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Unterhaltung der Bremsen im Reichshahnaushesserungswerk Neuaubing.
Von Reichsbahnamtmann W, Burger, Miinchen.

Die heute von den Risenbahnfahrzeugen geforderten hohen
Geschwindigkeiten lassen sich nur bei unbedmrrt zuverliissig
wirkenden Bromsomuchtungen anwenden. Um dies zu er-
reichen, miissen die Bremsen nicht nur im Betrieb dauernd
nachge])ruft werden, sondern es ist auch in regelméfBigen Zeit-
abschnitten eine griindliche Nachschau und Instanclsetmnu
in den Relghabahnausbe‘,serunowerken notwendig (Haupt-
bremsuntersuchungen, die mit den bahnamtlichen Fahrzeug-
untersuchungen vorgenommen werden). Die an den Blcmh-
emrlchtungcn vorzunehmenden Arbeiten gliedern sich in zwei
Hauptgruppen: Arbeiten an den #duBeren Bremsteilen (Ge-
stinge, Bremskl6tzen) und Arbeiten an den Bremsapparaten.

artigen Ventilwerkstitten betrigt bei der Deutschen Reichs-
bahn 28,

Alle im Bereich siidlich der Donau, einschlieBlich Treucht-
lingen, anfallenden Ventile werden vom Reichshahnaus-
besserungswerk Neuaubing unterhalten. Der jahrliche
Arbeitsanfall aus diesem Gebiet betriigt etwa: 12000 Steuer-
ventile, 1000 Beschleunigungsventile, 900 G-P- Wechsel,
11000 Ausléseventile und 700 Fiihrerbremsventile. Auf einen
Arbeitstag bezogen, muBl demnach das Werk eine Durchschnitts-
leistung von mindestens 40 Steuerventilen erreichen.

Die Leistungsfihigkeit einer Steuerventilwerkstitte hingt
im allgemeinen von (1(-.‘[ Zahl ihrer Priifstinde ab, auf denen
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Sehnellspannstock zum Zer-
legen der Steuerventile 8 Vorrichtung zum Priifen der
Vorrichtung zum Abdriicken Steuerventil-Oberteile

der Hahnhebel 9 Vorrichtung zum Feilen des
Vorrichtung zum Ausblasen Steuerkolbenringschlitzes
der Steuerventil-Ober- und 10 Kolbenringeinschleif-
Unterteile maschine

4 Spannvorrichtung zum Zer- 11 Vorrichtung zum Schleifen

7 Federpriifwaage

[

w

legen und Zusammenbauen der Grundschieber
der Stufenkolben 12 Vorrichtung zum Priifen der
5 Zentriervorrichtung fiir Belastungskolben
Steuerkolben 13 Vorrichtung zum Einpressen
6 Vorrichtung zum Priifen fer- der Lederdichtscheiben fiir
tiger Stufenkolben Ausléseventilkegel
Abb. 1. Bremsventilwerkstitte des
Letztere Arbeiten, die besondere Anforderungen an die
Genauigkeit stellen, werden in besonderen \Vell‘_htattenab-

teilungen, den Bremsventilwerkstitten, ausgefiithrt. Die all-
gemeine Einfithrung der Kunze-Knorr-Bremse im Giterzug-
(henst zeitigte einen so groflen Anfall an Ventilen, daB (l:e
Ji,mfulnung solcher \entxl\‘;erk&t-at-ten zur Bew mltlgung des
Anfalles notwendig wurde. Die in ihnen durchgefiihrte FlieB3-
arbeit, erlaubt die Bewdltigung der anfallenden Arbeit in wirt-
schaftlichster und zugleich sorgfiltigster Weise. Die Teile,
die in solchen Wcri\statten unterhalten werden, sind: Steuer-
und Auslseventile, (-P-Wechselventile, I‘uhlerbmmwcntilo
in angegliederten W(,r](qtattcn werden dle Riickschlagventile,
Absperrhihne, Bremsschlauchkupplungen usw. untersucht
und aufgearbeitet. Die Zahl der zur Zeit vorhandenen der-
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Band. 10

14 Vorrichtung zum Priifen der 19 Vorrichtung zum Priifen der
Steuerventil-Unterteile sevorrichtung KKS
KKBr. stand fiir Fiithrerbrems-

15 Vorrichtung ventile

zum  Priifen

der Riickschlagventile fiir 21 Priifstand fiir Einkammer-
Westh, Steuerventile steuerventile Westh, und

16 Priifstand fir KKS

KKP. Steuer und

Knorr,
und

Vorrichtung zum Zerlegen
der Schnelldruckr egler
Vorrichtung zum Priifen fiir hleunigungsventile
Lmhmgechur‘]\:cfﬂm 3 and. fiir KIKG

17 ,.Knorr und Westh.¢ 24 Priifstand fir Hi-K-Haupt-
18 \’OIIIGhtLIDg zum Priifen der und Nebensteuerventile
Auslosevorrichtung KKP 25 Steuerventile im Schnitt fiir
und KKG Unterrichtszwecke

Reichshahnausbesserungswerkes Neuaubing.

die wiederhergerichteten Steuerventile einer Brems-, Lése-
und E]npﬁndh(hk(‘]t‘:plllfllIIU’ unterzogen und die Ergebnlsse
in einem Diagramm veranschaulicht werden, bevor die Riick-
gabe dieser Teile an den Betrieb erfolgt.

Im Reichshahnaushesserungswerk 1\011(1111)1110 fordert ein
Lastenaufzug von 1500 kg Tragfihigkeit, der von einem
11 PS-Motor betdtigt wird, die Ventile nach der im 1. Stock
gelegenen Ventilwerkstitte. Abb. 1 zeigt den GrundriB dieser
Werkstitte, deren Einrichtungen und Betriebsfithrung im
nachstehenden beschrieben werden.

Die Werkstéitte gliedert sich in drei fiir sich abgeschlossene
Réume: die Reinigungswerkstitte (Petroleums- VVaschraum)
die Instandsetzungswerkstitte und den Priifraum.

Die erfolgreiche Ausfithrung der einzelnen Arbeitsgéinge
i. Heft 1937, 46
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und Teilausbesserungen sowie das Bestreben, die Herstellungs-
kosten durch Verkiirzen der Herstellungszeiten zu senken,
verlangte die Verwendung leistungsfihiger und zweckent-
sprechender Maschinen und Werkzeuge, zeitsparender Spann-
einrichtungen und deren Anwendung durch besonders durch-
dachte Arbeitsmethoden. In dieser Hinsicht sind in den letzten
Jahren auf dem Gebiete der Bremsventilaufarbeitung be-
deutende Fortschritte gemacht worden.

Der Bearbeitung der Steuerventile geht eine Zerlegung,
Reinigung und Priifung voraus. Im AnschluBl wird Art und
Umfang der Arbeitsausfihrung an den einzelnen Teilen be-
stimmt, worauf die Teile, deren Wiederherstellung méglich ist,
in den ArbeitsfluB gebracht werden. Unbrauchbar gewordene
Teile werden ausgeschieden und durch neue oder altaufge-
arbeitete ersetzt.

Diese einheitlichen, im ganzen Reichsbahngebiet einge-
fithrten Vorarbeiten zeitigten wesentliche Fertigungsvorteile
hauptséichlich deshalb, weil die Fertigung klarer und iiber-
sichtlicher geworden ist, nicht durcheinander liuft, sich nicht
staut, sondern ihren vorgeschricbenen Weg macht. Bei den
Instandsetzungsarbeiten an den Bremsteilen diirfen keines-
falls Anderungen an der Bauart der Teile vorgenommen werden.
Samtliche Teile miissen den Angaben der Werknormen ent-
sprechen.

Arbeitsgiinge und Sondereinrichtungen.

Jedes Steuerventil muB bei der Bremsuntersuchung in
das Ober- und Unterteil und jedes dieser beiden wieder in
seine Einzelteile zerlegt werden. Zum Zerlegen der Ventile
dient die in Abb. 2 dargestellte Schnellspannvorrichtung, die
aus einem auf der Werkbank befestigten Bock besteht.

a

Abhb. 2. Schnellspannbock zum Zerlegen der Steuerventile.
Der Ventiltlansch des zu zerlegenden Steuerventils wird
von oben in die Aussparungen dieses Spannbocks eingefiihrt.
Durch Umlegen des Handhebels um etwa 90 wird eine
Schraubenspindel gedreht und der Flansch gegen zwei feste
Rippen des Bockes geprefit. Bin drehbarer Festhaltestitt, der
in das untere Schraubenloch des Ventilflansches greift, ver-
hindert eine Verschiebung bzw. Drehung. Zur Bearbeitung
der Steuer- und Beschleunigungsventile wird der gleiche
Spamnbock, in entsprechend hoherer Ausfiihrung, verwendet.
Abb. 3 zeigt eine Vorrichtung zum Kin- und Auspressen
der Absperrhandgriffe, die mit Handgriff und Spindel betétigt
wird. Das Ausbauen des festsitzenden Handgriffs von dem
Absperrhahn mit Hammer und Meiflel hat sehr haufig zu
Beschiidigungen der Hahngehiiuse gefithrt. Zum Wieder-
einpressen dieser Griffe sind besondere Palstiicke erforderlich.
Die eingeschliffenen Teile der Ventile, wie Steuer-
kolben, Zwischenventile der Kunze-Knorr-Steuerventile,

Z- und U-Hihne, miissen mit dem zugehdrigen Ventil-
gehiuse vereinigt bleiben. Alle iibrigen Ventilteile werden
dagegen im Austauschverfahren behandelt. Mit Ausnahme
der guBeisernen Ober- und Unterteile sowie der Leder-
dichtungen sind simtliche Teile durch Waschen im Petroleum-
bad und Ausblasen mit kriftigem Luftstrom zu reinigen.
Die Reinigung mul
griindlich und rasch vor-
genommen werden, ohne
die mit der Reinigung
beschéftigten Leute in
ihrer Gesundheit zu ge-
fahrden.

Die Ober- und Unter-
teile sind auflen mit
Drahtbiirsten und Luft-
strom zu siubern und
innen wmit petroleum-

getrinkten weichen

Putztiichern zu reinigen.
Auskochen der Teile in
Sodalauge oder Waschen
im Petrolenmbacd wiirde
das Erdwachs, mit dem
die feinsten, in jedem
GuBstiick vorhandenen
Poren ausgefiillt sind,
lésen. Trotz aller Vor-
sicht zeigen sich nach
der Reinigung oftmals undichte Stellen in der Gehéuse-
wand, die eine neue Trinkung mit Erdwachs notwendig
machen. Nach der Reinigung miissen alle Kanile und
Bohrungen mit PreBluft kriftig ausgeblasen werden,- damit
keine Fremdkorper, die zu einem Versagen der Bremseinrich-
tung fithren kénnen, zuriickbleiben. Abb. 4 zeigt eine auto-
matische Ausblasevorrichtung, bei der Ober- und Unterteil
befestigt werden.

Abb. 3. Vorrichtung zum Aus- und
Einbau der Handgriffe.

Abb. 4. Vorrichtung zum Ausblasen der Steuerventile.

Als Ausgleich fiir die Stiftschrauben und die verschiedenen
Hohen der Oberteile einzelner Steuerventilarten dienen ent-
sprechende Zwischenstiicke, die auf beiden Seiten mit Gummi-
dichtungen ausgeriistet sind. Beim Offnen des Absperrhahnes
strémt Druckluft in die Steuerkolben- und Schieberkammer-
biichse ein, wobei simtliche Kanile durchgeblasen werden.
Um die X-Bohrung der Kunze-Knorr-Bremse besonders
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auszublasen, wird nach Umlegen des Absperrhahnes und
Entliiften des kleinen Zylinders ein Holzschicher mit auf-
geleimter Gummidichtung eingeschoben, der simtliche Kanile
abschlieBt und nur die X-Bohrung frei liBt.

Die einzelnen Teile eines Bremsventils werden nach der
Reinigung auf Weichholzbrettchen gelegt und den Arbeits-
platzen zugeleitet, wo siimtliche Teile mit den vorgeschriebenen

Abb. 5. Spannvorrichtung fiir Stufenkolben.

Lehren nach Werknormen und Priifblittern auf Lehrenhaltig-
keit nachgepriift werden. AuBer den iiblichen MeBwerkzeugen
missen fiir diesen Zweck Lehren fiir einfach- und schnell-
wirkende Steuer- und Beschleunigungsventile, ferner Mikro-
tastlehren zum Nachmessen der Buchsen in den Steuer-,
Beschleunigungs- und Fiihrerbremsventilen, V. orrichtungen zum
Fiihren der Mikrotastlehren beim Messen der Steuerkolben-
buchsen, sowie Messerlineale zum Priifen der geschliffenen
Schieberflichen u. a. vorhanden sein.

Abb. 5 zeigt cine Spannvorrichtung zum Zerlegen und
Zusammenbauen der Stufenkolben. Die ausgebauten
Lederstulpen werden durch neue oder instandgesetzte ersetzt.
Beim Zusammenbau ist der kleine Lederstulp mit einer be-
sonders bearbeiteten Kolbenscheibe derart zu befestigen, daf}
der Anprefiring dem Boden des Stulpes zugekehrt ist.

Abb. 6.

Zentriervorrichtung fiir Steuerkolben.

Fir die Zentrierung wird die in Abb. 6 dargestellte
Zentriervorrichtung verwendet. Hierbei zeigt sich, ob ein
Schieberrahmen verbogen ist.

Von der Reinigung bis zur Endprifung des fertigen
Steuerventils miissen, aus wirtschaftlichen Griinden an még-
lichst vielen Stellen Zwischenpriifungen auf richtige
Wirkung bzw. Dichtheit eingeschaltet werden. Es handelt
sich dabei nicht nur um die Uberpriifung der Einzelteile auf
richtiges Maf, die je nach Art und Aufgabe des Bauteiles an
jedem Stiick oder nur stichprobenweise vorzunehmen ist,

es sind vielmehr gerade beim Steuerventil, die schon am Einzel-
teil oder am Gruppenteil vorgenommenen Zwischenpriifungen
ein wesentliches Mittel zur Vermeidung von zeitraubenden
Nacharbeiten am fertiggestellten Steuerventil. Jeder Fehler
der spéter im fertigen Ventil auftritt, kann nur mit verhéltnis-
miflig hohen Kosten beseitigt werden. Das RAW. Neuaubing
war mit eines der ersten, die die Druckluftpriifung unter
Wasser fiir verschiedene Absperrarmaturen einfithrte. Dieses -
einfache, schnelle und sichere Priifverfahren hat sich bestens
bewihrt. Die geringsten Undichtheiten in den abzudichtenden
Teilen und auch die Poren im Gufl werden mit unbedingter
Sicherheit durch das Aufsteigen der Luftblasen aus dem Wasser
sichtbar.

Zur einwandfreien Durchfithrung dieser notwendigen
Vor- bzw. Zwischenpriifungen sind verschiedene Priifeinrich-
tungen in den Werken geschaffen worden.

Abb. 7 zeigt eine Vorrichtung zum Priifen fertiger Stufen-
kolben. Die abgenommenen Lederstulpen der Stufenkolben
werden, wenn noch brauchbar, von Hand ausgewalkt, im
Talkbad, dem Paraffin und Wachs zugesetzt sind, getrinkt
und dann auf Dichtheit gepriift.

Das Leder ist bekanntlich kein nach allen Anforderungen
entsprechender Baustoff, weil es durch verschiedene Ursachen

Abb. 7. Priifvorrichtung fiir Stufenkolbern.

in seinem Verhalten beeinflult wird. Zwar spielen die Giite
des Leders, seine Narbenrichtung und Dicke eine wichtige
Rolle, doch fithrt die Prifung der Ledergiite mit den hierfiir
iiblichen Werkstoffprifverfahren nicht zum vollen Erfolg.
Auch die Hghe. der Zerreillfestigkeit gibt kein untriigliches
Bild iiber die Giite. Hiufig angewandte Priifverfahren sind
beispielsweise die Biegeprobe iiber einen Dorn zur Fest-
stellung der Narbengiite, die Schnittprobe zum Nachweis
gleichméBiger Durchgerbung und die Belastungspriifung.

Die Steuerventilfedern werden vor dem Einbau, auf der
in Abb. 8 dargestellten Laufgewichtswaage auf ihre Spannung
geprift und in der Héhe gemessen,

Ausgeschlagene oder riffige Steuerkolbenbuchsen werden,
soweit noch innerhalb der festgelegten Abnutzungsstufen eine
Instandsetzung méglich ist, nachgeschliffen. Oberteile mit
zu groflen Buchsendurchmessern sind neu auszubuchsen.
Samtliche bewegliche Teile sind vor dem Zusammenbau mit
reiner Naturvaseline einzufetten. Der Steuerkolben wird danach
auf Dichtheit gepriift; er mull auf dem ganzen Weg des Kolben-
hubes abdichten. Nur wenn der Kolben langsam und gleich-
méfBig durch die Buchse bewegt wird, kénnen auch gering-
fiigige Undichtheiten festgestellt werden, die spéter, beim
fertigen Steuerventil am Priifstand ohne gréBeren Zeitaufwand
nicht gefunden werden kénnen. Der Steuerkolben halt noch
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ausreichend dicht, wenn der Druck in dem Behilter der Vor-
priifeinrichtung in 25 Sek. hdchstens 1 kg/em? ansteigt;
hierbei wird von einem Prufdruck von 5 kg;"cm'z in der Haupt-
leitung ausgegangen (Abb. 9).

