfte. Anderenfalls ist leicht ein
giinstigerer Entwurf gemacht, indem man das Mittelstiick
steiler oder flacher zeichnet. :

Die S-linie zeigt einen kleinen SchluBfehler; sie endet nicht
auf der gewithlten Auftraglinie. Man verteilt die 3 cm auf die
rund 300 m Gesamtlinge durch einen geraden Strich von b
nach i, die auf den Lotlinien von B und J auf den Waagrechten
durch die Endpunkte der S-linie liegen. Bei gréllerer Ab-
weichung wire ein Parabelzug zu zeichnen. Die (stellenweise
beigeschriebenen) Abstinde der S-linie von der Geraden b—i,
bzw. dem etwa eingezeichneten Parabelzug. sind die Ver-
schiebungsmafle im MaBstab 1:10.

Verschiebung bei E vermindert, dafiir die in der Mitte von AE,
wo vielleicht reichlich Raum ist, vergroflert. Man hitte ferner
vielleicht versucht, die Parabel zu verkiirzen, was schon recht
unwillkommen ist. Wenn diese Mittel nicht helfen, ist ein
Bogen von 500 m nicht méglich, und die Fahrgeschwindigkeit
mufB} ermiBigt werden. Man erkennt jedenfalls in wenigen
Minuten, was sich iiberhaupt machen lilit, wihrend das
geometrische Verfahrven, abgesehen von der umsténdlichen
Voraufnahme erst nach vélliger Durchrechnung der ganzen
Anderung und oft erst nach ihrer értlichen Absteckung zu der
Krkenntnis fithrt, dafl die Miihe umsonst war.

Sind die Verschiebungen bis hierher mdglich, dann fihrt
das Guthaben an positiver Fliche von selbst dazu, mit einem
zweiten geraden schriigen Strich bis zum Bogenende durch-
zugehen. Dadurch wird an Stelle der zwei Bogen mit einer
Zwischengeraden ein Korbbogen aus nur zwei Teilen gesetzt,
und die Zwischengerade verschmilzt mit den inneren Bogen-
enden. Die Abwigung der Flachen fithrte zu einer kleinen
Anderung des ersten Bleistiftentwurfs, ndmlich zu der in der
Abb. 5 dargestellten Steigung fiir einen 520 m-Bogen. Der
Tangentenzug ergab die Brechpunkte B, D und G. Zeichnet
man in den Winkel bei B eine 12 cm lange Parabel AC, so
bleiben fiir die Schattenlinge von CD nur 2,5 cm iibrig; die
Zwischenparabel zum Ubergang aus dem 520 m-Bogen in den
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1120 m-Bogen kann nur 50 m lang werden, wihrend der Uber-
héhungsunterschied wvon 115—55=60 mm eigentlich 60m
Rampenlinge erfordert. Da man aber nach § 7% Obv. die
Rampe des 520 m-Bogens kiirzen wird, werden 50 m Parabel-
linge geniigen. Hier liegt der gar nicht seltene Fall vor, daB
ein Kreisbogen ganz in Parabeln aufgelést wird; der Halb-
messer von 520 m wird nur in einem Punkte erreicht. Es ist
das eine 'ideale Linienfithrung fiir eine Einschienenbahn
(Schwebebahn), die keiner Uberhhung bedarf. Fiir die Zwei-

den Oberbauschriften nicht gedacht ist.

Die Steigung fiir den 1120 m-Bogen wurde nur bis etwa
nach ¥ aysgezogen und dann vor der Weiterarbeit an der
K-linie die S-linie von a bis f aufgetvagen und bis h’ unter

Zum Schluf sei noch die Uberhchungsfrage beriihrt — als
Anregung. Abb. 6 stellt in verzerrtem MaBstab die Rampen-
entwicklung fiir das Stiick von A bis E der Abb. 5 dar. Die
voll ausgezogene Randlinie stellt die urspriinglichen Rampen
dar, deren Dachform hei C nicht beibehalten werden kann.
Wollte man in sinngeméBer Anwendung des § 74 Obv. die
Strecke AR in drei gleiche Teile zerlegen, so miifite die erste
Rampe schon bei 170:3=57 m abgebrochen werden —,— und

| da sie hier — zufillig — gerade 55 mm Hohe erreicht hat,
schienenbahn ergeben sich einige Schwierigkeiten, derer in |

wiirde die ganze Reststrecke bis E und weiter nur diese Uber-
hthung erhalten, obwohl bei C eigentlich 115 mm erforderlich
Wwiren.

