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Ergebnisse des elektrisehen Zugbetriehes auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortstreeken *).

Von Reichsbahnrat Lang, Berlin,

Nachdem am {1. Juni 1928 die ersten elektrischen Trich-
wagenziige auf der Stadtbahn und auf den anschlieBenden
Vorortstrecken nach Potsdam und Erkner eingesetzt worden
waren, sind nach und nach alle Dampfziige auf dem ganzen
elektrisierten Netz durch elektrische Ziige ersetzt worden.
Der volle elektrische Zugbetrieb war am 15, Mai 1929 durch-
gefiihrt. Von diesem Zeitpunkt an fahren die elektrischen
Zige, deren Geschwindigkeit beim gemischten Zughetrieb sich
noch der Geschwindigkeit der Dampfziige anpassen mubBte,
mit erhéhter Geschwindigkeit.

Mit der Elektrisierung der Berliner Stadt- und Ringbahn
ist die letzte Stadtschnellbahn, die noch mit Dampf hetrieben
wurde, zum elektrischen Betrieb iibergegangen.

In diesem Zusammenhang soll auch eines Ereignisses
gedacht werden, das still iibergangen wurde, das aber der
Erinnerung wert ist. Die Strecke nimlich, auf der die ersten
Elektrisierungsversuche praktisch in die Tat umgesetzt wurden,
die Vorortbahn Potsdamer Ringbahnhof-Lichterfelde Ost
feierte im vorigen Jahre ganz still ihr 25jahriges Jubilium als
elektrische Bahn. Diese Strecke muBte in der letzten Zeit
noch einmal fast ganz mit Dampf betrieben werden, weil die
elektrischen Binrichtungen der Fahrzeuge, insbesondere die
Motoren, die lange Jahre in bester Weise ihren Dienst ver-
schen hatten, infolge Uberalterung ihren Dienst versagten.
Seit dem 2. Juli 1929 fahren auch hier die neuen Wagen der
Stadtbahnbauart, nachdem diese Strecke, die bisher mit einer
Spannung von 550 Volt betrieben wurde, auf die jetzt ver-
wendete Spannung von 800 Volt umgestellt worden ist.

Insgesamt sind einschlieflich der Anfang d. J. hinzu-
gekommenen Strecke Jungfernheide— Siemensstadt— Garten-
feld mit einer Linge von 4,6 km**) und der Fortsetzung der
Strecke Stadtbahn—Kaulsdorf iiber Kaulsdorf hinaus nach
Mahlsdorf mit einer Lénge von 1,4 km 235,2 km der Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortstrecken elektrisiert. Mit diesen
235,2 km (das sind efwas weniger als die Hilfte der gesamten
Streckenlinge der Berliner Vorortbahnen) wird vorliufig der
Endzustand erreicht sein. Weitere Elektrisierungen sollen in
den nichsten Jahren erfolgen.

Die Erwartungen, die von der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft auf die Elektrisierung gesetzt wurden, scheinen
sich zu erfiilllen. Wihrend der Verkehr auf den noch mit
Dampf betriebenen Strecken andaunernd abnimmt, hat er sich
seit der Aufnahme des elektrischen Betriebes (15. Mai | H29)
auf den neu elektrisierten Strecken um 14,2 %, gegeniiber dem
Verkehr in der Zeit des vollen Dampfbetriebes gehoben: im
Monat September 1929 waren es sogar 209,. Was sich dabei
geldlich besonders giinstig auswirkt, ist die Tatsache, daB
gerade die Fahrten auf Kinzelkarten, die ja Geld bringen,
um ein Vielfaches mehr als die Fahrten mit den billigen Zeit-
karten angewachsen sind. Die Fahrten mit Einzelkarten
stiegen um 24,39, die mit Wochenkarten um 4,6 %, die mit
Monatskarten um 7,3 %, Dieser erfreuliche Verkehrsaufschwung
scheint ein Beweis dafiir zu sein, daf das Berliner Publikum

*) Vergl. den Artikel des gleichen Verfassers ,,Die Flektri-
sierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnent, Organ

1928, Seite 377, in dem auch Netzkarten enthalten sind.
**) Siehe Organ 1930, S. 76.
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die Modernisierung der Stadt- und Ringbahn begriift und nach
und nach wieder zu ihr zuriickkehrt, nachdem es in den letzten
Jahren sehr stark auf andere Verkehrsmittel abgewandert war.

Hin zwingender Grund fiir die Elektrisierung war der
Umstand, dall man beim Damptbetrieb nicht mehr imstande
war, den Zugbetrieb in dem MaBle zu verdichten, wie es der
Verkehr erforderte. Nur ein elektrischer Betrieb bot hierzu
die betrieblichen und wirtschaftlichen Voraussetzungen. Zur
Zeit ist die Zugfolge nur auf den iiber die Stadtbahn fithrenden
Vorortsstrecken (und damit auch auf der Stadtbahn selbst)
verdichtet worden. Auf der Stadtbahn fahren jetzt im Berufs-
verkehr 30 Ziige gegeniiber 24 Ziigen beim Dampfbetrieb. Es
konnen stiindlich 40 Zige fahren, eine Zugdichte, die auch
der Grund dafiir war, die selbsttiitige Streckenblockung auf
der Stadtbahn einzufiihren*®). Auf der Ringbahn ist die Zug-
folge z. Z. im allgemeinen noch ungefiihr die gleiche wie beim
Dampfhetrieb. Beobachtungen auf Teilstrecken des Nord-
ringes withrend des Berufsverkehrs lassen ein weiteres Steigen
des Verkehrs wahrscheinlich erscheinen. Der Zugbetrieb auf
dem Nordring ist dem Verkehr entsprechend nach und nach
auf 18 Ziige in der Stunde des Hauptberufsverkehrs ver-
dichtet worden. Eine Verdichtung des Betriehes auf dem
Ring aullerhalb des Berufsverkehrs allgemein auf 5-Minuten-
Zugfolge, die fir einen grofBstidtischen Verkehr angemessen
und erwiinscht erscheint und das Ziel der Reichshahndirektion
ist, mufl von der Uberlegung abhiingig gemacht werden, die
dadurch entstehenden Betriebsausgaben durch die Einnahmen
aus dem zweifellos eintretenden weiteren Verkehrszuwachs zu
decken. Die Hrorterung dieser Fragen ist im Gange.

Wie eine Verdichtung der Zugfolge den Anreiz zur Be-
nutzung eines Verkehrsmittels verstirkt, das zeigt der erheb-
liche Aufschwung des Verkehrs auf der Strecke EKichkamp—
Spandau West. Auf dieser Strecke, die frither eine halb-
stilndliche Zugfolge hatte, die jetzt aber eine zehnminutliche
Zugfolge hat, stieg der Verkehr um 2449, es fahren jetzt
werltiglich auf dieser Strecke 15000 Reisende gegen friiher
4470.

Letzten Endes ist eine starke Verkehrszunahme eine
wesentliche Voraussetzung dafiir, dal} sich dag finanzielle
Ergebnis des Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs bessert. Die
sonstigen Vorteile der elektrischen Zugtérderung, die fiiv die
Wirtschaftlichkeit der neuen Betriebsart . ausschlaggebend
sind, haben sich zwangliufig ergeben. Es wird vor allem an
Personal gespart; dabei wirkt sich noch besonders giinstig
aus, dal} ein groflerer Teil des Personals, insbesondere das
Zugpersonal durch die Verkirzung der Umliufe um 30 bis
409, besser ansgenutzt wird als beim Damptbetrieb.

Der Zugverkehr wickelt sich duflerst piinktlich ab; Zug-
verspitungen werden von den elektrischen Ziigen miihelos
eingeholt, in der Regel schon, bevor sie sich auf andere Ziige
iibertragen haben.

Die Reisezeit auf der Strecke Potsdam—Stadtbahn—
Erkner verktirzte sich von 120 Min. auf 89 Min., also um
25,89, die Reisezeit auf der Stadtbahn selbst, zwischen den
Stationen Charlottenburg und Stralan—Rummelshurg ver-

*) Siehe den nachfolgenden Aufsatz auf 8. 210.
9. Heft 1930. 30
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kiirzte sich von 41 auf 30 Min., also um 26,8 %, die Reisezeit
auf der Ringbahn verkiirzte sich von 106 auf 78 Min., also
um 26,49%. Sollten sich im Laufe der Zeit die Zwischen-
aufenthalte auf den Bahnhéfen noch verkiirzen lassen, so
wiirde an Reisezeit noch weiter gewonnen.

Zu dem Verkehrsaufschwung hat ohne Frage aber nicht
allein die erhebliche Verktrzung der Reisezeiten, sondern
auch der neue Umsteigebahnhof Ausstellung (Abb. 1) bei-
getragen, der den Reisenden ermaglicht, bequem von den
westlichen Vorortstrecken und der Stadtbahn auf die Ring-
bahn und umgekehrt umzusteigen. Das beweisen die Ver-
kehrsziffern des neuen Bahnhofs, auf dem an Werktagen

Abb, 1.

Bahnhof Ausstellung.
Die unteren Bahnsteige sind die Vorortbahnsteige, die oberen
(gedeckte Halle) sind die Ringbahnsteige.

etwa 30000 Personen, an Sonntagen sogar bis zu 100000
Personen nmsteigen. Auf diesem Bahnhof hat die Reichshahn
zum ersten Male Rolltreppen eingebaut, die sich so bewihrt
haben, daB man voraussichtlich auch noch auf anderen
wichtigen Bahnhoéfen Rolltreppen einbauen wird, insbesondere
dort, wo ein Umsteigeverkehr zwischen Untergrundbahn und
Reichshahn besteht. )

Die Einrichtungen fiir die Stromversorgung, also die
Unterwerke (die bekanntlich in einer Anzahl von 49 vorhanden
sind), die Kabelanlagen und Stromschienenanlagen, bewihren
sich und geniigen allen Anforderungen des jetzigen und eines
noch weiter gesteigerten Betriebes. Es sind geniigend Reserven
eingebaut, die den stirksten Verkehrsspitzen gerecht werden.
Auch das gewiihlte Speisesystem (die verteilte Speisung) hat
sich bestens bewihrt; aullerdem hat sich gezeigt, dal} der
zunichst etwas gewagt erscheinende Entschlull der Reichs-
bahn, als Umformer ausschliefilich Gleichrichter und diese
gleich in solchem grofien Ausmall zu verwenden, wohl gerecht-
fertigt war. Die Gleichrichter haben sich als so betriebs-
sicher erwiesen, dafl man ohne Ubertreibung sagen kann, daf
der Gleichrichter der Bahnumformer der Zukunft ist. Auf
Grund der guten Betriebserfahrungen mit den Gleichrichtern
beabsichtigt die Reichsbahn, den auf den Vorortstrecken im
Betrieb befindlichen Einankerumformern noch Gleichrichter
beizugesellen. Damit soll vor allen Dingen erreicht werden,
daf} Betriebsstorungen, die bei den Einankerumformern eine
Zeitdauer von mindestens 10 Min. erreichen, sich auf eine
Mindestzeit verkiirzen, die sich etwa um 1 bis 2 Min. herum
bewegt, '

Mit der Fernsteuerung der Gleichrichterwerke hat man
ebenfalls so gute Erfahrungen gemacht, dafl man sich {ber-
legt, ob man nicht in absehbarer Zeit auch die jetzt noch mit
Wirtern besetzten Gleichrichterwerke in die Fernsteuerung
einbeziehen soll, was sich natirlich in einer weiteren Personal-
ersparnis und Betriebsvereinfachung auswirken wird.

Die Stromversorgung wurde bisher durch wesentliche
Storungen, die den Betrieb ernstlich gefihrdet hitten, nicht
beeinflufllt. Kinige kleinere Stoérungen sind feils auf die
Schnelligkeit des Baues, der in etwa 13/, Jahren durch-

gefithrt wurde, teils anf die Unerfahrenheit des Personals
zuriickzufithren.: Man mull aber bei der Beurteilung der
einzelnen Stérungsfille berticksichtigen, dali ein Personal
von mehreren Tausend Képfen sich in unglaublich kurzer
Zeit vom Dampfbetrieb auf den elektrischen Betrieb um-
stellen mufite, der fiir den allergrofiten Teil der Bediensteten
villig neu war.

Bei dem jetzigen Fahrplan werden téglich etwa 800000 kWh
Strom  verbraucht, was einem Jahresverbrauch von etwa
300 Millionen kWh entspricht (das sind etwa 15 %, des gesamten
derzeitigen Berliner Stromverbrauchs). Zur Zeit betrigt die
hichste Stundenspitze an Werktagen 50000 kW, an Sonn-
tagen steigt sie auf 56000 kW ; die mittlere Stundenleistung
ist werktiglich ungefiithr 30000 kW, an Sonn- und Feiertagen
etwa 37000 kW. Der Stromverbrauch fiir 1 Bruttotkm betrigt,
gemessen an der Stromiibergabestelle, ungefihr 47,5 Wh, im
Winter erhiht sich infolge der Heizung dieser Betrag um etwa
25 bis 30%,. Der durchschnittliche Strompreis fiir 1000 tlkm
(gemessen an den Stromiibergabestellen, betrigt z. Z. ungefihr
1,26 AA. Der Verbrauch von 47,5 Wh/tkm erscheint hoch
gegeniiber dem Verbrauch bei Ternbahnen, der sich etwa um
28 Wh/tkm herum bewegt. Dieser hohe Verbrauch erklirt
sich aus den ungiinsticen Betriebsverhiiltnissen des grol-
stiidtischen Schnellbahnverkehrs, die natiirlich ganz andere
sind, als die der Fernbahnen, und daher einen Vergleich ver-
bieten. Die vielen Haltestellen der Stadt- und Ringbahn
bedingen ein hiufiges Anfahren, das nattirlich viel Strom
kostet. Besonders ungiinstig wirkt sich hinsichtlich der Strom-
kosten der Berufsverkehr aus, der unwirtschaftlich hohe Strom-
spitzen erzeugt. Die Verhiiltnisse werden sich bessern, sobald
auch auBlerhalb des Berufsverkehrs der Zugbetrieb mit kleinen
Zugeinheiten verdichtet wird. Denn in diesem Ialle gleichen
sich die Stromspitzen etwas mehr aus, was die Stromkosten
entsprechend giinstig beeinflussen wird.

