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Ablaufanlagen ohne Talbremsen bei Zuführung der Züge durch Lokomotiv- oder Schwerkraft.
(Zugleich ein Abriß der Ablaufdynamik.)

Von Professor Dr.-Ing. Wilhelm Müller, Berlin.

Hierzu Tafel 10.

Eine große Anzahl von Rangierbahnhöfen hat nur eine
Höchsttagesleietung von etwa 2500 Wagen. Es sind dies
Bahnhöfe, die bis zu etwa 24 bis 28 Richtungsgleise haben.
Die Anlage- und Betriebskosten dieser Bahnhöfe sind zwar
geringer als die größerer Rangierbahnhöfe, aber die Kosten
verringern sich nicht im Verhältnis der Leistungen. Auf den
Wagen umgerechnet sind also die kleineren Rangierbahnhöfe
teurer als die größeren. Durch geschickte Fassung der Zug
bildungsaufgaben, durch eine in Grundriß und Aufriß richtig
durchgebildete Anlage zum Zerlegen und Bilden der Güter
züge sowie durch eine gut geleitete Betriebsführungkann aber
für die Wirtschafthchkeit der kleineren Rangierbahnhöfe
mancherlei erreicht werden. Die Anlagen sind so zu entwerfen,
daß die Schwerkraft mit möghchst geringem
technischen Aufwand, namenthch für die ^
Zuführung der Züge zur Ablaufanlage und
für den Ablaufbetrieb selbst nutzbar ge-
macht wird. Beim Ablauf werden die ''S-

Einzelwagen und Gruppen bis sechs Achsen n -
von Hemmschuhen, Gruppen von mehr 7^.
als sechs Achsen durch eine bediente 7^, t
Wagenbremse zum Halten gebracht. Nach
§ 84,2 der Eahrdienstvorschriften ist die
Höchstgeschwindigkeit der Rangierbewe- ^" \
gungen der Fahrzeuge nicht größer als t- ^
25 km/h oder 7 m/s. Beim Auffangen der leer
Wagen mit Hemmschuhen darf also die , , , , | —
Auflaufgeschwindigkeit 7 m/s nicht über- mnvoßOßi
steigen (vergl. Massute, Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1937, S. 136). Wenn an
den Auffangstellen die Geschwindigkeit größer ist als 7 m/s,
dann sind die Wagen durch Hemmschuh- oder Gleisbalken
bremsen am Fuße der Ablauframpe (Talbremsen) zu verlang
samen. Hierdurch wird zwar das Auffangen der Wagen mit
Hemmschuhen in den Richtungsgleisen nicht überflüssig.
Jedoch wird bei Verwendung von Gleisbalkenbremsen die
Zahl der Hemmschuhlager in den Richtungsgleisen gesenkt.
Gedrängteste Entwicklung der Verteilungsweichen und richtige
Gestaltung des Ablaufprofils ist auch beim Entwurf einer
Ablaufi^nlage ohne Talbremsen eine notwendige Forderung,
deren Erfüllung nur auf Grund ablaufdynamischer Ermitt
lungen gewährleistet wird. Es sollen daher nach den neuesten
Methoden des Verfassers Ablaufanlagen ohne Talbremsen,
sowohl auf Flachbahnhöfen bei Zuführung der Züge durch
Lokomotiv- und durch Schwerkraft als auch solche auf Ge-

fäUbahnhöfen gestaltet und auf ihre Leistungsfähigkeit unter
sucht werden.

I. Die Zuführimg der Züge dui'ch Lokomotiven.

Diese wurde bereits vom Verfasser im Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1934, Heft 17, hinsichtlich des Zeit-und Arbeits
verbrauchs untersucht (vergl. auch Neuere Methoden für die
BetriebsuntersuchungderBahnanlagen. Berlin: JuIiusSpringer).

U. Die Zuführung der Züge durch Schwerla-aft
auf einer Anlauframpe,

a) Die Anlaufwiderstände.

Für die Gestaltung der Anlauframpe hat Verfasser ein
Verfahren entwickelt, auf dem bereits Holfeld im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, S. 405, seine Untersuchungen
aufgebaut hat. Dieses Verfahren beruht auf der Kenntnis der
Anlaufwiderstände (Lagerreibung und Rollreibung zwischen
Rad und Schiene) der Wagen in Abhängigkeit in ihrem ^'"or-
rückweg. Versuche, die der Verfasser später ausgeführt hat,
und deren Ergebnisse (Der Bahn-Ingenieur 1936, Heft 35) in
Abb. 1 ■wiedergegeben sind, gaben aber erst die Unterlagen für
die Dimensionierung der Rampe und für den Nachweis ihrer
Betriebstüchtigkeit. Es ist in Abb. 1 der Anlaufwiderstand
Wa kg/t in jedem Punkt des Vorrückwegs Iv angegeben. Der
Einfluß des verschiedenen Ladegewichts auf den Anlaufwlder-
stSiUd ist nach den Versuchen von untergeordneter Bedeutung,
so daß nur zwischen leeren und beladenen Wagen unter
schieden wird.
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Abb. 1. tv

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 Sehlechtläufern je nach
der Strecklänge Wamz = 6,8 — 7,5 kg/t und bei 75 gleich
schweren Schleehtläufern Wamz = 6,3 — 6,9kg/t.

b) Die mittlere Rampenneigung.
Mit der Rampenlänge (gleich der Zuglänge Iz) und der

Rampejihöhe h (m) ist 1000 h: 1 =̂ Smz^/oo mittlere Rampen
neigung, die bei gleichmäßiger Zugzusammensetzung gleich
der mittleren Gefällkraft je Tonne Zuggewicht ist. Wählt
man Sxaz'Joo ~ Smz kg/t = Wamz kg/t dem mittleren Anlauf
widerstand bei vollständiger Zugstreckung, dann besteht hier
bei Gleichge-wicht der Bahnkräfte, und der in Bewegung be
findliche Zug hat gleichförmige Geschwindigkeit. Bei un
gleichmäßiger Zugzusammensetzung, wenn also ungünstiger
weise die vordere ZughäHte aus leeren und die hintere
aus beladenen Wagen besteht, ist die mittlere GefäUkraft
je Tonne Zugge-wicht bei vollständiger Streckung kleiner als
der mittlere Anlauf-widerstand. Aber es reißt der beim
öffnen der Haltebremse durch den Druck der Pufferfedern
in Bewegung geratene vordere Zugteil die hinteren Wagen
mit. Es kann also auch bei ungünstiger Zugzusammen-
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Setzung Smz°/oo = "^3032 kg/t als mittlere Rampenneigung ge
wählt werden.

c) Die Rampenform.

Über dieser mittleren Rampenneigung Smz ist die
Anlauframpe zu wölben. Die Anfangsneigung macht man in
der Regel Snias:= 15®/oo- ersten Wagen werden dann
hauptsächlich durch den Druck der Pufferfedern beschleunigt.
Die kleinste Neigung am Ende der Rampe muß größer
sein, als der Laufwiderstand des einfahrenden Zuges (also
Smin > w = 3 kg/t), damit die Wagen beim Halten des Zuges
alle auflaufen können und die Pufferfedern gestaucht werden.
ZM'ischen dem größten und dem kleinsten Gefälle sollen sich
die Rampenneigungen stetig so ändern, daß die Energie der
in Bewegung geratenen Wagen nach Möglichkeit nicht durch
Auflaufen auf die vorhergehenden vermindert oder gar ver
nichtet wird, daß also die aufgespeicherten Energien möglichst
wirtschaftlich in Bewegung umgesetzt werden. Aus dem
mittleren Rampengefälle Smz> das aus dem durch Versuche
gefundenen mittleren Anlaufwiderstand berechnet "wird, sowie
aus Sjuas = 150/00 und Smin>w= 30/00 als Randbedingungen
sind daher die Zwischenneigungen so zu berechnen, daß die
Verbindungskraft eines Wagens mit dem vorhergehenden größer
ist als die mit dem nachfolgenden. Diese Verbindungskraft je
Tonne von je zwei Wagen ist bei gleichartigen Wagen gleich dem
Unterschied der benachbarten Neigungen zJ s = s^—Sg kg/t.

Gleisbremse

Iz —

Abb. 2.

Dann läuft durch die größeren Gefällkräfte der vorhergehende
Wagen nicht nur schneller als der nachfolgende, sondern bei
gestrafften Kupplungen wird er auch von dem vorhergehenden
stärker gezogen, als er selbst seinen nachfolgenden zieht. Zweck
mäßig läßt man die Neigungsunterschiede vom Rampenfuß
aus quadratisch abnehmen. Der Neigungsunterschied je
lfd. m ist

= a— bx + cx^o/oo Gl. 1).
dx

Eür X = 0 ist -V— = a, für x = Iz ist = 0, also ist
dx dx

a = b . I2 — c . Iz^ Gl. la).
Eür die Neigungen der Rampe besteht dann die Gl. 2)

l) ^ 3s=J(a — b.x + cx2)dx = ax ^ ^ + Ci °Ioq,

für X = 0 ist s =

' 2 ' 3

i s = Smax = Ci und für X = Iz ist
1 ^ 1 9 I ® 1 3

S = SmJn = a . Iz jr- Iz -T w Iz • •

Die Gleichung des Profils ist dann

Gl. 2a).

. Gl. 3)

1000 y =

Eür X = 0 ist y = 0 und Cg = 0. Da 1000 y: x = Smx°/oo
Neigung der Verbindungsgeraden des Rampenfußes mit dem
Rampenpunkt (Abb. 2), so ist

Smx = Smax +- X ^
Für X = Iz ist

Smx^ Smz= 1000 h: Iz = Smax + • G w • "t" Tö • • G1.4a).
2 o 12

Aus den Gl. la), 2a) und 4a) berechnet man a, b und c.
Mit diesen Werten und mit Smax — Smin = ^ S erhält manSmx = Smax — -d S k — k^ -j- —^ - - Smax — Z) S . f (k) "/qq j
WO k = X: Iz ist.

1 11 1 1 ., Eür k = 1 ist Sarx = Sinz =
6 3 2 1,5 1,2 =Smax —^S.0,75

ist f (k) 0,224 0,4 0,53 0,628 0,7 0,75 smin = (4smz-smax): 3°/oo.

Bei gegebenem Smz und Smax kann man also Smju > w = 3 kg/t
berechnen. Je größer Smin bei gleichem Smz, desto besser ist
der Anlauf.

Beispiel: Ist lz = 540m für 60 Wagen mit 30 leeren
Wagen von je 10 t vorn und 30 beladenen von je 25 t
hinten gleich der Rampenlänge, so ist mit Smz = Wnjuz = 6,8 ''/qq
und Sm!Ui= iS^/oo Smin = (4 ■ 6,8 —15) : 3 = 4,07 Nach
ZeichnungEw 06,003 . 2101 des Reichsbahn-Zentralaarts Berlin
kann die Dehnung einer Pufferfeder der heutigen Güterwagen
durch die Gleichung Zllp = ]/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 für
sechs Rampenpunkte die Höhen y in den Abständen Zl x = Iz; 6
und verbindet diese geradlinig zu den Neigungen

Sg = 1000 . {j_, x«/oo.

Es ist y = X . Sms: 1000. In Zahlentafel 1 sind in Spalte 1 bis 4
die Werte für x, Smx. y und Sg, sowie in Spalte 5 die Wagen
gewichte Gg t auf den einzelnen Neigungen Sg von der Länge x
eingetragen.

d) Berechnung der Anlaufbewegung.

Eür diese Rampe ist nun der Nachweis zu erbringen, daß
sie betriebstüchtig ist, und daß also ein schlechtlaufender
Zug mit leeren Wagen in der ersten und mit beladenen in der
zweiten Hälfte nach vollständiger Streckung weiterrollt. Nach
Abb. 2 wird jeder Wagen, der auf seinem Gefälle s den Anlauf
widerstand zu überwinden hat 1. von dem vorderen, durch

die Bewegung bereits gestreckten Zugteü gezogen und
2. von den Pufferfederkräften des dahinterstehenden, ge
stauchten Zugteils gedrückt. Für die Berechnung faßt man
die auf einer Neigung Sg°/oQ stehenden Wagen zu einer Gruppe
zusammen und läßt die Kräfte in der Mitte der Wagengruppe

A X
angreifen, die vom Rampenfuß den Abstand Xm = x -|——

hat. Für diese Kräfte rechnet man bei Kenntnis der Kupp-
lungs- und Pufferfederstreckung die Arbeiten der Bahnkräfte
und die der Pufferfederkräfte aus. Für diese Arbeiten jeder
Gruppe ermittelt man deren Geschwindigkeit. Die Ge
schwindigkeit der letzten Gruppe ist die, mit der der gestreckte
Zug zur Ablaufanlage zu roUen beginnt.

a) Die Kräfte.

An jeder Gruppenmitte ziehen also vorn die Bahn-

Xni

kräfte £ Gg. (Sg—Wg^jkg und drücken hinten die Pufferfeder-
o

Iz ,
kräfte K Gg (Sg i w) kg. Mit dem Laufwiderstand w = 3 kg

Xm
des einfahrenden Zuges ist der Kleinstwert der Federkräfte
Iz Iz
Z" Gg (Sg — 3), der Größtwert Z Gg (Sg -f 3) kg, der bestimmt
Xju
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erreicht wird, wenn der Zug durch Zurückdrücken der Loko- Werte der Spalte 6 ab, so erhält man in Spalte 12 die
motive gestaucht wird. In die Berechnung soll der Mittelwert xm

lis xm GefälUaäfte Z" Gg.Sg(kg).
Z" Gg. Sg eingeführt werden. Die Gefällkräfte sind Z Gg. Sg kg. °
° ° 2a ß) Pi^f'fe.rsirechung.
Sie werden durch die mittleren Pufferfederkräfte Z Gg . Sg. Aus obiger Gleichung sind jetzt die Pufferzusammen-

. . -r. T . 1 T. -,.r • 1 r n, P drückungen A Ip cm eines Puffers für P kg zu berechnen und
in jedem Punket der Rampe zur Maximalgefallkraft ergänzt. 8 einzutragen. Nach Spalet 9 ist die Pufferdehnung
Es ist also "z Gg . Sg + Z Gg . Sg = Z Gg . 8g. Man rechnet Gruppe Zl lg = 2 n . Zl Ip: 100 m.

O Xiu odaher für jede Gruppenlänge durch Vervielfältigung der Spalten V) Pufferfederarbeit.
4 und 5 der Zahlentafel 1 die Kräfte Gg . Sg aus und zählt Die Pufferfedern haben eine Vorspannung von je 1000 kg.
sie in Spalte 6 vom Rampenende nach dem Rampenfuß zu Bei der Streckung einer Feder ist die mittlere Kraft (P -(-
zusammen. Sodann addiert man je zwei benachbarte Summen- + 1000): 2. Jeder Wagen hat vier Pufferfedern, die sich um
werte und trägt dies m Spalte 7 ein. Dies ist die Druck- je A Ip :100 m strecken. Die Federarbeit eines Wagens ist
kraft 4 P der vier Pufferfedern des mittleren Wagens. Zieht (4 P + 4000) . d lp:2 . 100 mkg und die der n Wagen einer
man nun die halben Werte der Spalte 7 von dem größten Gruppe ist

Zahlentafel 1.

Änlaufbewegimg
17 I 18 I 19 I 20

Profil Pufferarbeit Arbeit der Bahnki'äfte Änlaufbewegimg

1 I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Iz Iz Xin Xiu Xm

X Sms y Sg Gg ZGg.Sg 2ZGg.Sg= zlIp /Jlg Ep Iv ZGg.sg ZGgWag ZGg(sg—wag) Et) Ep-l-Eb M ZM v u

X Xm O D O

m rn °/oo t kg =4Pkg mkg m kg kg kg mkg mkg kg.s^/m kg.sVm m/s m/s

90 12,55 1,13 12,55 100 + 1255 10999 2,56 0,512 1920 1,112 627 395

4872

18010,62 1,91 8,67 100 + 867 8877 2,14 0,428 1380 1,028 1687 1110

+ 232 +257 + 2177 11240 11240 0,62

+ 577 1+5901 + 1970 11240 22480 0,585 —

270 9,2 2,485 6,38 100 + 638 7372 1,78 0,356 1010 0,956 2547 1770

3367

360 8,13 2,93 4,95 250 + 1273 5461 1,16 0,23 542 0,83 3396 3165

+ 777 1+7421 + 1752 11240 33710 0,557

+ 225 1+1871+ 629 26320 60020 0,22 0,425

450 7,34 3,304 4,171250 + 10801 3108 — — — 0,6 1 4573 I 5145 — 572 —343 — 343 26320 86340 — 0,286

—1230 —738 — 738 26320 112660 — 0,196540 6,8 3,67 4,071250 1014 0,6 5620 I 6850

Zahlentafel 2.

7,9:2

395 = Gg . Wag

1110=ZGgWag

1770= ZGgWag

3165 = Z Gg Wag

2

5145 — Z Gg Wag

3 9,6:2

6

2 Gg Wag — 6850
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Ep = (4 P+ 4000) . n . Z! Ip: 2.100 = (P + 1000). A lg mkg
(Spalte 10).

ö) Vorrüclciceg der Wagengruppe und Arbeit der Baknkräfte.

Beim Strecken einer Gruppe legt der erste Wagen den
Weg Iv = Zl lg + n . zl Ik: 100 zurück (Spalte 11), der mittlere
Wagen hat den Streckweg lv;2. Es ist A Ik der Streckweg
einer Kupplung. Von den vor der Gruppe bereits gestreckten
Wagen legt jeder den Weg l-^- zurück. Ihre Arbeit ist

2:Gg(Sg~Wag).W.
o

Die Arbeit der sich streckenden Gruppe ist
Gfg - (Sg ■ ■ Wag) . lv-2.

Die Gesamtarbeit der Bahnkräfte ist dann

X

Eb = Iv • Gg (Sg — Wag) + Gg . (sg — Wag) : 2 =
o

Xm Xm Xjh

Gg . (Sg — Wag) . 1t — 2 Gg . Sg . 1t — ^ Gg . Wag . 1t*
O 0 0

Die Z ist zu bilden vom Rampenfuß bis zur Mitte jeder sich

Xm
streckenden Gruppe, Z Gg . Sg kommt in Spalte 12. In

o

S-m

Zahlentafel 2 ist sodann Z Go-. Wae nacheinander für den

Gleichung u =
Z-v.M

m/s gebildet (Sp. 20). Es wird Xv . M

nacheinander für den

jeweils gestreckten vorderen Zugteil zu berechnen. Hierbei
ist Wag für den Vorrückweg des mittleren Wagens jeder Gruppe
(Spalte 11, Zahlentafel 1) aus Abb. 1 abzulesen. Die mittleren

Vorrückwege jeder Gruppe Z iTm erhält man, wenn man in
o

den Zeilen für x zu dem 1t : 2 der sich streckenden Gruppe die
1t der bereits gestreckten Gruppen von rechts nach links (in
der in Zahlentafel 2 eingetragenen Pfeürichtung) nacheinander
addiert. Um die Anlaufwiderstände vom Bampenfuß bis zur.
Mitte der sich streckenden Gruppe zu erhalten, ist der Wider
stand Wag des mittleren Wagens der sich streckenden Gruppe
mit Gg;2 und das Wog des mittleren Wagens jeder gestreckten
Gruppe mit Gg zu vervielfältigen.

