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Blattfederoberbau nach Riiping.
Von Direktor bei der Reichsbahn Dr. Ing. H. Saller, Regensburg.
Hierzu Tafel 20.

Die bei vielen Oberbauformen tibliche Befestigung der | ausniitzung. Die in ihrer Léingsrichtung nach einem Kreis-
Schiene auf der Unterlagplatte oder Schwelle mittels nach- | bogen gekriimmte Feder reicht, auf den Schienenfull auf-
ziehbarer Schrauben hat lingstbekannte Nachteile. Die | gelegt, mit ihrer Dreieckspitze bis an die Ausrundung des
Erfahrung hat gezeigt, dall selbst bei Gewinden mit zahl- | Schienensteges, so dal} die ganze verfiigbare Breite ausgeniitzt
reichen Géingen und geringen Ganghthen mit einem Los- | und eine seitliche Verschiebung quer zur Schiene ausgeschlossen
riitteln unter den Erschiitterungen des Eisenbahnbetriebes zu | ist. Am Stof} kann die Blattfeder wegen der dort vorhandenen
rechnen ist. Durch die Lockerung und Unzuverlissigkeit der | Lasche in dieser Weise nicht angebracht werden. Hier wird
Schraubenbefestigung entstehen Spielrdume, wird der Wider- | die gleiche Dreieckfeder um 180° gedreht verwendet. Die
stand des Oberbaues gegen dynamische Verkehrswirkungen | Dreieckspitze zeigt dann nach aullen und schiebt sich frei-
geschwiicht und die Wanderung geférdert. Bei lotrecht an- | schwebend unter den Federriegel. Damit ging bei friiherer
gebrachten Schrauben tritt diese Erscheinung noch mehr | Anordnung der Auflagerpunkt an der Spitze der Blattfeder
zutage als bei waagerechten. Auch Gegenmuttern unterliegen | verloren, so daf} die Sprengung der Feder nicht mehr voll zur
der gleichen Erscheinung. Uberwachen und Nachziehen der | Wirkung kam. Durch diese gedrehte Lage der Feder wird
Schraubenmuttern, ist fiir die Betriebssicherheit und Kr- | fiir die StoBlasche Raum geschatfen. Die Grundlinie der
haltung des Oberbaues standig erforderlich und belastet auch | Dreieckblattfeder legt sich dabei an die untere Laschenaus-
wirtschaftlich die Bahnunterhaltung sehr stark. In der Aus- | sparung an. Hine Neuerung in der StoBbefestigung, die be-
iibung ist der Zustand des Anzugs der Schrauben je nach | sondere, schmiilere Blattfedern verwendet und so der Lasche
Unterhaltung wechselnd und unsicher, kaum je auf die
Dauer befriedigend zu erhalten. Mit welchen Zustinden
man es in der Bahnunterhaltung tatséchlich zu tun hat,
dariiber fehlen im Schrifttum bis jetzt alle Beobachtungen
und Feststellungen.

Man hat die Notwendigkeit erkannt, zur Sicherung
der Schraubenmuttern und zur Aufnahme der dynamischen
StoRwirkungen des Eisenbahnverkehrs federnde Zwischen-
glieder, Federringe oder Federplatten (Spannplatten) ein-
zuschalten, die die Energie der StiBe der Verkehrslasten
in Forminderung der Federn umsetzen und so unschidlich
machen. Sie sollen dafiiv sorgen, dafi in der Schrauben-
achse stets eine Anzugskraft vorhanden ist. Aber diese
Binrichtungen sind verwickelt, in der Unvollkommenheit
und dem kleinen, Ausmal} der federnden Teile ungeniigend.
Die Vielfiltigkeit der Befestigungsteile ist unwirtschaftlich.
Es handelt sich bei diesen Federungen um einen mit dem
Vorhandensein von Schrauben verkniipften Notbehelf.
Bisherige Versuche, die Schraubenbefestigung zu beseitigen, Abb. 1. Niederhaltung der Feder mittels Federriegel.
sind bekannt. Vor allem ist auf die Befestigung des
Stuhlschienenoberbaus hinzuweisen, die an Stelle der | geniigend Raum lifit, ist in den Abb. 4 bis 6, Taf. 20 schon
Schrauben federnde Holzkeile setzt. Aber der Stuhlschienen- | beriicksichtigt.

oberbau hat sich in Gegenden mit festlindischem, nicht Die Blattfedern bestehen nach Art der Automobilfedern
feuchtem Klima nicht bewihrt. Der iibliche Holzkeil fillt | aus legiertem Edelstahl. Sie kénnen ohne oder, zugleich zur
bei trockenen Witterungsverhéltnissen heraus. besseren Erhaltung ihrer Schwingungsfestigkeit, mit Rost-

Alle diese Nachteile der Schraubenbefestigung beseitigt | schutz (Parkerisieren, Kalt- oder Warmlackanstrich o. a.)
ein in vorliegender Form unserem Gleisoberbau K auf Holz- | versehen werden. Die Anwendung gekupferter Stihle ist
schwellen, angepaliter Blattfederoberbau nach Riiping | noch in Prifung. Der Federriegel zum Niederhalten der
dadurch, da er in der Befestigung der Schienen auf den | gespannten Feder hat winkelférmige Gestalt (Abb. 1). Mit
Unterlagplatten auf die Schraubenbefestigung mit ihrer un- | seinem senkrechten Schenkel steht er auf der Unterlagplatte
vermeidlichen, aber nicht befriedigenden Federzugabe iiber- | auf, mit seinem waagerechten Schenkel wird er durch die
haupt verzichtet und sie durch eine Befestigung mit einer | Blattfeder gegen den Biigel der Unterlagplatte gedriickt. Er
einzigen, in ihren AusmafBen kriftigen Blattfeder ersetzt. Die | iibergreift etwa die Hilfte der Federbreite. Aulierhalb der
Schienenbefestigung auf den Mittel- und Stofischwellen, sowie | Anlagefliche am Biigel hat der waagerechte Schenkel eine
die Gestalt der Blattfeder und des sie niederhaltenden Feder- | etwa 3 mm starke Nase, die ein Herausdriicken des Feder-
riegels sind aus Taf. 20 ersichtlich. Die Blattfeder hat die | riegels unter dem Betrieb verhindert. Nach den gemachten
Form eines langgestreckten, gleichschenkeligen Dreiecks mit | Beobachtungen besteht fiir ein solches Herausdriicken an sich
etwas abgestumpften Ecken. Die Dreieckform der Feder hat | wenig Neigung. Dall ein Losen der Befestigung ohne (die
zugleich den technisch-wirtschaftlichen Zweck der Herbei- | spiiter beschriebene) Federspannvorrichtung nicht mdglich
fiihrung gleichen Widerstandes und gleichmiifliger Baustoff- | ist, ist gegeniiber boswilligen Absichten von Belang. Der
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Stand der Federtechnik ist heute so weit vorgeschritten und
die Federn spielen heute in der Technik, z. B. beim Bau von
Fahrzeugen aller Art, eine so wichtige Rolle, dal ihrer Ver-
wendung auch im Eisenbahnoberbau keine Bedenken ent-
gegenstehen. Die Dicke der Blattfedern richtet sich nach
der verlangten Spannkraft. Die Blattfedern sind berechnet

nach den Formeln

. 6pl 1 12
Ky = fll? und f = TR
wo K}, die Beanspruchung in kg/mm? p Belastung an einem
Federende in kg, b die Blattbreite in mm, h die Blattstirke
in mm, 1 halbe federnde Linge in mm, E der Elastizitdts-
modul = ca. 22000 kg/mm?, f die Durchbiegung in mm ist.
Fiir 21 =200 mm, b =50mm, h =7,5mm, f =10 mm wird
, 2

iy SRl
75 22000
Bei volliger Durchbiegung der Feder, wie sie nur beim Ein-
und Aushau der Dreieckfedern voriibergehend erreicht wird,
tritt diese Beanspruchung von 165 kg/mm? auf. Die GrofBt-
beanspruchung, welche hdchstwertiger auch fiir Automobil-

hb;

Ky, woraus Kj = 165 kg/mm?2.

Abb. 2. Alterer Kniehebel.

federn verwendeter Chrom-Vanadium-Federstahl aushilt, ohne
bleibende Setzungen aufzuweisen, liegt etwa bei 160 bis
170 kg/mm?.  Im eingebauten Zustand bei einer Streckung
der Feder um 8 mm wird Kj =132 kg/mm?. Der Druck,
den die Dreieckfeder im eingebauten Zustand, also bei 8 mm

Streckung, aufweist, ergibt sich aus Ky = % L By Dl
— (_:J]TJ—(;(:, woraus p =620 kg und der Druck der ganzen
Feder auf den Schienenfull 2p=1240kg. 2 Blattfedern
driicken also den Schienenfull mit etwa 2500 kg auf die Unter-
lage. Die Schiene wird dann mit der ganzen Spannkraft
der beiden Federn auf die Unterlage geprel3t und nicht etwa
nur mit der halben Kraft wie bei einer Schraubenbefestigung
durch Vermittlung von Klemmplatten, die auf zwei Stiitzen
stehen. Um eine bislang nicht beobachtete Wanderung der
Blattfedern fiir alle Fille mechanisch zu begrenzen, sind
knopfformige Warzen durch Pressen aus der Blattfeder beider-
seits des Federriegels herausgearbeitet.

Die Rippenplatte Rpo 51 der bisher verlegten Versuchs-
strecke entstammt dem gleichen Herstellungsvorgang wie die
Platte des Reichsoberbaus K (sogenannter Rippenplattenober-
bau), aber es ist hier an der Rippe nicht eine bogen- oder
schwalbenschwanzférmige Ausfrisung vorgenommen, um den

Kopf der Hakenschraube in einem Hohlausschnitt zu fassen,
sondern es wurde anfinglich aus der Rippe durch Herstellung
eines Schlitzes und Aufbiegung in warmem Zustand ein Biigel
zur Aufnahme des waagerechten Schenkels des Federriegels
herausgepreBt.  Neuerdings werden die Biigel einfacher,
zweckmaBiger und billiger in der Weise hergestellt, dafi die
Rippen von der Unterseite der Unterlagplatte her in einem
Arbeitsvorgang mittels Stempel und Matrize in warmem Zu-
stande zu Biigeln herausgedriickt werden. Die dabei ent-
stehende Offnung in der Platte wird durch entsprechende
Kisenstiicke ausgefiillt, und zwar derart, dall das Eisenstiick
unten mit der Plattensohle biindig wird. Das Eisenstiickchen
wird in kaltem Zustand in die warme Platte eingesetzt, so
daB es infolge der Schrumpfwirkung der warmen Platte sehr
fest sitzt. Das Vorhandensein dieses Eisenstiickchens ist
an, sich kaum von Belang.

Das Anbringen und Lisen von Blattfeder und Feder-
riegel erfolgte anfangs mittels eines einfachen Kniehebels

Abb. 3.

Neue Spannvorrichtung.

(Abb. 2). Dieser setzt sich an der Unterseite des Schienen-
kopfes an und driickt mittels zweier Druckschenkel, zwischen
denen der Raum fiir das Einbringen des Federriegels frei
bleibt, die Blattfeder so weit nieder, dafl der winkelférmige

Federriegel in den Biigel eingeschoben werden kann. Das’
neue Spannwerkzeug beruht auf dem gleichen Grund-

gedanken (Abb. 3). Es wird durch einen Hebel bewegt und
driickt gleichzeitig heide Blattfedern an jeder Unterlagplatte
mittels selbsthemmenden AuBermittengetriebes in einfacher
Weise nieder. Wird die Spannvorrichtung geldst, so steigt
die Blattfeder um etwa 2 mm auf und driickt den Federriegel
mit der vorberechneten Kraft (1240 kg) gegen den Biigel. Die
Blattfeder bekommt dabei eine kraftige Vorspannung, mit
der sie die Schiene auf die Unterlage driickt, behilt aber
doch ein Spiel von einigen Millimetern, mit dem sie den
wechselnden Einwirkungen des Betriebes nachgeben kann.
Sie tibt also sowohl im Ruhezustand wie unter den Verkehrs-
lasten einen Druck aus, fingt den Stofl der nach dem Voriiber-
gang der Last emporschnellenden Schiene auf, verhiitet damit
die unmittelbare Einwirkung dieses StoBes auf die Be-
festigungsteile und schlief3t eine Lockerung der Befestigung aus.

Nach einem im Jahr 1929 eingeleiteten Vorversuch im
Bezirk der Reichsbahndirektion Miinchen wurden im Be-
reiche der gleichen Reichsbahndirektion 1930 auf der Strecke
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Miinchen—Regensburg 2km und auf der steilen und kriim-
mungsreichen Strecke Miinchen—Salzburg 3 km Riiping-Ober-
bau versuchsweise verlegt und seither in Beziehung zu be-
nachbarten Vergleichstrecken (Oberbau K auf Holzschwellen)

beobachtet. Der Arbeitsaufwand fiir den Einbau eines Joches .

ergab sich fiir den Riiping-Oberbau wesentlich niedriger.
Auch fiir den Ausbau ist ein geringerer Zeitaufwand erforder-
lich. In der Erhaltung der Stofiliicken ergab der Vergleich
bei beiden Oberbauformen Streuungen, ohne daB bei einem
der beiden ein sichtbarer Vorteil zutage trat. Die Beob-
achtung der Wanderung lieferte bei der verhiltnisméaBigen
Kiirze der Beobachtungsstrecken kein klares Bild. Die
Wanderung war in Versuchs- und Vergleichsstrecke un-
bedeutend. In der Versuchsstrecke wurden stellenweise um
ein, Geringes hohere Werte abgelesen. Hs wurden besondere
Beobachtungen angestellt, die spéter beschrieben sind. Bau-
liche Mangel am Riiping-Oberbau, die nicht damit zu er-
Eldren wiren, daf es sich noch nicht um Massenherstellung
eines eingefiihrten Regeloberbaues handelt, konnten bisher
nicht entdeckt werden. Abscheuerungen an den Auflager-
stellen der Blattfedern am Sechienenfull und an den Blatt-
federn selbst waren bisher ganz unbedeutend. Die Blatt-
federsprengung betrdgt vor dem Einbau 10 mm. Die Ent-
behrlichkeit jeglicher Unterhaltung der Schienenbefestigung
bei Gewihrleistung gleichbleibenden, betriebssicheren Zu-
standes dieser Befestigung hat etwas Bestechendes und ver-
spricht auch wirtschaftliche Vorteile. Sie ertffnet auch fiir
die Einbettung des Gleises zur Erméglichung der lingst
angestrebten Schweillung des SchienenstoBes und damit zur
Beseitigung dieses schwichsten Punktes des Eisenbahnober-
baues verlockende Aussichten. Moglicherweise kommen wir
damit der endgiiltigen Erledigung der Stofifrage am Oberbau
einen guten Schritt niher.

Es bliebe nur der Einwand, dafi die Blattfedern mit der
Zeit erlahmen konnten. Hiertiber kann nur die Dauer-
erfahrung im Betrieb entscheiden. Man hat es mit dauernder
Vorspannung und dariiber gelagerten Schwingungsspannungen,
des Betriebs zu tun. Bei letzteren steht fest, dafBl es sich nur
um Beanspruchungen handeln kann, die weit hinter dem
zuriickbleiben, was solche Federn nach den Erfahrungen im
Automobilbetrieb aushalten. Wihrend des Voriibergangs der
Verkehrslasten wird die Feder naheliegenderweise nicht be-,
sondern voriibergehend entlastet. Sie hat nur nach Voriiber-
gang der Last mdoglicherweise einen Riickschlag auszuhalten.
Die Durchbiegung ist hier sicher begrenzt. Sie kann nicht
grofer werden als bis zum Aufliegen der gestreckten Feder
auf dem Schienenfull, wahrend bei Automobilfedern die
Unebenheiten der Straflen alle moglichen Ausschreitungen
in den Durchbiegungen, auch nach der negativen Seite, zu-
lassen. Um die tatsdchlich zu erwartenden, iibrigens schon
nach dem Befiihlen mit der Hand offenbar ganz unbedeutenden
Durchbiegungen der Blattfedern festzustellen, wurden unter
Anbohren einer kleinen Zahl von Federriegeln Bleistreifen
in den Zwischenraum zwischen vorgespannter Feder und
Schienenfulloberfliche eingefithrt und so unter dem Verkehr
einzelner Zilge belassen. Die Bleistreifenstdrke wurde vor-
und nachher mittels eines Mikrometerwerkzeugs gemessen,
das eine Ablesungsgenauigkeit von 0,01 mm und Schitzung
von 0,015 mm gestattet. Es wurden unter einem Giiterzug
und einem D-Zug teilweise gar keine, teilweise ganz gering-
tiigige, nur in einem einzigen Fall bis zu 0,1 mm gehende
Pressungen festgestellt. Ein Dauerversuch, wobei vier Blei-
streifen auf mittelbelegter, elektrisch betriebener Schnellzug-
strecke zehn Tage belassen wurden, lieferte 0,11; 0,05; 0,0
und 0,07 mm Pressungen.

