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Neue Kranwagen der Deutschen Reichsbahn.

Von Reichsbahnrat Koehne, Reichsbahn-Zentralamt Berlin.

Kranwagen, die auf Regel- oder Schmalspur laufen,
werden bei der Deutschen Reichsbahn als Eisenbahnfahrzeuge
betrachtet. Im Sinne des § 27 der Bau- und Betriebsordnung
(BO.) werden unterschieden: Kranwagen-Regelfahrzeuge die
in Ziige eingestellt werden diirfen und den Bauvorschriften
der BO. entsprechen miissen, und Kranwagen-N ebenfahrzeuge,
die nicht in Ziige eingestellt werden diirfen. In diesem Aufsatz
sollen nur Kranwagen der ersteren Gruppe behandelt werden.

In ihrem Bahndienstwagenpark besitzt die Deutsche
Reichsbahn eine groBle Anzahl solcher Kranwagen aller Ab-
messungen und Tragfahigkeiten, sowie mit Handantrieb und
verschiedenen Arten von Kraftantrieb. Sie werden fiir mannig-
faltigste Zwecke benutzt, fiir die Verladung von Giitern, fiir
Oberbau- und Gleisarbeiten, zum Kinlegen und Ausheben von
Briickentrigern, fir Aufriumungszwecke bei Unfillen, zum
Umschlag von Kohlenlagern usw.

Lauft ein Kranwagen im Zuge, so ist er ein Fahrzeug
wie jeder andere Giiterwagen, fiir seinen Bau sind also die
fir den Bau von Fahrzeugen allgemein sowie von Giiterwagen
im besonderen vorhandenen Vorschriften einzuhalten. Arbeitet
ein Kranwagen, so ist er ein Hebezug und ein Stahlbauwerk,
wofiir weitere Vorschriften, vor allem die Hebezeugdienst-
vorschrift, die technischen Vorschriften fiir Stahlbauwerke
und andere zu beachten sind. Kommt noch Kraftantrieb
hinzu, so erfordert der Neuentwurf eines Kranwagens nicht
nur die Aufstellung einer groflen Anzahl von Zeichnungen,
sondern auch umfangreicher Berechnungen. )

Wie im Stahlhoch- und Briickenbau sowie im Fahrzeughau
fand auch im Kranwagenbau seit 1933 die Schweiliung
eine immer weitgehendere Anwendung. Neue Iorderungen
des Betriebes lielen sich erst jetzt bei Anwendung der Schwei-
Bung erfiilllen. So entstanden seit 1934 eine Reihe neuer
Kranwagen der Deutschen Reichsbahn, denen nach Grofle
oder Leistung im fritheren Kranwagenbestande der Deutschen
Reichsbahn keine gleichwertigen gegeniiberstanden.

50 t- Kranwagen, Baujahr 1928.

Die héchste Tragfihigkeit eines Reichsbahnkranwagens
betrug Anfang 1934 nur 50t. Es war dies ein sechsachsiger
Kranwagen mit 104 t Eigengewicht einschl. Gegengewichte
und Ausleger. Bei einer Ausladung von 7,5m betrug das
Lastmoment 375 m/t, seine Hubhohe bis Mitte Lasthaken
gemessen 7,5 m tiber und 1 m unter SO. Bei 10,35 m Linge
des Unterwagens einschl. Puffer betrug der freie Raum vor
den Puffern bis Mitte Lasthaken bei 7,5 m Ausladung nur
noch 2,3 m. Die Deutsche Reichsbahn besall 1934 zwei der-
artige Kranwagen, einen mit Dampfantrieb, einen zweiten
mit benzolmechanischem Antrieb. Diese Kranwagen waren
noch véllig genietet. "Ein Blick auf die Abb. 1 zeigt, dal
man mit diesem Kranwagen die Grenze der Leistungstihigkeit
genieteter Kranwagen erreicht hatte. Fiir ein gréBleres Last-
moment wire eine geniigende Verwindungssteifigkeit des
genieteten Unterwagens nicht mehr erreichbar gewesen.

75 t- bzw. 90 t-Kranwagen, Baujahre 1934/37.
Im Jahre 1934 wurden Reichsbahnkranwagen mit 75t
Tragfihigkeit bei 9,5 m Ausladung, entsprechend einem Last-
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moment von 712,5 mt, in Auftrag gegeben. Die Kranwagen
wurden im Jahre 1935 von den Ardeltwerken, Iberswalde,
geliefert, einer von ihnen war auf der Jahrhundertausstellung
der Deutschen Reichsbahn in Niirnberg im Sommer 1935
ausgestellt. Weitere Kranwagen der gleichen Type besitzen
ebenfalls 75t Tragfihigkeit bei 9,5 m Ausladung, daneben
jedoch noch 90t Tragfahigkeit bei 8 m Ausladung, also ein
grifites Lastmoment von 720 mt.

Abb. 2 zeigt den 1935 gelieferten Kranwagen in Arbeits-
stellung, Abb. 3 denselben tiir die Zugfahrt hergerichtet. Das
Gesamtgewicht dieses Kranwagens betrigt in der Transport-
stellung, also bei abgesetzten Gegengewichten und abgelegtem

Abb. 1. Unterwagen eines filteren, genieteten Kranwagens.
Ausleger, 104 t. Der Kranwagen kann auf N- und B-Strecken
in Giiterziigen mit 65 km/h Geschwindigkeit unbeschriankt
laufen. Im Arbeitszustand einschl. Gegengewichte und Aus-
leger betrigt sein Gewicht etwa 165 t.

Der Kranwagen ist im Jubilaumsheft des ,,Org. Fortschr,
Eisenbahnwes.*, 90. Jahrgang, Heft 15/16, bereits beschrieben
worden, so dall hier nur seine wesentlichsten Merkmale bzw.
damals nicht erwihnte Einzelheiten genannt sein mégen.
Abb. 4 zeigt die Schweilkonstruktion des Unterwagens. Ein
Vergleich mit Abb. 1 zeigt sofort, wieviel verwindungssteifer
sich ein solcher Unterwagen in geschweiiter Ausfithrung
bauen liBt. Bei der Nietkonstruktion keinerlei Diagonal-
versteifung, deren Einbau aulBerordentlich schwierig, wenn
nicht unmdoglich gewesen wire, bei der Schweilikonstruktion
ein Diagonalkreuz aus Stegblechen und Gurtplatten und
auBerdem oben und unten je eine iiber simtliche Quer- und
Diagonaltriger hinweggehende 20 mm starke Blechplatte, die
die Diagonalsteifigkeit weiter betrichtlich erhéht. Ferner
15, Heft 1937, 43
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beim genieteten Unterwagen schwache, in der Hohe beschriinkte
I-formige Hauptquertriger mit dreifachen 12 bzw. 15 mm
starken Gurtlaschen und entsprechend langen, sich leicht
lockernden Nieten, bei dem geschweiliten Unterwagen ein in

Abb. 2. 75 t-Kranwagen in Arbeitastellung.

der Héhe ebenfalls beschriankter, aber einfacher, steifer Kasten-
triger mit zwei Stegblechen sowie der gemeinsamen Blech-
platte und einer 30 mm starken Blechverstirkung als Gurt-
platten.

-Abb. 3. 75 t-Kranwagen in Zugfahrtstellung.

Beim genieteten Wagen Langtriger mit ebenfalls drei-
fachen CGurtlaschen, bei der Schweilkonstruktion eine einzige
50 mm starke gekropfte untere Gurtung des Langtrigers.

Sehr viel steifer und sicherer liel sich bei der geschweiliten

Bauart auch die Befestigung der 350 mm starken Bolzen aus-

ihnen verschweilt. So wurde fiir das innere Stiitzviereck
des Unterwagens eine derartig steife, geschweilite Blech-
konstruktion erzielt, dah der Unterwagen auch bei der Probe-
belastung mit 94 t bei 9,5 m Ausladung bzw. 112t bei 8 m
Ausladung keine nennenswerte Verwindung zeigte. Die Kopf-
stiicke des Unterwagens sind nach den Puffern zu natur-
gemiB leichter ausgefithrt, da sie nur den Beanspruchungen
bei Zugfahrten zu entsprechen haben.

Der arbeitende Kran wird in den vier Eckpunkten des
Unterwagenmittelteils durch Stiitzstempel abgestiitzt, aufler-

Abb. 5. Drehgestell des 90 t-Kranwagens.

dem werden vier drehbare Stiitzarme ausgeschwenkt und ver-
groBern so die Standfliche des Kranes auf 6.6 m2. Diese
Stittzarme sind kriftige StahlguBarme von I-férmigen, vielfach
durch Rippen verstirkten Querschnitten: der Druck einer
Stiitze auf die Bodenfliche kann gegebenenfalls
bis auf 120 t ansteigen. Die Abstiitzung des
Kranes erfolgt hydraulisch. Der erforderliche
PreBdruck von etwa 300 at zum Anheben des
Kranwagens wird von einer durch einen Gleich-
strommotor angetriebenen, einfach wirkenden ein-
zylindrigen Pumpe geliefert, die an dem Kopfende

der Unterwagenplattform angeordnet ist. Die
beiden zuletzt bestellten Kranwagen erhalten

auBerdem noch eine zweite elektrisch angetriehene

Pumpe, damit die Bedienung der Pumpe durch

das Anbringen der Gegengewichte auf einer beliebigen Seite
des Kranwagens nicht gefdhrdet wird. AuBerdem ist eine
tragbare Handpumpe als Zubehor vorgesehen, die bei Ver-
stopfungen des auf dem Unterwagen verlegten Rohrsystems
an die Zylinder jeder einzelnen Stiitze angeschlossen werden
kann. Der hydraulische Prefdruck dient

nur zum Anheben und Absenken des
Kranes beim Abstiitzen; liegt der Kran
genau in der Waage, so sichern Ent-

lastungsmuttern die Stiitzstempel in ihrer

Lage.

Abh. 4. TUnterwagen-Gerippe eines 75 t- bzw. 90 t-Kranwagens.

fithren, die die Drehlager fiir die ausschwenkbaren Stiitzarme
und gleichzeitig die Zylinder fiir die vier inneren Stiitzstempel
bilden. Die Stege der Quer-, Diagonal- und Langstriger sind
in Schlitze der runden Bolzen eingefithrt und verschweillt,
die Gurtplatten umfassen die durch entsprechende Ldécher
hindurchgesteckten Bolzen allseitig und sind ebenfalls mit

Die Putfer sind beim arbeitenden Kran
umklappbar; trotzdem wurde die Gesamt-
linge des Unterwagens mit 10,6 m so
gering gewdhlt, damit auch bei nicht um-
geklappten Puffern vor diesen bis zur
Mitte Lasthaken noch ein Arbeitsraum von
42m bei 9,5m Ausladung und von 2,7m
bei 8 m Ausladung besteht.

Wihrend die dreiachsigen Drehgestelle der zuerst be-
schafften 75 t-Kranwagen noch genietet waren, sind sie bei
den neueren 90 t-Kranwagen geschweillt. Sie sind ebenfalls
in reiner Blechkonstruktion ausgefiihrt. Abb. 5 zeigt die Auf-
sicht auf ein derartiges Drehgestell. Eine 10 mm starke Deck-
platte die iiber das ganze Drehgestell reicht, an den Stirn-
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seiten heruntergezogen und gleichzeitig als Kopftriger des
Drehgestells ausgebildet ist, gibt dem Drehgestell eine gute
Verwindungssteifigkeit. Uber dem mittleren Achsausschnitt
der Drehgestellwange ist diese Deckplatte durch stumpfes
Einschweillen eines 15 mm starken Bleches verstirkt. Die
Rahmenwangen bestehen aus 18 mm starken Blechen, die
Stege der inneren Quertriger, die den Lkurzen Drehpfannen-
lingstriger tragen, aus 10 mm starken Blechen. Rund um
die Achsausschnitte sind Versteifungsrippen von 20 . 40 baw.
25 .40 mm? Querschnitt an die Rahmenwange angeschweilt,
Das Drehgestell mufite so steif ausgefiihrt werden, weil der
Kranwagen bei angehobenem Ausleger mit eigener Kraft ver-
tihrt und hierbei die Achsdriicke jeder der drei Achsen des
auslegerseitigen Drehgestells iiber 25t steigen. Die Trag-
federn werden hierbei durch herunterschraubbare kleine
Spindeln gegen Uberlastung geschiitzt.  Die Drehgestelle
sind mit einer zwélfklotzigen Hikg-Bremse, die ungefahr
759, des Gesamtgewichtes des Kranwagens im Transport-
zustand abbremst, sowie mit einer durch Handrad betitigten
Feststellbremse ausgeriistet.

Der drehbare Teil des Kranwagens stiitzt sich mit einem
Kranz breiter, konischer, gehirteter Rollen auf den Rollkranz
von 2,7 m Durchmesser. Die 28 Rollen sind in einem Stern
gelagert, dessen Arme in einen Ring eingesetzt sind, der sich
in einem Walzenlager um den Kénig dreht. Win kriiftiges
Kegelrollenlager im Oberwagen iibertriigt die infolge des
grolien Lastmomentes auftretenden Zugkrifte auf die Kénigs-
sule. Durch die hohle Kéonigssiule ist der Antrieb fiir das
Eigenfahrwerk des Kranwagens hindurchgefiihrt.

Der Oberwagen ist ebenfalls vollstindig in Blechkon-
struktion geschweillt. Seine Tragkonstruktion besteht im
wesentlichen aus den beiden 20 mm starken vollwandigen,
nach den AuslegerfuBpunkten zu auf 60 mm verstiirkten Blech-
seitenwinden und den Quertrigern, der Plattform, der Riick-
wand sowie den Triebwerkswellen, die die beiden Seitenwinde
gemeinsam verbinden. Als Plattform dient im wesentlichen
eine diagonal gut ausgesteifte und an einigen Stellen durch
Laschen verstirkte 20 mm starke Grundplatte. Rin Schutz-
haus aus Blech umgibt die im Oberwagen untergebrachten
Triebwerkteile des Hubwerks, REinzichwerks und Drehwerks
sowie den Kessel und die Maschinenanlage. Vom Fiihrerstand
aus, der zwischen den FuBpunkten des Auslegers angeordnet
ist, hat der Kranwirter einen sehr guten Uberblick iiber das
Arbeitsteld. An die 50 mm starke Riickwand werden die beiden
abnehmbaren Gegengewichte von je 26 t, bei den letzten Kran-
wagen sogar von je 28 t Gewicht angehingt. Fiir die GriBe der
Gegengewichte war die Forderung maBgebend, dal der
arbeitende Kranwagen ohne Radsiitze einen Standsicherheits-
faktor nach vorne von a;=1,4 besitzen mufite. Bedenkt
man, dall der Kranwagen mit 1,25facher Normallast ent-
sprechend der Hebezeugdienstvorschrift gepriift werden muB,
wobei mit dieser Last alle Bewegungen wie Drehen,. Heben
und Senken in der ungiinstigsten Auslegerstellung usw. aus-
gefiihrt werden miissen, so ist dieser Sicherheitsfaktor von 1,4
nicht ungerechtfertigt hoch. Ein Winddruck wurde auBerdem
nicht noch besonders berticksichtigt. Auch nach hinten muf}
bei Kranwagen cine bestimmte Sicherheit gegen Umkippen mit,
angehéingten Gegengewichten eingehalten werden. Die Deutsche
Reichsbahn verlangt hier, daB das Moment einer am Mittel-
punkt der Auslegerrollen nach oben angreifenden, gedachten
Kraft U, die den Kranwagen nach hinten gerade zum Kippen
bringen wiirde, mindestens gleich 75% des Momentes der
Uberlast ist, die zu der Normallast hinzukommend den Kran
nach der Auslegerseite zum Kippen bringt. Bezeichnet
man die Ausladung des Kranes mit a, seine halbe Stiitzweite
mit s und die Normallast mit L, so muB der Standsicherheits-
faktor nach hinten, also nach der Gegengewichtsseite, dem-
nach betragen:
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Die Erfahrungen beim Entwurf und der Erprobung von Kran-
wagen haben inzwischen gezeigt, daB die Einhaltung dieser
Standsicherheitsfaktoren ¢ und @, fiir den Konstrukteur
keine untragbare Erschwerung seiner Aufgabe bedeutet,
andererseits aber gentigend Sicherheit fiir das Arbeiten des
Kranwagens bei Einhaltung der fiir jeden Kranwagen be-
sonders aufzustellenden Bedienungsvorschrift gewihrt.

Natiirlich konnten die beiden Gegengewichte von zu-
sammen 52 bzw, 56 t Gewicht wihrend der Zugfahrt nicht mehr
auf den Kranwagen selbst belassen werden. Dies hitte eine
so erhebliche Gewichtsvermehrung des Kranwagens zur Folge
gehabt, dafl der Kranwagen mindestens drei Achsen mehr
hiitte erhalten miissen. Da hiermit aber auch die Unterwagen-
linge wesentlich hitte vergroflert werden miissen, der Arbeits-
platz vor den Puffern also dadurch erheblich beschrinkt wiire,
wurden die Gegengewichte abnehmbar und auf einen besonderen
Gegengewichtswagen abfahrbar angeordnet. Diese Anordnung,
die nur bei zwingenden Verhiltnissen tragbar ist, da sie eine
gewisse Verlingerung der Vorbereitungszeit des Kranwagens
mit sich bringt, bedingte den Entwurf eines besonderen Wagens
zur Aufnahme der Gegengewichte wihrend der Zugfahrt.
Auch die Verkleinerung der Gegengewichte bei entsprechend
groliever rickwirtiger Ausladung war nicht mehr méglich, da
diese bereits jetzt etwa 6 m betrigt. Der Gegengewichts-
wagen ist vierachsig, seine zweiachsigen Drehgestelle sind
véllig in Blechkonstruktion aus St 52 geschweit. Das Gewicht
des Gegengewichtswagens betriigt einschl. beider Gegen-
gewichte 74,2 t, was bel 9,2 m Linge iiber Puffer einem Meter-
gewicht von 8,1 t/m entspricht. Der Gegengewichtswagen
tragt zwei kleine Rollwagen, die auf einer auf den Langtrigern
des Wagens verlegten Fahrbahn laufen. Auf diese Rollwagen
werden die Gegengewichte abgesetzt und wihrend der Zug-
fahrt durch Bolzen und Ketten gegen Verschieben und Um-
kippen gesichert. Jeder Rollwagen hesitzt einen kleinen Hub-
zylinder, der mit einem biegsamen Metallschlauch an das Pref-
wassernetz des Kranwagens angeschlossen werden kann.
Durch den Stempel des Hubzylinders wird das an den Kran-
wagen herangefahrene Gewicht soweit angehoben, bis die
Hiingebolzen in die Bolzenlager in der Riickwand des Ober-
wagens bzw. des ersten Gegengewichtes mittels Handkurbeln
eingeschoben werden kénnen. Durch Ablassen des PreBwassers
wird das Gegengewicht hierauf wieder soweit gesenkt, bis es
an den Bolzen hidngt, welche dann mit Handkurbeln fest-
gezogen werden. Riegel auf beiden Seiten des Gegengewichtes
sichern dieses wihrend des Anbringens gegen Umkippen.
Das An- und Abbringen der Gegengewichte geht mit ein-
gelibten Kriften verhiltnismiBig rasch.

ty=U:L= 0,75 (¢ — 1) :

Der Ausleger der 75/90 t-Kranwagen besitzt eine Linge
von etwa 21 m. Mit ihm ist es méglich bei 9,5 m Ausladung
eine Hubhohe iiber SO. von 14 m (bis Mitte Lasthaken ge-
messen) zu erreichen, sowie noch bei 19 m Ausladung 20 t mit
der Hilfsflasche zu heben. Bei den zuerst beschafften 75 t-
Kranwagen besteht der Ausleger im wesentlichen aus einer
gut ausgesteiften, geschweiliten Gitterkonstruktion aus St 52,
an die mit. einem Knick der aus Blechen zusammengesetzte
zugespitzte Auslegerkopf anschlieft. Die beiden 90 t-Kran-
wagen haben Ausleger mit vollwandigen, lediglich mit Aus-
schnitten versehenen Blechtrigern, die nicht schwerer aus-
fallen als Gitterkonstruktionen, dafiir aber schweiligerechter
zu bauen sind, eine grifiere Steifigkeit anfweisen und zudem
in ihrem Aussehen gefilliger wirken. Der Ausleger wird durch
22 Seilstringe gehalten, welche in zwei Flaschenziigen mit je
fiinf Rollenpaaren zusammengefaBt sind. Da ein derartig
langer Ausleger bei Zugfahrten durch Gleiskriimmungen die
Fahrzengumgrenzungslinie iiberschreiten wiirde, ist er bei
diesen Kranwagen im vorderen Teil der Oberwagenseitenwinde

43%*
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wihrend der Zugfahrt gelenkig gelagert. Die Stahlbolzen, um
die sich die Auslegerfiille drehen, kdnnen hierzu in waage-
rechten Fiihrungen gleiten, werden aber in der Arbeitsstellung
des Kranwagens durch Hilfsbolzen in ihrer hinteren End-
stellung festgehalten, so dafl dann keine Seitenbewegung des
Auslegers gegeniiber dem Oberwagen moglich ist. Unter dem
Ausleger laufen bei der Einstellung in Ziige zwei Schutzwagen.
Der zweite Schutzwagen trigt ein Bockgeriist, auf welches
das vordere Auslegerende in der Transportstellung abgelegt
wird. Der Ausleger stiitzt sich dabei auf einen kleinen Wagen,

Abb. 6.

