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Die Zulaufanlage der Gefillbahnhife *).
Von Dipl.-Ing. W. Holfeld,

Hierzu 5 Abb.

Der grofie Vorteil der Gefillbahnhéfe gegeniiber den
Flachbahnhéofen ergibt sich aus der Tatsache. dall zur Be-
wegung der Wagen beim Zerlegen und Bilden der Ziige aus-
schlieBlich die Schwerkraft dient. Deshalb werden keine Ver-
schiebelokomotiven benétigt. die den Betrieb der Flachbahn-
hofe sehr verteuern und die auch die Leistungsfihigkeit der
Haupt-Ablaufanlage dadurch herabsetzen, dafl durch Umsetz-
bewegungen viel Zeit verloren geht. Auf dem Gefillbahnhof
ist fast ununterbrochener Ablaufbetrieb moglich.

Der Betrieb eines Bahnhofs, auf dem jede Bewegung von
der Gefillkraft abhingt, kann aber durch hohe Widerstinde
der Wagen stark beeintrichtigt werden. Diese treten nicht
nur bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen, groBer Kilte und
starkem Gegenwind, auf; auch nach lingerem Stehen erhalten
die Wagen einen sehr hohen Anlaufwiderstand, da das Ol aus
den Achslagern entweicht. Ks ist deshalb die Forderung zu
stellen, dafl die eingefahrenen Ziige auch nach lingerem
Aufenthalt in den Einfahrgleisen ganz von selbst wieder in
Gang kommen, daB} sie dem Ablaufkopf zurollen und auch
wihrend des Ablaufs der Wagen dauernd in Bewegung bleiben
oder wieder in Bewegung kommen, wenn der Zerlegungsbetrieb
muflte unterbrochen werden. Nach dieser Bedingung ist die
Zulaufanlage der Gefillbahnhofe zu gestalten, die sich aus
Anlauframpe und Zufithrungs- oder Vorriickzone zusammen-
setzt (Abb. 1). Dabei ist eine méglichst geringe Rampenhéhe
anzustreben, um an Bau- und Betriebskosten zu sparen.

Fir die Gestaltung der Anlauframpe bietet schon die An-
lage in Duisburg-Hochfeld (Siid) einen guten Anhalt, die sich
im Betrieb bestens bewihrt. Der eingefahrene Zug wird hier
an seinem unteren Ende von einer Gleisbremse gehalien. Da-
durch werden die Pufferfedern des unteren Zugteils belastet
und zusammengedriickt. Die so aufgespeicherte Energie wird
bei dem Offnen der Bremse wieder frei und férdert die Anlauf-
bewegung des Zuges.

Das Kriftespiel dieses Vorgangs wurde zuerst von Prof.
Dr.Ing. W. Miiller dargestellt**). Das in seinen Abhandlungen
mitgeteilte Verfahren zur Untersuchung der Anlaufbewegung
auf einer Rampe mit bekanntem Profil wird wohl den tat-
sichlichen Verhiltnissen am ehesten gerecht. Auf Grund der
vorhandenen Gefill- und Federkriifte wird das allmihliche
Ingangkommen der Wagen ermittelt, wobei das danernde
Andern von Neigung und Widerstinden weitgehend beriick-
sichtigt werden kann.

Um die Annahme der Profilform zu vermeiden, stellte Prof.
Dr. Ing. Ammann eine Kurvenformel auf, indem er die Be-
schleunigungsenergie gleich der Verzégerungsenergie setzt ***).
Er muf3 jedoch dabei wieder mehrere Annahmen machen, die
das Ergebnis beeinflussen: So bedeutet die Vernachlissigung
der Federvorspannung eine zu giinstige Voraussetzung. Auch
wird die Stauchkraft der Pufferfedern als linear angenommen.
Es wird also mit Federspannungen gerechnet, die nur bei dem
geraden Profil auftreten (siehe auch unter ,,Formgebung der
Anlauframpe™). Die Kurvenformel y =f (x) sagt ceshalb

*¥) Dissertation Berlin 1935.
**) Verkehrstechn. Woche 1931, S. 109 ff. und 1933, S. 245 {f.;

Bahning. 1935, S. 301 ff.
**¥) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1931, S. 212 ff.
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lediglich aus: Fiir eine bestimmte Zuglinge x; muf} eine gerade
Rampe die Hohe y, haben, wenn nach einem angenommenen
Vorriickweg, nach dem der Zug eine geforderte Geschwindig-
keit erreicht hat, die Arbeit von Beschleunigungs- und Ver-
rogerungskriiften gleich sein soll. Da sich aber diese Kriifte
withrend des Anlaufvorganges dauernd indern, so interessiert
es vielmehr, ob sie im Verlauf der Bewegung zur Ingangsetzung
des Zuges geniigen, withrend ja nach wenigen Metern Rollweg
die Widerstiinde betriichtlich abnehmen. Es ist deshalb nicht
zu umgehen, den ganzen Vorgang des Anrollens rechnerisch
zu erfassen.

Das Verfahren von Prof. Dr. Ing. Miiller war firr die
vorliegende Abhandlung an einigen Stellen noch zu erginzen,
da sich bei den spiiteren Anwendungen herausstellte. dafl die
entsprechenden Niiherungsrechnungen zu ungenaue Ergebnisse
lieferten. So konnte die Pufferenergie der nicht von selbst
anlaufenden Wagen nicht wie im Bahning. 1933, S. 306,
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Abb. 1. Hauptablaufanlage eines Clefillbahnhofs (Systemskizze).

Spalte 3, vernachliissigt werden, da der Vergleich verschiedener
Rampen und Zugzusammensetzungen oft nur geringe Unter-
schiede ergab. Auch war zu beriicksichtigen, daB} withrend
des Mitziehens (Raffens) der Wagen einer nicht von selbst
loskommenden Gruppe. das nach und nach vor sich geht, die
Bewegungskraft (Masse, Neigung und Widerstand des Zug-
rumpfes) dauernd wechselt. Auf Grund dieses Verfahrens
wurden die bei der Gestaltung und Bemessung der Anlauframpe
vorliegenden Fragen behandelt. Nach Feststellung des
giinstigsten Profils der ganzen Zulaufanlage wurde noch
erortert, wie die Verhiltnisse bei einer Seilanlage liegen, wie
sie in Dresden-Friedrichstadt und Chemnitz-Hilbersdorf im
Betrieb ist.
I. Die Anlauframpe.
1. Die Krifte des Anlaufs.

In einem Zug, der auf einer Rampe steht und am unteren
Ende von einer Gleisbremse gehalten wird, werden die Puffer-
federn eines Wagens durch den Druck des oberhalb des Wagens
stehenden Zugteils belastet. Wird durch Losen der Bremse der
kiinstliche Widerstand aufgehoben, so wird die aufgespeicherte
20, Heft 1936, 64
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Energie frei und bewirkt je nach ihrer Gréfie das Ingangsetzen
des Wagens. Diese Bewegung wird aullerdem durch die Profil-
neigung, auf der der Wagen steht. sowie durch die Widerstiinde
an Laufrad und Achslager. die sogenannten Bahnkrifte,
beeinfluft.

a) Die Federkrifte.

Ein nebeneinander gelagertes Pufferpaar des auf der
Anlauframpe einfahrenden Zuges wird beim Bremsen durch
das Auflaufen des oberen Zugteils zusammengedriickt. Die
Kraft, mit der das geschieht. hat mindestens den Wert
2P =2 Gw (sw — ww). Driickt die Zuglokomotive den Zug
nach dem Halten noch einmal zuriick und wird erst dann die
Bremse geschlossen, so kann im giinstigsten Fall die Kraft
P=0,5.2 Gy (sw+ wy) in einer Pufferfeder aufgespeichert
werden. Die Lokomotivkraft muBl dann die Widerstandskrifte
aller Wagen iiberwunden haben. Das Mittel beider Grenzwerte
ist P=0,5.2 Gy.sw. Infolge der Federung des ganzen Zuges
in der Lingsrichtung kann es schon beim Auflaufen der Wagen
des gebremsten Zuges erreicht werden. Es wird deshalb hier
mit diesem Mittelwert gerechnet.

Bei Ermittlung des Anlaufvorgangs wird der ganze Zug
in Gruppen von je zehn Wagen eingeteilt. Es ist daher fiir jede

Gruppe die mittlere Pufferkraft festzustellen. Diese betrigt
X +4x

1
Pm———<2 Gg . Sgm —I—Z Gg . Sg]n) Gg ist das Gewicht der

Wagen einer Gruppe, Sgn] die mittlere Neigung, auf der die
Gruppe steht, x und x 4+ 4 x Anfangs- und Endabszisse der
betrachteten Gruppe. Da die Feder eine Vorspannung von
1000 kg hat, so beginnt die Zusammendriickung erst bei
Pm = 1000 kg. Die Federkraft wiichst withrend des Zusammen-
driickens von 1000 kg auf Pmp. Dabei wird die Feder um die
Strecke A1, cm zusammengepreBt. die sich aus dem Diagramm
der Pufferfeder fiir die Kraft Py, ergibt. Die aufgespeicherte
1000 4 P a1y

Energie einer Feder betriigt somit K, = 2 100 mkg,
und die Federarbeit einer Gruppe von n Wagen ist

Ep=4.1.E,, = 2n (1000 4+Py,). % = (10004 Pp). 41, mkg,

A1
wobei Alg = 211.—10—(;)111 die Summe der Federwege der 2n

hintereinanderliegenden Puffer einer Gruppe bedeutet.

Die Federkrifte sind am Festlegepunkt des Zuges am
groBten und nehmen von da an stetig ab. Die Anlaufbewegung
beginnt deshalb auch dort, wo der Zug gehalten wird. Die
Wagen kommen nacheinander in Bewegung und laufen so weit
unabhingig voneinander, bis die Kupplungen gestreckt sind.

b) Die Bahnkrifte.

Die Arbeit der Gefiillkrifte eines Wagens vom Gewicht Gy,
und einem Widerstand wy. der sich auf der Neigung s, um eine
Strecke 1, fortbewegt, ist Ey = Gw.(sw — wy).ly. Bei Be-
trachtung einer Wagengruppe vom Gewicht Gg wird die von
der Wirklichkeit abweichende Annahme gemacht, daB3 ein
Wagen erst dann anlduft, wenn sein Vorliufer die Kupplung
gestrafft hat. Wenn sich dann der letzte Wagen einer Gruppe
gerade in Bewegung setzt, hat der erste einen Weg ly zuriick-
gelegt, der gleich der Summe aus Federzusammendriickungen
und Kupplungsstreckungen der Gruppe ist. ly = n.k +41,;
k ist im Mittel gleich 0,10 m angenommen. Der Gruppen-
schwerpunkt ist dabei um Ev vorgeriickt. Tatsiichlich setzen sich
die Wagen einer Gruppe, soweit sie von selbst anlaufen, fast
gleichzeitig in Bewegung und laufen zuniichst eine Strecke
unabhéingig voneinander. Die St6B8e, die beim Strecken der
Kupplungen auftreten, folgen dann schneller aufeinander*).

*) Verkehrstechn. Woche 1931, S. 111.

Die obige Annahme fiihrt jedoch zu demselben Ergebnis wenn
mit dem unelastischen Stol gerechnet wird. Zwei Massen m,
und m,. die ihre Bewegung mit vy, und vy, beglnnen sich mit
b, und b, beschleunigen und sich nach t, Sek. vereinigen, haben
nach weiteren t, Sek. gemeinsamen Laufes die Geschwindigkeit

v — M1 Vor T My Vo + my by m, by t,+ bm.t,, Da nun
my +m, m; +m, )
b b
bm = my by 4 m, by ist, so hingt v = const + bm (t; + t,)
m; - m,
nicht von dem Zeitpunkt ab. zu dem der Stoff stattfindet.
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Abb. 2. Anlaufwiderstinde.

Die Beschleunigungsenergie einer Gruppe ist, Ep =
=0,5.CGg . (5gm — Wagm) . lv; Wagm ist der mittlere Wider-
stand aller Wagen der Gruppe withrend der Strecl\ung { Die
Widerstinde eines Wagens nehmen mit dem Laufweg ra,sach ab.
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Abb. 3. Widerstand einer Gruppe am Ende der Streckung.

<

Ihr Verlauf wurde nach der Gleichung wy = '512—*-\\'0 —1

angenommen. wobei D = | m der Raddurchmesser und w, der
normale Laufwiderstand einer Gruppe ist, der fiir leichte Wagen
3.5 kgft und fiir schwere Wagen 2 kg/t betrigt. Die Gleichung
entspricht der Annahme, daB etwa nach drei Radumdrehungen
der normale Laufwiderstand erreicht wird. Zwischen 1= 0
und 1 = 0,75 m wird w, konstant angenommen, da erst nach
diesem Vorriickweg ein Nachlassen des Widerstandes erwartet
wird, wenn bei starker Kilte der Fliissigkeitsgrad des Lager-
Oles gesunken ist (Abb. 2).

Der mittlere Widerstand einer Gruppe von der Linge 1,
nach ihrem Strecken ist, wie aus Abb. 3 hervorgeht,
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9 - Wapay +05(g—q). (Wa'max + WIV) —

Wag = l
g
_ 0,75 . wa . -+ 0.5 (Iy — 0.75) (Wa ..+ W1.)
= lv k)
der mittlere Widerstand der Gruppe wihrend dieser Bewegung
W“'mux-[— Wag
9 .

Die Gesamtarbeit. die die Wagengruppe in Bewegung
bringt, ist E = Ep + Ep. Ist E positiv, so werden die Anlauf-
widerstiinde restlos iiberwunden, und die Gruppe kommt in
Bewegung. Ist E negativ und E;, =0, so bleibt die Gruppe
stehen, wenn sie nicht von dem vorderen Zugteil angeruckt
wird. Dieser setzt die Wagen der stehenden Gruppe nach und
nach in Bewegung, bis samtliche Kupplungen gestreckt sind.
Im Mittel bewegt er also das halbe Gruppengewicht. Dabei
legt er eine Strecke zuriick. die gleich dem 1y dieser Gruppe ist.
Ist E negativ und E;, > 0. so geniigt die Federkraft nicht zur
Uberwindung des ganzen Widerstandes. Es ist vielmehr noch

ist anndhernd wagm =

die Arbeit E zu leisten, d. h. e¢s werden nicht %, sondern
E G
E)-?g t bewegt.

Der Rechnungsgang bei der Ermittlung der Anlaufkriifte
ist aus der Zahlentafel 1 ersichtlich.

2. Der Anlaufvorgang.

Sind die Krifte bekannt. die fir die Bewegung jeder
Wagengruppe zur Verfiigung stehen., so kann die Anlauf-
bewegung des ganzen Zuges ermittelt werden. Die Rechnung
ist in Zahlentafel 2 durchgefiihrt. Die Bewegung der von selbst
anlaufenden Wagen, die ein Strecken zur Folge hat, wird
.Strecken genannt. Das Mitziehen der iibrigen Wagen
durch den in Bewegung befindlichen Zugrumpf ist mit .,Raffen*
bezeichnet worden.

So wie das Anrollen der Wagen innerhalb einer Gruppe als
nacheinander vor sich gehend angenommen wurde, werden
fiir die Ermittlung der Anlaufbewegung des ganzen Zuges auch
die einzelnen Gruppen in die Rechnung eingefithrt. Damit ist
die Darstellung und Ermittlung des Anlaufvorganges sehr

vereinfacht. Fiir jede Gruppe wird die Geschwindigkeit v,

festgestellt, die sie infolge der eigenen Energie E erhilt,
2E

Ve = |/ 30 Ist E <0, so ist v,= 0. Wihrend sich eine
g

Gruppe streckt, riickt der bereits in Bewegung befindliche

Zugteil, hier Zugrumpf genannt. um das ly dieser Gruppe vor.
Seine Geschwindigkeit u #&ndert sich dabei infolge der Be-
wegungsenergie nach der Gleichung v, =Vu2+2g'ly (sm — Wm)
und die Geschwindigkeit, mit der Zugrumpf (Masse X' M) und
Gruppe (Mg) nach dem Stol geschlossen weiterlaufen, ist

2Mg.vi+M;. v,

u= T M, + M, Die mittlere Neigung sm, auf der
X
Z Gg. Sm
sich der Zugrumpf bewegt. ist s,y = .Q___Z o Nehmen Gewicht
g

und Gruppenlinge wihrend eines betrachteten Bewegungs-
abschnittes zu, was bei dem ,,Raffen’* der Fall ist, so sind auch
$m und wy, entsprechend zu verindern. Da sich der Zugrumpf
aus einzelnen Gruppen zusammensetzt, von denen jede von
Beginn des Anlaufs eine andere Strecke zuriickgelegt und dem-
zufolge auch einen anderen Widerstand hat, wurden die

‘Vorriickwege jeder Gruppe in Zahlentafel 2 untereinander

geschrieben, und dafiir die entsprechenden Widerstinde fest-
gestellt und gemittelt. Fir eine bestimmte Zusammensetzung
des Zugrumpfes liegen nun die mittleren Widerstinde wgm
seiner Gruppen in einer waagerechten Zeile, und der mittlere
2 Gg . Wgm
2 Gg
sind die Wagen der Gruppe also ganz oder teilweise zu raffen,
so ist als 4 Gg der entsprechende Teil von Gg mit dem mittleren
Anlaufwiderstand der Gruppe, wa . zu multiplizieren. Fir g’

ist der Mittelwert einzusetzen. der sich nach der jedesmaligen
Zusammensetzung des Zugrumpfes richtet.