In Spalte 13 der Zahlentafel 1 sind die Summen der Zeilen

Xm
der 2. Zahlentafel Z Gg .Wag einzutragen. Die Differenz der

o

Xm
Spalten 12 und 18 ergibt (Spalte 14) Z" Gg . (Sg — Wag) und

o

deren Vervielfältigung mit dem Vorrückweg ly (Spalte 11,
Zahlentafel 1) ergibt in Spalte 15 die Arbeit der Bahnkräfte
Eb mkg . Spalte 16 = Spalte 10 + Spalte 15.

s) Die Anlaufgeschwindigkeiten.

Bei deren Berechnung ist zu unterscheiden zwischen den
Wagengrupp'en, die von selbst anlaufen, imd denen, die aus
dem Stehen mitgerissen werden. Bei ersteren muß sowohl
Ep als auch Eb positiv sein. So lange ihre Kupplungen
noch nicht gestreckt sind, bewegen sie sieh als Einzelwagen.
Mit Rücksicht auf die Abfederung der Zugstangen kann man
bei den kleinen Geschwindigkeitsunterschieden der einzelnen
von selbst anlaufenden Wagen nach dem Strecken der Kupp
lungen die Geschvdndigkeiten ohne Stoßverlust berechnen.
Sollte diese Annahme vielleicht etwas zu günstig sein, so
gleicht sich dies beim Gesamtergebnis insofern wieder aus,
als bei dem aus dem Stehen mitgerissenen Wagen die Ab
federung der Zugstangen nicht m Rechnung gesetzt wird.
Die Anlaufgeschwindigkeit wird für jede von selbst anlaufendey2 (E -j- E],)

M

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

aus Spalte 17 X 19 berechnet. Ferner sind M und ZM (Sp. 18)
die Massen jeder Gruppe und deren Summen. Für ein Wagen
vom Gewicht G^r t und vom Radreifengewicht Gr = 11 ist

die Masse kg . s^/m.
Gw. g

Bei den Wagen, die aus dem Stehen mitgerissen werden,
wird die Geschwindigkeit u m/s einer Wagengruppe aus der
jenigen u _i m/s der vorhergehenden Wagengruppe (Spalte 20)

X zl X X

nach dem Impulssatz Z M . u-i -\-Z K.^t=(ZM-|-M).u
o o o

berechnet.

A X

Es ist der Antrieb Z K . zj t = Km • t, wo Km die Mittel-
o

kraft und t = 2.lT:(u^-u-i) die Zeit ist, in der sich die
Wagengruppe von der Länge A x streckt. Eingesetzt mit
Km . 1t = Ep -j- Eb und (u u _ i): 2 = Um ist

Km . t = 1t . Km • Um ~ (Ep -|- Eb) ■' Um*
Es ist dann

u=ZM.u-i : (ZM + M) + (Ep + Eb) : (Z M + M) . Um m/s.
0 0 o

In der Gleichung Um=(u-i+u):2 ist u unbekannt; es ist Um
zu schätzen und so lange zu verbessern, bis Um = (u _ i + u): 2
ist. Der Zug hat bei vollständiger Streckung die Geschwindig
keit u = 0,196 m/s. Es soll u = 0,15 m/s nicht unterschritten
werden, andernfalls ist Smg "/oo erhöhen*).

Über die Bemessung der Gleisbremsen vergl. Hol
feld, Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Seite 405.

e) Die Zulaufzone.
Nach, öffnen der Haltebremsen läuft der Zug auf der

7,7 %o geneigten Zulaufzone zur Zulaufbremse. Letztere liegt
in einer Neigung von lö^/oo (Holfeld, Org. Fortschr. Eisen
bahnwes. 1937, Heft 16), In der Zulaufzone sind die Einfahr
gleise durch Weichen zusammengefaßt und mit den Richtungs
gleisen sowie den Gleisen für die Gegeneinfahrt und die Loko-
motivfahrtenverbunden. In Abb. 6 des letztgenanntenAuf
satzes von .Holfeld ist die Verbindung mit den Richtungs
gleisen zweigleisig. Dies bedingt zwei Zulaufbremsen. Bei
einer eingleisigen Verbindung ^vird eine Zulaufbremse gespart.
Die eingleisige Verbindung erfordert für die gedrängte Entwick
lung der Verteilungsweichen mitimter Doppelweichen. Diese
sollen zwar im allgemeinen nach einer Verfügung 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 höheren Be-
schaffungs- und Unterhaltungskosten rechtfertigen. Meist
können jedoch Doppelweichen vermieden werden.

III. Die Ablaufanlage.

Bei Flachbahnhöfen sind die Richtungsgleise geneigt,
die Weichenzone ist waagerecht, die Zwischenneigung zur
Aufnahme der Talbremsen hat 12,5 bis 20°/oo Gefälle. Die
Ausrundungshalbmesser in den Neigungswechseln sind ra>
> 300 m. Die Höhe des Ablaufberges und das größt
mögliche Gefälle der Steilrampe wird wie folgt, nach
dem der Gleisplan entworfen ist, ermittelt; Auf Flachbahn
höfen soll ein Schlechtläufermindestensacht bis zehn Wagen
längen hinter dem Merkzeichen der entferntesten Verteüungs-
weiche in Punkt P der Abb. 3 zum Halten kommen. Beim

GefäUbahnliof wird angenommen, daß der Schlechtläufer mit
2 m/s in die lO^oo gei^eigte Sammelstrecke einläuft, in der er

*) Es sind nämlich die u m/s in Wirklichkeit etwas kleiner,
die von selbst anlaufenden Wagen nacheinander 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 Längenprofil vom Punkt P der Pichtungsgleise
bis zum PußpunktP der Steilrampe entworfen, so ist die Ge
schwindigkeit des Schlechtläufersim Pußpunict der Steilrampe
zu ermitteln. Hierzu berechnet man zunächst von P aus der

Laufrichtung entgegen die sogenannte Geschwindigkeits
höhe h in P aus den mittleren Lauf- und Krümmungswider
ständen Wm und Wim kg/t. Nach den Richtlinien für die bau
liche AusgestaltungderVerschiebebahnhöfederReichsbahnist
Wm= 9,4 kg/t bei tiefer Temperatur und 3 m/s Gegenwind.
In der Weichenkrümmung(hw m) ist der Widerstand Wrw =
= 650: (r — 55) kg/t, in der Gleiskrüarmung (Ji.g.) ist er w^g =
= 0,8wrw, und im geraden Strang der Weiche (Iw ui) ist
Ww = 0,2 Wot- kg/t. Es ist

Wrm - (Wrin • hw ~r "^rg • hg ~h • Iw) • I^Voo-
Hier ist P die Laufweite vom Punkt bis P. Würde man

mit der Neigung tg typ = Wm + Wrm°/oo zur Waagerechten von P
aus nach oben eine Gerade (Geschwindigkeitshöhe) ziehen, so
hat diese über dem Pußpunkt F nach Abb. 3 die Höhe
GF = h = [PP . (win -f Wrin) — h • — h • ®3 — h • ^4]: iOOOm.
Die Geschwindigkeitshöhenlinie berühre den Ablaufgipfel in
A^. Die Ausrundung des Gipfels endet nach Abb. 3 bei B
und BP = q ist die Länge der Steilrampe von der Neigung
Si^/oo, auf der die erste Verteilungsweiche Platz findet. Deren
Spitze ist 5 bis 10 m von B ent
fernt, damit zwischen zwei ab- I.Weiche
laufenden Wagen ausreichend ^ f\>' |
Abstand zum Umstellen der

Weiche entstehen kami. Nach

Abb. 3 ist die Verlängerung der
Höhe h = GP nach unten bis

El (also GFEi) gleich dem Aus-
rundungshalbmesser Tq. Zieht ^99'
man BK==ra -L BP sowie von
P aus EGi = la L zur Ver
längerung A^ G und verbindet k,
K mit P und Ej, so ist aus
den zwei rechtwinkligen Drei- '
ecken KBF und KEP mit der ge
meinsamen Hypotenuse k =KP
die Kathete x = KE = ]/q +̂ h (2 ra — h) m [Gl. 1)] zu be
rechnen. Da h ^ 0,01 . ra, so ist der Abstand des Scheitel

punktes S von A.^ also SA^ = EEi und KE ^ A^ G ^ x. Bei
dem kleinen Winkel (p ist dann x ^ x . cos cp der waagerechte
Abstand des Punkts AA vom Pußpunkt P. Die Höhe von
A^ über P ist hj = h + x . (wm-f-"^rm): 1000 . [Gl. 2)]. Die
größtmögliche Neigung der Steilrampe ist dann Sj =
— Wm + Wrm + 1000 . (x — q):ra%o [Gl. 3)]. Wahrend also
nach den „Richtlinien" der Reichsbahn für die Ausbildung
der Steibampe ein Gefäße Sj == 40 bis 67 "^/qo angegeben wird,
wbd durch die Gl. 3) das bestmöghche Gefälle innerhalb der
angegebenen Grenzen genau berechnet. Das Steilgefälle ist
hiernach bei größeren Laufweiten und entsprechender Ablauf
höhe stärker und nähert sich bei kurzen Laufweiten und ge
ringen Berghöhen der unteren Grenze.

Beispiele; Es wurden drei Ablaufanlagen untersucht,
deren Gleispläne die Herren DipL-Ing. Schieb, Schröder
und Steinert entworfen haben.

1. Nach Abb. la und 3a, Taf. 10, werden die Züge durch
Lokomotiven zugeführt, der Ablauf erfolgt in die Richtungs
gruppe von 24 Gleisen eines Plachbahnhofs. Gleis 15 ist
das ungünstigste. Es ist Wirm= 1,1 kg/t und Wm +Wrm =
= 9,4+1,1 = 10,5. FP=270 m. Geschwindigkeitshöhe in
P ist h = [270 . 10,5 — (95 . 2 + 25 . 12)]: 1000 =2,36 m und
mit PB = q=37m, sowie mit ra=300 m ist der
waagerechte Abstand des Pußpunktes P vom Punkt A^
X = ]/372 + 2,36 (600 — 2,36) = 52,6 m. Die Höhe des

Punktes A^überPist hi= 2,36 + 52,6 .10,5:1000 = 2,91m. Ge
fäße der Steibampe Si=10,5 +1000 (52,6 — 37): 300 = 62,5''/{)o-
Mit dem mittleren Laufwiderstand bei normaler Temperatur
und Windstiße Wm = 2,8 kg/t (,,Richtlinien") sowie bei der
größten Zuführungsgeschwindigkeit Vq = 1,3 m/s in Gleis 12
mit Wrm = 0,4 kg/t ist die Auflaufgeschwindigkeit des Gut
läufers auf den Hemmschuh

V = l/v^o + 2 g' [ha — la (War + Wrm)] : 1000 =
= 1/1,69 — 2 . 9,43 [3,4 — 323 . 6,78 m/s.

Es ist g' = g . G;(G + G') = 9,81 . 25:26 = 9,43 m/s^. Ferner
ist ha = 2,91 + (95 . 2 + 25 . 12): 1000 = 3,40 m die Höhe des
Punktes A^ über der Auffangsteße. la = 270 + 52,6 ^ 323 m
die Laufweite bis zur Auffangstelle.

2. Nach Abb. Ib und 3b, Taf. 10, werden die Züge durch
Schwerljraft zugeführt, die Wagen laufen in 28 Richtmigsgleise
des Plachbahnhofs. Gleis 1 ist das ungünstigste, mit Wrxu =
= 2,7 kg/t. Dami ist h = (219, 12,1 — 69 . 2): 1000 = 2,5 m.
Es ist BP = q = 65,5 m, x = ]/65,5® + 2,5 (600 —- 2,5) =
= 76,5 m, hl = 2,5 + 12,1 . 76,5:1000 = 3,42 m sowie Si =
= 12,1 + 1000 (76,5 —65,5):300 = 48,70/00- Die Auffangge-
schwindigkeit des Gutläufers in günstigstes Gleis 12, mit

Gl&sbremse
I

Halfepunkt

Abb. 3.

Vo = 1,3 und Wm + Wrm - 2,8 + 0,6 = 3,4 kg/t sowie la =

= 295 m ist v = l/l,69 +2 . 9,43 . (3,42—295 . 3,4:1000) =
—- 6,85 m/s.

3. Abb. Ic und 3 c, Taf. 10, zeigen eine Anlauframpe und
25 Richtungsgleise im Gefäßbahnhof. Auch für Gefällbahn
höfe läßt sich in der beschriebenen Weise das Ablaufprofü
durchbilden. Es ist namentbch bei Bahnhöfen mit Höchst

leistungen auf günstigem Gelände anzuwenden. Bei GefäU-
bahnhöfen mit geringerer Leistung wbd zur Verminderung
der Erdarbeiten in Anlehnung an die Ausführungen Holfelds
im Org. Portschr. Eisenbahnwes. 1937, Heft 16, das Längs
profil nach Abb. 3 c, Taf. 10, gewählt. Am ungünstigsten ist
Gleis 23 sowie Gleis 2 mit Wrm = 2,75 kg/t imd Wm - 9,4.
Bei V = 2 m/s im oberen Knickpunkt K der Sammelstrecke
ist die Geschwindigkeitshöhe h =v^:2 g = 0,212 m. Für eine
Entfernung von 200 m des Punktes M (Abb. 4c, Taf. 10) von

12 15 200
K liegt M um h = 0,212 + -- — = 2,65 m höher als K.

Soß der Gutläufer in der Mitte der Sammelstrecke, also 50 m

hinter K aufgefangen werden, dann liegt M über diesem Punkt

um ha = 2,65 +
50 . 10

= 3,15 m höher. Wm +Wrm =

= 2,8 + 0,4 = 3,2%o und h
laufgeschwindigkeit

V = ]/l,69 + 2 . 9,43 (3,15

und für 250 m Laufweite ist die Auf-

250 . 3,2:1000) =6,78 m/s.
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IV. Die Ermittlung der Zuführimgsgescliwiiidigkeiten.

1. Zuführung durch Lokomotiven.
Damit bei der ungünstigen Wagenfolge „Schlechtläufer

vor Gutläufer" die Weichen noch zwischen den einzelnen

Wagen umgestellt werden können, ist die Zuführungsgeschwin
digkeit des Nachläufers so zu ermäßigen, daß für die erste
und letzte Verteilungsweiche die Weichenzungen achsfrei

lap = z + a bzw. Ii -[- a achsfrei ist. Um das Streifen der

Wagen zu prüfen, ist ty Sek. hinter und tn Sek. vor dem

Merkzeichen festzustellen. Für einen leistungsfähigen Ablauf
ist Vo2 durch Probieren so groß zu ermitteln, daß tf sich mög
lichst der Umstellzeit tm- derWeichen anpaßt. Es ist tw = 3 Sek.
bei fernbedienten Weichen imd 0,5 Sek. bei elektrischen Stell-

G/eisplan
N V

,. f.,Lanqenprofil

Zert-l>^g-
Linien \|Kg, ^ Vo,

^erkpichen

1. Fall: /-< l

Zulaufbremse

\Vo2

Abb. 4.

sind, wenn sie zwischen zwei Wagen umgestellt
werden sollen. Ferner ist zu untersuchen, ob am
Merkzeichen der letzten Weichen die beiden Wagen Z.Fall-
sich nicht streifen. Bei Zuführung durch Lokomo- i
tiven heginnen die Wagen ihren Lauf durch Schwer- '—^
kraft in ihren Ablaufpunkten auf dem Ablaufgipfel. ^
Im Ablaufpunkt ist der Laufwiderstand w gleich
dem Gefälle s^Iqq, auf dem der Wagen steht. Der
Ablaufpunkt des Gutläufers, der höher liegt als der
des Schlechtläufers, hat von diesem den waage
rechten Abstand A lo (Abb. 4). Bei der Ermittlung
der kleinsten Wagenfolgezeit geht man von der so
genannten Ablauf Stellung der beiden Wagen aus,
in der sich beide Wagen gleichzeitig befinden.
Die Ablaufstellung ist dadurch bestimmt, daß der
Vorläufer in seinem Ablaufpunkt steht, und der
Nachläufer dicht hinter ihm. Wenn der Vorläufer

seinen freien Ablauf beginnt, wird der Nachläufer
in die Abiaufstrecke Iw dz ^ lo geschoben (1 =̂ Wagen
länge). Bei ungünstiger Wagenfolge ist die Anschub-
strecke Iw—dlo, und die Zeit auf dieser Strecke
ist die Anschubzeit

ta = 2 (1 —̂ A lo) • (voi ~r ^02) sec.

Hier ist Vq^ die Gesch-windigkeit des Vorläufers und
V02 die des Nachläufers in ihren Ablaufpunkten.

Soll eine Weiche noch umgestellt werden können, so mußder Schwerpunltt des Vorläufers einen halben Achsabstand ^
hinter der Weichenzunge z oder hei selbsttätig umgestellten
Weichen einen halben Achsabstand hinter der isolierten

Schiene Ii sein, der Nachläufer dagegen einen halben Achs
abstand vor z oder Ii. Bezeichnet man mit tv die Laufzeit des
Vorläufers von seinem Ablaufpunkt bis zu einem halben Achs-

"06^. I
gewamst

ungebremst

2. Fall: > In

gebremst

abstand hinter z bzw. Ij und mit t^ die Laufzeit des

Nachläufers von seinem Ablaufpunkt bis zu einem halben

Achsabstand \^j vor z bzw. h, so muß (bezogen auf die Ab
laufstellung) 2 (Iw — A lo): (voi + Vg) -f- tn — tv = tf gleich der
Zeit sein, während der zwischen zwei Läufen die Sperrstrecke

Abb. 5 und 6.

werken mit sehnellumlaufendem Weichenmotor. Der Größt

wert der Zuführungsgeschwindigkeit ist mit Rücksicht auf
die Arbeitsgeschwindigkeit des Wagenentkupplers und der
Gleisbremse Vo = 1,3 m/s. Der Kleinstwert soll Vo = 0,6m/8
nicht unterschreiten. Die Lokomotivkraft mirß ausreichen,

um die Geschwindigkeitsänderung von Vqi bis Vog auf der
Wagenlänge Uv zu verwirldichen. Das Bestimmen des Vo-Werts
des Nachläufers bei ungünstigster Wagenfolge durch Probieren
gestaltet sich nach den weiter unten beschriebenen Verfahren
zur Ermittlung der Laufzeiten sehr einfach.

2. Zuführung des Zuges durch Schwerkraft
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 Gefälle von IS^/qq Fegt, sind hier die Ablauf-
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punkte nickt mehr wie vorhin durch die geometrische Gestalt
der Gipfelausrundung festgelegt. Gut- und Schlechtläufer be
ginnen ihren Weg auf der Ablauframpe, wenn die hintere Achse
eines Wagens gerade die Gleisbremse (Abb. 2 und 3, Taf. 10)
verläßt, also wenn die Schwerpunkte der Wagen einen halben

Aehsabstand hinter der Gleisbremse im gleichen Punkt A

stehen. Da hier zl lo = 0, so ist die Anschubzeit

ta = 2 kv: (voj + V02) sec.