Zusammenbau des 75 t-Kranwagens.

welcher mit vier Rollen auf dem Stiitzbock lauft, so dal}
Lingeniinderungen durch Zusammendriicken der Puffer die
Auflagerung des Auslegers nicht stéren. Der zweite Schutz-
wagen dient ferner zur Aufnahme der Haupt- und Hilfstlasche.
Auf dem Zwischenwagen finden die Schwellen fiir die Ab-
stiitzung, eine Werkzeugkiste sowie sonstige Zubehorteile
Platz. Die Auslegerschutzwagen der 90 t-Kranwagen haben
Achslager erhalten, die es gestatten, diese Wagen, wenn sie
bei der Ankunft an der Unfallstelle vor dem Kranwagen

riumungsarbeiten bot. Der dieselelektrische Antrieb schied aus
wirtschaftlichen Griinden aus. Die lingere Vorbereitungszeit,
die fiir die Abstiitzung des Kranwagens, das Anbringen der
Gegengewichte usw. ohnedies notwendig ist, reicht far das
Anheizen des Kessels ohne weiteres aus. Den notwendigen
Strom fiir den Antriebsmotor der PreBpumpe und fir die
Beleuchtung liefert ein kleines Diesel-Dynamo-Aggregat von
2,5 kW Leistung. Die von einer 180pferdigen langsamlaufenden
Zwillingsdampfmaschine, deren Zylinder einzeln je an den
AuBenseiten der beiden Seitenwandbleche der Oberwagentrag-
konstruktion angebracht sind, angetriebenen Triebwerke
muBten bei dem geringen zur Verfiigung stehenden
Raum eng zusammen gebaut werden. Abb. 6 zeigt
den Kranwagen wihrend des Zusammenbaues.

Naturgemif bedingt das Arbeiten mit einem so
schweren Kranwagen zunichst eine gute Ausbildung
des bedienenden Personals. Auch kann ein derartiger
Kranwagen nur dort eingesetzt werden, wo tragfahiger
Boden die auBerordentlichen Stitzdricke, die
bis auf etwa 120 t ansteigen konnen, aufzu-
nehmen vermag. Trotzdem haben die 1935 ge-
lieferten Kranwagen schon nutzbringende Verwendung
gefunden, so wurde beim Aufgleisen eine in einen Bach
gestiirzte P 8-Lokomotive lediglich ohne Drehgestell mit
dem Kranwagen gehoben.

25 t-Kranwagen, Baujahr 1934.

Ebenfalls in erster Linie zu Einhebearbeiten be-
stimmt, wurden 25 t-Kranwagen mit Dampfantrieb von
der Demag, Duisburg, beschafft (siehe Abb. 7). Die
Abb. 7 zeigt diesen Kranwagen in der Transportstellung
tiir die Zugfahrt. Auch bei diesen Kranwagen ist die grofie
Auslegerlinge bemerkenswert, die einerseits gestattet, bei der
fiir 26  Tragtihigkeit vorhandenen Hauptausladung von 7,5 m
eine Hubhshe von 10 m iiber SO. {gemessen bis Mitte Last-
haken) zu erreichen, andererseits den Kranwagen bei 12t
Tragfihigkeit noch eine Ausladung von 13 m gibt. Um ferner
bei der Hauptausladung von 7,5 m noch geniigend Arbeits-
raum vor Kopf des Kranwagens zu erhalten, wurde der Kran-
wagen nur mit vier Achsen und 8,9 m Linge iber Puffer
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Abb. 7. 25t-Kranwagen in der Zugfahrstellung.

stehen, durch diesen selbst wegzuheben, ohne dafi sich die
Lagerschalen abheben und beschiadigt werden kénnen. Be-
merkenswert ist, daB die neue Hebezeugdienstvorschrift der
Deutschen Reichsbabn die Bestimmung enthilt, nach der
»Kranwagen, bei denen die Auslegerspitze in der Fahrstellung
auf einem Schutzwagen aufliegt und der Auslegerfull am Ober-
wagen drehbar gelagert ist, so dal sich der Ausleger den Gleis-
kriimmungen folgend einstellen kann, in beliebiger Fahrt-
richtung beférdert werden kénnen®, also auch mit dem Aus-
leger voran. Dies kann fiir das Eintreffen des Kranwagens
an der Unfallstelle von wesentlicher Bedeutung sein.

Fiir die schwersten Kranwagen der Deutschen Reichsbahn
wurde Dampfantrieb gewihlt, da nur dieser die notwendige
Uberlastbarkeit und Anpassungsfihigkeit fiir schwierige Auf-

gebaut. Der Kranwagen wurde ebenfalls fast véllig ge-
schweiBt. Dadurch wurde ein Gesamtgewicht in der Trans-
portstellung, d. h. wenn das vordere Auslegerende auf dem
Schutzwagen niedergelegt ist, von nur 77,5t erreicht, so dal}
gich trotz der vier Achsen noch ein Achsdruck von 19,3t
und ein Metergewicht von nur 8,7 t/m ergab. Der nicht-
abgestiitzte Kranwagen vermag noch 6t bei 9 m Ausladung
zu heben.

Die Unterwagenplattform stiitzt sich auf zwei zweiachsige
Drehgestelle. Der Drehgestellrahmen wird von zwei 25 mm
starken Blechwangen, einem mittleren Quertriger mit kasten-
formigem Querschnitt und zwei Stirnblechen gebildet. Die
beiden duBeren Radsitze des Kranwagens werden von einem
Bigenfahrwerk angetrieben. Beim Arbeiten des Kranwagens,
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auch schon beim Anheben des Auslegers, werden die Trag-
federn gegen Uberbeanspruchungen Uebchutzt zu  diesem
Zweck sind auf beiden Seiten der Drehgeﬂelle Schwanenhals-
triger vorgesehen, die auf den 401191(1cr0rue]1aubcn aufliegen,
und auf die in der Mitte der R(Lhmcm\angen angebra‘chte
Spindeln herabgeschraubt werden,

Der Kranwagen besitzt Hikg-Bremse und Feststellhand-
bremse, deren Handrader auf den beiden Langseiten des Kran-
wagens angeordnet sind.

Die durchweg geschweilite Unterwagenplattform hesteht
im wesentlichen aus einem rechteckigen Rahmen aus Breit-
flanschtragern, fir die beiden Hauptlingstriger wurden
I-Triager NP 50 verwendet. Nach vorn und hinten setzt sich
die Plattform in geringerer Breite fort und schlieft mit den
Puffertrigern ab. Fir die Abstiitzung des Kranwagens sind
in den vier Hcken des Mittelteils dor Unterwagenplattform
drehbare StahlguBarme gelagert, die an ihren Enden Pref-
zylinder mit den Kolben der Abstiitzspindeln tragen. Das An-
heben des Kranwagens geschieht wiederum hydraulisch. Bei
diesen Kranwagen wird der Prefidruck von vier Handpumpen
erzeugt, die seitlich an den Stiitzarmen befestigt sind. Jede
Pumpe sitzt in einem Behilter fiir die Prefifliissigkeit und wird
durch einen auf den Vierkant der Pumpenwelle aufzusteckenden
Handhebel betitigt. Werden hier auch zum gleichmifigen
Anheben des Kranwagens kurzzeitig vier Mann benétigt, so
hat sich diese Art der Pumpenanordnung doch im Betriebe
durch ihre grofie Zuverlassigkeit und Stérungsfreiheit bewihrt.
Beim arbeitenden Kranwagen werden die Stiitzspindeln durch
Mutﬁern gesichert. Die Stiitzbasis des Kranwagens betrigt

.44 rn2 Der Druck einer Stiitze kann bei Vollast bis aut
60 t ansteigen.

Der Oberw agen stiitzt sich mit einem Kranz von
36 zylindrigen Btahh‘ollen auf den Rollkranz von 2,7m Durch-
messzer ab. Der Kénig dient nur zur Fithrung und Aufnahme
der horizontalen Krifte. Zur Aufnahme von vertikalen Zug-
kraften dienen drei Krallen, die an der Oberwagenplattform
befestigt sind. Zwei von ihnen befinden sich auf der Gegen-
gewichtsseite, eine in der Lingsmitte des Oberwagens auf der
Auslegerseite. Die Krallen greifen mit je zwei kleinen Rollen
unter den Rollkranz und tibertragen so die bei gréfleren Last-
momenten auftretenden Zugkréifte in den Unterwagen. Auch
der Oberwagen ist aus Profileisen hergestellt; wihrend die
Grundplatte geschweiBt ist, ist der Gerlistaufbau des Ober-
wagens noch meist genietet. Der Fihrerstand befindet sich
innerhalb des Schutzhauses vorn auf der breiten Seite des
Oberwagens und wird durch eine eigene Tiir erreicht. Alle
Triebwerke werden von der mittelschnellaufenden 60pferdigen
Dampfmaschine angetrieben.

Da der Kranwagen mit kleinen Lasten auch ohne Ab-
stiitzung arbeiten kann, mul} er gegebenenfalls schnell betriebs-
tihig gemacht werden kénnen. Zum schnelleren Anheizen des
Dampfkessels ist daher eine einfache Olzusatzfeuerung vor-
gesehen. Der Olzerstiuber und der Luftschieber werden an die
Feuertiire angebaut und durch einen Schlauch mit der Hand-
pumpe verbunden, mittels welcher das Ol unter Druck gesetzt
und in den Feuerraum eingespritzt wird. Ist die Anheizperiode
beendet, so wird der Brenner von der Feuertiire abgeschraubt
und das Loch in der Fenertiir mit einer Blechplatte ver-
schlossen.

Auch die Gegengewichtsanordnung ist bei diesen
Kranwagen fiir eine schnelle Betriebsbereitschaft des Kranes
giinstig. Das Gegengewicht besteht aus zwei Teilen. Der
groBere Teil mit einem Gewicht von 9 t wird in der Transport-
stellung zum Ausgleich der Achsdriicke unter dem Ausleger
auf der Unterwagenplattform abgelegt und verriegelt. Zum
Herrichten des Kranwagens in Arbeitsstellung wird der riick-
wirtige Teil des Oberwmgen.s iiber dieses Gegengemchb ge-

schwenkt und das Gewicht mittels je einer Hubvorrichtung
auf jeder Léingsseite des Kranoberwagens angehoben. Die
Hubvorrichtung besteht aus einem im Oberwagenende waage-
recht gelagerten, doppelarmigen Hebel, dessen eines Ende eine
im Gegengewicht befestigte Ringschraube falit, wihrend das
andere Ende durch eine Schraubspindel mittels Handrad be-
wegt wird. Das kleinere 3,7 t schwere Gegengewicht befindet
sich dauernd im Oberwagen. Ks liuft auf vier Rollen und kann
auf einer durch ein klemes handbetriebenes Einziehwerk herab-
klappbaren Fahrbahn durch eine mit Handrad betétigte
Schraubspindel ausgefahren werden. Die hintere Ausladung
des Oberwagens betrigt bei herabgeklappter Gegengm\lchts-
fahrbahn 6 m, sonst 4,15 m. Wihrend das absetzbare Gegen-
gewicht jetzt an den Oberwagen fest angehingt wird, kénnten,
wenn man es an das ausfahrbare Gegengewicht im Oberwagen
anhdngen wiirde, an riickwirtiger Ausladung noch mindestens
500 mm und am Gewicht mindestens 4 t gespart werden, wo-
durch der Achsdruck fiir jede der vier Achsen um 1 t erniedrigt
werden kann.

Der Ausleger, der durch zwei Flaschenziige mit zusammen

zehn Seilstringen gehalten wird, besteht aus zwei 8 mm

Abb. 8. CGeschweilite Unterwagenplattform eines Kraftwagens.
starken vollwandigen Blechwinden aus St 52 mit auf-
geschweillten 10 mm starken Gurtungen, die durch Querver-
hindungen zusammengehalten werden. Der Ausleger ist wegen
seiner groflen Linge, wie beim 75 t-Kranwagen, an seinem
TuBlende wihrend der Zugfahrt gelenkig mit dem Oberwagen

verbunden. Die Ausbildung des Gelenks ist hier jedoch anders
ausgefihrt. Der Ausleger ist an seinem Fullende mit drei

senkrechten Bolzen in einer Tasche befestigt, welche ihrerseits
am vorderen Ende der Oberwagenplattform in Bronzebuchsen
um eine waagerecht quer zum Gleis gerichtete Achse drehbar
gelagert ist. Hiir die Zugfahrt werden die beiden dufleren der
drei senkrechten Bolzen entfernt, so dal} sich der Ausleger,um
den mittleren Bolzen in waagerechter Ebene drehen kann.
Das Ausbringen der senkrechten Bolzen erfordert einen gréfieren
Kraftaufwand als das Ausbringen der Hilfsbholzen beim 75 t-
Kranwagen. Unter dem Ausleger lauft wihrend der Zugfahrt
ein SS-Wagen als Schutzwagen. Dieser trigt an seinem
hinteren Ende das Boekgcriiqt, auf welches das vordere Aus-
legerende, ahnlich wie beim 75 t-Kranwagen, abgelegt wird.

Der fiir die Beleuchtung erforderliche Strom wird von
einem kleinen mit einem Benzinmotor gekuppelten Gleich-
stromerzeuger von 1 kW Leistung erzeugt.

Die Unterwagenplattform eines weiteren Kranwagens
reigt die Abb. 8 von unten gesehen. Sie ist gleichfalls in reiner
Blechkonstruktion aus St 52 geschweiBt.  Sie besteht
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zwischen den Drehpunkten der Abstiitzarme aus zwei durch-
gehenden in Untergurt gekripften bis zu 1100 mm hohen Lang-
trigern sowie einer groflen Anzahl von Quer- und Diagonal-
trigern. Ein allen Langs-, Quer- und Diagonaltrigern gemein-
sames, 20 mm starkes und mit Ausschnitten versehenes Deck-
blech erstreckt sich oben {iber die ganze Plattform. Die in
der Héhe niedrigeren Quer- und Diagonaltrdger haben unten
ebenfalls eine gemeinsame 20 mm starke Platte als Gurtung.
Aullerdem besitzen die einzelnen Triger je nach Bedarf noch
20 bzw. 40 mm starke Einzelgurtungen. Die Stege der Lang-
triger sind 25 mm, ihr gekrépfter Untergurt 40 mm, die Stege
der Quer- und Diagonaltrager 20 bzw. 15 mm stark. Die
beiden dufleren Quertriger des Plattformmittelteiles, die die
Drehpunkte der Abstiitzarme miteinander verbinden, sind als
Kastentrdger ausgebildet. Die Drehpfannen sitzen zwischen
kurzen Mittellingstragern. Der Unterwagen besitzt so eine
geniligende Steifigkeit, um den hohen Beanspruchungen des

Kohlenladekranwagen, Baujahre 1934/1936.

An leichteren Kranwagen wurden in den letzten Jahren
dreiachsige Kohlenladekranwagen, davon einige mit eichtihiger
EBmannscher Seilzugwaage, von der Firma Beckund Henlkel,
Kassel, beschafft, Die Kohlenladekranwagen mit Efmann-
Waage haben ein Gesamtgewicht von etwa 46 t, eine Tragtihig-
keit von 3t einschlieBlich Greifer mit einem Kohlenfassungs-
vermdgen von 1,5 m3, eine Ausladung von 10,5 m und eine
Hubhshe von 6,5m itber und rund 3 m unter SO. Abb. 9
zeigh den Kranwagen in Arbeitsstellung. Der Unterwagen ist
vollstiandig aus St 37 geschweiBt und besteht auller aus den
Rahmenwangen und Puffertrigern noch aus einer Anzahl
Quer- und Lingstriger. Eine kriiftige Deckplatte gibt dem
ganzen gute Diagonalsteifigkeit. Da der Kranwagen unab-
gestiitzt auf seinen Ridern arbeitet — er kann auch mit Last
und, mit in Gleisrichtung gestelltem Ausleger selbst fahren —
werden die Tragfedern beim arbeitenden Kranwagen vdéllig
festgelegt, d. h. jede Fede-
rung ausgeschaltet, da an-

dernfalls wegen der grofien
Arbeitsgeschwindigkeiten
starke Schwingungen auf-
treten und die Standsicher-
heit des Kranwagens ge-
fahrden wiirden. Die Aus-
schaltung der Tragfedern
ist dadurch erreicht, daf
e zwischen zwei Achsen auf

2120 - =N

jeder Seite ein Schwanen-
halstriger angeordnet wurde,
der mit seinen Enden in Aus-
sparungen der Federbunde

0760

Ansicht in Pleilrichtung,, A"
ohne Ausleger

2 ruht und dessen Mitte am
g Unterwagen festgellemmt
g wird. Der Schwanenhals-
triger hilt so auch die
beiden Federbunde in ihrer

Lage zum Unterwagen fest,

bei fiir die Zugfahrt her-
gerichteten Wagen liegt er
dagegen lose nur mit seinem

Eigengewicht auf den Feder-

2600 2000 00— ; .
bunden auf. Bei der dritten
Abb, 9. Kohlenladekranwagen mit eichfahiger Seilzugwaage, Achse ist der Federbund

Kranbetriebes gerecht zu werden. Nach vorn und hinten setzt
sich die Plattform in geringerer Breite und Stérke bis zu den
Putferbohlen fort.