Ein Stehenbleiben des bereits in Gang gekommenen Zuges
ist nur moglich, wenn (sm — wm) negativ ist. Es tritt dann ein,
wemn [2 g 1v.(sm — Wm)] absolut gleich oder grofer als u?ist.

Das Anlaufen der von selbst in Bewegung kommenden
Wagen geschieht fast gleichzeitig, das Raffen der iibrigen Wagen
dagegen geht nach und nach vor sich. Zur Ermittlung der Zeit
vom Offnen der Bremse bis zum Anrollen des letzten Wagens
wird zuniichst festgestellt. wann das Raffen der stehenden
Wagen beginnt. Das geschieht, nachdem in der letzten von
selbst anlaufenden Gruppe sich die Kupplungen gestreckt
haben.

Die Bewegung dieser Gruppe beginnt, wenn der Impuls,
der durch das plstzliche Aufheben der Haltekraft auf Spitze
oder Ende der Ziige ausgeiibt wird, sich bis zu dieser Gruppe
fortgeptlanzt hat. Gerechnet wird dabei mit der Fortpflanzungs-

F.g
geschwindigkeit im elastischen Stab vs = qg,

Widerstand des Zugrumpfes ist wm = . Ist vy=0,

die von

Zahlentafel 1.

120 Achsen (40 Wagen zu 10t und 20 Wagen zu 25t). Profil 3. Grades mit sm = 8,67%/,.

Anlauf-Energie.

X
X Sgm (ZG(g}g) Gg . Sgm %Gg .8gm | Sm IZ; Gg . Sgm 4Pm Pm Alp Alg Ep lv Wag | Wagm | Sgm — Wagm Eb E=Ep+Eb
0 0 6296
17,33 | 100 1733 10859 2715 1,771 0,354/1316|1,35| 13,80 14,42 2,91 197| 4 1513
90 (100) 1733 17,33| 4563
12,59 | 100 1259 7867 1967 |1,15|0,230| 682| 1,23} 14,10 14,57 — 1,98 —122| + 560
180 (200) 2492 14,96 3304
8,83 | 100 883 5725 14310,48(0,096| 233| 1,10 14,04} 14,72 — 5,89 —325] — 92
270 (300) 3875 |12,92| 2421
5,98 100 598 4244 1061 0,04/ 0,008] 16|1,01| 14,67} 14,86 — 8,88 — 448 — 432
360 (400) 4473 | 11,18 1823
4,11 250 1028 2618|<1000| —| — | —{1,00[13,15| 13,35
450 (650) 5501 8,47 795
3,18 | 250 795 795|<1000| —| — | — 1,00/ 13,15 13,35
540 (900) 6296 6,99 0

64*



Organ f. d. Fortschritte
r .

esens.
des lf.isenhah";L—
der Gefiillbahnhdfe. F und der Masse|ab-
© . u
feld, Die Zulaufanlag Elastizitétszahl ImpulszDehnung}'{ dio
Holfeld, - d?l‘ F—="P:e =-k aft, die durc )
o™ = = hang]t)- ist die Druckkr ird (Zahlentafel 1.
= *x < = - sgelibt w \
pe . > ausg
408 10 S o « = Gleisbremse 2. 41ym }
i & R o] = =, P .
& L2 - 3 3 = Spalte 7), e = 1“‘. rie bisher fiir die
=) 3 @ - 2 -« = ° np wird wie Die Fort.
< + 10 =3 N . Rechnung ithrt Die
g0 = o ] Die ‘ durchgefiihrt. ist damn
= g % 3 S = Gruppenmltt-i des Impulses di
=3 = ! 3¢ |
. S zungszei 6 n die
B ® % e < - pf]an,,ung (n—1). 90 + , wenn
< v o n )
= = o . =] __Xg — Vs lenden Wagen
g 0 :2 > ) :,E tS - Vs Selbst’ a,nrol en die ganze
e o -_— n
o g S 2 3 = zahl der vo oder 45m di
N & o 2 2 = S An nd 90 m ippe ist.
I B S gruppen uLinge einer Grltpn von selbst
3 = albe Linge letzte .
- = 2|z und ha it der ihernd t, —
-~ el G . hlaufze . nnither
g SZI2BZ = Die Ar e ist a ‘
$%| 522 S = | u
= o= g g < g t?{ :1 < ;" o o ~ I ‘konllnenden GI‘ Pp
2| g 382 2SS 232 osl ‘
> M S ' .
O, | g" ;" o oo e 8 = 2 — _v_. ¢ begmnt flds
T g oo 22 S 3 =g ) 21‘\712 ch der Zeit ts '+edea Gruppe t4' =
) e ~ B I~ a i i ;
=~ B R 2 & n = + X s dauert fi }
to 2 SRS gz i Raffen. Es d Vorriickweg | des
l: _b'l) 2 o~ - " % ) bei l‘, deI‘
E] Il - o1 > ity v sec. woO !
5 & = IR = LE Vo et ere
= ) <+ ] Va U seine
F E N hd pfes und v, = 9
> , )
] X Zugrun
! £ x o . it ist. , os be-
F S o il hwindigkeit ist anzen Zuge
@ 0 @ o - Geschv tzeit des g
= o = ~ 5 Die Anlau
g = =~ 2 [ *© ithin ta') sec
) 8 3 © Aot m a .
- 8 g * Q| 219 F tr‘l‘gt t’ = (ts + ba + A 1 Lufra’mpe.
3 e ~ . :
g S SRR ~ der Anls :
d AP = £| Ak :‘ 3. Die Formgebung der Anlauframpe
~ = N »e e
< = o | D + . rmgebung daB Zug
] b= ™ I + Bei der Fo stellen. da icher
. o - + n YALL " e! siche;
5 . erung in 0
g S ist die Ford tzung und Ling ligkeit
-~ A s sammense ie Geschwind g
?\ + ] % jeder Zus: . d. h. daB die o 1d des An-
% & z 2 g loskommen: d. die sich wahrelklein wird.
. @ &* o E % s deS legrunlpfef’ d rt nicht le. neg&'
= ’E g S - ' laufs dauernd &n i (iie Vermeulung lraft
f— oo st Q . einma ni ungsk
I 05 Deshalb ist der Beschleu fn fahg;der
g hodt S ~ = }2 S tiver Werte ustreben. Anll woch sehr
E o ] , z ande 1 .
Qe ™ — W an g , stin
g 3 * "E - - (Sm — wm) wo die Wider c(h sm groB sein.
= 3 I g 2 3 Bewegt‘mg' muB daher a%u darf s klemekll'
G < 3;" g | =3 hoch sin 4 Anlaufs < " danac
P ‘ . :
N 5 % ﬁ E I F , i Gegen End.e djnl&ufra"npe n;’l]f]stfeen Wie
N I Eine il erha .
e I = ‘ 2 2 5 5 werden. xes Lingsprofil laufen die s
— —= EZ 3 S ® ein konve zeigt ist, verl: ise
£ g £2 2 in Abb. 4 ge ewiinschten \N.elt a:“Berdem
o = - ; :
A g’ ol § & 3 2 3 Werte in Adelr ugfen des Zuges lsh'ingig die
22| £ > = = ] a ifte abhi )
a2 Bz = Das An Krifte en be-
KB =2 5B der e
= 8 = Grolle . Iso von
> N7 = ’ I - ] von de[;_} ung einlelten’ and Ba‘hnkrﬂ‘ft/en‘
S B 2 8 B oo o ow ie Bew - u , -
S : 2% F3 22 S die Be handetten Feder i eleicher Rampen
1~ = S - i - Il reits be ifte haben bei g n mittleren
N g g ha R S o ie Bahnkri : denselbe
& g z g8 8 & 3 #|% Die Ba filform besonders
pe] S | =) S 3 N P> |v< . iir iede Pro lauf >
5] o o~k B 2 ~ =3 - - - A hohe fUrJ . fiir den An ind jedOCh bei
o ~— o - . . Il
: =3 — I ’ ‘ 2 B Wert. Dl?len Fedel‘krafte1 Sl,“n kleinsten.
- P / .
& ~ ~ s SR wirkungsvo ofil gerade a Zuges so
A SRR 5 =~ L % konvexen Pr s ganzen Zug
" S I~ >
g — = 3{‘ -— ® § dem die Federn de ruc]lt} “,erden, 80
e : . & £3 % ¢ S g 2 = 3 Sollten méglich beansp frampe konkav
o — 2 =} T s - - . 1tra .
g Al F- 2 B3 3 3B & 23 | hoch w 1;; s Profil der Alilgmi dieser Rampen
-~ ™= > I - i - ~ . SC .
2 Il 2 W ‘ S = L 2]} miibte ¢ ein (Abb. 5). Be Anlaufenergien
S = ’ E 5 w o ¥ % 9 = gekriimmt s die groBten Kritfte aber
1= S I . . n . ;
- ~ 2 - ;o: s 0 = 2 form Werde‘ Vertellung der kriifte haben
g g —g ' e = - ) = i g = ° erreicht. Die der- und Bahnkri setzten
g ek - TS 5 258 55 58 "~ istungiinstig. Fe 6 an en’q;*,egengeiser o
= < T N ” . 7, . u
gﬂ 8 - 0 g” < - i ) 3] gn ihren GTOBtwe; rkrifte wirken a o o
10 |5 3 SR Enden. Die Fe eTeil der Rampe. leitete
B g8 o = 2 E SR 2 g ‘f dem flachen ie von ihnen einge
= < : E=4 = >
4 o ?., ¢ = S = s 2 g < = ) au fraglich, ob die leibt
2 2 = $ 2 2 = = S S - - st frag halten bleibt.
) = “F L % B = - 2: - S Bewegung €r
= ] 2] = g =
@ - — 2 S - 2 z [t
'8 = g o)
(o= o]
4 %0 o S -
&5 i
sl 3 <
-



91. Jahrg. Heft 20
15. Oktober 1036,

Holfeld, Die Zulaufanlage der Gefillbahnhéfe.

409

Eine Untersuchung dieser Rampenform eriibrigt sich
jedoch mit der Uberlegung. daB auf einer Rampe auch kiirzere
Zuge anlaufen miissen. Mit Verringerung der Zuglinge nehmen
die Federkrifte stark ab. Deshalb miissen die Bahnkrifte.
d. h. die mittleren Neigungen nach vorn zu dauernd anwachsen.
womit sich das konvexe Profil ergibt.

Wie ist nun das vorhandene Gefille auf die Linge der
Rampe zu verteilen ? Diese Frage wird am sichersten beant-
wortet. indem fiir dieselbe mittlere Rampenneigung eine
Kurve ersten bis vierten Grades als Anlauframpe untersucht
wird. Dabei ist fiir jedes Profil die ungiinstigste Zusammen-
setzung des Zuges zu ermitteln. Wenn jedesmal der gleiche
Zug zugrunde gelegt wird. ergibt sich ein falsches Bild. Bei
einem leichten Zug ist z. B. das Profil ersten Grades das
ungiinstigste. obwohl es, wie schon hervorgehoben, die griBeren
Federkrifte erzeugt. Je groBfer das Gewicht der Wagen an-
genommen wird. um’so mehr kommen auch die Federkriifte
zur Geltung. Der schwere Zug liuft also auf der geraden
Rampe besser an als auf einem gekriimmten Profil. Bei einem
Zug, der zur Hilfte aus leichten und zur Hilfte aus schweren
Wagen besteht, fillt das Anlaufvermdgen mit wachsendem
Grade des Rampenprofils.

Als Ergebnis der Untersuchungen wurde der Verlauf der
Geschwindigkeiten des Zugrumpfes wihrend der Anlauf-
bewegung von Gruppe zu Gruppe aufgetragen (Abb. 1 bis 3.
Taf. 30). Fiir eine bestimmte Gruppe bedeutet die linke
Ordinate der Geschwindigkeitslinie die Geschwindigkeit, die
der Zugrumpf zu Beginn, die rechte Ordinate die Geschwindig-
keit. die er am Ende der Anlaufbewegung dieser Gruppe hat.
Die Ordinaten einer Abszisse stellen den StoBvorgang dar.

Als ungiinstigste Zusammensetzung des 120-Achsenzuges
wurde ermittelt (Abb. 1, Taf. 30):

. Gruppen Aruppen
of
Profil leichter Wagen | schwerer Wagen Vmin
1. Grades 6 0 0,11
2. Grades 5 1 0,18
3. Grades 4 2 0,14
4. Grades 3 3 0,12

Der Vergleich der kleinsten Geschwindigkeiten, die im
Verlauf eines Anrollens auf jeder Rampe auftreten, ergibt
nur fiir die gekriimmten Profile eine GesetzmiBigkeit. Die
quadratische Profilkurve stellt fiir den 120-Achsenzug die beste
Lésung dar. Bei den Profilen héheren Grades wirkt doch der
ginstigere Verlauf der (sm — wm)-Werte nicht so, daB die
Verringerung der Pufferenergien ausgeglichen wiirde. Die
Rampe mit gleichbleibender Neigung wieder erzeugt viel héhere
Federspannungen; doch die Anlaufarbeit hat nicht die ge-
wiinschte Wirkung, da die Bewegung infolge der kleinen Bahn-
krifte wieder ins Stocken kommt.

Die Untersuchung derselben vier Rampen fiir den Anlauf
kiirzerer Ziige — gewiihlt wird ein 80-Achsenzug — liefert bei
den gekriimmten Profilen gerade das gegenteilige Ergebnis
(Abb. 3. Taf. 30). Die Kurve vierten Grades ist jetzt am
giinstigsten. Das Profil ersten Grades eignet sich wieder am
wenigsten als Anlauframpe mit Gleisbremse, denn der 360 m-
Zug kommt auf ihm {iberhaupt nicht in Gang. Die Pufferkraft
geniigt auch an der Bremse nicht zur Uberwindung des Anlauf-
widerstandes.

Bei den Kurven hoheren Grades wirkt sich der flache obere
Teil der Rampe ungiinstig auf den Anlauf aus. Schwere Wagen
erzeugen dort nur eine geringe Stauchkraft und verzégern die
Bewegung des Zugrumpfes stark, da sie nicht von selbst an-
laufen. Es wurde deshalb untersucht, ob bei unveriinderter
mittlerer Rampenneigung durch geringe Erhohung der oberen

Grenzneigung smin auf 5%, ein Vorteil erzielbar ist. smax wird
dadurch etwas kleiner (Abb. 2. Taf. 30).

Diese MaBinahme ergibt bei dem Profil zweiten Grades
wohl keine Verschlechterung des Anlaufs eines 120-Achsen-
zuges: ist der Zug aber nur 80 Achsen stark, so kommt er schon
ganz schlecht los (Vmin = 0.06 mfs). Bei der Kurve dritten
Grades dagegen ergibt sich fiir den langen Zug eine wesentlich
bessere Anlaufgeschwindigkeit (0.19 m/s), wiithrend auch der
kurze Zug sicher anrollt.

Sm i
:m,- ﬁ Kony, -
max %_\
— e |
$m0= /
Smin x
[/ 7 2 J 4
y {‘ Gestauchter Zug
profii ]
Pro iks
x
0 7 2 3 4

Abb. 4. Verlauf der sm-Werte fiir konvexes und konkaves Profil.

Die kubische Parabel stellt deshalb die beste Losung als
Yorm einer Anlauframpe fiir Ziige jeder Liinge und Zusammen-
setzung dar.

Der Kurve dritten Grades ist gegeniiber der quadratischen
Parabei auch aus folgendem Grunde der Vorzug zu geben:
Nind nimlich die Witterungsverhiiltnisse besonders ungiinstig,
so werden die (sm — wm)-Werte niedriger. withrend die Puffer-

Pl
4
4
X
0 7 2 3 4
Gestauchter Zug
4
Prﬂ ll 1
rol! L
| X
“0 1 2 3 ¥

Abb. 5. Verlauf der Federbelastung fiir konvexes
und konkaves Profil.

krifte durch kiinstliches Stauchen des Zuges wenigstens auf
die GroBe X Gg.sgm gebracht werden konnen. Die geringen
Gefiillkrifte aber wirken dann besonders nachteilig auf das
Anlaufvermogen des Zuges, wenn er auf dem quadratischen
Profil steht. da die mittlere Neigung, auf der sich der Zug-
rampf bewegt, hier kleiner ist.

