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8. Welche Vorteile bringen Abrollanlagen wmit Seilzug | Doppelheft enthaltenen Berechnungen von Dr. Frohne

und mit Zulanfbremse? hervorgeht, beim Einzelwagenablauf im allgemeinen mit
0,8 m/sec arbeiten und bei Gruppenablauf eine héchste Ge-
schwindigkeit von 1,5 m/sec zulassen. Bei einer Geschwindig-
keit von 1,55 m/sec schaltet sie sich selbsttitig ans. Die héchste,
mit Riicksicht auf das Gegengewicht zuliissige Druckkraft
betrigt 1,2 bis 1,5 t, wihrend Zugkriifte beim Bremsen von
tiber 10 t ausgetibt werden konnen. Bei dem grofien in Dresden
in der — allerdings z. T. in einer Kriimmung gelegenen — Zu-
laufgruppe vorhandenen Gefiille von 1:100 geniigen, wie die
Betricbserfahrungen gezeigt haben, diese Zusatzdruckkrifte
von 1,2 bis 1,5 t, um bei jedem Wetter jeden zu zerlegenden
Zug in Gang zu setzen und durchzuschieben. Die Neigung
1:100 allein hat in Dresden zur Ingangsetzung bei sehr

1. Bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen, inshesondere | schlechtem Wetter nicht ausgereicht. Das ist auch ohne weiteres
bei starkem Frost und Schnee, liefen die Ziige in dem gewiihlten | erklirlich, da die Eisenbahnwagen nach lingerem Stehen bei
Gefille nicht mehr an und muBten durch Lokomotiven | Kilte im Augenblick des Ubergangs von der Ruhe zur Be-
an- und manchmal sogar abgedriickt werden, so
dal die Betriebstiichtigkeit dieser Anlagen be-
schrinkt war.

2. Die Verstiindigung zwischen dem Rangier-
meister und den auf dem Zug verteilten und ihn
ablassenden Bremsern war unzureichend und da-
durch das Zusammenarbeiten der Bremser schlecht,
so dal} einerseits die an sich vorhandene An-
passungsfahigkeit der Zerlegegeschwindigkeit an i e e e e e
das Zerlegebediirfnis aus Sicherheitsgrimnden nicht A S S e
ausgenutzt und andererseits im allgemeinen nur IIOOICIFSEEEREE—————  ou s
geringe Zerlegegeschwindigkeiten (0,6 bis 0,7 m/sec) ¢ i A =l 1 SN '
erreicht werden konnten. Diese Nachteile suchte
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man neuerdings auf zwei verschiedenen Wegen zu by M

Das Heranbringen der Ziige an den Ablaufpunkt und das
Abdriicken mit Dampflokomotiven ist hei Flachbahnhifen
verhiltnismiflig teuer; die Jahveskosten einer Abdriick-
lokomotive mit Mannschaft sind zu rund 90000 %4/ anzusetzen.
Die Kosten der Abdriicklokomotiven kénnen erspart werden,
wenn man den Zulaufgleisen zur Zerlegeanlage ein solches
sefille gibt, dall die zu zerlegenden Ziige stets lediglich unter
Einwirkung der Schwerkraft an den Ablaufpunkt heran-
gebracht werden kionnen. In den Rangierbahnhéfen, in denen
man dieses Zulaufverfahren anstrebte (z. B. Dresden, Niirnberg),
zeigten die Zerlegeanlagen aber zwei Nachteile:

beheben :

a) In Dresden durch den Einbau einer Seil-
zuganlage, die auf den zu zerlegenden Zug sowohl :
Zug-, als Druckkrifte ausiiben kann und vom Abb. 34. Prinzipskizze der Seilablaufanlage.
Rangiermeister gesteuert wird,

b) In Duisburg-Hochfeld-Siid durch Steigerung des | wegung erheblich héhere Widerstandsziffern als wo— 0,010
Gefiilles in der Richtung zum Ablaufpunkt, Stauchung der = aufweisen. Map mufl in solchen Fillen mit mittleren Wider-
Zige in starken Riickhalte- bzw. Zulaufbremsen und | standsziffern wo= 0,0125 bis 0,0150, bei einzelnen Wagen
Steuerung dieser Bremsen und dadurch der Zulaufgeschwindig- = auch mit w,= 0,020 rechnen, so daB also der Widerstand
keit am Ablaufpunkt, der Wagen grifler ist als die Gefiillskraft in der Neigung 1:100.

Auf beiden Wegen ist der gewiinschte Erfolg: unbedingte | Dieser Widerstand nimmt allerdings gleich nach dem Anlaufen
Betriebstiichtigkeit der Anlagen bei jedem Wetter (im Winter | stark ab, die Widerstandsziffer sinkt rasch unter 0,010, so
1928/29 bei Temperaturen unter — 209 und Regulierbarkeit = daB die Wagen — einmal in Gang gesetzt — im allgemeinen
der Zulaufgeschwindigkeit nach Wunsch des Rangierleiters | ohne weitere Nachhilfe weiterlaufen und sich beschleunigen
«durch ihn selbst oder durch einen ihm zugeteilten Brems- | konnen.
wirter erreicht worden. [ Fiir die gleichzeitige Ingangsetzung eines ganzen Zuges

Nachstehend soll auf das Wesen sowie auf die Kosten | wiren aber bei diesen Widerstandsziffern selbst in Gefiillen
und Leistungen beider Anlagen nither eingegangen werden, um | 1:100 grofle Druckkrifte aufzuwenden. Die Aufgabe wird
zu ermitteln, in welchen Fillen zweckmifiig das eine und das in der Praxis dadurch erleichtert, dafl infolge der Elastizitit
andere System zu verwenden ist. der Puffer beim Anschieben nur ein Wagen nach dem anderen

a) Die Seilzuganlage in Dresden (Abb. 34), die von der | in Gang gebracht wird, so daB nur ein Teil dieser Kraft bei
Firma Heckel in Saarbriicken gebaut wurde und im Organ 1931, | Puffer an Puffer stehenden Ziigen und nur ein geringer Bruch-
Heft 1/2 ausfiihrlich beschrieben ist, soll, wie aus den in diesem | teil dieser aufgewandt werden muf}, wenn man die zuerst in

Organ fiiv die Tortsehritte des Risenbahnwesens, Nene Folge., LXVIIL Band. 9. Heft 1931, 20
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Gang zu setzenden Wagen mit Liicken stehen hat, da die
nacheinander in Gang gesetzten Wagen mit Wucht aufeinander-
stoBen und durch den dabei entstehenden Auflaufstoll der hohe
Ruhewiderstand der noch stehenden Wagen leicht iiberwunden
wird. Hat man auf diese Art erst einen gréBeren Teil des
Zuges in Bewegung gebracht, so wird durch den Druck dieses
Zugteils auf den tieferstehenden Zugteil dieser sicher mit-
genommen. In Dresden stellt man, wie aus der Beschreibung
der Seilzuganlage in Nr. 1/2, 1931 des Organs, S. 64 hervor-
geht, regelmiBig solche Liicken zwischen den obersten Wagen
nach dem Ankuppeln des Seilwagens her, indem man ihn
mit den angekuppelten Wagen ein kurzes Stiick bergwiirts
laufen 1aBt, und nur so ist es zu verstehen, dall man dort
bei jedem Wetter mit der kleinen Druckkraft von 1,2 bis 1,6t
auskommt. Diese reicht selbstverstindlich immer, wm einen
oder zwei der hintersten Wagen in dem Gefiille 1:100 in Gang
zu bringen und zusammen mit den folgenden Auflaufstofien
den ganzen Zug in diesem Gefille in Bewegung zu setzen.

Seilzuganlagen lassen sich natiirlich auch fiir erheblich
gréBere Druckkrifte ausbilden, wie die neuere fir Chemnitz-
Hilbersdorf beschaffte Anlage beweist, die eine Druckkraft
von iiber 4 t auf die Puffer des letzten Wagens ausiiben kann,
nur werden sie dann verhiltnismifBig teurer (schwereres
Gegenseil und Gegengewicht, kriftigere Schubwagen, deren
Konstruktionshéhe besondere Unterschwellung der Gleise
verlangt).

Die Anlagekosten der Erstausfiihrung einer Seilzuganlage
in Dresden betrugen auf jedes der vier Zulaufgleise gerechnet
90000 7, zusammen also 360000.%.//, sollen aber bei
weiteren Ausfithrungen ahnlicher Art auf 70000 7.//Gleis,

“also auf 280000.7./ fir vier Gleise gesenkt werden konnen.

Die Anlage Chemnitz-Hilbersdorf, deren Kosten noch nicht
bekanntgegeben sind, kiime demnach bei sechs Gleisen und
hoheren Druckkriften — ohne die Kosten der Sonderaus-
hildung des Oberbaues — auf mindestens 420000, 2.4 zu
stehen.

Fiir Verzinsung, Tilgung und Abschreibung sind fir
Seilzuganlagen, auf die gesamten Anlagekosten (einschl. Bau-
werken) bezogen, 14%, zu rechnen, in Dresden also rund
50000.7./(/Jahr, fiir Unterhaltung (persénliche und siichliche
Kosten) etwa 2,569, hier also 8000 J.A|Tahr. Die Stromkosten
betragen bei den ginstigen Neigungsverhiiltnissen in Dresden
nach Dr. Frohne fiir 3500 Wagen tiiglich 8,40 %Z.// oder rund
2500 7.4(/Jahr. An Personal sind bei Seilzuganlagen fiir den
eigentlichen Ablaufbetrieb im ganzen fiinf Mann erforderlich:
ein Verteiler (Vorleger), ein Gabler (Abhinger), ein Lang-
hiinger, ein Steuermann fiir Seilzuganlage (zugleich Rangier-
leiter) und ein Mann zum Bedienen des Seilwagens und zur
Signalgebung *) am oberen Ende der Zulaufgleise. Von diesen
vier Dienstposten konnen zwei: der Rangierleiter und Gabler,
die bei allen Ablaufanlagen im Gefille notwendig sind, aufler
Ansatz bleiben. TIiir das System des Ablaufbetriebs mit
Seilzig sind anderen Systemen gegeniiber nur der Verteiler,
‘der Langhiéinger und der Bedienungsmann des Seilwagens
charakteristisch. Sie sind mit ihren Léhnen cder Gehiltern
in die Aufstellung der Jahreskosten dieses Ablaunfsystems
aufzunehmen, wenn es in Vergleich mit einem anderen ge-
stellt werden soll. Bei 3500 Wagen tiglich kommt man in
Dresden bei den jetzigen Verkehrsverhéltnissen und Betriebs-
plinen mit doppelter Besetzung der drei Dienstposten aus.
Der Jahresaufwand fiir sie soll mit 60.300 =18000 74
angesetzt werden. Die im Vergleich mit einer Anlage mit
Zulaufbremse aufzufithrenden Kosten der Seilzuganlage in

#) Dafl dieser Bedienungsmann nehenliei noch die ,,Dreh-
weiche® bedient, ist unwesentlich, da er auch ohne diese fiir die
Bedienung des Schubwagens vorhanden sein miilite.

Dresden belaufen sich demnach bei durchschnittlich 3500 Wagen
pro Tag auf
78500 .7.4(/ Jahr.

Das ist fiir eine Gefillsanlage, die man doch nur deswegen
mit teurem Geld angelegt hat, um an Betriebskosten zu sparen,
ein erheblicher Betrag. Dies wird klar, wenn man bedenkt,
daB man fir 90000, %4 schon eine Abdriicklokomotive mit
Personal ein volles Jahr im Dienst halten kann, mit der man,
ohne mit hohen Kosten die Zulaufgleise hochlegen zu miissen,
anf horizontalen Zulaufgleisen ebenfalls 3500 Wagen tiiglich
iiber einen guten Ablaufberg zerlegen und dabei noch die
erforderlichen Nacharbeiten ausfithren kann.

Anlagen wie die Dresdener, mit nur vier Zulaufgleisen
fiir einen Verkehr von 3500 bis 4000 Wagen/Tag sind aber
Ausnahmen; diese geringe Zahl erkliirt sich dort nur aus der
besonderen Anlage (Trennung von Einfahr- und Zulaui-
gleisen) und aus der Betriebsweise (Schleppfahrten).  Fiir
normale Rangierbahnhéfe mit #hnlicher Leistung (3500 bis
4000 Wagen/Tag) und vereinigter Binfahr- und Zulaufgruppe
werden im allgemeinen mindestens sechs Zulaufgleise benotigt,
wodurch die Anlagekosten auch mit dem verringerten Einheits-
preis von 70000 .%2.///Gleis tiber jene in Dresden hinaufschnellen
und die Jahreskosten nicht nur durch erhéhte Zins- und Til-
gungsbetriige, sondern oft auch durch héhere Stromkosten
ansteigen; ein so giinstiges groBes Gefille von 1:100, wie
in Dresden, ist niamlich fast nie zu schaffen, infolgedessen
miissen gewohnlich hohere Druckkrifte und Arbeitsleistungen
von der Maschinenanlage hergegeben werden, was die Strom-
kosten rasch auf ein Mehrfaches der Dresdener ansteigen lift.
So waren bei dem zweiten mit Seilzug ausgestatteten Rangier-
bahnhof, jenem von Chemnitz—Hilbersdorf, sechs Zulauf-
gleise mit Seilzug auszustatten und die Anlage auf eine Druck-
kraft von iiber 4 t zu berechunen, da die Neigungsverhiltnisse
der Zulaufgleise ungiinstiger sind. Das ergibt 6.70000=
— 42000044 Anlagekosten, die firr Verzinsung, Tilgung
und Abschreibung jihrlich 59000 Z4 erfordern, hierzu
10500.%. 4 Unterhaltungskosten (2,59%,), mindestens 12000 .72/
Stromkosten und 18000.Z4 Personalkosten, so sind das
Kosten von rund

100000 .7/ Jahr.

Wenn diese Kosten auch verhiltnismifBig hoch sind, so
konnen diese Seilzuganlagen fiir die Rangiertechnik trotzdem
unter Umstiinden gute Hilfsmittel sein. Die damit ausge-
statteten Anlagen in Dresden und Chemnitz haben nicht nur
den Vorteil absoluter Betriebstiichtigkeit durch sie erlangt,
sondern auch jenen der guten Regulierbarkeit der Zerlege-
geschwindigkeit und des von Rangierlokomotivfahrten un-
gestorten Betriebs. Hs wiire daher sehr erwiinscht, bald
eingehendere Angaben iiber die genauen Anlage- und Betriebs-
kosten zu erhalten, damit man sie in rangierwirtschaftliche
Untersuchungen einsetzen und bestimmen kann, wo solche
Anlagen am Platze sind und wo nicht.

b) Eine Abrollanlage mit Zulaufbremse wurde
erstmals in Wanne-Herne und darauf eine zweite in Duisburg-
Hochfeld-Siid geschaffen. Die zweite ist in Abb. 35/36 im
Lageplan, Lingenprofil und Ansicht dargestellt. Duisburg-
Hochfeld-Siid besitzt fiir einen zwischen 1200 und 2400 Wagen
schwankenden Tagesverkehr drei Einfahrgleise, die gleich-
zeitig als Zulaufgleise zur Ablaufanlage dienen. In jedem
dieser Zulaufgleise befindet sich am unteren Finde eine gewichts-
automatische Zulaufbremse System Thyssen-Hiitte. Diese
15 m langen Zulaufbremsen liegen unmittelbar vor der Steil-
rampe 1:20 der Ablaufanlage in einer 18 m langen Neigung
1:60. Die Zulaufgleise steigen von den Bremsen zunichst
mit 1:100 auf 246 m, dann mit 1:146 auf 198 m an, gehen
dann in eine 125 m lange Horizontale iiber, um schliefilich
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nach ihrem Ende zu mit 1:221 zu fallen. Fiir Zige von etwa |

600 m Linge ergibt sich demnach von der Bremse aus ein
mittleres Gefélle von 1:150, also wesentlich weniger als in
Dresden (1:100). Das Lingenprofil ist nicht mustergiiltig,
da es nicht frei entwickelt werden konnte, sondern durch die

K

/4

wagen weg. Der ilibrige Zug hat sich beim Festbremsen des
vordersten Wagens infolge der Bremskratt und der Gefiills-
kraft stark gestaucht und stebt mit gespannten Pufferfedern,
deren Spannung nach vorn zunimmt, im Zulaufgleis, wo die
Eingangshehandlung vorgenommen und der Rangierzettel
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Abb. 35.

ortlichen Verhiltnisse stark beeinflufit, aber doch erstmals
in richtiger Erkenntnis der an Abrollanlagen zu stellenden
Forderungen gestaltet wurde; es ldBt erfahrungsgemilB einen
einwandfreien Betrieb zu.

