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Rangiergerit mit seitlich ausschwenkbarer Zug- und StoBvorrichtung.
Von Dipl.-Ing. Fr. Witte, Oberreichsbahnrat.

Die Umbildung von Ziigen mit Rangiergeriten
nach der bisherigen Entwicklung.

Zu den fiufleren Merkmalen der Eisenbahnanlagen fiir die
Umbildung von Ziigen gehoren die \clsohlebelokomomw n,
die im btu[i- und Abdr uclxverta,hren arbeiten und mehr Oll(‘l'
weniger grole Gefille im Bahnhof. Beide leiten die Bewegung
der Fahrzeuge zur Neuordnung ecin oder unterstiitzen sie. Der
Einsatz von Lol\mnotlvcn ist auch bei Gefalleanlagen um so
mehr notwendig, je weniger die 6rtlichen Velhaltmssu und
wirtschaftliche (xuauhtspmﬂxte beim Bau der Anlagen aus-
reichende Gefille tiber die im allgemeinen betrichtliche Linge
der Bahnhofe zulassen. Die Ziige werden im allgemeinen so
umgebildet, dall der Zug zunichst anfgeldst wird, wobei die
einzelnen Wagen bzw. Wagengruppen je nach dem Umfang
der Neuordnung in einer grifleren oder kleineren Zahl von
Gleisen gesammelt und anschliefend in der neuen Reihenfolge
zu dem neuen Zug zusammengesetzt werden. Die Leistungs-
fihigkeit und damit die GroBe der hierzu erforderlichen An-
lagen, dementsprechend auch die Betriebskosten und die
Wirtschaftlichkeit, hingen von der Schnelligkeit des Durch-
satzes der Fahrzeuge durch die Anlage in der Zeiteinheit ab.
Werden z. B. die aus den umzubildenden Ziigen in neuer
Ordnung auseinandergezogenen Wagen zunichst in Gleisen
gesammelt und dann durch eine Lokomotive, die sich dahinter
setzt, weitergedriickt, so wird wahrend dieser Zeit der Zulauf
weiterer Wagen, mindestens bis zum Réumen eines Teiles des
jeweiligen Sammelgleises, unterbrochen. Damit sinkt die
Durchsatzleistung eines solchen Gleises. Dasg ist auch dann
noch der Tall, wenn man selbst in Gleise, aus denen bereits
nach Einfahrt der Lok. abgedriickt wird, sofort weitere Wagen
einlaufen 1aBt. Diese Wagen miissen dann aber schon auf eine
mittlere Gleislinge bei der Einfahrt vom Ablautberg her, z. B.
abgebremst werden, kinnen also nicht bis zum Ende des Gleises
ablaufen, weil sie andernfalls auf die durchdriickende Loko-
motive auflaufen wiirden. Sie miissen also nach Riumen des
betreffenden Gleizes nochmals angefalit werden, nm die volle
Gleislinge ausnutzen zu koénnen.

Die Bestrebungen nach Leistungssteigerung der Ver-
schiebebahnhdfe haben sich deshalb unter anderem schon seit
langem mit der Verbesserung gerade dieser Verhiltnisse be-
faBt*). Abgesehen von besonderer Ordnung der Gleise und
Gleisgruppen, ist ein besonderes Merkmal der Entwicklung
das Ziel, fir die Kraftquelle, durch die die Bewegung der Fahr-
zeuge erfolgt, von den Fahrwegen der letzteren unabhingige
Wege zu schaffen. Hierzu liegt aus dem Jahr 1919 bereits das
Patent 356244 KI1. 20 h Gr. 7 vor. In dem Patentanspruch
kommt die beabsichtigte Wirkungsweise eindeutig zum Aus-
druck. Der Anspruch besagt: ,,Anlage zum Verschieben von
Wagen auf Verschiebebahnhofen, dadurch gekennzeichnet, daf
seitlich von den Verschiebegleisen sowie zwischen und neben
den iiblichen Gruppen bzw. Sammelgleisen schmalspurige
Hillsgleise angeordnet sind, auf denen motorisch bewegte
Triebwagen laufen. die durch geeignete Mitnehmer die
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einzelnen Wagen oder Wagengruppen auf die Gleise ver-
teilen™. Es ergeben sich damit also zwei Aufgaben: die zweck-
méfige Durchbildung a) des Antriebs und b) der Mitnehmer-
einrichtung.

Ahnliche Aufgaben liegen im allgemeinen bei der Be-
dienung von Gleisanschliissen vor, wo sich u.a. die Seil-
forderung mit Spill erfolgreich durchgesetzt hat. Dem ent-
sprechend liegt es nahe, auch in vorliegendem Fall auf die Seil-
forderung zuriickzugreifen. Wihrend bei kleinen Anlagen
dieses Mittel durchaus brauchbar ist, werden aber die Schwierig-
keiten bei grollen Bahnhofsanlagen fast uniiberwindlich. Vor-

| schlige sind auch hierzu in der Patentliteratur zu finden, vergl.

z. B. Patent-Nr. 400494. Patent 540148 behandelt eine Anlage
in Form eines Schleppwagens innerbalb der Gleise, Patent
628703 eine Seil- bzw. Kettenforderanlage, bei der die mit-
zunehmenden Wagen an den Achsbuchsen gefalit werden
sollen *).