Allen bisher beschriebenen Kranwagen war die Not-
wendigkeit, in allen Teilen moglichst an Gewicht zu sparen,
gemeinsam. Der 25 t-Kranwagen hitte genietet und in St 37
voraussichtlich nicht mehr mit einem Achsdruck bis zu 20t
hergestellt werden konnen, d.h. vier Achsen hitten nicht
mehr ausgereicht, um das Gesamtgewicht zu tragen. Viel
schwieriger aber wiren die Verhiltnisse bei den 75/90 t-Kran-
wagen geworden. Abgesehen von der in Nietbauweise keines-
falls erreichbaren erforderlichen Steifigkeit wére das Gewicht
ebenfalls so angewachsen, dafl die- Achsenzahl nicht mehr aus-
gereicht hitte. Eine erhéhte Achsenzahl hitte aber den Platz
vor Kopf des Kranwagens beim 75/90 t-Kranwagen so be-
schrinkt, dal} eine vergrifierte Ausladung notwendig gewesen
wire und die Schwierigkeiten noch weiter gestiegen wiren.
Im Schwerlastkranwagenbau war es also méglich, durch zweck-
entsprechende geschweilite Blechkonstruktionen, bei denen zur
Gewichts- und Raumersparnis iiberall nur das unbedingt not-
wendige Material gegeben wurde, die Leistungsfahigkeit aufer-
ordentlich zu steigern.

selbst mit einem Gewinde-
zapfen versehen, der am Unterwagen festgelegt wird. Diese
Anordnung gewihrleistet auch auf einfache Weise, daB
der nach der Hebezeugdienstvorschrift hochstzulissige Rad-
druck von 15t beim arbeitenden Kranwagen nicht iiber-
schritten wird.

Der Kranwagen kann in Giiterziigen mit 65 kin/h Héchst-
geschwindigkeit laufen. Fine Hikgl-Bremse bremst ihn mit
etwa 809, ab, cine Feststellhandbremse wird durch seitliche
Handrader bedient.

Der Oberwagen stiitzt sich mit vier StahlguBrollen auf
den Unterwagen ab. Bei seiner Formgebung wurde beriick-
sichtigt, daB er die Fahrzeugumgrenzungslinie I wie alle
anderen Kranwagen nicht iiberschreiten sollte, dall seine
hintere Ausladung in ihrer ganzen Hohe unter 2,2 m bleiben
mubBte (2,12 m) und daB seine vordere Ausladung sowie die
Form des Auslegers so bemessen werden mufiten, dafl der nach
der Linie CD der Anlage B der BO erweiterte lichte Raum
eines Nachbargleises im Abstand von 4,5 m beim Schwenken
nicht angeschnitten wird. Diese knappen Raumverhiltnisse
zwangen zu sparsamster Raumaufteilung. Fiir die Antriebs-
art des Kranwagens war ausschlaggebend, dafl der Kranwagen
freiziigig verwendbar sein sollte, Kohle jedoch auf allen Arbeits-
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stellen zur Verfiigung steht. Tr erhielt daher Damptantrieb;
elektrischer Antrieb mit Strombezug aus einem ortsfesten Netz,
wie ihn friiher gebaute dhnliche Kranwagen zur Platzersparnis
besitzen, schied von vornherein aus.

Der Oberwagen ist ebenfalls vollstindig geschweilit,
ebenso der etwa 13 m lange, aus St 52 hergestellte Ausleger.
Der Ausleger bleibt bei Zugtahrten in den Seilen héingen. Er
wird bei den Kranwagen ohne EBmann-Waage durch das
Hubwerk von der Dampfmaschine eingezogen und ausgelegt,
bei den Kranwagen mit EBmann-Waage ist nur ein Hand-
antrieb fiir das Einziehwerk vorhanden. Seine zusitzliche
Ausriistung mit PreBluftantrieb ist jedoch vorgesehen. Die
Hubgeschwindigkeit des Kranwagens betrigt 20 m/min, die
Drehgeschwindigkeit 1,3 Umdr/min, die Eigenfahrgeschwindig-
keit 70 m/min. Die umsteuerbare stehende Zwillingsmaschine
von etwa 40 PS-Leistung hat eine Drehzahl von 210 Umdr/min.
Beim Senken des Greifers liuft sie zur Abdimpfung der Senk:
geschwindigkeit leer mit; auBerdem ist, um ein zu hartes Ein-
fallen der Bandbremse des Hubwerks beim Senken und damit
eine zu hohe Lastverzogerung zu vermeiden, das Brems-
gewicht der Senkbremse mit einem glyceringefiillten Ver-
rigerungszylinder verbunden.

Das Gegengewicht des Kranwagens wiegt 13,8 t und gibt
ihm nach der Auslegerseite einen Standsicherheitsfaktor von
rund 1,6. Eine derartige Standsicherheit ist mit Riicksicht
auf den rauhen Betrieb und die oft abgefahrenen Kohlenlade-
gleise unerliflich. Die EBmann-Seilzugwaage gestattet das
Gewicht des Greifers nebst Inhalt mit 19/, Genauigkeit fest-
zustellen und auf eine Wiegekarte zu drucken. Dabei kann
die Last in jeder H&henlage hiingen, da das Gewicht des
Seiles ausgeglichen ist. Wenn der Ausleger aus der Arbeits-
stellung in die Transportstellung gebracht werden soll, wird
die Verbindung der Waageteile im Ausleger und derjenigen
im Kranschutzhaus durch Herausnahme einer Druckstange
bei Sicherung der iibrigen Hebel aufgehoben.

Neben diesem leichten Kohlenladekranwagen ist z. Z.
ein vollig geschweiliter dreiachsiger 10 t-Kranwagen mit Hand-
antrieb im Entstehen. Hatte die bisherige Einheitsbauart
der 10 t-Kranwagen der Deutschen Reichsbahn nur eine Aus-
ladung von 5,7m bei 10t Tragfihigkeit, so erhilt der neue
10 t-Kranwagen eine Hauptausladung von 8 m, so dafl der
Kranwagen bei 6,9 m Liinge iiber Puffer und bei umgeklappten
Puffern fast 5 m Arheitslinge vor Kopf des Wagens, gemessen
bis zum Lasthaken, besitzen wird, eine Forderung, die sich im
Betrieb immer mehr als notwendig herausgestellt hat.

Weichenkranwagen.

Eine Sonderstellung unter den Kranwagen nehmen die
Weichenkranwagen ein; sie sind zum Ein- und Ausbau schwerer
Weichenteile im Gewicht bis zu 20t bestimmt. Wihrend
der gewohnliche Kranwagen die Normallast nur zu heben und
zu schwenken vermag und héchstens mit geringeren Lasten
oder mit in Gleisrichtung geschwenktem belasteten Ausleger
auch kurze Strecken verfahren kann, miissen die Weichen-
kranwagen jede Last nicht nur heben, sondern auch mit be-
licbiger Auslegerstellung selbst durch Weichenkriimmungen
mit geringen Halbmessern sicher verfahren kénnen. Bei dem
Entwurf von Weichenkranwagen ist daher nicht nur auf die
Standsicherheit, sondern vor allem auch auf die Raddruck-
verhéltnisse und die dadurch bedingte Entgleisungssicherheit
zu achten. Weichenkranwagen miissen also geniigend schwer
gebaut werden, damit eine zu starke Verringerung des Rad-
druckes auf der durch das Lastmoment entlasteten Seite
vermieden bleibt; ferner ist auf leichte radiale Einstellbarkeit
der Achsen oder einer etwa in einem Drehgestell zusammen-

gefaliten Achsgruppe in Kriimmungen zu achten und nicht -

zuletzt dafiir zu sorgen, dall die vom Erbauer beabsichtigten

Raddruckverhiltnisse beim fertigen Kranwagen praktisch
auch wirklich erreicht werden, das heiBlt, daB3 sich nicht durch
elastische Verformungen und Verwindungen des Kranwagens
oder durch Unebenheiten in der Gleislage, wie sie bei Uber-
hohungsrampen oder unbeabsichtigt durch Nachgiebigkeit
der Bettung eintreten kénnen, die Raddruckverhiltnisse der
Praxis gegeniiber der theoretischen Rechnung verschieben.

Anfang 1934 war bereits bei der Deutschen Reichsbahn
ein Weichenkranwagen vorhanden, allein bei 78 t Eigengewicht
war die Tragfihigkeit dieses Kranwagens nicht ausreichend.
Kin weiterer Versuch, mit zwei Weichenkranwagen von je
11t Tragfihigkeit gemeinsam bis 20t schwere Weichenteile
zu heben und fortzubewegen, war insbesondere wegen der
schwierigen Bedienbarkeit und wegen der Wirtschaftlichkeit
gescheitert. So bestand 1934 die Aufgabe, neue Weichen-
kranwagen mit 20t Tragfihigkeit bei 4,5 m Ausladung zu
entwerfen und zu bauen, die eine Probelast von 25t ent-
sprechend der Hebezeugdienstvorschrift noch entgleisungs-
sicher bei beliebiger Auslegerstellung und mittelmiBigem
Oberbau durch enge Weichenkriimmungen von 190 m Halb-
messer verfahren konnten. Da das Gewicht solcher Weichen-
kranwagen nicht unter 100t Kigengewicht bleiben wiirde,
mulite von vornherein eine Unterteilung der sechs (oder mehr)
Achsen in zwei Drehgestelle aus Griinden der Fahrsicherheit
sowohl des in Ziige eingestellten Kranwagens als auch des
selbstfahrenden, arbeitenden Kranwagens gefordert werden.

Um ferner die Einhaltung der gewiinschten Raddruck-
verhédltnisse sicher zu erzielen, hatte Dir. b. d. R. Dr. Uebel-
acker, Niirnberg, den Vorschlag gemacht, Unterwagenplatt-
form und gegebenenfalls auch Drehgestell in einer Dreipunkt-
stiitzung aut den beiden Drehgestellen bzw. auf den Achsen
aufzulagern.  Ein anderer Vorschlag sah Auflagerung der
Unterwagenplattform in vier gefederten Auflagerpunkten
auf den Drehgestellen vor, um so bei der Vierpunktstiitzung
die Krifte in bestimmte Grenzen einschlieBen zu kénnen.
Nach beiden Vorschléigen wurden Weichenkranwagen beschafft.

Eine erste Berechnung ergab, daB ein Weichenkranwagen
fiir ein Nutzlastmoment von 90 mt im ebenen Gleis und von
77mt (22t.3,5m) im iiberhohten Gleis ein Gesamtgewicht
von 108 t erhalten mufite. Bei Anordnung von sechs Achsen
ergab dies einen Achsdruck von 18t im Transportzustand.
Der arbeitende Kranwagen erhilt bei diesem Glesamtgewicht
unter Last einen héchsten Raddruck von 18 t.

So wurden 1934 zunichst Weichenkranwagen mit ge-
federter Vierpunktauflagerung des Unterwagens auf dem
Drehgestell den Ardeltwerken in Auftrag gegeben. Die Abb. 10
zeigt den Kranwagen transportbereit. Die Hauptausladungen
des Kranwagens sind 31, 41 und 6 m, die entsprechenden
Tragfihigkeiten 22, 20 und 12t. Bei 3,5 m Ausladung kann
der Kranwagen 20 t auch noch in 120 mm Uberhéhung heben,
schwenken und verfahren. In der Transportstellung kann er
in Giiterziige mit 65 km/h Héchstgeschwindigkeit eingestellt
werden; bei 12200 mm Liinge iiber Puffer betrigt sein Meter-
gewicht 8,8 t/m.

Die Unterwagenplattform stiitzt sich, wie erwithnt, in
vier Auflagern gefedert auf die beiden Drehgestelle. Die vier
Auflager befinden sich iiber den Seitenwangen der Dreh-
gestelle und zwar iiber den Ausschnitten fiir die mittlere
Achse. Die Federung jedes Abstiitzungspunktes wird durch
drei, quer zur Drehgestellingsachse liegende 13lagige Blatt-
tragfedern von 700 mm Linge gebildet, die sich frei strecken
kénnen und mit ihren Bunden auf einem Kegelrollenlager
aufruhen. Die vier gehiirteten Kegelrollen jedes Auflagers
haben einen mittleren Durchmesser von 55 mm und laufen,
durch einen Rollenkorb gefiihrt, zwischen zwei kreishogen-
formigen Laufbahnstiicken. Die Zusammendriickung der
Federn kann fiir jedes Auflager an einer Zeigervorrichtung,
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die auBen am Unterwagenlangtriiger angebracht ist, abgelesen
werden, so daB der Bruch einer Feder sofort bemerkt wird.
Die Drehpfannen dienen entsprechend der gefederten Vier-
punktlagerung nur zur Fiihrung der Unterwagenplattform.
Thre Oberteile sind an den Pfannentrigern der Unterwagen-
plattform mit Schrauben befestigh und besitzen Ansitze zur
Ubertragung der horizontalen Kriifte. Die Unterteile der
Drehpfannen gleiten in senkrechten Fihrungsringen in den
Drehgestellen, so dall nur waagerechte Kréfte tibertragen
werden konnen: Unterteil und Oberteil sind durch nach
oben herausnehmbare Bolzen miteinander verbunden.

Um die Achsdriicke der drei Achsen jedes Drehgestells
des arbeitenden Kranwagens nach Moglichkeit, gleich zu halten
und ferner die Tragfedern gegen Uberlastung zu schiitzen,
wurden zwischen zwei Achsen Schwanenhalstriger angeordnet,
in deren Mitte Spindeln gelagert sind, die sich in hoch-
geschraubter Stellung gegen einen Anschlag am Drehgestell-
rahmen stiitzen. Die Entlastung der Tragfedern der beiden
dritten Achsen geschieht durch Herabschrauben der in ihren
Federfangbicken gelagerten Spindeln auf die Federbunde.
Der Einfachheit halber und des geringen Radstandes der drei-
achsigen Drehgestelle wegen wurde bei diesem Kranwagen so-
wohl darauf verzichtet, die Drehgestelle auf den Achsen statisch

Abb. 10. Weichenkranwagen in Zugfahrtstellung.

bestimmt in drei Punkten aufzulagern, was bei den knappen
Platzverhiltnissen sehr schwierig austithrbar gewesen wiire, als
auch die Tragfedern der Achsen gegen Entlastung zu sichern.
Im Zusammenhang mit den Federn zwischen der Unterwagen-
plattform und den Drehgestellen neigte sich daher der Unter-
wagen beim Belasten des Kranwagens bei quergestelltem Aus-
leger nach der Lastseite. Da ferner Kegelrollenautlager mit
losen Rollen keine giinstigen Reibungsverhiltnisse besitzen,
ergab sich beim Verfahren des Kranwagens in Weichen-
kriimmungen mit kleinem Halbmesser, daf diese Kritmmungen
mit der erforderlichen Probelast von 25 t bei 4,5 m Ausladung
und quergestelltem Ausleger nicht durchfahren werden konnten.
In der Bedienungsanweisung des Kranwagens konnte deshalb
ein Verfahren des Kranwagens mit quergestelltem belasteten
Ausleger nur bei 3,5 m Ausladung zugestanden werden. Bei
weiteren Beschaffungen muBten daher hinsichtlich der Auf-
lagerung der Unterwagen auf den Drehgestellen und der Dreh-
gestelle auf den Achsen neue Wege beschritten werden, die
spiter noch aufgezeigt werden sollen.

Der Antrieb dieses Weichenkranwagens wie aller folgenden
ist dieselelektrisch. Der geringe fir den Oberwagen zur Ver-
fiigung stehende Raum sowie andererseits der rauhe, fiir den
Dieselmotor mit seiner geringen Uberlastbarkeit ungiinstige
Schwerlastkranbetrieb lieBen diese Antriebsart trotz ihres
hohen Preises als die einzig geeignete erscheinen. Der Ober-
wagen, der neben der Kraftzentrale noch das Hub-, Kinzieh-

und Drehwerk, das Gegengewicht sowie den Fiihrerstand aunf-
zunehmen hatte, war auf allen sechs Seiten durch Vorschriften
begrenzt. Unten lieffen sich Drehgestelle und Unterwagen
nicht beliebig tief bauen, oben und zu beiden Seiten gab die
Fahrzeugumgrenzungslinie die Grenzmafe. Hinten mubBte
der Kranoberwagen bei ausgeschwenktem Ausleger das Licht-
raumprofil des von ihm besetzten (leises innehalten, damit
die Zugfahrten auf dem Nachbargleis nicht gestort werden,
und vorne ergab sich fiir den Oberwagen durch die Forderung
des Heriiberhebens sehr sperriger Weichenteile iiber die Unter-
wagenplattform bei 3,5 m Ausladung ein sehr kleines zu-
lissiges MaB von hochstens 1800 mm von Mitte Konig. So
ergab sich fiir den Oberwagen ein Raum von nur wenig mehr
als 3.3.3m8, in dem alle erwithnten Teile in gparsamster
Raumaufteilung untergebracht werden muliten.

Die Unterbringung des Dieselgenerator-Aggregates in
Liangsrichtung vor einer Seitenwand, die durch grofle Tiren
zu Bffnen sind, ergibt eine gute Zugénglichkeit einer Diesel-
motorseite. Allerdings ist dadurch die andere Seite des Diesel-
motors durch die Trichwerke verdeckt. Der Dieselmotor ist
ein Vierzylindermotor mit 57 PS-Leistung bei 1200 Umdr/min.
Ein Stirnkiihler ist in der Vorderwand des Oberwagens ein-
gebaut. Der Ventilator ist auf dem Generatorgehiiuse befestigt
und wird von der Generatorwelle aus mittels Keil-
riemen angetricben. Ein (Hkiihler ist ebenfalls vor-
handen. Brennstoffbehilter und Wasserbehilter sind
iiber den Maschinen am Dach des Oberwagenschutz-
hauses aufgehingt. Die Behilter werden durch Fliigel-
handpumpen gefiillt. Die Auspuffgase werden zu
einem auBerhalb des Schutzhauses in einer Nische
des Daches liegenden Schalldimpter gefiihrt. Mit dem
Dieselmotor ist ein tropfwassergeschiitzter Gleichstrom-
erzenger von 42 kW-Leistung direkt gekuppelt. Die
clektrische Schaltung erreicht eine Selbstregelung des
elektrischen Teiles derart, dal die Leistung des
Glenerators auch bei hohen Stromstirken ein be-
stimmtes Maf nicht iiberschreitet und somit eine Uber-
lastung des Dieselmotors vermieden bleibt.

Die einzelnen Triebwerke des Kranwagens haben
mit Ausnahme des Schwenk- und Einziehwerkes, die
einen gemeinsamen Antrieb besitzen, je eigene Motoren.
Diese Unabhingigkeit des Einziehwerks und des Hubwerks
voneinander hat den Vorteil, daB beide gleichzeitig betétigt
und schriige Lastwege erreicht werden kénnen. Andererseits
ist bei dieser Lage der Triebwerke im Oberwagen kein Platz,
um den Fiihrerstand in der Mitte der Vorderwand zwischen
den Auslegerfupunkten anordnen zu kinnen. Er wurde auf
die eine Seite des Oberwagens verlegt, was den Nachteil der
ungiinstigeren Ubersichtlichkeit des Arbeitsfeldes vor allem
beim Verfahren mit senkrecht zum Gleis gestelltem Ausleger
in einer Richtung hat.

Da auch die riickwirtige Ausladung des Oberwagens
begrenzt war, muBte ein grofer Teil des Gegengewichtes in
die Unterwagenplattform verlegt werden. Der Mittelteil des
Gegengewichtes im Oberwagen ist in geinem unteren Teil
vom iibrigen fest angeordneten Gegengewicht getrennt. Er
kann abgesenkt und auf einer Fahrbahn auf der Unterwagen-
plattform ausgefahren werden. Beim Einstellen des Kran-
wagens in Ziige wird dieses etwa 7t schwere (legengewicht
auf dem Unterwagen an bestimmter Stelle festgespannt und
dann der Oberwagen um 180" geschwenlkt. Der niedergelassene
Ausleger bleibt in den Seilen hingen. In diesem Zustande
liegt der Schwerpunkt des Kranwagens genau in der Mitte
zwischen den beiden Drehgestellen, so daB alle sechs Achs-
driicke gleich sind. Das Absenken und Verfahren, sowie das
Wiederanheben des CGegengewichtes geschieht durch einen
Handkurbelantrieb mit aufsteckbaren Handkurbeln.
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Den Strom fiir die Beleuchtung, den Anlasser, die Gliih-
kerzen des Dieselmotors, Hupe usw. liefert eine Bosch-Ticht-
maschine mit 12 Volt Spannung.