Die Reichshahn hat sich bekanntlich entschlossen, den
Gesamtstrom fiir die Berliner Strecken von fremden Lieferern
und zwar von den Elektro-Werken A. G. und den Berliner
Stiadtischen Elektrizititswerken A, G. zu beziehen. Sie
hat sich damit zum erstenmal in groflem Ausmal} ganz auf
Fremdstrombezug eingestellt. Der Strom wird, wie ja bereits
in einem fritheren Aufsatz geschildert wurde, von der Reichs-
hahn an zwei Stellen von den heiden Lieferern iibernommen,
im Osten im Unterwerk Markgrafendamm und im Westen im
Unterwerk Halensee, Beide Werke haben nach ihrer Bedeutung
als Hauptstiitzpunkte der Stromversorgung, wie die Ab-
bildungen erkennen lassen, einen verhiltnismillig grofien
Umfang. Die Abbildungen zeigen das AuBlere der beiden
Werke (Abb. 2 und 3) und einige wichtige Innenriume, wie
die Schaltwarte (Abb. 4) und das jedem der beiden Werke
angegliederte GroBgleichrichterwerk (Abb. 5). Aus den Ab-
bildungen ist zu ersehen, dall man nicht etwa nur niichterne
Zweckbauten aufgefithrt hat, sondern dafll man mit gutem
Erfolg versucht hat, den Bauten ein architektonisch schénes
Aulere und Innere zu geben.,

Auf den elektrisierten Strecken laufen z. Z. 1327 Wagen
und zwar 649 Triebwagen, 511 Steuerwagen und 167 Bei-
wagen. (Die Abb. 6 und 7 zeigen das Innere der Beiwagen).
Wie es bei allen Neuerungen der Fall ist, wurden auch gleich
nach der Inbetriebnahme der neuen Wagen schon Wiinsche
nachVerbesserungen im Publikum laut, die jedoch zum grofiten
Teil wenig berechtigt waren. Nur den Beschwerden iiber den
unruhigen Lauf einzelner Wagen mulite man etwas mehr
Bedeutung zumessen. Bin kleiner Teil der Wagen némlich
neigte bei hoheren Geschwindigkeiten zum Schleudern. Die
Ursache wurde in der Hauptsache darin gefunden, dafl der
Wagenkasten gegeniiber dem Drehgestell zu weich abgefedert
war. Nachdem die seitlichen Stiitzfedern durch stirkere
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Federn ersetzt worden waren, und das Verhaltnis der Last-
verteilung auf Mittelzapfen und Seitenstiitzen etwas geiindert
war, liefen die Wagen ruhig. Auch mit dem selbsttitigen
Schlieffen der Tiren bei der Zuganfahrt wollte sich das

Abb. 2. Unterwerk Markgrafendamm.
Sicht auf das Hochspannungs-Schalthaus.

Abb. 3. Unterwerk Halensee.
Der rechte Ifliigel ist das Hochspannungs-Schalthaus, in der
Mitte liegt die Schaltwarte, der linke Iliigel ist das Gleich-
richterwerk,

Abb. 4,

Schaltwarte Markgrafendamm.
Links die Schalttafel fiir die Fernbedienung der unbesetzten
Gleichrichterwerke, rechts die [Schalttafel fiir den Hoch-

spannungsteil (30 kV Kabel), in der Mitte das Pult fiiv
Schaltung der Stromschienen der einzelnen Strecken.

Publikum anfangs nicht recht befreunden. Man war von den
langsam anfahrenden Dampfziigen gewohnt, noch im letzten
Augenblick aufzuspringen. Diese tible Gewohnheit mulite bei
den mit grofer Beschleunigung anfahrenden elektrischen
Ziigen zu Unfillen fithren, was durch das selbsttétige Schliefen
der Tiren verhindert werden sollte, Anfangs wurden einzelne
Reisende, die trotzdem noch versuchten, im letzten Augenblick

aufzuspringen, durch die schliefende Tiir eingeklemmt. All-
mithlich aber hat sich das Publikum auch hieran gewéhnt, so
dal} jetzt kaum noch in dieser Hinsicht Unannehmlichkeiten
zu befiirchten sind,

Abb. 5. Gleichrichterraum Markgrafendamm.

Abb. 6. Blick in ein Abteil 2. Klasse eines Beiwagens.

Abb. 7.

Blick in ein Abteil 3. Klasse eines Beiwagens.

Man war sich iibrigens bei der Entwicklung der neuen
Wagen dariiber klar, dafi zundichst einige Klagen kommen
wiirden ; denn man war in der schwierigen Lage, ein Fahrzeug
bauen zu miissen, das sowohl auf den Vorortstrecken laufen

30%
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mufte, auf denen die Fahrgiste das Fahrzeug lingere Zeit
benutzen, und das ferner auch fiir den Massenbetrieb auf den
Strecken im Stadtinnern geeignet sein mulite. Die Wagen
mufiten, um der letzten Bedingung zu gentigen, ein grofies
Fassungsvermégen haben, weil sie im Berufsverkehr stof3-
weise grofie Massen von Reisenden aufnehmen missen. Anderer-
seits aber mufiten die Wagen auch einige Bequemlichkeiten
fiir die Fahrgiiste auf den Vorortsstrecken aufweisen. Wenn
man die neuen Wagen unter diesen Gesichtspunkten betrachtet,
so mull man zugeben, dal} dic Reichsbahn die richtige Losung
gefunden hat.

Die Stadt- und Ringbahn war von jeher das Riickgrat
des Berliner Verkehrs. In den letzten Jahren sank beim
Damptbetrieb ihre Bedeutung immer mehr ab, sie wurde
sogar schon von einigen Stellen totgesagt. Die Elektrisierung
hat diesem Zustand ein Ende gemacht und hat der Stadt.
und Ringbahn, was man auch aus dem groflen Interesse von
Publikum und Presse an der Elektrisierung schlieflen kann,
ihre alte Stellung im Berliner Verkehr neu verschafft.

Die clektrisierten Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sind
z. 7., das kann man ohne Ubertreibung sagen, das schnellste,
bequemste und modernste Verkehrsmittel Berlins.

Die mechanische Fahrsperre auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortstrecken.
Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Glisel, Berlin.

Yorbemerkungen.

Die mit dem 15. Mai 1929 abgeschlossene Elektrisierung
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen hat auller einer
schnelleren und angenehmeren Fahrt auch eine Verdichtung
der Zugtolge gebracht, die auf manchen Teilstrecken zeitweise
bis 214 Minuten betrigt. Auf der rund 12 km langen Stadt-
bahnstrecke (zwischen Charlottenburg und Schlesischer Bahn-
hof) kann sie durch Anwendung automatischer Blockanlagen
bis auf 90 Sekunden gesteigert werden. Rechnungsmiflig
ergibt das bei 50 km Grundgeschwindigkeit einen Abstand
zwischen zwei Ziigen von rund 1100 m, der aber auch schon
bei regelmélBigem Betriebe durch die Stationsaufenthalte his
auf Stationslinge heruntergehen kann, was praktisch bedeutet,
dafl der nachste Zug bereits am Bahnsteig erscheint, wenn
der vorher fahrende ihn eben verlassen hat. Die Stations-
absténde liegen zwischen 500 m und 1250 m, im Durchschnitt
bei 1000 m, so dafl mit einem Zug in jedem Abschnitt gleich-
zeitig gerechnet werden mufl. Die Linge der Blockabschnitte
bewegt sich zwischen etwa 100 m und 400 m. Die Anfahr-
beschleunigung der Triebwagenziige, die bis zu 400 t Gewicht
haben, kann bis 0,8 m/sec? gesteigert werden. (Dampfziige
erreichen 0,1 bis 0,15 m/sec?) Bei diesen aulergewdhnlichen
Verhiltnissen zieht jede Verzogerung eines Zuges, auch wenn
sie nur nach Sekunden zéhlt, ein Auflaufen der folgenden Ziige
nach sich, was dann voriibergehend bei ungiinstigen Um-
stinden, beinahe zu einem Fahren auf Sicht fithren kann.

Bei automatischen Blockanlagen fallen die Blockwiirter
weg. Um nun bei Signalstérungen und sonstigen Betriebs-
unregelméilBigkeiten den Betrieb tiberhaupt in Flul} zu halten
und die Verzdgerungen in der Zugfolge beheben zu helfen,
haben die Zuge auf der Stadthahn die Befugnis, auf eigene
Verantwortung iiber ein Haltsignal vorzuriicken und auch in
eine besetzte Blockstrecke einzufahren.

DaBl man bei diesen ungewchnlichen Betriebsverhilt-
nissen, die eine Folge der Verkehrsbediirfnisse sind, den
Wunsch gehabt hat, in die driingende Zugfolge eine Sicherung
einzuschieben, die im &ullersten Notfall die Zugbewegung
hemmt, ist erklarlich. Man wahlte dazu die , Fahrsperre®,
die am Blocksignale dem Zuge Zwangsbremsung gibt, wenn
er das Signal bei Haltstellung unberechtigt oder unbedacht
tuberfahrt. Bei dieser Wahl war man 1926, d. h. zur Zeit der
Entwurfsaufstellung fiir die automatische Streckenblockung
auf der Berliner Stadtbahn, in einer gewissen Zwangslage.
Die magnetische und optische Ubertragung auf den fahrenden
Zug waren technisch noch nicht gentigend entwickelt, um
einen Versuch damit im Schnellbahnbetrieb zu wagen. Nur
die mechanische Ubertragung kam damals in Frage, iiber die
aus den Versuchen mit der Bauart van Braam praktische
Erfahrungen vorlagen. Unter Mitwirkung der Firmen Siemens
& Halske (Streckenanschlag) und Siemens-Schuckert (Wagen-
ausriistung) ist fiir den elektrischen Betrieb im Berliner Bezirk
eine neue Bauform der mechanischen Fahrsperre geschaffen
worden, die im folgenden ndher beschrieben werden soll. —

Die Ubertragung aul den Zug.

Bei der mechanischen Fahrsperre miisten die beiden
Beeinflussungsorgane eine mechanische Bertihrung ausfithren,
um aufeinander wirken zu konnen. Auf der Strecke sitzt
nahe beim Signal ein Streckenanschlag, am Wagen ein Aus.
lésehebel, der durch den Streckenanschlag aus seiner Ruhelage
gebracht wird. Seine Bewegung lést dann die beabsichtigte
Wirkung auf den Zug aus. Die Art der Wirkung kann ein
hérbares oder ein sichtbares Zeichen auf dem Iiihrerstand
sein, oder auch jede andere gewollte Wirkung, z. B. eine
Bremswirkung; es kann ferner die Wirkung mit elektrischen,
mechanischen oder pneumatischen Zwischenmitteln hervor-
gebracht werden. Auf den Zug wird aber immer nur dieselbe
eine Wirkung vom Streckenanschlag ausgeiibt und in die
festgelegte Folgewirkung umgesetzt.  Sind mehrere, von-
einander verschiedene Wirkungen auf den Zug notig, so miiliten
die Auslosehebel entsprechend ausgebildet werden oder andere
Krifte, z. B. der elektrische Strom hinzugenommen werden.

Die mechanische Fahrsperre der Berliner Stadt-, Ring-
und Vororthahnen iibertrigt nur eine gleichbleibende Wirkung
auf den Zug, wenn dieser ein Haltsignal tiberfihrt, und setzt
diese Wirkung stets in eine Zwangsbremsung (Schnellbremsung)
um. Hierzu bedient sie sich auf der Strecke, zur Bewegung
der Anschlige, vorwiegend mechanischer Kraftiibertragung
und auf dem Triebwagen nur mechanischer Mittel in Ver-
bindung mit Druckluft.

Mit dieser Fahrsperre ist das gesamte elektrisierte Netz
von 260 km Streckenlinge ausgeriistet worden. In etwa zwei-
jahrigem Betriebe hat sie sich, auch unter ungiinstigsten
Witterungsbedingungen (Winter 1928/29), sehr gut bewihrt,
entspricht. mit ihrer stabilen Bauart durchaus den Verhilt-
nissen des rohen Eisenbahnbetriebes, ist so gut wie keinen
Stérungen unterworfen, verursacht nur ganz geringe Unter-
haltungskosten und zeichnet sich auBerdem durch einen
niedrigen Preis aus.

Die Berliner mechanische Fahrsperre erfillt folgende
technische und betriebliche Bedingungen:

1. Gegenseitige Lage zwischen Gleis und Anschlagschiene

mul} gesichert sein.

2. Streckenanschlag mufl alle Bewegungen des Gleises

mitmachen kénnen — voriibergehende und bleibende.

3. Anschlagschiene muf} bei scharfem Druck vom Gleis

her um 25 mm federnd ausweichen konnen.

4. Moglichst geringe Mehrbelastung des Drahtzuges beim

Umstellen der Anschlagschiene.
5. Zwanglaufige Verbindung zwischen Anschlagschiene
und Signalfliigel und stets gleiche Lage beider.
6. Keine Riickwirkung auf Signal und Drahtzug, wenn
Fahrsperre in Tatigkeit tritt.
. Bei Bruch der Triebstange mufl die Anschlagschiene
von selbst auf Halt gehen.

-1
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8. Loshare Kupplung szwischen Anschlagschiene und
Signalfliigel, so daf Signalfliigel auch auf Halt gebracht
werden kann, wenn die Anschlagschiene in Freistellung
eine Klemmung erfahren sollte.

9. Volle Betriebssicherheit bei jeder Witterung,

10. Geringe Beschaffungs- und Unterhaltungskosten.

Die Profilfrage.

Wenn eine vorgeschriebene mechanische Berithrung
zwischen einem Fahrzeugteile und dem Streckenanschlage
zustande kommen soll, miissen beide die im allgemeinen
giiltigen Begrenzungslinien iiberschreiten, ohne dabei an ge-
wissen Stellen Schaden anzurichten oder selbst zu erleiden.
Man muB sie dazu in den neutralen Raum, zwischen die
Umgrenzungslinie fir die Fahrzeuge und fiir den lichten
Raum legen. Der Streckenanschlag darf bis an die iuBerste
Spielraumlinie fir Wagen herangeriickt werden, die im (leis-
bogen vom kleinsten vorkommenden Halbmesser gilt (im
vorliegenden Talle 300 m). Der Fahrzeugteil muf} iber die
Spielraumlinie vorgeschoben werden, darf aber die Umgrenzung
des lichten Raumes bei keiner Grenzstellung des Fahrzeuges
lberragen.

Neutrale Réume sind bei der Umgrenzung des lichten
Raumes unten, seitlich und oben vorhanden. Der Raum
oberhalb der Umgrenzungslinie ist z. B. bei einer Fahrsperren-
bauart der Berliner Hoch- und Untergrundbahn benutzt. Die
Erfahrungen sollen aber wegen der groBen Verinderung der
Fahrzeuglage und des Gleises an dieser Stelle nicht ganz
befriedigend sein. Der Raum unter der Umgrenzungslinic hat
sich bei den Versuchen mit der Fahrsperre von van Braam
auf Fernstrecken als wenig geeignet erwiesen.

Nach Untersuchungen des Reichshahn-Zentralamtes
wurde fiir die Berliner Fahrsperre die seitliche Stufe der
Umgrenzungslinie zwischen 380 und 760 mm iiber Schienen-
oberkante gewdhlt. Dem Vorteil geringer Héhenlage der
Anschlagteile iiber (leis steht der Nachteil gegeniiber, daf
die Breite des neutralen Raumes an dieser Stelle geringer ist.
Eine Losung war hier nur dadurch moglich, dall der lichte
Raum nach der Seite zu erweitert wurde, wie es in Abb. 1%)
angegeben ist, um ein Anstreifen des Auslésehebels an Bahn-
steigen usw. zu verhiiten. Die seitliche Lage der Ausloseteile
hat aber mit einem Schlage alle Nachteile durch Schnee, Eis,
Fremdkorper im Gleise usw. beseitigt, mit denen man friiher
zu kimpfen hatte.

