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Ablaufanlagen ohne Talbremsen bei Zufiihrung der Ziige dureh Lokomotiv- oder Schwerkraft.
(Zugleich ein Abrifi der Ablaufdynamik.)
Von Professor Dr.-Ing. Wilhelm Miiller, Berlin.
Hierzu Tafel 10.

Eine grofie Anzahl von Rangierbahnhéfen hat nur eine
Hochsttagesleistung von etwa 2500 Wagen. s sind dies
Bahnhofe, die bis zu etwa 24 bis 28 Richtungsgleise haben.
Die Anlage- und Betriebskosten dieser Bahnhéfe sind zwar
geringer als die gréfierer Rangierbahnhéfe, aber die Kosten
verringern sich nicht im Verhéltnis der Leistungen. Auf den
Wagen umgerechnet sind also die kleineren Rangierbahnhéfe
teurer als die grofleren.
bildungsaufgaben, durch eine in Grundril und Aufri} richtig
durchgebildete Anlage zum Zerlegen und Bilden der Giiter-
ziige sowie durch eine gut geleitete Betriebsfithrung kann aber
fir die Wirtschaftlichkeit der kleineren Rangierbahnhofe
mancherlei erreicht werden. Die Anlagen sind so zu entwerfen,
dal} die Schwerkraft mit méglichst geringem

technischen Aufwand, namentlich fir die ;:51_ Ayt
Zufithrung der Ziige zur Ablaufanlage und

fiir den Ablaufbetrieb selbst nutzbar ge- B
macht wird. Beim Ablauf werden die 7
Einzelwagen und Gruppen bis sechs Achsen 72
von Hemmschuhen, Gruppen von mehr ;|
als sechs Achsen durch eine bediente |

Wagenbremse zum Halten gebracht. Nach O
§ 84,2 der Fahrdienstvorschriften ist die
Hochstgeschwindigkeit der Rangierbewe-
gungen der Fahrzeuge nicht groBer als
25km/h oder 7m/s. Beim Auffangen der ;|
Wagen mit Hemmschuhen darf also die

Durch geschickte Fassung der Zug- |

II. Die Zufiihrung der Ziige durch Schwerkraft
aul einer Anlauframpe.
a) Die Anlaufwiderstinde.

Fiir die Gestaltung der Anlauframpe hat Verfasser ein
Verfahren entwickelt, auf dem bereits Holfeld im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 193G, S.403, seine Untersuchungen
aufgebaut hat. Dieses Verfahren beruht auf der Kenntnis der
Anlaufwiderstinde (Lagerreibung und Rollreibung zwischen
Rad und Schiene) der Wagen in Abhingigkeit in ihrem Vor-
riickweg. Versuche, die der Verfasser spiter ausgefiihrt hat,
und deren Ergebnisse (Der Bahn-Ingenieur 1936, Heft 35) in
Abb. 1 wiedergegeben sind, gaben aber erst die Unterlagen fiir
die Dimensionierung der Rampe und fiir den Nachweis ihrer
Betriebstiichtigkeit. HEs ist in Abb. 1 der Anlaufwiderstand
wa kg/t in jedem Punkt des Vorriickwegs Iy angegeben. Der
Einflufi des verschiedenen Ladegewichts auf den Anlaufwider-
stand ist nach den Versuchen von untergeordneter Bedeutung,
so dall nur zwischen leeren und beladenen Wagen unter-
schieden wird.

Schiechiidufer

Auflaufgeschwindigkeit 7m/s nicht iiber-
steigen (vergl. Massute, Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1937, S. 136). Wenn an
den Auffangstellen die Geschwindigkeit gréfler ist als 7 m/s,
dann sind die Wagen durch Hemmschuh- oder Gleishalken-
bremsen am Fulle der Ablauframpe (Talbremsen) zu verlang-
samen. Hierdurch wird zwar das Auffangen der Wagen mit
Hemmschuhen in den Richtungsgleisen nicht {iberfliissig.
Jedoch wird bhei Verwendung von Gleisbalkenbremsen die
Zahl der Hemmschuhlager in den Richtungsgleisen gesenkt.
Gedringteste Entwicklung der Verteilungsweichen und richtige
Gestaltung des Ablautprofils ist auch beim Entwurf einer
Ablaufénlage ohne Talbremsen eine notwendige Forderung,
deren Trfiilllung nur auf Grund ablaufdynamischer Ermitt-
lungen gewihrleistet wird. Es sollen daher nach den neuesten
Methoden des Verfassers Ablaufanlagen ohne Talbremsen,
sowohl auf Flachbahnhéofen bei Zufiihrung der Ziige durch
Lokomotiv- und durch Schwerkraft als auch solche auf Ce-
tallbahnhofen gestaltet und auf ihre Leistungsfahigkeit unter-
sucht werden.

I. Die Zufiihrung der Ziige durch Lokomotiven.

Diese wurde bereits vom Verfasser im Org. Fortschr,
Eisenbahnwes. 1934, Heft 17, hinsichtlich des Zeit- und Arbeits-
verbrauchs untersucht (vergl. auch Neuere Methoden fiir die
Betriebsuntersuchung derBahnanlagen. Berlin : JuliusSpringer).
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Abb. 1. I

Ist nach dem Strecken der Kupplungen und Pufferfedern
der letzte Wagen des Zuges gerade in Bewegung gekommen,
so ist nach Ermittlungen aus Abb. 1 der mittlere Anlauf-
widerstand von 60 gleichschweren Schlechtliufern je nach
der Strecklinge wamz;=16,8—T,5kg/t und bei 75 gleich-
schweren Schlechtlaufern wam, = 6,3 — 6,9 kg/t.

b) Die mittlere Rampenneigung.

Mit der Rampenlinge (gleich der Zuglinge 1) und der
Rampenhéhe h (m) ist 1000 h: 1, = szu/‘nn die mittlere Rampen-
neigung, die bei gleichméaBiger Zugzusammensetzung gleich
der mittleren Gefillkraft je Tonne Zuggewicht ist. Wihlt
man  8mz’/go = 8myz Kg/t = Wamz kg/t dem mittleren Anlauf-
widerstand bei vollstandiger Zugstreckung, dann besteht hier-
bei Gleichgewicht der Bahnkrifte, und der in Bewegung be-
findliche Zug hat gleichférmige Geschwindigkeit. Bei un-
gleichméiBiger Zugzusammensetzung, wenn also ungiinstiger-
weise die vordere Zughdlfte aus leeren und die hintere
aus beladenen Wagen besteht, ist die mittlere Gefillkraft
je Tonne Zuggewicht bei vollstindiger Streckung kleiner als
der mittlere Anlaufwiderstand. Aber es reift der beim
Offnen der Haltebremse durch den Druck der Pufferfedern
in Bewegung geratene vordere Zugteil die hinteren Wagen
mit. KEs kann also auch bhei ungiinstiger Zugzusammen-
7. Heft 1938, 20
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setzung smz %o = Wamz kg/t als mittlere Rampenneigung ge-
wihlt werden.
¢) Die Rampenform.
Uber dieser mittleren Rampenneigung spyy ist die

Anlauframpe zu wolben. Die Anfangsneigung macht manin |

der Regel smax=156%,,. Die ersten Wagen werden dann
hauptsichlich durch den Druck der Pufferfedern beschleunigt.
Die kleinste Neigung am Ende der Rampe mull griBer
sein, als der Laufwiderstand des cinfahrenden Zuges (also
Smin > W = 3 kg/t), damit die Wagen beim Halten des Zuges
alle auflaufen kénnen und die Pufferfedern gestaucht werden.
Zwischen dem grofiten und dem kleinsten Gefille sollen sich
die Rampenneigungen stetig so iéndern, dafl die Energie der
in Bewegung geratenen Wagen nach Méglichkeit nicht durch
Auflaufen auf die vorhergehenden vermindert oder gar ver-
nichtet wird, daf} also die aufgespeicherten Energien moglichst
wirtschaftlich in Bewegung umgesetzt werden. Aus dem
mittleren Rampengefille smj, das aus dem durch Versuche
gefundenen mittleren Anlaufwiderstand berechnet wird, sowie
aus smax = 159y, und smin > w = 3°/y, als Randbedingungen
sind daher die Zwischenneigungen so zu berechnen, dal} die
Verbindungskraft eines Wagens mit, dem vorhergehenden grofer
ist als die mit dem nachfolgenden. Diese Verbindungskraft je
Tonne von je zwei Wagen ist bei gleichartigen Wagen gleich dem
Unterschied der benachbarten Neigungen A s=s,—s, kg/t.

| P

Gleisbremse | — X ——emta———— Ly~ T ————
I Lz -

Abb. 2.

Dann liuft durch die groferen Gefillkrifte der vorhergehende
Wagen nicht nur schneller als der nachfolgende, sondern bei
gestrafften Kupplungen wird er auch von dem vorhergehenden
stiirker gezogen, als er selbst seinen nachfolgenden zieht. Zweck-
miBig 1aBt man die Neigungsunterschiede vom Rampenfuf}
aus quadratisch abnehmen. Der Neigungsunterschied je

Ifd. m ist
—d—S:a——bx—{—cxzo/uﬂ ...... GL 1)
dx
d
Fir x =0 istgs—: a, fir x =1z ist—S =0, also ist
dx dx
a=b.lp—ec.L%2 .. ..... Gl. 1a).

Fiir die Neigungen der Rampe besteht dann die Gl. 2)

bx®  oxb
s=[(a—b.x+cx?)dx=ax— = +93£+010/n{],

IER
filr x = 0 isb § = Smax = C; und fir x =1, ist
b
s=smjn=a.1z—?1;+%1zs. .. CL 2a)
Die Gleichung des Profils ist dann
s.dx [ b N dx L3
= '_.—: e ol 2 e > e E, % b .
y__/1000 ,/(M 2'X+3'X+gm‘”‘>1000 GL &
oder
1000}':31 32—3 x3+£.x4—|—x.sm&x+0.
9 " 6’ 12 2

Fir x =0 ist y=10 und €, =0. Da 1000 y:x = smx"[q die
Neigung der Verbindungsgeraden des Rampenfulies mit dem
Rampenpunkt (Abb. 2), so ist

b ¢
Smx — Smax '-IF‘E—X;F .K2+E.X3 e E G] 4).
Fiir x =1, ist
b )
Smx=8Smz= 1000 h: 1, = 8max + e Jdp—— 124 o 12 Gl4a).
2 6 12

Aus den Gl la), 2a) und 4a) berechnet man a, b und c.

| Mit diesen Werten und mit Smax — Smin == 4 8 erhilt man

3 s
Smx = Smax — A8 (T k —k? 4 %)

wo k = x:1, ist.

= smax — A8 . £ (k) "/go:

Fiir k = i i 71 i 1 1 Tiir k=1 ist Sjnx = Smz —
3 2 1,6 (1,2 =sgmax—A45.0,75
— und
ist £ (k) 0,224| 0,4]0,53/0,628] 0,7 10,75 | Smin= (4Smz—Smax): 3%/

Bei gegebenem sy und smax kann man also sy > w = 3l{g/t
berechnen. Je grofler smin bei gleichem s, desto besser ist
der Anlauf,

Beispiel: Ist ;=540 m fir 60 Wagen mit 30 leeren
Wagen von je 10t vorn und 30 beladenen von je 25t
hinten gleich der Rampenlinge, so ist mit smz = Wamz = 6,8 %[y
und smax = 15%5p Smin = (4.6,8 —15) : 3 = 4,07"/,,. Nach
Zeichnung Fy, 06,003 . 2101 des Reichsbahn-Zentralamts Berlin
kann die Dehnung einer Pufferfeder der heutigen Giiterwagen
durch die Gleichung A1y = /3,75 (P— 1000) : 1000 cm  an-
gegeben werden. Hier ist Pkg der Pufferdruck in kg und
1000 kg die Vorspannung einer Pufferfeder. Man berechnet fiir
sechs Rampenpunkte die Héhen y in den Abstinden 4 x =1;:6
und verbindet diese geradlinigc zu den Neigungen

8g = 1000 . (y, — ¥1): 4 x%/50.
Esist y = x . smx:1000. In Zahlentafel 1 sind in Spalte 1 bis 4
die Werte fiir x, sny, y und sg, sowie in Spalte 5 die Wagen-
gewichte G t auf den einzelnen Neigungen sy von der Linge A x
eingetragen.

d) Berechnung der Anlaufbewegung.

Itiir diese Rampe ist nun der Nachweis zu erbringen, dal}
sie betriebstiichtig ist, und daf} also ein schlechtlaufender
Zug mit leeren Wagen in der ersten und mit beladenen in der
zweiten Hilfte nach vollstandiger Streckung weiterrollt. Nach
Abb. 2 wird jeder Wagen, der auf seinem Getiille s den Anlauf-
widerstand zu {iberwinden hat 1. von dem vorderen, durch
die Bewegung bereits gestreckten Zugteil gezogen und
2. von den Pufferfederkriften des dahinterstehenden, ge-
stauchten Zugteils gedriickt. Fir die Berechnung falit man
die auf einer Neigung s.”/,, stehenden Wagen zu einer Gruppe
zusammen und 146t die Krifte in der Mitte der Wagengruppe
Ax

2
hat. Tiir diese Krifte rechnet man bei Kenntnis der Kupp-
lungs- und Pufferfederstreckung die Arbeiten der Bahnkréfte
und die der Pufferfederkrifte aus. Iiir diese Arbeiten jeder
Gruppe ermittelt man deren Geschwindigkeit. Die Ge-
schwindigkeit der letzten Gruppe ist die, mit der der gestreckte
Zug zur Ablaufanlage zu rollen beginnt.

a) Die Krifte.
An jeder Gruppenmitte ziehen also vorn die Bahn-

Xm
kriifte X G . (33— Wag) kg und driicken hinten die Pufferfeder-
(o]

angreifen, die vom Rampenfull den Abstand xm=x -+

i ‘
krifte 2 Gg (8¢ 4= w) kg. Mit dem Laufwiderstand w =3 kg

Xm
des einfahrenden Zuges ist der Kleinstwert der Federkrifte

]Z IZ
2 Gy (55 — 3), der GroBtwert X' Gg (sg -+ 3) kg, der bestimmt

Xm Xm
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erreicht wird, wenn der Zug durch Zuriickdriicken der Loko-
motive gestaucht wird. In die Berechnung soll der Mittelwert
Iy
& Gg . sg eingefiihrt werden.
(0]

Xm

Die Gefallkrifte sind 2: Gy . 8g kg

L

Sie werden durch die mittleren Pufferfederkrifte X' Gg . 54
Xm

in jedem Punkte der R‘mee zur l\iaxima]geféﬂlkrait erginzt.

Man rechnet

Es ist also ZGg sg+ZGg sg_EGg

daher fiir jede Gruppenlange durch Ve1v1o]falt1g11ng, der Spalten
4 und 5 der Zahlentafel 1 die Krifte Gy . sy aus und zihlt
sie in Spalte 6 vom Rampenende nach dem Rampenfull zu
zusammen. Sodann addiert man je zwei benachbarte Summen-
werte und trigt dies in Spalte 7 ein. Dies ist die Druck-
kraft 4 P der vier Pufferfedern des mittleren Wagens. Zieht
man nun die halben Werte der Spalte 7 von dem gréfiten

Werte der Spalte 6 ab, so erhilt man in Spalte 12 die

Xm
Gefillkrifte X Gg . se (kg).
o]

B) Pufferstreckung.

Aus obiger Gleichung sind jetzt die Pufferzusammen-
driickungen A 1, em eines Puffers fir P kg zu berechnen und
in Spalte 8 einzutragen. Nach Spalte 9 ist die Pufferdehnung
der Gruppe A41ly;=2n.41,:100 m.

v) Pufferfederarbeit.
Die Putferfedern haben eine Vorspannung von je 1000 kg,
Bei der Streckung einer Feder ist die mittlere Kraft (P +
+ 1000):2. Jeder Wagen hat vier Pufferfedern, die sich um
je A1,:100m strecken. Die Federarbeit eines Wagens ist
(4 P+ 4000) . A1,:2 . 100 mkg und die der n Wagen einer
Gruppe ist

Zahlentafel 1.

Profil Putferarbeit Arbeit der Bahnkrifte Anlaufbewegung
2| 3|4 |5 6 | 7 |s8|o9o 1w |11] 12 13 | 14 15 16 | 17 | 18 | 19| 20
) Iz 1z ) . Xm Xm Xm = .
Smx y g Urg' ZG‘gﬁg 22(;}@;.8{;: A ]p Pl Ig‘ JB[) lv .)_:‘Ug . S E(}g Wag EGg(Sg—Wag) Jﬁb Ep‘l—Eb M ZM v u
X Xm o 0 o
m %, | m || t kg =4Pkg |em| m mkg | m kg kg kg |mkg | mkg |kg.s*/m|kg.s*/m|m/s |m/s
6127
90(12,565(1,13 |12,55/100| - 1255 10999 |2,56|0,512/1920 |1,112 627 395 + 232 257 -} 2477 | 11240 | 11240 (0,62 | —
4872
180(10,62|1,91 | 8,67[100| + 867 8877 |2,14(0,428/1380 |1,028| 1687 1110 -+ 877 +590( 4 1970 | 11240 | 22480 |0,5685| —
4005
270| 9,2 (2,485 6,38[100| + 638 7372 |1,78/0,356/1010 [0,956] 2547 1770 =+ 777 +742| 4+ 1752 | 11240 | 33710 (0,557 —
3367
360 8,13/2,93 | 4,95(250| 4 1273 5461 |(1,16/0,23 | 542 (0,83 3396 3165 + 225 +187| 4 629 | 26320 | 60020 (0,22 0,425
2094
450| 7,34 3,304| 4,17 (250 +- 1080 3108 — — | — 0,6 4573 5145 — b72 —343| — 343 | 26320 | 86340 — 0,286
540| 6,8 |3,67 | 4,07/250 1014 1014 - =1 — (0,6 5620 6850 — 1230 —738| — T38| 26320 | 112660 | — (0,196
Zahlentafel 2.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Get 100 100 100 250 250 250
x Wag Wag X Wa, - Wag Wag Wa
2l ol | X1 & 21 s Xl Zl g
m v GgWag A Ggw‘ng e (:'g\\'ug e G*g“’ag L GgWag o GgWag
90 0,556 7,9:2
395 = Gg . Wag
180" 1,?62 7.1 0,515 7,95:2
710 1,112 398 = | 1110=ZGgwag |
270 2.618 6,5 /’1,506 7,2 0,478 8,0:2
t t
650 1,112 | 720 1,028 400 = | 1770 = X Gg wag |
360 3,521 6,1 2,409 6,65 / 1,371 7.3 0,416 9,3:2
4 4 . 4
610 1,112 665 1,028 730 0,956 150 = | 3165 = = Gg wag |
450 4.226 5,95 3,114 6,2 2,086 6,9 1,13 8,2 0,3 9,6:2
595 1,012 | 620 1,028 690 0,956 2040 0,83 1200 = | 5145 = X Ggwas |
540 4 826 5.7 3,714 6,1 2,686 6,3 1,73 7,16 0,9 8,25 0,3 9,6:2
570 1,112 610 1,028 630 0,956 1790 0,83 2050 0,6 1200
I ZGg Wag — 6850 |

20%
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Lp=(4P- 4000) .n.A41,:2.100= (P + 1000) . A Iy mkg
(Spalte 10).

8) Vorriickwey der Wagengruppe und Arbeit der Bakhnkrifte.
Beim Strecken einer Gruppe legt der erste Wagen den
Weg Iy =Alg+n. 4 1x: 100 zuriick (Spalte 11), der mittlere
Wagen hat den Streckweg lv:2. Es ist 4l der Streckweg
einer Kupplung. Von den vor der Gruppe bereits gestreckten
Wagen legt jeder den Weg ly zuriick. Ihre Arbeit ist

X
E Gg (Sg— \V{l-g) = lv.
(6]

Die Arbeit der sich streckenden Gruppe ist
Gg’ & (Sg*Wag) . 17:2.
Die Gesamtarbeit der Bahnkrifte ist dann
(sg — Wag) :2| =

x
Ep=1L.|2 Ge (3¢ — Wag) + Ga .
o

Xm Xm

—Z Gy . (80— Wag) . ly = E Gg . 8¢ . 1v—27 Gg . Wag - Ly
Die Z ist zu bilden vom Rampenfuﬁ bis zur N[ltte jeder sich

streckenden Gruppe. Z' Gg . 8; kommt in Spalte 12. In
= :

Xm
ist sodann X' Gg . wae nacheinander fiir den
o]
jeweils gestreckten vorderen Zugteil zu berechnen. Hierbei
i8t Wae fiir den Vorrickweg des mittleren Wagens jeder Gruppe
(Spalte 11, Zahlentafel 1) aus Abb. 1 abzulesen. Die mittleren

Xm
Vorriickwege jeder Gruppe 2 lym erhélt man, wenn man in
o

Zahlentafel 2

den Zeilen fiir x zu dem lv:2 der sich streckenden Gruppe die
Iy der bereits gestreckten Gruppen von rechts nach links (in
der in Zahlentafel 2 eingetragenen Pfeilrichtung) nacheinander
addiert.
Mitte der sich streckenden Gruppe zu erhalten, izt der Wider-
stand woe des mittleren Wagens der sich streckenden Gruppe
mit Gg:2 und das w,e des mittleren Wagens jeder gestreckten
Gruppe mit Gg zu vervielfaltigen.