Es ist deshalb als Rampenprofil die Kurve dritten Grades
zu withlen, oder ein Linienzug, dem diese Kurve umschriebenist.

Wie gro8 mufl nun die mittlere Neigung einer Anlauframpe
sein? Bei den Untersuchungen der Anlauframpen wurde
sm = 8,67%,, gewiihlt. Diese ergab sich fiir eine 540 m lange
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Rampe bei Smax = 20%,, und smin = 3%,, der Gleichung
dritten Grades. Wie die Ergebnisse zeigen, kann die mittlere
Neigung noch etwas geringer sein. wenn das giinstigste Profil
ausgefithrt wird. Wie sich auf dem Verschiebebahnhof Duis-
burg-Hochfeld (Siid) erwiesen hat, ist fir die dortigen Ver-
hiiltnisse die vorhandene Rampe, deren mittlere Neigung auf
540 m Linge 7,7%,, betrigt, vollig ausreichend. TIhr Profil
kommt einer Kurve zweiten Grades am niichsten. womit das
gute Anlaufen der Ziige zu erkliren ist (Abb. 2, Taf. 30).

Das in Duisburg-Hochfeld erzielte Ergebnis gibt einen sehr
wertvollen Anhalt bei der Planung der Anlauframpen. Ein
allgemein giiltiges MaBl der mittleren Rampenneigung kann
bei der Verschiedenartigkeit der Voraussetzungen jedoch nicht
angegeben werden. Die Anlaufwiderstinde z. B. kénnen auf
einem Bahnhof mit vorherrschend starkem Gegenwind ver-
héltnisméaBig hoch sein. Ferner werden sie auf zwei Bahn-
héfen dann sehr verschieden sein, wenn die Anzahl der Einfahr-
gleise eine andere ist, so daf} die Ziige verschieden lange stehen
miissen, bis sie zerlegt werden. Dauert der Ablauf eines Zuges
12 Min., so betragt die Wartezeit bei drei Einfahrgleisen
24 Min., bei zehn Gleisen aber kann es auch ohne Betriebs-
unterbrechungen 108 Min. dauern, bis ein Zug wieder in Be-
wegung gebracht wird.

Das' erforderliche MafBl der mittleren Rampenneigung
indert sich aulerdem mit der Rampenlinge. Die Federkriifte

| - H J

1T ]
1 |

! '
keine Federwirkung

\1 '
T~ Vorspannung
T

Abb. 6. Federwirkung bei kurzem und langem Zug.

\

werden um so besser ausgeniitzt, je linger der Zug ist. Wie in
Abb. 6 skizziert wurde, ist der Prozentsatz der durch Feder-
kraft bewegten Wagen bei dem langen Zug wesentlich gréfer.
Eine Rampe fiir den 150-Achsenzug kann also flacher sein
als die 540 m-Rampe, doch ist nachzuweisen, dafl auch kurze
Zige auf ihr anlaufen kénnen.

4. Die Gleisbremse.

Die Bremse am Fufle der Anlauframpe, die Haltebremse,
hat einen Zug in der Ruhelage zu sichern, ohne dafl Wagen-
bremsen angezogen zu werden brauchen. Beim Vorricken
nach dem Ablaufkopf muf} sie ein sicheres Steuern des Zuges
gewithrleisten. TFalls aber der Ablauf unmittelbar aus der
Einfahrstellung erfolgt, hat die Gleisbremse auch die Aufgabe
einer Zulaufbremse zu iibernehmen, sie mufl den Zug von der
groBiten Zufithrungsgeschwindigkeit nach einem geforderten
Bremsweg zum Stehen bringen.

Welche Bremsart ist nun fir diese Aufgaben am besten
geeignet ! Ein System, bei dem die Bremskraft eine Funktion
der Geschwindigkeit ist, kommt nicht in Frage. Die grofite
Wirkung wiirde mit einer mechanischen Balkengleisbremse er-
zielt werden konnen, die eine moglichste Steigerung des
AnpreBldruckes gestattet. Man kdme dann mit ganz kurzen
Bremsen aus, liefe aber Gefahr, dafl die Radsiitze zu hoch be-
ansprucht wiirden. Kine griéfere Bremslinge, bei der sich der
Bremsdruck auf mehrere Achsen verteilt, ist deshalb vorzu-
ziehen. Bei der Thyssenbremse z. B. ergibt sich dadurch eine
groBere Linge, dall die AnpreBkraft vom Radgewicht abhingig
ist und eine bestimmte Grofle nicht iiberschreiten kann. Damit

ist auch eine Begrenzung der Achsbeanspruchung gegeben. Volle
Betriebssicherheit ist nach Einfilhrung des ,,umgekehrten |

Bremsprinzips erreicht, wobei der Steuerdruck bei fallender
Bremskraft steigt, so daB bei Stérungen Maximalbremsung ein-
tritt *). Den folgenden Berechnungen wurde die Thyssenbremse
zugrunde gelegt.

Die Haltebremse hat bei einem schweren Zug die
Stauchkraft B = G (s — w) kg auszuhalten. Um die Léngs-
schwingungen beim Auflaufen der Wagen des einfahrenden
Zuges zu beriicksichtigen, wird sicherheitshalber mit B =
= (i,.s kg gerechnet. Ein kiinstliches Erhohen der Pufferkrifte
durch Zuriickdriicken der Lokomotive ist nur bei dem leichten
Zug notig. Die Bremskraft betrigt dann B = Gz (s + w) kg.
Fiir einen 1200 t-Zug und eine mittlere Rampenneigung von
1:130 oder 7.79/,, ergibt sich die Bremskraft B = 1200.7.7 =
9230 kg. ein 600 t-Zug erzeugt nach dem vollstindigen Stauchen
den Druck B = 600 (7,7+ 3) = 6410kg. Die von einer
Balkengleisbremse auf ein Rad ausgeiibte Bremskraft betrigt
B, = D.p.o. wobei D die AnpreBkraft. u der Reibungswert
und ¢ der sogenannte Rollfaktor ist, der von den MaBen der
Radseitenflichen und Bremsschienen und deren gegenseitigen
Lage abhingig ist. Bei der gewichtsautomatischen Gleis-
bremse System Thyssenhiitte, die in Duisburg-Hochfeld (Siid)
verwendet wird, wird die Anprefkraft D durch die Radkraft R
D ist von der
R
Neigung der Innenschiene abhingig. Es wurde von Bansen
(Dissertation Dresden, S.31) fir R = 2,5t. den 10 t-Wagen,
zu 3,3 und fiir R = 5,0 t, den 20 t-Wagen zu 2,86 ermittelt.
In derselben Arbeit ist auf S. 48 der Rollfaktor ¢ mit 0,64
angegeben und fiir u hat sich bei der Bremsung ablaufender
Wagen nach S. 45 als Mittelwert 0.165 ergeben. Da p mit ab-
nehmender Geschwindigkeit und kleiner werdendem Brems-
druck wichst, kann bei Bremsung in der Ruhe fiir schwere
Wagen us = 0,170 und fiir leichte Wagen u; = 0,190 an-
genommen werden. Mit diesen Zahlenwerten ist die Brems-

erzeugt. Das Ubersetzungsverhiltnis n =

B
. . 1
wirkung, wenn schwere Wagen in der Bremse stehen, bg = =

=n.us.0 = 2.86.0.170.0,64 = 0,311, und fiir den 10-Tonner
ergibt sich b, = 3.3.0.190.0.64 = 0.400. Werden a Achsen
gebremst, so betrigt die Bremskraft B == 2.2 R.b. Danach
laBt sich die erforderliche Linge der Haltbremse ermitteln,
B 9230 ~
= =3 und
2Rb  2.5000.0,311
fiir leichte Ziige ist a = —%—19—2 3. Die Bremse mufl
ge B = 579500047
also in jedem Fall drei Achsen fassen kénnen, wozu eine Linge
von 12 m geniigt. .

Fiir das langsame Vorriicken des Zuges geniigt es, wenn im
ungiinstigsten Falle die Bremskraft nicht kleiner als die Be-
schleunigungskraft ist. Die gréfite mittlere Neigung des vor-
riickenden Zuges ist dann vorhanden, wenn dieser die Zulauf-
bremse erreicht. Dann ist bei einem Profil 3. Grades mit einer
mittleren Neigung der Zulaufanlage von 7.7 °/oq $mz = 8.65%/,
so daB ein schwerer Zug die Beschleunigungskraft G (sm—wm)=
=1200 (8.65 — 3.0) = 6780.0 kg erzeugt. wihrend die Halte-
bremse die Verzogerungskraft B=a.2R.b=a.2R.n.us.0=
= 3.8000.3.0.0.165.0,64 = 7600 kg ausiibt.

Bei Regelung der Zulaufbewegung soll der Zug von der
Geschwindigkeit vo auf l, m zum Stehen kommen. Dabei ist
mve? G vo®

2 7 2.
X2 Gp.b.l zu vernichten. Da wihrend der Bremsung auch die
Gefillkraft G, (s — w) zu iiberwinden ist, so lautet die Arbeits-
gleichung:

Gz . Voz Gz (S —_ \V)
2¢ 1000
*) Verkehrstechn. Woche 1933, S. 268 ff. ‘ |

denn fiir schwere Ziige ist a=

durch die Bremsarbeit

die Bewegungsenergie

Jp=2XGp.b. 1.
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Das Gewicht der gebremsten Achsen ist

Vol s —Ww
s Gz (2g’ T 1500 ‘1“>
b b .l ‘
Den ungiinstigsten Wert ergibt ein schwerer Zug, der auf mog-
lichst kurzem Wege halten soll. Es wird deshalb angenommen

Gz=1200t. vo= 1,5 mfsec, sm = 8.65%, w =3 kgt
: Ib =25m, b=0,311.

1200(22‘?3 + 8’23(; 3 .25)
Dann ist X Gy = 031125 =404 t.

Stehen 16 t-Wagen in der Bremse (eine ungiinstigere Annahme
braucht bei einem schweren Zug nicht gemacht zu werden), so
geniigt eine Linge der Gleisbremse von 20 m, auf der fiinf
Achsen zugleich stehen kénnen.

II. Die Zufiihrungszone.

SchlieBt der Ablaufkopf unmittelbar an die Anlauframpe
an, so laufen die Wagen nach Ingangsetzen des Zuges sofort ab.
Besondere Zulaufbremsen sind nicht erforderlich, das Vor-
riicken des Zuges entfillt. Die Wagen haben aber einen langen
Ablaufweg zuriickzulegen, da ihr Ablaufpunkt oberhalb der
Weichenstraflen liegt. Soll dieser Weg verkiirzt werden, so
ist als Zwischenstrecke die Vorriickzone mit Zulaufbremsen
anzuordnen. Dabei ergibt sich aber eine Verlingerung und
somit auch eine Erhohung der ganzen Zulaufanlage. um welche
die einfahrenden Ziige zu heben sind.

Die Entscheidung, welche Ausfiihrung zu bevorzugen ist,
soll deshalb nach einem wirtschaftlichen und betrieblichen
Vergleich gefillt werden, der nach Bemessung der Vorriickzone
durchgefiihrt wird.

I. Die Bemessung der Vorriickrampe.

Die Neigung der Vorriickrampe muBl so stark sein,
dall der auf der Anlauframpe in Bewegung gekommene Zug
nicht wieder zum Stehen kommt. Riickt ein liingerer Zug nach
dem Ablaufpunkt vor, so ist das allerdings nicht zu befiirchten.
da der steile Teil der Anlauframpe noch wirksam bleibt. Ein
ungiinstiger Fall tritt ein, wenn ein Zug zugefiihrt wird, der
nicht linger ist als die Vorriickstrecke. Sein Widerstand
betriigt bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen etwa 5 kg/t.
Die Zulaufstrecke muf aber auch so stark geneigt sein, daB eine
Gruppe schlecht laufender Wagen, die wihrend des Ablaufs
auf ihr angehalten werden muBte, wieder von selbst anliuft.
Hierfiir geniigt eine Neigung von 1:130, da die Wagen in den
Weichenstrallen in der Regel nicht so lange gestanden haben,
dafl der Lagerwiderstand gestiegen ist. Der Ubergangsstrecke
von der Vorriickstrecke nach der Ablauframpe von etwa 25 m
Lénge, auf der die Zulaufbremse liegt, ist eine Neigung von
~15%,, zu geben, damit sich die Wagen moglichst stark
beschleunigen.

DieLéngederVorriickzone hiingt von dem Gleisplan ab.
Die Zulaufstrecke beginnt etwa 60 m oberhalb des Merkzeichens
der ersten Weiche, damit Lokomotive und Packwagen des ein-
gefahrenen Zuges noch Platz haben und auBerdem der nach
den Richtlinien fiir Rangierbahnhéfe erforderliche Spielraum
von 20 m noch vorhanden ist.

Um die Linge der Zulaufstrecke und namentlich die Lage
des Ablaufpunktes im Gleisplan festzustellen, war vor allem die
Ablauframpe in Einklang mit der Gleisanlage zu bringen. Die
Neigung des Berges ist jedoch dabei nicht von Bedeutung.

Die Verbindung von Einfahr- und Richtungsgleisen wird
von den Zufiihrungsweichen der Einfahrgruppe und den
Verteilungsweichen der Richtungsgruppe gebildet. Dem Uber-
gang von der einen zur anderen Gruppe dient entweder das
Weichenkreuz (Abb. 4. Taf. 30) — es liegen dann an der

engsten Stelle zwei Gleisstriinge nebeneinander — oder es
werden beide Gleisgruppen in einem einzigen Strang zusammen-
gezogen (Abb. 5, Taf. 30).

Im ersten Fall ist es fiir die Entwicklung der Gleisbiischel
ablauftechnisch am giinstigsten. wenn die bergseitigen Weichen
des Kreuzes auf die Steilstrecke der Ablauframpe gelegt werden.
Der Ablaufpunkt liegt dann oberhalb dieser Weichen *).

Bei nur einem Verbindungsstrang kann die erste Ver-
teilungsweiche entweder auf der Zwischenneigung oder auf der
Steilstrecke der Ablauframpe angeordnet werden. Es wurde
nur die ablauftechnisch giinstigere Form skizziert.

Die Gleispline wurden fiir acht Einlaufgleise entworfen.
Die Malle von Liinge und Héhe der Zulaufstrecke wurden auch
fiir sechs Gleise cingetragen. Weniger als fiinf Kinfahrgleise
werden nach den . Richtlinien fiir Verschiebebahnhofe™ im
allgemeinen nicht angeordnet.

Bei dem Entwurf der Weichenentwicklung in der Zulauf-
zone wurde die Gegeneinfahrt in ;—l-l— 1) Einfahrgleise vor-

gesehen, wenn n deren Gesamtzahl ist. AuBerdem war fiir die
Zuglokomotive ein Fahrweg zum Verlassen der Einfahrgruppe
einzulegen, der in ein Verkehrsgleis einmiindet.

Die Halte- und Zulaufbremsen wurden in gleicher Hohe
angeordnet, um zu vermeiden. daB fiir die verschiedenen
Ablaufgleise die Hohe des Berges sowie die Laufweiten bis zur
nichsten Ablaufbremse verschieden sind. Es wiirde hierdurch
nur die Arbeit der Bremswiirter erschwert.

Die MaBe der Vergleichsstrecke sind in folgender Zahlen-
tafel zusammengestellt worden:

Anlage mit Anlage ohne Al
Vorriickstrecke | Vorriickstrecke Ah

6 Gleise, 8 Gleise| 6 Gleisc| 8 Gleise| 6 Gleisel 8 Gleise

Kin
Zufithrungs- | 1845 | 212,0 | 1645 | 1920 | 200 | 20,0
glois 015 | 015
Zwei 50.4 59.4
Zufithrungs- 1734 200,9 114.0 141,5 9% i 9%
eloise 046 | 046

Die Erhohung der Rampe durch Anordnung besonderer
Zulaufbremsen betrigt bei einem Strang 15cm. bei zwei
Ablaufgleisen 46 cm.

2. Vergleich von Anlagen mit und ohne
Vorriickstrecke.

Der Vergleich der Kosten einer Anlage mit Vor-
riickzone und einer solchen mit unmittelbarem Ablauf ergibt
Unterschiede in der Zugférderung und in den Bremskosten.

Die hier in Frage kommenden Forderungskosten sind
etwa doppelt so hoch wie die Kosten des Kohlenverbrauchs**).
Dieser ergibt sich fiir die Lokomotive G 56,16 (G 12), die einen
1200 t-Zug auf der Neigung von 109/, mit etwa 18 km/h Ge-
schwindigkeit zieht, nach der L;v-Tafel zu 0.34 kg Kohle in der
Sekunde. Danach wird die Héhe von 0,15 m in 3,0 Sek. und
046 m in 9,2 Sek. itberwunden. wobei 1,02 kg bezw. 3,13 kg
Kohle verbraucht werden. Wenn tiiglich 100 Ziige einlaufen, ent-
stehen im Jahre an 305 Betriebstagen 2.305.100.1,02.0,025 =
= 1550 BM bezw. 2.305.100.3.13.0.025 = 4770 BH zusitz-
liche Zugforderkosten bei Anordnung der Vorriickzone.