Die Kosten der Profilerweiterung fiir den Fahrsperrhebel
gingen verschiedentlich ein in die Kosten fiir Erhéhung der
Bahnsteige und Schaffung des lichten Raumes fiir den Strom-
abnehmer und fiir die dritte Schiene (z. B. auf der Stadtbahn):
sie fielen dadurch nicht ins Gewicht. Wo die Erweiterung
aber besonders geschaffen werden mufite, konnen die Kosten
dafiir, trotz der mitunter sehr verwickelten Verhiiltnisse im
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortnetz, den zahlreichen Briicken
und der schr dichten Stationsfolge mit etwa 1000 f{/km an-
gesetzt werden. Auf Fernstrecken mit weniger zahlreichen
Stationen und haufig noch niedrigen Bahnsteigen diirfte der
Betrag wesentlich geringer sein, wird sich aber ohne ortliche
Feststellungen im Einzelfalle kaum hinreichend sicher schitzen
lassen. Auf der ersten Versuchsstrecke (Berlin— Bernau) sind
fir eine Station bei 300 bis 330 m langen Bahnsteigen im
Durchschnitt etwa 5000 f§ fiir die Profilerweiterung auf-
gewendet worden.

Es wiire zweckmiBig gewesen, die Erweiterung des Profils
fir den Fahrsperrenhebel nach Héhe und Seite noch um etwa
20 mm grélier zu halten, weil in der ersten Zeit hin und wieder

*) Die Abbildung 148t zugleich die besondere Profilgestaltung
an Bahnsteigen fiir die elektrischen Strecken wegen des Strom-
abnehmers flir die dritte Schiene erkennen.

ein Anstreifen des Auslésehebels an Mauerwerk beobachtet
worden ist. Nachdem sich aber der (leisunterhaltungsdienst
an die Erfordernisse der Fahrsperre gewdéhnt hat, und die
Gleise zur Ruhe gekommen sind, treten keine Fehlauslgsungen
der Fahrsperre durch Anstreifen des Auslésehebels mehr auf.
Bs kann heute als erwiesen gelten, dall die Unterbringung
2000 %
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Abb. 1. Umgrenzung des lichten Raumes fiiv die elektrisch be-
triebenen Strecken der Reichsbahndirektion Berlin. Erweiterung
fiir Stromabnehmer und Fahrsperre.

der mechanischen Ubertragung in der Profilstube 380 bis
760 mm iiber Schienenoberkante technisch und betrieblich
zweckmiflig war. Einwirkungen durch Schnee und Eis, Brems-
staub und Schmutz scheiden in dieser Hohenlage aus, Ge-
fihrdungen durch Fremdkérper im oder am Gleise kommen
nicht vor, die Zugiinglichkeit und die Hohenlage bei Strecken-
gerit und Wagengeridt sind sehr bequem und erleichtern die
Unterhaltung wesentlich.
Das Streckengeriit,

Das Streckengeriit (Abb. 2) besteht im wesentlichen aus
einem Gleisbock und einer Anschlagschiene. Der Bock trigt
die Anschlagschiene. Er sitzt auf zwei Profileisen, die auf

Abb. 2.

Mechanische Fahrsperre mit elektrischem Antrieb.

den Schwellen gelagert und vom Gleis aus nach rechts vor-
gestreckt sind. Dadurch steht das Streckengerit, der Strecken-
anschlag, in fester, unveridnderlicher Verbindung mit dem Gleis
und macht alle etwaigen Verdnderungen in der Hohe oder nach
der Seite mit, bleibt aber immer in der vorgeschriebenen
Lage zum Gleise. Die Anschlagschiene besteht aus einem
Flach- oder leichten Profileisen von 120 mm Héhe und rund
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1,5 m Lange, das in zweidrittel der Lénge leicht gewinkelt
und am Kopf des Bockes um eine wagrechte Achse drehbar
gelagert ist, so dall es nach dem Gleis zu vorragen oder nach
oben zuriickgezogen sein kann. Die Neigung des langen
Schenkels der Anschlagschiene zum Gleis betrigt rund 1:13
(Abb. 3). Die Linge dieses Schenkels und der Abstand vom
Gleis sind so ermittelt, dall bei einem 300 m-Rechtshogen des
Gleises eine Mindestiiberdeckung zwischen Auslésehebel und
Anschlagschiene von 12 mm bei einem Linkshogen eine GriofBt-
iiberdeckung von 74 mm vorhanden ist. Die 12 mm Mindest-
itberdeckung geben dem Auslésehebel noch einen so grofien
Winkelausschlag: — auch bei langsamster Ifahrt —, dall das

Ausléseventil mit Sicherheit betétigt wird und die Bremsung
eintritt.

Der kiirzere Schenkel der Anschlagschiene ist vorgesehen,
damit der Hebel bei Fahrt auf falschem Gleise und auf ein-
gleisigen¥Strecken leichter am Streckenanschlage vorbeigleiten
kann,

Mitte Glers

Falririchtung
—_—

Abb. 3.. Anschlagschiene und Hebel.
Die Anschlagschiene dndert ihre Lage mit dem Signal.
Bei Halt ragt sie vor, bei Frei ist sie hoch gezogen. Diese

Bewegung wird je nach der Art des Signalantriebes auf dreierlei
Weise erreicht:

1. Auf der Stadtbahn, wo elektrische Lichttagsignale ohne
bewegliche Teile vorhanden sind, besitzt die Fahrsperre einen
besonderen elektromotorischen Antrieb, der auf die Anschlag-
schiene mittelst einer Zugstange arbeitet. Der Motor hat
zwei Stellrichtungen, wie die Weichenantriebe, lauft also auch
unter Strom zuriick. AuBerdem ist aber noch eine grofies
Gegengewicht vorhanden (Abb. 2), das beim Stellen auf Fahrt
hochgezogen wird und schwer genug ist, um bei Stromunter-
brechung die Anschlagschiene in Sperrstellung zu bringen und
dabei auch den Motor mechanisch zuriickzudrehen.

An Signalen mit 2. elektrischem oder 3. mechanischem
Antrieb ist die Anschlagschiene mit an den Antriebhebel, der
die Fliigelstange bewegt, angehingt worden. Die Motoren
der elektrischen Antriebe aller gebriduchlichen Bauarten ver-
tragen diese geringe Mehrbelastung ohne weiteres. Und bei
mechanischen Antrieben betrigt die Mehrbelastung des Draht-
zuges durch die Fahrsperre nur etwa 4 kg Zusatzkraft im
Zugdraht. Diese Mehrbelastung ist mit Riicksicht auf die
im Berliner Bezirk vorherrschenden geringeren Absténde der
Vorsignale als unbedenklich erachtet worden. Der Stell-
werkswirter empfindet diese Mehrbelastung am Hebel tiber-
haupt nicht. Im Laufe des ersten Jahres haben sich im Be-
triebe nirgends Anstinde ergeben, obwohl auf allen Vorort-
strecken die Hauptsignale durchweg auf 330 m Schutzweg

vor dem Gefahrpunkt gestellt werden muliten, so dafi auch
Signalleitungen von 900 und 1000 m keine Seltenheit sind.

Die Verbindung zwischen Antriebhebel und Anschlag-
schiene wird vermittelt durch eine Kuppelstange, deren Linge
sich nach den o6rtlichen Verhéltnissen richtet, ferner durch
ein Hebelpaar auf gemeinsamer Achse, um die Kraftrichtung
abzuwinkeln, und durch eine Triebstange, die an dem einen
Tragarm der Anschlagschiene angreift (Abh. 4a, b tiir Draht-
zugantrieb, Abb. 5 fiir elektrischen Antrieb). Die beiden
Hebel sitzen nicht fest auf der Achse, sondern werden durch
eine kriftige Spiralfeder in ihrer gegenseitigen Winkellage
gehalten, die dadurch als ederkupplung zwischen Fliigel und
Anach]a,f_{hdnem- wirkt. Die Endlagen sind durch Anschlige
begrenzt. Iir den IFall, dall die Anschlagschiene in der rei-
stellung eine Klemmung erfahren sollte, gestattet dann die
Feder, den Fliigel mit Hilfe des Antriebes dennoch in Halt
zu bringen. Der zweite Hebel und die Triebstange bilden bei
Haltlage cine gestrecktes Gelenk, so dall keine Riickwirkung
von der Anschlagschiene auf den Fliigel méglich ist.

Auf manchen Aullenstrecken des elektrisierten Netzes
liegt noch gemischter Betrieb. Mit Riicksicht auf eine be-
sondere Giiterzuglokomotive, bei der in scharfen Gleisbogen
ein Anstreifen des Dampfzylinders an die Anschlagschiene
unter theoretisch ungiinstigen Umsténden nicht vollig aus-
geschlossen erschien, hat die Triebstange vorsorglich eine
Federung von 25 mm erhalten, so dab dm An&;(,hl(tgschluu'
aus der Haltstellung zuriickweichen kann, wenn sie einen
starken Druck von der Gleisseite her erfahren sollte.

Alle bewegten Massen des Streckengeriites sind durch ein
verschiebbares Gegengewicht ausgeglichen. Seine Lage und
GrofBe sind so gewiihlt, dal es einerseits das Hochziehen der
Anschlagschiene im Anfang unterstiitzt, andererseits nicht
erschwert, ferner dall die Anschlagschiene durch eigenes
Ubergewicht auf Halt fillt, wenn im Triebgestinge der
Fahrsperre ein Bruch eintreten sollte.

An Signalen mit Fliigelkupplung ist darauf verzichtet
worden, (hu Anschlagschiene mit dem Fliigel fallen zu lassen,
um keine neue Bauart einfiihren zu miissen. Nachteile haben
sich bis jetzt nicht gezeigt. Technisch wire es ohnes weiteres
maoglich, die Stellkraft fiir die Fahrsperre erst hinter der
Fliigelkupplung abzunehmen, da die Fahrsperre eigenes Uber-
gewicht nach der Sperrlage zu hesitzt.

Der Gedanke, das Streckengeriit nicht durch einen be-
sonderen Elektromotor umzustellen, sondern mechaniseh zu
treiben, und zwar mit an den Hauptsignalantrieb anzuhiingen,
begegnete anfiinglich mancherlei Bedenken. Diese betrafen
hauptsichlich die Mehrbelastung des Drahtzuges, die Reil3-
bedingungen, die /ll\’L!]dHHlU]\Llf der Grenzstellungen, die
Ruduvukungeu auf das hl(rnnl bei Storungen usw. Nachdem
aber durch Prohuwhfulu'lmg(m und Versuchsbetrieb nach-
gewiesen worden war, daf alle billigen Forderungen erfiillt
werden konnten, gab der niedrige Preis den Ausschlag. Ein
Streckengeriit mit mechanischem Antrieb kam im ganzen
rund 659, billiger als mit elektromotorischem Antriebe.

Fiir abweichende Ifille, z. B. Signal links vom Gleis,
Signal in gréBerem Abstand vom Gleise, Signal auf Aus-
leger usw., konnen Sonderantriebe verwendet werden: Antrieb
mit lingerer Gestiingeiibertragung, leichter Zwischenantrieb
zum Einbinden in den Drahtzug, elektrischer Schwachstrom-
antrieb nach dem Muster des Vorsignalantriebes von 0. & K.
Mit diesen Sonderhilfsmitteln und dem elektrischen Kraft-
antrieb ist es moglich, auch alle schwierigeren Fille technisch
befriedigend und ohne hohe Kosten zu losen.

Der mechanische Antrieb nach 2. und 3. stellt eine nach-
giebige Vul)m(llmgﬁ zwischen Signalmast und Gleis dar. Der
Mast kann im allgemeinen als fest und unverinderlich an-
gesehen werden, das Gleis kann durch das Befahren voriiber-
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gehende und bleibende Veriinderungen seiner Lage erleiden.
Hin und wieder wird nun das Bedenken \()rgvbmoht dal}
hierbei die Wirkung der Fahrsperre beeintriichtigt werden
kénnte. Alle Gleise des Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
netzes liegen in Steinschlag und sind durch dauerhafte Fest-
punkte nach Héohen- und Seitenlage vermarkt.  Seitliche

Abh. 4a. Antrieb der mechanischen Fahrsperre an einem

mechanisch gestellten Signal. Haltlage.

G —— e s

Abb. 4b. Antrieb der mechanischen Fahrsperre an einem

mechanisch gestellten Signal. Freilage.

Verschiebungen in beachtlichem MaBe sind kaum zu be-
fiirchten. Senkungen sind in gewissen Grenzen unschiidlich,
weil die fast wagrecht liegende und meist verhiltnismifBig
lange Triebstange miBige Winkelinderungen vertriigt, ohne
an ihrer Wirkung zu verlieren. Das Bedenken liuft schlieBlich
auf eine reine Gleisunterhaltungsfrage hinaus, die ernstlich
keine Schwierigkeiten machen kann. Das Cleis erfordert
schon infolge der dichten Zugfolge erhéhte Pflege. Nachteile
fir die Wirkung der Fahrsperre aus diesem Umstande haben
sich noch nicht gezeigt.
Die Einrichtung auf dem Fahrzeug.

Die Fahrsperreneinrichtung ist fiir clektrischen Betriebh mit

Triebwagenziigen entwickelt worden. Die betriebstechnische

Einheit fir die Berliner Triebwagenziige ist der Viertelzug,
Er besteht aus Triebwagen und Beiwagen, die durch eine
feste Kupplung miteinander verbunden .smd Der Viertelzug
kann von beiden Enden aus gefahren werden. Deshalb mul
jedes Ende eines Viertelzuges vorn rechts in der Fahrrichtung
einen Auslgsehebel fiir (ll(' Fahrsperre haben. Das (ng_,ll)t-

Antrieb der mechanischen Fahrsperre an einem
elektrisch gestellten Signal. Haltlage.

fiir jeden Wagen eine Fahrsperreneinrichtung, so daB im
ganzen iiber 1150 Stiick beschafft worden sind.

Durch die Fahrsperre soll dem Zuge Schnellbremsung
gegeben werden, wenn er ein Haltsignal unerlaubt iiberfihrt.
Die Einwirkung auf den fahrenden Zug tritt also erst in Héhe
des Signals ein. Der Bremsweg liegt hinter dem Signal. Das
Signal mul} deshalb um mindestens Bremslinge vor dem
Gefahrpunkt, z. der Zugschlufistelle am Bahnsteig, auf-
gestellt werden, um cine in allen Fillen ausreichende Schutz-
strecke zu haben.

Die elektrischen Wagen sind mit Knorr-Einkammer-
hremse ausgeriistet. Alle Achsen werden gebremst. Die
Bremsen regulieren sich von selbst nach, so dal stets vor-
schriftsmiBiger Bremsklotzdruck vorhanden ist. Die Lingen
der Schnellbremswege aus gleicher Geschwindigkeit schwanken

nur um wenige Meter.
Nach fritheren Bremsversuchen war mit einem Bremsweg
von 135m aus 50, von 200 m aus 60 und von 300 m aus

70 km/h Fahrgeschwindigkeit gerechnet worden. Zur Sicher-
heit wurden die Schutzstrecken noch um 10%, griBer an-
genommen. Tatsiichlich haben sich spdter mit den neuen
Triebwagenziigen merklich geringere Bremswege ergeben, und
zwar im Mittel 150 m aus 60 km, 220 m aus 70 km, 330 m
aus 80 km. Die grifleren Schutzstrecken reichen heute auch
aus, wenn 259%, der Achsen hei der Bremsung ausfallen sollten,

Hin und wieder tritt der Einwand auf, es sei fahrtechnisch
und sicherheitlich besser, nur Betriebshremsung statt Schnell-
bremsung zu geben. Bei Zuglingen von nur 140 m, einer
duBerst rasch durchschlagenden und lésenden Bremse und
fester Mittelpufferkupplung zwischen den Viertelziigen sind
aber keine Stauchungen und Zerreiflungen zu befiirchten.
Setzt Bremsung durch die Fahrsperre ein, so muB der Zug
doch unter allen Umstiinden auf kiirzestem Wege zum Stehen
gebracht werden. Der Fiihrer ist durch Dienstvorschrift
gehalten, den Bremshebel auf Schnellbremse zu legen, wenn
der Zug ohne sein Zutun eine Bremsung erleiden sollte. Durch
vahlreiche Bremsversuchsfahrten mit der Fahrsperre und durch
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die bisherigen Betriebserfahrungen selbst ist der Einwand als
gegenstandlos erwiesen worden.