In Spalte 13 dor Zahlentafel 1 sind die Summen der Zeilen

der 2. Zahlentafel Z' Gg . Wae einzutragen. Die Differenz der

Xm
Spalten 12 und 13 ergibt (Spalte 14) & Gy . (8¢ — Wag) und
(8]

deren Vervielfaltigung mit dem Vorriickweg 1, (Spalte 11,
Zahlentafel 1) ergibt in Spalte 15 die Arbeit der Bahnkréfte
Ky, mkg . Spalte 16 = Spalte 10 4 Spalte 15.

g) Die Anlaufgeschwindigheiten.

Bei deren Berechnung ist zu unterscheiden zwischen den
Wagengruppen, die von selbst anlaufen, und denen, die aus
dem Stehen mitgerissen werden. Bei ersteren mufl sowohl
E, als aunch Ej positiv sein. So lange ihre Kupplungen
noch nicht gestreckt sind, bewegen sie sich als Hinzelwagen.
Mit Ricksicht auf die Abfederung der Zugstangen kann man
bei den kleinen Geschwindigkeitsunterschieden der einzelnen
von selbst anlaufenden Wagen nach dem Strecken der Kupp-
lungen die Geschwindigkeiten ohne StoBverlust berechnen.
Sollte diese Annahme vielleicht etwas zu gilinstig sein, so
gleicht sich dies beim Cesamtergebnis insofern wieder aus,
als bei dem aus dem Stehen mitgerissenen Wagen die Ab-
federung der Zugstangen nicht in Rechnung gesetzt wird.
Die Anlaufgeschwindigkeit wird fiir jede von selbst anlaufende

2 (Bp + By
Gruppe nach der Energiegleichung v_]/ﬁ—ll m/s

(Sp. 19) fiir sich berechnet, und dann eine mittlere Ge-
schwindigkeit aller von selbst anlaufender Gruppen nach der

Um die Anlaufwiderstdnde vom Rampentfull bis zur.

Gleichung u = Z"d m/s gebildet (Sp. 20). Es wird X'v . M

aus Spalte 17 X 19 berechnet. Ferner sind M und XM (Sp. 18)
die Massen jeder Gruppe und deren Summen. Fir ein Wagen
vom Gewicht th und vom Radreifengewicht Gy =11t ist
\V +
Ty
Bei den Wagen, die aus dem Stehen mitgerissen werden,
wird die Geschwindigkeit um/s einer Wagengruppe aus der-

jenigen u _;m/s der vorherﬂchcnden “’dtrenﬂruppe (Spalte 20)
Ax
nach dem Impulssatz Z M.u_; ~|—Z K. At= ()_7 M+M).u

die Masse * kg . s2/m.

berechnet.
Ax
Es ist der Antrieb X K . At =K . t, wo K, die Mittel-
0
t(u-tu-1) die Zeit ist, in der sich die
Eingesetzt mit

kraft und t=2.1ly
Wagengruppe von der Linge A x streckt.
Kn.ly=Ep4+Ep und (u4u-1):2=uy ist

Km A= IV P I{.J']I Um = (Ep + Eb):u]_n.
Es ist dann

X X
u_EM u_1: ()S'M-{ M)—}-(Ep—}—Eh):(Z'M—}—M).umm/s.

In der Gleichung um— (u—g1-+u):2ist u unbekannt es ist um
zu schitzen und so lange zu verbessern, bis um = (u -1} u):2
ist. Der Zug bat bei vollstindiger Streckung die Geschwindig~
keit u=0,196 m/s. Es soll u= 0,15 m/s nicht unterschritten
werden, andernfalls ist syg /gy zu erhéhen *).

Uber die Bemessung der Gleishremsen vergl. Hol-
feld, Org. TFortschr, Eisenbahnwes. 1936, Seite 405.

e) Die Zulaufzone.

Nach Offnen der Haltebremsen liuft der Zug auf der
7,7 /00 geneigten Zulaufzone zur Zulaufbremse. Letztere liegt
in einer Neigung von 15°%,, (Holfeld, Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1937, Heft 16). In der Zulaufzone sind die Einfahr-
gleise durch Weichen zusammengefal3t und mit den Richtungs-
gleisen sowie den (leisen fiir die Gegeneinfahrt und die Loko-
motiviahrten verbunden. In Abb. 6 des letztgenannten Auf-
satzes von .Holfeld ist die Verbindung mit den Richtungs-
gleisen zweigleisig. Dies bedingt zwei Zulaufbremsen. Bei
einer eingleisigen Verbindung wird eine Zulaufbremse gespart.
Die eingleisige Verbindung erfordert fiir die gedrangte Entwick-
lung der Verteilungsweichen mitunter Doppelweichen. Diese
sollen zwar im allgemeinen nach einer Vertiigung der Reichs-
bahn nicht eingebaut werden. Wenn aber durch Ersparung
einer Zulaufbremse und mehrerer Talbremsen die Anlage- und
Betriebskosten verringert werden, so wird wohl diese Er-
sparnis den Einbau der Doppelweichen mit ihren htheren Be-
schaffungs- und TUnterhaltungskosten rechtfertigen. Meist
kénnen jedoch Doppelweichen vermieden werden.

ITL. Die Ablaunfanlage.

Bei Flachbahnhéfen sind die Richtungsgleise 2°/,, geneigt,
die Weichenzone ist waagerecht, die Zwischenneigung zur
Aufnahme der Talbremsen hat 12,5 bis 20°/,, Gefille. Die
Ausrundungshalbmesser in den NCIWUDWSWCCIISE]_H sind ry=
< 300 m. Die Héhe des Ablaufberges und das gréBt-
moégliche Gefdlle der Steilrampe wird wie folgt, nach-
dem der Gleisplan entworfen ist, ermittelt: Auf Flachbahn-
héfen soll ein Schlechtliufer mindestens acht bis zehn Wagen-
lingen hinter dem Merkzeichen der entferntesten Verteilungs-
weiche in Punkt P der Abb. 3 zum Halten kommen. Beim
Gefillbahnhof wird angenommen, dafi der Schlechtliufer mit
2m/fs in die 109/,, geneigte Sammelstrecke einlduft, in der er

*) 18 sind néimlich die um/s in Wirklichkeit etwas kleiner, da
die von selbst anlaufenden Wagen n ach einander und nicht, wie in
der Berechnung angenommen, gleichzeitig in Bewegung geraten.
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mit Hemmschuhen aufgefangen wird. Ist mit den angegebenen
Neigungen das Lingenprofil vom Punkt P der Richtungsgleise
bis zum Fulpunkt F der Steilrampe entworfen, so ist die Ge-
schwindigkeit des Schlechtlaufers im Fullpunkt der Steilrampe
zu ermitteln. Hierzu berechnet man zuniichst von P aus der
Laufrichtung entgegen die sogenannte Geschwindigkeits-
hohe h in T aus den mittleren Lauf- und Krimmungswicer-
stinden wm und wyy kg/t. Nach den Richtlinien fiir die bau-
liche Ausgestaltung der Verschiehebahnhéfe der Reichsbhahn ist
wm=9,4 kg/t bei tiefer Temperatur und 3 m/s Gegenwind.
In der Weichenkriimmung (lp m) ist der Widerstand wyy,
= 650: (r — 55) kg/t, in der Gleiskriimmung (l,e) ist er wy,
= 0,8 wpy, und im geraden Strang der Weiche (ly m) ist
wy = 0.2 wry kg/t. Es ist
Wrm = (Wem - lew + Wig « leg + W« 1w) :AX PO/ 0

Hier ist A P die Laufweite vom Punkt A* bis P. Wirde man
mit der Neigung tg ¢ = wm -+ Wim /o zur Waagerechten von P
aus nach oben eine Gerade (Geschwindigkeitshche) ziehen, so
hat diese iiber dem Fulbpunkt F nach Abb. 3 die Hohe

GF =h =[PF . (Wi + Wem) — lo .8, — I . 8 — 1, . §,]: 1000m.
Die Geschwindigkeitshchenlinie berithre den Ablaufgipfel in
Ax Die Ausrundung des Gipfels endet nach Abb.3 bei B
und BF = q ist die Linge der Steilrampe von der Neigung

Punktes Axiiher Fist h;=2,36 +52,6.10,5:1000=2,91 m. Ge-
tille der Steilrampe 8,=10,5 1000 (52,6 — 37) : 300 = 62,5 .
Mit dem mittleren Laufwiderstand bei normaler Temperatur
und Windstille wm = 2,8 kg/t (,,Richtlinien*) sowie bei der
grofiten Zufithrungsgeschwindigkeit vo = 1,3 m/s in Gleis 12
mit wpn = 0,4 kD‘/L ist die Auflaufgeschwindigkeit des Gut-
-~ ldufers auf den Hemmschuh

¥ = }/vgﬂ -_I- g’ [hl.—l (\‘le1 +\Vr111)]:1000 —
0,4
/1 69— 2. 9,43 ‘ 34323 . (W)v’_ﬁjgm/t

Es ist ¢’ =g . G:(G+G)=9,81.25:26=9,43 m/s®. Ferner
igb hy =291 4 (95. 225 .12):1000 = 3,40 m die Hohe des
Punktes AX iiber der Auffangstelle. 1, =270 4 52,6 2 323 m
die Laufweite bis zur Auffangstelle.

2. Nach Abb. 1b und 3b, Taf. 10, werden die Ziige durch

Schwerlraft zugefiihrt, dic Wagen laufen in 28 Richtungsgleise
des Flachbahnhofs. Gleis 1 ist das ungtnstigste mit wym=

=27 kg/t. Dann ist h = (219, 12,1 — 69 .2):1000 = 2,6 m.
Es ist BF = q* 65,56 m, x = /65,52 + 2,5 (600 —2,5) =
=76,5m, h;=25+12,1.76,5: 1000—34:2111 sowie 8, =

=121 ’lOOO (76,5 — 65,5):300 = 48,7%/,,. Die Auffangge-

81%0¢» auf der die erste Verteilungsweiche Platz findet. Deren | schwm(lwkelt des Gutliufers in giinstigstes Gleis 12, mit

Spitze ist 5 bis 10 m von B ent-

fernt, damit zwischen zwei ab- 1. Weicke Gleisbremse

laufenden Wagen ausreichend 5 A

Abstand zum Umstellen der = [% bo-mnt Lrip

Weiche entstehen kann. Nach BNs . 1 -IG G

Abb. 3 ist die Verlingerung der % 17

Héhe h = GF nach unten bis , A {r i Aliepunk?
E, (also GFE,) gleich dem Aus-  "*| s #p/% ) N%’;

rundungshalbmesser r,. Zieht %# = .,
man BK =r, | BI sowie von 4 * W — -
F aus EG, =1, L zur Ver- o

lingerung A*G und verbindet  x,

K mit F und E;, so ist aus P — ay

. - . - T
den zwei rechtwinkligen Drei- —E

ecken KBF und KEF mit der ge-

meinsamen Hypotenuse k =KF :

die Kathete x = KE = ]/q2 ~+h (2ra—h)m [GL 1)] zu be-
rechnen. Da h 20,01 .15, so ist der Abstand des Scheitel-
punktes S von Ax also SAX=EE, und KE «» AxGx x. Bei
dem kleinen Winlel ¢ ist dann x &2 x . cos p der waagerechte
Abstand des Punkts AX vom Fullpunkt F. Die Hohe von
Ax iiber F ist h,=h 4 x. (W - wem):1000 . [GL. 2)]. Die
groﬁtmoghchu 1\Telgjung dOI Steilrampe ist dann s, =
= Wm -+ Wem + 1000 . (x — q):14%, [GL 3)]. Wahrend also
nach den ,Richtlinien” der Reichsbahn fir die Aushildung
der Steilrampe ein Gefille 5, =40 bis 679, angegeben wird,
wird durch die Gl. 3) das bestmdgliche Gefélle s, innerhalb (‘lcr
angegebenen Grenzen genau berechnet. Das Steilgefille ist
hiernach bei gréBeren Lautweiten und entsprechender Ablauf-
hohe stirker und néihert sich bei kurzen Laufweiten und ge-
ringen Berghthen der unteren Grenze.

Beispiele: Hs wurden drei Ablaufanlagen untersucht,
deren Gleispline die Herren Dipl.-Ing. Schieb, Schréder
und Steinert entworfen haben.

1. Nach Abb. 1a und 3a, Taf. 10, werden die Ziige durch
Lokomotiven zugefiihrt, der Ablauf erfolgt in die Richtungs-
gruppe von 24 Gleisen eines Flachbahnhofs. Gleis 15 ist
das ungiinstigste. Es ist wym= 1,1 kg/t und wm -+ Wy =
= 94 +1,1 =10,5. FP= 270 m. Geschwindigkeitshthe in
F oist h=1[270.10,5 — (95 .2--25.12)]:1000 =2,36 m und
mit FB=q=237m, sowie mit 1,=300m ist der
waagerechte Abstand des Fullpunktes F vom Punkt Ax
x = /372 2,36 (600 —2,36) = 52,6 m. Die Hohe des

Abb. 3.

vo=13 und Wm 4 Wim=2,8-40,6=34kg/t sowie I,

=206m ist v= ]./‘1_,69 +2.943 . (3,42—295 . 3,4:1000)
= 6,85 m/s.

3. Abb. 1e und 3¢, Taf. 10, zeigen eine Anlauframpe und
25 Richtungsgleise im Gefillbahnhof. Auch fiir Gefillbahn-
héfe laBt sich in der beschriebenen Weise das Ablaufprofil
durchbilden. Es ist namentlich bei Bahnhéfen mit Hochst-
leistungen auf giinstigem Gelinde anzuwenden. Bei Gefill-
bahnhdfen mit geringerer Leistung wird zur Verminderung
der Erdarbeiten in Anlehnung an die Austithrungen Holfelds
im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937, Heft 16, das Lings-
profil nach Abb. 3¢, Taf. 10, gewihlt. Am ungiinstigsten ist
Gleis 23 sowie Gleis 2 mit wym =2,75 kg/t und wp=94.
Bei v=2mfs im oberen Knickpunkt K der Sammelstrecke
ist die Geschwindigkeitshéhe h =v2:2 g =0,212 m. Fiir eine
Entfernung von 200 m des Punktes M (Abb. 4¢, Taf. 10) von
12,15 . 200

1000

Soll der Gutlaufer in der Mitte der Sammelstrecke, also 50 m
hinter K aufgefangen werden, dann liegt M tiber diesem Punkt

50.10

1000
=2,.8-+0,4=2329,, und fir 250 m Laufweite ist die Auf-
laufgeschwindigkeit

K liegt M um h=0,212 + = 2,65 m hoher als K.

um h, =2,65 - = 3,16 m hdéher. Bei

Wm - Wrm =

v =7/1,69+2.9,43 (3,15 — 250 . 3,2:1000) = 6,78 m/s.
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IV. Die Ermittlung der Zufiihrungsgeschwindigkeiten.
1. Zufihrung durch Lokomotiven.

Damit bei der ungilinstigen Wagenfolge ,,Schlechtliufer
vor Gutlaufer” die Weichen noch zwischen den einzelnen
Wagen umgestellt werden kénnen, ist die Zufithrungsgeschwin-
digkeit des Nachldufers so zu erméiliigen, daB fiir die erste
und letzte Verteilungsweiche die Weichenzungen achsfrei

lap =2z -+a bzw. lij+a achsfrei ist. Um das Streifen der

: : ; P
Wagen zu priifen, ist ty Sek. 7“' hinter und t, Sek. % vor dem

Merkzeichen festzustellen. Fiir einen leistungsfahigen Ablauf
ist vy durch Probieren so grofl zu ermitteln, dafl t; sich mog-
lichst der Umstellzeit t derWeichen anpalit. Hs ist tw = 3 Sek.
bei fernbedienten Weichen und 0,5 Sek. bei elektrischen Stell-

; : a
vy & 1l 1 <ly =~ by | ™ 2 f"‘
Geisplan =P ? : [ ][ [ —” | —l ’7 1 I I
,z[_ w O | Merfzeichen Fan
Ldngerprory ‘_‘61:]‘-5[4{7 e 4 O .22 I
107 o1 Al 3 - - |
9 LN i 7 o p——
SHV:' oo \ e L Zy/ay‘f&rem.sle 1
Zeit-Weg- LAl < b Lu Vg2 C
Linien \Jy/,;;, f z
=1
ﬂ@ \ L]
+
SIEy
S 4 1%
7
T’“ | _ lor
S
j )
~ =
- A U,
a2
g kS
Abb. 4.
sind, wenn sie zwischen zwei Wagen umgestellt
werden sollen. Ferner ist zu untersuchen, ob am t

Merkzeichen der letzten Weichen die beiden Wagen

2.1l by > Ly

gich nicht streifen. Bei Zufithrung durch Lokomo- I

tiven beginnen die Wagen ihren Lauf durch Schwer-
kraft in ihren Ablaufpunkten auf dem Ablaufgipfel.
Im Ablaufpunkt ist der Laufwiderstand w gleich
dem Gefille 8%, auf dem der Wagen steht. Der

H | JL ! I | |
&) Q

L
|
; by % ln | 2
|
|

Ablaufpunkt des Gutliufers, der hoher liegt als der
des Schlechtliufers, hat von diesem den waage-
rechten Abstand A l, (Abb. 4). Bei der Ermittlung
der kleinsten Wagenfolgezeit geht man von der so-
genannten Ablaufstellung der beiden Wagen aus,
in der sich beide Wagen gleichzeitig befinden.
Die Ablaufstellung ist dadurch bestimmt, dafl der
Vorliufer in seinem Ablaufpunkt steht, und der
Nachldufer dicht hinter ihm. Wenn der Vorldufer
seinen freien Ablauf beginnt, wird der Nachldufer
in die Ablaufstrecke 1y, 4 A 1, geschoben (ly = Wagen-
linge). Bei ungiinstiger Wagenfolge ist die Anschub-
strecke lyw— A1, und die Zeit auf dieser Strecke
ist die Anschubzeit
ta=2 (ly — 4 1o) : (Vo1 + Vo,) seC.

Hier ist v,, die GQeschwindigkeit des Vorldnfers und
Vo, die des Nachldufers in ihren Ablaufpunkten.

Soll eine Weiche noch umgestellt werden kénnen, so muld

. a
der Schwerpunkt des Vorliufers einen halben Achsabstand ( 9—)

hinter der Weichenzunge z oder bei selbsttitiz umgestellten

Weichen einen halben Achsabstand hinter der isolierten

Schiene 1; sein, der Nachldufer dagegen einen halben Achs-

abstand vor z oder l;. Bezeichnet man mit ty die Laufzeit des

Vorlauters von seinem Ablaufpunkt bis zu einem halben Achs-

abstand 2 hinter z bzw. l; und mit ty die Laufzeit des
—

Nachliufers von seinem Ablaufpunkt bis zu einem halben

Achsabstand E vor z bzw. lj, so mul} (bezogen auf die Ab-

laufstellung) 2 (ly — A lo):(Vay + ¥y) -+ tn — ty =t gleich der
Zeit sein, withrend der zwischen zwei Liufen die Sperrstrecke

arg

Abb. 5 und 6.

werken mit schnellumlaufendem Weichenmotor. Der Groft-

| wert der Zufiihrungsgeschwindigkeit ist mit Riicksicht auf

die Arbeitsgesch windigkeit des Wagenentkupplers und der
Hleisbremse vy =1,3 m/s. Der Kleinstwert soll vo =0,6 m/s
nicht unterschreiten. Die Lokomotivkraft mul} ausreichen,
um die Geschwindigkeitsinderung von vo, bis vo, auf der
Wagenlinge ly, zu verwirklichen. Das Bestimmen des vo-Werts
des Nachlidufers bei ungiinstigster Wagenfolge durch Probieren
gestaltet sich nach den weiter unten beschriebenen Verfahren
zur Ermittlung der Laufzeiten sehr einfach.

