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Hierzu 7 Abbildungen auf Tafel 34.

Unter der Uberschrift ,,Rangiertechnik® behandelt Herr
Professor Dr. Ing. Ammann in der Nr. 12 und 22 dieser Zeit-
schrift den Aufgabenkreis, den dieses Wort umfallt. Zu seinen
Ausfithrungen soll im nachfolgenden Stellung genommen werden.

Uber die Rangiertechnik haben sich in Deutschland in
einem hbestimmten Kreise ziemlich feste Anschauungen
gebildet, die in einem gewissen Sinne maligebend geworden
sind, und denen gegeniiber Einwendungen immer ungern
gesehen werden. Auch der vorgenannte Aufsatz entstammt
diesem Kreis. Wir dirfen ihn wohl als allgemeinen Ausdruck

dieser Anschauungen ansehen und werden ihn deshalb im |

folgenden, wunabhéngig von der Person des Verfassers, als
,,Quelle® bezeichnen, aus der wir die zu beurteilenden Auf-
fassungen entnehmen kénnen.

Die Quelle beginnt mit einem Hinweis, dafl in Deutschland
in den Jahren nach dem Weltkrieg in der Rangiertechnik ge-
waltige Fortschritte gemacht worden seien. Insbesondere
seien Rangieranlagen geschaffen worden, die, was Leistungs-
fahigkeit und Wirtschaftlichkeit anlangt, alles frithere
weit in den Schatten stellen. Die Quelle nennt Hamm, Bremen
und Hochfeld-Sid.

Die Angaben miussen in dieser Form Befremden erregen.
Was die Leistung angeht, so sind auf den genannten Bahn-
héfen téglicheWagenzahlen bis 4200%*) erreicht worden. Gleiche
und noch héhere Zahlen, ndmlich bis 5000, sind auf einem
dlteren Bahnhof ganz anderer Bauart erreicht worden, der in
der Aufzihlung nicht genannt ist, nimlich auf dem Getfills-
bahnhof in Dresden-Friedrichstadt. Der Unterschied ist nur
der, daB man fir die worgenannten Bahnhdfe besondere
technische Mittel eingesetzt hat — die z. T. fir den Erfolg
wirklich wesentlich sind, z. T. nur als wesentlich angesehen
werden; es sind dies namentlich kurze Weichenentwicklung,
Steilprofil, Gleishremsen und selbsttétige Weichenstellung —
wihrend der gleiche Erfolg in Dresden-Friedrichstadt mit
einfachen betrieblichen Mitteln, nimlich durch Verkiirzung der
Verlustzeiten zwischen zwei Zugabliufen erreicht worden ist.
Zwar konnte man in Hamm durch Einsetzen einer zweiten Ab-
driicklokomotive noch hohere Leistungen erreichen; doch wiirde
damit zugleich, wie spiter gezeigt wird, die Grundlage der
Wirtschaftlichkeit berithrt, solange nicht die Leistung sehr
viel hsher wire, wozu z. Z. in Deutschland ein Bediirfnis nirgends
besteht.

Was die Wirtschaftlichkeit angeht, so wollen wir die
Ergebnisse von Hamm an Hand der von den Erbauern selbst
gegebenen Zahlen*#*) nachpriifen. Die Behauptung ist gingig,
dal die KErsparnisse im wesentlichen durch den Ersatz der
Handarbeit beim Bremsen (Hemmschuhleger) durch Maschinen-
arbeit (Gleisbremsen) erzielt wiirden. Wie steht es damit ?

#) Wir geben den nachfolgenden Betrachtungen Raum in
dem Bestreben, durch eine umfassende Aussprache zur vollen
Klirung aller grundlegenden Verhéltnisse beizutragen.

Die Schriftleitung.
##)  Die mechanisierten Ablaufanlagen der Verschiebebahn-
héfe Hamm und Hochfeld-Siid.* Herausgegeben von der RBD
Esse

") Vergl. Frolich, ,,Die einheitlich mechanisierte Ablauf-
anlage Hamm mnd die Grenzen der Mechanisierung.” Verkehrs-
technische Woche 1926, Heft 37.
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LXVII. Band.

Die Bremskosten der schweren Gleishremse betragen:

Gla: . . ! 'Vm:-
stehungs- Laufende l}o.str:n; lelrtl_lxlﬁ
kusteﬁ fiir ein Jahr 1‘scl'Ilrllr((‘il:ur;'f
| schreibung
M |+ on
1. Bremsturm 14 600, — l
Fundamente . 2000, —
Heizung 5850, —
2245,— 10
2. Vier Gleisbremsen | 118000,
Steuerung 15000, —
Kraftanlage . 15000, —
Reserveantrieb . 10000, —
Montage | 6890, —
' 24734 15
3. Unterhaltung der |
Bremse:
Stoffe 919, —
Léhne . 3346, —
Stromlkosten . 2310,—
Verschlei3 der
Bremsschienen 980, —

&

|
|
\
| |
Bei 670000 Wagen im Jahr entfallen auf einen Wagen
34 534
670000
Personalkosten (bei schwerer Bremse)
7 Hemmschuhleger 4
1 Kuppler . . .
2 Bremser in III

5,15 Pfg.[Wagen Bremskosten.

136,— M| Tag
52,— RM[Tag
2 188,— AJ[Tag

Bei 2300 Wagen tiiglich entfallen auf einen Wagen

= 8 Pfg./Wagen.

Durch die Anwendung der ,,Laufzielbremsung* tritt ferner
eine Verminderung der Wagenbeschidigungskosten von
0,7 Pfg./Wagen ein.

Danach kostet die Bremsbehandlung eines Wagens bis
zum Stillstand in den Richtungsgleisen:

5,15
+ 8,00
— 0,7
12,45 Pfg./Wagen.

Demgegentiber betragen die Kosten der Hemmsehuh-
bremsung:

Hemmschuhverschleilkosten: 0,61 Pfg./Wagen.

Personalkosten:

T
2300

9 Hemmschuhleger -
1 Kuppler
2 Bremser

170,— A Tag
34,— B[ Tag

204, — B[ Tag
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Bei 2000 Wagen téglich entfallen
204
3000 =" 10 Pfg./[Wagen.
Danach kostet die Bremsbehandlung eines Wagens bis
zum Stillstand in den Richtungsgleisen:
0,61
-+ 10,00
10,61 Pfg./Wagen.

Die Bremsung durch schwere Gleisbremsen nach der An-
ordnung in Hamm ist also um rund 2 Pfg./Wagen oder 13 %,
teurer als mit Hemmschuhen. Bei héheren Leistungen wird
die Bremsung billiger; sie kostet bei 3900 Wagen nur noch
7.5 Pfg [Wagen mit schweren Bremsen nach der Anordnung in
Hamm, ebensoviel etwa die Hemmschuhbremsung.

Was den Personalbedarf in Hamm angeht, so wird
geltend gemacht, dafl bei den sieben Hemmschuhlegern, die
bei Starkbremsen gegeniiber den sonst notwendigen neun
gebraucht werden, etwa 50 0/0 ihrer Zeit mit anderer Arbeit
ausgefilllt ist, woraus zu folgern wire, dall man tatsiichlich
fiir das reine Ablaufen nur 3/, Képfe braucht. Auch wenn
das in diesem Umfang zutrifft, so gilt doch das Gleiche
nach den eigenen Angaben der Erbauer a. a. O. auch fir
die neun Képfe bei Hemmschuhbremsung, so daBl auch von
diesen fiir das eigentliche Ablaufen nur 4!/, Képfe bendtigt
werden, die Ersparnis mithin streng genommen ein Kopf ist.

Es kann also keine Rede davon sein, dal} die schweren
Bremsen in der angewendeten Form an sich entscheidende Kr-
sparnisse bringen. Wenn in Hamm Ersparnisse erreicht werden,
so hat das vornehmlich andere Griinde. Der Aufbau von Ur-
sache und Wirkung ist kurzgefallt folgender.

Zuniichst ist die Weichenentwicklung gegeniiber #lteren
Bahnhdfen verkiirzt und das Profil steiler gestaltet. Dadurch
treten die Laufunterschiede der Wagen weniger hervor (die
,.At%) und es ist eine dichtere Wagenfolge maglich, etwa 6 bis
7 Sek., die das besondere Kennzeichen der Anlage bildet, obwohl
sie bei giinstigen Verhéltnissen auch auf anderen Bahnhéfen
erreicht werden kann. Dadurch wird die Abdriickzeit fiir einen
Zug kurz. Die Lokomotive, die ihn abgedriickt hat, gewinnt
also, bei gleicher geforderter Tagesleistung, Zeit, um zuriick-
zufahren und sich hinter den nichsten Zug zu setzen. Man
kommt also mit einer Maschine aus, und darin liegt die
Ersparnis.

An diesem Ergebnis sind die Gleisbremsen nur insoweit
beteiligt, als sie in gewissem Malle auf ,, Laufziel“ zu bremsen
gestatten und dadurch die Gleise besser fillen. Die Beidriick-
arbeit und -Zeit ist also verkiirzt, was, da dies in Hamm mangels
einer Beidriickanlage die Lokomotive erledigen muf}, in gleichem
Sinne wirkt wie der schnelle Ablauf. Die Zeitersparnis wird
neuerdings mit 509/, angegeben. In gewissem Mafe halten
die Bremsen auch die Wagen im richtigen Zeitabstand, doch
wiren sie dazu nicht notwendig, wenn man in der Weichen-
entwicklung die grofite, erreichbare Kiirze angestrebt hitte.

auf einen Wagen

Aus diesen Uberlegungen geht hervor, dal man die gleichen
Erfolge wie in Hamm erzielt, wenn man den schnellen Ablauf
auf andere Weise erreicht. Das gelingt namentlich durch
folgerichtige Anwendung des Grundsatzes einer moglichst kurzen
Gleisentwicklung, wie der Verfasser an anderer Stelle gezeigt
hat*). Hierbei hat man Gleisbremsen zum Abstandhalten
im allgemeinen nur noch in sehr viel geringerem Malle notig.
Von Nutzen sind aullerdem Steilprofil, gute Befehlsiibertragung
zur Lokomotive und gute Betriebsorganisation tiberhaupt, in
vielen Fillen auch selbsttitig steuernde Weichen. Das Steil-
profil wird notwendig, sowie man von zentralen Bremsen auf
Laufziel beeinflulit.

#) ,Von Gleisbremsen, Zeitwegelinien und verwandten

Dingen.** Siche Z.d.V.D.E.V. 1929, Nr. 51 und 52.

Daly die Ersparnis einer zweiten Abdriicklokomotive das
Entscheidende ist, geht auch aus folgendem hervor. Der
behandelte Wagen in Hamm wird nach dem Umbau mit 14 Pfg.
billiger angegeben als vor dem Umbau. Eine Lokomotive
kostet jahrlich 90000.%.4. Bei 670000 Wagen im Jahr macht

90 000 11.95 Phe
670000 0 F

Was aus diesen Uberlegungen auch deutlich erhellt, ist
die Tatsache, dall der wirtschaftliche Anreiz zum schnellen Ab-
driicken, von Sonderfillen abgesehen, entfillt, wenn man
billiger arbeitende Abdriickmittel hat. Die gewdhnliche
Damptlokomotive leistet eben diese Arbeit sehr teuer, weil sie
nicht dafiir gebaut ist.

Zusammengefalit heillt das:

Die wirtschaftlichen Erfolge in Hamm beruhen auf der
Ersparung einer Abdriicklokomotive. Der schnelle Ab-
lauf, durch den dieser Erfolg erreicht wird, ist wesentlich
durch die Gesamtanordnung der Gleisanlage, Steilprofil und
einigermalfien kurzeWeichenentwicklung, bedingt. Die Mechani-
sierungsmittel tragen erst in zweiter Linie dazu bei; selbst-
verstiindlich sind sie angenehme Helfer im Betrieb und sie
diirften manchen mittelbaren Vorteil bringen, der in Geld
nicht auszudricken ist.

Selbstverstindlich kann man auch dadurch Lokomotiv-
stunden einsparen, dall man eine Beidriickeinrichtung
verwendet.

Bei alledem darf auch nicht vergessen werden, dal} das
Ablaufproblem, wirtschaftlich gesehen, ja nur ein nicht einmal
so wichtiges Teilproblem eines Verschiebebahnhofs ist.
Frohne hat zutreffend nachgewiesen, dafl namentlich beim
Zughbau’ aus den Stationsgruppen auf einem #lteren Gefill-
bahnhof sehr viel gegeniiber Bahnhofsanlagen nach dem Muster
von Hamm gespart wird.

Die Quelle sagt weiter, dali die erzielten Erfolge zur
Weiterarbeit angeregt haben, so dall heute eine Hochflut
neuer Techniken auf dem Rangiergebiete zu beobachten sei.
Das stimmt zum Teil. Soweit der Verfasser in Betracht kommt,
darf er feststellen, dal} seine Beitrige, die Steilweichen, die
Wirbelstrombremse, der mechanisierte Hemmschuh, der zwang-
lanfige Ablanf, in wesentlichen Teilen schon lange vor dem
Kriege vorhanden gewesen sind (etwa 1910/11).

1. Soll man ,niedere” oder
berge anlegen?

Die Angaben der Quelle, wie die Berghéhe zu bestimmen
sei, wenn man schon die Aufladung aller Wagen mit der fiir den
ungiinstigsten Fall notwendigen Energiehthe wihlt, diwften
allgemeiner Zustimmung begegnen. Man stellt den grifiten
Lautwiderstand fest, mit dem man am gegebenen Orte zu
rechnen hat, etwa zwischen 9 und 12 kg/t — #ullerste, selten
vorkommende CGrenzfille werden nicht berticksichtigt — und
bemifit nach der grofiten Laufweite, gerechnet bis zum Profil-
pfahl des ungiinstigsten Gleises, die Berghshe. Zum Beispiel,
um der Quelle zu folgen: Bei 250 m Laufweite und 12 kg/t
grifitem Widerstand ergibt sich eine Berghéhe von 250.0,012 =
= 3,0 m.

Einige naheliegende und sehr wichtige Folgerungen aus
diesen Tatsachen zieht die Quelle nicht, wenigstens nicht
deutlich. Zunichst die, dafl aus dem vorstehenden als erste
Regel folgt, daff man, wenn man es bei einem Umbau in der
Hand hat, die Weichenentwicklung so kurz machen muB,
als méglich, da man dann mit dem niedrigsten Berg auskommt,
In dieser Hinsicht ist man bei den in der Quelle hervorgehobenen
Anlagen nicht systematisch vorgegangen, weil die geometrischen

Grundlagen  dieser Aufgabe nicht deutlich herausgeschiilt
waren, sondern der Gedanke an die Gleishremsen im Vorder-
grund stand. Man kann die Weichenentwicklung gegeniiber
diesen Anlagen um rund 100 m kiirzer machen, wobei man unter

das bereits

Ablauf-

yhohe
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ginstigen Verhéltnissen mit Berghéhen von wenig iiber 2 m
auskommt.

Die zweite wichtige Folgerung ist diese. Was soll man tun,
wenn man einen &lteren eingezwingten Bahnhof vor sich hat,
den man nur mit ganz unverhéltnismiBigen Kosten umbauen
kénnte, und bei dem, wie so hiufig, die Weichenentwicklung
400, 500 oder 600 m lang ist ? Soll man, nach der Quelle, den
Berg 600.0,012 = 7,20 m hoch machen ¢ In der Tat sind von
den Kreisen, die der Quelle nahestehen, in der Praxis Vor-
schlage gemacht worden, die Berge, wenn auch nicht in dieser
Hohe, so doch von 4 und 5 m vorsehen. Die Angaben der Quelle
kénnen also hochstens fiir Neubauten und vollige Umbauten
gemeint sein, und auch fir diese gelten sie nur mit der im vor-
hergehenden Absatz genannten Einschrinkung.

Der Verfasser hat ofters seiner Uberzeugung Ausdruck
gegeben, dall diese Verhéltnisse dazu dréngen, in der Rangier-
technik neben dem bisher Geschaffenen als mindestens ebenso
wichtigen Zweig Einrichtungen und Malnahmen zu entwickeln,
die es gestatten, den Wagen aunf andere Weise als durch
hohe Berge Energie zuzufithren, entweder maschinell durch
Schubeinrichtungen, oder, wenn man schon Gefille an-
wendet, nur in den langen Strallen, die es nitig haben — am
besten durch Absenken des unteren Teils, wo es geht — nicht
aber auch in den schon oben am Berg entspringenden Gleisen.

Wenn also die Quelle sagh, dall mit der obigen Multipli-
kation die Berghthe eindeutig festliege, so miissen wir im
Gegenteil feststellen, dall hiermit noch fast alle grund-
legenden Fragen offen sind, jedenfalls, sofern es sich um
den Umbau &lterer Anlagen handelt.

2. Wie sind die Gleisentwicklungen
Ordnungsgleise zu gestalten?

Die Quelle erkennt an, dall man mit den spiter vor-
geschlagenen und ausgebildeten Schlepp- und Mehrfach-
weichen noch kiirzer entwickeln kann, als in Hamm. Doch
wiirde da erst die Praxis zeigen miissen, ob die Vorteile der
Wegverkiiraung hoher anzuschlagen seien, als der Nachteil der
Verwendung einer komplizierten Sonderkonstruktion.

Auch hier sind die Dinge nicht deutlich gesehen. Die Mehr-
fachweichen bestehen aus FKinzelteilen, deren Verhaltnisse durch
die Erfahrungen bei den anderen Steilweichen lingst erprohbt
sind. TFiir den, der in diesen Dingen zu Hause ist, sind also auch
die Verhiltnisse der Mehifachweichen klar zu.iibersehen, sie
sind in diesem Sinne kein Versuch. Bliebe also nur die Frage,
ob Frhaltung und Erneuerung solch gréBerer, zusammen-
hiingender Gleismassen soviel schwieriger ist, dall man daraus
Kinwendungen herleiten kénne. Das ist Sache des Versuchs,
aber warum soll man ihn nicht machen? Hier hat schon der
Praktiker geniigend Gefiihl fitr die Dinge, um zu wissen, ob er
es darf.

Wichtiger noch ist, dali die kurze Weichenentwicklung
als solche ja gar micht an den Sonderformen hingt.
Allerdings ist es nicht ganz einfach, bei Entwicklung mit ge-

der

wohnlichen Weichen alle Gleisanfinge auf gleiche Hohe zu |

bringen ; neben Gleisen, die frith entspringen, entstehen leicht |

andere, deren Anfiinge betrichtlich spéter liegen. Aber das

wiirde in vielen Fallen nicht hindern, auch mit einer solchen

Anlage recht flott zu arbeiten. Man mufi versuchen, die Gleise
so zu benutzen, daB die entferntesten Weichen besonders selten
umgestellt werden, was in weitem Mafle moglich ist. Die
mittlere Entfernungder Merkpfihle von der ersten Weichen-
spitze, auf die es vor allem ankommt, wenn man die genannte
Betriebsweise anwenden kann, ist in Abb. 1 nur 2m griBer
als in Abb. 2. Wo allerdings die genannte Voraussetzung nicht
zutrifft, ergibt der gleichmifBige Anfang der Richtungsgleise,
wie sie die Facherweichen fast mwangliufig bringen, erhebliche
Vorteile, in unserem IFalle 30 m. Dabei soll nicht verkannt
werden, daB die Weichenanordnung in Abb. 1 noch nicht ganz

frei ist von der bisher allgemein gebriuchlichen Weichenstrafien-
bildung ; es ist nicht unméglich, sie der Entwicklung mit Facher-
weichen noch weiter anzunihern. Ganz das Gleiche erreicht
man nattirlich nicht, namentlich dann nicht, wenn Platz fur
Bremsen vorgesehen werden muf. :

Die offizielle Rangiertechnik hat die primire Wichtigkeit
der kurzen Weichenentwicklung, die Vorteile, die sie allein
schon fiir einen schnellen Wagenablauf bringt, und die geo-
metrischen Grundsitze, nach denen sie auch mit gewéhnlichen
Weichen weitgehend verwirklicht werden kann, nicht er-
kannt.

3. Ist Steilprofil oder Flachprofil fiir Ab-
lauframpen zu wéahlen? _

Die Quelle vergleicht Steilprofil und Flachprofil und
kommt zu dem Schluf, dal das Flachprofil das , primitive‘
sei, das Steilprofil hingegen den Fortschritt darstelle. Zwar
kénne man auch iltere Anlagen, d. h. also Flachprofile, mit
gewissen Hilfsmitteln auf ausreichende Leistungsfihigkeit
bringen, aber das sei ein Herumkurieren an den Krankheits-
erscheinungen, die Krankheit selbst sei nicht behoben.

Diese Auffassung verkennt die mechanischen Grund-
lagen des Vorgangs.

Der Grundvorteil der Steilrampe ist der, dall die Wagen
schnell auf Geschwindigkeit kommen, und diese auch lingere
Zeit beibehalten, daB also die mittlere Laufgeschwindigkeit
groB und die gesamte Laufzeit klein wird. Dadurch
werden auch die Unterschiede im Zeithedarf des Gutliufers
und Schlechtliufers klein. Wir diirfen wohl in dieser Fest-
stellung, die auch die Quelle macht, die aber von der herrschen-
den Lehrmeinung bisher nicht beachtet worden ist, eine Wirkung
der Kritik erblicken, die sie zuerst aufgestellt hat, und nehmen
in diesem Sinne von ihr gerne Kenntnis.

Es ist richtig, daB in diesem Zusammenhang die Steil-
rampe ein einfaches Mittel ist, um die Leistung zu erhohen.
Das darf aber nicht dazu fiihren, die Nachteile zu tbersehen,
die sie unter Umstinden bringt. Nach Abb. 1 der Quelle ist
unter den ungiinstigsten Verhiltnissen, die hier gerade in
Betracht kommen, der Gesamtwiderstand bei einer mittleren
Laufgeschwindigkeit von 3 bis 4 m/sec etwa 12 kg/t, bei einer
mittleren Laufgeschwindigkeit von 6 bis 7 m/sec etwa 15 kg/t.
Es ist der EinfluB des (egenwindes, der sich hierin geltend
macht. Der Gegenwind verzehrt eben bedeutend mehr Energie,
wenn der Wagen schnell lduft, weil der Luftwiderstand etwa
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wiichst. Daraus folgt
ohne weiteres, daB ein Wagen, wenn er mit méafiger Ge-
schwindigkeit abrollt, eine um etwa 209 grolere Laufweite
erreicht, als bei groRer Geschwindigkeit. Man kommt also bei
derselben Berghthe weiter in die Gleise hinein. Da nun gerade
das zu frithe Stehenbleiben der Wagen eine der schwersten
Schiden #lterer Anlagen ist, wird man sich sehr iiberlegen
miissen, obh man, wenn das Gesamtgefille gegeben und nicht
ohne Schwierigkeit zu &ndern ist, ein ausgesprochenes Steil-
profil herstellen, d. h. das Gesamtgefiille in eine Steilrampe
legen =oll.

Freilich hat das Flachprofil den Nachteil, dall die Zeit-
fehler grisfBer werden. Aber gerade hier bietet eine (oder mehrere)
in den Laufweg eingebaute kleine Gleishremse das einfachste
Mittel, um Abstand zu halten. Diese so iiberaus natiirliche,
im Ausland viel angewandte Methode des Ablaufs wird bel uns
von der herrschenden Lehrmeinung génzlich iibersehen.

Bezeichnend sind in dieser Hinsicht die Vorschlige, die
von den Verfechtern des Steilprofils hiufig zur Verbesserung
ilterer Anlagen gemacht werden. Man fndert, ohne daBl
das CGlesamtgefille vergrofert wird, was z. B. auf Gefdllsbahn-

" hofen im allgemeinen gar nicht méglich ist, die vorhandene

Flachrampe in eine Steilrampe mit eingebauter Bremse um.
Damit ist zunichst die Anlage nur verschlechtert, weil die
85%
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Laufweite der Wagen geringer geworden ist. Viel natiirlicher
und vor allem viel billiger ware es, die Flachrampe zu belassen
und nur zur Reglung des Zeitabstandes eine oder mehrere
kleine Bremsen einzubauen. Dabei stért es die Verfechter des
Steilprofils nicht einmal, wenn in solchen Fallen weitreichende
bauliche Anderungen nétig werden, z. B. Tieferlegen von
Briicken, von Durchlissen usw., die durch die Senkung des
Profils entstehen.

Freilich hat das Steilprofil mit eingebauten Gleisbremsen
einen anderen Vorteil ; man kann mit einer Bremsstaffel, ohne
allzu stérend in die Zeitfolge einzugreifen, den Energiegehalt der
Wagen und damit, wo es darauf ankommt, die Laufweite weit-
gehend beeinflussen. Es ist nicht abzustreiten, daf in der
Kopplung dieser beiden Begriffe ein allgemeines Prinzip liegt,
von dem man hiufig mit Vorteil Gebrauch machen kann.
Aber es ist doch nicht immer von entscheidender Bedeutung,
z. B. auf Geféllshahnhofen, auf denen doch die Wagen zum
Fertigbremsen nochmals mit Hemmschuhen aufgefangen werden
milssen.

Die Quelle bringt, um die Nachteile des Flachprofils zu
zeigen, ausfithrliche Berechnungen iiber die Laufzeiten. Der
charakteristische Teil der Abb. 7 ist hier noch einmal wieder-
gegeben. In ihr ist fiir einen Schlechtléufer mit 12°/,, Wider-
stand ein Profil gewihlt, das mit einer 0,5 m hohen Steilrampe
anfingt und dann mit nur 109/, weiterliuft.