Es muß also in der Gleisbremse der Nachläufer auf der Strecke

eine Gesch-windigkeitsänderung von Voi auf V02 erfahren. Bei
der ungünstigen Wagenfolge „S/G/S" sei in A die Geschwindig
keit Vo] des Schlechtläufers S größer als Vog des nachfolgenden
Gutläufers G. Berühren sich die Wagen in der Gleisbremse auch
noch nach der Entkupplung, so hat der nachfolgende Gut
läufer dieselbe Geschwindigkeit, wie der vorherige Schlecht
läufer. Bei der Doppelfolge muß also sowohl der Schlecht
läufer von V02 auf Voi beschleunigt, als auch der Gutläufer
von Voi auf Vog verzögert werden. Es ist nun zu berechnen,
in welchem Abstand Ix vom Punkt A mit dem Bremsen bei voller

Ausnutzung der Bremskraft aufzuhören ist, um die Geschwin
digkeitsänderungen Voj—■Vo2und umgekehrt zu verwirklichen.
Die Geschwindigkeit, bei der das Bremsen aufhört, sei Vobni/s.
Die Bewegungen der gebremsten und ungebremsten Wagen
sind in Abb. 5 und .6 durch Zeit-Weg-Linien zur Erklärung
der Berechnung dargestellt. Die nachfolgenden Gleichungen
hat der jetzige Diplom-Ingenieur Schröder aufgestellt,
nachdem bei der Bearbeitung einer Studienaufgabe die Hol-
feldsche Formel Zl 1 = [Ga . b . U: Gz (sz — Wz)] — Iw zu große
Werte ergeben hatte (Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937,
Heft 16).

Fall 1: Ix < Iw (Abb. 5): Für den Schlechtläufer (Vor
läufer) bestehen auf 11 des Zuggewichts Gzj bezogen die Gl. 1)
(ungebremst): Voi^ =Vob^ + 2 g (Sz —^ Wz) . lx:1000 und Gl. 2)
(gebremst):

Vob^ = V02 —̂ 2 g Z" Ga . b . laitGzi +
-f 2 g (Sz — Wz) . (kv — Is): 1000.

Es ist Sz das mittlere Gefälle und Wz = 3 kg/t der Lauf\vider-
stand des Zuges. Ga • b ist die Kraft, die die Bremse auf eine
Achse vom Gewicht Ga ausübt, la 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 Vorläufer, für Nachläufer güt
Zeiger 2. Aus Gl. 1) und 2) folgt

— Vo2^ = — 2 g Z" Ga . b . lai: Gzi +
-h2g(sz—Wz).lw:1000[Gl. 3)].

Für den nachfolgenden Gutläufer ist auf 11 des Zuggewichts Gz2
bezogen Voa =̂ Vqi^—2 g X Ga blas: Gzg + 2 g (sz — w^). kv: 1000
[Gl. 4)]. Aus Gl. 3) und 4) folgt

2 (Sz — Wz) . Iw: 1000 = 2 Ga . b . lai - Gzj -j- S Ga ■ b , las'
Setzt man i7Gablai:(kT — Ix) = und i7 Gablagikv =62, so
findet man mit b =0,311 für schwere und b =0,4 für leichte
Wagen Werte für Cj zwischen 11,8 und 13,4 und für C2 zwischen
12 und 13,6. Man kann also i. M. = C, = 12,5 setzen; mit
Gzi = Gz2 = Gz ist Ix = 2 kv ■ [1 — (Sz — Wz'). Gz: 12,5 .1000] m.
Mit abnehmendem Zuggewicht vergrößert sich Ix.

Fall 2: Ix > Iw (Abb. 6): Es gelten für den Gutläufer
als Nachläufer die Gl. 1) (ungebremst):

vo2^ = vob^ + 2 g (sz — Wz) (Ix — Iw): 1000
und Gl. 2) (gebremst):
Vob^ = Voi —̂ 2 g 2; Ga. b . 1q2 : Gza + 2 g (Sz — Wz) (2 kv — G): 1000.

Aus Gl. 1) und 2) folgt
V02® = Voi® — 2g ZGa. b . las: Gza + 2 g (Sz — Wz) Iw: 1000 [Gl. 3)].
Für den ungebremsten Vorläufer (Schlechtläufer) gilt Gl. 4)

= voa^ +̂ (Sz — Wz) Iw

Aus Gl. 3) und 4) folgt
r Ga . b . las: Gz2 = 2 (S;! — Wz) Iw: 1000 [Gl. 5)].

Setzt man 27 Ga . b. Ia2 kv — G) = Cg, das wieder nach Ver
gleichsrechnungen gleich Cj undCä ist, so ist mit 2rGa • b . Ia2 =
= 0 . (2 kv — ix) in. Gl. 5) eingesetzt wie bei Fall 1

= 2 1^, [1 — (Sz — Wz) . Gz: 12,5 . 1000].
Bei Gz = 0 ist Ix = 2 1^ der Größtwert. Die Geschwindig
keit Vob> bei der mit dem Bremsen aufgehört wird, ist in beiden

Fähen Vob = — 2 g (Sz —■ Wz) Ixt 1000. Ist V02 statt Voi
bekannt, so setzt man V02 und Ix —• kv statt Ix in die Gleichimg
für Vob ein.

Beispiel: 1. Gz = 1500 t; dann ist nach Abb. 3, Taf. 10,
Sz=100/oo. Eingesetzt in die Gleichung ist

lx = 2 . 9 [1 — (10 —3) . 1500:12,5 . 1000] =2,9 m.
Wählt man Voi = l,3, dann ist Vob = 1=15 und
Vo2= ]/vob^ + 2g. [(Iw—G). 12,5/Gz—(sz—Wz): 1000] = 1,22m/s.
Wählt man V02 = 0,6 m/s, dann ist Vob = 0,45 m/s und Vqi =
= 0,78. In beiden Fähen ist also Vq —̂ Vog gering.

2. Ist Gz sehr klein, dann ist Sz=8°/oo und lx=2kv
Wählt man Voi= 1,30 m/s, dann ist Vob = 0 und Vo2= 0,92 m/s.
Größere Unterschiede zwischen Voi und V02 können durch die
Bremse nicht verwirklicht werden. Die Anschubzeit ist hier

ta = 2 kv^ (voi "h "^02) = 2.9: (i,3-j-0,92) = 8,1 sec. Die Anschub
zeit ist das einzig wirksame Mittel zur Veränderung von tf.
Erhält man hiernach zu kleine Werte von tf, so muß man
beide Wagen mit gleichem, aber niedrigen Vq ablaufen lassen.
Dann ist ta=kv:vo sec. In diesem Fall werden ahe Wagen
(da Voi — V02 = 0 ist) dauernd, aber nicht mit voller Aus
nützung der Bremskräfte gebremst, und die Bremskraft
muß 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, daß bei den geringen
Werten V02 — Voi die erforderhche Veränderung der Zuführungs
geschwindigkeitsichmeist übermehrereWagenfolgenerstrecken
muß. Dadurch wird aber auch die stoßweise Beanspruchung
der Bremse klein gehalten.

V. Ermittlung der Laufzeiten.

Die im Org. Fortschr.Eisenbahnwes.1934, Heft 17, be
kanntgegebeneErmittlungsmethodeist wesenthchdadurchver
bessert worden, daß der Zeitwinkel fortfällt und durch den

Maßstab der Geschwindigkeitsachse der Laufwiderstände be
rücksichtigt wird. Hierdurch werden die Handgriffe bei der
Anwendung des Verfahrens verringert, die Darstellung ge-
vünnt auch durch den größeren Maßstab der Geschwindigkeits
achse an Genauigkeit und Übersichthchkeit. Das Verfahren
beruht außer auf der genannten Linie der Lauf^viderstände
auf der Streckenkraftlmie, die nachstehend kurz erläutert sei.

1. Streckenkraftlinie.

Unter Streckenkräften sind die Gefäll- und Steigungs
kräfte iskg/t=s°/QQ sowie die vorher angegebenen ICrüar-
arungs- und Weichenwiderstände Wrw, Ww und Wr^ kg/t ver
standen. Über einer waagerechten Wegachse im Maßstab 1:500
trägt man als Ordinaten die Gefällkräfte (i°jQQ = imm) auf
und vermindert sie um die Weichen- und Krümmungswider
stände auf den Weichen- und Krümmungsstrecken. Bei
gleichbleibender Neigung und ICi'ümmung verlaufen die Ver
bindungslinien der Ordinatenendpunkte waagerecht. Zwischen
zwei Neigungen und verläuft die Streckenkraftlinie
auf der Ausrundungsstrecke la = ra . (a —̂ Sg): 1000 von Sj bis
Sg geradlinig geneigt. Nach der Kreisgleichung

x2=y . (2ra —y) ^2yra

sind die Ordinaten der Ausrundung auf die Scheitelwaagerechte
bezogen y=x^:2ra und dy/dx=x:ra. Dann ist s%o =
= 1000 x:ra die Gleichung der geneigten, geradlinigen Strecken
kraftlinie. Es ist ra der Ausrundungshalbmesser. Die Ecken
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kann man auf die Länge des Achsabstandes a=4,5m ab
schrägen (Abb. 4 a, Taf. 10). Aus der Streckenlcraftlinie für
einen Wagen kann man diejenige für eine Wagengruppe nach
der Verkelirstechnischen Woche 1930, Seite 162 konstruieren,
die vom Gewicht der Wagen und der Zusammensetzung der
Gruppe abhängig ist.

2. Die w-Linie.

Der vom Fahrzeug und von der Witterung abhängige
Laufwiderstand ist w=Wo+wi. Der Grundwiderstand Wo
der Wagen ist abhängig von der Wagenart, offen oder gedeckt,
beladen oder leer, bei normaler oder tiefer Temperatur.

Nach Verkehrstechn. Woche 1936, S. 183, gilt Wo für
Einzelwagen und Gruppen bis zu zehn Wagen innerhalb
folgender Grenzen:

1. Bei normaler Temperatur: Gutläufer (bei. 0-Wagen)
Wo = 2,2 kg/t, Schlechtläufer (leerer G-Wagen) Wo = 4,0 kg/t;

2. bei tiefer Temperatur: Gutläufer Wq = 3,5 kg/t,
Schlechtläufer Wo = 6,4 kg/t. Ferner ist der Luftwiderstand

wi = (v ±"^1. cos /3)^ . c . F: 16 G kg/t.

Es ist V die Wagengeschwindigkeit, vi die Luftgeschwindigkeit
(positiv bei Gegen- und negativ bei Rückenwind), F (m^) ist
der Querschnitt und G (t) das Gewicht des Wagens. Bei tiefer
Temperatur (vergl. das Beispiel am Schluß) ist für einen be-
ladenen 0-Wagen von 25 t w = 4,0+0,0094 Vr^; für einen
leeren G-Wagen von 9 t ist w= 6,4+0,0457 v/kg/t bei c = 0,94,
wobei F = 4 bzw. 7 m^. Es ist Vr = v + V]. cos die Relativ
geschwindigkeit. Die w-Werte sind über der v-Achse als
W-Linie aufzutragen; der Maßstab für w ist gleich dem für s,
der der v-Achse wird später berechnet.

3. Laufzeitermittlung.

Für die Bewegungskräfte güt die dynamische Gleichung
8 — w = m . b (kg/t). Bei einem Wagen mit dem durchschnitt
lichen Gewicht G = 19 t (9 t Eigengewicht + 10 t Ladung)
ist unter Berücksichtigung des Einflusses der umlaufenden
Radreifen vom Gewicht Gr = 11 die Masse je Tonne Wagen
gewicht gleich m = 1000 (G + Gr): G . g = 1000 . l,06:g. Die
Beschleunigung oder Verzögerung ist b =+ Zl v/zl t m/s^.
Wählt man als gleichbleibenden Zeitabschnitt (Takt) zl t =
= 6 sec, dann ist zl v = Vj — v^, wo Vg die Geschwindigkeit
nach Ablauf und v^ die zu Beginn der Zeit Zl t ist. Es ist

v = ZlV :3,6 m/s, wo zlV=V2 — V^km/h ist, und die
mittlere Bewegungskraft während der Zeit zl t = 6 sec ist

1000.1,06zlV ZIV , ZIV . . ,

(konstant). Für die zeichnerische Ermittlung derGeschwindigkeit
V2 im Anschluß an den bereits ermittelten Wert wählt man
den Maßstab der Geschwindigkeiten zehnmal größer als den der
ICräfte (also V = 1 km/h = 10 mm bei s = w = 1 kg/t = 1 mm).
In der Zeichnung ist daim die Strecke für Zl V: 2 gleich der
für s — w. Sind diese gleichen Strecken aber die halbe Grund
linie und die Höhe eines Dreiecks, so ist dieses ein gleich
schenklig, rechtwinkliges. Diese Überlegung liefert folgende
zeichnerische Ermittlung von Vg (Abb. 7). Zur V-Achse wird
im Abstand s^/oo Waagerechte gezogen, die die Senkrechte
durch den Punkt Vj in V/ schneidet. Darauf wird das gleich
schenklige, rechtwinklige Dreieck Vj'Vm'Va' gezeichnet, dessen
Spitze Vm' auf der w-Linie liegt. Die Senkrechte durch Vg'
schneidet die V-Achse im gesuchten Punkt Vg. Im Dreieck
V/ Vm' Vg' ist die Höhe Vm' = s — w und der Winkel
V/ Vm' Ml 450; dann ist tg 45° = 1 = Vi' Mi; (s — w). Hier
aus ergibt sich, daß die Strecke Vi'Mi=MiV2' die für
ZlV:2 sowie gleich der für s — w sein mrrß. Durch Wieder
holung dieser- Konstruktion können auf der V-Achse die
Punkte für die einzelnen Geschwindigkeiten nach je 6 Sek.
ermittelt werden. Da nun die w-Linie bei den gewählten

Maßstäben nach Abb. 4, Taf. 10, sehr flach verläuft, läßt 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
Streckenlo'aftlijiie die Ordinate s°/oo und überträgt sie in den
Punkt der V-Achse, der schätzungsweise der mittleren Lauf-
geschwindigkeit der Zeit Zl 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 negativer Richtung je nach dem Vorzeichen der
Bahnkraft ab. Die Teilpunkte werden beziffert. Vom Ablauf
punkt bis zum Fußpunkt der Steilraarpe (bzw. bis zum Beginn
der Talbremse) wird die V-Achse wegen des ungleichmäßigeren
Verlaufs der Streckenkraftlinie in Geschwindigkeiten je 3 Sek.
unterteilt und beziffert. Beî = 3 sec wird bei demselben

Geschwindigkeits- und Kräftemaßstab wie vorher in der
Zeichnung (Abb. 7) statt mit einem rechtwinkligen gleichschenk-
hgen Dreieck mit einem gleichschenkligen Dreieck, dessen
Grundlinie gleich der Höhe ist, das Vg von einem gegebenen V^
aus bestimmt. Bei der flachen w-Linie ist das vereinfachte Ver

fahren folgendes: Man setzt hier die mittlere Bahnkraft s — w

y, ym %y^ m

Ay-s-m

2 2

Abb. 7.

von dem bekannten V4 mu einmal bis V5 als zl V auf der V-Achse
ab. Bei dem gewählten Maßstab macht man die V-Achse für
V = 36 km/h =v =10 m/s 36 cm lang. Die über ihr ge
zeichnete W-Linie ist in zehn gleiche Teüe zu teilen, also für
je 1 m/s. Falls man nicht für einen Wagen mittleren Gewichts,
sondern für das tatsächliche Gewicht die Laufbewegung auf
zeichnen will, ist beispielsweise für einen leeren G-Wagen von
9t der Massenfaktor nicht 1,06, sondern (9+l):9 = l,l.
Hier ist daher, um die Anwendung der rechtwinkligen und
gleichschenkligen Dreiecke beizuhalten, die w-Linie des
Schlechtläufers über der V-Achse von der Länge 36.1,1:1,06 =
= 37,3 cm für V = 36 km/h zu zeichnen. Für einen Gutläufer
von G = 25t ist die Länge der V-Achse 36.1,04:1,06 =
= 35,3 cm für V = 36 km/h (Abb. 5, Taf. 10).

Der Lauf weg. In der Zeit Zl t istzl l = Zl t. Vui.:3,6 und für
J t = 6 s sowie für Vm, = 36 km/h ist zl 1 = 6 . 36:3,6 = 60 m.
Trägt man in V = 36 km/h der V-Achse nach unten im Längen
maßstab des Gleisplans (1:500) 60 m = 120 mm auf und zieht
nach V = 0 den sogenannten Wegstrahl (Abb. 5 a, b, Taf. 10),
so sind unter den Vm-Werten die Lotrechten zwischen V-Achse
und Wegstrahl die Laufwege Zl 1 auf je 6 Sek. Reiht man die
Wege zl 1 auf der Gleisachse, die unterhalb der Strecken
kraftlinie (Abb. 4, Taf. 10) gezeichnet ist, aneinander und
schreibt man an die Anstoßpunkte die Laufzeiten an, so ist
dadurch der Wagenlauf auf der Gleisachse nach Zeit und Weg
dargestellt. Für die Laufbewegung vom Ablaufpunkt bis zum
Fußpunkt der Steilrampe (oder bis zur 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
imter diesem Punkt ist von der V-Achse wie beschrieben der
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Wegstrahl für A t:2=3sec durch Halbierung der Neigung
des Wegstrahls für 6 Sek. zu zeichnen (Abb. 5, Taf. J.0). Mr
die Laufgeschwindigkeit vom Rampenfuß (oder hinter der Tal
bremse), wo vi = 1 m/s Gegenwind herrschen soll, ist mit v= 0
bei Vf = 1 m/s beginnend die w-Linie.zu beziffern. Senlcrecht
unter diesem Punkt ist der Wegstrahi für ^ t = 6 sec von der
V-Achse abzuzweigen. Die Gesch\vindigkeiten in m/s für die
A V-Teüstirche, die für Zl t/2 = 3 sec oberhalb und die für
zl t = 6 sec unterhalb der V-Achse, kann man an der Unter
teilung der w-Linie ablesen. Beim Wechsel der Windgeschwin
digkeit von VI = 3 m/s auf vi = 1 m/s ist nach Abb. 5, Taf. 1.0, die
Geschwindigkeit im I'ußpunitt 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 .Laufzeitermitthmg ist auf der Gleisachse unterhalb
der Streckenkraftlinie der Ablaufpunkt A einzuzeichnen. Bei
Zuführung mit Lokomotiven trägt man für Vq m/s im Abstand
w =Wo -|-wi =s%o eine Waagerechte bis an die beginnende,
schräg ansteigende Streckenkrafthnie und lotet den Schnitt
punkt in die Gleisachse herunter, um A zu erhalten. Auf der
V-Achse ist die Ermittlung in der Zuführungsgeschwindigkeit Vq
rechts von dem abzweigenden Wegstrahl für Zlt;2 = 3seo
zu beginnen. Gegebenenfalls ist zur Erhöhung der Genauigkeit
die Ermittlung auf der Gipfelausrundung zu wiederholen,
indem man über dem gefundenen Zl 1 die mittlere Strecken
kraft nochmals abgreift und hierfür das genauere zl V und Zl 1
ermittelt. Um für- Zwischenwerte von Vq die Laufzeiten durch
Zwischenschalten zu finden, ermittelt man zweckmäßig die
Laufbewegungen jedes Wagens für drei Zuführungsgeschwindig
keiten V,5 =0,5.. 0,9 und 1,3 m/s und verbindet die gleich
artig bezifferten Zeitstriche miteinander. Befindet sich in der
Laufstrecke eine Bremsstrecke von der Länge Ib, so interpoliert
man vor dieser die Laufzeit und die Eiiilaufgeschwindigkeit Vc.
Die Bremszeit auf der Bremsstrecke ist tb = 2 Ib: (ve + Va) sec.
Hinter der Brearsstrecke ist die Ermittlung für verschiedene
angenommene Laufweiten 1, an deren Ende v = 0 ist, durch
zuführen. Man bestimmt für jede dieser Laufweiten aus dem
Gleisplan den mittleren Neigungs- und Krümmungswider
stand Sin und berechnet den mittleren Laufwideratand mit
Wni = (2 Wo + Wa) :3 kg/t. Hier ist Wq der Grund^viderstand
und Wa der Laufwiderstand bei der geschätzten Bremsgeschwin-
digkeit Va. Diese wird mit Va = ]/2g' (wm + Sm). 1:1000 m/s
berechnet. Von Va aus beginnt man sodann auf der w-Linie
die Ermittlung der Geschwindigkeitsunterschiede wie vor und
trägt die zl 1-Werte vom Ende der Bremsstrecke in der Lauf
richtung ein.