Fiir den iiberschliglichen Vergleich der Bremskosten
werden die Zahlenwerte benutzt, die Professor Ammann im

*) Miiller, Die Gestaltung des Ablaufprofils, Verkehrs-
techn. Woche 1930, S. 631 ff.

**) Neuere Methoden fiir die Betriebsuntersuchungen der
Bahnanlagen, S, 22,
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Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1931, S. 216 angibt. Die Anlage-
kosten fiir einen laufenden Meter Gleisbremse betragen danach
3000 ZA. Fiir Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung werden
17.53%, in Rechnung gesetzt. Die Bedienungsmannschaft ist
in beiden Fillen dieselbe. Die Haltebremsen der Anlage mit
Vorriickstrecke sind nach Teil I 12m, die Zulaufbremsen
beider Ausfithrungen 20 m lang.

Der Kostenvergleich ergibt dann folgendes Bild:

Bremskosten Unterschied der
mit ohne e
Vorriick- Vorriick- | Bremskosten Zugforder-
i kosten
strecke strecke
6 8 6 8 6 8 6 8
Gleise | Gleise|Gleise | Gleise| Gleise | Gleise |Gleise | Gleise
Ein Zu- .
fiihrungs- | 48300 | 60900 | 63000 | 84000 [—14700,—23100 +1550| 41550
gleis
Zwei Zu- .
fithrungs- | 58800 | 71400 | 63000 | 84000 | —4200 |—12600|+-4770|+4770
gleise

Der Vergleich ergibt wohl erhebliche Mehrkosten der
Gleisbremsen bei einer Anlage ohne Vorriickstrecke, die aber
bei zwei Zufiihrungsgleisen und sechs Einfahrgleisen durch die
Zugférderkosten wieder ausgeglichen werden. Bei acht Ein-
fahrgleisen ist ein klarer wirtschaftlicher Vorteil der Anlage
mit Vorriickstrecke zu erkennen.

Ganz ungiinstig ist bei Vorhandensein der Vorriickstrecke
die Regelung des Zulaufs mit der Gleisbremse am Fufl der
Anlauframpe. Diese Betriebsweise bedingt einen zusiitzlichen
Posten, der die Wagen mittels einer Gleisauflage am Ablauf-
punkt zu stauchen hat, damit die Kupplungen ausgehoben
werden konnen. Fiir diese Tétigkeit sind am Tage mindestens
zwei Mann erforderlich, wodurch die Personalkosten um
2.12.1,5.222 = 8000 AM |[Jahr erhoht werden*). Bremskosten
und Zugforderkosten haben den jeweils héheren Wert.

Bei Untersuchung der betriebstechnischen Ver-
hiltnisse von Anlagen mit und ohne Vorriickstrecke ist ein-
mal festzustellen, ob die zusitzliche Zwischenbewegung des
Vorriickens die glatte Abwicklung des Zerlegungsbetriebes
beeintriichtigt. Das Heranholen eines Zuges an den Ablauf-
punkt ist aber schon méglich, wenn die letzten Wagen des
vorher zerlegten Zuges noch in der Zulaufbremse stehen.
Besonders bei zwei Ablaufgleisen kann der niichste.Zug schon
so zeitig bereitgestellt werden. dafl gar keine Zwischenzeiten
entstehen.

Die Leistungsfihigkeit der Ablaufanlage hingt auler von
den Zwischenzeiten auch von der Zufithrungsgeschwindigkeit
ab. Esist deshalb zu untersuchen, welche Abdriickgeschwindig-
keiten bei einer Anlage mit Vorriickstrecke, steiler Ablauframpe
und kleiner Ablaufzone und einer solchen ohne Vorriickzone
und daher langem und flachem Ablaufwege etwa angewendet
werden kénnen. Sie sind abhingig von dem Mafle, in dem sich
zwei nacheinander ablaufende Wagen in der Brems- und
Verteilungszone voneinander trennen, denn sowohl zum Ab-
bremsen eines Wagens als auch zur Bedienung einer Weiche
zwischen 2 Abliufen ist ein bestimmter Abstand erforderlich.
Es mullte deshalb eine moglichst anschauliche Darstellung des
Verlaufes der Wagentrennung gefunden werden. die eine GGegen-
iiberstellung der Ergebnisse fir verschiedene Zufiihrungs-
geschwindigkeiten und verschiedene Rampenneigungen ge-
stattet. Auch war der Einfluf} ungiinstiger Witterung auf den
Wagenablauf zu beriicksichtigen, der gerade bei flachgeneigten

*) Miiller, ,,Neuere Methoden*. 8. 34.

Ablauframpen ausschlaggebend ist. Diese Aufgabe wurde mit
Hilfe der Linien der Wegabstinde gelost. die zwei hintér-
einander laufende Wagen wiihrend ihres Ablaufes haben
(Abb. 7). Uber dem jeweiligen Orte des Nachlaufers wird
die Entfernung. die der Vorliufer in diesem Augenblick hat,
als Ordinate aufgetragen. Sie ist aus den Zeit-Weg-Linien
abzugreifen.

Als Vorlaufer wurde wie iiblich ein Schlechtlaufer (leerer G),
als Nachliufer ein beladener O-Wagen angenommen. Zum Um-
stellen einer Weiche (angenommen Kraftstellwerke ohne schnell
umlaufende Motore) geniigt ein Wagenabstand von 25 m. der
sich aus 5,0 m Zungenlinge. 4.5 m Achsabstand und ciner
Strecke von 15 m zusammensetzt, die fiir die Zeit des Orien-
tierens und Umstellens. etwa 2.5 Sek.. vorhanden sein mulf,
wenn der Nachliufer die Geschwindigkeit 6 m/Sek. hat. Die
Sperrstrecke von 25 m geniigt auch zur Bedienung einer Gleis-
bremse.

o G/
Linien der Wagenabstinde i

T T

A l”ldX S/ 0

.

or
sch“’hwf Zeit— Weg —Linien

N

Abb. 7. Linien der Wagenabstéinde.

Aus den Linien der Wagenabstinde ist zu ersehen, ian
welchen Punkten des Laufweges dieser Abstand erreicht ist und
bis zu welcher Entfernung er erhalten bleibt (Abb. 4, Taf. 30).

Die Lingsprofile wurden fiir eine mittlere Bahnhofsneigung
von 10%,, gezeichnet (Abb. 1). i

Bei der Anlage mit Vorriickstrecke ist die Anordnung
eines Ablaufprofils moglich, das die Erzielung hoher Leistungs-
fahigkeit gewiihrleistet*). Auch bei fehlender Vorriickstrecke
wiirde eine kurze Steilrampe gute Dienste leisten. Der Wagen-
abstand braucht aber hier erst bei einem weit lingeren Lauf-
weg den gewiinschten Wert zu haben, da zunichst die
Weichenstrale der Einfahrgleise zu durchlaufen ist. Aufler-
dem darf die Rampe nur so steil oder so lang sein, daf} die
in Gegenrichtung einfahrenden Ziige die Neigung bewiiltigen.
Wird die skizzierte Anordnung gewiihlt, so betriigt die grofite
mittlere Steigung eines 540 m-Zuges 11, wenn die Anlauf-
rampe ein sy von 8%/, hat.

In Abb. 4 der Tafel wurden die Abstandslinien fiir normale
und ungiinstige Witterung aufgetragen. Als Ergebnis ist fest-
zustellen: Die Anlage mit Steilrampe erlaubt die Abdriick-
geschwindigkeiten 1,5 m/Sek. bzw. 1,0 m/Sek., wenn der Abstand
nach rund 130 m Laufweg durch Bremsen des Nachliufers
erhoht wird.

Auf der Anlage mit Flachrampe wird bei gewdhnlichen
Widerstinden vo=1,0 m/Sek. erreicht. Hohe Laufwiderstinde
und Gegenwind bedingen jedoch mehrere Bremsstaffeln,

*) Miiller, Gestaltung des Ablaufprofils, Verkehrstechn.
Woche 1930, S. 631; Nebelung, Der Bahningenieur 1935, 5. 132,
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auferdem kann nur ganz langsam (v, = 0.5 m/Sek.) zugefithrt
werden. Die wesentliche Erschwerung der Ablaufverhiltnisse
im Winter aber ist ein entscheidender Nachteil der Flachrampe.
Wenn auch die mittleren Zufiihrungsgeschwindigkeiten etwas
hoher liegen, so ist doch der schnelleren Betriebsmoglichkeit
der Vorzug zu geben. Einmal wird schnellerer Wagenumlauf
gewithrleistet: auBerdem ergibt sich diese Form der Zufiih-
rungszone nach folgender Uberlegung: Bei lingerer Zerlegungs-
dauer eines Zuges werden mehr Einfahrgleise gebraucht. Da-
mit wieder wird die Weichenzone und zugleich der Ablaufpunkt
noch weiter zuriick verlegt, wodurch sich eine immer kleinere
Ablaufgeschwindigkeit ergibt.

Die Tatsache, daB die Berghthe der Flachrampe groBer
ist als die der Steilrampe, bedeutet keine Verbesserung, da die
Vorriickstrecke mit 7.7%/,, nicht steiler als die Widerstands-
linie eines Schlechtliufers bei ungiinstiger Witterung ist. Dieser
kann deshalb auch nicht weiter laufen als dann, wenn der
Ablaufpunkt im Engpall; zwischen Zufithrungs- und Ver-
teilungsweichen liegt.

Die Anordnung einer besonderen Vorriickzone ist also
auch betriebstechnisch gerechtfertigt.

III. Die Seilanlage*).

Die Anlage einer Anlauframpe setzt eine bestimmte Kon-
struktionshohe voraus. Steht diese nicht zur Verfiigung, so ist
das Anrollen durch dullere Kriifte zu regeln, die auf den Zug
zu iibertragen sind. Bei der Seilanlage geschieht das mittels
eines endlosen Seiles, das durch Maschinenkraft angetrieben
wird. Die Verbindung mit dem Zug stellt der Seilwagen her.
An diesem wird der auf der schriigen Rampe stehende Zug mit
seinem oberen Ende befestigt. Das ergibt ein Strecken des
ganzen Zuges. Beim Ingangsetzen driickt der Seilwagen die
Wagen des Zuges an, die nacheinander in Gang kommen, bis
der ganze Zug gestaucht ist. Es spielt sich also gerade der
entgegengesetzte Vorgang ab wie beim Anlauf eines auf der
Anlauframpe stehenden Zuges, und es liegt die Frage nahe,
ob auch hier eine Ausnutzung der natiirlichen Anlaufkrifte
moglich ist.

Da beim gestreckten Zug keine Federkrafte wirken, bleibt
nur zu untersuchen, ob die Gestaltung des Rampenprofils auf
die GroBe der Gefillkrifte EinfluB hat. Wie schon im Ab-
schnitt ,,.Formgebung der Anlauframpe’’ gesagt wurde, miissen
die Beschleunigungskrifte des Zugrumpfes am Anfang der
Bewegung maoglichst groB sein. Der obere Zugteil also mufl

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes., Die Rationalisierung des
Verschiebebahnhofs Dresden-Friedrichstadt, 1931, Heft 1/2.

Frohne, Die Ablaufanlage Chemnitz-Hilbersdorf, Verkehrs-
techn. Woche 1931, S. 121,

auf groBerem Gefiille stehen als der untere. Die oberen Wagen,
die beim Zusammenstauchen des Zuges weiter laufen als die
unteren — der Weg jedes Wagens ist gleich der Summe aus
den Kupplungsstreckungen des unter ihm befindlichen Zug-
teiles — erhalten dadurch schneller Bewegungsenergie, die das
Anlaufen erleichtert. Die aufzuwendende kiinstliche Druckkraft
wird damit geringer als bei gleichbleibender Neigung.

Wie aus Abb. 8 hervorgeht, wiirde hier ein konkaves
Profil am Platze sein. Diese Gestaltung der Rampe scheitert
jedoch an der Bedingung, daB mit dem Seilwagen auch Zug-
krifte auf den Zug zu iibertragen sind. Dabei wiirde der

m b
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Smp=| e konVeX
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Gesfreckfer Zug
<

0 7 2 3 4
Abb. 8. Verlauf der sm-Werte fiir konvexes und konkaves Profil.

Seilwagen leicht ausgehoben werden konnen: schon bei gerader
Rampe bereitete seine Konstruktion deshalb Schwierigkeiten.
Es ist also zweckmiliger, bei Einbau einer Seilanlage eine
durchgehende Neigung = beizubehalten und damit auf eine
giinstigere Wirkung der Gefillkrifte zu verzichten.

IV. Der Vorteil der Anlauframpe.

Der Anlauframpe kann eine Form gegeben werden, durch
die die Bewegung nicht nur eingeleitet wird, die vielmehr auch
bei der anschlieBenden Bewegung des Vorriickens eine aus-
reichende Beschleunigungskraft des Zuges gewihrleistet, da
die Neigungen nach vorn zu anwachsen. Die mittlere Neigung
der Rampe liegt so weit unter dem Durchschnittsgefille des
Bahnhofs, daB fiir die Ausbildung einer leistungsfihigen Ab-
laufanlage geniigend Hohe zur Verfiigung steht. Die giinstige
Ausnutzung der natiirlichen Kriifte aber ist vor allem betriebs-
wirtschaftlich von ausschlaggebender Bedeutung.

Bewertung der Gleisverbindungen 8 49 nach dem ,,Ruck®.
Von Dr. Ing. Rudolf Vogel, Gesellschaft fiir Oberbauforschung, Berlin.

Zur Erleichterung des Verstindnisses sei zunichst bereits
Bekanntes ins Gedichtnis zuriickgerufen:

Die hichstzulissige Fahrgeschwindigkeit in Gleisbogen ist
— im wesentlichen — von zwei Faktoren abhéngig: erstens
von der durch Uberhshung nicht ausgeglichenen Fliehkraft
(Beschleunigung) p., zweitens von der Zeit, in der die Be-
schleunigung von 0 bis p, ansteigt, die Beschleunigungs-
anderung p. Der Ubergangsbogen verlingert die Zeit des An-
wachsens der Fliehkraft auf p 4, daher ist in Streckengleisbogen
in der Regel nicht v, sondern p, fiir die Hochstgeschwindig-
keit entscheidend. In Weichenbogen aber, die keine Ubergangs-
bogen besitzen, und in Gleisverbindungen ist die Fahrge-
schwindigkeit teils von p ;, teils von y abhingig. Es soll im
folgenden versucht werden, angeniihert festzustellen, wann
pa und wann y bei Gleisverbindungen, gebildet aus einfachen

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXIII. Band.

Weichen S 49 mit 190, 300. 500 und 1200 m Halbmesser in
Grundform. d.h. unverbogen und ohne Uberhohung verlegt,
entscheidend ist.
Nach Jaehn*) betrigt die Fliehkraft (Beschleunigung) in
Gleisbogen ohne Uberhohung (Weichenbogen)
V2
P4 =596 R
worin V die Fahrgeschwindigkeit in km/h und R der Bogen-
halbmesser in m ist. ps = 0.4 m/sec? wird erfahrungsgemil
vom Reisenden nicht empfunden; p, = 0,6 bis 0,65 m/sec?
darf als gut ertriglich gelten. Es hat sich eingebiirgert, fiir
die Berechnung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in

in m/sec?,

*) Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongre§3-
Vereinigung, November 1932.
20. Heft 1936, 65
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Organ f. d. Fortschritte

des Eisenbahnwesens.
:

Weichen und teilweise auch Streckengleisen ps = 0,654 m/sec?
zu setzen. Dieser Wert ergibt in der Uberhshungsformel

fiir ¢ das runde Maf3 von 100 mm. Die fiir Weichenbogen mit
Riicksicht auf p, zulissige Fahrgeschwindigkeit errechnet sich
danach zu

1) ... VZVY12,96.R.0.654 2291 YR in km/h.
Fahrt ein Fahrzeug von der gefiihrten Linge a in einen
Kreisbogen ein, dann braucht es nach Jaehn*) die Zeit

a 36a v
- = = um von py=0 auf p,y= m

v A%
kommen. Es ist daher die Beschleunigungsinderung, von
Melchior**) kurz . Ruck genannt:

P V2 v V3
¥=7% T 1296R "306a  46066Ra
Die gefiithrte Liinge a in Meter kommt bei Drehgestell-

fahrzeugen etwa dem Drehzapfenabstand gleich, sie betrigt
z. B. bei neuzeitlichen D-Zugwagen etwa 15 m, Wihrend des
Einschwenkens beschreibt der momentane Drehpol nach Abb. 1
eine asymptotische Kurve. Er liegt bei Stellung 1 im Unend-
lichen, bei Stellung 2 auf der Polkurve in M, und nach voll-
endetem Einschwenken (Stellung 3) in M, dem Mittelpunkt
des Kreises. der bis zum Bogenende Schwenkmittelpunkt

zu

in m/secd.

des ganzen Systems bleibt. Das zugehérige Bild fiir die Be-

schleunigung p, zeigt Abb. 1a. Ist das zuldssige y bekannt,
dann wird

2) . .VZ)4666.y.a R=3.6)/p. a R in km/h.