Solche Rechnungen bediirfen keiner Widerlegung. Wenn
man einem Wagen selbst an der giinstigsten Stelle, nidmlich
unmittelbar hinter dem Steilabfall, nur eine Gefillhéhe von
Ipm gibt, was etwa einer Geschwindigkeit von 3 m/sec ent-
spricht, und diese dann auch noch sehr bald kleiner werden
1aBt, so wird sein Zeitverbrauch selbstverstindlich ganz un-
verhiltnisméaBig grofi;: der Wagen ist ja immer schon mehr oder
weniger vor dem Stillstand. Der Schnitt zwischen Wider-
standslinie und Profillinie ist so spitz, wie die Abbildung zeigt,
daf eine kleine Vergriferung des Widerstands geniigt, um den
Laufweg auf die Hilfte herunterzusetzen. Ein solcher Wagen
ist praktisch nicht mehr lauffihig; nur wiirde er bei einem
Steilprofil noch weniger weit laufen, obwohl er zuniichst
einen kriftigen Anlauf nimmt.

Der Verfasser ist bei seinen Untersuchungen immer davon
ausgegangen, dal} auch fiir den Schlechtliufer im ungiinstigsten
Falle und withrend-des grofiten Teiles seines Laufes eine Energie-
hohe von etwa 1.m, entsprechend einer Geschwindigkeit von
etwas iiber 4 m, nicht unterschritten werden soll. Es wiirde
also im vorliegenden Falle etwa die gestrichelt eingetragene
Profillinie zu wihlen sein. Die Neigung des Flachprofils muf}
wenigstens dem groBten Wagenwiderstand entsprechen.

Praktisch kommt man meistens, wie die vorhandenen, oft
recht gut arbeitenden Gefillsbahnhéfe zeigen, mit einer Neigung
1:100 aus. Eine Anfangsrampe wire freilich auch in diesen
Féllen erwiinscht. Die Gefillshahnhéfe, die sie gewdhnlich
nicht haben, kénnen die grofien Verzégerungen, die ein Schlecht-
liufer am Anfang seines Laufes bei flacher Neigung erleidet, in
den meisten Fillen durch Tieferlegung des Ablaufpunkts des
néchsten Wagens ausgleichen.

Im iibrigen ist nicht zu verkennen, daB die Quelle den
Begriff des Steilprofils schon in einer gemilderten
Form verwendet, indem sie mit einer lingeren Ubergangs-
neigung zwischen Steilabfall und Horizontale rechnet. Vorher
wurde immer ein Profil angestrebt, bei dem das ganze Gefiille
in der Steilrampe mehr oder weniger vereinigt war; und diese
Anordnung, die fiir Laufzielbremsung vom FuBe der Steil-
rampe aus sehr sinnvoll ist, fiir andere Zwecke hingegen schiid.-
lich sein kann, kehrte regelmiBig ohne Begriindung in den
zahlreichen Abhandlungen wieder, die aus den der Quelle nahe-
stehenden Kreisen kamen. Das ,,gemilderte Steilprofil** nihert
sich schon stark der »Flachrampe mit Steilanfang™; wenn auf

diesem Boden die Anschauungen allméhlich zusammenkommen,
so darf wohl auch darin ein Erfolg der Kritik erblickt werden,
die auf diese Dinge zuerst hinwies. Iin solches Zusammen-
kommen wird tberhaupt leichter eintreten, wenn man sich
ernsthaft entschlieBt, Sinn und Wirkung der einzelnen er-
griffenen und zu ergreifenden Malinahmen zu diskutieren.

4. Wozu Bremsmittel
setzen?

Die Quelle fithrt zunichst die bekannten Nachteile des
freien Hemmschuhs an, nur hiilt sie sich nicht von Tinseitig-
keiten frei. Sie bemiingelt die ,neuerdings zu beobachtende,
ganz unbegreifliche und unbegrimdete Lobpreisung des guten,
alten Hemmschuhs mit seiner weichen Bremsung.© Aber
woraus ist diese denn entstanden ? Doch nur, weil die in der
Rangiertechnik fithrende Meinung den Hemmschuh verwarf
und sich den Hinweisen, dafl die Verwerfungsgriinde vom
Standpunkt der Mechanik nicht haltbar seien, hartnackig
widersetzte. Der Hemmschuh sollte einseitig bremsen; er tut
es nicht, abgesehen von Unterschieden in der Reibungsziffer,
die auch bei Backenbremsen und bei der Wagenbremse vor-
kommen. Der Hemmschuh sollte einen Stoll geben; er tut es
nicht, oder doch, wie die letzten Untersuchungen der Forschungs-
stelle des Verfassers ergeben haben, in so verschwindend
geringem Mafle, dall unter Umstinden Backenbremsen hértere
Einlaufstofe geben. Alle diese Kriifte sind freilich unbedeutend
gegen jene, die der Achshalter beim Auflauf eines Wagens
auf einen andern auszuhalten hat, wo sich die ganze Masse
der rollenden Athse gegen ihn wirft Hier handelt es sich
schlechthin um eine ganz andere Groflenordnung. Nach der
stets vertretenen Ansicht des Verfassers war dies Ergebnis
vom Standpunkt der Mechanik immer angenihert voraus-
zusehen, so daf} eigentlich gar keine Veranlassung bestanden
hiitte, die Fragen so eingehend zu untersuchen, wenn nicht
auch die hier behaupteten Unterschiede immer dazu hiitten
dienen miissen, um eine Unterlegenheit des Hemmschuhes
zu erweisen. Da ist es nicht verwunderlich, wenn sich die
Meinung der Fachwelt allmihlich auflehnt.

Die Quelle nennt als Nachteile des freien Hemmschuhs:

1. Das gefahrvolle Auflegen;

2. Die Gefahr des Abspringens und die daraus folgende
Gefahrdung von Menschen und Wagen;

3. Die absolute (?) Unberechenbarkeit seiner Wirkung;

4. Die erforderlichen langen Bremswege, inshesondere bei
Wagen gruppen ;

5. Das Schleifen des hemmschuhfreien Rades.

Gegen 1. und 2. ist nichts zu sagen. Diese Nachteile
dringen, so weit es geht, gebieterisch zur Mechanisierung des
Hemmschuhs, die von diesen Gefahren frei ist. Bei 3. mul} die
wabsolute” Unberechenbarkeit Verwunderung erregen. Bs ist
bekannt, dal} gut eingearbeitete Hemmschuhleger eine fabel-
hafte Geschicklichkeit im Abschiitzen des Bremsweges erlangen,
so daf} sie, wenn sie wallen, in einer grofien Anzahl von Fiillen
einen Wagen kupplungsreif an den anderen bringen kinnten.
Wenn sie das immer versuchen wiirden, wiirden sie allerdings
manchen Auflauf riskieren, da mnatiirlich gelegentlich die
Schitzung zu gering ausfillt. Sie bremsen also etwas vor-
sichtiger und lassen lieber kleine Liicken entstehen.

Zu 4. Der Einwand des langen Bremsweges ist sachlich
richtig. Aber was schadet er denn, wenn man Linge genug
zur Verfiigung hat, z. B. am Anfang der Richtungsgleise.

Zu 5. Das Schleifen des hemmschuhfreien Rades ist aller-
dings nachteilig und man muf} anstreben, es zu beseitigen. Aber
niemand hat an diesen Punkt gedacht, als die Rangiertechnik
begann, und er wiire allein sicher kein Grund gewesen, zu anderen
Methoden iiberzugehen. Dafl kleine Schleifstellen Anlafi zu
grofleren werden, ist allerdings nicht ohne weiteres von der
Hand zu weisen, sei es durch nochmaliges Festsetzen auf

und wo sind einzu-
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dem Hemmschuh an derselben Stelle bei einer folgenden
Bremsung, sei es durch Festsetzen in der Wagenbremse.
Aber hier ist Vorsicht im Urteil am Platze. Der Verfasser
vermutet, soweit seine Beobachtung reicht, dafl Rider mit
schweren Schlagstellen immer Bremsachsen angehtren. Wenn
das allgemein zutrifft, was durch Beobachtung, namentlich
in den Werkstitten, leicht festzustellen wire, so wiirde das
bedeuten, dafi der Hemmschuh allein auch in Wiederholung
schwere Schlagstellen nicht erzeugen kann. Bei Bremsachsen
spricht aber die erste Vermutung zweifellos dafiir, dafl die
Wagenbremse selbst durch Festsetzen der Achse kurz vor
Stillstand des Zuges den Anlafl zur ersten Flachstelle gegehen
hat. Nur wenn der Hemmschuh hierzu Mitveranlassung ist,
wire er in dieser Hinsicht als nachteilig zu bezeichnen.

Hier kommen wir wieder an einen entscheidenden Punkt.
Die Quelle nennt Nachteile des Hemmschuhs, aber sie stellt gar
nicht die Frage, ob sie nicht vielleicht beseitigt werden kénnen.
Wenn man die Entwicklung eines groflen Gebietes, wie es die
Rangiertechnik ist, systematisch aufbauen will, so darf man
doch Einrichtungen nicht ohne weiteres ausschlieflen, wenn sie
Mingel haben, sondern dart die Erkenntnis der Mingel nur
benutzen, um ihre Beseitigung zur Aufgabe zu stellen. Daran
hat die bei uns herrschende Meinung nie gedacht. Die Ver-
werfung des Hemmschuhs erfolgte gar nicht aus sachlichen
Grimden, sondern sie war gefiihlsbetont und der Kampi
gegen den Hemmschuh wurde mit all der Zihigkeit gefiihrt, die
in solchen Fillen eintritt.

Sicher kann es eintreten, daf} festgestellte Mingel wie z. B.
beim Hemmschuh, auch durch viele Arbeit nicht beseitigh
werden kénnen. Dann, aber auch erst dann darf man ihn ver-
werfen, d. h. soweit es geht; in unzéhligen Fa]len kann man
ihn ja doch nicht enthehren.

Fast alle genannten Einwdnde verschwinden bei der
Mechanisierung des Hemmschuhs. Gewil mul} fest-
gestellt werden, dall die Mechanisierung, da sie ortsgebunden ist,
nicht ohne weiteres einen Ersatz des freien Hemmschuhs dar-
stellt. Aber es gibt auch da Zwischenstufen; z. B. schiitzt gegen
die einzige entscheidende Gefahr des freien Hemmschuhs,
ndmlich das Abspringen, schon eine Fiithrung in einer festen
Beischiene. Die Mechanisierung beseitigt auch sehr wahr-
scheinlich die Einwéinde 4. und 5. Die Franzosen haben schon
mit Erfolg die Mehrfachbremsung einer Wagentruppe mit ein-
und derselben Hemmschuhbremse ausgefiithrt; der Hemmschuh
kehrt, wenn er ans Ende der Bremsstrecke gelaufen ist, um und
falit eine weitere Achse. Es ist wahrscheinlich sehr gut mdglich,
in einer Hemmschuhbremse zwei oder mehrere Hemmschuhe
vorzusehen, die bei Gruppen zwei oder drei Achsen und zwar
vor allem die beladenen fassen. Dann gibt es keine so langen
Bremswege mehr, was bei Hemmschuhgleisbremsen allerdings
die Baukosten vergroflern wiirde. Der zweite oder dritte
Hemmschuh auf dem einmal vorhandenen Fihrungsmechanis-
mus diirfte verhaltnismiafiig wenig kosten.

Gegen das Schleifen schiitzt Olen der Oberfliche, viel-
leicht auch Einklemmen des Flansches des hemmschuhfreien
Rades. Nach Versuchen des Wagenversuchsamtes Grunewald
muB allerdings die Olung reichlich sein, wenn sie niitzen soll.
Einmaliges Einfetten der Oberflichen geniigt selbst fiir eine
Bremsung nicht. Aber es ist beim mechanisierten Hemmschuh,
wo das Gewicht keine so grofle Rolle spielt, wohl nicht
schwer, einen Dochtéler oder dergleichen mitzufithren.

Mit diesen und anderen Mafinahmen verringert sich auch,
wie namentlich Leibbrand nachgewiesen hat, die in einem
gewissen MaBe bestehende Unsicherheit der Reibungs-
koeffizienten und die dadurch bedingte Verinderung der
Bremswege. Auch bei den Starkbremsen schwankt die Wirkung
je nach den Verhiltnissen der Bremsform; Dicke und Breite

der Radreifen, der Zustand der Bremsfliche und anderes geben |

groBe Streuung. Man hat sich lange daran gewdhnt, das ge-
wiinschte Bremsmaf dadurch zu erzielen, dafl man so lange
bremst, bis es genug ist. Warum soll dieses so naheliegende Ver-
fahren nicht auch der Hemmeschuhbremse zugestanden werden ?

Die Franzosen haben mit Hemmschuhbremsen namhafte
Erfolge evzielt. Sicher sind ihre Bremsen, was sie auch selbst
zugeben, in manchem noch verbesserungshediirftig. Aber der
Anfang ist gemacht. Bei uns in Deutschland, wo die mecha-
nischen Verhiiltnisse am Hemmschuh frither untersucht wurden
als in Frankreich und auch die ersten Versuche frither angestellt
wurden, ist es bis heute noch nicht moglich gewesen, die Iint-
Wl(.klung des mechanisierten Hbmmbchuhs we.f:.ent]ich weiter
zu bringen und zwar nur deshalb, weil unter dem Druck der
herrschenden Meinung dafiir kein Kapital zu gewinnen ist.

Die ganzen Verhiltnisse in dieser Frage sind sehr eigen-
tiimlich. Fragt man einen Franzosen nach seinen Ansichten
iiber die Rangierbremsung, so wird er, von Ausnahmen ab-
gesehen, die schweren Bremsen lichelnd mit der Bemerkung
abtun, dal sie um ein Vielfaches teurer seien als die Hemmschuh-
bremsen. Der Einwand, daf} da, wo sehr oft gebremst wird,
der Binsatz auch griferen Kapitals wirtschaftlich sein konne,
verfingt nicht. Umgekehrt ist es in Deutschland kaum maglich,
von Hemmschuhbremsen ernsthaft zu sprechen, wenigstens
soweit die offizielle Rangiertechnik Einflul gewonnen hat.
Wiire es nicht an der Zeit, die vorgefaliten Meinungen auf beiden
Seiten abzulegen und der natiirlichen Entwicklung freien Lauf
zu lassen, inshesondere die schon auf beiden Seiten gewonnenen
Erkenntnisse zu vereinigen ?

Die Quelle behandelt weiter die Bremsung innerhalhb der
Gefahrzone durch Starkbremsen und betont die Krfolge, die
in Hamm damit erreicht worden seien. Was die Wirtschaftlich-
keit und Leistungsfihigkeit dieser Bremsanordnung angeht,
so sind diese Fragen schon eingangs dieses Aufsatzes geniigend
erortert; bliehe also hier nur die technische Frage. Die Quelle
gibt Zahlen {iber die erreichten Genauigkeiten bei der Lauf-
zielbremsung an. Die Ergebnisse sind im Durchschnitt sehr
gut; aber es kann nicht ausbleiben, dafl doch kleinere und auch
griflere Abweichungen eintreten, die entweder Liicken oder
einen Auflauf bedingen. Letzteres zwingt dazu, doch mehrere
Nachbremser vorzusehen, wobei zugute zu halten ist, daf}
diese Leute wegen anderer Arbeiten doch zum Teil nétig
wiren.

Befremden muf} die Stellungnahme der Quelle zu den
Beidriickeinrichtungen, die als notgedrungenes Hilfsmittel
bei unzureichender Anlage des Berges (fehlender Laufziel-
bremsung) gewertet werden. Wir miissen hier feststellen, dal3
die Quelle zu den iibereinstimmenden Bestrebungen sehr
bekannter Fachleute des Eisenbahnwesens — die nur nicht
jenem Kreis angehéren — und vieler praktischen Betriebsleute
im Cegensatz steht. Es besteht eine groBle Richtung, die viel-
leicht einmal sich durchsetzen wird, die anstrebt, von der
Bremsung auf weites Laufziel wegen ihrer Unerreichbarkeit
im strengen Sinne ganz abzugehen, auf nahes festes Ziel zu
bremsen, was weit sicherer erreichbar ist, und dann den im
Richtungsgleis sich ansammelnden Zugrumpf langsam und
stetig gemill dem Zulauf weiterzuschieben. Diese Entwicklung
wird nicht durch vorgefalite Meinungen, wie sie in der Quelle
zum Ausdruck kommen, abgeschnitten werden.

Anpassungsftiithige Entwicklungsziele fiir den Ablaufberg.

Der Verfasser michte an dieser Stelle angeben, zu welchen
Zielrichtungen ihn die vorgenannten und fritheren Uber-
legungen bezug]lch der Ausbildung des Berges gebracht haben,
wenn Neuanlagen oder vi)‘llige Umbauten in Frage stehen. Der
Berg soll so angc]egt’. sein, dafl das Bremskapl‘cal moglichst gut
ausgenlitzt wird um allen kiinftig denkbaren Botuebsfmmen
freien Raum zu lassen.
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Oberster Grundsatz ist eine mdglichst kurze Weichen-
entwicklung. Ihre geometrischen Grundlagen sind frither er-
lautert*).

Die Entwicklung entspringt aus einem Stammgleis.
Bisher nahm man allgemein zwei Stammgleise und begann mit
einem Weichenkreuz. Dabei spielten unterbewulite Vor-
stellungen herein, wonach der Betrieb noch eine Reserve haben
solle, wenn durch eine Entgleisung eine Seite lahmgelegt sei.
Diese Griinde sind nicht haltbar. Wenn iiberhaupt eine Ent-
gleisung auftritt, so mull, wenn es sich nicht gerade um eine der
allerletzten und wenig benutzten Weichen handelt, doch
gewartet werden, bis aufgegleist ist; sonst e'rgeben sich soviel
Fehlldufer, daf} ihre Aufarbeitung hinterher mehr Zeit kostet,
als wenn man wartet. Im tibrigen legt eine Entgleisung in einer
Spitzenweiche des Weichenkreuzes auch alles lahm.

Den vermeintlichen Vorteilen des Weichenkreuzes stehen
erhebliche Nachteile gegeniiber. Das Weichenkreuz vereinigt
vier Gleise und fithrt sie wieder zu vieren auseinander. Hs
braucht dazu 16 Zungenpaare. Das Gleiche leisten 2% 3
einfache oder ineinander geschaltete Weichen mit sechs Zungen-
paaren. Das Weichenkreuz ist also verwickelt und teuer.

Eine geniigend kurze Weichenentwicklung gibt, wie frither
bewiesen, von selbst kurze Laufzeiten, kleine Zeitfehler und
damit hohe Leistung. Aufgefangen wird mit Hemmschuhen.

Das schlieft keineswegs aus, daB wohl bemessener
Einsatz von gecigneten starken und, sobald und soweit sie
genugend entwickelt gind, auch leichten Bremsen die Wirt-
schaftlichkeit steigert, unter Umsténden erheblich, und dariiber
hinaus weitere Vorteile gewéhrt, die sich zwar nicht in Zahlen
fassen lassen, die aber doch wichtig sind, und wahrscheinlich
immer wichtiger werden, das ist namentlich die Vermeidung
von Wagenaufliufen und Beschiadigungen. TFolgendermalien
wire etwa der Aufbau einer systematischen Bremsanordnung
zu vollziehen,

Bis zur Herausschilung weiterer Erfahrungen nehmen
wir an, dall Starkbremsen erheblichen Kapitaldienst, aber bei
geeigneter Bauart wenig Unterhaltung und Ersatz verlangen,
dali eshingegen beileichten Bremsen, insbesondere Hemmschuh-
bremsen, mutmafBlich umgekehrt ist. Jene wiirden also an
Stellen anzuwenden sein, wo oft gebremst wird, wo sich also
das Kapital gut umsetzt, diese an Stellen geringerer Intensitét.
Zukiinftige Erfahrungen in dieser Hinsicht kénnen spater auch
die Entschliisse d@ndern.

Als Betriebsziele halten wir simultan die beiden fest,
zwischen denen heute noch nicht entschieden werden kann,
nimlich

1. Bremsung auf veriinderliches Laufziel,

2. Bremsung auf nahes, festes Ziel, d. h. Spitze der

Richtungsgleise.

Beiden Forderungen muf} die Anlage ohne Schwierigkeit

geniigen. Allgemein ist die zweite Bedingung die leichter zu |

erfilllende. Nicht nur, weil auf kiirzere Ziele genauer gebremst
werden kann und namentlich dann, wenn man mit Hemmschuh-
gleishbremsen in den Spitzen der Richtungsgleise arbeitet, das
Fertighremsen nur ein unmittelbares Aufhalten am Ort ist.
Sendern auch aus folgenden Griinden. Die Schwierigkeiten beim
Fertighremsen mit wenigen, nahe am Berg eingesetzten Bremsen
entstehen immer dadurch, dalBl ein stark ahgebremster Gut-
ldufer mit sehr knrzem Ziel (gefiilltes Gleis) von einem nicht
abzubremsenden Weitlaufer noch innerhaib der Gefahrzone
eingeholt wird. Dieser Nachteil 14t sich nur durch sehr
kurze Weichenentwicklung hinter der Bremse einigermalien
abmindern. Entfallt der Weitlaufer iiberhaupt, so entfillt
auch die Schwierigkeit zum grofien Teil. Alle Bremsanord-

*) ,,Die Weichenentwicklung an Ablaufbergen. Organ fiir
die Fortschr. des Eisenbahnwesens, Heft 16 vom 30. August 1927.

nungen, die der Betriebsweise 1 ausreichend geniigen, tun es
also erst recht der Betriehsweise 2.

Die Riicksicht auf die Sparsamkeit gibt Veranlassung,
die Bremsen, namentlich die Starkbremsen, so nahe als moglich

‘an den Berg zu schieben, wo die Gleise sich noch nicht oder nur

wenig verzweigt haben. Wie weit sich das mit dem Wunsch
vertrigt, sie moglichst zum Fertighremsen auszunutzen, der
an sich die Bremsen in die entgegengesetzte Richtung, nimlich
weg vom Berg driingt, wird spéter erdrtert; immer handelt es
sich hier um ein KompromifB.

Die Spitze der Weichenentwicklung legen wir auch so nahe
an den Berg als nicht andere, gleich zu erwithnende Riicksichten
entgegenstehen. Die Weichenentwicklung ist in jedem IFalle
so gewihlt, daB alle Richtungsgleise auf gleicher Hihe beginnen.
Diese Anordnung wird jetzt auch im Ausland angestrebt; sie
wird dort als ,, Ballonsystem® bezeichnet *). Esist angenommen,
dall der Kriimmungswiderstand nicht besonders in Rechnung
gestellt zu werden braucht, indem er durch entsprechendes
Zusatzgefille in den gekrimmten Gleisen ausgeglichen ist,
oder die Gleise mit starken Kriimmungen hauptsichlich fiir
Gutliufer (beladene Wagen und Gruppen) benutzt werden. Da
unter diesen Voraussetzungen alle zu untersuchenden Lauf-
wege gleich lang sind und gleichen Widerstand bieten, ver-
ringert sich die Mannigfaltigkeit der Untersuchungen bedeutend
und man kann alle nachfolgenden Anordnungen miteinander
vergleichen, indem man nur ein Gleis untersucht.

Um an Beitahrzeit zu sparen, sind in allen folgenden Ent-
wicklungen die Vereinigungsweichen z. T. iiber den Berg in die
Ablauframpe gezogen. Das ist immer von Vorteil, gleichgiiltig,
ob mit Dampflokomotiven gewchnlicher Bauart abgedriickt
wird, sei es mit einer; sei es mit zweien, oder ob ferngesteuerte
elektrische Lokomotiven oder ortsfeste Seilschubanlagen das
Abdrackgeschift besorgen oder ob die Gleise im Gefille liegen
und der Zulant durch Bremsen geregelt wird. Man kommt
schon sehr weit, wenn nur zwei Gleise getrennt iiber den Berg
gefithrt sind; fir viele Fille erscheinen vier heriibergezogene
Gleise mit vier getrennten Ablaufpunkten erwiinscht. Im
folgenden sind da vier Berggleise gewihlt, wo die gréBere, durch
die Vereinigungsweichen entstehende Verlustlinge in anderer
Hinsicht zweckmilig ausgenutzt werden kann, nimlich zur
Gewinnung eines ausreichenden Gefills big zur ersten Bremse.

I. Bremgen nur auf Abstand.

Die geringste Aufgabe, die wir einer Bremsanordnung
stellen kénnen, ist die, in einem System der beschriebenen Art,
das an sich schon nahezu alles Verlangte leistet, die noch ent-
stehenden Zeitfehler an den letzten Weichen auf Null zu
bringen. Zwar betragen die Zeitfehler bei einer Anlage nach
Abb. 4 unginstigstenfalls nur 3 Sek. Man kann diese aber
noch ganz wegbremsen, wodurch der Ablauf glatter wird und
gich die Leistung des Berges mit ihren mittelbaren Vorteilen
vielleicht noch etwas erhdhen lifit. Die Bremse braucht dazu
eine Lage nahe am Berg, wo noch geniigend Weg hinter ihr
liegt, damit sich erzielte Geschwindigkeitsverminderungen in
ausreichende Zeitverschichungen umsetzen kénnen. Hs ist,
um mit geringen Bremsleistungen auszukommen, auch zweck-
méfBig, sie in dem Raume miBiger Geschwindigkeiten, also
nicht zu weit imten in der Rampe anzulegen. Dementsprechend
ist in Abb. 4 ein an eine kurze Steilrampe anschlieBendes
Flachprofil gewiihlt. Es sind zwei Gleise itber den Berg gezogen.
Zwischen den Spitzen der Vereinigungs- und der ersten
Trennungsweiche liegt die Gleisbremse. Die notwendige
Leistung der Bremse ist 0,3 m Geschwindigkeitshihe, ent-
sprechend 10 mt bei einem 33 t-Wagen.