Abb. 36.

Die ankommenden Ziige balten in Duisburg-Hochfeld-Sud
kurz vor der Zulaufbremse an und werden dann mit gelosten
Wagenbremsen von der Lokomotive langsam so weit vor-
gezogen, bis der auf den Packwagen folgende Wagen in der
Bremse steht und hier festgebremst werden kann. Ist dies
geschehen, fahren zundchst die Lokomotive und der Pack-

aufgestellt wird. Soll der Zug dann zum Ablaut kommen
80 wird die Zulaufbremse geoffnet und der vorderste Wagen
infolge der von hinten auf ihn wirkenden starken Pufferkraft
mnd der Gefallskraft vorwiirts geschoben, ebenso bei sich
entspannenden Puffern die folgenden Wagen, so dali Wagen
fir Wagen, schlieflich der ganze Zug ins TRollen kommt.
Wo im hinteren Teil die Pufferkraft und Gleisneigung kleiner
wird, hilft der schon in Bewegung befindliche vordere Zugteil
ziehend bei der Ingangsetzung mit. Wird die Zulaufbremse
wieder in Tatigkeit gesetzt, so wird der dann vorderste Wagen
verzdgert oder gar festgehalten, wobei der Zugrest hinter ihm
sich wieder zusammenstaucht und die Pufferfedern sich
erneut spannen. Durch entsprechende Betétigung der Zulauf-
bremsen kann somit die Zulaufgeschwindigkeit, also die Zeit-
folge der Wagen, verindert und die Wagenfolge dem Ablauf-
geschift gut angepalBt, auch der Ablaufpunkt verschieden
hoch gewihlt werden.

Die Erfahrung in Duisburg-Hochfeld-Siid hat gelehrt,
dall auf den dortigen, nach der Zulaufbremse zu stirker
fallenden Zulaufgleisen, deren mittlere Neigung . auf 600 m
Linge 1:150 betrigt, auch nach stundenlangem Stehen der
Wagen bei Kilte bis —25° ein einwandfreies Anlaufen und
Abrollen der Zuge gewihrleistet ist. Fiir einen sicheren Betrieb
solcher Zulaufanlagen kommt es demnach weniger auf die
absolute Hohe des mittleren Gefilles an als vielmehr darauf,
dafl die verfiighare Fallhthe auf die Linge der Zulaufgleise
richtig verteilt ist. Ahnlich wie bei der Seilzuganlage miissen
auch hier vor allem stets eine gentigende Anzahl von Wagen
sicher ins Laufen kommen, dann 1Bt sich die Bewegung leichter
auf die iibrigen tibertragen. Der Weg, auf dem dies hier erreicht
wird, ist aber ein anderer als dort., Wihrend in Dresden durch
die Seilzuganlage von hinten auf den Zug kiinstlich erzeugte
Energie iibertragen wird, erzeugt sich beim Festbremsen des
vordersten Wagens in Duisburg die erforderliche Zusatzenergic
in den Pufferfedern von selbst durch die kostenlos zur Verfiigung
stehende Schwerkraft.

Um die richtige Profilform fiir solche selbsttitigen Zulaud-
anlagen zu bestimmen, muB man sich die mechanischen

30%
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Bedingtheiten des ganzen Zulaufvorgangs klarmachen. Die
Ziige, die bei ihrer Ankunft in den Zulaufgleisen einen geringen
mittleren Laufwiderstand von w," besitzen, bleiben in den
Zulaufgleisen lingere Zeit stehen. Dabei kann sich, wenn
grofle Kalte vorhanden ist, ihr Anlanfwiderstand w,"" auf ein
Mehrfaches von w,’ erhthen. Unter solchen Verhaltnissen
laufen sie auf gleichmiiBig geneigten Gleisen nur von selbst
wieder an, wenn s > w," ist. Da man unter ungiinstigen
Verhiiltnissen mit einem mittleren w,'’= 0,015 rechnen muf,
wiren demnach Ablaufgleise mit Neigungen s > 0,015 (1:70)
erforderlich, was im allgemeinen nicht nur auBergewdhnlich
hohe Baukosten bedingen, sondern auch bei dem groflen Gefille
ein sicheres Arbeiten mit schweren Ziigen unmdoglich machen
wiirde. Da man deshalb Zulaufgleise mit so groflen Neigungen,
daB die Gefillkraft allein fiir das Ingangsetzen ausreicht,
nicht schaffen kann, muB3 man sich mit geringeren Neigungen
behelfen und die zum Ingangsetzen der Ziige bei ungiinstigem
Wetter fehlenden Krifte oder Arbeiten auf anderem Weg
beschatfen. In Hochfeld-Siid sammelt man die erforderliche
Arbeitsmenge durch Pufferstauchung im Zug selbst an. Die

i /

A3

Abb. 37.

so aufgespeicherte Arbeitsmenge mufl zusammen mit der
Arbeit der Gefillskraft auf dem Anlaufweg die gesamte Wider-
stands- und Beschleunigungsarbeit leisten. Bei diesem Anlauf-
weg vermindert sich auf der Strecke x,” der hohe Anlauf-
widerstand w,"’ bei jedem Wagen sehr rasch auf einen niedrigeren
Wert w,'"’, der fir den Weiterlauf dann mafgebend ist und
nach dem die mittlere Neigung des Zulaufgleises mindestens
gewithlt werden mulf.

Betrachtet man nach Abb. 37 einen Zug mit einem Ge-
wicht von ¢ t/lfdm auf einem Profil, das durch die in das
Koordinatensystem eingezeichnete Linie wiedergegeben ist,
so kann die Bedingung, der das Profil fiir das selbsttitige
Ingangkommen des Zuges gentigen mul), wie folgt gefunden
werden :

Die Mindestarbeit, die bei der Einfahrt durch Stauchung
und Verkirzung des Zuges um 4 x Meter aufgespeichert
wird, ist genau genug durch die Gleichung:

Ay =qx(s—wy) . {];
wiedergegeben, wenn s die Tangente des Neigungswinkels be-
zeichnet, die die Verbindungslinie der Zugspitze im Punkte O
mit dem Zugende I8 gegen die x-Achse einschlieft, und zwecks
Vereinfachung die hierfiir zulissige Voraussetzung gemacht
wird, daf3 die Stauchung von dem im Punkt O auftretenden
GroBtwert A x bis zum Wert O im Punkte E gleichmafig

!

abnimmt und die im Punkt O abwirts wirkende Kraft aus der
Gleichung:

k= g x (s — wo')
berechnet wird. TFiir die Bestimmung des Wertes 4 x kann
die Annahme gemacht werden, dafl die Einsenkung A x;
eines Puffers linear mit der auf ihn wirkenden Kraft k wichst,
entsprechend der Gleichung:

k=i.4x,

wobei 4 die Federkonstante bedeutet. Da einerseits zur Ein-
driickung beider Puffer eines Fahrzeugs um den Betrag
Ax, die doppelte Kraft wie fiir die Eindriickung eines Puifers
erforderlich ist, die Kraftreaktion jedoch gleichzeitig die
Puffer des zweiten Fahrzeugs um den gleichen Betrag ein-
driickt wie die Kraft die Puffer des ersten Fahrzeugs, so
bewirkt eine Kraft k, dal} sich die Schwerpunkte zweier Fahr-
zeuge um eben denselben Betrag A x; nihern, um den die
Kraft k einen Puffer eindriicken wiirde.

Nimmt bei einem x-Meter langen Zug mit n Fahrzeugen,
von denen jedes 1, Meter iber die Puffer miflt, die Stauch-
kraft von dem Wert k in Punkt O bis auf den Wert Null im
Punkt I ab, so ist unter der fiir vorliegenden Zweck zulissigen
Voraussetzung, daB die Kraft linear mit zunehmender Zug-
linge abnimmt, die Verkiirzung 4 x, anzugeben durch die
Gleichung: '

x.k
2 A
Setzt man den ohen angegebenen Wert Ik, fir die Kraft k
in diesen Ausdruck ein, so hat man statt 4 x, die Verkiirzung
A x in der Gleichung:

Axy =

x.k g (85— W $]
A — ]L =
RO T A
und fiir die Arbeit Ay":
’ 2 ! X3
n .0 AY =% (s —wy)?

4.1,.4

Bei dem Anlaufen des Zuges nach Losung der Bremse wird
aufler dieser Arbeit noch die Arbeit A" frei, die sich aus der
Verminderung der potentiellen Energic des Systems ergibt.
Diese Energie setzt sich zusammen aus der Anderung der
Lageenergie bei der elastischen Streckung des Zuges um den
Betrag A x, ferner aus der Anderung der Lageenergie bei der
Streckung bis zur Spannung der Kupplungen, wobei die Stol3-
flichen der Puffer sich zwischen je zwei Fahrzeugen um

d Meter, also insgesamt bei der Lange x des Zuges um _IE Meter
0

entfernen, und schlieBlich aus der Anderung der Lageenergie
bei der Talwirtsbewegung des Zuges um x, Meter. Bei
der Streckung des Zuges bis zur Spannung der Kupplungen

c.d
hewegt sich die Zugspitze um 4 x+l;— Meter talwiirts,
wihrend die Lage des Zugendes unverin delf bleibt, so dal

: ; : 1 d
sich die einzelnen Fahrzeuge im Mittel um > (A X-E—-l—) Meter
= o
fortbewegen. Bei der Talwirtsbewegung des ganzen Zuges
um x, Meter bewegt sich nattirlich jedes einzelne Fahrzeug
um x, Meter talwirts, so daf} sich die gesamte Anderung der
potentiellen Energie bestimmt aus der Gleichung:

Ax—i— 1
2) . . L A'=q.x.8]- g x| =
q - '12(3—\%’)—;—(}( (—1—{—\0)4.10.1
=q.X.8 i ;

Damit ist die bei diesem Vorgang frei werdende Energie Ay=
= Ay + A" bekannt.
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Bei dem Vorgang des Anlaufens ist die Energie A, auf-
zuwenden., Diese setzt sich aus drei Teilen zusammen :
1. aus der Beschleunigungsarbeit A,’, die nétig ist, um

dic MaBe 1%
g

- aus der Arbeit Ay” zur Uberwindung des Anlauf-
widerstandes wo'" auf dem Wege x,"" und
3. aus der Arbeit A,"" zur Uberwindung der Rcibungs—

auf die Geschwindigkeit v zu bringen;

]

widerstinde wy'"’

auf dem Wege x¢"' = —_-— -}
- — i
- Xo—Xo
Die Beschleunigungsarbeit betrigt:
q.X.V
- R .

2g
Die Arbeit A,” zur Uberwindung des Widerstandes auf
dem Wege x,"" ist:
4) .. A =q.x.w" .%o
Die Arbeit Aq”’ zur Uberwindung des Widerstandes auf
dem Wege x,"" ist:

r

) . . . L LASM=q.x.wW" . x"=
‘x.d
q.x2(s—w,) (\71( + xo — xu“) N B |
e M e e ;01 7 :
o

Durch Gleichsetzung der zur Verfiigung stehenden Energie Ay
mit der fir die Ingangsetzung des Zuges aufzuwendenden
Energie A, erhilt man:

A+ A =AY+ A A
Setzt man fiiv die Einzelenergien die oben ermittelten Werte

ein und berticksichtigt, dali &= M ist, so ergibt sich eine
x

quadratische Gleichung in y. Sie lautet geordnet nach Potenzen

von y:

k| {2q YI ¥4 [ x%q (3wEl +wo) x.2dA +4\U ly. ‘l}—l»

+ fﬂ.q (Wo'2 - wo' . wo'") — x2.2d 1. wy' —

v2 1
—x4.1,4 5 4+ x5 Wy
=g

=

+ (xo— Xo'") . W

Mit den Abkirzungen:
ea=2dA
tp=2d4.w,"’

ﬁ =q 3wy -} wy"")

y=4x,.1,.4
d=q (wo2Fwo . wy,"")
v2
=4.15. o + %" . W'’ - (20 — X0") . “"’M’
pay ? 4
P—=—Ff. x* —l—a x -y
V=§.x"—gq . ‘\3;-‘5 . X
hat man die Liosung in der 1form:
— @+ )Yd:_—8q.x.¥
y=—" T .
4qx

Fiir die praktische Auswertung kann die Federkonstanto
zu T4 t/m angenommen werden, was bei einer Kraft von 10t
ciner dadurch hervorgerufenen Einsenkung eines Puffers um
0,135 m entspricht. Abb. 38 zeigt in der gestrichelten Linie
den tatsiichlichen Zusammenhang zwischen Kraft und Puffer-
einsenkung fiir Federn, die mit einer Vorspannung von 1 t ein-
gesetzt sind und in der ausgezogenen Linie den fiir vorliegenden
Zweck gentigend genau linear angenommenen Zusamnien-
hang zwischen Kraft und Einsenkung. Verlangt man z. B,

. . xad

daB sich der Zug nach Streckung um den Betrag A x -+ =
0

wobei d=0,10m und l, = 9 m gesetzt- werden kann, und

nach einer Talwéirtsbewegung um x,=1 m auf die Geschwindig-

keit v= 0,5 m/sec beschleunigt, so ergibt sich fiir etnen leichten

Zug mit einem Gewicht von q=1,5 t/lfdm und ful die Werte
wo'= 0,003, w,"" = 0,015, w,"""= 0,006, sowie x,"= 0,25 die
Profillinie A (siche Abb. 39), wiihrend unter sonst gleichen
Voraussetzungen bei einem Gewicht von q= 3,5 t/lfdm die
Profillinie B gefunden wird. Die Anfangsneigung ergibt sich
in beiden Fillen zu e, A, p = rund 15%,; fir einen 700 m
langen Zug hat man im ersten Falle yo=5,14 m und s,=1: 136,
withrend sich im zweiten Falle yo= 4,67 m und s,=1:150
evgibt.  Will man also erreichen, daf sich auch ein leichter
Zug selbst unter den ungiinstigsten Voraussetzungen, also
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bei einem Anlaufwiderstand von 15%/,, sicher von selbst in
Bewegung setzt, so ist das Profil nach der Linie A auszubilden,
wobei praktisch an die Stelle der stetig gekriimmten Kurve
gerade Linien treten kénnen, die sich an das theoretisch
ermittelte Profil anschmiegen und iiberall oberhalb der ge-
fundenen Linie A liegen miissen, wenn ein Zug von beliebiger
Linge unter den ungiinstigsten Voraussetzungen anlaufen soll.

Von erheblichem Interesse ist nun noch die Beantwortung
der Trage, auf welchem Weg ein Zug, der auf dem so gewahlten
Profil in Gang gekommen ist, durch die Gleishremse wieder
zum Stehen gebracht werden kann, wenn etwa der Ablauf-
vorgang unterbrochen werden soll. Die grofiten Bremskrafte
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werden zweifellos erforderlich, wenn etwa bei gutem Wetter
der mittlere Laufwiderstand w,”” auf den Wert wy""' = 0.0035
herabsinkt und es sich um einen schwereren Zug handelt, der
etwa auf dem Profil A abliuft.