Die Erfahrungen beim Bau und beim Probebetrieb
zeigten die Nachgiebigkeit der Federn und die ungiinstige
Unterbringung dieser wie auch der Rollenlager unter ihnen,
die wegen der beschrinkten Hohenverhiltnisse zu allzu
kleinen Rollendurchmessern gefiihrt hatte. Weitere Weichen-
kranwagen wurden daher im Jahre 1935 mit Dreipunktaunf-
lagerung der Unterwagenplattform auf den Drehgestellen ver-
geben. Die Fa. Unruh und Liebig wiihlte fiir den Kranwagen
eine Dreipunktstiitzung, die dadurch erreicht wurde, daB die
vier seitlichen Auflager im Unterwagen zu je zweien auf einer
Wagenlingsseite durch ein  Ausgleichgestinge verbunden
wurden: Die Drehpfannen bilden zwei Auflagerpunkte der
Unterwagenplattform. Zu beiden Seiten der Drehpfannen
ist im Abstand von 1010 mm von Mitte Drehpfanne je eine
Druckralle von 300 mm Durchmesser in einem Winkelhebel,
der seinerseits im Unterwagen drehbar befestigt ist, gelagert.
Die Druckrollen koénnen sich auf geschliffenen Druckplatten
aus Chrom-Molybdénstahl, die auf dem Drehgestellrahmen iiber
den Achslagern der Mittelachsen angebracht sind, abwilzen. Die
beiden Winkelhebel jeder Liingsseite sind iiber eine Zugstange,
deren Linge durch ein SpanuschloB genau einstellbar ist,
verbunden. So bilden die Druckrollen mit dem Ausgleich-
gestinge zusammen den dritten Abstiitzpunkt. Auf ebener
Gleislage ist die Zugstangenlinge so eingestellt, daB der Ab-
stand jeder Druckrolle von der zugehdrigen Druckplatte beim
Aufliegen der Druckrolle der anderen Unterwagenlingsseite
4 mm betrigt. Die Rollen und Drehpunkte der Hebel sind
mit kriftigen unempfindlichen Nadellagern versehen.

Die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg wiihlte einen
hydraulischen Ausgleich zwischen den beiden Auflagern der
Unterwagenplattform jeder Wagenlingsseite.  Zwei Fest-
punkte bilden ebenfalls wieder die Drehpfannen: je nach der
Belastungsseite des Kranwagens ergibt sich also wiederum

eine um die Wagenlingsachse pendelnde Dreipunktaut-
lagerung.  Die hydraulischen Abstiitzeinrichtungen beider

Wagenseiten sind einander gleich. Uber den beiden Achs-
buchsen der Mittelachsen sitzt an den Drehgestellwangen je
ein Druckzylinder, der einen manschettengedichteten Kolben
mit Druckstiicken trigt. Die beiden Druckzylinder einer
Wagenseite sind iiber einen Ausgleichzylinder miteinander
verbunden. Durch HandpreBpumpen wird die mit Glyzerin
gefiillte hydraulische Anlage unter Druck gesetzt. Dadurch
werden die Rollen der in je einer Walze anf den Arbeitskelben
gelagerten Rollenbécke gegen Gleitstiicke am Unterwagen ge-
prel3t. Die Rollen besitzen 160 mm Durchmesser. In jedem Aus-
gleichszylinder befindet sich ein federbelasteter Kolben, der
bei Belastung der betreffenden Wagenseite an einem Anschlag
aufsitzt, bei Entlastung seiner Wagenseite aber durch die
Federkraft verschoben wird und so einen Druck in der hydrau-
lischen Anlage seiner Wagenseite erzeugt, der die Druck-
zylinderkolben zwingt, immer in Beriihrung mit der Unter-
wagenplattform zu bleiben. Wird beim arbeitenden Kran-
wagen die hydraulische Anlage einer Wagenseite undicht, so
kann der federbelastete Kolben des Ausgleichszylinders iiber
das RegelmaB absinken. Hierbei wird ein Ruhestromkreis
unterbrochen, eine Signallampe im Fiihrerhaus erlischt, gleich-
zeitig ertont ein Klingelzeichen.  Am Ausgleichszylinder
angebrachte Marken zeigen ferner stets an, ob sein Kolben
sich In der richtigen Lage befindet, die hydraulische Anlage
also einwandfrei arbeitet. Auch in der Transportstellung des
Kranwagens bleibt die hydraulische Dreipunktlagerung der
Unterwagenplattform bestehen. Es werden jedoch durch
Umlegen von acht Handhebeln Sicherungsriegel zwischen
die Druckzylinder und die oben herausragenden Kolbenenden
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eingeschoben, die das Kolbenspiel von 20 mm auf 3 mm be-
schrinken. Wird die hydraulische Anlage wihrend der Zug-
fahrt undicht, so wird die Wagenplattform bereits nach einem
Absinken der Kolben um 3 mm auf den eingeschobenen
Sicherungsriegeln mechanisch aufgelagert, so daB eine weitere
Schiefstellung nicht méglich ist. Die hydraulische Ausgleichs-
vorrichtung ermdaglicht giinstigere Reibungsverhiltnisse als der
Gestidngeausgleich. Andererseits erforderte die Sicherheit dafiir,
dal} die Leitungen stets mit Preliflissigkeit vollstindig gefiillt
sind, besondere Einrichtungen.

Der Weichenkranwagen mit mechanischer Dreipunkt-
stiitzung stimmt in seinen #duBeren Abmessungen mit dem
bereits beschriebenen Weichenkranwagen im wesentlichen tiber-
ein. Die Drehgestelle sind aus St 37 geschweifit. Um Platz
fiir den Oberwagen zu gewinnen, sind die Drehgestellrahmen
aus zwei Doppelrahmenwangen gebildet; so lieBen sich die
Auflagerpunkte der Unterwagenplattform niedriger anordnen,
was wiederum die Hohe der Plattformoberkante herabsetzte.
Zwischen den Einzelblechen der Doppelwangen sind die Trag-
federn nunmehr verdeckt angeordnet. Um wieder zu normalen
Drehgestellen mit einfachen Rahmenwangen zuriickkehren zu
kénnen, wird bei weiteren Beschaffungen eine etwa 50 mm
héhere Unterwagenplattformoberkante in Kauf genommen
werden miissen.

Beim Arbeiten des Kranwagens werden die Tragfedern
vollkommen ausgeschaltet. Um auch bei ausgeschalteten
Tragfedern anndhernd gleiche Raddriicke einer Lingsseite
des Kranwagens zu erhalten, sind wiederum Schwanenhals-
traiger verwendet. Beim Ausschalten der Tragfedern werden
die Schwanenhalstriager in ihrer Mitte von oben durch zwischen
den beiden Wangenblechen liegende und in ihnen gelagerte
Druckhebel und von unten durch ebenso gelagerte Spindel-
muttern am Drehgestell festgespannt. Zur Ausschaltung der
Einzelachsfederung schieben sich Keile, die zwischen den
Wangenblechen fest gefiithrt werden, oben auf entsprechende
Flichen zu beiden Seiten der Federbunde und unter die
Achslagergehiuse. Die Bedienung dieser zwischen den Wangen-
blechen verdeckt liegenden Ausschalteinrichtungen fiir die
Tragfedern erfolgt durch je drei Handrider an jeder Lings-
seite eines Drehgestells, die Bewegungsiibertragung durch
Schneckengetricbe, Spindeln und Hebeliibersetzungen.

Eine Hikgl-Bremse bremst den Kranwagen bei Zug-
fahrten mit etwa 80%, seines Gewichtes mit Hilfe von vier
zwilfzilligen Bremszylindern ab. Fr kann in Ziige mit 65 km/h
Hochstgeschwindigkeit eingestellt werden.

Die Unterwagenplattform ist ebenfalls in St 37, und zwar
aus Profileisen geschweillt, Diagonaltriger machen sie véllig
verwindungssteif. Gewichtsméfig bestanden hier gegen die
Verwendung von Profileisen keine Bedenken, da iiberdies
noch Gegengewichte in die Unterwagenplattform, z. B.
zwischen die Flansche der Langtriger aus INP 60, eingebaut
werden muliten, um das notwendige Gesamtgewicht von
108 t zu erreichen.

Der Oberwagen stiitzt sich mit vier StahlguBkegelrollen
auf den Rollkranz. Beim Oberwagen zwangen aber die Platz-
verhiltnisse zu einer zweckentsprechenden geschweiten Blech-
konstruktion, die sich in vielen Teilen der Form der einzelnen
Triebwerksteile anpassen mufBite.  Die Abb. 11 zeigt den
Autbau des Oberwagengerippes.

Der Fiihrerstand befindet sich zwischen den Ausleger-
fullpunkten, er ist vom Maschinentaum durch eine durch-
laufende, schalldichte Doppelwand getrennt und allseits ge-
schlossen. Die Vorderwand besitzt ein groBes aufklappbares
Fenster, das dem Kranwagenfiihrer stets freie Sicht auf den
Arbeitsplatz gewithrt.  Diese vorteilhafte Anordnung des
Fiihrerstandes hatte die iibrige Raumaufteilung des Ober-
wagens in der Weise zur Folge, dall die Dieselmaschine hinter
15, Hefl 1937, 44
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dem Kénig quer zur Fahrzeuglingsachse aufgestellt wurde,
der Drehwerksantrieb unten seitlich neben den Fiihrerstand
zu liegen kam und das Hubwerk sowie das Einziehwerk oben
angeordnet von einem Motor aus angetrieben werden muliten.
Letztere beiden Triebwerke sind nun nicht mehr unabhéngig
voneinander schaltbar, so daB Schrigbewegungen der Last
nach aufwirts oder abwirts nicht mehr ohne weiteres aus-
gefiihrt werden kinnen, Trotzdem wurde auch den spiteren
Kranwagen diese im wesentlichen vorteilhaftere Aufteilung
des Oberwagenraumes wieder gegeben.

Etwa 31t Gegengewicht sind hinten im Oberwagen ein-
gebaut, etwa 7t davon sind wie beim frither beschriebenen
Weichenkranwagen zur Erreichung gleicher Achsdriicke wihrend
der Zugfahrt ausfahrbar.

Der Dieselmotor ist ein 60pferdiger kompressoloser Drei-
zylinder-Viertaktmotor mit 1100 Umdr/min. Der Maschinen-
satz ist mit einem gemeinsamen Rahmen auf sogenannte
Vibro-Dimpfer gesetzt, die seine Schwingungen vom Ober-
wagen fernhalten sollen. Mit ithm ist ein Gleichstromerzeuger

ey e

}

Abb. 11. Geschweifites Oberwagengerippe eines Weichen-

kranwagens.

von 35 kW-Leistung direkt gekuppelt. Die gewilhlte Schaltung
verhindert eine unzulissige Uberlastung des Dieselmotors
dadurch, dafl der Generator eine stark abfallende Spannungs-
kennlinie erhalten hat. Diese wird dadurch erzielt, dal aufler
einer an den Ankerklemmen liegenden selbsterregten Wicklung
des Glenerators noch eine von der Erregermaschine gespeiste
fremderregte  Wicklung und auBlerdem noch eine Gegen-
kompoundierung vorhanden ist. Diese (Gegenkompoundierung
wird erreicht, indem die Biirsten anormal auBerhalb der
neutralen Zone festeirigestellt sind. Der funkenfreie Lauf
wird durch eine besondere Ausbildung der Wendepole und
des Wendefeldes erzielt, Durch Einstellung der Feldwider-
stinde in den beiden Erregerwicklungen und durch Verinderung
der Biirsteneinstellung 1aBt sich die Kennlinie des Strom-
erzeugers auch nachtriglich éndern. Abb. 12 zeigt die Kenn-
linien des Stromerzeugers, wobei® die Normalleistung des
Stromerzeugers bei einer Stromlieferung von etwa 80 A
erreicht wird. Hub- und Einziehwerk haben einen gemein-
samen Antriebsmotor von 23k W-Leistung ; die Hubgeschwindig-
keit betrigt bei 20t Last etwa 4 m/min, das Einziehen des
belasteten Auslegers dauert etwa 30 Sek. Bei der Einzieh-
bewegung liuft das Hubwerk mit und zwar wird die ange-

hingte Last beim Einziehen gesenkt und beim Auslegen ent-
sprechend gehoben, wobei der Lastweg annihernd eine waage-
rechte Linie ist. Gleichzeitig mit dem Einriicken der Kinzieh-
werkskupplung und Liiften der Einziehwerksbremse wird ein
Umschalter betitigt, der die Stromrichtung und damit den
Drehsinn des Hubwerkes umkehrt, das Einziehen des Aus-
legers geschieht also mit den Kraftstufen der Stellung Heben
der Hubsteuerwalze. Bin selbstsperrendes Schneckengetriebe
sowie eine Bandbremse des Binzichwerkes halten den Aus-
leger in jeder Stellung sicher fest. Zu einer Drehung des
Oberwagens um 360° mit Last sind 1}, Min. erforderlich.

Im Hauptschalter des Kranwagens sind fiir jeden Motor
Uberstromausloser eingebaut, die bei Kurzschluli sowie bei
anhaltender Uberlastung eines Motors abschalten. Der Haupt-
schalter kann nur eingelegt werden, wenn alle Steuerwalzen
in den Nullstellungen stehen, weil die Uberwachungskontakte
an den Steuerwalzen nur dann, fiir die Steuerwalze des Dreh-
werkes jedoch auch in der Bremstellung, geschlossen sind.
Die Hubsteuerwalze besitzt zum Heben sechs Kraftstufen,
sum Senken der Last fiinf Senkstufen. Die Steuerwalze
zum Drehwerk hat drei Stufen fiir Rechts- und Linksdrehen
sowie fiir jede Drehrichtung eine Stufe fiir elektrische Nachlauf-
bremsung, wobei der Motor vom Netz getrennt und der Motor-
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Abb. 12. Kennlinien des Stromerzeugers eines Weichen-

kranwagens.

stromkreis mit den AnlaBwiderstinden kurz geschlossen wird.
AuBlerdem kann eine Doppelbackenbremse des Drehwerkes
vom Fiihrerstand aus durch einen FuBtritt betétigt werden.

Der Weichenkranwagen besitzt in jedem Drehgestell
einen Eigenfahrantrieb, die dem Kran eine Fahrgeschwindig-
keit von 65 m/min mit Last verleihen. Die beiden Aulien-
achsen der Drehgestelle werden durch je einen Motor iiber ein
Vorgelege angetrieben. Soll der Kranwagen in Ziige eingestellt
werden, so wird- das Vorgelege ausgeriickt. Die beiden Fahr-
werksmotoren werden beim inschalten der Steuerwalze
parallel geschaltet. Die Steuerwalze besitzt fiir Vorwirts-
und Riickwirtsgang je fiinf Fahrstufen. Auf den freien Achs-
schenkeln der Fahrmotoren ist je eine Bremsscheibe auf-
geteilt. Die daraufwirkenden Bremsbacken werden iiber die
Fahrsteuerwalze durch Bremsliiftmagnete wihrend des Ver-
fahrens geliiftet.

Die Abb. 13 zeigt den Weichenkranwagen mit Dreipunkt-
stiitzung und hydraulischem Ausgleich. Seine Unterwagen-
plattform ist vollstindig aus St 37-Blechen geschweilit und
sehr sauber ausgefiihrt; Abb. 14 zeigt sie in Aufsicht. Die
Gurte aller Léngs-, Quer- und Diagonaltriiger werden durch
gemeinsame Deckplatten gebildet. Die aus St 52 geschweiliten



92, Jahrg. Heft 15
_ L. August 1937,

Troitzsch, Schnellbestimmung der Betriebswiderstinde. 279

Drehgestelle besitzen zwei einfache Rahmenwangen von 22 mm
Stirke, die durch Querbleche verbunden sind. Beim Arbeiten
des Kranwagens werden die Tragfedern auch hier in der
erwithnten Weise villig ausgeschaltet.

Der ebenfalls geschweifite Oberwagen stiitzt sich mit
einem Kranz von 36 kegeligen Rollen auf den Unterwagen ab.
Neine Raumaufteilung entspricht in vielem der des vorher
beschrichenen Kranwagens. Der IFiihrerstand ist wiederum
zwischen den Auslegerfullpunkten angeordnet. Kr ist hier
jedoch nur vom Maschinenraum aus zugénglich, was einen
gewissen Nachteil fir die Schallabdimpfung mit sich bringt.

Hubwerk und Einziehwerk besitzen wiederum einen
gemeinsamen Antriebsmotor. Um éin Gegenfahren der Unter-
flasche gegen den Ausleger zu verhindern, ist bei diesem
Kranwagen noch ein Hubendschalter eingebaut, der den
Motor mittels eines Anschlages abschaltet.

Abhb. 13.

Weichenkranwagen in Arbeitsstellung.

Auch dieser Kranwagen besitzt zwei Fahrmotoren, die
die AuBenachsen der beiden Drehgestelle antreiben. Auf den
Motorzaptenenden sind die Bremstrommeln aufgesetzt. Das
Bremsgestinge wird durch ein kleines elektrisch-hydraulisches
Geriit bewegt, in dem ein kleiner durch Regulieranlasser ge-
steuerter Elektromotor eine Fligelradpumpe antreibt, die eine
der Motordrehzahl entsprechcndu Olverdichtung hervorruft.
Dieser Oldruck verschiebt einen Kolben, der iiber das Brems-
gestinge die Bremsbacken betitigt. Durch die in zehn Stufen
regelbaren Motoren dieser Eldro- Gerite wird der Kranwagen
verschieden stark abgebremst; eine mechanische Verriegelung
verhindert eine Betdtigung der Bremse bei eingeschalteten
Fahrmotoren. Wenn auch diese Bremse den einfachen Brems-
liiftmagneten schon iiberlegen ist, so ist fiir die Zukunft doch
anznstroben bei Weichenkranwagen die schon fir die Zug-
fahrt vorhandene Druckluft-Klotzbremse auch vom Iiihrer-
stand aus beim Eigenverfahren des Kranes bedienbar zu

machen. Kin in den Unterwagen eingebauter kleiner Elektro-
kompressor mit Selbsteinschaltung sowie eine elektrische
Druckknopfbetitigung vom Fiihrerstand aus iiber Schleif-
ringe am Konig ermdéglichen dies in einfacher Weise.

Der Diesel-Stromerzeuger ist der gleiche wie bei dem
ruletzt beschriebenen Weichenkranwagen.

Die Abnahmeversuche mit den Weichenkranwagen mit
Dreipunktstiitzung der Unterwagenplattform zeigten, dali diese
Kranwagen mit 25 t Last, also mit 20 ¢ +05% Uberlast, bei
4,5 m Aushduﬂg und beliebiger Auslegerstellung Weichen-
kriimmungen von 190 m Halbmesser sicher durchfahren kénnen.
In ihrer Bedienungsanweisung konnte daher ein Verfahren mit
20t Last bei 4,5 m Ausladung fiir den Betrieh zugelassen
werden, eine Einschrinkung.der Ausladung beim Verfahren
war also nicht mehr notig.

Diese Weichenkranwagen mit 20 t Tragtihigkeit, und zwar

auch beim Verfahren, sind nunmehr einige Zeit in Betrieb

Abb. 14. TUnterwagenplattform eines Weichenkranwagens,

und leisten ihren Heimatdirektionen nutzbringende Dienste.
Sie sind nicht so sehr geschaffen, um Menschenkrifte zu
sparen, als um den Mensrhen die schwere Arbeit der Oberbau-
verlegung zu erleichtern, Hilfe bei der Verhiitung von Un-
fillen zu leisten und daneben durch Beschleunigung der
Arbeiten die Storungen des Zugbetriebes zu verringern.