Die Abhingigkeit von a deutet an. daB die Fahrgeschwin-
digkeit bie gleichem  fiir alle Fahrzeuge verschieden ausfills.
Aber auch y ist kein gleichbleibender Wert. Die Erfahrung
allein kann dariiber Aufschluf geben, welcher .. Ruck® als
ertriglich gelten darf. Dabei kommt es darauf an, welche
Korperlage des Reisenden zu beriicksichtigen ist. Es liegt auf
der Hand, daB Gleichgewichtsstorungen im Sitzen leichter
iiberwunden werden als im Stehen oder Gehen. Ferner kommt
es darauf an, ob man auf die Beschleunigungsinderung vor-
bereitet ist oder nicht. Der Lokomotivfiihrer, der den Gleis-
bogen kommen sicht, stellt sich ganz unbewuBt auf den Ruck
ein, ebenso der Fahrgast im Auto. Beide kénnen daher, ohne
sich beldstigt zu fiihlen, ein ungleich hoheres y vertragen als
der Reisende im Innern eines Zuges. Weiterhin merkt der im
Abteil sitzende Fahrgast noch nichts von der Einfahrt in einen
Weichenbogen, wenn der zum Speisewagen gehende Reisende
-schon seiltdnzerische Bewegungen macht. SchlieBlich sind
auch die Anspriiche an den Grad der Annehmlichkeit des
Reisens aufBerordentlich verschieden. ~ Immerhin gibt es
Grenzen, deren Uberschreitung auch dem Unempfindlichsten
nicht zusagt. Kin FuBtritt des Nachbarn, der das Gleich-
gewicht verlor, ist manchmal sehr ,,eindrucks“voll; ich spreche
aus Erfahrung.

Die Abhangigkeit vom GefiihlsmaBigen macht die Auf-
gabe, eine rechnerisch verwertbare obere Grenze fiir v fest.
zustellen, sehr schwierig. Sie wird auch nicht durch Aufnahme
von Diagrammen erleichtert. Gute MeBgerite konnen wohl
Vergleiche zuverlissiger machen: den MaBstab dafiir, was er-
triglich ist, geben sie aber nicht, sondern immer wieder nur
gefiihlsméaBige Eindriicke. Im iibrigen ist es recht kostspielig,
‘die Rucke beim Befahren der vielen vorkommenden Bogen-
anfinge und -enden in den verschiedensten Fahrzeugen mit
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten auf dem Versuchswege

*) Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongref3-
Vereinigung, November 1932,

**) .. Der Ruck*, Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure
1928, Nr. 50. '

zu ermitteln. Denn jeder Einzelfall verlangt zahlreiche Wieder-
holungen, damit ein verwertbares Mittel entsteht. Das be-
deutet: viele Tausende von MeBfahrten. In dieser Feststellung
liegt zugleich die Antwort auf die naheliegende Frage: Warum
berechnen, wenn man messen kann ?

Die Rechnung wieder hat ihre Schwichen. Die oben-
genannte Formel 2) erfafit nicht alle Faktoren, die den Ruck
beeinflussen (um nur einige zu nennen: Eigenheiten der Fahr-
zeugfederung. Sinuswellenlauf der Fahrzeuge in der voraus-
gehenden Geraden und Richtungssinn dieser Wellen am Bogen-
beginn. Ausmafle der Wellen, die vom Abnutzungsgrad der
Radreifen und Schienen abhiingig sind usw.). Formel 2) beruht
ferner auf der Voraussetzung, daB das Einschwenken beginnt,
wenn der vordere Fiihrungspunkt am Bogenanfang ange-
kommen ist. In Wirklichkeit setzt die Schwenkbewegung erst
etwas hinter dem Bogenanfang ein, und zwar dann, wenn das
erste Rad auf die BogenauBenschiene auftrifft. Da das Fahr-
spiel, die Ursache dieser Vorverlegung des Schwenkanfanges,
iiberall annahernd gleich ist, wiichst die Entfernung des Auf-

treffpunktes vom Bogenanfang mit }/R. Der Drehpol kommt -
sprunghaft aus dem Unendlichen. Bei Drehgestellfahrzeugen
verursacht das aber keine nennenswerte Ungenauigkeit, weil
der vordere Fiihrungspunkt um den halben Drehgestellachs-
stand hinter der ersten Achse liegt. Bei kurzen zweiachsigen
Fahrzeugen macht das aber viel aus. Die Wirkung ist dhnlich
wie bei Vorschaltung eines Bogens mit kleinerem Halbmesser
und strenger Fihrung. Die Rucke werden dadurch praktisch
kriftiger: andererseits mildert sie die Federung des Fahr-
zeuges. Dadurch ist es immerhin méglich. daB die Formel 2)
auch bei kurzen Fahrzeugen zu einigermaBen mit der Wirk-
lichkeit iibereinstimmenden Werten fithrt. Fiir lange Fahr-
zeuge, die im folgenden die entscheidende Rolle spielen,  ist
sie zweifellos brauchbar. ‘

Vielleicht ist es moglich. auch die Nebenwirkungen aunf
den Ruck (tatsichlicher Schwenkanfang. Federung usw.)
formelmaBig zu erfassen. Fiir das, was hier behandelt werden
soll. geniigt aber eine verhiltnisméBig rohe Einschitzung des
Héchstwertes von 9. Um ein eigenes Urteil zu gewinnen,
habe ich {iber mehrere Jahre bei jeder Reise in D- und FD-
Ziigen Beobachtungen angestellt und — zur Sicherheit —'die
gewonnenen Eindriicke mit denen anderer Reisenden ver-
glichen. Die meisten verwertbaren Beobachtungen erstreckten
sich auf Einfahrten in einfache Weichen S 49 —500-—1:12 in
Wagen mit 14,4 m Drehzapfenabstand bei Geschwindigkeiten
von 53 bis tiber 70 km/h. Bis zu V =65 km/h (y rechnerisch =
= yr = 0,82 m/sec®) empfand ich im Durchschnitt die Rucke
als in keiner Weise beldstigend. Selbst Gebrechliche kénnen
durch solche Rucke auf dem Wege zum Speisewagen schwerlich
gefihrdet werden. Bei V= 70km/h (yr= 1,02 m/sec®) war im
Stehen das Gleichgewicht noch eben zu halten: V > 70 km/h
(nur zweimal beobachtet) brachte aber Rucke ein, die nicht
mehr als ertriglich gelten konnen. Hiernach schien die Grenze
des Ertriglichen etwa bei y =1 m/sec® zu liegen.

Unsicher bleibt bei den Beobachtungen in Weichen
500—1:12 und Wagen mit a = 14,4 m, ob die kriftige Gleich-
gewichtsstérung bei V > 70 km/h wirklich durch die starke
Beschleunigungsinderung y oder durch die hohe Beschleuni-
gung p, die schon V =70 km/h auf iiber 0,75 m/sec? treibt,
verursacht wurde. Versuchsfahrten in Weichen 1200—1:18.5.
die in neuester Zeit stattfanden. haben gezeigt, daB auch noch
bei V=100 km/h in Wagen mit 14.4 m Drehzapfenabstand die
Rucke selbst fiir stehende Fahrgiste ertriglich sind. Es bleibt
dabei p, etwas unter 0,65 m/sec?, y ist aber fast 11/, m/sec®.
Danach scheint tatsichlich das hohe p, bei V>70 km/h in
Weichen 500—1:12 die Gleichgewichtsstérung in erster Linie
verursacht zu haben. Bestitigen weitere Versuchsfahrten in
Weichen 1200—1:18,5 die oben geschilderten gﬁnstig?niEr-
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Zahlentafel 1. 1 ’
Zuldssige V bei Fahrten aus der Geraden in den Bogen R ohne Ubergangsbogen.
Gefiihrte Vinax in km/h
Gruppe Fahrzeugart Linge a Ymax . Yhax 3 3
R Abgerundet
m | m/sec? m/sec? =36Va.vy. VR g
3_ 3 _
a) Schnelltriebwagen 17 1 bis 11/, 17 bis 21,25 9,25 YR bis 9,97 YR
(15) 3, _ :
b) D-Zugwagen 14 1 bis 11/, 14 bis 17,5 8,68 VR bis 9,3¢ VR . 5
1 , . : . 8 _ ; 9 VYR bis 9.5 VR
¢) | Personenzugwagen mit | 12 1Y/5 bis 1%/, 16 bis 20 9.07 YR bis 9.77 VR
Drehgestellen
d) Sehnellzuglokomotive 7,5 2 bis 21/, 15 bis 18,75 8,88 VR bis 9,58 YR )
3 _ 3 _
a) | zwei- und drei-achsige |6,5bis8,5(7,5) 1Y/, bis 12/, 10 bis 12,5 7,76 YR bis 8,35 YR 3 s |
J Personenzugwagen 75 VR bis 8 YR
2 3 _ 3 _ 3
l b) | Giiterwagen und Giiter- 4.5 2 bis 21/, 9 bis 11,25 7.49 YR bis 8,07 VR ;
zuglokomotive ‘

gebnisse, dann wire eine Festsetzung
der Grenze von p auf 11 m/sec® zu
erwigen, und zwar gilt das fiir Durch-

Zahlentafel 2.
Zulassige V bei Fahrten aus der Geraden in Weichen und aus Weichen in die Gerade.

gangswagen, in denen mit hiufigem Vinas in km/h
Gehen der Reisenden zum Speise- Weichen- Halb- ——— I - ;
wagen gerechnet werden mufl, Der neigung messer | TME gf‘CkSICht mit Riicksic ;_au en MaBgebend (abgerundet)
Sicherheit wegen sollen aber die auf Fliehkraft Ruck ¢}/ R !
folgenden Untersuchungen fir y= 1:n m 291 YR c=9bis9.5|c=175 bisSl Gruppe 1 | Giruppe 2
= 1 m/sec® und y = 11/, m/sec® durch- 1
gefithrt werden. CLTSw 1:9 | 190 40 52 bis 55 | 43 bis 46 40 40
Mit den Beobachtungen in Wei- 1:9 300 50 60 bis 64 | 50 bis 54 50 50
chen 1200 ist jedoch nicht etwa der 1:12 u. 1: 14 500 65 71 bis 75 | 60 bis 64 65 60—65
Beweis erbracht, daBl es lediglich auf 1:18,5 1200 101 96 bis 101 | 80 bis 85 95—100 80185
P4 und nicht auf p ankidme. Gegen
Zahlentafel 3.
Rucke y in S-Bogen ohne Zwischengerade.
Gruppe 1 | Gruppe 2
S-Bogﬁ nOmit Fahrgeschwindigkeit ¥ in m/sec? fiir Fahrzeug
= V in km/h R 1e a | 28 | e
R,=R,=R mit gefiihrter Linge a in m
m Gruppe 1 | Gruppe 2 17 | 14 | 12 75 | 7.5 | 4.5
190 40 40 0,85 1,03 1,20 1,93 1,93 3.21
300 50 50 1,05 1,28 1,49 2,38 2,38 3,97
500 65 60 bis 65 1,38 1,68 1,96 3,14 2,47 bis 3,14 | 4,12 bis 5,24
1200 95 bis 100 80 bis 85 1,80 bis 2,10 | 2,19 bis 2,55 | 2,55 bis 2,97 | 4,08 bis 4,76 | 2,44 bis 2,92 | 4,06 bis 4,87
Zum Vergleich: y (ertraglich) = | 1bis 1Y, | 1bis 1Y, | 1y bis 12, | 2bis2Y, | 1gbis 12, | 2bis2'
Lo
fliesg Anrll{ahme.sgricht die Erfaltl;ung Zahlentafel 4.
in Streckengleisbogen: wenn l.oer- Zulissige Geschwindigkeiten in S-Bogen ohne Zwischengerade.
gangsbogen fehlen oder zu kurz sind, .
entstehen sehr kriftige Rucke, ob- Vimax in km/h
wohl p4 sogar unter 0.4 m/sec? bleibt. Halb- - —
Auch andere Beobachtungen. die Gleisverbindung I;nois‘;: M.'f’} ?“CI;' Mit R“Ckswhg auf den MaBgebend
spiter noch erdrtert werden. liefern 1= e SICQLau Ruck ¢ V R (abgerundet)
den Gegenbeweis. =R | Fliehkraft 2
Wie schon erwdahnt und im 1:n m 291 YR |e=9bis9,5 | c=7,5bis8 | Gruppe 1 | Gruppe 2
ibrigen durch eigene Fahrbeobach- '
tungen bestitigt wurde, sind im 17,5 bis 1:6,6 190 40 41 bis 43 34 bis 37 40 35
Sitzen ohne Beldstigung stéirkere 1:9 300 50 48 bis 50 | 40 bis 43 50 40
Rucke zu ertragen. als im Gehen oder 1¢12 oder steiler 500 65 57 bis 60 | 47 bis 50 | 55 bis 60 | 45 bis 50
Stehen. Deshalb erscheint es an- 1:185 oder steiler| 1200 101 76 bis 80 63 bis 67 75 bis 80 65
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géngig, fiir Personenziige allgemein etwas kriftigere 2
Rucke zuzulassen als fiir D-Zugwagen, weil Stehen oS 5T 2
oder Gehen hier zu den Seltenheiten gehért und o) s Lo
; : = ez 3 BBRE|aBf e |(Y
— wenn es einmal vorkommt — der Reisende SN E| 22 b N B S BT N 2z
. . . . A < N =[R2SR e =
sich angesichts der meistens kurzen, im ganzen © in = [ o B » = :
. . . o, . -— o =y 0
wenig anstrengenden Reisezeit eher damit abfinden = == S =
kann. Freilich darf man dabei auch nicht zu 2 1
. . - . - I —
weit gehen. Denn Personenziige fahren hiufiger gl
. . — Z [l = 2
durch Abzweigungen (Uberholungsgleise) als D- - ] a0 = 3
- . . 38 -+ ™ o - <+
Ziige, und zwar meistens nahe an den Bahnsteigen, 3 Z w R DSOS  pms eSO |w
. o . . z2 4 o SRRV BRI E (A DR 2R R DN
so daB auf Reisende Riicksicht zu nehmen ist, 22 S| =TSR e ) I S B S
die sich im Stehen zum Aussteigen bereitmachen. i 2R 2 g 3
Ich schlage y = 11/; + 12/, m/sec® vor, je nachdem, 5 £ + <+
welcher Hochstwert fiir Durchgangswagen end-
giiltig festgesetzt wird. - ERIEY SERIIESRE (A
. . " L Q3 o o ol o < FdF e [ H R F e |
Fiir Lokomotiven schligt Jaehn p =2 m/sec?, t,;, = Z R I N L R e g
also das Doppelte von y fiir D-Zugwagen, vor. 5 5 E|l 2228588 5 |8555|83358|8
Wird =11, mfsec® fiir D-Zugwagen gesetat, 293 g eR L FR|FASRIS
dann wiirde fiir Lokomotiven 4 =21 m/sec? <] R B DR B CE L
gewihlt werden miissen, damit die magliche Fahr-
geschwindigkeit auch wirklich gefahren werden 2 RRRL. G SR B e e S
kann. Aus den bereits angegebenen Griinden ist 4 m 2 o omomom @ B w|momonow|.m
. ere orur g > ZE22ZL o 1@ 2 2|2z g|s
das keine ungebiihrliche Zumutung fiir die Loko- & + 3 22823 & 2 5l2235|2
e pe i 1 e i e . =M [ I~ I~ I~ = A D RN - N R
motiviiihrer: im iibrigen haben sie es ja in der Zlio ™ R S S R 3 ek e B I
Hand, eigene Unbehaglichkeiten zu mildern, zumal z En: — = —
auch der strengste Fahrplan die Einholung von = {5 = ansg o SES 5
7 bis 8 Sek. Zeitverlust in einer Weiche an anderer > » 2 L w g 2 2 zlzzuo_|o
> ) 2z L@ .8 % s |2 2 Z|z22z2 .2
Stelle der Strecke gestattet. 'z = = s 2222 2 A2 21222718
o . . jarel a2 ®m M ECC) RN B A ) N
Fir Giiterwagen darf ebenfalls p =2 = < TN EESZ N S S I S i
<+ 2V m/sec® als Grenze gelten. Die Gefahr von 3l — —a g
Ladungsverschiebungen wiirde zwar erst bei = = = R I - T4 18 %
wesentlich héheren Rucken aufkommen, es ist T -2 Elalg (D18l oo ___ _ |= = olzza_la 2
aber auf GroBvieh Riicksicht zu nehmen. Zwar * = CH I AR EEN _/R2Aa7 |2 O
.\ . . e . ; *® ) )
konnen sich diese Fahrgiiste nicht beschweren, + z g R = SN S I g
wohl aber ihre Besitzer Ersatzanspriiche stellen, o ¢ 5 l—] = © S
. v . — 2 - E P IR — - < =
wenn das Vieh Transportschiaden erleidet. = 3 N - PO z s
. . . . . o) N @ )
Die Zulassung verschiedener y fiir die einzelnen S & | £l T) cccoco o |2 o o|lzzaolz B
Fahrzeaggattungen erméglicht, die Fahrgeschwin- 2 ST & ik il 2 283 —; g
. . . . . . - o ~ S
digkeit von allzu groBen, betrieblich listigen = 3 == = S S B
. . . . 8.‘ (@] 3 5} A
Unterschieden zu befreien. Zwar ist nicht alles Slel — —E =
unter einen Hut zu bringen, es gelingt aber nach 2| E = 9 . <R x < |
. e o 8 RS Bl oeo2 S o <+ < o =
Zahlentafel 1, die Wahl der Fahrgeschwindigkeiten & « 12| 2 = o |2 3z |2za_|2
. esel - . L2298 z 2 L% L s
von nur zwei grolen Gruppen abhiingig zu machen. g - 5 Q2029 2 8 £33 2 £
. . . = o < < SC) R e " S
Die vier Grundformen der Weichen S 49 ohne B - SS S P = o5 el holR=
Uberhéhung lassen danach die aus Zahlentafel 2 = — | o . g
ersichtlichen Héochstgeschwindigkeiten zu. N B~ - == N
Erweisen sich die hoheren y-Werte als zu- - - 2202 = |2 o |28
lissig, dann wire das fiir den Betrieb eine Er- ' 2 2 - = = ?n
leichterung. Nur in Weichen 1200—1:18,5 wiirde - =y o 3 =2 8
. . . . o]
ein Teil der Fahrzeuge (Gruppe 2) Geschwindig- - o s e
keitsminderung durch ¢ erfahren; praktisch ent- 2 3 S D - D -
steht iiberhaupt keine Benachteiligung, weil Ziige £ = = FFFIFI ¥ (B B B|5E8S8|5
mit solchen Fahrzeugen kaum iiber V=85 km/h L5 E 3 232 |8 %
kommen werden. E . - 2 z
Voraussetzung fiir die 'in ‘Zusa'.mmt.anstellung 2 -;E ; % 23333 3 |2 2 2l2sss ; g
angegebenen Hochstgeschwindigkeiten ist, daB vor & = D e S =
und hinter dem Weichenbogen eine Gerade von S s F
der Lénge = a liegt. In Gleisverbindungen S 49 . cseocs 2 |l 2 2lecoole &
. . .. . o = sl SES ES 2 |2 2 & SO =
ist aber die Linge der Geraden z zwischen den £ 8 MElF=S=% 5 |18 % B5|BBBI|8 T
o e . . e o = [
Gegenbogen héufig kleiner als a. in einigen Fillen 28 S A
. velpe . . . . . ) - . =
fehlt sie sogar vollig. Hierbei wird mit beginnen- = ~ Al 28282 2 |2 2 8182888 3
. = - © = s aSRdE & » !W O BIDBBAQQ
dem Ausdrehen aus dem ersten Bogen mit Halb- DA D
messer R; der vordere Iiihrungspunkt sofort in % - g
N . =
den Gegenbogen mit Halbmesser R, eingedreht , © . = e
n Q - -
(Abb. 2). Der momentane Drehpol wandert schnell 52 fll e e o = s T|EITel
vom Kreismittelpunkt M; aus ins Unendliche und S | RS IRa I IR A IRl RARPORRIR g g
kommt von der anderen Seite her aus dem Unend- 4
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lichen steil zum Kreismittelpunki M; zuriick. Die Normalen
verschieben sich hierbei bis ins Unendliche. Abb. 2 zeigt
das Fahrzeug mit der gefiilhrten Linge a vor Beginn der
Ausdrehung (Stellung 1), in der Lage, in der py =0 ge-
worden ist und die Drchpole beiderseits im Unendlichen
liegen (Stellang 2) und nach beendeter Eindrehung in den
Gegenbogen (Stellung 3). Abb. 2a, in der p4, nach oben