Um den Zug im Zustand der gleichférmigen Bewegung
zu halten, ist offenbar nach den vorausgegangenen Uber-
legungen eine Bremskraft H; erforderlich, die sich aus der
Gleichung:

Hi=q((y — wo".x)
berechnet. Fiir ein gegebenes Profil ist y als Funktion von x
bekannt. Setzt man zur Vereinfachung der Rechnung an
Stelle der mit der entwickelten Gleichung gefundenen Profil-
linie eine Krsatzparabel, die im Punkte O gleiche Neigung
wie das Profil hat und fiir x = x, die Ordinate y = ye hat,
50 kann eine parabolische Kurve, wie sie in Abb. 40 gestrichelt
angedeutet ist. durch die Gleichung*):

4
X —

2
Ye 3
.Y = —I/ ; ,!, = 7-}1‘-' . .“"U” )
4 (xe (Xe. Wo

. W:)I = ,Yu)
- yC2
2 (xe. Wo'" — ¥e)
auf das Koordinatensystem bezogen werden. Setzt man diesen
Ausdruck in die Gleichung {iir H; ein, so hat man:
H,= q [f(x) — wo""". x].

" s yc)
f (x)

) Br:

St Br=_Glakische Zulaufbremse
D). Br:=lynamische  » "

der GroBtwert der Haltekraft bei der groliten Zuglinge. Das
nach diesen Gleichungen bestimmte Profil stellt das Anlaufen
jedes Zuges sicher und erfordert gleichzeitig die geringste
Haltekraft der Bremse.

Nimmt man z. B. einen Zug von 60 Wagen zu je 25 t mit
einem Laufwiderstand von wy'"'= 4,0%,, an, so ergibt sich,
wenn eine Zerlegegeschwindigkeit mit vo= 1,56 m/sec ein-
gehalten wird und der Zug auf 25 m zum Stehen kommen soll:

H,= 6,50 t

H,= 6,86t
und als erforderliche Bremskraft H,:

H.= 13,36 t.

,1 i
fine Thyssenzulaufbremse, die 3 des Gewichtes als Brems-
kraft auszuiiben imstande ist, fafit bei 15m Lénge durch-

25
schuittlich 3,33 Achsen mit einem Gewicht von % .3.33=417¢

%’7 = 1391, so
daB der Zug unter diesen Voraussetzungen auf einem Weg
von rund 25 m zum Stillstand kommt. Handelt es sich aus-
nahmsweise um noch schwerere und ldngere Ziige, so ver-
wendet man entweder lingere Bremsen oder man vermindert

und erzeugt dabei eine Bremskraft von

Abb. 40.

Diese Kraft wire ausreichend, um den Zug im Zustand gleich-

formiger Bewegung zu halten. Soll der Zug nuun auf einem

Weg von x;, m zum Stehen kommen, so ist eine seiner Masse

qx ‘ o .

g- und seiner Geschwindigkeit v, entsprechende Zusatz-
kraft H, erforderlich. Diese betrigt:
Vod. . X

T Py .m ,

Mithin hat man als notwendige Bremskraft H:

e P v . X
H=H, +H,=q[f(x) —w,"" . x] + B g—
Diese Gleichung gestattet, fiir jede beliehige Zuglinge x die
Haltekraft zu bestimmen. Als Funktion f(x) hat man im Falle

des Profils A nach Abb. 40.

y=1(x)=0,2721/82,3 + x — 2,47.
In allen praktischen Fillen ergibt sich bei gleichmifiig ver-
teilter Zuglast und Profilgestaltung nach obigen Gleichungen

#) Schreibt man die Gleichung einer Parabel mitzur Abszissen-
achse paralleler Symmetrieachse in der Form (y -+ b)?=2p (a + x)
an, so ist leicht ersichtlich, daf} sich die Grollen a, b und p aus den

drei Bedingungen x =0, y=0; x=0, %ﬁ =wo” und X = Xs, y==Ve

bestimmen lassen. s wird
g
ye© ’ 5

und p=2a.we"%

Y. | M

4wo' (xe . Wo' — Ye)
Durch Einsetzen der Ausdriicke fiir a, b und p findet sich die
oben angeschriebhene Profilgleichung.

s b=2a.,wy

anfangs die Zerlegegeschwindigkeit oder man kann die Voraus-
setzungen fiir das Anhalten auf etwa 25 m bei der gleichen
Bremsleistung wie oben dadurch schaffen, dall man den Laui-
widerstand durch Anzichen einzelner Bremsen vortibergehend
kiinstlich erhoéht.

Jedenfalls ergibt die Untersuchung ganz klar, daB ein
gleichmiiBig durchgehendes Gefill fir Abrollanlagen, die nur
mit Schwerkraft betrieben werden sollen, verfehlt ist, daf}
fiir solche richtiger ein parabolisches Léngenprofil zu wéhlen
ist, das absolute Betriebssicherheit bhei geringeren Hohen-
unterschieden und kleineren Anlagekosten ergibt.

DalB auch die Betriebskosten solcher Abrollanlagen mit
Zulaufbremsen gimstiger sind als jene vergleichbarer Anlagen
mit Seilzug, geht aus nachstehender Zusammenstellung hervor.

Bei sechs Zulaufgleisen mit sechs Rickhaltebremsen von
je 6 m Linge und zwei Zulaufbremsen von je 15m Lénge,
eine Anlage nach Abb. 40, die fiir eine tégliche Durch-
schnitteleistung von 3500 Wagen, die jemer in Dresden
entspricht, ausreicht und in den Anlagekosten jener in
Chemnitz gegeniiherzustellen ist, betragen die Anlagekosten
66.3000 == 200000 A/ (gegeniiber 420000 .7/ in Chemnitz),
was bei 149, Verzinsung, Tilgung und Abschreibung jéhrlich
28000.%4 ergibt. Die Unterhaltungskosten einschlieBlich
Stromkosten betragen 3,59, der Anlagekosten, das sind jéhr-
lich 7000.%.4(. An Vergleichspersonal ist, da Vorleger und
Langhiinger wegfallen — die Kupplungen kénnen infolge der

| Stanchung ohne Langhingen vom Entkuppler ausgeworfen
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werden — ein Bremswiirter erforderlich, der, bei gleichem
Verkehrsanfall wie in Dresden, ebenfalls in zwei Schichten die
Arbeit bewiiltigen kann. Die Personalkosten, die in eine Ver-
gleichsberechnung einzusetzen sind, betragen daher jahrlich
20.300= 6000 % 4. Die gesamten Jahreskosten bei durch-
schnittlich tédglich 3500 Wagen belaufen sich demnach bei
Abrollanlagen mit Zulautbremsen auf:

28000 - 7000 - 6000 = 41000 .74,
also wesentlich weniger als die Halfte der vergleichbaren
Kosten von Chemnitz—Hilbersdorf.

Zusammenfassend und vergleichend kann folgendes gesagt
werden :

1. Die Anlagekosten von Seilzuganlagen an sich sind
wesentlich hoéher als jeme von Zulaufbremsenanlagen; sie
verhalten sich zueinander etwa wie 2:1. Das Gleiche gilt
von den Betriebskosten beider Anlagen.

2. Die Zufithrungsgeschwindigkeit kann bei Abrollanlagen
mit am hinteren Zugsende angreifendem Seilzug nicht so
rasch geéindert werden, als bei jener mit an der Zugspitze
angreifenden Zulaufbremsen.

3. Fiir das Entkuppeln mull bei Seilzuganlagen vor Be-
ginn der Zufiihrung langgekuppelt werden, bei Anlagen mit
Zulaufbremsen nicht.

4, Die bei Seilzuganlagen erforderliche Stauchung zum
Zweck der Entkupplung ist schwierig. Die dazu verwendete
Rangierkriicke ist bei Wagengruppen in ihrer Wirkung un-
geniigend, so daf oft ihr mehrmaliger Einsatz notwendig wird,
was die Wagen ungiinstig beansprucht. Will man das ver-
meiden, dabei aber den wverdnderlichen Ablaufpunkt hei-
behalten, so werden mehrfache Stauchbriicken erforderlich,
was die Anlagekosten wieder vermehrt.

5. Da je zwel Gleise zu einem Seilzug gekuppelt sind,
kann iiber die Aufeinanderfolge der Ziige im Ablauf nicht
frei verfiigt werden; man ist gezwungen, eine bestimmte
Reihenfolge bei der Entleerung der Zulaufgleise einzuhalten.

6. Falls bei Seilzuganlagen die Gleislingen nicht gut auf-
- einander abgestimmt sind, tritt Verlust an Nutzgleislinge
oder erhéhter Bauaufwand ein (Fithrung der Seilziige und
Seilwagen in Tunneln unter den Gleisen).

7. Da der Seilwagen an dem der Zerlegestelle entgegen-
gesetzten Ende des Zuges angreift, sind bei Seilzuganlagen
besondere Verstindigungsmittel vom Kuppler am Zugende
zum Steuermann an der Zerlegerampe erforderlich.

8. Durch die ortliche Trennung von Steuerstelle und
Kraftantriebszentrale und durch den erforderlichen Umfang
der letzteren tritt bei Seilzuganlagen zwangsliufig ein Mehr-
aufwand fiir Geb#iude ein. Auch die durch die Anlage bedingte
Verwendung von Briickenstellwerken erfordert erhdhte Bau-
kosten.

9. Die Bauhohe des Seilwagens bedingt bei Verwendung
hoherer Druckkriifte Mehraufwendungen beim Oberbau (Sonder-
schwellen).

10. Der Querverkehr iiber die Gleise ist durch die Seil-
ruganlage erschwert und gefihrdet.

11. Bei Seilzuganlagen entsteht erhshter Personalaufwand,
da an der Zugspitze ein besonderer Mann fiir die Stauchung
des Zuges und am Zugende cin weiterer Mann tir die Kupplung
des Seilwagens erforderlich ist.

12. Abrollanlagen mit Zulaufbremse verlangen bestimmte
Mindesthéhenunterschiede zwischen Zulaufbremse und Zug-
schluB, kénnen daher nur da angeordnet werden, wo diese
vorhanden sind oder geschaffen werden konnen; Seilzug-
anlagen sind nur in der Art ihrer Durchbildung und in ihren

Kosten vom Gefille abhiingig, daher auch bei flachen Zulauf-
gleisen noch zu verwenden, wo erstere ausscheiden.

13. Seilzuganlagen lassen sich ohne Anderung der be-
stehenden Hohenlage der Gleise einbauen, wihrend Abroll-
anlagen mit Zulaufbremse ein bestimmtes Langsprofil ver-
langen, das — wenn nicht vorhanden — geschaffen werden muf.

Unter Beriicksichtigung dieser besonderen Vor- und Nach-
teile des einen und anderen Systems und der gesamten ein-
maligen und laufenden Kosten mufl im einzelnen Fall ent-
schieden werden, welches Zufiihrungssystem am zweckent-
sprechendsten ist. Wo in den Zulaufgleisen ohne allzugrofie
Kosten das erforderliche starke Gefélle und das entsprechende
Langsprofil geschaffen werden kann, wird im allgemeinen die
Abrollanlage mit Zulaufbremse am Platze sein. Bei geringerem
Gefille und da, wo die Schaffung des fiir Anlagen mit Zulauf-
bremsen erforderlichen Profils sehr hohe Kosten verursachen
wiirde, kommt dagegen die Seilzuganlage in Betracht, wenn
nicht Lokomotivbetrieb wirtschaftlicher ist.

9. Welehe Entwicklungsmiglichkeiten im Rangierbetrieb
bietet der Rangierfunk?

Die grofilen Vorteile des Rangierfunks fiir schnelle und
sichere Befehlsiibermittlung vom Rangierleiter zur Abdriick-
lokomotive habe ich in meiner Abhandlung: ,,Verstandigungs-
mittel auf Rangierbahnhofen®, Verkehrstechnische Woche
Heft 10, 1928, in der ich ausfiihrlich iltere und neuere Ver-
stindigungsmittel behandelte, hervorgehoben. In neuerer
Zeit ist das Anwendungsgebiet des Rangierfunks noch erweitert
worden, indem er jetzt auch bei zentraler Betriebsleitung des
Rangierbetriebs fiir die Verstindigung zwischen Betriebsleiter
und den in den verschiedenen Teilen des Rangierbahnhofs
arbeitenden Rangierlokomotiven beniitzt wird. Der Rangier-
funk wird fiir diese Zwecke so eingerichtet, dali sich eine
Sendestelle beim Betriebsleiter und Empfangsstellen auf den
Rangierlokomotiven und unter Umstinden bei anderen Be-
triebsstellen (Stellwerken), die tiber die getroffenen Anordnungen
unterrichtet werden sollen, befinden. TEin Gegensprechen von
den Lokomotiven ist nicht iiberall notig; es geniigt oft, wenn
von diesen ein Zeichen fiir ,,Verstanden® oder ,,Nichtver-
standen® gegeben werden kann. Die Anlage 1aBt sich aber
auch fiir ein Gegensprechen einrichten, was manchmal
erwiinscht, manchmal notwendig sein wird, aber zu einer
Mehrbelastung des Betriebsleiters fithrt. Ob Sprechfunk oder
Morsefunk einzurichten ist, hiingt von der Zahl der zu iiber-
mittelnden Auftrige ab. Beim Morsefunk darf diese Auftrags-
zahl wohl nicht iiber 5 bis 6 hinausgehen, wihrend sie beim
Sprechfunk unbeschrinkt ist, aber auch héhere Einrichtungs-
kosten erfordert.

Eine zentrale Leitung des Rangierbetriebs ist erst durch
die Benutzung des Rangierfunks moglich geworden. Rangier-
funk in Verbindung mit methodischen Hilfsmitteln zur Uber-
wachung und Disponierung des Wagenaufkommens und der
Abwicklung des Rangierdienstes, wie sie erstmals anf dem
Rangierbahnhof Hochfeld-Siid mit groBlem betrieblichen und
wirtschaftlichen FErfolg angewandt wurde, gestattet es dem
Betriebsleiter, die Rangierkriifte viel vollkommener, als das
bei starrem Betriebsplan moglich, auszunutzen, da er frither
und besser als irgend eine andere Stelle im Bahnhof erkennt,
was anzuordnen nétig ist. Das Verfahren der zentralen Leitung
des Rangierbetriebs wird in manchem Rangierbahnhof den
Betrieb fliissiger und wirtschaftlicher gestalten kénnen, ins-
besondere in solchen mit téiglich stark wechselnden Aufgaben.
Die Bereicherung der Verstiindigungsmittel durch den Rangier-
funk hat somit neue Moglichkeiten fiir-den Rangierbetrieb
geschaffen. (Fortsetzung folgt.)
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Schwingungen im Oberbau.
Von Reichsbahnoberrat Dr. Tng. Faatz, Regensburg.
Hierzu Tafel 21.

Schwierig und deshalb noch verhiltnismifig wenig
erforscht ist das Gebiet der Schwingungen. In neuester Zeit
geht man mit Ausdauer daran, die Schwingungsgriéfien im
Briickenbau zu ermitteln, withrend auf dem Gebiete des
Oberbaues noch verhiltnismallig wenig geschehen ist.

Es ist aber zweifellos nicht nur von wissenschaftlichem,
sondern auch von wirtschaftlichem Belange, den Schwingungs-
verlauf der einzelnen Bauglieder so genau als moglich zu
ermitteln. Nun stoflen die rechnerischen Untersuchungen
schon auf erhebliche Schwierigkeiten bei Briicken, wo die
Verhiiltnisse noch etwas einfacher gelagert sind, als beim
Oberbau. Bei letzterem ist daher der Versuch durch eine
rechnerische Untersuchung, den Schwingungsverlauf der ein-
zelnen Bauteile des Oberbaues auf Grund irgend einer Theorie
zu finden, fast aussichtslos. Es ist daher der empirische Weg
der zweckméiBigere, und zwar ist es vorteilhatft, zuerst durch
eine Anzahl von Versuchen den Einfluf} gewisser Griflen, sei
es des Untergrundes, der Bettung, der Schwellen oder Schienen
auf den Schwingungsverlanf praktisch festzustellen und nachher
rechnerisch zu ermitteln.