Ergibt die Priifung, dafl der Steuerkolben dieser Forderung
nicht geniigt, so mul} ein neuer Kolbenring eingesetzt werden.
Der Ersatzring ist nach dem Buchsendurchmesser so einzu-

Abb. 8.

Federprifwaage.

passen, dall die Enden des Ringes 0,1 bis 0,2 mm tibereinander
liegen. Die beiden Ilichen des Ringes werden dann in einem
besonderen Futter auf einer Richtplatte abgeschliffen, damit
sich der Ring in der Nute bewegen kann und an allen Stellen
seines Umfanges gleichmillig auf die Wandung des Zylinders
driickt. Abb. 10 zeigt eine Vorrichtung zum Feilen bzw. zum
Zusammenpassen der beiden

7 Schnittflichen des Kolben-

” ringes. Sie besteht aus der
Einspannvorrichtung  und
dem schwenkbaren Arm. Die
Achse der Vorrichtung ist
schrag angeordnet, um die
Héhenlage der zu bearbeiten-

den Fliche durch geringe
Drehbewegumgen der Ein-
spannvorrichtung  leicht

andern zu konnen. Die Auf-
lageflache, auf der der Ring
befestigt wird, ist schrauben-
gangartig ausgebildet, damit
die beiden Enden des Ringes
auseinandergespreizt werden.

&

Der schwenkbare Arm
ist ausziehbar, damit seine

Lange verindert werden
kann. Er trigt an dem
einen Ende die Feile, die

durch zwei Schrauben fest-
gehalten wird. Das andere
Ende des Armes ist an der
senkrechten Welle befestigt,
die sich zwischen zwei Kornerspitzen bewegt, so dall die
Bewegung der Feile zwangsldufig erfolgt.

Abb. 9.
fiir Steuerventiloberteile.

Priifvorrichtung

Der Steuerkolben mit Ring wird auf der Kolbenring-
einschleifmaschine (Abb. 11) in die Buchse des Steuer-
kolbens eingeschliffen und dabei éfters im Petroleumbad von
Schleifriickstinden gereinigt; die Ringnute wird mit Druck-
luft ausgeblasen. Der Hub auf der Einschleifmaschine ist so
eingestellt, dafl keine Ansitze in der Buchse vorkommen.

Die Grund- und Abstufungsschieber wurden friiher
von Hand eingeschliffen, ein Verfahren, das besondere Ge-
! schicklichkeit erforderte und den Arbeiter stark ermiidete.

| Abb. 10.

Abb. 11.

Kolbenringeinschleifmaschine,

Abb.

12.

Vorrichtung zum Schleifen der Grundschieber.

Jetzt wird zum Abrichten der Schieber eine in Abb. 12 darge-
stellte Schleifmaschine verwendet, die aus einer Kurzhobel-
| maschine umgebaut wurde. Die bisher von Hand ausgefiihrte
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Hin- und Herbewegung des Schiebers wird hierbei vom Stéel
der Maschine ausgefiihrt und der Fingerdruck auf den Schieber
von (‘ntwproohend angeordneten F edcrn geregelt.

Am Stoflelsupport ist ein Rahmen zur Aufnahme von
fiinf Schiebern angebaut, von denen jeder federnd auf einer
Druckplatte befestigt wird. Auf dem Aufspanntisch ist eine
Arundplatte und auf dieser eine Aufnahmeplatte angebracht,
auf der die eigentliche Schleifplatte mit Filzunterlage ruht.
Diese b(hle]ip]atte ist aus Graugul} von besonderer Zusammen-
setzung, mit einem Koh]enst()fflrolmlt von etwa 3 v. H. ge-
fertigt; sic mufBl bei stindiger Bonutmnﬂ ungefihr alle drel
T(lov ausgewechselt und \nedet‘ H(Jhle1ffah1g gemacht werden.
Der Vorschub der Maschine ist so eingestellt, daBl die Schieber
in 2,5 Min. bei etwa 95 Doppelhiiben iiber die ganze Schleit-
fliche (400 > 400 mm) gefiihrt werden. Als Schleifmasse
wird ein mit Petroleum angeriihrtes Mississippipulver feinster
Kérnung verwendet. Die Schleifmasse ist auf dem ersten
Drittel der Schleifplattenfliche, dort wo die Schieber zum
Schleifen aufgesetzt werden, leicht aufzutragen. Die Schleif-
platte ist von Zeit zu Zeit mit Petrolenm gut abzuwaschen
und auf ihre Planhaltigkeit zu untersuchen. Die geschliffenen
Flichen der Schieber miissen vollstindig eben sein und einen
sauberen Schliff zeigen. Die Schieber wurden frither durch

Abb. 13, Vorrichtung zum Priifen der Belastungskolben.
Schabarbeit abgerichtet: es hat sich aber dabei gezeigt, daB
geschliffene Flichen wesentlich satter aufeinander liegen, als
geschabte,

Die Grundschieber aus Stahl, wie sie jetzt versuchsweise
eingebaut werden, sind auf einer, nur fiir diesen Zweck ver-
wendeten GrauguBplatte leicht abzuziehen (schleifen). Die
Schieberrosttliche wird mit Feilen aus Mangankupfer fiir den
Vorschliff und aus Resistinbronze fiir Nachschliff abgerichtet
und dann mit einem Tuschierschieber gepriift. Das Schleifen
erfordert peinlichste Sorgfalt und Sauberkeit, nicht nur beim
Schleifvorgang selbst, sondem auch vor- und nachher. Ts
kénnen durch die geringsten Unreinigkeiten Kratzspuren ent-
stehen, die ein dichtes AbschlieBen der Schieber verhindern.
Die ]Anp_‘rmd]lchkeltsnuten, die Ausstrémoffnungen, die
Schieberroste und bei. der Westinghouse-Bremse auch die
Bohrungen der Nebenkolben sind mit den dazu vorhandenen
Lehren nachzumessen und bei auftretenden Mingeln zu
berichtigen.

Die Abb. 13 stellt eine Vorrichtung zum Priifen der Be-
lastungskolben dar. Der Kolben gilt noch als dicht, wenn der
Druckabfall innerhalb 10 Sek. 111('hi mehr als 0,1 kg/em?
betrigt. Der Anfangsdruck muf 5 kg/em? betragen. TIst der
Druckabfall héher, so mufi nétigenfalls das Kolbengehiuse
nachgedreht und ein neuer Kolben eingepalit werden.

Die instandgesetzten Steuerventilunterteile werden
auf der Vorrichtung (Abb. 14) gepriift. Dabei ist festzustellen,
ob Mindestdruckventil, Stufenkolben, Umstell- und Absperr-
hahn und Zwischenventil, am Hohlkérper und an der Leder-
dichtscheibe, abdichten.

Abb. 14. Priifvorrichtung der Steuerventilunterteile.

Auf einer ahnlichen Vorrichtung werden die aufgeschliffenen
Riickschlagventile der sc,hnel]wwkcnden bteuor ventile der
Westinghouse-Bremse gepriift. Die so bearbeiteten und vor-
gepriiften Ober- und Unterteile werden nach dem Zusammenbau
auf einem Steuerventilpriifstand einer erneuten Priifung, bei
schéarfsten Anforderungen, unterzogen.

Die Ventile, Ventilsitze, Kolben, Schieber und Schieber-
rostflichen der verschiedenen Druckregler sind ebenso zu be-
handeln, wie die Fiihrerbremsventile.

Abb. 15 zeigt eine Priifvorrichtung fiir Leitungsdruck-
regler. Die DruckIeUk\r diirfen, richtig emcrestellt den Lubund&
druck nur bis zu 5 ]xuf/rm'Z ansteigen ]assen Wihrend minde Ste.ns
10 Min. darf sich dieser Druck nicht verindern.

Abb. 15. Priifvorrichtung fiir Leitungsdruckregler.

Abb. 16 stellt eine Zerlegvorrichtung fiir Schnelldruck-
regler dar, die der Bauart der Schnellspannvorrichtung fiir
Steuerventile (Abb. 2) gleicht. Die Befestigungsklauen sind
dem Flansch des Schnelldruckreglers angepalt.

Im Anschlufl hieran seien noch die Fordermittel in
der Ventilwerkstdtte besprochen.
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Die Lieferbereitschaft der Ventilwerkstitte hidngt auler
von ihrer zweckmiiBigen Einrichtung von einer guten Losung
der Forderfrage ab. Deshalb muB eine wirtschaftliche Betriebs-
fiithrung darauf bedacht sein, das Zusammenarbeiten der ver-
schiedenen Férdereinrichtungen untereinander und in engster
Beziechung zum ArbeitsfluBl sicher zu stellen. Fiir manche der
zwecks Bearbeitung und Verteilung umzulagernden Ventil-
teile geniigen die vorhandenen, allgemein benutzten Einrich-
tungen wie Aufzug, Forderkarren, Forderbehilter usw. Fir
empfindliche Teile, deren es in der Ventilwerkstitte sehr viele
gibt, sind entsprechende Sondereinrichtungen (Forderbrettchen)
geschaffen. Die zu férdernden Innenteile der Steuerventile
haben nur geringes Gewicht. Da Arbeitsplatz an Arbeitsplatz
liegt, ist hierbei das Weitergeben von Hand zu Hand die wirt-
schaftlichste Férderung. Selbstverstiandlich miissen die Vor-
bearbeitungsarbeiten, genau wie bei jedem anderen Fertigungs-
gebiet, nach einem wohldurchdachten Fristplan ausgefiihrt
werden, damit die Teile mit langer Bearbeitungszeit recht-
zeitig an der Zusammenbaustelle ecintreffen. TDer Versand
fertiger Steuerventile an andere Dienststellen erfolgh in eigens
dazu hergerichteter Holzkisten, in denen das Ventil fest
gelagert und gegen jegliche Verschmutzung gesichert ist.

Abb. 16. Zerlegevorrichtung fiir Schnelldruckregler.

In der Reihenfolge der Arbeitsplitze ist der Priifstand
der letzte Arbeitsplatz in der Ventilwerkstétte. Jedes Steuer-
ventil, das bei der Priifung die festgelegten Grenzwerte nicht
aufweist, wandert, zur Feststellung der Ursache und erneuten
Behandlung zum ersten Arbeitsplatz der Instandsetzungs-
werkstitte zuriick.

Priifung der Steuerventile.

Zur Priifung der gewdhnlichen und schnellwirkenden
Steuerventile, sowie des Westinghouse-Fiithrerbremsventils
mit Leitungsdruckregler und Ausgleichsbehilter, dient ein
vollstindiger, auf einem Eisengeriist angeordneter Bremssatz.
Hierzu gehoren der Bremszylinder, der Hilfsbehilter mit dem
Ausldseventil, der Leitungsbehilter, der einer Leitungslinge
am Zuge von 100 m entspricht, ferner der Empfindlichkeits-
hahn, die verschiedenen Luftdruckmesser und schlieflich eine
Schreibvorrichtung  zur bildlichen Aufnahme der Druck-
sekundenschaulinien fiir die einzelnen Brems-, Till-, Lose-
und Empfindlichkeitsproben.

Der Bremszylinder hat einen Durchmesser von 8”; der
Hilfsbehilter hat eine dem Zylinderinhalt entsprechende Gréfe.
Mit diesem Bremssatze werden 8 Schnellsteuerventile ge-
priift. Um auch Schnellsteuerventile fiir 10, 12, 14 und 16"
Bremszylinder zu priifen, kénnen durch besondere Hihne
einschaltbare Zuschaltkammern 1, 2, 3 und 4 fiir die Brems-
zylinder, die Kammern 1', 2, 3/, 4’ fiir die Hilfshehilter an-

geschlossen werden. Zur Priifung eines 10” Steuerventils z. B.
wird der Inhalt des Hilfsluftbehélters durch Offnen des Hahnes 1’
um die entsprechenden Zuschaltkammern | und 1" vergroBert.
— Ein in die Hauptleitung eingebauter Empfindlichkeitshahn
hat zwei Ausstrémungsbohrungen von 0,8 mm und 2,0 mm
lichter Weite, um bestimmte Undichtheiten in der Haupt-
leitung kiinstlich hervorrufen zu kénnen.

Zur Aufnahme von Druckschaulinien fiir abgestufte und
volle Betriebsbremsungen, fiir die Schnellbrems- und Ldse-
probe sowie fiir die Empfindlichkeitsproben, wird die Schreib-
vorrichtung iiber dem Dreiweghahn mit dem Bremszylinder
und fiir die Fiillprobe mit dem Hilfsbehilter verbunden.

Die Schreibvorrichtung besteht aus der von einem Uhr-
werk angetriebenen Papiertrommel, dem Schreibmanometer
und der Schreibfederhebevorrichtung. Zur genauen Einstellung
der Umlaufgeschwindigkeit der Trommel ist das Uhrwerk
durch eine Schraube regulierbar. Die zur Aufnahme der
Schaulinien notwendige Umdrehungszahl der Trommel ist
6 Min. Das Uhrwerk ist durch eine Hemmung gesperrt, die
elektromagnetisch ausgelost wird, Liegt der Fiihrerbrems-
hebel in Fiill- oder Losestellung, in Fahrt- oder Bremsstellung,
so ist der elektrische Stromkreis geschlossen, ebenso beim
Offnen des Empfindlichkeitshahnes. Durch einen besonderen
Schalter kann der Stromkreis unterbrochen werden. Die
Abszisseneinteilung des Priifblattes (Schaulinienpapier) ent-
spricht sechs Umdrehungen der Papiertrommel im Zeitraum
von einer Minute, und damit die Teilung des Papierstreifens
genau einer Sekunde. Die Ordinate ist den Atmosphéiren-
abstinden des Schreibmanometers entsprechend in sechs Ab-
schnitte geteilt. Daher kann aus den Schaulinien der Verlauf
der Brems-, Lose- und Fiillvorgiinge nach Zeit und Druck
genau abgelesen werden.

Zu jedem Priifstande gehéren Priifblitter fiir die ginzelnen
VentilgroBen, Lehren zum Nachpriifen der Emptindlichkeits-
nuten in den Kolbenbuchsen und der Fiillnute in den Haupt-
oder Steuerkolben. Ferner gehéren dazu Lehren zum Nach-
messen der Bohrungen in den Ausstrémstutzen bei den Knorr-
Steuerventilen, in den Ausstromschrauben und in den Neben-
kolben der Westinghouse-Steuerventile, aulerdem Lehren fiir
den Schieberspiegel. Die Schaulinien der gepriiften Steuer-
ventile sollen sich in den Grenzen entsprechend der Muster-
schaubilder halten. Diese Musterschaulinien sind von Ventilen
aufgenommen, die restlos allen Anforderungen der einzelnen
Brems-, Liose-, Fiill- und Empfindlichkeitsproben geniigen.
Alle an den Steuerventilen auftretenden UnregelméBigkeiten
gind aus den von ihnen aufgenommenen Schaulinien zu er-
kennen. Der Grad der Abweichung von den Musterschaulinien
ergibt zugleich den MaBstab fir die Beurteilung des Ventils.

Bei sehr empfindlichen Steuerventilen, besonders bei den
kleineren VentilgrsBen 8 und 107, wird zuweilen mit der
Drucksekundenschaulinie ein Spiel des Abstufungsventils auf-
gezeichnet, der durch den jeder Luftwelle folgenden Haupt-
kolben hervorgerufen wird; hierbei verlaufen die Schaulinien
treppenformig, aber ohne wesentlichen Einfluf} auf die Brems-
wirkung.

Bei den Schnellbremsproben zeigen die Schaulinien im
ersten Abschnitt, in dem die Leitungsluft durch das Riick-
schlagventil (bei Knorr) oder unter Vermittlung des Neben-
kolbens (bei Westinghouse) iiberstromt, die Verschiedenheiten,
welche durch die Anwendung gleicher Riickschlagventile oder
Nebenkolbengréfien bei verschiedenen Bremszylindergréfen
bedingt sind. Im zweiten Abschnitt dieser Druckschaulinie
fiir die Schnellbremsung, in der das allméhliche Ansteigen des
Bremsdruckes infolge von Luftzufuhr durch die Schieber-
rostéffnung (bei Knorr), durch die Schieberrostoffnung und
die Nebenkolbenbohrung (bei Westinghouse) beobachtet wird,
verlaufen diese Schaulinien fiir alle Ventilgrofen in ungefahr
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gleichen Zeiten und in gleicher Weise. Um bei den einzelnen
Proben alle Zufilligkeiten mit Sicherheit auszuschalten, mul}
jede Probe zweimal ausgefiihrt werden. Nur wenn beide
Proben villig einwandfrei ausgefallen sind, darf zur niichsten
Ventilprifung iibergegangen werden. *

Prifung der schnellwirkenden Steuerventile fiir
Tender und Wagen.

Fiir die Priifung eines schnellwirkenden Steuerventils wird
das Fihrerbremsventil von Westinghouse mit Leitungsdruck-
regler verwendet. Jedes Steuerventil wird unter einem Luft-
druck von 5 atii, bei Stellung des Fiihrerbremsventils in Fahr-
stellung, durch Bestreichen mit Seifenwasser auf Dichtheit
gepriift. Durch Zuhalten der Ausstrémoffnung mit dem Finger
wird festgestellt, ob der Schieber sowohl in der Brems- als auch
in der Losestellung dicht ist. Nach ausgefiihrter Bremsung
wird die Verschraubung an dem Leitungsstutzen gelost und
ebenfalls durch Zuhalten der Offnung gepriift, ob das Riick-
schlagventil dicht ist und der Steuerkolben sich dichtend gegen
den Kolbenkammerdeckel legt.