2. Zufihrung des Zuges durch Schwerkratt
auf einer Anlauframpe.
Der Zug befindet sich mit seinen jeweils vordersten Wagen
in der Zulaufbremse, in der die Wagen entkuppelt sind. Da
die Bremse im Gefille von 15%, liegt, sind hier die Ablauf-
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punkte nicht mehr wie vorhin durch die geometrische Gestalt
der Gipfelausrundung festgelegt. Gut- und Schlechtliufer be-
ginnen ihren Weg auf der Ablauframpe, wenn die hintere Achse
eines Wagens gerade die Gleisbremse (Abb. 2 und 3, Taf. 10)
verldfit, also wenn die Schwerpunkte der Wagen einen halben

Achsabstand (%) hinter der Gleisbremse im gleichen Punkt A

stehen. Da hier A1, =0, so ist die Anschubzeit
ta=2 ly:(Vo; + Vo,) S€C.

Es muB also in der Gleisbremse der Nachlaufer auf der Streckel,,
eine (Geschwindigkeitsinderung von vy, auf vy, erfahren. Bei
der ungiinstigen Wagenfolge ,,8/G/S8 sei in A die Geschwindig-
keit vy, des Schlechtlaufers S grofler als vo, des nachfolgenden
Gutlaufers G. Beriihren sich die Wagen in der Gleisbremse auch
noch nach der Entkupplung, so hat der nachfolgende Gut-
linfer diesclbe Geschwindigkeit, wie der vorherige Schlecht-
laufer. Bei der Doppelfolge mull also sowohl der Schlecht-
laufer von vo, auf vy, beschleunigt, als auch der Gutliufer
von v, auf vy, verzigert werden. Es ist nun zu berechnen,
in welchem Abstand lx vom Punkt A mit dem Bremsen bei voller
Ausnutzung der Bremskraft aufzuhoren ist, um die Geschwin-
digkeitsinderungen v, — Vo, und umgekehrt zu verwirklichen.
Die Géschwindigkeit, bei der das Bremsen aufhort, sei v m/s.
Die Bewegungen der gebremsten und ungebremsten Wagen
sind in Abb. 5 und 6 durch  Zeit-Weg-Linien zur Erklirung
der Berechnung dargestellt. Die nachfolgenden Gleichungen
hat der jetzigce Diplom-Ingenieur Schréder aufgestellt,
nachdem bei der Bearbeitung einer Studienaufgabe die Hol-
feldsche Formel A 1= [Ga . b . lq: Gy (82— wz)] — Ly zu grofie
Werte ergeben hatte (Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937,
Heft 16).

Fall 1: Igx <<l (Abb. 5): Fir den Schlechtliufer (Vor-
liufer) bestehen auf 1 t des Zuggewichts G,; bezogen die Gl. 1)
(ungebremst): v4,2 =von? +2 g (82 — W) - L1000 und Gl, 2)
(gebremst) :

Vol =Voo> —2g X Gy . b . 14;: Gy +
+2g (sz— wy) . (Iy — 1x): 1000.
Es ist s, das mittlere Gefille und w, 2 3 kg/t der Laufwider-
stand des Zuges. Ga . b ist die Kraft, die die Bremse auf eine
Achse vom Gewicht Gy ausiibt, 1, sind die Bremswege der
einzelnen Achse in der Bremse (vergl. Holfeld, Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1937, Heft 16, Seite 300 und rechts). Der
Zeiger 1 bezieht sich auf den Vorldufer, fiir Nachlaufer gilt
Zeiger 2. Aus GL 1) und 2) folgt
Vol — Vool = —2g X Gy .b.1g:Gyy +
+2g (32 — wy) . Lw:1000 [GL 3)].

Fiir den nachfolgenden Gutlaufer ist auf 1t des Zuggewichts G,
bezogen vo,2 = v ?—2g X Go blag: G + 2 ¢ (85— W) 1y : 1000
[Gl. 4)]. Aus Gl 3) und 4) folgt

2 (85— Wy) . 1:1000 =2 Ga. b . lay: Gy + 2 Ga . b . Ly Gas.
Setzt man X Ggbla,:(ly — 1) = C; und X' Gablgy:ly =C,, so
findet man mit b = 0,311 fiir schwere und b = 0,4 fir leichte
Wagen Werte fiir C; zwischen 11,8 und 13,4 und fiir C, zwischen
12 und 13,6. Man kann also i. M. ¢, =C,=12,5 setzen; mit
Gy =04,=0; ist k=21, .[1—(3z—wy) . Gz:12,5. 1000] m.
Mit abnehmendem Zuggewicht vergriéfert sich lg.

Fall 2: 1x > 1y (Abb. 6): Es gelten fiir den Gutliufer

als Nachlaufer die Gl.1) (ungebremst):
Vos: = Vou® + 2 g (8, — Wz) (Ix — ly): 1000
und Gl. 2) (gebremst):
Vob? =V, —2g X Ga. b .lgy: Guy +2g (8,— W) (2 1y — 15} : 1000,

Aus Gl 1) und 2) folgt
Vool =Vo,2 — 22 ZGa. b . lay: Gy + 2 g (3, — W) Ly 1 1000 [G1. 3)].
Fiir den ungebremsten Vorliufer (Schlechtlaufer) gilt Gl. 4)

Vo1® = Voo + (85 — wz) Ly

2
—
1000

Aus Gl 3) und 4) folgt
Gy b 1oy Gpp=2 (s, — w,) 1,;:1000 [GL. 5)].

Setzt man X' Ga.b.lay: (2 1y —I1x) =, das wieder nach Ver-
gleichsrechnungen gleich C, und C, ist, so ist mit X G, . b .1y, =
=C.(2],—1s) in Gl 5) eingesetzt wie bei Fall 1

I =214 [1 — (5 — wy) . G4:12,5 . 1000].
Bei Gz=0 ist Ix =21, der GroBtwert. Die Geschwindig-
keit vop, bei der mit dem Bremsen aufgehoért wird, ist in beiden
Fillen vy, = 1/?012 — 2 g (8, — wy) 1x:1000. TIst v, statt ve,
bekannt, so setzt man vy, und ly — l; statt l; in die Gleichung
fiir vop ein.

Beispiel: 1. G,=15001t; dann ist nach Abh. 3, Taf. 10,
5;=10%/,,. Eingesetzt in die Gleichung ist

lxk=2.9[1— (10 —3).1500:12,5 . 1000] =2,9 m.
Wihlt man vy, = 1,3, dann ist vep =1,15 und
Vo,=VVob?+28. [(ly—lx). 12,5/G,— (83— wz): 1000] = 1,22m/s.
Wihlt man vo, = 0,6 m/s, dann ist vep, =0,45 m/s und vy, =
=0,78. In beiden Féllen ist also vy, — vo, gering.

2. Ist G, sehr klein, dann ist s, =89, und Iy =21.
Wihlt man vo; = 1,30 m/s, dann ist vo, =0 und vo,= 0,92 m/s.
Groflere Unterschiede zwischen vo, und vg, kénnen durch die
Bremse nicht verwirklicht werden. Die Anschubzeit ist hier
ta=21y:(vo, + Vau) = 2.9:(1,34+0,92) = 8,1 sec. Die Anschub-
zeit ist das einzig wirksame Mittel zur Verdnderung von tg.
Erhialt man hiernach zu kleine Werte von t;, so mull man
beide Wagen mit gleichem, aber niedrigen v, ablaufen lassen.
Dann ist ty=1:vosec. In diesem Fall werden alle Wagen
(da vo; — Vo, =0 ist) dauernd, aber nicht mit voller Aus-
nittzung der Bremskréafte gebremst, und die Bremskraft
mul} stets gleich der Bahnkraft des Zuges sein. Dies ist auch
die Art, wie meist in der Praxis gebremst wird. Man ersieht
aber aus der vorherigen Berechnung, dall bei den geringen
Werten vo, — vo, die erforderliche Verinderung der Zufithrungs-
geschwindigkeit sich meist itber mehrere Wagentolgen erstrecken
mufBl., Dadurch wird aber auch die stolweise Beanspruchung
der Bremse klein gehalten.

Y. Ermittlung der Laufzeiten.

Die im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1934, Heft 17, be-
kanntgegebene Ermittlungsmethode ist wesentlich dadurch ver-
bessert worden, dafll der Zeitwinkel fortfallt und durch den
Mafistab der Geschwindigkeitsachse der Laufwiderstinde be-
riicksichtigt wird. Hierdurch werden die Handgriffe bei der
Anwendung des Verfahrens verringert, die Darstellung ge-
winnt auch durch den gréfieren Malistab der Geschwindigkeits-
achse an Genauigkeit und Ubersichtlichkeit. Das Verfahren
beruht auller auf der genannten Linie der Laufwiderstinde
auf der Streckenkraftlinie, die nachstehend kurz erliutert sei.

1. Streckenkraftlinie.

Unter Streckenkriften sind die Gefall- und Steigungs-
krifte s kg/t =s%,, sowie die vorher angegebenen Kriim-
mungs- und Weichenwiderstinde wpw, wyw und weg kg/t ver-
standen. Uber einer waagerechten Wegachse im Malistab 1:500
trigt man als Ordinaten die Gefillkrafte (19/,, =1 mm) aut
und vermindert sie um die Weichen- und Kriitmmungswider-
stinde auf den Weichen- und Kriimmungsstrecken. Bei
gleichbleibender Neigung und Kriimmung verlaufen die Ver-
bindungslinien der Ordinatenendpunkte waagerecht. Zwischen
zwei Neigungen s; und 8,%,, verliuft die Streckenkraftlinie
auf der Ausrundungsstrecke 1y =ry . (8, — 8,):1000 von s, bis
s, geradlinig geneigt. Nach der Kreisgleichung

X=y.21r,—y) 22yr1,
sind die Ordinaten der Ausrundung auf die Scheitelwaagerechte
bezogen y =x%:21, und dy/dx =x:ra. Dann ist s%,=
= 1000 x:ry die Gleichung der geneigten, geradlinigen Strecken-
kraftlinie. HEs ist ry der Ausrundungshalbmesser. Die Kcken
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kann man auf die Linge des Achsabstandes a =4,5m ab-
schriigen (Abb. 4a, Taf. 10). Aus der Streckenkraftlinie fiir
einen Wagen kann man diejenige fiir eine Wagengruppe nach
der Verkehrstechnischen Woche 1930, Seite 162 konstruieren,
die vom Gewicht der Wagen und der Zusammensetzung der
Gruppe abhingig ist.

2. Die w-Linie.

Der vom Fahrzeug und von der Witterung abhéngige
Laufwiderstand ist w =w, +w;. Der Grundwiderstand wy
der Wagen ist abhingig von der Wagenart, offen oder gedeckt,
beladen oder leer, bei normaler oder tiefer Temperatur.

Nach Verkehrstechn. Woche 1936, 8. 183, gilt w, fiir
Einzelwagen und Gruppen bis zu zehn Wagen innerhalb
folgender Grenzen:

1. Bei normaler Temperatur: Gutliufer (bel. O-Wagen)
wo = 2,2 kg/t, Schlechtliufer (leerer G-Wagen) wo = 4,0 kg/ft:

2. bei tiefer Temperatur: Gutlinfer wo= 3,5 kg/t,
Schlechtliufer wo = 6,4 kg/t. Ferner ist der Luftwiderstand

wi= (v 4=v;.cos f)®.c.F:16 G kg/t.
Es ist v die Wagengeschwindigkeit, v; die Luftgeschwindigkeit

(positiv bei Gegen- und negativ bei Riickenwind), I (m?) ist |

der Querschnitt und G (t) das Gewicht des Wagens. Bei tiefer
Temperatur (vergl. das Beispiel am Schlul) ist fiir einen be-
ladenen O-Wagen von 25t w=4,0 40,0094 v;*; fiir einen
leeren G-Wagen von 9t ist w=06,44-0,0457 vi* kg/t bei ¢ = 0,94,
wobei F =4 bzw. 7m?2 Es ist ve=v -+ v; . cos f§ die Relativ-
geschwindigkeit. Die w-Werte sind iiber der v-Achse als
w-Linie aufzutragen; der Mafistab fiir w ist gleich dem fiir s,
der der v-Achse wird spiter berechnet.

3. Laufzeitermittlung.

Fiir die Bewegungskrifte gilt die dynamische Gleichung
s—w=m.b (kg/t). Bei einem Wagen mit dem durchschnitt-
lichen Gewicht G =19t (9t Rigengewicht --10t Ladung)
ist unter Beriicksichtigung des Einflusses der umlaufenden
Radreifen vom Gewicht G, =11t die Masse je Tonne Wagen-
gewicht gleich m = 1000 (G 4 Gy): G . g =1000 . 1,06:g. Die
Beschleunigung oder Verzégerung ist b= v/4tm/s%
Wiihlt man als gleichbleibenden Zeitabschnitt (Takt) At =
— 6 sec, dann ist A v =v,— v;, wo v, die Geschwindigkeit
nach Ablauf und v, die zu Beginn der Zeit At ist. Es ist
Av=A4V:36mfs, wo AV=V,—V km/h ist, und die
mittlere Bewegungskraft withrend der Zeit At =6sec ist
~1000.1,06 4V AV — AV, (§— 39y = 410
T g.6.36 02 g " o
(konstant). Tiir die zeichnerische Ermittlung der Geschwindigkeit
V, im AnschluB an den bereits ermittelten Wert V, wiihlt man
den MaBstab der Geschwindigkeiten zehnmal gréfier als den der
Kriifte (also V=1km/h =10 mm bei s =w = 1 kg/t = 1 mm).
In der Zeichnung ist dann die Strecke fir AV:2 gleich der
fiir s — w. Sind diese gleichen Strecken aber die halbe Grund-
linie und die Hohe eines Dreiecks, so ist dieses ein gleich-
schenklig, rechtwinkliges. Diese Uberlegung liefert folgende
zeichnerische Ermittlung von V, (Abb. 7). Zur V-Achse wird
im Abstand s°/,, eine Waagerechte gezogen, die die Senkrechte
durch den Punkt V, in V,’ schneidet. Darauf wird das gleich-
schenklige, rechtwinklige Dreieck V;" V"V, gezeichnet, dessen
Spitze V' auf der w-Linie liegt. Die Senkrechte durch V,’
schneidet die V-Achse im gesuchten Punkt V,. Im Dreieck
V) Vi’ V' ist die Hohe Vi’ M;=s—w und der Winkel
V) Vi’ M, =45°; dann ist tg 45° =1 =V,  M;:(s —w). Hier-
aus ergibt sich, daB die Strecke V"M, =M, V," die fir
AV:2 sowie gleich der fiir s — w sein muB. Durch Wieder-
holung dieser Konstruktion konnen auf der V-Achse die
Punkte fiir die einzelnen Geschwindigkeiten nach je 6 Sek.
ermittelt werden. Da nun die w-Linie bei den gewihlten

F—wW=m.

MaBstiben nach Abb. 4, Taf. 10, sehr flach verliuft, 146t sich
(ohne die Genauigkeit zu verringern) ein vereinfachtes Ver-
fahren anwenden, bei dem die rechtwinkligen Dreiecke nicht
gezeichnet zu werden brauchen. Man entnimmt dazu der
Streckenkraftlinie die Ordinate s°/,, und tbertrigt sie in den
Punlt der V-Achse, der schitzungsweise der mittleren Lauf-
geschwindigkeit der Zeit A t entspricht. Sodann bildet man
mit dem Zirkel s —w und setzt diese Strecke auf der V-Achse
zweimal von der bereits ermittelten Geschwindigkeit in posi-
tiver oder megativer Richtung je nach dem Vorzeichen der
Bahnkraft ab. Die Teilpunkte werden beziffert. Vom Ablauf-
punkt bis zum Fulpunkt der Steilrampe (bzw. bis zum Beginn
der Talbremse) wird die V-Achse wegen des ungleichméifligeren
Verlaufs der Streckenkraftlinie in Geschwindigkeiten je 3 Sek.

1t ‘
unterteilt und beziffert. Bei %:3 gec wird bei demselben

Geschwindigkeits- und Kraftemalistab wie vorher in der
Zeichnung (Abb. 7) statt mit einem rechtwinkligen gleichschenk-
ligen Dreieck mit einem gleichschenkligen Dreieck, dessen
Grundlinie gleich der Hohe ist, das V, von einem gegebenen V,
aus bhestimmt. Bei der flachen w-Linie ist das vereinfachte Ver-
fahren folgendes: Man setzt hier die mittlere Bahnkraft s —w
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von dem bekannten V, nur einmal bis V;als AV auf der V-Achse
ab. Bei dem gewihlten Mafistab macht man die V-Achse fiir
V=36km/h =v=10m/s 36 cm lang. Die iiber ihr ge-
zeichnete w-Linie ist in zehn gleiche Teile zu teilen, also fiir
je 1 m/s. Falls man nicht fiir einen Wagen mittleren Gewichts,
sondern fiir das tatsichliche Gewicht die Laufbewegung auf-
zeichnen will, ist beispielsweise fiir einen leeren G-Wagen von
94 der Massenfaktor nicht 1,06, sondern (9 —+1):9 =1,1.
Hier ist daher, um die Anwendung der rechtwinkligen und
gleichschenklizgen Dreiecke beizuhalten, die w-Linie des
Schlechtlidufers iiber der V-Achse von der Linge 36.1,1:1,06 =
=37,3 cm fiir V=236 km/h zu zeichnen. Fiir einen Gutliufer
von G =251 ist die Liénge der V-Achse 36.1,04:1,06 =
=353 cm fiir V=36km/h (Abb. 5, Taf. 10).
DerLaufweg. InderZeit Atist A1=At.Vm:3,6 undfiir
At = 65 sowie fiir Vi =36 km/h ist A1=06.36:3,6 =60m.
Tragt man in V = 36 km/h der V-Achse nach unten im Léngen-
maBstab des Gleisplans (1:500) 60 m = 120 mm auf und zieht

mnach V = O den sogenannten Wegstrahl (Abb. 5a, b, Taf. 10),

so sind unter den Vy,-Werten die Lotrechten zwischen V-Achse
und Wegstrahl die Laufwege A 1 auf je 6 Sek. Reiht man die
Wege A1 auf der Gleisachse, die unterhalb der Strecken-
kraftlinie (Abb. 4, Taf. 10) gezeichnet ist, aneinander und
schreibt man an die Anstofpunkte die Laufzeiten an, so ist
dadurch der Wagenlauf auf der Gleisachse nach Zeit und Weg
dargestellt. Fir die Laufbewegung vom Ablaufpunkt bis zum
FuBpunkt der Steilrampe (oder bis wur Talbremse), wo im
Beispiel vi=3 m/s Gegenwind angenommen ist, ist die w-
Linie von der Relativgeschwindigkeit v, =3 m/s ab mit der
Laufgeschwindigkeit v =0 beginnend zu beziffern. Senkrecht
unter diesem Punkt ist von der V-Achse wie beschrieben der
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Wegstrahl fiir 4 t:2 =3sec durch Halbierung der Neigung
des Wegstmlls fiir 6 Sek. zu zeichnen (Abb. 5, Taf. 10). 14111
die Laufgeschwindigkeit vom Rampenfull (oder hinter der Tal-

bremse), wo v =1 m/s Gegenwind herrschen soll, ist mit v=0
bei v, =1 m/s beginnend die w-Linie zu beziffern. Senkrecht

unter diesem Punkt ist der Wegstrahl fiir A t = 6 sec von der
V-Achse abzuzweigen. Die Geschwindigkeiten in m/s fiir die
AV-Teilstriche, die fiir A t/2 =3 sec oberhalb und die fiir
At =6 sec unterhalb der V-Achse, kann man an der Unter-
teilung der w-Linie ablesen. Beim Wechsel der \Vindgeschwin-
dlglxelt von vy = %m/s aufvi=1m/sist nach Abh. 5, Taf. 10, die
Geschwindigkeit im Fulipunkt der Steilrampe auf der V-Achse
um 2 m/s nach dem 0-Punkt zu zu verlegen, um von da aus die
Laufzeiten auf den flachen Strecken wie bisher zu ermitteln.
Vor: der Laufzeitermittlung ist auf der Gleisachse unterhalb
der Streckenkraftlinie der Ablaufpunkt A einzuzeichnen. Bei
Zufiihrung mit Lokomotiven trigt man fir v m/s im Abstand
W =Wy |w =38, eine Waagerechte bis an die beginnende,
schrig ansteigende Streckenkraftlinie und lotet den Schnitt-
punkt in die Gleisachse herunter, um A zu erhalten. Auf der
V-Achse ist die Ermittlung in der Zufithrungsgeschwindigkeit v
rechts von dem abzweigenden Wegstrahl fiir A t:2 =3 gec
zu beginnen. Gegebenenfalls ist zur Erhshung der Genauigkeit
die Ermittlung auf der Gipfelausrundung zu wiederholen,
indem man tber dem gefundenen A1 die mittlere Strecken-
kraft nochmals abgreift und hiertiir das genauere AV und A1
ermittelt. Um fir Zwischenwerte von v, die Laufzeiten durch
Zwischenschalten zu finden, ermittelt man zweckmiflig die
Laufbewegungen jedes Wagens fir drei Zufithrungsgeschwindig-
keiten v, =0,5..0,9 und 1,3m/s und verbindet die gleich-
artig bezifferten Zeitstriche miteinander. Befindet sich in der
Laufstrecke eine Bremsstrecke von der Linge I, so interpoliert
man vor dieser die Laufzeit und die Einlaufgeschwindigkeit v.
Die Bremszeit auf der Bremsstrecke ist t, =2 I : (ve + Va) sec.
Hinter der Bremsstrecke ist die Ermittlung fiir verschicdene
angenommene Laufweiten 1, an deren Ende v =0 ist, durch-
zufithren. Man bestimmt fiir jede dieser Laufweiten aus dem
Gleisplan den mittleren Neigungs- und Kriimmungswider-
stand s; und berechnet den mittleren Laufwiderstand mit
Wm = (2 wo +wy):3 kg/t. Hier ist w, der Grundwiderstand
und wy der Laufwiderstand bei der geschitzten Bremsgeschwin-
digkeit v,. Diese wird mit v, — 1/ g" (W ~+8m).1: 1000 m/s
berechnet. Von v, aus beginnt man sodann auf der w-Linie
die Ermittlung der Geschwindigkeitsunterschiede wie vor und
trigt die 4 1-Werte vom Ende der Bremsstrecke in der Laud-
richtung ein.