Der duBlerste Fall, an den bei Abfassung der Obv. gedacht
worden sein kann, ist der, dal} der Kreishogenabschnitt a in

4
e
K=L.: 7:20
!
S=L.: 1.-10_ . h
=
il 3
2 e
ES
\\j’gw_ o
:'.' = \ / % s
< § \ / S 7
= S P s
Abb, 5.

Zugrundelegung des Tangentenzuges FGH als Entwurf vol-
lendet. Das geschah auf Grund folgender Uberlegung: der
1120 m-Bogen erhilt 55 mm Uberhshung, eine Parabel von
60 m ist ausreichend, aber eine lingere wiinschenswert. Den
Spielraum, den die Vorschriften bieten, macht man sich zunutze,
um in der S-linie einen Parabelzug zu ersparen, der ja immer
nur ein Notbehelf ist, um Mingel des AugenmaBentwurfs
nachtriglich zu beheben. Bei der Flichenschatzung ist dic
im Parabelwinke]l zu erwartende Fliche auf Grund einer rohen
Eintragung mit beriicksichtigt worden. Da nun der Endpunkt
h' 2 em iiber der Auftraglinie liegt, miissen 2 cm in dem Winkel
FGH untergebracht werden, um die S-linie auf die Auftraglinie
zu senken. Man hat zu rechnen:
12 10
= =2
24 11,2
daraus folgt 12—=53,76 und l=rund 7,5 em.

Eine 8cm lange Parabel wird die Abweichung bei h’
ungefihr aufzehren. Eine solche wurde eingezeichnet und
endlich die S-linie bis h zu Ende gezeichnet mit dem erwarteten
Erfolg. Sie endet — zufillig — genau auf der Auftraglinie.
Die Absténde der S-linie von dieser sind die Verschiebungsmafe
im MaBstab 1:10.

H

der Zeichnung zu § 7¢ gleich Null ist, daB eine Dachform
entsteht, deren Giebellot die Form in spiegelrechte Halften
teilt. Wendet man die Regel von der Dreiteilung hierauf noch
an, so ermiifligt sich die Uberhéhung auf 2/, ihres Sollbetrages.

Abb. 6.

2
Weiter wird man nicht gehen diicfen. 3 .115="77 oder rund

80 mm werden bei 83,5 m Entfernung von A erreicht. Hier
wiirde die Rampe abbrechen, die Uberhshung bliebe 80 mm
bis € und siinke dann bei I auf 55 mm herab, wie die strich-
punktierte Linie der Abh. 6 andeutet. Die Dreiteilung ist dann
aber nicht erfiillt.



204

Berichte.

Organ f. 4. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Berichte.

Aligemeines.

Kraftfahrzeugverkehr und Eisenbahn¥).

Bei einer Betrachtung des allgemeinen Verkehrsbildes in
Deutsehland und in der Welt im Laufe des verflossenen Jahrzehnts
tritt vor allem eine starke Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs
hervor, der insbesondere heute dem grofstadtischen Verkehr
seine charakteristische Higenart verleiht. Ende Juli 1929 stand