*) Monatsschrift der internationalen Eisenbahn-KongreB-
Vereinigung, S. 2848, Bd. 1, Nr. 6, Juni 1930.
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Das Aufhalten der Wagen geschieht, wie oben angegeben,

mit Hemmschuhen von Hand. Der Einbau mechanisierter

~ Hemmschuhbremsen in den Spitzen der Richtungsgleise bleibt

unbenommen. Wir werden das Flachprofil vor allem da an-

wenden, wo ortliche Griinde, namentlich Bauwerke, die An-
wendung eines Steilprofils erschweren.

Die Abstandsbremsung setzt die Geschwindigkeit des Gut-
laufers etwas herab; wihrend sie ungebremst beim Einlauf in
das Richtungsgleis 5,95 m/sec betriigt, geht sie gebremst auf
5,5 mfsec herunter.

II. Bremsen auf Energieverminderung.

Man kann aus den hinlinglich bekannten Griinden schon
innerhalb der Gefahrzone in erheblichem Malle Energie ab-
bremsen, ohne die Zeitfolge zu sehr zu storen, wenn man die
Laufgeschwindigkeit grofy wahlt. Eine solche Vorbremsung,
die schon dem spater erforderlichen Aufhalten des Wagens vor-
arbeitet, erfordert ein ausgesprochenes Steilprofil. Um mit
einem moglichst geringen Aufwand an eingebauter Brems-
leistung auszukommen, legen wir auch hier in allen Féllen
wenigstens eine Bremse vor die Spitze der Gleisentwicklung.
Wir beginnen nach Abb. 5 mit einer Steilrampe, die méglichst
schon vor der Bremse ihr Ende findet und nutzen die etwas

griflere Linge vom Gipfel bis zur Bremse aus, um eine Vier- |

wegeweiche zur Vereinigung der vier vorgeschenen Berggleise
unterzubringen.

A. Ausgangsform ohne Bremsen.

Trotz der gegeniiber Abb. 4 etwas verlingerten KEnt-
wicklung sind die Zeitfehler wegen des Steilprofils immer noch
so klein, daB sie die heute als kleinstmdglich geltende Wagen-
folgezeit von 6 bis 7 Sek. nicht stiren. Sie sind selbst bei
schlechtem Wetter an den letzten Weichen nur 3 Sek.

B. Yorbremsung mit einer Bremse.

‘Wir wollen zun#chst untersuchen, welche Krgebnisse mit
einer einzigen Bremse errcicht werden kinnen. Es ist bekannt,
daB der Kapitaldienst namentlich bei Starkbremsen stark ins
Gewicht fallt und deshalb jeder Weg zur Verringerung der
eingebauten Leistung aufgesucht werden mulB. In Hamm sind
ungefahr 4.100 = 400 mt Bremsleistung eingebaut.

a) Vorbremsung bis zum Maf At =0.

Die erste Stufe der Vorbremsung, die wir auch hier zweck-
méBig wihlen kénnen, ist die, bei der zugleich die theoretisch
grofite Leistung eintritt, bei der also At an den letzten Weichen
= (0 ist. Wir brauchen dazu in der Bremse eine Leistung von
0,4m Geschwindigkeitshthe = 13 mt.  Die etwas stérkere
Leistung als im Falle T erklart sich aus den héheren Geschwindig-
keiten des Steilprofils. Dafiir ist aber auch die Kinlaufge-
schwindigkeit im Richtungsgleis stiirker vermindert. Wihrend
sie ungebremst 6,0 m/sec bei gutem Wetter betrigt, geht sie
durch die Vorbremsung auf 5,5 m/sec herunter.

b) Vorbremsung auf negative Zeitfehler in der Hohe
der sonst auftretenden positiven.

Der nichste Schritt, der offenbar ohne nennenswerten
Zwang méglich ist, ist der, die Bremswirkung so stark zu machen,
daB die durch die Bremse dem Gutliaufer erteilten Zeitfehler
an den letzten Weichen gerade so groB3 sind wie bei génzlich
freiem Ablauf, aber negativ, so dafl also der Gutlaufer um
soviel spiter durchkommt, als er sonst frither durchliuft.
‘Wir erhalten hierbei eine Bremsleistung von 0,6 m Geschwindig-
keitshohe = 20 m$. Die Einlaufgeschwindigkeit im Richtungs-
gleis geht noch stirker herunter, nimlich auf 5,1 m/sec. Sie
hat damit jenen Wert erreicht, der nach allgemeiner An-

schauung ohne besondere Schwierigkeit und Gefahr das Auf-

fangen mit Hemmschuhen zuldft.

¢) Vorbremsung bis zur erreichbaren Hdochstgrenze.

Wenn wir der einen Bremse, die immerhin noch in er-
heblicher Entfernung von den letzten Weichen liegt, noch
stiirkere Vorbremsungen bis zur vélligen Abbremsung, die zum
Stillstand nach einer gewissen kiirzeren Laufstrecke fithrt, als
Aufgabe zuteilen wollen, so entsteht die schon mehrfach be-
rithrte Gefahr des Einholens durch einen ungebremsten Wagen.
Allerdings ist die Wahrscheinlichkeit wegen der seltenen
Trennungen an den letzten Weichen gering. Theoretisch wiirde

| der groBte Zeitfehler in der letzten Weiche 23 Sek. betragen.

Man kime dementsprechend auf sehr niedrige Abdriick-
geschwindigkeiten, wenn man von dieser Gefahr génzlich un-
behelligt bleiben wollte. Pralktisch geht man anders vor. Wie
cdas Beispiel von Hamm zeigt, verzichtet man in solchen selten
vorkommenden duBersten Fallen auf die véllige Zielbremsung
und bremst nur noch auf méglichste Energieentzichung bei
Wahrung eines geniigenden Abstandes, unter Vormeldung
des Wagens an die Hemmschuhleger. Das restliche Auf-
fangen besorgt dann der Hemmschuhleger, den man unter
diesen Umstéinden eben nicht enthehren kann.

s ist nun gar nicht gesagt, dall man diese Aushilfe durch
die Hemmschuhleger immer nétig hat. Jeder Bahnhof hat
Tages- und Saisonzeiten mit Hochbetrieb und solche mit
schwachem Betrieb. Man kann also z. B. die Hemmschuh-
leger in zwei Schichten arbeiten lassen, wihrend der Gesamt-
betrieb in drei Schichten durchgefithrt wird. In der dritten
Schicht wird, da nur einige wenige Hemmschuhleger anwesend
sind, entsprechend langsamer abgedriickt, so dall mit der einen
Bremse fast alle Laufe fertig gebremst werden kionnen. Man
hat dann nicht die hichste Leistung, spart aber in weitgehendem
MaBe Hemmschuhleger.

Die erforderliche Bremsleistung zur vélligen Abbremsung
wire etwa 2,0 m (Geschwindigkeitshéhe = 65 mt. Praktisch
wiirde man, da man das Hdchstmal doch nicht immer voll aus-
nutzen kann, mit 50 bis 60 mt auskommen. Die Entfernung
von der Bremse bis zur letzten Weichenspitze ist in Abb. 5
fast genau so grofll wie in Hamm, (157 m gegen 153 m) obwohl
dort eine Vierbremsenstaffel angewendet ist. Das liegt an der
besonders kurzen Weichenentwicklung. Man wiirde also
praktisch auch ungefiihr dieselben Ergebnisse erzielen kénnen
wie in Hamm, obwohl nutr 60 mt gegeniiber 400 mt Brems-
leistung eingebaut sind.

C. Yorbremsung mit einer Bremse bei gleichzeitiz hoher Leistung
durch Fertighremsung in einer zweiten Bremsstaffel.
Will man die Aufgabe der Fertighremsung ohne Zuhilfe-

nahme von Hemmschuhbremsern bei gleichzeitig hoher Leistung

villig 16sen, so ist dies mit Anwendung einer zweiten Brems-
staffel maglich. Auch brauchen wir bei einer Gleisanordnung
nach Abb. 5 diese Staffel nicht in die Spitze der Richtungs-
gleise zu legen; denn die Entwicklung ist so kurz, daB es vollig
ausreicht, wenn sie in der Mitte der Gleisentwicklung liegt.

Da die Gleise sich hier schon verzweigt haben, ist die Form der

Gleisentwicklung an dieser Stelle fiir die Zahl und damit,

wegen der Kosten, auch fir die Art der Bremsen wesentlich.

In den vorhergehenden Abbildungen beginnt die Gleis-
entwicklung mit einer Achtwegeweiche (Facherweiche 8). Das
gibt die zigigste Entwicklung, die wenigsten Krimmungen
und den frithesten Anfang moglichst zahlreicher Fahrwege,
so daB schon dadurch die Wahrscheinlichkeit des Hinholens
zweier Fahrzeuge auf ein Mindestmall herabgesetzt ist. Man
braucht dann allerdings fiir die zweite Bremsstaffel acht
Bremsen, die entsprechend billiz sein miissen.

Will man die Zahl der Bremsen einschrianken, so mul} man
in der zweiten Bremsstaffel mit weniger Gleisen auskommen.
Abb. 6 zeigt eine Losung mit vier Gleisen und entsprechend
auch vier Bremsen.
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Beztiglich der aufzubringenden Leistungen sind beide
Anordnungen gleich. Je mehr man in der ersten Bremse vor-
gebremst hat, desto weniger Leistung braucht die zweite
Bremsstatffel aufzubringen. Bremst man jedoch in der ersten
Bremse zu stark vor, so werden die Zeitfehler zu grof.
Praktisch ergibt sich folgende Tabelle.

Vorbremsung in der ersten Bremse . . 13 20 30 mt
Zeitfehler am Beginn der zweiten Brems-

BtEel. 55 5 G B0E SR T w W 0 1 3 Sek.
Leistung der zweiten Bremse. . . . . 52 45 35 mt
Gesamthremsleistung . . . B sammile 65 65 656 mt

Nimmt man wie frither an, daf ein Zeitfehler von 3 Sek.
noch ohne weiteres ertragen werden kann, so sieht man, daB
man fast die Hélfte der jeweiligen Bremsarbeit, selbst im un-
gunstigsten Falle, d. i. bei stirkster Bremsung, auf die erste
Bremse legen kann. Dadurch wird nicht nur das Kapital fiir
die zweite Bremsstatfel herabgesetzt, sondern auch deren Ab-
nutzung stark eingeschrinkt, was, wie frither bemerkt, bei
Hemmschuhbremsen wesentlich sein kann. Die zweite Brems-
staffel wirkt bei den meisten Léufen mehr als Reserve fiir die
erste Bremse und braucht nur in wenigen Fillen voll eingesetzt
7zl werden.

a) Bremsanordnung 18,

Die Bremsen der zweiten Staffel haben hinter sich jeweils
nur mehr eine Vierwegeweiche. Storende Zeitfehler von merk-
barem Einflu treten durch sie infolgedessen nicht mehr auf.
Die Auswirkung beschrankt sich zudem auf die letzte Weichen-
staffel, in der nur wenige Prozente aller Wagentrennungen
stattfinden. Bei Abbremsung durch die zweite Bremsstaffel ist
man also praktisch vollsténdig frei und braucht auf die Zeit-
folge keine Riicksicht zu nehmen.

b) Bremsanordnung 1 4.

Hier liegt hinter der zweiten Bremsstaffel noch eine etwas
lingere Weichenentwicklung (Abb. 6). Es wird eine weitere
Weichenstaffel mit hoherer Trennungszahl durch die auf-
kommenden Zeitfehler in Mitleidenschaft gezogen. Die Zeit-
fehler kénnen theoretisch bis 8 Sek. betragen. Mit Riicksicht
auf die unter B ) niher ausgefithrten Verhaltnisse ist auch
dies allerdings praktisch kaum mehr von Einfluf.

IIL. Vorbremsung auf Energieverminderung ohne besondere
Riicksicht auf Kleinhaltung der eingebauten Bremsleistung.

Der Vollstindigkeit halber sollen hier noch Anordnungen
betrachtet werden, die manchem vielleicht wegen ihrer etwas
groBeren Einfachheit mehr zusagen, bei denen aber die oben
als leitend aufgestellte Riicksicht auf Geringhaltung des An-
lagekapitals nicht in gleichem MafBle beachtet ist.

a) Vier Bremsen.

Es ist selbstverstindlich ohne weiteres méglich, die erste
Bremse in Abb. 6 wegzulassen und ihre Bremsleistung den
vier Bremsern der zweiten Staffel jeweils zuwuschlagen. Es
entstehen dann vier Bremsen von je 65 mt, wihrend im vor-
hergehenden Falle nur eine von 30 und vier von 35 gebraucht
wurden, Die eingebaute Leistung geht also von 170 auf 260 mt
herauf. An den bei der vorhergehenden Anordnung be-
schriebenen Verhaltnissen beziiglich der Zeitfehler andert sich
nichts.

b) Zwei Bremsen.

Die Bremsleistung ist hier nur 2.65 = 130 mt. Der (siche
Abb. T7) groBite theoretische Zeitfehler geht aber auf 12 Sek.
herauf.

Die Ergebnisse sind in umstehender Tabelle zusammen-
gestellt. Der Kostenvergleich soll nur als allgemeiner Anhalt

Zusammenstellung der notwendigen Bremsleistungen und Kosten.

o] > L Anlagekosten | Feit-
EOD Eingebaute Bremsleistung rund (geschiitzt) fohlop
& |Zahlund ’ e g | @9
g | Anord- : Bremsen | ;. an den | Bemerkungen iiber Betriebsverhilt-
o] | schwere zu- leichte Zl- leichte |sammen ; 2
nung der ’ (500 letzten nisse des Ablaufberges
g T Bremsen | sammen | Bremsen | sammen fiir 1 mb Bremsen Woihars
% Brems- spitzen
7 mt | mt mt mt | leistung) 1004 /mt| - 4 Sok.
e = | |
1 | 10 | 10 - — | s000 | - 5000 | 0 Héchste theoretische Leistung|
| méglich. Flachprofil mit Steil- g
anfang. Abstandsbremsung. | ©
ITA | ohne — = — — — — — 43 Zeitfehler unbedeutend. Steil- ':j o
profil. Keine Bremsung. 'a‘if
Bar| 1 13 o) = 6500 | — 6500 0 Héchste theoretische Leistung | &
maglich. Steilprofil. Leichte | £ *
Vorbremsung. =z
b 1 20 20 s — 10000 - 10 000 — 3 MaBige Vorbremsung. Fertig- 3
bremsen mit Hemmschuhen. !
c 1 60 60 = — 30000 - 30000 | (bis —23)| Vorbremsung bis zur volligen Ab-
. bremsung. Leistung herabgesetzt
oder gewisse Eingriffe durch Hemm-
schuhleger notwendig.
Cal| 148 30 30 8 35 280 15000 | 28000 43000 0 Volle Fertighremsung bei gleichzeitig
hoher Leistung theoretisch méglich.
b| 144 1% 30 30
+4% 35| 140
170 — — 85000 — 85000 | (bis —7)| Wievorher,nur gelegentlicher geringer
Bingriff durch Hemmschuhleger
notig.
I1Ta 4 4. 65 260 — — 130000 L — 130000 | (bis —7)| Wie vorher.
b 2 23 65 130 — — 65 000 — 65000 |(bis —12)| Wie wvorher, aber Ringriff durch
Hemmschuhleger hiufiger.
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dienen. Ein genauerer Vergleich miiite die Betriebskosten
berticksichtigen.

SchluBfolgerung.

Wie man aus dem Vorhergehenden sieht, sind sehr viele
Formen der Bremsanordnung bei Ablaufbergen mdéglich. Hs
wird die Aufgabe der kommenden Zeit sein, die im Betrieb
billigsten und geeignetsten herauszufinden. Dabei sind zur
Beurteilung der Preiswirdigkeit nicht allein die Beschaffungs-
kosten, sondern entsprechend auch die Betriebskosten, die
Erhaltungskosten und die Lebensdauer maligebend, fiir die
betriebliche Eignung vermutlich die Stérungsfreiheit.

Welche Lisung man wihlen soll, wenn man sich heute
entscheiden mubB, ist bis zu einem gewissen Grade Sache der
personlichen Stellung zu diesen Fragen. Hs ist keineswegs
etwas einzuwenden, wenn jemand einen Ablauntberg nach
obigen Gesichtspunkten anlegt und zwar den Platz zum
Kinbau von Gleisbremsen offen hiilt, ihren Einbaun selbst aber
nur schrittweise nach Mafigabe wirklich festgestellter Be-
diirfnisse oder sicher zu erreichender Ersparnisse vornimmd.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dafl bei den Anordnungen mit
zwei Bremszonen auch noch gewisse technische Fragen zu
logen sind, die das Zusammenarbeiten der beiden Brems-
staffeln ohne Verwicklung und namentlich auch chne weiteren
Personalaufwand sicher stellen. Dali das keine grundsétzlichen
Schwierigkeiten bereitet, diirfte schon aus den franzdsischen
Anordnungen hervorgehen, bei denen bis zu vier Bremsstatffeln
verwendet werden, obwohl nicht verkannt werden soll, daf} hier
die Verhiltnisse noch etwas anders liegen.

s ist aber auch durchaus nichts dagegen einzuwenden,
wenn sich jemand, der méglichste Fertigbremsung mit schweren
Bremsen fiir erstrebenswert erachtet, sofort zu einer Losung,
wie etwa 3 a) oder 3 b) entscheidet, bei denen zwar das ein-
gebaute Bremskapital hoher ausfillt als in den anderen Fillen,
die aber, weil nur eine Bremsstaffel verwendet wird, jene oben
erwithnte Hntwicklungsarbeit nicht mehr nétig haben. Aut
alle Fille werden giinstigere Ergebnisse, namentlich hinsichtlich
der Zeitfehler bei angestrebter Zielbremsung und der gleich-
zeitigen Ersparung von Hemmschuhlegern erreicht, als es mit
den bisherigen Gleisentwicklungen méglich war.

Die Verwendung von Staubsaugern bei der Wagenreinigung.

Von Reichsbahnoberrat Bethke, Frankfurt a. Main.

Allgemeines.

Der Staub spielt im Eisenbahnwesen, insbesondere bei
Dampflokomotivbetrieh, eine groBe Rolle und seine Beseitigung
ist mamentlich in den Polsterabteilungen der Wagen eine
wichtige sowohl fiir die Annehmlichkeit wie fiir die Gesund-
heit der Reisenden bedeutungsvolle Aufgabe. Es miissen in
Polsterwagen die Fufidecken und Teppiche gesdubert, die
Polsterungen der Sitze und Riickenlehnen vom Staub gereinigt,
diec Gepicknetze, Vorhinge, Lampenblenden, kurz alles was
aus Stoff besteht und Staub daher in besonderem MafBe auf-
fangt und festhilt, hiervon befreit werden. Das alteVerfahren des
Ausklopfens erfiillt nicht nur nicht seinen Zweck, weil sich der

Staub ja wieder an anderer Stelle niederschligt, sondern ist :
auch fiir die damit befaliten Arbeiter gesundheitlich nicht ein- |

wandfrei. Es hat daher schon frither nicht an Versuchen zur
Absaugung gefehlt und zwar wurde in fritherer Zeit beim Bahn-
hof Frankfurt Prefluft zur Erzeugung von Saugwirkung ver-
mittels eines besonders geformten Mundstiickes verwendet.
Bei dem von Borsig gelieferten Mundstiick waren am Rande
auflerdem noch Lécher vorgesehen, um beim Aufsetzen auf das
Polster durch den Luftstrom den Staub aufzulockern. Fin Teil
der PreBluft tritt in feinen Strahlen aus dem Mundstiick aus
und dringt in das Gewebe ein, so dal auch der festsitzende
Schmutz gelockert und aufgewirbelt werden soll. Der andere
Teil der PreBluft erzeugt mittels Diisenwirkung eine Luftleere,
durch die der aufgewirbelte Staub abgesaugt wird. Durch einen
Nchlauch wird dieser dann in ein auflerhalb des Wagens auf-
gestelltes, transportables Filter gedriickt und in diesem nieder-
geschlagen, wihrend die Luft entweicht.

Trotzdem der Staub durch die am Rande des Blisers aus-
tretende Prefluft aufgewirbelt wird, kommt ein Entweichen
in die umgebende Luft in nennenswertem Umfang nicht vor,

weil der Staub durch die Saugwirkung sofort in die Offnung des |

Blisers gezogen und entfernt wird. Die Reinigung ist daher als
hygienisch einwandfrei anzusehen.

Der Apparat wurde jedoch von den Arbeitern nicht gern
benutzt, weil das Gewicht der beiden Schlduche (zus. 13,5 kg)
die fithrende Hand bald ermiidete.

Versuche mit Staubsaugern.

Fiir die Verwendung bei der Reinigung der Personenwagen
muBte vor allem die Bedingung gestellt werden, daf} die Apparate
sich fiir den Dauerbetrieb eignen, wihrend bei Haushaltungen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

- ja nur ein sehr kurzer Betrieb in Frage kommt; weiterhin, dafl
sie leicht und bequem zu handhaben sind, um in dem engen
Raum und bei der Verschiedenartigkeit der zu behandelnden
Gegenstiinde rasche und nicht ermiidende Arbeit zu erméglichen.
Daf} sie dabei im Stromverbrauch wirtschaftlich sind ist eine
selbstverstandliche Bedingung. Von einer Vorrichtung zum
Blagen wird abgesehen, weil dazu eigens an die Prefluftleitung
angeschlossene Apparate entwickelt wurden.

Nachdem in der Folge die Haushaltungsstaubsauger soweit
entwickelt waren, daf} sie einen zuverlissigen Betrieb ver-
sprachen, wurden eingehende Versuche damit im Jahre 1927
aufgenommen und bhis heute fortgefithrt.

Es wurden die drei heute gebrauchlichsten Haupttypen:

a) fahrbare Sauger mit nicht gekapselten, sichtbaren

Staubbeuteln (Apparat V),

b) Sauger mit Staubbeutel in geschlossenem Topf
(Apparat III),
c) Sanger mit Staubbeutel in geschlossener Biichse

(Apparate I, 1I und IV)
einer nitheren Priifung unterzogen.

Im ganzen wurden fiinf verschiedene Apparate untersucht.
Besonderer Wert wurde auf die Eignung im Dauerbetriebe und
die dabei geforderte Staubmenge gelegt, weil bekanntlich das
Streben der Industrie dahin geht, Apparate mit méglichst
geringem Stromverbrauch und kleinem Gewicht und infolge-
dessen mdoglichst niedrigem Anschaffungspreis herzustellen.
Dal} damit Leistungsfiahigkeit und Unterhaltungskosten nicht
immer in Kinklang zu bringen sind, ist ohne weiteres verstind-
lich, wurden doch Motore mit 10000 Umdrehungen in der
Minute festgestellt.

Man kann hinsichtlich der Wirkung zwei Hauptgruppen
unterscheiden.

Die 1. Gruppe legt Wert auf mdoglichst grofle angesaugte
Luftmenge und vernachlissigt dabei die Saughthe. Dazu ge-
horen alle Apparate mit gebliaseartiger Ausfithrung (Apparat
111, V).

Die 2. Gruppe vereinigt mdglichst grofe angesaugte
Luftmenge mit moglichst grofler Saughthe. Diese Sauger be-
sitzen meist zweistufige Geblidse mit Lauf- und Leitridern und
Turbinenbeschaufelung (Apparat I, II und IV).

Die Versuchsanordnung geht aus Abb. 1 hervor.

Da es schwierig ist, bei rein praktischen Entstaubungs-

Neue Folge., LXVII. Band.

priifungen einheitliche Versuchsgrundlagen zu schaffen, wurde
24. Heft 1930, 36
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der am Reinigungsmundstiick wirksame Unterdruck als | x Luftmenge in m3/h = Leistung in mkg/h: sowie der spezi-
Grundlage der Beurteilung gewiihlt, weil die tatsichliche Ent- | fische Energieverbrauch in Watt/mkg/sec.

staubungsleistung in erster Linie durch diese GroBe bestimmt Die Ergebnisse sind in den Abb. 2 bhis 4 zeichnerisch aus-
ist. Da aber der Unterdruck seinerseits von der angesaugten | gewertet worden. Wiihrend in den Abb. 2 und 3 die Saughdhen,
Luftmengen, Temperaturen und der Stromverbrauch in Ab.
héngigkeit voneinander auf die Diisendffnungen bezogen worden
sind, wurde in Abb. 4 der Unterdruck als Funktion der an-
gesaugten Luftmenge dargestellt.

Aus Abb. 3 ist zu ersehen, dafi der Sauger IV die anderen
Apparate bei kleineren Luftmengen bei weitem iibertrifft, weil
er viel grofleren Unterdruck erzeugt. Nur bei ganz groBen Luft-
mengen, wie sie bei sehr geringer Drosselung auBerhalb des
Arbeitsbereichs, also in praktisch nicht vorkommenden Fillen,
erhalten wurden, sind die Sauger I his III {iberlegen.

Um die vorstehenden Ergebnisse noch schirfer abgrenzen
Abb. 1. zu kénnen, wurden anschliefend Versuche zur Feststellung

. des praktisch in Betracht kommenden Arbeitsbereichs
Luftmenge abhéngig ist, wurde diese bei verschiedenen Diisen- | durchgefiihrt. Wird nimlich das Mundstiick auf ein Polster
6ffnungen gemessen und dabei die Wirbelbildung durch | richtig aufgesetzt, so daf seine Kante ringsum gut aufliegt, so

A

Fortlassen des Mundstiickes ausgeschaltet. wird die angesaugte Luftmenge stark gedrosselt, wird es dagegen
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Abb. 2. Beziehung zwischen Saughdhe und Disendffnung.