Mit einfachen und anschaulichen mathematischen Hilfs-
mitteln ist hier aus den Bahnkriften eines Wagenlaufs die
Laufbewegung dadurch als Nomogramm dargestellt, dafl
man das Gleis in Wege fiir ein konstantes Zeitintervall unter-
teilt, die zugleich die mittleren Geschwindigkeiten in diesen
Intervallen angeben. Die gewiinschte Genauigkeit wird durch
die Wahl des Zeitintervalls erreicht. Diese Darstellung ge-
stattet, wie gesagt, bei verschiedenen 7utuhrunzgsg;,(,schw1ndw-
keiten vo, die nach den Laufzeiten unterteilten Gleisachsen
untereinander aufzutragen und die gleichbezifferten Zeitstriche
miteinander zu verbinden, um die Laufzeiten fiir Zwischen-
werte von v, abzulesen. In dhnlicher Weise hat Verfasser
bereits im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 17 (Netz-
tafeln fiir die Untersuchung des Betriebs der Berliner Stadt-
bahn) sowohl die Fahrzeit als auch den Stromverbrauch fiir
verschiedene Streckenneigungen auf Waagerechten unter-
einander aufgetragen und diese durch Querhnlen tiir gleiche
Zeiten und Geschw indigkeiten zu Netztafeln miteinander ver-
bunden. Aus diesen lumn man ohne zeitraubende Unter-

suchungen fiir beliebige Wegstrecken Fahrzeit und Strom-
verbrauch ablesen und so einen Uberblick tber deren Ab-
hangigkeit von Streckenneigung und Gewicht gewinnen. Diese
Fragestellung war also schon beantwortet, bevor der Aufsatz
von Raab, Org. Fortschr. KEisenbahnwes. 1936, Seite 381,
erschien.

Dadurch, daB man die Fahrbewegung lediglich durch
Unterteilung des Fahrweges, also ohne Zeit-Weg-Linien
darstellen kann, kann man die zur Aufstellung der Betriebs-
pline groBerer Bahnh(‘jfe erforderlichen Betriebsnntersucl_mngen
im Gleisplan durchfihren. s eriibrigt sich dann die An-
fertigung von Modellbahnhéfen und die |, lichttechnische Re-
produktion der Betriebsabwicklung®, die Frolich, Ztg. Ver.
mitteleurop. Eisenb.-Verw. 1937, Seite 189, vorschligt. Man
braucht nur fur die verschiedenen Bahnhofsfahrten die
Fahrstrafien auf Cellophanstreifen durchzupausen und wie be-
gchrieben zeitlich zu unterteilen. Legt man z. B. fiir zwei sich
kreuzende Fahrten diese Cellophanstreifen auf den Gleisplan
gleichen Malistabs, so kann man die Zeiten im Kreuzungs-
punkt ablesen, um hieraus unter Beriicksichtigung der Halte-
zeiten die Frage zu beantworten, bei welcher Zeitlage die
Fahrten moglich sind.

Beispiele: Um die Leistungsfihigkeit der drei Ablauf-
anlagen zu vergleichen, wurden fiir die ungiinstigsten Gleise
mit dem Laufwiderstand des Gutliufers (beladene O-Wagen
von 25 t) w =4,0 40,0094 v kg/t (Abb. 5a, Taf. 10) und mit
dem des Schlechtliufers (leerer G-Wagen von 9 1)

w="17,740,0457 v,> kg/t
(Abb. 5b, Taf. 10) bei angenommenem v, die Laufzeiten nach
Abb. 4a, b, ¢, Taf. 10, ermittelt. Hieraus wurden die Lauf-
zeiten ty und ty des Vor- und Nachlaufers fiir die letzte Weiche
und fiir deren Merkzeichen abgelesen und in die Gleichung
ty = 2 (1W — A 10) = (VO.L -f— ng} “|— tn — tv
eingesetzt. Vorher wurden die Streckenkraftlinien aufgetragen.
(Abb. 4a, Taf. 10). Nach vorigem ist
Ax F=x =52,6 m,
Abstand des Scheitelpunktes S von A¥ist (W -+ Wpm) . ra: 1000=

Beispiel 1:

=10,5 . 300:100 = 3,15 m.

la =8B =s; .15:1000 = 62,3 . 300:1000 = 18,8 m.
Ablaufpunkte A; und Ag nach Abb. 4a, Taf. 10. CGewihlt
wurde als Zufiihrungsgeschwindigkeit fiir beide Wagen
= 0,75 m/s. Die Anschubzeit ist

ta=(y— 4 16):vo = (9 — 1,2):0,75 = 10,4 sec.
Die Sperrstrecke ist gy =2z +a = 10,7 m. Die letzte Weichen-
zunge ist ty = 10,4 + 36,8 — 42,0 = 5,2 sec > 2,5 sec achsfrei.
Am Merkzeichen ist tg=10,4 -44,1 — 51,8 =27 > 0 sec.
ty =25 sec ist die Weichenumstellzeit.

Beispiel 2: (Ahb. 4b, Taf. 10). Hier ist die Laufzeit-
ermittlung in Abb. 4b und 5b, Taf. 10, vollstindig durchge-
tithrt, AXF=x=76,5m und SAX=(12,1—15).300:1000 =
=—0,9m. 8 liegt talwirts von Ax. Hsist wpy 4+ wum=12,19
und s =15%,,. Ferner ist 8B = (48,7 — 15) . 300: 1000 =10 m.

Der Ablaufpunkt A liegt %

To —

2,25 m von S bergwirts. Mit

vo = 0,75 m/s fiir beide Wagen ist an der letzten Verteilungs-
weiche fir lsp=z-4a=10,7m und tqa=1y:vo=9:0,75=12 sec
die Weichenzunge ty =12 L 34,7—41,9 —=4,8 > 2.5 sec achs-

frei. Am Merkzeichen ist typ =12 443,83 — 55,2 =0,1 > 0 sec.
Beispiel 3: (Abb.4¢, Tat. 10). FM =59,5m, BM - M S=:
=8B =(34—15) . 300:1000 = 5,6 m, SA=a:2=225m,.

| Mit vy =0,6 m/s fir beide Wagen sowie fiir lgp = 10,7 und

| frei.

ta=1y:vo =9:0,6 = 15sec ist an der letzten Verteilungsweiche
die Weichenzunge tr= 15,0 - 39,1 — 47,9 = 6,2 > 2,5 sec achs-
Am Merkzeichen ist tf =15 47,3 — 60,9 = 1,4 = 0 sec.
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Der neue HeizungsmeBwagen der Deutschen Reichsbahn.
Von Dipl.-Ing. Helmut Baur, Reichsbahnrat.
Die verschiedenartigen Melwagen der Deutschen Reichs- | oder eine ganze Nacht ausgedehnt werden miissen oder der
bahn, die in dem Jahrzehnt nach Kriegsende eingerichtet | Mellwagen bei Kublwagenfahrversuohen iither mehrere Tage
wurden, waren dem Bestand ehemaliger Salonwagen ent- | und Nichte in Giiterziige eingestellt ist.

nommen und fiir die ihnen zugesprochenen Sonderzwecke
umgebaut worden. So hatte auch die Wagenversuchsabteilung
der Deutschen Reichsbahn in Berlin-Grunewald im Jahre 1930
einen dlteren Salonwagen als MeBwagen fiir Untersuchungen
an den Heizeinrichtungen der Personenwagen und fiir Licht-
maschinenversuche hergerichtet*).

Die Entwicklung, die die vergangenen Jahre auf allen
(}ebleten des Eisenbahnwesens brachten, liel diesen im Jahre
1900 erbauten Holzwagen nicht mehr fiir seine Aufgaben
geeignet erscheinen. Insbesondere gaben die Holzbauart und
der Bauzustand des nunmehr 36 Jahre alten Fahrzeugs zu
Bedenken Anlaf}, es noch weiter fiir Versuchsfahrten mit mehr
als 100 km/h Fahrgeschwindigkeit zu verwenden, wie es die
Heizungsuntersuchungen bei den erhéhten Fahrgeschwindig-
keiten der Reiseziige fordern. Daher wurde im Jahre 1934
beschlossen, der Wagenversuchsabteilung einen neuen Wagen
in Ganzstahlbauart als Meliwagen fiir die Untersuchung von
Heizungs-, Liiftungs- und Beleuchtungsanlagen der Personen-
. wagen, fiir Versuche mit Kithlwagen und fiir sonstige wirme-
und liiftungstechnische Untersuchungen znzuweisen, soweit
sie das Gebiet des Wagenbaus betreffen. Hierfiir wurde ein
D-Zug-Wagen neuerer Bauart ausgewdhlt, in den bereits
vorher eine Versuchsheizungsanlage eingebaut war, und sein
Umbau als MeBwagen festgelegt. Der Gesamtentwurf fiir den
Umbau und die Einrichtung des Wagens ist von der Wagen-
versuchsabteilung aufgestellt worden; die Umbauarbeiten
wurden vom Reichshahnausbesserungswerk Potsdam, die mef3-
technischen  Kinrichtungsarbeiten teils vom Reichsbahnaus-
besserungswerk Potbdam, teils von der Wagenversuchsab-
teilung selbst ausgefithrt. Der Wagen ist Anfang 1936 in
Dienst gestellt worden.

Die Tensterteilung des Wagens blieb erhalten, die Raum-

aufteilung ist jedoch fiir seine neuen Aufgaben vollstéindig -

geiindert worden. Wie Abb. 1 zeigt, sind folgende Réume
vorgesehen :

1 Ofenraum fiir den Warmwasserheizungsofen,
vorrat und Dampt/Wasser-Warmeaustauscher (s. u.).

1 Werkstattraum mit. Werkbank, Schraubstock und
elektrischer Bohrmaschine, der auch den Werkzeughestand
des MeBwagens, ausreichende Bestdnde der laufend gebrauchten
Werkstotfe, einen Schrank fiir die tragbaren MeBgerite und
eine  Warmwasser-Waschanlage fiir die Melwagenschlosser
enthélt.

1 MeRraum (Abb. 2 und 3), in dem an zwei MeBtischen
und den Raumwiinden die festeingebauten Mefigerite ange-
bracht sind.

1 Arbeitsraum (Abb. 4) mit Schreibtisch, Tisch, Stiihlen
und Sitzbanlk.

1 groBes: Schlafabteil mit Schrank, Tisch und Wasch-
einrichtung, das iiber Tag ebenfalls zu Besprechungen und als
Arbeitsraum verfiigbar ist.

2 kleine Schlafabteile mit Schrénken
tir Melwagen-Werkmeister und Schlosser.

1 Kiichenraum fiir die Verpflegung des Versuchszug-
personals, die unterwegs in anderer Weise -nicht méglich ist,
weil die Heizversuchsfahrten wegen der Erreichung ver-
schiedener Beharrungszustinde oft iber einen ganzen Tag

Koks-

und Klapptischen

#) Siehe Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 2/3:
Lutteroth und Putze, Behandlung der Personenwagen in der
Wagenversuchsabteilung Grunewald der Deutschen Reichsbahn- |
Gesellschaft.
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‘ spu‘ale als Rippe versehen.

1 Abort- und Waschraum.

Bei dem Umbau des Wagens sind einige wagenbauliche
Besonderheiten vorgesehen worden. Der Fullboden des
MeB- und Arbeitsraums wurde zur Gerduschdidmpfung mit
Bleiblech und 15 mm starkem Filz belegt, der gleichzeitig eine
erschiitterungsdimpfende Autlage fiir <ie Meftische darstellt.
Die Seitenwiinde beider Riume sind mit einer zweiten Schalung
aus Sperrholz und einer Moltonstoffschicht zur Warmedimmung
versehen, die hinter der Innenwandschalung liegen. Zum
Wirmeschutz ist ferner an den Dachspriegeln eine Sperrholz-
rwischendecke aufgehingt und mit Bitumenpappe belegt
worden. Die Fenster im Mel- und Arbeitsraum wurden als
Doppelfenster ausgebildet, zugleich mit dem Ziel, ein Be-
schlagen und Vereisen der Fenster zu vermeiden, um sich
jederzeit iiber die ortliche Lage des Versuchszuges unterrichten
zu kénnen. Die Doppelfensterrahmen entstanden aus den vor-
handenen einfachen Fensterrahmen durch Aufschrauben eines
zweiten Rahmenstiicks, in das die zweite Fensterscheibe ein-
gekittet wurde; zwischen beiden Rahmen liegt ein Gummi-
streifen. Die Wiande des Arbeitsraums sind mit riisterartig
gebeizter, matt polierter Eichenschalung bekleidet (Abb. 4),
die des MelBraums, der Abteile und des Kiichenraums mit
gravem Jaspé-Linoleum (Abb. 2 und 3), das dem Raum einen
hellen, freundlichen Eindruck verleiht und seiner einfachen
Reinigung durch Abwaschen wegen besonders geeignet er-
scheint. In dem hellbraunen Ton der Eichenverkleidung des
Arbeitsraums sind auch die Mébel und Heizrohrverkleidungen
gehalten, sowie die Holzleisten der mit Jaspé-Linoleum aus-
gekleideten Réume. Die Decken sind, bis auf Werkstatt- und
Waschraum, mit der auch in Personenwagen verwendeten
elfenbeinfarbigen Wachstuchtapete bezogen. Sie schliefen im
MeB- und Arbeitsraum an alle vier Raumwiinde mit gewdlbten
Wuten an, um auf diese Weise eine gute, geschlossene Raum-
wirkung zu erzielen. Der so gebildete ebene Mitteldeckenteil
ist von einem doppelten, hellbraun gebeizten Leistenrahmen
eingefafit, in dem Reflektoreinsitze mit Lampen fir die Be-
leuchtung untergebracht sind (Abb. 2). Im Mitteldeckenteil
befinden sich aullerdem Beleuchtungskorper mit flachen,
opaliiberfangenen Schalen. In den Abteilen sind die Regel-
beleuchtungskorper verblieben.

Der Wagen hat Drehgestelle Bauart Gorlitz TIT schwer
in genieteter Ausfibhrung. Der Radreifenumrill ist zur Er-
zielung einer gréBtmoglichen Laufruhe bei hohen Geschwindig-
keiten mit den bei schnellfahrenden Fahrzeugen der Reichs-
bahn verwendeten Neigungen 1:40, 1:20 ausgefiihrt.

Die Warmwasserheizungsanlage des Wagens ist
abweichend von der {iblichen Form entworfen und gebaut
worden (Abb. 1). Von dem an einem Wagenende aufgestellten
koksgefeuerten Heizkessel mit 16800 keal/h Wirmeleistung
geht die Steigeleitung zum Ausdehnungsgefal, und von dort
fithrt fiir jede Léngswand je ein Vorlaufstrang weiter; die
beiden entsprechenden Riickliufe, mit den Vorlaufleitungen
parallel laufend, vereinigen sich vor dem Ofen und miinden
in einem kurzen gemeinsamen Leitungsstiick in ihn ein. In

| Vor- und Riicklaufleitung sind Rippenrohrstiicke eingeschaltet,

so daB sich ein Heizrohrnetz mit sehr geringen Widerstinden
ergibt, das einen guten Wasserumlauf und auflerdem einen
nur kleinen Wasserinhalt aufweist. Die Rippenrohre sind nach
der Mannesmann-Bauart mit aufgeschrumpfter Stahlblech-
Im Melraum, Arbeitsraum und
in den Abteilen sind die Heizrohre von einer Holzverkleidung



il'{i'z‘]?\l}:‘:ﬁl’ o8, Baur, Der neue HeizungsmeBwagen der Deutschen Reichsbahn, 135

—- e P ,
s [.1' Rl mit Wirmedimmung umgeben. Die Vorderwand der Holz-
S ERE | verkleidung hat in ihrem oberen Teil im Bereich der Rippen-
(=) = o . g s
E:‘:g@: f rohre Offnungen, die durch handbetitigte Klappen abge-
TR | S s 3 schlossen werden konnen (Abb.5; 2 und 3 an der Wand).
5 |g [ s%s | Sind die Klappen gedffnet, so stromt die warme Luft aus der
2 (R s Ei:a | & ] Holzverkleidung in den Raum und beheizt ihn. Da die Ver-
2 g AR [ v .. . | [ 5
B[ L > kleidungsvorderwand iiber dem Fuliboden ebenfalls Offnungen
g | ] j
S
2 %
|
ol BE= A
“HE ! 1k
| i
il RO
r Al || T . s H [
IR - T3 |
- sl & ! B i
5 gl \.:é,.:,
S | L o I
R | i S
\IT i & L I p
&3 i & =
3 (A | B
= g 1 = | &
1§ | Sgm O B | S
S s (38 ] IS Wl &
S | |8 | S il =
‘-_§ AT JURIIg ! e
£ : N
& ] [ J &
> = : ~ =
S T T . | =
R plies [ s =
IR EE A 2 N ._
T iy E§D ORI = | Abb. 2. MeBraum. MeBtisch I mit MeBlkoffer fiirx Temperatur-
i T —— ﬁ fernmessung. Dariiber von rechts nach links: Fahrgeschwindig-
': & I = keitsschreiber, Luftstaudruckschreiber. An der Wand: Dampf-
I A1 s - E druck- und Dampfmengenschreiber, dariiber MeBdampfleitung
| i | { " mit Staublendeneinsatz.
! ) | o
[ i | % i 5, { =
i mhE s = Saiill ° ol
! ii:lé S Hiks ‘&&"‘ % Gt
\ N & s u I
= il [ £ N B
: I i ':J : 5 |
‘ wlE a1+ 5 ! g
; S I =
| i — iz Vi
i BRIIES ' 3 s i z
| sElt U] &2 g
TN 4 =
i NI £
| N e
] S 8 N =
il — £l S s
Sl I &
| S I § — il =
! SIS h T il &
\ 8T AF 17 T ‘ "E N =
‘ S ¢ o SISy ! _g
s & iiiie | (ST !
[ ¥ S i B
J 5 RS It ! I IS8 { ' o
([l 3 s il IS | g g L S W =
S & STyes M (SRS g 3 =
SIS gl < |7dlIs 2 8 s B
3| M SSIR TISIS £ 8 |
S SN E S S g |y P o
s = I & §1AL S 3 s |
E | g :s?F < | & ;; T |
8 8 2 - SHHS i o)
' = e O] S s ]
8l SRR T = .
Q X1 St 8 7 L ) . i o
sl hi= I -E £ ;’1 ‘%% i Abh. 3. MeBraum. MeBtisch IT mit MeBkoffer fiir Fernmessung
E‘ jﬁ § %i von Dampfdriicken. Dariiber von links nach rechts: Spannungs-
t:E‘iﬂ I ] ‘§ R schreiber der Versuchsbatterie, mV- und Temperaturschreiber,
i J‘ i & i — B A Sechsfach-Temperaturschreiber. An der Wand: Drehzahlmesser
E' I FRT far Versuche mit Lichtmaschinenantrieben.
&4
%—_ [ . . . -
& & g [ hat, kann sténdig Raumluft in die Heizrohrverkleidung hinein
e . - -
5\ g RS nachstromen, um dort erwirmt zu werden. KEs findet also
. 2 N b ein dauernder Raumluftumlauf durch die Heizrohrverkleidung
< § g statt. Wird keine weitere Raumerwirmung mehr gewiinscht,
é I | /8 so werden die erwihnten Klappen geschlossen und die weitere
S [ Ll 1 % Wirmebelieferung des Raums ist damit nahezu unterbrochen.
§§L L Z’Z@i} s M TRl 1= Lediglich aus der Tatsache, daf es keine Wirmeddmmung
a2l TN Ut f--- mit der Warmeleitzahl 0 gibt und aus unvermeidlichen Un-
ae l ; E.E’ Q dichtigkeiten der Abschluflklappen folgt, daB noch ein geringer
L rre e - - - .
oo 8 §§I*§ Wirmebetrag dem Raum zugefiihrt wird. Ausden Verkleidungs-
~
| I -t *! \f"‘“ = 29%
& T




136

Baur, Der neue Heizungsmefwagen der Deutschen Reichsbahn.