Abb. 17. Priifstand fiir Einkammersteuerventile.
Fiillprobe. Der Hilfslufthehilter wird, nachdem er bis

auf 3,4 atii entleert ist, aufgefiillt.

Betriebshbremsung,  Der Druck im Bremsventilluftbe-
hilter wird bei stufenweiser Bremsung zunichst um 0,3 atii
und dann um weitere 0,1 atii vermindert. Die Stufen sind bis
zur vollen Bremswirkung zu wiederholen. Bei einer vollen
Betriebsbremsung wird festgestellt, ob der Druck im Brems-
zylinder gleichmaliig ansteigt und kein Steuerventil in Schnell-
wirkung sich umstellt.

Schnellbremsung. Der Hebel des Fiithrerbremsventils
wird bis zur vélligen Entleerung der Leitung in Schnellbrems-
stellung belassen und dann in AbschluBistellung gebracht.

Loseprobe. Die Leitung wird vollstindig entleert. Wihrend
dieser Zeit ist der Schalter am Schreibapparat auszuschalten.
Hierauf wird der Fithrerbremshebel, bei wieder eingeschaltetem
Schreibwerk, in die Abschlulstellung gebracht und dann in
die Fiillstellung gelegt.

Empfindlichkeitsprobe. Der Hilfsluftbehilter wird
auf 5atii aufgefiillt und der Fiihrerbremshebel in AbschluB-
stellung gelegt. Beim Offnen der 1 mm weiten Ausstrémbohrung
des Empfindlichkeitshahnes darf das Steuerventil nicht um-

" Beschleunigungsventil empfindlich genug ist.

steuern ; dagegen muf} beim Offnen der 2,5 mm weiten Bohrung
das Ventil spitestens nach 6 Sek. umgesteuert sein. Abb. 17
zeigt eine Diagrammaufnahme eines Einfachsteuerventils.

Abb. 18 zeigt einen Priifstand fiir die Priifung der Steuer-
und Beschleunigungsventile der Kunze-Knorr-Bremse fiir
Personenziige (P) und Schnellziige (S). Dieser Priifstand
besteht aus einem vollstdndigen Bremszylinder mit zugehérigem
Hilfsbehilter, sowie dem Fiillbehiilter fiir die S-Bremse. Die
P- und S-Bremse kann durch je ein besonderes Fiihrerbrems-
ventil fiir sich bedient werden. -Der Hub der Einkammer-
kolben beider Zylinder ist auf 150 mm einzustellen. Der Hub
des Zweikammerkolbens des P-Zylinders soll 200 mm betragen.
AuBer dem iiblichen Ausléseventil besitzt jeder Zylinder noch
ein besonderes Ausléseventil fiir den C-Raum. Die Haupt-
leitung ist durch einen Behilter dargestellt, dessen Inhalt
einer Leitungslinge von ungefihr 100 m entspricht.

Die Aufnahme der Druckschaulinien erfolgt ebenfalls
durch ein Schreibwerk. Die Ablaufgeschwindigkeit wird durch
eine sogenannte Sirenenregulierung eingestellt, die aus einem
schnellaufenden Zahnrad und einer Blattfeder besteht. Die

Abb. 18.

Priifstand fiir Steuerventile der Kunze-Knorr-Bremse,

Feder ist an einem Ende fest eingespannt und springt mit dem
anderen Ende in die Liicken des Zahnrades ein.

Der Priifstand hat Bremsempfindlichkeitshahne und Lose-
emptindlichkeitshihne. Mit den Bremsempfindlichkeitshihnen
kann eine grofere oder kleinere Undichtheit in der Leitung
hervorgerufen werden, um festzustellen, ob das Steuer- oder
Beim Offnen
der kleinsten Bohrung (0,8 mm) sollen die Ventile nicht um-
steuern. Beim Offnen der nichstgréBeren Bohrung (2,0 mm)
sollen die Kolben der Steuerventile in die Bremsstellung iiber-
gehen, die der Beschleunigungsventile dagegen nur in die
Betriebsbremsstellung.  Wird die gréfite Bohrung (5,5 mm)
gedffnet, dann sollen die Beschleunigungsventile in die Schnell-
bremsstellung iiberspringen.

Der Léseempfindlichkeitshahn ist zwischen Hauptbe-
hiilter und Leitung eingeschaltet; er dient dazu, festzustellen,
ob auch bei nur geringer Druckerhhung in der Leitung die
Steuerventile in die Lésestellung umsteuern. Die Steuerventile
werden mit einem Beschleunigungsventil, das stindig als
Musterventil beim Priifstand verbleibt, gepriift; ebenso werden
die Beschleunigungsventile selbst stets mit dem gleichen
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Mustersteuerventil gepriift; Steuerventil und Beschleunigungs-
ventil eines Wagens lassen sich also nicht zusammen priifen.
Auf diese Weise lassen sich Unstimmigkeiten am Steuer- und
Beschleunigungsventil feststellen.

Abb. 19 zeigt Musterschaulinien fiir das Steuerventil P.
Die voll ausgezogenen Linien sind beim Schnellgang, die ge-
strichelten Linien mit dem langsamen Gang der Schreib-
trommel aufgenommen worden. Bei Aufzihlung der aufzu-
nehmenden Druckschaulinien sind die bei Schnellgang der
Trommel zu schreibenden durch ein - gekennzeichnet. Die
im Musterdruckschaulinienbild angewandten Kennzeichen
bedeuten:
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Abb. 19. Musterschaulinien fiir das Stenerventil P (Personenziige).

CSBP — Druckverlauf in der C-Kammer bei Schnell-
bremsung in Hahnstellung P, +

CSBG — Druckverlauf in der C-Kammer hei Schnell-
bremsung in Hahnstellung C,

CVBP — Druckverlauf in der C-Kammer bei einer vollen
Betriebshremsung in Hahnstellung P, 4

CBBP — Druckverlauf in der C-Kammer bei stufen-
weisem Bremsen in Hahnstellung P,

CstLLP — Druckverlauf in der C-Kammer bei stufen-

weisem Losen in Habnstellung P,
CLP und G = Druckverlanf in der C-Kammer beim Ldsen
in Hahnstellung P oder G,

BF — Druckverlanf in der B-Kammer bei Fiillen
der Kammer B,
CE 0,8 — Druckverlauf in der C-Kammer bei den Emp-
findlichkeitspriifungen mit der 0,8 mm grofen
Bohrung,
CE 2,0 — Druckverlauf in der C-Kammer bei den Emp-
findlichkeitsprifungen mit der 2,0 mm grofien
Bohrung.
Zur Priiffung der Ventile der Hildebrand-Knorr-

Bremse, die durch weitere Verbesserungen der Kunze-Knorr-
Bremse entstanden ist und gegeniiber allen bisher angewandten
Bremsarten wesentliche Vorziige aufweist, dient ein dhnlicher
Priifstand wie der in Abb. 17 beschriebene. Er hat anferdem
Einrichtungen fiir den Lastbremszylinder und zur Priifung
der Mehrlssigkeit. Das Steuerventil der Hildebrand-Knorr-
Bremse besteht aus dem Haupt- und Nebenventil, die an einem
gemeinsamen Triger am Fahrzeuguntergestell befestigt sind.
Das Hauptsteuerventil ist ein einfaches Zweidruckventil mit
Kolben, Schieber, Abstufventil, Stokolbenbeschleuniger und
Stufenkolben mit Mindestdruckventil. Der Kolben, der nur
voriibergehend Druckunterschiede zu scheiden hat, ist mit
pinem Liderungsring ausgeriistet, der bei Undichtheit aus-
gewechselt werden muB. Alle iibrigen Teile kénnen instand-
gesetzt werden. Das Nebensteuerventil ist ein Dreidruckventil
mit zwei Kolben und einem Schieber. Es regelt das Nach-
speisen und das Losen der Bremse. Die Kolben sind Wilzhaut-
kolben, die eine vollkommene Abdichtung der Raume gegen-
einander verbiirgen und eine grofie Bewegungsempfindlichkeit
haben. Schadhafte Wilzhiute miissen durch neue ersetzt

werden. Gummiwéilzhiute haben sich im Dauerbetrieb bestens
bewdahrt.

Die Hauptsteuerventile sind mit dem Musternebensteuer-
ventil zu priifen. Ebenso miissen die Nebensteuerventile mit
einem Musterhauptsteuerventil am Priifstand gepriitt werden.
Niemals diirfen Haupt- und Nebensteuerventile eines Wagens
zusammen gepriift werden, weil sich nicht einwandfrel
erkenmnen lieBe, an welche von beiden Ventilen die beobachteten
Mangel zu suchen sind. Daher sind auch fiir die beiden
Ventile getrennte Druckschaulinien aufzunehmen.

Auf den Steuerventilpriifstinden werden auch die Fihrer-
bremsventile nach ihrer Instandsetzung der Abnahme-
priifung unterzogen. Diese umfafit vor allem das Abrichten
der Schieber- und Schieberflichen. Ausgeschlagene und riffige
Ausgleichkolbenbuchsen werden nachgeschliffen. ~ Die zu-
lissigen groBten Durchmesser dieser Kolbenbuchsen diirfen
nicht iiberschritten werden. Ventile mit grollerem Buchsen-
durchmesser werden ausgebuchst. Der Ausgleichkolben wird
mit dem Kolbenring in seine Buchse eingeschliffen, er mul
auf dem ganzen Weg seines Hubes gut abdichten, andernfalls
muB ein neuer Kolbenring eingesetzt und so eingepalit werden,
dafB die Enden des Ringes 0,1 bis 0,2 mm tibereinander liegen.
Die Schieberfliche des Ausgleichschiebers wird auf einer
Schleifplatte geschliffen. )

Die Ventile, Ventilsitze, Kolben, Schieber und Schieber-
rostflichen der verschiedenen Leitungsdruckregler sind
ebenso zu behandeln, wie die der Bremsventile; sie sind nach
Fertigstellung entweder an einem Bremsventil oder an einer
besonderen Vorrichtung zu priifen.

AuBere Teile der Bremsen.

Das Gestange wird bei jeder Hauptbremsuntersuchung
ausgebaut, gereinigt und jedes Binzelteil auf Anbriiche und
Abnutzung untersucht sowie auf Mafhaltigkeit gepriift. Fast
alle dem Verschleil unterworfenen Stellen (Dreh- und Gelenk-
punkte) des Bremsgestinges tragen Buchsen, deren Bohrungen
fiir alle Gestangeteile einheitlich festgelegt und nach Passungen
hergestellt werden, so daB ein rascher Austausch iiber das
Ersatzteillager moglich ist. Auch die Bolzen werden nach
Passungen gefertigt, dazu ist an Stelle der fritheren Einzel-
anfertigung die wirtschaftlichere Reihenfertigung der Bolzen
und Buchsen getreten. Der Verschleil der einzelnen Bolzen
und Buchsen zwischen zwei bahnamtlichen Hauptbrems-
untersuchungen ist erheblich, so daf jedesmal Bolzen und
Buchsen erneuert werden miissen. Soweit die Bohrungen be-
stimmter Gestingeteile nicht ausgebuchst sind und den Werk-
grenzmaBen nicht entsprechen, werden die Bohrungen zu-
geschweiBt und neu gebohrt. Auch die Mafe der Federn, ihre
Linge und ihre Spannung miissen den Vorschriften entsprechen.
Um den Zusammenbau fertiger Teile ohne zeitraubende und
kostspielige Nacharbeit sicherzustellen, wurde fir simtliche
Bremsgestiangeteile ein bestimmtes Passungssystem (Ein-
heitsbohrung) eingefithrt und nach diesem System eine einheit-
liche Passung (PaBsitz fiir Buchsen und Grobsitz fiir Locher
und Bolzen) festgelegt mit den zulissigen Spielen und Uber-
maBen. Auflerdem werden fiir die Priifung der Lochentfernung
StichmaBe, auch teilweise den Norm- und Formstiicken an-
gepaBte Blechschablonen verwendet. Ferner wird die Lage
des Festpunktblockes zum Bremszylinder bei den mit Kunze-
Knorr-Bremse ausgeriisteten Fahrzeugen mit einer besonderen
Lehre gepriift ebenso die Hebel an der Handbremswelle auf
ihre richtige Stellung zueinander, von der sie nur um -+ 20
abweichen diirfen. Dadurch war es méglich, die Kosten der
Bremsunterhaltung erheblich zu senken und die Arbeit selbst
zu beschleunigen.

Die Riickziehstangen werden auf das vorgeschriebene
MaB nachgepriift und bei gréfleren Abweichungen ausge-
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wechselt, da bei zu kurzen Riickziehstangen die Riickziehfeder
ibermafBlig gespannt und dadurch die Bremskraft beein-
triichtigt wird; bei zu langen Riickziehstangen bleiben die
Bremsbacken an den Ridern liegen. Die Riickziehfedern sind
gegen gepriifte Federn auszutauschen. Die Bremsgestinge-
steller werden mit dem Gestinge bei jeder Haupthremsunter-
suchung ausgebaut. Die Stellvorrichtungen selbst werden nur
alle drei bis vier Jahre, gelegentlich der Hauptbremsunter-
suchung oder Zwischenbremsuntersuchung der Personenwagen
zerlegt und untersucht. Nach jeder Auswechslung oder Ab-
drehung der Riider und nach jeder Gestingeuntersuchung

wird der Verschleili der Radreifen, Bolzen und Bolzenlécher

die fiir die verschiedenen Drehgestell- und Bremsklotzbau-
arten anzuwendenden Priifspannungen der Bremsdruckfedern
sind fiir simtliche Wagengewichte festgelegt. Diese Gewichte
sind von Tonne zu Tonne abgestuft, um die Bremsdruckregler
besser dem Wagengewicht anzupassen; aus dem gleichen
Grunde sind die Unterlegscheiben von 2,5 zu 2,5 mm abge-
stuft. Um das Aufsitzen der Federn und damit ein Versagen
des Reglers zu vermeiden, ist die Gesamthéhe der Unterleg-
scheiben auf 35 mm begrenzt.

Bremskolbenund -zylinder. Die Bremskolben werden
bei jeder Hauptbremsuntersuchung aus dem Zylinder heraus-
genommen und durch aufgearbeitete und gepriifte Kolben
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Abb. 20.

aufs neue mittels der Handnachstellvorrichtung nachgestellt;
dagegen ist die Bremsklotzabnutzung ausschliefilich mittels
des Bremsgestingestellers nachzustellen.

Bei den Wagen ohne selbsttatigen Gestédngesteller werden
die Endbremszugstangen mittels der Nachsteckldcher auf die
vom Raddurchmesser abhidngige grofite Léange gebracht, um
im Betrieb die Moglichkeit der Bremsnachstellung durch Ver-
Icirzung der Endbremszugstange zu sichern.

Beim Bremsdruckregler muli der Abstand zwischen dem
Reglerkolben und dem Reglergehduse 10 -1 mm betragen.
Die Federn miissen in Mallen und Windungsarten den Be-
dingungen entsprechen und so weit zusammengedriickt werden
kénnen, dall sich zwischen Reglerkolbenkopf und Regler-

Priifstand fiir Einkammer- und Hildebrand-Knorr-Steuerventile (Schaltbild).

ersetzt. Die Zylinderwandungen soweit sie nicht riffig sind,
werden vom alten Fett gereinigt, simtliche Kandle und
Bohrungen durchgeblasen und die Wandungen eingefettet.
Zylinder mit riffiger Innenwandung werden ausgeschliffen
oder ersetzt. Zylinderfedern werden grundsitzlich entrostet
und nach Priifung der Abmessungen und Spannungen leicht
eingefettet. Die Zweikammerkolbenstangen Kunze-Knorr-
Bremse werden eingemittet, verbogene Stangen gerichtet. Die
fertig behandelten Einkammer- und Zweikammerkolben der
Kunze-Knorr-Bremse werden auf Sondereinrichtungen gepriift.
Nach dem Zusammenbau der Bremszylinder, dem Einbau der
Bremsapparate, der Bremsklétze bzw. der Bremssohlen wird
das Gestinge angeschlossen und auf den kiirzesten, zulissigen

‘gehiduse ein Prifmall von 30 mm Héhe einschieben 1dft. Auch

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuec Folge.

LXXIV. Band.

Kolbenhub eingestellt.
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Bremsschliuche. Die dem Verschleil sehr stark aus-
gesetzten  Bremskupplungen und Luftverbindungsschliuche
miissen bei jeder Hauptbremsuntersuchung abgenommen und
der Schlauchwerkstitte zur weiteren Behandlung zugefiihrt
werden. Hier werden sie zuniichst auf ihre duflere Beschaffen-
heit, auf die vorgeschriebene Léinge (620 mm) und den lichten
Durchmesser (1") gepriift. Bremsschliuche, die als {iberaltert
anzusehen sind, sowie schadhafte Schliuche werden innen
durchleuchtet, um festzustellen, ob die Innenwandung Risse
oder sonstige Beschidigungen aufweist, inshesondere, ob sich
Gummiteile, meist in Lappenform auftretend, gelost haben,
die den Schlauchquerschnitt verringern bzw. den Luftdurch-
gang verstopfen und damit zu Stérungen in der Bremswirkung
fithren konnen.

