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Vom 20. bis 31, Januar 1933 fand in Kairo die 12. Tagung
der Internationalen Eisenbahnkongrefvereinigung statt. Der
Einladung waren etwa 600 Teilnehmer aus aller Welt gefolgt.
Der umfangreiche Stoff wurde in die hierunter aufgefithrten
13 Fragen zerlegt und durch fiinf Sektionen bearbeitet.

Sektion I.
Bahn- und Baudienst.

Frage 1: Sicherung von schienengleichen Wegiibergingen
unter Beriicksichtigung der neuzeitlichen Entwicklung des
Strafienverkehrs.

Frage 2: Anwendung mechanischer Hilfsmittel in der
Oberbanunterhaltung und Gleiserneuerung.

Frage 3: Beziehung zwischen Fahrzeug und Gleis zur
Wahrung der Sicherheit bei hohen Fahrgeschwindigkeiten.
(Zusammen mit Sektion IL.)

Sektion II.
Zugforderung und Betriehsmaterial.

Frage 4: MaBnahmen zur Steigerung der kilometrischen
Leistungen von Lokomotiven zwischen zwei groflen Aus-
besserungen.

Frage 5: Die Elektrisierung der Hisenbahnen vom wirt-
schaftlichen Standpunkt aus. Bestimmung der Ortlichkeit
fiir Stromerzeugungsanlagen. Auswahl der Stromart. Sicher-
heitsmafinahmen usw.

Frage 6: Ganzmetallbau der Personen- und Giiterwagen.
Verwendung von Leichtmetallen und Leichtlegierungen. An-
wendung der Autogenschweillung.

Sektion III.
Betrieh.

Frage 7: Verteilung der Guterwagen, Studien iiber die
Umlaufszeit der Giiterwagen. Darstellung der einzelnen Be-
stimmungsteile. Mittel zur Einschrinkung des Wagenumlaufs.

Frage 8: Regelung des Stiickgutverkehrs und geeigneteste
MaBnahmen zur raschen Ablieferung der Stuckgiter. Ver-
wendung und Wahl fester und mechanischer Umladeeinrich-
tungen.

Frage 9: Automatische Betitigung der Fahrt und des
Haltens der Ziige. Apparate am Gleis, Apparate auf der
Lokomotive, Ubertragung der Signale auf die Lokomotive.
Vorrichtungen zur Erhaltung der Wachsamkeit des Loko-
motiviihrers. (Zusammen mit Sektion II.)

Sektion IV.
Allgemeines.

Frage 10: Fille der Anwendung der wissenschaftlichen
Organisation der Arbeit im Eisenbahndienst. Beteiligung des
Personals am Ertrag und am Gewinn.

Frage 11: Wetthewerb oder vereinigte Beforderung durch
Eisenbahn und Luftlinien oder durch Kisenbahnen und Kraft-
wagen. (Zusammen mit Sektion III.)

Sektion V.
Nebenbahnen und Kolonialbahnen.
Frage 12: Anpassung des Betriches zwischen Haupt-
und Nebenbahnen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXX. Band.

Frage 13: Indienststellung von Triebwagen auf Sekundér.
| bahnen. (Zusammen mit Sektion I1I1.)

Hierzu wurden folgende Beschliisse gefalit:

Frage 1.

Da der frither 6rtliche Strafienverkehr durch die Ver-
wendung der Automobile sich in grofler Ausdehnung zu einem
Verkehr mit hoher Geschwindigkeit verwandelt und mehr
und mehr zum internationalen Verkehr wird, ladet der Kongref3
alle Linder ein, fiir die Sicherung der Wegiiberginge
gleiche (esetze und Verordnungen aufzustellen, und ein-
heitliche Signaltypen zu verwenden.

Die sicherste Kreuzung von Wegen mit Eisenbahnen,
nimlich die Herstellung von Unter- und Uberfithrungen,
kann nur verwirklicht werden, wo Wege mit lebhaftem Verkehr
mit Hauptbahnlinien kreuzen. Infolge der auflerordentlich
hohen Kosten, die diese Losung verursacht, kann ihre An-
wendung nicht als allgemeine Regel empfohlen werden.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas nimmt die
Anzahl der mit Schranken versehenen Wegiiberginge von
Jahr zu Jahr ab. Auf 232000 Wegiiberginge waren im Jahre
1927 nur noch 5957 mit Schranken versehen. In gewissen
Staaten werden die Schranken nicht als gentigend wirksam
fiir den StraBenverkehr mit grofler Geschwindigkeit angesehen,
und man ersetzt sie durch Warnungstafeln oder Blinklicht-
signale oder durch Wirter, die die Wagen anhalten, sobald
ein Zug sich nithert. Dagegen hat man in Europa im allgemeinen
die Wegiiberginge immer noch durch Schranken geschiitat,
eine Kinrichtung, die zu einer Zeit autkam, wo die Straflen-
benutzung eine ganz andere war als jetzt. Die Beseitigung
der Schranken wiirde jedoch einen Fortschritt hedeuten, denn
das Anhalten des Straflenverkehrs wiirde auf ein Mindestmal3
herabgesetzt und es wiirden die Ungliicksfille beseitigh werden,
die durch das Auffahren auf die geschlossenen Schranken
entstehen. Bei Wegithergingen, deren Verkehr z. Z. von
geringerem Umfang ist, wird zu berticksichtigen sein, daf
eine zweckentsprechende Signalisierung keine geringere Sicher-
heit gewithrt als Schranken. Wenn die Signalisierung vor-
schriftsmiBig ist, ist die Risenbahnverwaltung fiir die hier
eintretenden Unfille nicht verantwortlich. Die unverstellbaren
Signale in Form eines Andreaskreuzes, denen in den Fillen,
wo ein lebhafter Automobilverkehr besteht, ein Vorsignal
voranzustellen ist, miissen bei befriedigender Ubersichtlichkeit
als ausreichende Sicherung angesehen werden.

Frage 2.

Trotzdem mehrere Jahre verflossen sind, seitdem fur die
(ileisunterhaltung und die Gleiserneuerung mechanische Aus-
fithrungsweisen erprobt worden sind, ist die Zahl der Eisenbahn-
verwaltungen, die sie endgiiltig und allgemein eingefiihrt
haben, dulBerst gering. Die Versuchszeit ist noch zu kurz, um
endgiiltige SchluBfolgerungen aus den erzielten Ergebnissen
ziehen zu kénnen, trotzdem die Kisenbahnverwaltungen, die
das mechanische Arbeitsverfahren eingefithrt haben, ein
giinstiges Urteil abgeben. Dal} die Versuche nicht allgemein
eingefiihrt worden sind, ist der Wirtschaftskrise zuzuschreiben.

Ohne damit eine allgemein geltende Behauptung aufzu-
| stellen, kann angegeben werden, dall man bestrebt ist, die
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mechanische Arbeitsweise fiir die Gleisunterhaltung im Eigen-
betrieb auszufiihren, die Gleiserneuerung dagegen Unter-
nehmern anzuvertrauen.

Unter den verschiedenen, mechanisch ausgefiihrten Ar-
beiten sind die nachstehend aufgefiihrten mit gutem Erfolg
erprobt worden:

a) Beforderung von Bediensteten und Stoffen durch
Gleiskraftwagen ;

b) Beftrderung von Bettungsstoffen durch Spezialwagen:

¢) Eindrehen von Schwellenschrauben ;

d)
e

Stopfen der Schwellen;

) Anziehen der Laschenschraubenmuttern :
) Reinigen der Betiung;

g) Kappen und Bohren der Schwellen;

h) Entkrautung;

i) Abbau, Transport und Verlegen von vollstindigen zu-
sammengebauten Gleisjochen.

Der Gegenstand gilt nicht als abgeschlossen und wird
auf den spiteren Kongressen in der Erkenntnis weiter be-
handelt werden miissen, daf zahlreiche Lehren der seit 1930
durchgefithrten Untersuchungen bereits nutzbar gemacht
werden konnten. Es erscheint wiinschenswert, daB die Ver-
waltungen, die Versuche vornehmen, sich weiterhin mit den
Einzelheiten dieser Frage beschiftigen, damit das noch nicht
vollig geléste Problem des Vergleichs der Herstellungskosten
zwischen Arbeit mit mechanischen Hilfsmitteln und Hand-
arbeit weiter behandelt werden kann.

1

Frage 3.
Achsdruck, Lage des Schwerpunktes der Fahr-
zeuge, Achsanordnung, Kurvenldufigkeit.

Bei Dampflokomotiven fir grofie Geschwindigkeit werden
meistens Drehgestelle mit zwei Laufachsen verwendet, seltener
Bissel-Drehgestelle.  Die elektrischen Lokomotiven fiir grofie
Geschwindigkeit haben Drehgestelle mit zwei Laufachsen,
Bissel-Drehgestelle, Bissel-Achsen oder ein Drehgestell fiir die
eine Fahrtrichtung und eine Bissel-Achse fir die andere,
oder auch zwei Triebdrehgestelle. — Hs wird empfohlen, das
Fahrzeug allein durch den Drehgestellzapfen zu fithren, und
einen moglichst grofien festen Achsstand vorzusehen. Fiir
die vierachsigen Tender wird empfohlen, zwei Drehgestelle
anzuwenden. — Hohe Lage des Schwerpunktes der Lokomotive
ist giinstig fiir den ruhigen Lauf. Die Frage der Sicherheit
gegen Kippen der Lokomotive ist iiberall in befriedigender
Weise gelost.

Die Drehgestelle der Lokomotiven sind im allgemeinen
mit Riickstellvorrichtungen ausgeriistet, die durch Schwer-
kraft oder durch Federn wirken; die Anfangsriickstellkraft
muf} einen geniigend hohen Wert haben und darf sich bei
dem grofiten Ausschlag nur wenig verindern.

Unter den verschiedenen Arten von Abstiitzungen der
Lokomotiven gewihrleisten die in zwei Querebenen mit drei
oder vier Stitzpunkten am besten eine hinreichende statische
Belastung der fithrenden Réder beim Einlauf in die Uber-
hghungsrampe am Ausgang der Kurve. Die Sicherheit gegen
Entgleisen nimmt ab mit der VergroBerung des fithrenden
Rades, des Anlaufwinkels und der Reibungszahl; dagegen
ist ein hoher Wert des Neigungswinkels der #uBeren Fliche
des Radspurkranzes zur Horizontalen giinstig fiir die Sicherheit.
Der Wert dicses Winkels ist jedoch durch die schnellere Ab-
nutzung von Spurkranz und Schiene und durch die Zunahme
des Laufwiderstandes in Kurven begrenzt.

Es ist selbstverstindlich, daBl der Durchmesser des fithren-
den Rades nicht unter ein durch andere Gesichtspunkte sich
ergebendes Maf heruntergehen kann. Die Spurkranzschmierung
vermindert die Reibung in den Kurven. Es wire erwiinscht,

wenn eine brauchbare und zuverlassige Spurkranzschmierung

entwickelt wiirde.

Die vorhergehende Schlulifolgerung behandelt die Frage
der Sicherheit gegen Entgleisen nur vom statischen Stand-
punkte. Untersuchungen und Versuche sind auf mehreren
Eisenbahnnetzen im Gange, um die dynamischen Wirkungen
zu erforschen, und um den Reibungswirkungen der Lagerungs-
organe Rechnung zu tragen. .

Der Kongrell empfiehlt, diese wichtigen Studien und
Forschungen weiter fortzufihren.

Gleis.

(Tragtéhigkeit des Oberbaues, Spurerweiterung,
Bogenhalbmesser,Uberhohung, Ubergangsbogen,
Weichen und Kreuzungen, Zwangsschienen.)

Der Berechnung der Tragfihigkeit des Oberbaues sollten
in erster Linie die Ergebnisse von Messungen zugrunde gelegt
werden.  Die in dieser Richtung unternommenen Unter-
suchungen sollten unterstiitzt und verfolgt werden. Alle
Versuche, die auf Verminderung der Schienenstéfe durch
Verwendung langer Schienen usw. hinzielen, miissen besonders
beachtet werden.

Die bestehenden Bestrebungen, das Spiel zwischen Rad
und Schiene zu verringern und eine bessere Fithrung der
Fahrzeuge im Gleis sicherzustellen diirften durch systematische
Versuche weiter zu verfolgen sein.

Die Regeln, nach denen die Geschwindigkeit in den
Gleisbigen, die Uberhshungen und die Ubergangsbogen bei
den verschiedenen Verwaltungen berechnet werden, weichen
voneinander ab; diese Regeln kénnten zweckmiBig Gegenstand
weiterer Untersuchungen werden, und zwar unter Einbeziehung
der Krifte, die beim Lauf der Fahrzeuge auftreten.

s wire winschenswert, dal die Weichen in Strecken,
die mit groBer Geschwindigkeit gefahren werden, so gebaut
und verlegt wiirden, daf beim Befahren so weit wie moglich
keine GeschwindigkeitserméBigung notwendig wird.

Frage 4.

Die Hauptausbesserung einer Lokomotive ist
durch ihren allgemeinen Zustand begriindet. Einer der Haupt-
griinde hierfiir ist die periodisch wiederkehrende Notwendigkeit
der Kesseluntersuchung. Die Kesselbauart ist daher von
besonderer Bedeutung, ebenso die Verwendung von gutem
Speisewasser und das regelmifBige Auswaschen des Kessels.
PlanméfBige Untersuchungen fithren zur Entdeckung und
Beseitigung von Schiden, verhindern Unfalle und erhéhen
die Laufleistungen.

Die Radreifen miissen gewohnlich zwischen zwei Haupt-
ausbesserungen nachgedreht werden. Deshalb ist méoglichst
nur Material zu verwenden, das die geringste Abnutzung
verbiirgt. Das Studium der Beziehung zwischen Radreifen
und Schiene verdient stirkere Beachtung als bisher.

Zwischenausbesserungen an Radreifen, Achslagern usw.
erfordern bei planmiBiger Ausfithrung wenig Zeit, sie erhéhen
die kilometrische Leistung zwischen zwei Hauptausbesserungen
wesentlich.

In den letzten Jahren wird angestrebt, durch verschiedene
Mittel die tégliche kilometrische Leistung zu steigern. Das
ist vorteilhaft und trigt zur Erhohung der Gesamtleistung
zwischen zwei Hauptausbesserungen bei.

Es empfiehlt sich, die Lokomotiven so einzusetzen, dafB
sie gewohnlich im Bereich ihrer' gréfiten Wirtschaftlichkeit
arbeiten. Die dadurch erzielten Ersparnisse an Brennstoff
sind gréBer als die Aufwendungen, die der erhihte Kapitaldienst
fiir die schwereren Lokomotiven erfordert.
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Frage 5.

Die Elektrisierung ist gekennzeichnet durch eine
erhebliche Vergroflerung des Kapitaldienstes, sie bringt
manchmal bedeutende KErsparnisse bei den Betriebskosten
und mittelbare Vorteile, die in einzelnen Féllen ausschlaggebend
sein kénnen; die Elektrisierungsbilanz mull daher alle diese
Posten umfassen.

Es ist immer schwierig, die Bilanz einwandfrei aufzu-
stellen, weil einzelne Posten nur sehr unsicher geschitzt
werden konnen, Infolge der verschiedenen Berechnungsweise
ist es nicht mdglich, Bilanzen mehrerer Verwaltungen in allen
Teilen miteinander zu vergleichen, inshesondere nicht, soweit
die technische Abschreibung von Einrichtungen und Fahr-
zeugen in Frage kommt.

Weil die fiir den Kapitaldienst anzuwendenden Betrige
bei der elektrischen Zugférderung grifer sein kénnen als die
Betriebskosten (wihrend sie beim Dampfbetrieb nur einen
kleinen Teil ausmachen), vermégen die Schwankungen des
Verkehrs die Elektrisierungsbilanz grundlegend zu beeinflussen.

Aufler in Sonderfillen (Vorortbahn in grofien Stidten,
Gebirgsstrecken, Strecken, die an der Grenze ihrer Leistungs-
fahigkeit angekommen sind, auBergewohnlich hoher Kohlen-
preis usw.) ist die Elektrisierung im allgemeinen nur wirtschaft-
lich, wenn der Zinsfufl niedrig, die elektrische Energie billig
und der Verkehr gentigend dicht ist, bei starkeren Steigungen
treten die Vorteile mehr hervor.

Wirtschaftlichkeitsgrimde im engeren Sinne sind nicht
die einzigen, die zur Elektrisierung einer Strecke fiithren
kénnen; die Gesamtwirtschaft eines Landes, aber auch tech-
nische Griinde kénnen hierfiir bestimmend sein.

Die Auswahl der Stromart fir die elektrische Zug-
forderung, frither eine vorwiegend technische Frage, wird
heute in erster Linie nach rein wirtschaftlichen Erwigungen
entschieden, wenn nicht ganz besondere Verhéltnisse vor-
liegen. Diese Auswahl kann in jedem Einzelfalle nur getroffen
werden, wenn allen Bedingungen der gestellten Aufgabe
Rechnung getragen wird und die Gesamtheit der Ausgaben
(Betriebsdienst und Kapitaldienst) in Vergleich gezogen
werden.  Der Drehstrom kommt heute fiir neue Anlagen
kaum noch in Frage, so daBl hierfir allem Anschein nach
kiinftig nur Gleichstrom oder Einphasenstrom verwendet wird.

Aulfler den allgemeinen Sicherheitsmafinahmen werden auf
den elektrisierten Strecken zusédtzliche Sicherheitsvor-
kehrungen getroffen, um Publikum und Personal gegen die
besonderen Gefahren zu schiitzen, die in erster Linie durch
die Fahrleitungen (Oberleitung oder Stromschiene) und die
elektrischen Einrichtungen der Lokomotiven und Triebwagen
entstehen konnen. Wie gut diese Sicherheitsvorkehrungen
wirken, wird durch die geringe Zahl der bei der elektrischen
Zugforderung auftretenden Unfille bewiesen.

Frage 6.
a) Personenwagen.

Die in den drei letzten Jahren mit Ganzmetall-Personen-
wagen gemachten giinstigen Erfahrungen bestitigen die bereits
auf der Madrider Tagung gezogenen Schlulifolgerungen, die
als besondere Vorteile hervorheben: erhéhte Sicherheit bei
Unfillen, ginstige Wagengewichte, Mdglichkeit der Massen-
anfertigung und gute Wirkung der Inneneinrichtung.

Die bisherigen Erfahrungen lassen eine hohe Lebensdauer
der Wagen erwarten, eine Verminderung der Unterhaltungs-
kosten und der Aufwendungen fiir die Tilgung des Anlage-
kapitals. Sie rechtfertigen daher besonders in den Lindern,
in denen die Bedingungen fiir die Verwendung der Ganzmetall-
wagen giinstig sind, die Erwartung, dafl der Metallwagenbau
sich bewédhren und wirtschaftliche Vorteile bringen wird.