und pdezpdl—g—l zur Kenntlichmachung des Richtungs-
2

wechsels nach unien aufgetragen sind, veranschaulicht, daB

die Beschleunigungsrampe erheblich steiler ausfillt als in

Abb. 1a und

v A R, +R,
Y= 35a PaT Pa) = HeEe RUR,
2V3
i u R S == N = — S
sowie fir Ry =R,=R: 9 16662k also doppelt so groB

wird, als bei AnschluB an eine Gerade. Wollte man die in
Zahlentafel 2 angegebenen Fahrgeschwindigkeiten beibehalten,
dann wiirden die aus Zahlentafel 3 ersichtlichen y-Werte ent-
stehen.

Fahrzeuggruppe 1 erleidet hierbei in S-Bogen 190/190
noch keine zu starken Rucke, auch nicht in S-Bogen 300/300,
wenn die hoheren p-Werte sich als ertréglich erweisen sollten.
Nur Fahrzeuggruppe 2 wird dadurch benachteiligt. In den
wichtigsten Gleisverbindungen mit Weichen 500 und 1200
nehmen aber die Rucke durch Fortfall der Zwischengeraden
bei allen Fahrzeugen Stirken an, die selbst fiir Unempfindliche
weit jenseits der Grenze des Ertriglichen liegen. Das bestitigt
auch die praktische Erfahrung: In Gleisverbindungen 1:12
mit Weichen 500 bei 3,5 m Gleisabstand, in denen z nahezu 0
- wird, sind die Rucke bei Hochstgeschwindigkeit derartig
kriftig, dafl die Lokomotivfiithrer von sich aus die urspriing-
lich zugelassenen V =65 km/h wesentlich ermafligen. Es ist
daher erforderlich, die Fahrgeschwindigkeit durch Vorschrift

zu beschrinken und zwar fiir
I
¥V R,+R,

3) ...
s 3R
32) ..z2=0 und R,=R,=R auf VZ3,6)y.a. -

_ Py
z = 0 auf Vz3,6]/1/).a,

und fiir

Zahlentafel 4 zeigt, dall die Geschwindigkeitsverluste sehr
beachtlich sind, besonders bei Gleisverbindungen mit Weichen
500 und 1200. Deren Hauptzweck, die héhere Fahrgeschwindig-
keit, wird also durch Fortlassung der Zwischengeraden in der
Auswirkung empfindlich beschrinkt.  AuBlerdem ist Ver-
wechslungsgefahr in Rechnung zu ziehen. Schon Geschwindig-
keitsunterschiede fiir die verschiedenen Weichenarten und
zum Teil auch Zuggattungen verlangen besondere Vorsicht.
Wenn aber auch noch in jeder Gleisverbindung bei gleicher
Zuggattung und gleichen Weichenhalbmessern eine andere
Fahrgeschwindigkeit eingehalten werden muf}, dann bedeutet
das fiir die Lokomotivfiihrer eine starke Gedéchtnisbelastung.
Erleichterungen in dieser Hinsicht sind einer Erhohung der

Runds

Lufthansa-Flughoot ,,Zephyr¢ in Neuyork gelandet.

Am 11. September, abends 23 Uhr 22 Min. deutscher Zeit.
landete das Lufthansa-Flugboot Dornier Do-18 .,Zephyr* in
Neuyork. XEs war am 10. September frith um 1 Uhr 10 Min. von
Bord des Motorschiffes ,, Schwabenland** bei Horta auf der Azoren-
insel Fayal abgeflogen, die zuriickgelegte Strecke von iiber 4460 km
wurde also in 22 Std. und 12 Min. bewiiltigt. Die Besatzung des
Flugbootes war Direktor Freihorr von Gablenz, Flugkapitin
Blankenburg, Flugzeugfunker Ehlberg und Flugmaschinist
Eger.

Mit der Landung in Neuyork hat die Deutsche Lufthansa

|

Reiseannehmlichkeit gleich zu erachten, weil Verwechslungen
seltener vorkommen werden. Deshalb ist es erwiinscht, alle
vorkommenden Gleisverbindungen so zu gestalten, dafB} stets
die fiir den Weichenbogen selbst zulidssige Hochstgeschwindig-
keit gefahren werden kann. Das ist nur durch Einschaltung
einer auf alle Fahrzeuge abgestimmten Geraden z zwischen die
Gegenbogen zu erreichen.

Berechnungen der erforderlichen Liangen von z sind bis
jetzt noch nicht bekannt gegeben worden: sie lassen sich aber
leicht durch sinngemiBe Anwendung der oben genannten, von
Jaehn entwickelten Gleichungen auafstellen.

Ist z<a (Abb.3), dann entsteht die geknickte Be-
schleunigungslinie ABCD in Abb.3a. Fiir die Berechnung
kann man genau genug die Gerade A bis D annchmen. Es
wird dann:

Vv - A R,+ R,

Y=36@rg PaT P4) = 16566 (atz)  Ry. R,
und allgemein giiltig fiir z =0 bis z =a: :

- V3 Ri+Ry, . 1
%> 46,66 ymax R, . Ry :
sowie fiir den Sonderfall

— 2Vs3

) .. Ri=Ry=R: 23 R

Hierin werden fiir V die in Zahlentafel 2 errechneten Zahlen
eingesetzt; jedes Fahrzeug ist fiir sich zu untersuchen und der
grofite Wert von z malgebend.

Zahlentafel 5 gibt AufschluB iiber die erforderlichen
Mindestlingen z bei Gleisverbindungen und die dafiir moglichen
Gleisabsténde.

In Gleisverbindungen mit Weichen 190 und 300 bestimmen
sowohl fiir die méBigen als auch die hohen v #ltere Personen-
wagen und Giiterwagen die Lange der Zwischengeraden. ' In
Gleisverbindungen mit Weichen 500 sind D-Zugwageﬁ oder
iltere Personenwagen, je nach Wahl von p, entscheidend, in
Gleisverbindungen mit Weichen 1200 in beiden Fillen die
D-Zugwagen. Im Gleisabstand macht die Wahl des miBigen
oder hohen g nur héchstens 0,25 m aus. '

Das wichtigste Ergebnis der Untersuchung ist, dall der
in Bahnhéfen stark vorherrschende Gleisabstand von 4,5 m
fiir Gleisverbindungen, die aus einfachen Weichen 190, 300,
500 und 1200 gebildet werden, erfreulicherweise sehr gut
geeignet ist und sogar in einigen Féllen noch eine kleine Ein-
schrankung vertragt. Diese Feststellung bleibt nahezu un-
beriihrt von der endgiiltigen Wahl eines Hochstwertes fiir .
Der Gleisabstand von 4,5m bringt bei allen Weichenarten
Zwischengerade, deren Langen die Mindestmafle iibersteigen.

Es kommt nun noch darauf an, Gleisverbindungen mit
Kreuzungsweichen so zu entwerfen, dafl die auch fiir sie
geltenden Forderungen hinsichtlich der Zwischengeraden er-
fiillt werden. Ferner ist noch zu untersuchen, ob und in
welchem AusmaBe die Rucke und damit die zulissigen Fahr-
geschwindigkeiten in Bogengleisverbindungen verindert werden,
da hierbei S-Bogen ohne Zwischengerade entstehen. Das soll
in spateren Abhandlungen erértert werden.

chanu.

als erste Luftverkehrsgesellschaft der Welt den N ordatlantik mit
einem fiir den planmiBigen Luftpostverkehr ausgeriisteten Flug-
zeug in der schwierigen Ost-West-Richtung, also von Europa
nach Amerika bezwungen. Diese bedeutende Leistung ist das
Ergebnis einer jahrelangen, planvollen Vorbereitung, die mit dem
Schleuderflugdienst der Lufthansa von den Norddeutschen Lloyd-
Dampfern ,,Bremen® und ,,Europa‘ aus bereits im Jahre 1929
begannen.

Es handelte sich bei dem ausgefiihrten Erkundungsflug um
Versuche fiir einen planmifigen Luftpostdienst iiber den Nord-
atlantik. !

\
1
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An den Versuchen sind zwei Dornier Do-18-Flugboote, aus-
geriistet mit Junkers-Schwerolmotoren und das zur Zeit bei
den Azoren-Inseln liegende Motorschiff ,,Schwabenland*, der aus
dem Siidatlantik bekannte schwimmende Flugstiitzpunkt, be-
teiligt. Die Flugboote bilden eine Weiterentwicklung der seit
iiber zwolf Jahren bewdhrten Dornier-Wale, die besonders fiiv den
Langstreckenverkehr gebaut wurden, und ebenfalls von den
Heinkel - Grofflugzeug - Schleuderanlagen abgeschossen werden
kénnen. Die Junkers-Schwerslmotoren sind hier zum ersten Male
in einem Seeflugzeug eingebaut, nachdem die Lufthansa als ein-
ziges Luftverkehrsunternehmen der Welt seit Jahren mit diesen
Olmotoren im pla.nmaﬁlgen europdischen Streckenverkehr fliegt
und mit ihnen die fiir einen derartigen schwierigen Versuch not-
wendigen guten Erfahrungen gemacht hat.

Trotz dieses erfolgreichen ersten Versuchsfluges mit einem
Postflugboot wird noch viel Arbeit geleistet werden miissen, bis
zur Er6ffnung eines planméBigen Luftpostdienstes iiber den Nord-
atlantik geschritten werden kann. Die Deutsche Lufthansa wird
jedoch ihre Versuche fortsetzen, um in nicht zu ferner Zeit dieses
Ziel zu erreichen.

Schienenschmierung naeh in- und auslindischen
Patentsehriften*).

Wiahrend die Reibung in der Technik vom Ingenieur im
allgemeinen als schlimmster Feind des Strebens nach sparsamem
Material- und Kraftverbrauch erscheint und da, wo sie trotz vorher
sorgfiltig durchdachter Bauart im Betriebe doch noch auftritt,
durch Schmierung aufs eifrigste bekdmpft wird, erfreut sie sich
bei den Eisenbahngleisen, insbesondere in Kurven, mit ihrer Ver-
nichtungsarbeit zwischen Radspurkranz und Schienenkopfseite
fast ungestorter stiller Duldung. Der Grund dafiir ist nicht etwa
darin zu suchen, dafl man ja zwischen Radlauffliche und Schienen-
oberkante Reibung braucht und sie sogar zeitweise, z. B. beim
Anfahren und bei Glatteis, durch kiinstliche Mittel (Sandstreuer)
erhéhen muB, sondern in der Schwierigkeit, den Schmierstoff in
sparsamer Weise sicher an die zu schmierenden Stellen zu bringen,
und in der Pflege und Wartung, die die Einrichtungen erfordern.

Schon das #lteste diesbeziigliche deutsche Patent (Nr. 158
J. Diirr in Kaiserslautern 1877) geht von der Beobachtung aus,
daB bei Gebirgsbahnen mit vielen Kurven kleinen Halbmessers
der VerschleiB an Rad und Schiene wihrend der trockenen
Sommerzeit fast doppelt so grof ist wie im Winter mit seinen
Niederschligen von Regen, Tau, Reif, Schnee. Die daraus ab-
geleitete kiinstliche Wasserbenetzung der Spurkrinze in Kurven
schaffte Abhilfe. Eine mit einer Wassersprengvorrichtung aus-
gestattete Lokomotive lief bei gleichen Wetter- und Materialver-
héltnissen etwa 12000 km bis zur zuldssigen Abnutzung der Spur-
krénze, wihrend diese ohne die Vorrichtung bereits bei 6290 km
eintrat.

Diese erste in Deutschland geschiitzte Schienenschmiervor-
richtung zeigt bereits die wesentlichen Anforderungen, die an eine
solche auch heute zu stellen sind, wenn sie Aussicht auf umfang-
reiche Einfithrung im Betriebe haben soll:

1. unbedingte Freihaltung der Laufflichen an Schiene und
Rad vom Schmiermittel;

selbsttéitige Ein- und Ausschaltung der Schmiervorrichtung
in und hinter der Kurve;

3. keine oder nur geringe Abnutzung der Vorrichtungsteile.

Es fiillt auf, da3 die Techniker der anderen Lénder, nach den
vorhandenen élteston Patentschriften zu urteilen, erst sehr viel
spiiter angefangen haben, sich mit diesem Problem zu beschaftigen
ndmlich in den Vereinigten Staaten von Amerika 1893, in England
1906, Frankreich 1907, Osterreich 1913 und in der Schweiz 1917.