Das Zerlegen und Zusammenbauen der Kupplungs-
schlduche erfolgt mit eigens fir diese Zwecke gebauten
Maschinen und Vorrichtungen in flieBender Fertigung. Nach
dem Zusammenbau werden die Bremsschliuche unter Druck
von 7 kgfem? in ein Wasserbad getaucht. Steigen bei dieser
Druckpriifung Luftblasen auf, so wird die Prifung 5 Min.
fortgesetzt. Verschwinden die Luftblasen nach dieser Zeit, so
sind die Schlauche als dicht anzusehen. Unbrauchbare Brems-
schlduche werden zerlegt, die Kupplungsképfe auBBen und innen
auf umlaufenden Biirsten gesiubert, durch Eintauchen mit
Farbiiberzug versehen und nach dem Trocknen mit Paragummi-
lssung bestrichen und auf Aufziehpressen in neue Schliuche
gepreBt. Ol darf zum Bestreichen der Anschlufistiicke nicht
verwendet werden. Nach dem Aufziehen werden die Innen-
wandungen der Schliuche wieder untersucht und die beim
Aufzichen an den Enden rissig gewordenen Schliuche abermals
durch neue ersetzt. Aus jeder Lieferung wird ein Teil der
Schliuche auf Prifmaschinen einer Dauerpriifung unterzogen.
Die Schliuche stehen dabei unter Druck und werden auf
Biegung so beansprucht, als ob sie sich zwischen zwei Wagen
eingebaut im fahrenden Zuge befanden. Die Dichtungsringe
in den Kupplungsképfen miissen genau die vorgeschriebenen
Abmessungen haben und mittig eingeprefit sein. Sitzt ein
Ring richtiger Abmessung nicht gentigend fest, so wird die
Ringnut nachgeprift.

Luftleitung. Die Luftabsperrhihne, Bremskupplungen
und Luftschliuche werden bei der Hauptbremsuntersuchung
abgenommen, die Rohre der Hauptluftleitung und die Abzweig-
rohre entrostet und auf &dulerlich erkennbare Mingel unter-
sucht. Hierauf wird die Hauptleitung zuerst von der einen und
dann von der anderen Stirnseite des I'ahrzeuges aus mit Druck-
luft von mindestens 5kg/em?kriftig durchgeblasen und wihrend-
dem durch Beklopfen erschiittert. Durch diese vorbehandelten
Leitungs- und Anschlufrohre wird dann eine Stahlkugel von
18 mm Durchmesser geblasen, um zu erkennen, ob an jeder
Stelle der volle Leitungsquerschnitt vorhanden ist. Durch Ver-
rostung stark geschwichte Rohre werden durch neue ersetzt.

Peinliche Séuberung der neuen Rohrleitungen vor In-
sebrauchnahme ist unbedingt erforderlich. Die Innenwan-
dungen miissen frei sein von Poren, Rissen, Lunkern, Ab-
schieferungen und Graten. In Bogen oder Kriimmungen
diirfen die Rolre nicht zusammengeschweiit werden. Gerade
Rohre werden nur dann miteinander verschweiBt, wenn der
dabei entstehende Grat aus dem Rohrinnern restlos entfernt
werden kann. Auch neueingebaute Rohre miissen kréftig
durchgeblasen und von Sandresten, Rostteilen, Schweiliperlen
und dergl. gesiubert werden, die sich sehr leicht zwischen die
abzudichtenden Flichen setzen. Etwa 70 v. H. aller Undicht-
heiten sind auf diese Ursachen zuriickzufiihren.

Die Luftabsperrhihne werden grundsitzlich bei jeder
Hauptbremsuntersuchung nachgeschliffen, damit sie im Be-
triebe auf lingere Zeit dichthalten. Hahnkegel und Gehduse
werden vor dem Schleifen mit Petrolenm griindlich gereinigt.
Das Einschleifen der Kegel selbst wird auf einer Hahneinschleif-
maschine durchgefiihrt, die genau nach den Grundsitzen des
Handschleifens arbeitet. Die Maschine arbeitet mit sechs
Schleifstellen. Thre Leistungen betragen beim Nachschleifen
von alten Hihnen etwa 42 bis 48 Hihne in der Stunde. Das
frithere Einschleifen eines Hahnkegels von Hand erforderte
eine Gedingezeit von 0,50 Stunden.

Abnahmepriifung.

Bevor das Fahrzeug das Werk verlifit, wird die Bremse
unter den vorgeschriebenen Luftdruck gesetzt und die Ver-
bindungsstellen der Leitung, der Luftabsperrhihne und An-
schluBflanschen mit Seifenwasser abgepinselt; dabei zutage
tretende Undichtheiten werden beseitigt. Die Bremse ist noch
als dicht anzusehen, wenn der Druck von 5 kg/cm? in 10 Min.
um hochstens 0,1 kg/cml2 sinkt. Es darf immer nur ein Wagen
zur Abnahmepriifung angeschlossen werden. Nach dieser
AbschluBpriifung in der Richthalle folgt die Abnahme-
priifung durch den Abnahmewagenmeister. Die Priifung der
betrieblichen Brauchbarkeit einer Bremse kann jedoch nur
am fahrenden Zug erfolgen, da Versuche am stehenden Zuge
zu leicht zu Trugschliissen verleiten. Es sind daher vor Uber-
gabe von Personen- und D-Zugwagen an den Betrieb Probe-
fahrten auszufithren. Die Geschwindigkeit dieser Probefahrten
ist den Verhiltnissen anzupassen, unter denen die Wagen im
Betriebe laufen miissen. Sollen bei diesen Probefahrten be-
sondere Beobachtungen und Feststellungen, z. B. Bremsver-
suche, gemacht werden, so wird dem Probezug ein Meflwagen
mit den entsprechenden Kinrichtungen beigegeben.

Bei diesen Probefahrten handelt es sich in erster Linie
darum, die Bewegungen innerhalb der Zugmasse wihrend des
Bremsvorganges bei den verschiedenen Bremsarten (Betriebs-
und Schnellbremsung) festzustellen sowie den Bremsweg zu
ermitteln.

Die Hauptablaufanlage der Gefillbahnhife bei flacher Gelindegestaltung®).
Von Bauassessor Dr. Ing. Walter Holfeld .

Hierzu 11 Abbildungen auf Tafel 21.

Die Ausbildung der Zulaufanlage eines Gefillbahnhofs
in Grund- und Aufriff wurde im Org. Fortschr, Eisenbahnwes.
1936, Seite 405 ff. behandelt. Danach wird es im allgemeinen
geniigen, wenn sowohl die mittlere Neigung der Anlauframpe
fiir den 120-Achsenzug als auch das Gefille der anschlieBenden
Vorriickstrecke bis zum Ablaufpunkt 1:130 betragen. Diese
verhaltnismiafBlig flache Gestaltung des oberen Bahnhofteils
ermdglicht es, die Hauptablaufanlage steiler auszubilden und

*) Der junge strebsame Verfasser des Aufsatzes wurde vor
kurzem durch den Tod abberufen.

dadurch die Bergleistung zu erhéhen. So laft sich schon bei
der fiir Gefallbahnhofe iiblichen Durchschnittsneigung von
1:100 ein Ablaufberg anlegen, wie er fiir Flachbahnhofe zur
Erzielung hoher Leistung erforderlich ist.

Die Ablaufanlagen der Flachbahnhéfe miissen aber aus
verschiedenen Griinden steiler sein als die der Gefallbahnhdfe,
wenn sie dieselbe Leistungsfihigkeit gewihrleisten sollen:
Einmal miissen die durch Umsetzbewegungen der Abdriick-
lokomotive verlorenen Zwischenzeiten durch schnelleres Ab-
driicken wieder aufgeholt werden; hohere Zufithrungsge-
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schwindigkeit bedingt aber unter sonst gleichen Verhaltnissen
groBeres Ablaufgefille. Ferner liegen die Ablaufpunkte der
Wagen verschiedenen Laufwiderstandes auf der Ausrundung
des Berggipfels ungiinstig zueinander, so dal} sich gutlaufende
Wagen eher beschleunigen als Schlechtliufer. Auch deshalb
muf} zur Verbesserung der Wagentrennung die Rampe mog-
lichst steil sein.

Bei den Gefiallbahnhéfen dagegen kommt man vor allem
dann mit sehr flachen Ablauframpen aus, wenn sie mit einer
mechanischen Zufithrungseinrichtung ausgeriistet sind.  So
gestattet die Seilanlage, mit der auf den Verschiebebahnhéfen
Dresden-Friedrichstadt und Chemnitz-Hilbersdorf gearbeitet
wird, die Anwendung des veréinderlichen Ablaufpunktes, Da
mit Hilfe des endlosen Seiles sowohl Zug- als auch Druckkrifte
auf den Zug tibertragen werden konnen, ist es auch maglich,
diesen zwischen den einzelnen Abliufen entweder zu be-
schleunigen oder zu verzégern, je nachdem die folgende Ab-
laufabteilung einen groBen oder kleinen Widerstand hat.
Durch solche Mafinahmen wird die Lauffihigkeit von gut-
und schlechtlaufenden Wagen einander angeglichen ; Zeit- und
Wegabstiande sich folgender Wagen, die in der Weichenzone
ein zur Bedienung von Weichen und Gleishremsen erforderliches
Mindestmal} nicht unterschreiten diirfen, werden gréBer, und
damit wird die Leistung der Ablaufanlage erhiht.

Auch dann, wenn die Zulaufbewegung mit Hilfe einer
Gleishremse geregelt wird, kann die Zufiihrungsgeschwindigkeit
durch verschieden starkes Bremsen dauernd verindert werden.
Durch zeitweises Offnen der Gleisbremse wird sogar eine Ver-
legung des Ablaufpunktes erreicht. So kann ein Schlechtlaufer
seinen freien Ablauf schon innerhalb der Bremse beginnen,
wihrend man einen Gutliufer so lange verzégern kann, bis
er diese mit seiner zweiten Achse verlassen hat.

Die Durchtithrung dieser MaBnahmen ist bei beiden Zu-
fithrungseinrichtungen ganz verschicden. Die Wirkungsweise
héngt in beiden Fallen von anderen Bedingungen ab. Bei dem
am Seil hingenden Zug sind die Kupplungen gestreckt. Ein
abzulassender Wagen kann deshalb erst unmittelbar vor seinem
Ablauf losgehdngt werden, und die Handlungen am Ablauf-
kopf, also auch die oben angedeuteten Vorginge, sind hier von
der Arbeitsgeschwindigkeit der Ablaufmannschaft abhiingig.
Die Zulaufbremse dagegen staucht den ganzen Zug; die Los-
hinger kénnen schon oberhalb der (Gleisbremse arbeiten. Die
Verdnderung der Ablaufgeschwindiglkeit richtet sich vielmehr
nach der Leistungsfihigkeit der Bremse, die den ganzen Zug
verzdgern mull, wenn ein Gutliufer nach einem Schlechtldufer
abrollen soll.

Bei der Verschiedenartigkeit der Verhiltnisse beider Zu-
fithrungssysteme ergibt sich die Frage, mit welcher Arbeits-
methode die groBte Wirkung auf die Ablaufleistung zu erzielen
ist. Im Zusammenhang mit dieser Untersuchung soll ermittelt
werden, wie weit es moglich ist, durch Anwendung von ,,Ver-
dnderlichem Ablaufpunkt™ und ,,Verinderlicher Zufiihrungs-
geschwindigkeit® mit den Neigungen der Ablaufanlage herunter-
zugehen, wenn eine bestimmte Bergleistung gefordert wird.
Daraus geht dann auch hervor, welche Gesamthéhe der aus
Zulauf- und Ablaufanlage bestehende obere Teil eines Gefall-
bahnhofs haben muf}, auf dem nur mit natiirlichen Beschleuni-
gungskriften gearbeitet wird. Ist die Zulaufanlage mit einem
Seilantrieb ausgestattet, so kénnen ja auch die Einfahrgleise
in eine flachere Neigung gelegt werden, als das bei der Anlauf-
rampe mit Gleishremse maglich ist. So kommt man z. B. auf
Vbi. Chemnitz-Hilbersdorf mit einem Gefiille von 1:180 aus.
Beriicksichtigt man auch diese Ersparnis an Gefillhdhe, so
erhiillt man schlieBlich die Grenzneigung, in der der obere
Teil eines Gefillbahnhofs mindestens liegen muR.

Bevor die geplanten Untersuchungen durchgefithrt werden
kénnen, miissen die dynamischen Grundlagen fiir die Ver-

inderung der Zulaufgeschwindigkeit bei Seil und Bremse noch
geklirt werden. Fiir das Arbeiten mit dem verinderlichen
Ablaufpunkt bei gleichftrmiger Zufithrung ist das bereits ge-
schehen. In dem Fachheft , Die Rationalisierung des Ver-
schiebebahnhofs Dresden-Friedrichstadt (Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1931, S. 41) hat Dr. Frohne die Vorgiinge bei dieser
Betriebsweise grundsitzlich dargestellt.  AnschlieBend hat
Dr. Massute auf 8. 4611. eine ablaufdynamische Untersuchung
des verinderlichen Ablaufpunktes durchgefithrt, in der er
nachgewiesen hat, daf} die Anwendung dieses Hilfsmittels
bei gleichhleibender Zufithrungsgeschwindigkeit eine wesent-
liche Zeitersparnis gegeniiber dem Ablauf mit festem Ablaui-
punkt ergibt. Die in diesem Aufsatz enthaltenen Bezeichnungen
sowie die Zahlenwerte, die auf Bahnhof Dresden-Friedrich-
stadt ermittelt wurden, werden fiir die weiteren Berechnungen
ibernommen.

I. Veriinderung von Zufiihrungsgeschwindigkeit und Ablauf-
punlkt.
1. Seilanlage.

Die Handlungsweise der Ablaufmannschaft sei nochmals
kurz geschildert (vergl. Abb. 1a anf Taf. 21): Der abzuhingende
Wagen wird von dem ,,Verteiler durch Vorlegen einer Kriicke
gestaucht. Die erste Kupplung wird schlaff und kann von dem
. Lioshidnger™ geltst werden. Dieser geht daraut dem sich ab-
wirts bewegenden Zug entgegen, bis er die nichste Kupplung
erreicht hat, die er auszuhéngen hat. Ist der jetzt abzulassende
Wagen ein Schlechtlaufer, dessen Ablaufpunkt mdglichst hoch
liegen mochte, so hebt der Loshinger den Kupplungsbiigel
sofort aus dem Haken. KEr geht dabei neben dem Zug her.
Folgt aber ein Gutliufer, so last er die Kupplung etwas spiiter.
Die Aufgabe des Verteilers ist es, den Wagen im richtigen
Aungenblick zu verzdgern.

Wihrend die Abwirtsverlegung des Ablaufpunktes von
der Ablaufmannschaft in beliebigem Mafle ausgefiihrt, werden
kann, ist die Bergwiirtsverlegung durch die Geschwindigkeiten
von Zug und Arbeiter (vo und vi) und die Loshingezeit ti
begrenzt. Bei gleichformiger Zufithrung (v, = const.) ist nach
Massute*) das Mall der Bergwiirtsverlegung des Loshinge-
n,.ly.v

Vi Vo
gleicher Lénge ist Al= Al" die Verschiebung des Ablauf-
punktes. Haben Vor- und Nachliufer verschiedene Gruppen-
sbirken n; und n,, so ist A= A1 ﬁ% {ng —mny). Fir die
Auswertung der Formeln war angenommen: die mittlere
Wagenlinge ly= 9,30 m, die Laufgeschwindigkeit des Los-
hingers vi= 1,2 m/sec und die Loshiingezeit ti= 3 sec.

Mit der GroBle von A1 ist die gegenseitige Lage der
Ablaufpunkte bekannt, so dali die Bewegung der ablaufenden
Wagen ermittelt werden kann. In Abb. 2 kann der Wert fiir
Al jeder in Frage kommenden Wagenfolge abgelesen werden,
wenn die Zufithrungsgeschwindigkeit gegeben ist. Aus dieser
Abbildung ist auch zu ersehen, dal} die Bergwirtsverlegung des
Ablautpunktes bei der Folge von Einzelwagen am geringsten

punktes Al= — tk . vo. Fiir Wagengruppen von

ist. Wie bei dem festen Ablaufpunkt, ist also auch hier die
Wagenfolge 1 Schlechtliufer vor 1 Gutliufer (1 S/l G) die
Ly AT
ungtinstigste, Die Wagenfolgezeit ist To= :Iv:—'
0

Bei verinderlicher Zulaufgeschwindigkeit ist die Be-
wegung des Loshdngers dieselbe wie hei gleichférmiger Zu-
tithrung (Abb. 1b). Wenn dieser dem Zug entgegengeht, wird
er jedoch die nichste Kupplung eher oder spiiter erreichen,
je nachdem der Zug beschleunigt oder verzégert wurde. Die

#) s,Ablaufdynamische Untersuchungen des verdnderlichen
Ablaufpunktes®, Org. Fortschr. Eisenbahnwes, 1931, S. 46.
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Strecke, um die Loshdngepunkt und Ablaufpunkt aufwirts
verlegt werden, wird also im Falle der Beschleunigung kleiner
werden als bei konstanter Geschwindigkeit. Im anderen Falle
wird von der Méglichkeit, den Wagen héher ablaufen zu lassen
als seinen Vorliufer, kein Gebrauch gemacht, da damit die
Wirkung der Verzégerung wieder aufgehoben wiirde. s ist
somit auch hier lediglich zu ermitteln, an welchen Punkten und
mit welchen Geschwindigkeiten schlecht laufende Wagen oder
Wagengruppen frei abzurollen beginnen, wenn ihnen eine
Rangierabteilung mit kleinem Widerstand voranlief und wenn
der Zug darauf beschleunigt wurde.