Die Bauweise, den Wagenkasten zur Aufnahme der auf-
tretenden Krifte heranzuziehen und dadurch an Gewicht zu
sparen, hat sich weiter bewihrt. Sie kommt daher beim
Ganzmetallbau fast ausschlieflich zur Anwendung. Eine
besondere Sorgfalt ist auf die Durchbildung der &dulleren
Wagenteile zu legen, damit bei Zusammenstéfen oder bei
Aufklettern der groftmoglichste Widerstand geboten wird.

Durch die Verwendung hochwertiger Baustahle und durch
Brsatz der Nietung durch Schweiflen kénnen gegeniiber den
hélzernen und den genieteten stihlernen Wagen wesentliche
Gewichtsverminderungen erreicht werden.

Die Leichtmetalle und Leichtlegierungen kénnen ebenfalls
nennenswerte Gewichtserleichterungen bringen und daher bei
gewissen Bauteilen und bestimmten Voraussetzungen trotz
ihres hohen Preises Vorteile bieten. Endgiiltige Erfahrungen
itber ihre Bewdhrung liegen noch nicht vor. Es empfiehlt sich,
das Studium der Verwendung dieser Baustoffe fortzusetzen.

h) Giterwagen.

Die Metallbauweise bietet gegeniiber der Holzbauweise
bei Giiterwagen besondere Vorteile beziiglich: der gréferen
Festigkeit, der gréfleren Betriebssicherheit, der lingeren
Lebensdauer und der hilligeren Unterhaltungskosten.

Gedeckte Giuterwagen werden je nach den gegebenen
klimatischen und verkehrstechnischen Verhdltnissen sowohl in
stihlerner als auch in gemischter Bauweise mit Erfolg ver-
wendet.  Sonderwagen fiir Kohle, Koks und Erz werden
vorteilhaft in der Metallbauweise ausgefithrt, Durch An-
wendung des Schweifiens kann auch hier das Gewicht ver-
mindert werden. Hisen, Stahl geeigneter Qualitdt und ge-
kupferte Stdhle scheinen einen besseren Schutz gegen das
Rosten zu bringen.

Frage 7.

Die dem Kongreli vorgelegten Berichte iiber die Giiter-
wagenverteilung zeigen, dal} die Eisenbahnen im allgemeinen
iiberall die gleichen Richtlinien verfolgen.

Bemerkenswert ist dabei das Bestreben, die Leerlidufe
nach einem wissenschaftlichen Verteilungsproblem zu ver-
ringern und die Leistungen des Wagenparks zu steigern. In
dieser Beziehung lalt sich ein erheblicher Vorteil aus der
anndhernden GleichmiBigkeit der Verkehrsanforderungen und
des Wagenanteils erzielen. In den vielen Féllen, in denen diese
GleichmaBigkeit festgestellt worden ist, erlaubt sie die Aus-
arbeitung eines Verteilungsplans, der Dauerverfiigungen iiber
die Ablaufrichtung der Leerwagen enthilt und durch Einzel-
anweisungen iber die Ablautmenge, die sich den Bedarfs-
schwankungen anpassen, sowie durch eine Ubersicht iiber die
Zugverbindungen erginzt wird.

Die Vereinheitlichung der Wagenbauarten, wie sie von
allen Bahnen angestrebt wird, ist ein geeignetes Mittel, um
die Wagenverteilung zu erleichtern, die Leerliufe zu ver-
ringern und dementsprechend die Umlaufdauer zu verkiirzen.

Der jahreszeitliche Verkehr oder besondere Veranlassungen
kénnen Ausnahmemafinahmen zur Beschleunigung des Wagen-
umlaufs erfordern wie z. B. die Bildung von Fernziigen, jedoch
unter Beriicksichtigung der verfiigharen Zugkrafte, ferner die
Ablassung von Leerwagenziigen auf schnellstem Wege mit
Vorrang vor anderen Ziigen sowie die Vermehrung der R&ngmr-
kolonnen auf bestlmmton Bahnhéfen.

Frage 8
Die dem Kongrell vorgelegten Berichte iiber die Orga-
nisation des Stickgutverkehrs beleuchten treffend die
Bemithungen der Eisenbahnen, den Stick- und Eilgutverkehr
zu verbessern, um die Konkurrenz des Automobils, die sich
immer stirker bemerkbar macht, zu bekdmpfen.

30%
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Man ist bestrebt, die Giiter vom Sitz des Absenders zum
Abgangsbahnhof und vom Ankunftsbahnhof zum Sitz des
Empfangers zu befordern. Zur Erzielung einer schnellen
Stiickgutheférderung empfiehlt es sich, ,leichte Stiickgiiter-
ziige** und die diesen entsprechenden ,,Treni rapidi collettame*
der italienischen Staatsbahn einzulegen.

Andererseits kann es sehr vorteilhaft sein, die Unzahl
der kleinen Abfertigungsstellen durch eine beschrinkte Zahl von
Sammelbahnhéfen zu ersetzen, die eine bestimmte Zone ver-
sorgen und die wirklichen Abfahrts- und Ankunftsbahnhéfe
fiir den Stiickgiiterverkehr darstellen.  Die Beforderung
zwischen den Sammelbahnhéfen erfolgt mit der Bahn. Die
Aufgabe besteht dann darin, Sammelladungen zu bilden,
deren Beforderung sich beschleunigen 14ft. Die Beftrderung
der Stiickgiiter nach dem Sammelbahnhof und die Verteilung
aut die Zwischenbahnhéfe kann sowohl mit Hilfe von Auto-
mobilen und Triebwagen oder auch durch eine Kleinloko-
motive bewirkt werden.

Die Benutzung von Behéltern stellt fiir solche Gruppen
von Giitern einen Fortschritt dar, mit dem man das Fassungs-
vermdogen eines Wagens nicht erschépfen kann. Das Ver-
fahren verdient besonders im internationalen Verkehr aus-
gedehnt zu werden.

Einzelstiickgiiter sollten vom Versender abgeholt und zu
den Annahmebiiros beférdert werden, deren Zahl in grofien
Stadten vermehrt werden mufl. Dieses kann entweder durch
Sammelspediteure oder auch durch die Eisenbahn selbst mit
Hilfe des bahneigenen Rollfuhrdienstes erfolgen. Damit kann
die groBte Beschleunigung sowohl fur die Befirderung zum
Bahnhof wie fir die Ablieferung am Ankunftsort erzielt
werden.

Trage 9.

Ob fiir ein Bahnnetz oder fir einzelne Bahnlinien die
Ausriistung mit Zugbeeinflussung erstrebenswert ist, hingt
unter anderem von der Fahrgeschwindigkeit, der Strecken-
belegung, der Signalhdufigkeit und von den Kosten der Ein-
richtung ab. Die Zugbeeinflussung ist als eine Zusatzein-
richtung zu den bestehenden Sicherungsanlagen anzusehen.
In erster Linie soll die Gewéhr fir die Sicherheit der Fahrt
nach wie vor aul der Wachsamkeit des Lokomotivfithrers
beruhen. Ts ist von Wichtigkeit, dal} diese Wachsamkeit
durch das Vorhandensein der Zugbeeinflussung nicht be-
eintrichtigt wird. Es wird empfohlen, sie auf denjenigen
Linien einzufithren, wo sie unter den obigen Gesichtspunkten
als notwendig anerkannt werden kann.

Die Zugbeeinflussung kann auf zweierlei Art durch-
gebildet werden,

a) als einfache Wiederholung der Signale auf der Loko-
motive (Fithrerstandssignale),

b) als eine unmittelbare Einwirkung auf die Bremse, um
das Anhalten oder die Verlangsamung der Fahrt zu erzwingen
(Zwangsbremsung).

Beide Ausfithrungsarten kénnen auch miteinander ver-
bunden werden.

Die Linienbeeinflussung kann die Forderung des Betriebs
und der Sicherheit in noch etwas héherem Grade erfiillen als
die Punktbeeinflussung. Die Frage, ob dieser Vorteil nicht
durch griflere Kosten und héhere Empfindlichkeit wieder
aufgehoben wird, ist noch mnicht geniigend geklart. Die
wichtigsten Betriebs- und Sicherheitsbedingungen lassen sich
auch bei Punktsystemen erfilllen. In erster Linie wird die
Linienzugheeintlussung fiir Strecken, die mit selbsttitigen
Signalen versehen sind, in Frage kommen.

Als zuverlissiges Mittel zur punktweisen Impulsiiber-
tragung vom Bahnkérper auf die Lokomotive hat sich far
Bahnen des GroBstadtverkehrs die rein mechanische Uber-
tragungsart erwiesen. Wo Schneemassen oder sonstige Ab-

lagerungen auf- den Bahnkérper stérend einwirken konnen,
empfiehlt es sich, die Ubertragungselemente in entsprechender
Hohe aufBlerhalb der Schienen anzubringen. Die Eignung
der rein mechanischen Ubertragungsweise fiir Schnellzug-
strecken ist umstritten. Die elektromechanische Ubertragung
mit Hilfe von Krokodilrampen hat sich in Lindern mit méBigem
Klima gut bewihrt. Zum Teil muliten allerdings Schutzmittel
gegen Rauhreif vorgesehen werden. Voraussetzung fir die
Verwendung der elektromechanischen Baunart ist ein aus-
reichender Spielraum zwischen den unteren Umgrenzungs.
linien der Fahrzeuge und des lichten Raumes. Als zuverlidssiges
und auch gegen klimatische Einfliissse unempfindliches Uber-
tragungsmittel fiir Schnellzuglinien haben sich verschiedene
elektroinduktive Bauarten erwiesen.

Fiir die Linienzugbeeinflussung kommt gegenwirtig nur
induktive Ubertragung durch Schienenstréme in Frage.

Ein Vorteil der elektromechanischen und der induktiven
Einrichtung gegeniiber anderen Ubertragungsarten besteht in
der Vermeidung von Stellvorrichtungen am Bahnkorper. Bei
einzelnen induktiven Bauarten hat sich auch die Inanspruch-
nahme o&rtlicher Stromquellen vermeiden lassen. Die An-
wendung des Ruhestromprinzips in dem Sinne, dafi Stérungen
wie ein Beeinflussungsimpuls wirken, verdient aus Sicherheits-
grimden den Vorzug vor dem Arbeitsstromprinzip.

Hauptziel der Zugbeeinflussung ist, das Halten des Zuges
herbeizufithren, wenn sich ein Hauptsignal in Haltstellung
befindet. Es ist ferner erwiinscht, die Anordnung so zu treffen,
dafl auch die Geschwindigkeitsermiflignng in  Ablenkungs-
tillen und an Langsamfahrstellen sicher gestellt werden kann.
Hierzu eignen sich besonders die Bauarten mit mehrstufiger
Wirkung.

Fir Bahnbetriebe, bei denen ausschlieBlich kurze Brems-
wege in Frage kommen, geniigt zur Abwendung der Folgen
einer Nichtbeachtung des Haltsignals eine Beeinflussung am
Hauptsignal. Voraussetzung ist, daf3 der Impuls unmittelbar
die Bremse betitigt und dall der Abstand zwischen Haupt-
signal und Gefahrpunkt mindestens der vollen Bremslinge
entspricht. Fir Schnellzuglinien sind diese Voraussetzungen
zumeist nicht gegeben. Sie bedirfen daher in erster Linie
einer Beeinflussung vor dem Hauptsignal. Bei Systemen,
deren Wirkung vor dem Hauptsignal einsetzt, ist ein Fithrer-
standssignal, in Verbindung mit einem Wachsamkeitspriifer
und einer Registriervorrichtung als ausreichendes Sicherungs-
mittel anzusehen. Es erfiillt die wichtigsten Forderungen der
Sicherheit, ohne in die Titigkeit des Lokomotivfiithrers ein-
zugreifen.

Bei den Bahnen, die nicht die vorstehende Anordnung
eingefithrt haben, kann die Zwangsbremsung auch fir die
Beeinflussung vor dem Hauptsignal von Nutzen sein, um die
Méglichkeit zu unterbinden, dafl der Lokomotiviithrer hinter
dem Vorsignal trotz erhaltener Warnung falsch handelt. Der
Bremsvorgang soll bei dieser Anordnung nur in Gefahrfillen
bis zum Stillstand des Zuges durchgefiithrt werden; beim vor-
schriftsméafigen Fahren dagegen soll der Lokomotivfiihrer
die Regelung der Geschwindigkeit des Zuges in der Hand
behalten.

Zur Erkennung des Gefahrfalles kommt entweder ein
Wachsamkeitspriifer in Frage oder die Anordnung gestaffelter
Geschwindigkeitsbegrenzung.

Frage 10.

Die Grundlage der Organisation fiir die Kisenbahn-
beférderung bildet die allgemeine Organisation aller Be-
forderungsmittel. Um jedoch jedem die Ausfithrung des ihm
zufallenden Verkehrs zu ermoglichen, mulite fiir alle Be-
| forderungsunternehmen Gleichheit der gesetzlichen und fis-
| kalischen Bedingungen geschaffen werden.
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Ist diese Bedingung erfillt, dann mul die harmonische
Anpassung duBerlich herbeigefithrt werden durch Herstellung

der moglichen Verbindungen zwischen der Eisenbahn und den |

anderen Verkehrsmitteln (Kraftwagen, mechanisierte Binnen-
schiffahrt und Flugzeug): und ebenso innerlich bei jedem
Dienstzweig, jeder Verwaltung und jeder Gruppe von Ver-
waltungen weiter verfolgt werden, um den Ertrag zu steigern.
In allen Fillen wird das jedoch nicht méglich sein, denn es
kénnen Verhiltnisse vorliegen, die eine Zusammenfassung der
Beforderungsmittel nicht empfehlenswert erscheinen lassen.

Die Ergebnisse, die aus den Bemiihungen auf organi-
satorischem Gebiet zu erwarten sind, héngen nicht nur von
den Verwaltungen allein ab: Um diese Bemithungen wirklich
wirksam zu gestalten, miissen die Verordnungen, denen die
Verwaltungen unterliegen, und ihre Betriebsordnungen den
zur Zeit bestchenden wirtschaftlichen Verhiltnissen und den
technischen Moglichkeiten der neuen Werkzeuge gehorig an-
gepalit werden.

Die moderne Organisation, so wie sie vom Verband
aufgefalit wird hat den Zweck, den Menschen von schweren
korperlichen Arbeiten méglichst zu entlasten und ihm die
geistige Fiihrung zu iiberlassen. Diese Organisation steigert
die persénliche Sicherheit der Bediensteten entweder durch
den Fortfall gewisser Arbeiten, die mit besonderen Gefahren
verbunden sind oder sogar durch die Einfithrung von Vor-
richtungen, die die Arbeiter vor den Folgen menschlicher
Fehler schiitzen.

SchlieBlich erméglicht die Organisation der Arbeit, wenn
sie durch die Gewihrung von Ertragsvergiitungen oder durch
Beteiligung am allgemeinen Gewinn des Unternchmens ergiinzt
wird, dem Personal héhere Beziige zu gewéhren.

Angesichts der Erfolge, die bereits auf diesem Gebiet
erzielt worden sind, empfiehlt es sich, die Fahrzeuge durch
Verringerung der Gattungen soweit als mdglich zu normen
und dadurch unveriinderlich festzulegen, daf} auch die einzelnen
Bestandteile genormt und die Toleranzen fiir die in Gebrauch
befindlichen Teile vereinheitlicht werden.

An den Arbeitsstitten empfiehlt sich die grundsétzliche
Einfithrung der ,,Meisterschaften, und das heilit die Aus-
dehnung der Spezialisierung der Bediensteten, wobei jedoch
deren Initiative nicht gehemmt werden darf.

Woeiter miiten dic Arbeitsverbesserungen einerseits in
der Vereinfachung der Arbeitsvorginge selbst und anderseits
in der Vervollkommnung des Materials bestechen. Schliefilich
beruht ein wesentlicher Umstand, der bei einer guten Orga-
nisation der Arbeit zu beriicksichtigen ist, auf der Verwendung
eines Personals, das korperlich fiir die ihm iibertragenen
Aufgaben befihigt ist; es ist deshalb besonders auf die Ent-
wicklung der psychotechnischen Untersuchung, die von
einigen Bisenbahnverwaltungen bereits angewendet wird, zu
verweisen.

Frage 11.
1. Eisenbahn und Kraftwagen.

Die Frage des Kraftwagenwetthewerbs, die auf dem
KongreB von Madrid sehr eingehend gepriift worden ist, hat
noch keineswegs die Losungen gefunden, die in den Schluf-
folgerungen von 1930 empfohlen worden sind. Diese Schluf}-
folgerungen miissen daher voll aufrecht erhalten bleiben,
zumal da nach den fiir die gegenwirtige Sitzung erstatteten
Berichten die Kraftwagengiitertransporte infolge der
Vervollkommnung und der Vermehrung der Lastkraftwagen
auBerordentlich zugenommen haben. Die sich daraus
ergebenden Folgen sind sowohl fiir die groflen Eisenbahn-
verwaltungen als auch fiir die Kleinbahnverwaltungen schadlich.

In allen Lindern sind die Eisenbahnen bei ihren Be-
miihungen um die Erhaltung und Steigerung ihres Verkehrs

durch die UngleichmiBigkeit der Beforderungsbedingungen auf
der StraBe und auf dem Schienenweg ernstlich beeintrédchtigt
worden. Fiir die Eisenbahnen sind seit ihrem Bestehen zahl-
reiche gesetzliche Bestimmungen erlassen worden, die sich
beziehen auf die Sicherheit des Verkehrs, auf die Beférderungs-
bedingungen auf die Berechtigung zur Erhebung der Be-
forderungsgebiihren und auf die Verdffentlichung der Tarife.

Die Folge ist, daB die Eisenbahnen, welche insbesondere
durch die Unterhaltung und Verbesserung des Schienenweges
hohe Lasten zu tragen und auflerdem noch Abgaben zu ent-
richten haben, die in einzelnen Lindern auBerordentlich hoch
sind, und daB sie driickende Verpflichtungen auf dem Gebiete
der Beforderung und Sicherheit zu erfiillen haben, wihrend
die Kraftfahrunternehmungen volle Freiheit in der Fest-
setzung ihrer Fahrpline und Tarife sowie in der Auswahl der
Transporte geniefien. Sie machen von dieser Freiheit Gebrauch,
indem sie aus dem Verkehr, der fiir die Hisenbahn gewinn-
bringend zu sein pflegt, die wertvollsten Teile an sich ziehen.
Das hat zwangsliufig die Wirkung, dafi die FKisenbahnen zur
Erhaltung ihrer Existenz genétigt sind, zum groBen Schaden
der Volkswirtschatt die Tarife zu erhéhen, die gegenwirtig
fiir die Massengiiter und die Rohstoffe gelten.