In nachstehendem machte ich einige Messungen am Ober-
bau beschreiben; sie sind mit dem von Prof. Dr. Ing. Bloss,
Dresden erbauten und fiir die Versuche zur Verfiigung gestellten
MeBapparat aufgenommen. Vielleicht geben sie die Anregung,
diese Versuche von einer Zentralstelle in groflem MaBstabe
fortzusetzen; denn man muf sich klar sein, dal} einige wenige
Versuche nicht geniigen kénnen, sondern héchstens nur als
Vorversuche gewertet werden miissen, da sehr viele maB-
gebende Umstinde mit hereinspielen, die jeweils das
MefBergebnis anders beeinflussen konnen. So bildet bei
Schwingungsmessungen des Untergrundes durch die Verkehrs-
lasten nicht nur die Bodenart eine Rolle, sondern auch der
Feuchtigkeitsgrad, dann ob Einschnitt oder Damm. Bei
Schotter mag die Korn- und Reibungsgréfle, sowie das Hohl-
raummal “der Bettung fir den Schwingungsverlanf ent-
scheidend sein. Ihenso beim Gleis: Art und Entfernung der
Schwellen, die Schienenart, Befestigung auf den Schwellen
usf. Von ausschlaggebender Bedeutung ist natiirlich in erster
Linie die Gréfle der Verkehrslast und die in Frage kommende
Geschwindigkeit.

Es handelt sich also darum, durch eine Reihe von Ver-
suchen die vorgenannten GroBen systematisch einzuordnen,

wofiir verhiiltnisméfig wviel Zeit und Mihe aufgewendet |

werden miillte. Die Ergebnisse aber wiirden andererseits
nicht nur wissenschaftlich, sondern auch aus naheliegenden
Griinden wirtschaftlich von Belang sein, da auf Grund der
Messungen die giinstigsten wirtschaftlichen Umstiinde der

gegenseitig sich beeinflussenden Gréflen gefunden werden

kdnnten.

Im folgenden sei nun das Messungsergebnis dargestellt.
Die Messungen wurden in km 84,030 Gleis Wiirzburg— Treucht-
lingen am 6. und 7. Januar 1930 vorgenommen.

1. Ortliche Verhiiltnisse.

Gleis Wirzburg—Treuchtlingen wurde im Jahre 1928
(November) in S 49 mit 30 m langen geschweiliten Schienen
umgebaut. Das Planum besteht bei km 84,030 (Einschnitt)
aus blauen Keuperletten, der bei Aufweichung durch Tag-
wasser zerflieft. Das alte Gleis war deshalb sehr unruhig in
seiner Lage und mulite dauernd nachreguliert werden, sobald
Regenwetter eintrat. Es wurde aus diesem Grunde eine
Bitumendecke anlidBlich des Gleisumbaues eingebaut, und zwar
lieB man das Planum etwas austrockenen, dann wurde eine

4 bis 6cm starke Altschotterschicht aufgebracht und ein-
gewalzt. Darauf wurde eine 3 bis 4 cm starke Kaltasphalt-
decke gelegt, die mit Heilbitumen noch vollstindig gedichtet
wurde.

Diese Decke hat sich sehr gut gehalten und einen aufer-
ordentlich kalten Winter und heifien Sommer durchgemacht,
ohne bis jetzt irgend welche Fehler zu zeigen.

An einer dieser Stellen wurden nun die Messungen gemacht,
mit der Absicht, die Schwingungsgrofien der Decke zu ermitteln.

2. MeBapparat.

Der zur Verfiigung gestellte MeBapparat wurde, wie bereits
erwithnt von Prof. Dr. Ing. Bloss erbaut. Das Prinzip des
Apparates besteht darin, dall mit Hilfe einer kiinstlichen
Lichtquelle der Spalte zwischen zwei streifenformigen Marken,
von denen die eine beweglich und die andere fest ist, grell
beleuchtet wird. Ein photographischer Apparat entwirft
und vergréfiert das Bild des Spaltes rein optisch. Dadurch,
daB vor einem rasch laufenden Filmbande (v ~ 30 cm/sec.)
nur ein schmaler Belichtungsschlitz offen gelassen ist, wird
der augenblickliche Abstand der beiden Marken fortlaufend
photographisch aunfgezeichnet.

3. Wetter.

Zur Zeit der Messungen am 6. und 7. Januar herrschte
eine Temperatur von — 1% his -4 6° Weder Schnee, noch
stirkerer Frost, noch gréBere Niederschlige waren voraus-
gegangen.

4. Messungen.

Es wurden sechs Messungen durchgefithrt, und zwar drei
am ersten Tage und drei weitere am zweiten Tage:

1. Messung: Versuch zur Ermittlung der Schwingungen der
Bitumendecke bei einem Guterzug bei V = 30
bis 35 km/Std.

2. % Versuch zur Ermittlung der Schwingungen der .
Bitumendecke bei einem Personenzug bei V =
rund 50 km/Std.

3. W Versuch zur Ermittlung der Schwingungen der
Bitumendecke bei einem Fern-D-Zug bei V=
rund 70 km/Std.

4, . Versuch zur Ermittlung der Schwingungen der
Schiene bei einem Schnellzug bei V = 75 km/Std.

. 5 Versuch zur Ermittlung der Schwingungen der
Schwellen bei einem Personenzugjbei V = 50
bis 55 km/Std. }

6. s Versuch zur Ermittlung der Schwingungen -des
Schotters bei einem Giiterzug bei V = rund
50 km/Std.

5. Anordnung.

Durch die 3 bis 4 cm Starke Bitumendecke wurde ein
Loch gebohrt, das nach der Verrohrung 1,20 m tief war und
100 mm lichten Durchmesser hatte.

In die Mitte dieses Loches wurde ein 1,75 m lange, 25 mm
starke Kisenstange geschlagen, so daB sie schr fest safl. Sie
trug oben die feste Marke und befand sich 55 cm im Boden.
Da nach bereits vorliegenden Forschungen die Bodenerschiitte-
rungen in 1,20 m Tiefe bereits auf 109%, der Schwingungen
unter der Bettung gesunken sein sollen, so konnte dieser
Fehler ohne Bedenken vernachléssigt werden. Um ein Schwingen
des eingerammten Eisenstabes nach der Seite hin zu verhiiten,
wurde er mit einer Fithrung am Rande des Loches versehen.

Die bewegliche Marke wurde an einem mit der Bitumen-
decke gut verbundenen Querbiigel befestigt. Ebenso wurde
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der Apparat mittels Eisenbindern mit der Bitumendecke gut
verbunden.

Die Abb. 1a, b, ¢ geben die ungefihre Anordnung wieder.

6. Einzelheiten der Messungen.

Bei den ersten drei Messungen wurde versucht die
Schwingungen der Bitumendecke festzustellen, um zu ersehen,
ob an der Decke gefihrliche Schwingungen in
Erscheinung treten. Die Vergroferung betrug das

versuchen nur die Bewegungen einer Schwelle genau zu
ermitteln.

Die beiden 93 em entfernten Schwellen wurden nahe am
Schienenfull entlang mit einem steifen Quereisen verbunden
und in der Mitte die bewegliche Marke angebracht, die sich
wieder gegen die in den Boden eingerammte feste Marke

bewegte.

S 43

20fache der natiirlichen Ausschlige. S0y 355 2R 09 Scowelle
Als grioBter Ausschlag ergibt sich aus den drei St fesfe Marke 30
Filmdiagrammen auf Taf. 21 (siche Film T, IT und ITI) VIS ||oo®
die Grofe von 2 mm bei 20facher VergréBerung. b _25¢
Der wirkliche Schwingungsausschlag der Decke wire Aufrif Seitenansicht | 259
demnach nur 1/;, mm, also ganz unbedeutend, Bei
guter fester Unterlage ist deshalb eine Zerstérung Abb. 1a. Abb. 1e.
der Decke durch die Erschiitterungen nicht zu befiirchten. Grundrif

Weitere Versuche auf Dimmen und mit anderen Boden-
unterlagen werden wohl die endgiiltige Klarung dieser Frage
bringen.

Als 4. Messung wurden die Schwingungen der Schiene
gemessen (s. Film IV). Anordnung der Melvorrichtung nach
Abb. 2. Die Ausschlige der Schwingungen sind in Wirklich-
keit wohl um eine Geringfiigigkeit kleiner als gemessen, wegen
der etwas grofferen Durchbiegung der Schiene, da infolge des
beschriinkten Platzes zwischen zwei Schwellen, diese etwas
auseinander geriickt wurden, um den MeBapparat gut auf-
stellen und befestigen zu kinnen. Der Schwellenabstand
betrug statt 65 cm von Mitte zu Mitte Schwelle 93 em. Die
MeBstreifenbreite mit 9,4facher VergréBerung betrigt 33 mm.
Aus diesem Mal} lassen sich bei entsprechender Verinderung
des dargestellten MelBstabes die anderen MeBgrofen finden.

Man sieht auf Film IV die Schwingungen, die durch die
Achsen sowohl der 2 C 1 (S 3/6) Maschine als den nachfolgenden
Drehgestellwagen hervorgerufen werden, sehr deutlich. Die
VergroBerung betrug rund das 10fache (genau 9,4fach). Es
ergeben sich bei einer Filmablaufgeschwindigkeit von ungefihv
30 cm/sec. Tund 140 Schwingungen/sec. der Schiene. Durch
diese hohe Schwingungszahl mag auch der bei 8 49 auf Holz-
schwellen anfinglich so charakteristisch singende Ton hervor-
gerufen werden. Nicht nur die Hauptschwingungen, sondern
auch die Oberschwingungen sind deutlich ausgeprigt.
dem Film IV mit untengezeichneter Achsstellung und Tonnen-

belastung ergibt sich einmal, in welcher Weise die Schiene |
unter der Last selbst und dann weiterhin wie die Schiene |

auf eine gewisse Linge niedergeprefit wird (s. z. B. Senkung
der Schiene zwischen den Drehgestellachsen des Packwagens
nach der Maschine usf.; vergl. auch amerikanische Versuche,
Organ 1930, H. 5, S. 78 unten). Vor dem

[ 1
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Abb. 1hb.

Mit der 6. Messung wurde versucht etwas tiber die Grofle
der Schotterbewegung unter der rollenden Last zu erfahren,
MeBstreifenbreite 31,5 mm; Vergriflerung 9,3fach. 2 G 12-
Maschinen nacheinander; V= rund 50 km/Std. Die Last-
stellung diicfte ungefihr der an der unteren Seite des Tilms

D
é"/////////////m.
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Zug sieht man sehr deutlich das Auf-

steigen des Gleises nach Linge und

Grofe. — !

%

Mit Hilfe der 5. Messung wurde

bewegl. Marke durch Sfifzklemme
Aus sehr stark festgekiemmt
Photoapparat v
é\ feste Marke
777 2 iz
Boden
Abb. 2.
} 930 = | Yuereisen

EE] fuereisen I_ i
versucht die Schwingungen der Schwellen 1 teweg, ] bewegl,
zu ermitteln (s. Film V). MeBstreifen- «—feste Marke i Photoagparat soste Marke
breite 27 mm; Vergrillerung 9,2fach. !— I_l
P 3/5 Maschine V = 50 bis 55 lem/Std. 2 2 Z T 2L
Auch hier ergibt sich wieder dasselbe i
charakteristische Bild wie bei Film IV, Abb. 3a. Abb. 3b. Seitenansicht.

nur in gedimpfterer Form.

Da die Anordnung zur Messung der Schwingungen einer
Schwelle einerseits sehr schwierig ist, um alle Fehlerquellen
auszuschalten und andererseits die getroffene Anordnung nach
Abb. 3 nicht allzu weit von der Wirklichkeit abweichen diirfte,
da ja die Lastverteilung sich durch die steife S 49 Schiene
auf mehrere Schwellen gut verteilt, so wurde die Anordnung
nach Abb. 3 gewihlt. Bei einem neuen Versuch wiirde man dann

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIIIL. Band.

gezeichneten entsprechen (s. Film VI). Eine genaue Ein-
zeichnung hat sich der geringen natiirlichen Hinsenkung wegen
(0,6 mm) wahrscheinlich nicht ganz erreichen lassen; sie diirfte
aber der Wirklichkeit entprechen.

Die Anordnung erfolgte dhnlich wie bei der Messung der
Schwellensenkungen. Das Quereisen befand sich jedoch nur
in halber Schotterhéhe zwischen Schwellenunterkante und
0. Heft 1031, 31
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Bitumendecke. In der Mitte des Eisens war die bewegliche | um Fehler infolge eines nicht fest verdichteten Schotters bei
Marke. Das Quereisen reichte beiderseits ungefihr 35 cm | der Messung auszuschalten.

in den Schotter hinein (s. Abb. 4). Der Schotter konnte sich
nur unter den Schwellen zusammenpressen. Durch die beiden
Bohlenwiinde B-B wurde ein seitliches Ausweichen des Schotters
gegen das leere Schwellenfach S verhindert.

5 3
beweglich - : s _*_
H{E’J{i , e
! v arke LA
T T T m
k—2350—>] Bitumendecke |1 | 350

Abb. 4.

Die natiirlichen Bewegungen der beweglichen gegen die
feste Marke betrugen im Hochstfalle 0,5 mm ; somit bei ganzer
Schotterhéhe rund 1,0 mm. Auch in Zukunft wirde man
zweckmiifligerweise die Schotterbewegung nur unter einer
Schwelle messen. Voraussetzung wire, dal die MeBmarke
lange Zeit vor der Messung in den Schotter gebracht wird,

Wie bereits eingangs erwéhnt, kénnen die Versuche nur
als Vorversuche gewertet werden. Es lift sich aber auf Grund
dieser Vorversuche weiter bauen und bei systematischer An-
ordnung lassen sich sicherlich bis jetzt noch nicht geklirte
GriBen weiterhin erforschen. Ich erinnere nur an die Er-
mittlung der GroBe der StoBziffer*), der Bettungsziffer, der
Schwingungsverhiltnisse der einzelnen Oberbauteile, —wie
Schienen, Schwellen, Bettung und des Untergrundes samt
Bitumendecke. Aus den Messungen lassen sich sicherlich
weiterhin auch Schliisse auf das geeignetste Bettungsmaterial
und Bettungshohe sowie geeignetsten Schwellenabstand usf.
ziehen, so daB wirtschaftliche Erfolge auf Grund der Messungen
zu erwarten sind.

#) Die Anordnung kénnte z. B. zur Ermittlung der StoB-
ziffer so erfolgen, daf eine bestimmte Maschine, deren Achsstellung
und Lastenverteilung genau bekannt ist, zuerst ganz langsam
iiher die MeBstelle fihrt (~ ruhende Belastung) und dann ent-
sprechend rascher. Tiir jede Geschwindigkeit lieBe sich dann die
StoBziffer finden. In dhnlicher Weise liefle sich die Bettungs-
ziffer erforschen bei langsamer Fahrt mit verschiedener Belastung.
Weiterhin lieBe sich der Wert einer Bitumendecke ziffernméiflig
darstellen, wenn man gleiche Bahnkérperteile mit und ohne
Bitumendecke untersucht usf.

Gleissperrschalter (Bauart Adler und Ing. Hengl) fiir Bahnhofblockwerke der

Osterreichisechen Bundesbahnen.
Von Ing. Zuleger, Wien.

Zu den wichtigsten Aufgaben des Fahrdienstleiters gehort
die Feststellung, ob das fiir eine Einfahrt bestimmte Gleis
frei von Fahrzeugen igt und ob auf diesem Gleis kein sonstiges
Fahrthindernis besteht. Die Wichtigkeit dieser Feststellung
ist auch aus den besonderen VorsichtsmafBnahmen zu ent-
nehmen, die nach den Verkehrsvorschriften einzuhalten sind,
falls ein einfahrender Zug ausnahmsweise auf ein besetztes
(#leis einfahren mul} oder nur bis zu einer bestimmten, vor der
Grenzmarke gelegenen Stelle des Gleises fahren darf. Die
Feststellung des , Freiseins® des Gleises erfolgt unmittelbar
durch den TFahrdienstleiter oder einen damit beauftragten
Bediensteten, oder mittelbar durch besondere Einrichtungen
der Sicherungsanlage. Zu diesen gehoren beispielsweise die
Ausbildung der Bahnhofsgleise als Blockabschnitt, die An-
ordnung eigener Gleisbesetzungs- oder Belegeinrichtungen
und schlieBlich als vollkommenste Einrichtung die Isolierung
der Bahnhofgleise gegenseitig und gegen die anschlieBende
Strecke. Diese Kinrichtungen zeigen dem Fahrdienstleiter die
Besetzung des KEinfahrgleises an und verhindern in diesem
Zustand die neuerliche Freigabe einer Einfahrt. Sie arbeiten
zwangliaufig, nehmen damit dem Fahrdienstleiter einen Teil
seiner Leistungen ab und erhohen die Sicherheit. Ihre An-
schaffung erfordert jedoch einen hohen Aufwand, der ihrer
Verbreitung hemmend entgegensteht.