An weiteren Bedingungen waren zu erfiillen: Die Ein-
richtung auf dem Fahrzeug soll bei jeder vorkommenden
Fahrgeschwindigkeit ansprechen, also auch bei grofleren als
der fahrplanmiBigen und bei kleinsten, wenn der Zug eben
stehen will. Sie soll in allen Teilen nur mit Druckluft von
5at arbeiten und sich dauernd selbst auf Betriebsbereit-
schaft iiberprifen; alle Mingel missen sich in sofortiger
Bremsung auswirken oder miissen das Anfahren des Zuges
verhindern. Die Binrichtung muB einfach, sinnfillig und leicht
bedienbar sein. Die Wirkung der Fahrsperre muf3 verhindert
werden kénnen, wenn der Zug an einem Haltsignal aus eigener
Verantwortung (auf der Stadtbahn) oder auf Befehl (auf den
Ring- und den Vorortstrecken) vorbeifithrt. Dabei sollen beide
Zugheamte mitwirken miissen. Die Fahrsperreneinrvichtung
muB in kiirzester Zeit tot gelegt werden kinnen, wenn sie

Abb. 6.

Auslésehebel.

eine Stérung erleiden sollte. Jedes befugte und jedes unerlaubte
Uberfahren eines Haltsignals soll getrennt durch Zihler
registriertt werden. Beim Einsetzen der Bremse durch die
Fahrsperre soll zugleich der Steuerstrom selbsttitig ab-
geschaltet werden. Die Abschaltung wird dem Fahrer an-
gezeigt. Zur Weiterfahrt mull er den Steuerschalter von
Hand wieder einriicken. Das darf aber erst moglich sein,
nachdem der Zug zum Stehen gekommen ist.

Der Auslésehebel (Abb. 6) ist aus neun Blattfedern
verschiedener Linge zusammengesetzt, die hinten durch einen
festen Bund zusammengehalten werden. Zwei der mittleren
sind vorn zu einem rundlichen Kopf vereinigt. Dieser Kopf
wirkt als StoBfinger. Er setzt die Energie des Stofles in Form-
inderungsarbeit der Kopfschleife und des Hebels um und
verhiitet dadurch dessen Zerstorung, die sonst bei gréferen
Geschwindigkeiten zu befiirchten wire*). An der Abb. 7 ist
diese Veriinderung und das weitere Verhalten des Hebels
genau zu verfolgen.

Abb. 7 ist ein Ausschnitt aus einer Zeitlupenaufnahme,
die aus dem fahrenden Wagen lotrecht von oben auf den
Hebel und den Streckenanschlag gemacht worden ist. Die
Anzahl der Bilder in der Sekunde betrug 500, die Iahr-
geschwindigkeit 120 km/Std. Der helle schrige Strich auf den

~*) Der Einwand von Béseler in Nr. 49/1929 der Z. d. V.
D.E.V. zu der dortigen Abbildung trifft auf die Berliner Bauart
nicht zu. Die Neigung 1:13 der Anschlagschiene mildert nicht
den StoB, sondern soll die weitere Arbeit des Hebels auf eine
solehe Zeit verlingern, daB an ihm selbst und an den Ventilen,
die er betitigt, auf die Dauer keine Uberbeanspruchungen auf-
treten. Wie die Abb. 7 zeigt, ist bei schneller Fahrt die Biegung
des Anschlaghebels schon verhiltnismaBig grol. Wiirde die Arbeit
des Hebels durch den von B. vorgeschlagenen festen und kurzen
Anschlag nochmals auf einen Bruchteil der jetzigen Zeit zusammen-
gedréngt, die schon bei 0,01 Sek. liegh, so ist zu befiirchten, daf
die Biegung zu grofl wird und Uberspannung des Hebels zur
Tolge hat. Doch wire dies am besten durch Versuche und Zeit-
lupenaufnahmen nachzuweisen. Den Auslésehebel noch leichter
zu halten, empfiehlt sich nicht, weil er dann allzuleicht groben
Beschiidigungen ausgesetzt sein wiirde.

Bildern ist der Streckenanschlag. Die Bildfolge zeigt deutlich
die zunehmende Biegung des Hebels. Das kiirzeste Federblatt
erscheint abgespreizt. Der FuBiteil des Hebels ist vorliufig
noch nicht ausgedreht (vergl. die weille Teilung).” Abb. 8 zeigt
den Zustand groBter Biegung (Bild 5 der Abb. 7 vergrofiert).

SO

Abb. 7. Biegung des Hebels bei 120 lkm/Std.

Abb. 8.

CrofBte Biegung des Hebels (Bild 5 aus Abb. 7).

Erst etwa bei Bild 6 der Abb. 7 scheint der Widerstand des
Ventils itberwunden. Der FuBteil des Hebels nimmt nun an
der Drehung teil. Die Biegung des Hebels lilit von da an
wieder nach, bis der Hebelkopf (bei Bild 14 der Abb. 7) den
Scheitel der Anschlagschiene verlassen hat, und geht schlieBlich
infolge der Federnng in eine gewisse Riickbiegung tiber. Durch
die erhaltene Drehgeschwindigkeit setzt der Hebel aber geine
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Drehbewegung nach der Seite noch fort (auf der Abbildung
nicht mehr zu sehen), bis er einen Anschlag erreicht wnd
durch die Riickfiihrungsfedern (Abb. 9) in seine Anfangslage
zuriickgebracht wird. )

Abb. 10 ist eine Anstreichfigur, die der Hebel auf der
Anschlagschiene der Fahrsperre, die dick mit Kalk bestrichen
worden war, hervorgebracht hat. Die Figur liBt deutlich
erkennen, dafl ein fast gleichmiBiger KraftschluB zwischen
Hebel und Schiene auf dem ganzen Beriihrungswege, der
etwa 50 cm lang ist, bestanden hat. die Kraftwirkung. also
tatsichlich durch die Elastizitit des Hebels und den Anlauf
der Anschlagschiene auf eine lingere Zeit verteilt worden ist,
woraus die Zweckmiilligkeit dieses Anlaufs erwiesen sein
dirfte (vergl. Fulinote im Abschnitt iiber das Streckengeriit).

Abh. 9. Auslésehebel. Riicldiihrungsfedern.

Abb. 10. Anstreichfigur bei 120 km Fahrt, sichtbar gemacht
durch Kalk. GleichmiBiger Druck des Hebels auf dem ganzen
Beriihrungswege.

Die Anstreichfigur reicht nicht bis zum Scheitel der
Anschlagschiene, was sich dadurch erklirt, daB die Fahr-
sperre vom Hebel ziemlich frith getroffen worden ist, und daB
die Winkelgeschwindigkeit des Hebels nach Uberwindung
des Ventilwiderstandes den Hebel schlieflich schneller von
der Anschlagschiene wegbewegt als die Schiene mit der Neigung
1:13 nachfolgen kann. .

Durch die Zeitlupenaufnahme diirfte der Nachweis er-
bracht sein, daB die auch in der Literatur*) wiederholt auf-
getretene Meinung unzutreffend ist: mechanische Ubertragung
sei bei grofien Fahrgeschwindigkeiten nicht maéglich. Die
fritheren MiBerfolge hatten vermutlich ihren Grund haupt-
sidchlich in der nicht geniigend elastischen Ausbildung der
Auslsseteile,

Der Hebel schwingt wagrecht um eine lotrechte Achse
(Abb. 9) und wird in seiner Grundstellung (senkrecht zum
Wagenkasten) durch eine starke Spiralfeder gehalten, die ihn
gegen einen Anschlag driickt und ihn auch zuriickfithrt, wenn
er ausgedreht worden ist. Bei Fahrt auf falschem Gleise
mul} der Hebel nach der entgegengesetzten Seite ausschwingen.
Um das zu erméglichen, ist ein einseitiges Mittelgelenk an-

*) Glasers Annalen, Jubiliumsheft 1927, Seite 167. — Ver-
kehrstechnische Woche vom 26. 9. 1928, Seite XXVII. — Werbe-
heit. der Deutschen Reichsbahn: ,,Signal auf Halt.* — Nach-
richtenblatt der Schweizer Bundesbahnen 1928, Nr. 5, Seite 72.
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geordnet, so dal sich in diesem Falle nur der vordere Teil
des Hebels bewegt. Das Mittelgelenk dient auch dazu, den
Riickschlag des Hebels nach einem Arbeitsausschlag abzu-
fangen. Der schwere Schuh steht sofort fest und nur der
vordere Hebelteil iiberschligt sich etwas. Um den Hebel bei
ganz langsamer Bewegung bis zur Auslésung der Bremse
auszudrehen, sind ungefihr 4 kg wagrechte Kraft am Kopfe
notig. Der Hebelkopf nutzt sich nur sehr wenig ab, da das
Anstreifen eine Ausnahme bleibt und Stahl auf Eisen schleift.

Von den Auslosehebeln brauchen nach den bisherigen
Erfahrungen durchschnittlich im Jahre héchstens 59 aus-
gewechselt zu werden. Die Ursachen dazu sind duBerst ver-
schieden und hingen stark von duBeren Zufilligkeiten ab.
Die Hebel arbeiten auch noch einwandfrei, wenn der Kopf
vorn durchgeschliffen sein sollte.

Das Kernstiick der Einrvichtung auf dem Fahrzeug ist
das Bremsventil (Abb. 11 und 15). Es hat die besondere
Higenschaft, dall es nach erfolgtem Anstof3 geoffnet bleibt, bis
der Druck in der Bremsleitung fast vollstindig abgesunken
ist, d. h. die Bremsung praktisch beendet ist, so daB eine
Unterbrechung der Bremsung zwangsweise verhindert wird,
der Zug also nach dem Einsetzen der Fahrsperre bestimmt
zum Stehen kommt. Tritt nimlich durch den Druck des
Daumens an der Achse des Auslosehebels auf die Kolben-
stange des Bremsventils eine, wenn auch nur geringste Liiftung
des Bremsventils ein, so entsteht durch die ausstromende

in Bereitschaft
Abb. 11.

ausgeldst
Bremsventil.

Bremsluft ein Uberdruck auf die #iuBere Fliche des Brems-
ventilkolbens, der das vollstiindige Offnen des Ventils herbei-
tithrt und dann das Ventil offen hilt. Erst wenn die Ent-
liiftung der Bremsleitung bis auf etwa 2 atii fortgeschritten
ist, driickt eine Spiralfeder das Ventil wieder zu. Nun erst
kann der Druck in der Bremsleitung durch Fiillen wieder
erhoht werden. Wird dies zu frith versucht, so strémt die zu-
gefithrte Druckluft iiber das Bremsventil einfach ab, das
dabei nur weiter offen gehalten wird. Im Laboratorium ist
nachgewiesen worden, daBl dieses Bremsventil auch noch bei
einer Fahrgeschwindigkeit von 4000 km (viertausend), ent-

sprechend einer Einwirkungszeit von Sekunde, sicher

1
7200
ansprechen wiirde. Eine weitere Erhohung dieser
lie die Versuchseinrichtung nicht zu.

Withrend der Fahrt braucht nur die Fahrsperre des
tithrenden Triebwagens eingeschaltet zu sein, alle anderen sind
zweckmiflig abgeschaltet. Damit dieser Vorgang aber zwangs-
weise geschieht und nie versiumt werde, ist die Luftzufiihrung
zum Bremsventil am Bremshahn des Wagens ahgezweigt
(Abb. 15). Steht dieser auf AbschluB nach dem Bremsschlauch
zu, 80 ist die Fahrsperre eingeschaltet, steht er auf Ubergang,
wie bei allen Zwischenwagen, so ist sie abgeschaltet. Diese
Loésung hat sich ausgezeichnet bewiihrt.

Ist der Auslosehebel in Tétigkeit getreten und hat die
Bremse eingesetzt, so soll auch der Fahrstrom selbsttitig
abgeschaltet werden. Das geschieht mit Hilfe des sog. Erd-

arenze
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schalters (Abb. 12 und 15), der den Steuerstrom an Erde legt,
wodurch das Steuerstromrelais fiir den Triebstrom fallt. Der
Frdschalter wird durch einen Luftkolben betidtigt, dessen
Arbeitskammer wihrend der Fahrt unter Druck steht. Eine
Spiralfeder driickt den Kolben ab, der dabei den Schalthebel
frei gibt. Tritt Entliftung durch das Bremsventil ein (Abb. 15),
so entleert sich auch die Ableitung des Erdschalters. Der
verbleibende Uberdruck in der Kammer bewegt den Schalter-
kolben, der Schalthebel wird mitgerissen und schaltet damit
auf Erde. Der Zug ist sofort stromlos. Hinter einem Fenster
ist eine weiBirote Scheibe erschienen, gleichzeitig wird die
Betiitigung durch einen dariiber sitzenden Zihler vermerkt.

Abb. 12. Erdschalter. Stellung bei Fahrt. Deckel ab-

genommen. Schalter aunsgelegt; Erdleitung unterbrochen. Deckel

hat Fenster fiir die beiden obersten Ziffern, z. Z. 28, und fiir
die Merkscheibe bei eingelegtem Schalter.

Abb. 13.

Entlitftungsventil mit Schliissel.
Bremsventiles auf.

Hebt Wirkung des

Um die Fahrt fortsetzen zu konnen, mull der Erdschalter
von Hand wieder ausgeriickt werden. Der Fahrer zieht dazu
an dem Handgriffe des Ausriickhebels, der vermittels einer
Kette den Schalthebel wieder auslegt. Wie beim Bremsventil
ist auch hier eine vorzeitige Bedienung verhindert, und zwar
dadurch, dafl der vorhanden gebliebene Druck in der Kammer
den Kolben zunichst festhialt, bis der Druck allmihlich ab-
gesunken ist oder der Fithrer den Druck in der Leitung wieder
aufgefiillt hat. .

Fahrt der Zug mit Befugnis an einem Haltsignal vorbei,
so wird dennoch das Bremsventil durch das Streckengerit
betétigt. Die Bremsung des Zuges mull aber verhindert
werden. Dazu ist in die Bremsleitung ein Entliftungsventil
eingeschaltet: ein einfacher, aber zuriickfedernder Absperr-
hahn (Abb. 13 und 15), der durch den Zugbegleiter mittelst
eines dreifliigeligen Schliissels betitigt und so lange abgesperrt
gehalten werden mull, bis der Zug an der Fahrsperre vorbei ist.