Die Eisenbahn kann und muB, wie jedes Unternehmen,
eine gerechte Verteilung der Verpflichtungen und Lasten ver-
langen. Wenn dieser Gedanke der Gleichbehandlung nicht
iiberall einheitlich verwirklicht werden kann, milite mindestens
in jedem Lande nach der Eigenart seiner Verhéltnisse danach
gestrebt werden. Vor allem ist es notwendig, dal} die Regierung
die den Risenbahnverwaltungen auferlegten Vorschriften
lockert, um ihnen die Vervollkommnung des Betriebes zu
ermoglichen und sie instand zu setzen, der Allgemeinheit
die gleichen Vorteile zu gewithren wie der Kraftwagen sie
bietet, ohne daB sie gendtigt werden, einen Taritkampf zu
fithren, der fiir die Volkswirtschaft verhingnisvoll wére.

Um wettbewerbsfihig zu bleiben, haben die Eisenbahnen
unaufhérlich an der Verbesserung ihrer Organisation gearbeitet.
Sie haben den Personenverkehr beschleunigt und selbst
Kraftwagen verwendet, wo dies vorteilhatt war; sie fithren in
immer weiterem MaBe Triebwagen ein, die ein wirtschaftliches,
schnelles und bequemes Verkehrsmittel darstellen. Kinige
Eisenbahnverwaltungen haben grofie Kosten zur Elektrisierung
dichter Verkehrslinien aufgewendet und sie mit einer modernen
Signaleinrichtung ausgestattet. Auch im Giiterverkehr haben
die Eisenbahnen die Beforderung betrichtlich beschleunigh
und durch Verkehr von Haus zu Haus sowie durch Behilter
verbessert.

Die Risenbahnen miissen ihre bisherigen Bemiithungen um
Vervollkommnung ihres Betricbes fortsetzen; aber sie missen
auch gleichzeitig bei ihren Regierungen die im 6ffentlichen
Interesse notwendige Unterstiitzung und Hilfe finden.

Der Kongref3 einigt sich auf folgenden Wunsch:

Die Eisenbahnen, die einen Bestandteil des Volksver-
mogens darstellen, der seinen vollen Wert erhalten hat, und
die eine wirtschaftliche und soziale Aufgabe erfillen, deren
Vorteile der Gesamtheit zugute kommen, haben das Recht,
von ihren Regierungen auf dem Gebiete der Gesetzgebung und
der Verwaltung sowie auf dem Gebiete der Steuern und anderer
Lasten die gleiche Behandlung zu verlangen.

Den Regierungen obliegt es ferner, dariiber zu wachen,
daB die Beforderungsmittel zusammenarbeiten und alles daran
setzen, um diese Zusammenarbeit unverziiglich im Geist des
Fortschritts zum Wohle der Gesamtheit zu verwirklichen.

1I. Eisenbahn und Luft.

Der Luftverkehr bereitet in seiner heutigen Ausdehnung
| der Eisenbahnen keinen Wetthewerb in gleichem Umfang.
‘ Das Flugzeug bedeutet fir sehr grofie Entfernungen ganz
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Organ f. d. Fortschritte
des EKisenbahnwesens.

allgemein einen solchen Fortschritt, daB die Fisenbahnen
damit fortfahren kénnen, mit den Luftverkehrsunternehmungen
zusammenzuarbeiten.

Trage 12.

Der Hauptgrundsatz, von dem jede Anpassung und jedes
Zusammenwirken im besonderen zwischen den Haupt-, Neben-
und Kleinbahnen beherrscht sein muB, ist die Wahrung des
offentlichen Interesses, das heifit, an erster Stelle, der Schutz .
der allgemeinen Wirtschaft im weitesten Sinne.

Trage 13.

Die Verwendung von Triebwagen, fiir die bisher nur
Einzellésungen vorhanden sind, erfordert heute ein erhéhtes
Interesse in Anbetracht des Kraftwagenwettbewerbs, dessen
Entwicklung alle Verwaltungen lebhaft beschaftigt und zwar
nicht allein die Haupt-, sondern auch die Kleinbahnver-
waltungen.

Der Triebwagen ist als eines der Zugférderungssysteme
anzusehen, das sich fiir Strecken mit schwachem Verkehr
eignet und am besten zur Herabsetzung der Selbstkosten
beitrigt, namentlich wenn der Wagen von einem einzelnen
Mann bedient werden kann. Die gegenwiirtigen Bestrebungen

beim Bau von Triebwagen richten sich auf die immer stirkere
Verwendung von Schwerélmotoren und auf die Verwendung
von leistungsfahigeren Wagen.

Die Schnelligkeit der Beférderung, die der Kraftwagen
auf der Stralle mit sich bringt, erfordert zu seiner praktischen
Durchfithrung auf Nebenstrecken eine Vorrichtung, die es
ermdglicht, sehr erhebliche und mit geringen Selbstkosten
verbundene Reisegeschwindigkeiten zu erzielen, und zwar
derart, dall die Verkehrsméglichkeiten ohne Steigerung der
Unkosten vermehrt werden kénnen. Der Triebwagen muB
eine geschmeidige und bequeme Maschine sein, mit der vor
allen Dingen rasch angehalten und mit grofen Geschwindig-
keiten angefahren werden kann; er muB auBlerdem iiber
hinreichende Kraftreserven verfiigen, um zu vermeiden, daf
die Motoren dauernd mit der Héchstleistung arbeiten miissen.

In gewissen Fallen kann die Leistungsreserve fir die
Mittithrung eines Anhéngers benutzt werden. Bs kann zweck-
miflig sein, insbesondere fir Kurzstrecken oder fiir Strecken
mit Pendelverkehr tber einen Triebwagen zu verfiigen, der
nach beiden Richtungen bewegt werden kann. Der Trieb-
wagen kann auch bei Hauptstrecken fiir die Verbesserung
des ortlichen Verkehrs verwendet werden.

Neuer Tunneluntersuchungswagen der Reichshahndirektion Karlsruhe.

Von Professor H. Baumann, Direktor hei der Reichshahn.

Der Tunneluntersuchungswagen der Reichsbahndirektion
Karlsruhe, Abb.1bis 4, dient— seiner Bezeichnung entsprechend
— nur zur Feststellung des baulichen Zustandes der Tunnel.
Instandsetzungsarbeiten sollen also im allgemeinen von dem
Wagen aus nicht ausgefiihrt werden. Er wird in Kursziigen
nach den Tunnelgebieten des Berirks gebracht und befihrt
die Tunnelstrecken als Selbstfahrer. Langjihrige Erfahrungen
haben erwiesen, dafl eine zuverlissige Untersuchung der
Tunnel nur maéglich ist, wenn dazu weit mehr Hilfsmittel als
bisher zur Verfiigung stehen.

In erster Reihe muflite der Anforderung entsprochen
werden, den Tunnelpriifern den Aufenthalt im Tunnel zu
erleichtern, also die Tunnelluft nicht durch die Abgase einer
Antriebsmaschine des Wagens zu verschlechtern. Der Wagen
ist deshalb so eingerichtet, dal er die zu priifenden Strecken
als elektrischer Speichertriebwagen befahren kann. Wo aus-
reichende Gefiille, wie z. B. im Schwarzwald, vorhanden sind,
lauft der Wagen unter Wirkung der Schwerkraft. Auf den
lingeren, auflerhalb der Tunnel liegenden Strecken wird der
Wagen durch einen Vergasermotor mit elektrischer Uber-
tragung auf das Laufwerk bewegt.

Diese Arten des Antriebs und sehr gute Bremsen ermég-
lichen eine beliehige Abstulung der Fahrgeschwindiglkeiten,
Anhalten auf kiirzeste Entfernungen, stolifreies Anhalten und
Anfahren und damit Fernhaltung jeglicher Gerdusche von
Antriebsmaschinen wihrend des Abklopfens der Tunnelwiinde,

Reichliche Belichtung und gute Zuginglichkeit aller zu
untersuchenden Stellen der Tunnelwinde vom fahrenden
Wagen aus waren nicht minder wichtige Forderungen, denen
der Wagen zu gentigen hat. Eine weitere Forderung war die,
in einfachster Weise wihrend langsamer Fahrt zuverlissig
feststellen zu kénnen, ob iiberall die Lichtraumumgrenzung
eingehalten ist, und endlich hatte der Wagen Einrichtungen
zu erhalten, die es gestatten, den Tunnelquerschnitt in
kiirzester Zeit an beliebiger Stelle maBstédblich und genau auf-
zeichnen zu kénnen.

Der Wagen ist zweiachsig. Im Rahmen des auf zwei
Achsen unterzubringenden Cewichtes lag es, dali der Wagen,
der auch freiziigig sein sollte, also als Selbstfahrer einzurichten
war, auf ebener Bahn 50 km/h und auf der Steigung 1:40 noch |
20 km/h Fahrgeschwindigkeit einhalten kann. Die Riicksicht ‘

. dargestellte Wagen ,,Karlsruhe 700505

auf die Schlenderwirkungen in den Ankern der Achsmotoren
beschrankt die Fahrgeschwindigkeit des Wagens bei seiner
Einstellung in Kursziige, also bei Fahrt ohne eigenen Antrieb,
auf 65 km/h.

Diesen Forderungen entspricht der in den Abb. 1 bis 5
. Beim Bau des Wagens
waren die Vorschriften der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung, die vorldufigen Fertigungsvorschriften fiir Kinheits-
giiterwagen und die besonderen Bedingungen fiiv Personen-,

Abb. 1.

Tunneluntersuchungswagen : Seitliche Untersuchungs-
stinde, Drehbiithne und Profilfliigel ausgelegt.

Post- und Gepackwagen einzuhalten, daneben waren die
Technischen Vereinbarungen des Vereins Mitteleuropiischer
Eisenbahnverwaltungen zu beachten und, soweit als maéglich,
Austauschbauteile zu verwenden.

Das Untergestell baut sich auf zwei angetriebenen, als
Lenkachsen ausgefithrten Radsitzen auf; es trigt auf der
einen Seite einen Wagenkasten, den eine Querwand in den
,,Maschinenraum® und den ,,Aufenthaltsraum** unterteilt, auf
der anderen Seite eine offene Plattform. Der nach der Puffer-
seite zu gelegene Raum des Wagenkastens ist der Maschinen-
raum, er enthilt den emmen der beiden Fithrerstinde. Die
Plattform trigt die aus Melrahmen und Storchschnabel be-
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stehenden MefBgerite, ferner in halbhohen Kasten den Strom-
speicher fiir den elektrischen Teil des Wagens und einen zweiten
geschlossenen Fiihrerstand.

Auf dem Dach des Wagenkastens ist eine Drehbithne, zu
der man von der offenen Plattform aus iiber eine Leiter
gelangt — Abb. 4 —. Mit Hilfe dieser Drehbiihne, die
aus der Langsmitte des Wagens nach jeder Seite um 90°
ausgeschwenkt werden kann — Abb. 3 und 5 —, lassen
sich alle Gewdlbeteile iiher Dachhéhe aus unmittelbarer Nihe
untersuchen.

Alle darunter befindlichen Teile der Tunnelwinde bis
herab auf die Héhe der offenen Plattform kénnen von der
Plattform aus und von den vier treppenférmig an jeder der
beiden Lingswinde des Wagenkastens angeordneten Tritt-
stufen aus gepriift werden. Dazu reichen diese Trittstufen

Abb. 2,
Storchschnabel, freistehendes TFiihrerhaus.

Tunneluntersuchungswagen: MefBrahmen,

bis nahe an die Umgrenzungslinie des lichten Raumes heran,
wenn sie aus dem durch die Begrenzungslinie fir Fahrzeuge
umfaliten Querschnitt herausgeklappt sind.

Das Untergestell hat in Ubereinstimmung mit der Aus-
fithrung der Untergestelle der Einheitspersonenwagen aufen,
d. h. unmittelbar unter den Seitenwinden des Wagenkastens
liegende Langtriger, Mittellangstreben und besondere, zwischen
kriftigen Querverbindungen eingebaute Achshaltertriger.
Unter der freien Plattform ist das Untergestell fiir den Einbau
des MeBrahmens — Abb. 2 — in der Breite eingeschniirt. Als
Puffer sind Hilsenpuffer mit Wickelfedern verwendet.
Zugvorrichtung hat keine durchgehende Zugstange, die Zug-
haken sind an jedem Kopfstiick durch eine Schalenmuffe
mit einem kurzen Zugstangenstiick verbunden, das sich

gelenkig auf eine Wickelfeder und durch diese auf eine Quer- |

verbindung zwischen den Mittellangstreben stiitzt.

Die Tragfedern haben je sichen Federblattlagen 90 X 16 mm
und eine Spannweite von 1200 mm zwischen den Federaugen.
Achslager, Achshalter, Achshalterschliissel, Tragfedergehinge,
Tragfederbécke, Puffer, Pufferfedern, Zugfedern, Schalen-

Die |

| muffen, Zughakenfithrungsstiicke und Kupplerhandgriffe sind
| Austauschbauteile.

Der Wagenkasten hat eiserne Kastenstiitzen, eisernen
Dachrahmen, eiserne Spriegel, duBere Blechverschalung der
Seiten- und Stirnwinde, Blechdach, im Wageninnern Holz-
verschalung der Seiten- und Stirnwiinde, im Aufenthaltsraum
auch der Decke, herablafibare Fenster in den Seitenwénden,
nach innen aufschlagende Tiren in den Seitenwinden und
in der AbschlubBwand gegen die offene Plattform. In den
seitlichen Drehtiiren sind ebenfalls herablaBbare Fenster.
Aufenthalts- und Maschinenraum haben doppelten FuBboden
mit Linoleumbelag. Die als schalldimpfende Taschenwand
ausgefithrte Zwischenwand zwischen Aufenthalts- und Ma-
schinenraum ist durch eine Schiebetiir abschlieBbar. Ein
Dachfeld tiber dem Maschinenraum ist abnehmbar zum Rin-
und Aushau der Antriebsmaschine.

An den Stirnwinden der Fiihrerstinde sind feste Fenster
mit Blendschirmen und mechanischen Fensterwischern, ferner
die erforderlichen Handstangen, je ein Laufbrett iiber den
Puffern und Handstangen zur Bedienung und Reinigung der
Signallaternen und zur Reinigung der Stirnwandfenster. Im
Aufenthaltsraum ist ein Abort eingebaut. Ferner sind darin
ein Kohlenofen (Lippofen), ein zweitiiriger Kleiderschrank,
ein Gerdte- und Werkzeugschrank, ein Scheinwerferschrank,

Abb. 3. Tunneluntersuchingswagen: Seitliche Untersuchungs-
stinde eingeklappt, Drehbiihne ausgelegt.

ein Ersatzteilschrank, ein als Sitztruhe ausgebildeter Kohlen-
und Sandkasten, ein Rettungskasten, ein Signalmittelkasten,
ein Wandbrett mit Sdge, Beil und Stemmeisen, Deckungs-
signale 6b, ein Tisch mit Linoleumbelag und vier gepolsterte
Armlehnsessel untergebracht.

Die beiden Treibradsitze mit je 1000 m Laufkreisdurch-
messer haben Achsen aus Chromnickelstahl mit polierten
Tatzenlagerstellen und prige- d. h. hochglanzpolierten Achs-
schenkeln, Radsterne aus Stahlformgull mit zwélf einfachen
ovalen Speichen und verlingerte Naben fiir Zahnrad und
Keilrillenbremsscheibe, sowie Radreifen aus SM-Stahl.

Der Wagen enthéilt im Maschinenraum einen Maybach-
Benzinmotor OS 5, der dauernd 90 und auf die Dauer einer
Stunde 100 Nutzpferde leistet. Dieser Motor ist iiber eine
elastische Kupplung mit einem Generator mit 280 Ampere
Dauerstrom bei 275 Volt Klemmenspannung verbunden. Motor
und Generator — G 166 Spezial — der Brown, Boveri AG.
werden von einem gemeinsamen, auf drei Punkten gestiitzten
Rahmen getragen. Die Stiitzpunkte tuhen auf Gummi-
unterlagen.
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Der vom Cenerator erzeugte Strom treibt entweder die | Achsen der Radsitze iibertragen. Die Zahnradvorgelege sind
beiden Achsen des Wagens an oder lidt die Speicherbatterie | in Schutzkasten gekapselt, die bei 1000 mm Raddurchmesser

auf. Jede Achse des Wagens wird durch einen Motor — | bis auf 170 mm tber Schienenoberkante herabreichen. Ins-
GDTM 131 — der Brown, Boveri AG., mit vier Haupt- und | gesamt wird bei 24 km/h Fahrgeschwindigkeit des Wagens eine
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Abb. 4. Tunneluntersuchungswagen.

vier Wendepolen angetriehen, der sich in StraBenbahnwagen- | Dauerzugkraft von 880 kg am Umfang der zwei Triebrider
anordnung mit Tatzengleitlagern auf die Achsen stiitzt. Die | (entsprechend 275 Volt Generatorspannung) ausgeiibt.
Anker der zwei Motore haben Seidenglimmerisolation, Rollen- Der Benzinmotor wird durch einen mit Druckknopf
lager und Eigenbeliiftung. Jeder dieser Triebmotoren ist fiir | bedienten Bosch-Anlasser angeworfen. Er kann auflerdem
auch durch den als Motor geschalteten Generator angelassen
werden. Hierzu ist der auf der Schalttafel im Maschinenraum
sitzende AnlaB- und Ladeschalter in die AnlaBistellung zu
drehen, der als Motor geschaltete Generator wird:dabei von
der Batterie gespeist.

Zur Steuerung der Triebmotoren ist in jedem Fiihrerstand
ein Fahrschalter aufgestellt, mit je einer Fahrtwendewalze
zur Einstellung der Fahrtrichtung und einer Fahrtwalze zur
Regelung der Fahrgeschwindigkeit. Durch Drehen der Fahr-
kurbel aus der Nullstellung im Drehsinn des Uhrzeigers wird
die Erregung des Generators in 15 Stufen von 0 bis zu ihrem
Hochstwert gesteigert. Hierbei werden die Triebmotoren, die
parallel geschaltet sind, unmittelbar aus dem Generator
gespeist. Bei Drehung der Kurbel aus der Nullstellung ent-
gegen dem Drehsinn des Uhrzeigers werden die Triebmotoren
an die Gesamtspannung der Batterie angeschlossen. Die
hierbei méglichen vier Kurbelstellungen ergeben vier
Schaltungen der Triebmotoren, ndmlich:
auf Zwischenstufe X,: beide Motoren iiber einen Vorschalt-

widerstand in Reihe geschaltet,

\ _____ s auf Dauerstufe I: beide Motoren ohne Vorschaltwiderstand
f in Reihe geschaltet,
Abh. 5. Tunneluntersuchungswagen. auf Zwischenstufe X,: beide Motoren iiber einen Vorschalt-

widerstand parallel geschaltet und
275 Volt Klemmenspannung, 43,5 kW-Stundenleistung bei | auf Dauerstoffe II: beide Motoren ohne Vorschaltwiderstand
640 Umdr./Min. und 180 Ampere und 33 kW-Dauerleistung parallel geschaltet.
bei 720 Umdr./Min. und 135 Ampere eingerichtet. Die Erregerstrome werden in den Fahrschaltern durch
' Das Drehmoment wird durch ein Zahnradvorgelege mit | Kontaktfinger, Segmentwalze, die Motorenstréme durch nocken-
einem Zihnezahlverhiltnis von 13:75 — Modul 8,5 — auf die | gesteuerte Einzelschaltelemente mit Einzelblasung geschaltet.
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Verriegelungen sichern, dall der Anlal- und Ladeschalter
nur dann betdtigt werden kann, wenn der Fahrschalter auf 0
steht, und dall der Wagen nur dann fahren kann, wenn der
AnlaB- und Ladeschalter auf Stellung I steht.