Ferner wurden im Stahlwerk (Rdehling, Volklingen
a. d. Saar) folgende Versuche gemacht. Eine einer Versuchs-

strecke entnommene Feder von 9,25 mm Pfeilhohe wurde bei
8 mm Vorspannung 100000mal auf die Pfeilhéhe 0, also
um 1,25 mm gestreckt bei 400/min Schwingungen. Nach
Abschlufl des Versuches hatte die Feder noch 9 mm Pfeilhdhe.
Ebenso wurde eine neue Feder von 9,75 mm Pfeil bei 8 mm
Vorspannung 100000mal auf die Pfeilhéhe 0, also um 1,75 mm
gestreckt. Der Pfeil ging auf 8,35 mm herunter. Weiter
wurde eine neue Feder mit 10,25 mm Pfeil 200mal ohne Vor-
spannung einer volligen Geradstreckung unterworfen. Der
Pfeil ging auf 9,55 mm zuriick und zwar zum iiberwiegenden
Teile schon nach den ersten Schwingungen. Es handelt sich
dabei um die in Fachkreisen bekannte ,,Setzung”. Ebenso
wurde eine gebrauchte Feder von 2,95 mm Pfeil behandelt.
Der Pfeil ging auf 9,0 mm zuriick und zwar auch hier schon
nach den ersten Schwingungen ohne weiteres Ansteigen.
Dauerversuche an den Federn, die von frither her im Stahlwerk
vorlagen, lieferten sehr giinstige Ergebnisse. Sie sollen hier,
da sie nicht in Gegenwart des Verfassers ausgefithrt wurden,
nicht weiter behandelt werden. Der verwendete Chrom-
Vanadium-Stahl hat eine schr hohe Streckgrenze, etwa 959,
der Bruchfestigkeit. Das Lahmwerden von Automobilfedern,
soll beim heutigen Stande der Federtechnik nur mehr eine
seltene Irscheinung sein, die mit Fehlern im Vergitungs-
vorgang zusammenhingt.

Uber die Kosten des neuen Oberbaues kénnen, solange
eine Massenherstellung nicht vorliegt, bindende Angaben nicht
gemacht werden. Es ist anzunehmen, dall die Herstellungs-
kosten geringer werden als die der bisherigen mit Schrauben
ausgestatteten Oberbauformen. Wegfall des Unterhaltungs-
aufwandes verringert die Kosten noch weiter.

Der Riiping-Oberbau ist in allen Kulturlindern patent-
rechtlich geschiitzt. HEr hat den Vorteil einer in die Augen
springenden  Einfachheit und damit der Moglichkeit, alle
Teile fest und einfach zu gestalten. Dem sonst bei Spannplatten,
im Oberbau erfahrungsgemifl zu befiicchtenden Bruch kann
in. diesem Falle bei groBer Freiheit der Konstruktionsméglich-
keit vorgebeugt werden. Die bhisherigen Beobachtungen
lassen eine Gefahr des Federhruches nicht erkennen. Feder-
briiche kamen bisher nirgends vor. Die Einlage elastischer
Zwischenlagen ist auch beim Riiping-Oberbau méglich.

Die Beobachtungen an den mit Riiping-Oberbau ver-
legten Strecken haben zu Versuchen Veranlassung gegeben,
die auch iiber die Belange dieses Oberbaues hinaus von Be-
deutung sind. Diese Versuche bezogen sich vor allem darauf,
festzustellen, wie sich der Riipingsche Versuchsoberbau
einerseits, der Reichsoberbau K auf Holzschwellen und der
Reichsoberbau B anderseits hinsichtlich der Verschiebungen
des Gleiges in der Langsrichtung, m. a. W. hinsichtlich der
Wandergefahr verhalten. Da auch am Reichsoberbau der-
artige Versuche an Betriebsgleisen noch kaum vorlagen, so
ergab sich damit eine fiir die Beurteilung des Reichsoberbaues
selbst wichtige Frage, ndmlich ob der Reichsoberbau, un-
belastet mit dulerster Kraft zum Wandern gezwungen, im
ganzen, d. h. mit den Schwellen in der Bettung, wandert
oder ob sich die Schienen auf den Unterlagen verschieben.
Fiir die Frage der Schienenbefesticung ist nur die letztere
Wanderung malgebend.

Die bei den Versuchen auftretende Notwendigkeit und
Schwierigkeit, die Befestigung der Schienen, auf den Schwellen
fir die drei Versuchsoberbauformen in vergleichsfahigen,
Zustand zu bringen, fithrte selbsttitig zu einer andern, nicht
minder wichtigen und bisher weder beim Reichsoberbau noch
bei fritheren Oberbauformen aufgegriffenen Frage, namlich
der des Zustandes der Unterhaltung der Schraubenbefestigcungen
im  Betrieb. Die Riipingsche Befestigung ist sozusagen
selbsttitic und von Unterhaltung und Uberwachung unah-
héngig. Sie kann weder durch sorgfiltizge Aufsicht verbessert
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noch durch Vernachlissigung verschlechtert werden. Bei den | schiebungen einzurichten.

beiden andern Vergleichsoberbauten liegt die Sache anders.
Die Befestigung kann hier je nach Unterhaltung und Uber-
wachung auflerordentlich verschieden sein. Hs tritt dies
auch in der Wirklichkeit der Ausiibung der Bahnunterhaltung
zutage. Bs fiihrte fiir die beabsichtigten Versuche an Betriebs-
gleisen nicht zum Ziele, sich bei der Wahl des Vergleichs-
gegenstandes auf den Zufall zu verlassen oder gar von vorn-
herein durch musterhaftes Anziehen aller Befestigungsteile
das Vergleichsjoch in einen Zustand zu versetzen, den es
in der Wirklichkeit nur im neuen und frisch nachgezogenen
Zustande haben kann. Es ergab sich sonach die Notwendigkeit,
den Zustand des Anzugs der Befestigungsschrauben der
Versuchsstrecken beim Oberbau K und B mit in den Bereich
der Beobachtung zu ziehen.

Zur Feststellung des Wanderwiderstandes der drei Ver-
suchsoberbauten wurde eine aus Abb. 4 ersichtliche Gleis-
riickvorrichtung verwendet. Es wurde dabei immer ein Joch
(1o m lang, 22 Mittelschwellen) eines Betriebsgleises unter
Verwendung einer hydraulischen Presse im ganzen verschoben.
Das Verfahren bestand darin, dafi in einer Betriebspause ein
Versuchsjoch eines Betriebsgleises in der Laschen- und Stol3-

|

Zur Messung der Wanderung
der Schienen auf den Schwellen wurden die Schienen und
Unterlagplatten auf jeder Schwelle leicht angeritzt. Zur
Messung der Wanderung der Schwellen in der Bettung wurden
beiderseits lings der Auflenseiten der Schienen des Versuchs-
joches lange Holzlatten leicht aufgelegt, die an dem fest-
liegenden, riickwirtigen Joch unverriickbar angehingt waren.
Die Schwellen des Versuchsjoches schoben sich dabei unter
Wirkung der hydraulischen Presse unter diesen MeBlatten
vorwiirts. Die Verschiebungen konnten auf jeder Schwelle
an Bleistrichmarken abgelesen werden. Es konnten damit
alle méglichen Verschiebungen heobachtet werden. Um den
Verschiedenheiten der Wirklichkeit Rechnung zu tragen,
wurden die Versuche fiir jede der drei Oberbauformen mehrfach
wiederholt.

In voraussetzungslos gewihlten, in Schotter gebetteten,
auch im Schraubenanzug unberiihrt belassenen Jochen gerader
Strecke wurden am Oberbau Riiping vier, am Oberbau K sechs,
am Oberbau B drei Versuche gemacht. Es stellte sich heraus,
daB bei diesen neueren Oberbauarten die Befestigung der
Schienen auf den Schwellen durchwegs so gut ist, daf der
Oberbau als ganzes, d. h. die Schwellen in der Bettung wandern.

Abb. 4.

plattenverbindung véllig vom riick- und vorliegenden Stoli
losgelést wurde.  Die anstofenden Schienenenden des dem
Versuchsjoche in Schubrichtung folgenden Joches wurden
so weit von ihrer Unterlage gelost und nach oben abgebogen,
daB das Versuchsjoch in der Schubrichtung nachgeben konnte.
Die dem Versuchsjoch nach riickwiirts anliegenden Joche
wurden, in. den, StoBliicken verkeilt, so daB sie ein kriftiges,
unnachgiebiges Widerlager bildeten, gegen das sich die hydrau-
lische Presse stemmen konnte. Der Kolben der inmitten der
Gleisriickvorrichtung  angebrachten hydraulischen  Presse
driickte zwischen den mnach rickwirts durch ein kriftiges
Widerlager abgeschlossenen beiden Breitflansch-T-Trégern der
Schubvorrichtung in Gleismitte. Der hier ausgeiibte, bei
etwa 160 mm Hub bis zu 70 t gehende Druck wurde an den
anderen Enden der Breitflanschtriger unter etwa 300 beider-
seits auf zwei Zugbiinder ihertragen. Diese griffen ihrerseits
mittels kriftiger Zwei-Bolzenverlaschung an den beiden
Schienenenden des Versuchs- wie des riickliegenden Joches
an und driickten, das Versuchsjoch in Schubrichtung der
hydraulischen Presse vorwirts. HEs muBite dabei mit den
beiden Maglichkeiten am Versuchsjoch gerechnet werden: der
Wanderung der Schienen in ihren Befestigungen auf den
Schwellen und der Wanderung der Schwellen in der Bettung.
Die fiir den Vergleich allein maBgebende Wanderung war die
erstere. Man hatte sich aber auf die Messung beider Ver-

Gleisriickvorrichtung zum Verschieben eines Gleisjoches.

Die Schwellenwanderung beginnt bei allen drei Oberbauarten
im allgemeinen bei einem Druck von 50 at (7.4t). In einem
TFalle war dieser Druck 40 at (5,92t Oberbau K), in einem
TFalle 60 at (8,88t Oberbau B) und in einem 80 at (12,17t
Oberbau K). Der Druck, der bei stindigem Nachgeben des
Oberbaues nicht mehr iibersteigert werden konnte, betrug
im allgemeinen 100 at (15,2 t), in je einem Falle 120; 135;
140; 150 (zweimal); 170; 200 (zweimal). Die ersteren Werte
bezogen sich auf Holz-, die beiden letzteren auf Eisenschwellen.
Soweit man aus dieser beschrinkten Anzahl der Versuche
einen. SchluB ziehen mdéchte, kénnte man im Widerstand
gegen das Wandern eine aufsteigende Reihe Riiping, OberbauK,
Oberbau B, annehmen. Man kénnte daraus den Schluf} ziehen,
daB beim Reichsoberbau immer die Schienen mit den Schwellen
gemeinschaftlich wandern und dal} sonach alle Verankerungen
der Schienen an den Schwellen (Wanderschutzmittel) unniitz
wiiren. Allein die tatsichlichen Beobachtungen in der Aus-
iibung der Bahnunterhaltung bestitigen bekanntlich dieses
Ergebnis nicht durchwegs. Man hat am Reichsoberbau ver-
hiiltnismiBig wenig Wanderung beobachtet, wo aber Wanderung
eintrat, wanderten vorzugsweise die Schienen auf den Schwellen.
Hierauf weisen auch die hiufig beobachteten Verschiebungen
der unter dem Schienenful liegenden Holzplittchen hin.
Man mulB daher annehmen, daff der Erschiitterungen und
wellenférmigen Bewegungen unter den Verkehrslasten aus-
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gesetzte Oberbau unter dem Druck der Verkehrslasten sich |
anders verhilt als der ruhende, unbelastete. Der Versuch
wurde dann noch auf einen alten Oberbau bayer. FC,X in
Schotter ausgedehnt, bei dem die Befestigung der Schienen
auf den Unterlagplatten und Schwellen einerseits durch den
Haken der Hakenplatte, auf der anderen, Seite durch einfache
Schwellenschrauben besorgt ist und an dem schon lingere
Zeit nichts mehr unterhalten worden war. Hier wanderte
teilweise die Schiene allein, teilweise dic Schwellen allein,
vorwiegend aber nahmen beide an der Wanderung teil. Die
Wanderung begann in zwei Fillen ohne mefBbaren Druck,
in einem Fall bei 10 at (1,48 t). Der hichst erreichte Druck,
der wegen fortwihrenden Nachgebens des Joches nicht iiber- |
schritten werden konnte, betrug in je einem Falle 10; 50 und
80 at (1,48; 7,40 und 12,32 t). Die Wanderung begann dabei
bei 10—20 at (1,48—2.,96 t) und der hichst erreichte Druck
betrug 95 at (14,58 t). Wenn die Schrauben aber gut an-
gezogen wurden, ergab sich der gleiche Befund wie beim
Reichsoberbau: der Oberbau wanderte als ganzes mit den
Schwellen in der Bettung. Man erkennt die Bedeutung der
Unterhaltung der” Befestigungsmittel fiir den Widerstand
gegen. die Wanderung. ‘

Die Versuche am Reichsoberbau in Betriebsgleisen hatten
sonach nicht das ergeben, worauf es eigentlich ankam, namlich
einen Vergleich dreier Oberbauarten hinsichtlich ihres aus
der Befestigung der Schiene auf der Unterlage entspringenden
Widerstandes gegen Wanderung. Der beabsichtigte Versuch
konnte in Betriebsgleisen nicht durchgefithrt werden. Er
mufite in einen Versuchsraum iibergefiihrt werden, in dem es
moglich war, die Unterlagplatten zuverlissig festzuhalten und
so die Schiens zu zwingen, auf ihrer Unterlage zu wandern.

Diesem  Versuche hatte aber eine Erhebung voraus-
zugehen, auf die oben schon hingewiesen wurde, namlich die
Uberpriifung  des Schraubenanzugs. des Reichsoberbaus in
gewthnlichem Betriebszustand. Ts sollte damit, woriiber
bisher, soviel bekannt, noch keine Beobachtungen vorliegen,
festgestellt werden, mit welchem Druck die Hakenschrauben
im gewdhnlichen Betrieb angezogen zu sein pflegen und es
sollte weiter damit die Moglichkeit gewonnen werden, die
Befestigung des schraubenlosen Riiping-Oberbaues in diese
Beobachtungen einzureihen. DaB im Anzug der Haken-
schrauben viel Zufilligkeiten mitspiclen miissen, liegt nahe.
s war daher nétig, die Beobachtung auf eine maglichst
grofie Anzahl von Schrauben auszudehnen.

Zur Uberprifung  des Schraubenanzugs standen zwei
zum  Messen geeignete Schraubenschliissel zur Verfigung.
Ein MeBhebel der technischen Hochschule Karlsruhe, der
durch zwei Blattfedern elastisch gemacht ist, und deren Durch-
biegungen, nach Kilogramm der Zugkraft geeicht, auf einer
Einteilung ablesen 148t, ist aus Abb. 5 zu ersehen. Der MeB-
hebel wird, bei den Fullschrauben in der Waagerechten liegend,
wie ein Schraubenschliissel gehandhabt. Der Kraftantrieb
liegt von der Drehachse der Schraube in 65 cm Abstand.
Mit dieser MeBvorrichtung konnte das Drehmoment der
anzuziehenden Schraube = Kraft » Hebelarm gemessen und
abgelesen werden.