Deutschland mit ither /, Million Personen- und Lastkraftwagen. |

sowie etwa 600000 Kraftradern und sonstigen Zugmaschinen
an fimfter Stelle des Weltkraftwagenbestandes. Anfang 1930
waren durch weitere starke Zunahme der Kraftrider und Kraft-
wagen weit iiber eine Million Kraftfahrzeuge im privaten und
stfentlichen Verkehr. Diese Zahlen werden 1929 nur iiberiroffen
von denen Nordamerikas (Vereinigte Staaten), das mit rund
24,4 Millionen Kraftwagen an der Spitze steht, von GroBbritannien
und Trland (1,3 Mill.), Frankreich (1,08 Mill.), Kanada (1,06 Mill.).
In der ganzen Welt liefen Ende 1928 rund zwei Millionen Kraft-
rider; Deutschland steht hier nach England an zweiter Stelle,
Amerika erst an vierter Stelle. Von Anfang 1914 bis Anfang 1929
ist die Zahl der Personen- und Lastkraftwagen in Deutschland auf
das neunfache, in Frankreich etwa auf das zehnfache, in England
auf das 7,5fache, in Amerika auf das 14,5fache gestiegen. In
den Vereinigten Staaten entfallt 1929 ein Kraftwagen auf etwa
fiinf Binwohner; die entsprechenden Zahlen sind fiir Deutschland
111, Frankreich 38, England 35. Auf etwa 53 Binwohner Deutsch-
lands kommt 1929 ein Kraftfahrzeug. Sehr verschieden hier-

‘Abb, 1, Personenommnibus mit Tubusaufbau.

von sind die entsprechenden Zahlen fiir deutsche Stidte aus-
gerechnet. Hier stand Juli 1929 an erster Stelle Miinchen mit
27 Binwohnern je Kraftfahrzeug, dem erst in gréBerem Ahstande
die Reichshauptstadt mit 45 folgte.

Zu diesem Kraftfahrzeugbestand muB man noch die
Arofe des Darchgangsverkehrs vom Ausland hinzufiigen, um ein
Gesamtbild zu erhalten. Vom 1. Juli 1927 bis 1. Juli 1928 kamen
durch deutsches Reichsgebiet rund 80000 auBerdeutsche Personen-
und Tastkraftwagen, d. h. 169, der entsprechenden deutschen
Bestandszahlen.  Vergegenwértigt man sich an diesen Zahlen
die Kraftverkehrsentwicklung der letzten Jahre und hedenlkt
dabei, daB als Fahrbahn ein nur wen ig langeres und kaum besser
befestigtes StraBennetz als 1913 heute fiir die etwa neunfache
Verkehisbelastung dienen muf, so wird hegreiflich, daf im Laufe
der Zeit ein StraBen bauproblem -— mehr finanztechnisch wie
rein bautechnisch — gowie ein StraBenverkehrsproblem ent-
standen ist.

In zunehmendem MalB hat das neue Verkehrsmittel den
bestehenden Verkehrstragern, hauptsdchlich den Fisenbahnen,
Verkehr entzogen und diese zu AbwehrmaBnahmen gezvwungen.
die allerdings ausschlieBlich gegen den éffentlichen Kraft-
wagenverkehr gerichtet sind. Im Vergleich zam privaten Kyaft-
wagenverkehr tritt der &ffentliche aber zuriick. Die privaten
Verkehrsleistungen sind zwar statistisch nicht zu erfassen, aber
ihre Bedeutung z. B. im Personenverkehr kann man an folgendem
ermessen: Am 1. Juli 1928 standen rund 350000 private Personen-

*) Die statistischen Angaben sind aus der Zeitschrift ,, Wirt-
schaft und Statistilk der betreffenden Jahre entnommen.

kraftwagen etwa 10000  Personenomnibussen im &ffentlichen
Verkehr gegeniiber: selbst bei nur durchschnittlich zwolffacher
Besetzung eines Omnibusses gegeniiber einem Personenkraft-
wagen bedeuten diese Zahlen viel. Der auf Privatwagen ab-
gewanderte Personenverkehr ist auflerdem fiir eine isenbahn
als endgiiltig verloren zu betrachten, da er durch keine Tarif-
mafnahme oder Verkehrsverbesserung einer Bahnverwaltung
zuriickgewonnen werden kann.

Der offentliche Kraftwagenverkehr, von dem in folgendem
nur die Rede sein soll, umfalBt Personen- und Giiterverkehr und
zwar beide als Uberland-(Fern)Verkehr und Nahverkehr. Tr
wird geregelt durch das Reichsgesetz iiber den Verkehr mit Kraft-
fahrzeugen (1923), die Reichsverordnung iiber den Kraftfahrzeug-
verlehr (1928), das Reichsgesetz iiber Kraftfahrzeuglinien (1925),
die Kraftfahrlinienverordnung (1928), das Kraftfahrzeugsteuer-
gesetz (1927).