In jedem Fiithrerstand ist ein Geschwindigkeitsmesser
eingebaut, der die Fahrgeschwindigkeit des Wagens anzeigt.
Der Geschwindigkeitsmesser im Maschinenraum hat ein
besonderes Zihlwerk, das die vom Wagen zuriickgelegten
Wege in Kilometer angibt. Vor jedem Fiihrerstand ist ein
Typhon — Bauart Krupp —, das mit Druckluft betétigt wird,
eingebaut, mit dem die Achtungssignale fir die Strecke
gegeben werden kénnen.

Der Wagen mul} als Selbstfahrer Steigungen und Gefélle
befahren und muf hierzu mindestens zwei voneinander vollig
unabhéngige Bremsen haben, damit er bei Versagen einer
Bremse mit der anderen im Gefille mit Sicherheit aufgehalten
werden kann. FEr hat deshalb erhalten:

a) eine Achtklotzbremse mit acht auf die Laufflichen
der Radreifen wirkenden Bremsklétzen, die durch eine selbst-
tiatige Druckluftbremse — Bauart Knorr — oder eine nicht
selbsttitige Druckluftbremse oder eine Handbremse mit Hand-
kurbel, Spindel und Spindelmutter und Ubertragungshebel
angezogen und geldst werden kénnen;

b) eine Vierklotzbremse mit vier auf Keilrillenbrems-
scheiben wirkenden Bremsklétzen, die durch Handkurbel,
Spindel, Spindelmutter und Ubertragungsgestinge angezogen
und geliost werden. Die Keilrillenbremsscheiben sitzen auf den
verlingerten Radnaben seitlich vom Motor auf jeder Achse.

Alle diese Bremsen wirken auf beide Achsen und kénnen
von jedem der beiden Iiithrerstinde aus bedient werden. Die
an die DPruckluftleitung angeschlossene Notbremseinrichtung
ist vom Aufenthaltsraum aus in Tétigkeit zu bringen.

Bs kénnen mit der Drucklufthremse 779%,, mit der Acht-
klotzhandbremse 579, und mit der Keilrillenbremse 629, des
Gesamtgewichts des Wagens abgebremst werden.

Die Druckluft fiir Bremsen, Sandstreuer und Signale
wird durch einen im Maschinenraum aufgestellten Kompressor
— Bauart Knorr — Ausfithrung VV 48/75 fiir 4801 Hub-
volumen/Min. und 330 1/Min. wirklich geférderte Luftmenge,
8 atii Kompressionsdruck, 750 Umdr./Min., erzeugt. Der
Kompressor wird durch einen unmittelbar gekuppelten Kom-
pressormotor — Bauart GH 72 — mit 60 Volt Klemmen-
spannung, 750 Umdr./Min., 1,6 kW Dauerleistung und 2,2 kW
voriibergehender Hochstleistung angetrieben. Der Kompressor-
motor schaltet sich bei 8 atii Uberdruck im Hauptluftbehilter
selbsttitig aus und beim Sinken des Druckes unter 6 atii
wieder ein.

Am Untergestell des Wagens sind vier Streusandbehélter
so angeordnet, dall in jeder Fahrtrichtung die Schienen un-
mittelbar vor der vorderen Achse gesandet werden koénnen
und daB das Auslaufrohr fiir den Sand vom Behdlter bis zur
Besandungsstelle moglichst kurz ist. Je zwei vor einer Achse
angebrachte Sandstreuer kénnen durch ein gemeinsames
Gestdnge mit Fullbetatigung (Tretknopf) vom dariiberliegenden
Fiihrerstand aus angestellt werden.

Der Stromspeicher ist in zwei Blechkasten mit inneren
Holztrégen untergebracht, die auf der offenen Plattform fest
eingebaut sind. Die Blechkasten sind oben durch aufklappbare
Blechdeckel mit aufgesetzten Entliftungshauben abgeschlossen.
In den Holztrégen sind 2 x 16 = 32 Panzerplattenzellen mit
59 Volt mittlerer Entladespannung, 288 Ampere mittlerem
Entladestrom wihrend drei Stunden (864 Amperestunden
Kapazitit), 246 Ampere hichstem Ladestrom und 67 bis 88 Volt
Ladespannung, untergebracht. An den Stromspeicher sind
bei Stellung I des Lade- und AnlaBschalters angeschlossen:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Tolge. LXX. Band.

a) je nach Stellung der Fahrtwalze die Triebmotoren;
b) die Beleuchtung, bestehend aus:
4 Scheinwerfern mit Aufsteckgabel und Anschluflkabel mit
Stecker — je 500 Watt —;
10 Glithlampen — je 60 Watt — fiir die Seitenbeleuchtung an
den Langtrigern;
zweipoligen Steckdosen, guligekapselt fiir eine Handiampe;
unteren Signallaternen — je 60 Watt —;
oberen Scheinwerfern — je 60 Watt — auf der Aullenseite
der Stirnwinde vor den Fiihrerstinden;
Fiihrerstandslampen mit Blendschirmen und Schlitzen zur
Beleuchtung der MeBinstrumente — je 60 Watt —;

b =~

0o

7 Deckenlampen — je 60 Watt — fiir Maschinenraum,
Aufenthaltsraum und Abort;
2 Plattformlampen;

8 guligekapselten Steckdosen fir die AnschluBlkabel der nicht
fest eingebauten vier Scheinwerfer;

c¢) der Kompressormotor zur Drucklufterzeugung und der
Hubmotor fiir den Mefirahmen.

Ferner ist eine an die Anlafi- und Ziimdbatterie des Benzin-
motors angeschlossene Notbeleuchtung vorhanden.  Diese
Notbeleuchtung wird selbsttitig eingeschaltet, sobald die
Hauptbatterie geladen wird, um die 65 Volt-Lampen vor der
zu hohen Ladespannung zu schiitzen. Sie kann aullerdem
durch besondere Notbeleuchtungsschalter in den Fiihrer-
standen eingeschaltet werden.

An die Anlafl- und Zundbatterie sind ferner angeschlossen:

5 Signallimpchen und 1 Klingelsignal zum Amelgen von
Bewegungen der Profilfliigel am MefBrahmen,

2 Bosch-Signalhérner zur Befehlsibermittlung von den Unter-
suchungsstinden nach den Fihrerstinden.

Im Magchinenraum ist die Hauptschalttafel untergebracht,
Sie enthélt die Sicherungen fiir den Generator, die Trieb-
motoren, den Kompressor und die Beleuchtung, ferner Strom-
messer und Spannungsmesser fir den Stromspeicher, den
Zahler fiir den Stromspeicher und den Strommesser fiir den
Erregerstrom des Generators. Ferner sind die Lichtschalter
fiir die vordere Stirnwand und den Maschinenraum, der AnlaB-
und Ladeschalter, der Kompressorschalter, der Umschalter
fiir den Erregerstrom und der Ein- und Ausschalter fiir den
Hubmotor des Mefirahmens auf der Schalttafel untergebracht.

Eine zweite kleine Schalttafel mit Stotz-Automaten fiir
die Biihnen-, - Seiten- und Aufenthaltsraumbeleuchtung ist
im Aufenthaltsraum angebracht. Eine weitere kleine Tafel
mit den Lichtschaltern fiir die Stirnwand des freistehenden
Fithrerhauses und einem zweiten Kompressorschalter ist im frei-
stehenden Fiihrerhaus untergebracht. AuBerdem sind in jedem
Fiihrerstand je ein Amperemeter fiir Triehmotorstrom und je
ein Tern-Drehzahlmesser fiir den Benzinmotor untergebracht.

An den beiden Lingsseiten des Wagenkastens sind in
Stufen je vier einklappbare Untersuchungsstinde zur Unter-
suchung der Tunnelwandungen von Kampierhéhe bis abwirts
auf etwa 1,7m iiber Schienenoberkante angebaut. In ein-
geklapptem Zustand liegen diese Stinde an den Seiten des
Wagenkastens an und sind dort verriegelt, die Begrenzungs-
linie fiir Wagen (Anlage I der Bau- und Betriebsordnung) wird
dabei nicht tiberschritten. Zum Gebrauch bei der Unter-
suchung werden die Stinde aus der Begrenzungslinie fir
Wagen herausgeklappt, sie erreichen dann eine gro[’)tc Aus-
ladung aus der Wagenmitte von 1950 mmm bei Stellung des
Wagens im geraden Gleis.

Auf dem Dach des Wagens ist eine Drehbiihne gelagert,
die sich um einen Drehzapfen um je 90° nach jeder Seite aus-
drehen 1486, und durch eine selbsttitige, durch Fulitritt aus-
lésbare Verriegelung in jeder Lage gegen ungewolltes Weiter-
drehen gesichert ist. Die Biihne stiitzt sich mit Laufrollen
gegen cinen auf dem Dach iiber dem Maschinenraum be-
10. Heft 1933, a1
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festigten Z-Eisenlaufkranz, sie wird von der Bithne aus durch
Betitigung einer Handkurbel und Zahnradiibersetzung nach
cinem mit dem Laufkranz verbundenen feststehencden Zahn-
kranz gedreht. Durch Anschlige am Zahnkranz wird cin
Uberdrehen der Bithne verhindert. Die Drehbithne ist von
der offenen Plattform aus tber eine aufklappbare Leiter
zuginglich, Auf- und Abstieg sind durch Handstangen aus-
reichend gesichert.

Zur Untersuchung eingleisiger Tunnel sind auf dem
Wagendach je seitlich von der in Lingsmitte gestellten Dreh-
bithne zwei feste Untersuchungsstinde mit hochklappbarem
Geldnder angebracht, die iiber die Seitengelinder der Dreh-
bithne hinweg zugéinglich sind. Der Boden dieser Stinde
liegt etwa 200 mm tiefer als der Boden der Drehbithne. Die
Bioden der Untersuchungsstinde und der Drehbithne sind
zur Erhéhung der Standsicherheit aus Streckmetall gefertigt.

Was bisher erliutert wurde, dient lediglich dazu, jede
Stelle der Tunnelwand leicht erreichen zu kénnen. Besichtigen
und Abklopfen allein geniigen aber nicht. Man mul} sich auch
dariiber unterrichten konnen, ob die Lichtraumumgrenzung
nirgends unterschritten wird, wie der Tunnelquerschnitt maf3-
stéblich genau aussiecht und welche Lage das Gleis im Tunnel-
querschnitt einnimmt. Diesen Aufgaben dient die zweite
Gruppe von Sondereinrichtungen des Tunneluntersuchungs-
wagens, die unter der Sammelbezeichnung , MeBrahmen
zusammengefalit ist.

Wie der MeBrahmen aussieht, zeigt Abb. 2. Er ist an der
Riickseite des freistehenden Fithrerhauses angeordnet und
dort an vier Schwenkarmen federnd aufgehiingt. Die Schwenk-
arme sind mit je einer Gewindemutter gelenkig verbunden.
Diese Gewindemuttern laufen auf zwei senkrecht an der Riick-
wand des Fiithrerhauses befestigten Schraubenspindeln, die von
Hand oder durch einen Hubmotor angetrieben werden und
Heben und Senken des Mefrahmens erméglichen. Der MefB-
rahmen ist an den vier Aufhingepunkten der Schwenkarme
in kurzen Schlitzen gelagert, damit er den Gleisverwindungen
beim Befahren von Uberhhungsrampen u. dergl. folgen kann.
Der Rahmen wird zum Gebrauch auf die Schienen herab-
gelassen, gegen die er sich dann mit zwei Laufrollen abstiitzt;
er mufl um etwa 200 mm gehoben werden, wenn der Wagen
mit mehr als 6 km/h fahren soll. Die Stiitzrollen sind die
Raéder des Mefirahmens, sie sitzen wie die Rider eines StralBen-
fahrzeugs lose auf einer im MeBrahmen festgelagerten durch-
gehenden Welle und sind seitlich auf dieser Welle unter der
Wirkung eines Belastungsgewichts verschiebbar. Unter dieser
Gewichtsbelastung und mittels Hebeliibersetzung werden diese
Rollen mit den Spurkrinzen so an die Schienenflanken ange-
prefit, daB der herabgelassene Rahmen jeweils die gleiche
Lage zur Gleismitte einnimmt.

Zur Pritung der Lichtraumumgrenzung sind an dem
Mefirahmen finf Profilfligel drehbar angebracht, die in auf-
geklapptem Zustand und, wenn der Wagen mit den Stiitz-
rollen auf den Schienen aufsitzt, eine Lehre fir die Um-
grenzungslinie hilden. Die Fh’.‘lge] sind nach beiden Fahrt-
richtungen drehbar, damit sie bei jeder Fahrtrichtung des
Wagens ausweichen kénnen, wenn in den lichten Raum hinein-
ragende Hindernisse vmkommen. Bei der Tunnelunter-
suchung wird eine elektrische Signaleinrichtung eingeschaltet,
die bei jedem Anstreifen eines oder mehrerer Profilfliigel in
Tétigkeit tritt und durch ein Klingelsignal und gleichzeitiges
Sichtbarwerden eines Lichtschlitzes in dem an der Riickwand
des freistehenden Fiihrerhauses befestigten Signalkasten das
Anstreifen anzeigt und auch den anstreifenden Fligel be-
zeichnet. Die Signale bleiben so lange in Tétigkeit, bis sie nach

Wiederaufrichtung der Profilfliigel durch Betitigung eines
Druckknopfes von Hand ausgeldst werden.

Zur maBstiblichen Aufnahme der Tunnelprofile sind am
Mefrahmen weiterhin drei Schneckenradgetriebe mit je einem
Vierkantzapfen eirlggbcm t, aut die ein Storchschnabelgestinge
rum Aufzeichnen der Tunnelquerschnitte aufzuklemmen ist.
Die Schneckenradgetriebe sind mit Winkelradiibersetzung und
Handkurbel anzutreiben. An den Getrieben sind vor Beginn
von Querschnittsaufnahmen die guBeisernen Schreibtafeln mit
Holzautlage aufzuspannen.

Mit der Einrichtung, die die Laufrollen des MeBrahmens
gegen die Schienenflanken prefit, ist ein Zeiger verbunden,
der die Spurweite angibt. Die Angaben entsprechen dann den
wirklichen Verhiltnissen, wenn beide Laufrollen mit ihren
Spurkrinzen an den Schienenflanken anliegen. Das ist im
allgemeinen nur bei Stillstand des Wagens der Fall.

Der MeBrahmen mit allen seinen Einrichtungen ist leicht
zugdnglich, er ist ausschliefilich von der Wagenplattform aus
zu bedienen.

Zur Autnahme von Tunnelquerschnitten sind dem Wagen
zwei Storchschnabelgestinge — s. Abb. 2 — beigegeben, ein rot
angestrichenes mit lingeren Hebelarmen fiir zweigleisige und
ein gelb angestrichenes mit kiirzeren Hebelarmen fiir eingleisige
Tunnel. Die Gestiinge werden in einem Kasten unter dem
Wagenkasten an einer der Wagenlingsseiten aufbewahrt. Sie
hestehen aus einem Fiihrungshebel, der auf den Vierkantzapfen
eines Antriebs am Melirahmen aufgeklemmt wird, einer durch
einen kurzen Gelenkhebel mit dem Fiithrungshebel verbundenen
Lenkerstange, einem Fiihlhebel, der durch Steckbolzen mit
den freien Enden des Fiithrungshebels und der Lenkerstange
verbunden wird, und an dessen freiem Ende am lingeren
Hebelarm eine Fiihlrolle aufzustecken ist, aus einer Fiihrungs-
leine, die mit Karabinerhaken an einer Ose am langen Ende
des Fiihlhebels festgemacht wird, aus einer Spannfeder, die
zwischen dem kurzen Ende des Fiihlhebels und der Vierkant-
nabe des Fiithrungshebels eingespannt wird, und das lange
Ende des Fithlhebels mit der Fiihlrolle an die Tunnelwand
anfecdert, und endlich aus einem Schreibstifthalter, der in das
hohle Gelenk zwischen Lenkerstange und kurzem Gelenkhebel
eingesetzt wird und einen Schreibstift oder Stechstift an die
Zeichenflache federnd andriickt.

Fiir jeden der drei Antriebe ist eine zugehdrige Schreib-
tafel beigegeben, sie werden nach Bedarf an den Schnecken-
radgetrieben eingespannt, dabei ist durch Anschlige gesichert,
dal3 die Tafeln immer die gleiche Lage zum MeBrahmen ein-
nehmen. Die Schreibtafeln haben an der oberen Kante je ein
Trautblech und an den vier Ecken Papierspannvorrichtungen.

Mit diesem 1932 in Dienst gestellten Wagen ist bereits
eine ganze Reihe von Tunneln im Bezirk der Reichshahn-
direltion Karlsruhe untersucht worden. Der Wagen hat
erfillll, was man von ihm erwartete. Die Tunnelwinde lassen
sich gut beleuchten, die vier losen Scheinwerfer ermisglichen
scharfe Beleuchtung jeder gewiinschten Stelle, alle Teile der
Tunnelwandungen sind leicht zuginglich, Tunnelquerschnitte
lassen sich rasch und recht genau zeichnerisch aiifnehmen.
Zum Beispiel konnten im zweigleisigen Hattinger Tunnel
bei Immendingen im Schwarzwald im Zeitraum von 5/, Std.
32 Querschnittsaufnahmen an verschiedenen Stellen gemacht
werden. Auch bei Tunneluntersuchungen im Bezirk der Reichs-
bahndirektion Regensburg hat der Wagen bereits gute Dienste
geleistet.

Der Wagen ist von der H. Fuchs Waggonfabrik AG. in
Heidelberg gebaut worden, die elektrische Einrichtung stammt
| von Brown, Boveri AG. in Mannheim.
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Die elektrische Beleuchtung der Nebenbahnziige
im Bereich der Gruppenverwaltung Bayern der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft.
Von Reichshahnoberamtmann Knorr, Miinchen.
Hierzu Tafel 17,

A. Allgemeines.

Die Beleuchtung der Nebenbahnziige im Bereich
der Gruppenverwaltung Bayern der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, die noch iiberwiegend mit Petroleum und nur
in geringem Umfang mit Gas erfolgt, wird gegenwirtig in der
Weise verbessert, dafl alle Wagen, die z. Z. noch Petroleum-
beleuchtung haben, mit der durchgehenden elektrischen Zug-
beleuchtung ausgeriistet werden.  Gleichzeitiz werden die
Wagen mit Gasbeleuchtung auf den Strecken zusammen-
gezogen, bei denen die Gasversorgung aus vorhandenen
Umfiillanlagen ohne weiteres miglich ist und die (Gaskessel-
wagenumliufe wirtschaftlich gestaltet werden kénnen. Nach
diesem Arbeitsplan werden zur Beleuchtung der Nebenbahn-
wagen, auler der Gasbeleuchtung, drei verschiedene Arten
von elektrischen Zugbeleuchtungsanlagen angewendet, ndmlich :

1. Durchgehende elektrische Zugbeleuchtung mit Sammler
im Gepickwagen — reine Sammler-Zugbeleuchtung — bei
einer Strecke.