Eine von Riiping hergestellte Vorrichtung (Abb. 6)
ist in ihrer Wirkungsweise so eingerichtet, daff durch Zwischen-
schaltung eines Druckzylinders zwischen die anzuziehende
Schraubenmutter und den kurzen, senkrecht aufzusetzenden
Doppelhebel unmittelbar die im Gewinde auftretende Kraft,
also die in der Schraubenachse wirkende Anzugs-
kraft, der Druck, mit dem die Schiene auf ihrer Unterlage
gehalten wird, in Kilogramm gemessen werden kann. TEin
Manometer, auf at =kg/em? geeicht, gibt den im Druck-
zylinder beim Anziehen der Schraube auftretenden Druck

an. Das Produkt aus dem abgelesenen Atmosphirendruck
und der 15cm? groflen Fliche des Druckzylinders ergibt
sodann, die Anzugskraft der Schraube in Kilogramm,
Vergleichsversuche, die im Festigkeitslaboratorium der
technischen Hochschule Miinchen zwischen den beiden MeB-
vorrichtungen, angestellt wurden, um einerseits die Richtigkeit
der Wirkungsweise der Riipingschen Vorrichtung zu iiber-
priffen und anderseits eine Beziehung zwischen dem Dreh-
moment der einen und der Anzugskraft der anderen Vor-

Abb.5. Schraubenschliissel der Technischen Hochschule Karlsruhe.

richtung festzustellen, ergaben eine wesentliche Uberlegenheit
der Riipingschen Vorrichtung, wihrend der Karlsruher
MeBhebel einen viel unstetigeren Verlauf der MeBwerte und
zudem in den unteren Belastungsstufen gréBere Unregel-
mafligkeiten als in den oberen zeigte. Zumal fiir den Bereich
der Anzugskraft der Hakenschrauben zwischen 75 und 200 at
(also nach Multiplikation mit 15 em Fliche: 1100 und 3000 kg),
der bei den Versuchen zu erwarten war, erwies sich der Karls-
ruher MeBhebel wegen Un-
stetigkeit und Ungenauig-
keit weniger geeignet als der
Riipingsche. Der letztere,
mit einem flacheren Druck-
zylindergewinde  versehen,
kénnte fiir die niedrigen
Laststufen noch bedeutend
verfeinert werden, ohne
deshalb zu empfindlich
oder beschrankt brauchbar
zu  werden. Dall die
Riipingsche Vorrichtung,
entsprechend ihrer Wir-
kungsweise — unbeeinflufit
von, den Reibungswerten’
des Schraubengewindesund
der Mutter auf ihrer Unter-
lage den tatsédchlich
auftretenden  Zug  des
Schraubenbolzens und da-
mit den gesamten Gewinde-
druck . h. die Anzugs-
kraft der Hakenschraube
unmittelbar mift, ist an
sich als ein wesentlicher
Vorzug der Riipingschen Vorrichtung anzusprechen. Bei
den Versuchen sowohl im Betriebsgleis als auch im Versuchs-
raum wurde daher ausschliellich die Riipingsche Vorrichtung
verwendet.

Die Messungen der Anzugskraft der Hakenschrauben
erfolgten derart, dafy zunidchst die Schrauben aus dem Festsitz,
in dem sie angetroffen wurden, durch Anzichen bewegt wurden.
Der dabei auftretende Manometerdruck wurde abgelesen
(im folgenden mit A bezeichnet). Dann wurde die Mutter
durch dreimaliges begrenztes Auf- und Zudrehen gingig
gemacht und genau in ihre urspriingliche Stellung zuriick-
gebracht. Die Stellung wurde mit Hilfe eines Zeigers iiber-
wacht. - Die Anzugskraft in dieser Stellung wurde erneut

Abb. 6.

Schraubenschliissel nach
Riiping.
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abgelesen (im nachfolgenden mit B bezeichnet). Die letzteren

Werte sind mafgebend.
Reichsoberbau B ohne Spannmittel.
A. 24 Schrauben Anzugskraft zwischen 80 at (1200 kg)
und 600 at (9000 kg). Im Mittel 308,95 at (4634 kg).
B. 23 Schrauben Anzugskraft zwischen 120 at (1800 kg)
und 400 at (6000 kg). Im Mittel 208,69 at (3130 kg).
Reichsoberbau B mit Spannmitteln.
A. 121 Schrauben Anzugskraft zwischen 10 at (I
und. 660 at (9900 kg). Im Mittel 185,74 at (2786 kg).
B. 121 Schrauben Anzugskraft zwischen 1at (15 kg)
und 580 at (8700 kg). TIm Mittel 108,3 at (1626 kg).
Reichsoberbau K auf Holzschwellen.
A. 206 Schrauben Anzugskraft zwischen 10 at (150 kg)
und 580 at (8700 kg). Im Mittel 167,11 at (2507 kg)
B. 206 Schrauben Anzugskraft zwischen
1 at (15 kg) und 360 at (5400 kg). Im Mittel
76,78 at (1152 kg).

50 kg)

keiten, menschlichen Einfliissen und Unterlassungen weniger
abhinge.

Nachdem so iiber den Zustand der Schrauben im Betrieb
Zahlenwerte vorlagen, wurden die verschiedenen Befestigungen

g
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Als Beispiel zeichnerischer Darstellung
solcher Verhiltnisse ist die Abb. 7 beigefiigt.

Da  beide Oberbaunarten zweistelzige
Klemmplatten besitzen, bei denen immer
nur eine Stelze den Schienenfufl niederhélt,
so ist von diesen Driicken durchwegs nur
die Héalfte anzusetzen.

K—Oberbau

miiflere Anzygskraf: 1152k _

el

il mmnm|i|||l||||H|||I|||||!|H|HH|Hmmmmum | | ’

—= 727 untersudite MHakenschrauben

kg
6000

5000
4000
3000

2000

7000

I

— 206 yﬁfer':suc/ife Hakenschrauben

Abb. 7.

Beobachtete Anzugskraft von Hakenschrauben.

Abb. 8.

Man erkennt aus diegen Ergebnissen, denen beim Riiping-
Oberbau der gerechnete, gleichmifiige Druck pro Blattfeder
von 1240 kg gegeniibersteht, zwischen welchen ungeheuer
weit  voneinander entfernten Grenzen der Unterhaltungs-
zustand der Schrauben schwankt und wie sehr es erwiinscht
wiire, diesen in der Wirklichkeit véllig regellosen Zustand
durch einen anderen zu ersetzen, der von solchen Zuféllig-

Vorrichtung zur Messung des Wanderdruckes der Schiene auf ihrer Unterlage.

der Schienen auf den Unterlagplatten bei Oberbau Riiping,
Oberbau B und Oberbau K am Versuchsstand auf ihren
Widerstand gegen Wandern gepriift. Die hierzu verwendete
Vorrichtung ist aus Abb. 8 zu erkennen und zu verstehen. Auf
einem Kastentriger ruhen sechs Unterlagplatten der Form
Riiping, bzw. K, bzw. um die Schwellen des Oberbaus B
darzustellen, sechs einfache 130 mm breite Platten. Diese
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Platten legen sich in der Druckrichtung an sechs obere Quer-
triger des Kastens an und sind so am Nachgeben verhindert.
Auf das Schienenende wird mittels einer hydraulischen Presse
ein Druck ausgeiibt, der an einem Manometer ahgelesen

werden kann. Wihrend beim Riiping-Oberbau die Befestigung

der Schiene auf der Unterlagplatte nur eindeutig ange-
nommen werden kann, abhingig von der Federkraft der
Blattfedern, mulBite bei den mit Hakenschrauben versehenen
Oberbauarten B und K dem wechselnden Betriehszustand
dadurch Rechnung getragen werden, daB der Versuch mehrfach

Oberbau B mit Federringen (vier Versuche).

Am  Riiping-Oberbau ergab sich aus sechs Versuchen
ein ausgeiibter Wanderdruck von
a) zwischen 518 und 890 kg je Blattfeder, im Mittel 630 kg
b) . 687 ,, 1240 ,, ,, o o o B28lte

Bei den Versuchen wurden neue Blattfedern verwendet.
Bei Anwendung elastischer Zwischenlage (Lésslplatte) wurde
sogar ein Wanderdruck von 1267 kg je Blattfeder erreicht.
Ein einzelner Versuch mit alten, etwa 1 1% Jahre im Betriebs-
gleis gebrauchten Blattfedern gab: a) 617 kg, b) 925 kg, also
im letzten Falle iiber den obigen Mitteln. s kénnen das

Oberbau K auf Holzschwellen (vier Versuche).

. Ausgeiibter ) Ausgetibter
Atmosphiéren- Anzugskraft mittlerer ‘.V.anderdruck Atmosp l-.l.n_pon - Anangslrafh m iTtlara W anderdruck
druck des Haken- PO o “’:—m‘de]_-rlmck je Haken- druck des Haken- F e W a‘n_;‘({eych-uck je Haken-
schraubenanzugs je Schienen- schraube schraubenanzugs Je -Sch].e]]en- schraube
befestigung befestigung
lg/em? kg kg kg kg/em? kg kg kg
50 750 276 138 50 750 279 140
60 900 353 177 60 900 430 215
80 1200 493 297 80 1200 540 270
100 1500 635 318 100 1500 569 285
120 1800 742 371 120 1800 685 343
140 2100 850 425 140 2100 789 395
160 2400 042 471 160 2400 945 473
180 2700 1057 529 180 2700 1039 520
200 3000 1159 ‘ 580 200 3000 1191 596

mit verschieden angezogenen Schrauben wiederholt wurde
und zwar geschah dies neunmal entsprechend einem Atmo-
sphirendruck der Schraubenbefestigung von 50, 60, 80, 100,
120, 140, 160, 180 und 200 at, d. i. einem Druck je Schraube
von, 750, 900, 1200, 1500, 1800, 2100, 2400, 2700 und 3000 kg.
Von diesen Driicken ist' nach obigem die Hélfte anzusetzen.

Beim Riiping-Oberbau waren allgemein zwei Stufen
des Nachgebens der Schienen gegeben: Die erste bis zum
Anliegen der frither schon erwihnten, an den Blattfedern
angebrachten Warzen am Federriegel (werden mit a bezeichnet)
und dann nach Anliegen der Warzen weiteres dauerndes
Wandern (mit b hbezeichnet), Fiir den Betriebszustand ist
offenbar die letztere Stufe mafBgebend.

Zufallswerte sein. Jedenfalls scheint im Betrieb eine Ver-
schlechterung bisher nicht nachweisbar,

Der Wanderwiderstand von Oberbau B und K ist also
nicht sehr verschieden. Beim Oberbau K steigt der nétige
Wanderdruck mit  zunehmendem Hakenschraubenanzug
schneller an. Der Riiping-Oberbau, im Mittel 630 und 828 kg
Wanderdruck fiir die Blattfeder bei neuen Blattfedern, steht
in seinem Widerstand gegen Wandern weit oberhalb der
beobachteten Betriebsmittel beim Oberbau B und K.

Der Vergleich fillt also fiir unbelastetes Gleis sehr zu-
gunsten des Riipingschen Oberbaues aus und 1iBt auBerdem
die bei diesem Blattfederoberbau gewihrleistete Gleichméfig-
keit der Befestigung erkennen.

Entwicklungsgedanken der Hildehrand-Knorr-Bremse.
Von Dr. Ing. e. h. W. Hildebrand.

Die Hildebrand-Knorr-Bremse ist aus dem Bediirfnis nach
weiterer Verbesserung der Kunze Knorr-Bremse entstanden.

Wenn sich auch in dem langjdhrigen Betriebe bei der
Deutschen Reichsbahn und der Schwedischen Staatsbahn mit
der Kunze Knorr-Bremse keine Schwierigkeiten ergeben haben,
g0 darf man doch nicht iibersehen, daf} die Kunze Knorr-
Bremse schon im Jahre 1912 entstanden, also 20 Jahre alt ist
und die Entwicklung nicht still steht.

Die Widerstinde, gegen die die Kunze Knorr-Bremse von
Anfang an anzukiimpfen hatte, lagen allerdings nicht so im
Sinne des Fortschritts wie die spiiteren, die von neuen Er-
findern ausgingen.

Im Anfang waren es hauptsichlich die Westinghouse-
Gruppen und als deren Vorkidmpfer die franzosischen Bahnen,
die gegen die von der Kunze Knorr-Bremse gebrachten
Neuverungen, nimlich die Abstufbarkeit auch beim Lésen und
die Abbremsung des Ladegewichts, Stellung nahmen und
diese als unnétige Komplikationen erklirten.

Diese Einstellung der Westinghouse-Gruppen ist sofort
erklarlich, wenn man in Betracht zieht, dafl deren Schwerpunkt
in Amerika liegt. Jede Weiterentwicklung der Westinghouse-
Bremse geht von Amerika aus. Die europiiischen Tochter-

gesellschaften sind technisch von driiben vollstindig abhingig.
Fiir die Richtung in der Weiterentwicklung der Westinghouse-
Bremse sind deshalb die amerikanischen Verhiltnisse und
Bediirfnisse beinahe allein ausschlaggebend. In den Ver-
einigten Staaten werden nun Ziige, die bis zu 175 vierachsige
Wagen, also 700 Achsen erreichen, gefahren. Ein Abstufen des
Losens der Bremse kann bei solchen Zugstiirken nicht als
errcichbares Ziel angesehen werden, sondern man ist nur
bestrebt, ein annehmbar schnelles Losen durch den ganzen
langen Zug durchzubringen.

Durch eine vor rund zehn Jahren aufgetretene Konkurrenz
der Automatic Straight Air Brake Co. war die Westinghouse-
Gesellschatt im letzten Jahrzehnt zwar auch gezwungen, sich
mit dem Abstufen des Lésens zu befassen, und sie hat auch eine
Losung dieser Aufgabe herausgebracht, die neben der Kon-
kurrenzbremse und der nicht abstufbaren Westinghouse-
Bremse eingehenden Versuchen am Stand und an fahrenden
Zugen unterworfen worden ist. Sie hat aber dauernd die
Bauart ohne abgestuftes Lisen weitergefordert und ist damit
auch endlich wieder Sieger geblieben.

Beriicksichtigen mufl man dabei allerdings, daB auf den
Linien der Vereinigten Staaten Gefiille ganz zuriicktreten, und
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daB die vorhandenen Gebirgsiiberginge auch im Westen zum '
weitaus groften Teil mit so miBigen Steigungen itherwunden
werden, daf die Notwendigkeit, die Bremse beim Losen
abstufen zu kénnen, viel weniger hervortritt als bei uns.
Unter dem EinfluB dieses amerikanischen Standpunktes
haben dann auch die franzésischen Eisenbahningenieure die
Notwendigkeit eines abgestuften Lisens der Bremse bestritten,
insbesondere weil auch Frankreich in bezug auf Gebirgs-
strecken recht giinstig gestellt ist. Die von den Franzosen und
Belgiern angenommene Bremsbauart stimmt zwar mit der
amerikanischen nicht ganz iiberein, lehnt sich aber insofern
an diese an, als bei ihr das Losen nicht abgestuft, sondern nur
verzigert wird, und zwar durch Umstellen eines mit ver-
schiedenen Durchlissen fiir das Lésen versehenen Hahnes
von Hand, im Gefille stiirker als in der Ebene. Fiir Linder
mit starken und hiufig wechselnden Gefillen isf dies natiirlich
keine ideale Losung, und es ist deshalb auch noch keines der
anderen europiischen Liinder dem Beispiel Frankreichs und

Belgiens gefolgt.
/ C

Das Hauptmerkmal dieser neuen Systeme besteht darin,
daB der Druck im Bremszylinder auf die Steuerung einwirkt,
und daB dadurch im allgemeinen jedem Leitungsdruck ein
bestimmter Bremszylinderdruck entspricht. Die neuen Systeme

"sind verschiedene Bauarten einer schon im Jahre 1892 unter

dem Namen Humphrey in England patentierten Bremse mit
cinem Dreidruck-Steuerventil. Die erste Bremse dieser
Art, die bei Vollbahnen praktischen Versuchen unterworfen
wurde, war die Lipkowski-Bremse.

Der grundsitzliche Unterschied dieser neuen Systeme
gegen die bisher angewandten Einkammer-Bremsen ist im
folgenden erléutert.