Organ f. d. Fortschritte
des Tisenbahnwesens.

offnungen tiber dem IuBboden, die dem Nachstromen der
Raumluft dienen, tritt keine Warmluft aus, da der Auftrieb
der warmen Luft dies mit Sicherheit verhindert. Diese An-
ordnung ermdglicht eine einfache, schnell wirkende Warm-
wasserheizungsregelung. Im Gegensatz hierzu bendtigen die
iiblichen vom Warmwasser durchstrémten Radiatorheizkérper
nach ihrer Abschaltung geraume Zeit fiir ihre Abkiihlung,
weil die in ihrem Wasserinhalt aufgespeicherte Wirme erst
einmal abgegeben werden muf. Die beschriebene Form der
Heizungsregelung ist schon langere Zeit bei der Wagenversuchs-
abteilung in einem Schlafwagen mit Warmwasserversuchs-
heizung mit Erfolg erprobt worden, hier in weiterentwickelter
Gestalt mit thermostatisch gesteuerten Klappen. Der Ein-
tachheit halber und, weil dauvernd geschultes Bedienungs-
personal zur Verfigung steht, wurde fir den MeBwagen auf
die thermostatische Regelung verzichtet. Auller von dem
koksgefeuerten Heizofen kann das Wasser der Warmwasser-
heizungsanlage auch von einem damptbeheizten Wirmeaus-
tauscher erwirmt werden. Er besteht in einer zylindrischen
Erweiterung der Steigleitung, durch die eine Doppeldampf-
schlange gefithrt ist; sie kann wahlweise an die MeBdampf-

Abb. 4. Arbeits- und Besprechungsraum.

leitung und die normale Hauptdampfleitung angeschlossen
werden.

Neben Wendler-Luftsaugern auf dem Wagendach hat der
Wagen auch eine Druckbeliiftungsanlage erhalten. Sie
ist in den Dachraum iber der Werkstatt eingebaut, im An-
schlufl an den Ausgleichbehélter der Warmwasserheizung und
den Wasserkasten dieses Wagenendes. Das Geblése der Druck-
liiftungsanlage saugt Frischluft durch Offnungen in der einen
Seitenwand des Wagens an, die nach oben und vorn mit
Klappen gegen das Eindringen von Schnee und Regen ab-
gedeckt sind. Hinter den Offnungen befindet sich ein 6l-
benetztes Aluminiumringfilter, das der Luft ihren Staub-
gehalt entzieht. Auf der Geblisesaugseite liegen hinterein-
ander ein Warmwasser- und ein Dampflufterhitzer, die wahl-
weise zur Erwirmung der Luft im Winter dienen, Die Luft
wird auf die Wagenriume durch einen mit Wirmeddmmung
versehenen Deckenkanal verteilt (Abb. 1). In den beiden
Grofriumen tritt die TLuft durch einfache kegelférmige
Luftaustrittsképfe aus, die mit den mittleren Deckenbeleuch-
tungskérpern vereinigt sind, in den Abteilen, in Kiiche, Wasch-
und Vorraum durch Kugeldiisen, mit denen sich Richtung
und Stirke des Luftstrahls verindern 1ift und die Luftzufuhr
auch abgeschaltet werden kann. In den beiden Grofirdumen
148t sich der Luftzutritt durch Schieber abschalten, die iiber
Drahtziige, Rollen und Handhebel an den Winden betétigt

werden. Die Luftaustrittstffnungen des Deckenkanals sind
mit verstellbaren Fangblechen versehen, die die einmalige
feste Iinreglung einer gleichmifiigen Luftverteilung auf alle
an die Liiftungsanlage angeschlossenen Wagenraume erméglicht.

Zur Lieferung der elektrischen lnergie fiir die Be-
leuchtung, die Beliiftungsanlage und die Bohrmaschine im
Werkstattraum dienen zwei normale Lichtmaschinen mit
einer Leistung von je 2kW, zur Energiespeicherung drei
Bleibatterien mit einer Kapazitdt von je 180 Ah, die wahl-
weise einzeln oder parallel auf das 24 V-Netz des Wagens oder
auf Ladung zu schalten sind. Von den Lichtmaschinen ist je
eine an jedem Drehgestell aufgehingt. Die unter dem Mel-
raum hingende Maschine kann zu Lichtmaschinenversuchen
benutzt werden, eine der Batterien in Verbindung mit einem
stufenweise schaltbaren Lampen- und Drahtwiderstand zur
Maschinenbelastung.  Die Versuchslichtmaschine lafit sich
wihrend der Fahrt durch eine Sekuritglasscheibe im Fufiboden
des Mefiraums beobachten (Abb. 1).

Die Melgerdte sind grofitenteils aus dem Bestand des
alten Heizmelwagens iibernommen worden. Neu eingebaut
wurden Spannungs-, Strom- und Leistungsschreiber zur Unter-
suchung elektrischer Heizungseinrichtungen. Die zugehérigen
Strom- und Spannungswandler befinden sich in dem Unter-
teil des einen Melitisches, das im Inneren mit geerdeten Stahl-
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Abb. 5.

Regelung der Warmwasserheizung.

blechplatten gegen Induktionswirkungen der Wandleranlage
auf die anderen MeBgerite abgeschirmt ist.

Der Mefiraum enthilt folgende fest eingebaute Meliein-
richtungen:

1. Fir Temperaturfernmessungen von Luft, Dampt
oder Wasser mit Widerstandsthermometern: Ein MeBkoffer
mit 32 MebBstellen (Abb. 2, im MeBtisch eingebaut). Jede
MeBstelle kann mittels Hebelschalter auf das in °C geeichte
Kreuzspulgerit geschaltet werden. Vier Temperaturschreiber
mit je sechs Mefstellen, davon einer umschaltbar auf mV-
Anzeige fiir Temperaturmessungen mit Thermoelementen.
Ein Temperaturschreiber mit drei Mefistellen fiir Widerstands-
thermometer und drei weiteren fiir mV-Anzeige.

Der MeBkoffer hat vier verschiedene MeBbereiche:

— 400 bis +60°

500, 41500
1200, 2900
42000 ,, 3000,

Auch die Temperaturschreiber haben z. . verschiedene
MeBbereiche.

2. Far Dampfdruckfernmessungen durch Manometer
mit Zeigerschleifkontakt und verdnderlichem, der Druckanzeige
entsprechenden Widerstand: Ein MeBkoffer mit 16 Mefstellen
(Abb. 3, im MeBtisch eingebaut).

3. IMir Dampfdruckmessung in der als MeBleitung
durch den Mefiraum des Mefiwagens gefithrten Hauptdampf-
leitung: Ein Druckschreiber (Abb. 2, links an der Wand).
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4. Fir Dampfmengenmessungen: Zwei Dampf- 11. Fir die Messung der Fahrgeschwindigkeit: Ein

mengenschreiber (Quecksilber-Schwimmergerite zur Differenz-
druckmessung), anzuschlieBen an auswechselbare Din-Stau-
blenden in der MeBhauptdampfleitung (einer der Schreiber
sichtbar auf Abb. 2, ebenso die MeBdampfleitung mit Stau-
blendeneinsatzstiick und Kondensatschlangen). Aufer der MeB-
dampfleitung ist noch eine Hauptdampfleitung in der iiblichen
Anordnung unter dem WagenfuBboden vorgesehen fiir den
Fall, daff ohne Dampfdruck- oder mengenmessung gefahren
wird. Jede der beiden Dampfleitungen ist an ihren lundcn ver-
zweigt und hat je einen Hahn fiir Regelkupplungs- und fiir
Gelenkkupplungsanschlull.

5. Fir AuBenlufttemperatur auf heiden Wagenseiten
{mittels Widerstandsthermometers), Dampfdruck vor und
hinter der Staublende zur Dampfmengenmessung, Dampf-
temperatur und Barometerstand (von einem Gebergerit
elektrisch

itbertragen): Kin Sechsfachschreiber.

Abb. 6. Stirnwand des MeBwagens innen mit Klemmbrettern zum
Druck-, mV-, CO,
messung und Fernsprecher,

Anschlul der Kabel fiir Temperatur-, -Fern-

6. Fir Strom- und Spannungsmessungen der Versuchs-

lichtmaschine und -batterie: Zwei Strom-, zwei Spannungs-
schreiber (einer davon sichtbar auf Abb. 3).
7. TFir Schlupfmessung des Lichtmaschinenantriebs-
riemens: Zwei Drehzahlmesser, je einer angeschlossen an die
Lichtmaschine und die antreibende Wagenachse (Abb. 3,
rechts an der Wand).

8. Fiir die Untersuchung von elektrischen Wagenheiz-
einrichtungen: Ein Spannungs-, ein Strom-, ein Leistungs-
schreiber mit den zugehérigen Spannungs- und Stromwandlern
1200/60 und 600/60 V, 300/5 und 50/5 Amp.

9. Zur Messung der AuBenluftfeuchtigkeit ein Feuchte-
messer von Siemens & Halske mit trockenem und feuchtem
Widerstandsthermometer, der auf ein schreibendes Cerit
arbeitet und die Luftfeuchte laufend aufzeichnet.

10. Zur Messung des natiirlichen Luftwechsels von Wagen-
riumen und des Kohlensiuregehalts der Luft bei Kiihlwagen-
versuchen mit Trockeneiskiihlung ein schreibender Kohlen-
sduremesser von Siemens & Halske, der an Gebergeriite an-
geschlossen wird.

Temperaturen der

schreibender Geschwindigkeitsmesser mit elektrischem Geber,
von einer Wagenachse angetrieben (Abb. 2, rechts).

Fiir die l\lcssunw der Luftgeschwindigkeit unmittelbar an
den Wagenseitenwiinden sind zwei Staudruclme]u‘elber in Ver-
bindung mit Staurohren vorgesehen (Abb. 2, links).

Die Temperatur- und Dampfdruckfernmeflanlagen werden
mit einer besonderen, in einem der MeBtische untergebrachten
24 V-Edisonbatteric betrieben, um Stérungen der Messungen
durch Erdschlufi mit Sicherheit auszuschlielien, wie sie bei
Benutzung einer der Wagenbatterien infolge feuchter Batterie-
kisten moglich wiren.

Der grofite Teil der schreibenden Gerite ist an den Stirn-
winden des Meliraums und den MeBtischaufbauten quer zur
Fahrtrichtung aufgehéngt, weil sich dies fiir eine saubere Auf-
zeichnung der Melvorgange als vorteilhaft erwiesen hat. Die
Geriteaufhingung ist folgendermalen ausgebildet : Die Schreib-
gerite sind mit Bolzen an einem U-férmigen Sattelstiick he-
festigt; die Bolzen sind in Gummibuchsen gelagert. Die Sattel-
stiicke hingen unter Zwischenschaltung von Weichgummi.
platten auf den Mefitischaufbauten. Die Mefltische und ihre
Aufbauten selbst sind aus Stahl
zu starren, schwingungsfreien
Gebilden zusammengeschweil3t.
Auf diese Weise ist ein be-
friedigendes, von den Fahr-
erschiitterungen kaum beein-
tlulites Arbeiten der schreiben-
den Gerite erreicht worden.

Fir die Ferntemperatur-
messungen mit  Widerstands-
thermometern und die Fern-
druckmessungen werden zur
Verbindung der Thermometer
und Manometer an den MeB-
stellen mit den anzeigenden
oder schreibenden MeBgeriten
im Melwagen zwei-, drei- und vi(‘mdrigc biegsame MeBkabel
mit einem Aderguerschnitt von 2,5 mm? und (Von der Kabel-
linge 150 m an) 4 mm? benutzt, deren Linge, verschiedenen
Erfordernissen entsprechend, auf 50, 100, 150, 200 und 250 m
abgestuft ist. An beiden Stirnwiinden des Wagens sind innen
Klemmbretter angebracht, an die die Mefkabel I angeklemmt
werden (Abb. 6). Die Kabel werden durch ()ltnunfrf‘n iiber den
Stirnwandschiebetiiren in den Wagen emcrctuhrt die, wenn
unbenutzt, mit Klappen VLTschlmear smd Die MefBgerite

Abb. 7.  Elektrisches Wider-
standsthermometer fiir Sonder-
~zwecke,

- sind durch im Wagen fest verlegte dreiadrige Kabel von 2,um m2

Querschnitt mit den Klemmbrettern beider Stirnwinde ver-
bunden, so daf} die MeBstellen beliebig von beiden Wagenenden
aus in den zu untersuchenden Fahrzeugen angeordnet werden
kénnen. Die Kabel sind in der Deckenwute der einen Seite
des Mellwagens auf stoffbezogenen Konsolen verlegt. Die
Wutenteile kénnen nach unten abgeklappt werden, um eine
gute Zuginglichkeit der Kabelanlage zu gewilhrleisten. In
dem Dachraum sind im Bereich des Kabelkanals Korkplatten
zur Wirmeddmmung gegen die Sonnenstrahlung eingebracht.

Die MeBgerite sind im einzelnen in der schon genannten
Arbeit im Org. Fortschr. Eisenbahnwes., 1932, Heft 2/3 be-
schrieben. Einige der inzwischen eingefiihrten meBtechnischen
Verbesserungen seien im folgenden genannt.

Hautig ist die Aufgabe gestellt, Temperaturen an Stellen
zu messen, die starker Feuchtigkeit ausgesetzt sind, z. B.
Wasser- oder Dampfrohrtemperaturen unter dem Wagen oder
Fisch-, Fleisch- oder Obstladung bei Ver-
suchen mit Kithlwagen. Fiir diese Zwecke werden Widerstands-

thermometer verwendet, iiber deren Kopfe dicht anschlieBende

Gummikappen gezogen sind (Abb.7). Die Thermometer
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wurden von Hartmann & Braun, Frankfurt a. M. unter Be- i
riicksichtigung der besonderen Wiinsche der Wagenversuchs-
abteilung hergestellt. Die Klemmképfe sind gleichfalls in
wasserdichte Gummikappen 0111gekleldet Um die Thermo-
meter auf Rohre aufbinden oder in Fische oder Fleischstiicke
einstecken zu kénnen, ohne durch den Thermometerkopf ge-
stort zu werden, sind die Thermometerscheiden gebogen aus-
gefithrt. Die Widerstandsthermometeranzeigen werden, soweit
méglich, wihrend der Versuche von Zeit zu Zeit durch daneben
aufgehdngte geeichte Quecksilberthermometer nachgepriift. |
Fiir besonders genaue Messungen werden die Widerstands- |
thermometer neben der iiblichen Abgleichung mit Abgleich-
widerstdnden nach amtlich gepriften Quecksilberthermo-
metern geeicht.

Fiir die genaue Dampfmengenmessung wird der Dampf,
der im allgemeinen fiir die Heizversuche einem Kesselwagen
mit beliebig in den zulissigen Grenzen einstellbarem und gleich-
bleibendem Druck entnommen wird, durch einen &lgefeuerten
Uberhitzer im Kesselwagen geleitet. Hr wird hier iiberhitzt,
um Feuchtigkeit an der Staublende im MeBwagen auszu-
schliefen, die die Messung filscht. Die Uberhitzung im Kessel-
wagen wird so hoch getrieben, dal} sie im Melwagen noch etwa
5 bis 10° betrdgt. Der Iehler, der durch diese gegeniiber den
wirklichen Betriebsverhiltnissen nicht vorhandene bessere
Dampfbeschaffenheit verursacht wird, geht aus folgender
Zahlentafel hervor.

2 3 | 4 i | & | 1 | 8- |
Wirme- Wirme- | Abweichung des Warmeinhalts |
< | inhalt | Wirme- | inhalt Spalte 2 Spalte 2 |
& des inhalt des gegen gegen
":i um 10° | des ge- |Dampfes Spalte 3 Spalte 4
S tber- |sdttigten m_it, 109 | in 9 in 9,
= | hitzten |Dampfes| Feuch- von | von
Dampfes tigkeit | Spalte | Spalte |
atii | keal/kg | keal/lkg | keal/lkg ikcal,"kg 3 kcal/kgi! 4 1
1 651,2 646.6 593,8 4,6 0,71 57,4 9.7
2 (56,2 651,2 599,2 5,0 0,77 57,0 9,6
3 659,3 654,4 603.8 4,9 0,756 56,1 9,3 [
4 661,8 656.9 606,8 | 4,9 0,75 55,0 9,1
I | |

Wihrend die Abweichung der Wertigkeit des um 10°
iiberhitzten Dampfes gegeniiber gesittigbem Dampf vernach-
lassighar klein ist, fallt sie gegeniiber Dampf mit 109, Feuchtig-
keit — und damit ist am Zuganfang zu rechnen — bereits ins |

Gewicht, kann jedoch bei der Auswertung der Versuchsergeb- |

nisse und der Ermittlung des Verbrauchs der

der Fahrerschiitterungen auf die Mengenaufschreibung zu
beseitigen. Die Ddmptungseinrichtung besteht im wesentlichen

aus einem kleinen Kolben, der an dem Schwimmer des
Dampfmengenschreibers befestigt ist. Thren Erfolg =zeigt

Abb. 8. Din-Staublenden werden als einfachstes Mittel zur
Erzeugung der Druckdifferenz fiir die Mengenmessung ver-

wendet. Dall damit die Strémungsrichtung des Dampfes
A
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|
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Abb. 8. Dampfmengenaufzeichnung bei Fahrt mit und ohne

Déampfung der Mengenschreiber.

durch die MefBhauptdampfleitung des Mefiwagens festgelegt
ist, stort nicht, da tiir die Dampfmengenmessungen der Dampf
stets von dem erwihnten Heizkesselwagen mit Uberhitzer
geliefert wird, der an ecinem Ende des MeBwagens verbleibt.
Auch der verhiltnisméflic hohe Druckabfall der Blenden wird
nicht als Nachteil empfunden, weil vom Kesselwagen her
stets Dampt geniigend hohen Druckes verfiighar ist und der
— bekannte — Druckabfall der Blenden sich ohne Schwierig-
keit bei den Messungen beriicksichtigen laf3t. Um sowohl
den Dampfverbrauch einzelner Wagen als auch verschieden
langer Ziige messen zu kdénnen, sind Normblenden von vier
verschiedenen Durchgangsquerschnitten und Hé&chstmelBbe-
reichen vorgesehen, ndmlich 16 mm Durchmesser fiir 170 kg/h,
22,8 mm Durchmesser fir 353 kg/h, 30,75 mm Durchmesser
far 680 kg/h und 36,056 mm Durchmesser fiir 1020 kg/h.
Zur Aufnahme der beweglichen MelBlkabel, die an dic
MeBwagenklemmbretter angeschlossen werden, zur Authe-
wahrung der Thermometer, Manometer und zahlreicher anderer
Mefigerite wie Luftgeschwindigkeitsmesser verschiedener Bau-
art, Staurohre und Luftfeuchtemesser, fiir die im MeBwagen
kein Platz mehr vorhanden ist, die aber auf Versuchsfahrten
verfiighar sein miissen, und zur Aufbewahrung von Hilfsmitteln
und Stoffen, die bei den Versuchen bendtigt werden, ist ein

; e ; hYd
Wagen an Heizdampf betriebsmiBiger DBe- — T —
schaﬂenhcm leicht  heriicksichtigt  werden. W ;”;ﬁ . W,{ggg, | gt | % {} ‘ i
Wasserabscheider und Wasserscheiderkalori- o ~\Lifermit __'—;C i - — Lol m@wﬂm 8
meter sind in der MeBdamptleitung vor dem == ~Venlialormotor P L Ji’wfifufofmfﬂf = T
Staublendeneinsatz verblieben, um die Dampt- (Rneatin ;Z’ﬁ’ﬁf; Jiﬁﬁ P A I_ f’fm@ :T;t T f $ l Fhrlicterl
trockenheit laufend iiberwachen zu konnen. l Taid o Appardte L S —— ‘x Veizang
Die Dampfmengenmessungen werden kiinftig | ' Mg Feuerlischer
stets mit einem zweiten, parallel zum ersten
MeBgerit an dieselbe Staublende angeschlossenen Abb. 9. GrundriB des Beiwagens zum HeizungsmeBwagen.