Auf Bahnhéfen, die solche Einrichtungen nicht besitzen,
— und dies ist in der Regel der Fall — mul} der Fahrdienst-
leiter die Besetzung eines Gleises oder das Bestehen eines
Fahrthindernisses im Gedédchtnis behalten. Besitzen solche
Bahnhéfe geringe Ubersicht und lebhaften Lokomotivverkehr,
oder werden auf dem Bahnhof Arbeiten an Gleisen oder
Briicken vorgenommen, so stellt die vorgenannte Aufgabe
erhebliche Anforderungen an die Fahrdienstleiter. s ist
naheliegend Mittel anzuwenden, die ihn in diesem Belange
entlasten. Kin solches haufig bentitztes Mittel ist beispiels-
weise die Anwendung sogenannter Merktafeln mit dem etwaigen
Wortlaut: ,,Gleis 4 gesperrt®, die fallweise auf die Blocktasten
aufgehingt werden.. Diese Merktafeln wirken nur bildlich,
sind ohne Zusammenhang mit dem Bedienungsvorgang und

kénnen durch Unbefugte leicht entfernt werden; dennoch
sind sie besser als der Verzicht auf jeglichen Behelf. Die
angefiihrten Méngel beseitigh der neue Gleissperrschalter, der
neben der stummen, hildlichen Wirkung (rote Blende) auch
noch eine hérbare Warnwirkung (Weckerzeichen) bietet und
auch auf die Blockwerke einwirkt. ;

Dieser Gleissperrschalter verfolgt den Zweck, in Bahn-
héfen mit vollstindiger Sicherungsanlage, also mit Bahnhof-
blockwerk und Endstellwerken, besetzte oder unfahrbare
Gleise zu bezeichnen und gleichzeitig ihre Beniitzung als
FahrstraBe zu sperrent Wird diese Beniitzung ungeachtet des
Verbotskennzeichens dennoch versucht, — eine tatsdchliche
Beniitzung ist nicht méglich — so ertont ein Weckerzeichen,
das den IFahrdienstleiter auch auf den Irrtum oder auf das
gegebenenfalls unterlassene Aufsperren des Schalters auf-
merksam macht. Voraussetzung fiir die Wirkung des Gleis-
sperrschalters ist, da der Fahrdienstleiter bei Eintritt der
Gleisbesetzung oder des Fahrthindernisses den Gleissperr-
schalter auch tatsiichlich betitigt. Diese Betatigung verfolgt
jedoch lediglich den Zweck, den Fahrdienstleiter in seinen
Dienstesverrichtungen zu unterstiitzen, deshalb wird er auch
die zwei, fiir die Betitigung notwendigen Handgriffe als Mehr-
leistung gern in Kauf nehmen.

Der (leissperrschalter ist selbstsperrend, d. h. einmal
beniitzt, sperrt er sich in der Endlage und kann vorerst nicht
mehr zuriickgestellt werden. Erst nach Offnung mittels eines
vom Fahrdienstleiter persénlich verwahrten Schliissels ist die
neuerliche Betitigung des Gleissperrschalters méglich. Hier-
durch ist auch der unbefugten Beniitzung vorgebeugt.

Abb. 1 zeigt den HandriB eines Bahnhofblockwerks mit
eingebautem Gleissperrschalter. Er wird neben den Weckern
angebracht, ist also stets zu itberblicken. Ein Kistchen zeigt
die Nummern der als FahrstraBlen in die Sicherungsanlage
einbezogenen Gleise; unter jeder dieser Nummern befindet
sich eine Farbscheibe, die in der Grundstellung der Taste
(oben) ein weiBes Feld zeigt. Wird die Taste nach abwirts
gedriickt, so sperrt sie sich in der Endlage selbst und das
weille Feld wird rot geblendet. Dies ist das sichtbare Zeichen,
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daB die zugehérige Fahrstralle vom Fahrdienstleiter fiir Tin-
fahrten gesperrt wurde. Die Sperrung der FahrstraBe wirkt
sich aber auch im Blockwerk aus, und zwar dadurch, dal} die
Blockleitungen zwischen dem Fahrstrafienschalter (Schub-
knopf) des Bahnhofblockwerks und dem Gleisanzeiger des

T3 :]-u .. Selilissel
Glers Nr:
- e [ O - - Blenden
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(s) 2 o
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Stellwerks unterbrochen werden. Dadurch ist das Anzeigen
der FahrstraBe nicht mehr méglich, sie kann nicht ver-
schlossen und es kann deshalb auch keine Fahrterlaubnis
erteilt werden.

Abb. 2a zeigt die grundsiitzliche Schaltung des nicht
betitigten, Abb. 2b jene des betdtigten Gleissperrschalters.
Der Stromverlauf beim Anzeigen einer Fahrstralle (Abb. 2a)
ist folgender: vom Induktor J iitber A zur Einstellung Gleis 2,
Kontakt F 2 zum Gleissperrschalter in der Grundstellung mit
dem Kontakt F3 — F4, zum Stellwerk. Der Stromkreis
ist geschlossen, das Anzelgen der FahrstraBle ist méglich.
Durch Herabdriicken des Gleissperrschalters (Abb. 2b) wird

der Kontakt I'3 — F 4 unterbrochen und das Anzeigen der
FahrstraBe unmdéglich. Mit dem Unterbrechen dieses Kon-
taktes schliefit sich gleichzeitig der Kontakt W1 — W 2 des
Gleissperrschalters.  Wird nun versucht, die FahrstraBe anzu-
zeigen, so besteht folgender Stromweg: Vom Induktor J iiber
A zur Einstellung Gleis 2, Kontakt F 2, Kontakt W1 — W 2,
Wecker, Rickleitung. Der Wecker liutet und macht den
Fahrdienstleiter auf den Trrtum aufmerksam. Durch Auf-
sperren des in der gesperrten Lage befindlichen Gleissperr-
schalters springt dieser selbsttiitig in seine Grundstellung
zuriick.

Die Beniitzung des Gleissperrschalters erfordert nur zwei
Handgriffe: zuerst Herabdriicken des Schalters zwecks
Sperrung, weiterhin Aufsperren des Schalters. Die Beniitzung

- kann etwa aus folgenden Griinden notwendig sein: das Gleis

ist durch einen leeren Wagenzug, einen Kleinwagen, eine
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Abb. 2a. Abb. 2b

Lokomotive oder durch abgestellte Wagen besetzt und kann
nicht mehr rechtzeitig gerdumt werden ; auf dem Gleis miissen
Verschubbewegungen durchgefiihrt werden; das Gleis ist
durch eine Bauarbeit, wie Schienen- oder Weichenauswechslung,
Briickeninstandsetzung u. . unfahrbar. Einzelne dieser Fille
treten auf manchen Bahnhéfen regelmilBiig auf. In diesen
Fallen ist der Gleissperrschalter ohne Zweifel von Vorteil.
Wenn seine Wirkungsweise auch keine zwanglaufige, vielmehr
von der Betidtigung durch den Fahrdienstleiter abhéngig ist,
dessen Gutdiinken es tiberlassen bleibt, in welchen Fillen er
den Gleissperrschalter beniitzen will, so bildet er dennoch ein
wertvolles Erinnerungsmittel, das geeignet ist, den Dienst des
Fahrdienstleiters zu erleichtern.

Das spanische Eisenbahnnetz und sein rollendes Material.
Von Dr. Ing. L. Schneider, Miinchen.

Die erste Hisenbahn in Spanien*) wurde am 28, Oktober
1848 von Barcelona nach Matard eréffnet, der erst 1851 eine
von der Hauptstadt Madrid nach Aranjuez fithrende Bahn
folgte. Am 1. Februar 1930 umfaBte das spanische Bahnnetz
16725 km, wovon 12117 km der spanischen Regelspur von
1674 mm, 4608 km verschiedenen Schmalspuren, iiberwiegend
der Meterspur, angehéren. 3115 km Bahnlinge sind im Bau
begriffen.

#) Die Zahlenangaben sind entnommen der Schrift ,,Los
Ferrocarriles de Espaiia®, Sonderheft der Revista de Obras
Publicas, herausgegeben zum 11. Internationalen Eisenbahnkongref}
Madrid 1930.

Fast das ganze Bahnnetz ist im Besitze von Gesellschaften,
deren grifite sind:
Nordbahn
Madrid—Z a,la,gossa, Allczmte
Andalusische Bahnen .

Westbahn

mit 3746 km Lénge
mit 3670 km  ,,
mit 1620 km |
mit 1432 km

Santander ——Wedltm TANeo mit 322km
Central de Aragdn mit 299 km  ,,
Zafra—Huelva . mit 179 km ,, usw.

Diese Bahnen sind bls &uf 89 km der Nordbahn regel-
spurig. Dazu kommt ein regelspuriges Staatsbahnnetz von
264 km, von welchem aber 155 km durch die Westbahn be-

31*
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trieben werden. Die grofiten Schmalspurbahngesellschaften

sind :

La Robla mit 312 km Lénge
Mallorca . . wo T § mit 213 km
Pefiarroya a Puertollano. mit 188 km  ,,
Castilla d M s mit 185 km
Santander a Bilbao . mit 175km ,,
Staatsbahnen . mit 173 km |,
Baskische Bahnen mit 158 km ,,
Katalonische Bahnen . mit 153 km ,, usw.

Die iberische Halbinsel stellt, wie bekannt, eine zentrale
Hochfliche von 400 bis 1000 m Seehdhe (Madrid 650 m) dar,
die von Randgebirgen eingefafit und von meist wilden Ketten-
gebirgen (Sierras) durchzogen wird. Die Gebirgshéhen erreichen
oft mehr als 2500 m. Dazu kommen ausgedehnte Steppen-
striche als weiteres Verkehrshindernis. - Die reichen und be-
volkerten Gegenden liegen fast durchwegs an den Kiisten
(Garten von Valencia, Murcia, Katalonien, Bergwerksgebiete
von Huelva, Almeria, Asturien, Biscaya). Im Landesinnern
sind fast nur die FluBtiler des Ebro, Duero und des Quadal-
quivir sowie ihrer Nebenfliisse Stétten gedeihlicher Ent-
wicklung. Im iibrigen geben die trockenen Gebiete die Be-
siedelung nur zu, wo Weizen (Alt- und Neukastilien), Wein
(Rioja, Panadés, La Mancha), der Olbaum oder die Orange
gedeihen.

Die Hauptstadt Madrid liegt fast mathematisch genau in
der Mitte der Halbingel. Eine Reise dorthin fithrt die Schwierig-
keiten vor Augen, die der Bahnbau in Spanien zu iitherwinden
hatte. Je nach der Richtung, in der man sich Madrid néhert,
hat man folgende Hohen zu itberwinden:

Von Triin her (Strecke Paris—Bordeaux usw.) 1359 m bei
La Cafiada in der Sierra de Quadarrama (Strecke iiher Avila),
nur 11 m unter Kuropas hochster regelspuriger Bahnstation,
dem Brenner, gelegen oder 1299 m bei Quadarrama (Strecke
iber Segovia). Von Barcelona her 1118 m bei Torralba
(Sierra, Ministra), Von Alicante her 930 m bei Chinchilla.
Von Valencia her 930 m bei Jerica. Von Sevilla her 798 m
bei Almuradiel (Sierra Morena).

Eine der anziehendsten und zugleich schwierigsten Strecken
Buropas ist jene von Gijén nach Madrid. Sie hat auf 49,3 km
Lénge einer Teilstrecke zwischen Gijon (am Meeresspiegel)
und Leon (822 m ii. M.) nicht weniger als 914 m Héhenunter-
schied zu {iberwinden, wozu 68 Tunnels von 25347 m Gesamt-
lainge und viele Schleifen ndtig sind. Die grifite erreichte
Seehche dieser Bahn liegt bei 1270 m (Busdongo). Andere
hesonders schone Bahnanlagen sind die Strecken von Cdérdoba
nach Mdlaga und von Bobadilla nach Algeciras. Auf letzterer
sind dauernd 20 v. T. Steigung in 15 km Linge zu tiberwinden.
Die stirkste Steigung einer Normalspurbahn in Spanien ist
30 v. T. auf 9 km Lénge der Strecke Cdérdoba—Bélmez. Mit
1494 m erreicht die Strecke Ripoll—Puigcerdd— Aix-les-
Thermes in den Pyreniien die grofite Seehéhe unter allen
Bahnen der Halbinsel. Die Strecke Puigcerdd— Ripoll— Barce-
lona, der spanische Teil der Verbindung Toulouse— Barcelona,
ist die einzige Strecke Spaniens in ewropiischer Regelspur
1435 mm. Sie hat bis 43 v. T. Steigung und wird elektrisch
betrieben.

Obwohl die Bahnen, wie schon erwihnt, fast durchwegs
in Privatbesitz sind, hat sich der Staat mit Kgl. Dekret vom
15. Mai 1922 durch Schaffung eines Obersten Eisenbahnrates
(Consejo Superior Ferroviario) einen gewissen Eintlull darauf
gesichert. Dieser wurde noch wesentlich verstirkt unter der
Militirdiktatur, welche am 20." Januar 1924 die genannte
Kérperschatt entlieB und sie mit Kgl. Dekret vom 12. Juli
1924 durch den Consejo Superior de Ferrocarriles ersetzte.
In diesem Dekret wird ausgetuhrt: ,,Das otfentliche Interesse
erfordert die Beteiligung des Staates am Betrieb der Eisen- |

bahnen. Diese wird den Einzelvorschriften entsprechend aus-
geiibt und verfolgt den Zweck, das finanzielle Ergebnis der
Bahnen und die vom dffentlichen Interesse und den Rechten
der Konzessiondire diktierten Tarife miteinander in Einklang
zu bringen und gleichzeitig den Staat fiir seine geldlichen
Leistungen zu entschidigen.®

Das Dazwischentreten des Staates soll den Betrieb auf
den Bahnen verbessern, was die (Gesellschaften, deren Kon-
zessionen nahe am Brléschen sind, nicht mehr durchfithren
kénnen. Dies bezieht sich sowohl auf den Erwerb neuen
rollenden Materials und die Inangriffnahme neuer Bauten als
auch auf die Unterhaltung schon bestehender Einrichtungen.
Hier gewidhrt der Staat Darlehen oder er unternimmt neue
Bahnbauten auf seine Rechnung.

Fiir die notigen Finanzoperationen wurde die staatliche
Bisenbahnkasse (Caja Ferroviaria del HEstado) gegriindet,
welche die Titel der speziellen Eisenbahnschuld (Deuda
Especial Ferroviaria) verwaltet. Der Kasse flieen Einkiinfte
zu aus den jihrlichen Uberweisungen des Staatshaushaltes,
aus gewissen Steuern und Betriebsiiberschiissen, aus der
Heimzahlung fritherer Vorschiisse usw. |

Der oberste Eisenbahnrat (C. S. I.) besteht aus 27 Mit-
gliedern, von denen die Regierung und die Bahngesellschaften
je 10 ernennen. Von 11 Mitgliedern des Kisenbahnrates,
welche -die Regierung auswihlt, wird ein geschéftsfiihrender
Ausschul} (Comité Ejecutivo) gebildet. Unter anderen bestehen
folgende Abteilungen des Obersten Hisenbahnrates: Tech-
nischer Betrieb, Vereinheitlichung des Materials, Bahnbau,
Staatsbahnen.