Bei der Einkammer-Bremse mit Zweidruck-Steuerventil
ist nur ein Steuerkolben vorhanden, der von der einen Seite
durch Bremsleitungsdruck, von der anderen Seite durch den
Druck des Hilfeluftbehilters belastet ist. Die in die Leitung
stromende Druckluft schiebt den Steuerkolben und den von
diesem bewegten Verteilungsschieber in die Losestellung
und strémt dann iiber die dabei freigelegte Fillnut auf die

Yty

Leitung

Abb. 1.

Die Kunze Knorr-Bremse hat nun zwar bei den Fahrten
iiber die Alpen gezeigt, wieviel sicherer man mit ihr die langen
Ziige aunf den starken Gefillen befordern kann, und dal sie
in dieser Bezichung alle praktischen Anspriiche erfillt, aber
es traten nach Kriegsende bald verschiedene Erfinder auf, die
der Kunze Knorr-Bremse Unzuliénglichkeiten vorwarfen.

1. Die Abbremsung der Last sei bei den Wagen mit
verhiiltnismiBig hohem Ladegewicht ungeniigend.

2. Die Bremskraft kénne im Bereich des Ladegewichts
weder nach oben noch nach unten abgestuft werden.

3. Die Bremse sei auf langen Gefillen erschépfbar, da der
Bremszylinderdruck keinen EinfluB auf die Steuerung habe
und Verluste durch Undichtigkeiten nicht ersetzt wiirden.

4. Das Bremsgestiinge sei zu kompliziert. Auch bei Wagen
ohne Lastabbremsung seien zwei Bremszylinder zu bertick-
gichtigen usw.

Die Erfinder machten geltend, dafl bei ihren Systemen alle
diese Nachteile vermieden wiirden. Zu nennen sind in- erster
Linie die Drolshammer- und die Bozic-Bremge, denen es auch
gelang, die Annahme fiir den internationalen Verkehr durch
den Internationalen Eisenbahn-Verband zu erlangen, die aber

auch heute noch nicht eine Bewdhrung im praktischen Betrieb
nachweisen kénnen.

Schema der Dreidruckbremse.

andere Seite und in den Hilfsluftbehilter. Im Ruhezustand
haben die beiden Steuerkammern zur Rechten und Linken des
Kolbens denselben Druck. Wird eine Bremsung gemacht, so
ginkt der Druck zunichst auf der Leitungsseite, der Kolben
bewegt sich in die Bremsstellung, und der Schieber verbindet
den Hilfslufthehilter mit dem Bremszylinder. Der Druck
sinkt dadurch auch in der Hilfshehilterkammer, und wenn
er ganz wenig unter den zuerst gesenkten Leitungsdruck
gesunken ist, geht der Kolben und Schieber in eine Abschluf-
stellung zuriick, in der die Verbindung zwischen dem Hilfs-
lufthehalter und dem Bremszylinder unterbrochen ist. Auch
in dieser Stellung herrscht also in den beiden Réumen der
gleiche oder beinahe der gleiche Druck. Druckunterschiede
zwischen den Kammern sind nur ganz voriibergehend vor-
handen. Es geniigt deshalb fiir die Dichtung des Kolbens ein
einfacher Kolbenring, der die Beweglichkeit des Kolbens nicht
beeintrichtigt. Beim Losen der Bremse wird der Steuer-
kolben durch den zu diesem Zweck erhéhten Leitungsdruck
in die Losestellung getrieben. Durch Unterbrechen der Hr-
héhung des Leitungsdrucks kann das Losen nicht unter-

brochen werden. Die Bremse kann also nur stufenweise
angezogen, aber nicht so geldst werden.
Bei dem Dreidruck-Steuerventil der neuen Systeme

(Abb. 1) sind diese Verhiiltnisse anders. Hier sind zwei Steuer-
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kolben vorhanden, die vermittelst einer durch eine Stopfbiichse
tithrenden Kolbenstange entweder starr oder kraftschlissig
miteinander verbunden sind. Der gréBere Kolben k;, dessen
Flache etwa 2,5mal so grofB} ist wie die des kleineren k,, steht
einerseits unter dem Druck der Leitung, andererseits unter dem
Druck einer von der Leitung L aus gefiillten Steuerkammer A,
der als annihernd gleichbleibend anzusehen ist. Die Kammer (!
tiber dem kleinen Kolben steht mit dem Bremszylinder, die
andere Seite mit der freien Luft in Verbindung. Im Ruhe-
zustand sind also auch hier in den Riaumen beiderseits der
Steuerkolben keine Druckunterschiede vorhanden.

Der Bremsluftbehiilter R, dessen Druck keinen Einfluf
auf die Steuerkolben hat, wird durch ein Riickschlagventil von
der Leitung aus direkt gefiillt.

Wird zum Zweck einer Bremsung der Leitungsdruck
gesenkt, so wird der groie Kolben von dem gleichbleibenden
Druck der Steuerkammer A nach oben getrichen und der
Verteilungsschicber  in Bremsstellung bewegt, in der er den
Bremsluftbehilter mit dem Bremszylinder verbindet. Auf diese
Weise tritt auch Druckluft in die Kammer C iiber den kleinen
Steuerkolben. Wiegt der auf den kleinen Kolben wirkende
Bremszylinderdruck die Differenz zwischen dem verminderten
Leitungsdruck und dem Steuerkammerdruck, die auf den
groBen Kolben wirkt, auf, dann geht das Kolbensystem in eine
Stellung zuriick, in der der Schieber die Verbindung zwischen
dem Bremsluftbehilter und dem Bremszylinder unterbricht.
Die Summe der in der Leitung und im Bremszylinder in gleicher
Richtung auf das Kolbensystem wirkenden Kriifte hilt
withrend der Bremsungen dem Kammerdruck auf den grofien
Kolben das Gleichgewicht.

Je nach der GriBe der Drucksenkung in der Leitung, sei
es in einer groflen Stufe oder in aufeinanderfolgenden kleineren,
stellt sich im Bremszylinder ein bestimmter Druck ein, der
durch das Verhiltnis der Kolbenflichen des Ventils bestimmt
und unabhingig ist von anderen Einfliissen, wie Hub des
Bremskolbens oder GréfBe des Bremsluftbehilters.

Wird der Druck in der Leitung erhéht, so geht das Kolben-
system nach unten und verbindet durch den Schiecber den
Bremszylinder mit der freien Luft. Die Bremse logt sich, aber
nur in dem Grade, in dem der Leitungsdruck erhsht wurde.
Wird die auf den groBen Kolben wirkende Erhohung des
Leitungsdrucks durch Senkung des auf den kleinen Kolben
wirkenden Druckes im Bremszylinder aufgewogen, so bewegt
der Kolbensatz den Schieber in AbschluBstellung. Die Bremse
kann also auch stufenweise gelost werden. Die Bremskraft
steht dabei immer in einem bestimmten Verhiltnis zum
Leitungsdruck. Sie wird auch dann auf gleicher Hohe erhalten,
wenn der Druck im Bremszylinder durch Undichtigkeit sinkt.
In diesem Falle geht der Kolbensatz wieder nach oben und der
Schieber 1iBt so lange Luft vom Behalter in den Bremszylinder
stromen, bis das durch den Druckverlust im Bremszylinder
gestorte Gleichgewicht wieder hergestellt ist.

Bei einem normalen Leitungsdruck von 5at und Be-
messung der Kolbenflichen im Verhiltnis von 2,5:1 stellt gich
im Bremszylinder ein Druck von ca. 3,5at ein, wenn der
Leitungsdruck entsprechend einer Vollbremsung um 1,5 at
gesenkt wird. Der kleine Kolben hat also gegen Druckunter-
schiede von 0 bis 3,5 at, der groBe solche zwischen 0 und 1,5 at
zu dichten. Hierfiir reichen einfache Kolbenringe, die die
Beweglichkeit des Steuerkolbens sichern, nicht mehr aus.

Da Undichtigkeiten der Steuerkammern untereinander,
besonders der Steuerkammer A, ein einwandfreies Arbeiten der
Bremse verhindern wiirden, war es natig, Mittel zu finden, die
eine gute dauernde Abdichtung der Steuerkolben gewiihrleisten.
Dadurch weicht dieses Steuerungsprinzip grundsitzlich von
der bahnbrechenden Erfindung der indirekten Steuerung von
Westinghouse ab, die sich seit ihrer Verwirklichung
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immer wieder als die einzige betriebssichere Steuerung der
Bremse bewihrt hat.

Lipkowski versuchte zuerst flache Membranen als
Kolbendichtung zu verwenden, da diese aber fiir den Hub des
Steuerschiebers nicht geniigend beweglich waren, ging er zu
Kolben mit Lederstulpen iiber. Diese sind indes auf die Dauer
nicht zuverlissig dicht und verursachen groBen Reibungs-
widerstand besonders bei kaltem Wetter. Die Lipkowski-
Bremse konnte deshalb hbei den Vergleichsfahrten, die in
Frankreich kurz nach Kriegsende veranstaltet wurden, keinen
Erfolg haben.

Drolshammer versuchte, die Beweglichkeit des Systems
dadurch zu erhéhen, daB er an Stelle des Verteilungsschiebers
Ventile anwandte und zwischen die beiden Steuerkolben eine
Feder einschaltete, so daB die Bewegung des einen Kolbens
nicht unbedingt an die des anderen gebunden war. Dafiir
wird wieder die Unsicherheit einer Feder und die Empfindlich-
keit von Ventilen in Kauf genommen.

Bozic verwendet auch kleine Ventile, fiir den kleinen
Kolben einen Lederstulp, fiir den grofien eine Flachmembran.

Es wiirde zu weit fiihren, in die Einzelheiten dieser Bau-
arten desselben Systems einzudringen. Theoretisch stellen
sie sehr beachtenswerte Vorteile in Aussicht:

Vollkommene Abstufbarkeit, Unabhingigkeit des Brems-
druckes vom Kolbenhub, vollkommene Unerschopfbarkeit
beim Befahren von Gefillen.

Allen ist jedoch eine gewisse Unbeweglichkeit eigen, die
sich in einer recht schlechten Durchschlagsgeschwindigkeit der
Bremswirkung in langen Ziigen zeigt.

Die neueste der mit Erfolg dem Internationalen Eisenbahn-
verband vorgefiihrten Bremsen, die Hildebrand-Knorr-Bremse,
erreicht die Vorteile beider Systeme, indem sie die alte
bewihrte Einkammerbremse mit dem Dreidruck-Steuerventil
zu einem System vereinigt, und zwar derart organisch, daf die
beiden Ventilteile sich gegenseitig iiberwachen und in ihrer
Funktion erginzen. Das Zweidruck-Steuerventil ist das
primire. Hs wird allein vom Leitungsdruck direkt beeinfluft.
Es ist das beweglichste Organ und steuert als solches auch die
Einrichtung einer Ubertragungskammer und eines Mindest-
druckventils, die fir die rasche Fortptlanzung der Brems-
wirkung im Zuge und fiir den ersten Bremsdruckanstieg
bestimmend sind. Das Dreidruck-Steuerventil ist das sekun-
diéire Organ. Bs wird nicht direkt von der Leitung beeinfluBt,
sondern iiber den Druck des Hilfslufthehiilters, der sich durch
die Funktion des primiren Steuerventils dem Druck der
Leitung immer wieder angleicht. Auf diese Weise ist es aus-
geschlossen, daB das sekundiire Steuerventil irgendwelche
Verbindungen herstellt, die nicht der Einstellung des Haupt-
steuerventils entsprechen.

Das Schema (Abb. 2) liBt diese Kombination ohne weiteres
erkennen. Dag primire Steuerventil ist nahezu identisch mit
einem Steuerventil der Westinghouse-Bremse, das selcundire
dagegen entspricht den ersten Ausfiihrungen der Lipkowski-
Bremse, nur dal} die Schieberkammer nicht mit der Leitung,
sondern mit dem Hilfsluftbehiilter des primiren Ventils
verbunden ist. .

Das Zusammenarbeiten der beiden Ventile findet folgender-
maflen statt:

Im Ruhezustand sind alle Ritume mit Leitungsluft gefiillt,
der Hilfsluftbehiilter B iiber die Nut im Hauptsteuerventil,
der Steuerbehiilter A von B aus iiber das Nebensteuerventil,
Der Bremszylinder wird tiber die Schieber beider Ventile
entliiftet,

Wird der Leitungsdruck ermiBigt, so bewegt sich zunichst
das Hauptsteuerventil in Bremsstellung. Dadurch wird die
Verbindung des Bremszylinders mit der freien Luft unter-
brochen und eine Verbindung des Hilfshehilters B mit dem
12, Heft 1932, 38
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Bremszylinder hergestellt. Durch Uberstrémen von Druckluft
nach diegsem sinkt der Druck in B und damit auch der Druck
in der Kammer B des Nebensteuerventils. Der Druck im
Steuerbehiilter A bleibt bestehen, da die Verbindung mit B
Kklein ist und bei der ersten Bewegung des Kolbensatzes unter-
brochen wird. Die Druckdifferenz zwischen A und B treibt

7

gestiegen ist, daB er die Druckminderung im Hilfsluftbehilter
aufwiegt.

Wird der Leitungsdruck um einen gewissen Betrag erhéht,
so geht der Hauptsteuerkolben in die Lésestellung und ver-
bindet den Bremszylinder-AuslaBkanal mit der freien Luft.
Bs kann aber erst Luft entweichen, wenn auch das Neben-
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Abb. 2.

Schema der Hildebrand-Knorr-Bremse mit Hilfsluftbehilter.
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Abb. 3.

den Kolbensatz nach oben, und der Schieber des Nebensteuer-
ventils stellt so eine Verbindung des Behilters R mit dem
Bremszylinder her.

Der Steuerkolben des Hauptsteuerventils geht in Brems-
abschlufistellung, sobald der Druck in Kammer B unter den
Leitungsdruck sinkt, der Steuerkolben des Nebensteuerventils
dagegen erst, wenn der Druck im Bremszylinder so weit

4 7
Schema der Hildebrand-Knorr-Bremse mit Hilfsluft- und Vorratsbehilter.

steuerorgan in Lisestellung gegangen ist. Dies tritt erst ein,
wenn der Druck im Hilfsluftbehalter tiber die Nut des Haupt-
steuerkolbens entsprechend gestiegen ist. Ist der Druck im
Bremszylinder entsprechend gefallen, so geht der Steuerkolben
im Nebensteuerventil in AbschluBstellung, stuft also das Losen
ab, wihrend der Steuerkolben des Hauptsteuerventils in Lose-
stellung stehen bleibt.
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Diese erste Ausfiihrung der Hildebrand-Knorr-Bremse ist
dann noch insofern abgeiindert worden, als der Hilfsluftbehilter
in zwei ungleiche Réume geteilt wurde, von denen der kleinere
mit den Rédumen B der beiden Steuerorgane in Verbindung
steht und nur iiber dag primére Druckluft abgibt, wihrend der
griBere, eigentliche Bremsluftbehilter iiber den Schieber des
sekundédren Steuerventils mit dem Bremszylinder verbunden
wird (Abb. 3).

Durch diese Teilung des Behilters ergeben sich zwei
wesentliche Vorteile, nimlich Unabhingigkeit des Brems-
drucks vom Kolbenhub und von der GriBe des Behilters R
und besonders die Moglichkeit, die Bremse schnell zu lsen.

Bei der Ausfithrung mit einem Behilter ist die Kin-
stellung des Bremsdruckes nach dem Leitungsdruck insofern
noch unbestimmt, als sie sich teils wie bei der gewdihnlichen
Einkammerbremse nach den Volumenverhiltnissen von Brems-
zylinder und Behilter, teils nach den Flichenverhiltnissen
des Dreidruckventils richtet. Bei kleinem Kolbenhub ist das
Volumenverhiltnis heim Bremsen maBgebend, beim Lisen
dagegen das Flichenverhiiltnis, so daB beim Ubergang von
einer Bremsung zu einer Lésestufe ein Sprung entsteht, d. h.
unter Umsténden eine ungewollt grofie Lisestufe. Bei groffem
Kolbenhub andererseits ist das Flichenverhiltnis vorwiegend
maligebend. Durch die Teilung des Behilters in einen kleinen
steuernden und einen groflen nichtsteuernden wird der EinfluBl
des Volumenverhiltnisses ganz ausgeschaltet, und der Brems-
druck ist nur noch durch das Flichenverhiltnis des Dreidruck-
ventils bestimmt.