Durch diese Versuche konnte zuniichst der Zusammenhang | schief aufgesetzt oder abgehoben, so strémt die Luft fast oder
zwischen Saugleistung und Unterdruck bei den verschiedenen | ganz ohne Drosselung ein. Bei der Fiihrung von Hand #ndert
Diisendffnungen von 0 bis zu 500 mm? festgestellt werden. | sich die Auflage fortwihrend. Aus einer Reihe von Versuchen
Daran schlossen sich weitere Untersuchungen, durch die der | wurde als Endergebnis festgestellt, dall der normale Arbeits-
giinstigste und in der Praxis am héufigsten vorkommende | bereich zwischen 100 und 200 mm? Diisenoffnung lLiegt.

Arbeitsbereich ermittelt wurde. Nach Abschluf} dieser Laboratoriumsversuche wurden vier
Bei allen Apparaten wurde festgestellt, daB nach etwa | von den fiinf Apparaten in dem gleichen Abteil, dessen Polster
1 Stunde der Beharrungszustand erreicht war. vor jedem Versuch mit der gleichen Menge Staub kiinstlich

bestaubt waren, auf die in der Stunde geférderte Staubmenge

Gemessen wurden: : :
mit folgendem Ergebnis untersucht:

die Spannung und Stromstirke, der Stromverbrauch, die

Temperatur der eintretenden Luft nahe der Diise, die Tempe- 1 9 ' I 5
ratur der austretenden Luft unmittelbar hinter dem Kollektor | —— |~ e T L s
und die Saughthe bei 16 verschiedenen Luftmengen, die durch | Apparat | (eforderte | Watt- —Staubmenge | Oberfliche des
verschieden grole Diisen erzeugt wurden. Ny, | Steubmiengs (. verbrauch | in g pro | Staubbehéliers
Deradhiat Srtdan: ; in g/h im Mittel | Wattstunde in gqm
die geforderte Luftmenge bei den verschiedenen Diisenguer- T B B
schnitten nach der Formel: II 520 178 2,92 0,09 -
9 oh ITT 475 165 2,87 0,09
Vo= . F—l/d g = 1]13/53(3 v 600 280 2,14 0.1
¥ v 468 148 e 3,16 0,3

wobei: u = AustfluB(Einstrém)koeffizient = 0,6, F — Quer- | | .
schnitt in m2, y = 1,29, h = mm Wassersiule einzusetzen war; ‘ Legt man die Werte der Spalte 4 zugrunde, so ist der
die Leistung nach der Formel: Unterdruck in mm Wassersiiule | Sauger V am wirtschaftlichsten, weil er pro Wh die grofte
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Staubmenge fordert. Bei dem geringen iiberhaupt in Frage |
kommenden Stromverbrauch (Spalte 3) jedoch spielt der
spezifische Verbrauch keine groBle Rolle, znmal die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft vielfach Ausnahmetarife fiir elektrische
Arbeit hat. Es ist vielmehr gréBerer Wert auf die absolute
Staubmenge, die in einer Stunde gefdérdert wird, zu legen.
Unter Beriicksichtigung dieses Faktors it der Sauger 1V
alle anderen hinter sich.

Wirtsehaftlichkeit.
Das Ergebnis beider Versuchsarten kann dahin zusammen-
gefaBt werden, dafl der Staubsauger IV am geeignetsten fiir
den Eisenbahnbetrieb ist. Bs tritt jedoch seiner allgemeinen

| dieser Richtung heute kaum noch bestehen.

an die Batterie
schlieflen.

Die die reinen Speicherwagen immer mehr verdringenden
,-Maschinenwagen® besitzen eine Batterie von 210 Amph
Kapazitit bei 24 Volt Normalspannung. Nach den hier ge-
machten Erfahrungen, die sich auf mehrere Jahre erstrecken,
kommen erschipfte Batterien immer seltener vor und zwar in
dem MafBe, in dem die Riemenfrage ihrer Lisung entgegen geht,
so daf} irgendwelche Bedenken wegen der Stromentnahme nach
Es galt also in
erster Linie festzustellen, ob die Stromentnahme einer normalen
Batterie auf die Dauer schiidlich sein kiénnte und ob es bei dem
zur  Verfiigung stehenden verhéiltnismifig geringen Raum

des zu reinigenden Wagens anzu-
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Abb. 3. Bezichung zwischen Saugleistung und Diisensffnung.

Einfithrung eine Schwierigkeit entgegen. Wihrend niimlich
das fiir die eingangs geschilderte Entstiubungsvorrichtung
notwendige PreBluftnetz wohl auf allen Abstellbahnhéfen fiir
Bremspriiffzwecke vorhanden ist, fehlt auf den meisten das
notwendige, weit verzweigte elektrische Leitungsnetz mit den
vielen erforderlichen Steckdosen. Durch die Erstellung dieses
Netzes wird die Rentabilitit der Staubsauger unter Umstinden
in Irage gestellt.

Zu berticksichtigen ist ferner noch, dali es infolge der
groBeren Handlichkeit der elektrischen Apparate gelang, die
Stiickzeit, die 1913 = 28 Minuten fiir ein Abteil betrug, im
Jahre 1928 auf 21 Minuten herabzusetzen.

Um sich von dem Starkstromnetz unabhingig zu
machen, wurde der Lieferfirma des Saugers 1V der Auftrag
gegeben, einen gleichen Apparat fiir 24 Volt Spannung
zu konstruieren. Den Uberlegungen des Verfassers einen Staub-
sauger fur 24 Volt konstruieren zu lassen, lag der Gedanke
zugrunde, den Apparat, um lange Zuleitungen zu vermeiden,

gelingen wiirde, einen Motor zu bauen, der die an ithn zu stellen-
den Bedingungen erfillen konnte.

Die seit etwa einem Jahre durchgefithrten Versuche sind
nach anfénglichen Fehlschligen gut gelungen, so dafl nach Auf-
fassung des Verfassers die allgemeine Einfithrung sich empfiehlt.

Die mit der Versuchsanordnung (Abb. 1) gewonnenen
Versuchsergebnisse sind in Abb. 4 und 5 wiedergegeben.

Ein Vergleich mit den entsprechenden Kurven der anderen
Apparate ergibt, dal} sich die Verhiltnisse durch die Wahl der
niedrigeren Spannung nicht wesentlich gefindert haben. Die
geringen vorhandenen Abweichungen sind auf den etwas
kleineren Motor zurtickzufithren (im Mittel 215 W), wodurch
die Saughshe und die angesaugte Luftmenge etwas geringer
werden; trotzdem ist der Leistungsverlust so klein, daB er
durch die anderen dafiir eingetauschten Vorteile bei weitem
itherwogen wird.

Voraussetzung fiir die Anwendung ist, dafl die Batterie

| vor Ingebrauchnahme auf ihren Ladezustand untersucht wird,

86%
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was ja an sich bei jedem Stillager der Wagen zu erfolgen hat,
und daB bei festgestellter Erschopfung entweder das Absaugen
ausgesetzt oder wie in Frankfurt nach Einsetzen einer Reserve-
batterie ausgefiithrt wird.

Wenn die Dynamomaschine steht und die Lampen in
Sparschaltung brennen, sind bei laufendem Staubsauger die

angenommen werden, dafl der Staubsauger in jedem vier-
achsigen Wagen rund 1,5 h lduft. Am stirksten belastet ist
dann die Batterie des AB4ii bei einer Nachtreinigung mit
33,0 Amph.

Da sich aber an die Nachtreinigung in der Regel ein Tages-
lauf des betreffenden Wagenparks anschliefit, ist die Strom-
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Abb. 4. Beziehung zwischen Saughthe und angesaugter Luftmenge beim 24 Volt Staubsauger.
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Abb. 5. Versuchsergebnisse mit einem Staubsauger fiir 24 Volt Spannung.

Batterien belastet: in einem AB4i, ABC41, B4i und BC4i
Wagen mit je 22 Amp. bei einer Kapazititevon 220 Amph
bei zehnstindiger Entladung und 180 Amph bei finfstindiger
Entladung; bei einem B-Wagen mit 14 Amp. bei einer Kapazitit
von 100 Amph bei zehnstindiger Entladung und 91 Amph
bei flinfstiindiger Entladung.

Die Stiickzeit zum Entstauben eines Abteils mit elek-

entnahme unbedenklich. Genau so wenig Bedenken hat die
Entnahme von 15 Amph bei einer Tagesreinigung, wenn
darauf ein Nachtlauf des Wagenzuges folgt.

Die Stromkosten fiir den Strom aus der Speicherbatterie
sind mit etwa 0,26 fiir die kWh anzusetzen. Die Gegeniiber-
stellung der Betriebskosten zeigt, dal} der 24 Volt-Staubsauger
trotz des teuereren Stromes bedeutend billiger arbeitet, als

trischem Staubsauger betrigt in Frankfurt 12 Minuten. Die |
Gesamtdauer bei sieben Abteilen 84 Minuten. Es kann also |

| der an das Leitungsnetz angeschlossene Staubsauger fir 110

oder 220 Volt.

Umbau starrer Drehseheiben in Gelenkdrehscheiben.
Von Reichsbahnrat Griife, Limburg (Lahn).

In Heft 23/1929 des ,,Organs® hat Herr Vizeprisident
Niemann in Magdeburg die Notwendigkeit begrindet, warum

die Deutsche Reichsbahn jetzt und in spiateren Jahren ge-
zwungen ist, veraltete Drehscheiben durch Verlingerung und
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Erhéhung der Tragfihigkeit weiterhin verwendbar zu machen.
Er hat auch an einem Beispiel gezeigt, wie ein solcher Umbau
vorgenommen werden kann. Die Ausfithrung diirfte aber nur
in wenigen Fillen mdglich sein, weil sich die Anschluf3- und
Strahlengleise wohl nur selten um die 240 mm heben lassen,
die durch den aunfgesetzten Breitflanschtriiger nétig sind.
AuBerdem diirften die auf den steilen Strahlengleisen vor dem
Lokomotivschuppen abgestellten Lokomotiven leicht in Be-
wegung geraten, wenn die Bremse unbedacht gelést wird und
dadurch koénnen Menschen und Bauwerke gefahrdet werden.
AuBerdem diirfte der um 1,1 m frei iberhingende Breit-
flanschtriger durch die starken Auffahrstéfle starke Durch-
biegungen erfahren und bald Anbriiche erhalten. Ich méchte
hier auf eine andere Ausfithrung aufmerksam machen, die
nicht teurer wie die Niemannsche Ldsung ist, die aber den
Vorteil bringt, dafl die umgebaute 16 m Drehscheibe eine
neuzeitliche Gelenkdrehscheibe von 18,5 m Linge und 220 ¢
(Lastenzug E) Tragfihigkeit wird.

Die Kopftriger werden verstirkt. Die Laufrider erhalten
neue Achsen aus Stahl und neue Rollenlager. Dadurch und
durch das Gelenk erhalten die Drehscheiben die gloBe Trag-
fahigkeit. Der Antrieb erfolgt elektrisch vermittels eines Vor-
geleges auf ein Laufrad. Der Handantrieb ist mit dem elek-
trischen Antrieb vereinigt. Der Zahnkranz der alten Dreh-
scheibe fallt fort und da die Laufrader um 1,25 m hinaus-
riicken, sgo muf} ein neuer Laufkranz verlegt werden. Falls
mit dem alten Elektromotor die verlingerte Drehscheibe zu
langsam laufen sollte, empfiehlt es sich, einen stirkeren Elek-
tromotor aufzubringen, damit 50 bis 60 m/Min. Umfangs-
geschwindigkeit erreicht werden.

Nach diesem Umbau werden die alten starren 16 m Dreh-
scheiben neuzeitliche 18,5 m-Gelenkdrehscheiben von 220t
Tragfihigkeit. Sie kénnen tiberall eingebaut werden und sind
ebenso halthar und gebrauchsfahig wie neue 20 m-Dreh-

scheiben. Dabei sind die Kosten gering. Sie betragen fur

| den maschinentechnischen Teil etwa 1/, der Kosten einer neuen

785009

Laufring 77560

Abb. 1

Die alte, sonst noch gut erhaltene Drehscheibe wird in

der Mitte senkrecht zur Lingsachse autogen durchgeschnitten.

Zwischen beide Hilften wird ein mit Gelenk versehenes Pal3-

~stilck von' der Linge, um die die Drehscheibe verlingert

werden soll, eingebaut, das der Tragfihigkeit nach Lastenzug B
oder N entsprechend konstruiert wird.

Schnitt B-C i w0 - 50 ———
— 35 _7
7#M__T____; ran. |

Abb. 2. Vewstirkter Kopftrager mit verstirkten Achsen und
neuen Rollenlagern.
Die Langtriger der alten 16 m-Drehscheiben sind fiir

diese Belastung stark genug. Der Konigstuhl wird weiter
verwendet; er bekommt durch das eingebaute Gelenk nur die
halbe Last.

Das

Paslon

Eingebautes Palistiick mit Gelenk.

20 m-Drehscheibe. Die Kosten fiir die Bauarbeiten sind je
nach dem Baugrund verschieden, aber deswegen billiger wie
bei einer neuen Grube, weil das Fundament fiir den durch das
Gelenk entlasteten Konigstuhl und die Stammgrube fast bis
an den alten Laufkranz erhalten bleibt.

Die Ersparnis diirfte maschinentechnisch 25000 %/ und
bautechnisch mindestens 10000 %4 betragen.

Den gleichen Umbau kann man an einer starren 20 m-
Drehscheibe auf 23 m Linge vornehmen. Die Verstarkung
146t sich hier bis auf Lastenzug N durchfithren. Die Ersparnis
ist im Verhiltnis die gleiche wie bei der 16 m-Drehscheibe.

Ferner ist es ratsam, alte starre 16 und 20 m-Dreh-
scheiben, die an anderen Stellen ohne eine Verlingerung
wieder eingebaut werden sollen, vorher mit Gelenk- und Kopf-
trigerverstirkung und mit Launfrollenlagern zu versehen, weil
bei den Gelenkdrehscheiben die Unterhaltungskosten wesentlich
billiger sind und weil sie nicht so hiufig auller Betrieb gesetzt
werden miissen wie starre Drehscheiben.

An der Ausarbeitung wvon Entwirfen haben sich die
Firmen : Maschinenfabrik Josef Vogele in Mannheim, Maschinen-
fabrik Deutschland in Dortmund und Bamag-Meguin Alt.-Ges.
\ in Berlin beteiligt.

Eisenbahnwesen auf den Inte;ndtlonalen Ausstelluno(,n in Liittich und Antwerpen.

Von DriIng. I.u{lmg.. Schulthei, Heﬂ‘ai%rhm_g

Unser Nachbarstaat Belgien ist in diesem Jahre mit zwei |

Ausstellungen grofiten Ausmales hervorgetreten: Antwerpen
und Liittich. Von verschwindenden Ausnahmen abgesehen,
dient die Ausstellung Liittich ausschlielllich der Technik und
dem Verkehr, Antwerpen ist mehr den schénen Kimsten, der
Schiffahrt, den Kolonien und den Bediirfnissen des téglichen
Lebens gewidmet. Trotzdem sind auch hier in verschiedenen
Hallen zerstreut eisenbahntechnische Errungenschaften zu

sehen, weitaus der grioBte Teil ist aber in den Riesenhallen
der Liitticher Ausstellung untergebracht.

1. Die Ausstellung in Liittich.

; Auf eisenbahntechnischem Gebiet sind in der Hauptsache
vertreten die Liinder: Belgien, Frankreich, Italien und deren
Kolonien, Untergebracht sind die Erzeugnisse in der groflen
Halle fiir Transportwesen, auf dem Freigelande nebenan und
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in den Sonderhallen der einzelnen Staaten. Deutschland | Dampfdruckmesser mit vier schrig iibereinander liegenden

fehlt leider auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens vollstindig,
Das gleiche gilt fir England.

a) Dampflokomotiven.

Die Belgische Nordbahn hat ausgestellt: Eine Schnell-
zuglokomotive mit der Achsanordnung 1 D mit vier Zylindern
in Verbundanordnung und Anfahr-Umschalt-Vorrichtung. Sie
ist geliefert von der Société Cocquerill in Seraing. Die Loko-
motive kann in der Ebene Ziige von 600 t Gewicht mit 85 km /h
_ Geschwindigkeit beférdern. Der Dampfdruck betriigt 16kg/cm?,

die Zugkraft bei Verbundwirkung 17,1 t, bei Zwillingswirkung
23,4 t; Dienstgewicht 84 t, Triebraddurchmesser 1,55 m.

Eine etwas gréflere Vierzylinderlokomotive mit der Achs-
anordnung 2C 1 fiir Exprefziige befirdert 600-t-Ziige mit
110 km/h Geschwindigkeit.  Zugkraft bei Verbundwirkung
15,9 t, bei Zwillingswirkung 21,7 t; Kesseldruck 16 kgfem?,
Dienstgewicht 97,5 t, Triebraddurchmesser 1,9 m. Hersteller:
Ateliers de Construction du Nord de la France.

Auflerdem sind mnoch zwei Vierzylinder-Personenzug-
lokomotiven mit der Achsanordnung 2 B 1 zu sehen. Zug- |
kraft 10,9 und 14 ¢ bei Verbundwirkung, Dampfdruck 16kg/cm?,
Dienstgewicht 83,5 und 90 t. Hersteller Ateliers metallurgiques,
Tubize.

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat eine 2D 1-
Vierzylinderlokomotive fir ExpreBziige ausgestellt*). Die
Maschine ist ebenso wie die meisten anderen Lokomotiven
mit  Speisewasservorwéirmer, elektrischer Beleuchtung mit
Turbodynamo und Druckluftsandstreuern ausgeriistet, und
beférdert Ziige von 800t auf 8%, Steigung mit 80 km/h
Geschwindigkeit. Der Fiihrerstand befindet sich auf der
linken Seite. Zur Messung des Dampfdrucks im Kessel und
in den Zylindern dient ein Instrument, das zwecks Platz-
ersparnis schriig {ibereinander vier Skalen enthilt. Dampf-
druck 16 km/em?, Leistung 2500 PS, Zugkraft 14 t, Dienst-
gewicht 116.4 t, Reibungsgewicht 74 t, Triebraddurchmesser
1,8 m. Hersteller Schneider u. Co., Creusot.

Die Franzdsischen Staatsbahnen sind vertreten mit
einer 1 D 1-Zwillingslokomotive fiir gemischten Dienst. Dampf-
steuerung nach Bauart Renaud, Uberhitzer Bauart Houlet.
Die Maschine besitzt eine grofie Feuerbriicke, Zentralschmierung
und elektrische Beleuchtung mit Turbodynamo. Dampfdruck
14 kgfem?, Zugkraft 22,8t, Dienstgewicht 86,9 t, Tricbrad-
durchmesser 1,65 m. Sie beférdert Personen- und Giiterziige
von 1200 t Gewicht mit 50 km/h und Schnellziige von 350 t
Gewicht mit 100 km/h. Hersteller ist ehenfalls Schneider u. Co.,
Creusot.

Die Franzésischen Westbahnen haben ausgestellt:

1. Eine Vierzylinder-Schnellzuglokomotive mit Verbund-
witkung zur Beférderung von Ziigen von 700t Gewicht mit
110 km/h, Damptdruck 17 kg/em?, Dienstgewicht 115t. Die
Maschine besitzt einen Abdampfinjektor.

2. Eine Nebenhahnlokomotive 1 ( 1 mit zwei Zylindern
und einfacher Expansion fiir Ziige von 350 t Gewicht, Hochst-
geschwindigkeit 80 km/h, Dampfdruck 13 kg/em?, Dienst-
gewicht 78 t. '

3. Eine Vorortzuglokomotive mit drei Zylindern fiir Ziige
von 500 t Gewicht, Hochstgeschwindigkeit ebenfalls 80 km/h,
einfache BExpansion, Dampfdruck 14 kg/em?, Dienstgewicht
107 t. ¢

Die vorstehend aufgefithrten Lokomotiven besitzen simt-
lich Schlepptender. Die einzige vorhandene Tenderlokomotive
stammt von den ElsaB-Lothringischen Bahnen, Achsanordnung
2 C 2, vier Zylinder in Verbundwirkung. Die Maschine be-
fordert Ziige von 450 t mit 100 km/h, besitzt Speisewasservor- |
warmung, Zentralschmierung und den bereits erwihnten |

|

*) Vergl. Organ 1930, S. 174.

| zu werden braucht.
| 14,5 m, die Spurweite 1 m.
| Société de St. Leonard, Liittich.

Skalen. Dampfdruck 16 kg/em? Zugkraft 16,3 t, Dienstgewicht

| 121,7t. Hersteller Comp. Gén. de Construction de Locomotives

Batignolles-Ch4tillon in Nantes.

Die Société Anonyme de fer Vicinaux hat eine sehr
interessante Lokomotive ,,Articulée‘’ Bauart Brevet-Garrat mit
hoher Zugkraft fiir Gleisbogen von 30 m Halbmesser ausgestellt.
Sie hesteht aus zwei dreiachsigen Triebgestellen, die durch den
Kessel mit Fiihrerstand und Nebeneinrichtungen verbunden
sind. Der Aufbau ist vollkommen symmetrisch, so daB die
Lokomotive bei Wechsel der Fahrtrichtung nicht ausgedreht
Die Gesamtlinge der Maschine betriigt
Dienstgewicht 60 t. Hersteller

Die Italienischen Staatsbahnen sind mit einer
I D-Zweizylinder-Dampflokomotive mit Caprotti-Steuerung
vertreben. Dampfdruck 12 kg/em?, Zugkraft 15t, Hochst-
geschwindigkeit 75km/h, Dienstgewicht 72t. Hersteller Fabrik
Ansaldo Societa Anonyma, Genua.

An Kleineren Lokomotiven sind zu sehen:

Eine 2 C-Personenzuglokomotive und eine feuerlose Loko-
motive der Société de Lamineuse in Liittich, sowie eine Diese]-
lokomotive von Deutz von 100 his 110 PS Leistung und einem
Dienstgewicht von 18 t. Sie ist das einzige deutsche Erzeugnis
in der Riesenhalle- fiir Transportwesen und dient zur Be-
férderung von Personenziigen auf der Bahnlinie Maeseyck—
Lanaeken—Tongres— Rocourt in Belgien. ‘

Die franzésischen Bahngesellschaften betreiben neuerdings
auch Kraftwagenlinien. Die Midi-Bahn hat einen Autobus
tiir 27 Personen ausgestellt fir den Betrieb auf der Ausflug-
strecke von Biarritz am Atlantischen Ozean his Cerbére am
Mittelmeer. Die Linie verliuft entlang den Pyreniien.

Die PLM. verwendet emen Autobus mit 24 Plitzen auf
ihren Alpenstrecken. Auch die Bahnen ElsaB-Lothringens
betreiben Kraftwagenlinien mit kleineren Wagen (17 Plitze).

Die Guy-Motors Ltd. in Wolverhampton (England) hat
einen sehr eleganten dreiachsigen Trollybus mit 37 Sitz- und
20 Stehplitzen ansgestellt.

b) Elektrische Lokomotiven.

Obwohl Belgien selbst auf dem Gebiet der Bahnelektri-
sierung noch mnicht hervorgetreten ist, so hat man doch
erfreulicherweise dem elektrischen Lokomotivbau bzw. dem
elektrischen Bahnbetrieb auf der Ausstellung Raum gegeben.
Von den fithrenden Léndern auf diesem Gebiet fehlen aller-
dings die Schweiz, Deutschland und Amerika fast vollstindig.
Am stérksten hat sich Italien beteiligt.

Der Drehstromvollbahnbetrieb ist vertreten durch zwei

| Lokomotiven, eine Schnellzug- und eine Personen- und Giiter-

zuglokomotive.  Die Schnellzuglokomotive (Klasse E 432)
besitzt die Achsanordnung 1D 1 und wurde 1929 erbaut von
Breda in Mailand. Sie besitzt zwei Motoren von je 1050 kW
Dauerleistung und 3600 Volt Spannung, 16,7 Hertz. Durch
Polumschaltung sind vier Geschwindigkeiten erzielbar: 37,5 —

50 — 75 und 100 km/Std. Das Dienstgewicht betrigt 92 t,

die Gesamtlinge 13,91 m. Die beiden Motoren sind hoch im
Rahmen gelagert und treiben iiber einen Dreieckrahmen eine
Blindwelle an, die ihrerseits durch Kuppelstangen mit vier
Triebachsen verbunden ist. Die beiden Triebstangen zwischen
Motor und Blindwelle greifen nicht unmittelbar am Stangen-
kopf der Blindwelle an, sondern iiber einen Ausgleichhebel.
Infolge der erheblichen zu iibertragenden Kriifte ist das ganze
Triebwerk recht verwickelt aufgebaut, macht einen ziemlich
plumpen Eindruck und neigt zweifellos sehr zum HeiBlaufen.

Die Giiterzuglokomotive (Klasse E 554) ist von der

| Société costruzione Elettro-Meccaniche Saronno 1929 geliefert

worden. Sie besitzt dieselbe Achsanordnung und den gleichen
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Antrieb wie die Schnellzuglokomotive. Die Dauerleistung
der beiden Motoren betragt je 1000 kW. Die Geschwindigkeit
ist durch Polumschaltung nur in zwei Stufen 25 und 50 km/Std.
regelbar. Dienstgewicht 76 t, Gesamtlinge zwischen Puffer
10,8 m.. Auf der Lokomotive ist ein mit Ol geheizter Dampf-
kessel zur Erwirmung des Zuges untergebracht.