Dann zieht der Begleiter den Schliissel ab. Der Hahn geht
von selbst in die Grundstellung zuriick. Seine Wirkung auf
die Fahrsperreneinrichtung liegt darin, daBl er in umgelegter
Stellung die Luftleitung nach dem Bremsventil absperrt und
dafiiv die Kammer des Erdschalters entliiftet, so dal} dieser
nicht einfallen kann (Abb. 15). Jede Bedienung wird durch
einen angebauten Zihler vermerkt. Um in diesen besonderen
Betriebsfiillen, wozu auch das Einfahren in eine besetzte
Blockstrecke auf der Stadtbahn gehéren kann, die Mitwirkung
beider Zugheamten zu erzwingen, ist dieser Hahn auf dem
Fiithrerstand riiumlich so angeordnet, dafl ihn der Fahrer
nicht selbst bedienen und so zugleich anfahren kann.

Sollte die Fahrsperreneinrichtung am Wagen wegen
Storung einmal tot gelegt werden miissen, so wird ein Abstell-
organ (Riickschlagventil) betiitigt (Abb. 14 und 15). Das ist
ein Becherventil, das in der Zuleitung zum Bremsventil liegt.

Abb. 14.
Abschalthaln, zum dauernden Abschalten der Fahrsperre.

Bei Storung der Einrichtung dreht der Fahrer den Kreuz-
wirbel fest zu und preBt dabei das Ventil auf seinen Sitz, so
daf} es sich nicht mehr heben kann. Jeder Luftdurchgang nach
dem Bremsventil ist damit unterbrochen und die Fahrsperre
ganz auBer Titigkeit gesetzt. Zur Sicherung gegen MiBlbrauch
liegt ‘der Kreuzwirbel unter einer blombierten Schutzkappe.

Das Bremsventil sitzt mit am Stromabnehmerbalken, der
von den Achsbuchsen des Drehgestells getragen wird. Das
Bremsventil gehirt also zum nicht abgefederten Teil des
Wagens und macht alle Bewegungen des Drehgestells gegen-
iiber dem Wagenkasten voll mit. Deshalb mufite es nach dem
Wagenkasten zu mit einem kurzen Schlauch angeschlossen
werden. Nachteile haben sich aus dieser Losung bis jetzt
nicht ergeben.

In den Abb. 15a und 15b ist noch die Gesamtanordnung
der vorstehend beschriebenen Teile schematisch dargestellt
und ihre Zusammenarbeit angedeutet worden, und zwar in
beiden Zustinden: in Bereitschaftsstellung, wo alle Leitungen
und Kammern unter 5 at Druck stehen, und bei der Bremsung.
Das Entweichen der Luft ist durch Pfeile angedeutet.

Die ungefiihre Lage der Einrichtung am Wagen und im
Fithrerstand zeigt Abb. 16. Von den GréBenverhiltnissen
des Hebels und der Art seines Anbaues am Wagen vermittelt
die Naturaufnahme, Abb. 17 eine Vorstellung.

Auf den Berliner Triebwagen sind die einzelnen Teile dex
Fahrsperreneinrichtung noch voneinander getrennt angeordnet
und mit Rohrleitungen verbunden. Inzwischen ist eine ge-
schlossenere Bauform entwickelt worden, die technisch ge-
filliger und billiger ist und die auch als Muster fiir eine Ver-
wendung der Fahrsperre auf Dampflokomotiven gedient -hat
(Abb. 18). An Dampflokomotiven mufl das Bremsventil an
dem abgefederten Teile gelagert werden (Abb. 19). Bei einer
Probeausfithrung an einer Tenderlokomotive T12, die vor
einem Jahre in Dienst gestellt worden ist, haben sich hieraus
aber bisher keine Nachteile ergeben. Fiir die Erhaltung der
Ventile wird die Abfederung sogar von Vorteil sein. In der
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Tragsiule befindet sich nur eine glatte Welle; das Bremsventil
sitzt oben, dicht unter dem Umlaufblech. Man ist jetzt dabei,
weitere 22 Lokomotiven T 12 in gleicher Weise auszuriisten,
die auf einer z. T. schon mit Streckenanschligen ausgeriisteten
stidlichen Vorortstrecke Dienst tun. Die Strecke ist rund
40 km lang und hat auf etwa dreiviertel ihrer Linge zugleich

Sperrschrene
Auslosehebe!
Ausiosevent!

lrager
Yerbinduagssciiauch
Lrdischaler
Steversiromrelars
Latlgfungsvent!
Rickschlagventi!
Abschattalin

DDt D et

Bremsleiyng

Die Kosten,
Fiir die elektrischen Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
strecken sind im ganzen geliefert worden (in runden Zahlen):
1150 Wagenausriistungen, einschliefilich Reserve,
150 Streckengerite mit elektromotorischem Antrieb,
400 Streckengeriite mit mechanischem Antriebe.
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Abb. 16h. Schema der Fahrsperreinrichtung auf dem Fahrzeug. ,,Ausgelost*. Druckabfall nach dem Ausloseventil zu.

Fernverkehr. Die Lokomotiven erhalten an jeder Neite einen
Auslosehebel, haben aber im tbrigen nur ecine Fahrsperren-
einrichtung. Der Preis dafiir stellt sich nur-auf rund 1450.4 / Lok,
wozu allerdings noch einige Kosten fiir bauliche Verdnderungen
der Lokomotive kommen. Der niedrige Preis hat im vorliegen-
den Falle den sehr ernsten Wetthewerh des magnetischen
Systems aus dem Felde geschlagen, bei dem der drei- bis
vierfache Betrag hatte angelegt werden miissen.

Gezahlt worden sind einschlieflich Montage folgende Stick-
preise (in runden Zahlen):
fir eine Wagenausriistung .

ein - Streckengerit it

motorischem Antrieb .

ein Streckengeriit mit mechanischem

Antrieb vos o w s ws 300 6

Die Unterhaltung erfordert nur sehr geringe Mittel und
31%

900 it

elektro-

LR

[ 200
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beschrinkt sich — nach zweijiahriger Erfahrung — im wesent-
lichen auf eine allgemeine Uberwachung und Schmierung,
wofiir noch nicht 19 aufzuwenden ist. Erneuerungen an
Wagen- und Streckenausriistungen sind bisher kaum vor-
gekommen. Der Ersatz an Hebeln wurde oben mit héchstens

e | b "
# I 3%
4 ; &

/ . \
(7 ! )
| | 1
" ! ]
| ! I
' 1
| | |
! Tierrent o] ;
| et ] s | |
' | zatier '

J i Hardgrif] |
i 2. Jrever- 2
, I Stromrelyi |
i ~Abstelthatn e, zur Erde 1
\ L Ginsesattiatn i Verbrndangsschirych ! perr
! I Triger mi¥ J‘”‘*’"’”e
L\ Auvsleserenti! ik
S =] [ 1
N, I Auslisehedel
— =l ———

Abb. 16. F&h1'spel‘réjn1‘icllt‘tmg im Wagen und im Fiihrerstand.

Abb. 17. .
Sitzt mit am Stromabnehmerbalken,

Fahrsperrhebel am Wagen.

5%, angegeben. Fiir die gesamte Unterhaltung wird man,
auch bei lingerer Betriebsdauer, durchschnittlich mit 2 bis 39,
auskommen.

Bedenkt man, daf der Gedanke einer mechanischen
Fahrsperre zwar bekannt war, dalBl aber alle Stiicke fiir die
Berliner Bauart neu entwickelt werden muften — sowohl

zum Streckengerit als auch zur Wageneinrichtung — und
daB3 keine jahrelange Erprobungszeit*) zur Verfiigung ge-
standen hat, so muf} die Berliner Fahrsperre als ein gelungener
Wurt bezeichnet werden. Es darf als erwiesen gelten, daB

Abb. 18. Fahrsperreinrichtung fir die Dampflokomotive.

Abb. 19.

Fahrsperrenhebel an einer Dampflokomotive T 12,

es mit mechanisch wirkenden Mitteln technisch und betrieblich
einwandfrei moglich ist, fahrende Ziige bis zu- allen vor-
kommenden Fahrgeschwindigkeiten zu beeinflussen,

*) Auf der Vorortstrecke nach Bernau ist nur 1926 ein
bescheidener erster Versuch gemacht worden.

Eine neue Spurkranzlehre.
Von (aesar, Vizeprésident der Reichsbahndirektion ssen.

In der Niederschrift 104 des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
vom Jahre 1926 ist die Frage der ,,scharfen Spurkrinze®
dahin beantwortet, ,,daff die Bildung einer scharfen Kante
am Spurkranz an sich nicht fiir betriebsgefdhrlich gehalten
wird; wesentlich sei der Winkel, den die an der Schiene an-
lanfende Fliche des scharfen Spurkranzes mit der fiihrenden
Fliche des Schienenkopfes bildet”. Die aus der Niederschrift
wiedergegebene Abb. 1 zeigt den Grenzwert fir einen ab-
genutzten Spurkranz bei 4mm klaffender Zungenspitze.

Danach bildet eine Neigung der an der Schiene anlaufenden
Spurkranzflanke von 27° die Grenze fiir eine betriebsge-
fahrdende Abnutzung des Spurkranzes. Diese Erwigungen
fiihrten zu einer Spurkranzlehre, die in der glelohen Nieder-
schrift empfohlen wird.

Mehrfache Klagen des Betriebes, daB die empfohlene
Lehre nicht nur zu schwer und unhandlich, sondern auch fiir
die Benutzer auBerordentlich gefidhrlich sei, weil sie zur Fest-
stellung der MafBe unter die Wagen kriechen miiften, fiihrten
zur Priifung, wie diesen Ubelstéinden abgeholfen werden kénne.
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Dabei ergab sich zweierlei. In den Bezirken Essen und Han-
nover wurde mit einer urspriinglich entworfenen Lehre fest-
gestellt, dall Radflanken mit einer Neigung von 27° ungewohn-

70

e

Abb. 1.

lich viele Achsen zum Aussetzen verurteilen. Infolgedessen
stiegen uns gegen den mit 27 angesetzten Wert und die
Brauchbarkeit der in der Niederschrift angegehenen Lehre

Schnift M-N

von 22° 56" nachweist. Weshalb trotz Errechnung von 279
der gefahrlichere Winkel von 220 56’ gewihlt wurde, ist aus
der Niederschrift nicht zu erkennen. Eine Untersuchung iiber
die Frage der Neigungswinkel von 27° und 229 ist in Kiirze
in dieser Zeitschrift heabsichtigt.

Zuniichst soll die neue Spurkranzlehre beschrieben werden.
Sie weist einen zuliissigen Neigungswinkel von 22° und zwar
nicht nur an zwei um 10 und 23 mm auBerhalb des Laui-
kreises eines Rades entfernt liegenden Punkten, sondern um
10 und 23 bis 30 mm liegenden Punkten nach. Zu diesem
Zweck ist die zweite Spitze der Lehre der Niederschrift, die bei
23 mm liegt, durch eine entsprechend lange MeBkante ersetzt.

Die Abb. 2 zeigt in mehreren Schnitten die Essener Lehre.

| im Rahmen gefiihrt.

Darin bedeutet R den Rahmen, der einerseits an der inneren
Radreifenfliche bei F satt anzulegen ist, andererseits mit der
Taste T den mittleren Laufkreis der Réder berithrt. Dieser
Rahmen besteht aus zwei Stahlblechen, in denén die beiden
Mefischieber A und B verschiebbar gefiihrt sind. A besteht
wieder aus zwei Stahlblechen, liegt zwischen den Rahmen-
blechen und wird durch die mit a bezeichneten Vorspriinge
B liegt zwischen den Blechen von A
und wird durch die mit b bezeichneten Vorspriinge gefiihrt.
Die am Rahmen R angebrachte Feder f, driickt den Mef-
schieber A in Richtung nach dem Spurkranz. Tn der gleichen
Richtung driickt; die an dem Schieber A angebrachte Feder f,
den Schieber B.

!

Seifenansicht
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berechtigte Bedenken auf, wobei die Nachrechnung das Er-
gebnis hatte, daf} diese Urlehre entsprechend der aus den
eingetragenen Malen abzuleitenden Neigung der MeRspitzen
von 5,5 zu 13 mm keinen Neigungswinkel von 27°, sondern

S O T NN 7 BN
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Auf dem MeBschieber A sitzt, um den Punkt D drehbar,

| ein Bremshebel H, der durch eine Feder f; an den MeB-
schieber B im Punkte C so angedriickt wird, daB der Mel-
schieber A an der Druckfliche Dj des Rahmens und der
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MeBschieber B an der Druckfliche Dy des Rahmens anliegend
festgeklemmt werden. Wird der Handhebel Z mit dem Zeige-
finger in Richtung nach der Hand hingedriickt und dadurch
die Kraft der Feder f, iiberwunden, dann gibt der Brems-
hebel H die beiden MeBschieber A und B frei. Schieber B
wird in seine #duBerste Lage in Richtung des Spurkranzes

Abb. 3. Anlegen der Lehre mit der rechten Hand an den
Radreifen.

geschoben, withrend durch den Druck des Fingers mittels des
am Schieber A sitzenden Schiebers Z der Schieber A in seine
duBlerste Lage vom Spurkranz zuriickgedriickt wird. Driickt
umgekehrt nach Anlegen der Lehre der Zeigefinger in Richtung
nach Achsmitte, so legen sich.die beiden MeBschieber A und B
an den Spurkranz an. Lifit der Zeigefinger nun den Hebel Z
los, dann klemmt der Bremshebel H, durch die Feder fy an-

gezogen die beiden Melischieber fest. Nach Abnahme der
Lehre vom Spurkranz sind die Werte fiir die Stirke des
Spurkranzes in 10 mm Abstand vom Laufkreis an der oberen
Kante des Rahmens auf dem MeBschieber A abzulesen.

Die Kennmarkenspitze K zeigt ferner, ob die Neigung
zwischen der MeBspitze des Schiebers A und der MeBkante
cdles Schiebers B die zulissige Grifie von 22° noch nicht unter-
schritten hat.

Legt sich der Rahmen R nach Anlegen der Lehre vor
Betitigung des Hebels Z auf den Spurkranz auf, dann ist
mit einer Spurkranzhohe von 36 mm die zulidssige Abnutzung
der Lauffliche des Rades erreicht.

Wird die Lehre umgekehrt mit der Fliche F an die Rad-
auBenkante gelegt, withrend der Anschlag T auf den Rad-
reifen aufgesetzt wird, so zeigt der Punkt 1., ob der Radreifen

| noch im Laufkreis die Stdrke von mindestens 25 mm hat.

Dal dabei — Radreifen von 130 mm Breite vorausgesetzt —
10 mm vom Laufkreis des Rades nach innen statt im Lauf-
kreis gemessen wird, ist ohne irgendwelche Bedeutung.