Aus Abb. 3 geht die Berechnung der Bergwirtsverlegung
des Loshidngepunktes hervor. Hiernach ist:
Al=n, . 1y 4+ x; —x3.
Das Maf der Verlegung des Ablaufpunktes ergibt sich wie
oben zu
A=A 1-—1—;: (ny,—mny).

&

Gleichung der Zeit-Weg-Linie des Zugrumpfes: t*= b

« X,

Beginn der Beschleunigung (x;; t1; vy):

dx v b . 62
=gz bty =g m=—g
Beginn des Entkuppelns (x,; t,: v,): Schnittpunkt der Parabel

b.t*
X= _-2,7
und der geradlinigen Bewegungslinie des Loshéngers
Xy +n,.ly—x

V1 —
- t—

Vi

oder

t_x1+n2.1‘v—x+vl.t1_ pP—Xx
Vi o V1 ’

wenn man
5 +n.lw+vi.ty=p
setzt.

X=+49—1/q?—p% wo q=Dp+ ib* ist;
Beendigung des Entkuppelns (x; ty; vy):
b. tg* dx
2. P\dt/,
v, ist zugleich die Ablaufgeschwindigkeit des Nachliufers.
Bei der Aufstellung dieser Beziehungen wurde voraus-
gesetzt, dal der Geschwindigkeitswechsel unmittelbar nach
dem Ablauf eines Wagens eintritt. Mit einer Reaktionszeit,
wie sie sich z. B. auf den Flachbahnhéfen durch die schwierigere
Verstindigung von Rangierleiter und Lokomotivmannschaft
ergibt, wurde also nicht gerechnet. Bei der Seilanlage regelt
der Rangierleiter von seinem Bedichungsstand aus, wo er den
Ablaufkopf genau iibersehen kann, die Geschwindigkeit selbst.
Zur Auswertung obiger Formeln ist noch die Beschleuni-
gung b festzulegen. Sie richtet sich nach dem Gefille s,
auf dem der Zug steht und nach der Druckkraft D, die der
Seilwagen auf den Zug ausiiben kann, also auch nach der
g (sp—wz)  D.g

1200

ty = ty -+ tx; Xy =

Zugfestigkeit des Unterseiles. Hs ist b=

T .
G
Mit g’ = 9,3 m/sec?, sz= 6050, wy=3 kg/t, Gz= 1200 t und
. 9,3.(6—3)  3,0.93
D=3t dz B. b= 4 —
ez 1000 1200
Bei fortschreitender Zerlegung eines Zuges wird mit abnehmen-
dem Zuggewicht die Beschleunigung gréBer. So ist sie bei

= 0,05 m/sec’.

G, — 400 t schon 0,1 m/sec®. Mit noch stirkerer Beschleunigung
wird man aber kaum arbeiten kénnen, da sonst die Ge-
schwindigkeit fiir den Loshinger zu grof wird.

Um die Beziehungen zwischen Verlegung des Ablaufpunktes
und Beschleunigung darzustellen, wurden in Abb. 4 AT[ve-
Kurven fiir b = o, 0,05 und 0,1 m/sec? aufgetragen. Da auch
bei verinderlicher Zufiihrungsgeschwindigkeit die Wagenfolge
Einzelwagen vor Einzelwagen am ungiinstigsten ist, wurde nur
dieser Fall beriicksichtigt. Die Kurve fiir b =o ist die gleiche
wie die Linie 1/1 in Abb. 2. Fiir b > o waren zwel Kurven
zu zeichnen, eine fiir die Geschwindigkeit vy vor der Be-
schleunigung, die Ablaufgeschwindigkeit des Vorliufers, und
eine fiir die hohere Ablaufgeschwindigkeit vo, des Nachldufers.
Die zusammengehérigen Werte fiir 41, vo; und voy liegen auf
einer Waagerechten und sind leicht abzulesen. Es wurden
zwei Beispiele eingetragen: Fiir vo; =05 m/sec ergibt sich
Voy 71 09 mfsec und A1 zu 3,6 m; fiir vo, =1,0 m/sec ist
voy = 1,35 m[sec und Al —=1,05m. Die Wagenfolgezeit ist
2 (ly+ A1)

Voi + Vog -

Wenn der Talwiirtsverlegung des Ablaufpunktes auch keine
irenzen gesetzt sind, die in den Arbeitsvorgdngen am Ablauf-
kopf oder in dem System der Seilanlage begriindet sind, so
muB doch — vor allem bei ungiinstigen Witterungsverhilt-
nissen — darauf geachtet werden, dafl die Gefallhdhe der
Ablaufanlage nicht zu gering wird. Besonders dann, wenn sich
die ungiinstigste Wagenfolge einige Male wiederholt, 1aB3t sich
der Ablaufpunkt nur wenig aufwirts verschieben. Es wird
deshalb bei den spiteren Ermittlungen auch bei der Abwiirts-
verlegung nur mit diesem Mal gerechnet werden, das die Kr-
haltung der erforderlichen Ablauththe sicherstellt.

0=

2. Zulautbremse.

Im Gegensatz zum Seilantrieb ist es mit der Zulaufbremse
nicht méglich, dem Zug Beschleunigungsenergie zu tibertragen.
Anlauf- und Zulauframpe werden aber so konstruiert, dal
withrend der Zerlegung eines Zuges jederzeit positive natiirliche
Bewegungskraft vorhanden ist. Es kénnen deshalb auch mit
einer Gleisbremse die Ablaufgeschwindigkeiten der Wagen
den Laufwiderstinden angepafBt werden.

Betrachtet man zuniichst einmal die Wagenfolge 1 G/1 S/G
(Abb. 1 ¢), so ergibt sich folgender Vorgang: Ein Gutliufer
hat die Bremse mit der Geschwindigkeit vo, verlassen. Sein
Ablaufpunkt liegt um die Linge des halben Achsabstandes
unterhalb der Gleisbremse. Der nachfolgende Schlechtliufer
soll hoher abgelassen werden. Die Bremse ist also zu losen,
wenn dieser den gewithlten Punkt erreicht hat, der um A1
hiher liegt als der Ablaufpunkt des Gutliufers. Mit dem Offnen
der Bremse beschleunigt sich auch der ganze Zugrumpf auf
die Geschwindigkeit vo,, die er erreicht hat, wenn der Schlecht-
liufer aus dem Wirkungsbereich der Bremse gelangt ist und
diese wieder geschlossen werden kann. Ein nunmehr folgender
zweiter Gutliufer soll wieder mit niedrigerer Geschwindigkeit
ablaufen, damit er von seinem Vorldufer geniigenden Abstand
hilt. Der Zug ist deshalb zu verzégern und mufl nach Zuriick-
legung einer Wagenlinge auf die Ablaufgeschwindigkeit vo,
des Gutliufers abgebremst sein, wenn auch hier wieder mit
der Wiederholung dieser Wagenfolge gerechnet wird.

Der skizzierte Bewegungsvorgang lift sich durch eine
einfache Gleichung ausdriicken, da der Zuwachs der Be-
wegungsenergie infolge der Beschleunigung auf dem Wege A1
gleich ihrer Abnahme auf der Verzégerungsstrecke ly ist. Die
Arbeitsgleichung lautet:

Gy (83— wy) . Al=20Ca. b . lo— Gy . (82— Wa) - L.
Gta . b ist die Kraft, welche die Bremse auf eine Achse vom
Gewicht (I, ausiibt, 1, ist der Bremsweg (s. Abb. 1¢ unten).
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Aus dieser Gleichung erhiilt man eine Strecke / 1, die
angibt, wie weit die hintere Achse einer Ablaufabteilung vor
dem Ende der Gleisbremse frei ablaufen darf. ‘

Al EG;.,.b.l;!,ﬁ
_ Gy . (85— wy)
Fiir die Folge von Einzelwagen ist /1 zugleich die Strecke,
um die der Ablanfpunkt verschoben wurde. Die allgemeine
Gleichung fiir das MaB der Verinderung des Ablaufpunktes
lautet:

— lw.

’ 1\\'
Al'= A1 — sz(ng—nl).

A1 entspricht also der Verlegung des Loshingepunktes bei
der Seilanlage. '

Aus der Gleichung fiir A 1 geht hervor, da8 die Verdnderung
des Ablaufpunktes nicht von der Zulaufgeschwindigkeit ab-
hiingt. s konnen deshalb hier héhere Geschwindigkeiten in
Kauf genommen werden, die z. B. dann auftreten, wenn bei
kleiner Zugliange eine griflere Gruppe schlechtlaufender Wagen
sehr zeitig freigegeben wurde, so daB sich der Zug stark be-
schleunigt, bevor er von der Bremse wieder aufgefangen werden
kann. Auf die Arbeitsgeschwindiglkeit des Loshingers braucht
dabei keine Riicksicht genommen zu werden, da dieser dem Zug
immer geniigend weit entgegengehen kann, wenn er eine
Gruppe abzukuppeln hat.

Zur Auswertung dieser Formeln wurde ein Zulaufprofil
angenommen, dessen nach der Gleichung dritten Grades
geformte 540 m lange Anlauframpe wie auch die 200 m lange
Vorriickstrecke eine Neigung von 1:130 haben. Die Zulauf-
bremse, Bauart Thyssenhiitte, sei 20 m lang und liege in einer
Ubergangsneigung von 159/,,. Mittlerer Zugwiderstand wy,
sei 3%/, das Zuggewicht 222t/m. Als gebremste Wagen
wurde aufler dem Gutliufer von 25 t mit 10 t-Wagen gerechnet,
um den ungiinstigsten Fall zu beriicksichtigen. Der Brems-
wert b ist (nach den eingangs angefiihrten Untersuchungen im
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 20, 8. 410) fiir den
schweren Wagen 0,311 und fiir den leichten 0,400. Damit
ergibt sich bei einer 20 m langen Zulaufbremse X G, . b .1, =
=125.0,311. (4,7+93) +5.0,4.(9,3+ 9,3)+ 5.0,4.(6,0 |
+1,4) =105,5mt. Aus Abb. 5 sind die Strecken abzulesen,
um die der Ablaufpunkt verlegt werden kann. Sie wachsen
mit fortschreitendem Ablauf, da die abzubremsende Zugmasse
kleiner wird. Das Maximum von /1 ist gleich der Linge des

. n; + n,
Nachliufers, daher ist A Umax= Iy ‘—l‘; z

P

Bei der Zulaufbremse ist bemerkenswert, dall es eine
unbeschrinkte Talwirtsverlegung des Ablaufpunktes nicht
gibt. Thr GroBtmaB ist gleich dem der Aufwirtsverschichung,
vorausgesetzt, dall der Vorliufer so zeitig wie méglich ablief.
Die tiefste Lage des Ablaufpunktes ist dann erreicht, wenn die
letzte Achse einer Rangierabteilung die Gleisbremse verlifBt.
Dieser Nachteil hat seinen Grund in der ortsfesten Lage der
Bremse. Er kommt vor allem dann zur Geltung, wenn ein
einzelner Gutliufer nach einer Gruppe von Schlechtliufern
abrollt. Wurden diese auch héher abgelassen, so liegt ihr
Ablaufpunkt immer noch unter dem des Gutlaufers. Auler
der Folge von Einzelwagen ist deshalb auch dieser Fall zu
behandeln.

2 Ly + 4 U, in
Vo1 Vo,
der ein Gutliufer nach einem Schlechtliufer abliuft, ist die
. Beziehung zwischen vo; und v,, erforderlich. Sie lautet:

Vog — ]-’frmg+ 2 gl Al (Sz_“’z)'

Zur Ermittlung der Wagenfolgezeit Ty =

II. Profilgestaltung der Hauptahlaufanlage.
Eine Ablauframpe soll vor allem eine schnelle Zerlegung
der Ziige gestatten. Zu diesem Zweck ist sie am Anfang

moglichst steil auszubilden, wihrend die Weichenzone unter-
halb der Gleisbremse in der Horizontalen liegen soll*). Als
Ubergangsstrecke zwischen heiden Zonen ist eine Zwischen-
neigung anzulegen, in der die Bremse angeordnet wird und die
so steil sein muB, dal} sich festgebremste Wagen wieder ge-
niigend stark beschleunigen **),

Weiter ist bei der Bemessung einer Ablaufanlage die Be-
dingung zu stellen, daB ein Schlechtliufer bei tiefer Tem-
peratur und Gegenwind bis zum Anfang der Richtungsgleise
rollt. Dies gelingt um so besser, je geringer die Widerstinde
und damit auch die Geschwindigkeiten sind. Aus diesem
Grunde méchte die Ablauframpe méglichst flach geneigt sein;
die Gefallhohe miilite iiber die ganze Anlage gleichmaBig
verteilt werden **%),

Um beiden Forderungen gerecht zu werden, ist ein Mittel-
weg zu beschreiten. Bei dem geringen Lingsgefille, das in
vorliegender Abhandlung zugrunde gelegt werden soll, fallt
die zweite Bedingung besonders ins Glewicht. Deshalb ist die
Abweichung von der Durchschnittsneigung um so schwiicher
angenommen worden, je kleiner diese selbst ist.

Fiir die endgiiltizge Gestaltung des Lingsprofils muB die
Entwicklung des Gleisplans im Ablaufbereich sowie die Lage
des Ablautkopfes bekannt sein. Als Gleisplan der Zufithrungs-
zone wurde der Entwurf fiir zwei Ablaufstringe aut Taf. 30 des
Jahrgangs 1936 dieser Zeitschrift gewihlt. Die Weichenent-
wicklung der Verteilungszone, die maglichst gedringt aus-
zubilden ist, wurde fiir 30 Richtungsgleise mit einfachen
Weichen 1:9 entworfen. Der Gleisplan von Zufithrungs- und
Ablauframpe ist in Abb. 6 dargestellt.

Die Lage des Ablaufpunktes im Gleisplan ergibt sich mit
der Uberlegung, ob die Ziige unmittelbar aus der Einfahrstellung
zerlegt werden sollen, oder ob das Vorriicken nach dem Ablauf-
koptf in Kauf genommen werden kann. Fir die Zulauframpe
mit Gleisbremse hat sich die Anlage einer Vorriickstrecke mit
besonderer Zulaufbremse sowohl betrieblich als auch wirt-
schaftlich als zweckmiBig erwiesent). Bei kleineren (efill-
héhen ist diese Losung noch viel eher zn wihlen.

Auch bei der Seilanlage ergeben kiirzere Ablaufzone und
steilere Rampe schnelleren Wagenablauf als die lange Flach-
rampe. Es ist aber zu beriicksichtigen, dali der Seilwagen,
an dem der zu zerlegende Zug befestigt ist, nicht tiber die
Zufiihrungsweichen hinweggefiihrt werden kann. Deshalb
kénnte der letzte Teil des Zuges auf eine Linge von immer-
hin ~ 150 m nicht mehr vom Ablaufmeister gesteuert werden.
Die Zufiihrungsbewegung miifite entweder durch Bedienung
einer Wagenspindelbremse geregelt werden, oder der Zug
konnte durch ein endliches Seil gehalten werden, das vom
Seilwagen ausgeht und nach Abkuppeln der Deichsel in
Titigkeit treten miilite. Dieser Wechsel in der Zufiihrungs-
weise hat in beiden Fillen eine Herabsetzung der Leistung
zur Folge, da die gleichzeitige Anwendung von veréinderlichem
Ablaufpunkt und verinderlicher Zufithrungsgeschwindigkeit
nicht mehr mdoglich ist. Es soll deshalb bei der Seilanlage
auch der direkte Ablauf behandelt werden.

Nach den Gleisplinen wurde die kurze Ablaufzone von
250 m Lénge gegliedert in eine 50 m lange Anfangsstrecke,
eine 100 m lange Zwischenstrecke und eine ebenfalls 100 m
lange Endstrecke. Beider langen Ablaufanlage fiir unmittelbare
Zugzerlegung sind diese drei Abschnitte 142,56 m, 100 m und
100 m lang. Der Ablauf kann hier etwas oberhalb der Zu-
tithrungsweichen beginnen,

*) Fralich, Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1926, S. 238.
#%) Miiller, Gestaltung des Ablaufprofils, Verkehrstechn.
Woche 1930, S. 631.
**%) Bdseler, Grundsdtzliches
Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 535.
1) Org. Fortschr. Eisenbahnwes.

zur Rangiertechnik, Org.

1936, S. 405 ff,
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Als Durchschnittsneigungen der kurzen Ablaufanlage
wurden 139/, 129/, und 119/, gewihlt. In Beriicksichtigung
der ablaufdynamischen Regeln miissen die drei Profile etwa
wie folgt zusammengesetzt sein:

Durcl Anfangs- Zwischen- End-
lur.c 1 strecke strecke strecke
Profil | %M | i | e Nei- |
neigung Qi Linge gung Lénge gung Linge
o %00 ®/h0 m o0 il | *fs0 m
1 13 30 50 15 ‘| 100 2,5 100
2 12 25 50 12,5 | 100 5 100
3 11 20 50 10 | 100 7 100
! |

Eine Variante des dritten Profils von der Gliederung
200/y0, 129/54, 59/, ergab, dafBl der Schlechtliuter in der tlachen
Weichenzone stecken bleiben wiirde.

Die lange Ablaufanlage weist die drei Neigungen 15,4°/,
10%/5p und 7%y, auf. Es ergibt sich bei diesem Léngsprofil
dieselbe Hohe, die das erste Profil der kurzen Ablaufzone zu-
gsammen mit der Vorriickstrecke hat. Die Umformung der
beiden Profile von 12 und 11°/,, mittleren Ablaufgefilles und
mit 1:130 geneigter Vorriickstrecke in eine lange Ablauf-
rampe ergab zu ungiinstige Verhaltnisse.