Im Personenverkehr und zwar im Uberlandverkehr
hatte zuerst die deutsche Reichspost als Ersatz ihrer alten Pferde-
posten Kraftfahrzeuge in den Dienst gestellt; der Bestand war
von 315 Kraftormnibussen (1913) auf rund 2800 Ende 1927 und
die Lange der betriebenen Linien von rund 3000km auf
rund 32000 km gestiegen. Der Wirkungsgrad des Beférderungs-
geschiftes, d. h. das Verhéltnis beférderter Personen je Omnibus-
kilometer ist von 0,7 (1913) auf 1,05 (1927) verbessert worden.
Neben der Post sind hauptséichlich von den durch Reich, Lindern
und Kommunen finanzierten Kraftverkehrsgesellschaften, die
heute zu dem Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften
zusammengeschlossen sind, seit etwa zehn Jahren offentliche
Personenkraftwagen-Uberlandverkehre eingerichtet.  Mit 1000
Kraftommibussen wurde 1928 auf rund €000 km Streckenlinge
ein Wirkungsgrad der Beférderung von 1,89 erzielt.

Im Perzonen- Nahverkehr hetreiben heute Stadte, Stralien-
bahnen und Omnibusgesellschaften in sehr groffiem Umfange
Ommnibuglinien. Bemerkenswert ist ein Versuch der Stadt Wies-
baden, die kiirzlich ihren gesamten BStrafenhahnbetrieb auf
Autobusbetrieb umgestellt hat.

Die Deutsche Reichsbahn begegnet der neuen Konkurrenz,
indem sie auBer Verbesserungen in ihrem eigenen Betrieb und
besonderen TarifmafBnahmen mit den Kraftverkehrsgesellschaften
Vertrige iiber Zusammenarbeit abschlof (FHisenbahnkraftwagen-
verkehre). Neuerdings ist dies Verhiltnis gelockert worden;
heide Parteien wollen in eigener Regie ohne gegenseitige Kon-
kurrenz, aber auch ohne vertragliche Bindung ihre Kraftfahr-
linien betreiben. Seit kurzem ist ebenfalls zwischen Reichsbahn
und Reichspost eine Zusammenarbeit auf diesern Gebiete ein-
getreten. Auch alle Privatbahnverwaltungen lassen sich heute
die Pflege des Kraftwagenverkehrs angelegen sein.

Die zunehmende Verwendung von Ommnibussen  brachte
eine stetige Verbesserung seiner Konstruktionen mit sich, die
heute mit der Einfithrung der riesenluftbereiften Sechsradwagen
mit freier Radbeweglichkeit durch Anordnung von Schwing-
achsen bei geringem Rigengewicht, Ersatz des Holzaufbaues
durch Stahlspantenaufbau, Verwendung von Untergestellen mit
tiefliegendem Rahmen zur Erzielung niederer Schwerpunktlage
und bequemen Ein- und Aussteigens durch Mitteltiiven bei ge-
diegenster Innenausstattung, einen sehr hohen Grad der Vollendung
erreicht haben. In Amerika und England sind sogar fiir den
Personenschnellverkehr iiber grofie Entfernungen bei Nacht, z. B.
von London nach Newcastle (10 Stunden), Schlafautobusse mit
Betten fiir zwdlf Personen und der Bequemlichkeit eines modernen
Schlafwagens der Mitropa ausgestattet im Betrieb. ;

Im Giiterverkehr wird der Lastkraftwagen won den
Kraftverkehrsgesellschaften allein als auch gemeinsam mit der
Reichsbahn in Eisenbahnkraftwagenverkehren, von denen 1928
43 mit 1400 km Streckenlinge in DBetrieb . waren, eingesetzt.
250000 t Gut, d. h., die Verkehrsmengen von 500 Giiterziigen mit
je 80 mit je 10 t ausgelasteten Wagen wurden mit einem Wirkungs-
grad von 0.24 t je Lastkraftwagen /km beférdert. Die Beférderung
hochwertiger, eilbediirftiger Giiter im Nahverkehr (rund 50 km)
und zwar moglichst vom Haus des Absenders zum Haus des
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Empféngers mit dem Vorteil gréflerer Sicherheit fiir das Gut
infolge des wegfallenden, sonst ndétigen Umladegeschiftes am
Schuppen, ist das gegebene Arbeitsfeld des Lastkraftwagens.
Dariiber hinaus ist er auch planmiflig vereinzelt fiir bestimmte
Arten des Gutes im Fernverkehr eingesetzt worden, z. B. auf der
Eisenbahnkraftwagenlinie Leipzig—Berlin mit 180 km; dies gehért
jedoch zu den Ausnahmen, wenn bei besonderem Eilwert eines
Gutes die etwa auf '/, verkiirzte Beférderungsdauer gegeniiber der
Bahn von ausschlaggebender Bedeutung ist.