Erwihnenswert bleibt, dall die Essener Lehre mit 406 g
Gewicht gegeniiber der Urlehre mit 970 g um mehr als die
Hilfte leichter ist, trotzdem sie zu ihrer handlichen Bedienung
in einen Holzrahmen eingebaut wurde, der die Federn um-
schlieBt und die Fiithrungsleisten vor Schmutz schiitzt. Zur
Verhiitung des Rostens wurde nichtrostender Stahl von Krupp
verwendet. Der Holzrahmen ist wie bei den Revolvergriffen
geriffelt und hat zum festen Halt in der Hand seitliche Ver-
tiefungen, in die sich auf einer Seite der Daumen, auf der
anderen Seite Mittel- oder Ringfinger einlegen, so dal} die
rechte wie die linke Hand die Lehre fest umspannen kann,
wihrend der Zeigefinger gleichzeitig den Stellhebel leicht zu
verschieben vermag. Aus der Grifle der Lehre ergibt sich
ferner, dafB sie in der Tasche mitgefiihrt werden kann, wihrend
dies bei der Urlehre nicht der Fall ist. Die photographische
Aufnahme Abb. 3 zeigt, wie die Lehre an die Radreifen
angelegt wird.

Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Zum Jahrestag des Durchschlages des Gotthard- und des
Simplontunnels.

Zwei GroBtaten der Ingenieurbaukunst jahrten sich vor kurzem
zum 50. und 25. Male: vor 50 Jahren, am 29. Februar 1880 er-
folgte der Durchschlag des Gotthardtunnels und fast genau 25 Jahre
spiter, am 24. Februar 1905 der Durchschlag des Simplontunnels.

In unserer Zeit, in der wir an derartige Aufgaben ausgeriistet
mit hochentwickelten Hilfsmitteln jeglicher Art heranzutreten
gewohnt sind, fehlt uns fast der Mallstab fiiv die GréBe des
Geleisteten und die Kiithnheit der Unternehmungen, deren Ruhm
mit ihrer Generation hinzusinken droht, obgleich sie auch heute
noch in der ganzen Fachwelt von sich reden machen wiirden.
Bine kurze Aufzihlung einiger Hauptdaten, die Artikeln der
,,Schweizer Bauzeitung® entnommen ist, soll deshalb heute den
Umifang der Arbeiten und die zu bewiltigenden Schwieriglkeiten
wieder in HErinnerung bringen.

Die Verhandlungen iiber die Linienfiihrung der Gotthardbahn
zogen sich durch 20 Jahre hin und 23 Wahllinien wurden unter-
sucht, bis endlich ein Entwurf mit 15 km Tunnellinge in 1155 m
Meereshihe bei 1700 m groBter Uberlagerung siegte. Am 4. April 1873
begann der Bau mit Firststollen in belgischer Bauweise. Der
Firststollen schritt tédglich auf beiden Seiten zusammen um 6,31 m
fort, wihrend sich als durchschnittlicher Fortschritt des ganzen
Tunnels rund 415 m errechnen. Als Bohrmaschinen wurden 15
verschiedene Modelle verwendet, die, wie (iberhaupt die besonderen
Tunnelgerite, erst wiahrend der Bauzeit zu ihrer vollen Héhe
entwickelt wurden. Die Triebkraft lieferten Wasserkraftanlagen
an der Reufl im Norden und an der Tremola und am Tessin im
Stiden. Hlektrische Kraftiibertragungen kannte man damals nicht.

Der grofite Wassersufluff im Tunnel erreichte 348 I/sek, die
Temperatur stieg auf 34°. Nach nicht ganz sieben Jahren erfolgte
der Durchschlag. Dabei erwies sich trotz der groBen Héhen-
unterschiede im Gelande die Vermessung und Absteckung als sehr
genau; die Abweichungen betrugen 5cm in der Héhe und 33 em
nach der Seite. Insgesamt hetrug die Bauzeit neun Jahre, drei
Monate, sieben Tage. Die Kosten 66%/; Mill. Fr. Leider war
eine erhebliche Zahl von Unfallen zu verzeichnen, von denen
177 todlich endeten.

Auch heim Simplon bedurfte es einer Vorarbeit von
20 Jahren, ehe der erstmals in den siebziger Jahren aufgetauchte
Plan verwirklicht werden konnte. Den bei der Erbauung des
Glotthardtunnels gemachten Erfahrungen und den seitdem wesent-
lich fortgeschrittenen Entwicklung der Arbeitsmethoden, die sich
in vielen Punkten erkennen lifBt, ist es wohl zu danken, daf3 der
Bau hier unter den ungleich schwierigeren Verhiltnissen in der
Zeit von 61/, Jahren durchgefithrt werden konnte. Verursachte
doch die 42m lange Druckstrecke allein eine Verzdgerung von
sieben Monaten.

Die Lange des Tunnels, der im Hinblick auf die zu erwartenden
hohen Temperaturen und Driicke in zwei eingleisige Tunnel auf-

-geldst wurde, betrégt 19,8 km, seine Meereshéhe nur 705 bei 2150 m

grofter Uberlagerung.

Die gréften Schwierigkeiten boten auBer den obengenannten
Druckstellen der WasserzufluB der auf der Stdseite 1200 1/sek.
iiberstieg und die hohen Temperaturen, die das erwartete Mall
noch wesentlich iiberstiegen und zeitweise 56° betrugen. Monate-
lang waren stiindlich 6000000 Kalorien abzufiihren, wozu die
Stollenwinde mit, kaltem Wasser bespritzt und die Luft durch
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Zerstduben von Wasser und durch Eisblécke gekiihlt werden muBte.
Die zugefiihrte Frischluft stieg bhis aui 57 m?/sek.

Die ungeahnten Schwierigkeiten in der Druckstrecke hielten
den Vortrieb im Siiden so sehr auf, da8 der Vortrieh der Nord-
seite mehr als 800 m iiber dem Scheitel hinaus fortgesetzt wurde,
bis ein Einbruch einer heiflen Quelle der ohnehin duflerst miihe-
vollen Arbeit ein Ende setzte. Die Strecke wurde abgeddmmy
und fiillte sich mit heiem Wasser, das erst von der Nordseite
beim Durchschlag angeschlagen wurde *).

Die Schilderung wire mangelhaft, wollte man nicht auch
der Ménner gedenken, in deren Hinden das grofie Werk lag.
Am Gotthard sind dies vor allem Ing. Favre, der den Absehluld
der Arbeiten nicht mehr erleben durfte und sein Nachfolger
Bossi. Das Zustandekommen des ganzen Unternehmens aber
war im wesentlichen ein Verdienst des Staatsmannes Escher.
Von den leitenden Ménnern des Simplonbaues seien hier nur
genannt der ebenfalls im ersten Baujahr im Tunnel verstorbene
Ing. Brandt, sodann Brandau und Locher, Sp.

Der Bau des Somport-Tunnels.

Die im Sommer 1928 eréffnete Eisenbahn Bedous—Jaca
durch die Pyren#en hat erhebliche Gelindeschwierigkeiten zu
itherwinden. Von ihrer Gesamtlange, 53 km, entfallen 28 km
auf den franzosischen Anteil, und auf dieser Strecke allein liegen
14 Tunnel. Der bedeutendste unter ihnen, allerdings nicht ganz
auf franzosischem Gebiet gelegen, sondern auch auf spanisches
hiniiberreichend, ist der Scheiteltunnel der Eisenbahn, nach dem
Pafl, unter dem er hindurchfiihrt, Somport-Tunnel genannt.
Er ist 7875 m lang; 4070 m wurden von den Franzosen, 3805
von den Spaniern erbaut. Der Tunnel steigt von der franzésischen
Seite herauf 3921 m unter 1:29 und {4llt nach der spanischen
Seite zu auf 3854 unter 1:238; zwischen den beiden Gegenneigungen
liegt eine 100 m Jange waagrechte Strecke auf 1210 m Seehdhe.

Auf franzosischer Seite wurde als Kraftquelie beim Bau
das reichlich vorhandene Wasser benutzt. Unmittelbar neben
dem Tunnelmund wurden zwei 600 PS-Turbinen aufgestellt. die
Dreiphasen-Wechselstrom mit 25 Wechseln erzeugten. Dieser
Strom diente wiederum {iber zwei 250 PS-Motoren zum Antrieb
von drei Luftverdichtern zur Speisung der Druckluftbohrer;
zwei weitere Motoren von je 50 PS lieferten die Luft zur Liiftung
des Tunnels. Auflerdem waren noch zwei 60 PS-Motoren zur
Aushilfe vorhanden. Die Kraftanlage ist auch nach Beendigung
des Baus erhalten geblieben und in die Kette der Kraftwerke des
Apse-Tals einbezogen worden. Fiir Forderzwecke im Tunnel
und dessen Umgebung waren fiinf elektrische Bergwerklokomo-
tiven fiir 60 em Spur vorhanden: zwei von ihnen wogen 10 t und
hatten je zwei 35 PS-Motoren, die drei anderen hatten bei 4.5t
Gewicht je zwei 15 PS-Motoren. Sie bewahrten sich gut, nur
wurde im Anfang der Fahrdraht bei den Sprengungen beschadigt
und der Lokomotivbetrieb dadurch gestért: man half sich dann
spiter mit einem heweglichen Kabel zur Stromzufithrung, das
selbsttitig von einer Winde auf der Lokomotive auf- und ab-
gewunden wurde.

Die Arbeiten begannen mit dem Ausbruch eines Sohl-
stollens von 2,2 x 2.3 m Querschnité, in dem ein 300 mm weites
Liiftungsrohr und eine 756 mm weite Drucklufticitung verlegt
wurde. Dann wurde am First ein zweiter Stollen von 2 % 2m
Querschnitt ausgebrochen. Zu diesen Arbeiten wurden Bohrer
von 45 bis 80 mm Durchmesser benutzt, die 0,61 bis 2,6 m tiefe
Lacher bohrten. Sie arbeiteten mit Drueckluft von 5 at Druck.

Etwa 2 km vom Tumnelmund entfernt wurde eine wasser-
gefiillte Tasche angeschlagen, aus der Wasser in solchen Mengen
in den Tunnel eindrang, daB die Arbeit iiber eine Woche lang
eingestellt werden mufite. Das Wasser, das schitzungsweise
unter einem Druck von 200 bis 300 m Wassersiiule stand, stromte
in waagrechtem Strahl aus, bis es auf etwa 14 m Entfernung
auf senkrecht anstehendem Fels aufprallte. Nach etwa 14 Tagen
hatte sich das Wasser verlaufen.

Das anstehende Gebirge war auf franzésischer Seite Kalk-
gestein und festgeschichteter Schiefer. Der Kalk stand ohne
Auszimmerung. Der Schiefer zerfiel jedoch bald, nachdem er

.*) Die Achsabweichungen hetrugen in der Héhe 9 em und
in der Seitenrichtung 20 cm.

mit der Luft in Beriihrung gekommen war und bedurfte daher
der Stiitzung durch kriftige inbauten. Stellenweise trat heftiger
Gebirgsdruck auf. der die Anwendung einer Eisenbewehrung fiir
die Ausmauerung nétig machte. Allgemein wurden zu diesem
Zweck Betonblocke verwendet, die aus einer Mischung von 300 kg
Zement, 4001 Sand und 8001 gréberem Steinzuschlag von 3 em
Korngrofle hergestellt wurden. Diese Blicke wurden auf einer
von Eisengeriisten getragenen Schalung verlegt, Wo Wasser-
zudrang vorkam, wurde das Gewdlbe mit einem wasserdichten
Uberzug versehen und mit einer trocken verlegten Steinschicht
abgedeckt. Das Wasser wurde in 50 x 60 em weiten Gerinnen
abgefithrt.  Wo seitlich fester Fels anstand. aber ein Scheitel-
gewdlbe nétig war, wird dieses von nach Art von Schaft und
Schild gemauerten Widerlagern getragen.

Auf franzosischer Seite war ein groBer Teil der 800 Mann
starken Belegschaft Spanier. Sie waren namentlich gewandt
bei Bearbeitung der Sichtflichen der Felsen. Es wurde in drei
Schichten gearbeitet. Die Arbeiter waren in Arbeiterlagern am
Tunnelmund untergebracht.

Der Tunnelmund auf spanischer Seite liegt im Tale des
Aragonflusses iiber dem Grenz- und Ubergabebahnhof Canfranc.
Hier wurde der Flull, um eine Kraftquelle zu haben, angestaut,
und eine 1300 m lange Rohrleitung wurde so verlegt, daB eine
Druckhéhe von 49 m ausgenutzt werden konnte. Zwei Turbinen
von 150 P8 und eine von 200 PS dienten zur Krafterzeugung.
Daneben war eine Sauggasanlage zur Aushilfe vorhanden. Zwei
125 PS-Motoren dienten zur Herstelling wvon Druckluft mit
7at Druck. Zur Liiftung waren zwei weitere Motoren von 100 PS
vorhanden. Die Luftleitung fiir die Liiftung hatte am Tunnel-
mund 80 em Durchmesser, war dann auf 40 em und an der Arbeits-
stelle auf 17,5 em abgesetzt. Die Druckluft zum Antrieb der
Bohrer wurde der Arheitsstelle in einer ebenfalls 17,6 em weiten
Leitung zugefithrt. In der Minute muBten an die Arvbeitsstelle
150 m® Luft geliefert werden. Zur elektrischen Beleuchtung
wurden 20 PS gebraucht; daneben wurden Azetylenlampen ver-
wendet. Um den nétigen Steinschlag fiir den beim Tunnelbau
nétigen Beton zu gewinnen, wurden vier Brecher aufgestellt,
7z deren Antrieb 60 PS nétig waren.

Anfangs wurde nur von Hand gebohrt, dabei kam man
aber taglich nur 1m vorwiirts. Dann wurden drei Monate lang
Druckluft-elektrische Bohrer verwendet, mit denen ein Baufort-
schritt von 2,5 bis 3m erreicht wurde. SchlieBlich ging man
zu reinem Druckluftantrieb der Bohrer ither, wobei auch Werk-
zeuge deutscher Herkunft (Flottmann) verwendet wurden. Ver-
langt wurde ein Baufortschritt von 5m téglich. Dieser konnte
mit dem anfangs geiibten sterreichischen Verfahren nicht erreicht
werden, und man ging daher zum belgischen Verfahren iiber.
Zum Auvsriumen wurde eine Schaufel mit elekirischem Antrieb
verwendet, die_stiindlich 60 m? leisten konnte. Auf diese Art
konnten tiglich vier bis finf Sprengungen vorgenommen werden.
Zur Abférderung des Aushbruchs dienten Dampflokomotiven auf
70 cm-Spurgleisen.  Die Lokomotiven fuhren, um die Rauch-
beldstigung méglichst zu verringern, mit durchgebranntem Feuer,
aber mit reichlich Vorkandenem Dampf in den Tunnel ein und
fuhren so schnell wie_méglich mit einem Zug von 30 Wagen zu
1,5 m3 Fu,smngsrn.uni wieder aus.  Thr Inhalt diente dazu, den
Raum fiir den Bahnhof Canfranc zu sehiitter.. Zeitweilig behinderte
der starke Schneefall die Abférderung so, dall der Ausbruch
zundchst in fertiggestellten Teilen des Tunnels abgelagert werden
mufBte. Auch auf der spanischen Seite wurde die Arbeit zeit-
weilig durch starken Wasserandrang gestort. Fine Anzahl dauernd
flielender Quellen lieferte bis 490 m® Wasser, das in Rohrleitungen
abgefithrt werden mulfite.