Der Charakter des Dreidruck-Steuerventils bedingt es,
daB die Bremse erst vollstindig gelsst wird, wenn der Druck
in der Mittelkammer auf die normale Héhe von 5 at gestiegen
ist, d. h. wenn die beim vorhergegangenen Bremsen ver-
brauchte Luftmenge wieder voll ersetzt ist. Hierzu bedarf es
bei langen Ziigen einer betriichtlichen Zeit, die deshalb nicht
abgekirzt werden kann, weil der Querschnitt der Leitung nur
eine bestimmte Luftmenge in der Sckunde durchliBt. Infolge
der Teilung des Luftbehilters ist es zum vollen Lésen nur noch
erforderlich, den kleinen Behilter aufzufiillen, was natiirlich
in wesentlich kiirzerer Zeit geschieht. Das volle Auffiillen des
groBen Behilters geschieht nachtriiglich, es verzigert nicht das
Anfahren des Zuges.

Oberflichlich betrachtet kinnte die Kombination zweier
Bremssysteme vielleicht kompliziert erscheinen. Durch die
Art des Zusammenbaues bei der richtigen Ausfiihrung (Abb. 4)
ist indes ein so gedrungenes und gegen duBere Einflisse ge-
sichertes Ventil entstanden, daB der Betrieb kaum den Eindruck
einer vielteiligen Einrichtung erhalten diirfte. Die Steuer-
kammer A ist in einem Ventiltriger untergebracht, in den
aufler dem LeitungsanschluB auch alle anderen Rohrverhin-
dungen mimmden, so dafl diese bei Revisionen nicht geldst
-werden miissen. Undichtwerden ist deshalb im weitestgehenden
MaBe vorgebeugt.

Vor allem muf} aber betont werden, daB gerade durch das
organische Zusammenwirken der beiden verschiedenartigen
Systeme die Nachteile beider beseitigt, ihre Vorteile dagegen
ausgenutzt werden konnten, und dariiber hinaus noch
Wirkungen erzielt wurden, die mit einem einzigen Steuerorgan
nicht méglich sind.

Bei einem allein arbeitenden Dreidruckventil miissen
die Flichen und die Krifte der dabei unvermeidlichen Federn
80 bemessen werden, daBl die Steuerungsteile nach einer
Bremsung erst dann in ihren Ruhezustand zuriickkehren,
wenn der volle normale Leitungsdruck erreicht ist, andern-
falls wiirde ein gréBerer Leitungsdruckabfall erforderlich sein,
um das Ventil in die Bremsstellung zu bewegen; die Bremse
wirde damit viel zu unempfindlich werden. Durch die

Verbindung mit dem primir wirkenden Zweidruckventil war
es dagegen mdaglich, nicht nur die unvermeidliche Trigheit
des Dreidruckventils unschiidlich zu machen, sondern'sogar
dieses Ventil derart zu belasten, dafl} es schon bei einem
Leitungsdruck von 4,8 at in die Losestellung geht. Hier-
durch war eine Abkiirzung der Losezeit moglich, die bei
keinem Kinzelsteuerventil erreichbar ist.

Bei der gewihlten Teilung der Aufgaben in zwei Organe
wird die Hauptmenge der Bremsluft dem Bremszylinder
durch das Dreidruckventil zugefiihrt. Dadurch ergeben sich
sehr geringe Abmessungen fiir den Schieber des priméren
Steuerventils und ein kleiner Hub fiir dessen Steuerkolben,
und es wurde damit eine so kurze Durchschlagszeit erméglicht,
wie sie bisher noch bei keiner anderen Bremse erreicht werden
konnte.

Abb. 4.

Steuerventil Hildebrand-Knorr ,,G¢¢.

Nach eingehender Priiffung der neuen Bremse am Ver-
suchsstand und an fahrenden Ziigen hat die Deutsche Reichs-
bahn folgende besonderen Vorteile an ihr festgestellt:

1. véllige Unerschiopfbarkeit,

2. hohe Durchschlagsgeschwindigkeit,

3. kurze Bremswege,

4. die Zugehorigkeit eines bestimmten Bremszylinder-
druckes zu jedem Leitungsdruck und daher

5. die Unabhingigkeit des Klotzdruckes vom Kolbenhuh,

6. die selbsttitige Nachspeisung,

7. Abstufbarkeit deg Klotzdrucks bis zu seinen Endwerten,

8. das zuverlissige schnelle Logen der Bremsen langer

Glterziige,

9. Freiheit in der Wahl der Hohe der Lastabbremsung

bei allen Giiterwagen.

Die Reichsbahn hat sich deshalb im Frithjahr 1931 ent-
schlossen, die Hildebrand-Knorr-Bremse dem Internationalen
BremsausschuB zwecks Zulassung zum internationalen Verkehr
vorzufithren. Diese Vorfithrung hat in den Monaten Oktober
und November 1931 stattgefunden, und zwar auf der Strecke
Airolo—Bellinzona der Gotthardbahn im Gefiille und auf der
Strecke Schwetzingen—Rastatt in der Ebene. Auf Grund
der dabei gewonnenen sehr giinstigen Ergebnisse hat der
Bremsausschull des Internationalen Eisenbahn-Verbandes in
seiner Sitzung in Florenz am 20. Januar d. J. beschlossen,
die Annahme der Hildebrand-Knorr-Bremse zu empfehlen.
Die V. Kommission ist in ihrer Sitzung am 27. April in
Lugano diesem Beschlul} gefolgt.

Inzwischen war die Reichsbahn auch schon zur praktischen
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fiir Eichfahrzeuge im Werkstéittenbezirle Koln. 3555, & 6o wesens.

Anwendung der Bremse iibergegangen. Bereits seit einem Jahr
verkehrt ein mit ihr ausgeristeter Erzzug auf der Strecke
Taubenbach —Probstzella —Unterwellenborn, wo die Bremse
ihre Vorziige in starken Gefiillen zeigen kann und seit etwa
3/, Jahr sind etwa 100 Wagen des Bayrischen Netzes, die nach
Osterreich verkehren, mit der Hildebrand-Knorr-Bremse fiir
Personenziige versehen.

Diese Bauart unterscheidet sich von der fiir Giiterziige
nur durch ein von der Westinghouse-Bremse bekanntes Organ,

Zusammenlegen der Werkstitten fiir E

welches bei Schnellbremsungen Leitungsluft in den Brems-
zylinder {iberstromen liaBt.

Die Reichsbahn hat in diesen Fillen die Verwendung der
Hildebrand-Knorr-Bremse vorgezogen, weil die Wagen mit der
Westinghouse-Bremse versehen waren und der Umbau dieser
in die Hildebrand-Knorr-Bremse viel einfacher war, da nur
die Steuerventile durch solche der Hildebrand-Knorr-Bremse
ersetzt zu werden brauchten. Der Betrieb hat mit der Bremse
bisher nicht die geringsten Anstiinde gehabt.

ichfahrzeuge im Werkstittenbezirk Koln

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Von Reichsbahnoberra

Die Zusammenlegung der Fahrzeugunterhaltung nach
(Gattungen, die bestimmten Ausbesserungswerken zugewiesen
sind, hat auch die Frage nahegelegt, welche Vorteile eine Zu-
sammenlegung der Sonderwagen auf wenige Werkstitten
bringen werde. Hierbei werden unter Sonderwagen alle mit
den Sammelnamen Privat- und Bahndienstwagen bezeichneten
Fahrzeuge verstanden. Im Verfolg dieser Priifung hat es sich
gezeigt, daB die betrieblichen und geldlichen Vorteile grof3
genug sind, um von der fritheren Gepflogenheit abzugehen,
diese Sonderwagen aus einem &rtlich zusammenliegenden
(Gebiet dem n i e h st gelegenen Ausbesserungswerk zuzuweisen.

t Fritz Stratthaus, Koln.

die in Frage kommenden 40 Eichwagen erweitern und in den
Fliefgang der Giiterwagen gut einpassen lief. Ein fracht-
giinstiger liegendes Werk hiitte eine ganz neue Sonderwerk-
stitte erfordert, und man hitte erhebliche Summen auf-
wenden miissen, die ganz abgesehen von der Priifung auf
wirtschaftliche ZweckmiBigkeit z. Z. nicht vorhanden sind.

Dem Reichsbahnausbesserungswerk Koln-Nippes sind
aus dem Bezirk der Reichsbahndirektion Hssen 12, Kéln 10,
Miinster 4, Trier 3, Wuppertal 11, zusammen 40 HKichwagen
zur Unterhaltung und Beglaubigung zugeteilt. Die Werk-
stittendirektion Koln umfaBt zwar nur die Reichsbahn-
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Eichwerkstitte in Kéln-Nippes.

Deshalb sind im Werkstittenbezirk Koéln, der vier Reichshahn-
direktionen umfaBt, die Kranwagen, die Privatkesselwagen,
die Gaskesselwagen, die Eichwagen wu. a. m. nur einem
Reichsbahnausbesserungswerk des Bezirks zur Instandhaltung
zugewiesen worden.

Wie sich die bei solchen Sonderbauarten ergebenden aufler-
planmiBigen Erhaltungsarbeiten in den Arbeitsablauf der
Planarbeiten einpassen lassen, moge aus der Eingruppierung
der Eichfahrzeuge in dem Reichsbahnausbesserungswerk
Koln-Nippes ersehen werden, die kurz beschrieben werden soll.

Man hat dieses Werk als Zentralwerkstitte fiir Eich-
fahrzeuge gewihlt, weil sich dort schon eine Eichwerkstitte
fiir kleinere Leistung befand, die sich ohne grofle Kosten fiir

direktionen Essen, Koln, Wuppertal und Trier, wie anfangs
schon -erwihnt wurde, aber diese Grenzen werden in vielen
Fillen nicht eingehalten, wenn es vorteilhafter ist, einzelnen
Sonderwerkstitten dariiber hinaus Aufgaben zuzuweisen.

An den Eichfahrzeugen kann nur in den Wintermonaten
gearbeitet werden, weil sie im Sommer fiir das Nacheichen
der Briickenwaagen unentbehrlich sind. Man miiite sonst ihre
Zahl noch vermehren. Um dies planmifig im Winter durch-
fithren zu kénnen, ist ein Zufiithrungsplan so aufgestellt worden,
daB zwischen dem 20. November und dem 20. Mirz eines jeden
Jahres dic 40 Bichwagen aufgearbeitet und beglaubigt werden.
Da zu jedem Eichfahrzeug ein Eichgeritewagen gehort, der
die zur Eichung einer Waage gehdrenden Zusatzgewichte,
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Werkzeuge und Geréite mitfithrt, mufite, den Raumverhalt-
nissen im Ausbesserungswerk entsprechend, die vorhandene
Eichwerkstitte umgestellt werden. Nach der beiliegenden
Abbildung erstreckt sie sich mit zwei Gleisen iiber eine
Flache von 45m Linge und 10 m Breite. Da das Eichge-
schift unter Stérungsgerduschen leiden wiirde, muBte die
Werkstétte fiir sich abgeschlossen werden. Es geniigte eine
nach oben offene Holzwand auf den Seiten nach dem Werk-
stdttenraum, weil sich die anderen Seiten an die vorhandene
Gebdudemauer anschlieen. Uber dem ganzen Arbeitsfeld der
Kichwerkstétte konnte deshalb ein Laufkran von 3000 kg
Tragfihigkeit angeordnet werden. '

Die zur Eichung zugefiihrten Wagen werden in das Gleis
eingesetzt, in dem die Genauigkeitswaage mit Gleisunter-
brechung eingebaut ist. Vor ihr werden mit dem Laufkran
die Fahrzeuge entladen. Das Gewicht des leeren Eichfahrzeugs
wird alsdann festgestellt. Ist gleichzeitig das Fahrzeug bahn-
amtlich zu untersuchen, so wird es zu diesem Zweck mittels
der leicht erreichbaren Schiebebithne dieses Werkstitten-
raums dem Fliefigleis fiir die bahnamtliche Untersuchung
der Giiterwagen zugefithrt. Wahrenddessen werden zur selben
Zeit die Gruppen- und Regelgewichte dieses Fahrzeugs ge-
eicht. Waagen fiir Gruppengewichte von 1 bis 2.5t sind
rechts und links der Gleiswaage aufgestellt, wihrend fiir die
Eichung der Gruppengewichte von 5t die Gleiswaage selbst
benutzt wird. Tir Regelgewichte von 50 kg sind besondere
Waagen vorhanden, so daB bei gleichzeitiger Anwesenheit
von zwei Eichmeistern ein Eichfahrzeug innerhalb 2,5 Tagen
neu geeicht und beglaubigt werden kann.

Die Eichvorschrift bestimmt, daB die Fahrzeuge wieder-
holt auf die Gleiswaage gebracht werden. Deshalb ist ein
Verschiebespill vorgesehen worden. Die Entlastungsvor-
richtung der Gleiswaage wird zur Zeit- und Kréfteersparnis
von einem Motor angetrieben. Ferner entlastet ein unter
einer Schale eingebauter PreBluftzylinder den Wiegebalken
beim Abnehmen der beglaubigten Gewichte. Die schwierig
auseinanderzunehmenden Biindelgewichte (Schienen) werden
mittels PreBluft gereinigt. Werkzeuge, Gerite und die fiir

die Eichung erforderlichen Genauigkeitswaagen sind in einem
besonderen abgeschlossenen Raum untergebracht, der auch
den Eichmeistern als Aufenthaltsraum dient.

Bisher wurde ein Zwischenwagen benutzt, um die fiir die
Rollgewichte besonders hergerichtete Dezimalwaage aufzu-
nehmen, der aber in der neu hergerichteten Werkstiitte weg-
fallen konnte; denn beim Aufrollen der Gewichte auf die
Waage ist ein Verschieben der Schale nicht zu vermeiden, wo-
durch die Waage unerwiinschterweise zusitzlich beansprucht
wird. Da ein Laufkran zur Verfiigung gestellt werden konnte,
werden die Rollgewichte von ihm senkrecht auf die Waage
gelegt. Die vorhandene Arbeitsgrube erméglicht leicht, die
Wagenteile wie Zughaken, Zugstange mit ihren Einzelteilen
gegen unerlaubtes Entfernen durch Bleiverschlufl zu sichern.

Man wendet bei derartigen Zusammenlegungen vielfach
ein, daf} die dadurch bedingten gréfBeren Laufwege der Fahr-
zeuge die wirtschaftlichen Vorteile wenn nicht aufheben, so
doch stark beeintrichtigen wiirden. Um diesen Einwand auf
seine Berechtigung zu priifen, ist festgestellt worden, daf
gegeniiber dem fritheren Zustande, wo in dem genannten
Bezirk zwei Werkstitten fiir Eichfahrzeuge vorhanden waren,
fiir Hin- und Riickfahrt jihrlich zweimal 543 Wagenkilometer
oder weil die Eichwagen in der Regel auf drei Radséitzen laufen,
zweimal 1602 Achskilometer mehr geleistet werden missen.
Rechnet man fiir einen Achskilometer mit 10 Pfg. Selbstkosten,
so miissen fiir die Zufithrung zu der einen Sammelwerkstitte
jahrlich 320,4 %/ an Selbstkosten mehr aufgewendet werden.
Dieser Betrag ist so gering, daB man damit kaum die
Erhaltungskosten der Maschineneinrichtung einer zweiten
Werkstitte bestreiten kann. Eine Eichwerkstitte dieses Um-
fangs kostet ohne Gebiiude etwa 20000.24; der Wegfall des
Kapitaldienstes fiir diese Anlage und der der Mehrausgaben an
Léhnen fiir den Betrieb einer zweiten Werkstitte stellt schon
reine Ersparnis dar, wobei die PlanmifBigkeit der Durch-
fithrung der Eichung und der Gewinn am Fahrzeugkonto
wegen der kiirzeren Aufenthaltszeiten im Ausbesserungswerk
und die Ersparnis an Eichkosten geldlich noch nicht erfaBt
sind.

Aus amtlichen Erlassen.
Zeitaufnahmen bei der Fahrzeugaushesserung.