Abb. 2. Fahrgestell eines Sechsradwagens.

Abb. 3.

Lastkraftwagen fiir Langgut.

Mit, zunehmenden Anforderungen ist auch die Vervoll-
kommnung des Lastkraftwagenbaues fortgeschritten, und be-
sonders deutsche Firmen sind auf diesem Gebiete fithrend. An
neuzeitlichen Bauarten seien nur die offenen und bedeckten luft-
bereiften Wagen fiir 2 bis 5t Last fiir alle Arten von Giitern,
die Spezialwagen (Kipper) fiir Schiittgut. Kesselwagen, Langgut-
wagen usw., alle mit mechanischen und Druckluftbremsen aus-
geriistet, genannt. Die Erkenntnis, daf mit wachsendem Fassungs-
raum der Transporteinheit die Wirtschaftlichkeit des Transportes
wiichst, hat zur Verwendung des 15 t-Lastwagenzuges (Motor-
wagen mit einem oder mehreren Anhingern) gefiihrt.

Bei einer Betrachtung der heutigen Verkehrsverhdltnisse
erkennt man, daBl aus der urspriinglichen Frage: Bahn oder
Kraftwagen heute die Erkenntnis Bahn un d Kraftwagen geworden
ist. Massentransporte im Personen- und Giiterverkehr auf mittlere
und grofle Weiten miissen und werden aus technischen und volks-
wirtschaftlichen CGriinden stets den normal- und schmalspurigen
Bahnen als Hauptverkehrstrigern verbleiben; dagegen wird zum
Zwecke der Verbesserung von Nahverkehrsbeziehungen und
besonders zum Anschlull abseits liegender Wirtschaftsgebiete
an Hauptverkehrsadern der Omnibus und Lastkraftwagen zweck-
mifig verwendet. Besonders wird die volkswirtschaftlich wichtige
Beschleunigung des Giiterumlaufs eiliger Giiter auf nahe Ent-
fernungen durch Verkiirzung der Fahrzeit und Moglichkeit des
von Haus zu Haus-Verkehrs geférdert. Die Bahn wird wvon

Organ fiir die Fortsehrilte des Eisenbalinwesens. Neue Folge.
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einem fiir sie nicht sehr wirtschaftlichen Verkehr befreit und ihr
Wagenpark entlastet.

Die Zusammenarbeit aller Verkehrsmittel entbehrt heute
noch in Deutschland der nétigen Einheitlichkeit in der Organi-
sation und vor allem der Gleichheit der rechtlichen und volks-
wirtschaftlichen Pflichten und Lasten als Grundlagen; es sei nur
an Tarifzwang und Haftpflicht der Bahn erinnert, die man beim
Kraftwagen nicht kennt. Hier Wandlung zu schaffen, ist eine
bedeutsame verkehrswirtschaftliche Aufgabe, wenn man bei
gerechter Abgrenzung der Arbeitsgebiete beide Verkehrsmittel
im TInteresse der Allgemeinheit arbeiten lassen will.

Spamer.
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Sehneesturmwarnungen auf der Riksgrins-Bahn
Kiruna-Narvik.