Bis jetzt sind Bahngesellschaften mit zusammen 13400km
Betriebslinge unter Kontrolle des C. S. F.

Diese Neuordnung brachte der in Spanien seit dem Kriege
entstehenden Industrie eine starke Stiitze. Die alten Industrie-
staaten haben durch ihre térichte Selbstzerfleischung den
Grund dazu gelegt. Praktisch hat seit 1925 die Einfuhr von
rollendem Material nach Spanien aufgehort, da abgesehen von
hohen Schutzzéllen und der einheimischen Industrie zuge-
standenen Mehrpreisen viele Ausschreibungen nur fir den
mehr oder minder grofen Wettbewerb der nationalen Industrie
erlassen werden. Das ,reservado a la industria nacional® ist
leider eine ziemlich haufige Floskel geworden. Zur Krise der
deutschen Lokomotivindustrie hat diese Umstellung Spaniens
erheblich beigetragen. Ob sich dieser Zustand dauernd wird
aufrecht erhalten lassen, kann heute noch nicht beurteilt
werden. Jedenfalls ist nicht zu leugnen, dafl die spanische
Industrie eine staunenswerte Leistungsfihigkeit, wenn auch
mit staatlichen Kriicken, erreicht hat.

Das rollende Material der spanischen Eisenbahnen steht
auf der Hohe des iibrigen Europa.

Dampflokomotiven.

Die erste Verbundmaschine wurde von der MZA.-Bahn
1901 in Dienst gestellt und heute werden noch Vierzylinder-
Verbundmaschinen beschafft. Die Nordbahn stellte 1907 die
erste Heildampflokomotive ein. In Anbetracht der Strecken-
fithrung und des wenig dichten Verkehrs werden Lokomotiven
bevorzugt, die sowohl fiir den Personen- als auch fiiwr den
Guterverkehr verwendet werden kénnen. Die Lokomotive mit
vier gekuppelten Achsen, Laufachse oder Drehgestell ist die
am meisten verbreitete Bauart. Seit 1925 verwendet Spanien
die 2 D 1-Type (Abb. 1) als erster europiischer Staat in grofler
Zahl im Schnellzugdienst*). Eine spezifisch spanische Bauart
ist die 2 D 2-Tenderlokomotive **). Kine bisher nur in Spanien
verwendete Bauart ist ferner die von Krauss & Co., Miinchen,
stammende, auch von Maffei gebaute 1 C-Lokomotive mit

#) Nordbahn, MZA, Andalusische Bahnen,
#) MZA, Staatsbahn,
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Stiitztender*), wobei sich die Lokomotive derart auf den Fiir den Nahverkehr werden Triebwagen verwendet,
Tender abstiitzt, dafi die Trennung nur in den Werkstitten | deren Aufbau ganz aus Stahl besteht. Jeder Triebwagen
erfolgen kann. Diese Bauart fuhlt zu leistungsfihigen Loko- | hat vier paarweise hintereinander geschaltete Kurzschluf-
motiven mit groffen Kohlen- und Wasservorriten und dabei | motoren. Eine Zugeinheit besteht aus Tricbwagen nebst
sehr geringem Achsstand (Abb. 2). Anhénger, wobei bis zu vier Anhéinger mittels selbsttitiger

Gelenklokomotiven sind infolge der steigungsreichen und | Kupplungen Bauart Tomlisson zu einem Zug zusammen-
gekriimmten Strecken bei vo1sch1edenen Bahngesellschaften | gestellt werden kénnen. Auf der meterspurigen Strecke

Abb. 1. 2D 1 Schnellzuglokomotive mit vierachsigem Tender, gebaut von der Maquinista Terrestre y Maritima, Barcelona, fiir die
Spanische Nordbahn (a) und die MZA-Bahnen (b).

a b a b

Kesseldruck .- . . 16 at 14 at Uberhitzer . . . - 83,6 m? 90 m?
Hochdruckzylinder, "Durchmesser 23460 mm 4> 620 mm Leergewicht der Lokomotive . . 99.5 t 921
Niederdruckzylinder, .. 2700 ,, Reibungsgewicht . . . . . . . . 67.2 ,, 64 ,,
Kolbenhub . . . . 3 e w0 B aenon 680 ., 710 ,, Dienstgewicht . . . PRI [0 i 102.,5 ,,
TI‘EIbI‘&ddUI‘ChmOS‘SBI T (511 1760 ,, Leergewicht des Tenders . . . . L 24.8 ,,
Rostflache . . . . o o 5m?* 5m? Dlen%tgewmht des Tenders . . . 50 ., 55,8 ,,
Heizfliche, I*euezbuchse, 'EIJ 8 s 23,4 ,, 19,2 ,, Kohlenvorrat. . . . . . . . .. Ts3 £

= Rohre, fb., . . . . . 208 ,, 211,6 ,, Wasservorrat . . . . . . . . . ; 22 m? 25 m?3.

Die Nordbahntype wurde von der Hanomag, der Sociedad Euskalduna und von Babeock und Wileox, Bilbao, gebaut und steht auch
auf den Andalusischen Bahnen in Dienst.

eingefithrt und zwar die Bauarten Mallet und
Du Bousquet und mneuerdings auch die Bauart
Garratt **) fir Breit- wie fiir Schmalspur.

Elektrisierung,

Schon 1909 wurde die erste spanische Strecke
elektrisiert, von Strallenbahnen abgesehen. Es war
dies die bisher einzige mit Dzehstlom betriebene
Teilstrecke von Linares nach Almeria. In grifBerem
Mafistab setzte die Elektrisierung im Jahre 1924 ein
und zwar auf den asturischen Strecken der Nord-
bahn. Die Verteilungsstromart ist fast ausschlieB3-
lich Drehstrom von 3 bis 70 Kilovolt, meist 20 bis
30 Kilovolt Spannung, die Fahrdrahtstromart Gleich-
strom von 550 bis 3000 Volt. Insgesamt werden

Abb. 2. 1C Lokomotive mit Stitztender und Helmholtzgestell (1. und
3. Achse), gebaut von J. A. Maffei, Miinchen, fiir die Sociedad Minera

betriel 4 ! Guipuzcoana.
'Be ‘ueljen. ﬁlb Glel;;!‘htst-lom = l.}lOO 'kl:n’ (1;1"1 'l)m't'el Kesseldruek . . . . . 12 at Leergewicht der Loko-

AlGE: ona—i.‘}a,desgs 234 km, hun—A.lMLsua 212km, Zylinderdurchmessar . . 400 mm motive . . wie e e BTBE
San  Sebastidn—Bilbao 110 km; mit Einphasen- Kolbenhub . . . . . 600 ., Relblmg::ge“’mht IRy
Wechselstrom 60 km, (Pamplona, Aoiz y Sangiiesa), Treibrﬁ,ddurchmesser AR '1300_ » Dienstgewicht . . . 3 4;1,% 3
mit Drehstrom 49 km (Andalusische Bahn). Rostflache. . . . . . 4,75 m* | Leergewicht d. Tenders g Dl

Di £ dov SMoadio Tot T SRR Hu_a]zflach_(_a, Dwnstge“ icht d. Tenders . 19,7 ,,
18 e del SLIECke (in-=AlSasUA FOTWenauen, Feuerbiichse, fb.. . . 64 Kohlenvorrat . . . . 4,,
Lokomotiven zihlen zu den stiarksten Kuropas. Sie  Heizfliche, Rohre,fb .. . 102,5 ., Wasservorrat . . . . . 6 m?

weisen eine Dauerleistung von 2700 PS und eine  pye gleiche Type wurde von Krauss & Co., Miinchen, gebaut und steht auch
Stundenleistung von 3250 PS am Radumfang auf. auf den Kantabrischen Bahnen und der Bahn San Sebastién—Pamplona
Es sind Doppellokomotiven von 24 m Liinge, 20,5 m in Dienst.

Achsstand und 145,3 t Dienstgewicht. Jedes Gestell

hat drei gekuppelte Achsen und ein zweiachsiges Drehgestell | Santander— Bilbao sind Triebwagen auch fiir den Giiter-
sowie senkrechten Einzelachsantrieh Bauart Brown-Boveri | verkehr eingestellt.

mit Hohlachse. Die Steuerung erfolgt elektropneumatisch. Aut verschiedenen Strecken (Sevilla— Alcald, Tortosa—
Die Motoren sind paarweise hintereinander geschaltete Kurz- | La Cava usw.) sind Benzintriebwagen oder dieselelektrische
schluBankermotoren mit Stromriickgewinnung beim Bremsen. | Triebwagen (San Sebastidn—Pamplona) in Betrieb. Diesel-
e T triebwagen mit mechanischer Kraftibertragung Bauart Ess-
lingen-MAN verwendet die meterspurige Aznaledllar-Bahn.
Die Welle des Vierzylinder-Viertaktmotors von 100/120 PS

*) Kantabrische Bahnen, Baskische Bahnen, Pamplona—
San Sebastidn, mit vier gekuppelten Achsen: La Robla-Bahn.
**) La Robla-Bahn, Central de Aragom.
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liegt parallel mit den Radachsen, so daB Kegelrider vermieden
bleiben. Die Hochstgeschwindigkeit von 45 km/Std. ist vier-
fach abstufbar; das Anfahren erfolgt vollig stofifrei. Der
Wagenkasten ist ganz aus Stahl und ruht auf zwei Dreh-
gestellen. Die Kastenlinge ist 11,87 m, der Drehzapfen-
abstand 7,12 m, der Achsstand des Triebgestells 2,3 und jener
des Laufgestells 1,6 m. Bei 25,5t Leergewicht enthilt der
Wagen 7 Pliatze erster, 24 Plitze dritter Klasse und ein
Postabteil (Abb. 3).

Personen- und Giiterwagen.

An Schnellziigen werden gefahren Trenes rdpidos, auch Ex-
presos de lujo genannt und gewdhnliche Expresos. Bei Be-
nutzung der ersteren zahlt man 109, Zuschlag fiir Platzkarte
(Butacca). Auf allen wichtigen Strecken ist ein angenehmer
Speise- und Schlafwagendienst eingefithrt. Die gewdhnlichen
Expresos fithren in der Regel auch die dritte Wagenklasse.
Vom Jahre 1912 bis 1928 hat sich die Zahl der auf den grofien
Netzen beférderten Reisenden teilweise mehr als verdoppelt,
ebenso die Zahl der Personenkilometer. Die von einem Fahr-
gast zuriickgelegte Strecke hat sich also fast nicht geéndert
und betrug bei der Nordbahn zuletzt 61, bei der MZA-Bahn
52 km.

Auch im Guterverkehr spiegeln sich die grofien Ent-
fernungen des Landes wieder. Der mittlere Transportweg,
je Tonne betrug 1928

bei der Nordbahn . 166 km,
33 T} MZA-BELhn 161 km,
Andalusischen Bahn 120 km.

” 22

Bei diesen Bahnen iiberwiegen folgende Giiter:

Nordbahn MZA Andalusische Bahnen
Brennstoife Baustoffe Erze
Baustoffe Brennstoffe Friichte und Gemiise
Metallurgische Erzeugnisse Wein Diingemittel.

Von der Ernte 1929/30 wurden z. B. 24966 Wagenladungen
Orangen mit einem Gewicht von 134435 Tonnen ither Irin
und Port Bou ausgefiihrt.

Insgesamt wurden im Jahre 1928 gefahren auf der
Nordbahn . . 31,3 Millionen Zugkilometer
MZA-Bahn . . 30,1 5 5
Andalusischen Bahn. . 12.3 33 5

Abb. 3. Dieseltriebwagen mit Zahnradiibertragung, gebaut von der
Maschinenfabrik Esslingen fiir die Aznalcéllar-Bahn.

Wie in den kriegfithrenden Lindern, war auch in Spanien,
allerdings aus anderen Ursachen, das rollende Material in
den ersten Nachkriegsjahren in sehr schlechtem Zustand,
~was sich neben der Schwierigkeit der Beschaffung geeigneter
Kohle im Brennstoffverbrauch ausdrickt. Dieser betrug
z. B. bei der Nordbahn in kg je Lokomotivkilometer

1919 . 23,137 kg
1920 . 22,466 ,
1927 . 18,054 ,
1928 . 18,089 ,

Der Bestand an rollendem Material betrug am 31. De-
zember 1928:
Personenzuglokomotiven ;
Lokomotiven far gemischten Dmnsf ;
Giterzuglokomotiven .

674 Stick
1333,
. 1638,
zusammen . . 5645 Stiick
gegen 2934 im Jahre 1913,

Salonwagen . S nE R 158 Stiick

Personenwagen 1. Klasse . 1160,
T, . 1184
I . 5 ; ‘}048 s

mit xelschledenen Klahscn o 12

2

779 Stiick
gegen 6657 im Ja.lu‘e 1913.
2700 Stick
36019
. 41654
zugammen . . 80373 Stiick
gegen 57234 im Jahre 1913.
Die spanischen Bahnen haben das Dreiklassensystem,
aber es wird angestrebt, die zweite Klasse allméhlich zu
beseitigen. Durch die grofien Entfernungen der Brennpunkte
des Verkehrs kommt es, daB der einzelne Reisende durch-
schnittlich weite Strecken auf der Bahn zuriicklegt, so auf
der MZA-Bahn ein Reisender in der ersten Klasse 234 km,
Fir die Schnelligkeit des Reisens ist in den letzten Jahr-
zehnten viel geschehen. So bendtigte man fir die Strecken:

Zusammen .

offene Giiterwagen
gedeckte Giiterwagen
Plattformwagen .

Ent-
fernung 1900 1929

km
Madrid—Barcelona 685 16 h 33 min | 12 h 35 min
Madrid—Irtn 631 15 h 10 h 43 min
Madrid—=Sevilla . 572 14 h 10 h 40 min
Madrid—Lissabon . 799 19 h 32 min | 15 h 17 min
Madrid—Paris 1451 25 h 35 min | 22 h 24 min

Bis vor kurzem iiberwogen die zweiachsigen
Personenwagen. Heute werden Fernpersonenziige
fast nur aus vierachsigen Drehgestellwagen zusammen-
gestellt. Darunter sind Ganzmetallwagen von 50t
Leergewicht wund 16,4 m Drehzapfenentfernung
(Andalusische Bahnen) und elegante Luxuswagen
(Nordbahn, MZA, Andalusische Bahnen). Die Holz-
sitze der Wagen dritter Klasse {fiir Fernziige
beabsichtigt man mit Linoleum zu tiberziehen, wobei
Sitz und ein breiter Streifen an der Riickenlehne
gepolstert sind. Die Nordbahn hat solche Wagen
fir 90 Sitzplitze von 38,5t Leergewicht in Betrieb.
Die Lange zwischen Puffer ist 19,04 m, die Rahmen-
linge 17,74 m, die Kastenbreite 3,17 m, die Dreh-
zapfenentfernung 12,56 m, der Drehgestell-Achsstand
2,5m. FElegante Wagen fiir den Vorortverkehr der
cbeiden GroBstidte Madrid und Barcelona weisen
einen Mittelgang und offene Plattformen auf. Ein derartiger
Wagen zweiter Klasse der MZA-Bahnen wiegt leer 32,54
bei 68 Sitzplitzen. Die Linge zwischen Puffer ist 18,56 m
die Rahmenlinge 17,2 m, die Kastenlinge 15,2 m, der Dreh.-
zapfenabstand 11,96 m, der Drehgestell-Achsstand 2,5 m.

Auch die Schmalspurbahnen verwenden fast ausschlieBlich
Wagen auf zwei Drehgestellen.

Bei den Giiterwagen iberwiegen bis jetzt die offenen
fir 10, 15 oder 20 Tonnen Nutzlast. Die meisten derselben
sind Plattformwagen mit niederen Bordwinden, die Minderzahl
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Kohlenwagen mit hohen Winden. Die gedeckten Wagen fir
gewdhnlich 10t Nutzlast besitzen Schiebetiir und in den
oberen Ecken Tenster und dienen gleichzeitig zum GroBvieh-
transport, wihrend fiir Kleinvieh dreistockige 10 t Kifigwagen
iiblich sind.  Fiir den Erztransport dienen Trichterwagen
verschiedener Bauarten.