Dampfmengenschreiber durchgefithrt, um die

MeBsicherheit zu erhéhen; dieser Dampfmengenschreiber ist
mit einem Zihlwerk ausgeriistet, das die in einer bestimm-
ten Zeit verbrauchte Dampfmenge abzulesen gestattet. Die
Dampfmengenmesser werden von der Versuchsabteilung selbst
mit einer aufsetzbaren Eichvorrichtung geeicht. Beide Mengen-
messer sind mit Dimpfungseinrichtungen versehen, die in
der geeigneten Form von der Lieferfirma Dr. Kroeber
& Sohn, Treuenbrietzen und der Wagenversuchsabteilung

entwickelt wurden mit dem Ziel, die ungiinstige Auswirkung

im Jahre 1933 der Wagenversuchsabteilung iberwiesener,
vierachsiger (epickwagen als Beiwagen zum Heizmel}-
wagen eingerichtet worden (Abb. 9). Der eine Gepdckraum
wurde als Kabelraum ausgebaut (Abb. 10). Kabeltrommeln,
auf die die MeBkabel aufgewickelt sind, werden von U-Eisen-
gestellen in zwei Stockwerken getragen und sind drehbar ge-
lagert. Unter dem Dach des Wagens sind in seiner ganzen
Lange Biigel mit Rollenbuchsen angebracht, so daBl die Mel-
kabel von ihren Trommeln bequem abgezogen und iiber die
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Rollenbuchsen zu den MeBstellen im Versuchszuge gefiihrt
In den Seitengiingen

werden kénnen. der D-Zugwagen wird

e

Abb. 10. Beiwagen zum HejzungsmeBwagen.,
Blick in den Kabelraum.

| das Kabelbiindel von Traghélzern aufgenommen, die in ihrer
| Lange verstellbar sind und anf die Kimpferleisten der Seiten-
wandscheindecke aufgeklemmt werden. In die Abteile werden
die Kabel durch Ausschnitte in Leisten gefiihrt, die an die
Anschlagleisten der Abteilschiebetiiren mit Rundeisenklammern
angesetzt sind und auf ihrer anderen Seite ein Schlielblech
tragen, in das der Tirschlofiriegel eingreift. Auf diese Weise
ist ein dichter Tiirabschlufl trotz der Kabeldurchfithrung er-
moglicht. Der Packmeistersitz im Beiwagen ist erhalten ge-
blieben und fiir den Zugfiihrer des Versuchszuges vorgesehen.
An Stelle des erhohten Zugfithrersitzes sind Schrinke fiir Mef3-
gerite getreten. Der andere Gepickraum dient mit Werkbank
und Schraubstock als Werkstatt und enthilt Schrinke mit
MeBgeriten, Hilfsmitteln fiir Versuche und kleinere Kabel-
trommeln mit kurzen Kabelenden. Von einem Einstiegraum
aus zugénglich sind zwei kleine Réume, von denen der eine als
| Dunkelkammer fiir Lichtbildentwicklung, der andere zur Auf-
| bewahrung von Signalmitteln, Feuerloschern und Reserve-

bremsschlauchen dient. Unter dem Wagen ist ein Kasten fiir

Reserveheizkupplungen aufgehingt.

Mef- und Beiwagen haben bereits einer groRen Reihe von
Heizungs-, Liftungs-, Lichtmaschinen- und Kiihlwagenunter-
suchungen gedient und ihre Bewiihrung erwiesen.

Personliches.

Ministerialdirektor a. . Dr. Ing. ¢. h. Angery.

Ein tragischer Ungliicksfall hat dem Leben des Ministerial-
direktors Anger am 28. Februar ein jihes Ende bereitet, wenige
Wochen nachdem er nach vollendeter Dienstzeit in den Ruhe-
stand getreten war. Sein Sehnen, in beschaulicher Ruhe mit
der ihm noch eigenen unverminderten geistigen und kérper-
lichen Frische all die Arbeiten zu vollenden auf die er sich ge-
frent, wurde dadurch zunichte gemacht. In der Zeitschrift
.-Die Reichsbahn® widmet ihm einer seiner langjihrigen Mit-
arbeiter, Geheimrat Kiihne, einen von warmer Anteilnahme

erfiillten Nachruf, dem wir folgende Daten aus der Laufbahn |

des Dahingegangenen entnehmen:

Anger wurde am 8. Januar 1873 in dem alten ehrwiirdigen
Abtei-Stadtchen Werden a.d. Ruhr geboren. Nach Absol-
vierung des Realgymnasiums in Naumburg (Saale) und der
Frankeschen Stiftungen in Halle (Saale) bezog er 1892 die
Technische Hochschule in Berlin-Charlottenburg und widmete
gich dem Studium des Maschinenbaufaches, 1901 trat er bei
der preuflisch-hessischen Staatseisenbahn ein, wo er zunichst
bei der Eisenbahndirektion Berlin als Hilfsarbeiter beschiftigt
wurde. Seine fachlichen Kenntnisse waren so hervorragend,
daBl er wihrend dieser Zeit auch als Assistent an der
Technischen Hochschule titig war und somit neben seiner
praktischen Arbeit der Wissenschaft naheblieb; sogar die
Vertretung eines ordentlichen Lehrstuhls der Technischen
Hochschule wurde dem jungen Regierungsbaumeister iiber-
tragen. Dann folgte eine kurze Beschiftigung im Eisenbahn-
Zentralamt als Hilfsarbeiter, bis er 1907 seine Einberufung
als Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabteilungen des PreuBischen
Ministeriums der offentlichen Arheiten erhielt. Hier hatte
er die beste Gelegenheit, seine hervorragenden Kenntnisse
zu verwerten. 1911 wurde ihm die Stellung eines Amts-

Rund

Die Deutsche Reichshahn im Jahre 1937 nach dem in der
,Reichshahn® Heft 1 verdffentlichten Jahresriiekblick.

Die anhaltende auBerordentliche Belebung der deutschen Wirt-
schaft hat auch dem Geschiiftsjahr 1937 der Deutschen Reichsbahn
das Geprige gegeben. Verkehrs- und Betriebsleistungen, auch die

vorstandes bei dem Maschinenamt 5 Berlin iibertragen, in
der er 1913 zum Regierungs- und Baurat ernannt wurde. Seine
besonderen Fihigkeiten und grofien Erfahrungen auf dem Ge-
biet des Eisenbahnbremswesens veranlafiten das Ministerium,
ihn im Jahre 1914 mit der Leitung des Dezernats fiir Brems-
und Kupplungswesen im Eisenbahn-Zentralamt zu betrauen.
Nach dreijahriger befruchtender Titigkeit in dieser Stellung
| wurde er 1917 als Referent in das PreuBische Ministerium der
offentlichen Arbeiten einberufen, wo er sich sehr groBe Ver-
dienste um die Entwicklung des Brems- und Kupplungswesens
erworben hat. 1918 wurde er zum Vortragenden Rat und Ge-
heimen Baurat ernannt, 1919 zum Oberbau- und Ministerial-
direktor. In dieser Stellung wurde ihm die Leitung der Ma-
schinentechnischen Abteilung iibertragen. Mit der Griindung
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1924 erhielt
er die Stellung eines Direktors und Vorstandsmitgliedes der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft,

Auch an &ulleren Ehren hat es dem Verblichenen nicht
gefehlt. 1924 verliech ihm die Technische Hochschule Karls-
ruhe die Wiirde eines Dr. Ing. e. h. ,,in Anerkennung seiner
Verdienste um die Entwicklung des deutschen Eisenbahn-
maschinenwesens, und 1926 ernannte ihn das PreuBische
Staatsministerium zum ordentlichen Mitglied der PreuBischen
Akademie des Bauwesens. Hohe deutsche und auslindische
Orden wurden ihm fiir seine verdienstvollen Leistungen zuteil.

-»Wir haben, so schliefit der Nachruf in der ,,Reichshahn,
in Anger einen Mann verloren, der allen seinen Mitarbeitern
immer ein guter Freund und Berater war. Sein immer ver-
bindliches Wesen war keine duBlere Form, sondern kam aus
seinem warmen und immer mitfiihlenden Herzen. Alles Gute
und Schéne, fiir das er gelebt und gearbeitet hat, ist uns ge-
blieben und wird die Erinnerung an ihn stets wachhalten.

schanu.

| Einnahmen sind weiter gestiegen. Tm Personen- und Gepiick-
| verkehr kann mit einer Einnahme von 1160 Mio. A4 (1069,9), im
| Gitterverkehr mit 2960 Mio. £/ (2635,6) gerechnet werden. Zu-
sammen it sonstigen Binnahmen diirfte sich die Gesamtein-
nahme auf 4400 Mio. Z./4 (3984,8) stellen. Die Ziffern in Klam-
mern gelten fiir das Jahr 1936. Die Betriebszahl d. h. das Ver-
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hiiltnis der Betriebsausgaben zu den Einnahmen der Betriebs-
rechnung wird sich auf 85 bis 86 (88,16) verbessern. Der deutschen
Wirtschaft gind nach iiberschliglicher Berechnung im Jahre 1937
insgesamt rund 1,7 Mia. AM e Beschaffungen, Lieferungen und
sonstige Arheitsauftriige zugeflossen. Aus den Betriebscinnahimen
und sonstigen auBierordentlichen Kinnahmen werden die laufenden
Betriehsausgaben und der Kapitaldienst auf verschiedene Lasten
wio die notwendigen Riicklagen und die Riickstellungen fir die
finanzielle Durchfiihrung der grofien Aufgaben in der Zukunft ab-
gedeckt werden kénnen, doch wird in der Gesamtrechnung 1937 kein
nennenswerter Ubersehuf3 verbleiben. Der Gesamtschuldenstand
der Reichsbahn belduft sich Ende 1937 auf rund 2.4 Mia. AH (2.7).

1. Verkehr und Betrieb.

titerverkehr: Die Auswirkung des

die Wirtschaft steigerte dic Wagenstellung im arbeitstiglichen
Durchsehnitt um etwa 8,5%, gegentber 1936. Der Bestand an
GroBgiiterwagen betrug 959 (961) Stick, und zwar 909 offene
und 50 gedeckte Wagen. Die Kiibelwagen wurden um rund 100
zweiachsige Wagen vermehrt, die nunmehr mehr als 300 Kiibel-
wagen wurden im Verkehr zwischen Ruhrgebiet und Nordenham
eingesetzt. Durch die erhohten Leistungen im  Guterverkehr
wurden die vorhandenen Lokomotiven besser ausgenutzt und der
Wagenumlauf beschleunigt. Der Betrieb der Nahgiiterziige wurde
mit 1121 (1082) Kleinlokomotiven und 130 (47) Einradwagen-
schieber verbessert. Um die Leistungsfahigkeit der Bahnhéfe und
Strecken dem steigenden Verkehr anzupassen, werden nunmehr
durch Zugiiberwachungen rund 1650 km Hauptbahnen und durch
Betriebsitherwachungen 19 Bahnhife (davon 5 Personenbahnhéfe)
in ihrer Betriebsfithrung eingehend tberwacht. — Personen-
verkehr: Im Gesamtpersonenverkehr wird die Zahl der be-
forderten Personen etwa um 119, und die Zahl der Personen-
kilometer etwa um 169%, {iber den Ergebnissen des Jahres 1936
liegen, Die mittlere Reiseweite ist auf etwa 28 km (27) gestiegen.
Etwa 709, (68,69%,) aller Reisenden wurden zu erméBigten Sétzen
beférdert.  Die Einnahmen aus dem Verkehr zu ermiifligten
Tarifen machten etwa 559 (53,5%) aus. Demgemill ist die
Binnahme aus dem Personen- und Gepickverkehr, bezogen auf
einen Personenkilometer, weiter auf 2,3 A (2,46 Ay ) wurick-
gegangen. Die mittlere Reiseweite im allgemeinen Verkehr ohne
Nahbahnen ist auf etwa 35,4 km (34,1 km) infolge der auler-
ordentlichen Zunahme des Reiseverkehrs auf weite Entfernungen
gestiegen. Im Fernverkehr hat der weitere Ausbau des Schnell-
triebwagennetzes die Verlingerung der Verbindung Berlin —Franlk-
furt (Main) his Karlsruhe erméglicht. Trotz Verkehrsschwierig-
keiten ist es gelungen, die mittlere Reisegeschwindigkeit aller
D-Ziige auf 65,5 km/h (65,2 km/h) zu steigern. Die Umstellung
des Ruhrschnellverkehrs auf Verbrennungstriebwagen wurde fort-
gesetzt. Die Motorisierung auf den Nebenbahnen schreitet fort.
Tinde des Jahres wurden im gesamten Reichsbahnbereich 8,19%
(7,6%,) der Zugkilometerleistungen im Personenverkehr durch
Triebwagen mit eigener Kraftquelle gefahren. Auf einer Anzahl
von Nebenbahnen wurde die Hoéchstgeschwindigkeit erhéht. Von
insgesamb 23000 km vollspuriger Nebenbahnen werden mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 41 bis 50 km/h 53,7 %, von 51 bis 60 km/h
25,1%, und von iiber 60 km/h 1,89, befahren. — Kraftwagen-
verkehr: Ende des Jahres 1937 waren 32 Reichsautobahnlinien
und 30 andere Linien, die auch andere Straflen befahren, im
Betrieb. — Betrieb im einzelnen: 1. Lokomotiv- und Trieb-
wagenhetrieb. Die durchschnittliche Leigtung einer Dampf-
lokomotive zwischen zwei Untersuchungen betrug rund 124000 km
(120000 km).  Der Ausbesserungsstand der Damplflokomotiven
war im Jahresdurchschnitt ohne Anrechnung der von der Aus-
hesserung zurickgestellten Lokomotiven 14,3%. Der Brennstoft-
verbrauch auf 1000 Lokomotivkilometer stellte sich auf 14,10t
(13,72) und lag, auf geleistete Betriebsbruttotonnenkilometer
bezogen, durch die bessere Auslastung der Gitterzige um 1,6%
niedriger. Die kilometrische Leistung der Verbrennungstriebwagen
ist gegeniiber 1936 um rund 239, angewachsen. — 2. HElek-
trischer Betrich: Die Betriehslinge der elektrischen Zug-
férderung erweiterte sich um nur 4 km auf 2288 km Streclken-
linge. Der Aushau der Strecken Niinberg —Halle/Leipzig und
Stuttgart — Zuffenhausen — Weil der Stadt wurde fortgesetzt. Fiw
die erstgenannte Strecke wird eine gréBere Zahl geschweiBter
Rohrmaste aufgestellt, die 22 bis 259, weniger Eisen als die tiblichen

Vierjahresplans auf

Gittermaste erfordern. Beschlossen wurde, bei der Durchitihrung
des clektrischen Zugbetriebes auf der Hamburger Stadt- und
Vororthahn den seit dem Jahre 1907 bestehenden Wechselstrom-
betrieb auf Gleichstrombetrieb umzustellen. Die Wiesentalbahn
wurde wihrend des ganzen Jahres durch den im Unterwerk auf-
gestellten ersten Balmumformer der Welt gespeist. — Zuiolge
besseren Wirkungsgrades hat er wesentlich weniger Strom aus
dem Netz der allgemeinen Landesversorgung aufgenommen, alg
die frither gebrauchten Maschinenumformer benétigten.

2. Bauwesen.

Bautétigkeit: Diese war im Berichtsjahr sehr rege. Unter
den zahlreichen Streckenneubauten konnte die rund 25 lan lange
eingleisige Nebenbahn Borna— GroBbothen fertiggestellt und am
3. Oktober 1937 fiir den Personen- und CGiiterverkehr erdfinet
werden. Der Bau der Nordsiid-S-Bahn in Berlin, deren landes-
polizeiliche Begutachtung als abgeschlossen anzusehen ist, machte
beachtliche Fortschritte im Bereich des Potsdamer- und Anhalter
Bahnhofs. In ihrem siidlichen Teil muBite die Bahn infolge der
vom Fithrer angeordneten Neugestaltung der Reichshauptstadt
Berlin und infolge der notwendigen Anpassung der Berliner
Bahnanlagen an die schwebenden Baupline erheblich gefindert
werden. An den Zufahrtrampen der festen Rheinbriicken bei
Maxau und Speyer wurde mit Nachdruck weiter gearbeitet. Die
Bauarbeiten fiir den viergleisigen Ausbau der Strecke Koln—
Disseldorf — Dortmund  wurden  planmiiBig fortgefiihrt. Zur
Forderung der Arbeiten des Vierjahresplans war an der Strecke
Halle — WeiBlenfels ein neuer Bahnhof Schkopau fir den Berufs-
verkehr eines in der Nihe befindlichen Werkes in nur drei Monaten
Bauzeit zu errichten. Bei der Berliner 8-Bahn wurden die Umbau-
arbeiten auf dem Bahnhof Zoologischer Garten weiter gefordert.
Auch die Bauarbeiten zur Umgestaltung der Diisseldorfer Bahn-
anlagen, die auf dem Triebwagenabstellbahnhof Dortmund—
Wambel, die durch die erhéhten Anforderungen anlidBlich des
Reichserntedanktages notwendig gewordenen Bahmhofserweite-
rungen in Hameln, Tindern und Pyrmont wurden kriftig ge-
fordert. Die Verlagerung der Industrie nach Mitteldeutschland
machte zur Erzielung hoherer Betriebsleistungen notwendig, den
Bahnhof Wolfen (Kr. Bitterfeld) und die Bahnanlagen in Witten-
berg zu erweitern und umzubauen, insbesondere auch den Neubau
einer Lokomotivbehandlungsanlage beschleunigt in die Wege zu
leiten. Zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der groBen Ver-
schiebebahnhofe wurden Verbesserungen im Ruhrgebiet auf den
Bahnhéfen Gelsenkirchen — Schalke Siid usw., auf dem Haupt-
gitterbahnhof Frankfurt (Main) notwendig. Der noch im Ausbaun
befindliche Reichshahn-Kraftverkehr erforderte den Bau von
Kraftwagenschuppen. Auf dem Gebiet des Hochbaus muBiten
verschiedene Empfangsgebiude umgebaut, neue errichtet werden.
Dazu kamen infolge der Llektrisierung Niirnberg— Halle/Leipzig
Unterwerke, Abspannwerke, Schalthiuser. Auch der Neubau
einer IxpreBgutabfertigung in Disseldorf ist zu erwihnen. In
Bad Homburg ist der Bau einer Reichshahnzentralschule einge-
leitet. — Bahnunterhaltung: Erncuerungs- und Abdichtungs-
arbeiten an einer Reihe von Tunneln wurden fortgefithrt und
begonnen.  Zur Iirhohung der Sicherheit an Wegiibergéingen
wurde die Aufstellung von Warnlichtanlagen fortgesetzt. Die
Kennzeichnung der ReichsstraBeniibergiinge durch Wegebaken ist
abgeschlossen. Infolge notwendiger Einschriinkung des Stahl-
verbrauchs wurde an Stelle der Gleiserneuerung vermehrt Schwellen-
und Bettungserneuerung vorgenommen. s lkonnten nur etwa
1200 km CGleise und nicht ganz 7000 Weicheneinheiten erneuert
werden. Die Linienfithrung wurde weiter in vielen Fillen ver-
bessert und die Gleisabstinde im Rahmen der Erneuerungs- und
Unterhaltungsarbeiten vergrofert. Ortlich auftretenden Schwierig-
keiten in der Arbeiterbeschaffung konnte groBtenteils mit den
Bauziigen begegnet werden, die sich damit in diesem Jahre wieder
auBerordentlich bewihrt haben. Dem Ziele des Vierjahresplans
entsprechend war man weiter bemiiht, die alten cisernen Ober-
baustoffe durch Aufarbeiten wieder verwendbar zu machen. Hier
ist in erster Linie die Aufarbeitung von abgefahrenen Weichen-
herzstiicken und von Schienen mit Schleuderstellen durch Auf-
tragsschweiBung zu erwithnen. Aus guten Mittelstiicken alter
Schwellen wurden wieder verwendbare Gleisschwellen hergestellt.
Die Frage der Verwendbarkeit von Eisenbetonschwellen wurde
erneut aufgegriffen und ihre Klirung einer besonderen Arbeits-
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gemeinschaft zugewiesen. Stahlverknappung verlagerte im all-
gemeinen im Briickenbau das Schwergewicht auf die Erhaltung
und Verstiirkung massiver Bauwerke und Bauwerksteile. Fertig-
gestellt wurde unter anderem die Eisenbahn- und StraBenbriicke
tiber den Rhein bei Speyer, fortgefithrt wurde unter anderem die
Ahrbriicke Remagen—Adenau, begonnen wurde unter anderem
die Erncuerung der Bahnhofshalle in Mainz Fbf., die Bahnsteig-
tiberdachung auf dem Bahnhof Stralsund—Riigendamm. Der
Stahlersparnis durch Aluminium-, Magnesiumlegierungen usw,
wurde besondere Beachtung geschenkt. Das Verfahren zur Er-
mittlung des StoBkoeffizienten bei Eisenbahnbriicken ist auf eine
neue Grundlage gestellt worden. — Auf dem Gebiet der Sicherungs-
und Fernmeldeanlagen wurden zur Erméglichung von Fahr-
geschwindiglkeitserhéhungen auf einer weiteren Reihe von Schnell-
zugsstrecken die Abstiinde der Vorsignale vom zugehérigen Haupt-
signal auf 1000 m erh6éht und hierbei Vorsignale mit Zusatzfligel
eingefithrt.  Gleichzeitig wurde in erheblichem Umfang mit dem
Einbau von Zugbeeinflussungseinrichtungen fortgefahren. An
einer gréflleren Anzahl Wegiibergiinge wurden Einrichtungen zur
Uberwachung der SchrankenschlieBung durch Zugbeeinflussung
eingebaut.