Seit 1903 rollen die Eisenbahnziige mit Millionen Tonnen
der fiir die deutschen Hochéfen unentbehrlichen schwedischen
Eisenerze von der Station Kiruna durch unwirtliche Wiisten
und das lappliindische Hochgebirge nach dem am Ofotenfjord
gelegenen norwegischen Verschiffungshafen Narvik iiber die
eigens dafiir erbaute 170 km lange Hisenbahn, auf welcher
sie wiahrend des Winters Schneestiirmen ausgesetzt sind, die
nicht selten den ganzen Verkehr stillegen. — Diese Gefahr,
welche besonders die 27 km lange Strecke =zwischen den
Stationen Bjorkilden undRiksgrinsen heimsucht, und bestimmte
Abschnitte zwischen den Stationen Vassijaure und Kopparésen
betrifft, nach Mdoglichkeit abzuschwiichen, hat man seit 1927
mit Erfolg die meteorologische Forschung angewendet, um
rechtzeitig iiber das Herannahen eines Schneesturmes unter-
richtet zu sein und Abwehrmittel und Personal in Bereitschaft
halten zu kénnen. Man hat zu diesemn Zwecke auf der éstlich
Bjorkilden gelegenen Station Abisko Hilfsziige zusammen-
gestellt, welche nach Eintreffen der telegraphischen bzw. Funk-
spruchmeldung abgelassen werden kinnen. — Die staatliche
meteorologisch - hydrographische Anstalt, welche seit dem
1. Januar 1930 ein Observatorium in Riksgrédnsen unterhalt,
laBt awBer den téglichen Wetterberichten noch besondere
Sturmwarnungen an die Stationen Koppardsen, am Ende des
den Schneestiirmen meist ausgesetzten Teiles jener Bahn-
strecke, und Kiruna, von welcher der Befehl zur Abfahrt der
Hilfszuge erteilt wird, und Abisko aussenden. — Bei der grofen
wirtschaftlichen Bedeutung des Hrzberghaues fiir Schweden ist
es notwendig, die meteorologisch-hydrographischen Vorgéinge in
diesem Bahngebiete eingehend. zu studieren, weil es sich heraus-
gestellt hat, dall in dem von der Riksgrinsbahn durchschnittenem
Gebirge lokale Verhiltnisse herrschen, welche in den téglich
erscheinenden Wetterberichten nicht zum Ausdruck kommen.
Aus diesen Griinden waren auch die obengenannten Stationen
angewiesen, auf den ihnen zugehenden Telegrammen ihre eigenen
Beobachtungen iiber Entstehung und Verlauf jedes Schneesturmes
zu verzeichnen, um der Zentralstelle Material fiir ihre Sturm-
warnungen zuzuleiten. 5

Tm allgemeinen werden die Stiirme von Zyklonen hervor-
gerufen, welche sich in nordlicher Richtung léings der norwegischen
Westkiiste bewegen oder nach dem mittleren Schweden ver-
schieben. Diese beiden Arten von Zyklonen sind die Haupt-
typen fiir die Wetterlagen, welche im Zusammenhang mit den
Schneestiirmen im Zuge der Riksgransbahn stehen und nicht nur
die gewohnlich auftretenden, sondern auch die schwersten und
am lingsten andauernden Stiirme mit sich fithren. — Ein Vergleich
beider Typen zeigt, dafi die Niederschlagsmenge hei &stlichen
Schneestiirmen durchschnittlich nur 1,3 mm betrigt und die
dabei eintretenden Verkehrsstérungen hauptsichlich durch Treib-
schnee hervorgerufen werden und von dessen Zusammenhalt und
der Dicke der Schneedecke vor Ausbruch des Sturmes abhéngen.
Bel dem kalten Wetterumschlag, welcher dabei eintritt, ist der
8. Heft 1930, 29
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Schnee trockener und hiirter als bei den westlichen Schneestiirmen
mit mildem Wetter. Die Dicke der Schneedecke ist die Summe
oder der Unterschied zwischen Treibschnee und Neuschnee. Fine
Berechnung der durch Schneesturm hervorgerufenen Verdnderung
der Schneemenge fiir einen hestimmten Teil der Bahnstrecke
bietet daher grofle Schwierigkeiten.