Die Giiterwagen sind, wie im iibrigen Europa meist
zweiachsig, mit Ausnahme besonderer Plattformwagen auf
zwei Drehgestellen. Die Hauptabmessungen einiger Giiter-
wagenarten zeigt nachstehende Tabelle.

Der Oberste Eisenbahnrat bemiiht sich im Verein mit den
Wagenbauanstalten und den Bahngesellschaften, die regel-
spurigen Giiterwagen zu vereinheitlichen. An Stelle von
45 Typen der Nordbahn und von 28 Typen der MZA-Bahn
sollen nur wenige offene und gedeckte Giiterwagen fiir 10 und
tiir 20 t Nutzlast, die ersteren mit 0,3 und 1,5 m Bordhohe

Sauggerit Bauart Schmeitzner fiir die
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i Lange
Loor- | owi. | Kasten-| | g
gewicht | schen | linge
Puffer
t m m m m
Hochbordwagen 20 t,
Nordbahn . : 9,21 7,425 6,225 2,95 —
Gedeckter12t-Wagen
Westbahn . . 10.16 7,425 €,225 2,55 2,55
Kafigwagen 106, MZA 10,0 1.0 6,5 — 2.9
Zisternenwagen  fiir
22,5 chbm Rohél. 12,32 7,7 — — —

treten. Bis jetzt laufen 5300 Einheitswagen. Auch Spezial-
wagen fiir die Verfrachtung von Kraftwagen, Kifigen und

Friichten, Kithlwagen usw. werden vereinheitlicht.

Rauchkammerlosche der Lokomotiven.

Von Reichsbahnoberrat M. Friedrich, Drescden.

Die Beseitigung der Rauchkammerlésche der Lokomotiven
ist fir die Bahnbetriebswerke insofern eine brennende Frage,
als bisher im allgemeinen keine brauchbare mechanische Ein-
richtung bekannt war, die eine rasche, staubfreie und billige
Entfernung der Losche aus der Lokomotive und vom Loko-
motivbahnhof weg erméglichte. Es wird bisher wohl fast
itberall noch der Zustand bestehen, dal} die Lische von Hand
aus der Rauchkammer herausgeschaufelt, neben den CGleisen
abgeworfen und von dort wieder von Hand in den Abfuhr-
wagen geschaufelt werden mull. Ist die Lische trocken, so
tritt schon bei schwachem Wind die bekannte Staub-
entwicklung ein, die die Gleisanlagen, besonders aber auch
das Triebwerk der Lokomotive erheblich beschmutzt und
schidigt.

Aus diesen Griinden ist man in den letzten Jahren der
Frage der Loschebeseitigung auf dem Wege des Absaugens
nihergetreten, aber mit recht wenig Erfolg. Die dafir
gebauten Einrichtungen hatten zumeist einen Behilter, aus
dem durch einen Ejektor oder auf andere Weise die Luft
herausgesogen wurde. Mit dem erzeugten Unterdruck wurde
die Losche durch ein in den Behiilter miindendes Saugrohr,
dessen freies Iinde mit einem biegsamen Unterstellschlauch
versehen und in die Rauchkammer gesteckt wurde, heraus-
gesogen. Da aber die Losche stets mehr oder weniger Wasser
enthélt, traten in dem Saugrohr nach kurzer Zeit immer
wieder Verstopfungen ein, die nur auf umstdndlichem Wege
beseitigt werden konnten. Dazu waren derartige Anlagen
ziemlich kostspielig und in der Bedienung unhandlich.

Nun hat der Vorstand des Bahnbetriebswerkes Dresden-A.,
Reichsbahnamtmann Schmeitzner eine Losung der Lésche-
saugfrage gefunden, die an Einfachheit, Betriebssicherheit
und Billigkeit kaum zu tbertreffen sein diirfte.

Das in Abb. 1 wund 2 dargestellte Loschesanggerit
ermoglicht die Abbeférderung der Lésche aus der Rauch-
kammer der Lokomotive unmittelbar in den Sammelwagen
(O-Wagen). Es besteht aus einem kurzen Saugrohr, einer
Blasdiise und einem Blasrohr und wirkt nach Art eines Ejek-
tors. Das Saugrohr wird in die Liésche der Rauchkammer
hineingesteckt, der zum Betrieb der Blasdiise erforderliche
Dampf von etwa 5 at wird durch einen Schlauch vom vorderen
Dampfheizungsstutzen der Lokomotive entnommen. Durch
die Saugwirkung der Blasdiise wird die Losche aus der Rauch-
kammer herausgesogen und durch das Blasrohr in einen neben
dem Ausschlackgleise stehenden O-Wagen geblasen. Zwecks
leichterer Handhabung ist das Geriit an einem drehbaren
Galgen und auf Rollen beweglich aufgehiingt.

Das Absaugen einer vollen Rauchkammer dauert etwa
3 bis 5 Min., wobei der Bedienende mit einer Kriicke die
Ldsche so rasch wie méglich an die Saugéffnung heranzieht.
Je besser die Saugdffnung von Lésche bedeckt ist, um so

Abb. 1.

oo

Abb. 2.

Loschesauggerit.

gleichméBiger, rascher und gerduschloser geht das Absaugen
vor gich. Ob die Lésche trocken oder tiefernd nal} ist, spielt
keine Rolle. Nur wenn sie gerade so viel Feuchtigkeit enthilt,
dal sie stark klebt, dauert das Absaugen einige Minuten

linger, weil sie dann nicht nachrollt. Verstopfungen des
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Saug- und Blasrohres treten in keinem Falle ein. Das Aus-
blasen in den Wagen geschieht auch bei véllig trockener
Lische vollkommen staubfrei, weil sie mit dem Dampf ver-
mischt austritt. Der Dampfbedarf ist gering, der Kesseldruck
der Lokomotive sinkt in der Minute um- etwa 0,1 at.
Wichtig fiir guten Wirkungsgrad ist genau zentrischer
Einbau der Blasdiise. Die Lénge des Blasrohres ist bis zu
11 m ausprobiert worden und hat sich auch in dieser Linge
noch wirksam erwiesen, Wie aus dem Bild ersichtlich, ist fur
die Verwendung des Geriites neben dem Lokomotivgleis
ein Gleis fiir Aufstellen des Lische-Sammelwagens erforderlich.
Wo ein solches Gleis nicht verfiighar ist, empfiehlt es sich,
an der Reinigungsstelle der Lokomotive neben dem Lokomotiv-
gleise einen oben offenen, aber gegen Regen abgedeckten
Sammelbehilter aufzustellen, in den die Lésche geblasen
wird und der durch einen trichterférmigen Boden mit Ver:
schlufklappen das Entleeren des vollen Behélters in den
darunter gestellten Abfuhrwagen gestattet. Der Behélter
muB oben offen sein, damit im Blasrohr kein Gegendruck
entsteht. Um die Verwendbarkeit des Gerites auch bei hoch-
liegendem Sammelbehilter nachzuweisen, wurde das Geriit
mit 6 m langem Blasrohr in nahezu senkrechter Stellung
erprobt. Auch dabei war seine Wirksamkeit einwandfrei.
Am AuBenbogen der Endkriimmung des Blasrohres, die
zum Ablenken des Loschestrahles nach unten dient, scheuert
die Losche die Rohrwand nach einiger Zeit durch. Man kann
sich dabei leicht helfen, indem man die entstandene Offnung

immer wieder autogen zuschweilit. Die geschweilite Stelle
ist dann widerstandstihiger als die ursprimgliche Rohrwand.
Es hat sich auch sehr gut bewihrt, auf die durchgescheuerte
Stelle ein Stiick alten Heizschlauches aufzubinden (s. Abb.).

Die Aufhiingung des Gerites und die Linge des Blas-
rohres werden nach den ortlichen Verhiltnissen zu regeln
sein, sei es, wie in Dresden, an einem drehbaren Galgen oder
an einem tiiber das Lokomotivgleis gebauten einfachen Portal,
an dem eine Rolle quer zum Gleise liuft, die das Gerat an der
Kettenaufhingung triagt.

Die besonderen Vorteile der Anlage sind HKinfachheit
und Billigkeit des Gerites, unbedingte Betriebssicherheit,
ferner rasche und staubfreie Beseitigung ohne Aufwand von
Ladeléhnen und damit wirtschaftlichere Verkaufsméglichkeit
der Lische, groBere Sauberkeit der (Hleisanlage und Schonung
des Lokomotiv-Triebwerkes durch Vermeidung des Staub-
aufwirbelns bei Wind und damit besonders Schonung des
Personals bei der Loschebeseitigung. Die wirtschaftlichen
Vorteile werden um so gréfler, je mehr Lokomotiven zu be-
handeln sind. Da das Reinigen der Rauchkammer beim
Ausschaufeln der Losche etwa 20 Min. dauert und die heraus-
geschaufelte Losche noch besonders verladen werden mubB,
ergibt sich ohne weiteres die Ersparnis an Zeit und Kosten
durch das Absaugen, das nur 3 bis 5 Min. dauert. Dadurch
wird nicht nur eine nennenswerte Verkiirzung der Abriistezeit

fir das Lokomotivpersonal, sondern iiberdies bei stark be-

| lasteten Anlagen eine Steigerung der Leistungsfahigkeit erreicht.

Berichte.

Allgemeines.

Eisenbahnprojekt durch die Sahara.
Seit etwa 15 Jahren beschiftigt sich Frankreich mit dem
Bau einer Bahn durch Afrika (Siehe Skizze). Auf Grund eines
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Eisenbahnprojekt durch die Sahara.

Gesetzes vom Juli 1928 wurde eine Studiengesellschait gegriindet
mit der Aufgabe, das Projekt eingehenden Untersuchungen zu
unterziehen.
Der Bau soll mit allen technischen Hilfsmitteln und mit 2000 bis
3000 Arbeitern durchgefiihrt werden. Er soll derart beschleunigt

Der Bericht hieriiber wurde vor kurzem vorgelegt. |

werden, dall, wenn an der Saharastrecke und im Sudan gleich-
zeitig gearbeitet wird, bei Verlegung von je 320 km/Jahr die Bahn
in acht Jahren vollendet ist.

Die Steigung darf nur 5S5mm (1:200) und der Kkleinste
Kriitmmungshalbmesser nur 500 m betragen. Fiir die Gleise sollen
12 m-Schienen mit 18 Schwellen verwendet werden und zwar bei
trockenen Strecken aus Holz, sonst, wegen der Termitengefahr
aus Stahl. Bei der spateren Gleisitberwachung mull auf Sand-
verwehungen ein besonderes Augenmerk gerichtet werden.

Der Bericht priift auch eingehend die Frage der Zugfiorderung
und entscheidet sich nach langen Erérterungen iiber Dampf- und
clektrischen Betrieb fiir Verbrennungsmotoren. Bei Ver-
wendung von Massut wire ein einigermallen giinstiger Ertrag
za erzielen. Fiir das zur Verfiigung stehende Erdnuf(baumil
hat das Office Central d’Etudes de matériel eine neue Diesel-
maschine mit zwei Motorgruppen von je 750 PS mit gemeinsamem
Bedienungsstand entworfen, die bei dieser Bahn probeweise in
Betrieb genommen werden soll. Da die Lokomotive 3t, der
Tender 6 t Betriebsstoff und 6 m® Wasgser mitfithren soll, kénnen,
bei einem Verbrauch wvon 3 t/400km 1200 km ohne zwischen-
liegendes Tanken zuriickgelegt werden. Auf der Maschine wird
auch der fiir die Nebenbetriebe des Zuges nétige Strom erzeugt.
Die Maschinenteile glaubt man gegen Sand hinreichend schiitzen
zu kiénnen. Der geringe Bedarf an Kiihlwasser fiir die Diesel-
lokomotiven kann mit Sicherheit gedeckt werden. Fiir die Stationen
und Lager sollen Wassertransporte mit 20 t-Zisternenwagen ein-
gerichtet werden.

Mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km/Std. wird
die Strecke Algier— Segou in etwa 21/, Tagen zurilickgelegt.

Die technische und betriebliche Sicherheit der Bahn soll durch
militérische und verwaltungstechnische MaBnahmen: Bewafinung
und Ausbildung des Personals, der Bahnhéfe und Ziige gewiihr-
leistet werden.

Die Gezamtkosten der Bahn werden mit ca. 3 Milliarden Fr.
veranschlagt, was einem Kilometerpreis von etwa 670000 Fr. ent-
spricht.

Die Sahara-Bahn ist allen anderen Verkehrsmitteln iiber-
legen und stellt zudem eine wichtige und einflufireiche Handels-
verbindung dar zwischen den afrikanischen Vélkern, deren Gebiete
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sie bertihrt, aber auch zwischen den europiischen Staaten und
ihren am Golf von Guinea gelegenen Kolonien. Frankreich will
damit in erster Linie seine afrikanischen Kolonien dem Mutter-
lande niher bringen wnd schafft sich damit vor seinen Toren
cine hedeutsame Macht.

Rev. gép. Ch, d. {., September 1930.

R—r,

Auflanthogengleise und Auflaufweichen.

Von der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft wurden Grund-
sitze fiir den Bau und Betrieh von Auflaufbogengléisen und Anf-
laufweichen in PrivatanschluBgleisen herausgegehen, Gleisanlagen
mit Bogen unter 100 m Halbmesser sind Nothehelfe. Sie miissen
als Auflaufbogengleise, damit im Zusammenhang stehende Weichen
als Auflaufweichen ausgefithrt werden. Bei der Entwurfshearbei-
tung ist eingehend zu priifen, ob die scharfen Bégen unter 100 m
nicht durch eine andere Anordnung vermieden werden lénmen.
Sind sie nicht zu vermeiden, so ist mit allen Mitteln dahin zu
streben, fiir die Auflaufbogengleise maglichst grofie Hallimesser
zu erhalten.

Kleinere Halbmesser als 35 m diirfen nicht angewendet
werden.  Die Bauart der Auflaufbogengleise und Auflaufweichen

mul} das hetriehssichere Befahren der Anlage gewihrleisten. Der
als Auflaufschiene ausgebildete AuBlenstrang des Bogens ist mit
ebener Fahrfliche auszufithren. Die Fahrfliche muli aus einheit-
lichem Stoff ohne Lingsfugen bhestehen und eine gleichmaBige
Stoffhiirte von 250 his 300 Brinelleinheiten haben. Die Oberkante
der Auflaufschiene darf nicht tiefer liegen, als die der gegeniiber

liegenden Fahrschiene. Die Auflauframpe der AuBenschiene muf
mindestens 2 m lang sein. Die Innenschiene muf eine nicht iiber-
hihte Zwangsschiene haben, deren Leitfliiche senkrecht steht oder
hée hsi ens 8:1 geneigt ist. Die obere Innenkante der Zwangsschiene
ist leicht abzurunden. Bei Auflaufbogengleisen wnd Auflauf-
weichei sollen Ubergangsbigen oder Zwischenbdgen angewendet,
werden.  Als Rillenweite ist anzuwenden

Bei Bégen von mehr als 50 m Halbmesser = 60 mm
Bei Bégen von 50 m his 36 m % = 6d .,

Dic Einlaufrillenweite soll mindestens 110 mm betragen. Die
Breite der Auflaufschiene, wenn Randleisten nicht vorhanden sind,
ist mit 110 mm festgelegt. Als Entfernung zwischen Fahrlante der
Innenschiene und Innenkante der AuBenschiene ist 1365 mm vor-
geschrieben.  Als Tolge des Betriebes ist eine Erweiterung der
Rille um héchstens 5 mm zuldssig.