Mit Ausnahme des Antriebs sind die beiden vorerwihnten
Drehstromlokomotiven recht einfach aufgebaut. Dies gilt
inshesondere auch fiir den Fihrerstand.
im Innern der Lokomotive nimmt der Polumschalter in An-
spruch. Er erstreckt sich fast tiber die ganze Lokomotivlinge.

Das Ministero della Comunicazioni Peronie dello Stato
bringt eine Reihe von Zeichnungen der im Betrieb befindlichen
Gleichstromlokomotiven fiir 3000 Volt Fahrdrahtspannung.
Die 2 C 2-Schnellzuglokomotive der Klasse E 326 besitzt
Westinghouseantrieb mit Doppelmotoren. Die sechs Motoren
leisten zusammen dauernd 2500 kW. Die Maschine ist fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/Std. gebaut. Der
Achsdruck der Treibachsen betrigt 20 4, das Gesamtgewicht
108 t.

Die C - C-Personenzuglokomotive der Reihe 1 626 ist
mit Tatzlagermotoren ausgeriistet. Die Gesamtdauerleistung
der sechs Motoren betrigt 2500 kW, die Héchstgeschwindigkeit
der Maschine 80 km/Std., das Gesamtgewicht 90 t.

Die Paris-Orleansbhahn hat eine Gleichstromlokomotive
fiir Personen- und Giiterziige ausgestellt. Fahrdrahtspannung
1500 Volt, Achsanordnung B -+ B. Die Maschine hat vier
Tatzlagermotoren und beférdert Personenziige von 600t
Gewicht mit 90 km/h und Giiterziige von 1200 t Gewicht mit
55 km/h. Das Innere der Lokomotiven ist geriiumig, wie bei
jeder mit Tatzlagermotoren ausgeriisteten Lokomotive. Die
einzelnen Apparate und Cerite sind zu beiden Seiten des
Mittelganges angeordnet. Die Widerstande zur Geschwindig-
keitsreglung beanspruchen den meisten Platz. Der Fiihrer-
stand ist einfach und iibersichtlich. Statt des sonst iiblichen
Steuerrades ist nur ein Segment vorgesehen.

Weiter hat die Paris-Orleansbahn das Modell einer 2 D 2-
Gleichstromlokomotive mit Buchliantrieb ausgestellt. Die
Fahrdrahtspannung betrigt 1500 Volt. Die vier Motoren
leisten zusammen 3200 PS. Die Maschine ist in der Lage in
der Ebene einen 793 t schweren Zug iiber eine Strecke von
200 km in 2 Stunden 11 Minuten zu beférdern, es entspricht
dies einer Reisegeschwindigkeit von iiber 91 km/Std. Jeder
der beiden Stromabnehmer hat zwei Schleifstiicke. Da der
Fahrdraht doppelt verlegt ist, sind insgesamt acht Strom-
abnahmestellen vorhanden- und bei der erheblichen Strom-
stéirke auch notwendig.

Eine weitere Gleichstromlokomotive der gleichen Gesell-
schaft fiir 1500 Volt Fahrdrahtspannung hat Dreieckstangen-
antrieb. Achsanordnung 2 D 2.
auf zwei Triebachsen. Die Zahl der Motoren und Triebachsen
ist demnach gleich groB, so dal ebensogut Kinzelantrieb
hiitte angewendet werden kénnen.

c) Wagen.

Zahlreich vertreten sind auch die Wagen und zwar |

sowohl die Personen- als auch die Giiterwagen fiir Sonder-
zwecke.

Bei den Personenwagen 1. und 2. Klasse ist bemerkens-
wert, daB} in den meisten Féllen die Sitze in Schlafplitze um-
gewandelt werden konnen. Teilweise ist diese Mafinahme auch
bei den 3. Klassewagen vorgesehen. Bei fast allen Wagen
sind auch die Sitze der 3. Klasse gepolstert. Alle Wagen sind
mit elektrischer Beleuchtung versehen. Stromerzeugung durch
Dynamo unter dem Wagen herrscht vor. Nur die Wagen
der italienischen Bahnen besitzen reine Batteriebeleuchtung.
Die meisten Wagen sind aus Stahl gefertigt und besitzen glatte

Den meisten Platz |

Je zwei Motoren arbeiten \

Oberfliche, der duBlere Eindruck wird dadurch giinstig be-
| einfluft. Ein Nachteil ist, dafl fast alle Wagen noch blanke
Messingbeschlige aufweisen, die dauernd geputzt werden
miissen. Besondere technische Fortschritte sind sonst nicht
zu bemerken. Nur ein einziger Wagen verfiigt iiber eine be-
sondere Vorrichtung zum Offnen und Schlieffen der Fenster
durch Hebeliibersetzung. Vorrichtungen mit Kurbeln nach
Art der Kraftwagen sind nirgends vorhanden.

Die Paris-Liyon-Mittelmeerbahn hat einen Salonwagen
mit vier Abteilen und einen 1. Klassewagen ausgestellt.
Die Tiren nach dem Gang besitzen keine Fenster. Die
Sitze sind mit grauem Filz iiherzogen, der Boden ist mit
Pliisch belegt. Samtliche Sitze sind in Schlafplitze um-
wandelbar. Der Wagen liuft auf Rollenlagern und ist auf
der Aullenseite rot und schwarz lackiert.

Ein Wagen mit 2. und 3. Klasse derselben Verwaltung
besitzt blaue Polsterung. Die Wandbespannung besteht aus
granem Wachstuch.

Bei den Drehgestell- und den Durchgangswagen der
Gesellschaft bildet der Rahmen mit dem Wagenkasten ein
einheitliches Tragwerk aus getriebenen Blechtafeln, die durch
Nietung und elektrische Schweilung verbunden sind. Die
Innenverkleidung ist durch Holzunterlagen von der Aufien-
wand isoliert. Das Gewicht des Wagens hetragt 41,2 t.

Die Paris-Orleansbahn ist mit einem 1. Klassewagen fiir
BxpreBziige vertreten, hei welchen sich die Toilette in der
Mitte des Wagens befindet. Der Boden ist vollstindig mit
Pliisch belegt.

Der 3. Klassewagen derselben Gesellschatt besitzt finf
| Plitze in einer Reihe und Mittelgang. Die Riicklehnen sind
aus Sperrholz gefertigt, der Boden ist mit Holzterrazzo belegt.
Er besitzt 100 Sitzplitze und ist fir elektrische Heizung mit
1500 V eingerichtet.

Die franzésischen Staatshahnen zeigen einen Ausschnitt
aus dem Pullman-Wagen der Strecke Cherburg—Havre mit
Einzelsitzen und eigenem Gepickraum. Jeder zweite Wagen
besitzt eine eigene Kiiche. Die Beschlige sind vernickelt.
Der 2. Klassewagen ist der einzige vorhandene Wagen, der
iiber eine Vorrichtung zum Offnen der Fenster mit Hilfe eines
Hebels verfiigt. Die Winde sind mit Kunstleder iiberzogen.
Der 3. Klassewagen macht einen wenig eleganten Eindruck.
Die Winde bestehen aus naturfarbig lackiertem Holz, die
Polsterung der Sitze ist grau, der Boden ist mit Linoleum
belegt.

Der 2. Klassewagen der belgischen Nordbahn ist ebenfalls
ganz in Grau gehalten. HEr besitzt einen Mittelgang. Die
Toilette liegt in der Mitte.

Fast alle franzésischen Wagen sind mit Lagern der Soc.
gén. Isotherme in Briissel ausgeriistet, die sich sehr gut bewihrt
“haben sollen. Sie sind nach Art der Ringschmierlager gebaut,
mit dem Unterschied, daB das Ol nicht durch einen Ring
sondern durch einen an der Stirnfliche des Wellenstumpfes
- angebrachten Schopfer dauernd nach oben beférdert wird.

Die Italienischen Staatshbahnen zeigen je einen Durch-
- gangswagen 1., 2. und 3. Klasse. AuBerlich sind die Wagen
| vollkommen gleich. Sie sind aus Stahl gebaut und haben
| glatte Obérfliche. In der 1. Klasse ist roter Pliisch verwendet.
Die Wiinde sind mit gepreBtem Leder iiberzogen. In der
2. Klasse ist der Pliisch grau. Die Wandverkleidung besteht
aus brauner Prefpappe. In der 3. Klasse befinden sich gut
geformte Holzsitze, die Winde sind mit Kunstleder bespannt.

Giiterwagen fiir Sonderzwecke sind in reicher Aus-
wahl vorhanden. Besonders eigenartig mutet ein aus vier-
achsigen Wagen gebildeter Baggerzug an, der zur Verwendung
auf zweigleisigen Bahnen bestimmt ist. Auf dem ersten Wagen
| ist senkrecht zur Gleisachse ein Loffelbagger angebracht, der
|. die Bettung des Nachbargleises abhebt und iiber ein Schrig-
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band in eine Trommel schiittet, die sich auf demselben Wagen
befindet. Hier werden die feinen Teile ausgesiebt. Auf dem |
zweiten Wagen befindet sich ein weiteres Férderband, welches
das gesiebte Bettungsgut in einen flachen auf dem 3. Wagen
befindlichen Kasten leitet, der tiber dessen ganze Linge ver-
schiebbar ist. Mit Hilfe dieses Kastens wird das Bettungsgut
iiber die ganze Wagenlinge gleichmiiBig verteilt und seiner
weiteren Verwendung zugefithrt. In dem vierten Wagen
befindet sich die Maschinenanlage mit Benzindynamo wzur
Erzeugung der elektrischen Kraft zum Betrieb des Baggers,
der Siebtrommel und der Férderbiinder. Die Anlage ist gebaut
von der Société anonyme d’entreprises Drouard fréres, Paris
und fiir die franzésische Nordbahn bestimmt,

Fiir die gleiche Verwaltung gebaut ist ein Schienen-
transport- und Verlegewagen. Kr besteht aus zwei Dreh-
gestellen, die durch einen miéchtigen Triiger verbunden sind. |
Zu heiden Seiten dieses Triigers liegen die Schienen von 24 m
Lénge. Sie werden durch vier elektrisch betriebene aus- |
schwenkbare Krane abgelegt. Der Wagen verlegt 200 m Gleis
in einer Stunde. Die Benzindynamo zur Erzeugung des Stromes
zum Betrieb der Kranen ist oben auf dem Triger aufgebaut.

AuBerdem ist noch zu sehen ein Sonderwagen fiir Behélter
von verschiedener Form, ein 50-t-Selbstentladewagen fiir
Mineralien mit 52 m® Fassungsraum, verschiedene Kesselwagen
und kleinere Selbstentlader fiir verschiedene Zwecke.

d) Sonstige Einrichtungen.

Von den Betriebsmitteln ist noch erwihnenswert ein
fahrbares Unterwerk fir 2500 kVA Leistung, das sowohl fir
den Bahnbetrieb, als auch fiir allgemeine Zwecke verwendet
werden kann. Es besteht aus einem mit auBenliegender
Réhrenkiihlung versehenen Transformator, den Hoch- und
Niederspannungsschaltapparaten und den notwendigsten Mef-
geriten.  Das groBte Ubersetzungsverhiiltnis betriigt  bei
42 Hertz 66/6,4, bei 162/, Hertz 523/42.

An Einrichtungen fiir den elektrischen Bahnbetrieb sind
weiter vorhanden: Eine Reihe von Bildern der Strecken-
ausriistung. Sie zeigen sémtlich die bekannte Anordnung mit
einem Rohrmast in der Mitte und Auslegern nach beiden
Seiten.  Diese Anordnung wird auch in Bahnhéfen mit
mehreren Gleisen beibehalten. Es sind hier Ausleger von
ganz erheblicher Linge anzutreffen. 7

Auch die franzdsischen Bahnlinien zeigen verschiedene
Bilder der Streckenausriistung, Unterwerke und Hoch-
spannungsspeiseleitungen franzdsischer Bahnlinien.

Das Unterwerk Mohon in den Ardennen ist als Freiluft-
anlage gebaut. Der Strom wird mit einer Spannung von
120 kV zugefiithrt. Ebenso ist auch das Unterwerk Chaingy
als Freiluftanlage errichtet. Die Speiseleitung wird hier mit
90 kV Spannung betrieben. Von den Marokkanischen Eisen-
bahnen sind ebenfalls einige Bilder vorhanden. Die 80 km
lange Strecke zwischen Casablanca und Kourgha wird mit |
Gleichstrom von 3000V Spannung betrieben. Die Chemin
de fer de undi hat Bilder der Transpyreniiischen Linie von
Latour de Carol nach Spanien ausgestellt, die mit Einphasen-
strom von 10500 kV betrieben wird. )

Die Osterreichischen Bundesbahnen sind mit einer Reihe
graphischer Darstellungen iiber die Betriebsverhiltnisse der
elektrisch betriebenen Bahnlinien vertreten. Aus diesen ist
ersichtlich, daBl bis jetzt 750 km Streckenlinge fiir den elek-
trischen Betrieb eingerichtet sind. Der gesamte Stromver-
brauch betrug 1929 120 Mill. kWh. Tir 1000 gefahrene
Lokomotivkilometer wurden ab Kraftwerk 1200 kWh ver-
braucht. Die Stromkosten betrugen auf 1000 geforderte
Tonnenkilometer 5 sh bei einem Strompreis von 0,09 sh/kWh.

Verschiedenen Zusammenstellungen fiber die Leistung des |
elektrischen Bahnbetriebs in. Italien ist zu entnehmen, daf !

im Jahre 1929 10820 Mill. thkm elektrisch gefahren wurden.
Der Stromverbrauch betrug hierbei 345,38 Mill. kWh. Auf
1 tkm treffen somit 0,032 kWh.

Die Schwedischen Staatsbahnen zeigen eine Zugbeleuch-
tungsanlage im Betrieb. Der Stromerzeuger wird von der
Wagenachse aus durch eine vollkommen eingeschlossene Kegel-
radiibertragung angetrieben.  Stérungen durch Schnee und
Eis sind hierbei ausgeschlossen. Die Batterie besteht aus
26 Fdisonzellen. Die gréfite zur Verfiigung stehende Strom-
stirke ist 80 Amp. Die Lampenspannung betrigt 24 V.
Bei Drehzahlen zwischen 250 und 2700 Umdr./Min. liefert
der Stromerzeunger gleichbleibende Spannung. Die Anlage

zur Spannungsreglung ist sehr einfach aufgebaut und nimmt

wenig Platz weg.

Von den kleineren Einrichtungen fiir den Eisenbahn-
betrieb sind folgende beachtenswert:

Gleisstopfmaschine mit vier Stopfhimmern, die
durch Kardangelenke von einem auf dem Gleis verschiebbaren
Gleichstrommotor (Stromaufnahme 2,4 kW, 240 V, 10 Amp,
4000 Umdr./Min.) angetrieben werden. Die Eintichtung mulf
bei Voriiberfahrt eines Zuges jedesmal aufier Betrieb gesetzt
werden und eignet sich. demnach nur fiir Neubaustrecken.
Der Strom wird von einer auf einem Karren aufgebauten Benzin-
dynamo geliefert, der von Hand neben dem Gleis hergeschoben
werden mufl.  Sie ist erbaut von ,,Bourreuses électrigues®
Collet, Paris.

Elektrisch angetriebene Schwellenschraubeneindreh-
maschine, die nach Art der einrdderigen Bettungskarren
aufgebaut ist und auf der Schiene vorwiirts bewegt wird. Der
Gleichstrommotor (240 V, 7 Amp, 4000 Umdr./Min.) ist auf
dem vorderen Teil des Karrens angeordnet und treibt durch
eine horizontale Welle tiber ein Schraubenradgetriebe die
senkrecht stehende Eindrehspindel an, die sich auf dem riick-
wirtigen Teil des Karrens befindet. Dag Gewicht der ganzen
Einrichtung ist gut ausgeglichen, sie ist deshalb verhiltnis-
mifig leicht zu handhaben.

Mechanische Hemmschuhbremse fiir Rangierzwecke.
Sie besteht aus einem Hemmschuh, der sich auf dem Gleis
bewegt und auBerdem noch an einer etwa 12 m langen, seitlich
des Gleises angeordneten Stange gefithrt ist. Nach Zuriick-
legung dieses Weges kann der Bremsschuh herausgeklappt
werden und geht unter der Wirkung einer Federkraft selbst-
titig in seine-Anfangslage zuriick. Die Einrichtung stammt
von dem Ingenieur Cadis und wird von der Midi-Bahn ver-
wendet ¥).

Modell einer selbsttidtigen Blockanlage mit =zahl-
reichen Signalen, die bis zu sieben verschiedenfarbige Lampen
enthalten. AuBerdem sind verschiedene Fliigelsignale, sowie
Scheibensignale mit Blinklichtern in verschiedener Ausfithrung
zu sehen.

Weichenbauteile mit Herzstiicken, die samt den an-
stollenden Schienenstiicken aus FluflstahlformguB hergestellt
und mit der Schmirgelscheibe abgeschliffen sind. (Erzeuger
Coquerille.)

Elektropneumatische Zugsteuerung fiir Dampf-
ziige. Sie soll die Bedienung der Dampflokomotive vom Zug-
ende aus ermdoglichen. Der letzte Wagen besitzt einen Fithrer-
stand, der mit Einrichtungen zur Reglung der Dampfein-
stromung, Bedienung der Steuerung und der Bremse, sowie
Uberwachung des Dampf- und Luftdrucks, sowie der Ge-
schwindigkeit versehen ist. Die recht verwickelte Einrichtung
ist von dem Ingenieur Aubert entworfen und wird von der
franzosischen Nordbahn ausgeprobt.

Selbsttiitige Mittelpufferkupplung Baunart Henrico,
St. Etiénne, die in zwei verschiedenen Ausfithrungen herge-

*) Vergl. Organ 1927, 8. 137; 1928, S. $6.
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stellt wird. Die Kupplung verbindet nur die Zug- und Stofi- |

vorrichtung, die Luft- und sonstigen Leitungen miissen von
Hand gekuppelt und getrennt werden.

Aus den in groBer Zahl vorhandenen bildlichen Dar-
stellungen iiber Streckenbelastungen, Zuggeschwindigkeiten
usw. sei die Darstellung der Reisegeschwindigkeit der Ziige
von Paris aus erwihnt. s wird zuriickgelegt die Strecke:
Paris— Antwerpen (359 km) in 4 h 30°, Reisegeschwindigkeit
80 km/Std., Paris—Briissel (311 km) in 3 h 30’, Reisegeschwin-
digkeit 89 km/Std.

In einem Seitenraum der groflen Transporthalle wird
das Dispatchingsystem im wirklichen Betrieb vorgefiihrt.
Der am gerdumigen Schreibtisch sitzende Beamte ist von
einer Reihe von Signal- und Kontrollapparaten umgeben.
Rechts befindet sich der Fernsprechumschalter, mit Hilfe
dessen er sich mit den 15 Bahnhdfen der Strecke Tongres—
Mont St. N. und neun Bahnhéfen der Strecke Angleur — Visé
verbinden und den Lauf der Giiterziige regeln kann. Das
geheimnisvolle, dem Laien unversténdliche Tun des Beamten
erweckt dauernd das besondere Interesse der Besucher.

2, Die Ausstellung in Antwerpen.

In der Halle der Stadt Antwerpen-ist die erste in Belgien
verwendete Dampflokomotive zu sehen, die 1844 auf der
Strecke zwischen Antwerpen und Gent in Dienst gestellt
wurde. Sie ist von Stephenson gebaut, hat 6,2 kg/em? Kessel-
druck, eine Zugkraft von 969 kg und ein Dienstgewicht von
17,55 t. Die Spurweite betrigt 1140 mm. Sie ist inmitten
einer Unzahl neuzeitlicher Autos aufgestellt, wohl in der
Absicht, den Gegensatz zwischen den neuen Betriebsmitteln
und dem veralteten Schienenfahrzeug zu zeigen. Von den
iibrigen Lokomotiven sind nur Modelle ausgestellt. Unter
ihnen befindet sich die Lokomotive des angeblich schnellsten
Zuges der Welt. Er wird von den Canadian National Railways
betrieben und bewiltigt die 538 km lange Strecke Montreal —
Toronto in 6 Stunden ohne Anhalten. Es entspricht dies
einer Reisegeschwindigkeit von 89,7 km/h. Die Lokomotive
besitzt die Achsanordnung 2 C2 und wird mit Ol gefeuert.
— Im englischen Pavillon ist eine 2 C-Lokomotive ausgestellt,
welche ohne Anhalten die 480 km lange Strecke London —

Carlisle in 6 Stunden zuriicklegt. Das Zuggewicht betragt hier-
bei 500 t, das Dienstgewicht der Lokomotive 128t. — Schweden

Tagung des Technischen Ausschusses des

zeigt eine elektrische Lokomotive 1 C-+ C1 mit Blindwelle
und Stangenantrieb fir Giuterziige, die seit 1917 ununter-
brochen in Dienst steht. Zugkraft 20 t, Dienstgewicht 126 t.

AuBerdem sind in (Gebrauchsausfithrung noch verschiedene
interessante Betriebsmittel von Kolonialbahnen zu sehen.

Die Eisenbahngesellschaft Bas Congo au Katanga hat
eine 1 D 1-Lokomotive mit Booster ausgestellt. Spurweite
1,067 m. Dampfdruck 15 kg/em?, Dienstgewicht 7,7t. Zug-
kraft der Lokomotive allein 12 t mit Booster 15 t. Sie ist von
einer franzosischen Fabrik erbaut. Ein vierachsiger 1. und
2.-Klassewagen derselben Bahnlinie besitzt 10 Plitze 1. Klasse
und 18 Plitze 2. Klasse, die simtlich in Schlafplitze umge-
wandelt werden konnen. Der Wagen ist mit Holz verkleidet,
die Fenstersffnungen haben drei verschiedene Abschlufl-
moglichkeiten: Glas, Holzjalousien und Moskitogitter. Die
Fahrzeuge der Bahnlinie besitzen selbsttitige Mittelputfer-
kupplung. Die Bremsluftleitung muB aber von Hand ver-
bunden und getrennt werden, was den Wert dieser Einrichtung
wesentlich herabmindert.

Die Comp. du chemin de fer du Congo in Briissel hat
einige Personenwagen der Linie Matadi—Léopoldville am
unteren Congo ausgestellt. Sie besitzen Rollenlager und Mittel-
pufferkupplung und sind vollkommen weill gestrichen. —
Die Comp. du Chemin de fer des grands Lacs in Briissel zeigt
einen Schlafwagen 1. Klasse mit offener Plattform und Brause-
bad. Er verkehrt auf den Bahnstrecken vom oberen Congo
nach dem Tanganjikasee und dem Albertsee. — Portugal
endlich zeigt eine sehr interessante Schmalspurlokomotive
fir die 1347 km lange Strecke Lobito—Teixeira de Sousa
in der Kolonie Angola. Die Lokomotive der Bauart Garrat
besteht aus zwei Triebgestellen der Achsanordnung 1D 2,
die durch den Kessel iiberbriickt sind.

AuBerdem sind eine Reihe bildlicher Darstellungen und
Dioramem zu sehen. Besonders interessant sind die Bilder
von der wildromantischen Bahnstrecke im #quatorialen
Afrika, die von Brazzaville am Congo nach dem Hafen Pointe
Noire am Atlantischen Ozean fiihrt.

Zum SchluB soll noch seines interessanten Aufbaues
wegen das Hochstspannungskabel fiir 132 kV der Gummi-
werke Pirelli erwithnt werden. Das Innere des Kabels ist
mit Ol gefiillt, das in den Hohlrdumen zwischen den Drihten
des Kupferleiters zirkulieren kann.

Vereins Deutscher Eisenbabnverwaltungen

in Miinster.

Der Technische AusschufB des Vereins Deutscher
Fisenbahnverwaltungen hat seine. diesjihrige Tagung vom
16. bis 18. September in Miinster (Wetsf.) abgehalten unter
dem Vorsitz des Herrn Staatssekretirs von Samarjay,
Priisidenten der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen. Namens
der Westfilischen Landeseisenbahn-Gesellschaft, die s. Z. den
AusschuB eingeladen hatte, die Tagung in Miinster ab-
zuhalten, hief 8. Exz. Herr Verkehrsminister i. R. Hoff als
stellvertretender Aufsichtsratvorsitzender die Mitglieder in
Miinster herzlich willkommen.

1. Als Vorsitzende Verwaltung des Ausschusses wurde
die Direktion der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen wieder-
gewithlt, Sodann wurden die stindigen Fachausschiisse neu
zusammengesetzt, und zwar der Betriebs-Fachausschuli, der
Oberbau- und Babnbau-Fachausschull, der Lokomotivhau-
TFachausschuff, der Wagenbau-Fachausschull, der Wagen-’

iibergangs-Fachausschuff und der Elektrotechnische Fach- |

ausschuB. Weiterhin wurde die Geschiftsordnung des Aus-
schusses entsprechend der neuen Satzung des Vereins neu

aufgestellt, die Beirite des Organs wiedergewdhlt und

Organ fiir die Forischritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge, LXVIL Band.,

andere geschiiftliche Mitteilungen des Organs zur Kenntnis
gebracht.

2. Als Hauptgegenstand der Tagesordnung wurde der
Antrag der Niederlindigchen Eisenbahnen auf Neubearbeitung
der Technischen Vereinbarungen iiber den Bau und den Be-
trieb der Hauptbahnen und Nebenbahnen sowie der Grund-
ziige fiir den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen behandelt.
Alles, was in den letzten Jahren aut dem Gebiete des Bahn-
baues, der Betriebsmittel, des Verkehrsdienstes, der Sicherungen
des Betriebs, mit einem Worte auf dem Wege des Eisenbahn-
fortschritts geschatfen, theoretisch und praktisch als richtig
befunden wurde, das ist in diesen Werken, die beide gegeniiber
den fritheren Ausgaben um zwei Abschnitte — Klektrische
Bahnen sowie Schwachstromschutz und Kabelverlegung —
bereichert wurden, niedergelegt worden.