Keine Wetterlage gleicht: der anderen, weshalb eine Ein-

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Versueche an verschweiliten Eisenbahngleisen.
Die dénischen Staatsbahnen haben die Steifigkeit verschweil3ter
Schienenstrange gegen seitliches und senkrechtes Ausbiegen unter-

sucht, und zwar an gewdhnlichen Gleisen und an Gleisen, die |

durch Anbringen alter 30 kg-Schienen verstéirkt worden waren.
Es zeigte sich, daB bei den gewdéhnlichen Gleisen der Temperatur-
unterschied nicht héher als 20 bis 30 Grad sein darf, dem ver-
starkten Gleis hingegen konnen, wie man aus den Versuchser-
gebnissen schlieflen kann, bis 60 Grad Temperaturunterschied zu-
gemutet werden. Diese gréBere Steifigkeit gegen wagrechtes und
senkrechtes Ausbiegen beruht auf der gréBeren Reibung zwischen
Bettung und den Verstirkungsschienen und auf dem hoéheren
Gewicht selbst. Man kann also nach diesen Ergebnissen derartig
verstiarkte Gleise in beliebiger Linge schweillen®).

Die Anordnung von Verstirkungsschienen hat ferner den
Vorzug, dafl die Bettung schmiiler gehalten werden kann als beim
gewohnlichen Oberbau, da der Schotter von ihnen am seitlichen
Ausweichen verhindert wird. Die Ersparnisse an Schotter wiegen
die Mehrkosten fiir die Verstéirkungsschienen wieder auf. (Teknisk
Ukeblad, August 1929.)

Die Verwendung von Betonschwellen.

Im Verlaufe des neunten internationalen Eisenbahnkongresses
in Rom im Jahre 1922 ist die Frage iiber die Verwendungsmog-
lichkeit von Eisenbetonschwellen eingehend gepriift worden. Von
dem Kongrell wurde folgender Schlulibericht angenommen: ,,Es
erscheint wiinschenswert, die Versuche mit Hisenbetonschwellen
heim Bahnbau fortzufithren. Sollten sie sich zum Einbau bewihren,
wiirden sie einen vorziiglichen Brsatz der Holzschwellen darstellen
und zum Vorteil der Eisenbahnverwaltungen die Preisbildung der
Holzschwellen giinstig beeinflussen.*

In der Sitzung des elften internationalen Fisenbahnkongresses
wurde die Verwendung von Beton und Eisenbeton beim Bahnbau
erneut gepriift. Aus den eingegangenen Antworten der schweize-
rischen Bundesbahnen, der italienischen Staatsbahn, der groflen
franzdsischeri Bisenbahngesellschaften, der spanischen Nordbahnen
und einigen kleineren Verwaltungen ist in der Entwicklung seit
1922 folgendes festzustellen:

Zur einwandfreien Befestigung der Schwellenschrauben in
den Eisenbetonschwellen werden vielfach Hartholzdiibel verwendet.
Zwischen der Schwellenauflagerfliche und dem Schienenfull werden
Holzplattchen eingebaut. Die Schwellenmitte wird fast allgemein
durch Anlage eines Grabens im Schotterbett hohl wverlegt.

Aus folgender Ubersicht ist die eingebaute Schwellenzahl
sowie die Schwellensorte zu entnehmen.

AuBerdem ist aus den eingegangenen Berichten noch folgendes
zu entnehmen:

Die meisten Verwaltungen haben keine Schwellensorte voll-
kommen verworfen. Bei den meisten wurden im Laufe der Zeit
Verbesserungen vorgenommen zur Beseitigung der Méngel an den
schwachen Stellen.

Die verworfenen Arten wurden aus Nachlissigkeits- oder
Bequemlichkeitsgriinden aufgegeben.

Die Orleansbahn hat mit den Calotschwellen gute Erfahrungen
gemacht. Dort werden nur mehr Schwellen mit einem Gewicht
von 300 kg hergestellt im Mischungsverhiltnis von 300 kg Zement,
4001 Sand und 900 1 Kleinschlag. In Bogen von kleineren Halb-
messern als 500m  tritt bei den Schwellen nach kurzer Zeit
6 bis 8 mm Spurerweiterung ein durch Zusammendriicken der Holz-
zwischenlagen im &ufleren Schienenstrang.