Das auf spanischer Seite anstehende Gestein war ebenfalls
Kalk wnd toniger Schiefer. Namentlich der letztere bereitete
beim Bohren erhebliche Schwierigkeiten: er quoll bei Beriihrung
mit Luft auf und zerfiel zu Pulver, das stellenweise so lastig wurde,
daB es durch Besprengen mit Wasser niedergeschlagen werden
muflte. Die Stirke der Ausmauerung schwankt zwischen 0,30
und 1,20 m; stellenweise muBite auch hier Eisenbewehrung ein-
gelegt werden. Die Steine zu diesem Zweck wurden in einem hierzu
angelegten Steinbruch gewonnen und auf einer schiefen Ebene
herangeschafft.

Am 1. Januar 1909 wurde mit dem Tunnelbau auf spanischer
Seite begonnen, am 13. Oktober 1912 wurde der Tunnel durch-
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geschlagen, und der Ausbau dauerte noch bis zum Februar 1915.
Der Bau verlief ohne nennenswerte Unfille. Bei dem rauhen
Winterwetter in jener Hohe muBten besondere Malinahmen
getroffen werden, um die erhitzt aus dem Tunnel heraustretenden
Arbeiter vor Erkiltungen zu schiitzen.

Die Tunnelachsen trafen sich von beiden Seiten mit einer
Abweichung von 18 mm. Um die Achse festzulegen, waren Beton-
blécke mit einer darauf stehenden S#dule von 60 em Querschnitt
und 1 m Hohe mit eingelassenen Bronzeplatten benutzt worden,
die seitlich noch versichert waren. Ahnlich wurden die CGrund-
linien des Dreiecknetzes vermarkt, mit dessen Hilfe die Tunnel-
achse {iber das Gebirge hiniibergetragen wurde. Fiinf Basis-
punkte dieses Netzes lagen in Frankreich und fiinf in Spanien;
sie kamen in 600 bis 1000 m Héhe iiber den Tunnel zu liegen.
Die L#ngen wurden mit Driahten von 24m Lénge gemessen,
die dabei durch Federn gespannt wurden. Da die Punkte in ver-
schiedener Hohe lagen, wurden hélzerne Dreibocke beim Messen
verwendet. Wernekke.

Schienenbriiche der schwedischen Staatshahnen 1928.
Im Jahre 1928 hat bei den schwedischen Staatsbahnen,
die bekanntlich eine besonders eingehende Schienenbruchstatistilk
fithren, wohl infolge ungiinstiger Temperaturverhéltnisse in den
Wintermonaten eine auffillige Steigerung der Schienenbriiche
von 267 i. V. auf 354 stattgefunden. Mit dem Jahre 1928 ist ein
Tiinfjahreszeitraum verflossen seit der Verlegung von Schienen
mit erhdhter Hirte des Stahles, entsprechend einer Festigkeit
von mindestens 75 kg/qmm. Diese Mindesthirte war zu jener
Zeit die hochste, die von einer europiischen Bahn gefordert
wurde, und die bisherigen Ergebnisse sind daher von Bedeutung.
Bis sich die Werke richtig auf die neue Festigkeit eingestellt
hatten, kam es auch vor, daB Schienen mit bis zu 85 und
90 kg/qmm Festiglkeit geliefert wurden. Im allgemeinen bestétigte
sich wieder die Erfahrung, dafl Martinstahlschienen den Bessemer-
stahlschienen an Sicherheit gegen Bruch iiberlegen sind. Das
(fesamtergebnis zeigt, dal die Ansicht berechtigt war, daBl auch
in dem harten schwedischen Klima eine Mindestfestiglkeit von
75 kg/qmm verlangt werden kann. Fiir Schienen aus basischem
Bessemerstahl scheint indessen eine Festigkeit iiber 80 bis
85 kg/qmm nicht ratsam und eine Hrhohung der Mindestfestig-
keit iiber 75 kg/qmm daher nicht geeignet. Fiir Schienen aus
Martin- oder Elektrostahl ist dagegen eine Aufhéhung auf
80 kg/qmm nicht unméglich, wenn es sich herausstellen sollte,
daf sich dabei wesentliche Vorteile in Form geringerer Abniitzung
und Niederhdmmerung der Schienenstofie ergeben. Dr. S.

Sehwellentriinkung in Amerika.

Auch in Amerika beginnt der Holzreichtum zu versiegen
und man wird immer mehr auf die Notwendigkeit der Erhaltung
des Holzes und die Wirtschaftlichkeit der Verwendung aufmerksam.
Gletrinktes Holz wird nicht nur hei Schwellen, Telegraphen-
stangen, Briicken angewendet, sondern jebzt ausnahmslos tiberall,
wo Holz gebraucht wird. Aber man geht noch weiter. Die Trinkung
schiitzt das Holz wesentlich linger, wenn am getrinkten Holz
bei der Verwendung eine Sige oder eine -Axt nicht mehr zur
Anwendung kommt.

Angeschnittene und angesigte Stellen des |

Holzes sind Angriffspunkte fiix den Wurmfraf. Das Holz sollte
vor der Trinkung voll bearbeitet, gedexelt, gebohrt usw. sein
und kein Werkzeug sollte das Holz von Kreosol mehr freilegen.
In Amerika ist man hierin bei Schwellen, Telegraphenstangen
und Briickenhélzern schon sehr weit gekommen. Trankungs-
anstalten werden in dem Sinne vervollkommnet, dall sie ganz
verwickelte Briickenrahmen grofler Ausmafle mit genau voraus
gerichteten Bolzenléchern aufnehmen kénnen. — In letzter Zeit
wurden auch bemerkenswerte Versuche mit der Trankung groBer,
hélzerner Wasserbehilter fiir Eisenbahnzwecke angestellt. Auf
der Tllinois-Centralbahn wurden solche Behalter fiir 135, 225 und
4501 Gehalt im ganzen getrvinkt. Ursprimglich machte man
sie aus weichem Holz, jetzt aber aus hirterem Holz, indem man
auf 0,02 chm Holz 6kg Kreosol anwendet, um die Trinkung
ganz tief hineinzubringen. Die Behilter werden vollig fertig

! getrankt, kein Nagelloch wird mehr gebohrt. Man hofft dadurch

die Lebensdauer soleher Behilter von 25 Jahren, die z. Z. als
Regel gelten, auf 40 zu erhéhen. Auch bei Briickenhélzern ge-
schieht alle Bearbeitung vor der Trinkung. Wegen Feuersgefahr
soll kreosolgetrinktes Holz nicht sofort verwendet werden, bis
sich die entflammbaren Bestandteile verfliichtigh haben. Dr. 8.

Verwendung von Kohlensehlacken bei Rutschungen.

Bei aufgetretenen Rutschungen tonhaltiger Bodenmassen
werden hitufig Kohlenschlacken und andere sonstige in groflerer
Menge zur Verfiigung stehende Feuerungsriickstéinde zum Ersatz
der abgerutschten Massen und zur Verfiillung von Sickerschlitzen
verwendet. In sehr vielen Fillen wird durch diese MaBnahme
giner weiteren Ausbreitung der Rutschungen, wenn auch nicht
immer dauernd, so doch fiir lingere Zeit mit gutem Krfolge be-
gegnet. Wie dieser Erfolg zustande kommt, dariiber gehen die
Meinungen auseinander. So begegnet man 6fters der Ansicht,
daB durch das Aufbringen von Kohlenschlacken eine chemische
Verfestigung der zu Rutschungen neigenden Bodenmassen herbei-
gefiihrt wird, indem die in der Kohlenschlacke enthaltenen oder
voriibergehend freiwerdenden Siduren mit den Alkali- und Kalk-
verbindungen des Rutschbodens feste Verbindungen mit hoher
Reibungsziffer eingehen. Eine solche Wirkung kann nicht ein-
treten, weil die allenfalls vorhandenen S#uremengen hierzu viel
zu gering sind, die Schlacken meist gar nicht sauer, sondern
neutral, oft sogar auch alkalisch reagieren. Da Tonmassen unter
Einwirkung alkalischer Losungen in erhéhtem Mafle zum Fliissig-
werden neigen, kenn von der Schlacke keine chemische Ver-
festigung der Bodenmassen, eher eine gegenteilige Wirkung
erwartet werden, Nach den iibereinstimmenden Urteilen der
Chemischen Versuchsabteilung des Reichsbahnaus-
besserungswerks Brandenburg West, der Preuflischen
Geologischen Landesanstalt und der Deutschen
Forschungsgesellschaft fiir Bodenmechanik ist hiernach
eine Verfestigung der Bodenmassen durch Aufbringen von Schlacken
nicht moglich. Wenn durch den Finbau von Schlacken trotzdem
Erfolge erziclt worden sind. so kann dies nur darauf beruhen,
daB die Schlacken Wassermergen his zu einem gewissen Umfange
aufsaugen und abfithren und auf diese Weise ein Aufquellen des
Tons verhindern.

A. d. Z. ,,Die Reichsbahn.

Betrieb in technischer Beziehung: Signalwesen.

Einfache Vorrichtung zur Uberwachung der Fahr-
geschwindigkeit an Langsamfahrstellen.

Bei der Durchfiihrung von Oberbauarbeiten und sonstigen
Arbeiten am Gleis und an Bauwerken ist in der Regel erforderlich,
die Geschwindigkeit der Ziige voriibergehend herabzusetzen. Das
gleiche gilt, wenn bei der Ausfithrung derartiger Arbeiten die
Ziige auf Nebengleise abgelenkt werden miissen und zu diesem
Zweck WeichenstraBen zu durchfahren haben. Wenn auch das
Lokomotivpersonal insbesondere in jiingster Zeit eingehend mit
Anweisungen versehen wird, die die Beachtung solcher Langsam-
fahrstellen sichern sollen, erscheint es in besonderen Fillen doch
nicht unangebracht. eine Kontrolle einzurichten, durch die in
einer jeden Zweifel ausschlieBenden Weise die tatsichliche Ge-
schwindigkeit festgestellt wird. Dies kann mit einfachen Mitteln
folgendermaBen geschehen:

Die Anlage ist in der Abbildung schematisch dargestellt.
In dem langsam zu befahrenden Gleis werden in 200 m Abstand
— die Entfernung kann je nach Bedarf natiirlich auch gréBer
oder kleiner gewihlt werden — zwei gewdhnliche Durchbiegungs-
kontakte eingebaut. von denen bewegliche Kabelleitungen zu der
in einem einfachen Kasten untergebrachten Uberwachungsein-
richtung fithren. Diese besteht aus einem Geschwindigkeits-
messer (Morseschreiber mit Uhrwerk), der den Streifen mit einer
Geschwindigkeit von 4 em/Min. weiterbewegt. Nach Befahren
des Schienenkontaktes 1 wird der Stromkreis des ersten Schienen-
kontaktes geschlossen, der Anker des Elektromagneten I wird
angezogen. Gleichzeitig wird auch ein punktiers dargestellter
Stromkreis 2 geschlossen, wodurch der Anker beim Elektro-
magneten I festgehalten wird, so dafl der Schreiber einen un-
unterbrochenen Strich auf dem Papierstreifen erzeugt. Beim
Befahren des Schienenkontaktes 2 durch die erste Achse wird ein
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dritter Stromkreis, der strichpunktiert dargestellt ist, geschlossen
undl hierdurch wiedernm der zweite (beim Elektromagneten TT
durch Anzichen des Ankers) gedffnet, wodurch auch wiedernm
der Stromkreis T gedfinet wird. Der Schreibanker fialit ab. Die
der Fahrgeschwindigkeit entsprechende Strecke ist auf dem

G,

—

Fabroichteny  ——s

| 200m

Schalthild eines Geschwindigkeitsmessers fiir kurze Langsam-
fahrstrecken (CGleisumbau).

Morsestreifen aufgezeichnet. . Nach Durchfahrt der Ziige wird
der Kontakt bei X wieder von Hand geschlossen und dadurch
der Stromkreis I fiir die nichste Zugfahrt vorbereitet. Das Stiick
des gummierten Morsestreifens, auf dem der Fahrtverlauf auf-
gezeichnet ist, wird durch den Bediensteten, der die Kinrichtung
iiberwacht — hierzu kann ein Sicherheitsposten Verwendung

finden — abgeschnitten, mit der Zugnummer versehen, und in
ein  Uberwachungsbuch eingeklebt.  Derselbe Mann schaltet
auch den Kontakt X und kann, wenn gréfere Zugpausen zu
erwarten sind, das Uhrwerk fiir die Zeit der Pause abschalten.
Durch Vergleich der Linge der aufgezeichneten Striche mit der,
die dem angeordneten Fahrtverlauf entspricht und die leicht aus-
gerechnet werden kann. ist die tatsiichliche Fahrgeschwindig-
keit auf der Gefahrstrecke fiir jeden Zug einwandfrei zu ermitteln.
Handelt es sich wm Langsamfahrstellen, die Tag und Nacht
vorhanden sind, so kann die Bedienung durch die Wache, die in
der Regel an solchen Stellen aufgestellt wird, erfolgen. Ge-
schwindigkeitsmesser. Kontakte, Batterie sind in einem einfachen
Kasten untergebracht, der an einer Telegraphenstange oder sonst-
wie aufgehingt werden kann. Aile empfindlichen Teile sind so
gegen Witterungseinfliisse geschiitzt.

Die Einrvichtung ist bei Gleisumbauarbeiten mit Erfolg
verwendet worden, sie hat nicht nur zur Folge gehabt, daB die
Fahrgeschwindigekit einwandfrei {berwacht werden konnte,
sondern es hat sich auch gezeigt. dafl, sobald hekannt wurde,
dafl eine derartige Einrichtung vorhanden war, das Lokomotiv-
personal die Gefahrstrecken mit ganz besonderer Vorsicht befihrt.
Geschwindigkeitstiberschreitungen sind kawm festgestellt worden.

Auf die Bedeutung der einwandfreien Unterlagen iiber die
Fahrgeschwindigkeit bei etwaigen Unfillen an solechen Stellen gei
nur hingewiesen. Dr. Ing. Derikartz.

Buchbesprechungen.

Dr. Ing. Wilhelm Miller, ord. Professor an der
Technisehen Hochschule Dresden. Massenermittlung,
Massenverteilung und Iosten der Erdarbeiten. 94 Seiten mit
55 Abbildungen im Text und auf Tafeln. Verlag von Wilhelm
Ernst und Sohn, Berlin 1929. Preis 7.50 2./ .

Das vorliegende Buch ist aus der Darmstidter Doktor-
Dissertation des Verfassers in seinen Anfangen hervorgegangen.
Dort hat er bereits die, wie spiter betont, stets positiven Raum-
fehler bei der iiblichen Berechnung der Erdmassen nachgewiesen
und ein neues zeichnerisches Verfahren mittels Massenmalfl-
stithen fiir verschiedene Geliinde- und Erdkérperverhaltnisse
zur genauen rmittlung des Inhaltes der Hrdkérper angegeben.
Gegeniither dem bisherigen Verfahren wird eine Vereinfachung
durch den Fortfall des Flachenplanes bei Zeichnung des Massen-
planes erzielt®).