Die Gedingeentlohnung fiir die Ausbesserungsarbeiten an
Fahrzeugen in den Werkstiitten der Deutschen Reichsbahn
hat zur Voraussetzung, dafl fiir die einzelnen Arbeiten ange-
messene ,,Stiickzeiten’’ festgesetzt sind. Nach der Zeit,
die fiir eine bestimmte Arbeit als Norm gelten soll, nicht mehr
nach einem bestimmten Geldbetrag, dem Akkordlohn, wird
ja nach der neuzeitlichen Form des Gedinges (Akkordarbeit)
der Uberverdienst bemessen, um so die verschieden hohen
Lohnsitze, wie sie aus sozialen Griinden gewahrt werden,
in ihrer Wirkung bestehenlassen zu kénnen. Als ,,Stiickzeit
wird dabei diejenige Zeit definiert, welche ein Arbeiter von
durchschnittlicher Leistungsfahigkeit bei normaler Anstrengung
zur ordnungsgeméfen Ausfiihrung brauchen wiirde. Fiihrt
er die Arbeit in kiirzerer Zeit aus, so erzielt er einen ,,Ge-
dingeiiberverdienst*, berechnet aus dem erarbeiteten Stiick-
zeitgewinn, vervielfacht mit seinem Lohn. Die Stiickzeit ist
frither geschéitzt oder in roher Weise beobachtet worden. Die
so ermittelten Zeiten waren natiirlich sehr unsicher, fithrten
zu unbegriindeten Uberverdiensten und Ungerechtigkeiten.
Sie werden daher jetzt in exakter Weise durch ,,Zeit-
aufnahmen® ermittelt. Wie diese Zeitaufnahmen bei der
Deutschen Reichshahn durchgefiihrt werden, ist in einer kiirzlich
erschienenen, Dienstvorschrift*) enthalten.

*) Dienstvorschrift fiir die Ausfiihrung von Zeitaufnahmen in
den Ausbesserungswerken und in den Ausbesserungsbetrieben der
Bahnbetriebs- und Bahnbetriehswagenwerke der D.R.G. (AZW).

Es war nicht leicht, die Verhéltnisse richtig zu erfassen,
denn aufler der eigentlichen Arbeitszeit, der Hauptzeit, sind
noch eine Anzahl anderer Zeitaufwinde in Betracht zu ziehen:
der Arbeiter braucht Zeit, um personliche Angelegenheiten
(persinliche Meldungen usw.) zu erledigen, die Arbeit muf
durch Herbeiholen von Werkzeugen und Geriten vorbereitet
werden, Stoff mull beigeschatft werden, es kommen Sté-
rungen durch Unbrauchbarwerden eines Werkzeuges vor usw.
und so treten zur Riist- und Hauptzeit noch Verlust-
zeiten, die teils unmittelbar als Zeitbetrag, teils als ver-
héltnismaBige Zuschlige angesetzt und teils durch Einzel-
beobachtung, teils durch besondere ,, Verlustzeitaufnahmen**
ermittelt werden.

Das alles setzte eingehende schwierige Beratungen voraus,
als deren Ergebnis nun die vorliegende Dienstanweisung anzu-
sehen ist. Sie schafft Klarheit iiber das Verfahren und bringt
vor allem auch eindeutige Festlegung der Begriffe. Dabei
hat sich bei den Beratungen ergeben, daB es nicht nétig ist,
fir die Ausbesserungsarbeiten in Haupt- und Betriebswerk-
stétten eine besondere Anweisung aufzustellen. Mégen auch
hinsichtlich der Abstimmung der einzelnen Nebentitigkeiten
gewisse Verschiedenheiten vorhanden sein, in den Grund-
ziigen besteht Ubereinstimmung. — Die praktische Anwendung
und die Durchfithrung der Zeitaufnahmen ist naturgemis
ein sehr umfangreiches und weit ausgreifendes Werk, denn
in dem Charakter der Ausbesserungsarbeit liegt auBer-
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ordentliche Vielgestaltigkeit, die noch durch die grofe Zahl
der verschiedenen Lokomotivgattungen und Wagengattungen
erhéht wird. Auch die z. Z. noch vorhandenen értlichen Be-
sonderheiten bringen gewisse Schwierigkeiten hervor. Die
Gemeinschaftsarbeit, die hier eingesetzt hat und bei der das
ganze Arbeitsgebiet in einzelne Direktionsgruppen aufgeteilt

ist, bringt hier eine wesentliche Vereinfachung und Be-
schleunigung.

So ist mit der Dienstanweisung eine Leistung vollbracht,
die sich in der Rationalisierung der Ausbesserungsarbeit, die
cinen, so gewichtigen Abschnitt im Haushalt der Eisenbahn dar-
stellt, in grofiem MaBe nutzbringend erweisen wird. Ue.

Rundschanu.

Lokomotiven und Wagen.

Versuchslokomotiven der Polnischen Staatshahnen mit
selbsttitiger Rostheschickung.

Im Jahr 1929 haben die Polnischen Staatsbahnen als
erste europiische Bahnverwaltung einige mit selbsttétiger Rost-
beschickungsvorrichtung ausgeriistete Lokomotiven in Dienst ge-
stellt. Essind dies 1 E-h 2 Lokomotiven der frither beschriebenen®),
erstmals von Schwartzkopff gelieferten Bauart, die in dieser
neuesten Ausfithrung von der Lokomotiviabrik Cegielski in
Posen nachgebaut worden sind.

Als Rostbeschickungsvorrichtung ist der bei den kleineren
amerikanischen Lokomotiven vielfach verwendete ,,Duplex Stoler
D 4% gewiihlt worden. Die Wirkungsweise dieser Vorrichtung,
die im wesentlichen aus einer waagerecht zwischen Tender und
Stehkessel liegenden, dampfbetriebenen Forderschnecke und
zwei an diese anschlieBenden senkrechten Férderschnecken besteht,
von deren Miindung aus die Kohle mittels Dampfstrahl auf den
Rost verteilt wird, kann als bekannt vorausgesetzt werden.

Der Einbau der Rostbeschickungsvorrichtung machte ge-
wisse Anderungen an der Lokomotive und am Tender erforderlich.
Der Kohlenbehilter des Tenders mulite trogartig ausgebildet
werden, um das Abrutschen der Kohle nach der unten liegenden
Schnecke zu gestatten. Daneben war aber auch Vorsorge zu
treffen, dafl in Storungsfillen auch noch von Hand gefeuert werden
kann; hierfiir wurden in der Vorderwand des Kohlenbehélters
besondere Klappen vorgesehen. Wegen der Forderschnecke muliten
die Kuppelbolzen zwischen Lokomotive und Tender von unten
her eingesetzt und deshalb doppelt gegen Herausfallen gesichert
werden. Diese Ausfithrung ist in Amerika sehr verbreitet. Die
Antriebsdampfmaschine liegt iiber der linken Rahmenwange der
Lokomotive auf einem Stahlgulitriger.

Bei selbsttitiger Rostbeschickung soll die Kohle vollsténdiger
und rauchfrei verbrannt werden. Bei den Versuchsfahrten der
Polnischen Staatsbahnen, die sich jeweils .ither mehrere Stunden
erstreckt haben, soll eine helle und durchsichtige Rauchentwicklung
die Richtigkeit dieser Annahme bewiesen haben. Die Schlacken-
menge auf dem Rost soll sehr gering gewesen sein und vor allem
soll sich die Moglichkeit gezeigt haben, auch minderwertige Kohlen-
sorten zu verfeuern. Brennstoffersparnisse konnten jedoch nur
bei voller Rostheanspruchung erzielt werden — dann allerdings
atch mit den schlechberen Kohlensorten — weil dann die Kohlen-
schicht auf dem Rost etwas dicker gehalten werden konnte und
ein Durchreiflen der Schicht vermieden wurde. Stérungen der
Rostheschickungsanlage scheinen selten vorgekommen zu sein.

Im ganzen scheint es, als ob die Versuche noch kein ab-
schlieendes Urteil iiber die Wirtschaftlichkeit und Bewihrung
derartiger linvichtungen fiir europiiische Verhaltnisse — geringere
Lokomotivheanspruchung, kiirzere Fahrstrecken, oftmaliges
Halten — zulassen wiirden. 1 in beachtenswerter Vorteil ist aller-
dings damit verbunden, der vielleicht fiir schwere Schnellzug-
lokomotiven selbst die zweifelhafte Wirtschaftlichkeit aufwiegen
kénnte: der Heizer kann bei selbsttéitiger Rostbeschickung in
weit ausgedehnterem MaB zur Mitheobachtung der Strecke herbei-
gezogen werden als bisher

,,Die Lokomotive 1931. R. D.

Giiterwagen mit geschweilitem Wagenkasten.

Die franzisische Nordbahngesellschaft hat seit 1924 in ihren
Schnell-, Personen- und Vorortziigen Wagen mit geschweifitem

*) Qrg. Fortschr. Eisenbahnwes. 1924, S. 265.

|

Kasten im Betrieb. Nach den giinstigen Irfahrungen mit diesen
Fahrzeugen ging man im Jahre 1928 daran, auch Giiterwagen in
gleicher Weise herzustellen. [Es wurden zunichst versuchsweise
zwei 20 t-Wagen gebaut. Da diese Wagen sich in zweijahriger
Verwendung gut bewihrten, wurden 20 weitere 20 t-Einheits-
wagen mit geschweilitem Gestell und Kasten hergestellt. 25 Stiick
Selbstentladewagen mit 60t Tragfihigkeit fir den Kohlen-
transport sind zur Zeit im Bau.

Das Untergestell hesteht aus mehreren, mit ihren Seiten-
wiinden aneinanderliegenden und durch Punktschweillung ver-
bundenen rechteckigen Kiisten, die nach unten offen sind (s. Abh.).
Die nach oben liegenden Béden der Késten sind in ihren Bertihrungs-
fugen verschweilt, so dal} sie in ihrer (Jesamtheit einen ebenen,
dichten Boden bilden. Dieser Blechboden ist zugleich der Boden
des Wagenkastens. Zwel Lings- und zwel Querschwellen, die
ebenfalls aus Blechen hergestellt und mit den Kisten verschweilit
sind, rahmen das Untergestell ein. Die Bleche sind gekupferte
Bleche von 5 mm Stirke. Nach den Erfahrungen geniigt es aber,
die Blechstirke mit 4 oder 3,5 mm zu wihlen.

unten.

Geschweilltes Untergestell von

Der Wagenkasten ist aus Blechen von 3 mm Stirke her-
gestellt. Zur Versteifung erhalten die Seiten- und Stirnfelder die
iiblichen diagonalen Auspressungen. Um die an den 20 t-Wagen
heobachteten Verbiegungen der Seitenwinde zu verhindern,
erhilt der Kasten in seinem oberen Teil eine umlaufende, mit den
Winden verschweiBte Umrahmung aus einem Blechwinkel. Die
unten winklig abgebogenen Seitenwinde werden auf dem Wagen-
aestell verschweiBt. Rungen aus U-formig gebogenem Blech, mit -
Seitenwand und Fahrgestell verschweilit, erhéhen die Festigkeit
des Wagenkastens. Die Schweillungen werden als Gasschmels-
oder elektrische Lichthogenschweifung, am umfangreichsten aber
mit der Schweilimaschine als elektrische Punktschweilung aus-
gefiihrt.

Mit Nieten und Bolzen sind nur jene Teile befestigt, die aus
Griinden der Unterhaltung leicht entfernbar sein miissen wie
z. B. Beschlagteile, Achshalter, Puffer, Federbdcke.

Die neue Bauweise gestattet die Wagen billiger herzustellen.
Man erwartet aulerdem, dafl die Unterhaltung wegen der grofien
Festigkeit des Fahrzeuges billiger wird und dal} die Zugfrderungs-
kosten sinken, weil das Gewicht des geschweiBten 20 t-Wagens
gegeniiber dem Cewicht des 20 t-Einheitswagens um 400 kg
niedriger ist. Eb.

(Rev. gén. Chem. de Fer.)
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Elektrische Bahnen.

Nutzbremsung bei Einphasenbahnen.

Die Frage der Nutzbremsung bei elektrischen Lokomotiven
ist. fiiv Drehstrom leichter zu lésen als fiir Einphasenstrom. Die
Oerlikon-Werke haben jetzt aber auch fiir diesen ein System ent-
wickelt, das sich bei den schweizerischen Bahnen weitgehend
durchgesetzt hat und woriiber nun nach mehrjahrigen Bau- und
Betriebserfahrungen genauere Angaben gemacht werden kénnen.
Vier Grundforderungen waren miteinander in Einklang zu bringen :
Ubersichtliche Einordnung der Anlage, einfachste Bedienung,
kleinster Gewichts- und Raumaufwand und méglichst hoher
Leistungsfaktor. Wesen und Arbeitsweise der Nutzbremsung
sind bei allen Lokomotivtypen in den Grundziigen gleich, von
800 PS-Lokomotiven mit Meterspur bis hinauf zu den 240t
schweren 1 Bo1 Bol + 1 Bol Bo1 Lokomotiven der Gotthardbahn
mit 7200 PS. Bei der Bremsfahrt (Abb. 1) werden Anker und Ir-
regung, diese natiirlich unter Stromwendung, zunichst an eine be-
stimmte Transformatorstufe gelegt. Dann wird in den Ankerkreis
i eine Drosselspule einge-
schaltet, die in Reihe mit
den = Selbstinduktionen
des Ankers, der Aus-
gleichs und Wendepol-
wicklung den Motor-
strom, jetzt also Genera-
torstrom, auf ein Héchst-

Bremsfabrt Lastfahrt

mall begrenzt. Ferner
Abb. 1. Abb. 2. wird der bei Lastfahrt
(Abb. 2) rein Ohmsche

Nebenwiderstand zur Wendepolwicklung bei der Riickstrom-
bremsung durch einen induktiven Widerstand ersetzt, was sich
fiir gute Stromwendung als notwendig erwiesen hat. Mit diesen
drei Schaltungen erreicht Oerlikon eine Abstiitzung des Loko-
motiv- oder Zuggewichtes aufs Netz bis herunter zur Geschwindig-
keit 0, was bei Widerstandsbremsung nie zu erzielen wire. Das
Bremsmoment ist bei gleichbleibenden Speisespannungen an Anker
und Erregung fiir den ganzen jeweiligen Geschwindigkeitshereich
gleich. Die beiden Schaltbilder geben einfachste Anordnung
wieder, ohne Ausgleichtransformator, Doppelmotoren,” Mittel-
punktserdungen usw.
Der Wirkungsgrad der Riickgewinnung schwankt je nach
den Steigungsverhiltnissen der einzelnen Linien zwischen 30
und 759, der Bergfahrtenergie, der erzielte Leistungsfalktor
zwischen 0,3 und 0,6. Bei dem hohen Gesamtleistungsfaktor
eines Bahmmetzes wiirde eine Verbesserung des Bremsleistungs-
faktors an den einzelnen Lokomotiven praltisch wirkungslos
bleiben und nur unwirtschaftlichen Apparateaufwand erfordern.
" Das Gewicht der Nutzbremseinrichtung betrigt fast iiberall
rund 7 bis 99, der elektrischen Ausriistung und 31/, his 49 des
Gesamtgewichtes einer Lokomotive. Bei den bis aufs letzte aus-
genlitzten Achsdriicken mancher Lokomotivgattungen ist oft
eine weitgehende Unterteilung der Nutzbremsanlage nétig, was
héhere Gewichitsanteile bedingt. In der Schweiz sind bis jetzt
93 Lokomotiven mit diesemm Oerlikon-Nutzbremssystem aus-
geriistet worden. Die Wirtschaftlichkeit ist dort natiirlich durch
die vielen und langen Steilrampen gesichert, withrend die Bahnen
anderer Liénder kaum einen lohnenden Gewinn aus dieser Art
Stromriickgewinnung diirften ziehen lkénnen. Sch-l.
(Aus ,,Engineering* Sept. 1931.)

Elektrische Lokomotive von 3600 PS bei der Spanischen
Nordbahn.