2. Durchgehende elektrische Zugheleuchtung mit Rosen-
bergmaschine und Sammler im Gepéckwagen — Achsgenerator-
Zugbeleuchtung — bei 92 Strecken.

3. Durchgehende elektrische Zugheleuchtung mit Turbo-
generator auf der Lokomotive und Sammler im Gepéackwagen —
Turbogenerator-Zugbeleuchtung — bei 27 Strecken.

Durch eingehende Versuche wurde festgestellt, welche
der drei Beleuchtungsbaunarten sich fir die gegebenen Betriebs-
und Streckenverhiiltnisse am besten eignet und ob sie nach
Anordnung und Arbeitsweise einen einfachen und sicheren
Zugbeleuchtungshetrieb erwarten 14ft. Besonderes Augenmerk
wurde bei diesen Eignungsversuchen der Betriebsart 2) ge-
widmet, fiir die eine Querfeldmaschine Bauart Rosenberg mit
Flachriemenantrieb gewiihlt wurde. Fir diese Wahl sprechen
die folgenden Erwigungen:

Die Zuggeschwindigkeit auf den Nebenbahnen schwanlkt
zwischen 15 und 40 km/h, im Mittel betrigt sie 25—30 km/h;
die Lichtmaschine mufi also einen mdiglichst groflen Arbeits-
bereich haben. Das ist bei der Rosenbergmaschine der Fall.
Sie beginnt bereits bei 300 Umdr./Min. — entsprechend
11,08 km/h Zuggeschwindigkeit bei einem Antriebitbersetzungs-
verhaltnis von 5:1 — mit der Stromlieferung und erreicht,
wie Textabb. 1 erkennen liBt, nach 15 km Zuggeschwindig-
keit 2/, und nach 20 km Zuggeschwindigkeit 3/, ihres normalen
Nutzstromes.

Auf die Wahl der Lichtmaschine ist auch die Fahrzeit
der Ziige von EinfluBl, Diese betragt oft nur 1 bis 2 Stunden
und wird noch durch viele Haltestellen mit oft langem Aufent-
halt unterbrochen. Daher muf} die Lichtmaschine wahrend
der reinen Fahrzeit voll ausgeniitzt und der Sammler in
moglichst kurzer Zeit aufgeladen werden kénnen. Auch das
ist bei der Rosenbergmaschine maglich. Da sie auf konstanten
Strom arbeitet, erhilt der Sammler unabhéngig von seiner
Spannungslage den normalen Ladestrom und zwar solange,
bis die Spannung des Sammlers auf 2,5 Volt je Zelle (bei
Tagfahrt) gestiegen ist. In diesem Augenblick wird der Lade-
strom mittels eines Spannungshegrenzers auf etwa 3 A herab-
gesetzt und damit die Ladung praktisch unterbrochen.

Mitbestimmend bei der Wahl der Rosenbergmaschine
waren auch noch die Anforderungen hinsichtlich der Uber-
lastbarkeit. Bei der durchgehenden Zugbeleuchtung ist die
GroBe des abgenommenen Lichtstromes sehr verschieden.
Bei schwachem Personenverkehr ist der Lichtstrom ent-

sprechend der Zahl der angehéngten Personenwagen gering.
Am Wochenende jedoch miissen meistens mehr Wagen ein-
gestellt und von der Stromerzeugungsanlage versorgt werden,
wodurch der Lichtstrom iiber das normale Mal} ansteigt. Die
Leistung des Generators mufl daher von der GroBe des Licht-
stromes unabhiingig sein. Fiir den Querfeldgenerator mit
konstantem Strom ist es gleichgiiltig, ob der Lichtstrom unter
dem Wert des Generatorstromes liegt, ob er denselben erreicht
oder ob er ihn um ein bestimmtes Mafl tberschreitet. Im
ersten Falle wird der Stromiiberschull als Ladung in den
Sammler flicBen, im zweiten Falle ist der Ladestrom gleich
Null und im dritten deckt der Sammler den Mehrverbrauch.
Auch das letztere ist aber unbedenklich, da an den einem
starken Verkehrstag folgenden Werktagen mit geringerem
Lichtstrombedarf der Sammler wieder voll aufgeladen wird.
Eine Uberlastung des Querfeldgenerators wird durch diesen
Betrieb nicht verursacht.
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Abb. 1. Nutzstrom des Rosenberg-Querfeldgenerators.

Zugunsten des Querfeldgenerators spricht schlieilich auch
noch sein Verhalten beim Anlauf. Der Antrieb erfolgt, wie
eingangs erwihnt, durch Flachriemen. Da der Generator
nicht iiberlastet wird und seine Stromkurve (Textabb. 1) einen
allméhlichen Ubergang auf die Normallast aufweist, so steigt
das Drehmoment und damit der Riemenzug beim Anlauf
nicht iiber ein festliegendes Hochstmafl. Ein Riemenschlupf,
wie er z. B. beim Nebenschlu3-Zuglichtgenerator mit Spannungs-
regelung als Folge der beim Anfahren auftretenden Stromspitze
auftritt, ist deshalb nicht méglich.

Fiir die Verteilung der drei Betriebsarten auf die einzelnen
Nebenbahnstrecken wurde die Regel aufgestellt, daB fir
Strecken bis etwa 10 km Linge die Turbogenerator-Zugbe-
leuchtung, fiir alle iibrigen Strecken — mit Ausnahme der
Strecke Dachau— Altomiinster, die eine reine Sammler-Zug-
beleuchtung hat — die Achsgenerator-Zugheleuchtung vor-
gesehen wird. Es wird dabei von der Erwigung ausgegangen,
daB die Turbogenerator-Zugbeleuchtung fiir jede Art von
Strecken, besonders fiir kurze, geeignet ist, da ihr Generator
auch wihrend des Zugstillstandes Strom erzeugen kann,
withrend die Vorteile der Achsgenerator-Zugbeleuchtung nur
bei griiferen Strecken zur Geltung kommen, auf denen die dem
Sammler entnommene Arbeit wieder ersetzt werden kann.
Mitbestimmend bei der Verteilung der drei Betriebsarten -
waren auch die Anlage- und Betrichskosten. Wie spiter
nachgewiesen wird, sind diese Kosten am niedrigsten bei der

31*
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Achsgenerator-Zugbeleuchtung, weshalb der groBere Teil der
Nebenbahnstrecken mit dieser Beleuchtungsart ausgeriistet
wird.

Die Lampenspannung betrigt bei allen Nebenbahn-
Zugbeleuchtungsanlagen, wie bei der Hauptbahn-Zugbeleuch-
tung, 24 bis 26 Volt. Eine héhere Spannung zu withlen war
nicht notig, da die Ziige bei normalem Verkehr nur aus vier
bis fiint Wagen bestehen.

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt einheitlich durch
Opallampen von 15 Watt, die in einem Stromkreis zusammen-
gefalit sind und durch einen Schalter in néchster Nihe der
Wageneingangstiire bedient werden kénnen.

Zu erwihnen wire noch, dalBl alle elektrisch beleuchteten
Nebenbahnwagen, mit Ausnahme jener der Strecke Dachau—
Altomiinster, vollkommen gleiche Kupplungsausriistungen er-
halten, so daf allenfalls Wagen der einen Strecke mit Wagen
anderer Strecken ausgetauscht werden konnen.

B. Anordnung und Arbeitsweise der einzelnen
Zugheleuehtungsanlagen. -
1. Reine Sammler-Zugheleuchtung.

Die Stromversorgung des Zuges erfolgt vom Gepickwagen
aus nach MafBlgabe des Schaltplanes Abb. 1, Taf. 17. Als Strom-
quelle dienen zwei Sammler, die im Wagenuntergestell ein-
gebaut und parallel geschaltet sind. Jeder Sammler besteht
aus 14 Elementen der Type IV GO 50 mit einer Leistung von
148 Ah bei 10.h Entladedauer. Die Ladung erfolgt iiber Lade-
dosen, die am Wagenldngstriger angebracht und so ein-
gerichtet sind, daf} die Sammler ohne Lésen von Leitungs-
anschliissen zum Laden hintereinandergeschaltet werden
kénnen. Iine solche Ladedose befindet sich auf jeder Wagen-
seite. Der dazugehdérige Steckeranschluf ist unverwechselbar.

Zur Stromverteilung auf die Wagen — die Lokomotive
ist nicht elektrisch beleuchtet — dienen zwei den ganzen Zug
durchlaufende Leitungen von je 25 mm? die beim Ubergang
von einem Wagen zum anderen zwei zweipoligen Kupplungen
zugefithrt werden. Von diesen Kupplungen wird aber stets
nur eine beniitzt. Die Kupplung besteht aus einem zwei-
adrigen leicht biegsamen Kabel (2 % 25 mm? Cfu) mit Stecker,
der in eine dazu passende wasserdichte Kupplungsdose ein-
gefiihrt und dort gegen Herausfallen gesichert wird.

Der Ladestrom wird iiber einen dreiphasigen Gleichrichter
dem Drehstromortsnetz Altomiinster entnommen. Der Lade-
anschlul} ist in nichster Nihe des Standortes des nachzu-
ladenden Sammlerwagens in eine Laderampe eingebaut. Der
Gleichrichter ist drehstromseitig iiber ein Schiitz (Gleichstrom-
schiitz) mit dem Ortsnetz, gleichstromseitig tiber einen Péhler-
schalter mit dem Ladeanschlull verbunden. Als Gleichrichter
wurde ein Argonalgleichrichter gewihlt fiir eine Wechsel-
spannung von 3 X 190 Volt und einen Strom von 3 x 18 A
bei 50 Hertz. Der Gleichrichter liefert 40 A bei 56 bis 85 Volt,
entsprechend einer Zellenspannung von 2 bezw. 2,75 Volt.
Die Regelung des Ladestromes erfolgt durch Anodendrossel-
spulen entsprechend dem Ladezustand des Sammlers. Die
Zindung des Gleichrichters erfolgt selbsttitig, sobald das
Gleichrichterschiitz einschaltet. TLetzteres geschieht, sobald
der Pohlerschalter eingeschaltet und der Ladeanschluf3 her-
gestellt ist. Die Einschaltwicklung des Gleichrichterschiitzes
bekommt in diesem Falle Gleichstrom vom Sammler aus
zugefiithrt.

Der Sammler wird in der Regel nachts von 22 his 4 Uhr
geladen. Kine Aufsicht ist nicht nétic. Die Begrenzung der
Ladung erfolgt durch den Pghlerschalter. Nach Ablauf der
eingestellten TLaufzeit wird der Péhlerschalter durch die
Schaltuhr vermittels eines Ausklinkhebels ausgeschaltet.
Gleichzeitig wird damit auch das Gleichrichterschiitz abge-
schaltet, d. h. der Gleichrichter drehstromseitic vom Netz

abgetrennt. Bei Netzstorungen — Ausbleiben der Spannung —
wird der Ladevorgang nur unterbrochen. Die Ladung beginnt
selbsttétiz von neuem, sobald die Spannung wiederkommt.
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Abb. 2. Querfeldmaschine Bauart Rosenberg.
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Abb. 3.

Dreipolige Zugbeleuchtungskupplung.

Die Einschaltstellung des Gleichrichterschiitzes wird durch
eine Signallampe angezeigt. Eine weitere Signallampe laft
erkennen, ob die Ladeleitung unfer Spannung steht. Die
Netz- und Ladespannung kann an einem wumschaltbaren
Spannungsmesser abgelesen werden. Der Ladestrom wird
durch einen Strommesser angezeigt.
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2. Achsgenerator-Zugheleuchtung.

Als Stromerzeuger dient, wie bereits erwihnt, eine Quer-
feldmaschine Bauart Rosenberg, die parallel mit einem Sammler
auf das Zuglichtnetz arbeitet. Bei Stillstand des Zuges und
bei langsamer Fahrt iibernimmt der Sammler allein die Speisung
des Lichtnetzes. Der Sammler und die Lichtmaschine sind im
gleichen Wagen eingebaut (Stromerzeugerwagen).

Uber die Griinde, die zur Wahl der Rosenbergmaschine
tithrten, ist bereits niheres in Abschnitt A gesagt. Es eriibrigt
deshalb, hier nur noch einige Angaben iiber den Aufbau und
die Arbeitsweise dieser Maschine zu bringen.

DieRosenbergmaschine (Textabb. 2 a bis ¢) ist zweipolig und
leistet 60 bis 70 A bei einer Spannung von 24/32Volt und n = 300
bis 2400/Min. Der Anker besitzt nur eine Wicklung und nur
einen Kommutator. Auf letzterem schleifen zwei Biirsten-

paare, von denen das eine Paar (bb) kurzgeschlossen ist, |

Rogtroflampe

abhingig und damit die Stirke des Querfeldes und des von
ihm hervorgerufenen Nutzstromes. Die Folge dieser Wechsel-
wirkung ist, dafl der Nutzstrom nicht iiber ein bestimmtes
Maf} anwachsen kann, d. h. die Rosenbergmaschine regelt von
einer gewissen Drehzahl an selbsttitig auf nahezu gleich-
méfigen Strom. Die Richtung des Nutzstromes und jene
des Feldes 3 dndert sich nicht bei der Umkehr der Drehrichtung
des Ankers. Dreht sich der Anker entgegengesetzt, dann wird
gleichzeitig die Polaritat der Biirsten bb und damit auch die
Richtung des Querfeldes umgekehrt. Infolgedessen hat der
Nutzstrom, der von den Biirsten BB abgenommen und vom
zweiten Feld erzeugt wird, dieselbe Richtung wie vorher.
Die Biirsten BB behalten daher ihre Polaritit; ein besonderer
Polwechsler ist nicht erforderlich.

Der Sammler besteht aus 12 Elementen der Type VI GO 50
mit einer Leistung von 222 Ah bei 10 h Entladedauer.
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Abb. 4. Achsgenerator-Zugheleuchtung.

wihrend das andere (BB) den Maschinenstrom abgibt. Die
Rosenbergmaschine regelt sich von einer gewissen Gieschwindig-
keit an auf gleichbleibende Stromstirke ein und gibt bei
jeder Drehrichtung stets Strom in gleicher Richtung ab. Dies
1Bt sich wie folgt erkliren: Die Magnetwicklung (FF) erzeugt
ein in seiner Richtung unverinderliches Hauptfeld (Feld 1).
In der neutralen Zone dieses Feldes liegen die kurzgeschlossenen
Biirsten bb. FlieBt infolge der Ankerdrehung durch die Kurz-
schluBverbindung ein Strom, so wird im Anker ein Feld
erzeugt, welches senkrecht zum Hauptfeld liegt und daher
als Querfeld (Feld 2) bezeichnet wird. In der neutralen Zone
dieses Querfeldes befinden sich die Biirsten BB, an welche
der duBlere Stromkreis angeschlossen ist. Die Richtung des
Querfeldes #ndert sich mit der Drehrichtung des Ankers.
Durch Drehung des Ankers im Querfeld entsteht ein Strom,
der iiber die Biirsten BB den duBeren Stromkreis durchflieBt
(Nutzstrom). Der gleiche Strom erzeugt beim Durchlaufen
der Ankerwindungen ein Feld (Feld 3), das dem Hauptfeld
gerade entgegengesetzt ist und dessen Wirkung mit wachsen-
dem Strom abschwiicht. Von der Stirke des iibrig bleibenden
Hauptfeldes ist wieder der KurzschluBstrom iiber die Biirsten bb

Schaltbild.

Zur Verteilung des Stromes auf die einzelnen Wagen —
die Lokomotive ist nicht elektrisch beleuchtet — dienen drei
den ganzen Zug durchlaufende NGA-Leitungen von 25 mm?
Querschnitt in 29 mm Stahlpanzerrohr.  Diese Leitungen
werden beim Ubergang von einem Wagen zum anderen zwei
dreipoligen Kupplungen zugefithrt, von denen aber stets nur
eine beniitzt wird. Die Kupplung besteht aus einem dreiadrigen
leicht biegsamen Kabel (3 % 25 mm? Querschnitt) mit Stecker,
der beim Kuppeln in eine wasserdichte Kupplungsdose des
gegeniiberstehenden Wagens eingefithrt und dort gegen Heraus-
fallen gesichert wird. Das nicht beniitzte Kupplungskabel
wird in eine Blinddose eingehéingt. An jeder Wagenstirnwand
befinden sich demnach eine Kupplungsdose, ein Kupplungs-
kabel mit Stecker und eine Blinddose. Die Bauart dieser
Teile ist aus der Textabb. 3 ersichtlich. Von den drei Leitungen
(a, b und c) der hier beschriebenen Beleuchtungsbauart werden
nur zwei beniitzt (a und b). Die dritte Leitung (c) dient als
Ladeleitung, wenn ein Wagen in einen Zug mit Turbogenerator-
Beleuchtung eingestellt wird.

Die Schaltung der ganzen Zugbeleuchtung, die in der
Textabb. 4 dargestellt ist, palt sich einer von der Gesell-
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schaft fir elektrische Zugbeleuchtung Berlin entwickelten
Schaltung an,

Uber die Ausriistung der Wagen ist noch folgendes zu
sagen: Die Lichtmaschine und der Sammler werden so in das
Wagenuntergestell eingebaut, daff ihr Gewicht sich moglichst
gleichméBig auf die Achsen verteilt, Die Lichtmaschine wird
durch einen 120 mm breiten Flachrienem, 'der durch eine
Riemenspannvorrichtung nachgespannt werden kann, von
einer Achsriemenscheibe aus mit einem Laufkreisdurchmesser
von 600 mm (Textabb. 5) angetrieben. Die Entfernung zwischen
Achsriemenscheibe und Generatorscheibe ist mdaglichst grofd
gewihlt — 1,95 m — damit der Riemen geniigend durchzieht.

Die Apparate fiir die Regelung des Lichtbetriebes sind
in einem Apparateschrank zusammengefalit. Auf der Vorder-
seite dieses Schrankes befinden sich: eine Maschinensicherung
fiir 80 A, ein Maschinenselbstschalter, ein Spannungsbegrenzer,
ein Einstellwiderstand fiir den Maschinenselbstschalter und
Spannungsbegrenzer, ein Stufensteckkontakt fir die Ein-
stellung der Maschinenleistung, eine Sicherung fir 1 A fiir den
Betéitigungsstromkreis der Apparate und zwei Sicherungen
fiir 5 A fiir die Erregung der Maschine. Riickwirts im Schrank-
rahmen liegen zwei Hilfswidersténde von 50 Ohm (Nachtfahrt)
und 250 Ohm (Tagfahrt) zur Feineinstellung der Maschinen-
leistung, ferner ein Erregerwiderstand und ein Lampenschutz-
widerstand. Die beiden letztgenannten Widerstinde bediirfen
keiner Nachstellung. Unter dem Apparateschrank und mit
ihm in ein Eisengeriist eingebaut, sitzt die Schalttafel fiir die
Stromverteilung. Sie enthdlt folgende Teile: einen Haupt-
lichtschalter fiir 35 A, eine Sammlersicherung fiir 80 A, eine
Sicherung fir die Kupplungsleitung — durchgehende Zug-
lichtleitung — fiir 60 A, eine Lichtsicherung fir 6 A, eine
Merklampensicherung fiir 6 A, sowie je drei Strom- und
Spannungsmeflklemmen.