Aus den letzten sechs Jahren, namlich 1930 bis 1935, liegen
hieriiber 115 in- und auslindische Patente vor, von denen allein
86 auf Amerika, 16 auf Deutschland und nur je 2 bis 4 auf die
iibrigen genannten Linder entfallen.

Fiir die technische Wirkung ist es an sich gleich, ob dem
Spurkranz das Schmiermittel ,zugefithrt und ein Teil davon
durch die Raddrehung an die Schiene abgegeben wird oder um-
gekehrt. Im folgenden soll daher die Unterteilung der Schmier-

*) Anmerkung: d. = deutsch, 6st. = ésterreichisch, br. =
= britisch, frz. = franzosisch, am. = amerikanisch.

vorrichtungen nach dem Gesichtspunkt vorgenommen werden, ob
sie am Fahrzeug oder fest neben dem Gleis angeordnet sind.

I. Am Fahrzeug angeordnete Schmiervorrichtungen.

Diejenigen Erfinder, die die Schmierung in Kurven als not-
wendig erkannt haben, sich aber darauf nicht beschréanken,
gehen von dem verstindlichen Gedanken aus, dafl auch die
dauernden Schlingerbewegungen des Fahrzeugs eine erhebliche
Abnutzung an Schiene und Spurkranz hervorrufen und deshalb
eine dauernde Schmierung wihrend der Fahrt zweck-
miBig ist. Die einfachste derartige Vorrichtung, ein Olgefif3, aus
dessen nach unten fithrendem, iiber dem Spurkranz endigendem
AbfluBrohr Ol abtropft, ist wegen des hohen Olverbiauchs (auch
im Stillstand) und der Gefahr des Schmierens auch der Lauffliche
iiberwunden.

Statt dessen findet sich noch ein in der Spurkranzrille
unter Federdruck anliegender, gleichfalls in einfachster
Weise wirkender, aus konsistentem Fett oder dergl. bestehender
Schmierstift (z. B. schw. 170286) oder ein ebenso angedriicktes
Schmierpolster.

Die dauernde Reibung am Spurkranz muf} bei einer solchen
Anordnung jedoch eine sehr schnelle Abnutzung mit sich bringen.
Den wirtschaftlichen Weg, diese nur auf das Zufiihrungsrohr sich
erstrecken zu lassen und ein frei zustrémendes fliissiges
Schmiermittel zu verwenden, haben daher noch einige Erfinder
beschritten (z. B. 6st. 123034).

Den hierbei auftretenden hohen Schmiermittelverbrauch
schrinkt man dadurch ein, dafl das Ol durch eine nur wahrend
der Fahrt arbeitende Pumpe gefordert wird, die ihren An-
trieb durch das Lokomotivtricbwerk erhélt (z. B. am. 1751635)
oder die durch die seitlichen oder senkrechten Achsvibrationen
wirkt (am. 1782133). Eine durch solche Achsvibrationen
hervorgerufene nur zeitweilige Offnung von Ventilen
(Kugelventllen) in den ZufluBleitungen dient gleichfalls der Ol-
ersparnis.

Die erhebliche Reibung zwischen Spurkranz und Zuiiihrungs-
rohr ist bei den]emgen Einrichtungen vermieden, bei denen die
Olzufuhr durch ein am Spurkranz anliegendes, mit dem Olbehalter
in Verbindung stehendes Reibrad erfolgt (d. 496144, 604929).
Dabei kann die Olzufuhr duich einen vom Fiihrer zu betatigenden
elektrischen Kontakt beliebig je nach Kurvenfahrt oder Fahr-
geschwindigkeit geregelt werden.

Ein ganzhcher Fortfull der besonderen Olzufuhr kann ein-
treten, wenn ein Teil des an sich schon §lgetrdnkten Auspuff-
dampfes der Lokomotive, mit Wasser gemischt, gegen die Spur-
krinze der Rider geleitet wird, was allerdings nur fiir die Lokomo-
tivrider anwendbar ist. KEine wirksame Schmierung der Wagen-
riider und der Schienen wird hierbei nicht erzielt werden.

Eine praktische Bedeutung haben die bisher erérterten
Schmiervorrichtungen nicht erlangen konnen, weil der wahrend
der ganzen Fahrt aufm retende Olverbrauch wirtschaftlich zu schwer
in die Wagschale fillt. Dem tragen die nur in den Kurven
wirkenden Schmiervorrichtungen eher Rechnung.

Eine Einschaltung von Hand nach Bedarf, die schon
durch dic eingangs erwihnte deutsche Einrichtung aus dem
Jahr 1877 als iiberholt gelten mu8, diirfte fiir die Praxis nur in
Ausnahmefillen in Betracht kommen (am. 1822312).

Die selbsttitige Ingangsetzung des Schmiervor-
ganges dagegen kann durch ein beim Beginn der Kurve infolge
der Schwerkraft ausschlagondes Pendel erfolgen, das den auf
der AuBenseite liegenden Olbehilter 6ffnet (z. B. frz. 720994).

Sicherer dagegen wird sowohl das Einschalten in der Kurve
als auch das Ausschalten erst hinter der Kurve gewihrleistet sein,
wenn dazu die Drehbecwegung des Wagenkastens gegen-
iiber den Radachsen bzw. Drehgestellen ausgenutzt wird.

Am néchsten liegt dabei der Gedanke, hierdurch ein Ventil
zu &ffnen und zu schlieBen und somit dem Ol freien Austritt in
der Kurve zu gewihren (z. B. br. 374302).

Die bald zu erwartende Verschmutzung und Verstopfung der
engen Olrohre bedingt jedoch die Verwendung von Luft-
oder Dampfdruck als Treibmittel, und zwar in der Weise, daf
der (lbehilter unter Druck gesetzt oder eine zusétzliche Steuerung
besonderer Ventile hierfiir vorgesehen und das Ol dann gleich-
zeitig fein zerstéubt wird (z. B. d. 605923).
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Vorteilhaft wird dann zur Vermeidung von Luftverlusten
deren Steuerung von der jeweiligen Olzufuhr abhiingig gemacht
oder bei Stillstand in Kurven. wo normaler Weise infolge der
Drehbewegung der Radachsen Ol ausflieBt, so geregelt, daB ein
Ausstromen von Luft und Ol unterbunden wird (d. 610 888).

Statt der mechanischen Ubertragung der Drehbewegung auf
die Ventile kann natiirlich auch die elektrische Kontakt-
berithrung gewiahlt werden (am. 1770389).

I1. Fest an der Strecke liegende Schmiervorrichtungen.

Am einfachsten wiire es, den Spurkranz beim Vorbeifahren
vor einer Kurve von cinem Schmierkérper bestreichen zu lassen,
z. B. indem sich der Radflansch zwischen federnd auseinander-
spreizenden Schmicrlappen klemmt (am. 1978906). Da aber die
entscheidende Stelle zwischen ihm und dem Schienenkopf aus
Platzmangel meist schwer zu erreichen ist, muf8 man zu um-
sténdlichen Hilfsmitteln greifen, z. B. zur Anordnung ciner
Fiihrungsschiene neben der inneren Kurvenschiene, um dic
Reibung zwischen Rad und duBerer Kurvenschiene an dic Fiih-
rungsschiene zu verlegen. Dann kann bequem statt der sonst in
Frage kommenden Auflenseite die Innenseite des Spurkranzes ge-
schmiert und die Reibung zwischen ihr und der Fiihrungsschiene
verringert werden (br. 415174). DaB eine solche Anordnung aus
finanziellen Griinden unwirtschaftlich ist, bedarf keiner weiteren
Erorterung.

Ohne Veriinderung der Gleise und der dadurch bedingten
Reibungsstellen bietet sich zuniichst der naheliegende Weg, un-
mittelbar von dem iiber die Vorrichtung laufenden Rad eine zumn
Schmieren ausnutzbare Bewegung vollfiihren zu lassen. Dazu
lassen die meisten Erfinder den Spurkranz oder die Radlauf-
flacheeinen Taster bewegen. der von jedem dariibergleitenden
Rad zur Ausiibung einer saugenden oder driickenden Pump-
wirkung betitigt wird (z. B. br. 348898). In #@hnlicher Weise
kann der Taster auf ein Sperrklinkenrad einer Presse wirken,
die bei jedem Hub das Schmiermittel hinausdriickt (u. a. d. 523 704).

Wenn das Schmicrmittel im Vorratsbehilter unter
Druck steht, geniigt es, den niedergehenden Taster als Schieber
auszubilden, so dafl das Schmiermittel durch die freigelegte
Offnung austreten kann (z. B. d. 609108).

Diese Pumpen- oder Pressenausbildung erfordert ebenso wie
die soeben erwihnte Schieberanordnung wegen der notwendigen
Dichtungsfliichen schi genau gearbeitete Fiihrungen oder Ventile
oder Schieber. Eine cinfachere Bauart erzielt man, wenn durch
den niedergedriickten Taster ein Schmierkdrper in den Ol-
behéalter getaucht und beim Hochgehen die Schmierung un-
mittelbar erfolgt (u.a. d. 490195).

Dabei kann die U'bertragung vom Taster auf den Schmier-
korper durch ein Hebelgestinge von Vorteil sein, besonders
wenn der Taster auf der einen Schienenseite liegt und die Schmie-
rung auf der anderen Schienenseite erfolgen soll (z. B. d. 547212).

Alle diese Vorrichtungen mit einem unmittelbar vom Fahr-
zeugrad bewegten (imeist niedergedriickten) Taster werden in der
Praxis sehr bald zu Beanstandungen Veranlassung geben, da die
bewegten Teile den hiiufigen, schlagartig einsetzenden und er-
heblichen Beanspruchungen auf die Dauer nicht gewachsen sind.

Um diesem Ubelstand abzuhelfen, werden unter Beibehaltung
der pumpen- oder presseartigen Vorrichtungen die beim
Dariiberfahren des Zuges auftretenden Durchbicgungen der
Schienen als Antrieb benutzt. Die auftretenden Krifte sind
dabei zwar ebenso hiufig, aber wegen ihrer allméhlich wachsenden
und abnchmenden Gréfle unschidlich und ebenso wirkungsvoll.
Auf diesem Wege ist die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vor-
gegangen (d. 595318), die eine unmittelbare Beriithrung der Vor-
richtungsteile durch das Rad ginzlich vermeidet, was als be-
sonderer Vorzug gegeniiber denjenigen Bauarten angesehen
werden mul, bei denen an irgend einer Stelle eine solche Beriihrung
noch auftritt. Auch in der sonstigen Einfachheit und Beriick-
sichtigung der bei hohen Geschwindigkeiten auftretenden Zer-
storungskriifte weist die im praktischen Betrieb verwendete
deutsche Bauart manche Vorteile auf gegeniiber anderen ihn-
lichen Lésungsversuchen (z. B. am. 1868647).

Selbstverstindlich kann die Durchbiegung der Schiene auch
statt der pumpenden oder pressenden Bewegung eine einfache
Streichbewegung eines Schmierkérpers hervorrufen (am. 1803923).

Wilh. Hassenstein.

Elektrische Erwiirmung von Beton.

Die elektrische Erwirmung von Beton (Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1935, Heft 13) ist zwar cine schwedische Erfindung
(Erfinder Brund und Bohlin), sie ist aber in groem Mafistab
vor allem in der Sowjetunion, die ja mit besonderem Eifer
alle Neuerungen aufgreift, angewendet worden. Ein Ingenieur
Andreas Réthy hat unter dem Titel .,Flektrobeton in der
Praxis*, Moskau 1935, ein Buch herausgegeben. das die neuesten
Trgebnisse und Erfahrungen auf diesem Gebiet wiedergibt. 1In
der Sowjetunion nimmt Elektrobeton unter den Winter-
betonierungsverfahren heute schon den ersten Platz ein. Der
Grundgedanke der Erfinder, den frischen, feuchten Beton al}s elek-
trischen Widerstand mit verhédltnisméfig geringen Spannungen
zu erwiirmen und dadurch das Abbinden zu beschleunigen,’ bleibt
bestehen, ebenso die von ihnen vorgeschlagenen Ausfithrungsarten.
Neben den urspriinglich verwendeten Eisenblechelektroden werden
auch die Bewehrungseisen als Kern- oder Liingselektroden aus-
geniitzt. Als giinstigste Spannung wurde der Bereich zwischen 50
und 100 V festgestellt. Damit kénnen bedeutende Betonmengen
erwiirmt werden, ohne daf die Einrichtungen gréBerc Ausmale
annehmen. Als Erwirmungszeit waren bei den verwendeten
Zementarten etwa 36 Stunden erforderlich, um eine Festigkeit
von ungefihr 70% der Achtundzwanzigtage-Norm nach der Ab-
kiithlung sicherzustellen. Die ,,Temperaturkurve' stellt Beziechung
von Zeit und Temperatur her. Die Héchsttemperatur soll nicht
itber 75° C betragen.

Fiir die Schalung ist gut ausgetrocknetes, mit Zementmartel
durchsetztes Holz, das schon wiederholt verwendet war. von
Vorteil. Der diinne Spalt, der wihrend des Abbindens zwischen
Beton und Verkleidung auftritt, ist wichtiger als die Stirke;der
Schalung. Der Stromverbrauch auf den Kubikmeter schwankt
zwischen 60 und 120 kWh, kann aber bei diinnen Platten und
schlechter Isolierung bis 180 kWh steigen. Mdéglichste Abwehr
von Leitungs- und Wirmeverlusten ist wichtig. Als wirtschaftlich
giinstigste Wirmezunahme fiir die Stunde ergaben sich 1,5 bis
1,6 C. ‘

Man hat ermittelt, dal etwa 70 bis 759, des Stromes fiir die
eigentliche Erwirmung verbraucht werden. Der Rest wird fiir
Verdunstung der Feuchtigkeit im Beton verbraucht oder geht als
Erdstrom verloren.

Fiir durchschnittlich bewehrten Beton (Pfeiler und Balken-
lage) tritt durch die elektrische Erwiarmung eine Verteuerung um
17 bis 189%, ein, die bei massivern Beton auf 12 bis 149, sinken,
bei diinnen Bauteilen auf 20 bis 259, steigen kann. Doch sind bei
geiibten Leuten und guter Einrichtung Einsparungen mdoglich.

Dr. Saller.

Neuartige Schutzvorrichtung an einem schrankenlosen
. N . w
Bahniibergang in Nordamerika.

Im Staate Indiana in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika wurde eine neue Straf3e mit starkem Verkehr in Benutzung
genommen, die eine eingleisige Eisenbahn schicnengleich kreuzt.
Die Eisenbahn hat einen téglichen Verkehr von sechs Personen-
ziigen und zehn bis fiinfzehn Giiterziigen. Auf der StraBe ver-
kehren durchschnittlich an Wochentagen je 400 Lastwagen und
1100 Personenkraftwagen, an Sonntagen 200 Lastwagen jund
1800 Personenkraftwagen. o

Wie die Abbildung zeigt, sind beiderseits des Gleises in einem
Abstand von je 15m von demselben Schutzvorrichtungen ange-
bracht. die im Ruhezustand, also wenn kein Zug zu erwarten ist,
so weit versenkt sind. dafB sie mit der StraBlenoberfliche biindig
liegen, die StraBenfuhrwerke mithin ungehindert iiber sie hinweg-
fahren konnen. Bei Anndherung eines Zuges werden sie in die
Sperrlage emporgehoben. Jede der Schutzvorrichtungen wird
durch einen Elektromotor angetrieben. der durch Schienenstrom
in Wirksamkeit gesetzt wird. Die Betiitigung des Schienen-
stromes geschieht durch den sich nédhernden Zug. Fihrt ein
Zug in den iiberwachten Streckenabschnitt ein, so beginnt eine
Warnungsglocke zu lauten und jede Schutzvorrichtung hebt sich
um 10 em iiber StraBenoberfliche und verbleibt 10 Sek. in dieser
Stellung.  Gleichzeitig erscheinen auf der Schutzvorrichtung
nach der StraBe zu vier rote Blinklichter und neben denselben
fiinf rote Aufschriften ,,Halt* (Stop). Falls ein StraBenfahnzeug
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withrend dieses Zeitraums gegen die Schutzvorrichtung fahrt, wird | und ihr Gewicht ist durch Schraubenfedern ausgeglichen. Die
Drehung in beiden Richtungen erfolgt durch den Motor.

Rechts von der Schutzvorrichtung steht auf der StraBe ein
Mast, auf welchem die vorerwihnte Warnglocke angebracht ist.
An demselben befindet sich auBerdem ein sechseckiges Schild mit
den Worten ,.Selbsttitige Schranke* und einem Pfeil, der auf die
Schutzvorrichtung hinweist.

sie durch die Réader des Wagens bis zur StraBenoberfliche voriiber-
gehend herabgedriickt und hebt sich dann selbsttitig wieder;
weder am Wagen noch an der Schutzvorrichtung wird hierdurch
eine Beschidigung verursacht.