Die Spanische Nordbhahn hat jetzt eine elektrische Hoch-
leistungslokomotive von 3600 PS 1500V Gleichstrom in Dienst
gestellt, die Schnellziige mit 110 km/Std. beférdert. Den me-
chanischen Teil hat eine spanische Firma gebaut, die elektrische
Ausriisbung hat Vickers-Manchester geliefert. Die Lokomotive
ist von der Achsfolge 2 Cq+Co 2 und wiegt 150 t. Die beiden
gekuppelten Fahrgestelle tragen auf Zapfen und Pfannen iiblicher
Bauart den einteiligen Wagenkasten. Auf jede Treibachse arbeiten
zwei Motoren iiber Winterthur-Universalgetriebe. Die Elektro-
Druckluftstenerung von Vickers erlaubt neun wirtschaftliche
Geschwindigkeitsstufen. Fiir Talfahrt ist Nutzbremsung wvor-

gesehen, wofiir ein eigener Motorgenerator den Erregerstrom

liefert. Vergleichsweise sei erwihnt, daB bei der Vorderindischen

Bahn die 2600PS Giiterzugslokomotiven 120 ¢ wiegen, die

2160 PS Personenzuglokomotiven 100t und die 1100 PS-Loko-

motive der Siidafrikabahn 69 t. Sch-1.
(Aus ,,Eingineering, Oktober 1931.)

Neue elektrische Lokomotiven fiir die Gotthardlinie.

Auf der Gotthardlinie sind bhisher fiir den Personen- und
Schnellzugdienst elektrische Lokomotiven der Serie Be 4/6
(Achsanordnung 1 B B 1) und der Serie Be 4/7 (Achsanordnung
1B1B1) mit 70 bis 80t Reibungsgewicht verwendet worden,
die sich in der Praxis sehr gut bewihrt haben. Bei den hier meist
vorkommenden Zuggewichten miissen die Schnellziige in der
Regel mit Vorspann gefiihrt werden. Man hat gepriift, ob es zur
Vermeidung eines Teils dieses Vorspanndienstes nicht zweck-
maBiger wiire, eine Lokomotive mit fiinf oder sechs Triebachsen
mit einem Reibungsgewicht von 100 bis 120t zu bauen. Die
Untersuchungen ergaben aber, daf} eine solche Lokomotive tat-
séchlich weniger wirtschaftlich wire als die bisherige Zug-
forderungsart. Die spiiter erstellte Einheitslokomotive (Ae 4/7,
Achsanordnung 2D 1) fiir schweren Schnellzugdienst weist
ebenfalls nur vier Trichachsen auf und ist so gebaut, daf sie den
Personen- und Schnellzugdienst sowohl auf Tallinien, als auch auf
Steilrampen (26 %/y,) bewiiltigen lkann.

Den Giiterzugdienst der Gotthardlinie besorgten von
Anfang an Lokomotiven mit sechs Tricbachsen der Serie Ce 6/8
(Achsanordnung 1 C C 1) mit 104 bis 108 t Reibungsgewicht. Fir
die Beférderung der vom Tal herkommenden Zuggewichte von
1400 ¢ iiber die Steilrampen bedarf es drei solcher Lokomotiven.

Die grofiten am Cotthard vorkommenden Zuggewichte
betragen flir Schnellziige 600 ¢, fiir Giiterziige 1400 t. Ihre Be-
torderung erfordert 150 bis 160t bhzw. 310 his 320 t Lokomotiv-
reibungsgewicht.  Der hochst zuldssige Achsdruck auf den
schweizerischen Schnellzugslinien betragt 20 t.  Somit miissen
die Lokomotiven, die jene Zuggewichte auf den Steilrampen des
Gotthard schleppen sollen, 8 bzw. 16 Triebachsen erhalten.
Daraus ergibt sich, daf} als eine fiir alle Zuggattungen brauchbare
Lokomotive die Type mit vier Triebachsen anzusehen ist, die bei
Doppelbespannung die Schnellziige von 600t auf einmal und die
Giiterziige von 1400 t mit zwei Ziigen mit zu je zwei Lokomotiven
tber die Gefillstrecken zu bringen vermag.

Die Bundesbahnen haben sich auf Grund dieser Erwigungen
und eingehender Studien entschlossen, die mneuen Gotthard-
lokomotiven als Doppellokomotive zu bauen, wobei zwei
gleiche mit nur je einem Fiithrerstand versehene Hilften mit je
vier Triebachsen stindig (im Betrieb) verbunden bleiben. Die
Ausbildung als Doppellokomotive bietet folgende, mit betréicht-
lichen Ersparnissen verbundene Hauptvorteile: Gréfere Aus-
niitzungsmoglichkeit der sowohl fiir Schnell- und Personenziige
als auch fiir Giiterziige verwendbaren Lokomotiven (geringerer
Lokomotivbedarf); Fithrung der schwersten Schnellziige nur mit
einer Lokomotive statt mit zwei, der schwersten Giiterziige mit
nur zwei statt wie bisher mit drei bis vier Lokomotiven; Wegfall
von Stillagern der Vorspannlokomotiven und ihres Personals
an den Endpunkten der Steilrampe.

Die beiden neuen Gotthardlokomotiven {(Probelokomotiven)
der Serie Ae 8/14 (Achsanordnung 1B,1B,1+ 1B,1 B,1) ver-
moégen auf Steigungen von 269/, Personen- und Schnellziige von
Je 600 t mit 62 lkm/Std. und Giiterziige von 750 t mit 50 km/Std.
zu befordern. :

Die beiden Probelokomotiven unterscheiden sich in ihrem
dulleren Aufbau nur wenig voneinander. Dagegen weisen sie in der
inneren Anordnung wegen der verschiedenen Antriebsarten
(BBC-Einzelachsantrieb und Universalantrieb SLM) um so groBere
Unterschiede auf. Die Abb. zeigt die Lokomotive mit Buchli-
Antrieb. Die Lokomotiven sind iiber die Puffer gemessen 34 m
lang; der Gesamtradstand betrigt 29 m und die Héhe 4,15 m.

Die vier aus je einer Laufachse und der néichsten Triebachse
gebildeten Drehgestelle sind bei beiden Fahrzeugen gleich und
auswechselbar und erméglichen das Durchfahren von Kurven
von 100m Halbmesser und S-Kurven ohne Ubergangsgerade
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(Biiseler-Weichen) von 195 m; sie gleichen im groBen und ganzen
denen der Lokomotiven Ae 4/7.

Die Lokomotiven haben keine festen Achsen, sie werden nur
durch ihre vier Drehgestellzapfen mit 2 X 55 mm Seitenspiel und
5400 kg héchster Riickstellkraft gefiihrt. Die Treib- und inneren
Laufachsen haben Seitenspiele bis zu 2 X 30 mm.

Die durchgehenden Seitenrahmen jeder Halblokomotive
bestehen aus 28 und 30 mm starken Stahlplatten, die Querver-
binder und Stirnbalken aus Stahlguss.

Die Zuglkrifte werden von einer Lokomotivhalfte zur andern
durch eine Zugstange aus Nickelstahl {ibertragen, die an beiden
Enden in kugelférmigen Linsen gelagert ist, so daf sie den Relativ-
bewegungen zwischen den beiden Lokomotivhilften frei folgen
kann. Die Drucklkrifte werden iiber Stahlgulipuffer tibertragen.

Bei der Lolkomotive 11801 werden die acht Triebachsen mit
BBC-Einzelachsantrieb durch je einen iiber der Triebachse im
Rahmen festgelagerten Motor angetrieben. Die Lokomative 11851
dagegen ist mit dem Universalantrieb SLM ausgeriistet. Der
Antrieb jeder der acht Achsen erfolgt hier durch je zwei iiber
den Réadern auf dem Rahmen festgelagerte in Reihe geschaltete
Motoren.

system der Maschinenfabrik Oerlikon. Die entwickelte Bremskraft
von 12000 kg ist imstande, die Lokomotive im Geféille von 1:37
innerhalb 2 Minuten von 65 auf &km/Std. abzubremsen. Der
Bremsweg betréigt dabei 1000 m. Die Nutzbremseinrichtung
wiegt anteilmiBig weniger als 3% des gesamten Lokomotiv-
gewichts.

Die Hauptdaten der beiden Probelokomotiven sind:
Lok.-Nr. 14801 Lok.-Nr. 11851

Triebraddurchmesser ........... 1610 mm 1350 mm
Laufraddurchmesser ........... 950 ,, 950 ,
Ubersetzungsverhaltnis ......... 1:2,57 1:3,47
Anzahl der Triebmotoren ....... 8 16
Dienstgewicht ............. rund 245,1t 247 ¢
Reibungsgewicht .......... rund 157,4/168,2 ¢t rund 160/172t
Max. Anfahrzugkraft .......... 50000 kg 60000 kg
Stundenzugkraft beiV=59km/St. 34300 ,, 38300 ,,
Stundenleistung ............... 7500 PS 8800 PS
Dauerleistung

bei V=61 km Std. .......... 7000 ,, —

bei V=65km Std. .......... - 8300 PS
Max, Geschwindigkeit .......... 100 km/Std. 100 lam/Std.

Probelokomotive 11801-betriebsbereit.

Jeder dieser Doppelmotoren arbeitet iiber ein Zwischenvor-
gelege auf ein grofles Zahnrad, das mittels Hohlwelle die Mitte der
Achswelle umgreift. In Achswellenmitte wird auch gleich das
Drehmoment auf die Radachse iibertragen. Dadurch wird im
Gegensatz zum Westinghouseantrieb die Hohlwelle nur etwa ein
Drittel so lang als die Achse und auch die doppelte Ubertragungs-
federung zwischen den Radspeichen vermieden. Ferner ist die
Einordnung einer solchen Winterthurachse in ein Drehgestell
baulich einfacher als die einer Westinghouseachse mittels des
zangenformigen Lenkgestellbligels.

Zur Erhéhung des Reibungsgewichtes bei schwerem An-
fahren hat jede Lokomotivhilfte eine besondere Einrichtung
erhalten. Sie besteht aus einem iiber der mittleren Tragachse
befindlichen Doppelkolbenzylinder, der iiber Winkelhebel am
Federbund der Blattfedern angreift. DBeim LufteinlaB in den
Zylinder wird die mittlere Achse entlastet und das Gewicht iiber
den Lokomotivrahmen auf die iibrigen Achsen verteilt. Bei
ca. 7 at Druck steigt der Achsdruck der Triebachsen von ~ 20+t
auf ~ 21,5t und damit das Reibungsgewicht von 160 auf 172 t.

Beide Lokomotiven haben die neue Hochspannungssteuerung
der Firma BBC, wodurch die zu bewiéltigenden Striome etwa 30mal
kleiner werden als bei der bisher iiblichen Niederspannungs-
steuerung. Die Steuerung des Steuermotors von ?/; PS ist grund-
siitzlich neu angeordnet und dabei wesentlich vereinfacht worden.
Der Steuerschlitten lauft unter Ol in einer Ausbuchtung des Trans-
formatorkessels und ist mit mechanischer Riickmeldung zum
Fiihrertisch versehen. Den 28 Steuerstufen entsprechen 56 Zug-
kraftstufen, weil der Fiihrer nur den Stufenschalter der ersten
Halblokomotive unmittelbar steuert, wahrend dieser seinerseits
den Stufenschalter der zweiten Halblokomotive mit einer gewissen
Verzogerung hetiitigt. Die gewaltigen Zugkriifte machen eine
solche Anordnung zur Schonung des Zughakens notwendig.

Ebenfalls gleich ist fiir beide Lokomotiven das Nutzbrems-

Die seit Anfangs des laufenden Jahres im regelmifBigen
Betrieb stehende Lokomotive Nr. 11801 bewihrt sich sehr gut.
Die Probelokomotive Nr. 11851 ist kiirzlich in Betrieb genommen
worden. G.—Sch.

(Schweiz. Bauztg., Mirz 1932.)

(Rly. Engr., April 1932.)

Leiehte Turmwagen fiir elektrisierte Strecken.

Die zum Bau der Fahrdrahtleitungen elektrisierter Strecken
verwendeten Turmwagen erwiesen sich bei den italienischen
Staatshbahnen fiir die blofe Untersuchung und Instandhaltung
der Leitungen als nicht geeignet, weil sie zu schwer sind und zuviel
Bedienungspersonal erfordern, insbesondere zum Einheben in das
und Ausheben aus dem Gleis. Man hat daher leichte Turmwagen
in Dienst gestellt und zwar drei Bauarten:

1. Leichter Turmwagen fir Forthbewegung durch
Menschenkraft. Der Wagenrahmen ruht auf zwei festen
Achsen aus nahtlosen Stahlrohren in 1,8 m Abstand, auf welchen
je zwei StahlguBrider wvon 300 mm Laufkreisdurchmesser in
Kugellagern laufen. Der Aufbau besteht aus zwei mit Draht
verspannten holzernen Leitern, die oben drei in der Hohe ver-
stellbare Plattformen tragen. Der Grundrahmen besteht aus
Holzbalken, die mittels Winkeleisen diagonal versteift sind. Die
Hohe des Turmes iiber 80 ist 4,8 m, das Leergewicht des Wagens
rund 270kg.  Alle Metallteile sind geerdet vermittelst einer
Schienenzange. Der beschriebene Aufbau ist bei allen drei Wagen-
arten im wesentlichen derselbe.

2. Turmwagen fiir Gebirgsstrecken wund Fort-
bewegung durch Maschinenkraft. Dieser Wagen wird an-
getrieben durch einen Benzinmotor von 16 bis 20 PS und rund
280 kg Gewicht. Ein Zahnradvorgelege erlaubt auf drei Ge-
schwindigkeiten vor- und riickwiirts zu schalten. Mit acht bis
zehn Zentner Nutzlast erreichte man auf 27 v. T. Steigung 45 bis
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50 kam/h Geschwindigkeit, mit der Héchstlast von 18 bis 20 Zentner
noch 35km/h. Alle Lager sind als Kugellager ausgebildet. Die
Vorderachse wird mittels Kette angetrieben. Der Achsstand des
Wagens ist 2m, der Raddurchmesser 400 mm. In weniger alg
5 Minuten kann der Turmaufbau entfernt und der W agen fiir die
Beférderung von sechs bis acht Personen oder einer Drahttrommel
umgebaut werden. Das Gewicht des ganzen Wagens samt Aufbau
betragt 950 Kg.

3. Turmwagen fiir vorwiegend ebene Strecken und
Fortbewegung durch Maschinenkraft. Dieser Wagen, in
der Hauptsache von gleicher Ausfiihrung wie der vorhergehende,
mit einer Tragfihigkeit von zehn Zentner, wird von einem zwei-
zylindrigen 12 PS-Fahrradmotor von wenig iiber 50 kg Gewicht
angetrieben. Auch hier kénnen mittels Zahnradvorgeleges vor-
und riickwirts drei Grundgeschwindigkeiten, namlich 15, 30
und 60 km/h geschaltet werden. Der Raddurchmesser ist 500 mm.
Der Fiihrersitz ist seitlich und vorne gegen Wind und oben
durch ein Dach gegen Regen geschiitzt. Der Turm ist behufs
Gewichtsersparnis nur von einer Seite besteigbar. Der Grund-
rahmen ist autogen geschweillt. In wenigen Minuten kann der
Turm ebenso wie bei dem Wagen mit 16 PS entfernt und durch
Biénke fiir vier bis fiinf Personen mnd eine Drahttrommel ersetzt
werden. — Das Gewicht des Wagens ist rund 500 kg. Der Wagen
ist zwar zum Dienst auf vorwiegend ebenen Strecken bestimmt,
wo er bei héchsten Geschwindigkeiten véllig befriedigend lief, hat
sich aber auch auf Steigungen gut bewiihrt, indem er mit zwolf
Zentner Belastung auf 27 bis 30 v. T. noch 50 km/h orreichte.

Riv. teen. Ferr. ital. Nov. 1931. Schn.

Neuere Drehstromlokomotiven der Italienischen Staats-
bahnen.

Die Lokomotiven der Gruppen E 554 und B 432 sind seit

den 30 Jahren des Drehstrombetriebs die ersten ganz nach

italienischen Entwiirfen gebauten. Beide haben hochgelagerte
Asynchronmotoren, die mittels Gelenkantriebs von Bianchi die
gekuppelten Achsen antreiben. Entsprechend den Raddurch-
messern sind die Antriebe beider Lokomotiven etwas voneinander
verschieden durchgebildet. Die Motoren sind nach oben heraus-
nehmbar, was eine gute Rahmenversteifung ermdoglicht. Die
zwei Motoren jeder Lokomotive kénnen auf mehrere Geschwindig-
keiten geschaltet werden, und zwar die der ersteren durch Kas-
kaden- oder Parallelschaltung, die der letzteren durch Pol-
umschalbung, indem man die unterste Geschwindigkeitsstufe
durch Reihenschaltung der Motoren, die weiteren drei durch
Schaltung auf zwolf, acht und sechs Pole erzielt. Die Haupt-

Biicherschanu.