Samtliche Kranwagen wurden unter Leitung ([es RZA
Miinchen in Auftrag ﬂ('"eben die Ansfuiuungen mégen gezeigt
haben, daf in glemhu Wuse wie im gesamten I“Lhr/ougbau
der Reichsbahn auch im Kranwagenbau in den letzten Jahren
erhebliche Fortschritte gemacht worden sind, Fortschritte,
die zum groflen Teil der Einfiihrung der Schweilung und der
damit verbundenen Méglichkeit zu verdanken sind, wo nétig,
wertvolle Gewichtsersparnisse zu erzielen und Drehgestelle,
Plattformen und Autbauten gleichsam wie aus einem Gufi zu
schaffen, die den schweren Belastungen im Kranbetrieb zu
widerstehen vermagen.

Schnellbestimmung der Betriebswiderstiinde, der seitlichen Schienenabnutzungen

und der Entgleisungsgrenze in Kriimmungen..
Von Reichshahnoberrat Dr.-Ing. E. Troitzseh, 1irfurt.

Wer sich mit dem Betrieb und der Leistungsfahigkeit von
Gebirgseisenbahnstrecken befassen mul}, weill genau, daf} die
scharfen Kurven wie ein Alpdruck auf der freien Entwicklung
des Betriebs lasten und daf} sie zur dullersten Vorsicht mahnen.
Mit Leitschienen, betrachtlichen Geschwindigkeitseinschrin-
kungen und sonstigen Schutzmalinahmen sucht man die Gefahr
zu bannen, durch Herabsetzung der Reibungskritte die Kurven-
widerstinde und die damit zusammenhingenden seitlichen
Abnutzungen der Aullenschiene herabzumindern; der Betrieb
arbeitet mit dem Maschinenfachmann daran, durch bogen-
liufige Lokomotiven, durch Lenkachsen, durch mdglichst
weitgehende Verwendung des kurzen Drehgestells, durch
Olen usw. der Kriimmungsschwierigkeiten Herr zu werden und
besonders die unertraglichen Abnutzungen an Rad und Schienen

einzuschrinken. Und sieht man sich im Auslande um, so findet
man dort die gleichen Schwierigkeiten und crlelc‘hcn Be-
strebungen vor. Uberall stellen sich die Kurven der heute sehr
begehrten Erhéhung der Geschwindigkeiten hemmend in
den Weg.

Tn der Schweiz und in Osterreich, den Léindern mit den
verwundensten Eisenbahnen Kuropas, arbeitet man auf Ver-
anlassung des Betriebsfachmanns unabléssig daran, durch Aus-
nutzung der bisherigen, meist reichsdeutschen Forschungen eine
Lésung der Kriitmmungsfragen in die Wirklichkeit umzusetzen.

Der Bauingenieur und Betriebsfachmann mochte sich die
Erforschung der Kurvenfragen ganz besonders zunutze machen,
hat aber das unsichere Gefiihl, dall die Bestimmung oder Er-
rechnung der geheimnisvollen Krifte, die hier wirken, kaum
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oder nur bei eingehender Beschiftigung mit diesen Er-
scheinungen zu erreichen ist. Zudem wird thm auf der Hoch-
schule oder der technischen Fachschule dariiber nichts gebracht,
sondern auf diesen Schulen
gehirt die Bestimmung der
Krifte zwischen Rad und
Schiene in Gleisbogen ins
Gebiet des Maschinenbaus.
Wiéhrend aber derMaschinen-
bauer das Verhalten der
ganzen Lokomotive oder des
ganzen Fahrzeugs in der
Kurve untersuchen mulf}, hat
es der Betnebsfachnmnn im
wesentlichen einerseits nur
mit dem anlaufenden Rade
(der ersten Achse) zu tun und
andererseitsausschlaggebend
mit der groBlen Masse der
Wagen ; die einzelnen Maschi-
Schrigstellung des Fahr- nen sind fir seine Belange
zeugs im Bogen. in der Kurvenfrage nicht
von gleicher Bedeutung.

Abb. 1.

Um die Bestimmung der Kriifte an dem anlaufenden
Rade durchzufithren, wihlt man am besten das dem Bau-

= |

S (|| Abb2a Abb. 2a. | g
o ; Gesamt-

&4 i
S : kratteplan. %

173 pdew (&)

L Abb. 2c.
Z
ﬂM ~Eﬂcm
| P
P i ]
4

Abb. 2

ingenieur gewohnte und iibersichtliche zeichnerische Verfahren;
ferner ist im folgenden Zweipunktberithrung gewihlt, weil diese
fiir den in der Statik vorgebildeten Bauingenieur statisch
klarere Verhéltnisse schafft. Gewill steht ein Teil der Fach-

Trmtz.-,.ch, hr’hnvlllj(-s nmmmq der Betmebswrdm stnmh‘

Organ f. d. Tortschritte
_ des Eisenbahnwesens.

Abb. 2 bis 2d.
Grmittlung der Emzelkréfte
am anlaufenden Rad.

leute auf dem Standpunkt, daB etwa ein Drittel der Bogen-
fahrten in Zw e]punktbm iihrung und zwei Drittel in Fmpunkt.-
beriihrung stattfinde, ein fmd(,rer Teil der Fachleute will das
Vctha.ltn_ls gerade umgekehrt wissen. Bs ist miiBig dariiber zu
streiten; denn, wenn der Zustand der Zweipunktberiihrung
auch nur in einem Drittel der Bogenfahrten eines Wa,gens auf-
tritt, so kommt der Wagen immer noch humlerthlmg in den
gefdhrlicheren Zustand hinein und den miissen wir ins Auge
fassen. Aus dem gleichen Grunde miissen wir einen hohen VVert
der Re1b11n(r5.4<1hl einsetzen. Da wir die Zustinde an recht
ungiinstiger Stelle und unter den ungiinstigsten Annahmen
betmchten miissen, wihlen wir fiir den Rclbuuosben\fert f
den Wert von 0,25
Das anlaufende Rad eines Fahrzeugs, etwa eines Wagens

oder Drehgestells, liufs im Bogen nach dem Ubersichtsbild 1
etwas schrig gegen die AuBenschiene an. Je schriger es anlaunft,
um so gréfier ist der Anlaufwinkel ¢ und zwar ist

. p

sin ¢ = o= —

R
Die Vorverlegung b (Abb. 2a) berechnet sich aus diesem Anlauf-

winkel ¢ und dem Radhalbmesser r zu b= (r -+ a).sine. tg 60°,

Da a gegentiber r verschwindet, sin ¢ gleich ]% und tg 60° = 1,73

ist, wird b=173.p %

a ist bei neuverlegtem Reichshahnoberbau
9 mm, bei anderen Schienenformen oft nur
8 mm.

Das anlaufende Rad {ibt einen Druck N;
auf den Kopf der Schiene im Punkt A; aus,
der der Radlast ent-spricht und einen Seiten-
druock % im Punkte A, der der Kraft ent-
spricht, die das Fahrzeug in (ler Kurve seitlich
verschiebt, damit es die Kurvendrehung voll-
fithren kann (Abb. 2b).

Das zweite Rad der anlaufenden Achse
q iibt nur einen Druck auf den Kopf der

Nchiene aus, muly aber die Seitenverschiecbung
unter Reibung mitmachen.

Die Druckkrifte N; und 9t erzeugen
infolge der Momentandrehungen des Rades
Reibungskrifte f N; und 9%, deren Rich-
tungen wie folgt zu hestimmen sind:

Das rollende Rad fiihrt eine Momentan-

z drehbewegung wm den Punkt Ay aus
(Abb. 2a); die ganze anlaufende Achse be-

& wegt sich reibend (Abb. 2) um den von
Uebelacker schon vor Jahrzehnten ge-

¥ fundenen Reibungsmittelpunkt M (Ma, My,
M¢*). Tch habe nachgewiesen, dafl der
Reibungsmittelpunkt der anlaufenden festen
Achse etwa 20 em von der Verbindungslinie
A, bis A)', der Aufstandspunkte der Imleu-
mder Ild.(‘h der Tahrzeugachse zu liegt und
zwar bei vorn aullen un(l hinten innen an-
laufenden TFahrzeugen auf dem Lot vom
Bogenmittelpunkt auf die Fahrzeugachse
und bei nur vorn anlaufenden kurzen Fahr-
zeugen entsprechend dem Heumannschen
Minimumsatz wenige Zentimeter hinter der
Hinterachse (Punkte M, und M} in Abb. 2).
Treten starke Bremskrifte oder nach aullen
wirkende grolie Seitenkriifte hinzu, so legt
gich der Reibungsmittelpunkt im zweiten Falle schliefilich auf

Abb. 2h.

*¥) Uebelacker hat auch fiir die Ermittlung der Krifte
bei seinen Modellversuchen bereits das zeichnerische Verfahren
angewendet.
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dem Aufstandspunkt des Innenrades der Hinterachse fest (Me).
Man trifft dann eine gute Anniherung und Vereinfachung,
wenn man als Reibungsmittelpunkt zur Untersuchung  des
anlaufenden Rades den Aunfstandpunkt des freilaufenden Innen-
rades der Iinterachse wiihlt.

Durch die so gegebene Lage des Reibungsmittelpunktes
der ganzen anlaufenden Achse und des Momentandrehpunktes
des anlaufenden Rades kann man die durch Reibung zu iiber-
windende Bewegung des anlaufenden Rades gemifs Abb. 2¢
hinzeichnen.

Der Punkt A; bewegt sich senkrecht zur Verbindungs-
linie MA; =M in der waagercchten Ebene.

Die Bestimmung der Bewegungsrichtung des Punktes 9
ist eine einfache Aufgabe der darstellenden Geometrie:

Der Punkt 9 dreht sich gleitend cinerseits mit dem ganzen
Fahrzeug in der waagerechten Ebene um den Reibungs-
mittelpunkt M der in den Punkten A, und A," auftretenden
Reibungskriifte, andererseits infolge der Drehung des Rades
in der lotrechten Ebene um eine durch den Aufstandspunkt A,

des Rades gehende waagerechte
6 o Querachse (Abb. 2a). Fiihrt
R Ji

das IFahrzeug in der waage-
rechten Ibene eine unendlich

" 457 kleine Drehung von der Winlzel-
7 !’ = grofle  dw (dw stark  ver-

¢ A f Rockl. ) 1 .
Li--~  grofert = 0 gezeichnet) aus,

so bewegt sich der Punkt 9

3 ..

/ senkrecht zur Linie M 9 von
L g h =

A nach Wy um A M. dw und,
2 wenn man zur einfachen und
. 1
deutlichen Darstellungdw=- -
7 ’ 100
zeichnet, liegt Ay, von der waage-
. p rechten Linie 9 G C um p aber
0 7 7 37 ¢ 5 vm in Zentimeter statt Meter auf-

Abb. 3. Bogenwiderstands- ~ getragen, entfernt.

kurve bei wachsendem An- Abb. 2¢  stellt unterhalb
) P der Linie % G C Bewegungen
launfwinkel = R und Krifte dar, die in der
w bei R = 200. waagerechten Ebene liegen. In

der lotrechten Ebene, die iiber
der Linie ¥ G C liegt und dann in die Bildebene nach oben um
U G C herumgeklappt zu denken ist, bewegt sich der Punkt 9(

senkrecht zur Linie A, % (Abb. 2a) und, da das Rad sich E mal
=

so schnell dreht wie das Fahrzeug, ist die GréBe der Bewegung
gleich der Linge

e : o B P oy B

D A= 1 sin a (tg 609) o do=r. T (tg 60 g dw.

1
Wenn dw = T00°2= 0,009 m, pin m, tg 60° = 1,73 eingesetzt

wird, ist

we ~ R R o~
DUy — (0,009 T % p1 7‘3) “2=0,009 = F p 1,73 in cm.
. r |
Man braucht also nur von 9 aus die unverinderliche GréBe

R
O,OOQT em (bei R = 200 m und r= 0,60 m = 3,0 cm) nach |

rechts bis zum Punkte C abzutragen und von dem neuen
Punkte Cum p (m).1,73 (in unserm Falle bei angenommenem
p=2,60m.1,73 = 4,5 cm) nach oben zu gehen his D, dann
ist DU die zu AUy gehérige Bewegung in der lotrechten Ebene.
Im Raume gesehen bewegt sich Punkt 9% demnach von dem
wieder in die lotrechte Ebene aufgeklappten Punkt D nach 9.

D Ay (bei hochgeklappter lotrechter Ebene im Raum gesehen)

ist die GroBe des gesamten Gleitweges des Punktes 9(; C 9,
stellt die GroBe der Horizontalprojektion von D 9y dar und
m = C G ist die GriBe des Gleitweges in der X-Richtung,
C M die GroBe des Gleitweges in der Y-Richtung und D C die
Grife des Gleitweges in der Z-Richtung.

Die Reibungskraft f9 bei Punkt 2 hat die entgegen-
gesetzte Richtung wie der Gleitweg des Punktes A, ihre
Projektionen aut die drei Ebenen sind dieselben wie die des
Gesamtgleitweges des Punktes 2, nur haben sie die entgegen-
gosetzte Richtung.  Nimmt man die gesamte Reibungs-
kraft f 9 = AyD, so ist die Komponente in der Fahrzeug-

lingsachse (X-Richtung) = Ay, die Komponente in der
Richtung der Radachse (Y-Richtung)= Mt C; die Vertikal-
komponente § = CD; die Kraft 9 ist der Grébe nach —

Wy D réumlich.

Zur Beurteilung der Betriebswiderstinde in der Kurve
braucht man den gesamten Reibungswiderstand, sowohl den an
den Aufstandspunkten der Rider, als auch den am Berithrungs-
punkt 9 infolge des Normaldruckes % am anlaufenden Rade.

Fiir die Beurteilung der seitlichen Abnutzung der duBeren
Schiene benétigt man nur die Reibungskraft f 9 im seitlichen
Beriihrungspunkt 9.

Fiir die Beurteilung der HEnt-
gleisungsgefahr infolge Aufkletterns
braucht man die Grélen 9i; und J.

A. Bestimmung des Kurven-
widerstandes.
Die Reibungsarbeit ist Reibungs-
kraft mal Weg dieser Kraft in der
Kraftrichtung. Die Reibungskraft der

senkrecht auf die Schienenképfe
wirkenden Raddriicke N ist iiber- Abb. 4. Grenze der
schliglich unter Annahme gleich- schiefen Beladung fiir

méfiger Belastung der Réder eines
Wagens mit je Q Tonnen je f.Q
Tonnen. Der Weg der Reibungskraft ist bei einem Bogen
von @.R Linge = @.d. Die Reibungsarbeit aller Reibungs-
krifte an den Aufstandspunkten ist

fop. 2 (N.d).
Die Reibungsarbeit an dem seitlichen Berithrungspunkt 9,
also am Druckpunkt der Kraft 9t ist .9 mal der Linge des
Weges dieser Reibungskraft.  Dieser Weg entspricht der
Strecke DI, in Abb. 2¢ und verhilt sich zu dem Weg des
Punktes A; auf dem Schienenkopf wie D, zu 9y, ist also
DUy

Bogenentgleisung,

...
W 7

Die Reibungsarbeit am Beriihrungspunkt 9 ist somit

D2 s .
f.9e. - i .dy.p. Die gesamte Reibungsarbeit durch den

Ay
ganzen Bogen ist zusammen: 7 7

Z(N.d) 0 D dyl¥
. (B 3 m BRCET I A28
Der Kurvenwiderstand ist dann auf ~der Bogenstrecke ¢ . R:
f. D2 : 55
s {E(N Ld) . Eﬂ .dq| in Q Kinheiten.

@R Ay
Tl sei 9 benannt, W = [2(Nd) 4Dy .dq]. Der
WL sei wnnt, =gl ¢y . dyl. ‘

1000 . kg
—_ n =

spezifische Kurvenwiderstand w wird w =W . o

wobei n gleich Anzahl der Réder ist.
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f . 1000 ., - ke
W=z [Z(N.d)+R.7.d].—— in -tg
Bei einem zweiachsigen Fahrzeug wird
t
\VEE[E(N.d) + .. dy]. —-% in kgft. .. 1)

Betrachten wir die Formel des auf tlie t als Einheit be-
rogenen Krimmungswiderstandes (Formel 1), so finden wir,
dall der Wert w vor allem von dem Bogenhalbmesser abhingt,
sein Wert ist umgekehrt proportional R. Aber er hingt auch
stark ab von der Gréfle d;. Da d; ziemlich gleichmifig mit p
und damit mit dem Anlaufwinkel ¢ wichst, wird der Bogen-
widerstand mit wachsendem Achsstand gréler. In Abb. 3 ist
das Wachsen von w bei wachsendem p (wachsendem ¢) fiir einen
Bogen von R = 200 dargestellt. Die jetzt noch allgemein ver-

650 520
R—55 R—55
die waagerechtliegende Gerade w = 4.5 oder 3,6 in der Abb. 3
ergeben. Diese hat eine ginzlich andere Charakteristik als die
auf neuer Wissenschaft aufgebaute Formel fiir w. Zu demselben
Ergebnis kommt Prof. Nordmann bei seinen genauen Ver-
suchen*),

wendete Formel von Réckl w, = oder wiirde

B. Die scitliche Schienenabnutzung.
Wie grof ist nun der Anteil des Reibungswiderstandes am
seitlichen 5(*hlcnonkolﬁ von dem gesamtben Reibungswiderstand
der Kurve nach der Formel 1)? Er ist in dem Glieds

i 1000 :
—R—.*Jl.ﬁ.tll. Das andere Glied

£ 1000
R™4Q
wir iiberschliglich ermitteln. Jeder Raddruck N sei wieder
durchschnittlich gleich Q. d, und d," fiir die beiden Vorder-
rider ist je etwas groBler als p, dy- dy’ fiir die beiden Hinter-
rider wenig grofier als s = 1,50 m.

X (N.d) also gleich rund @ (2 p +s).

Beim kurzen Wagen (Drehgestell) mit einem Achsstand

1=260m ist 2. (N.d) = (2.2,60 + 1,60) = ~ 6,70
in @ Kinheiten.

enthalten und heile wy.

. 2 (N.d) nennen wir wy. Dieses zweite Glied kénnen

~0,25.1000. 6,7 1 kg

T a0.4 T
Der Anteil des Reibungswiderstandes am seitlichen Schie-
1000

4

WN =

nenkopf durch das anlaufende Vorderrad ist T At dy.

2
Mit f = 0,25 wird 9t durchschnittlich = 3 Q, wenn keine

grofieren Seitenkrifte zusitzlich wirken.

WD
1 ist gleich %E__.

(vergl. Abb. 2¢).

In dieser Abbildung

1 8 1
() 6 100
konstante Lﬂ"oBo bm gegebenem R = 200 m und r = 0,60 m.

= 0,03 m =3 cm eine

ist AC = 0,009 l— do =

Das Verhiltnis &
RING;

ist ebenfalls konstant = 1,73. AG =

1 .
e B 1,5 em, bleibt GC = 1,5 em. Bei p = 2,6 m wird
WD = 1/p® + 1,732 p2 + 1,62, T
1 1
=12,6243.2,62 4 1,5%. — =542, =542¢
)/ 2,6% 6% 4 1,5 100 = =542 Too ™ 5,42 cm.

m == 3 cm.

Ayl = /2,62 + 1,52. T

#) (Hasers Ann. 15, X 1935 (Ganze Reihe Nr. 1400, 8. 129 bis 140.

Bei p=>5m wird » = 1,94.
Nimmt man den genaueren Reibungsmittelpunkt M, statt wie
bisher M, so ergibt sich 7 gleich rund 2.