Der Apparateschrank und die Schalttafel, die fir die
Folge als ,,Apparatetafel” bezeichnet werden, sind in eine
Wagenzwischenwand eingebaut und auf der Vorder- und
Riickseite durch einen verschlieBbaren Holzschutzkasten ab-
gedeckt (Textabb. 6).

Der schalttechnische Zusammenhang der Apparatetafel

mit dem Zuglichtnetz ist aus der Abb. 2, Taf. 17 ersichtlich. |

Der Aufbau und die Arbeitsweise des Maschinenschalters
und Spannungsbegrenzers werden als bekannt vorausgesetzt.
Bemerkenswert am Maschinenschalter ist dessen Kurzschluli-
kontakt, der einen im Lampenstromkreis liegenden Schutz-
widerstand beim Stillstand der Lichtmaschine kurzschlielit,
dagegen bei arbeitender Lichtmaschine freigibt. s wird
damit die an den Lampen herrschende Spannung bei ganz
eingeschalteter Wagenbeleuchtung um etwa 11 Volt herab-
gedriickt. Da diese Spannungsverminderung ungefihr so
groll ist, wie die Spannungserhéhung des Sammlers beim
Ubergang von Entladung auf Ladung, bleibt die an den

Lampen herrschende Spannung beim Umschalten des Ma- |

schinenschalters annéhernd gleich. Steigt die Spannung der
Lichtmaschine bei zunehmender Sammlerladung bis
27,5 Volt, so betrigt die Spannung im Lichtnetz héchstens
26 Volt.

Ein Stufensteckkontakt und die dazu gehérenden Erreger-
widerstinde dienen zur Einstellung der Lichtmaschine auf 5,

3 und 1/, Teistung. Zu diesem Zwecke wird der Doppelstecker |

in das jeweilige Buchsenpaar gesteckt und mittels Kopf-
schraube festgeschraubt. Der Stecker soll in den Winter-
monaten in der Regel auf 1/, in den Sommermonaten auf 3/,
allenfalls auf 1% Leistung gesteckt sein.

Eine Maschinenmerklampe, die ohne Schalter iiber einen
kleinen Widerstand an die Maschinenklemmen angeschlossen
ist, brennt solange die Maschine Strom erzeugt.

auf |

Zum Kin- und Ausschalten der gesamten Zugbeleuchtung
dient, der Lichthauptschalter, der bei geschlossenem Apparate-
tafelschutzkasten mittels Vierkantstecksehliissel bedient werden
kann. Zur Kontrolle, ob der Lichthauptschalter nach Be-
endigung des Botriebes ausgeschaltet ist, dient eine Decken-
lampe im Gepickwagendienstabteil. Diese ist ohne Schalter
an dic Hauptlichtsicherung angeschlossen und brennt daher

Abb. 5. Aufhingung und Antrieb des Achsgenerators.

solange die Leitung nicht mittels des Hauptlichtschalters
abgeschaltet ist. Die Apparatetafel enthélt noch Strom- und
SpannungsmefBklemmen zum Anschluf} eines MeBkoffers, damit
die Arbeitsweise der Zugbeleuchtungseinrichtung wihrend der
Fahrt ohne Betriebsunterbrechung kontrolliert werden kann.

Abb. T.

Zuglichtschaltlkasten auf
der Lokomotive.

Abb. 6. Apparatetafel
fiir Achsgenerator-
Zugheleuchtung.

In einen nach Betriebsart 2) ausgeriisteten Nebenbahnzug
darf jeweils nur ein Stromerzeugerwagen ecingestellt werden.
Bei einem in Reserve hinterstellten Stromerzeugerwagen
miissen, wenn der Sammlerbehilter keinen Sammler enthilt,
die Erregerstromkreissicherungen herausgenommen sein. Wird
dies iibersehen, so konnen beim Verschieben des Wagens die
Zuglichteinrichtungen Schaden leiden, da die Rosenberg-
maschine bei offenem Feld eine Spannung bis zu 120 Volt
erzeugen kann.

3. Turbogencrator-Zugheleuchtung.

Die Schaltung entspricht in der Hauptsache der von der
Fahrzeug-Beleuchtungs- Gesellschaft  Berlin  auf den Markt
gebrachten, ist aber mit Riicksicht auf die Betriebsverhiiltnisse
in einigen Punkten abgeindert.

Der Strom wird auf der Lokomotive in einem Gleichstrom-
‘ turbogenerator erzeugt, der entweder auf einen im Gepéick-
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wagenuntergestell eingebauten Sammler oder, parallel mit
diesem, auf das Zuglichtnetz arbeitet. Ist der Turbogenerator
schadhaft oder die Lokomotive abgekuppelt, so iibernimmt
der Sammler allein die Speisung des Lichtnetzes.

Der Turbogenerator hat Wendepol-, Nebenschluf3- und
Verbundwicklung. Seine Leistung ist 1,7 kW bei einer Spannung
von 25/35 Volt und einer Umdrehungszahl von 3600/Min. Die
Dampfspannung kann zwischen 7 und 17 Atmosphiéreniiberdruck
schwanken. Der Sammler besteht aus 12 Elementen der Type
VI GO 50 mit einer Leistung von 222 Ah bei 10 h Entladedauer.

Wie unter Abschnitt A erwihnt, betrigt die Lampen-
spannung 24 bis 26 Volt. Damit diese Spannung bei den
gegebenen Leitungsquerschnitten an den Lampen aufrecht
erhalten bleibt, mul} der Turbogenerator bei Lichtbetrieh —
wenn er parallel mit dem Sammler auf das Lichtnetz arbeitet —
eine Spannung von 27 bis 29 Volt erzeugen. Bei Ladebetrieb
héngt die Spannung des Turbogenerators von dem Ladezustand
des Sammlers ab. Sie steigt mit zunchmender Ladung bis
auf 35 Volt an. Wahrend des Ladebetricbes kann die Be-
leuchtung nicht beniitzt werden.

Den ganzen Zug durchlaufen drei in 29 mm Stahlpanzer-

rohr verlegte Leitungen von 25 mm? Querschnitt: eine Lade-
leitung, eine Lichthauptleitung und die Riickleitung. Zur
Verbindung der Leitungen zwischen den Wagen sowie zwischen
Wagen und Lokomotive werden die gleichen Kupplungen
verwendet wie bei Betriebsart 2).

Die Schaltung der ganzen Zugbeleuchtungseinrichtung ist
aus Abb. 3, Taf. 17 ersichtlich.

Uber die Ausriistung der Fahrzeuge ist noch folgendes
zu sagen: Der Turbogenerator ist auf der Heizerseite der
Lokomotive vorne an der Rauchkammerwand angebracht,
das DamptzulaBventil am Armaturkop!f der Lokomotive im
Fithrerstand. Die Apparate fiiv den Turbogenerator-Licht-
und Ladeschalter, Riickstromschalter mit Einstellwiderstand,
Nicherung, Spannungs- und Strommesser — sind in einen
Schaltkasten auf der Heizerseite neben der Lokomotivtiire —
Zuglichtschaltkasten, Textabb. 7 — eingebaut. Der Erreger-
widerstand sowie 'der Nebenwiderstand zur Verbundwicklung
des Turbogenerators befinden sich im AnschluBgehiuse des
Generators.

Der Licht- und Ladeschalter, der vom Lokomotivpersonal
zu bedienen ist, hat drei Stellungen: ,,Aus®, ,Laden® und
»licht. In der ,,Aus“-Stellung des Schalters ist der Turbo-
generator auf Vollerregung geschaltet, damit er leicht auf
Spannung kommt. Die Umschaltung des Erregerstrom-
kreises auf Lade- und Lichtbetrieb findet ohne Unterbrechung
statt. Der Riickstromschalter, der eine Strom- und Spannungs-
wicklung tragt, schiitzt den Turbogenerator vor Riickstrom
aus dem Sammler.

Ebenfalls auf der Heizerseite der Lokomotive, aber iiber
der Tire, befindet sich der ,,Lokomotivlichtschaltkasten®, der
die Sicherungen und Schalter fiir die einzelnen Lokomotiv-
lampen enthilt. Letztere kénnen sowohl von dem Turbo-

generator — bei abgekuppelter Lokomotive —, wie vom
Sammler aus — bei abgestelltem oder schadhaftem Turbo-
generator — mit Strom versorgt werden.

Der schalttechnische Zusammenhang der Lokomotivaus-
rustung ist aus Abb. 4, Tal. 17 zu ersehen.

Die Apparate fiir die Regelung des Licht- und Lade-
betriebes — Sammlerumschalter mit Kippschalter, Einstell-
und Feldschwichungswiderstand, Sammlersicherung, Lade-
lampe mit Vorwiderstand — sind in dem Sammlerwagen auf
einer abschlieBbaren Apparatetafel eingebaut. Auf dieser
Tafel sitzen aufierdem Strom- und SpannungsmeBklemmen
zum Anschlul von Kontrollinstrumenten. Die Schaltung
und der Einbau dieser Apparate erfolgen nach Abb. 5, Taf. 17
und Textabb. 8.

| Rickziehfeder stehende
| seine Ruhelage zurtickgehen muB.

Der Sammlerumschalter arbeitet selbsttiitiz. Er hat eine
Spannungs- und eine Stromspule und wird durch eine Feder
in seiner Ruhelage — Stellung Licht — gehalten. Mit dem
Sammlerumschalter vereinigt ist ein Kippschalter, der einen
Feldschwichungswiderstand in Stellung ,,Licht* kurzschlieBt
und in Stellung ,Ladung* zuschaltet. Durch den Feld-
schwichungswiderstand wird erreicht, daff der Sammler-
umschalter unter allen Umstinden in seine Ruhelage zuriick-
geht, wenn bei Ladebetrieb der Licht- und Ladeschalter auf
der Lokomotive von ,,Laden® auf ,Aus® umgelegt wird. Die
Wirkungsweise ist folgende:

Die Spannungsspule des Sammlerumschalters liegt in der
Schalterruhestellung — Stellung , Licht, Feldschwichungs-
widerstand kurzgeschlossen — iiber einen Einstellwiderstand
an der Ladeleitung; sie legt den Schalter auf ,,Ladung® um,
wenn die Spannung an der Spule etwa 27 bis 28 Volt erreicht
hat. Gleichzeitig wird durch den Kippschalter die KurzschluB-
verbindung des Feldschwiichungswiderstandes gesffnet. Wird
dann die Ladeleitung durch Umlegen des Licht- und Lade-

Abb. 8.

Apparatetafel fiir Turbogenerator-Zugheleuchtung.

schalters auf der Lokomotive von ,,Laden® auf , Aus‘ von
dem Turbogenerator abgeschaltet, so wird die Spannungsspule
des Sammlerumschalters tiber den Feldschwichungs- und
finstellwiderstand an die Sammlerspannung gelegt und in
ihrem Feld so geschwicht, daf der unter der Einwirkung der
Sammlerumschalter unbedingt in
Der Sammler ist damit
auf das Lichtnetz geschaltet.

Die Ladung des Sammlers wird durch eine auf der Appa-
ratetafel angebrachte Ladelampe, die durch einen Ausschnitt
im Apparatetafelschutzkasten sichtbar ist, angezeigt. Diese
Lampe ist ohne Schalter iiber einen Widerstand zwischen
Ladeleitung und Riickleitung so geschaltet, daB sie erst auf-
leuchtet, wenn der Sammlerumschalter auf ,,Ladung® um-
geschaltet hat. Die Ladelampe brennt solange der Sammler
von dem Turbogenerator aus geladen wird.

In jeden Zug mit Turbogeneratorbeleuchtung soll in der
Regel nur ein Wagen mit Sammler eingestellt werden. Ist
ausnahmsweise die Einstellung cines zweiten Sammlerwagens
unerliflich, so mufl durch Fachpersonal von diesem Wagen
die Sammlersicherung herausgenommen werden. MubB der
zweite Sammlerwagen lingere Zeit im Wagenzug laufen, so
soll in der Beniitzung der beiden Sammler jede Woche ge-
wechselt werden.
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C. Anlage- und Betriebskosten der einzelnen
Zugbeleuchtungsanlagen.

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Zug-
beleuchtungsanlagen war es notwendig, auch deren Anlage-
und Betriebskosten zu ermitteln. Das Ergebnis ist in der
nachstehenden Ubersicht dargestellt. Es ist hierin als
Anlage TV — zugleich der Fall beriicksichtigt, dal die Lolko-
motive fiir sich eine Turbogeneratorbeleuchtung und der
Wagenzug eine Achsgenerator-Zugheleuchtung erhilt. Im
itbrigen bauen sich die Zahlenwerte der Ubersicht auf folgender
Grundlage auf.:

1. Die Zugsgarnituren sind in allen Fillen gleich ange-
nommen. Sie bestehen aus einer Lokomotive, einem zwei-
achsigen Gepickwagen und fiint zweiachsigen Personenwagen.

2. Bei den Anlagen I und II wird die Lokomotive mit
Petroleum beleuchtet.

3. Die Berechnung des Kapitaldienstes ist auf Grund
einer durchschnittlichen Verzinsung von 69%; durchgefiihrt.

4, Die Beleuchtungszeit ist in allen Fiallen gleich.

Die Ubersicht ergibt einerseits, dafi die Achsgenerator-
Zugbeleuchtung da, wo sie technisch gut angewendet werden
kann, die geringsten Anlage- und Betriebskosten ergibt,
andererseits, dafB, wenn bei dieser Zugbeleuchtungsbauart

auch die Lokomotive elektrisch beleuchtet werden soll |

(Anlage 1V) die Betriebskosten noch etwas niedriger sind als
jene der durchgehenden Turbogenerator-Zugheleuchtung.

Ubersicht der Anlage- und Betrichskosten.

_ K. |15 ahres-
Durchgehende elelktrische K €8 | hetriebs- Patiaia
Zugbeleuchtungsanlage kosten. | kosten £
T FM
I — Reine Sammler- 11 600 2130 Lokomotive
Zugbeleuchtung mit Petroleum
| beleuchtet
IT — Achsgenerator- 8 400 1 670 Desgl.
Zugheleuchtung
11T — Turbogenerator- 10 600 2460 | Lokomotive elelz-
Zugheleuchtung . trisch beleuchtet
IV — Turbogenerator- 10300 | 2430 Desgl.
beleuchtung fiir die :
Lokomotive und
Achsgenerator- :
Zugbeleuchtung ‘
fiir die Wagen 1‘

Die Ubersicht ist auf den Durchschnittspreisen des Jahres
1932 aufgebaut. Da inzwischen fiir alle Teile ein Preisabhau
eingetreten ist, wird die Ubersicht sich jetzt zugunsten der
Ausriistungen mit dem gréfBten Kapitalaufwand verschieben.
Das Gesamthild wird sich jedoch hierdurch nicht #ndern.

Rundschanu

Lokomotiven und Wagen.

Sauggashetrieb fiir Krattwagen und Eisenbahntriebwagen. |

Die Verwendung der aus der Vergasung geringwertiger Brenn-
stoffe, inshesondere von Holzabfillen, entstehenden heizwertarmen
Gase hat bei dem Betrieb von Verbrennungsmotoren zur Folge,
daB3 diese nur etwas iiber die Hélfte derjenigen Leistung abgeben,
die sie bei Benzin- oder Benzolbetrieb haben, selbst wenn die
Verdichtung weit iiber das auch fiir Benzol zutréiigliche Maf} hinaus
gesteigert wird; die Einstellung der Zimdung mufl dabei eine
grundsitzlich andere sein, weil diese armen Gase eine viel gréfiere
Vorziindung zu einer wirtschaftlichen Verbrennung erfordern.
Der Wechselbetrieb zwischen Benzol und Sauggas wird dadurch
fast ganz unméglich gemacht, wihrend er frither zum Inbetrieb-
setzen des Generators und zur Leistungssteigerung beim Anfahren
sehr beliebt war. Bin Kraftwagen, bei dem die Motorbeanspruchung
durch den reinen Laufwiderstand stets erheblich geringer ist wie
bei einem Eisenbahnfahrzeug, kann diese Leistungseinbufle immer
noch ertragen, weil sie sich nur selten stirker bemerkbar macht.
Anders liegen dagegen die Verhiltnisse bei einem Fisenbahn-
triebwagen, bei dem die volle Motorleistung zum Anfahren,
in Steigungen und auf der freien Strecke bei voller Geschwindigkeit
benodtigt wird. Die Verwendung einer entsprechend stirkeren
Motortype wiirde die an sich hoheren Beschaffungskosten weiter
vergrofern. Die Verwendung von Holzabfillen kommt bei den
fiir Eisenbahntriebwagen erforderlichen Leistungen wegen des
geringen Energieinhaltes ohnehin nicht in Iirage, weil die erforder-
lichen Mengen fiir eine lingere ununterbrochene Fahrt nicht im
Fahrzeug untergebracht werden kénnen, ochne daf weiterer wert-
voller Raum verloren geht. Schon die Unterbringung der Saug-
gasanlage selbst beansprucht ja zusiétzlichen Raum im Wagen-
innern und erhéht das Higengewicht des Fahrzeugs.

Eine eigenartige Losung fiir den Betrieb eines Omnibusses
durch Sauggas wird bei einem =zwischen Hamburg und Bad
Bramstedt verkehrenden Fahrzeug benutzt, bei dem die Saug-
gasanlage auf einem nachlaufenden, zweirddrigen Anhénger ein-
gebaut ist, von dem aus das Gas dem Motor durch eine Schlauch-
leitung zugefiihrt wird. Solange die vorzugsweise benutzten Hole-
abfille wegen der geringen Nachfrage zu anderen Verwendungs-
zwecken zu sehr niedrigen Preisen erhiltlich sind, ist zunéchst
die Wirtschaftlichkeit des Sauggasbetriebes gegeniiber dem Betrieb
mit Benzin oder Benzol gesichert. Nachdem aber in den letzten
Jahren betriebssichere, wirtschaftliche Dieselmotoren in den fiir

Fahrzeuge bendtigten Leistungen mit ertriglichen Gewichten
herausgelkkommen sind, und diesen gegeniiber der Sauggasbetrieb
schon in den reinen Betriebskosten kaum mehr wirtschaftlich
iiberlegen ist, wird mit seiner starken Ausdehnung — in Deutsch-
land wenigstens — nicht zu rechnen sein, zumal die deutsche
Erzeugung an Benzol, deutschem Benzin und Dieselmotorentreibél
aus deutzchem Erdsl und Kohle den Bedarf bei voller Ausnutzung
der Erzeugungsanlagen zum groften Teil befriedigen kann.