Im einzelnen sei folgendes hervorgehoben:

Technische Vereinbharungen:
In der Einleitung ist gesagt, daB die Bestimmungen
vom Zeitpunkt der Herausgabe an gelten. Die Baubestim-
24, Heft 1930, &7
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mungen gelten fiir den Neubau und fir den Umbau; die
Einhaltung der Baubestimmungen auch bei der Unterhaltung
wird empfohlen. Das bisherige Verfahren wird dadurch nicht
gedndert.

Zur Kennzeichnung der bindenden Mafle wird angegeben,
in welcher Richtung, nach oben oder unten, sich die Abmale
bewegen diirfen. Dies ist mit Riicksicht auf die Austausch-
barkeit und das Zusammenpassen der Teile erforderlich. Die
Festlegung der GroBen der Abmalle bleibt den Verwaltungen
anheimgestellt.

Begriffserklarungen sind aufgenommen worden, um die
Klarheit der Bestimmungen zu wahren.

Abschnitt A, Bau und Unterhaltung der Bahn.

In den Bestimmungen tiber den Bauentwurf ist empfohlen,
bei Neu- und Erweiterungsbauten auf die Einfithrung des
elektrischen Betriebs Riicksicht zu nehmen; auch bei anderen
Bestimmungen ist auf kinftige Elektrisierung hingewiesen.

Die Bestimmungen iiber die Spurerweiterung in Bégen
sind so gefaBt, dall die Vereinsverwaltungen nicht durch
Festlegung bestimmter Mafle zu weitgehend gebunden sind.

Bestimmungen fiber die Mindestmalfe fiir die Ausrundungs-
halbmesser an den Neigungswechseln der Ablaufriicken sind
eingearbeitet worden. B B

Einzelne Bestimmungen iiber Ubergangshégen und Uber-
héhungen sind neu aufgenommen oder geindert.

Die Bestimmungen iiber die Umgrenzung des lichten
Raums sind tibersichtlicher und klarer gefaBt worden. Be-
stimmungen iiber den Lichtraum fiir den Durchgang der
Stromabnehmer, iiber die Umgrenzung auf Strecken, auf
denen Lokomotiven mit spurkranzlosen Ridern verkehren,
und iiber die Ausrundungshégen der Neigungswechsel der
Ablaufriicken sind eingearbeitet worden.

Fiir die Berechnung der neuen und umzubauenden Briicken
sind neue Lastenziige festgestellt, deren Achsdriicke grifer
als bisher sind.

Der Oberban, fur den nach den bisherigen Bestimmungen
ein Raddruck von 7,5 t und bei Neubauten von 8t vorgesehen
war, soll nunmehr Achsdrucke von 16 t und beim Neubau und
bei durchgreifenden Oberbauverstirkungen von 20t auf-
nehmen konnen.

Neu aufgenommen sind Bestimmungen iiber die Bettung
bei isolierten Schienen und itber den Schutz der Bettung in
schlechtem Untergrund.

Allgemeine Grundsitze fiir die Ausbildung der Schienen-
form sind neu eingearbeitet.

Die Schienenlange, fir die bisher als Mindestmall 9 m
und als Hochstmafl 20 m empfohlen war, soll mindestens
15m betragen; ein HéchstmaBB wurde mit Riicksicht auf
geschweilite Schienen nicht mehr festgelegt. ’

Die Bestimmungen iitber den Schienenstol sind durch
eine Bestimmung iber die Ausbildung des StoBes bei Gleich-
strombahnen ergénzt worden.

Auf Grund neuerer Erfahrungen sind die Bestimmungen
ither Weichen und Kreuzungen mlt Riicksicht auf die Kr-
héhung der Betriebssicherheit neu aufgestellt oder um-
gearbeitet. worden.

Bei der Neuaufstellung der Bestimmungen iiber die Weg-
ithergéinge in Schienenhéhe, die Schranken, Warntafeln und
Warnzeichen ist der Kraftwagenverkehr bEIHGkSIChtlgt

MafBnahmen tiber Vorkehrungen zum Schutz der Bahn
bei Uberquerung durch Leitungen und Forderbahnen sind
mit Riicksicht auf die Zunahme derartiger Anlagen neu auf-
genommen worden.

Die Bestimmungen iiber die Anlage der Bahnhife wurden

erweitert durch Leitsitze iiber die allgemeine Anlage von |

Abschnitt B. Bau und Unterhaltung der Fahr-
zeuge.

Im Teil Ba) Fahrzeuge im allgemeinen finden sich die
Bestimmungen vereinigt, die fir alle Fahrzeuge (Dampfloko-
motiven, Tender, elektrische Lokomotiven, Triebwagen, Steuer-
wagen und Wagen) und fiir Kinzelteile aller Fahrzeuge gelten.

An der Spitze stehen die Bestimmungen iiber die Quer-
schnittsmale der Fahrzeuge, die in den alten Technischen
Vereinbarungen im ganzen Abschnitt B verteilt waren. Neu
aufgenommen sind Bestimmungen iiber die Einschrinkung
der Héhenmafle von Fahrzeugen, die Ablaufriicken befahren
sollen.

Im Abschnitt Bb) Lokomotiven und Tender sind die
Bestimmungen wesentlich ergéinzt. Die Angabe fiir den oberen
Grenzwert des Anlaufwinkels fithrender Rider der Loko-
motiven ist neu.

Die Bestimmungen iiber die Gewichtsverteilung bei
Lokomotiven suchen die Anpassung der Lokomotiven an das
Gleis sicherzustellen.

Die bisherige Zahlentafel iiber Fahrgeschwindigkeiten von
Lokomotiven in Abhingigkeit von den KEinzelheiten ihrer
Bauart ist in den neuen Technischen Vereinbarungen zu-
sammengedringt und mit den heutigen Verhiiltnissen in Kin-
klang gebracht worden. Die Bestimmungen iiber den Massen-
ausgleich von Triebwerkteilen wurden erweitert. Die An-
wendung hochgespannten Dampfes bedingte eine Erweiterung
der Bestimmungen iiber die Priifung von Dampfkesseln.

Der Abschnitt Be) Wagen hat weitgehende Anderungen
gegeniiber der bisherigen Fassung der Bestimmung erfahren.
Wichtige Bestimmungen iiber ,.fithrende Achsen‘* bei Wagen
sind neu aufgenommen.

Im AnschluBl werden die Verhiltnisse der Zwischenachsen
und Aullenachsen klargestellt.

Uber Lenkachsen
stimmungen gegeben.

Die Technischen Vereinbarungen kannten bisher keine
eingehenden Bestimmungen {iber Drehgestelle von Wagen;
diese Liicke ist in den neuen Technischen Vereinbarungen
ausgefiillt.

Fir die Uberginge der Wagen mit in gemeinsamem
Rahmen gelagerten Achsen sind neue Bestimmungen auf-
gestellt. Alle Bestimmungen iiber Uberhiinge sind bindend
geworden, wihrend frither die Bindung nur fiir Wagen mit

Be-

sind neue zusammenfassende

| Ubelgangbbrucken und Faltenbilgen und fiir Wagen nur mit

Ubergangsbriicken ausgc‘splochen war. Die Sicherheit des

Betriebs hat das gefordert.

Uber elektrische Beleuchtung sind ausfiihrlichere Vor-
schriften gegeben worden.

Grundlegend sind auch die bisherigen Bestimmungen iiber
Kessel- und Toptwagen geiindert.

Abschnitt C. Fernmeldewesen,
Sicherungswesen und
Abschnitt D. Betriebsdienst.

Fiir die Neugestaltung der Bestimmungen der Abschnitte C
und D sind die durch die erhshten Fahrgeschwindigkeiten der
Ziige notwendig gewordenen gréBéren Sicherheitsvorkehrungen

mafigebend gewesen.

Von gefinderten Bestimmungen sind aus dem Abschnitt

Signalwesen und

"Fernmeldewesen die Gleichstellung der Fernsprecher mit den

Fernschreibern auf Bahnhéfen hervorzuheben. Neu auf-
genommen ist eine Bestimmung iiber die Rrrichtung von
| Fernsprechstellen in langen Tunnels. Ferner ist auf die

Bahnhofen, Gemeinschaftsbahnhéfen und Grenzbahnhéfen. | besonderen Verhiltnisse auf Strecken mit elektrischer Zug-
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forderung Riicksicht genommen.
Abstand und Ankiindigung der Vorsignale sind im Zusammen-
hang mit den Bestimmungen iiber Bremswege, die eine durch-
greifende Neubearbeitung erfahren haben, neu aufgenommen.

Die Bestimmungen iiber Signale tragen den Anderungen
der Signal- und Betriebsvorschriften der Verwaltungen Rech-
nung. Sie nehmen durch Neuautnahme der Sondersignale
fir den elektrischen Betrieb auf die besonderen Erfordernisse
der elektrischen Zugtérderung und auf ihre Anwendung der
Licht-Tagsignale Riicksicht.

Aus dem Abschnitt iiber das Sicherungswesen ist die
Bestimmung hervorzuheben, dafl Einfahrsignale unter Ver-
schlul des Fahrdienstleiters stehen sollen. Die selbsttitige
Streckenblockung ist neu aufgenommen. Die Bestimmungen
iiher das Priifen der Fahrstrallen sind schiirfer gefaBt.

Im Abschnitt iiber den Fahrdienst sind die Bestimmungen
ither die Lénge und Belastung der Ziige, wegen der stets
gréfer werdenden Achszahlen und Gewichte der Ziige, genauer
gegeben.  Neu aufgenommen sind Bestimmungen tber die
Beschrinkungen in der Verwendung von Wagen (z. B. Ver-
wendung von Giiterwagen mit HartguBridern oder Stahlgufi-
riidern). Die Bestimmungen iiber die Zugfolge und iiber die
Fahrgeschwindigkeit sind zur Erhohung der Betricbssicher-
heiten neu eingearbeitet.

Die Bestimmungen iiber Bremsung der Ziige sind villig
ungearbeitet.

Neu sind die Bestimmungen {iiber die Betriebsfithrung
auf Ubergangsbahnhéfen und Gemeinschaftsbahnhéfen.

Abschnitt E. Elektrische Bahnen.

Die Fortschritte, die die Anwendung elektrischer Kraft
im Bisenbahnwesen gemacht hat, erforderten verschiedene
Stoffe aus diesem Gebiet neu aufzunechmen. Besonders gilt
dies fiir die elektrische Zugtérderung, die sich jedoch auf den
im Vereinshereich am weitesten verbreiteten und durch-
gebildeten Fernbahnbetrieb mit Oberleitung und Einphasen-
wechselstrom von 15 kV und 16%/; Hertz beschrinken mufite.
Dort, wo Bestimmungen in Betracht kamen, die an die
besondere Eigenart irgendeiner Stromart gebunden sind, bei-
spielsweise also Schutzbestimmungen gegen Gefihrdung durch
Hochspannung, wurden sie allgemein ohne Unterschied der
Stromart aufgenommen. In den besonders behandelten neuen
Gebieten der Beeinflussung von Schwachstromeinrichtungen
durch Starkstromanlagen, die hauptsichlich die Bauweise der
Fernmelde-, Sicherungs- und Signaleinrichtungen beriihren,
mullte den verschiedenen Starkstromarten jedoch einzeln
Rechnung getragen werden, weil sie in diesem Zusammenhang
nicht nur dem elektrischen Zugbetrieb angehéren, sondern
allgemein bei Nachbarschaft jeder elektrischen Starkstrom-
anlage beliebiger Stromart zu beriicksichtigen sind.

Selbstverstindlich mubBten sémtliche Bestimmungen so
abgefaBt werden, daf der noch keineswegs abgeschlossenen
Entwicklung auf elektrotechnischem Gebiet keine unnétigen
Fesseln angelegt wurden. :

Abschnitt ¥. Schwachstromschutz und Kabel-
verlegung.

Die Bestimmungen dieses Abschnittes sind neu.

Die Entwicklung der elektrischen Kraftwirtschaft, die
auch im EinfluBbereich von Bahnen ein ausgedehntes Leitungs-
netz bedingt, sowie die Elektrisierung der Bahnen selbst und
die Bedeutung ihrer Fahrleitungen und Ubertragerleitungen
fiir die benachbarten bahneigenen und bahnfremden Fernmelde-
anlagen fordern MaBnahmen, die unter Umstéinden, namentlich
aus wirtschaftlichen Griimden, sehr schwerwiegender Natur
sein konnen. Es ist daher notwendig, das Verhéltnis solcher
beeinflussenden Niherungen von Starkstromleitungen und
Schwachstromleitungen so klar wie maglich festzulegen. Die

|

Die Bestimmungen iiber | Bestimmungen des Abschnitts F geben dem Fachmann die

Moglichkeit, bei Bahnneubauten die notwendigen Mafnahmen
zu ergreifen. Ferner sollen auch bei Anderungen der Betriebs-
art (Ubergang von Dampfbetrieb auf elektrischen Betrieb,
Wechsel- oder Gleichstrom) jene Malnahmen entnommen
werden kénnen, die in bezug auf die vorhandenen Starkstrom-
leitungen und Schwachstromleitungen erforderlich und zweck-
mifig sind.
Grundziige:

Um die Grundziige maglichst iibersichtlich zu gestalten,
sind die Bestimmungen durch verschiedene Anordnungen im
Text und durch verschiedene Schrift unterschieden, so dafl
ohne weiteres ersichtlich ist, ob die Bestimmungen bindend
oder empfehlend sind und ob sie fiir Lokalbahnen aller Spur-
weiten, nur fiir vollspurige Lokalbahnen, nur fiir vollspurige
Lokalbahnen mit unbeschriinktem Ubergang der Fahrzeuge der
Hauptbahnen oder Nebenbahnen und fiir Fahrzeuge der Lokal-
bahnen mit Ubergang auf Hauptbahnen oder Nebenbahnen
und ob sie nur fiir Schmalspurbahnen gelten.

Im iibrigen stimmen die Grundziige im Aufbau und in
der Gliederung mit den Technischen Vereinbarungen iiberein;
die einzelnen Bestimmungen sind, wo es mdglich war, aus
den Technischen Vereinbarungen {iibhernommen worden,
darunter auch wichtigere Bestimmungen, die in den bisherigen
Grundziigen noch nicht enthalten waren. Die Bestimmungen
der Grundziige wurden nur bindend gemacht, soweit dies
unbedingt notig war.

Die Fassung ist so gehalten, daf} die Grundziige ein in
sich abgeschlossenes Werk bilden, nur an zwei Stellen (Ein-
leitung und § 87) war die Bezugnahme auf die Technischen
Vereinbarungen nicht zu umgehen.

3. Einen weiteren wichtigen Beratungsgegenstand bildete
der Antrag der Reichsbahndirektion Oldenburg auf Herbei-
fithrung einer einheitlichen Berechnungsweise des Oberbaues,
der durch den Oberbauausschull bearbeitet worden war. Der
Fachausschull war sich dariiber klar, dafl die aufgestellte
Berechnungsart keinen Anspruch erheben kann, absolute
Werte und noch weniger die tatsichlichen Werte fiir Spannungen
und Schwellendriicke zu geben, sie soll vielmehr ebenso wie
die heute iiblichen Formeln Vergleichswerte liefern, die
aber den tatsichlichen mittleren Werten niherkommen. Um
eine allen Verhiiltnissen Rechnung tragende Formel zu finden,
erscheint es unumgiinglich nétig, zu priifen, ob und welchen
EinfluB minder gute Bettung und Unterbau auf die Bean-
spruchung der Gleise haben. Zu diesem Zweck erachtet es
der Oberbauausschuf3 fir erforderlich, die Unterlageziffern
und die entsprechenden Beanspruchungen der Gleise durch
weitere Versuche festzustellen.

Mit Zustimmung des Technischen Ausschusses sollen
solche Versuche von mehreren Vereinsverwaltungen nach
einheitlichen Gesichtspunkten angestellt werden. Mit Riick-
sicht hieranf ist davon abgesehen worden, schon jetzt eine

| Formel in die Technischen Vereinbarungen aufzunehmen, doch

wird empfohlen, die aufgestellten Formeln bei Berechnung
des Oberbaues anzuwenden sowie die festgesetzten hdchst-
ruliissigen Beanspruchungen der Schienen, die Art der Be-
stimmung des gréfiten Schwellendruckes und die GroBe des
hichstzulissigen Schwellendruckes, wie vorgeschlagen an-
zunehmen.

Ein austithrlicher Bericht iiber die Arbeiten und Ver-
suche des Oberbau-Fachausschusses wird als Ergdnzungsband
zum ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens® dem-
niichst herausgegeben werden.

4. Von den fiibrigen Beratungsgegenstinden des Aus-
schusses sei kurz erwihnt, dafi die Giiteprobensammlung fiir
das Erhebungsjahr 1928/29 wiederum im Druck erscheinen

87*
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wird, dafl auf Antrag des Lokomotivbau-Fachausschusses im
Zusammenwirken mit dem Heinrich Hertz-Institut in Berlin
Versuche zur Erforschung der Ursachen der Schwingungen
der Dampflokomotiven werden angestellt werden, und daf
weitere Antriage noch in Bearbeitung der Fachausschiisse
sind, tiber die erst in einem spiteren Zeitraum Beschlufi
gefalit werden kann.

5. Zwei Antriigen auf Anderung des Vereinspersonen-
wagen-Ubereinkommens ist stattgegeben worden. Sie
betreffen

a) § 91': Heizungseinrichtung.

Der erste Absatz des Punktes 1 des § 91 wird im VPU
lauten:

Die Wagen miissen fiir Dampfheizung eingerichtet sein.

Wagen, die iiber Strecken mit elektrischer Zugfiorderung
laufen, miissen aullerdem elektrische Zugheizung haben, wenn

die betreffende Verwaltung es verlangt; ausgenommen sind
Wagen mit Eigenheizung, die aber auf Verlangen wenigstens
Leitung fiir die elektrische Heizung haben miissen.

Andere Heizungsarten, wie Warmwasserheizung und
Ofenheizung kénnen auf Grund besonderer Vereinbarungen
zugelassen werden.

Solange die gleiche Bestimmung noch nicht im inter-
nationalen Personen- und Gepickverkehr (RIC) getroffen
worden ist, miiBte der neue Wortlaut fiir das VPU nur links-
seitig gedruckt werden. Der Antrag auf Abinderung des § 91
ist im RIC-Verband bereits gestellt.

b) § 94%: Tiillen der Wasserbehilter.

Hier wird der zweite Satz des § 942:

,,Die Behilter neuer Wagen miissen aullerdem ohne Ver-
wendung dieser Fullstutzen gefillt werden kénnen® gestrichen.

Die nichste Sitzung des Technischen Ausschusses wird
voraussichtlich im Juni 1931 in Konstanz stattfinden. C.

Internationaler Eisenbahnverband.

Die diesjdhrige ordentliche Sitzung der Ausschiisse des
Internationalen Eisenbahnverbandes fand wvom 27. Mirz his
10. Aprilin Nizza statt*). s tagten die Ausschiisse iiber Personen-
verkehr, Giiterverkehr, Abrechnungen und Wihrungen, Aus-
tausch des Rollmaterials, technische Fragen und iiber selbsttitige
Kupplungen. Soweit die Beratungsgegenstinde technische Fragen
beriihren, sei im nachstehenden kurz iiber sie berichtet:

IV. Ausschuff (Austausch des Rollmaterials).

1. Frage. Vereinheitlichung der Vorschriften iiber den
Bau und die Behandlung der Spezialwagen zur Beférderung von
fliissigem Gas (insbesondere von Chlor).

In einem Vorbericht sind die Gasarten behandelt, die in
fliissigem  Zustand beférdert werden. TFerner sind behandelt
die zur Beforderung von fliissigem Gas verwendeten Gattungen
von Sonderwagen, die durch das RIV nicht vorgeschriebenen
Anschriften an den benutzten Wagen, die verkehrsdienstlichen
Sicherheitsmafinahmen fiir die Beférderung von Kesselwagen
mit verflisssigten Gasen und den Schutz der Bahnbediensteten
vor den Iolgen der Entweichung der beftrderten Gase und
schliellich die internationale Regelung der Beférderung ver-
flissigter Gase in Kesselwagen. Die weitere Bearbeitung soll in
Gemeinschaft mit dem Giiterverkehrsausschul und gegebenen-
falls mit dem Technischen AusschuBl erfolgen.

2. Frage. Bedingungen fiir den Austausch der Behilter im
internationalen Giiterverkehr. :

Der Ausschull ist der Meinung, daB der Austausch der
Behiilter im internationalen Verkehr méglichst ebenso geregelt
werden soll, wie dies fiir den Austausch der Lademittel und
inshesondere der Wagendecken im RIV geschieht, wobei jedoch
die Bestimmungen dieses Reglements entsprechend geiindert
und erweitert werden sollen, um der Art der Behilter und den
von diesen zu leistenden Dienstverrichtungen Rechnung zu tragen.

Die Aufstellung eines Reglemententwurfes ist einem Unter-
ausschufl unter dem Vorsitz Deutschlands {ibertragen worden.

3. Frage. Besondere Kennzeichnung der zollzicheren Giiter-
wagen.

Der Ausschull vertrat die Meinung, daB es vom internationalen
Standpunkte aus keinen praktischen Wert habe, auf den Wagen
ein solches Kennzeichen anzubringen.

Y. Ausschuf8 (Technische Fragen).
Abteilung Rollmaterial.

1. Frage. Verwendung und Betrieb der durchgehenden
Giiterzugbremse. Untersuchung der zu erlassenden Vorschriften
fir die Einfithrung der durchgehenden Giiterzugbremse.

Um den Vorteil einer durchgehenden Bremse voll ausniitzen
zu kénnen, wird dem geschaftsfithrenden Ausschull vorgeschlagen,
eine bindende Vorsehrift zu erlassen, wonach alle im internationalen

*) Bericht iiber die Sitzung des Jahres 1928 vgl. Organ 1929,
Beite 519.

Verkehr laufenden Giiterwagen bis zum 1. Januar 1939 mit der
durchgehenden Leitung versehen sein miissen.

2. Frage. Vereinheitlichung der Kupplungen und Leitungs-
anschliisse fiir die Druckluftbremse an den Fahrzeugen des
Personen- und Giiterverkehrs,

Bereinigung der bereits getroffenen Entscheidungen iiber
die Kupplungsanschliisse der Druckluftbremse der Giiterwagen. —
Die Kupplungen und Leitungsanschliisse fiir die Druckluftbremse
der vorhandenen Giiterwagen sollen nach den Vorschriften
ausgefithrt und angeordnet werden, die fiir neue Giiterwagen
bestehen, oder fiir solche Giiterwagen, die nachtriglich mit
selbsttétiger Bremse ausgeriistet werden.

Fiir Giiterwagen, die bereits eine Personenzugbremse oder
Personenzug/Giiterzugbremse haben, wird empfohlen, die reine
Tieflage erst ab 1. Januar 1933 anzuwenden.

3. Frage. Verstirkung der Kupplungen an den fiir den
internationalen Verkehr hestimmten vorhandenen Wagen.

Dem Geschaftefiihrenden AusschuBl soll vorgeschlagen
werden, eine Frist festzusetzen, von der ab im internationalen
Verkehr nur noch Fahrzeuge von mindestens 50t Widerstands-
fahigkeit zugelassen werden.

4. Frage. Erhshung der Widerstandsfihigkeit der Puffer
und Zugfedern. Bestimmung der Merkmale der am hiufigsten
verwendeten spiralférmigen Federn, um deren Auswechslung.

zu ermdglichen.

Die Frage wird im Unterausschufi noch weiterbehandelt.

5. Frage. Bauvorschriften fiir die Auswechselbarkeit einzelner
Teile des neu zu bauenden Rollmaterials, insbesondere der Achsen.

Die Vorberatungen tiber diese Frage wurde einem Unter-
ausschul} zugewiesen, in dem Ttalien den Vorsitz fithren wird.

6. Frage. Vereinheitlichung der Vorschriften iiber den
Bau und die Behandlung der Spezialwagen, die zur Beférderung
von fliissigem Gas (insbesondere von Chlor) dienen.

Zur Aufstellung eines einheitlichen, internationalen Regle-
ments wurde ein Unterausschull unter dem Vorsitz der Tschecho-
slowakei eingesetst, der nicht nur den bestehenden staatlichen
Reglementierimgen, sondern auch der internationalen Reglemen-
tierung in Anlage 1 des Internationalen Ubereinkommens iiber
den Bisenbahnfrachtverkehr (TUG) Rechnung tragen soll.

7. Frage. Ein UnterausschuBl hatte die Bedingungen auf-
gestellt, denen die drehbaren Ubergangsbriicken fiir ihre Zulassung
im internationalen Verkehr geniigen miissen. ¥r hat ferner
empfohlen, diese Ubergangsbriicken als Ersatz der zweiteiligen
zu verwenden. Der Ausschul} stimmte diesen Vorschliigen =zu.

Ferner soll eine empfehlende Bestimmung vorgeschlagen
werden, nach der bei neu zu bauenden Wagen die Verwendung

| von Tiiren, die sich nach dem Innern der Faltenbiilge 6ffnen,

wegen der damit verbundenen Nachteile und Gefahren untersagt
sein soll.