3. Fahrzeuge.

Dampilokomotiven usw.: Hs wurden wiederum Dampf-
lokomotiven der bewihrten Einheitshaureihen 01, 03, 24, 64, 86
und 89 in gréBerer Stiickzahl beschafft. Die 1 1 1 - Giiterzugtender-
lokomotiven der Baureihe 84 wurden nach ausgiebigen Versuchs-
fahrten in Betrieb genommen. Fiir mittelschweren Giiterzugdienst
wurden neue, auf Versuchsfahrten bewihrte 1 D 1 -h 2 - Einheits-
lokomotiven der Baureihe 41 in Dienst gestellt. Dasselbe gilt im
schweren Giiterzugdienst von den 1 B 1 - h 3 - Binheitslokomotiven
der Baureihe 45, den z. Z. leistungsfihigsten Lokomotiven der
Deutschen Reichshahn. Eine neue 2 C 2-h - Stromlinienschnellzug-
lokomotive fiir 175 km/h und Kohlenstaubfeuerung (Braun- und
Steinkohlenstaub) und mit vorn liegendem Fiihrerstand wurde von
den Borsig-Lokomotivwerken abgeliefert. Im einjihrigen Strecken-
dienst der Stromliniendampflokomotive 03 ergab sich eine Kohlen-
ersparnis von 15,2%, gegeniiber der unverkleideten Lokomotive
gleicher Bauart. Mehrere der in Auftrag gegebenen 01- und 03-
Lokomotiven sollen neben der Stromlinienverkleidung ein Drillings-
triebwerk erhalten. Unter den Versuchen in der Lokomotiv-
versuchsabteilung Grunewald wurde auch cine Reihe von Fahr-
zeugen mit dem neuen SchwingungsmeBwagen auf ihre Laui-
sicherheit geprift. An der Feuerbiichse von Dampflokomotiven
wurden erstmalig vergleichsweise Temperaturmessungen fitr Kupfer
und Stahl bei derselben Lokomotivgattung durchgefiihrt. —
Elektrische Fahrzeuge: Eine groBere Zahl von elektrischen
Lokomotiven und Triebwagen wurden in Betrieb genommen und
in Auftrag gegeben. Bei den hestellten 16 schweren Giterzug-
lokomotiven werden elf Stiick verstiirkte Motoren fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 90 km/h erhalten, die damit geeignet sind,
auch die schweren Schnell- und Personenziige iiber Steilstrecken
zu fahren. 'Iricbwagenbauarten mit zu erprobenden Neuerungen
am Wagenteil (Hydronalium, Leichtstahlbauart), Motor und Uber-
tragungsanlage  (T.A.G. - Voith - Fliissigkeitsgetriebe,  Daimler-
mechanische Karftitbertragung) wurden in Dienst gestells. Beson-
ders erwihnt seien 30 vierachsige Dieseltrichwagen mit langsam
laufenden 360 PS-MAN-Motor und Voith-Doppelturbogetricbe.
Fast simtliche Triebwagendieselmatore kénnen mit heimischem
Braunkohlendieselkraftstoff hetriehen werden. Zur N eubeschaffung
wurden insgesamt 111 Dieseltriecbwagen mit einer von 225 bis
2.600 PS steigenden Motorleistung nebst den zugehorigen Steuer-
und Beiwagen vorgeschen, die aber z. T. erst in den kommenden
Geschiftsjahren angeliefert werden. — Personen- und Giiter-
wagen: Die beschafften D-Zugwagen und vierachsigen Durch-
gangspersonenwagen erhielten Drehgestelle Gérlitzer Bauart mit
der neuen vierten Federung. An einer Reihe von D-Zugwagen
werden neue Entwiirfe fiir Heizung, Liiftung und Kithlung erprobt.
Tm Gitterwagenbau wurden wiederum einige Wagengattungen in
geschweiliter Bauweise mit einer Laufeignung fir héhere Ge-
schwindigkeiten neu durchgebildet. Auf dem Gebiete des Brems-
wesens wurde die Hilkss-Bremse fiir Schnellziige weiter erprobt
und entwickelt. i Personenwagen und schnellfahrende Giiter-
wagen wurde die Hikp,-Bremse als vereinfachte Bauform der
Hikp-Bremse durchgebildet. — Strafenkraftfahrzeuge: Zu
Neue Folge.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens.

LXXYV, Band.

suchsanstalt des

Ende des Jahres waren 1979 Lastkraftwagen und 1158 Anhiinger
vorhanden. Neu bestellt wurden Lastkraftwagen fiir 6 t Nutzlast
und einige fir 3*/, t Nutzlast mit einem Dieselmotor einer Einheits-
bauart. Weiter sind vorhanden 90 Stiick Schnellreisewagen und
56 Stiick Uberlandreisowagen. — StraBenfahrzeuge: Diese
waren in 27 deutschen Orten in Gebrauch. In mehreren Stidten
muflte zusiitzlich ein zweites Fahrzeug eingesetzt werden. Die Zahl
der bisher seit Beginn der Entwicklung beférderten Eisenbahnwagen
betrdgt rund 140000. Mit den StraBenfahrzeugen wweiteiliger
Bauart und den besonderen Schwerlastfahrzeugen wurden im
gesamten Reichsgebiet rund 80 Schwerlastbeférderungen durch-
gefihrt.

Werkstiatten: Diese waren stark beschéiftigt. Der gespannten
Rostofflage wurde durch weitgehende Aufarbeitung Rechnung
getragen. Fiir die Bewiiltigung des starken Herbstverkehrs wurde
der Schadwagenbestand auf rund 19000 Giiterwagen — rund 39 —
heruntergearbeitet. Die guten Erfahrungen mit dem Aufschweiflen
und Schleifen der Wagenradsiitze haben zu Versuchen an Loko-
motivradsiitzen im gréfleren Umfange gefithrt.  Abgeschlossen
wurden die langjihrigen Versuche, durch geeignete Prifstinde
Lokomotiv- und Wagenradsiitze, Kolben- und Treibstangen,
Steuerungsteile planmiifiig auf Anbriiche sorgfiltig zu priifen,
In den entsprechenden Erhaltungsvorschriften sind die dafiir ge-
gebenen Einrichtungen und Bestimmungen aufgenommen. Die
Ausriistung der Werkstiitten mit den erforderlichen Magnetpriif-
stiinden, WiderstandsmeBstiinden und Ansatzmagneten hat be-
gonnen. Die Neu- und Umbauarbeiten in verschiedenen Werk-
stiatten wie unter anderem in Niunberg schreiten planméBig
fort. — Stoffwirtschaft: Zu den Arbeiten in den verschiedenen
Versuchsabteilungen wurden in der GieBereiversuchsabteilung des
RAW.-Brandenburg West die Versuche zur Herstellung von Zwei-
und Dreistofflagerschalen fortgefiihrt. Namentlich wurde das
vom RAW.-Géttingen entwickelte GieBverfahren zur Herstellung
dieser Lagerschalen nachgepriift. Schmelzversuche mit RotguB-
schweiBstdben mit héherem Silizium- und Phosphorgehalt wurden
durchgefithrt. Weiter wurde ein neues GieBverfahren entwickelt,
um unfallsicher hochwertige gufieiserne Kolbenringtrommeln auf
der Schleudermaschine herzustellen. In der mechanischen Ver-
Reichshahnzentralamts Berlin  wurde unter
anderem dem magnetischen Stromdurchflutungsverfahren be-
sondere Aufmerksamkeit zugewandt, dessen Anwendungsméglich-
keit zum Nachweis von Oberflichenrissen untersucht wurde.

Przygode.

Internationale Automobil- und Motorrad- Ausstellung
Berlin 1938,

Aus der Flle des auch auf der diesjihrigen Automobil- und
Motorrad-Ausstellung Gezeigten sei nachstehend das fiir den Eisen-
bahnfachmann besonders Wichtige kurz herausgehoben.

Die Deutsche Reichsbahn hatte wieder aus ihren fort-
schreitenden Arbeiten zur Motorisierung auf Schiene und Strafle
ausgestellt. Aus der Entwicklung der Triebwagen war der bisher
grofite Dieselmotor, der 600 PS-Zwolizylinder-Maybachmotor, mit’
1400 Umdr./Min. und Aufladegeblise und sein Vorgiinger der
400 P8 Zwolfzylindermotor, sowie der 450 PS-Zwolizylinder-
Daimler-Benz-Dieselmotor zu sehen. Die beiden letzten Motoren
werden  hauptséchlich in Eiltricbwagen fiir Hauptbahnen mit
120 km/h Geschwindigkeit eingebaut. In den Ausfiihrungsformen
der Deutschen Werke, Kiel, und der Firma Humboldt-Deutz war
der 275 PS-Zwolfzylinder-Dieselmotor mit 1500 Umdr./Min. als'
liegender Unterflureinheitsmotor auf zugehérigem Rahmen fiir
Verbrennungstriebwagen zu sehen. — Die neueste Entwicklung in
der Kraftiihertragung stellt das hydraulische Doppelturbo-
getriebe mit drei Géngen und vollautomatischer Umschaltung von
Gang zu Gang der Firma Voith dar, das auch erméglicht, von
einem Fiihrerstand aus mehrere Triebwagen fernzusteuern. Der-
artige Getriebe sind heute bereits bis zu einer Leistung von 600 PS
im pralktischen Betrieb. Ferner war ausgestellt der von der Firma,
Maybach zusammen mit der Reichsbahn entwickelte Einheits-
kithler (Unterflurkiithler mit Fremdbeliiftung) fiir Verbrennungs-
triebwagen als Doppelgruppe fiir 400 bis 600 PS. Mit diesem
Kiihler wird die Kiithlwassertemperatur einwandfrei durch Doppel-
regulierung mit Thermostat geregelt, wobei nur zusiitzlich im
Bedarfsfall ein Liifter selbsttiitig eingeschaltet wird. Im-Modell
Heft 1938, 92
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war der ,,Gldserne Zug‘® als Beispiel fiir den Unterflurantrieb mit
hydraulischer Kraftitbertragung ausgestellt. Kin zweites Modell
stellte den zweiteiligen Schnelltricbwagen mit zwei 410 PS-
Maybach-Dieselmotoren und elektrischer Kraftitbertragung der
Firmen 8. & H. und AEG. fir 160 km/h Geschwindigkeit dar.
Fiir Nebenbahntriebwagen mit hydraulischer Kraftiibertragung
wurde der ausgestellte langsam laufende 360 PS-Sechszylinder-
MAN-Dieselmotor geschaffen.

Als Beispiel fiir die im Strafenverkehr eingesetzten Fahrzeuge
hatte die Reichsbahn einen 6,5 t-MAN-Fern-Lastkraftwagen mit
einem Sechszylinder-150 PS-Dieselmotor und dem Einheitsaufbau
der DRB. ausgestellt. Die Hochstgeschwindigkeit des Wagens
betragt im Schnellgang 55 km/h. In diesen Fahrzeugen wird auch
der 125 PS-Vierzylinder-Krupp-Dieselmotor, Lizenz Junkers ein-
gebaut. Fiir den Einbau in 3,5 t-Lastkraftwagen wird ein 85 PS-
Sechszylinder-Einheitsdieselmotor benutzt. Der Behiilterverkehr
war durch einen Gotha-Niederfluranhénger mit zweiteiliger Lade-
briicke zur Beférderung von Kleinbehiiltern gekennzeichnet, bei
dem infolge seiner Bauart Hebezeuge oder feste Rampen zum Ver-
laden nicht mehr erforderlich sind. Ferner war eine dreiachsige
Zugmaschine filr Schwerlasttransporte auf StraBenfahrzeugen zu
sehen, die nach den Angaben der DRB. von Kaelble gebaut ist
und bei einem 180 P3-Dieselmotor, sechs angetriebenen Rédern
und einem Gewicht von 21 t eine Zugkraft von 12600 kg ausiibt.
In einem Modell wurde der Schlepper in Verbindung mit zwei zwei-
teiligen 24ridrigen Schwerlastfahrzeugen zum Transport eines
CGroBtransformators gezeigt. Hbenso war erstmalig im Modell
die Beforderung eines vierachsigen Eisenbahnwagens auf zwei
16-riicdrigen StraBenfahrzeugen mit einem 100 P8-Schlepper zur
Schau gestellt.

In der Industrieschan der Omnibusaufbauten war das Be-
streben ersichtlich, das Reisen {iber weite Strecken in den Fahr-
zeugen bequem und genuBreich zu gestalten. Meist sind es
Karosserien fiir 43 Sitze, im Trambusaufbau fiir 48 Sitze auf zwei-
achsigem Fahrgestell mit in der Fahrtrichtung angeordneten
gepolsterten Sitzen, Schiebedach, gebogener Dacheckenverglasung
fiir gute Aussicht, guter Entliftung, Beleuchtung, Heizung. Noch
herrscht der Leichtstahlbau mit geschweiliter Blechverkleidung
in Stromlinienform vor. Die Fahrzeuge sind meist mit einem
100 PS-Dieselmotor ausgeriistet. Der Héhepunkt genullreicher
Fernfahrt wird im Westwaggon-Dreiachsomnibus mit 135/145 PS-
Dieselmotor, 33 Sitzplitzen, Rolldach, Dacheckenverglasung,
Triaheizung erreicht, der als ,,Fahrendes Restaurant®® anzusprechen
ist, da er elektrische Kiiche mit Abwaschgelegenheit, ATE.-
Kiihlschrank fir Speisen, Ceschirrschrank, Radio und Grammo-
phon, Zeitungsschrank enthiilt. Biissing-NAG. trat zum erstenmal
mit Ormmibus- und Trambusaufbauten eigener Erzeugung durch
das Elbinger Werk an die Offentlichkeit. Kennzeichnend fiir die
Bauart ist die Herstellung des Wagenkdrpers aus einem Hartholz-
gerippe mit einer AuBenhaut aus Blech mit verschweiliten Néhten,
womit sich ein verhiltnisméafBig niedriges Higengewicht und groBe
Haltbarkeit ergibt. Daimler-Benz hat in Leichtstahlbau einen
geriiuscharmen Omnibus fiir 42 Sitze herausgebracht, bei dem
das Geriiusch von der Fahrgestellseite her wie am Aufbau ver-
mindert ist. Unter neuen Fahrgestellen fiir Omnibusse sei auf das
zweiachsige MAN.-Fahrgestell Typ M 1 mit Dieselmotor hinge-
wiesen, das die geringste bisher erreichte waagerecht durch-
gehende Fufibodenhéhe von 600 mm hat, ohne daf die Boden-
freiheit geringer ist als bei sonstigen Omnibusfahrgestellen, die
niedrige Lage des FuBbodens anstreben. Durch den Ritzclantrieb
der Hinterachsriider weist das Ausgleichgetriebe nur geringe Bau-
hoéhe auf. Fiir die Fahreigenschaften wirkt es giinstig, dall die
Federn trotz der tiefen Rahmenlage iiber der Achse liegen und
sich der Federschwerpunkt genau in der Héhe des Radmittel-
punktes befindet. Das Fahrgestell hat 5600 mm Radstand,
6000 kg Rahmentragfihigkeit und ist mit einem 120 PS-Sechs-
zylinder-Dieselmotor ausgeriistet. Auch Henschel & Sohn hatte
ein zweiachsiges Omnibusfahrgestell mit Fihrersitz vorn links
neben dem Motor und seitlich angeordnetem Getriebe und Hinter-
achsgehiuse ausgestellt, das in dieser Bauform Aufbauten mit
tiefer FuBbodenlage ohne Erhdhung {iber der Hinterachse zulifit,
was eine ginstige Schwerpunktslage und bequeme Einsteigmag-
lichkeit zur Folge hat. In die Hinterachse ist ein Triebwerk mit
Doppeliibersetzung mit geschliffenen Stirnridern und nach-
folgendem Kegeltrieb eingebaut, womit besonders ruhiger Lauf

- Hubraum zum Fahrbetrieb auf den Reichsautobahnen.

des Achstriebwerkes erreicht wird. Auch der Omnibus-Anhénger
war mehrfach vertreten. Waggonfabrik Wismar hatte einen
Anhénger fiir 40 Sitzplitze in Leichtbauart unter weitgehender
Verwendung neuer heimischer Werkstoffe ausgestellt. Die Ver-
schalung besteht aus Kunstharz-Holzfaserplatten.  Bei einer
Kastenlinge von 7000 mm, Kastenbreite von 2300 mm, Gesamt-
hohe 2650 min betriigt das Eigengewicht nur 3200 kg. Beachtens-
wert war der ,,Caubschat-Omnibuszug® aus Triebwagen und An-
hinger mit insgesamt 86 Sitzplitzen. Die beiden Fahrzouge
sind stare gekuppelt und wie bei einem D-Zug durch Faltenbalg
verbunden. Der Anhiinger hat Vierradlenkung, die vom Trieb-
wagen eingestellt wird, so daB gute Spurhaltung gesichert ist.
Der Zug ist 19 m lang und wiegt besetzt 17 t. Ein weiteres Merlk-
mal der Ausstellung war der vierachsige Wagen. Die Faun-
werke zeigten einen derartigen Lastkraftwagen fur 15 t Nutzlast,
8,5 m Ladelinge, ausgeriistet mit einem 200 PS-Dieselmotor, der
ither ein Achtgang-Getriebe die beiden Hinterachsen iiber durch-
gehende Welle mit Schneckengetrichen von Rheinmetall-Borsig
antreibt. Durch besondere Konstruktion der Vorderachse kénnen
die beiden Vorderachsen des Fahrzeugs ohne Steuerhilfe gelenkt
werden. Bei den Anhfingern waren im ganzen vier Vierachser zu
je zwei zu 15 t und 16,5 t Nutzlast ausgestellt, die recht beachtens-
werte Konstruktionen im Fahrrahmen zur Gewichtsverminderung,
Belastungsausgleich, in der Lenkung, Abfederung, Bremsanord-
nung aufweisen. Die mit derartigen Fahrzeugen gegebenen groBen
Gesamtfahrlasten erfordern starke Motoren zu 150 PS mit groflem

Meiller-Schwerlastanhanger, Type S 5 t 36 mit Schwingachsen und
Rohrfahrgestell bis zu 40 t Nutzlast fiir Eiltransporte.

So hat
Henschel in sein 6 bis 61 t Fahrgestell einen neuen 150 PS-
Sechszylinder-Dieselmotor mit 15450 cem Hubraum Typ U fir
den Fernlastverkehr mit ein und zwei schweren Anhiéngern ein-
gebaut.  Anhinger fiir temperaturempfindliche Giter zeigten
einen neuen Thermosaufbau, auBen Blech, innen Sperrhols,
Zwischenraum mit Alfolisolierung.  Als Sonderausfithrung sei
auch noch der ,,Meiller-Schwerlastanhinger* mit sechs Schwing-
achsen in zwei Laufgestellen und Rohrfahrgestell mit in der Mitte
nach unten gekrépfter Ladebriicke, selbstspurend bis 40 t Nutz-
last fiir Riltransporte schwerer Baumaschinen usw. angefiihrt.
Die Fahrzeuglinge betrdgt 15 m, das Leergewicht 15 t Bremsung
mit Zwoélfraddruckluftbremsung (sieche Abbildung).