Mit einfachen und anschaulichen mathematischen Hilfs
mitteln ist hier aus den Bahnkräften eines Wagenlaufs die
Laufbewegung dadurch als Nomogramm dargestellt, daß
man das Gleis in Wege für ein konstantes Zeitintervall unter
teilt, die zugleich die mittleren Geschwindigkeiten in diesen
Intervallen angeben,. Die gewünschte Genauigkeit wird durch
die Wahl des Zeitintervalls erreicht. Diese Darstellung ge
stattet, wie gesagt, bei verschiedenen Zuführungsgeschwindig
keiten Vo, die nach den Laufzeiten unterteilten Gleisachsen
untereinander aufzutragen und die gleichbezifferten Zeitstriche
miteinander zu verbinden, um die Laufzeiten für Zwischen
werte von Vo abzulesen. In ähnlicher Weise hat Verfasser
bereits im Org. Eortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 17 (Netz
tafeln für die Untersuchung des Betriebs der Berliner Stadt
bahn) sowohl die Fahrzeit als auch den Stromverbrauch für
verschiedene Streckenneigungen auf Waagerechten unter
einander aufgetragen und diese dui-ch Querhnien für gleiche
Zeiten und Geschwindigkeiten zu Netztafeln miteinander ver
bunden. Aus diesen kaim man ohne zeitraubende Unter

suchungen für beliebige Wegstrecken Fahrzeit und Strom
verbrauch ablesen und so einen Überblick über deren Ab

hängigkeit von Streckenneigung und Gewicht gewinnen. Diese
Fragestellung war also schon beantwortet, bevor der Aufsatz
von Raab, Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Seite 381,
erschien.

Dadurch, daß man die Fahrbewegung lediglich durch
Unterteilung des Fahrweges, also ohne Zeit-Weg-Linien
darstellen kann, kann man die zin Aufstellung der Betriebs
pläne größerer Bahnhöfe erforderlichen Betriebsuntersuchungen
im Gleisihan durchführen. Es erübrigt sich dann die An
fertigung von Modellbahnhöfen und die ,,lichttechnisehe Re
produktion der Betriebsabwicklung", die Frölich, Ztg. Ver.
mitteleurop. Eisenb.-Verw. 1937, Seite 189, vorschlägt. Man
braucht nur für die verschiedenen Bahnhofsfahrten die

Fahrstraßen auf Cellophanstreifen durchzupausen und wie be
schrieben zeithch zu unterteilen. Legt man. z. B. für zwei sich
kreuzende Fahrten diese Cellophanstreifen auf den Gleisplan
gleichen Maßstabs, so kann man die Zeiten im Kreuzungs
punkt ablesen, um hieraus unter Berücksichtigung der Halte
zeiten die Frage zu beantworten, bei welcher Zeitlage die
Fahrten möghch sind.

Beispiele: Um die Leistungsfähigkeit der drei Ablauf-
anlagen zu vergleichen, wurden für die ungünstigsten Gleise
mit dem Laufwiderstand des Gutläufers (beladene 0-Wagen
von 25 t) w = 4,0-j-0,0094 Vi.2 kg/t (Abb. 5a, Taf. 10) und mit
dem des Schlechtläufers (leerer G-Wagen von 9 t)

w =7,7+0,0457 Vi.2 kg/t
(Abb. 5b, Taf. 10) bei angenommenem Vu die Laufzeiten nach
Abb. 4a, b, c, Taf. 10, ermittelt. Hieraus wurden die Lauf

zeiten tv und tn des Vor- und Nachläufers für die letzte. Weiche

und für deren Merkzeichen abgelesen und in die Gleichung
ti ~ 2 (+ ■ ■ A lo): (vo^ +^02) + tu — ty

eingesetzt. Vorher wurden die Streckeiikraftlinien aufgetragen.

Beispiel 1: (Abb. 4a, Taf. 10). Nach vorigem ist
A^ F = X = 52,6 m.

Abstand des Scheitelpunktes S von A^ ist (wm+Wcm) .ra: 1000=
= 10,5.300:100=3,15 m.

+ = SB = . ra: 1000 = 62,3 . 300:1000 = 18,8 m.

Ablaufpunkte Ag und Ag nach Abb. 4a, Taf. 10. Gewählt
wurde als Zuführungsgeschwindigkeit für beide Wagen Vo =
= 0,75 m/s. Die Anschubzeit ist

ta = (+ — lo): Vo = (9 — 1,2): 0,75 = 10,4 sec.
Die Sperrstrecke ist Lp = z + a = 10,7 m. Die letzte Weichen-
zimge ist tf = 10,4 + 36,8 — 42,0 = 5,2 sec > 2,5 sec achsfrei.
Am Merkzeichen ist tf = 10,4 + 44,1 — 51,8 = 2,7 > 0 sec.

= 2,5 sec ist die Weichenumstehzeit.

Beispiel 2: (Abb. 4b, Taf. 10). Hier ist die Laufzeit-
erarittlung in Abb. 4b und 5b, Taf. 10, vollständig durchge
führt. A^F = x = 76,5m und SA^= (12,1 —15). 300:1000 =
= —0,9 m. S liegt talwärts von A^. Es ist Wan+Wrxn=12,l^/Qo
unds = 15%o. Ferner ist SB = (48,7 —15). 300:1000 = 10 m.

Der Ablaufpunkt A liegt ^ = 2,25 m von S bergwärts. Mit

Vo = 0,75 m/s für beide Wagen ist an der letzten Verteilungs-
weiehe für ]sp=z+a= 10,7m und ta = lw:vo=9:0,75= 12 sec
die Weichenzunge tf = 12+34,7—41,9 =4,8 > 2,5 sec achs
frei. Am Merkzeichen ist tf = 12 + 43,3 — 55,2 = 0,1 > 0 sec.

Beispiel 3: (Abb.4c, Taf. 10). FM=59,5m, BM+MS=
= SB =(34—15) . 300:1000= 5,6 m, SA= a:2= 2,25 m.
Mit Vo = 0,6 m/s für beide Wagen sowie für Lp = 10,7 und
ta = Iw^Vo = 9:0,6 = 15 sec ist an der letzten Verteilungs weiche
die Weichenzunge tf = 15,0 + 39,1 — 47,9 = 6,2 > 2,5 sec achs
frei. Am Merkzeichen ist tf = 15 + 47,3 — 60,9 = 1,4 > 0 sec.
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Der neue Heizungsmeßwagen

Von Dipl.-Ing. Helmut

Die verschiedenartigen Meßwagen der Deutsehen Reichs
bahn, die in dem Jahrzehnt nach Kriegsende eingerichtet
wurden, waren dem Bestand ehemaliger Salonwagen ent
nommen und für die ihnen zugesprochenen Sonderzwecke
umgebaut worden. So hatte auch die Wagenversuchsabteilung
der Deutschen Reichsbahn in Berlin-Grunewald im Jahre 1930

einen älteren Salonwagen als Meßwagen für Untersuchungen
an den Heizeinrichtungen der Personenwagen und für Licht
maschinenversuche hergerichtet*)."

Die Entwicklung, die die vergangenen Jahre auf allen
Gebieten des Eisenbahnwesens brachten, ließ diesen im Jahre

1900 erbauten Holzwagen nicht mehr für seine Aufgaben
geeignet erscheinen. Insbesondere gaben die Holzbauart und
der Bauzustand, des nunmehr 36 Jahre alten Fahrzeugs zu
Bedeniren Anlaß, es noch weiter für Versuchsfahrten mit mehr
als 100 km/h Fahrgeschwindigkeit zu verwenden, wie es die
Heizungsuntersuchungen bei den erhöhten Fahrgeschwindig
keiten der Reisezüge fordern. Daher wurde im Jahre 1934
beschlossen, der Wagenversuchsabteilung einen neuen Wagen
in Ganzstahlbauart als Meßwagen für die Untersuchung von
Heizungs-, Lüftungs- und Beleuchtimgsanlagen der Personen-

. wagen, für Versuche mit Kühlwagen und für sonstige wärme-
und lüftungstechnische Untersuchungen zirzuweisen, soweit
sie das Gebiet des Wagenbaus betreffen. Hierfür wurde ein
D-Zug-Wagen neuerer Bauart ausgewählt, in den bereits
vorher eine Versuchsheizungsanlage eingebaut war, und sein
Umbau als Meßwagen festgelegt. Der Gesamtentwurf für den
Umbau und die Einrichtung des Wagens ist von der Wagen
versuchsabteilung aufgestellt worden; die Uarbauarbeiten
wurden vom Reichsbahnausbesserungswerk Potsdam, die areß-
technischen Einrichtungsarbeiten teils vom Reichsbahnaus
besserungswerk Potsdam, teils von der Wagenversuchsab
teilung selbst ausgeführt. Der Wagen ist Anfang 1936 in
Dienst gestellt worden.

Die Fensterteüung des Wagens blieb erhalten, die Raum
aufteilung ist jedoch für seine neuen Aufgaben vollständig •
geändert worden. Wie Abb. 1 zeigt, sind folgende Räume
vorgesehen;

1 Ofenraum für den Warmwasserheizungsofen, Koks
vorrat und Dampf/Wasser-Wärmeaustauscher (s. u.).

1 Werkstattraum mit Werkbank, Schraubstock und
elektrischer Bohrmaschine, der auch den Werkzeugbestand
des Meßwagens, ausreichende Bestände der laufend gebrauchten
Werkstoffe, einen Schrank für die tragbaren Meßgeräte und
eine Warmwasser-Waschanlage für die Meßwagenschlosser
enthält.

1 Meßraum (Abb. 2 und 3), in dem an zwei Meßtischen
und den Raumwänden die festeingebauten Meßgeräte ange
bracht sind.

1 Arbeitsraum (Abb. 4) mit Schreibtisch, Tisch, Stühlen
und Sitzbank.

1 großes- Schlafabteil mit Schrank, Tisch und Wasch
einrichtung, das über Tag ebenfalls zu Besprechungen und als
Arbeitsraum verfügbar ist.

2 kleine Schlafabteile mit Schränken und Klapptischen
für Meßwagen-Werkmeister und Schlosser.

J. Küchenrauar für die Verpflegung des Versuchszug
personals, die unterwegs in anderer Weise -nicht möglich ist,
"weil die Heizversuchsfahrten wegen der Erreichung ver
schiedener Beharrungszustände oft über einen ganzen Tag

*) Siehe Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 2/3:
Lutteroth und Putze, Behandlimg der Personenwagen in der
Wagenversuchaatfteilung Grunewald der Deu"tachen Reichsbahn-
Gesellschaft.

der Deutschen Reichsbahn.
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oder eine ganze Nacht ausgedehnt "werden müssen oder der
Meßwagen bei KüMwagenfahrversuchen über mehrere Tage
und Nächte in Güterzüge eingestellt ist.

i Abort- und Waschraum.

Bei dem Umbau des Wagens sind einige wagenbauliche
Besonderheiten vorgesehen worden. Der Fußboden des
Meß- und Arbeitsraums "wurde zur Gerä\isclidämpfung mit
Bleiblech und 15 mm starkem Pilz belegt, der gleichzeitig eine
erschütterungsdämpfende Auflage für die Meßtische darstellt.
Die Seitenwände beider Räume sind mit eiuer zweiten Schalung
aus Sperrholz und einer Moltonstoffschicht zur Wärmedämmung
versehen, die hinter der Innenwandschalung liegen. Zum
Wärmeschutz ist ferner an den Dachspriegeln eine Sperrholz-
zwischendeoke aufgehängt und mit Bitumenpappe belegt
worden. Die Fenster im Meß- und Arbeitsraum wurden als

Doppelfenster ausgebildet, zugleich mit dem Ziel, ein Be
schlagen und Vereisen der Fenster zu vermeiden, um sich
jederzeit über die örtliche Lage des Versuchszuges unterrichten
zu können, Die Doppelfensterrahmen entstanden aus den vor
handenen einfachen Fensterrahmen durch Aufschrauben eines

zweiten Rahmenstüeks, in das die zweite Fensterscheibe ein

gekittet wurde; z"wischen beiden Rahmen liegt ein Gummi
streifen. Die Wände des Arbeitsraums sind mit rüsterartig
gebeizter, matt polierter Eichenschalung bekleidet (Abb. 4),
die des Meßraums, der Abteüe und des Küchenraums mit

grauem Jaspe-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 Möbel und Heizrohrverkleidungen
gehalten, sowie die Holzleisten der mit Jaspö-Linoleum aus
gekleideten Räume. Die Decken sind, bis auf Werkstatt- und
Waschraum, mit der auch in Personeiiwagen verwendeten
elfenbeinfarhigen Wachstuchtapete bezogen. Sie schließen im
Meß- und Arbeitsraum an alle "vier Raumwände mit gewölbten
Wüten an, um auf diese Weise eine gute, geschlossene Raum
wirkung zu erzielen. Der so gebildete ebene Mitteldeckenteil
ist von einem doppelten, hellbraun gebeizten Leistenrahmen
eingefaßt, in dem Reflektoreinsätze mit Lampen für die Be
leuchtung untergebracht sind (Abb. 2). Im Mitteldeckenteil
befinden sich außerdem Beleuchtungskörper mit flachen,
opalüberfangenen Schalen. In den Abteilen sind die Regel
beleuchtungskörperverblieben.

Der Wagen hat Drehgestelle Bauart Görlitz III schwer
in genieteter Ausführung. Der Radreifenumriß ist zur Er
zielung einer größtmöghchen Laufruhe bei hohen Geschwindig
keiten mit den bei schneUfahrenden Fahrzeugen der Reichs
bahn verwendeten Neigungen 1:40, 1:20 ausgeführt.

Die Warmwasserheizungsanlage des Wagens ist
abweichend von der üblichen Form entworfen und gebaut
worden (Abb. 1). Von dem an einem Wagenende aufgestellten
koksgefeuerten Heizkessel mit 16 800 kcal/h Wärmeleistung
geht die Steigeleitung zum Ausdehnungsgefäß, und von dort
führt für jede Längswand je ein Vorlaufstrang weiter; die
beiden entsprechenden Rückläufe, mit den Vorlaufleitungen
parallel laufend, vereinigen sieh vor dem Ofen und münden
in einem kurzen gemeinsamen Leitungsstück in ihn ein. In
Vor- und Rücklaufleitung sind Rippenrohrstücke eingeschaltet,
so daß sich ein Heizrohrnetz mit sehr geringen Widerständen
ergibt, das einen guten Wasserumlauf und außerdem einen
nur kleinen Wasserinhalt aufweist. Die Rippenrohre sind nach
der Mannesmann-Bauart mit aufgeschrumpfter Stahlbleeh-
spirale als Rippe versehen. Im Meßraum, Arbeitsraum und
in den Abteilen sind die Heizrohre von einer Holzverkleidung
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mit Wärmedämmung umgeben. Die Vorderwand der Holz
verkleidung hat in ihrem oberen Teil im Bereich der Rippen
rohre Öffnungen, die durch handbetätigte Klappen abge
schlossen werden können (Abb. o; 2 und 3 an der Wand).
Sind die Klappen geöffnet, so strömt die warme Luft aus der
Holzverkleidung in den Raum und beheizt ihn. Da die Ver
kleidungsvorderwand über dem Fußboden ebenfalls Öffnungen

Abb. 2. Meßraiun. Meßtisch I mit Moßkoffer füi' Temperatur-

femmessong. Darüber von, rechts nach links: Falirgeschwindig-

keitsschreiber, Luftstaudruckschreiber. An der Wand: Dampf

druck- imd Daarpfmengenschreiber, darüber Meßdainpfleitung

mit Staublendeneinsatz.

i-

Abb. 3. Meßraum. Meßtisch II mit Meßkoffer für Fernmessung

von Dampfdrücken. Darüber von links nach rechts: Spannmigs-

.Schreiber der Vorsuchsbatteiie, mV- und Temperatui'schreiber,

Sechsfach-Temperaturschreiber. An der Wand: Drehzahlmesser

für Versuche mit Lichtmaschinenantrieben.

hat, kann ständig Ramnluft in die Heizrohrverkleidung hinein
nachströmen, um dort erwärmt zu werden. Es findet also

ein dauernder Raumluftumlauf durch die Heizrohrverkleidung
statt. Wird keine weitere Raumerwärmung mehr gewünscht,
so werden die erwähnten Klappen geschlossen und die weitere
Wärmebelieferung des Raums ist damit nahezu unterbrochen.
Lediglich aus der Tatsache, daß es keine Wärmedämmung
mit der Wärmeleitzahl 0 gibt und aus unvermeidlichen Un
dichtigkeiten der Abschlußklappen folgt, daß noch ein geringer
Wärmebetrag dem Raum zugeführt wird. Aus denVerkleidungs-
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Öffnungen über dem Fußboden, die dem Nacliströmen der
Raumluft dienen, tritt keine Warmluft aus, da der Auftrieb

der warmen Luft dies mit Sicherheit verhindert. Diese An

ordnung ermöglicht eine einfache, schnell wirkende Warm
wasserheizungsregelung. Im Gegensatz hierzu benötigen die
üblichen vom Wararwasser durcliströmten Radiatorheizkörper
nach ihrer Abschaltung geraume Zeit für ihre Abkühlung,
weil die in ihrem Wasserinhalt aufgespeicherte Wärme erst
einmal abgegeben werden muß. Die beschriebene Form der
Heizungsregelung ist schon längere Zeit bei der Wagenversuchs-
abtedung in einem Schlafwagen mit Warmwasserversuchs-
heizung mit Erfolg erprobt worden, hier in weiterentwickelter
Gestalt mit thermostatisch gesteuerten Klappen. Der Ein
fachheit halber und, weil dauernd geschultes Bedienungs
personal zur Verfügung steht, wurde für den Meßwagen auf
die thermostatische Regelung verzichtet. Außer von dem
koksgefeuerten Heizofen kann das Wasser der Warmwasser
heizungsanlage auch von einem dampfbeheizten Wärmeaus
tauscher erwärmt werden. Er besteht in einer zylindrischen
Erweiterung der Steigleitung, durch die eine Doppeldampf
schlange geführt ist; sie kann wahlweise an die Meßdampf

werden. Die Luftaustrittsöffnungen des Deckenkanals sind
mit verstellbaren Fangblechen versehen, die die einmahge
feste Einreglung einer gleichmäßigen Luftverteilung auf alle
an die Lüftungsanlage angeschlossenen Wageiiräume ermöglicht.