Nach Ablauf der 10 Sek. hebt sich die Schutzvorrichtung
auf ihre volle Héhe von 25 em und hat dann nach der StraBe zu
eine gekriimmte Oberfliche, die der Kriimmung eines Kraftwagen-
rades annihernd angepafit ist. Sollte jetzt ein Wagen auf dem
Bahnkérper eingeschlossen sein, so kann er auf der nach dem
Gleis zu befindlichen Schrige der Schutzvorrichtung auflaufen
und diese niederdriicken, worauf diese durch eine Feder wieder
emporgehoben wird. Fihrt jedoch ein Fahrzeug von der Strafien-
seite her gegen die voll aufgerichtete Schutzvorrichtung, so stoen
die Vorderrider gegen die gekriimmte Oberfliche und prallen
von dieser ab, wobei die Réder gleichzeitig etwas angehoben
werden. Die Radreifen aus Gummi wirken hierbei als Polster.
Angeblich hahen besetzte Personenwagen mit einem Gewicht
von etwa 2% t und bei einer Geschwindigkeit von 48 km/h
derartige StoBe ohne Nachteile fiir die Wagen oder ihre Insassen
ausgehalten.

Der Schienenstrom zur Betéitigung der Schutzvorrichtungen
tritt 30 Sek. vor Ankunft des schnellsten Personenzuges auf dem
Wegiibergang in Wirksamkeit. so dafl dann die Hebung der
Schutzvorrichtung beginnt; 15 Sek. vor Ankunft des Zuges be-
findet sich die Schutzvorrichtung in voller Héhe. Sie bleibt in
dieser Stellung. bis der ZugschluB den Ubergang iiberfahren hat.
Wihrend dieser Zeit liuten die Warnglocken und blinken die
Lichter.

Nach Vorbeifahrt des Zuges senkt sich die Schutzvorrichtung
wieder bis auf StiaBenoberfliche und das Liiuten der Warn-
glocke hort auf. Das Senken der Schutzvorrichtung beansprucht
dann etwa 5 Sek. Die Schutzvorrichtung liegt in einem eisernen
Kasten unter dem StraBenpflaster, der unten und oben offen ist.
Sie ist in der StraBenmitte geteilt in zwei Hilften von je 3 m
Lénge. Beide Hiilften sind an einem Ende um ein Gelenk drehbar

Biicherschau.

74. VDI-Hauptversammlung Darmstadt 1936 und Achtzigjahrfeier
des VDI. (Berichtheft) Format DIN A 4, 406 Seiten mit
567 Abbildungen und 47 Zahlentafeln, 1936. Broschiert 6. — A/
(VDI-Mitglieder 5.40 ZA).

Das Heft bringt alle anldBlich der Hauptversammlung ge-
haltenen Vortrige. die nach folgenden Gruppen zusammengefaf3t
wurden:

Ingenicuraufgaben bei der Sicherung der Nahrungs- und
Rohstoffreiheit des deutschen Volkes.

Verfahrenstechnik und ihre Auswirkungen auf Cestaltung
und Herstellung,

Energiewirtschaftsfragen,

Schutz von Mensch und Sache,

Ingenieur und Wirtschaft,

Technikgeschichte,

Deutscher Kiltevercin und Fachausschuf3 fiir die Forschung
in der Lebensmittelindustrie.

Schon die Aufzithlung dieser Hauptgruppen ergibt cin Bild
von dem vielseitigen Inhalt des Sonderheftes, das geradezu cinen
Querschnitt der zeitgemiflen Ingenieurfragen und -aufgaben dar-
stellt. Selbstverstindlich findet daher auch der Eisenbahnfach-
mann eine Reihe von Aufsiitzen. die ihn besonders fesseln werden.
In der ersten Gruppe wird der Werkstoff ,,Holz** mit seiner viel-
seitigen Verwendung behandelt. Die Moglichkeiten der Holz-
veredelung, die neue Anwendungsgebiete erschlieBen und die
neuzeitliche Sperrholzverkleidung, die ja auch im Fahrzeugbau
eine Rolle spielt. sind in weiteren Aufsitzen betrachtet. Uber
Werkstoffe berichten vier Aufsitze. von denen ,,Wege zum Heim-
stoff in Werkstoffauswahl und Formgebung der Lagermetalle®.
sowie der Vorbericht iiber die besonderen Eigenschaften des
Kunstkautschuks genannt seien. Im Aufsatz iiber die Lager-
metalle sind die Krgebnisse der miihsamen Gemeinschaftsarbeit.
an der auch die Deutsche Reichsbahn hervorragenden Anteil hat,
iiber dieses Sondergebiet niedergelegt. Auch iiber die Altmetall-

Organ fiir diec Fortschritte des Lisenbahnwesens. Ncue Folge.

LXXIII. Band.
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Schutzvorrichtung an einem schrankenlosen Bahniibergang
in Nordamerika.

Auf der rechten StraBlenseite stehen auBerdem in einer Ent-
fernung von 240 m vom Wegiibergang ein Schild mit der Auf-
schrift ,.Langsam fahren, in einer Entfernung von 120 m ein
Schild mit der Aufschrift ,,Schnelles Halten zu erwarten. AuBer-
dem sind die seitens der Aufsichtsbehérde allgemein vorge-
schriebenen Warnungszeichen an der StraBe aufgestellt.

Eine Priifung der Bewdhrung der Schutzvorrichtung ergab,
dal} diese etwa einmal wéchentlich in halbaufgerichteter Stellung
von einem Fahrzeug iiberfahren worden war, daB jedoch kein
Straflenfuhrwerk sie in vollaufgerichteter Stellung iiberfahren hatte.

(Rly. Age.) Sr.

L
i frage findet man in diesem Bericht ausfiihrliche Angaben, fiir
deren Zustandekommen ebenfalls die Reichsbahn wertvolle Unter-
lagen liefern konnte. Aus der Untergruppe Brenn- und Treibstoffe
sei der Bericht iiber Versuchsergebnisse an Fahrzeuggaserzeugern
erwihnt, der im Hinblick auf die vermehrte Verwendung heimischer
Kraftstoffe fiir den Kraftwagenverkehr allgemeines Interesse hat.

Aus der zweiten Hauptgruppe sollen nur die Arbeiten genannt
werden, die sich mit Anstrichtechnik befassen. Der erste der beiden
Berichte zeigt die Mittel und Wege. Farben aus iiberwiegend
heimischen Rohstoffen herzustellen. bzw. Blei- und Leinélerspar-
nisse bei der Farbengewinnung zu erzielen. wihrend der zweite
Bericht u. a. den Einflu dieser MaBnahmen auf die Giite der
Farbstoffe behandelt.

Energiewirtschaftsfragen spiclen zur Zeit ebenfalls eine
besondere Rolle. In dieser Gruppe wurden daher auf der VDI-
Tagung oine Reihe intoressanter Vortrige gehalten, die in dem
genannten VDI-Sonderheft ebenfalls zu finden sind. Das Thema
»Dampf oder Heifiwasser als Wirmetriger® bringt einen ein-
gehenden Vergleich iiber das technische und wirtschaftliche Ver-
halten dieser beiden Wirmetriger, insbesondere im Hinblick auf
ihre Verwendung fiir Heizungszwecke. Dabei wird festgestellt,
da zwar wichtige Unterschiede im Verhalten von Dampf und
HoiBwasser bestehen, daB8 aber vom wirtschaftlichen Standpunkt
aus keine groBe Uberlegenheit des einen Heizmittels iiber das
andere vorliegt, und daB nur von Fall zu Fall die richtige Ent-
scheidung fiir die eine oder andere Betriebsweise getroffen
werden kann.

Zu dem schon immer umstrittenen Problem . Fremdstrom
oder Kigenstrom‘ liefert die Abhandlung .,Stromversorgung der
Industrie durch 6ffentliche Elektrizititswerke und Eigenanlagen®
cinige bemerkenswerte neue Hinweise. Besonders wertvoll diirfte
hierbei die vom Verfasser ausgesprochene Forderung nach besserer
Zusammenarbeit zwischen Industrie und den Elektrizititswerken
sein, Damit wiirde auch der Sinn des Energiewirtschaftsgesetztes
voll und ganz erfiillt werden.
20, Lieft 1936,

66
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Aus der Untergruppe ,, Verbrennungsmotoren*’ werde der Auf-
satz ,,Zusammenwirken von Motor und Gebldse bei Auflade-
Dieselmaschinen‘ erwahnt. Es wird in dieser Abhandlung ein
vorziiglicher theoretischer Uberblick der thermodynamischen und
konstruktiven Zusammenhiinge zwischen Motor und Geblise
gebracht. Auch die von der Reichsbahn in ihren Triebfahrzeugen
verwendeten Auflademotoren findet man in dem genannten Auf-
satz behandelt.

Kraftfahrtechnik: Nicht weniger als sieben Vortrige
waren auf der Tagung diesem Teil der Technik gewidmet, ein
Zeichen, daB das Kraftfahrwesen noch immer im Brennpunkt des
Interesses steht. Erwihnt seien die Abhandlungen tiber ,,Schalt-
verschleil bei Zahnridern*, ,,Beurteilung der Beanspruchungs-
verhdltnisse aus dem Bruchaussehen® und ,,Die Weiterentwicklung
der Gaserzeuger fiir Kraftfahrzeuge'. Der erste Aufsatz brachte
wertvolle Versuchsergebnisse mit Zahnriadern aus vergiitetem
Stahl. Derartige Zahnrider erlauben eine bedeutend einfachere
Herstellung, die sich besonders bei der Massenherstellung giinstig
auswirkt, ohne dafl dabei technische Nachteile in Kauf ge-
nommen werden miissen. An Hand zahlreicher Beispiele (unter-
stiitzt durch gute Bilder) gibt der zweite Aufsatz einen Uberblick
iiber die verschiedenen Arten von Briichen, ihre Ursachen und die
Folgerungen, die man daraus fiir kiinftige bessere Formgebung
ziehen kann. Da viele der Beispiele aus dem Fahrzeugbau ent-
nommen sind, ist diese Abhandlung fiir den Eisenbahnfachmann
von besonderem Interesse. Der dritte Aufsatz ,,Weiterentwicklung
der Gaserzeuger fiir Kraftfahrzeuge gibt einen guten Uberblick
iiber die Fortschritte, die auf diesem fiir die heimische Kraftstoff-
versorgung so wichtigen Gebiete in dem letzten Jahre erreicht
werden konnten. Wenn dabei auch noch nicht alle Wiinsche
der Verbraucher erfiillt werden koénnen — wobei iibrigens be-
merkt sei, daf3 auch von-dieser Seite her das Maf3 der Anforde-
rungen in verniinftigen Grenzen gehalten werden sollte —, so zeigen
doch die beschriebenen Gaserzeugerarten einen beachtlich hohen
technischen Stand. Leider muf8 man aber aus der Abhandlung
ersehen, dafl die Frage der Versorgung und Verteilung mit festen
oder gasférmigen Treibstoffen noch viele Schwierigkeiten bietet,
die zu beseitigen allerdings weniger eine technische, als vielmehr
eine wirtschaftlich-organisatorische Angelegenheit ist.

Schutz von Mehsch und Sache. Der vermehrte Einsatz
von Arbeitskriaften hat leider eine Erhéhung der Betriebsunfille
mit sich gebracht. Die VDI-Tagung widmete daher auch dieser
Frage ihre Aufmerksamkeit und das Sonderheft enthélt daher
mehrere Abhandlungen hieriiber.

Deutscher Kdlteverein und Fachausschufl fiir die
Forschung in der Lebensmittelindustrie. Schlie8lich
werde noch auf den Aufsatz ,,Neuzeitliche Probleme des Kiihl-
wagenbaues, der als Vortrag auf der Hauptversammlung des
Deutschen Kiiltevereins im VDI gehalten wurde, hingewiesen.
Neben den allgemeinen Baugrundsitzen fiir schnellfahrende
Giiterwagen sind hier besonders die Mafinahmen fiir den Wirme-
schutz des Wagenkastens und die Versuche mit Kiihlwagen
neuester Bauart beschrieben.

Regierungsbaumeister . Wohllebe,

Tarnung und Verdunklung. Von Oberregierungsrat Dr. Ing.
Knothe, Berlin W9: Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 1,60 £A.
Dem Luftschutz kommt in der heutigen Zeit eine besondere
Bedeutung zu. Grundsitze des Luftschutzes sind bei allen wich-
tigen Erzeugungs- und Versorgungsanlagen, insbesondere auch bei
den Eisenbahnanlagen zu beachten. Abgesehen von den baulichen

Gesichtspunkten handelt es sich um wichtige Maflnahmen der
Tarnung und Verdunklung. Die Schrift bezweckt hier, den
interessierten Kreisen der Industrie, der Behdrden und der Bau-
technik eine Ubersicht zu bieten und die im Laufe der letzten
Jahre gewonnenen Erkenntnisse zur praktischen Verwendung wie
als Anregung zu weiterer Entwicklungsarbeit bekannt zu geben.
Das Biichlein erschien im September bereits in zweiter Auflage.

Dieselmaschinen VI, Sonderheft der VDI-Zeitschrift. Berlin 1936.
VDI-Verlag G.m.b.H. DIN A4, 151 Seiten mit 256 Ab-
bildungen und 9 Zahlentafeln. Broschiert 6,— ZA (VDI-
Mitglieder 5,40 2.4 ).

Das Sonderheft, das nach bewihrtern Muster die in den
letzten Jahren in der ,,VDI-Zeitschrift** und in der ,,Forschung
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens‘‘ veriffentlichten Aufsdtze
iiber Dieselmaschinen enthilt, zeigt schon in der unterteilten
Anordnung seines Inhaltes, daB3 zur Zeit im Dieselmotorenbau die
theoretischen Aufgaben eine besondere Stellung einnehmen, und
die wissenschaftliche Forschung fiir die Weiterentwicklung des
genannten Sondergebietes von ausschlaggebender Bedeutung ist. .

In einem ersten Abschnitt sind die Vorgiénge der Brennstoff-
zufuhr in fiinf Arbeiten ausfiihrlich behandelt. Besondere Be-
achtung verdient der Aufsatz iiber die Brennstoffzufuhr zur Vor-
kammer des Kohlenstaubmotors, zumal Motoren fiir feste Brenn-
stoffe sowohl im In- als auch im Ausland die gréf3te Aufmerk-
samkeit entgegengebracht wird.

Der zweite, ebenfalls iiberwiegend mit theoretischen Ab-
handlungen ausgefiillte Teil des Heftes behandelt ,,Ziindung und
Verbrennung'*. Erwiahnt sei hieraus der Aufsatz ,,Steinhohlen-
teersl als Treibstoff des schnellaufenden Dieselmotors®, der die
interessanten und aufschlufireichen Versuchsarbeiten der Tech-
nischen Hochschule Dresden auf diesem Gebiete darstellt.

Der dritte Abschnitt bringt Arbeiten iiber ausgefiihrte
Motoren. Hier wird dem Eisenbahnfachmann auffallen, daf
Aufsitze iiber die neueren, technisch besonders interessanten
Lokomotiv- und Triebwagenmotoren leider fehlen. KEs wire
vielleicht zweckméBiger gewesen, die schon #lteren Aufsitze iber
die russische Diesellokomotive bzw. iiber die Diesellokomotive
mit unmittelbaren Antrieb durch die erwihnten, in der VDI-
Zeitschrift veréffentlichten Arbeiten zu ersetzen. In diesem
Falle wiren dem Leser ferner die neueren Kraftiibertragungs-
méglichkeiten (z. B. den Fliissigkeitsgetrieben) vorgefiihrt worden.

Im vierten Teil, den man iibrigens folgerichtig besser an dritte
Stelle hitte setzen kénnen (um den Zusammenhang der theo-
retischen Arbeiten zu erhalten), hat man einer Anzahl wissen-
schaftlicher Aufsitze iiber Stromungsvorgiange Raum gegeben.

Der letzte Teil bringt dann noch Sonderfragen, unter ihnen
auch die Abhandlungen ,,Das Fremdverdichtungsverfahren zum
Antrieb von Diesellokomotiven und Triebwagen*' und ,,Eignung
der Diesellokomotive mit unmittelbarem Antrieb fiir Schnell-
fahrten*. In beiden Aufsitzen zeigen die Verfasser die Moglich-
keiten, die ihrer Auffassung nach die bisher bestehenden Schwierig-
keiten im Bau technisch und wirtschaftlich gleich guter Diesel-
lokomotiven iiberwinden kénnten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl das Diesel-
machinenheft VI sich wiirdig seinen Vorgingern (den Diesel-
maschinenheften I—V) anreiht und mit seinem wertvollen Inhalt
auch jedem an diesem Sondergebiet interessierten Eisenbahn- und
Verkehrsfachmann zur Beschaffung empfohlen werden kann.

Regierungsbaumeister E. Wohllebe.
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