An neuen Motoren fiir Schwerlastwagen und Triebwagen war
der Deutz-Achtzylinder-Unterflurreihenmotor A8M 517 L mit der
geringen Bauhohe von nur 620 mm zu schen. Spitzenleistung fiir
Strafenfahrzeuge 200 PS, fiir Schienenfahrzeuge 175 PSS, Drehzahl
1600 Undr,/Min, grofite Linge 2500 mm, gréBte Breite 1275 mm.
Der Motor ist mit der neuen stehenden Deutz-Einspritzpumpe mit
Schriigkantensteuerung und Sonderregler ausgertistet. MAN. hat
fir den Einbau in Eisenbahntriecbwagen unter Flur in Boxer-
Bauart einen 275 PS Zwolfzylinder 130/190 1500 Umdr./Min. und
einen 860 PS-Sechszylinder geschaffen. Die Vomag hat ihren
liegend angeordneten Achtzylinder-Reihenmotor fir 190 bis
220 PS-Leistung fiir Triebwagenzwecke dadurch vervollkommnet,
daB Einspritzpumpen, Anlasser und Lichtmaschine zu weiterer
Raumersparnis organisch in den Motor eingebaut und durch Ver-
ldeidung vollstiindig gegen Eindringen von Staub gekapselt sind.
Die Anordnung des Motors 143t den Einbau von zwei Motoren
nebeneinander zur Verdoppelung der Leistung zu. Die Doppel-
anordnung der Motoren bietet gute Zugénglichkeit und Weiter-
fahrt mit einem Motor im Bedarfsfall. Far die Verwendung
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heimischer Brennstoffe wie Anthrazit, Schwelkoks, im allgemeinen
teer- und aschearmer Kraftstoffe hat die Mercedes-Benz A. G.
den D. B. Gohin-CGenerator entwickelt, dessen Merkmale Hoch-
temperaturvergasung, Wasserkithlung der Diise und Quergtrom-
vergasung sind. Eine Ausmauerung des Schachtes und Zusatz von
Wasserdampf sind nicht erforderlich. Da das Gas trocken ist und
in einem Gaskiihler auf 50 bis 80° gekiihlt wird, kann seine
Reinigung durch Tuchfilter sehr vollkommen erfolgen.

Przygode.

Leipziger Technische Friihjahrsmesse 1938,

Die gegeniiber dem Vorjahr um etwa 209 stirkere Aussteller-
zahl mit 3300 hatte eine einschneidende bauliche Veriinderung der
Technischen Messe auf dem Gelinde am Vilkersehlachtdenkmal
erforderlich gemacht. Zwei Hallen 20 und 21 A muflten neu er-
richtet, vier vorhandene 10, 11, 14 und 18 erweitert bzw. wngebaut
werden. Weit iiber 5000 Maschinen wurden im vollen Betriebe
vorgefithrt. Die neu errichtete ,,Halle der Werkstoffe** (Halle 20)
bietet von der Reitzenhainer Strafle aus den Hauptzugang zur
Messe. Dem Besucher wurde in dieser Halle ein iiberwiiltigender
Eindruck wvom Schaffen der deutschen Eisen- und Nichteisen-
industrie in der Zeitspanne des Vierjahresplans geboten. Auf der
Eisenseite spielten hier die nickelsparenden chrommolybdéin-
legierten Stéhle, die plattierten CGrofibleche bis zu den Héchst-
maflen von 10m Linge und 4 m Breite, die hochbestindigen
Stihle und GuBlegierungen, der Schleudergufl fur Gleitlager im
Lokomotiv- und. Motorenbau, die Schnellarbeitsstihle mit nied-
rigem Wolframgehalt eine wichtige Rolle, wihrend auf der Leicht-
metallseite neue Magnesiumlegierungen insbhesondere fiir Spritzgufl
auftraten und Bestrebungen, Leichtlagermetalle auf der Aluminium-
grundlage zu entwickeln, sowie diec Verwendungsmdoglichkeiten
flir das Eloxal- und Elytal-Verfahren zu verbreitern, zu orkennen
waren. Auf dem Krupp-Stand war eine der drei Liliputloko-
motiven zu sehen, die auf der Ausstellung ,,Schaffendes Volk** die
Besucher beférderten und die getreue Nachbildung einer Reichs-
bahn-Schnellzuglokomotive im GréBenverhiltnis 1:4 ist. Ferner
war ein nahtloser Treibradreifen aus hochverschleififestem Sonder-
reifenstahl fiir die Stromlinienlokomotiven der Reichsbahn (Bau-
art 05) im Durchmesser von 2300 mm zu sehen. Tragfedern mit
neuem Federblattprofil waren ausgelegt, die infolge ihrer be-
sonderen Bauart eine Dauerschmierung erméglichen und leistungs-
fahiger sind als normale Blattfedern. Die durch ihre Phénix-
Union-Schweiidrdhte und -elektroden bekannte Westfiilische
Union, Hamm (Westf.) hatte wverschiedene neue PreBmantel-
elektroden ausgelegt, so z. B. SH-Silber fiir Kesselschweillungen
und SH-Kupfer fiir das Schweilen von Dampfrohrleitungen mit
hohem Druck. Beide Rlektroden zeichnen sich durch hohe Warm-
streckgrenze und Dauerstandfestigkeit aus. Die SH-Kupfer-
elektrode kann in allen Schweillagen einwandfrei verarbeitet
werden.

HEine recht beachtliche Ergéinzung zur Werkstoffhalle war die
Ausstellung ,,Materialersparnis durch Stahl-Leichtbau® in der
bekannten Halle Stahlbau. Die Bestrebungen der Deutschen
Reichsbahn zum Stahl-Leichthau wurden hier an vielen Beispielen
gezeigt. Das Reichsbahn-Zentralamt Minchen zeigte einen in
der Stahl-Leichtbauweise ausgefiihrten geschweiBten Drehgestell-
rahmen eines Wechselstrom-Steuerwagens. Weitere Beispiele fiir dic
neuzeitliche Anwendung dieser Bauweise wurden in Modellen einer
elektrischen Lokomotive, eines Untergestells fir einen zweiachsigen
Beiwagen und eines SSI-Giliterwagenuntergestells gegeben und in
Lichtbildern fir Schnelltriebwagen usw. ein Einblick in die Ent-
wicklungsarbeiten der beiden Reichsbahn-Zentralimter Miinchen
und Berlin erméglicht. Ein weiteres Beispiel guter Werkstoff-
ausnutzung war ein Leichtradsatz mit Hohlachse, der cine Ge-
wichtssenltung von 309 ergibt. An vier Modellen wurde die Ent-
wicklung der D-Zugwagen gezeigt, in der es gelungen ist, das
Gewicht der Wagen auf 1 m Linge von 670 kg auf 325 kg herab-
zusetzen. Vielversprechend ist die Schalenbauweise fiir Kraft-
omnibus-Aufbauten, welche die Verwendung von Stahlblech von
0,2 bis 0,6 mm Dicke erméglicht und in Verbindung mit der
Punktschweiflung eine Gewichtsersparnis von 309, ergibt. Ein
wertvolles Leichtbauelement ist auch der Hohltrager.

Die Schaustellung der Werkzeugmaschinen-Industrie er-
forderte diesmal auller der Halle 9 die umgebaute Halle 14, Ein

besonderes Kennzeichen der Entwicklung ist der weitere Einsatz
der Elektrotechnik in den Arbeitsbereich der Maschinen. Das
Hochste diirfte wohl die lichtelektrisch gesteuerte Kopierfriis-
maschine von Collet & Engelhard gewesen sein, die ihre Steuerung
durch lichtempfindliche Zellen direlkt von der Zeichnung, also ohne
Verwendung eines Modells erhiilt. Die Steuerung ist eine Schop-
fung der BBC. Die Maschine dient in der Hauptsache zur
rationellen und genauen Bearbeitung wvon Schiffspropellern und
éihnlichen Werkstiicken, zum Friisen einfacher, reliefartiger
Flichen, wie Schnittformen usw. Kine nicht minder {iberraschende
Neuheit war die Ravensburger Plandrehbank mit elektrischer
Transmission, die die Drehung der Planscheibe auf elektrischem
Wege auf die Schaftwelle am Querbett und von dort auf das Vor-
schubwechselgetriebe im Vorschubriderkasten des Supports tiber-
trigt. Die elektrische Transmission arbeitet fast verlustlos und
verschleiBlos, alle stérenden mechanischen Ubertragungsmittel
zwischen Planscheibe und Querbett fallen fort. Wilhelm Hegen-
gcheidt, Ratibor, hatte diesmal eine Dreh- und Prigepolierbank
fiir Wagenradfelgen ausgestellt, auf der die Haftflichen der Felgen
durch Drehen mittels Hartmetall und nachfolgendem Prige-
polieren mittels schmaler Pragepolierrollen derart vergiitet werden,
daf3 auch nach langer Laufzeit des Radsatzes ein fester Sitz des
Reifens auf der Felge gewédhrleistet ist. Die Vulkanhammer
Maschinenfabrilk hatte eine D-Schliffeinheit zum Schleifen der
verhiirteten Radreifenlaufflichen ausgestellt. Mit Schleifstiicken,
die am Rande einer eisernen Scheibe aufgesetzt sind, werden die
Laufflichen beider Réder einer Achse, deren Achse senkrecht
zur Drehachse der Scheibe liegt, gleichzeitig geschliffen. Schiel3-
Defries, Diisseldorf, fithrte einen Kurbelzapfendrehapparat KZA 125
mit 1250 mm lichtem Drehringdurchmesser vor. Die Maschinen
dienen inshesondere zur Bearbeitung der Zapfen- und Kurbel-
blitter von schweren ein- oder mehrhubigen Kurbelwellen. Die
Kurbelwelle steht still, die Stéhle fithren die kreisende Haupt-
bewegung aus. Bei der Firma Munthe u. a. sah man dreischeibige
Hartmetallschleifinaschinen, von denen die obere zum Léppen
dient.

Auch auf der elektrotechnischen Messe hatte sich die
Ausstellerzahl derart vermehrt, dafl das ,,Haus der Elektrotechnilk**
(Halle 10) erheblich erweitert werden mufte. Der dreipolige AEG-
Freistrahl-Druckgassehalter ist bis 220 kV Betriebsspannung be-
triebsfertig bahntransportfahig, womit man den Wanderschalter
ftir Einsatz an verschiedenen Orten hat. Bin besonderes Stiick der
ABEG-Schau war der fahrbare 1000 kV-Stofligenerator zu Priif-
zwecken. Bin Olkabel fur 150 kV und eine Ubertragungsleistung
von 100000 kVA, das z. Z. zwischen Haag und Rotterdam verlegt
wird, wurde gezeigt. SSW hatten u. a. einen neuen 6llosen Tox-
pansionsschalter fiir 60 kV, eine neue Drucklufterzeugungsanlage
fiir die Druckluft zur Schalterbetiitigung, Teile eines 128 kV-
Olkabels fiir die Niederschlesische Bergbau AG, Waldenburg zur
erstmalig durchgefithrten Verlegung in einem Grubensenkgebiet
ausgelegt. Ein Kabelerwérmungsmesser ermdéglicht die Tempe-
ratur eines Kabels zu iiberwachen und es dadurch wirtschaftlich
bestens auszunutzen. Bei BBCO. war fir Bahnnetzspeisung ein
Glasgleichrichterwerlk, bestehend aus drei Schrénken fur je 250 A
bei 1200 V Gleichspannung im Anschlufl an je einen Sechsphasen-
transformator in Saugdrosselschaltung far 15 kV Oberspannung
als ferngesteuertes Unterwerk zu sehen. Ein Schweillwagen macht
das SchweiBlen an Baustellen unabhiingig vom elektrischen Strom.
Ein kleiner Lichtgenerator gestattet, die Arbeitsplatzbeleuchtung
zu speisen. Hugo Miebach, Dortmund, fithrten im Betrieb eine
Reifen- und Zahnkranz-Anwirm-Vorrichtung vor, bei der der ein-
gelegte Radreifen einen Transformator schlieBt und dadurch er-
wiirmt wird. Die Erwéirmung kann bis auf 300° erfolgen, ist vollig
gleichmiBig, die Einrichtung ist fir jede Reifengréfie verwendbar.
Zum Einlegen der Radscheibe wird der Reifen freigegeben.
Siemens & Halske hatte den reichsbahngenormten Fernmelde-
garnituren einen besonderen Platz eingerdumt. So sah man einen
Uberfithrungsendverschlufl im Blechgehiuse, einen wasserdichten
Schnellumschalter, mit dem man in kiirzester Zeit wahlweise drei
verschiedene Umleitungen der Kabelwege herstellen kann, ohne
das Gehiuse 6ffnen zu miissen. ,,Griesogen’, Frankfurt a. M.,
fithrte an verschiedenen Beispielen das Autogenhiirten vor, das
manche Vorziige gegeniiber dem Einsatzhéirten hat und insbe-
sondere einen wesentlich gréBeren Arbeitsbereich bietet. Das
Autogenhirten der Gleitbahnen fiir Kreuzképfe im Lokomotivbau
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soll nicht nur bessere Hirtung sondern auch geringere Gesamt-
hiirtungskosten gegeniiber einsatzgehérteten Gleitbahnen bringen.

Auf dem Gebiet der Werkstoffpriifung haben die Auswucht-
maschinen zugenommen. So zeigte die Firma Schenk eine Reihe
von vier Wuchtmaschinen, die den Gewichtshercich von 0.1 bis
3000 kg Pritkorpergewicht bestreichen. Das Trebel-Werk fithrte
seine neuen volldynamischen Maschinen und halbdynamische
billige Auswuchtmaschinen und statische Auswuchtapparate vor.
Dr. Ing. Heymann, Darmstadt, zeigte ein neues Auswuchtgerit,
das gestattet, die werkstattméafBige Einzelwuchtung des Liufers
in einem einfachen Auswuchtstand vorzunehmen, wie jede Ma-
schine im betriebsméBigen Zustand nachzuwuchten. Fiir zer-
storungsfreie Pritfung von Werkstoffen und insbesondere Schweil3-
nihten waren Grobstruktureinrichtungen fiir eine Leistung von
250 und 300 kV mit Durchleuchtungspulten zu sehen, in die auch
die neuen Hohlanodenrdhren oder Einpol-Réntgen-Réhren ein-
gebaut werden kénnen. Diese sind aber besonders geeignet zum
Priiffen von Schweilinihten an Hohlkérpern, in die sie auf der
Mittelachse eingefiihrt werden und dann Aufnahmen in einer Be-
lichtung gestatten, zu denen sonst vier bis fiinf und mehr Auf-
nahmen erforderlich waren. Fiir Feinstrukturuntersuchungen ist
die neue hochspannungs- und strahlensichere Miiller-Einpolréhre
mit vier Fenstern und die neue Seifert-Feinfolkus-Réhre anzu-
fithren. Letztere vermag durch ihren duBerst kleinen Brennfleck
in Verbindung mit einer elektromagnetischen Linse eine ver-
zerrungsfrele VergréBerung des Objektes und der Fehler in be-
lisbigem Ausmal herzustellen. Die Kenntnis des Feuchtigkeits-
gehaltes des Holzes ist fiir die Verarbeitung z. B. beim Imprig-
nieren, kinstlichen Trocknen usw., sehr wichtig. Siemens & Halske
haben einen neuen Holzfeuchtigkeitsmesser entwickelt, der hier
eine fithlbare Liicke ausfiillt.

Im Rahmen der Baumesse waren neue Typen von Verschiebe-
lokomotiven zu sehen, wie eine 120 PS-Orenstein & Koppel-
Diesellokomotive mit 28 t Dienstgewicht bei Normalspur, eine

20 t-Deutz-Diesellokomotive. 75 PS, 2/2 gekuppelt, Spurweiten
1435, 1524 und 1676 mm, vier Ginge bis 19 km/h, eine 100 PS-
Demag-Diesellokomotive mit 13 t Dienstgewicht, vier Ginge bis
25 Jkem/h, 900 mm Spur. Der MTA G-Einachsschlepper fiir Rangier-
dienst wurde mit Niederdruckriesenluftbereifung gezeigt, tm die
Uberquerung von hochstehenden Schienen zu erleichtern. Die
Ardeltwerke haben ihr Getriebe ohne Zugkraftunterbrechung fir
Verbrennungsmotortriebwagen mit elelctrisch-pneumatischer Steue-
rung ausgestattet, um das Steuern von Triebwagenziigen von einer
Stelle aus zu ermoglichen. Bamag-Dessau zeigte ecin Diesel-
lokomotivgetriebe mit drei Elektromagnet-Lamellenkupplungen
als Schaltkuppluingen. Der Lagerwerkstoff ,,Thesit’* der Pref}-
werk AG. BEssen fithrt sich bei Fahrzeuglagern zunehmend ein.
Wo hohe Beanspruchungen auf Druck und Schlag auftreten, sind
die neuen Verbundlager geeignet, bei denen eine Stahl- bzw.
TemperguBstiitzschale mit einer Preflstoffschicht tiberprel3t wird.
Ebenso zeigh das Continental-Schwingmetall bzw. das Cloath-
Vibrometall zur Beseitigung von Schwingungen und Erschiitte-
rungen im Fahrzeugbau weitere Fortschritte. Ein Triebwagen-
modell mit elastischer Lagerung des Motors, der Getriebe, der
Federung, der Rider zwischen Felge und Reifen gaben hierzu den
Beweis. Die Entwicklung des Elektrokarren geht zum Einsatz
im Stadtverkehr weiter, was durch die Einheitsleihbatterien der
AFA unterstiitzt wird. Bleichert fiihrte einen 2 1% t-Elektrokarren
mit einzeln am Niederrahmen federnd aufgehdngten Rédern und
neuartigem Hinterriderantrieb wvor. Die Stahlpanzermaste
(Gemeinhardt, Minchen), die auf der Baustelle aus Stahlrohren
von 2m Linge mit elliptischem Querschnitt zusammengesetzt
werden, haben jetzt auch mit besonderen Stahlblechtraversen zur
Fahrleitungsaufhingung fiir Industriebahnen Verwendung ge-
funden. Der Mast mit Ausleger wiegt bei 300 kg Spitzenzug nur
100 kg. AbschlieBend sei noch die absatzweise rickende Gleis-
ricckmaschine von Wieger, Magdeburg, angefithrt. Die Maschine
leistet mittels eines abstiitzenden Stempels gleichzeitig Hub- und
Riickarbeit. Przygode.

Nachrichten.

Ubergang der Osterreichischen Bundeshahnen
auf das Reich.

Die Deutsche Reichsregierung verkiindet im Reichsgesetzblatt
Teil I Seite 237 das Gesetz iiber die Wiedervereinigung Osterreichs
mit dem Deutschen Reich vom 13. Mirz 1938, durch das in Ver-
folg eines von der Osterreichischen Bundesregierung beschlossenen
Bundesverfassungsgesetzes Osterreich fiir ein Land des Deutschen
Reiches erklart wird.

Auf Grund der durch den Artikel ITT des genannten deutschen
Reichsgesetzes erteilten Ermichtigung haben der Reichsminister
des Innern und der Reichsverkehrsminister im Reichsgesetzblatt 1
Seite 252 folgende Verordnung iiber den Ubergang der Oster-
reichischen Bundesbahnen auf das Reich vom 17. Mirz 1938
erlassen :

§ 1. Das bisher von der Unternehmung ,,Osterreichische
Bundesbahnen** treuhiinderisch verwaltete dsterreichische Bundes-
vermégen und das Vermégen des Wirtschaftskorpers ,,Osterreich-
ische Bundesbahnen® werden von der Deutschen Reichsbahn als
Sondervermogen des Reichs verwaltet.

§ 2. Der Wirtschaftskérper ,,Osterreichische Bundesbahnen®
ist aufgelést. Die Fithrung des Betriebes der bisher von diesem
Wirtschaftskérper betriebenen Eisenbahnen und siimtlicher Neben-
betriebe geht auf die Deutsche Reichshahn iiber. Diese tritt in

alle Rechtsverhiltnisse ein, die aus dem Bestand oder aus der
Betriebsfithrung des Wirtschaftskérpers stammen.

§ 3 (1) Diese Verordnung tritt am 18. Mérz 1938 in Kraft.

(2) Die zur Durchfithrung, insbesondere zur Eingliederung
der Osterreichischen Bundeshahnen in die Deutsche Reichsbahn
erforderlichen Vorschriften erlifit der Reichsverkehrsminister im
Einvernehmen mit dem Reichsminister des Innern.

Auf Grund des § 3 (2) der vorstehend genannten Verordnung
hat der Reichsverkehrvsminister im Reichsgesetzblatt I Seite 259
folgende Erste Durchfithrungsverordnung vom 18. Mirz 1938
erlassen :

§ 1. Der Reichsverkehrsminister ist oberster Leiter und Vor-
gesetutor des gesamten Personals der hisherigen Osterreichischen
Bundeshahnen. Die Zustindigkeiten der bisherigen Verwaltungs-
kommission der Osterreichischen Bundesbahnen gehen sofort
auf den Reichsverkehrsminister tiber.

§ 2. Die Dienststellen und Bedicnsteten der bisherigen Oster-
reichischen Bundesbahnen fithren ihre Geschifte vorlidufig bis
zu weiterer Anordnung in der bisherigen Weise und mit den
bisherigen Zustédndigkeiten weiter.

§ 3. Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundeshahnen
fithrt die Bezeichnung ,,Reichsverkehrsministerium
Abwicklungsstelle Osterreich*, die Bundesbahndirek-
tionen fithren die Bezeichnung ,, Reichsbahndirektionen*.

Scimtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind dwrch alle Buchhandlungen zu beziehen,

Der Wiederabdruek der in dem ,,0rgan‘ enthaltenen Originalaufsitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
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