Mit diesem Wert =2 und d; = ~3 m wird

, ¥ 0,25.0,67.2.3,0.1000 1.95 ]ig
W= 200 . 4 S
_ kg
w=wn + wy = 2,1 4- 1,25 = 3,3! t".

Schon beim kurzen zweiachsigen Wagen (Drehgestell) ent-
fiillt mehr als ein Drittel des gesamten Reibungswiderstandes
auf den Reibungswiderstand am seitlichen Schienendruck-
punkt des a nlzulfendon Vorderrades, bei lingeren zweiachsigen
Wagen fast die Halfte, bei L‘(‘LLH(h]CI’leHObC]b&H dreiviertel
und mehr. DBei Tn(_‘]'l]d(‘hf:ll’(‘ll Fahrzeugen erhéht sich der
Normaldruck 9t nicht selten aui die GroBe von Q und dariiber,
P und d werden groR, weil mehrachsige Fahrzeuge immer
cinen grolieren Acilssmnd haben. wq wird also bei mehr-
achsigen Fahrzeugen aug doppelten Griinden grofi, die seitliche
Abnutzung des Schienenkopfes erhioht sich l}cdeutend Beim
Leitschienenoberbau errechnet sich der Kriimmungswider-
stand w des zweiachsigen Wagens zu 8 bis 10 kg/t (Ucdcnuber
3 bis 3,5 kg/t ohne Leltsrhlenvn) und von diesem grofien
Widerstande entfallen 70 bis 809, auf wg, also ‘Lllf den
Reibungswiderstand an der Leitschiene, der entsprechend sehr
grofie Abnut/mlgon der Leitschiene und der Innenseite des
R.adkranlcs zur Folge hat. Die seitliche Abnutzung des
angelaufenen Q(}hlenonkopfes und noch mehr die der Leit-
selnenc ist bei R =200 ganz gewaltig. Sie ist so grofi, daf
nach wenigen Jahren bereits sich Stahlspine an der Unter-
kante des Schienenkopfes abspalten und die Leitschienen so
abgefeilt sind, daf sie durch zwischengelagerte Futterbleche
immer wieder herangeholt werden miissen.

(. Die Entgleisungsgefahr.

Die HEntgleisungsgefahr durch Aufklettern riickt immer
niher, je mehr das anlaufende Rad entlastet ist. Die Ent-
eleisung muf} eintreten, wenn die am anlaufenden Rade nach
oben \\Jlkenden Krifte die GroBe der Radlast erreichen.
Wenn diese nach oben wirkenden Krifte nur stoBBweise oder

schnell voritbergehend auftreten, kommt es darauf an, dall
sie nicht so lange anhalten, als das Rad zum Aufklettern

braucht. Untersuchen wir jelzt die statischen Zustinde bei
gleichméRiger, knickfreier Bogenfahrt, so ist die Entgleisung
erst gegeben, wenn die senkrecht aufwirts gerichteten Krifte
die Grofe der Radlast erreichen.

Entgleisungsgefahr besteht dagegen schon von dem
Zustande an, in dem die Sicherheitsgrenze iiberschritten wird,
das Verhiiltnis zwischen Radlast zu den aufwirts gerichteten
Kriiften schon so nahe an 1 liegt, daf keine gentigende Sicher-
heit mehr vorhanden ist. Wo diese Sicherheitsgrenze anzu-
nehmen ist, dariiber ist noch wenig gesagt oder gar vorge-
schrieben worden.

Sehen wir uns nun die lotrecht abwirts und aufwirts
gerichteten Krifte an unserem Bild 2 b/e genauer an.

Abwirts gerichtet ist nur die Radlast N1. Np ist nicht
ganz gleich Qq, das ist die Last, die das Rad in der
vemgelu,hten Lage des Gleises zu stiitzen hat, sondern Ni
verindert sich gegen Qi im Bogen infolge des Uberschusses
oder des Fehlbetrages an Fliehkratt U(‘ﬂenuber der Uber-
hohung; und wenn man die Fliehkra.ft durch die Uber-
héhung gerade ausgeglichen annimmt, verindert sich Ni
immer noch durch die Kraft H — das ist der waagerechte,
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quer gerichtete Druck des Achshalters gegen die Achse —

r . . i
um H . - Diese Kraft H mull auftreten; denn sie muf3

die Drehung des Wagenkastens in der Kriimmung titigen.
Auch ihr EinfluB auf die Kraft Ny sei durch die fiir Ciiter-
ziige zu grofe Uberhéhung mit ausgeglichen.

Nach aufwiirts wirken am anlaufenden Vorderrad 1. die
lotrechte Teilkraft der Kraft 9% (in Abb. 2h), die Kraft 0, : 2. die
lotrechte Teilkraft der Reibungskraft von 9, § genannt, also die
lotrechte Teilkraft von m das ist CD. A,D entspricht ja f 0.
Die aufwirts gerichteten Krifte am anlaufenden Vorderrad

oD )
WD/

Es kommt demnach auBer auf die Gréfie von 9 bhesonders
auf das Verhiltnis von CD zu AyD an. Dieses Verhiltnis
erreicht seinen Grolitwert, wenn (infolge grofen Raddurch-
messers

= 0,009

sind also 9, + 3§ = 9?(():5 41,

und kleinen Bogenhalbmessers) die Strecke AC —

R

T

und damit I auf den Punkt 9y und D senkrechi iiber G

zu liegen kommt. Dann ist;

cD 1,73
(max) == 5

Q{{]_D F i|,2+ l~782 &

Je steiler A,C der Figur (Abb. 2¢) erscheint, um so mehr

so klein wird, daBl C auf den Punkt G {fallt

1,73

-

— 0:865 31}1:1x = 0,216 €N.

A

das Verhiltnis _(_l

Ay D
groBem Achsstand, also groffem p und damit grofiem a, wird
aber %,C steil. Selbst bei Drehgestellen mit nur 2,60 m Rad-
stand, r =0,60 m, R =200 m, p =2,70 m ist das Verh#ltnis
noch etwa 0,8 und J=0,29%. Bei Wagen mit Lenkachsen
wird e besonders grof}, so daf} fast immer mit Jmax zu rechnen
ist. Auch Spurerweiterung fiithrt zu groBem e und somit auf
Smax hin. Wir miissen bei der Beurteilung der Entgleisungs-
gefahr das jederzeitige Auftreten des ungiinstigsten Falles
beachten und rechnen daher besser mit I =0,216 N statt
mit dem meist vorkommenden Wert von 0,2 9.

nithert sich diesem GroBtwert. DBei

Die nach aufwirts gerichteten Kriifte am anlaufenden
Rade ergeben sich dann zu R, -+ 3 = (0,5 - 0,216) N = 0,716 9t.

Beim zweiachsigen Wagen war nun ja % = ~ 0,67 Q;
beim mehrachsigen 9t =1 Q. Beim zweiachsigen Wagen ist
dann Ny +J =0,716 . 0,67 = 0,48 Q; Dbeim mehrachsigen
Mz +J3=0,716 Q.

Daraus ergibt sich die wichtige Folgerung: Ist bei der
anlaufenden Achse das anlaufende Rad in der Waagerechten
(etwa durch ungleichmifBige Beladung) nur mit einem Viertel
der Achsbelastung und das innen laufende andere Rad dem-
entsprechend mit dreiviertel belastet, das anlaufende Rad

also nur mit - Q, dag nicht anlaufende Rad derselben Achse

.3 s o .
mit - (, dann entgleist das Fahrzeug in der schiirferen

Kriimmung.

Ist bei der anlaufenden Achse eines mehrachsigen Fahr-
zeugs das anlaufende Rad in der Horizontalen nur mit 369
oder noch weniger der gesamten Achshelastung und das innen
laufende mit 64% oder mehr belastet, das anlauténde Rad
also mit 0,72 Q, das nicht anlaufende mit 1,28 @, dann ist
Entgleisung in der schiirferen Kurve moglich und wahrschein-
lich. Hierauf ist auch in den Vorschriften iber ,,die Beladung
der Wagen* des deutschen Risenbahn-Verkehrsverbandes
Riicksicht genommen, indem im Abschnitt A § 3 bestimmt ist:
,,Die Ladung soll so verteilt sein, dafi die Rader des Wagens,
namentlich die der Endachsen, méglichst gleichmiBig belastet
werden.©  Auf miglichst gleichmiBige Belastung der Rider
ist also grofier Wert gelegt. Durch ungleichmiBige Beladung
hervorgerufener Gefahrzustand, wie er oben geschildert und
festgelegt ist, darf natiirlich nicht eintreten. Bs miilite viel-
mehr vorgeschrieben werden, dall beim Verladen schwerer
Stiicke ein Sicherheitsgrad vorhanden ist, etwa in dem Sinne,
dall das Verhiltnis der aufwiirtsgerichteten Kriifte am an-
laufenden Rade zur Radlast in der Horizontalen nur mit 1,25
zugelassen wird. Dann diirfte beim zweiachsigen Wagen nur
eine ungleichmiffige Beladung von 309, des einen Rades zu
709, des anderen Rades gestattet sein. Ein Abweichen dieser
Bestimmungen wiire nur um ein geringes zuliissig, wenn sicher-
gestellt ist, dafll das ungleichmiBig beladene Fahrzeug nicht
durch Bogen unter 300 m fahren wird.

Diese Betrachtung lehrt, daB man die miglichst gleich-
miiflige Beladung besonders genau nehmen muf}; denn eine

ungleichmiBige Belastung von Q, = Q, ist schon vor-

3
handen, wenn der Schwerpunkt der Ladung nur 38 em aus
der Fahrzeugmitte liegt (siche Abb.4 und vergl. auch die in
den Unterrichtsmerkblittern B 1934 bis 1936 Halle aufge-
fiihrten Beispiele von Entgleisungen infolge ungleichmiiBiger
Beladung).

Beim Leitschienenoberbau ist die Entgleisungsgefahr
deshalb grof3, weil bei schneller Fahrt das an der Leitschiene
anlaufende Rad (Innenrad) durch die Fliehkraft stark ent-
lastet wird und dann sehr leicht aufklettert. Im Riesengebirge
unbeabsichtigt auf die steil abfallende Strecke abgelaufene
beladene Einzelwagen entgleisten im Oberbau ohne Leit-
schiene nicht, dagegen sprangen die Wagen im Leitschienen-
oberbau hechtsprungartig aus dem Gleis.

Fiir die genaueren Berechnungen all dieser Fille sei auf
meine Dissertation*) und die zahlreichen darin angefiihrten
Untersuchungen und Zahlentafeln verwiesen.

*) Graphisches Verfahren zur Tirmittlung der beim Kurven-
fahren auftretenden Reibungs- und Fithrungskriifte an Fisen-
bahnfahrzeugen. Druck: A. Martini u. Griittefien . m. b. H.,
Llberfeld.

Rundsehanu

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Erhohung der Fahrgeschwindigkeit in Gleisverbindungen
auf englischen Bahnen.

Die London Midland & Scottish Railway hat Anderungen an
Weichen vorgenommen, durch welche die beim Durchfahren von
Gleisverbindungen bisher notwendigen Geschwindighkeitseinschrin-
kungen im abzweigenden Strang, wenn auch nicht ganz beseitigt,
so doch auf ein geringes MaB zuriickgefiihrt werden. Die Ver-
suchsweichen sind soweit dies moglich war, aus Einzelteilen ver-
schiedener Normalweichen zusammengesetzt.

Der englische Oberbau weicht von dem Oberbau der deutschen
Reichsbahn erheblich ab, indem in England Stuhlschienenoberbau

gebrauchlich ist. Die nachstehenden Darlegungen bezichen sich
daher auf letzteren Oberbau, diirften jedoch auch fiir den deutschen
Eisenbahnfachmann von Interesse sein.

Die eingefiihrten Verbesserungen beruhen auf dem Gedanken,
dall eine Geschwindigkeitseinschrinkung in Kriimmungen nicht
notwendig ist, wenn diese dic dem Bogenhalbmesser und der Zug-
geschwindigkeit entsprechende Uberhéhung erhalten und auBer-
dem fitr diese Kriimmungen die erforderlichen Ubergangshégen
vorhanden sind. I8s ist daher bei einigen neuerdings eingebauten
Gleisverbindungen der abzweigende Strang so ausgebildet, dafB
er von der Zunge bis zur Kreuzung des Nachbargleises in Kriim-
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mungen verliuft, die sich (von der Zunge aus gerechnet) allméhlich
verschiirfen und dann an die gradlinige Gleiskrenzung des Nachbar-
gleises mit Ubergangsbogen anschliefen. Diese Kriimmungen
sind mit Uberhohung verlegt; die schwiichere Kriinmmung bildet
gewissermafien den Ubergangsbogen zur schirferen Kritmmung.
Am Herzstiick mufl natiivlich auch der Innenstrang des durch-
gehenden Gleises die gleiche Hebung bekommen wie der iiber-
hihte Strang des abzweigenden Gleises. Das durchgehende Gleis
bekommt jedoch keine Uberhohung, sondern beide Schienen des-
selben verlaufen in gleicher Héhenlage zueinander. Die Gleis-
kreuzung im Nachbargleis ist gradlinig; in Kriimmung darf die-
selbe nur verlegt werden, wenn die beiden sich kreuzenden Gleise
im gleichen Sinne gelsriimmt sind, also auch die Uberhohung fiir
beide Gleise gleichgerichtet ist.

Die Uberhéhung in der Weiche wurde frither dadurch be-
werkstelligt, daB den Schwellen. durch Abhobeln eine schrige
Oberfliche gegeben wurde, und die Schienenstiihle Unterlagen von
Hartholz oder Stahlplatten bekamen. Das Abhobeln der Schwellen
ist ungiinstig, da hierdurch eine Querschnittsschwichung der-
selben eintritt und die imprignierten Teile entfernt werden;

Zungenschiene Stammschiene
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Abmessung wechself

Schienenstuhl fiir Weichen mit zwei verschieden hohen
Lagerflichen.

auBerdem ist genaue Arbeit hierbei schwierig. Das Unterlegen
der Schienenstiihle hat den Nachteil, daB dann die Befestigungs-
schrauben nicht oder nicht geniigend in die Holzschwellen ein-
greifen; auch wird durch senkrechte Hebung einer Schiene die
Spurweite und die Schienenneigung 1:20 verdndert.

Bei den neuen Versuchsweichen sind die auf der Abbildung
dargestellten Schienenstiible zur Herstellung der Uberhéhung in
der Weiche zur Anwendung gelkommen. Die Stithle sind fir die
nebeneinander liegenden Schienen des durchgehenden und des
abzweigenden gekriimmten Gleises gemeinsam. Die Uberhshung
des letzteren wird durch verschiedene Héhenlage der Lager-
fliichen fiir beide Schienen erreicht. Der Hohenunterschied beider
Lagerflichen ist bei den einzelnen Stithlen verschieden und richtet
sich nach der erforderlichen Uberhohung, also nach dem wechseln-
den Kritmmungshalbmesser des abzweigenden Gleises. Die Stiihle
fiir die Rinzelschienen haben ebenfalls Lagerflichen von ver-
schiedener Hohenlage.

Die Unterhaltung der Héhenlage einer so verlegten Weiche
ist verhiltnismaBig einfach; es muld nur das durchgehende Haupt-
gleis genau in richtiger Lage gehalten werden, dann ergibt sich
bei Anwendung der neuartigen Gleisstithle die richtige Lage des
abzweigenden Gleises von selbst.

Das Ergebnis der nach vorstehenden Richtlinien erzielten
Verbesserungen in der Weichenlage hesteht darin, dal} im ab-

Bahnhife nebs

Neue franzésische Drehscheiben fiir Lokomotiven.

Die vor dem Kriege in Frankreich gebauten Lokomotiv-
Drehscheiben zeigten {iberwiegend die allgemein bekannte Bauart
mit durchgehenden Langtrigern und dem die Hauptlast tragenden
Konigstuhl, dessen richtige Hoheneinstellung fiir die leichte Dreh-
barkeit unter Last mafBigebend ist. Die Nachteile dieser Bauart
haben in den Jahren nach dem Kriege in Frankreich verschiedene
abweichende Bauarten entstehen lassen. Im Netz der Paris—
Lyon —Mittelmeer-Bahn werden Drehscheiben benubzt, die zwar
durchgehende Langtréger haben, aber deren Konigstuhl nicht
mehr die Hauptlast trigt, sondern nur zu einem kleinen Teil am
Tragen der Belastung beteiligt ist und deshalb leicht in der Hohe
verstellt werden kann, um sie zu regeln. Nach dem Versailler

zweigenden Strang einer Normalweiche alter Form eine Hochst-
geschwindigkeit von 48 km/h, nach der verbesserten Form eine
solche von 80 lkm/h zuldissig ist. s wird angestrebt, die auch bei
den verbesserten. Weichen noch vorhandene kurze Grade an der
Herzstiickspitze ebenfalls durch eine Kriimmung zu ersetzen. Es
ist hesonders in Aussicht genommen, Anschlufiweichen unter-
geordneter Art, die nach der AuBenseite gekriimmter Hauptgleise
abzweigen und bisher erhebliche Geschwindigkeitseinschrénkungen
in letzteren verursachten, so umzubauen, daf} kiinftig volle Fahu-
geschwindiglkeit im durchgehenden Hauptgleise zulissig ist.
Rly. Gaz. vom 2. und 9. Oktober 1936. Sr.

Feststellung von Sehienenschiiden in einer Oberbau-
sammelstelle.

Auf den nordamerikanischen Bahnen sind seit einiger Zeib
Priifungswagen in Gebrauch, durch welche Schienenschiiden, ins-
besondere duBerlich nicht sichtbare Schienenbriiche, auf elek-
trischem Wege (,,Sperry ‘*-Verfahren) withrend der Fahrt festgestellt
werden kénnen.  Neuerdings wird seitens der Pennsylvania-
Tisenbahn diese Untersuchung der Schienen auch in einer
Sammelstelle vorgenommen, wo aus Hauptgleisen ausgebaute
Schienen an ihren abgefahrenen Enden abgeschnitten werden, um
dann in weniger wichtigen Gleisen wieder verwendet zu werden.
Die Untersuchung bezweckt, Schienen mit grofieren Schiden
von vornherein von weiterer Verwendung in durchgehenden
Gleisen auszuschlieBen. Bei dem Verfahren wird durch die Schiene
ein Strom von hoher Stiarke geleitet. Hierzu wevden an den
beiden Schienenenden Kontaktschuhe angelegt, die durch Druck-
luftkolben gegen den Kopf der Schiene geprefit werden. Sie sind
zur leichten Handhabung mit Gegengewichten an Rollen aufge-
hiingt. Durch die Kontakte, die wegen der an den Berlihrungs-
stellen auftretenden starken Hitze wassergekiihlt sind, wird der
Schiene elektrischer Strom von 12 V und 2000 Amp. zugeleitet.
Der durch die Schiene fliefende elektrische Strom ruft an be-
schiidigten Stellen der Schiene Anderungen in Stirke und Richtung
des erzeugten Magnetfeldes hervor. Auf der Schiene liuft auf
isolierten Rollen ein kleiner handbewegter Schlitten mit der
Priifspule. Dieser Schlitten wird von einem Arbeiter mit gleich-
férmiger Cleschwindigkeit von einem Schienenende zam anderen
geschaben. Dabei ruft jede Anderung des magnetischen Feldes,
wie sie durch unganzes Material erzeugt wird, in der Spule einen
Induktionsstrom hervor. Dieser Strom bringt nach Verstérkung
oine kleine auf dem Schlitten angebrachte Neon-Lampe zum
Leuchten. Sobald ein solches Aufleuchten eintritt, wird der
Schlitten iiber der betreffenden Stelle mehrmals hin und her-
hewegt, um die Arvt des Aufleuchtens nither zu untersuchen.