8. Frage. Verschluf der Giuterwagen zur méglichsten
Verhinderung der Einbriiche.

Die weitere Behandlung dieser Frage wurde von der Tages-
ordnung abgesetzt.
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9. Frage. Antrag auf Aufnahme neuer Fragen in das Arbeits-
programm des Auschusses (Abteilung Rollmaterial).

Als neue Fragen wurden vorgesehen:

a) Vereinheitlichung der VerschluBlart
unter Zollverbleiung,

b) Untersuchung tiber die Gestaltung der Gepéckhalter.

der Giiterwagen

Abteilung Rollmaterial — Bahnerhaltung.

1. Frage. Gewichtsmerkmale der im internationalen Verkehr
zugelassenen Gitterwagen.

Der Ausschull war der Meinung, dafl die Strecken verstérkt
und das CGewicht der Wagen in entsprechenden Abschmitten
erhoht werden sollen;

daB es niitzlich erscheine, eine Einteilung der Strecken nach
ihren Widerstandsverhéltnissen in eine kleine Zahl von Gattungen
vorzunehmen ;

daB man als Grundlage fiir diese Klasseneinteilung die
Gewichtsmerkmale der schwersten Wagen nehmen solle, die in
ganzen Ziigen zum Verkehr auf den Strecken jeder Klasse zu-
gelassen werden koénnen.

Die Fragen des Umlaufs der Wagen sollen durch den II. und
TV. AusschuB behandelt werden. Diese Ausschiisse werden die
ZweckmiiBigkeit der Klasseneinteilung und die JKennzeichen
jeder Klasse untersuchen.

2. Frage. Bestimmung der Grenze fiir die Spurerweiterung
der Gleise in Kriimmungen in Abhiingigkeit vom Halbmesser
und Festsetzung des fir diese Kriimmungen zuzulassenden
kleinsten Halbmessers.

Der AusschuB schlug in empfehlender Form die Beseitigung
der Spurerweiterung in den Kriimmungen von einem Halbmesser
iitber 300 m vor, die Frage der den (leisen zu gebenden Spur-
erweiterung in den Kriimmungen von einem Halbmesser unter
300 m soll weiter verfolgt werden.

AuBlerdem hielt es der Ausschuf} fiir zweckmifig, die Loko-
motiven so herzustellen, daf sie unbehindert in den Kriimmungen
von 300 m Halbmesser ohne Spurerweiterung laufen koénnen.
Er war aber der Ansicht, daf} hier kein Grund zu einer Empfehlung
seitens des TEV vorliegt, da die Lokomotiven kaum auferhalb
ihrer Heimatverwaltung verkehren.

Abteilung Gleiswesen.

1. Frage. MaBnahmen zur Verringerung der Nachteile, die
aus der Verschiedenheit in der Beniitzung des rechten und linken
Gleises der zweigleisigen Strecken bei den einzelnen Bahnver-
waltungen inshesondere fiir die Reisenden und die Kraftwagen
sich ergeben.

Die Frage wurde von der Weiterbehandlung abgesetzt.

2. Frage. Untersuchung der Verhiltnisse an den Plan-
iibergingen in den wverschiedenen Lindern bei Wegfall der Be-
wachung und der Beleachtung nachts, sowie der Erfahrungen bei
den Verwaltungen, die die Bewachung der Planiiberginge bereits
aufgehoben haben. ‘

Es wird ein Fragebogen aufgestellt werden.

Abteilung Elektrotechnil.

1. Frage. Fragen. die das Internationale beratende Komitee
fiir Fernspriiche auf grofe Entfernungen (CCI) betreffen:

Beteiligung an den Arbeiten des gemischten internationalen
Dauerausschusses fiir die Versuche beziiglich des Schutzes der
Fernmeldeleitungen und unterirdischen Kabel und Studium des
von dem TEV zu vertretenden Standpunktes bei der Ausarbeitung
der Richtlinien fiir den Schutz der Telephonlinien gegen die
Stérwirkungen der Starkstrom- und Hochspannungsanlagen.

Der fiir diese Fragen eingesetzte Unterausschufl ist er-
miichtigh worden, die Angelegenheit selbstindig zu bearbeiten
und so vorzubereiten, daB sie unmittelbar an den CCI weiter-
gegeben werden kann.

2. Frage. Ins Einzelne gehendes Studium der besten
Methoden zum Schutze der Fernmeldestromkreise.

3. Frage. Bemerkungen des ITEV zum Entwuwrf der Richt-
linien iiber MaBnahmen, die an den telegraphischen Einrichtungen
und an den Fahrbetriebsleitungen sowie an den Dreiphasen-
leitungen bei Annéherungen zu treffen sind:

Vom Unterausschull ist ein Gutachten abgegeben worden,

das allen Verbandsverwaltungen zur Kenntnis gebracht wurde. |

4. Frage. Vervollstdndigung des Schaltplanes fiir die Aus-
riistung der Personenwagen mit elektrischer Beleuchtung nach
den Vorschriften der internationalen elektrotechnischen Kom-
mission.

Eine im Jahre 1927 vom Geschiiftsausschufl getrofiene
Entscheidung schreibt vor, daB bis zum 1. Januar 1930 ein Schalt-
plan der elektrischen Beleuchtungsausriistung der Fahrzeuge auf
der Innenseite der Tir eines der Wandschrinke der elektrischen
Ausriistungen oder in unmittelbarer Niéhe angebracht werden
soll. Nun stimmen die 1927 fiir die Schaltpline angenommenen
Zeichen nicht mehr mit den seither von der Internationalen
Elektrotechnischen Kommission (CET) aufgestellten Gberein. Aus
diesen Griinden haben die Schweizerischen Bundesbahnen an-
geregt, die vom IEV verwendeten Zeichen mit denen des CEI
in Einklang zu bringen und hierwegen die Frist fiir das Anbringen
der Schaltpline zu verlingern. Ferner hatte der schweizerische
Vertreter zum leichteren Auffinden gewisser Teile der elektrischen
Ausriistung eine. Uberpriifung der Frage der Anbringung vor-
geschlagen. :

Der AusschulB3 beschloB, vom Geschiftsfithrenden Ausschuf
eine Fristverlingerung zu verlangen.

5. Frage. Studium geeigneter Mafnahmen zur Verbindung
der auf dem Dache der Personenwagen eingerichteten Antennen
mit den Empfangsapparaten.

Der Unterauschufl hatte vorgeschlagen, die schon frither
vom (eschiiftsausschuBl genehmigten Vorschriften {iber die
Erdung metallener Teile auf den Wagenddchern im Hinblick
auf die Erdung der Antennen auf den Strecken mit elektrischer
Oberleitung zu erginzen. Der Ausschuf3 schloB sich dem an.

6. Frage. Aufnahme neuer Fragen in das Arbeitsprogramm
des Ausschusses (Abteilung Elektrotechnil).

Auf Vorschlag des Unterausschusses unter dem Vorsitz
Deutschlands hat der Ausschufl die Eintragung folgender neuer
Fragen vorgeschlagen:

a) Mafnahmen, die fiir elektrische Bahnen zu treffen sind,
um etwa auftretende Beeinflussungen des Rundfunkempfanges
nach Méglichkeit zu verhindern.

b) Aufstellung einer Vorschrift fiir die Vornahme von
Aushesserungen an Stromabnehmern von Lokomotiven oder
Triebwagen auf Gemeinschaftsbahnhéfen, wenn diese unter
einer Spannung fiihrenden Leitung stehen.

SonderansschuB fiir die selbsttiitige upplung.

1. Frage. Statistik der Kupplungsunfille.

Der IEV hat die Aufstellung einer Statistik tiher die Zahl
der infolge von Kupplungsunfillen getdteten und verletzten
Bediensteten beschlossen. Die ermittelten Zahlen werden mit den
entsprechenden Zahlen der Linder, in denen die selbsttéitige
Kupplung besteht, verglichen werden.

2. Frage. Priifung der selbsttitigen Kupplung durch den
Ausschufl.  Aufstellung des grundsitzlichen Programms fiir die
Sonderversuche. — Bisher haben nur die polnischen Eisenbahnen
ein Kupplungssystem vorgelegt.

3. Frage. Bedingungen, denen eine selbsttatige Kupplung
geniigen mufl. Studium bezliglich des Greifbereiches.

4. Frage. Untersuchung der selbsttitigen Kupplung vom
wirtschaftlichen Standpunkte aus.

Wegen der Schwierigkeiten dieser Probleme lkonnten die
Arbeiten noch nicht soweit geférdert werden, dafl dem Sonder-
ausschul} ein Bericht vorgelegt werden konnte.

5. Frage. Verwendung der auf der franzdsischen Nordbahn
eingefithrten Iuppelstange fiir Giiterwagen.

Die bei der franzdsischen Nordbahn gebriuchliche Kuppel-
stange ist von den Eisenbahnverwaltungen Deutschlands, Belgiens,
der Schweizerischen Bundesbahnen und der U. d. 8. 8. R. erprobt
worden. Die Versuchsergebnisse wurden vom technischen Unter-
auschuf} in seiner Sitzung vom 6. Mirz 1930 in Kéln besprochen.

Auf Grund des Berichtes des Unterausschusses stellt der
AusschulB fest, dafl die Kuppelstange die Aufgabe nur z. T. und
nur in ganz bestimmten Féllen 16st. Bs ist daher jeder Verwaltung
itberlassen die Kuppelstange einzufiihren oder nicht. C.



[
S
>~

Elfte Tagung der Internationalen Eisenbahn-KongreB-Vereinigung in Madrid.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Elfte Tagung ‘der Internationalen Eisenbhahn-KongreB-Vereinigung in Madrid.
(Im Anschlufl an den Aufsatz im Heft 21 des Organ, der | (ileisbremsen sind mehrere Typen zu unterscheiden. Es handelt

das Gebiet: des Maschinenbaues behandelte, werden im folgenden
Aufsatz die Sonderberichte iiber das Gebiet des Bauwesens und
des Betriebs besprochen).

Im Bauwesen wurde lediglich iiber eine Frage berichtet,
namlich iiber die ,,letzten Fortschritte in der Verwendung mecha-
nischer Geriite und in der Rationalisierung der Gleisunterhaltung*.
Die Verwendung mechanischer Geriite kommt zwar allgemein aber
nur langsam in Ubung; lediglich in Amerika, in Deutschland und
bei einigen franzésischen Verwaltungen werden solehe in aus-
gedehnterem Umfang verwendet.

Am weitesten fortgeschritten und mit grofem BErfolg ein-
gefiihrt ist die mechanische Ver- und Entladung von Bettungs-
stoffen, wiihrend die Schienen noch sehr hiiufig ohne besondere
Vorrichtungen entladen werden. In Deutschland benutzt man hier-
zu Kriine, die am Wagenboden befestigt sind, in Amerika beweg-
liche Kréine und in Holland eine sehr einfache Einrichtung, die
das Entladen von je zwei Schienen durch Forthewegen des Wagens
auf dem Gleis gestattet. Die Verteilung von Kleineisen erfolgt
zweekmifig gleich von dem Wagen aus, mit dem es vom Lager
gekommen ist. Der Einhau ganzer (Gleisjoche findet nur in Deutsch-
land statt, ebenso das Walzen der Bettung und zwar mit sehr gutem
Lrfolg. Das Einplanieren der Bettung erfolgt nur in wenigen Fallen
in Amerika maschinell, das Reinigen der Bettung ebendort und
bei einigen bei der franzésischen Nordbahn. (Neuerdings auch
in Deutschland. Schriftleitung.) Weiter verbreitet ist das Stopfen
der Bettung mit Gleisstopfmaschinen mit elektrischem oder
Druekluft - Antrieb.  Von den verschiedenen Methoden der
Unkrautvertilgung ist die chemische von grofiter Bedeutung,
wenngleich auch verschiedene Maschinen hierfiir bekannt sind.

Die Befestigung der Schrauben fiir Schienenstiihle und
Unterlegplatten wird im allgemeinen wie das Dechseln und Bohren
im Schwellenwerk vorgenommen; in einigen Fillen erfolgt es auch
an Ort und Stelle mittels elektrischer Schraubmaschinen. Das
Anziehen der Laschenbolzen erfolgt nur selten mit der Maschine,
sondern meist mit besonderen Schliisseln.

Die wirtschaftlichen Vorteile der Maschinenarbeit werden
bis zu 509, angegeben. MaBgebend diirfte die Arbeitsdisposition
sein. Auch sind die Maschinen meist nur dort auszuniitzen, wo
vollstéindige Gleiserneuerung durchgefiihrt wird. Die Organisation
des Bahnunterhaltungsdienstes ist je nach den o&rtlichen Ver-
hiltnissen und Auffassungen sehr verschieden. Fiir den Kopf-
bedarf kinnen daher nur Formeln mit Vergleichswerten als Grund-
lage dienen. Die Verwaltungen sind noch geteilter Ansicht iiber
das vorteilhaftere Unterhaltungssystem ,,(Giesamtrevision® oder
»Aufsuchung der Schiden®, doch diirfte dem ersteren der Vorzug
zukommen. Gedingewesen und Arbeitszeit sind ebenfalls durchaus
verschieden geregelt.

In konstruktiver Hinsicht wird hervorgehoben, daB der
schwere Oberbau allgemein als wirtschaftlicher gilt.

Aus dem CGebiet ,,Betrieb* standen drei Fragen zur Aus-
sprache.

1. ,Mittel zur Regelung der Geschwindiglkeit ablaufender
Wagen auf Verschiebebahnhéfen und zur Sicherung ihres Laufes
nach den verschiedenen Sammelgleisen.‘

Zur Geschwindigkeitsbeeinflussung werden, nachdem die
Wagen, sei es durch AbstoBen, sei es durch Ablauf von einem
Riicken verschiedener Gestalt in Bewegung gebracht sind, folgende
Methoden angewendet: a) Handbediente Bremsen, b) Eiserne
Hemmschuhe und ¢) Gleisbremsen mit Bremsschienen.

Wenn, wie es in einzelnen Lindern der Fall ist, nur mit
Handbremsen gearbeitet wird, so muf jede ablaufende Gruppe mit
einem Begleiter besetzt sein, was ganz erhebliche Personalkosten
verursacht. Deshalb ist man in mehreren Staaten zur Bremsung
mit Hemmschuhen iibergegangen. Diese Art erfordert aber, inshe-
sondere wegen des Zuriickholens der Bremsschuhe, immer noch viel
Personal, so dal man jetzt verschiedentlich Vorrichtungen in Be-
trieb genommen hat, die den Hemmschuh selbsttiitig (hydraulisch
oder durch elektr. Antrieb) zuriickholen ; dabei lassen sich mehrere
Hemmschuhe von einem Mann bedienen. Im Versuchsstadium
ist eine selbsttitige Hemmschuhbremsung, die vom Gewicht und
der Schnelligkeit der Fahrzeuge abhingt. Von den eigentlichen

sich jedoch nur um wenige Ausfithrungen, so daB allgemeine
Schliisse nicht gezogen werden kénnen.

Zur Sicherung des richtigen Laufes der Wagen gehort eine
richtige Weichenbedienung und das Durchdriicken in die Richtungs-
gleise, wenn Wagen vor der letzten Weiche stehen bleiben. Als
zwockmiflig gilt allgemein eine Zentralisierung der Weichen-
bedienung, doch hat sie zur Voraussetzung, daf die Warter von
ihrem Standort aus alle Gleise iibersehen kénnen. Hier kinnen
Gleisstromkreise mit Signallimpehen gute Dienste leisten.

Zum Zusammendriicken verwenden Linder mit grofien
Wagen meist Lokomotiven, wodurch aber der Ablaufbetrieb viel-
fach gestort wird. Um dies zu vermeiden, verwendet man Spille
und Traktoren. Erstere sind nur beschriinkt anwendbar und werden
besonders dann mit Vorteil eingerichtet, wenn sich infolge eines
geringen Arbeitsaufkommens der Einsatz von Lokomotive und
Personal nicht lohnt. Schlepper bringen oft eine gewisse Ver-
billigung, doch miissen die Gleise bis S. 0. eingefiillt sein und
geniigenden Abstand haben (Lichtmaste!). .

2. In der Frage der ,,Signalisierung auf Schnellzugstrecken
und grofien Bahnhdfen einschlieBlich der Ifrage der Lichttages-
signale und automatischen Streckenblockung® stellt ein weiterer
Sonderbericht fest, daBl die Zahl der notwendigen Signalbegriffe
durch die Art des Blocksystems beeinflufit wird. Nordamerika
und Frankreich haben mit ihrem permissiven Blocksystem einen
Signalbegriff mehr nétig als die Staaten mit absolutem Block-
system. Fast allgemein werden Vorsignale angewendet, die bei
geringem Blockabstand am Mast des vorangehenden Hauptsignals
angebracht werden oder wie bei den Lichttagessignalen und den
nordamerikanischen dreistelligen Fliigelsignalen im Signalbild den
Zustand des folgenden Signals angeben. In den meisten Staaten
begniigt man sich mit einem Schutzabstand von 50 bis 300 m.
England bringt die Ziige am Blocksignal der vorausgehenden
Blockstrecke zum Halten oder zur langsamen Weiterfahrt, wenn
eine Blockstrecke besetzt ist. Bestimmend fiir den Vorsignal-
abstand ist meistens der grofite Bremsweg; Dinemark und
Schweden verwenden einheitliche Abstinde von 400 bzw. 500 m,
Schwierigkeiten haben sich ergeben, wenn die Bremswege gréBer
sind als die Blockabstéinde; vierbegriffige Signale schaffen hier
Abhilfe. Als Vorsignale verwenden England, Belgien, Holland,
Italien und Dénemark Fliigel, wiihrend die anderen Verwaltungen
runde oder eckige umklappbare Scheiben benutzen; bei letzteren
wird das Fehlen eines positiven Signalbildes durch ein Merkzeichen
wettgemacht. Als Signallichtfarbe wird immer mehr ausschlief3-
lich griin, gelb und rot verwendet. Die Rangierfahrten vollziehen
sich in Frankreich, Schweden und Nordamerika unter FahrstraBen-
sicherung mit besonderen Signalen, sonst auf akustische und
Handsignale unter Deckung der Zugfahrten durch Gleissperren
und Schutzweichen. Die fernbediente zentralisierte Weichen-
stellung auf groBe Entfernungen ist namentlich in Nordamerika
angewendet (bis zu 64 km!).

Lichttagessignale werden in drei Formen, namentlich in
Nordamerika angewendet: 1. farbige Lichtsignale, 2. weille Form-
lichtsignale und 3. farbige Formlichtsignale. Zur ersten Gruppe
zéhlen auch die Lichtsignale mit weilem Licht und farbigen
Blenden. Auch in Europa haben die Lichttagessignale Eingang
gefunden und bewéhren sich so gut, dafl eine weitere Verbreitung
zu erwarten ist. Das gleiche gilt fir die automatische Strecken-
blockung. Sie ist jedoch nur bei dichtem Verkehr und groBen
Stationsabsténden wirtschaftlich.

Aus dem Gebiet des Betriebsdienstes wurde die Frage der
»Wirtschaftlichen Betriebsfiihrung in besonderen Fillen*‘ hehandelt
und zwar die ,,Einrichtung des Zugdienstes auf wenig befahrenen
Nebenstrecken grofler Eisenbahnverwaltungen sowie des Dienstes
hei woenig benutzten Ziigen auf wichtigeren Strecken dieser Netze®,
wobei sich die Besprechungen im wesentlichen und die Frage der
Verwendung von Triebwagen drehten, ohne.zu einem allgemein
gliltigenErgebnis zu fithren, und ferner die »» Verwendung besonderer
Zugmaschinen im Rangierbetrieb minder wichtiger Bahnhéfe und
bei bestimmten Rangierarbeiten groBer Bahnhsfe®, Hierbei-wurde
besonders die bequeme Verwendung der Diesel- und Benzin-
schlepper hervorgehoben. Sp.
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Geheimer Oberbaurat Heinrich Ranatiert.

Am 25. November d. J. verstarb im Alter von 84 Jahren
Herr Geheimer Oberbaurat Ranafier in Oldenburg, wo er
seit 1616 im Ruhestand lebte.

Mit Geheimrat Ranafier ging ein Beamter maschinen-
technischer Fachrichtung heim, der weit iiber die Grenzen
seines Wirkungskreises bei der ehemals GroBherzoglich Olden-
burgischen Staatsbahn hinaus bekannt und hochgeschitzt war.

Geboren am 17. Juni 1846 in- Altona trat Ranafier
nach Beendigung seiner Studien an der Technischen Hoch-
schule Hannover und kurzer Beschiftigung in der Lokomotiv-
abteilung der Strousbergschen Maschinenfabrik (jetzt Hano-
mag) am 4. November 1870 als Maschineningenieur in den

Dienst der Grofiherzoglich Oldenburgischen Eisenbahn-
direktion.

Mit der Geschichte der Oldenburgischen Staatseisen-
bahnen ist Ranafiers Name eng verkniipft. — Am 15. Juli

1867 war als erste Eisenbahn im Herzogtum Oldenburg die
Strecke Oldenburg— Bremen dem Betriebe iibergeben worden,
Ranafier war es daher vergénnt, die Entwicklung der Eisen-
bahnen seiner neuen Heimat aus kleinsten Anfingen mit-
zuerleben, sie erfolgreich zu beeinflussen.

Reich an vielseitigem Wissen, auBlergewohnlich praktisch
veranlagt, widmete Ranafier seine ganze nie erlahmende
Arbeitskraft seinem verantwortungsvollen Berufe.

Wer méchte so vermessen sein im Rahmen eines kurzen
Nachrufes fiir den hochverdienten Mann all der Leistungen zu
gedenken, die ihm die Oldenburgischen Staatsbahnen, die ihm
dariiber hinaus die Fachwelt verdankt? — Seine besondere
Liebe galt dem Lokomotivbau, es darf daher nicht Wunder
nehmen, dall Ranafiers Name durch seine Leistungen auf
diesem Sondergebiet seinen KFachgenossen besonders ein-
gepriigt wurde. Hs mége hier nur daraufhingewiesen werden,
daB Ranafier an der Durchbildung der Lentz-Ventilsteuerung,
die er erstmalig im Jahre 1909 bei Lokomotiven der Olden-
burgischen Staatseisenbahnen verwandte, wesentlichen Anteil

hat. Es darf ferner verwiesen werden auf Verdffentlichungen
im ,,Organ fiir die Fortschritte des Hisenbahnwesens* und in
den ,,Hanomag-Nachrichten®, wo sich Beschreibungen der
Tender- Querkupplung, des Dampftrockners Bauart Ranafier
und der Anfahrvorrichtung Bauart Ranafier finden lassen.

Nicht geringer ist Ranafiers zielbewulite Beeinflussung
der Entwicklung der Personenwagen, der Giiterwagen und der
im Dienste der Oldenburgischen Staatsbahnen stehenden
Fihrschiffe,

Unvergessen sind gewililich all die Anregungen, die seine
Fachkollegen in den vielen Ausschiissen denen Ranafier
angehorte, von ihm empfangen durften.

Dem an der glnstigen Entwicklung der Bahnen seines
Heimatlandes so hervorragend beteiligten Beamten wurden
ehrende Anerkennungen seiner Regierung, hohe Auszeichnungen
seines Landesfiirsten zuteil.

Am 1. Oktober 1899 wurde Ranafier maschinentech-
nisches Mitglied der GroBherzoglichen Eisenbahndirektion, am
17. Januar 1901 zum Oberbaurat und am 17. Januar 1912
zum Geheimen Oberbaurat ernannt. Am 1. November 1916
trat Ranafier nach 46jahriger, an Erfolgen reich gesegneter
Titigkeit, in den wohlverdienten Ruhestand.

Ausgestattet mit einer glinzenden Gesundheit hat
Ranafier bis vor wenigen Wochen diesen Ruhestand in
herzerfreuender Frische genieflen diirfen — zur Freude seiner
Familie und seiner vielen Freunde.

Aufrichtig trauvern mit seiner Gattin, mit der er in gliick-
lichster Ehe lebte, seinen beiden Téchtern und seinem Sohn,
Reichsbahnoberrat Max Ranafier, Mitglied der Reichsbahn.-
direktion Erfurt, seinem Schwiegersohn, seiner Schwieger-
tochter und seinen Enkeln und Urenkeln, seine Kollegen
und die ihm friither unterstellten Beamten und Arbeiter, denen
er allezeit Freund und Berater war.

Ein prichtiger Mensch ist in Heinrich Ranafier von
uns gegangen — ein Gedenken in Liebe und Verchrung ist
thm gewil. : Arzt.

Berichte.

Betrieb in technischer Beziehung; Signalwesen.

Uber die verschiedenartige Schwiichung von sichtharer und
ultraroter Strahlung beim Durehgang dureh Tauschichten,

insbesondere im Hinblick auf die Wirksamkeit
der optischen Zughbeeinflussungseinrichtung.
Von €. Miiller, R. Frisch und W. Scheib.
(Mitteilung aus der Physikalisch-Technischen
Reichsanstalt.)

Durch die schweren wiederholten Ungliicksfélle, welche im
letzten Jahre Flugzeuge in dichtem Nebel durch das Versagen
der Orientierungsméglichkeit erlitten haben, ist neuerdings ver-
stirkt die allgemeine verkehrstechnische Aufmerksamkeit auf
die wichtige strittige Frage gelenkt worden, ob ultrarote Strahlen
als Signalisierungsmittel weniger von atmosphérischen Triibungs-
storungen (durch Nebel, Rauch, Taubeschlige) beeintrichtigt
werden als das bisher iibliche sichtbare Signallicht. Die Frage
ist von besonderer Bedeutung fiir das von Dr. Béaseler erfundene
System der optischen Zugsicherung im Eisenbahndienst.