Ricardo: Schnellaufende Verbrennungsmotoren, 2. verbesserte
Auflage. Verlag Julius Springer, Berlin. Preis 30 Z.4.
Im allgemeinen ist die deutsche Literatur reich an guten
maschinentechnischen Werken, so daB man das Studium aus-
lindischer Literatur meistens entbehren kann. Wenn trotzdem der
Verlag Springer beveits in 2. Auflage eine Ubersetzung obigen
Werkes bringt, so mufl der Leser hier etwas ganz besonderes
erwarten. Diese Erwartungen werden auch beim Studium des
Werkes in keiner Weise enttiuscht, auch bei dem nicht, der
Ricardo bereits als einen ganz hervorragenden Konstrukteur
auf dem Gebiete des Motorenbaues kennt.

Das Werk behandelt sowohl die Gemisch-Motoren fiir
fliissige Brennstoffe als auch die sogenannten Einspritzmotoren
(Diesel). Die Stérke des Werkes liegt vornehmlich in der Behand-
lung ersterer, demen, soweit es sich um hochtourige Motoren
handelt, weitaus der groBte Teil aller Ausfithrungen gewidmet
ist. Der Verfasser bespricht auf Grund seiner eigenen reichen
Erfahrungen auf diesem Gebiete in einer geradezu vorbildlichen,
sehr anschaulichen, leicht versténdlichen und durch gute Figuren
unterstiibzten Weise u. a. insbesondere die sehr wichtige Frage
der Detonation und Klopffestigkeit eingehend, er hehandelt

groBen der Lokomotiven sind: g
Bezeichnung . K 5564 I 432
Achsanordnung PR [ 1D1
Motorleistung kW 2000 2200
Gewicht d. mech. Teils . t 39 47
Gewicht d. elektr. Teils . ,, 35 46
Dienstgewicht . . . . ., 76 93
Gréfter Achsdruek . . ., 16 16,5
Treibraddurchmesser mm 1070 1630 cos @
Geschwindigkelt Ikkm/h cos ¢ 37,5 8300/ 0,76
und Zugkraft am 25 | 10500 | 0,66 50 | 14000 0.84
Radumfang . . . kg 50 ‘ 'I4000|(L.‘)3 75 | 10000 | 0,95
100 | 7000 | 0,97
Fester Achsstand . mm 3700 2100
Ganzer Achsstand . .. 6600 12810
Lange zwischen Puffer ,, 10800 13910
Metergewicht t/m 7,05 6,7
Riv. tecn. ferr. it. Juli-Augustheft 1931. Schn.
ausfiihrlich die Wéarmeverteilung im  Schnelldaufermotor, den
EinfluB der GCestalt des Verbrenmungsraums, der Gemisch-

bildung und Ziindung. Auch rein konstruktive Fragen sind in
einer sehr anerkennenswerten Weise besprochen, so insbesondere
der Entwuarf der Kolben und Kolbenringe.

Auch fiir denjenigen Motorenfachmann, der mit der deutschen
Literatur bestens vertraut ist, bietet das Werk infolge der Be-
leuchtung mancher Fragen von einem neuartigen Standpunkf
aus wertvolle Anregungen.

Das soll nicht heilen, daB man Ricardo bei allen seinen
Ansichten restlos beistimmen kann; es ist beinahe selbstverstind-
lich, daB bei dem vielen Neuen, was das Werlk bringt, auch gelegent-
lich eine Auflerung sich findet, die abzulehnen oder zum mindesten
strittig ist. Insbesondere gilt dies fiir den letzten Abschnitt:
Schuellaufende Dieselmaschinen. Das éndert jedoch nichts an
der Tatsache, daB alle — seien es Studicrende oder langjihrige
Motorenbauer — wertvolle Anregungen aus dem Werke schopfen
werden.

Die deutsche Ubersetzung und ebenso die gelegentlichen
Bemerkungen der Uhersetzer verdienen volle Anerkennung,
desgleichen der Druck und die Abbildungen. J. Geiger.

Yerschiedenes.

Wiederaufnahme des Betriebes bei Henschel.

Die zu Anfang des Jahres zwecks Durchfiihrung betrieblicher
Umstellung voriibergehend geschlossenen Werk-
stdtten der Firma Henschel & Sohn A, G. in Kassel,
der groBten Lokomotiv-Fabrik Europas, sind am 9. Mai 1932
wieder erdffnet worden. Es liegen Auftrige fiir die Beschiiftigung
von 1500—2000 Arbeitern und Angestellten bis in das Friithjahr
1933 vor.

DIN WAN 1 ,,Einheitliche Benennungen der Wagenteile®.

Das seinerzeit zu Beginn der Normungsarbeiten im Fahrzeug-
bau herausgegebene Heft WAN 1 ,,Einheitliche Benennungen der
Wagenteile® ist nunmehr in der 2. Auflage erschienen. Die zweite
erheblich vergréBerte und vervollstindigte Ausgabe gibt eine

Organ fiir die Fortschritte des Tisenbahnwesens, Neue Folge.

LXIX. Band.

erschépfende Darstellung aller im Fahrzeugbau vorkommenden
Konstruktionsteile. In erster Linie dient das Heft — wie der
Titel sagt — der Festlegung von eindeutigen Benennungen von
Wagenteilen. Die Darstellung lift den Einbau und die Ver-
wendung dieser Teile erkennen, so daB das Buch als kurzgefafites
und iibersichtliches Werk zum Nachschlagen von weitgehendster
Bedeutung fiir alle ist, die als Konstrukteure oder Werkstiitten-
beamten mit neuzeitlichem Wagenbau sich zu befassen haben.

Der umfangreiche Stoff ist auf 58 Bildseiten dargestellt.
Am Schlufl ist auf 22 Druckseiten ein vollsténdiges Verzeichnis
in Buchstabenfolge als Register beigeheftet, das die Auffindung
einer jeden Benennung erméglicht.

Die Ausarbeitung von WAN 1 erfolgte im Konstruktions-
biiro der Deutschen Wagenbau-Vereinigung in unmittelbarer
12. Tleft 1932. 29
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Zuschriften.

Organ f. 4. Fortschritte
des Iisenbahnwesens.

Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn. Beraten und
genehmigt, wurde WAN 1 in allen seinen Einzelbeiten im All-
gemeinen Wagen-Normen-Ausschufl (AWANA).

Das Heft WAN 1 kann bei der Deutschen Wagenbau-Ver-

Zuschr

Einwirkung des Kesselsteins aut den Wirkungsgrad des
Lokomotivkessels.

In Heft 14 des Organs 1931, Seite 299 beszieht sich Herr
Dr. Tng. Bohm auf eine von mir 1916 herausgegebene Druck-
schrift, in der ich mich erstmalig mit der Kesselsteinfrage der
Lokomotiven eingehend befalit habe. Der Wirmedurchgang ist
dort fiir Feuerbiichstemperaturen von 1000, bzw. 1400° theoretisch
ermittelt worden. Hohere Temperaturen von 1600 bis 1800°
diirfen dabei nicht in Rechnung gestellt werden, da im wvor-
liegenden Fall nur mit mittleren Linstrahlungstemperaturen,
nicht aber mit gelegentlich auftretenden hichsten Verbrennungs-
temperaturen zu rechnen ist. Ich verweise dabei auf den Aufsatz
im Organ 1931, Seite 307, wo die in Frage kommenden Tem-
peraturen zwischen 1050 und 1300° angegeben sind. Unter Be-
riicksichtigung der Temperaturabnahme der Rauchgase in den
Heizrohren habe ich a. a. O. bei einem mittleren Kesselstein-
ansatz von 2 mm gegeniiber reinen Heizflichen einen um 5,93 %
geringeren Wirmeiibergang ermittelt, der also gar nicht so viel
von dem, von Herrn Dr. B. ermittelten abweicht.

Zu den weiteren Ausfithrungen méchte ich mir noch folgende
Bemerkungen gestatten.

s fallen zuniichst die sehr hoch liegenden Wirkungsgrade

der Lokomotiven der Reihe 57 auf, ebenso der um 5 9, bessere
Wirkungsgrad der Lokomotive 2669, die den gleichen Kessel hat,
ferner der villig andere Verlauf der Wirkungsgradlinien der
beiden Lokomotiven der Reihe 55. Alle Lokomotivwirkungsgrad-
linien miissen einen Hochstwert aufweisen, vergl. hierzu z. B.
die Ausfithrungen von Nordmann im Organ 1930, Seite 232.
Da der Kessel der G- 81 Lokomotive dem der P 8 entspricht, miiBiten
ihre Wirkungsgrade auch wohl annihernd gleich sein, es bestehen
aber hier gegeniiber den Grunewalder Versuchen Unterschiede
von 7 bis 99, Lokomotivkesselwirkungsgrade von 859, sind
unwahrscheinlich hoch, derartige Werte werden kaum bei den
gréften ortsfesten Anlagen erreicht.

Die angegebenen kilometrischen Leistungen der Lokomotiven
sollen sich auf den Zeitraum von sechs Jahren beziehen. Dafiir
sind die Zahlen aber viel zu niedrig. Nach den Angaben von Min.-
Dir. Fuehs z B. auf der Weltkraftkonferenz 1930 haben -die
& 12 Lokomotiven mittlere Monatsleistungen von etwa
5000 km, die G 82 Lokomotiven von etwa 6000 km aufzuweisen,
d. s. etwa 3 bis 4mal so viel, wie Herr Dr. B, fiir die von ihm
untersuchten Lokomotiven angibt. Unter der Annahme, dafl die
angegebenen Kilometerzahlen stimmen, kann danach die Lauf-
zeit nicht richtig sein und der Kesselsteinansatz bezieht sich
demgemafl auch nicht auf die Zeit zwischen zwei inneren Unter-
suchungen, sondern ist nur als maBgebend fiir eine Lautzeit von
etwa 100000 km anzusehen. Da das Speisewasser, mit dem die
Lokomotiven arbeiteten, sehr gut war, es hatte nur eine Hirte
von 8°, und die Lokomotiven Schlammabscheider besallen, in
denen die ganze Karbonathirte beseitigt wird, mu3 man unter
diesen Umsténden mit sehr geringem Kesselsteinansatz rechnen.

Bei Einsetzung der Kohlenkosten ist zu beachten, daB nicht
der Einkaufspreis in Rechnung gestellt werden darf, sondern
hierzu noch die iiblichen Betrige fiic Fracht, Umschlag und
Lagerung zugeschlagen werden miissen. In der Regel rechnet
man mit Kohlenpreisen von 28 bis 30 4, statt 20,33 4, wie es
Herr Dr. B. tut.

Als Ergebnis der Essener Versuche kénnte vielleicht folgender
SchluB gezogen werden: Hs ist festgestellt worden, daB bei Giiter-
zuglokomotiven der Gattungen G 8 und G 10, die bei einer
Wasserhiirte von 8° mit Schlammabscheidern gearbeitet haben,
sich der Kesselwirkungsgrad mach etwa 100000 km Laufstrecke
gegeniiber dem bei reinen Heizfldchen um 2,8 %, verschlechtert hat.

Bei voll ausgelasteten Lokomotiven, die innerhalb der sechs-
jithrigen Untersuchungszeiten Jahresleistungen von rund 50000 km

einigung, Berlin W 10, Viktoriastr. 25, sowie beim Beuth-Verlag
(. m. b. H., Berlin 8 14, Dresdener Str. 97, zum Stiickpreise von
7,— AM bezogen werden.

iften.

aufweisen, wird daher mit einer erheblich gréfieren Verschlechterung
des Kesselwirkungsgrades zu rechnen sein und demgemdl werden
die Kohlenersparnisse bei reingehaltenen Heizflichen auch hohere
Werte annehmen, als dies aus den Ausfithrungen des Herrn Dr. B.
zu erkennen ist.

Charlottenburg, den 4. 4., 32.

Dr. Ing. Curt Klug, Regierungsbaumeister a. D.

Hierzu sendet uns Herr Dr. Bohm folgende Erwiderung:

Bei der Beurteiling meiner Abhandlung scheint Herr
Dr. Klug von falschen Voraussetzungen ausgegangen zu sein.
s war lediglich meine Aufgabe, festzustellen, um wieviel vom
Hundert sich der Wirkungsgrad der im Direktionsbezirk Hssen
laufenden Giiterzuglokomotiven zwischen zwei Kesselunter-
suchungen verschlechtert. Es muBten deshalb fiir die Versuche
Lokomotiven genommen werden, die dem Durchschnitt entsprechen
und die mit Kesselspeisewasser von der mittleren Hirte gespeist
wurden. Die kilometrischen Leistungen entsprechen ebenfalls
dem Durchschnitt. Herr Dr. Klug hat nur nicht beachtet, daB
die auf Seite 301 angegebenen Lkilometrischen Leistungen sich
auf die Leistungen zwischen der letzten allgemeinen Haupt-
ausbesserung und der inneren Untersuchung beziehen, also nur
auf einen Zeitraum von drei Jahren. Um die Laufzeiten withrend
sechs Jahren zu halten, miiBten die Zahlen etwa wverdoppelt
werden. Der Kesselsteinansatz bezieht sich tatséchlich auf die
Laufzeit von sechs Jahren, also auf eine Leistung von 220000
his 250000 km.

Als Kohlenpreis wurde der vom Reichshahn-Zentralamt fiir
Binkauf fiir das ganze Gebiet der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft ermittelte Kohlenpreis angegeben, der mit 20,33 AM[t
damals seine Richtigkeit hatte.

Feuerbuchstemperaturen von 1600° und dariiber sind von
der Lokomotiv-Versuchsabteilung Grunewald ermittelt worden.

Was die Ausfithrung der Versuche betrifft, so haben sémt-
liche Werte ihre Richtiglkeit, da zahlreiche Versuche unabhiingig
voneinander wiederholt worden sind und genau dasselbe Ergebnis
zeigten. Dal die Wirkungsgradlinien der Lokomotiven der Reihe 55
anders geartet sind, wie die der Reihe 57, ist nichts Neues.
Ahnliche Unterschiede in der Lage der Wirkungsgradlinien sind
auch in den Verdffentlichungen von Herrn Prof. Nordmann
im Sonderheft von ({lasers Annalen vom 1. Juli 1927 und dem
Heft 10 vom 15. Mai 1930, festzustellen. Nicht alle Wirkungs-
gradlinien haben ein Maximum, sendern zeigen bereits von einer
Belastung von 20 kg/m?*h an fallende Tendenz.

Mit dem von Herrn Dr. Klug aus meiner Abhandlung
gezogenen Schlull stimme ich insofern iiberein, als bei Giiterzug-
lokomotiven der Reihe 55 und 57, die bei einer mittleren Wasser-
hirte von 8° gearbeitet haben, sich der Wirkungsgrad zwischen
zwei inneren Untersuchungen um 2,89, verschlechtert, dall aber
withrend dieser Zeit von dem Lokomotivkessel nicht 100000 km
Laufstreclke, sondern wie bereits gesagt, 220000 bis 250 000 km
zuriickgelegt worden sind. Genaue Aufschreibungen von der
Clesamtleistung zwischen den beiden inneren Untersuchungen der
vier untersuchten Lokomotiven kénnen nur von der Lokomotive
57 2669 angegeben werden. Sie betrug sogar 336993 km. Von den
iibrigen drei Lokomotiven war die kilometrische Leistung zwischen
der ersten inneren Untersuchung und der ersten allgemeinen Aus-
besserung nicht festzustellen, da diese Lokomotiven wihrend des
Ruhreinbruches von der franzésischen Regiebahn benutzt wurden
und hierbei keine Aufschreibungen gefiihrt wurden. Die geschiitzte
Leistung von 220 bis 250000 diirfte daher eher zu niedrig als zu
hoch angesehen werden. Dr. Bohm, Rbm.

Wir betrachten den Meinungsaustausch damit fiir abgeschlossen.
Die Schriftleitung.

Fiir die Sehriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. lug. H. Ue belack er in Nirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m, b. T, in Wiesbaden.