Die beanstandeten Schienen werden spiiter gruppenweise
nachuntersucht.  Hierzu wird ein mit Kontakten versehenes
(ialvanometer benutzt, das die genaue Lage der eleltrischen
Storungsstelle anzeigt.

Im gewdhnlichen Verlauf dauert die Untersuchung eincs
Schienenpaares 30 bis 40 Selcunden, d. h. eine kiirzere Zeit, als
das Abschneiden der Schienen beansprucht, so daB eine Ver-
rigerung in der Schneidarbeit durch Einfilhrung der Untersuchung
nicht eintritt.

Die geschilderte Untersuchungsvorrichtung ist auch in
Turopa, namlich in einer franzésischen Sammelstelle, zur Anwen-
dung gekommen. Sr.

Ausstattung.

Diktat wurden an die franzisischen Eigenbahnen deutsche Dreh-
scheiben geliefert, die als Gelenkdrebscheiben mit unterbrochenen
Hauptlangtrigern in verschiedenen Bauarten ausgefithrt waren.
Wiihrend jedoch hierbei die Unterteilung in der Achse des Konigs-
stuhles lag und die beiden Trégerteile somit gleich lang waren,
haute die franzdsische Staatsbahn in ihrem Netz Drehscheiben
System Dupeix ein, die ungleich geteilte Triigerteile anfwiesen,
deren lingeres sich auf den Konigstuhl abstiitzte, wihrend das
liirzere an dem lingeren durch eine waagerechte Achse befestigh
wurde. Bei allen diesen Bauarten muf der I{6nigstuhl nicht
allein die senkrechten Belastungskriifte aufnehmen, sondern er
wird zusiitzlich in erheblichem MaBe durch waagerechte Stoli-
kriifte beim Auffahren der Lokomotiven und beim Bremsen und
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Anfahren belastet. Das erhéht die Unterhaltungskosten der
Lagerung und Fundamente. Die neuen Lokomotivdrehscheiben
der franzosischen Nordhahn zeigen daher eine abweichende, drei-
teilige Bauvart, ein Mittelstiick von 4,69 m und zwei AuBenteile
von je 9,655 m Liinge bei insgesamt 24m Lénge. Daher sind
auch zwei gleichmittige Laufschienenkreise vorhanden, von denen
der eine 5,0, der andere 23,0 m Durchmesser hat. Auf sie stiitzen
sich die beiden Auflenteile des Drehscheibenkérpers mit je vier,
paarweise in Wiegen zusammengefafiten Tragrollen an jedem
Ende ab. Tm ganzen ruht die Drehscheibe also auf 16 Rollen.
Die Verbindung mit dem Mittelstiick bilden starke gelenkige
Bleche an den Unterflanschen der Langtriger. Dadurch sollen
die waagerechten Kriifte vom Anfahren und Bremsen der Lolko-
motiven weitgehend von dem Mittelzapfen ferngehalten werden,
so daff Beschidigungen nicht mehr anftreten. Diese Blattgelenke
sind nach den Erfahrungen des deutschen Drehscheibenbaues je-
doch starkem VerschleiB und Rostabzehrung unterworfen und
erhthen daher die Unterhaltungskosten der Drehscheiben. Sie
werden deshalb in den letzten Jahren in Deutschland nur mehr
selten benutzt. Fiir die Unterhaltungsarbeiten ist der Konig-
stuhl und seine Lager leicht zuginglich, da das kurze und
deshalb verhdltnismiilig leichte Mittelstiick schnell abgehoben
werden kann. Die Fahrschienen sind an den Teilstellen unter-
brochen; besondere geschmiedete Uberfahrstiicke schwiichen die
Stélle an diesen Stellen ab. Vier Drehgcheiben von 24m und
180 t Tragfihigkeit sind in dieser Bauart vorhanden; sie haben
vollkommen befriedigt. Bei den Eisenhahnumbauten um St. Denis
wurde im Betriebswerk Joncherolles eine fiinfte Drehscheibe
dieser Bauart eingebaut, bei der die Tragfihigkeit auf 225t
gesteigert wurde, durch Anwendung elektrischer Schweilung in
allen Teilen ist dabei gleichzeitiz eine erhebliche Gewichts-
verminderung erzielt worden, so dafll sie nur mehr 49t wiegt
gegentiber 53t in der fritheren Ausfithrung. Die Untersuchung
der einzelnen geschweiiten Bauteile hat daritber hinaus ergeben,
daB bei der vierfachen Belastung die Durchbiegungen noch
sehr gering sind, auch trat keine Beschidigung der SchweiB-
stellen ein. Bei weiteren Ausfithrungen wird daher eine weitere
Gewichtsverminderung erreicht werden kénnen. Auf MaBnahmen
zur Verminderung des Stofleg beim Auffahren der Lokomotiven,
wie sie bei neuen deutschen Drehscheiben angewendet werden,
ist hier verzichtet worden, weil durch die Dreiteilung des Dreh-
scheibenkorpers der gieiche Erfolg erzielt werden sollte.
Giinther-Gleiwitz.
(Rev. gén. Chem. de Fer, Nov. 1936.)

Verbesserung alter Lokomotiv-Rundschuppen.

Das Anwachsen der Abmessungen bei neuen Lolkomotivhau-
arten bis wur Grenze des Zuléssigen in Breite und Hohe hat bei
vielen #lteren Lokomotivrundschuppen dazu gefiihrt, daB die
Toreinfahrten sehr eng geworden sind und eine Unfallgefahr
darstellen. Abhilfe ist nicht leicht zu schaffen ; eine in Deutschland
zur Abwendung von Unféllen der Lokomotivpersonale beim
Durchfahren der engen Tordffnung mit Erfolg angewendete MaB-
nahme hesteht darin, daf an den Pfeilern in Kopfhohe des auf
dem Fiihrerstand stehenden Personals, das sich zur Uberwachung
des sicheren Durchfahrens herausbeugt, Leitbleche schrig so
angeordnet werden, dall sie unvorsichtiz zu weit vorstehende
Karperteile, opf oder Arm, zuriickschieben, ohne sie zu ver-
letzen. Sie mincdern aber nur die Unfallgefahr fiir die Lokomeotiv-
personale, nicht fiir alle anderen im Schuppen Beschiftigten, die
die enge Durchfahrt weiterhin sehr gefahrdet. Die franzésische
Nordbahn, die iiber eine gréfiere Zahl gleichartig gebauter, etwa
fiinfzig Jahre alter Rundschuppen verfiigt, bei denen die Ver-
hiiltnisse ebenso liegen, hat nun ein Umbauverfahren entwiclelt,
das dem abhilft. Die Rundschuppen haben die iibliche Bauart,
hélzerne Binder Bauart Polonceau, und Pfeiler zwischen jedem
Gleis. Es handelt sich also darum, diese Pfeiler véllig zu beseitigen,
ohne die Dachkonstruktion an sich zu beecinflussen, damit die
Umbaulkosten ertraglich blieben. Das gelang dadurch, daf eiserne
neue Binder im dreifachen Abstand der vorhandenen hélzernen
eingebaut wurden, die deren Last {ibermahmen. Sie ruhen auf
einer Stiitzenreihe (die nur mehr ein Drittel so viel Stiitzen z&hlt
wie vordem), die um 5m von der inneren Wand des Rundschuppens
zurilickgesetzt ist. Dadurch kommen diese Stiitzen wegen der
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Strahlenanordnung der Gleise in entsprechend gréBlere Ent-
fernung von den Gleisen, die auch fiir die neuen Lokomotiven
ausreichenden Abstand ergibt. Der iiberkragende Teil des Daches
und der obere Teil der inneren Schuppenwand wird von den
neuen Bindern freischwebend getragen; die Binder sind deshalb
bei ihrer Auflagerung auf der 4ufleren Rundmauer des Schuppens
durch Zugstangen mit dem Fundament verankert. An der Dach-
haut waren keinerlei Umbauten erforderlich. Die jeweils zwischen
zwei neuen eisernen Bindern verbleibenden alten hélzernen zwei
Binder werden am inneren Rande des Schuppens durch schrige
Kragarme abgefangen und auf die neuen zuriickgesetzten Stiitzen
abgestiitzt. Der Umbau der Schuppen ging abschnittweise ohne
nennenswerte Betriebsstorung vor sich, Spannungsmessungen,
die nach dem Umbau vorgemommen wurden, zeigten, dal die
Ubernahme der Last von den alten Bindern auf die neuen rech-
nungsgemil erfolgte. Ginther-Gleiwitz.

(Rev. gén. Chem. de Fer, Nov. 1936.)

Neuartige Gleishremse ,,Marchais® auf einem franzisisehen
Bahnhof.

Auf dem Verschiebebahnhof Rennes ist eine neuartige Gleis-
bremse nach der Bauart ,,Marchais zur Anwendung gekommen.
Sie ist eine einstellbare Backenbremse, bei welcher der AnpreB-

druck dem Gewicht des zu bremsenden Wagens entspricht. Die
Abbildung zeigt die Wirkungsweise.
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Die Laufschienen sind auf Trigern so gelagert, daB sie sich
etwas abheben kénnen. Rechts und links der Schienen liegen
itber die ganze Linge des Bremsweges die Bremsbacken, welche
an ihren Auflenkanten mit den Bremshebeln, an den Innenkanten
mit Lenkern gelenkig verbunden sind, so daf} sie nur senkrecht
zur Gleisachse beweglich sind. Von den Bremshebeln sind die
(von der Gleismitte aus gesehenen) inneren Hebel Hi an ihrem
anderen Ende in festen Lagern drehbar gelagert, wihrend die
duBeren Ha in Lagern drehbar gelagert sind, die eine Verschiebung
senkrecht zur Gleisachse zulassen und vom Stellwerk aus hy-
draulisch verstellt werden kénnen. Durch diese Verstellung wird
die Starke des Bremsdruckes geregelt. Die duBeren Bremshebel
sind mit Winkelhebeln W gelenkig verbunden, die an den freien
Enden genau unter der Mitte der Laufschienen liegende Rollen
tragen und deren Winkelpunkt durch Laschen L mit den inneren
Bremshebeln gelenkig verbunden sind, wodurch der Bremsdruck
auf beide Bremsbacken gleichmiiBig verteilt wird. Die Bremse
wird vom Stellwerk aus so eingestellt, daB der Abstand beider
Bremsbacken voneinander geringer ist, als die Breite der Rad-
reifen, so daf der in die Bremse einlaufende Wagen die Brems-
backen etwas auseinanderdriickt, dadurch die beiden Schienen
des Gleises etwas anhebt. Die (leise liegen dann nicht mehr auf
ihren festen Stiitzen, sondern auf den Rollen der Winkelhebel,
der Raddruck iibertrigt sich daher durch das oben beschriebene
Hebelsystem auf die beiden Bremsbacken gleichméaBig. Das
Ubersetzungsverhiltnis ist 1:4, d. h. fiir 1 t Raddruek 4 t Brems-
druck auf jeder Backe.

Eine weitere Besonderheit der Anlage besteht darin, daB beim
Abheben eines Rades von der Schiene gleichzeitig der Druck der
Bremsbacken aufhért, das Rad also durch sein eigenes Gewicht
wieder auf die Schiene herabfillt. Sr,
Revue générale Nr. 6 v. Juni 1936.
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Lokomotiven und Wagen.

Die clektrischen Versuchslokomotiven der Hallentalbahn.

Will man Strom von 50 Hz aus der Landesversorgung fiir
die elelktrische Zugférderung verwenden — die noch umstrittene
Wirtschaftlichkeit sei hier nicht berithrt — so stehen zwei Méglich-
keiten offen: Entweder Umformung in 162/, Hz und deren Zu-
fithrung an den Fahrdraht, oder Verteilung des 50 Hz-Stroms auf
der Strecke unter Einsatz von Fahrzeugen, die diese Frequenz
unmittelbar verarbeiten. Aus technischem und wirtschaftlichem
Interesse hat die Reichshahn auf der Hallentalbahn diesen zweiten
Weg heschritten. Tiir den dortigen schweren Bergverkehr mit
Steignngen 1:18 sind vierachsige Lokomotiven der Achsfolge
B’o B’o gewihlt worden, die 180t auf der Rampe mit 60 km/h
beférdern. Abweichend vom elektrischen Regelbetrieb wurden
ferner 21 t Achsdruck und 20 KV Fahrdrahtspannung zugrunde
gelegt, diese mit 415 bis — 209/, Schwankung von 23 bis 16 kV.
Zur Zeit sind vier verschiedene Versuchslokomotiven in Betrieb,
je eine von den Firmen SSW, AEG, BBC und Krupp.

Wir entnehmen aus einer Verdffentlichung von Reichsbahn-
oberrat Michel in der Elektrotechn. Z. 1936, Heft 39, folgende
Angaben iiber die einzelnen Lokomotiven.

Die Lokomotive von SSW (2080 kW bei 73 km/h) gleicht am
meisten den gewohnten Formen. Der 50-periodige Transiormator
ist leichter als der fiir 16%/; Hz. Dafiir mufite aber, um an den
Motoren die kritische Stegspannung im Kurzschluff auf den
zuliissigen 3 V zu halten, die Treibachsleistung von 500 kW in
zwei reihengeschaltete Motoren fiir jo 255 V aufgeteilt werden.
AuBerdem sind die Stromwencer 360 mm breit gegen nur
285 mm beim normalen 162/, Hz-Motor. Tin Nocken-
schaltwerk mit Feinregler liefert 14 Spannungsstufen.
Zur Schonung der Radreifen wird fahrdrahtunabhingig
auf sechs Widerstandstufen gebremst; dabei liefert eine
Motorgruppe, mit 24 V' Gleichstrom erregt, den Hrreger-
strom fiir die drei bremsenden Gruppen.

Die AEG-Lokomotive (2400 kW bei 58 km/h) arbeitet
mit einem gittergesteuerten Gleichrichter, der 16 Haupt-
anoden zu vieren parallel und zwei Mittelpunktanoden
besitzt und fitr 2000 V Hochstspannung gebaut ist. Jede
Achse hat einen Motor, jé zwei liegen dauernd in Reihe.
An wirtschaftlichen Tahrméglichkeiten — immer eine
Hauptfrage bei Gleichstromantrieb — sind acht Schalt-
stufen mit je zwei Feldschwiichungen vorhanden. Die Gitter-
steuerung nach Toulon sichert stetigen Stromiibergang und aus-
gesteuerte Spannungswellen, was den Leistungsfaltor sehr gilngtig
beeinflult.

BBC verwendet auf ihrer Lokomotive (2160 kW bei 60 km/h)
ehenfalls einen Gleichrichter, der aber mit nur zehn Hauptanoden
und 1600V arbeitet.  CGeregelt wird hochspannungsseitig mit
Stufenschalter, die Gitter dienen mur zum Sperren in Stérungs-

fallen. Auch hier liegen immer zwei der vier Fahrmotoren in
Reihe. Cebremst wird unter Abschalten vom (leichrichter auf

einen beliifteten Widerstand aus spiralig aufgewickelten Cr-Ni-
Bandern. Beim Ubergang in Bremsschaltung werden die Motoren
rwecks raschen Ansprechens kurzzeitig fremd vorerregt.

Vollig vom Gewohnten weicht im inneren Aufbau die Loko-
motive von Krupp ab (2120 V bei 60 km/h). Auf jede Achse
arbeiten je ein normaler vierpoliger Drehstrommotor und ein
Einphasenmotor mit Zwischenldufer. Dieser ist das eigentliche
Terzstiick der Maschine. Der Stinder wird aus dem Haupt-
transformatar einphasig gespeist. Das so erzeugie stehende
Wechselfeld kann aber als Resultierende zweier gegenliufiger
Drehfelder halber Amplitude aufgefaBt werden. Kines dieser
beiden Drehfelder wird von dem entsprechend erregten, in Kurz-
schlufl gewickelten Zwischenliufer kompensiert, der wie ein Hohl-
zylinder zwischen dem Stinder und dem eigentlichen Liufer im
vergroferten Luftspalt umliuft. Lr drehb sich dabei im Gegen-
sinn zu diesem, synchron zu seinem zugeordneten Drehfeld und
ohne jede mechanische Arbeitsleistung. Das itbrighleibende zweite
Drehfeld tritt durch den Zwischenliufer durch und zieht den
allein arbeitenden Laufer wie bei einem gewdhnlichen Drehstrom-
motor unter Sehlupf mit. Beide Treibmotoren haben also reine
Drehstrom-, d. h. NebenschluBkennlinien. Trotadem werden
durch Tahren mit dem Rinphasenmotor allein oder dem Dreh-

strommotor allein oder beiden zusammen in Kaskade drei Ge-
schwindigkeitsdauerstufen von 35, 60 und 83 km/h errveicht.
Weitere Moglichkeiten curch Polumschaltung waren zuerst vor-
gesehen, sind aber aufgegeben worden. Die stetigen Ubergénge
zwischen den Hauptstufen und die Zwischengeschwindigkeiten
werden mit Wasserwiderstiinden gefahren, die fiir 20 Min. Voll-
lasthetrieh gebaut sind. Kennzeichnend ist ferner ein dreiteiliger
Erregermaschinensatz, der in der Hauptsache den Gleichstrom
fiir die Zwischenliuferspeisung liofert. Besonders einfach ge-
staltet sich wegen der NebenschluBcharalteristik aller Trieb-
motoren die Nutzbremsung bei Talfahrt.

Alle diese vier Versuchslokomotiven sind schon in Betrieb
und haben bisher entsprochen. Welche den Endsieg davontragen
wird, hiingt von den technischen, wirtschaftlichen und wissen-
schaftlichen Untersuchungen ab, die neben der CGebrauchspriiffung
laufen. Tin eigens fiir 50 Hz-Betrieb eingerichteter MeBwagen
wird dabei gute Dienste tun. Sch-l

Die Herstellung von zusammengesetzten ICropfachsen bei
den Eisenbahnen von ElsaB und Lothringen.

Dic in einem Stiick hergestellten Kropfachsen haben bei den
2/ (¢ 1/-Schnellznglokomotiven der Eisenbahnen von Elsal
und Lothringen nicht befriedigt. Thre mittlere Laufleistung
ging kaum {iber 300000 km hinaus. Auch die édhnlich gebauten
Lokomotiven der franzésischen Staatshahmen und einiger anderer
franzdsischer Bahnen haben densclben MiBistand gezeigt.
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Die Risenbahnen von Elsaf und Lothringen ersetzen aus
diesem  Grund die einteiligen Kropfachsen neuerdings durch
solche, die ihnlich wie die vor kurzem beschricbenen Achsen der
Paris-Lyon-Mittelmeerbaln *) aus einzelnen Teilen zusammen-
gesetzt sind. Im CGegensatz zu diesen weisen jedoch die Kropf-
achsen der Eisenbahnen von ElsaB und Lothringen in der Mitte
leinen Schriigarm auf; sie bestehen daher nicht nur aus sieben,
sondern sogar aus neun Kinzelteilen.

Die ereten dieser Achsen waren ganz aus Chromnickelstahl
hergestellt. Spéter ist man dann zur Verwendung von Chrom-
nickel-Molybdénstahl fiir die gleitenden Teile — Kurbelzapfen
und Achsschenkel — {ibergegangen, hat aber damit, abgesehen
von dem hiheren Beschaffungspreis, schlechtere Erfahrungen
gemacht als mit dem reinen Chromnickelstahl, weil die so ge-
fertigten Teile ofters Haarrisse aufwiesen.