Zur Lieferung der elektrischen Energie für die Be
leuchtung, die Belüftungsanlage imd die Bohrmaschine im
Werkstattraum dienen zwei normale Lichtmaschinen mit

einer Leistung von je 2 kW, zur Energiespeicherung drei
Bleibatterien mit einer Kapazität von je 180 Ah, die wahl
weise einzehi oder parallel auf das 24 V-Netz des Wagens oder
auf Ladung zu schalten sind. Von den Lichtmaschinen ist je
eine an jedem Drehgestell aufgehängt. Die unter dem Meß
raum hängende Maschine kann zu Lichtmaschinenversuchen
benutzt werden, eine der Batterien in Verbindung mit einem
stufenweise schaltbaren Lampen- und Drahtwiderstand zur
Maschinenbelastung. Die Versuchslichtmaschine läßt sich
während der Fahrt durch eine Sekuritglasscheibe im Fußboden
des Meßraums beobachten (Abb. 1).

Die Meßgeräte sind größtenteils aus dem Bestand des
alten Heizmeßwagens übernommen worden. Neu eingebaut
wurden Sparmungs-, Strom- und Leistungsschreiber zur Unter
suchung elektrischer Heizungseinrichtungen. Die zugehörigen
Strom- und Spamiungswandler befinden sich in dem Unter
teil des einen Meßtisches, das im Inneren mit geerdeten Stahl-
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Abb. 4. Arbeits- und Besprechungsraum.

leitung und die normale Hauptdampfleitung angeschlossen
werden.

Neben Wendler-Luftsaugern aiif dem Wagendaeh hat der
Wagen auch eine Druckbelüftungsanlage erhalten. Sie
ist in den Dachraum über der Werkstatt eingebaut, im An
schluß an den Ausgleichbehälter der Warmwasserheizung und
den Wasserkasten, dieses Wagenendes. Das Gebläse der Druck
lüftungsanlage saugt Frischluit durch Öffnungen 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 Öffnungen befindet sich ein öl-
benetztes Aluminiumringfilter, das der Luft ihren Staub
gehalt entzieht. Auf der Gebläsesaugseite liegen hinterein
ander ein Warmwasser- und ein Dampflufterhitzer, die wahl
weise zm Erwärmung der Luft im Winter dienen, Die Luft
wird auf die Wagemäume durch einen init Wärmedäinmung
versehenen Deckenkanal verteilt (Abb. 1). In den beiden
Großräumen tritt die Luft durch einfache kegelförmige
Luftaustrittsköpfe aus, die mit den mittleren Deckenbeleuch-
tungskörpem vereinigt sind, in den Abteilen, in Küche, Wasch-
und Vorraum durch Kugeldüsen, mit denen sich Richtung
und Stärke des Luftstrahls verändern läßt und die Luftzufuhr

auch abgeschaltet werden kann. In den beiden Großräumen
läßt sich der Luftzutritt durch Schieber abschalten, die über

Drahtzüge, Rollen und Handhebel an den Wänden betätigt

Abb. 5. Regelung der Warmwasserheizung.

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

Der Meßraum enthält folgende fest eingebaute Meßein
richtungen:

1. Für Temperaturfernmessungen von Luft, Dampf
oder Wasser mit Widerstandsthermometern: Ein Meßkoffer

mit 32 Meßstellen (Abb. 2, im Meßtisch eingebaut). Jede
Meßstelle kann mittels Hebelschalter auf das in ° C geeichte
ICreuzspulgerät geschaltet werden. Vier Temperaturschreiber
mit je sechs MeßsteUen, davon einer umschaltbar auf mV-
Anzeige für Temperaturmessungen mit Thermoelementen.
Ein Temperaturschreiber mit drei Meßstellen für Widerstands
thermometer und drei weiteren für mV-Anzeige.

Der Meßkoffer hat vier verschiedene Meßbereiche:

— 40° bis -1-60"
+ 50" „ -fl50"
+ 120" „ +220"
-1-200" „ +300".

Auch die Temperaturschreiber haben z. T. verschiedene
Meßbereiche.

2. Für Dampfdruckfernmessungen durch Manometer
mit Zeigerschleifkontakt und veränderlichem, der Druckanzeige
entsprechenden Widerstand: Ein Meßkoffer mit 16 Meßstellen
(Abb. 3, im Meßtisch eingebaut).

3. Für Dampfdruokmessung in der als Meßleitung
durch den Meßraum des Meßwagens geführten Hauptdampf
leitung: Ein Druckschreiber (Abb. 2, links an der Wand).
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4. Pür Dampfmcngenmessungen: Zwei Dampf
mengenschreiber (Quecksilber-Sehwimmergeräte zur Differenz-
clruckmessnng), anzuschließen an auswechselbare Din-Stau-
blenden in der Meßhauptdampfleitung (einer der Schreiber
sichtbar auf Abb. 2, ebenso die Meßdampfleitung mit Stau-
blendeneinsatzstück und Kondensatschlangen). Außer der Meß
dampfleitung ist noch eine Hauptdampfleitimg in der üblichen
Anordnung unter dem Wagenfußboden vorgesehen für den
Fall, daß ohne Dampfdruck- oder mengenmessuiig gefahren
wird. Jede der beiden Dampfleitungen ist an ihren Enden ver
zweigt und hat je einen Hahn für Regelkupplungs- und für
GelenkkupiDlungsanschluß.

5. Für Außenlufttemperatur auf beiden Wagenseiten
(mittels Widerstandsthermometers), Dampfdruck vor und
hinter der Staublende zur Dampfmengenmessung, Dampf
temperatur und Barometerstand (von einem Gebergerät
elektrisch übertragen): Ein Sechsfachschreiber.

Abb. 6. Stirnwand des Meßwagens imien mit Klemmbretternzum
Anschluß der Kabel für Temperatur-, Druck-, mV-, COj-Fern-

messmig und Fernsprecher.

6. Für Strom- und Spannungsmessungen der Versuchs-
lichtmaschine und -batterie: Zwei Strom-, zwei Spannungs
schreiber (einer davon sichtbar auf Abb. 3).

7. Für Schlupfmessung des Lichtmaschinenantriebs-
riemens: Zwei Drehzahlmesser, je einer angeschlossen an die
Lichtmaschine und die antreibende Wagenachse (Abb. 3,
rechts an der Wand).

8. Für die Untersuchung von elektrischen Wagenheiz
einrichtungen; Ein Spannungs-, ein Strom-, ein Leistimgs
schreiber mit den zugehörigen Spannungs- und Stromwandlern
1200/60 und 600/60 V, 300/5 und 50/5 Amp.

9. Zur Messung der Außenluftfeuchtigkeit ein Feuchte
messer von Siemens & Halske mit trockenem und feuchtem
Widerstandsthermometer, der auf ein schreibendes Gerät
arbeitet und die Luftfenchte laufend aufzeichnet.

10. Zur Messung des natürlichen Luftwechsels von Wagen
räumen und des Kohlensäuregehalts der Luft bei Kühhvagen-
versuchen mit Trockeneiskühlung ein schreibender Kohlen
säuremesser von Siemens & Halske, der an Gehergeräte an
geschlossen wird.

11. Für die Messung der Fahrgeschwindigkeit; Ein
schreibender Geschvdndigkeitsmesser mit elektrischem Geber,
von einer Wagenachse angetrieben (Abb. 2, rechts).

Für die Messung der Luftgeschwindigkeit unmittelbar an
den Wagenseitenwänden sind zwei Staudruckschreiber in Ver
bindung mit Staurohren vorgesehen (Abb. 2, links).

Die Temperatur- und Dampfdruckfernmeßanlagen werden
mit einer besonderen, in einem der Meßtische untergebrachten
24 V-Edisonbatterie betriehen, um Störungen der Messungen

( durch Erdschluß mit Sicherheit auszuschließen, wie sie bei

; Benutzung einer der Wagenbatterien infolge feuchter Batterie
kästen möglich wären.

Der größte Teil der schreibenden Geräte ist an den Stiim-
wänden des Meßraums und den Meßtischaufbauten quer zur
Fahrtrichtung aufgehängt, weil sich dies für eine saubere Auf
zeichnung der Meßvorgänge als vorteilhaft erwiesen hat. Die
Geräteaufhängung ist folgendermaßen ausgebildet: Die Schreib
geräte sind mit Bolzen an einem U-förmigen Sattelstück be
festigt; die Bolzen sind in Gummibuchsen gelagert. Die Sattel
stücke hängen unter Zwischenschaltung von Weichgumini-
platten auf den Meßtischaufbauten, Die Meßtische und ihre
Aufbauten selbst sind aus Stahl

zu starren, schwingungsfreien
Gebilden zusammengeschweißt.
Auf diese Weise ist ein he- ^
friedigendes, von den Fahr- /
erschittterungen kaum beein- /

! flußtes Arbeiten der schreiben- I .
den Geräte erreicht worden. ^ \

Für die Ferntemperatur- \ / \
messungen mit Widerstands- i X I
thermometern und die Fern- _ |
druckmessungen werden zur
Verbindung der Thermometer Abb. 7. Elektrisches Wider-

I und Manometer an den Meß- stand.stliermometerfür Sonder
stellen mit den anzeigenden , zwecke,
oder schreibenden Meßgeräten
im Meß wagen zwei-, drei- und vieradrige biegsame Meßkabel
mit einem Aderquerschnittvon 2,5 mm^ und (von der Kabel
länge 150 m an) 4 mm^ benutzt, deren Länge, verschiedenen
Erfordernissen entsiDrechend, auf 50, 100, 150, 200 und 250 m
abgestuft ist. An beiden Stirnu'änden des Wagens sind innen
Klemmbretter angebracht, an die die Meßkabel angeklemmt
werden (Abb. 6). Die Kabel werden durch Öffnungen über den
Stirnwandschiebetüren in den Wagen eingeführt, die, wenn
unbenutzt, mit Klappen verschließbar*sind. Die Meßgeräte

• sind durch im Wagen fest verlegte dreiadrige Kabel von 2,5mm^
Querschnitt mit den Klemmbrettern beider Stirnwände- ver

bunden, so daß die Meßstellen beliebig von beiden Wagenenden
aus in den zu untersuchenden Fahrzeugen angeordnet werden
können. Die Kabel sind in der Deckenwute der einen Seite

de,s Meßwagens auf stoffbezogenen Konsolen verlegt. Die
Wutenteüe können nach unten abgeklappt werden, um eine
gute Zugängliclikeit der Kabelanlage zu gev^ährleisten. In
dem Daohraum sind im Bereich des Kabelkanals Korkplatten
zur Wärmedämmung gegen die Sonnenstrahlung eingebracht.

Die Meßgeräte sind im einzelnen in der schon genannten
Arbeit im Org. Fortschr. Eisenbahiiwes. 1932, Heft 2/3 be
schrieben. Einige der inzwischen eingeführten meßtechnischen
Verbesserungen seien im folgenden genannt.

Häufig ist die Aufgabe gestellt, Temperaturen an Stellen
zu messen, die starker Feuchtigkeit ausgesetzt sind, z. B.
Wasser- oder Dampfrohrtemperaturen unter dem Wagen oder
Temperaturen der Fisch-, Fleisch- oder Obstladung bei Ver
suchen mit Külilwagen. Für diese Zwecke werden Widerstands
thermometer verAvendet, über deren Köpfe dicht anschließende
Gummikappen gezogen sind (Abb. 7). Die Thermometer
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wurden von Hartmann & Braun, Brankfurt a. M. unter Be

rücksichtigung der besonderen Wünsche der Wagenversuchs
abteilung hergestellt. Die Klemmköpfe sind gleichfalls in
wasserdichte Gummikappen eingekleidet, Um die Thermo
meter auf Bohre aufbinden oder in Fische oder Fleischstücke

einstecken zu können, ohne durch den Thermometerkopf ge
stört zu werden, sind die Thermometerscheiden gebogen aus
geführt. Die Widerstandsthermometeranzeigen werden, soweit
möglich, während der Versuche von Zeit zu Zeit durch daneben
aufgehängte geeichte Quecksilberthermometer nachgeprüft.
Für besonders genaue Messungen werden die Widerstands
thermometer neben der üblichen Abgleichung mit Abgleich
widerständen nach amtlich geprüften Quecksilberthermo
metern geeicht.

Für die genaue Dampfmengenmessung wird der Dampf,
der im allgemeinen für die Heizversuche einem Kesselwagen
•mit beliebig in den zulässigen Grenzen einstellbarem und gleich
bleibendemDruck entnommen-wird, durcli einen ölgefeuerten
Überhitzer im Kesselwagen geleitet. Er wird hier überhitzt,
um Feuchtigkeit an der Staublende im Meßwagen auszu
schließen, die die Messung fälscht. Die Uberhitzung im Kessel
wagen wird so hoch getrieben, daß sie im Meßwagen noch etwa
5 bis 10° beträgt. Der Fehler, der durch diese gegenüber, den
wirklichen Betriebsverhältnissen nicht vorhandene bessere

Dampfbeschaffenheit verursacht wird., geht aus folgender
Zahlentafel hervor.

Wärme

inhalt Wärme-

des inhalt

um 10" des ge-

über- sättigten

hitzten Dampfes

Dampfes

Wärme- | Abweichung des Wärmeinhalta
inhalt

des

Dampfes
sättigten mit 10%

Dampfes Feuch

tigkeit

kcal/kg I kcal/kg | kcal/kg kcal/kg

Spalte 2

gegen

Spalte 3

in%

von

Spalte

■l/kff 3

Spalte 2

gegen

Spalte 4

in %

von

Spalte
kcal/kg 4

1 651,2 646,6 593,8 4,6 1 0,71 57,4 9,7

2 656,2 651,2 599,2 5,0 0,77 57,0 9,5

3 659,3 654,4 603,8 4,9 0,75 56,1 9,3

4 661,8 656,9 606,8 4.9 0,75 55,0 9,1

Während die Abweichung der Wertigkeit des um 10°
überhitzten Dampfes gegenüber gesättigtem Dampf vernach
lässigbar klein ist, fällt sie gegenüber Dampf mit 10% 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
Wagen an Heizdampf betriebsmäßiger Be- i ~r
schaffenheit leicht berücksichtigt werden, iveMofe y^i\
Wasserabscheider und Wasserscheiderkalori-
meter sind in der Meßdampfleitung vor dem \ - {
Staublendeneinsatz verblieben, um die Dampf-
trockenlieit laufend überwachen zu können. |
Die Dampfmengenmessungen werden künftig
stets mit einem zweiten, parallel zum ersten
Meßgerät an dieselbe Staublende angeschlossenen Abi
Dampfmengenschreiber durchgeführt, um die
Meßsicherheit zu erhöhen; dieser Dampfmengenschreiber ist
mit einem Zälilwerk ausgerüstet, das die in einer bestimm
ten Zeit verbrauchte Dampfmenge abzulesen gestattet. Die
Dampfmengenmesser werden von der Versuchsabteüimg selbst
mit einer anfsetzbaren Eichvorrichtung geeicht. Beide Mengen
messer sind mit Dämpfungseinrichtungen versehen, die in
der geeigneten Eorm von der Lieferfirma Dr. Kroeber
& Sohn, Treuenbrietzen und der Wagenversuchsabteilung
entwickelt wurden mit dem Ziel, die ungünstige Auswirkung

der Fahrerschütterungeii auf die Mengenaufschreibuug zu
beseitigen. Die Dämpfungseinrichtuüg besteht im wesentlichen
aus einem kleinen Kolben, der an dem Schwimmer des
Dampfmengenschreibers befestigt ist. Ihren Erfolg zeigt
Abb. 8. Din-Staublenden werden als einfachstes Mittel zur

Erzeugung der Druckdifferenz für die Mengenmessung ver
wendet. Daß damit die Strömungsrichtung des Dampfes

m/f \ Dam.

Abb. 8. Dampfmengenaufzeichnung bei Fahrt mit und ohne

Dämpfrmg der Mengensclireiber.

durch die Meßhauptdam]Dfleitung des Meßwagens festgelegt
ist, stört nicht, da für die Dampfmengenmessungen der Dampf
stets von dem erwähnten Heizkesselwagen mit Überhitzer
geliefert wird, der an einem Ende des Meßwagens verbleibt.
Auch der verhältnismäßig hohe Druckabfall der Blenden wii-d
nicht als Nachteil empfunden, weü vom Kesselwagen her
stets Dampf genügend hohen Druckes verfügbar ist und der
— bekannte — Druckabfall der Blenden sich ohne Schwierig
keit bei den Messungen berücksichtigen läßt. Um sowohl
den Dampfverbrauch einzelner Wagen als auch verschieden
langer Züge messen zu können, sind Normblenden von vier
verschiedenen Durchgangsquerschnitten und Höchstmeßbe
reichen vorgesehen, nämlich 16 mm Durchmesser für 170 kg/h,
22,8 mm Durchmesser für 353 kg/h, 30,75 mm Durchmesser
für 680 kg/h und 36,056 mm Durchmesser für 1020 kg/h.

Zur Aufnahme der beweghchen Meßkabel, die an die
Meßwagenldemmbretter angeschlossen werden, zur Aufbe
wahrung der Thermometer, Manometer und zahlreicher anderer
Meßgeräte wie Luftgeschwindigkeitsmesser verschiedener Bau
art, Staurohre und Luftfeuchtemesser, für die im Meßwagen
kein Platz mehr vorhanden ist, die aber auf Versuchsfahrten

verfügbar sein müssen, und zur Aufbewahrung von Hilfsmitteln
und Stoffen, die bei den Versuchen benötigt werden, ist ein
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Abb. 9. Grundi'iß des Beiwagens zum Heizungsmeßwagen.

im Jahre 1933 der Wagenversuchsabteilung überwiesener,
vieracbsiger Gepäckwagen als Beiwagen zum Heizmeß
wagen eingerichtet worden (Abb. 9). Der eine Gepäckraum
wurde als Kabelraiim ausgebaut (Abb. 10). Kabeltrommeln,
auf die die Meßkabel 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
Länge Bügel mit RoUenbuohsen angebracht, so daß die Meß
kabel von ihren Trommeln bequem abgezogen und über die
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Rollenbuchsen zu den Meßstellen im Versuchszuge geführt
werden können. In den Seitengängen der D-Zugwagen ^vird

Abb. 10. Beiwagen zum Heizungsmeßwagen.
Blick in den Kabelraum.

das Kabelbündel von Traghölzern aufgenommen, die in ihrer
Länge verstellbar sind und auf die Kämpferleisten der Seiten-
wandsoheindecke aufgeklemmt werden. In die Abteile werden
die Kabel durch Ausschnitte in Leisten geführt, die an die
Anschlagleisten der Abteilschiebetüren mit Rundeisenlclammern
angesetzt sind und auf ihrer anderen Seite ein Schheßblech
tragen, in das der Türschloßriegel eingreift. Auf diese Weise
ist ein dichter Türabschluß trotz der Kabeldurchführung er
möglicht. Der Packmeistersitz ijn Beiwagen ist erhalten ge
blieben und für den Zugführer des Versuchszuges vorgesehen.
An Stelle des erhöhten Zugführersitzes sind Sclmänlte für Meß
geräte getreten. Der andere Gepäckraum dient mit Werkbank
und Schraubstock als Werkstatt und enthält Schränke mit

Meßgeräten, Hüfsmitteln für Versuche und kleinere Kabel
trommeln mit kurzen Kabelenden. Von einem Emstiegraum
aus zugänglich sind zu'ei kleine Räume, von denen der eine als
Dunkelkammer für Lichtbildentwicklung, der andere zur Auf
bewahrung von Signalmittelu, Feuerlöschern und Reserve
bremsschläuchen dient. Unter dem Wagen ist ein Kasten für
Reserveheizkupplungen aufgehängt.