I11. Der Einfluff von Profilgestaltung und Zufiihrungsart auf die
=] el
Leistung der Ablaufanlage.
1. Darstellungsweise der Ablaufvorginge.

Wie auf S.412 des Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936
gesagt wurde, ergibt sich ein anschauliches Bild iiber den
Ablauf zweier nacheinander abrollenden Wagen, wenn die
Abstéinde beider Wagen im Verlauf dieser Bewegung aufge-
tragen werden. Es lillt sich dann gut beurteilen, in welchem
Bereich der Ablaufzone der Wagenabstand gentigt, um die
erforderlichen Bedienungen von Weichen und Gleisbremsen
durchfiihren zu kénnen, ohne dal man fiir jede Weiche oder
Bremse den Nachweis erbringen muf, dafl die erforderliche
Bedienungszeit zur Verfiigung steht. Ganz besonders vorteil-
haift ist diese Darstellungsweise, wenn es sich wie in vorliegender
Abhandlung darum handelt, eine Reihe von Vergleichen durch-
zufithren. Wahrend einerseits die Wagentrennungslinien fiir
verschiedene Profile gegeniibergestellt werden koénmen, lilit
sich andrerseits damit zeigen, wie der Wagenablauf auf einer
Rampe durch Einfiihrung des verdnderlichen Ablaufpunktes
oder durch Anderung der Zufithrungsgeschwindigkeit be-
einflut werden kann.

Die Wagenabstandslinien (Abb. 7) fiir die Wagenfolgen
S/G und G/S haben bei gleichem Ablaufpunkt und derselben
Zufiithrungsgeschwindigkeit unterhalb des Ablaufpunktes keinen
Schnittpunkt.  Durch Beschleunigung des Schlechtlaufers
oder Verzdgerung des Gutliufers wird die Linie fiir 8/G nach
oben, die fiir G/S dagegen nach unten gedriickt. Beide Linien
schneiden sich dann innerhalb der Verteilungszone. Je grofier
die Wirkung der Zufithrungseinrichtungen am Ablauflopf ist,
um so mehr verschieben sich auch die Abstandslinien gegen-
einander. Ihr Schnittpunkt riickt dabei immer weiter vom
Ablaufpunkt ab. Vor dem Schnittpunkt ergeben sich die
kleineren Wagenabstinde fiir die Folge G/S, im iibrigen Be-
reich fiir 8/G. Die Trennung der Wagen wird daher im Anfang
etwas verschlechtert, weshalb auch die Wagenfolge G/S unter-
sucht werden muf}, wenn Ablaufpunkte und Zulaufgeschwindig-
keiten stark verdndert wurden.

Das Aufzeichnen der Trennungslinien ist sehr einfach: Die
jeweiligen Entfernungen der Wagenschwerpunkte, fiir die eine
Ablaufbewegung im allgemeinen ermittelt wird, werden aus
den Zeit-Weg-Linien abgegriffen und tiber dem augenblick-

lichen Ort ly des Nachliufers aufgetragen. Handelt es sich
um den Ablauf von Wagengruppen, so betrachtet man am
besten den Mittenabstand von letztem Wagen der Vorldufer-
gruppe und erstem Wagen der Nachliuferabteilung. Dieser
n;+n, —2
——

ist ayw = apg — ly wenn ag der Schwerpunkts-

abstand der beiden Gruppen von der Stirke n, und n, ist.

Man erhalt die Linie fiir aw, indem man die Abstéinde der

Zeit-Weg-Linien von eciner Waagerechten aus auftrigt, die

n,+mn,—2

ly  ——————
9

stellungsweise gestattet es, die Aufeinanderfolge von Ablauf-
abteilungen beliebiger Zusammensetzung miteinander zu ver-
gleichen.

" Soll eine bestimmte Wagenfolge bei einer geforderten
Zufiihrungsgeschwindigkeit moglich sein, so mufy die dies-
beziigliche Trennungslinie zwischen Ablautkopf und Gleis-
bremse iiber die Linie fiir die Sperrstrecke der Weichen bleiben.
In der unteren Verteilungszone wird die Wagentrennung durch
Abstandsbremsung kiinstlich erhéht. Der fiir das Umstellen
einer Weiche erforderliche Abstand der Wagenschwerpunlkte
ist aw,, =a+2z+tw. vy, worin a =4,5 m den Achsabstand,

unterhalb der In-Achse liegt. Diese Dar-

£
z=>5m die Liinge einer Weichenzunge, tw die Umstell-
zeit und vy die Geschwindigkeit des Nachldufers bedeuten.
tw ist bei Fernbedienung durch Drahtzugstellwerk sowie bei
Kraftstellwerken mit geringer Umstellgeschwindigkeit gleich
2,5 Sek.*). Damit ergibt sich aw,_ —9,5 12,5, vN, was sich
bequem auftragen 1liBt. Zur Bedienung einer Gleisbremse
geniigt der Wagenabstand (L -a) m.

Als Mafstab fiir die Leistungsfahigkeit wurde die un-
giinstigste Wagenfolge zugrunde gelegt. Da die Hauptablauf-
anlage trotz ihres flachen Durchschnittsgefilles maoglichst
schnelles Zerlegen gewéhrleisten soll, wurde fiir die einzelnen
Zufiihrungsarten untersucht, ob die ungiinstigste Wagenfolge
bei vo = 1,0 m/sec Zulaufgeschwindigkeit die erforderliche
Wagentrennung ergibt. Als Witterung wurde tiefe Temperatur
und Windstille angenommen. Es braucht also auch im Winter
mit der Zerlegungsgeschwindigkeit eines Zuges nicht unter
1,0 m/sec heruntergegangen zu werden. - Nur mit der gleich-
zeitigen Wirkung von Kilte und starkem Gegenwind wurde bei
Behandlung der Wagentrennung nicht gerechnet. In diesem
Fall wiirden die Abstandslinien etwas tiefer liegen.
sind

In der Widerstandsformel w =wg-c.

2
%G "
nach ,,Neuere Methoden* 8. 39 folgende Werte einzusetzen:

fiir einen Gutliufer: wo =4,3 kg/t; F =4,0m?; G =20t;

fiir einen Schlechtliufer: w,=38,1kg/t; F =70 m?2;

G=9t;

fiir drei Schlechtliufer: wo = 7,2 kg/t; F =9,4m?; G=2Tt.

Die Widerstinde der Gleis- und Weichenkriimmungen
wurden gemittelt und betragen fiir die ganze Ablaufzone
1,7 kg/t, wenn ein Gleisstrang mit stirkeren Kriimmungen be-
trachtet wird.

2. Die Wagentrennungslinien.

Tn den Abh. 8 bhis 11 wurden die Wagentrennungslinien
fiir die vier gewihlten Ablaufprofile aufgetragen. Die Linie der
Weichensperrzeiten v g brauchte fiir jedes Profil nur einmal
gezeichnet zu werden, da die Unterschiede der Geschwindig-
keiten des Nachliufers bei den verschiedenen Zufiihrungs-
arten so gering sind, dal sie auf ay,_, keinen BEinflull haben."
Die Linge der Gleisbremse richtet sich nach der abzubremsenden
Geschwindigkeit des Gutliufers. Der Abstand (Ly, +a) muf

*) Miiller, Neuere Methoden fiir die Betriebsuntersuchungen
der Bahnanlagen, 5. 36.
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%m vor der Bremse vorhanden sein. Iis zeigt sich in jedem
Fall, daB I, + a < w50 daBl als CGrenzwert des Wagen-
abstandes nur die Linie der Sperrzeiten zu beachten ist.

Die Wagentrennungslinien wurden nur fiir die Folge S/G
wiedergegeben. Lediglich in Abb. 9 wurde eine Kurve fiir G/8
eingetragen. Hs zeigte sich, daB die Linion dieser Wagenfolge
in keinem Falle unterhalb der aw, ~Linie beginnen.

Die Bezeichnung der Abstandslinien ist folgende: ,,0°° he-
deutet fester Ablaufpunkt und gleiche Zulaufgeschwindigkeit,
also A1 =0 und 4 v, =0. Bei Seilantrieb wird durch Ver-
legung des Ablaufpunktes die Kurve ,,a‘ erreicht ; wird auRer-
dem noch die Zufithrungsgeschwindigkeit verindert, so ergibt
sich die Linie ,,b*. Die Wirkung der Regelung mittels Zulauf-
bremse endlich wird durch die mit ¢ bezeichnete Kurve
dargestellt. Als Ausgangspunkt der Kurven wird der mittlere
Ablaufpunkt bei Iy =0 angenommen.

Fiir die Zulaufbremse war noch die ungiinstigste Wagen-
folge festzustellen. Zu diesem Zweck wurde fiir das erste
Profil aufier der Linie fiir die Folge von Einzelliufern auch die-
jenige fiir die Wagenfolge 3 S/1 G ermittelt, die nach Teil 1,2
deshalb zu untersuchen ist, weil der Ablaufpunkt des Gut-
laufers hiher liegt als der einer Wagengruppe. Bs zeigt sich
aber, daB dieser Nachteil durch die lingere Folgezeit am Ab-
lanfkopt wieder aufgehoben wird. Am unginstigsten ist es
also auch bei der Zulaufbremse, wenn ein Gutliufer auf einen
Schlechtliufer folgt.

Um an einem Beispiel zu zeigen, daBl die Wirkung der
Zulaufbremse bei fortschreitender Zerlegung  eines Zuges
schnell ansteigt, wurde — ebenfalls in Abb. 8 — die Abstands-
kurve fir ein Zuggewicht von Gy — 1000t aufgetragen,
withrend bei der Ermittlung der iibrigen Kurven G, — 1200 t
eingesetzt wurde.

Betrachtet man die Kurven eines der Profile, so erkennt
man, wie ihr Schnittpunkt mit der awm‘r-Linie durch Aus-

nitzung der Zufithrungseinrichtungen nach rechts wandert.
Der Bereich, in dem die Umstellung einer Trennungsweiche
gewihrleistet ist, wird also groBer. Dabei bedeutet es bei der
Seilanlage eine erhebliche Leistungssteigerung, wenn auBer
dem veriinderlichen Ablaufpunkt auch die verinderliche Zu-
laufgeschwindigkeit angewandt wird. Ganz dicht neben der
b-Linie liegt auch diejenige der Zulaufbremse. Beide Systeme
sind also in ihrer Wirkung auf die Bergleistung etwa gleich-
wertig. Wendet man ein, daf die Wirkung der Bremse schnell
ansteigt, wenn der Zug leichter wird — bei der Seilanlage ist
diese Steigerung, wie gesagt, nicht in der Weise moglich, da
die Arbeitsgeschwindigkeit des Loshiingers zu beriicksichtigen
ist — so wird man das MaB, um welches man den Ablaufpunkt
talwiirts verlegt, beim Seilbetrieb immer dann etwas grofer
withlen kénnen, wenn auf den tiefer autgelaufenen Gutlaufer
eine Gruppe von Wagen folgt, die eine ausreichende Berg-
wartsverlegung des Ablaufpunktes ermaglicht.

Aus dem Vergleich der entsprechenden Kurven ver-
schiedener Profile ist die Abhéngigkeit der Leistung von der
Profilgestaltung ersichtlich. Trotz des geringen Unterschiedes
der mittleren Neigungen von je 1%/y4 ist die Wirkung der Ab-
flachung erheblich. Das erste Profil mit s, — 139/, trennt
die Wagen so gut, daB schon bei gleichem Ablautpunkt und
gleichformiger Zulaufbewegung bis zur Abstandsbremse
dw > aw . bleibt. Die Mitwirkung einer mechanischen Zu-

fithrungseinrichtung ist also gar nicht nitig. Aber schon beim

néchsten Profil mit sy, = 129/, wird die gestellte Bedingung
mittels verinderlichen Ablaufpunktes (a) nur knapp erfiillt;
die Kurven fir ,b*“ und ,.c* liegen allerdings wesentlich
glinstiger.  Bei noch weiterer Herabminderung des Liings-
gefilles auf sy = 119/,, (Profil 3) wird es bei der gewihlten
Zulaufgeschwindigkeit durch keine der Methoden erreicht,
daB die Abstandslinie bis zur Bremse iiber der Linie fiir die
Weichenbedienung liegt. Dieses Profil ist also fiir hohe Berg-
leistung bereits zu flach, aber schon bei vy — 0,75 m/sec geniigt
allein die Verlegung des Ablaufpunktes, um auch auf dieser
Anlage arbeiten zu kénnen.

SchlieBlich sollte untersucht werden, ob die Ziige bei der
Seilanlage gleich aus der Einfahrstellung zerlegt werden kiénnen,
ohne daBl dadurch die Bergleistung herabgesetzt wiirde. Die
Ermittlungen fiir das diesbeziigliche Profil 4 zeigen jedoch,
dal das nicht mdoglich ist; man miite hier etwa mit Yom =
=10,70 m/sec zufithren, wihrend bei dem Profil 1, das dieselbe
Gesamthéhe besitzt, bereits die Kurve ,,0 fiir v, — 1,0 m/sec
wesentlich giinstiger liegt.

3. Ergebnisse.

Nach diesen Ausfiithrungen kann folgendes gesagt werden:

1. Die Hauptablaufanlage eines reinen Gefillbahnhofs,
bei dem nur natiirliche Beschleunigungskriifte wirksam sind,
muf ein Profil erhalten, das in seinen NeigungsgréBen zwischen
Profil 2 und 3 liegt. Es kommt etwa die Neigungsfolge
22°/,—12%/,—6°/,, in Frage. Die Durchschnittsneigung mufy
ungefihr 11,6%,, betragen. Damit ist auch bekannt, welches
mittlere Gefill der gesamte obere Bahnhofsteil zu erhalten hat.
(540 4- 200) . 7,7+ 250 . 11,6

= = = 8,7%0
540+ 200+ 250
oder 1:115. Die Werte 540 und 200 sind die Léngen von
Anlauframpe und Vorriickstrecke.

2. Bei der Seilanlage bringt die Anlage einer Vorriick-
strecke ebenfalls eine Erhohung der Bergleistung. Mit Riicksicht
darauf, daB ein wesentlicher Teil des Zuges wihrend der
Zerlegung mnicht vom Ablaufmeister gesteuert werden kann,
wird hier eine etwas hihere Durchschnitteneigung erforderlich
sein (sm = 11,89/,,).

3. Besonders wissenswert ist vor allem, dafl durch Ein-
fiithrung eines Seilantriebes gegeniiber der Regelung mit Zu-
laufbremse keinerlei Verbesserungen beziiglich der Leistungs-
fahigkeit erzielt werden. Wie Professor Dr. Ammann in
seinem Aufsatz iiber Rangiertechnik *) nachgewiesen hat, er-
geben sich auch sonst keine betricbstechnischen Vorteile des
Seilantriebes; wirtschaftlich ist er der Anlage mit Zulauf-
bremse sogar weit unterlegen.

Dieses ist sy, =

Die Seilanlage wird also nur dort in Frage kommen, wo
kiinstliche Antriebskrifte unhedingt erforderlich sind. Ortliche
Verhiltnisse kinnen diese bedingen. Dann liBt sich natiirlich
die Gesamtneigung des oberen Bahnhofsteils noch weiter
herunterdriicken. Mit der Neigung der Einfahrgleise von
Chemnitz-Hilbersdorf und einer Ablaufanlage nach Profil 2
ist z. B.

(540 44) . 5,54 156 . 7,7 250 . 11,8
990 = 5%

Damit aber diirfte die Grenzneigung dieses Bahnhofsteils
erreicht sein.

Si.ll() —

#) Org. Fortschr. Hisenbahnwes. 1931, S. 211.
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Die Stromlinienlokomotive der Niederlindischen Eisenbahnen.
Von Ing. P. Labrijn, Maschinendirektor-Stellvertreter der Niederlindischen Eisenbahnen, Utrecht.

Die guten Erfolge, welche nach Zeitschriftenmitteilungen
bei einer Reihe von Bahnen mit Stromlinienformgebung der
Dampflokomotiven erzielt worden sind, haben vor etwa zwel
Jahren den Niederlindischen Eisenbahnen Veranlassung
gegeben, zu priifen, inwieweit auch hier durch Bekleidung
der vorhandenen Lokomotiven Vorteile erzielt werden kénnten.

Durch Anbringung eines Stromlinienmantels an einer
dem Bestand entnommenen Lokomotive wird der Vorteil
erreicht, daB man diese Lokomotive vergleichen kann mit
genau derselben Lokomotive ohne Stromlinienmantel und
also genau den Vorteil, welchen die Stromlinienform gibt, fest-
stellen kann. Fiir den Umbau wurde eine Lokomotive der
Reihe 3700 [Abb. 1#)] in Betracht gezogen.

Abb. 1.
Lokomotive Reihe 3700 (frither Reihe 700 der Staatshahn-Ges.)

Die Hauptabmessungen dieser Lokomotive sind in nach-
stehender Ubersicht angegeben.