Mehrere Verwaltungen kiindigen neue Verbesserungen und
Ausfithrungsarten an. Uber die zulissige Belastung und Fahr-
geschwindigkeit, sowie iiber die Art des Schotterbettes gehen die
Meinungen weit auseinander. Hinige Gesellschaften lassen Beton-
schwellen nur in Nebenbahn- und Nebengleisen zu, andere schlieflen

*) Vergl. a. Ammann und von Gruenewaldt, ,;Lings-
krifte im Hisenbahngleis®, Z. Bd. 73 (1929) Nr. 5, 5. 157.

teilung der Zyklone nur in gewissen Grenzen erfolgen kann. —

Von 36 Schneesturmwarnungen vom Mérz 1927 bis April 1928
waren 60°/, richtig; von den iibrigen 40°/, waren viele zu spit
erfolgt oder von gar keinem Sturm begleitet. Daneben tiraten
aber auch Stiirme auf, fiir welche keine Warnung ergangen war.
Aus ,,Teknisk Tidskrift*‘-Stockholm, Jahrg. 60, Heft 1.
Z.
01 4
‘ Bahnnetz Schwellenbezeichnung | Einbaujahr ]‘.J‘;f],fci):::le
|
Spanische | | , [ 1902 36
Nordbahnen 2 dhpien 1 1924 36
Ttalienische | F. S. XTI 5° 1907/13 300 000
Staatsbahn | Ingenieur Lolli 1917/18 2000
Valeri 2 Arten 1925 1000
Desgleichen in Arbeit - 7500
Blochets F. 8. 1925 in
Arbeit s — 170 000
11 Arten zusammen . 1920/26 356
Schweizer, | C. F. F. einfach . 1910/18 1000
Bundes- 3 Arten 1918/24 901
bahnen
Elsafi- 3 Arten 1908, 1924 445
Lothringen
Franz. Vagneuxschwelle . — 1200
Osthahn- | C. 0. T. R. A. B. .|in Ausfihr. 5000
gesellschaft | 4 Arten 1922/24 2745
Franz. Calot abgedndert . seit 1926 41 550
Nordbahn- | Blochets-Calot . . .| ,, 1926 10 200
gosellschaft | Vagneux . . . . .| ,, 1825 7 350
Blochets-Vagneux . 1925 2150
Chéssis-Vagneux . . . » 1925 500
Paris-Liyon- | Vagneux — 24 000
Mittelmeer-
bahn
Paris- Calot : seit 1909 140 000
Orleanshahn | Blochets-Calot — 60 000
2 Arten — 110
7 verschied. | Vagneux L] 1927/28 3865
Bahnnetze |7 Arten . 11910, 25;’28 952
sie bei kleinen Kurvenhalbmessern aus, andere wieder haben in
Schnellzugsgleisen gute Erfolge erzielt.

Die angegebenen Preisunterschiede sind sehr groB. Das ist
darauf zuriickzufithren, daB die Herstellungskosten fiir eine geringe
Schwellenzahl verhaltnismaBig viel hoher sind als bei Massenbezug.
Eine statische Berechnung wurde von keiner Verwaltung angegeben.
Zur Vermeidung von Briichen in der Schwellenmitte werden
,,Griben in der Gleisachse freigehalten. Die Verlegung wird
fast durchwegs auf gut gedichtetem und abgeglichenem Schotter-
bett vorgenommen.

Zusammenfassend kann aus den eingelaufenen Berichten
folgende SchluBfolgerung gezogen werden:

Von der groBen Zahl der hergestellten Schwellensorten aus
Eisenbeton wurden einige aufgegeben; andere haben zu kurze
Liegedauer, so da8 ein abschlieBendes Urteil iiber ihre Wirtschaftlich-
keit noch nicht gefallt werden kann.

Die Gestehungskosten und Verlegungskosten sind héher als
bei Holzschwellen. Es kann jedoch schon angenommen werden,
dafB die Unterhaltungskosten auf schwach belegten Strecken be-
deutend geringer sind und die Lebensdauer linger ist als bei Holz-
schwellen, so daf sich der Einban wirtschaftlich rechtfertigen la3t.

Die niichsten Versuche erstrecken sich hauptséchlich auf die
Befestigungsmaglichkeit der Schiene auf der Schwelle, sowie auf die

| Zusammensetzung des geeignetsten Schotterbettes. Scherer.
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