Meß- und Beiwagen haben bereits einer großen Reihe von
Heizungs-, Lüitungs-, Lichtmaschinen- und Kühlwagenunter
suchungen gedient und ihre Bewährung erwiesen.

Persönliches.

Ministerialdirektor a. D. Dr. Ing. e. h. Augerf.
Ein tragischer Unglücksfall hat dem Leben des Ministerial

direktors Anger am 28. Februar ein jähes 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 körper
lichen Frische aU. die Arbeiten zu vollenden auf die er sich ge
freut, wTu-de dadurch zunichte gemacht. In der Zeitschrift
„Die Reichsbahn" widmet ihm einer seiner langjährigen Mit
arbeiter, Geheimrat Kühne, einen von warmer Anteilnahme
erfüllten Kachruf, dem wir folgende Daten aus der Laufbahn
des Dahingegangenen entnehmen:

Anger wurde am 8. Januar 1873 in dem alten ehrwürdigen
Abtei-Städtchen 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
sich dem Studium des Maschinenbaufaches. 1901 trat er bei
der preußisch-hessischen Staatseisenbahn ein, wo er zunächst
bei der Eisenbahndirektion Berlin als Hilfsarbeiter beschäftigt
wurde. Seine fachlichen Kenntnisse waren so hervorragend,
daß er während dieser Zeit auch als Assistent an der
Technischen Hochschule tätig war und somit neben seiner
praktischen Arbeit der Wissenschaft naheblieb; sogar die
Vertretung eines ordentlichen Lehrstuhls der Technischen
Hochschule wurde dem jungen .Regierungsbaumeister über
tragen. Dann folgte eine kurze Beschäftigung im Eisenbahn-
Zentralamt als Hilfsarbeiter, bis er 1907 seine Einberufung
als Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabteilungeii des Preußischen
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten erhielt. Hier hatte
er die beste Gelegenheit, seine hervorragenden Kenntnisse
zu verwerten. 1911 wurde ihm die Stellung eines Amts

vorstandes bei dem Maschinenamt 5 Berlin übertragen, in
der er 1913 zum Regierungs- und Baurat ernannt wurde. Seine
besonderen Fähigkeiten und großen Erfahrungen auf dem Ge
biet des Eisenbahnbremswesens veranlaßteu das Ministerium,
ihn im Jahre 1914 mit der Leitung des Dezernats für Brems
und Kupplungswesenim Eisenbahn-Zentralamtzu betrauen.
Nach dreijähriger befruchtender Tätigkeit in dieser Stellung
wurde er 1917 als Referent in das Preußische Ministerium der

öffentlichen Arbeiten einberufen, wo er sich sehr große 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 übertrage]i. Mit der Gründung
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Jahre 1924 erhielt

er die Stellung eines Direktors und Vorstandsmitgliedes der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Auch an äußeren Ehren, hat es dem Verblichenen nicht

gefehlt. 1924 verlieh ihm die Technische Hochschule Karls
ruhe die Würde eines Dr. Ing. e. h. ,,in Anerkennung seiner
Verdienste um die Entwicklung des deutschen Eisenbahn
maschinenwesens", und 1926 ernannte ihn das Preußische
Staatsministerium zum ordentlichen Mitglied der Preußischen
Akademie des Bauwesens. Hohe deutsche und ausländische

Orden wurden ihm für seine verdienstvollen Leistungen zuteil.

„Wir haben, so schließt der Nachruf in der ,,Reichsbahn",
in Anger einen Mann verloren, der allen seinen Mitarbeitern
immer ein guter Freund und Berater war. Sein immer ver
bindliches Wesen war keine äußere Form, sondern kam aus
seinem warmen und immer mitfühlenden Herzen. Alles Gute

und Schöne, für das er gelebt nnd gearbeitet hat, ist uns ge
blieben und wird die Erinnerung an ihn stets wachhalten."

Rundschau.

Die Deutsche Reichshahn im Jahre 1937 nach dem in der

„Reichsbahn" Heft 1 veröffentlichten Jahresriickblick.

Die anhaltende außerordentliche Belebung der deutschen Wirt
schaft hat auchdem Geschäftsjahr1937 der DeutschenReichshalm
das Gepräge gegeben. Verkehrs- und .Betriebsleistungen, auch die

Einnahmen sind weiter gestiegen. Im Personen- und Gepäck
verkehr kann mit einer Einnahare von 1160 Mio. M.M (1069,9), im
Güterverkehr mit 2960 Mio. (2635,6) gerechnet werden. Zu
sammen mit sonstigen Einnahmen dürfte sich die Gesamtem-
nähme auf 4400 Mio. MJl (3984,8) stellen. Die Ziffern in Klam
mern gelten für das Jahr 1936. Die Betriebszahl d. h. das Ver-
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hältnis der Betriebsausgaben zu den Einnahmen der Betrieba-
rechmuig wird sich auf 85 bis 86 (88,16) verbessern. Der cleutschon
Wirtschaft sind nach überschlägliche]' Berechnung im Jahre 1 937
insgesaart rimd 1,7 Mia, fi'u' Besehaffimgen, Liefeiamgen und j
sonstige Arboitsaufträgo zugeflossen. Aus den Betriebseinnahmen |
und sonstigen außerordentlichen Einnahmen 'werden die laufendtui
Betriebsausgaben und der Kapitaldienst auf verschiedene Lasten
wie die notwendigen Rücklagen und die Rückstellungen für die-
finanzielle Durchführung der gi-oßon Aufgaben in der Zukunft ab
gedeckt werden können, doch wird in der Gesamtrechnung 1937 kein
nennenswerter Überschuß verbleiben. Der Gesamtschuldenstand
der Reichsbahn beläuft sich Ende 1937 auf rund 2,4 Mia. JiJi (2,7).

1. Verkehr und Betrieb.

Güterverkehr: Die Auswirkung des Vierjaln'esplans auf
die Wirtschaft steigerte die Wagenstelhmg im arbeitstäglichen
Dm-chschnitt um etwa 8,5% gegenüber 1936. Der Bestand an
Großgüterwagen betrug 959 (961) Stück, rmd zwar 909 offene
und 50 gedeckte Wagen. Die Kübelwagenwurden um rimd 100
zweiachsige Wagen vermehrt, die muimelu- mehr als 300 Kübel
wagen wm-den im Verkehr zwischen Ruhrgebiet und Nordenham
eingesetzt. Dm'ch die erhöhten Leistungen im Güterverkehr
wurden die voi'handenen Lokomotiven besser ausgenutzt und der
Wagenumlauf beschleunigt. Der Betrieb der Nahgüterzüge wurde
mit 1121 (1082) Kleinlokomotiven imd 130 (47) Einraclwagen-
scliieber verbessert. Um die Leistimgsfähigkeit der Balmhöfe imd
Strecken dem steigenden Verkelu- anzupassen, werden nimmehr
durch Zugüberwachungen rund 1650 km Hauptbahnen imd diu'ch
Betriebsüberwachimgen 19 Bahnhöfe (davon 5 Personenbahnhöfe)
in ihrer Betriebsfühx'img eingehend übenvacht. — Personen
verkehr: Im Gesamtpersonenverkehr wird die Zahl der be
förderten Personen etwa um 11% und die Zahl der Personen
kilometer etwa um 16% über den Ergebnissen des Jaln-es 1936
liegen. Die mittlere Reiseweite ist auf etwa 28 km (27) gestiegen.
Etwa 70% (68,6%) aller Reisenden wurden zu ermäßigton Sätzen
befördert. Die Einnahmen aus dem Verkehr zu ermäßigten
Tarifen machten etwa 55% (53,5%) aus. Demgemäß ist die
Einnahme aus dem Personen- imd Gepäckverkehr, bezogen auf
emen Personenkilometer, weiter auf 2,3 5?/'/ (2,46 J?//) zurück
gegangen. Die mittlere Reiseweite im allgomeinen Verkeim olme
Nahbahnen ist auf etwa 35,4 km (34,1 km) infolge der außer
ordentlichen Zimahme des Reiseverkehrs auf weite Entfernungen
gestiegen. Im Fernverkehr hat der weitere Ausbau des Schnell-
triebwagennetzes die Verlängerimg der Verbindimg Berlin—Frank
furt (Main) bis Karlsruhe ermöglicht. Trotz Verkehrsschwierig
keiten ist es gelimgen, die mittlere Reisegeschwindigkeit aller
D-Züge auf 65,5 km/h (65,2 km/h) zu steigern. Die Umstellimg
des Ruhi'schnollverkebrs auf Verbrennungstriebwagen wurde fort
gesetzt. Die Motorisierung auf den Nebenbahnen schreitet fort.
Ende des Jahres wurden im gesamten Reichsbahnbereich 8,1%
(''>6%) tlei' Zugkilometerleistungen im Personenverkehr durch
Triebwagen mit eigener Kraftquelle gefahren. Auf einer Anzahl
von Nebenbahnenwurde die Höchstgeschwindigkeiterhöht. Von
insgesamt 23000 km vollspuriger Nebenbahnen werden mit einer
Höchstgeschwindigkeit von 41 bis 50 lan/h 53,7%, von 51 bis 60 km/h
25,1%, und von über 60 km/h 1,8% befahren. — Kraftwagen
verkehr: Ende des Jahres 1937 waren 32 Reichsautobahnlinien
imd 30 andere Linien, die auch andere Straßen befahren, im
Betrieb. — Botrieb im einzelnen: 1. Lokoinotiv- und Trieb
wagenbetrieb. Die durchschnittliche Leistung einer Dampf
lokomotive zwischen zwei Untersuchimgen betrug rimd 124000 lim
(120000 km). Der Ausbosserungsstand der Dampflokomotiven
war im Jahresdiuchsehnitt ohne Anrechnimg der von der Aus
besserung zm'ückgestellten Lokomotiven 14,3%. Der Breimstoff-
vorbrauch auf 1000 Lokomotivkilometer stellte sich auf 14,10 t
(13,72) imd lag, auf geleistete Betriebsbruttotonnenkiloineter
bezogen, diuch die bessere Auslastimg der Güterzüge um 1,6%
niedriger. Die kilometrische Leistung der Verbrennungstriobwagen
ist gegenüber 1936 mn rimd 23% angewachsen. — 2. Elek
trischer Betrieb: Die Betriebslänge der elektrischen Zug
förderung erweiterte sich um nur 4 km auf 2288 km Strecken
länge. Dei' Ausbau der Strecken Nihnberg —Halle/Leipzig imd
Stuttgart—Zuffenhausen—Weil der Stadt wurde fortgesetzt. Für
die erstgenannte Strecke wird eine größere Zahl geschweißter
Rohrmaste aufgestellt, die 22 bis 25% weniger Eisen als die üblichen

Gittermasto erfordern. Beschlossen wmde, bei der Durclifuhrung
des elektrischen Zugbetriebes auf der Hamburger Stadt- und
Vorortbalm den seit dem Jalire 1907 bestehenden Wechselstrom
betrieb auf Gleiclistrombetrieb umzustellen. Die Wiesentalbabn
•wiu'de während des ganzen Jalires durch den im Unterwerk auf
gestellten ersten Balmiunformer der Welt gespeist. — Zufolge
besseren Whkimgsgrades hat er wesentlich weniger Strom aus
dem Netz der allgemehien Landesversorgung aufgenommen, als
die früher gebrauchten Maschhienumformer benötigten.

2. Bauwesen.

Bautätigkeit: Diese war hn Berichtsjahr sehr rege. Unter
den zalih-eichon Streckenneubauten konnte die rund 25 km lange
eingleisige Nebenbalm Borna—Großbothen fertiggestellt imd am
3. Oktober 1937 für den Personen- imd Güterverkelir eröffnet
werden. Der Bau der Nordsüd-S-Balm in Berlin, deren landes-
polizeülche Begutachtimg als abgeschlossen anzusehen ist, machte
beachthche Fortscliritte im Bereich des Potsdamer- und Anhalter
Balmhofs. In iln-em südlichen Teil mußte die Bahn infolge der
i'om Führer angeordneten Neugestaltung der Reichshauptstadt
BerUn und infolge der notwendigen Anpassung der Berhner
Bahnanlagen an die schwebenden Baupläne erheblich geändert
werden. An den Zufalirtrampen der festen Rheitibrüeken bei
Maxau und Speyer -wurde mit Nachdiuck weiter gearbeitet. Die
Bauarbeiten füi- den viergleisigen Ausbau der Strecke Köln —
Düsseldorf—Dortmimd wm-den planmäßig fortgeführt. Ziu
Förderung der Arbeiten des Vierjalnesplans war an der Strecke
Halle—Weißenfelsein neuer Bahnliof Schkopau für den Berufs
verkehr eines in der Nähe befindlichen Werkes in nur drei Monaten
Bauzeit zu errichten. Bei der Berliner S-Bahn wurden die Umbau-

arbeiten aiii' dem Baimhof Zoologischer Garten weiter gefördert.
Auch die Bauarbeiten zin* Umgestaltung der Düsseldorfer Bahn
anlagen, die auf dem Triebwagenabstellbahnhof Dortmund—
V\^aarbel, die durch die erhöhten Anforderungen anläßlich des
Reichserntedanktages notwendig gewordenen Bahnliofsemeite-
rungen in Hameln, Tündern und Pyrmont wiu-den ki-äftig ge
fördert. Die Verlagerung der Lidustrie nach Mitteldeutschland
machte ziu- Erzielung höherer Betriebsleistimgennotwendig, den
Balmhof 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. Ziu- Erhöhimg der Leistimgsfäliigkeit der großen Ver
schiebebahnhöfe wurden Verbesserungen im Ruhi-gebiet auf den
Bahnhöfen Gelsenkirchen—Schalke Süd usw.,, auf dem Haupt-

güterbalmliof Frankfurt (Main) notwendig. Der noch im Ausbau
befindliche Reichsbahn-ILraftverkehr erforderte den Bau von

Kraftwagenschuppen. Auf dem Gebiet des Hochbaus mußten
verscliiedene Empfangsgebäudeumgebaut, neue errichtet werden.
Dazu kamen mfolge der Elektrisiermig Nürnberg—Halle/Leipzig
Unterwerke, Abspannwerke, Schalthäiiser. Auch der Neubau
einer Expreßgutabfertigimg in Düs.seldorf ist zu erwähnen. In
Bad Homburg ist der Bau einer Reichsbalmzentralschuleeinge
leitet. — Bahnunterhaltung: Emeuerimgs-und Abdiclitimgs-
arbeiten an einer Reihe von Tunneln wurden fortgeführt "und
begonnen. Zm Erhöhimg der Sicherheit an Wegübergimgen
wm'de die Aufstellung von Wanrlichtanlagen fortgesetzt. Die
Kennzeiclmimg der Reichsstraßenübergänge durch Wegebaken ist
abgeschlossen. Infolge notwendiger Einschränkung des Stahl-
verbrauclis wurde an Stelle der Gleiserneuerimg vermehrt Schwellen-

und Bettimgserneuerimg vorgenommen. Es konnten nur etwa
12001ml Gleise und nicht ganz 7000 Weicheneinheiten erneuert
werden. Die Linienfühi-img wurde weiter in vielen Fällen ver
bessert imd die Gleisabstände im Rahmen der Erneiierungs- imd
Untorhaltungsarbeiten vergrößert. Örtlich auftretenden Schwierig
keiten in der Arbeiterbesehaffimg konnte größtenteils mit den
Bauzügen begegnet werden, die sich damit in diesem Jalire wieder
aiißerordontlich bewährt haben. Dem Ziele des Vierjahresplans
entsprechend war man weiter bemiUit, die alten eisernen Ober
baustoffe durch Aufarbeiten "wieder verwendbar zu machen. Hier

ist in erster Linie die Aiifarbeitimg von abgefahrenen Weichen-
herzstückcn und von Schienen mit Schleuderstellen dmch Aiif-
tragsschweißimg zu erwähnen. Aus guten Mittelstücken alter
Schwellen "winden wieder verwendbare Gleisschwellen hergestellt.
Die Frage der Verwendbarkeit von Eisenbetonschwellen "wurde
erneut aufgegriffen und ilixe Klärung einer besonderen Arbeits-
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gemeinschaft zugewiesen. Stahlverlaiappung verlagerte im all
gemeinen im Brückenbau das Scliwergewicht auf die Erkaltung
und Verstärkung massiver Bauwerke imd Bauwerksteile. Fertig
gestellt wurde unter anderem die Eisenbalin- und Straßenbrücke
über den Rhein bei Speyer, fortgeführt wurde imter anderem die
Ahrbrücke Remagen—Adenau, begonnen wiude unter anderem
die Erneuerung der Bahnliofshalle in Mainz Hbf., die Bahnsteig
überdachung auf dem Bahnliof Stralsund —Rügendamm. Der
Stahlersparnis dmeh Aiuminiiun-, Magnesiiunlegierimgen nsw.
wurde besondere Beachtruig geschenkt. Das Verfahren zur Er
mittlung des Stoßkoeffizienten bei Eisonbahnbrücken ist auf eine

neue Grundlage gestellt worden. — Auf dem Gebiet der Sioherungs-
und Fernmeldeanlagen wui-den ziu- Ermöglichung von Fahr-
geschwindigkeitsei'hölu.mgen auf einer weiteren Reihe von Schnell
zugsstrecken die Abstände der Vorsignale vom zugehörigen Haupt
signal auf 1000 m erhöbt und hierbei Vorsignale mit Zusatzflügel
eingeführt. Gleichzeitig wm'de in erheblichem Umfang mit dem
Einbau von Zugbeeinflussungseinriclitungen. fortgefahren. An
emer größei'en Anzalil Wegübei'gänge wurden Einrichtimgen zur
Überwacliung dei' Schrankenschließung durch Zugbeeinflussxmg
eingebaut.

3. rahrzcug'c.