Den ganzen Fragenbereich der Holzverwertung im Kraft-
fahrzeugbetrieb behandelte auch die Automobil- und Flugtechnische
(lesellschaft Anfang dieses Jahres in einer Vortragsreihe, in der
Prof. Dr. (. Kiithne, Miinchen, iiber seine Versuche mit ver-
schiedenen Holzgasgeneratoren berichtete. Zur Beseitigung des
auflerordentlich stérenden starken Leistungsabfalls gegeniiber
Benzin- oder Benzolbetrieb wird jetzt beabsichtigt, durch Nach-
laden der Zylinder mit Hilfe eines Kapselgeblises die Leistung
auf die bei Benzolbetrieb gegebene Hohe zu bringen. Selbst wenn
man diese erhebliche technische und wirtschaftliche Komplilkation
in Kauf nehmen will, besteht der Nachteil, daB der Antrieb dieses
Kapselgeblises etwa 15 bis 20 v. H. der Leistung erfordert, es
verbleibt also immer noch eine erhebliche Minderleistung. Hinzu
kommt auBerdem die erhebliche Steigerung in der Beanspruchung
des Motors durch die hochgetriebene Verdichtung, die sich in
einer Verkiirzung der Lebensdauer duBert.

Wirtschaftlich kann sich der Holzgasbetrieb gegeniiber dem
Dieselbetrieh nur behaupten, solange die Preise fiir die verwendeten.
Holzabfalle 2 his 8 Rpf./lkg nicht itbersteigen; dies wird aber nur
solange der IFall sein, als diese Verwertung nur geringen Umfang hat.

Gr.

Amerikanische Modellversuche mit Stromlinien-
Fahrzeugen.

Unter dem Eindruck der Versuchsfahrten, die mit dem
in Stromlinienform gebauten Luftschrauben -Triebwagen von
Kruckenberg vor einigen Jahren in Deutschland durchgefiibrt
worden sind, hat man sich auch in Amerika mit der Frage
beschiftigt, inwieweit die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs
durch eine zweckmiBigere Formgebung der Fahrzeuge verbessert
werden koénnte.

Die Westinghouse Electric and Manufacturing Co.
in Pittshurg hat zu diesem Zweck besondere Modellversuche in
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einem eigens hierfiiv gebauten Windkanal ausfiihren laggen. Zum | Luftwiderstands auf die Oberflichenreibung entfillt — noch mehr

Vergleich wurden zwei im MaBstab 1:25 angefertigte Modell-
ziige — ein Vorortzug mit elektrischer Lokomotive und zwei
vierachsigen Wagen der bisherigen Bauart und ein ebenso zu-
sammengesetzter Zug in Stromlinienform — beniitzt. Um den
in Wirklichkeit nicht vorhandenen Einflufi der Luftreibung auf
eine Grundfliche auszuschalten, wurde das sogenannte Spiegel-
verfahren benfitzt, d. h. die Modellziige wurden nicht auf eine
Unterlage gestellt, sondern sie wurden je doppelt angefertigt und
in spiegelartiger Anordnung mit den Réadern gegeneinander im
Windkanal aufgehiingt. Auf diese Weise bekam man unter Aus-
schaltung der Bodenreibung den doppelten Luftwiderstand des
Zuges, ohne dali unter dem Zug irgendwelche sonst beim Fehlen
einer Grundplatte mégliche falsche Luftwirbel auftreten konnten.

7240
A.
g / A
5430 Vd
Jelzger RegelZug,”
" Strominien-
5620 44\
= -
S /
8 // > Tﬁﬁ ford| |
3 1 Uffwidersian
\; L ,.// yi _[_pd==1—=7
& 7810 e B etk it SN |
é»’ m— T - Reibungs
T widersiand
0
0 iz 64 % 728 %0
—— Geschwindligker! km/h

Abb. 1. Widerstand fiir einen Zug aus einer Lokomotive und

sechs Personenwagen (nach Modellversuchen),

Gewicht der Lokomotive = 132 t, Gesamtgewicht. des Zuges etwa
545 t, Stirnfliche etwa 11,7 m?®.
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Abb. 2. Verhiltniszahlen fiir den Luftwiderstand von Ziigen

mit verschiedener Wagenzahl.

In Textabb. 1 sind die Frgebnisse der mit den Modellziigen
vorgenommenen Versuche auf Sechswagenziige der Vollspurgrifle
umgerechnet und in Schaulinien dargestellt. Der Reibungswider-
stand ist filr beide Zugsformen nach einer iiblichen Formel be-
rechnet und gleich groff eingesetzt worden. Der Luftwiderstand
konnte am Modell zunichst nur fiir Ziige mit ein oder zwei Wagen
ermittelt werden; dabei waren die fiir den ersten und zweiten
Wagen gefundenen Werte nahezu gleich, so dall man den Luft-
widerstand als mit der Zahl der Wagen geradlinig wachsend an-
nehmen konnte. Die Textabb. 2 zeigt die sich aus dieser Annahme
ergebenden Verhéltniszahlen fiir verschieden lange Wagenziige.
Mittels dieser Zahlen sind die in Abb. 1 dargestellten Wider-
standswerte aus den Versuchswerten errechnet worden.

Es hat sich iibrigens nachtraglich gezeigt, daBl die Versuche
doch nicht ganz einwandfrei waren und dafBl die so gewonnenen
Luftwiderstandswerte wahrscheinlich zu hoeh sind. Ein grofler
Teil des Luftwiderstands ist nidmlich auf die Oberflichenreibung
zuriickzufithren und diese ist naturgeméfl bei den einfach her-
gestellten, kleinen Modellen mit ihrer verhaltnismifllig rauheren
Oberflache grofer als bei den groBen Vollspurfahrzeugen. Dieser
Umstand mufl sich bei den Stromlinienfahrzeugen mit ihrer an
sich besseren Formgebung — bei denen ein groBerer Anteil des

Organ fiir die Tortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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auswirken als bei den Fahrzeugen iiblicher Bauart; es ist also
anzunehmen, dafll der in Textabb. 1 dargestellte Unterschied der
Luftwiderstinde zwischen den beiden Bauarten in Wirklichkeit
noch grifler, also fir den Stromlinienzug giinstiger ist.

Wie groB tatsichlich dieser Einflul der Oberflichenbe-
schaffenheit der Modelle auf den Luftwiderstand ist, geht aus einem
nachtriglich vorgenommenen Versuch hervor. Man hat dabei
das Modell der Stromlinienlokomotive allein — nachdem man es
auch nach hinten stromlinienartig geformt hatte, was vorher
am Zug nicht der Fall war — sorgfiltig nachgearbeitet und mit
Wachs poliert.  Der Luftwiderstand wurde dadurch bei der
gleichen Modellform wmn 409 verringert.

Immerhin zeigt auch schon die nach dem soeben gesagten
ungiingtig gewihlte Abb. 1 den groflen Vorteil der Strom-

linienform. Der Gesamtwiderstand bei einer Geschwindigkeit
von 160 km/h — einer Geschwindigkeit, die sich etwa mit der
Reisegeschwindigkeit eines Flugzeugs vergleichen lallt — ist bei

dem Stromlinienzug nicht wesentlich héher als bei dem nur
mit 96 km/h fahrenden Zug der Regelbauart. Nicht ganz so grof3
ist allerdings die Ersparnis an Lokomotivleistung; jedoch kann
ein Zug, der mit den heutigen Fahrzeugen eine Geschwindigkeit
von 96 km/n einhilt, mit Stromlinien-Fahrzeugen ohne Erhéhung
der Leistung eine solche von ungefihr 120 km/h erreichen. Bei
dieser Geschwindigkeit wiirde die Leistungsersparnis eines Strom-
linienzugs gegeniiber einem gleich schnell fahrenden Regelzug
etwa 339%,. bei der oben erwihnten Geschwindigkeit von 160 km/h
etwa 409, betragen. Noch groBer werden die Vorteile der
Stromlinien-Bauart, weun man auch noch in Anlehnung an die
Bauformen des Kraftwagens dazu tibergehen wiirde, die I ahrzeuge
niedriger zu bauen.

Die Eisenbahnen erhalten also mit der Verwendung von
Stromlinienfahrzeugen die Moglichleit, die Reisegeschwindiglkeit
der Ziige ohne oder mit verhdltnismiBig geringer Erhéhung der
Zugforderkosten wesentlich zu steigern und damit den ab-
wandernden Verkehr wieder an sich zu ziehen. Die Mehrbelastung
des Oberbaug durch solche erhéhte Geschwindigkeiten ist dabei
allerdings noch nicht beriicksichtigt; sie a3t sich aber in ertrag-
lichen Grenzen halten, wenn die Fahrzeuge entsprechend den
Bestrebungen der neuesten Zeit leichter gebaut werden. Auch
wird mit der Krhéhung der Geschwindigkeiten eine gewisse Er-
sparnis an Bediensteten verbunden sein.

Andererseits wird aber ein solcher Ubergang zum Strom-
linienfahrzeug mit Riicksicht auf die Verzinsung und Tilgung
der Beschaffungskosten unter den heutigen Verhiiltnissen doch
nur allméhlich — also etwa im Rahmen der ohnedies erforderlichen
Neubeschaffungen — vor sich gehen kénnen. R. D.

(Railw. Age 1932.)

Heizschlduche fiir Schmalspurwagen.

Die schmalspurigen Personenziige (750 mm-Spur) der R.B.D.
Dresden konnten hisher nur durch Ofen geheizt werden. Fiir die
Lieferung von Heizdampf sind die iilteren Lokkessel zu knapp
bemessen und die iiblichen Heizkupplungen nicht verwendbar.
Sie sind fiir die in sehr weiten Grenzen liegenden gegenseitigen
Abstinde der gegeniiberliegenden Wagenstirnseiten auf den
kriimmunggreichen  Schmalspurstrecken nicht geeignet. Die
kleinsten Kriimmungshalbmseser betragen 50 m, so daf} die Uber-
hiinge der vierachsigen Drehgestellwagen aullerordentlich weit aus
der Mittellage ausschwenken und die Wagenkopfstiicke an der
Innen- und AulBenseite der Kriimmungen einem bestiandigen und
groflen Wechsel der gegenseitigen Abstinde unterliegen, dem die
Heizkupplung der Regelspur nicht zu folgen vermag. Nachdem
die neueren Lokgattungen hinreichend groBle Kessel erhalten haben
und Heizdampf abgeben kénnen, muBite auch fiir die Heizkupplung
eine Losung ermdglicht werden. Letztere fand der Verfasser in
der Umkehr der bisherigen Schlauchlage.

Der Heizschlauch wurde nicht durchhingend, sondern
stehend, nach oben durchgebogen, angeordnet. Hieraus ergab
sich der groBe Vorteil, daff der mittlere Entwisserungsstutzen des
Regelspurschlauches wegfallen konnte, weil der neue Schlauch
keine Wasserschleife mehr bildete. Durch Wegfall dieses starren
Mittelstiickes wurde die Kupplung wesentlich schimiegsamer. Es
10. Heft 1933, 39
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bestand zunichst noch der Zweifel, ob sich der Schlauch bei
seiner Linge von etwa 1200 mm ohne jede Fiihrung oder Unter- |
stiitzung und auch ohne inneren Leitungsdruck selbst freitragen
wiirde. Ein Versuch bestatigte die Méglichkeit. Der Schlauch
behielt auch ohne innere Druckspannung seine Lage, ohne um-
zuknicken und folgte dem Spiele der Fahrzeuge in den Kriim- |
mungen sehr gut. Auf Grund dieser Erfahrungen hat der Verfasser
im Tinvernehmen mit der Firma Pintsch eine Heizkupplung ent-
worfen, die aus beigetiigter Abbildung zu erkennen ist. Der Schlauch
besteht aus einem Gummirohr (a) mit Gewebeeinlage gemili den
Lieferbedingungen der Reichsbahn fiir Heizschliuche., An den |
Enden- werden zylindrische Stutzen (b) mit kegelférmigem An- |
satz (c) eingebunden. Letzterer wird auf die kegelférmige Miindung
des Dampfabsperrhahnes aufgesetzt und durch einen Biigel mit
Schraube wie bei der Regelspur dicht aufgepre8t. Der Absperr-
hahn der Hauptdampfleitung mufl hierzu mit der Mimdung nach |

Stiraansicht
[ Schiauch i die Leerkuppling
eingehdngt)

Anordnung der Heizkupplung am Wagen.

oben gerichtet angeordnet, also um 180° gegen die Regelausfithrung
verdreht werden. Die Entwisserung der Hauptdampfleitung liegt
bei dieser Schlauchanordnung an den Enden der Hauptleitung (d).
Sie hesteht aus Schwerkraftkugelventilen, wie sie schon bei der
Regelspur angewendet worden sind.

Ein schmalspuriger Personenzug ist im Winter 1930/31 mit
diesen Schlduchen mit gutem Erfolge gefahren. Hierbei zeigte
sich, daf} die Schliuche an den Einbindestellen noch zu stark
beansprucht und daher leicht schadhaft wurden. TUm diesen
Mangel zu beseitigen, wurde ein zylindrisches Kugelgelenk hinter
dem kegelférmigen Ansatz ¢ in die Schlauchstutzen (b) ein-
gebaut. Ein Gelenk, von einem Ring von Kugeln gebildet, das
durch einen Gummiring mit V-formigem Querschnitt abgedichtet
ist, erméglicht dem Schlauche, allen Drehungen seiner Léngs-
achse wéhrend der Fahrt, beim Entkuppeln und beim Einlegen
in die Leerkupplung (f) willig zu folgen. Die durchgefiihrte
Probe hat sich sehr gut bewéhrt und die Gummidichtungen haben
die ganze Heizperiode 1931/32 ohne Unterbrechung und Betriebs-
stérung durchgehalten. Zur Sicherung der Schlauchwandungen

gegen Uberlastung und duBlere Beschidigung ist noch eine Spirale

| von 3 mm starkem Stahldraht in Windungen von 20 mm Steigung

aufgelegt und iiber diese ein Drelliiberzug entsprechend den Liefer-
bedingungen der Reichsbahn gezogen worden.

Der weiteren HEinfithrung der Dampfheizung bei den Per-
sonenziigen der siichsischen Schmalspurlinien stehen nunmehr,
abgesehen von Vorheizanlagen, keine technischen Schwierigkeiten
mehr entgegen, und die im Beschaffungsjahr 1932 in Auftrag
gegebenen schmalspurigen Personen- und Gepickwagen sind mit
den neuen Heizschlauchen ausgeriistet worden. Heinig.

Bremsklotzdruck-Messungen an Eisenbahnfahrzeugen.

Zur Messung des Druckes der Bremsklotze auf die Rader
von Hisenbahnfahrzeugen hat die Franzosische Staatsbahn Vor-
richtungen entwickelt, die die Zusammendriickung von Kupfer-
zylindern nach dem Vorbild veon Druckmessungen bei Schul3-
waffen als MaBstab beniitzen. CGroBe Genauigkeit des Baustoffes
und der Herstellung hat auch befriedigend
genaue Ergebnisse dieses MeBverfabrens
gezeitigt. Je mnach der Grofle des zu
messenden Druckes finden zwel einheit-
liche Gréfen von Kupferzylindern Ver-
wendung, die in der gleichen Mefleinvich-
tung henutzt werden. Diese besteht aus
einem Stahlzylinder, in dessen Bohrung
ein sauber gefithrter Kolben gleitet, der
iber eine Stahlkugel den Druck auf den
Kupferzylinder weiterleitet. In den Brems-
klotz werden je nach seiner Linge zwei
bis drei solcher MeBeinrichtungen ein-
gesetzt, und zwar in Bohrungen, die senk-
recht zur Schleiffliche, also der Kegelform
des Radsatzes entsprechend schrig zur
Achge und radial zum Mittelpunkt cdes
Rades gerichtet sind. Der Anpressungs-
druck eines Bremsklotzes ist gleich der
Summe der aus den einzelnen Kupfer-
zylindern ermittelten Driicke. Selbstver-
sténdlich konnen die Messungen nur im
Stillstand der Fahrzeuge vorgenommen
werden. Die Bremsklotze selbst kommen
dabei nicht zum Anliegen. Die kleineren
Kupferzylinder gestatten Druckmessungen
zwischen 46 und 6461kg, die gréfleren solche
zwischen 200 und 4090 kg. Bei besonders
grolen Bremsdriicken miissen unter Um-
stiinden auch vier MeBeinrichtungen wvor-
gesehen werden, wenn die Druckverteilung
nicht gleichméaBig ausfallt. Ein einziger
Satz Bremsklétze der verschiedenen Grofien
geniigt fiir die Durchfithrung derMessungen,
weil die Abnutzung der Radreifen ohne
EinfluB ist. Bei Fahrzeugen mit Aus-
gleichhebeln geniigt unter Umsténden die
Messung jeweils an den zwei Bremsklotzen
eines Querbalkens; dies hat ferner den
Vorteil, daB mit Hilfe der freibleibenden Bremsklotze der jeweils
gewiinschte Bremskolbenhub fiir die Untersuchung eingestellt
werden kann. IKbenso konnen aber auch Ungleichheiten in der
Druckverteilung innerhalb einer Gruppe durch Ausgleichhebel
verbundener Bremsklétze festgestellt werden. Die MeBeinrich-
tungen sind bei den internationalen Versuchen mit durchgehenden
Bremsen fiir Reiseziige hoher Geschwindigkeit in Frankveich
erprobt worden und dienen seitdem zur Nachpriifung der Brems-
druckverhiltnisse bei Lokomotiven und Tendern sowie Wagen,
ferner der Gewichtsabbremsung und der Bremsprozente.

(Rev. gén. Chem. de fer, 1932.)

Gr.

Achslagergehiiuse mit seitlicher Federung.

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft baut
neuerdings das in der Textabbildung dargestellte Achslager-
gehiduse mit seitlicher Federung, das den Lauf der Lokomotiven
in Gleiskriitmmungen erleichtern und verbessern, insbesondere
die dabei auftretenden seitlichen StéBe démpfen und zugleich
die Abniitzung an den in Frage kommenden Lokomotivteilen und
an den Schienen verringern soll.
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Die Vorrichtung besteht im wesentlichen aus zwei Schrauben-
federpaaren, die in der aus der Abbildung ersichtlichen Weise
zwischen den beiden Achslagergehiiusen des Radsatzes sitzen und
eine elastische seitliche Verschiebung derselben zulassen. Jedes
Federpaar ruht rechts und links in einem Federteller, der am
Achslager befestigt ist. Die Spannung der Federn liBt sich durch
Einsetzen von Zwischenlagscheiben regeln. Die Achslager erhalten
in den Achslagerfiihrungen und ebenso die Achsschenkel in den
Achslagerschalen ein entsprechendes Seitenspiel.

Achslagergehiiuse mit seitlicher Federung.