Die jetzt erschienene umfangreichere Arbeit wiirdigt das
Launhardtsche und das Goeringsche Verfahren und fiithrt
eingangs die hauptsichlichen cinschliigigen neueren Quellen an.
Es wird nun ein neues einheitliches Verfahren entwickelt®#).
Unter Anpassung an die wirklichen Arbeitsvorginge werden die
Unterlagen fiir die vorteilhafteste Massenverteilung und die

endgiiltige Kostenberechnung der Erdarbeiten geliefert.  Zu-
grunde gelegt wird der vom Massenplan losgeldste bildliche

Fahrplan (Betriebsplan) unter Binfithrung des Begriffs der ,.,ideellen
Forderstrecke™, Dall hierbei =nch umfangreichere Rechnungen
erforderlich bleiben, ist natiirlich. Die Kostenermittlung wird
an dem Beispiel eines 3,7 kim langen Bauloses mit 59200 m?
zu losenden Bodeninhaltes bei Baggereinsatz gezeigt. Dal die
Zeichnung der Massenlinie ein klassisches Beispiel der graphischen
Integration darstellt, hiitte vielleicht etwas niiher erdrtert werden
kénnen.

Das Buch kann als ein wertvoller Beitrag zur Rationali-
sierung der Frdarbeiten bezeichnet werden.

Die Ausstattung des Buches ist vorziiglich. Sein eingehendes
Studivm und seine Anwendung darf den an Vorarbeiten und
am Bau von Kisenbahnen und Straflen beteiligten Kreisen, Stu-
dierenden sowohl als auch ausfithrenden Fachleuten, angelegent-
lichst empfohlen werden.

Wegele, Darmstadt.

*) Vergl., Organ 1918, 10.

) Vergl. Bautechnilk 1926, 5.

Heft, 5. 149,
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Max Biittner, Dr. phil.: Die Beleuchtung von Eisenbahn-
Personenwagen mit besonderer Beriieksichtigung der elektrischen
Beleuchtung. Vierte Auflage. Berlin., Verlag von Julius
Springer. Preis geb. 12.— %./4. :

Von dem Werk ,.Die Beleuchtung der Eisenbahn-Personen-
wagen von Dr. M. Biittner® ist vor kurzem die vierte Auflage
erschienen — ein Beweis fitr die sehr giinstige Aufnahme des

Buches in Fachkreisen. Seit dem Erscheinen der letzten Auflage,

Ende 1924, hat die Entwicklung — besonders der elektrischen

Zugheleuchtung — rasche Fortschritte gemacht. Grofle Bahnnetze

verwenden sie ausschlieflich; andere, denen die Mittel zu grof3-

ziigigen Anderungen fehlen, riisten wenigstens alle neuen Fahrzeuge
mit elektrischer Beleuchtung aus. Dagegen verlieren die friiher
herrschenden Beleuchtungsarten mit fliissigen und gasformigen

Brennstoffen an Bedeutung; dementsprechend ist auch der mehr

historische erste Teil des vorliegenden Buches gekiirzt worden.

Der zweite Teil behandelt zunichst ausfiithrlich die Sammler.

wobei die alkalischen erhéhtes Interesse beanspruchen. Eine

Erweitervimg hat auch die Zugbeleuchtung von der Lokomotive

aus erfahren, die sich besenders fiir Schmalspur- und Neben-

bahnen eignet. Vergl. die neuen Schaltbilder der Gesellsehaft
tiir die elektrische Zughelenchtung und der Fahrzeugheleuehtungs-

Gesellschaft (Fabeg). Villig neu bearbeitet ist dann der wichtigste

Teil, die ..Beleuchtung mit Maschinen, deren Antrieb von der

Wagenachse aus erfolgt”. Hier sind nicht weniger als 18 ver-

schiedene Systeme beschrieben. Der Kampf der Meinungen ist

noch kriftig im Gange. so dal dem Verfasser die Auswahl schwer
gefallen sein mag. Aufgenommen sind u. a. einige neuere Antriebs-
arten, ferner das Einheitssystem der Deutschen Reichshahn mit
seinen charakteristischen Kohlereglern fiir Maschine und Lampe,
die Tirillregler und einige neuere ausliindische Systeme. Der

Verfasser bietet nicht nur einen guten Uberblick, sondern auch

eine kritische Wirdigung der Vor- und Nachteile der einzelnen

Systeme.  Etwas stiefmiitterlich sind die Leuchten behandelt.

Man vermifit ferner ein Kapitel iiher die Beleuchtung elektrisch

betriebener Fahrzeuge, welche den Strom aus der Fahrleitung

oder dritter Schiene beziehen. Auch hier gibt es trotz der schein-
baren Kinfachheit Probleme, die der Erwihnung wert sind.

(Grofle Spannungsschwanlkungen, Notheleuchtung.)

Hervorzuheben ist die gute Auswahl und vorziigliche Wieder-
gabe der Zeichnungen und Bilder.

Das Buch ist sowohl fiir den
Betriebsleiter von besonderem Wert.

Konstrukteur wie fiir den
Breuer.

Yerschiedenes.

Weltkraftkonferenz.

[n diesem Jahre wird zum ersten Male nach langer Zeit die
deutsche Reichshauptstadt wieder [der Schauplatz einer inter-
Neue Folge.

an filr die Fortschritte des Lisenbalnwesens.

LXVIIL. Band.

nationalen technisch- wirtschaftlichen Veranstaltung grofiten Stiles
seinn. Vom 16. bis 25, Juni werden in Berlin die hervor-
ragendsten Vertreter der Technik und der Wissenschaften, der
9. Heflt 1930, 39
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Verschiedenes.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Industrie und der Wirtschaft sowie fithrende Staatsminner aus
rund 50 Staaten zusammenkommen, um an den Verhandlungen
der Zweiten Vollsitzung der Weltkraftkonferenz
teilzunehmen.

Die Weltkraftkonferenz, von England ins Leben gerufen,
um durch internationale Zusammenarbeit die Erzeugung, Verteilung
und Verwendung von Energie in jeder Form wissenschaftlich und
industriell zu fordern, fand als Vollkonferenz zum ersten und
bisher einzigen Male im Jahrve 1924 in London statt. Seitdem
wurden nur Teilkonferenzen abgehalten; in Basel (1926) standen
Fragen der Wasserkraftnutzung und Binnenschiffahrt, in London
(1928) Brennstoffragen zur Evdrterung. Auch die Veranstaltungen
in Barcelona (Mai 1929} iiber WasserkrafterschlieBung und in
Tokio (Oktober 1929) iiber die Entwicklung der Energiequellen
stellten Teiltagungen dar; die letztgenannte fiel mit dem grofien
Weltingenieurkongrel zusammen.

Die gesamte Leitung liegt in den Héinden der vom Deutschen
Nationalen Komitee geschaffenen Organisation, deren Geschéf ts-
stelle sich im Ingenieurhaus, Berlin NW 7, befindet.
Fiir die Konferenz wurden bereits umfassende Vorarbeiten geleistet.
Nicht weniger als 300 der bedeutendsten deutschen Fachminner
sind seit mehr als einem Jahr dafiir titig, den Boden fiir eine
fruchtbringende Arbeit auf den einzelnen Fachgebieten — feste,
fliissige und gasformige Brennstoffe, Dampf-, Verbrennungs- und
Wasserkraft, mechanische Energie, Elektrizitit, schlieflich Nor-
mung, Ausbildung, Statistik u. a. m. — vorzubereiten.

Unter den 48 Lindern, die der groBen weltumspannenden
Organisation der Weltkraftkonferenz angehéren und ihre hervor-
ragendsten Vertreter zur nichsten Vollsitzung im Juni d. Js.
nach Berlin senden werden, steht Deutschland hinsichtlich seiner
wissenschaftlichen Beteiliging mit rund 60 von insgesamt 400
Beitrigen an zweiter Stelle. Nur die Vereinigten Staaten steuern
noch eine groBere Anzahl von Berichten bei. Diese Berichte
werden in 34 verschiedenen Sektionen von deutschen General-
berichterstattern in zusammengefafiter Form den Tagungsteil-
nehmern tibermittelt.

Die danach einsetzende Diskussion wird den wertvollsten
Teil der Konferenz bilden und zu wichtigen EntschlieBungen
fithren. Durch eine fiir den besonderen Zweck geschaffene
Spracheniibertragungsanlage wird jede Rede in den drei Kon-
greBisprachen deutsch, englisch und franzoésisch zugleich horbar
gemacht werden.

Die fiir den Eisenbahnfachmann wichtigsten Sektionen sind
Sektion 26: Iisenbahn mit Dampf und elektrischem Betrieb,
fiir die als Generalberichterstatter die Reichshahndirektoren Fuchs
umd Weehmann wirken, Sektion 30: Fahrzeuge und Flugzeug-
motoren, Sektion 31: Kraftiibertragung in Fahrzeugen und
Fabriken mit Professor Kammerer als Generalberichter. Weitere
interessierende Sektionen sind Sektion 7: Bau und Betrieb von
EnergiegroBanlagen, Werke mit kombinierter Energiewirtschaft
inshesondere auch Heizkraftwerke, Sektion 10: Dampf- und (las-
turbinen und Kolbenmaschinen, Sektion11: Kessel und Feuerungen,
Sektion 15: Wirtschaftliche Fragen der (iroBkraftspeicherung, Sek-
tion 19: Schaltanlagen einschlieBlich automatischer Steuerung van
Kraftwerken, Seltion 21: Blitzschutz und gegenseitige Beein-
flussung von Starkstrom- und Schwachstromleitungen.

Nach SchluBl der Tagung werden auf mehreren sternférmig
von Berlin ausstrahlenden Reisen den Teilnehmern der Tagung
die Stitten deutscher Arkeit und deutschen Schaffens gezeigt und
dabei rund 200 Industrieanlagen besichtigh werden. In Berlin: die
hedeutendsten elektrotechnischen Fabriken, Kraftwerke, Gaswerke,
wissenschaftliche Institute und u. a. die gréfite Dampfspeicher-
anlage und die grofite Gleichrichter-Bahnstromversorgungsanlage
der Welt; in der Nihe Berlins: Braunkohlengruben und bedeu-
tende Braunkohlenkraftwerke; im Rheinland: Steinkohlen- und
Braunkohlenhergwerke, Kokereien, Hiittenwerke, Blektrizitiits-
werke und Ferngasversorgungsanlagen, ferner eine 220/380 V-
Anlage und das grofite Pumpspeicherwerk Furopas; in Mittel-
und Siiddeutschland : mehrere grofle im Bau befindliche Pump-
speicheranlagen, chemische Fabriken, ein grofes Dampfkraftwerk
fiir  Hochstdruckdampf in Baden und die 220/380 kV-Leitung
von Rheinland-Westfalen nach der Schweiz. In Bayern ist die
Besichtigung grofler Wasserkraftanlagen und des Deutschen

Museums in Miinchen vorgesehen, auflerdem werden bedeutende
elektrochemische Anlagen gezeigt. In Schlesien werden die
Stromversorgungswerke fiir die elelztrischen Gebirgsbahnen, ferner
bekannte Kohlengruben und Hiittenwerke zu sehen sein. Weiter-
hin fithren die Fahrten zu den Schiffswerften in Norddeutschland,
ferner werden in vielen Stidten die Technischen Hochschulen
mit ihren Einrichtungen gezeigt.

IEC-Volltagung 1930,

AnschlieBend an die Weltkraftkonferenz in Berlin hilt die
IEC (Internationale Elektrotechnische Commission)
ihre siebente Volltagung in Stockholm, Kopenhagen wmd Oslo
vom 27. Juni bis 9. Juli ab. Die letzte Volltagung der IEC
fand 1927 in Bellagio (Ttalien) statt. Zum ersten Male gilt damit
der Besuch der IEC den drei nordischen Léndern. Kopenhagen
ist Sammelpunkt der Teilnehmer, die Kongresse und Arbeit-
sitzungen finden in Stockholm statt, in Oslo die Sehlufi-
versammlung der bedeutenden Tagung.

Die BEroffnung der Vollversammhimg und die Begriifiung
der Teilnehmer findet am 27. Juhi in Kopenhagen durch die
Vertreter der einladenden dénischen, norwegischen und schwe-
dischen National-Komitees statt. Alle technizchen Sitzungen
werden vom 30. Juni bis 5. Juli in Stockholm abgehalten,
die Ratssitzung und die Hauptversammlung als Abschlull der
Tagung in Oslo am 9. Juli.

Die Reise geht von Kopenhagen iiber Helsingér nach Gote-
bhorg zu den Trollhdttan-Fillen, wobei unterwegs noch wichtige
Kraftwerke besucht werden, die den grofiten Teil Siidschwedens
mit elektrischer Energie versorgen. Von Goteborg geht es auf
der 450 ltm langen elektrifizierten Strecke nach Stockholm. Die
schwedische Regierung stellt fiir die Sitzungen der ITEC das
schwedische Parlamentsgebiude zur Verfiigung.

Nach Beendigung der Arbeitsitzungen in Stockholm findet
die Tagung in Oslo ihren Abschlufl. Kr.

Das fiinfzigjiihrige Jubilium der Rillenschiene.

Fiinfzig Jahre sind vergangen, seit in der Hiitte Ruhrort der
fritheren Phoenix-A.-(t. die ersten Rillenschienen gewalzt wurden.
Aus diesemn Anlafl hat die heutige Inhaberin dieser Hiitte, die
Vereinigte Stahlwerke A.-G. Dortmund, eine Broschiire im Um-
fang von 75 Seiten herausgegeben. Knapp gehaltene Rinzel-
kapitel geben an Hand zahlreicher Abbildungen einen guten
Uberblick iiber das gesamte Gebiet der Herstelling und Ver-
wendung der Rillenschienen. In einzelnen Kapiteln sind zunichst
die Vorldaufer der Rillenschiene behandelt, die als flache Rillen,
spitter ahnlich den heutigen Profilen, aber in zwei Teilen mit
angeschraubter Zwangsschiene (,,Bochumer Schiene®) oder als
eine Art Vignolschiene mit waagrechtem Flansch an der unteren
Seite des Kopfes (,,Feralschiene) gewalzt wurde, wobei die an-
schlieBenden Pflastersteine die andere Begrenzung der Rille
hildeten. Ferner behandelt ein Kapitel die Schwierigkeiten des
Walzvorganges die anfinglich auftraten, ein weiteres die Be-
strebungen der Konkurrenz durch nachtrigliches Umwalzen des
wagrechten Flansches einer Feralschiene eine Rillenschiene her-
zustellen. Das niichste Kapitel bringt die weitere Entwicklung
der Rillenschiene und ven Sonderschienen fiir Bahnen mit unter-
irdischer Stromzufithrung.  AnschlieBend daran sind die der-
zeitigen deutschen Normalprofile gezeigt. Das Streben nach
Verbesserung des Werkstoffes ist an einer Reihe von Geflige-
bildern erliutert; in den_ anschlieflenden Abschnitten sind die
MaBnahmen zur Verminderung des Verschleies sowohl durch
besondere Wahl des Materiales als auch durch auswechselbare
Zwangsschienen aufgefithrt. Hin Kapitel ist den verschiedenen
StoBanordnungen gewidmet, ein weiteres dem heute iiblichen
SchweiBstol und eines den verschiedenen Laschenformen. Die
nichsten Abschnitte behandeln dann das Sondergebiet der
Weichen, Kreuzungen und sonstigen einschligigen Brzeugnisse
der Hiitte. Zusammenfassend ist dann nochmals der heutige
Werdegang der Rillenschiene vom Erz bis zum Versand in einem
besonderen Abschnitt erliutert, an den sich noch ein Ausblick
auf die Zulkunftsfragen in der Verwendung der Rillenschiene
schlief3t. Sp.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg, — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