Bei diesem System (Opsi)*) wirft bekanntlich ein auf der
Fahrstrecke befindlicher Tripelspiegel (Raumspiegel) einen durch
die Lokomotive dauernd nach oben gesandten Scheinwerfer-
Lichtkegel im Augenblick des Vorbeifahrens nach der Lokomotive
zuriick auf eine dort angebrachte Selenzelle, wo er in Verbindung
mit einem Verstirker und einem geeigneten Relais dann das
gewiinschte Signalwarnzeichen oder die Zwangsbremsung auslést.

*) Z. d. V. D. I. Bd. 73 (1929) 5. 654.

Diese REinrichtung arbeitet infolge ausreichenden Lichtiiber-
schusses auf den hierbei vorliegenden kurzen Strahlungswegen
auch bei Nebel geniigend betriebssicher. Dagegen kénnen dichter
Rauch und Taubeschlige der dem Wetter ausgesetzten Tripel-
spiegel, wenn auch nur unter sehr seltenen Umstinden starke,
die Signalwirkung geféhrdende Absorptionen bzw. Zerstreuungen
des Signallichts hervorrufen.

Zu der Erwartung, daf} bei Taubeschligen ultrarote Strahlen
eine geringere Zerstreuungsschwéichung erfahren, berechtigt das
Rayleighsche Gesetz, wonach die Streuung von Licht an sehr
kleinen Teilchen bei steigender Wellenléinge umgelehrt proportional
A' ist, also bei lingeren Wellen stark abnimmt. Wenn auch beim
Tau die Tropfchen nicht sehr klein (gegen die Lichtwellenlinge)
sind, so ist doch wenigstens qualitative Giiltigkeit, also jedenfalls
verminderte Streuung bei groBleren Wellenlingen zu erwarten.
Zur Priffung dieser Frage stellte auf Anregung von Herrn Dr.
Biéseler die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft der Physikalisch-
Technischen Reichsanstalt dankenswerterweise Mittel zur Ver-
fiigung. Unsere in der Reichsanstalt durchgefiihrten Versuche haben
nun in der Tat eine recht erhebliche Zunahme der Durchlissigkeit
nach lingeren Wellen hin ergeben. Praktisch wire daraus wohl
die Iolgerung zu ziehen, dafl es vorteilhafter wire, fiir die
Signalisierung statt der bisher benutzten, fiir sichtbares Licht
empfindlichen Selenzellen entsprechend den Vorschligen von
C. Miiller*) Thalofidezellen zu verwenden, deren Empfind-
lichkeitsmaximum bei etwa 1 g liegt.

*) Z. d. V. D. L. Bd. 73 (1929) S. 1859.
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Die Versuchsanordnung war den Verhiltnissen bei der
optischen Zugsicherung anndhernd nachgebildet. Das Licht
einer 600 Watt-Kinolampe fiel, durch eine Linse konzentriert,
auf einen Tripelspiegel; das eine der beiden durch ihn entworfenen
Lampenbilder wurde durch ein Reflexionsprisma auf den Spalt
eines Spiegelspektrometers geworfen. In dem dadurch erzeugten
Spektrum stand ein Mollsches Vakuumthermoelement, das mit
einem Zernicke- Galvanometer verbunden war. Um den von
dem Thermoelement erfaften Spektralbereich schnell und bequem
verindoern zu koénnen, stand davor im Strahlengang drehbar eine
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dicke, planparallele Quarzplatte. Durch Hin- und Herdrehen
dieser Platte zwischen zwei passend eingestellten Anschligen
war es moglich, das Spektrum schnell um einen genau bestimmten
Betrag zu verschieben und also in rascher Folge abwechselnd
Messungen bei zwei verschiedenen Wellenléingen durchzufiihren. Die
Ausschléige des Galvanometers wurden photographisch registriert.

Um zu Versuchszwecken den Spiegel mit Tau zu iiberziehen,
wurde er von der Riickseite her (unter Zwischenlage einer diinnen
Gummimembran) mit Schnee gekiihlt, wobei er zunichst noch
blank blieb, da die Luft im Zimmer zu trocken war. Sodann

wurde mit der Registrierung in der oben beschriehenen Weise
begonnen und gleich darauf ein mit einem passenden Ausschnitt
fiir die Strahlen versehener, innen benetzter Pappkasten iiber
den Spiege! gesetzt. Auf aiese Weise wurde kiinstlich eine feuchte
Atmosphiire geschaffen, in der sich der Spiegel ziemlich schnell
mit einem feinen gleichméfigen, allmihlich dicker werdenden
Tau tiberzog,

In den Registrieraufnahmen (Abb. 1 bis 5) ist dies dentlich
zu erkennen. Anfangs kommen stets einige Messungen hei blankem
Spiegel, dann gehen die Tntensititen des durchgelassenen Lichtes
und damit die Galvanometeraussehlidge allmihlich bis auf einen
kleinen Bruchteil des anfénglichen Wertes herunter. Und zwar
fillt, wie man ohne weiteres erkennt, die kurzwellige Intensitét
schneller ab als die langwellige. Besonders deutlich ist dies auf
den Abb. 4 und 5 zu sehen, wo die kurzwellige Strahlung anfangs
die intensivere ist, spédter aber, hei fortschreitender Betauung,
ebenso schwach oder sogar schwiicher wird als dis langwellige.

Die mit dieser vorliufigen Anordnung und wechselseitigen
Messung erhaltenen Werte zeigen naturgemifi Schwankungen.
Immerhin geht aus den Aufnahmen z. B. Kurve 3, Abb. 1 gentigend
sicher hervor, dafl eine Tauschicht, welche Licht von A= 0,63 u
auf 59 herabsetzt, Strahlung von 1 u Wellenlinge nur auf etwa
10 bis 15 9, d. h. zwei bis dreimal weniger schwicht. Besonders
wichtig ist dabei, daf die Uberlegenheit der ultraroten Strahlen
gerade bei den intensivsten Schwiichungen in Erscheinung tritt.

Die vorliufigen Schwankungen in wunseren Aufnahmen
rithren teils daher, daB auf dem betauenden Spiegel einzelne
Stellen blank blieben, teils davon, daB der schnellen Verinderlich-
keit des Tauiiberzugs Thermoelement und Galvanometer, sowie
die Umschaltvorrichtung nicht schnell genug folgen konnten.
Weitere Versuche mit verbesserten Hilfsmitteln sind in Vor-
bereitung.

Probefahrten mit der Bozi¢-Bremse.

In den Tagen vom 14. bis 21. September 1. J. fanden in der
Tschechoslovakei Vorfithrungsfahrten mit der Bo#ié-Bremse statt,
welche vom  tschechoslovakischen Risenbahnministerium ver-
anstaltet wurden, um verschiedenen auslindischen FEisenbahn-
verwaltungen Gelegenheit zu geben, sich iiber die Vorteile der
Bo#ié-Bremse im praktischen Betriebe zu iiberzeugen. An diesen
Fahrten beteiligten sich aufler Beamten der tschechoslovakischen
Staatsbahnen auch Vertreter der dsterreichischen, deutschen,
griechischen, polnischen, jugoslavischen, ruminischen, bulgari-
schen, ungarischen und chinesischen Eisenbahnen, sowie eine
Anzahl von Bremsfachleuten. Die Fahrten selbst wurden auf
ebener Strecke zwischen Trencin-Tepld wund Zilina und im
Gefille auf der Strecke Piargy—Hronsk# Breznica, das eine
Neigung bis zu 19 9/y, hat, durchgefiihrt.

Die Fahrten hatten ein durchaus giinstiges Ergebnis und
zeigten, dafl die BoZié-Bremse technisch den an sie gestellten
Anforderungen in jeder Bezichung entspricht. Die Bremse wurde
an einem stehenden Zug und an einem fahrenden Zug mit
100 leeren Giiterwagen bzw. 50 beladenen Giiterwagen eingehend
erprobt, wobei festgestellt wurde, daB die Bremse iiber eine
dullerst schnelle Durchschlagsgeschwindigkeit verfiigt und der
Lokomotivfiithrer den Zug jederzeit voll beherrscht.

Erwihnenswert ist dabei die Einfachheit der Bremse, die,
trotzdem sie als Einkammerbremse ausgebildet ist, allen Vor-
schriften des Internationalen Eisenbahnverbandes vollstéandig ent-
spricht.

Die BoZi¢-Bremse ist bereits in der Tschechoslovakei und
in Jugoslavien grundsétzlich angenommen und in Einfiihrung
begriffen.

Einkammerdruckluftbremse mit Zusatzloseventil.

Im Heft 4 des ,,Organs fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens' vom 15. Februar 1930 ist das von den ésterreichischen
Ingenieuren Rihosek und Leuchter konstruierte Zusatzlose-
ventil fiir Einkammerbremsen besprochen worden, durch das ein
stufenweises Losen und Unerschépflichkeit der Bremskraft erreicht
wird. Wie uns mitgeteilt wird, kann der Mangel dieses Ventils,
daB durch den Lokomotiviiihrer nach einem allenfallsigen Uber-
laden der Bremseinrichtungen die Bremse nicht vollstindig los

wird, durch Beifligung einer weiteren Einrichtung beseitigt werden.
Diese in einem Gehiiuse untergebrachte inrichtung (s. schematische
Abb.) sind das Ventil NV, der mit ihm fest verbundene Membran-
kolben T' und die Belastungsfeder S. Der Raum iiber dem Ventil
ist mit dem Hilfsbehilter, jener unter dem Ventil mit dem Steuer-
behiilter verbunden. Die Kraft der Feder S, die den Membran-
kolben T mach oben und damiv das Ventil NV auf seinen Sitz
driickt, wird so eingestellt, daB das Ventil nach Ubersteigung des
Regeldruckes von 5 at im Steuerbehilter nach abwirts gedriick
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also gedffnet wird und so den Hilfsbehilter mit dem Steuer-
hehilter verbindet. Sinkt nun der Druck auf 5 at, so wird das
Ventil geschlossen und die Verbindung vom Steuerbehilter und
Hilfshehilter wieder unterbrochen. Auf diese Weise wird der
Druck der Steuerkammer auf hochstens 5 at erhalten.

Die neue Binrichtung verlangt genaues Anzeigen des Leitungs-
druckmessers auf der Lokomotive. Zeigt dieser weniger als den

Um der nachteiligen Wirkung ungenauen Anzeigens der
Druckimesser auf der Lokomotive zu begegnen, wird die Feder 8
des Membrankolbens T in Wirklichkeit so gespannt, dal} das
Ventil NV sich erst bei 4.8 atii schlieBt. Jedenfalls ist der be-
sprochene Mangel nicht gréBer als bei anderen riickwirts regel-
baren Druckluftbremsen.

Als Vorteil des Differentialloseventiles ist seine verhiltnis-

NN

richtigen Druck an, so sind immer noch Stérungen im Lise-
vorgang moglich; zeigh er hingegen mehr an, so kann die Bremse
wohl villig gelost werden, der Bereich des stufenweisen Losens
wird kleiner, aber nur beim erstmaligen Anbremsen. Ahnliche
UnregelmifBigkeiten kénnen an einzelnen Wagen auftreten, wenn die
Feder des Membrankolbens nicht an allen Wagen aui genau gleiche
Stérke eingestellt ist oder sich im Laufe der Zeit selbst veriindert.

Werkstitten:

Normung im Lokomotivbau.

Im Jahre 1930 wurde vom Engeren Lokomotiv-Normen-
Ausschuf3, Hannover, eine Reihe neuer Norm-Blitter fiir den Loko-
motivbau herausgegeben.

Seit dem letzten im Heft 24 vom 15. Dezember 1929 er-
schienenen Bericht sind folgende wichtigeren Lon-Blitter er-
schienen :

LON 2330 Reglerrohre fiir 8¢ bis 200 Nenndurchmesser

.. 3191 Kesselsicherheitsventil, Bauart Ackermann, Nenn-
weite 45, Anschluff und und Einbaumalle .

w3192 Desgleichen, Nennweite 60, Anschluf und Einbaumafie

s 3301 Indikatoranschluf3 mit Blindverschraubung

,, 4321 Bl 1. Vorderer Puffertriger, schwer, aus 16 mm Pref3-
blech, Bauhéhe 350 mm, Konstrultionshlatt

. 4321 Bl 2. Desgleichen, aus 20 mm PreBblech, Bauhohe
3560 mm, IKonstruktionshlatt

. 4321 BL 3. Desgleichen, aus 20 mm. Prefiblech, Bauhdhe
326 mum, Konstruktionsblatt

4501 Kupplung zwischen Lokomotive und Tender, mit
Spannvorrichtung, schwer, Ubersicht
4502 Desgleichen, schwer, Zusammenstellung

.. 0b41 Schmiergefdl3, einfach

.. 6031 Feste Fenster, Schiebefenster, Fensterrahmenguer-
schnitte, Konstruktionsblatt

Py 6033 Schiebefenster mit Holzrahmenabdichtung, Konstruk-
tionshlatt .

2 6034 Bl. 2. Drehfenster, Fensterrahmencquerschnitte, Kon-
struktionsblatt

Organ fiir dio Fortsehritte des Tisenbahnwesens, Neue Folge. LXVIT. Band.

Einkammerdruckluftbremse mit Zusatz- und

Differentialléseventil.

miBige Einfachheit zu bezeichnen, ferner seine feine Abstufbarkeit
der Bremskraft im Lésevorgang und die auf der mathematischen
Abhéngigkeit des Bremszylinderdruckes vom Leitungs- hzw. Hiifs-
behilterdruck beruhende Unerschépflichkeit der Bremskraft.
Diedsterreichischen Bundesbahnen fiihren der-
zeit dieses Ventil fiir ihre Sehnellziige ein.
Raoder.

Stoffwesen.

LON 6035 Bl. 1. Klappfenster, Zusammenstellung, Fensterrahmen-

querschnitte

Schutzfenster beweglich, Zusammenstellung, Rahmen

Schutzfenster fest. Zusammenstellung, Rahmen

Fenster, Glasgréfien, Profilgummi

Wasserentnahmeeinrichtung am Tender, Ubersicht

Desgleichen, Saugkasten, lang, Zusammenstellung

Schmierpumpe, Bauart Bosch, Erzeugungsdruck bis

200 kg/em?, Anschlufl- und Einbaumalfle

Tropfenzeiger, Bauart Bosch, Anschlufi- und Einbau-

mafie

Olsperre, Bauart Woerner, Offnungsdruck 35 kg/em?,

Anschluf- und Einbaumafe

Pyrometer, Bauart Siemens und Halske, Anschluf3-

und Einbaumale

8040 Bl 1. Verbund-Speisepumpe 250 1/min, Bauart Niele-
bock-Knorr, Anschluf3- und Einbaumalfe.

. 6039
5 G040

6042
. 6431
. G436
- 8021

5024
o 8026

80135

Ferner sind an wichtigeren gednderten Lon-Normen er-
schienen :
LON 10 2. Ausgabe, April 1930,
durchmesser)
. 2003 3. Ausgabe, April 1930, Kipproststibe
. 2301 (2) 2. Ausgabe, Juni 1930, Schieberregler-Zusammen-
stellung
. 2304 2. Ausgabe, Juni 1930, Schieberregler, Grundschieber
. 2305 (2) 2. Ausgabe, Juni 1930, Schieberregler, Entlastungs-
schieber :
24, Helt 1930,

Normaldurchmesser (PaB-
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LON 2311 (2) 2. Ausgabe, Juni 1930, Ventilregler, Zusammen- | Cegenwirtiz lkostet Aluminium acht- bis neunmal soviel

stellung

2321 2. Augabe, Mai 1930, Reglerstopfbuchse 30 mm Bohrung,
Zusammenstellung
2322 (2) 2. Ausgabe, Mai 1930, Reglerstopfbuchsen 45 mn»
Bohrung, Zusammenstellung
.. 3603 2, Ausgabe, Oktober 1830, Gasbeleuchtung, Signal-

laterne, Anschlu3- und Einbaumalle
2. Ausgabe, August 1930, Kolbenringe, Uberstreifringe

. 5010

. 5510 (2) 2. Ausgabe, August 1930, Steuernngsholzen
. 6114 (2) 2. Ausgabe, Februar 1930, Wassereinlauf 800 x 300

fiir seitliche Wasserkasten
o 6115 (2) 2. Ausgabe, Februar 1930, Wassereinlauf 600 300
fiir seitliche Wasserlkasten

Es ist zu begriiBen, daf auch heuer wieder weitere Loko-
motivteile vom Engeren Lokomotiv-Normen-Ausschull genormt
wurden. Durch den Fortgang der Normungsarbeiten wird bei
den neu zu erbauenden Lokomotiven eine gewisse Vereinfachung
in der Vielheit der Bauteile erreicht, die sich vor allem beim
Austausch von abgeniitzten und schadhaften Teilen sehr vorteil- ‘
haft auswirkt. Einen nicht zu unterschitzenden Vorteil haben
hiervon die Lokomotiv-Ausbesserungswerke, da der Bestand ihrer
Ersatzteillager durch die Einfithrung einheitlicher Bauteile fiir
eine grofle Reihe verschiedener Lokomotivgattungen wesentlich
herabgedriickt werden kann. Abgesehen von der nicht unwesent-
Jdichen Verminderung des in den Ersatzteillagern der Ausbesserungs- -
werke festgelegten Kapitals, 148t sich durch die Normung auch
leichter ermdoglichen, dal fiir moglichst alle Bauteile Ersatzstiicke
auf Vorrat gebalten werden kénnen. Zudem erweist sich die
Anfertiging einer Reihe gleicher Ersatzteile stets billiger und
wirtschattlicher als die jeweilige Finzelanfertigung von nicht auf
Lager befindlichen Einzelteilen.

Fiir den Betrieb ergeben sich insofern durch die Normuug
grofie Vorteile, als das Lokomotivpersonal bei Wechsel der Loko-
maotivgattung die gleichen Apparate und Einrichtungen vorfindet
und sich deshalb mit der Bedienung einer neuen Lokomotive
rasch vertraut machen kann.

Wenn auch bei den Lokomotiven dlterer Bauart die Normung
nicht in allen Fiallen durchzufiihren ist, weil dadurch zu grofic
und kostspielige Umbauten erforderlich wiirden, so werden doch
soweit irgend moglich auch bei diesen Lokomotiven die deutschen
Normen fiir den Lokbmotivhau verwendet.

Es ist zu hoffen, daB auch weiterhin die Normungsarbeiten
in dem bisherigen Umfang fortgesetzt werden.

Uber die Verwendung von Aluminiumlegierungen bei den
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten.

Tm Heft vom 8. Februar 1930 der Zeitschrilt Railway Age
berichten einige Mitglieder der Aluminium Company of America
und Eisenbahnfachleute iiber den derzeitigen Stand der Ver-
wendung von Aluminiumlegierungen hauptsichlich im Fahr-
zeughau. Wir entnehmen den Ausfithrungen folgendes:

Die bei der Herstellung von Fahrzeugteilen aus Aluminium
befiirchteten Schwierigkeiten sind nicht eingetreten, weil die
Ofentemperaturen genau mit dem Pyrometer gemessen wurden,
Seit 1926 macht bei der Alton- und Southern-Bahn eine Ver-
schiebelokomotive Dienst, deren Kuppelstangen und Steuerungs-
teile aus einer Aluminiumlegierung hergestellt sind. Man will
dabei eine bedeutende Ersparnis an Unterhaltungskosten sowohl
fiir das Fahrzeug als auch fiir den Oberbau festgestellt haben,
letzteres wegen der geringen Fliehkrifte der leichten Stangen
und Gegengewichte. An Gewicht wurden dabei 429, gespart.

BErstmals wurde Aluminium bei den Wagen fiir eine Vorort-
linie der Illinois Central-Bahn im Jahre 1923 zu Dichern, Tiiren,
Rohrleitungen und Innenausriistungen angewendet. Bei jedem
Wagen wurden etwa 4000 kg an Gewicht erspart. Spéiter kam
Aluminium beim vollsténdigen Wagenkasten, schlie@lich auch
noch bei Untergestellen und Drehgestellen zur Anwendung.
Besonders bei Triebwagen mit Verbrennungsmotoren bevorzugt
man es heute wegen der Gewichtsersparnis, die man hier fiir die
begrenzte Leistung der Motoren besonders nétig hat.

wie Stahl. Man schéitzt, dall jedes ersparte Kilogramm Gewicht
gegeniiber der Bauart aus Stahl zusitzlich etwa 45 Cent kostet.
Der groBite Vorteil der leichteren Aluminium-Bauart wird in der

| Ersparnis an Antriebsarbeit erblickt.

Ferner soll der Aluminiumwagen der gegebene Sicherheits-
wagen sein. Die Neigung zum Brechen der Streben und Sdulen
des Wagenkastens hei Zusammenstéfien ist wegen der dreimal
s0 grofBen Ilastizitit bei Aluminium geringer als bei Stahl. Aller-
dings sind die Instandsetzungskosten héher, jedoch hat der
Schrot einen Wert von 40 bis 609, des Neustoffes, Unter dem
Einflufl der Wirme dehnt sich Aluminium doppelt soviel als
Stahl. Trotzdem ist die Verschiedenheit der Ausdehnung nicht
so stark, daf beim Zusammennieten der beiden Metalle die Nieten
abgescheert wiirden. Zur Sicherheit gibt man dem Aluminiumteil
eine leichte Aushiegung.

Beim Biegen von Aluminium miissen die fiir die verschiedenen
Legierungen vorgeschriebenen Temperaturen genau eingehalten
und iberwacht werden. Insbesondere beim Biegen in kaltem
Zustande ist Vorsicht am Platze. Aluminium hoherer Festigkeit
beginnt bei 230 bis 260° zu erweichen.

Ein gut aufgebrachter Anstrich an Aluminiumwagen hélt
linger als bei Stahlwagen, weil das von Roststellen ausgehende
Abblattern der Farbschicht nicht auftritt. Anfressungen wurden
an den bisher im Betrieb befindlichen Wagen aus Aluminium
nicht beobachtet, weshalb anzunehmen ist, daB es sehr halt-
bar ist. .
Zum Schlusse wird noch auf die anderen Anwendungs-
gebiete fiir Aluminium hingewiesen: Wellbleche, Fensterrahmen,
Fensterfliigel und Schornsteine aus Aluminium an Lokomotiv-
schuppen haben sich haltbarer unter der Einwirkung der Rauch-
gase erwiesen als andere Baustoffe. Bttgr.

13. Hauptversammlung der Deutschen Gesellschaft fiir
Metallkunde in Berlin vom 8. his 10. November 1930.

Von den grifleren Vormittagsvortrigen bezogen sich zwei
— von L. Weiss und Dr. W. Rohn — auf das Walzen und
einer — von Dr. O. Busse — auf das Pressen von Metallen.
Die beiden ersteren betrafen Bau und Konstruktion der Walz-

| straflen und zweckmiiflige Anordnung und Ausgestaltung der

Hilfsvorrichtungen. Der letztere behandelte Vorteile und Nach-
teile der Dickschen Metallstrangpressen.

Der erste Nachmittagsvortrag von Dr, Ing. R, Kiihnel
hatte ,,BErfahrungen mit Feuerbuchs-undStehbolzen-
kupfer in England und Deutsechland™ zum Thema.
Beim Stehbolzen wurde die Frage der Bruchursache erértert und
darauf hingewiesen, daf} der Stehbolzenbruch nach seiner Aus-
bildung nur als Dauerbruch angesehen werden kann. Durch
Legierung laBt sich die Dauerfestigkeit des Kupfers erhdhen.
Man erreicht aber anscheinend sehr bald ein Optimum, von dem
ab sich die Neigung des Stehbolzens, im Gewinde oder am Konus
zu brechen, wieder erhéht. In Deutschland wird dem Stehbolzen-
kupfer etwa 0,5 %, Zinn, in England etwa 0,059/, Silber zugesetzt.

Ferner wurde die I'rage der sogenannten Abzehrung der
Feuerbuchse auf der Feuerseite noch erértert. Nach englischer
Ansicht ist es hauptsiichlich austretendes Leckwasser (infolge
mangelnder Dichtigkeit der Gewinde), das Sulfide und Chloride
der tiber dem Kupfer liegenden RuBschicht zur Einwirkung bringt
und ablést. Auch hier legiert man das Feuerbuchskupfer, damit
das Gewinde nicht durch Warmverformung undicht wird. In
Deutgchland hélt man es mehr mit dem aufgedornten Stehbolzen.
Versuche mit der gleichen Zinnlegierung sind fiir Stehbolzen schon
im Cange. :

Hierauf sprach Dr. Ing. . Welter tber das Erstarren von
Leichtmetallschmelzen unter hohem Prefdruclk und den giinstigen
Einflul dieses hohen Druckes auf Feinheit des Aufbaus und
Verbesserung der mechanischen Eigenschaften.

Die weiteren Vortrige waren kleine 10 Minuten Vortrige
von rein metallurgischem oder physikalisch-chemischem Inhalt,
deren Inhaltsangabe sich hier erlibrigt. Dr. Kithnel.

Zuschrift.

Zu dem Bericht in Heft 19 d. J. ,,PreBzange zur Unter- | bekannt gewesen und auch bei einigen Betriebsimtern und Bau-

stopfung ven Holzsehwellen® erhalten wir von Herrn Reichs- |
bahnoberrat Hample-Altona die Mitteilung, dafi die PreBzange ‘
schon im Jahre 1890 (siche Organ 1890, Seite 55) in Deutschland ‘

inspektionen benutzt worden ist. Sie stammt von Baurat Jacobi-
Stettin. Weitere Verbreitung hat sie nicht gefunden. Sie kommt fiir
unseren heutigen Oberbau nicht in Betracht.

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.