Heizfliche e e e e e e 145 m?
i Uberhitzerfliche . . . . . . . . . 41
Kessel | Rogttliche 2,84 ,,
Damptdruck 12 kg/em?
Zahl :
Zylinder { Durchmesser 400 mm
Hub . 660,
Treibraddurchmesser . . . . . . . . . 1850 ,,
Tar e i A 2
T —— Vorderes Drehgestell ..44‘ t
e ot Kuppelachsen . 48
betriebstihig | m
= | Tender 45 ,,

Um den voraussichtlichen Vorteil der Stromlinienform
zu bestimmen, wurden zuerst Versuche im Windtunnel des
Reichsstudiendienstes fiir die Luftfahrt in Amsterdam ange-
stellt. Zu Versuchen an den Eisenbahnfahrzeugen selbst wurde
aus dem Grunde nicht sofort iibergegangen, weil Anderungen,
die im Laufe der Versuche erwiinscht erscheinen, viel einfacher
an Modellen als an wirklichen Fahrzeugen ausgefihrt werden
kénnen.

Tiir die Versuche im Windtunnel wurden im Malistab 1:20
Holzmodelle angefertigt, die Lokomotive mit einem vier-
achsigen D-Zugwagen, und zwar die Lokomotive in normalem
Zustand und bekleidet mit einem Stromlinienmantel. Um den
Einflul des Bodens auszuschalten, wurde die Spiegelbild-
methode angewandt, d. h. es wurde immer ein doppelter Satz
Modelle mit den Ridern zueinander gekehrt aufgehingt mit
einem Zwischenraum zwischen den Ridern von der doppelten
Schienenhohe. Weil dieses Doppelmodell symmetrisch ist,
kann mit geniigender Genauigkeit angenommen werden, dafi
die Luftstromung auch symmetrisch sein wird und daf} also
in der gedachten Bodenebene nur Geschwindigkeiten parallel
zu dieser Ebene auftreten kénnen. Zwar wird in Wirklichkeit
die relative Geschwindigkeit zwischen Luft und Lokomotive
bei wirklichem Wind mit der Hghe iiber dem Boden zu-
nehmen, es ist aber nicht zu erwarten, dall dieser Umstand
eine groBe Rolle spielen wird.

#) Beschrieben im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1911, 5. 426.

Bei den Versuchen im Windtunnel wurde der Luftwider-
stand der aufgehingten Modelle bestimmt und der Eiln'Elu.B
von Anderungen der Modelle untersucht. Bei diesen Wider-
standsmessungen war das Modell parallel zur Windrichtung
aufgehingt. Der Widerstand der Lokomotive und des Wagens
wurde getrennt gemessen. Alle Messungen wurden vor-
genommen bei zwei, einzelne bei fiinf Luftgeschwindigkeiten.
AuBerdem wurden bei einzelnen Modellformen Messungen aus-
wefithrt, bei denen das Modell nicht in der Windrichtung auf-
gestellt war, sondern mit ihr einen Winkel von 100 oder 20°
bildete. Dabei wurden sowohl der Widerstand in Lingsrichtung
wie die auf die Lokomotive ausgeiibte Querkraft gemessen.
Obwohl der Wagen auch bei diesen Versuchen hinter der Loko-
motive aufgehingt war, wurden die hierauf wirkenden Krifte
nicht gemessen. Bei schiefer Lage des Modells ist der gemessene
Langswiderstand nicht allein maBgebend. Es tritt noch eine
Querkraft auf, die zwar keine Leistungsvermehrung herbei-
fithrt, aber die Rider gegen die eine Schiene driickt und
dadurch einen Reibungswiderstand verursacht. HEs wurde
testgestellt, dafll die Querkréfte bei einer relativen Wind-
richtung*) von 10° bis 20° bei der Stromlinienlokomotive
ungefihr 109, grofer sind als bei der unbekleideten Loko-
motive. Bei diesem geringen Unterschied wird angenommen
werden kénnen, daB die VergroBerung der Schienenreibung
keine groBe Rolle spielt, um so weniger, als die Wagen
und deren Schienenreibung ungeindert geblieben sind.

AuBer obengenannten Kraftmessungen wurden Versuche
angestellt, inwieweit die Aussicht des Lokomotivfithrers von
den aus dem Schornstein entweichenden Rauchgasen und
Dampf nachteilig beeinflufft wurde. Dazu wurde aus dem
Schornstein Titantetrachlorid geblasen, welches Gas durch
Heranziehen von Wasserdampf aus der Atmosphire einen
weiBen Dampf bildet. Die Strémung dieses Dampfes wurde
beurteilt, nicht aber zahlenmifiig bestiramt.

Die Modelle waren nicht in allen Einzelheiten der Wirk-
lichkeit getreu nachgebildet. Insbesondere war dies nicht der
Fall bei der normalen Lokomotive, bei welcher die Stangen
und kleineren Kesselarmaturen und sonstige Unebenheiten
in der Oberfliche fehlten. Auch waren die Réder als Voll-
scheiben ohne Speichen gebildet. Dadurch wurde das Modell
der Lokomotive ohne Mantel hinsichtlich des Widerstandes
ungiinstiger wie das Modell der Stromlinienlokomotive. 1In
den Abb. 2 und 3 sind die Modelle wiedergegeben.

Bs stellte sich heraus, daB mit geniigender Genauigkeit
angenommen werden kann, dafl} der Luftwiderstand pro-
portional mit dem Quadrat der Luftgeschwindigkeit sich
andert, die Leistung dieses Widerstandes also mit der dritten
Potenz der Geschwindigkeit zu- oder abnimmt.

Die Versuche zeigten, daB Anderungen in der Form der
Lokomotive oder des Wagens einander gegenseitig beeinflussen,
und zwar #ndert sich der Widerstand bisweilen in derselben
Richtung, manchmal auch in entgegengesetzter Richtung.

Wie gesagt wurden die Versuche ausgefiihrt mit einer
Lokomotive und einem Wagen. Nach obigen Feststellungen ist
esnun fraglich, welcher Wert den Ergebnissen zuerkannt werden
kann fiir den wirklichen Fall, wo der Zug aus mehreren
Fahrzeugen besteht. Es erscheint zulissig, die Ergebnisse der
Modellversuche (Lokomotive mit einem Wagen) auch fiir die
Wirklichkeit (Lokomotive mit mehreren Wagen) praktisch mit
geniigender Genauigkeit als giiltig anzusehen, wenn man von
der Annahme ausgeht, daB der Einflul einer Anderung an

#) Die relative Windrichtung wird bestimmt durch den Winkel

zwischen die Resultierende der Zug- und Windgeschwindiglkeit
mit der Fahrrichtung des Zuges.
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einem Fahrzeug des Zuges sich nicht weiter erstreckt als auf
das nichstvorhergehende oder nichstfolgende Fahrzeug.

Um einen etwas tieferen Einblick auf den Luftwiderstand,
der bei fahrenden Eisenbahnziigen auftritt, zu bekommen,
wurden auch Formen der Lokomotive und des Wagens unter-
sucht, die heute noch nicht fiir die Wirklichkeit angewandt
werden kénnen, jedenfalls nicht bei den bereits vorhandenen
Fahrzeugen.

Die Ergebnisse der Windtunnelversuche umgerechnet auf
natiirliche GroBe bei 100 km/h Geschwindigkeit ohne Wind-
geschwindigkeit sind in nachstehender Ubersicht angegeben.

Abb. 2.

Abb. 3. Modell 1:20 der Stromlinienlokomotive.

Leistungsbedarf zur Uberwindung

des Luftwiderstandes in PS8
Lokomotive . Lokomotive,
und Wagen |Tender und
Tender Wagen
Unbekleidete Lokomotive . 151 61 212
sStromlinienlokomotive . . . 72 54 126
Unterschied . . 79 7 86
|

Die Wirkungen von Anderungen am Stromlinienmantel
sind folgende:
a) Bei paralleler Aufhingung, also ohne Seitenwind.

1. Das Ausschneiden der Bekleidung neben den gekuppelten
Riédern (vergl. Abb. 3) erfordert eine Mehrleistung von 7 PS.

2. Die Anbringung der Windleitbleche am Kessel, wobei
gleichzeitig der Schornstein glatt mit der Bekleidung abge-
schnitten wurde, hat eine Ersparnis von 4 PS ergeben.

3. Die Anbringung eines stromlinienférmig verlaufenden
Ansatzes an der hinteren Stirnfliche des Wagens hat eine Er-
sparnis von 22 PS ergeben.

Organ liir die Fortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge,

Modell 1:20 der Lokomotive ohne Stromlinienverkleidung,.

LXXIV, Band.

4. Die Verkleidung — so weit méglich — des Raumes
zwischen Tender und Wagen hat eine Ersparnis von 7 PS
gebracht.

5. Durch Anbringaung von Schiirzen an dem Wagen
zwischen den Drehgestellen durch Verlingerung der Seiten-
winde nach unten und Verkleidung des Raumes zwischen den
Schiirzen wurde der Widerstand des Wagens vergréBert,
der Widerstand der Lokomotive aber verringert, so daB
schliefilich ein Gewinn von 2 PS erhalten wird. Fiir einen
Zug aus mehreren Wagen sollen aber hieraus keine Folge-
rungen gezogen werden.

b) Bei schrager Aufhingung, also mit

Seitenwind.

1. Bei Seitenwind nehmen Léngswiderstand und
Querkraft zu, und zwar mehr bei gréBeren Anfall-
winkeln.

2. Die Querkraft ist fiir die Stromlinienlokomotive
etwas gréBer als fiir die wrspriingliche Lokomotive.

Zu erwithnen ist noch, daB} die Ollaternen auf dem
vorderen Puffertriger einen allerdings nur kleinen
ginstigen Einflul auf den Widerstand haben. Diese
Laternen fillen den Raum zwischen den rechteckigen
Puffertrigern und der abgerundeten Bekleidung einiger-
maflen aus.

Nach den im Windtunnel gewonnenen Erfahrungen
wurde nun zum Bau der Stromlinienbekleidung von
Lokomotive und Tender iibergegangen.

Uber die Ausfiihrung des Stromlinienmantels sei
folgendes mitgeteilt,

Der Teil oberhalb des Fufibleches besteht aus Quer-
spanten (Winkeleisen 50 » 50 < 5), welche durch Lings-
streben verbunden sind, und Bekleidungsblechen von
2mm Stirke. Diese Bekleidungsbleche sind an den
Spanten und den Léngsstreben genietet. Das Kopf-
ende der Bekleidung ist zusammengestellt aus einer
groBlen Zahl kleinerer miteinander verschweiB3ter Blech-
stiicke. Vor der Rauchkammertiic ist in der Be-
kleidung eine grofe Doppeltiir angebracht, um die
Rauchkammer zuginglich zu machen. Diese Tiir ist
auch nétig zum Schmieren und zur Kontrolle der vor
den Zylindern angeordneten Umkehrhebel der Steue-
rung, durch welche die Bewegung der Schieber der
Aulienzylinder von der der Innenzylinder abgeleitet
wird. Seitlich sind im Bekleidungsblech einige Tiiren
und Klappen angebracht fiir Schmierung des Innen-
triebwerkes und zum Kesselwaschen. Der obere Teil des Be-
kleidungsmantels (oberhalb des Trittbleches) kann in einem
Stick abgehoben werden. Der untere Teil ist neben den
gekuppelten Ridern weggelassen, um die Achsbiichsen, #uBeren
Stangen, Stopfbiichsen usw. zuginglich zu machen.

Die Bekleidung pafit sich dem Querschnitt des Fiihrer-
hauses an, welches ungeindert geblieben ist.

Die obere Tenderbekleidung besteht aus zwei Teilen.
Der vordere Teil kann mittels einer Handkurbel am Fiihrer-
stand und einer Zahnradiibersetzung nach hinten geschoben
werden iiber den hinteren festen Teil. In zuriickgeschobenem
Zustand ist die vordere Hilfte des Tenders offen zum Kohlen-
laden und Wassereinnehmen, Der hintere Teil des Kohlen-
raumes wird mnicht mehr benutzt. Der dadurch verloren
gegangene Kohlenraum ist zuriickgewonnen durch Erhthung
des vorderen Teiles. Auch sind die hinteren seitlichen Wasser-
fiillléffnungen dem Stromlinienmantel geopfert worden.

Der hintere Teil der Tenderbekleidung ist weitmoglichst
nach hinten verlingert, damit der Zwischenraum zwischen
Tender und Wagen so klein wie méglich gehalten werden konnte.

Die Gewichtsvermehrung der Lokomotive hat etwa 2 t,
die des Tenders etwa 1,2 ¢ betragen.

16. HMeft 1937, 48
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Die Abb. 4 und 5 veranschaulichen die Lokomotive mit
gedtfneten Tiren und Klappen.

Mit dieser Stromlinienlokomotive sind Versuchsfahrten
gemacht worden mit und ohne Stromlinienmantel. Auf der
MeBstrecke zwischen Tilburg und Vlissingen wurden mehrere
Fahrten hin und zuriick gemacht, wobei immer mit derselben
Fiillung (20%) und derselben Geschwindigkeit (100 km/h)
gefahren wurde bei maximalem Dampfdruck (12 at) im Kessel.

Die Versuchsziige bestanden aus Versuchslokomotive,
MeBwagen und Widerstandswagen*). Bei diesen Fahrten wurde
die Zugkraft am Tenderzughaken gemessen.

So war es moglich, auf indirekte Weise mit dem Mellwagen
den Unterschied des Lokomotivwiderstandes mit und ohne
Stromlinienmantel zu bestimmen. Die Indikatorleistung war
bei allen Probefahrten die gleiche, so dafl der Unterschied in
der Tenderzughakenkraft den Unterschied des Lokomotiv-
eigenwiderstandes darstellt.

i

Abb. 4. Stromlinienlokomotive mit geéffneten Tiiren und Klappen.

_ Die Ergebnisse dieser Probefahrten sind in nachstehender
Ubersicht wiedergegeben.

Zugkraft am Tenderzughaken bei
100 km/h, 209% Zylinderfiillung,

Lokomaotive
12 at Kesselspannung
Max. | Min. Mittelwert
Mit Stromlinienmantel . 2000 kg 1850 kg 1940 kg
Ohne Stromlinienmantel 1660 ,, 1580 ,, 1650 ,,
Unterschied . . 325 kg

Die Stromlinienlokomotive erspart also bei einer Ge-

schwindigkeit von 100 km/h eine Leistung von
100000
3600 X 75

Diese Ersparnis hingt praktisch nicht ab von der von der
Lokomotive abgegebenen Leistung, ist also nicht in einem
Prozentsatz anzugeben.

Die Mefistrecke hat eine Linge von 54 km; diese wurde
mehrmals in beiden Richtungen mit jeder Lokomotive durch-
fahren, um Witterungseinfliisse so viel als mdglich auszu-
schalten.

Die Windtunnelversuche hatten eine Ersparnis von 86 PS
errechnen lassen. Der Unterschied mufl wohl hauptsichlich
der Unvollkommenheit des Modells der Lokomotive ohne Mantel
zugeschrieben werden. AuBerdem hatte das Modell der Strom-
linienlokomotive zwei Ansitze fiir Vorwirmer und Speise-
pumpe und einen Absatz in der Bekleidung vor dem Vor-
wiirmer um sich dem Trittblech anzupassen. Diese Unvoll-
kommenheiten kommen bei der wirklichen Stromlinienloko-
motive nicht vor, weil diese nicht mit Vorwérmer und Speise-

325 = 120 PS.

*) Als Widerstandswagen wird eine ausrangierte 2B 1-
Sehnellzugs-Lokomotive verwendet, wobei die Zylinder als Luft-
kompressoren wirken und die angesaugte Luft in einen Behdlter
pressen, in welchem der Druck regelbar ist,

‘wisse. Kohlenmengen zuge-

pumpe sondern mit Abdampfstrahlpumpe ausgeriistet ist und
das Trittblech geindert worden ist, so dafi es itberall dieselbe
Breite bekommen hat.

Die Frage ist nun, welche wirklichen Ersparnisse im Zug-
dienst erreicht werden.

Bei der Beurteilung dieser Frage darf nicht auBer Betracht
gelassen werden, dall heute die Hochstgeschwindigkeit aut
den Niederlindischen Eisenbahnen noch 100 km/h ist, daB
die Stationen, in denen die Schnellziige halten, im allgemeinen
nicht in sehr groBen Entfernungen voneinander liegen
und daB es bei den Verhalt-
nissen im Lokomotivdienst
nicht maéglich ist, bestimmte
Lokomotiven ausschliefilich

Schnellziige befordern zu
lassen.
Zur Beurteilung des

Kohlenverbrauchs gilt nach-
stehende Vorschrift.

Fiir jeden Zug wird je
Kilometer eine gewisse Menge
Kohle zugestanden, abhingig
von der Type der Lokomotive
und der Zahl der Wagen-
achsen des zu beférdernden
Zuges. AuBerdem sind ge-

wiesen fiir Anheizen der

kalten Lokomotive, Feuer- Aph.5. Stirnansicht der Strom-
halten der Lokomotive, [inienlokomotive mit gedffneten
Reservedienst und Ver- Tiiren vor der Rauchkammer.
schiebedienst.

Monatlich werden fiir jede Lokomotive die zugewiesene
und die verbrauchte Menge Kohlen bestimmt. Wenn die Loko-
motive weniger verbraucht hat als zugewiesen, so hat die
Lokomotive Kohlenprimie verdient.

Die Stromlinienlokomotive ist nun verglichen worden
mit den in demselben Dienstplan verwendeten anderen Loko-
motiven, und zwar in drei Dienstplinen, jede wihrend zwei
Monaten.

Diese Dienstpline waren:

{. der sogenannte Dampidieseldienst®);

9. der A-Dienst in Utrecht;

3. der A-Dienst in Rotterdam-Feyenoord.