Bemerkenswert ist die Herstellung dieser in der Textab-
bildung dargestellten Achsen. Der Werkstoff fiir die Teile mit
rundem Querschnitt wird mit einem Ubermaf3 von 10 mm iiber
den groBten Fertigdurchmesser beschafft.  Die Kurbelzapfen
werden auf ibren endgiiltigen Durchmesser abgedreht und poliert;
cbenso wird das Mittelteil auf FertigmaBe bearbeitet. Dagegen
werden die Achsschenkel nur im Kurbelwangensitz fertig, im
iihrigen aber nur soweit bearbeitet, dal sie nach dem Zusammenbau
der ganzen Achse noch uwm einige Millimeter nachgearbeitet
werden koénnen. Die Kurbelwangen werden aus Platten von
entsprechender Stérke herausgeschnitten und dann die paarweise
zusammengehorigen  aufeinandergelegt und miteinander fertig-
gearbeitet. Fiir den Zusammenbau benutzt man eine tischartige
Vorrichtung mit Richtplatte und einen besonderen Glithofen,
in dem jede Kurhelwange vor dem Aufschrumpfen auf die Zapfon

#) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937, 8. 75.
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40 bis 50 Minuten lang erwirmt wird. Nach dem Anwéirmen legt
man die erste Wange auf die Richtplatte und zieht zunichst den
nach unten durch den Richtplattentisch hindurchragenden Achs-
schenkel und hiernach von oben her den Kurbelzapfen ein. Dabei
werden  simtliche Teile mittels untergelegter Zwischenstiicke
genau ausgerichtet.  Darauf werden unter Zwischenschaltung
weiterer Pafistiicke die inzwischen chenfalls angewdrmte zweite
Kurbelwange, das Mittelstiick und so weiter simtliche Teile
der Reihe nach aufgesetzt, bis die Achse fertig ist. Zum SchluB
werden die Achsschenkel und Nabensitze noch auf der Drehbank
fertig gedveht. Der Ungenauigkeitsgrad soll bei dieser Herstel-
lungsart sehr gering sein: die Mitten der Achsschenkel waren
gegenither dem Mittelstiick um cinen Grafitwert von nur 0,2 und
einem Kleinstwert von 0,07 mm versetzt.

Die Kurbelwangen erhalten Bohrungen von 229,83 mm, die
Zapfen und Achsschenkel haben einen Durchmesser von 230 mm,
also ein UbermaB von 0,7mm; die Herstellungsgenauvigkeit
betragt -- 0,02 mm. Dieses Schrumpfmal ist auf Grund fritherer
Erfahrungen festgelegt worden. Samtliche Schrumpfstellen
werden, wie die Textabbildung zeigt, nach dem Zusammenbau
noch durch Madenschrauben gesichert.

Bis jetzt sind iiber 50 derartige Kropfachsen im Betrieb:
die ersten davon haben schon eine Laufleistung von iiber 700 000lkm
hinter sich, ohne irgendwelche Anstiinde zu zeigen. Man schreibt
dies neben der genauen Herstellung auch dem Umstand zu, daB
die verhaltnismiBig schwach gehaltenen Kurbelwangen der Achse
eine gewisse Elastizitit verleihen. AuBerdem diirfte auch die Aus-
bildung der Kurbelwangen mit Gegengewichten die Achsen beim
Massenausgleich entlasten. R. D.

(Rev. Gén. d. Ch. d. T, Juli 1936.)

Luftwiderstandsversuche der franzdsischen Ostbahn.

Die franzésiseche Osthahn hat eine neuartige Versuchs-
weise angewendet, um die Verdnderungen des Luftwiderstandes
zahlenmiBig erfassen zu kénnen, die sich aus der Anordnung von
Windleitblechen. oder von stromlinienférmigen Verkleidungen an
Lokomotiven ergeben. Mallgebend hierfiir war der Umstand,
dafl Versuche, die mit Modellen kleineren MaBstabes im Wind-
kanal ausgefiihrt werden, aus den bekannten CGriinden — Still-
stand des Triebwerks, Fehlen der gegenseitigen Bewegung zwischen
Lokomotive und Boden, Oberflichenbeschaffenheit des Modells
usw. — nur Verhéltniswerte geben und daB bei Versuchen auf
der Strecke, die sich iiber lingere Zeit erstrecken, eine Zahl von
Einfliissen mitwirkt, die das zahlenmiBige Exgebnis becintrichtigen
kénnen. Es galt daher, alle derartigen Einfliisse, wie die Boden-
gestaltung, die Geschwindigkeit und Richtung des Windes, den
Luftdruck und die Luftwirme méglichst auszuschalten. Bei den
in Frage stehenden Fahrten hat man dies daduveh zu erreichen
versucht, dafl man die Fahrten auf der gleichen Versuchsstrecke
und am gleichen Tag vorgenommen hat, wobei die beiden in Ver-
gleich stehenden Ziige in einem Abstand von nur 10 min hinter-
einander verkehrten. Beide Vergleichsziige bestanden aus Loko-
motiven derselben Bauart, sowie aus einem MeBwagen und einer
Bremslokomotive und sollten unter méglichst gleichen und gleich-
bleibenden Verhiltnissen fahren. Die Ungenauigkeit, die sich
aus der Verwendung von zwei verschiedenen Lokomotiven er-
geben muflte, hat man dadurch auszumerzen versucht, dall man

diese auch im Urzustand — also ohne die Anderungen, deren
Einflu} gemessen werden sollte — mit einander durch besondere

Fahrten verglichen hat und zwar zweimal, einmal vor und einmal
nach der eigentlichen Vergleichsfahrt. Die Abweichungen dieser
beiden Fahrten sollen dabei unter 29 gebliehen sein.

Vergleichsfahrten mit 27C-Schnellzugslokomotiven, die mit
Windleitblechen und mit einer neuartigen Stirnverkleidung von
Huet ausgeriistet wurden, haben érgeben, daB die Windleithleche
allein bei einer Geschwindigkeit von 110 km/h eine Leistung von
22 bis 46 PS — je nach den Nebenumstinden — verzehrten. Die
Stirnverkleidung allein brachte einen Gewinn von 26 bis 57 PS bei
Lokomotiven ohne Windleitbleche und einen solchen von 73 bis
128 IS bei Lokomotiven mit Windleitblechen. Stirnverkleidung
und Windleithbleche zusammen ergaben noch ecinen Gewinn von
51 bis 82PS gegeniiber einer Lokomotive ohne diese beiden
Einrichtungen. Der Wirkungsgrad der in Frage stechenden Stirn-
verkleidung wird demnach durch die gleichzeitige Verwendung
von Windleithlechen wesentlich wverbessert, trotzdem diese fiir
sich allein genommen nur Verluste bringen.

Diese ersten Versuchsfahrten haben gezeigt, daB das neue
MeBverfahren selbst bei geringfiigigen stréomungstechnischen Ver-
dnderungen noch brauchbare Werte ecrgibt. Man hofft daher
auf noch genauere Ergebnisse, wenn es sich darum handeln wird,
auch durchgreifendere Verbesserungen zu untersuchen, wie sie
beispielsweise die vollstindige stromlinienférmige Verkleidung
einer Lokomotive darstellt.

(Rev. Gén, Ch. d. F, Juli 1936.)

Neuer amerikanischer Behiilter fiir den Frachtverkehr.

Die amerikanische Baskelite Company fithrte kiivzlich eine
verbesserte Behilterbauart und ein fiir die Beférderung dieser
Behiilter besonders geeignetez Kraftfahrzeug neu ein. Die Be-
hiillter — in Stahl- und Sperrholzbanart ausgefithrt — und die
Lastkraftwagen wurden in St. Louis, Fort Wayne und Philadelphia
eingehenden Hrprobungen im Verkehr zwischen TFabriken,
Speichern, Farmen und der Bahn unterzogen. Die Untersuchungen
erstreckten sich hierbei besonders auf die ZweckmiBigkeit der
Bauweise (schnelles Auf- und Umladen) und auf die Haltbarkeit
und  StoBwiderstandsfihigkeit der Behélter, zumal diese auch
zerbrechliche Giiter {iber grofle Entfernungen sicher beférdern
sollen.

Die Behilter werden auf dem Eisenbahnwagen mit stoB-
dédmpfenden Haltevorrichtungen verankert, deren Spiralfedern
die Wirkung der WagenstéBe auf die Ladung auf weniger als die
Halfte herabsetzen. Das Uberladen der Behilter vom Risenbahn-
wagen zum Kraftwagen und von diesem zu erhéhten Flichen
bzw. auch zur Erde wird durch vier einziehbare kleine Réder am
Behiilter wesentlich erleichtert. An beiden Enden haben die Be-
hélter breite Doppeltiiren.

Die wasser- und staubdichten Behiilterkiisten wurden bisher
in drei GroBen hergestellt: der kleinste mit 8,6 m® Fassungsver-
mégen, einem Leergewicht von 0,8t und einem Ladegewicht von
4,54 t; fiir die mittlere GroBe gelten entsprechend 14,0 m3, 1,035 t
Leergewicht und 6,81 t Ladegewicht wihrend fiir den grifiten
Behilter der Laderauminhalt mit 23,0 m?, das Leergewicht mit
1,316 t und das Ladegewicht mit 9,08 t angegeben wird.

Das Sonderkraftfahrzeug besitzt eine nach hinten und der
Seite kippbare Plattform mit einem vom Fahrzeugmotor an-
getriebenen Spill. Ferner sind noch ausziehbare Gleitschienen fiir
die Fithrung der Behilterrdder vorgesehen. Es ist mit diesen
Einrichtungen méglich, nicht nur den Behilter vom Kraftwagen
zur Brde gleiten zu lassen, sondern auch ihn seitlich vom Risen-
bahnwagen zum StraBenkraftwagen und umgekehrt iiberzuladen.

(Rly. Age, 1936.) E.W.

Verschiedenes.

Die zweite Jahrestagung des Wissenschaftlichen Vereins
fiir Verkehrswesen vom 24. bis 27. Juni 1937 in Niirnberg.

In den Tagen vom 24. bis 27. Juni 1937 hielt der Wissen-
schaftliche Verein fiir Verkelirswesen (WVV) auf Einladung des
Oberbilirgermeisters der Stadt der Reichsparteitage Niirnberg,
Liebel, seine zweite wissenschaftliche Tagung in Niirnberg ab.

Der seit zwei Jahren bestehende Verein hat sich die Aufgabe
gestellt, die einzelnen Verkehrszweige und ihre Beziehungen zu-

einander zu erforschen, um eine der Volkswirtschaft niitzliche und
gleichzeitig allen Beteiligten gerecht werdende Lisung des gesamten
Verkehrsproblems zu finden. Unter der Fihrung des Vereinsleiters,
Staatssekretdrs Kleinmann im  Reichsverkehrsministerium,
haben sich Méanner aus allen Zweigen des Verkehrswesens und der
Verkehrswissenschaften zu uneigenniitzigem Erfahrungsaustausch
kameradschaftlich zusammengeschlossen. Die jahrlichen Tagungen
wollen in Form fachwissenschaftlicher Vortrage einen Uberblick
iither die Arbeit des Vereins gehen.
45%
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Bereits am Donneérstag, dem 24. Juni, hatten sich’ Mitglieder
und Giste aus allen Teilen des Reichs in Niirnberg eingefunden,
um im Hotel ,,Der Deutsche Hof** zu einem zwanglosen Treffen
zusammenzukommen.

Am folgenden Tage, Freitag, den 25, Juni, wurde die Tagung
nach einer einleitenden feierlichen musikalischen Darbietung des
stidtischen Konservatoriums der Musik durch eine Ansprache
des Vereinsleiters eroffnet. .

Der anschlieBende Vortrag von Ministerialdirektor Dr. Ing. eh.
Géahrs iiber ,,Die Binnenschiffahrt und ihre Zusammenarbeit mit
den iibrigen Verkehrsmitteln des Deutschen Verkehrs® brachte
einen Einblick in das Problem der Wasserstralien. Der Vortragende
wiinschte fiir den gesamten Verkehr den gesunden Wetthewerb
der drei Verkehrszweige, Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Kraft-
wagen. Damit aber diese Verkehrszweige in verstiandnisvoller
Zusammenarbeit das beste leisten konnen, sei es notwendig, daf
Binnenschiffahrt und Kraftwagen ebenso wie die Eisenbahnen
ither ein den Anforderungen gerecht werdendes Verkehrsnetz ver-
fiigen. Die Verteilung der Giiter je nach ihwer Iigenart und ihrem
Wert auf die einzelnen Verkehrszweige nach Mafligabe ihrer natiir-
lichen Eignung und der Hohe ihrer Beforderungsselbstkosten sei
das Ideal. Fiir die Zusammenarbeit sei vorzuschlagen: Zweck-
enteprechende Begiinstigung des gemischten Verkehrs bei An-
wendung angemessener AnschluBtarife, Schaffung und Erhaltung
eines fiir die ordnungsmiBige Verkehrsabwicklung auch bei Hoch-
konjunktur ausreichenden Gesamtirachtraumes unter
rvichtiger Verteilung auf die einzelnen Verkehrstriger.

Der zweite Vortragende, Ministerialdirektor Fleischmann
vom Reichspostministerium sprach iiber ,,Das deutsche Nach-
richtenwesen in seiner Bedeutung fiir die deutsche Wirtschaft'.
Wirtschaft und Verkehr werden besonders befruchtet durch die
Schnellnachrichtenmittel. Hierzu gehdren TLuftpost, Telegraph,
Fernsprecher und Funk. Die giinstige Wirkung des Schnell-
nachrichtenverkehrs zeigt sich' in der Wirtschaft bei der Pro-
dulktion der Giiter, ihrem Absatz, ihrem Verbrauch und bei der
Verbrauchsvermittlung. Senkung der Produktionskosten, weit-
gehende Unterrichtung iiber die Mirkte und die Einzelheiten der
abzuschlieBenden Geschiifte sowie des Transportverkehrs vor-
mittelt der Schnellnachrichtenverkehr. Besondere Bedeutung
erhilt er hierdurch auch fiir den deutschen Export. Seine
Vollendung findet das Nachrichtenwesen im Fern-Sehsprechdienst,
den Deutschland als erstes Land der Welt eingefiihrt hat.

Der dritte Vortrag des Freitag vom Leiter der Verkehrs-
abteilung der deutschen Lufthansa AG., Bongers, hatte das
Thema: ,,Die Luftfahrt in Deutschland und im Verkehr der
Vilker untereinander.

Um den heutigen Stand des Luftverkehrs zu erreichen, war
eine Tiille technischer und politischer Schwierigkeiten zu iiber-
winden.

Die Unabhéngigkeit vom Schlechtwetter, die Zuverlissigkeit
ein Ziel bei Nacht oder Nebel sicher zu erreichen, wurde durch
Entwicklung geeigneter Navigations- und N achrichten- Uber-
mittlungseinrichtungen erreicht, so dafB sicherer Blindflug heute
jederzeit moglich ist. Durch eine Bewegungskontrolle der in der
Luft befindlichen Flugzeuge wird eine planvolle Leitung und
Landung der Flugzeuge herbeigefiihrt.

Die politischen Schwierigkeiten, die noch fortgesetzt zu iiber-
winden sind, haben ihre Ursache darin, daf} jeder Staat den Luit-
raum iiber sich als sein Hoheitsgebiet betrachtet und die Uber-
fliegung auslindischen Flugzeugen nur mit besonderer HErlaubnis
gestattet.

folge-

Als Ziel des Weltluftverkehrs gilt zunéchst die schnelle und
sichere Uberbriickung der Ozeane und grofen Kontinente. Der

.groBe Vorteil der schnellen Beforderung gegeniiber den anderen

Verkehrsmitteln tritt hier besonders deutlich zutage.

Fin gemeinsames Mittagessen in den Gagtréumen des Indu-
strie- und Kulturvereins heschloB den Vormittag. Der Nach-
mittag war ausgefiillt mit Besichtigungen der Niirnberger Sehens-
wiirdigkeiten und industrieller Anlagen mit anschlieBender Kaffee-
tafel. Den Hohepunkt des Nachmittags bildete der Empfang im
alten Rathaussaal, wo Birgermeister Eickemeyer die Géste in
Niirnbergs Mauern begriiite.

Den folgenden Tag erdffnete Ministerialdivelktor Dr. Jarmer
mit einem Vortrag ibor ,Dic Aufgaben der Reichsstelle fiiv
Raumordnung im allgemeinen und besonders auf dem Gebiete
des Verkehrs®.

Das Reich, gegliedert in lebensiahige Landschaften, muB fiir
die bestmdglichste Nutzung des fiiv die deutsche Bevolkerung zu
engen Lebensraumes sorgen. Dazu ist eine Auswahl der Standorte
fiir Wohn- und Werkstatten nach gesamtvélkischen Gesichts-
punkten erforderlich.

Diese liBt sich nur durch Gemeinschaftsarbeit erreichen, wes-
halb in den preufiischen Provinzen und den Léndern Landes-
planungsgemeinschaften gegriindet wurden, die nach den
Richtlinien der Reichsstelle fiir Raumordnung arbeiten. Sie sind
dazu bherufen, Raumordnungspléne, die alle Planungen der Be-
hérden und Privaten heriicksichtigen sollen, fiir die Landschaften
aufzustellen, die dann von der Reichsstelle fiir Raumordnung
aufeinander abgestimmt werden miissen. DBei diesen Gesamt-
planen spielt das Verkehrswesen eine besonders wichtige Rolle.

Die Planungsstellen sollen bei der Linienfithrung neuer Ver-
kehrswege mitwirken. Gerade sie kémnen die Rangordnung und
Dringlichkeit neuer VerkehrserschlieBungen im Gesamtinteresse
beurteilen.

Ministerialdirektor Treibe vom Reichsverkehrsministerium
sprach anschlieBend iiber ,,Die Bedeutung von Bisenbahn und
Kraftwagen fiir die HErschlieBung diinn besiedelter, verkehrsarmer
Giebiete.  Wahrend vor dem Kriege besonders die einzelnen
Staatsbahnen durch den Ausbau eines dichten Nebenbahnnetzes
die ErschlieBung verkehrsarmer Landesteile tatkriftig férderten,
gowinnt in der Nachkriegszeit neben den Schienenbahnen der
Kraftwagen fiir die Erschliefung des flachen Landes steigendo
Bedeutung. Der Vortragende wies darauf hin, daf das Liniennetz
des Reichshahnkraftverkehrs bereits etwa 37000 km betragt. Er
kommt jedoch zu dem Schlufi, daf der Kraftwagen die Schiene
beim Transport in Gegenden mit gréBerem landwirtschaftlichem
und industriellem  Massengutverkehr nicht ersetzen kann, weil
sich hier der Binsatz des Kraftwagens wegen der zu hohen Be-
forderungsselbstkosten als unwirtschaftlich erweist.

Nach den Vortrigen des Sonnabends sprach Staatssekretér
Kleinmann in seiner SchluBansprache den Rednern und Mit-
wirkenden fiir ihre Mithe und Arbeit den Dank aus und brachte
nochmals die herzliche Aufnahme in der Stadt der Reichspartei-
tage zum Ausdruck. Der Riickblick auf die so glinzend verlaufene
Tagung lasse feststellen, daf3 der Wissenschaftliche Verein fiir
Verkehrswesen mit seiner Arvbeit auf dem richtigen Wege sei. Er
schlof mit dem Geldbnis, die ganze Arbeitskraft in Treue unserem
Fiihrer Adolf Hitler fiir die Erfiillung der ihm gestellten groBen
Aufgaben zur Verfiigung zu stellen.

Fin Ausflug mit Sonderzug nach Bad Kissingen am Sonntag,
dem 27. Juni, bildete den Abschlul der Tagung, zu der sich etwa
900 Teilnehmer aus allen Teilen des Reiches eingefunden hatten.

Darr.
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