Dampflokomotiven usw.: Es wurden wiederum Dampf
lokomotiven der bewährten Eüiheitsbaureihen 01, 03, 24, 64, 86
imd 89 in größerer Stückzahl beschafft. Die 1 E 1 - Güterzugtender
lokomotiven der Baiueihe 84 wurden nach ausgiebigen Versuchs
fahrten in Betrieb genommen. Für mittelscliweren Güterzugdienst
wui'den neue, auf Versuchsfalirten bewährte 1 D 1 - h 2-Einheits

lokomotiven der Baureihe 41 in Dienst gestellt. Dasselbe gilt im
schweren Güterzugdienst von den 1 E 1 - h 3 - Einheitslokomotiven
der Baureihe 45, den z. Z. leistimgsfäliigsten Lokomotiven der
Deutschon Reichsbahn. Eine neue 2 C 2-h - Stromlinienschnellzug-
lokomotive für 175 km/h und Kohlenstaubfeuerimg (Braun- und
Steinkohlenstaub)rmd mit vorn liegendem Fiihrerstandwurde von
den Borsig-Lokomotivwerken abgehefert. Im einjährigen Strecken
dienst der Stromliniondampflokomotive 03 ergab sich eine Kohlen
ersparnis von 15,2% gegenüber der unvcrldeideten Lokomotive
gleicher Bauart. Mehi'ere der in Auftrag gegebenen 01- und 03-
Lokoarotiven sollen neben der Stromlinienverldeidimg ein Drillings
triebwerk erhalten. Unter den Versuchen in der Lokomotiv-

versuchsabtoilimg Grmiewald wm-de auch eine Reihe von Fahr
zeugen mit donr neuen Schwingungsmeßwageii auf ihre Lauf
sicherheit geprüft. An der Eeuerbüchso von Dampflokomotiven,
wurden erstmalig vergleichsweise Tem]Deratui'messungen für Kupfer
xmd Stahl bei derselben Lokomotivgattiuig dm'chgeführt. —
Elektrisch© Fahrzeuge: Eine größere Zahl von elektrischen
Lokomotiven und Triebwagen wurden in Betrieb genommen und
in Auftrag gegeben. Bei den bestellten 16 schweren Güterzug
lokomotiven werden elf Stück verstärkte Motoren für eine Höchst
geschwindigkeit voir 90 km/h erhalten, die damit geeignet sind,
auch die sclrweren Scimell- und Personenzüge über Steüstrecken
zu fahren. Triebwagenbauarten mit zu erprobenden Neuerungen
am Wagenteil (Hydronalium, Leichtstahlbauart), Motor rmd Über-
tragungsanlage (T.A.G. - Voith-Flüssigkoitsgetriebe, Daimler-
mechanische Kari'tübertragung) wruden in Dienst gestellt. Beson
ders erwähnt seien 30 vierachsige Dieseltriebwagen mit langsam
laufenden 360 PS-MAN-Motor und Voith-Doppelturbogetriebe.
Fast sämtliche Ti'iebwagendiesehnotoro können mit heimischem
Braunkohlendieselkraftstoff betriehen werden. Zm-Neubeschaffung
wurden insgesamt III Dieseltriebwagen mit einer von 225 bis
2.600 PS steigenden Motorleistrmg nebst den zugehörigen Steuer-
und Beiwagen vorgesehen, die aber z. T. erst in den kommenden
Geschäftsjahren angeliefert werden. — Personen- und Güter
wagen: Die beschafften D-Zugwagen und vierachsigen Dm-ch-
gangspersonenwagen erhielten Drehgestelle Görlitzer Bauart mit
der neuen vierten Federung. An einer Reihe von D-Zugwagen
werden neue Entwürfe für Heizung, Lüftimg imd Kühlung erprobt.
Im Güterwagenbau wurden wiederum einige Wagengattungen in
geschweißter Bauweise mit einer Laufeignung für höhere Ge
schwindigkeitenneu durchgebildet. Auf dem Gebiete des Brems
wesens wurde die Hikss-Bremse für Sclmollzüge weiter erprobt
und entwickelt. Für Personenwagen rrnd schnellfahrende Güter
wagen wurde die Hikpi-Bremse als vereinfachte Bauform der |
Hikp-Bremse durchgebildet. — Straßenkraftfahrzeuge: Zu I
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Ende des Jahres waren 1979 Lastlcraftwagen und 1158 Anhänger
vorhanden. Neu bestelltwinden Lastkraftwagenfür 6 t Nutzlast
und einige für 3^/21 Nutzlast mit einem Diesehnotor einer Einheits
bauart. Weiter sind vorhanden 90 Stück Schnelbeisewagen xmd
56 Stück Überlandreisewagen. — Straßenfahrzeuge: Diese
waren in 27 deutschen Orten in Gebraucia. In mehreren Städten
mußte zusätzlich ein zweites Fahrzeug eingesetzt werden. Die Zahl
der bishex- seit Beginn der Entwickhuig beförderton Eisenbahnwagen '
beträgt lamd 140000. Mit den Straßenfahrzeugon zweiteiliger
Bauart imd den besondeiiin Schwerlastfahrzeugenwui-den im
gesamten Reichsgebietrund 80 Schwerlastbefördenmgendurch-
gefülirt.

Werkstätten: Diese waren stark beschäftigt. Der gespannten
Rostofflage wurde durch weitgehende Aufarbeitung Rechnung
getragen. Für die Bewältigung dos starken Herbstverkehrs wm-de
der Schadwagenbestand auf rund 19000 Güterwagen — rund 3% —
hermitergearbeitet.Die guten Erfalirungenmit dem Aufschweißen
und Schleifen der Wagenradsätzolaaben zu Versuchen an Loko-
niotivradsätzen im größeren Umfange geführt. Abgeschlossen
wurden die langjährigen Versuche, diu-ch geeignete Prüfstände
Lokomotiv- und Wagem-adsätze, Kolbon- und Treibstangen,
Steuerungsteile planmäßig auf Anbrüche sorgfältig zu prüfen.
In den entsprechenden Erhaltungsvorschriften sind die dafür ge
gebenen Einrichtungen imd Bestimmungen aufgenommen. Die
Ausrüstimg der Werkstätten mit den erforderlichen Magnetprüf
ständen, Widerstandsmeßständenund Ansatzmagnetenhat be
gonnen. Die Neu- und Umbauarbeiten in verschiedenen Werk
stätten wie unter anderem in Nürnberg schreiten planmäßig
fort. — Stoffwirtschaft: Zu den Arbeiten in den verschiedenen

Versuchsabteilungen wurden in der Gießereiversuchsabteilimg des
RAW.-Brandenburg West die Versuche zur Herstellung von Zwoi-
und. Dreistofflagei'schalen foi-tgefülirt. Namentlich wurde das
vom RAW^.-Oöttingen entwickelte Gießverfahren zur Herstelliuig
diesei' Lagerscbalen nachgeprüft. Schmelzversuche mit Rotguß
schweißstäben mit höherem Silizium- und Phosphoi-gehaltwurden
durchgeführt. Weiter wm-de ein nemes Gießverfahren entwickelt,
um unfallsicher hochwertige gußeisei-ne Kolbenringtrommeln auf
der Schleudermaschine herzustellen. In der mechanischen Ver-

_ suchsanstalt des Reichsbahnzenti-alaarts Berlin wiurde imter
anderem dem magnetischen Stromdurchflutungsverfahren be
sondere Aufmerksamkeit zugewandl;, dessen Anwendungsmöglich-
keit zum Nachweis von Oberflächenrissen untersucht wm-de.

Przygode.

Internationale Automobil- und Motorrad-Ausstellung
Berlin 1938.

Aus der Fülle des auch auf dei? diesjährigen Automobil- und
Motorrad-Ausstellung Gezeigten sei nachstehend das fürdenEisen-
bahnfaclunann besonders Wichtige kurz herausgehoben.

Die Deutsche Reichsbahn hatte wieder aus ihren fort

schreitenden Arbeiten zur Motorisiei-img auf Schiene und Straße
ausgestellt. Aus der Entwicklung der Triebwagen war der bisher
größte Dieselmotor, der 600 PS-Zwölfzylinder-Maybachmotor, mit
1.400 Umdr./Min. und Aufladegebläse imd sein Vorgänger der
400 PS Zwölfzylindermotor, sowie der 450 PS-Zwölfzylinder-;
Daimler-Benz-Dieselmotor zu sehen.. Die beiden letzten Motoren

werden hauptsächlich in Eiltriebvi'agen für Hauptbahnen mit
120 km/.h Geschwindigkeit eingebaut. In den Ausfiihi-imgsformen
der Deutschen Werke, Kiel, imd der Finna Humboldt-Deutz war
der 275 PS-Zwölfzylinder-Dieselmotor mit 1500 Umdi-./Min. als
liegender Unterflm-einheitsmotor auf zugehörigem Rahmen für
Verbi-emiimgstriebwagen zu sehen. — Die neueste Entwicklung in
der Kraftübertragung stellt das hydraulische Doppolturbo-
getriebe mit drei Gängen und vollautoaratischer Umschaltung von
Gang zu Gang der Firma Voith dar, das auch ermöglicht, von
einem Führerstand aus mehrei-o Tri(3bwagen fernzusteuern. Der
artige Getriebe sind heute bereits bis zu einer Leistung von 600 PS
im ]araktischen Betrieb. Foi-ner war ausgestellt der von der Firma
Maybach zusammen mit der Reichsbahn entwickelt© Einheits
kühler (Unterfliu-kühler mit Fremdbelüftimg) für Verbrennimgs-
triebwagen als Doppelgruppe für 400 bis 600 PS. Mit diesem
Kühler wird die Kühlwassertempei'atur einwandfrei durch Doppel-
regulierimg mit Thermostat geregelt, wobei nur zusätzlich im
Bedarfsfall ein Lüfter selbsttätig eingeschaltetwird. Im-Modell
.. x ilcft laas.
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■war der „Gläserne Zug" als Beispiel für den TJnterflurantrieb mit
hydraulischer Kü-aftübertragung ausgestellt. Ein zweites Modell
stellte den zweiteiligen Schnelltriebwagen mit zwei 410 PS-
Maybach-Dieselmotoren und elektrischer Kraftübertragung der
Firmen S. & H. und AEG. für 160 km/h Gesch-windigkeit dar.
Für Nebenbahntriebwagen mit hydraulischer Kraftübertragung
wurde der ausgestellte langsam laufende 360 PS-Sechszylinder-
MAN-Dieselmotor geschaffen.

Als Beispiel für die im Straßenverkehr eingesetzten Fahrzeuge
hatte die Reichsbahn einen 6,5 t-MAN-Fern-Lastkraftwagen mit
einem Sechszylüider-150 PS-Dieselmotor und dem Einhoitsaufbau
der DRB. ausgestellt. Die Höchstgeschwindigkeit des Wagens
beträgt im Schnellgang 55 km/h. In diesen Fahrzeugen wird auch
der 125 PS-Vierzylinder-Krupp-Dieselmotor,Lizenz Junkers ein
gebaut. Für den Einbau in 3,5 t-LastIcraftwagen wird ein 85 PS-
Sechszylinder-Einheitsdieselmotor benutzt. Der Behälterverkehi*
war durch einen Gotha-Niederfluranhänger mit zweiteiliger Lade
brücke zur Beförderung von Kleinbehältern gekennzeichnet, bei
dem infolge seiner Bauart Hebezeuge oder feste Rampen zum Ver
laden nicht mehr erforderlich sind. Ferner war eine dreiachsige
Zugmaschine für Schwerlasttranspoite auf Straßenfahrzeugen zu
sehen, die nach den Angaben der DRB. von Kaelble gebaut ist
xirid bei einein 180 PS-Dieselmotor, sechs angetriebenen Rädern
und einem Gewicht von 211 eine Zugkraft von 12600 kg ausübt.
In einem Modell wtude der Schlepper in Verbindung mit zwei zwei
teiligen 24rädrigen Schwerlastfahrzeugen zum Transport eines
Großtransforarators gezeigt. Ebenso war erstmalig im Modell
die Beförderimg eines vierachsigen Eisenbahnwagens auf zwei
16-rädrigen Straßenfahrzeugen mit einem 100 PS-Schlepper zur
Schau gestellt.

In der Industrieschau der Omnibusaufbauten war das Be

streben ersichtlich, das Reisen über weite Strecken in den Fahr
zeugen bequem und genußreich zu gestalten. Meist sind es
Karosserien für 43 Sitze, im Trambusaufbau für 48 Sitze auf zwei-
aclisigem Fahrgestell mit in der Falirtrichtung angeordneten
gepolsterten Sitzen, Schiebedach, gebogener Dacheckenverglasung
für gute Aussieht, guter Entlüftimg, Beleuchtung, Heizimg. Noch
herrscht der Leichtstahlbau mit geschweißter Blechverkleidung
in Stromlinienform vor. Die Fahrzeuge sind meist mit einem
100 PS-Dieselmotor ausgerüstet. Der Höhepimlit genußreicher
Fernfahrt wird im Westwaggon-Dreiachsomnibus mit 135/145 PS-
Dieselmotor, 33 Sitzplätzen, Rolldaeh, Dacheckenverglasung,
Triaheizung erreicht, der als,,Fahrendes Restaurant" anzusprechen
ist, da er elektrische Küche mit Abwaschgelegenheit, ATE.-
Kühlscl'U'anlc für Speisen, Geschirrschrank, Radio und Grammo
phon, Zeitimgsschrank enthält. Büssing-NAG. trat zum erstenmal
mit Omnibus- und Trambusaufbauten eigener Erzeugimg durch
das Elbinger Werk an die Öffentlichlieit. Kennzeichnend für die
Bauart ist die Herstellung des Wagenkörpers aus einem Hartholz
gerippe mit einer Außenhaut aus Blech mit verschweißten Nähten,
woi'nit sich ein verhältnismäßig niedriges Eigengewicht imd große
Haltbarlielt ergibt. Daimler-Benz hat in Leichtstahlbau einen
geräuscharmen Omnibus für 42 Sitze herausgebracht, bei dem
das Geräusch von der Fahrgestellseite her wie am Aufbau ver
mindert ist. Unter neuen Fahrgestellen für Omnibusse sei auf das
zweiachsige MAN.-Fahrgestell Typ M 1 mit Dieselmotor hinge
wiesen, das die geringste bisher erreichte waagerecht durch
gehende Fußbodenhöhe von 600 mm hat, ohne daß die Boden
freiheit geringer ist als bei sonstigen Omnibusfahrgestellen, die
niedrige Lage des Fußbodens anstreben. Durch den Ritzelantrieb
der Hinterachsräder weist das Ausgleichgetriebe nur geringe Bau
höhe auf. Füi- die Fahreigenschaften wirkt es günstig, daß die
Federn trotz der tiefen Rahmenlage über der Achse liegen und
sich der Federschwerpunkt genau in der Höhe des Radmittel
punktes befindet. Das Falirgestell hat 5600 mm Radstand,
6000 kg Rahmentragfäbigkeit imd ist mit einem 120 PS-Sechs
zylinder-Dieselmotor ausgerüstet. Auch Henschel & Sohn hatte
ein zweiachsiges Omnibusfahrgestell mit Führersitz vorn links
neben dem Motor und seitlich angeordnetem Getriebe und Hinter
achsgehäuse ausgestellt, das in dieser Bauform Aufbauten mit
tiefer Faßbodenlage ohne Erhöhung über der Hinterachse zuläßt,
was eine günstige Schwerpunktslage und bequeme Einsteigmög
lichkeit zm- Folge hat. In die Hinterachse ist ein Triebwerk mit
Doppelübersetzung mit geschliffenen Stirnrädern und nach
folgendem Kegeltrieb eingebaut, womit besonders ruhiger La-uf

des Achstriebwerkes erreicht wird. Auch der Omnibus-Anhänger
war mehrfach vertreten. Waggonfabriii Wismar hatte einen
Anhänger für 40 Sitzplätze in Leichtbauart unter weitgehender
Verwendung neuer heimischer Werlistoffe ausgestellt. Die Ver
schalung besteht aus Kunstharz-Holzfaserplatten. Bei einer
Kastenlänge von 7000 mm, Kastenbreite von 2300 mm, Ge.samt-
höhe 2650 mm beträgt das Eigengewicht nui' 3200 kg. Beachtens
wert war der „Gaubschat-Omnibuszug"aus Triebwagen und An
hänger mit insgesamt 86 Sitzplätzen. Die beiden Fahrzeuge
sind starr gekuppelt imd wie bei einem D-Zug durch Faltenbalg
verbunden. Der Anhänger hat Viorradlenkung,die vom Trieb
wagen eingestellt wird, so daß gute Spurhaltung gesichert ist.
Der Zug ist 19 m lang und wiegt besetzt 17 t. Ein weitex'es Merk
mal der Ausstellung war der vierachsige Wagen. Die Faun-
werke zeigten einen derartigen Lastluaftwagen für 15 t Nutzlast,
8,5 m Ladelänge, ausgerüstet mit einem 200 PS-Dieselmotor, der
über ein Achtgang-Getriebe die beiden Hinterachsen über durch
gehende Welle mit Schneckengetrieben von Rheinmetall-Borsig
antreibt. Durch besondere Konstruktion der Vorderachse können

die beiden Vorderachsen des Fahrzeugs ohne Steuerhilfe gelenkt
werden. Bei den Anhängern waren im ganzen vier Viorachser zu
je zwei zu 15 t und 16,5 t Nutzlast ausgestellt, die recht beachtens
werte Konstruktionen im Fahrrahmen zur Gewichtsverminderung,
Belastmigsausgleich, in der Lenkung, Abfederung, Bremsanord
nung aufweisen. Die mit derartigen Fahrzeugen gegebenengroßen
Gesamtfahi'lastcn erfordern starke Motoren zu 150 PS mit großem

isn5.We.l.nmani;

Meiller-Schwoi'lastanhänger, Type S 5 t 35 mit Schwingachsen und

Rohrfahrgestell bis zu 40 t Nutzlast für Eiltransporte.

Hubraiun zum Fahrbetrieb auf den Reichsautobahnen. So hat
Henschel in sein 6 bis 6^/2t Falu-gestell einen neuen 150 PS-
Sechszylinder-Dieselmotor mit 15450 com Hubraum Typ U für
den Fernlastverkehr mit ein imd zwei schweren Anliängern ein

gebaut. Anhänger für temperatiuompfindliche Güter zeigten
einen neuen Thermosaufbau, außen Blech, innen Sperrholz,
Zwischenraum mit Alfolisolier.ung. Als Sonderausführung sei
auch noch der „Meiller-Schwerlastanhänger" mit sechs Schwing
achsen in zwei Laufgestellen und Rohrfahrgestell mit in der Mitte
nach unten gekröpfter Ladebrücke, selbstspurend bis 40 t Nutz
last fiü' Eiltransporte schwerer Baumaschinen usw. angeführt.
Die Faluzeuglänge beträgt 15 m, das Leergewicht 15 t Bremsung
mit Zwölfraddruclduftbremsimg(siehe Abbildung).

An neuen Motoren für Schwerlastwagen und Triebwagen war
der Deutz-Achtzylinder-Unterflurreihenarotor A8M 517 L mit der
geringen Bauhöhe von nur 620 mm zu sehen. Spitzenleistimg für
Straßenfahrzeuge 200 PS, für Schienenfahrzeuge 175 PS, Drehzahl
1600 Undr,/Min, größte Länge 2500 mm, größte Breite 1275 mni.
Der Motor ist mit der neuen stehenden Deutz-Einspritzpumpe mit
Sclirägkantensteuerung und Sonderregler ausgerüstet. MAN. hat
für den Einbau in Eisenbalmtriebwagen unter Flur in Boxer-
Bauart einen 275 PS Zwölfzylinder 130/190 1500 Umdr./Min. und
einen 360 PS-Seehszylinder geschaffen. Die Vomag hat ihren
liegend angeordneten Achtzylinder-Reihenmotor fiü 190 bis
220 PS-Leistung für Triebwagenzwecke dadurch vervollkommnet,
daß Einspritzpumpen, Anlasser und Lichtmaschine zu weiterer
Raumersparnis organisch in den Motor eingebaut und durch Ver
kleidung vollständig gegen Eindringen von Staub gekapselt sind.
Die Anordnung des Motors läßt den Einbau von zwei Motoren
nebeneinander zur Verdoppelung der Leistung zu. Die Doppel
anordnung der Motoren bietet gute Zugänglichkeit und Weiter
fahrt mit einem Motor im Bedarfsfall. Für die Verwendung
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heimischer Brennstoffe wie Anthrazit, Schwelkoks, im allgemeinen
teer- imd aschearmer Kraftstoffe hat die Mercede.s-ßenz A. G.

den D. B. Gohin-Generator entwickelt, dessen Merlcmale Hoch-
temperaturvergasimg, Wasserkühlung der Düse mid' Queretrom-
vergasLing sind. Eine Ausmauerung des Schachtes und Zusatz von
Wasserdampf sind nicht erforderlich. Da das Gas troc]?on ist und
in einem Gaskühler auf 50 bis 80° gekühlt wird, kami seine
Reinigung dm'ch Tuchfilter sehr vollkommen erfolgen.