Fiir die Lokomotiven im Dampfdieseldienst wird ein
besonderer Zuschlag zu der zugewiesenen Menge Kohle ge-
geben fiir das rasche Anfahren und die groBere Geschwindig-
keit dieser Ziige.

Die Kohlenersparnisse der Stromlinienlokomotive wurden
nun wie folgt bestimmt,

Es sei .

A, die von der Stromlinienlokomotive verbrauchte Kohlen-
menge,

B, die an diese Lokomotiven zugewiesene Kohlenmenge,

(, die Kohlenersparnis der Stromlinienlokomotive,

D die von den Vergleichslokomotiven verbrauchte mittlere
Kohlenmenge,

E die an diese Lokomotiven zugewiesene mittlere Kohlen-
menge,

F die Kohlenersparnis der Vergleichslokomotiven,

#) Unter Dampfdieseldienst wird verstanden der Dienst,
welcher von Dampflokomotiven gefahren wird an Stelle von
Dieselmotorziigen und in demselben Fahrplan als diese. Die
Dampfdieselziige waren als Regel zusammengestellt aus sieben
vierachsigen Wagen mit einem Gewicht von etwa 250 t.
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A die Kohlenmenge, welche von der Stromlinienlokomotive
verbraucht worden wire, wenn ihr nicht die Menge B,
sondern die Menge E zugewiesen worden wiire,

C die Kohlenersparnis, welche die Stromlinienlokomotive
erzielt hitte, wenn nicht die Menge B, sondern die Menge E
zugewiesen worden wire.

Alle diese Kohlenmengen sind gerechnet in Kilogramm als

Mittelwert pro Kilometer wihrend desselben Monats.

Nun ist Co=Bo—A,
E

A =_""A4,

i 0

F=E—D
B

C=FE—A=E—_—/
B, o

Diese Rechnungsweise ist zwar nicht ganz genau, wird
aber fiir den vorliegenden Fall geniigen, weil die Werte, aus
welchen die Mittelwerte bestimmt sind, nicht weit auseinander-
gehen.  Sie ist der Einfachheit wegen angewandt worden.

In nachfolgender Ubersicht sind die Kohlenersparnisse
fiir dreimal zwei Monate errechunet.

g 1eht-

e ) Nld']t, } . . Ersparnis

& | . |Stromlinien- Stromlinienlokomotive

a € | lokomotive fin o/,

0 ~—|5 ' ZU

PlAIp|elrlalB]elalslclerl &
\ |

1 (1 17,6) 13,1] 4,5 | 16,9/ 11,1| 5,8 | 17,6/ 11,7| 5,9 1.4 11
II 16,9(13,7] 3.2 | 16,1] 10,6/ 5,5 | 16,9 11,1] 5, 2,6 19

2 | IIT | 15,8 11,6| 4,2 | 15,8|12,2| 3,6 | 15,8 12,2 3,6 —0,6 —5b
IV |16,8/11,7| 5,1 | 16,8/ 11,6| 5,2 | 16,8| 11,6] 5,2 0,1 1

3 |V 15,7/ 11,8) 3,9 | 16,0/ 11,3 4,7 | 15,7 11,1| 4,6 0,7 6
VI | 14,9/11,9] 3,0 | 14,5 9.9] 4,6 | 14,9/ 10,2| 4,7 1,7 14

Wie schon gesagt, war es nicht moglich, die Stromlinien-
lokomotive nur im Schnellzugdienst zu verwenden.

In nachstehender Ubersicht ist die im Schnellzugdienst (S),
Personenzugdienst (P) und Giiterzugdienst (G) zuriickgelegte
Kilometerzahl angegeben.

y Prozentsatz der zuriickgelegten
Dienstplan liohlen' i Kilometerzahl
ersparnis
§ s | P | @
! 1% 90% — 10%
9 — 29 519, 159, 349,
3 109% 549, 19% 27%

Wie hieraus ersichtlich, sind nennenswerte Ersparnisse
im gewéhnlichen Zugdienst nur zu erreichen, wenn vorwiegend
Schnellziige befordert werden.

Dali im Dienstplan 2 keine Kohlenersparnis erreicht
worden ist, sondern ein kleiner Mehrverbrauch stattgefunden
hat, muB wohl dem Umstand zugeschrieben werden, daf
die Stromlinienlokomotive, als sie in diesem Dienstplan lief,
schon ziemlich viele Kilometer nach der letzten Hauptrevision
geleistet hatte, die Vergleichslokomotiven dagegen bedeutend
weniger. Auflerdem konnen auch besondere Verhiltnisse
eine Rolle gespielt haben, wenn man bedenkt, daB die eine
Stromlinienlokomotive mit fiinf anderen Lokomotiven ver-

glichen wurde, und dann nur wihrend zweier Monate.

Die obengenannten Versuche beziehen sich nur auf eine
Stromlinienlokomotive. Die Ergebnisse sind so, daB es be-
griindet erscheint, die Versuche auf mehrere Lokomotiven
auszudebnen.  Es wurde daher beschlossen, weitere fiinf
Lokomotiven derselben Reihe mit Stromlinienmantel zu ver-
sehen,

Yerschiedenes.

75. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure.

Die Tagung fand in der Kriegsmarinestadt Kiel vom 28. Juni
bis 2. Juli d. J. statt. Eine groBe Zahl von Vortragen war daher
Fragen des Schiffshaues gewidmet. Zu den Vortrigen allgemein
technischen Interesses gehorte der von Dr. Ing. Ude Berlin:
,,W’erkstofforsehung als Grundlage der Konstruktion®.
Manche Werkstoffragen sind immer noch nicht gelgt, so dafl dem
Konstruktewr zuverlassige Berechnungsunterlagen zur vollen Aus-
nutzung des Werkstoffs fehlen. TIn vertiefter Forschungsarbeit
wurde in den letzten Jahren dahin gestrebt, den Zusammenhang
zwischen den auftretenden Beanspruchungen, der Gestalt des
Werkstiicks und den Festigkeitscigenschaften der Werkstoffe
zu kliren. Die Erkenntnisse haben bereits gezeigt, daf richtige
Gestaltung des Werkstiicks die Festigkeit verdoppeln kann und
sich die Wahl hochwertigeren Werkstoffs eriibrigt. Die Bedeutung
der Kerbwirkung ist erkannt. Erfolgreiche Mittel, die Dauerbruch-
gefahr einzuschrinken, konnten gefunden werden. s fehlen je-
doch noch in vielen Fillen ausreichende Untersuchungen iiber
die Gréfle und Haufigkeit der tatsichlich auftretenden duBeren
Krifte. ‘

In der Fachsitzung SchweiBBtechnik wies Dr. Ing.
Berthold Berlin in seinem V. ortrag ,,Neue Moglichkeiten der zer-
storungsfreien Werkstoffpriifung** auf die zunehmende Bedeutung
fortlaufender Uberwachung durch Réntgenpriifung hin. Die
Reichs-Rantgenstelle hat hier viel fordernde Arbeit geleistet. Sie
wirkte auch auf die Verbesserung und V ereinfachung der Réntgen-
apparate ein. Eine neue Réntgenrshre wurde als Fingertype ent-
wickelt, bei der die Ausstrahlung an der Spitze der Rohre erfolgt.
Dies ist 2. B. bei RundschweiBinihten an Kesseln, bei deren
Untersuchung die Réhre in das Kesselinnere eingefithrt wird,
wegen des grollen Strahlungswinkels von Vorteil. Das Rontgen-
verfahren ist jedoch micht in jedem Falle gecignet (Nachweis
feiner Risse, Unzulinglichkeit der Schweifie, Wirtschaftlichkeit

des Verfahrens). Hierfiiv wurde als wichtigste Ergidnzung das
Magnet-Pulververfahren eingefiithrt.  Dieses zeigt in ein-
facher Weise Wurzel- und Bindefehler an diinnwandigen Schwei-
ffungen und Bindefehler bzw. Risse an beliebig dicken Schwei-
Bungen.

In den Vortrigen von Dr. Ing. Brenner und Dr. Ing.
Kleiner wuarde iiber Fortschritte und Aufgaben beim Schweillen
von Aluminiumlegierungen berichtet. Heute gibt es FluB-
mittel, um Aluminiumlegicrungen einwandfrei zu schweiBen.
Auch Silumin 146t sich schweilen. Schwierigkeiten bietet jedoch
das Schweilen der Legierungen héherer Festigkeit und der aus-
hértbaren Legierungen. — Auf die Eignung der Aluminium-
legierungen fiir die verschiedenen Anforderungen” am Werkstiick
beim SchweiBen ging besonders Dr, Ing. Kleiner ein. Die
Schweillung findet als Gasschmelzschweilung, elektrische Licht-
bogen- und Arcatom-Schweillung Anwendung. Das Anwendungs-
gebiet der verschiedenen Verfahren hiéngt von den geforderten
Eigenschaften der Schweifiverbindung, sowie von den Arbeits-
méglichkeiten beim Schweifien selbst ab. Die Leichtmetall-
schweiffung stellt héhere Anforderungen an den Schweiller als
die SchweiBung von Eisen.

In der Fachsitzung Kraftwerkshauund -betrieh erérterte
Dr. Ing. E. Schulz Berlin den ,,Werkstoffaufwand in Dampf-
kraftwerken*. Bei der zu erwartenden Steigerung des Energie-
verbrauchs infolge Durchfithrung des V ierjahresplanes werden
Neuanlagen erheblichen AusmaBes erforderlich, die Riick-
wirkungen auf die heutige Rohstofilage Deutschlands haben
werden.  Die neue Arbeitsgemeinschaft deutscher Kraft- und
Wérmeingenieure (ADK) hat sich als wichtigster Aufgabe der
Erfassung des tatsdchlichen Werkstoffaufwandes in Kraftwerken
zugewandt. Der durchschnittliche Bedarf an den versehiedenen
Werkstoffen je kW bzw. kVA oder je t Dampf wurde ermittelt,
Dr. Ing Lent Bochum herichtete iiber Erfahrungen bei der Hr-
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weiterung des Kraftwerks Scholven der Hibernia A. G., die Ende
Oktober v. J. in Betrieb kam. Die Anlage besteht aus drei Zwangs-
durchlaufkesseln System Benson von 70 t Normalleisting, iiber-
lasthar auf 100 t/h bei 125 atii und 530° Dampftemperatur. Als
Vorschaltturbine wurde eine MAN-Ljungstromturbine von
21000 kW-Leistung aufgestellt.

Nach dem Bericht von Presser Essen iiber ,,Untersuchungen
an neueren Feuerungshauarten® ist die Wanderrostfeuerung in
ihrer Entwicklung als ausgercift zu betrachten. Thre letzte Ver-
vollkommnung liegt im Wanderzonenrost und Vielzonenwanderrost.
Unter den Schiirrosten wurden niher auf den neuen mechanischen
Steinmiiller-Planrost eingegangen, bei dem ein in seinem Quer-
schnitt dreieckiger Riumer, der im Ruhestand vorn auf dem Rost
unter der grimen Kohle liegt, in cinstellbaren Zeitabstinden
lfnittcls Giallscher Kette von vorn nach hinten und wieder zuriick-

dhrt.

Dr. Ing. Schultz Grunow berichtete iiber Versuche iiber die
Flammenstrémung an dem Modell eines GroBkessels mit Miihlen-
feuerung. AnlaB gab der unerwiinschte Aschensatz in Brenn-
kammern mit Mithlenfeuerung bei Verfeuerung minderwertiger
Brennstoffe. Zu kliren war auch, welchen Einflull verschiedene
Sekundir-Luftzufithrungen auf die Flammenfithrang und damit
auf die Aschenablagerung haben. Becker Berlin sprach iiber
»Lagerwerkstoffe im Kraftwerk®. Der jetzt vollzogene Ubergang
auf Bleibasislager sei nur ein erster Schritt. Ihm folge die An-
passung der Ausguflstérken und als weiteres Ziel weitestmagliche
Verwendung reiner FHeimstoffe.  Abschliefend behandelte W.
Simon Leipzig die ,,Olpflege im Kraftwerk™.

Przygode VDI VDE.

Hundertjahrfeier der Borsig Lokomotivwerke.

Unter den deutschen Lokomotivfabriken, die an der Wiege
der Deutschen Eisenbahnen standen, nimmt die Firma Borsig
eine der ersten Stellen ein. Nicht ganz zwei Jahre nachdem
zwischen Niimnberg und Fiicth der erste Dampflokomotivaug
Deutschlands lief, am 22, Juli 1837 griindete August Borsig in
Tegel bei Berlin eine Fabrilk zur Herstellung von Maschinen, die
lkurz darauf auch den Lokomotivbau aufnahm. Vor wenigen
Woehen jihrte sich dieser Tag zum 100. Male. Am Anfang der
Lieferungen stand eine nach amerikanischem Vorbild gebaute
2 A-Schnellzuglokomotive, am Ende des Jahrhunderts steht die
méchtige Stromlinienlokomotive der Reihe 05 der Deutschen Reichs-
bahn, die bei Probefahrten bekanntlich die Rekordgeschwindigkeit
von 200 km/h erreichte. Am Ceburtstag selbst, der mit der
gesamten Belegechaft in der Tabrik in Hennigsdorf festlich
begangen wurde, wurde dem zur Feier personlich erschienenen
Reichsverkehrsminister Dr. Dorpmiiller die 100. Lokomotive
der Regelbauart 03 iibergeben. Auch eine weitere, eine neuartige
Form der Lokomotive darstellende Bauart, eine mit Kohlenstaub
gefeuerte, den Fiihrerstand am vorderen Ende tragende Loko-
motive wird im Jubildumsjahr das Werk verlassen.

Das Werk in Tegel war durch drei Generationen hindurch
im Besitz der Familie Borsig. Der wirtschaftliche Niedergang
am Ende der 20er Jahre fithrte im Jahve 1930 zu einer Vereinigung
des Lokomotivhaues mit den Lokometivabteilungen der AEG.,
die zuerst in Tegel und ab 1935 in den ehemaligen Lokomotiv-
werkstiitten der ARG. in Hennigsdorf die Tradition des Borsig-

.schen Lokomotivbhaues fortfithrt.

Zur Feier des Tages haben die Borsigwerke eine Denkschrift
..100 Jahre Borsig-Lokomotiven** 1837 his 1937 herausgegeben.

Verein Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen

|

Der Preisausschufl des Vereins hat von den auf das
Preisausschreiben vom Juli1934 eingegangenen Bewerbungen
folgende mit einem Preise bedacht:

1. Die Messung der gegenseitigen Hohenlage der

Fahrschienen in Oberbaumefiwagen:
Reichghahnrat Herrmann, Berlin

Klammerspitzenverschluf} fiir Weichen :
Oberingenicur Gtansler, Mannheim.

3. Rinrichtung zur Verinderung der Ubersetzung
von Wagenbremsgestingen :

Sektionschef Ing. Rihosels, Wien

Ministerialrat Ing. Engels, Wien
4. CGestaltung von Motorkleinlokomotiven:

Maschinendirektor-Stellvertreter Labrijn,

Utrecht o
5. Drehg®stell fir Triebwagen:

Oberingenieur Job, Budapest . . . . . 1500 ,,
6. Vervollkommnung der Dampflokomotive fiir
hohe Geschwindigleiten:

Direktor bei der Reichshahn Dr. Ing. e. h.
Wagner, Berlin . . . . . . . . .
Vollautomatisches Fiithrerbremsventil:
Dr. Tng. Hildebrand, Berlin | 2000
Dr. Msller, Berlin ] ”
8. Konstruktive Durchhildung der Strafienfahr-
zeuge der Deutschen Reichshahn fiir die Be-
forderung von Eisenbahnwagen und Schwer-
lasten: )
Reichshahndirektor Culemeyer, Berlin .

16500 AH

e

2000 .,

1500 ,,

2000 .,

1500 .,

2000 ,,

Berlin, im August 1937.
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9. Entwuwrf des ersten Schnelltriebwagens der
Deutschen Reichsbahn (Fliegender Ham-

burger) :
Reichshahndirektor a. D. Dr. Ing. e. h. ]
Fuechs, Berlin I _
Direktor bei der Reichsbahn Breuer, { 18004
Berlin J
Reichshahnoberrat Dihnicle, Berlin
10. Raschlaufender Dieselmotor fiir Eisenbahn-
fahrzeuge :
Diplom-Ingenieur Jendrassik, Budapest
11. Neue Bauform mechanischer Verschlufi-
register fiir Mehrreihen-Kraftstellwerke und
neuesVerfahren zurPriifung ihrerVerschliisse :
Bouman, Utrecht .
12. Qeridte fiir Messungen
Fahrzeuge:

1500 ,,

.. . . . . . 1B00
am Laufwerk der

Ingeniewr Bereznai, Budapest 1500 .
13. Statistik und FEisenbahn:

Reichshahndirektionsprisident

Dr. Steuernagel, Frankfurt (Main) 1500 ,,

14. Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft:
Professor Dr. Ing. Pirath, Stuttgart

15. Neuere Methoden fiir die Betrichsunter-
suchungen der Bahnanlagen:

3000 .,

_ Professor Dr. Ing. Wilhelm Miiller. Berlinn 1500 ,,
16. Uber das Aufschrumpfen von Radreifen:
Oberbaurat Ing. Scheck, Wien .. 2000
17. Die Wirmeiitbertragung im Lokomotiv-
rauchrohr:
Diplom-Ingenieur Carl Theodor Miiller,
Berlin o % % v onouwm o s s w 2000 m
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