Wihrend der Fahrt im geraden Gleis iiben die Fedemn
keinen nennenswerten Seitendruck auf die Achslager aus. Sobald
jedoch der Radsatz in eine Gleiskriimmung einliuft und sich
dabei seitlich verschiebt, werden sie zusammengedriickt und iiben
eine gewisse Riickstellkraft aus. Diese wird um so stiarker, je
grofler die Seitenverschiebung ist. Infolgedessen lauft der Radsatz
verhéltnismaBig stetig und stoBlos in Gleiskriimmungen ein und aus
solchen aus und der Lauf der ganzen Lokomotive wird ruhiger.

Die Vorrichtung ist in erster Linie fiir Treib- und Kuppel-
radsitze bestimmt. R. D.
(Rly. Age 1932.)

Federschwingungen bei Giiterwagen.

Um die Lauf- und Federungseigenschaften der Giiterwagen
zu verfolgen und daraus MaBnahmen zur Verminderung der
durch Schwingungen und St68e auftretenden Beschédigungen der
Fahrzeuge und Giiter zu entwickeln, hat die New-Yorlk-Central-

Biicher

Kurbelwellen mit kleinsten Massenmomenten fiir Reihenmotoren.
Von Dr.-Ing. Hans Schrén, Privatdozent und a. o. Professor
an der Technischen Hochschule Miinchen. Verlag Julius
Springer, Berlin 1932. IV, 66 Seiten mit 316 Abbildungen
auf 38 Tafeln. Preis 16.50 /.

Das Buch behandelt den Massenausgleich mehrzylindriger
Kolbenmaschinen. Wihrend Viertaktmotoren mit gerader Zylinder-
zahl bei der iiblichen Ausfithrung der Welle mit Kurbelpaaren
frei von Momenten sind, ist bei ungeraczahligen Viertalktmotoren,
die besonders im Dieselmaschinenbau mehr und mehr Verwendung
finden, wnd bei allen Zweitaktmaschinen die GréfBe der resul-
tierenden Momente abhingig von der Kurbelbezifferung und
damit von der Ziindfolge. Da bei einem Motor mit z Zylindern
die Zahl der méglichen Ziindfolgen (z—1)! betriigt, so ergibt sich
besonders bei hoéheren Zylinderzahlen eine groBe Anzahl von
Kurbelbezifferungen und damit die Notwendigkeit, fiir die
glinstigste darunter allgemeine Regeln aufzustellen.

Beim Zehnzylindermotor gibt es z. B. 362880 Ziindfolgen,
50 daf die Ermittlung der glinstigsten Bezifferungen nur méglich
war auf Grund der Gesetzmifligkeiten und Vereinfachungen, die
der Verfasser gefunden und in seinem Werk niedergelegt hat.

Eisenbahn schon seit einer Reihe von Jahren Untersuchungs-
verfahren und MeBeinrichtungen geschaffen. Zur Beschleuni-
gungsmessung wurde von Gray (Purdue-Universitit) ein Apparat
entwickelt, bei dem kleine Héimmer von gleicher Masse um
eine waagerechte Achse schwingend angeordnet sind und durch
stufenweise ' ansteigend eingestellte Federn in ihrer Mittellage
gehalten werden, bis sie ein Stofl entsprechender Stirke zum
Ausschwingen bringt, wobei durch einen elektrischen Kontakt
der Ausschlag vermerkt wird. Die einzelnen Hiémmer sind nach
den Verhiltniszahlen des Ubergewichts gegeniiber der ruhenden
Last, bei denen sie ausschlagen, bezeichnet. Die Anzeigen sind genau,
weil keinerlei Resonanzschwingungen zwischen den Federn des
Beschleunigungsmessers und der Wagenfederung auftreten. Weiter-
hin wurden schreibende Apparate fiir die Aufzeichnung der
Federung der einzelnen Federgruppen der Wagen verwendet:
einer dieser Apparate zihlt die Summe des Federweges siamtlicher

Bewegungen wiihrend cer ganzen Versuchsdauer zusammen,
wobei sowohl Rangier- wie AbstoBbewegungen und Auflaut-
stoBe in die Beobachtung einbezogen wurden, hbei letzteren

auch die dabei auftretenden senkrechten StoBbeschleunigungen.
Zwischen den waagerechten und senkrechten StoBbeschleunigungen
wurde flir jede Wagenbauart eine weitgehende Stetigkeit- der
Verhiltniszahl gefunden, die nicht iiber 40 v. H. anstieg. Die
Fahrversuche zeigten bei der bisherigen Normaldrehgestell-
bauwart mit Schraubenfedern in Eilgiiterziigen bei normaler
Wagenbelastung viele Tausende von Ausschligen des Gray-
Beschleunigungsmessers, die sich nur aus dem Auftreten von
Schwingungen erkliren lielen. Sie sind als Ursache der viel-
fachen schweren Schiiden an den beférderten Giitern anzusehen.
Nach dem Einbau einer von der Symington-Gesellschaft ent-
wickelten netien Federzusammenstellung in das gleiche Dreh-
gestell, bestehend aus Schrauben- und parallel dazu angeordneten
doppelten Blattfedern zeigten sich die leichteren Stéfe unter
sonst véllig gleichen Bedingungen auf etwa ein Hundertstel
vermindert, die schwereren villig beseitigt. Der gesamte Feder-
weg zwischen gefederten und ungefederten Teilen auf 1 km Fahrt
betrug nur noch ein Fiinftel desjenigen bei der normalen Dreh-
gestellbauart. Die Vereinigung von reibungslosen Schrauben-
federn mit reibungsbehafteten Blattfedern in zweckentsprechender
Zusammenstellung der Eigenschwingungszahlen hat also zu dem
Ergebnis gefithrt, daB harmonische Schwingungen nicht mehr
auftraten, die vordem den groflen Federweg verursacht hatten.
Als kritische Geschwindigkeiten wurden bei der normalen Dreh-
gestellbauart die Werte 15, 30 und 60 km/h gefunden iiber einen
breiten Geschwindiglkeitsbereich um diese Werte herum machten
sich starke Schwingungserscheinungen bemerkbar.  Bei den
neuen Federsiitzen dagegen wurde keine einzige kritische Ge-
schwindiglkeit bis herauf zu 85 km/h gefunden. Die wechselnde
Schienenlinge erwies sich in beiden Fillen ohne EinfluB.  Gr.
(Rly. Age 1932.)

schau.

Zur Losung der Aufgabe wird die vektorielle Darstellung wver-
wendet, die gegeniiber der rein rechnerischen Methode den Vorteil
grofler Einfachheit und Anschaulichkeit hietet.

Im Anhang des Buches sind fiir die Zylinderzahlen 2 bis 12
die giinstigsten Bezifferungen zusammengestellt, wobei auch die
Momente IV. Ordnung noch beriicksichtigt sind, was unter Um-
stinden bei Motoren mit hoher Drehzahl von Wichtigkeit ist.
Eine tabellarische Ubersicht gibt Auskunft iiber den Ausgleich
der Massenkriifte. Die Ergebnisse fiir einreihige Motoren lassen
sich sinngemafl auch auf mehrreihige Anordnungen und Gegen-
kolbenmaschinen iibertragen.

Beim Neuentwurf von Motoren bieten daher die gefundenen
Erkenntnisse ein wertvolles und unentbehrliches Hilfsmittel fiir
den Konstrukteur bei der Gestaltung der Kurbelwelle. Fiir héhere
Zylinderzahlen sind mehrere giinstige Bezifferungen angegeben,
s0 daB die endgiiltige Wahl der Ziindfolge auf Grund der Be-
dingungen erfolgen kann, die in bezug auf Drehschwingungen,
glinstige Gemischverteilung bei Vergasermotoren usw. gestellt
werden miissen. Die zahlreichen graphischen Darstellungen und
Tabellen sind sehr tibersichtlich und vom Verlag J. Springer in
ausgezeichneter Weise wiedergegeben. Dr.Ing.Scheuermeyer.

32+
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Einfiihrung in die theorctische Kinematik, insbesondere fiir
Studierende des Maschinenbaues, der Elektrotechnik und der
Mathematik. Von Prof. Dr. phil. und Dr. rer. techn. h. e.
Reinhold Miiller. Verlag Julius Springer, Berlin 1932.
VII, 124 8. m. 137 Abb. DPreis 6,80 #.4/.

Der erste Teil des Buches behandelt die Grundlagen der
Geometrie der Bewegung, an deren Aufkldrung der Verfasser seiner-
zeit mit Burmester, Griitbler, Rodenberg, Mehmke und
anderen bedeutenden Anteil gehabt hat. Es ist sehr dankens-
wert, dafl die bisher weit verstreuten Ergebnisse hier anschaulich
und iibersichtlich vorgetragen werden, mit einfachen Beweisen
und in klaren Sitzen. Das Ziel des Abschnittes ist die Ab-
leitung der Kreispunktkurve und der Mittelpunktkurve (jetzt auch
Kreisungspunkt- und Angelpunktkurve genannt); jene der geo-
metrische Ort der Koppelpunlkte, deren Bahnen in vier unend-
lich benachbarten Punkten ihren Kriimmungskreis beriihren,
diese der g. O. der Mittelpunkte dieser Kriimmungskreise. Diese
Kurven spielen eine wichtige Rolle bei der Mallsynthese der Ge-
triebe, die jetzt eine grofie Bedeutung gewonnen hat.

Es folgt die Bestimmung der Geschwindigkeit mehrerer
bewegter Systeme mit Hilfe der Polkonfiguration, ferner die
Ablettung der zyklischen Kurven, die zur Theorie der Verzahnung
der Stirnriader fiihrt.

i Dann werden die Bahnen von Koppelpunkten im Einkurbel-

getriebe untersucht, die sich bei wverschiedenen Iormen dieses

Getriebes ergeben; die Gleichung der Koppelkurve wird auf-

gestellt und die Formen werden diskutiert, die sie bei Anderung

der Lingen der (etriebeglieder annimmt. Hin kurzes Kapitel
iiher die Beschleunigungen bei der ebenen Bewegung eines Punktes
schliefit sich an; da sich der Verfasser schon in der Vorrede aus-
driicklich auf die Erérterung geometrischer Zusammenhinge be-
schrankt hat, geht er weder auf den Aufhau von Getrieben, noch
auf die durch die Beschleunigungen hervorgerufenen Kriifte ein.

Den Schluf} bildet eine knappe, aber verstéandlich geschriebene
Theorie der Bewegung eines starren réaumlichen Systems.

Das Werk kann wegen seiner gedréngten und klaren Dar-
stellung allen empfohlen werden, die den Wunsch haben sich
iiber die theoretischen Grundlagen der Kinematik zu unterrichten.

G. Marx.

Krankheiten elekiriseher Maschinen, Transformatoren und Appa-
rate. Ursachen und Folgen, Behebung und Verhiitung. Heraus-
gegeben von Dipl.-Ing. Robert Spieser, Prof. am Technikum
Winterthur. Verlag Julius Springer, Berlin 1932, Mit
218 Abbildungen im Text. XTI, 357 Seiten. Preis geb. 23,50 %.4.

Die vorliegende ,,Storungslehre®, wie der Verfasser selbst
seine Betrachtungsweise nennt, faft den Begriff Krankheiten im
weitesten Sinn und behandelt die Ursachen und Folgen, Behebung
und Verhiitung von Fehlern, Méngeln und Schwierigkeiten in
elektrischen Starkstrombetrieben, ausgenommen Gleichrichter-
anlagen. Ausgangspunkt und Ziel der Betrachtung bleiben ab-
weichend von den iiblichen Darstellongen immer die Stérung und
ihre Beseitigung. Dabei wird bewulit auf ein Eingehen auf die
Theorie verzichtet, die belkannt sein oder im Lehrbuch nachgelesen
werden muf}. Das gibt den Abschnitten eine vorteilhafte und
zweckdienliche Kiirze. Doch gewinne sicher manche der emp-
fohlenen MafBnahmen durch eine, wenn auch noch so knappe Zu-
sammenfassung ihrer theoretischen Grundlage mehr Leben, wie
z. B. das Vor- und Riickschieben der Biirsten durch eine Faust-
skizze iiber das mitwandernde Querfeld des Ankerstroms., Er-
fahrungsgemiil sind solche kurze Betrachtungen einer Theorie
von hinten her, also von einer Stérung der gewollten Wirkung
aus, fiir ein von iiberladenen Formeln freies physikalisches Er-
fassen sehr nitzlich. Dafl3 die Theorie fiir ein erfolgreiches An-
kimpfen gegen Betriebsschwieriglkeiten nicht entbehrt werden
kann, zeigt auch spiter ihr breiterer Raum bei Besprechung der
Relais- und Reglerkrankheiten.

Im einzelnen seien hervorgehoben das iitber Kommutierung
und Biirstensorten Gesagte, sowie die vielen nur auf einfachste
Hilfsmittel zugeschnittenen Ratschlige zur Auffindung von
Wicklungs- und Eisenschliissen, Polvertauschungen und dhnlichen
Folgen von Ausbesserungen im eigenen Betrieb. Auch die Grund-
lagen des Auswuchtens sind eingehender erértert, wenn sich auch
eine Nachwuchtung an Ort und Stelle schwieriger gestalten wird,
als man den einfachen Darlegungen nach vermuten mochte. Bei
abseits liegenderen Gebieten, wie Querdruck von Sammelschienen
oder Uberschlagweite won Lichtbégen, geben die angefiihrten

Einarbeit in dieses Teilgebiet nur empfohlen werden.

kurzen Formeln den zahlenméBigen Riickhalt fiir vorbeugende
oder verbessernde Mafnahmen. Sehr zu Unrecht ist der letzte
Teil des Buches, der etwa 70 Seiten starke Abschnitt ,,Stoffe
nicht auch schon im Titel erwithnt. Zahlreiche Abbildungen und
Schliffbilder unterstiitzen darin die dargelegten Eigenschaften der
Lagermetalle, die Frage der KEntmischungs- und Korrosions-
empfindlichkeit der Legierungen u. dergl., wobei die einschlagigen
DIN-Tafeln iitber Weillmetall, Rotgull und Lote gleich richtig in
den Text gestellt sind. Die Zusammensetzung der Kitte, Lacke
und Ole wird in groflen Ziigen nach ihver besonderen Zweck-
eignung besprochen, ausfiihrlicher die heute geltende Bewertung
der Trafosle behandelt und vor kritiklosem Vertrauen auf rein
analytizsch gewonnene Kennwerte wie Séure- oder Verseifungszahl
gewarnt. Gerade weil das wichtige Stoffgebiet auf Hochschulen
und Techniken immer noch stiefmiitterlich behandelt wird, sind
solche Anhaltspunkte besonders wertvoll.

Das Buch ist natiirlich kein Kochbuch, nach dem man jede
Betriebsstérung sofort beheben kann. Aber es diirfte das immer
nétige eigene Nachspiiren sicher wegzeigend unterstiitzen und vor
allem den Willen stérken, Sehwierigkeiten auch ohne Riickiragen
beim Lieferer zu ergriinden und zu beseitigen. Seh—1L
Hoyer-Kreuter, Technologisches Wirterbuch. Dictionnaire

technologique. Sixiéme édition entiérement refondue par
A. Schlomann., Tome troisiéme. Francais-Allemand-Anglais,
Verlag Julius Springer, Berlin 1932, X, 719 Seiten.
Preis geb. 78, — AH.

Noch im gleichen Jahre wie der deutsche und der englische
Band #) ist der franzdsische erschienen. Die franzdsische Sprache
dient in der Welt der Technik und des Handels, zwar nicht ganz
in dem Umfang wie die englische, aber doch noch sehr ausgedehnt,
als Verstdndigungsmittel fiir Ausschreibungs- und Lieferungs-
bedingungen, Vertrige u. dergl., und das franzdsische Schrifttum
in Zeitungen und Zeitschriften zihlt mit zu den unenthehrlichen
Quellen der Information. Das sehr sorgfiilltig bearbeitete Lexikon
mit seinen rund 100000 Stichwoértern und Ableitungen ist ein
sehr zu begriiBender Beheli bei Ubersetzungen. Die Erfahrung
des Herausgebers biirgt fiir moglichste Vollstindigkeit und Zu-
verlissigkeit. Es gibt tatsiichlich kaum ein Gebiet der Industrie,
der Wirtschaft, des Handels und der Gewerbe, threr Hilfswissen-
schaften und Nachbargebiete, die im reichen Sprachschatz des
Werkes fehlen wiirden. Der neue Hoyer-Kreuter macht grofle
allgemeine Lexika entbehrlich und iibertrifft sie noch auf techno-
logischem Gebiet. Der verdienstlichen Arbeit des Herausgebers
und des Verlages ist voller Erfolg cdurch weite Verbreitung des
Werkes zu wiinschen, das in die Biicherei aller grofen Industrie-
und Handelshduser, Handelskammern und Behérden gehdrt,
soweit sie mit dem Ausland in Verbindung stehen.

Dr. Ing. L. Schneider, Munchen.
Erdung, Nullung und Schutzsehaltung nebst Erliuterungen zu den
Erdungsleitsitzen. Von Dr.-Ing. O. Lébl. Verlag Julius
Springer, Berlin 1933. Mit 78 Textabb. VIII, 111 Seiten.
Preis 9,— A : geb. 10,50 ZH.

Der Verfasser erldutert auf 100 Seiten ausfithrlich die neu-
gefallten, seit 1. Januar 1932 giiltigen VDE-Leitsédtze fiir Schutz-
mafinahmen in Starkstromanlagen mit Betriebsspannungen unter
1000 Volt. Nach einleitenden Zahlenangaben iiber den elektrischen
Widerstand des menschlichen Korpers und die Ertrdaglichkeits-
grenzen fiir Spannungen und Strome stellt er zunéchst einige
handliche Formeln fiir Erdungswiderstinde je mach Erderform
und Bettung zusammen und priift damit die {iblichen Erdungs-
mafBnahmen zahlenmiBig nach. Auf dieser Grundlage werden
dann um den Kernbegriff ,,Berithrungsspannung® herum die
Auswirkungen von Betriebs- und Schutzerdungen, von richtiger
und falscher Nullung, sowie die EKinfliisse von Hochspannungs-
tbertritt, Nulleiterstirke, Abschaltstrom u. dergl. in IKurz-
rechnungen verfolgt. Ziel bleibt immer, die innere Begriindung
der naturgemill knapp gehaltenen Vorschriften zu vermitteln
und diese fiir den damit Arbeitenden dadurch lebendiger zu machen.
Der Abdruck der genannten VDE-Bestimmungen mit zusammen-
fassenden Hinweisen schlieit das Ganze ab.

Das Biichlein beschriinkt sich auf das Grundlegende und auf
einfache, iibersichtliche Berechnungen, die der hier méglichen Ge-
nauigkeit jedoch vollauf geniigen. Es kann fiir alle, die Erdungen
u. dergl. bauen oder iiberwachen miissen, besonders zur raschen
Sch—1.

*) Siehe Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, S. 261 und 354.
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