Die Auflaufbogengleise und Auflaufweichen ciirfen von
zweiachsigen Wagen bis 8 m Achsstand, sowie von allen Wagen
mit zweiachsigen Drehgestellen befahren werden. Wagen mit drei-
achsigen und mehrachsigen Drehgestellen sowie drei- und mehr-
achsige Wagen diivten auf den Auflaufbogengleisen und Auflauf-
weichen nicht bewegt werden. Die Regellkupplhimgen der Fahr-
zeuge diivfen nicht verwendet werden. Die Wagen miissen viel-
mehr unter sich und mit der Werklokomotive durch besondero
Kupplungsvorrichtungen so verbunden sein, dafl ein Beriihren der
Puffer beim Ziehen und Driicken der Fahrzeuge nicht eintreten
kann.  Die Fahrzenge diirfen nur mit Schrittgeschwindigkeit
bewegt werden, DI

Elektrische Bahnen.

mit 5375 PSS fiir
Bahnen.

Auf der Mont Cenis-Strecke der PLM-Bahn sind vier elek-
trische Seclmellzugslokomotiven 2 Co+ Co 2 in Dienst gestellt
worden,  Den mechanischen Teil hat die Soc. de Constr. des Bati-
gnolles entworfen und das Werk Nantes der Comp. Gen. de Constr.
de Locomotives gebaut, den elektrischen Teil hat die Soe. Qerlikon
entworfen und in ihrem neuen Werk in Ornans hergestellt, das von
der franzosischen Abteilung dieser Firma errichtet wurde.

Elektrisehe Lokomotiven franziosische

Probebetrieb mit vier Versuchslokomotiven.

Als die PLM-Bahn sich entschlossen hatte, einen 136 km
langen Abschnitt der doppelgleisigen Mont Cenis-Strecke (von
Culoz nach Modane an der italienischen Grenze) mit 1500 Volt
Gileichstrom elektriseh zu betreiben, wurden im Jahr 1922 zunichst
vier elektrische Schnellzuglokomotiven von stark verschiedenen
Bauarten in Auftrag gegeben, um durch versuchsweisen Betrieh
die geeignetste Type fiir den Schnellzugdienst auf dieser Linie
feststellen zu kinnen. Zwei dieser Lokomotiven waren 2 Bg -+ Bo2-
Typen mit ungeteiltern Rahmen, vier Zwillingsmotoren und ver-
schiedenartigen Hohlwellenantrieben ; die dritte war ein 1 Cg - Col-
Tyvp mit get eiltem Rahmen und ‘3(-‘f|h "atzlagermotoren, wihrend
die letzte als 213 14 1 B 2-Typ ebenfalls geteilten Rahmen, aber
nur zwei grofie \f[otoren mit eigenartigen Stangenantrieben erhielt.

Die Vergleichsversuche wwrden in den Jahren 1925/26 auf
einem 24 km langen Abschnitt der Mont Cenis-Bahn mit oben-
laufender dritter Schiene, 1500V, ausgefiihrt.

Diese Versuche ergahen; dafl sich die 2 Bo -~ Bo2-Lokomotive
mit ungeteiltem Rahmen, Zwillingsmotoren und Hohl\\ ellenantrieb
fiir die besonderen Verhéltnisse der Mont Cenis-Strecke am hesten
eignete. I%s wurde daher 1927 beschlossen, einige nach gleichen
Grundsitzen gebaute, jedoch noch viel leistungsfihigere Loko-
motiven in Auftrag wu geben, wmn auch Anforderungen auf grofere
Zuggewichte und héhere Geschwindiglkeit gewachsen zu sein.

Die Prohelokomotiven waren fiir die besonderen Erforder-
nisse eines Schnellzugdienstes auf der MonteCenis- Strecke entworfen
worden, deren wechselndes Lingenprofil an einer Stelle auf iiber
16 km eine fasi ununterbrochene Steizung von 30°/,, enthilt.

Wegen dieser starken Steigung miissen die Lokomotiven ihre
Héchstleistung bei verhiltnisméfig niedrigen Geschwindigkeiten
von etwa 48 km/h abgeben, wihrend sie in der Ehene viel
schneller, mit etwa 105—112 km/h laufen. Eine Schlepplast von

250 t schien dusreichend fiir die kiinftigen Bediirfnisse der Luxus-
ziige Paris—Monte Cenis—Rom; fiir den Abschnitt St. Michel —
Liir
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Modane mit der ?ﬂ, 0 -Rampe werden elektrische Schubloko-
motiven angesetzt, wie frither heim Dampfhetrieb.

Die 2 Bo + Bo2-Lokomotive war dementsprechend fiir eine
Stundenleistung von etwa 2740 PS bei 50 km/h und fiir eine
Héchstgesehwindighkeit von 110 km/h gebaut worden.

Dureh Vermehrung der Zwillingsmotoren von vier auf sechs,
also von acht auf zwdlf Kinzelmotor en, konnte die Leistung der
neuen Lokomotiven auf 1509, der ersten gesteigert werden. Da
man aber auch das noch nicht fiir genug hielt, verlangte man von
den Firmen noch stiirkere Motoren fiir noch hihere Geschwindig-
keiten. So ist die ]...Gl&tLlﬂg der jetzigen 2 Co - (42 auf 5375 PS
also fast auf das doppelte jener der 2 Bo -+ Bo2, gebracht worden.
Bei einer LTbel%et/ung von 1:3,185 gibt sie ihre Stundenleistung
bei 80.5 km/h mit einer Zugkraft von 18150 kg ah. Die Dauer-
leistung von 4180 PS wird hei 87 km/h mit 13000 kg Zugkraft ah-
gegeben.  Die Héchstgeschwindigkeit. hetrigt 130 km/h. Der
Ankerstrom ist bei Dauerleistung 573 Amp.. bei Stundenleigtung

733 Amp.

Der besonders durchgebildote Wagenteil.

Der Kastenaufbau mit seiner Linge von 20400 mm dihnelt
dem eines groflen Pullmanwagens. Zur groBtmoglichen Clewichts-
ersparnis wurde er nicht, wie in Amerika tiblich, auf einem schweren
gegossenen Grundrahmen aufgebaut, sondern als doppelter Fach-
werktriger der Vierendeel-Type in voller Kastenhéhe ansgebildet.
Der Aufbaa enthiilt die Luftpreqse]' und Motorliiftersitze, die
Schalter usw. und wiegt im ganzen 49,2 { :

Der Kasten ruht auf den heiden Triebrahmen mittels zweier
kugeliger Drehzapfen mit Bellevillefederung und acht Seiten-
stiitzen mit Wickelfedern. Vier davon liegen den Zapfen unmittel-
bar gegentiher und nehmen die Seitenschwankungen des Kastens
auf, wihrend die anderen vier mit stirkeren und passend einstell-
baren Federn zar richtigen Lastverteilung auf Treib- und Lauf-
achsen dienen. Diese ﬁmordnunq erlaubt hohe Cleschwindiglkeiten
sowohl in der Geraden als in Kurven. :

Die Kupplung zwischen den beiden Triehrahmen hildet ein
Kugelgelenk mit 216 mm Pfannendurchmesser. Das senkrechte
Spiel kann von weniger als 3 bis auf 50 mm zu Versuchszwecken
eingestellt werden. Da die Knppluug Zug und Druck iibertragen
soll, hat sie kein Lingsspiel. Nur einer “der beiden Kastendreh-
zapfen kann in Lingsrichtung in seinem Motorrahmen gleiten.

Bei drei der neuen Lokomotiven hat die R,dnnenl\upplunfr
kein seitliches Spiel erhalten, wihrend sie bei der vierten versuchs-
weise mit Seitenspiel und Riickstellfedern ausgeriistet worden ist.
Band, 0. Heft 1931, 392
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Organ f. d. Tortschritte
des Eisenbahnwesens.

Elektrischer Teil.

Die Motoren sind Zwillingsmotoren in gemeinsamen, Ge-
hiusen, die auf den Triebgestellen sitzen. Beide Ritzel arbeiten
auf ein ungefedertes Zahnrad, das auf der Hohlwelle sitzt. Die
Kraftiibertragung auf die Treibachse nach dem Oerlikon-Hebel-
system mit gefederten Lenkern hat sich bei der Probelokdmotive
sehr gut hewihrt,

Die Hauptmotoren sind sechspolig mit Wendepolen und
lassen zwdlf Geschwindigkeitsstufen zu. Alle Hauptstromschalter
werden einzeln elektropneumatisch betitigt, nur der Fahrtwender
ist eine ehenso gesteuerte Walze. Hauptschnellschalter wurden
nicht verwendet, sondern die Stromabnehmer liegen unmittelbar
in Reihe mit den Motorkreisen. Mit ihnen kénnen 4500 Amp. bei
1500 Volt abgeschaltet werden, was bei schweren Kurzschliissen
an Speisepunkten mit Erfolg erprobt worden ist.

Die Stromabnehmer hesitzen Uberstrom-, Uherspannungs-
und Nullgpannungsausldsung, die alle drei vor dem Abschalten
zwangslaufig die Anfahrwiderstimde in den Hauptkreis ein-
schalten. Ringehende oscillographisch aufgenommene Versuche
mit dieser Anordnung und mit den Schnellschaltertypen anderer
TLokomotiven haben gezeigt, daf} die Spannungskurven beim Ab-
schalten schwerer Kurzschliisse etwa gleichartig verlaufen. Iiir
den Notfall ist noch ein unabhingiger Drucklufterdungsschalter
vorgesehen.

Die Hilfsmaschinen, zwei 11,7 PS-Luftpressersiitze und zwei
16,25 PS-Motorliiftersitze, arbeiten ebenfalls mit 1500 Volt.

Unter Verzicht auf einen Umformersatz und eine Nieder-
spannungsregelung versorgt ein 45zelliger alkalischer Sammler von
i4 Volt Steuer- und Lichtkreise. Ir liegt hinter den 1500 Volt-
Hilfgkreigen in Reihe an Erde. Um ihn wnd die Niedervoltkreise
gegen Uherspannungen von den Motoren her zu schiitzen, z. B.
im TFalle eines Kontakthruches innerhalh des Sammlers, liegt ein
UTherspannungssehutz parallel zum Sammler, durch den die elektro-
magnetischen Schalter der vier Hilfsstromkreise gedffnet werden.

Die Hauptabmessungen sind:

Triebraddurchmesser . . . . . . . . . . . . .
Laufraddurchmesser . . . . .

Achsstand der Laufdrehgestelle

Fester Achsstand im Triebgestell

1600 mm
1015 ,
2100 .,
4795 ,,

Aesamter Triebgestell-Achsstand 8705 .,
Gesamter Achsstand der Lokomotive . . . . . 20800 .,
Linge tiber Puffer . 23800,
Kastengewicht . 49.2 1
Laufachsdruck . 12,9 ,,
Treibachsdruek . . . . . . . . . . . . . 17,9
Reibungsgewicht . 107.4 .,

Dienstgewicht . . . . . 159,0 .,

Zahl der Zwillingsmotoren . . . . G Stiick
Zahl der Motoranker . . . R EEE TR .

Gewicht je Doppelmotor ohne Welle .
Clewicht je PS

5540 kg
. 30 kg/PSe
Schoffel.

Franzisische Einheitskupplung fiir elektrische Zugheizung.
In Frankreich wurde vom Office Central d’Etudes de Matériel
de Chemins de Fer fiir die franzasischen Eisenbahnnetze eine

Tinheits-Heizkupplung ausgearbeitet (siehe Abb.). Das Kabel
wird mit der Hiilse ¥ eingefiihrt und der Kontakt durch den
Exzenterhebel B iiber einen Isolator J und cine Feder erzielt.
Das Cehiuse ist mit einem Deckel D versehen, welcher die
Einfiihrung der Kabelhiilse verhirdert, wenn die Kupplung aufier
Verwendung ist. An diesem Deckel ist ein Halter T, der das
eingesteckte Kupplungsende durch Federkraft in seiner Lage hiilt.
Der mit einem besonderen Schliissel zu bedienende Riegel A ver-
hindert ein Zuriickgehen des Hebels B, der seinerseits wieder dureh
eine Nase I, die in eine Nute der Scheibe S greift, den damit ver-
bundenen Deckel D blockiert. Der Schliissel kann nur dann in das
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Franzosische Binheitskupplung fiir elektrische Zugheizung.

SchloB € eingefithrt werden, wenn die zur Kupplung oder Ent-
lupplung erforderlichen Handgriffe vorschriftsméfBig durchgefiihrt
sind. Ferner steht der Schliissel mit dem Heizschalter auf der
Lokomotive in Wechselwirkung, d. h. er kann nur abgezogen
werden, so lange der Schalter geéfinet und, umgekehrt kann der
Schalter erst geschlossen werden, wenn der Schliissel abgezogen ist.
Nach den hisherigen Erfahrungen arbeiten diese Kuppler voll-
kommen einwandfrei und bisher sind keine Storungen im Betriebe
hekannt. In den Bahnhéfen izt ein Spezialdienst eingerichtet, am
das Durchkuppeln der Heizleitungen so rasch als moglich durch-
fiihven zu kénnen, da das Kuppeln wegen des nur teilweise eleltri-
sierten Netzes sehr oft vorgenommen werden mul.

R—r.

Zuschrift.

Zu dem Bericht iiber die neuen Sz -Lokomotiven der
italienischen Staatsbahnen erhalten wir von der fiir die
Konstruktion zustindigen Stelle dieser Bahnen folgende Zuschrift:

In Threr werten Zeitschrift, Heft Nr. 3, vom 1. Februar d. J.
hat 1. Abeél einen kurzen Bericht itber die neuen von den italie-
nischen Staatshahnen letzthin in den Dienst eingesetzten Schnell-
zuglokomotiven der Reihe 691 verdffentlicht, der zwei Angaben
enthilt, die einer Berichtigung bediirfen.

Die erste Angabe bezieht sich auf den Achsdruck der Treib-
und Kuppelachsen, weleher nicht, wie angegeben 18, sondemn
20 Tonnen betrdgt. Die zweite betriift die Behauptung. daB fiir
die Wahl der Heusinger-, statt der Caprotti-Steuerung der Um-
stand mafRgebend gewesen sein soli, dafl die Caprotti-Steuerung
fiir hohere '(teschwindigkeiten weniger geeignet zu sein scheint.
Hierzu imuf3 bemerkt werden, dafl die neue Lokomotivgattung
Reihe 691 als Umbau der bestehenden Lokomotivreihe 690 ent-
worfen wurde; indem der urgpriingliche Kessel durch jenen der
Lokomotivreihe 746 ersetzt wurde, unter Beibehaltung der Loko-

motivzylinder. Eine Anderung der Steuerungsbauait, in diesem
Falle, hitte den Umbau ohne Notwendigkeit wesentlich ver-
teuert, da die Steuerung der Lokomotiven der Reihe 690 voll-
kommen ausreicht; dies schliefit jedoch nicht aus, daB bei einem
zukiinftig notwendigen Zylinderwechsel die Caprotti-Steuerung
eingebaut werden wird. Um so mehr als diese Steuerung mit
hestem Erfolge hei den Lokomotiven der Reihe 685, mneuerer
Bauart, verwendet wird, die Schnellziige beférdern. welche oft
die Geschwindigkeit von 100 km/Std. {iberschreiten.

Die Wahl der einen anstatt der anderen Steuerung wiire
in diesem Falle fiir die Beriicksichtigung der Geschwindigkeit
auch gar nicht von Bedeutung gewesen, da die hohere Geschwindig-
keit der Lokomotiven der Reihe 691 durch den gréBieren Durch-
messer der Réder erreicht wird, wihrend die Winkelgeschwindig-
leit derselben fast gleich jener der Lokomotivreihe (85 ist, wo,
wie ohen erwahnt, die Caprotti-Steuerung gute Dienste leistet.”
Ing. Gtiov. Batt. Chiossi, Vorstand des Material- und Zug-

forderungsdienstes Florenz.

1tiie die Sehriftleitung verantwortlich: Reichshahnoberrat Dr. Ing. . Uebelacker in Niirnberg, — Verlag von Julius Springer in Berlin,
Druck von Carl Ritter, G.m.b, . in Wieshaden,