Przygode.

Leipziger Techiiisclie Frühjahrsmesse 1938.

Die gegenüber dem Vorjahr um etwa 20% stärkere Aussteller
zahl mit 3300 hatte eine einsclmeidendo bauliche Veränderung der
Technischen Messe auf dem Gelände am Völkerschlachtdenkmal

erforderlich gemacht. Zwei Hallen 20 und 21A mußten neu er
richtet, vier vorhandene 10,11,14 ruid 18 erweitert bzw. umgebaut
werden. Weit über 5000 Maschinen winden im vollen Betriebe

voi'goführt. Die neu errichtete „Hallo der Werkstoffe" (Halle 20)
bietet von der Reitzenhainer Straße aus den Hauptzugang zur
Messe. Dem Besucher wurde in diese:' Halle ein überwältigender
Eindruck vom Schaffen der deutschen Eisen- und Niohteisen-

industrie in der Zeitspanne des Vierjahresplans geboten. Auf der
Eisenseite spielten hier die nickelsparenden chrommolybdän-
legierten Stähle, die plattierten Großbleche bis zu den Höchst
maßen von 10 m Länge und 4 m Breite, die hochbeständigen
Stähle und Gußlegierungen, der Schleuderguß für Gleitlager im
Lokoarotiv- imd Motorenbau, die Schnellarbeitsstähle mit nied

rigem Wolframgehalt eine wichtige Rolle, während auf der Leicht-
metallseite neue Magnesiumlegierungen insbesondere füi' Spritzguß
auftraten imd Bestrebungen, Leichtlagormetalle auf der Aluminium
grundlage zu entwickeln, sowie die Verwendungsmöglielikeiten
für das Eloxal- und Elytal-Verfahron zu verbreitern, zu erkennen
waren. Auf dem Krupp-Stand war eine der drei Liliputloko-
motivon zu sehen, die auf der Ausstellung „Schaffendes Volk" die
Besucher beförderten und die getreue Nachblldimg einer Reichs-
bahn-Schnellzuglokomotive im Größenverliältnis 1:4 ist. Ferner
war ein nahtloser Treibracbeifen aus hochverschleißfestcm Sonder

reifenstahl fib die Stromlinienlokomotiven der Reichsbahn (Bau
art 05) im Diuclimesser von 2300 mm zu sehen. Tragfedern mit
neuem Federblattprofil waren ausgelegt, die infolge ihrer be
sonderen Bauart eine Dauerschmierung ei'möglichen und leistimgs-
fähiger sind als normale Blattfedern. Die durch ihre Phönix-
Union-Schweißdrähto und -elektroden bekannte Westfälische

Union, Hamm (Westf.) hatte verscliiedene neue Preßmantel
elektroden ausgelegt, .so z. B. SH-Silbor für Kesselschweißmigen
imd SH-Kupfer für das Schweißen von Dampfrohrleitimgen mit
hohem Druck. Beide Elektroden zeichnen sich durch hohe Warm

streckgrenze und Dauerstandfestigkoit aus. Die SH-Kupfer-
elektrode kann in allen Schweißlagen einwandfrei verarbeitet
wex'den.

Eine recht beachtliche Ergänzimg zur Werkstoffhallc war die
Ausstellimg „Materialersparnis durcli Stahl-Leichtbaii" in der
bekaniaten Hall© Stahlbau. Die Bestrebungen der Deutschen
Reichsbahn zum Stahl-Leichtbau wurden Jiier an vielen Beispielen
gezeigt. Das Roichsbahn-Zentralamt München zeigte einen in
der Stahl-Leichtbauweise ausgefühi'ton geschweißten üreligestell-
rahmeneinesWechselstrom-Steuerwagens.WeitereBeispielefür die
neuzeitliche Anwendung dieser Bauweise wurden in Modellen einer
elektrischen Lokomotive, eines Untergestells für einen zweiachsigen
Beiwagen imd eines SSI-Güterwagenuntorgestellsgegeben und in
Lichtbildern für Schnelltriebwagen usw. eüi Einblick in die Ent-
wicklimgsarbeiten der beiden Reichsbahn-Zentralämtor München
und Berlin ermöglicht. Ein weiteres Beispiel guter Werkstoff
ausnutzimg war ein Leichtradsatz mit Hohlachse, der eine Ge
wichtssenkung von 30% ergibt. An vier Modellen wurde die Ent
wicklung der D-Zugwagen gezeigt, in der es gelungen ist, das
Gewicht der Wagen auf 1 m Länge von 670 kg auf 325 kg herab
zusetzen. Vielversprechend ist die Schalenbauweise für Kraft
omnibus-Aufbauten, welche die Verwendung von Stahlblech von
0,2 bis 0,5 mm Dicke ermöglicht und in Verbindung mit der
Punktschweißung eine Gewichtsersparnis von 30% ergibt. Ein
wertvolles Leichtbauelement ist auch der Hohlträger.

Die Schaustellung der Werkzeugmaschinen-Industrie er
forderte diesmal außer der Halle 9 die umgebaute Halle 14. Ein

bcjsonderes Kennzeichen der Entwicklung ist der weitere Einsatz
der Elektrotechnik in den Arbeitsbereich der Maschinen. Das

Höchste dürfte wohl die lichteloktrisch gesteuerte Kopierfräs-
mascliine von Collet & Engelhard gewesen sein, die ihre Steuerung
durch lichtempfindliche Zellen direkt von der Zeiclmung, also ohne
Verwendung eines Modells erhält. Die Steuerung ist eine Schöp
fimg der BBC. Die Maschine ilient in der Hauptsache zur
rationellen und genauen Bearbeitimg von Scliiffspropellem und
ähnlichen Werlistücken, zum Fräsen einfacher, reliefartiger
Flächen, wie Scimittfoimen usw. Eine nicht mmder überraschende

Neuheit war die Ravensburger Plandrohbank mit elektrischer
Transmission, die die Drelumg der Planscheibe auf elektrischem
Woge auf die Schaftwelle am Querbett und von dort auf das Vor
schubwechselgetriebe im Vorschubräderkasten des Supports über
trägt. Die elektrische Transmission arbeitet fast verlustlos und
verschleißlos, alle störenden mechanischen Übertragimgsmittel
zwischen Planschcibe imd Querbetb fallen fort. WiDaelm Hegen-
scheidt, Ratibor, hatte diesmal eine Dreh- und Prägepolierbank
für Wagenradfelgen ausgestellt, auf der die Haftflächen der Felgen
durch Drehen mittels Hartmetall imd nachfolgendem Präge
polieren mittels schmaler Prägepolierrollen derart vergütet werden,
daß auch nach langer Laufzeit des Radsatzes ein fester Sitz des
Reifens auf der Felge gewährleistet ist. Die Vidkanhammer
Maschinenfabrik hatte eine D-Schliffeinlieit zum Schleifen der

verhärteten Radroifenlauffläche]i ausgestellt. Mit Schleifstücken,
die am Rande einer eisernen Scheibe aufgesetzt sind, werden die
Laufflächen beider Räder einer Achse, deren Achse senkrecht

zur Drehachse der Scheibe liegt, gleichzeitig geschliffen. Schieß-
Defries, Düsseldorf, führte einen Kiu-belzapfendrehapparat KZA125
mit 1250 mm lichtem Drehringdurchmesser vor. Die Maschinen
dienen insbesondere zur Bearbeitung der Zapfen- und Kurbel
blätter von schweren ein- oder melirhubigen Kurbelwellen. Die
Kurbelwelle steht still, die Stähle führen die Icreisende Haupt-
bowegung aus. Bei der Firma Muntbe u. a. sah man dreischeibige
Hartmetallschleifmaschinen, von denen die obere zum Läppen
dient.

Auch auf der elektrotechnischen Messe hatte sich die

Aiisstellerzahl derart vermelu't, daß das ,,Haus der Elektrotechnüc"

(Hallo 10) erheblich erweitert werden mußte. Der dreipolige ABG-
Froistrahl-Druckgasschalter ist bis 220 kV Beti'iebsspannung be
triebsfertig bahntransportfähig, womit man den Wanderschalter
für Einsatz an verschiedenen Orten hat. Ein besonderes Stück der

AEG-Schaii war der fahrbare 1000 kV-Stoßgenerator zu Prüf
zwecken. Ein ÖUiabel für 150 kV und eine Ubertragungsleistung
von 100000 kVA, das z. Z. zwischen Haag mid Rotterdam verlegt
wird, wurde gezeigt. SSW hatten u. a. einen neuen öllosen Ex
pansionsschalter für 60 kV, eine neue Drucklufterzeugimgsanlage
für die Druckluft zur Schaltevbetätigung, Teile eines 128 kV-
Ölkabels für die Niederschlesische ISergbaii AG, Waldenburg zur
erstmalig duxchgefühi'ten Verlegung in einem Grubensenkgebiet
ausgelegt. Ein Kabelei-wärminrgsmesser ermöglicht die Tempe
ratur eines Kabels zu überwachen und es dadurcli wirtschaftlich

bestens aiiszimutzen. Bei BBC. war für Bahnnetzspeisung ein
Glasgleichrichteiwerk, bestehend aus drei Schränken für je 250 A
boi 1200 V Gleichspaimimg im Anschluß an je einen Sechsphasen
transformator in Saugdi'osselschaltimg für 15 kV Oberspannimg
als ferngesteuertes Unterwerk zu sehen. Ein. Schweißwagen macht
das Schweißen an Baustellen unabhängig vom elektrischen Strom.
Em kleiner Lichtgenerator gestattel), die Arbeitsplatzbeleuchtung
zu speisen. Hugo Miebach, Dortmund, fülirtcn im Betrieb eine
Reifen- und Zahnlu'anz-Anwärm-Vorrichtung vor, bei der der ein
gelegte Radreifen einen Transformator schließt imd dadurch er
wärmt wird. Die Erwärmung kann bis auf 300° erfolgen, ist völlig
gleichmäßig, die Einrichtung ist für jede Reifengröße verwendbar.
Zum Einlegen, der Radscbeibe wird der Reifen freigegeben.
Siemens & Halske hatte den roichsbahngenormten Fernmelde-
garnituren eiuen besonderen Platz eingerämnt. So sah man einen
Überfülirungsendverschluß im Blechgehäuse, einen wasserdichten
Sclmellumschalter, mit dem man in kürzester Zeit wahlweise drei

verscliiedene Umleitungen der Kabelwege herstellen kann, ohne
das Gehäuse öffnen zu müssen. „Griesogen", Frankfurt a. M.,
führte an verschiedenen Beispielen das Autogenhärten vor, das
manche Vorzüge gegenüber dem Eicisatzhärten hat und insbe
sondere einen wesentlich größeren Arbeitsbereich bietet. Das
Autogenhärten dor Gleitbahnen für Elreuzköpfe im Lokomotivbau
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soll nicht nur bessere Härtimg sondern auch geringere Gesamt-
härtungskosten gegenüber einsatzgehärteten Gleitbahnen bringen.

Auf dem. Gebiet der Werkstoffprüfung haben die Auswucht-
maschinen zugenommen. So zeigte die Firma Schenk eine Reibe
von vier Wuchtmaschinen, die den Gewichtsbereich von 0,1 bis

3000 kg Prüfkörpergewieht bestreichen. Das Trebol-Werk fülirte
seine neuen volldjmaarisoJien Maschinen imd halbdynamische
billige Auswuchtmascliinon und statische Auswuchtapparate vor.
Dr. Ing. Heymann, Darmstadt, zeigte ein neues Auswuchtgerät,
das gestattet, die werkstattmäßige Einzelwuchtiuig des Läufers
in einem einfachen Auswuchtstand vorzunehmen, wie jede IMa-
schine im betriebsmäßigen Zustand nachzuwuehten. Fiü zer-
stönmgsfreie Prüfung von Werkstoffen und insbesondere Schweiß
nähten waren Grobstruktureinrichtungen für eine Leistimg von
250 imd 300 kV mit Durchleuchtungspulten zu sehen, in die auch
die neuen Hohlanodenröhien oder Einpol-Röntgen-Rölu'en ein
gebaut werden können. Diese sind aber besonders geeignet zum
Prüfen von Schweißnäliten an Hohlkörpern, in die sie auf der
Mittelachse eingeführt werden imd dann Aufnahmen in einer Be-
lichtmig gestatten, zu denen sonst vier bis fünf mid mehr Auf
nahmen erforderlich waren. Für Feinstrukturuntersuchimgen ist
die neue hochspannimgs- und strahlensichere Müller-Einpohölire
mit vier Fenstern und die neue Seifert-Feinfokus-Röhre anzu

führen. Letztere vermag durch ihren äußerst kleinen Brennfleck
in Verbindung mit einer elektromagnetischen Linse eine ver-
zerrmrgsfreie Vergrößerung des Objektes imd der Fehler in be
liebigem Ausmaß herzustellen. Die Kenntnis des Feuchtigkeits
gehaltes des Holzes ist fiü die Verarbeitung z. B. beim Impräg
nieren, künstlichen Trocknen usw., sehr wichtig. Siemens & Halske
haben einen neuen Holzfeuchtigkeitsmesser entwickelt, der hier
eine fühlbare Lücke ausfüllt.

Im Rahmen der Baumesse waren neue Typen von Verschiebe
lokomotiven zu sehen, wie eine 120 PS-Orenstein & Koppel-
Diesellokomotive mit 281 Dienstgewicht bei Normalspiu, eine

20 t-Deutz-Diesellokomotive. 75 PS, 2/2 gekuppelt, Spurweiten
1435, 1524 und 1676 mm, vier Gänge bis 19 km/h, eine 100 PS-
Dcmag-Diesellokomotive mit 13 t Dienstgewicht, vier Gänge bis
25 km/h, 900 mm Spur. Der MIAG-Einachsschlepper fiü Rangier
dienst wurdp mit Kiederdruckriesenluftberoifung gezeigt, um die
Überquei'ung von hochstehenden Schienen, zu erleichtern. Die
Ardeltwei'ke haben ihr Getriebe ohne Zugkraftunterbreehimg für
Verbrennimgsmotortriebwagen mit elektrisch-pneumatischer Steue
rung ausgestattet, um das Steuern von Triebwagenzügen von einer
Stelle aus zu ermöglichen. Bamag-Dessau zeigte ein Diesel
lokomotivgetriebe mit di'oi Elektromagnet-Lamellenkupplungen
als Schaltkupplungen. Der Lagerwerkstoff ,,Thesit" der Preß-
wei'k AG. Essen führt sich bei Fahrzeuglagem zunehmend ein.
Wo hohe Beanspruchungen auf Druck imd Schlag auftreten, sind
die neuen Verbundlager geeignet, bei denen eine Stahl- bzw.
Temijergußstützechale mit einer Proßstoffschicht überpreßt wird.
Ebenso zeigt das Continental-SchwingmetalL bzw. das Clouth-
"N^ibrometall zur Beseitigimg von Schwingimgen imd Erschütte
rungen im Fahrzeugbau weitere Fortscliritte. Ein Triebwagen-
modeU mit elastischer Lagerung des Motors, der Getriebe, der
Federung, der Räder zwischen Folge und Reifen gaben hierzu den
Beweis. Die Entwicklung des Elektrokarren geht zum Einsatz
im Stadtveikelir weiter, was dui'ch die Einlieitsleihbatterien der

AFA imterstützt wüd. Bleichert führte einen 2 V2 t-Elektrokarren
mit einzeln am Niederrahmen federnd aufgehängten Rädern und
neuartigem Hinterräderantrieb vor. — Die Stahlpanzermaste
{Geme.i.nhardt, München), die auf der Baustelle aus Stahlrohren
von 2 m Länge mit elliptischem Querschnitt zusammengesetzt
werden, haben jetzt auch mit besonderen Stahlblechtraversen zur
Fahrleitungsaufbängung fiü Industriebahnen Verwendung ge
funden. Der Mast mit Ausleger wiegt bei 300 kg Spitzenzug nur
100 kg. Abschließend sei noch die absatzweise rückende Gleis
rückmaschine von Wieger, Magdeburg, angeführt. Die Maschine
leistet mittels eines abstützenden Stempels gleichzeitig Hub- und
Rückarbeit. Przygode.

Nachricliten.

Übergang der Österreichischen Bundesbahnen

auf das ßeich.

Die Deutsche Reichsregierung verkündet im Reichsgesetzblatt
Teil I Seite 237 das Gesetz über die Wiedervereinigung Österreichs
mit dem Deutschen Reich vom 13. März 1938, durch das in Ver
folg eines von der Österreichischen Bimdesregierimg Ijeschlossenen
Bundesverfassungsgesetzes Österreich für ein Land des Deutschen
Reiches erldärt wird.

Auf Grund der durch den Artikel III des genannten deutschen
Reichsgesetzes erteilten Ermächtigimg haben der Reichsminister
des Innern und der Reichsverkelu'sminister im Reichsgesetzblatt I
Seite 252 folgende Verordnung über den Übergang der Öster
reichischen Bundesbalmen auf das Reich vom 17. März 1938

erlassen:

§ 1. Das bisher von der Unternehmung „Österreichische
Bundesbahnen" treuhänderisch verwaltete österreichische Bundes-
yermögen und das Vermögen des Wirtschaftskörpers „Österreich
ische Bundesbahnen" werden von der Deutschon Reichsbalm als

Sondervermögen des Reichs verwaltet.
§ 2. Der Wütschaftskörper „Österreichische Bimdesbahnen"

ist aufgelöst. Die Fülirung des Betriebes der bisher von diesem
WirtschaftskörperbetriebenenEisenbahnenund sämtlicherNeben
betriebe geht auf die Deutsche Reichsbalm über. Diese tritt in

alle Rechtsverhältnisse ein, tüe aus dem Bestand oder aus der

Betriebsführung des WütschaftsköriDors stammen.
§ 3 (1) Diese Verordnung tritt am 18. März 1938 in Kraft.
(2) Die ziu- Durchführimg, insbesondere zur Eingliederung

der Österreichischen Bimdesbahnen in die Deutsche Reichsbahn

erforderlichen Vorschriften erläßt dei' Reichsverkelirsminister im

Einvenrehmen mit dem Reichsminister des Irmem.

Auf Griuid des § 3 (2) der vorstehend genannten Verordnung
hat (ior Reichsverkehrsministor im Reichsgesetzblatt I Seite 259
folgende Erste Durehfülirimgsverordnimg vom 18. Mäi'z 1938
erlassen:

§ 1. Der Reichsverkehrsminister ist oberster Leiter imd Vor
gesetzter des gesamten Personals der bisherigen Österreichischen
Bundesbalmen. Die Zuständigkeiten der bisherigen Verwaltungs
kommission der Österreichischen Bimdesbahnen gehen sofort
auf den Reichsverkehrsminister über.

§ 2. Die Dienststellen und Bediensteten der bisherigen Öster
reichischen Bundesbahnen führen ilire Geschäfte vorläufig bis
zu weiterer Anordnung in der bisherigen Weise und mit den
bis.fiei'i.gen Zuständigkeiten weiter.

§ 3. Die Generaldüektion der Östen'eichischen Bundesbahnen
führt die Bezeichnung „Reichsverkehrsministerium
Abwicklungsstelle Österreich", die Bundesbahndirek-
tionenführen ciieBezeichnimg ,,Reicbsbahndirektionen".
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