' Alle diese Vorschlige befassen sich mit den Schwierig-
keiten, zwischen der zu beférdernden Wagengruppe und dem
Antrieb eine geeignete Kupplung zu finden. Daneben ist stets
mit Riicksicht auf die beschrankten Raumverhiltnisse zwischen
den Gleisen die Bindung an eine Spur fiir die Schleppeinrich-
tung kennzeichnend. Die betrieblich sicherste, weil einfachste
Lisung ist diejenige nach dem Patent 356244 vom Jahre 1919
mit einem besonderen Schienenfahrzeug. Dabei ist zu beachten,
dal3 die tibrigen Patente meist speziell das Abdriicken von
Ziigen iiber Ablaufberge betretfen oder Vorrichtungen zur Be-
dienung einzelner Gleise, die aber sinngemil} auch auf Gleis-
gruppen Anwendung finden kinnen. An anderer Stelle ist man
versuchsweise dazu tbergegangen, Strafllenfahrzeuge zwischen
den Gleisen fiir die Aufgabe zu verwenden. Die allgemeine
Betriebsgefihrdung steigt aber durch Verwendung derartiger
Fahrzeuge erheblich. Da solche Fahrzeuge seitlich an den zu
bewegenden Wagen angreifen miissen, erwachsen neue Schwie-
r]rfkeltcn das fxuf das Fahrzeug auqfreubte Drelimoment be-
herrschen zu kénnen. Man kommt damit zu der seitlichen
Begrenzung der Fahrbahn und letzten Endes wieder zur Spur-
tithrung.

Rangiergerite aul besonderen Gleisen
neben den Ordnungsgleisen.

Will man aus naheliegenden Griinden nicht zwischen jedem
Ordnungsgleispaar ein Glels mit einem Rangiergerit besetzen,
so miissen die Beidriickgleise am Ende der ()uimuwswlcme diese
kreuzen, damit das GGI’l-t zwischen andere Ordnungsglelspaare
iibersetzen kann. Eine solche Anlage ist versuchsweise auf
einem Verschiebebahnhof ausgetithrt worden. Bild 1 zeigt die
Anlage im Betrieb. Das hier eingesetzte Verschiebegerit ist ein
;Spemhe rfahrzeug. Die Wagen werden mittels Z lI"hCll gekuppelt.
Linen wesentlichen Fortschritt fiir dieses Verfahren bedeutet
der Ubergang zu Normalspur fir das Gleis des Verschiebe-
geriits und dds Einbinden dieser Gleise mit Sonderweichen in die
Ordnungsgleise. Damit kann das Verschiebegerit zusitzlich
die Aufgabe einer normalen Verschiebelokomotive iibernehmen,
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sich nach Rilumen eines Ordnungsgleises hinter die betreffende
Wagengruppe setzen und diese je nach Lage und Notwendig-
keit vor dem (hersetzen zwischen ein anderes Ordnungsgleis-
paar zum Lauf in'die anschlielende Gleisgruppe beschleunigen.
Dieser Vorschlag von Ministerialdirektor Leibbrand stellt eine
grundlegende Weiterentwicklung des Problems dar, stellt aber
auch an die Durchbildung einer entsprechenden leistungs-
fahigen Verschiebeeinrichtung ganz neue Anforderungen.

Bild 1.
Bahnhof mit Rangiergeriit auf besonderem Sehmalspurgleis.

Der Gleisplan einer solchen Anlage sieht jeweils zwischen
zwei Ordnungsgleisen ein zusitzliches Normalspurgleis vor. Da
das Verschiebegerit sowohl das rechts wie auch links liegende
Gleis bedient, braucht nur zwischen jedem dritten, fiinften usw.
Ordnungsgleispaar ein zusitzliches Beidriickgleis zu liegen.

Zur Vertiigung stehender Raum zwisehen den Ovdnungsgleisen.

Entscheidend ist die Umgrenzung, die von dem neuen Fahr-
zeug in Anspruch genommen wird, denn davon hingt der Gleis-
abstand und damit die B:(’Itononi‘\\'lcldm10 der ganzen Babn-
hofsanlage ab und natiirlich auch die l*mm der Zug- und Stol}-
vorrichtung. Da das Verschiebegerdt normalspurig sein soll,
bestimmen die Radsitze den Mindestabstand zwischen den
Lichtraumumgrenzungen zweier Ordnungsgleise. Nach BO. |
betrigt das Mall zwischen den AuBenkanten der Radsitze
1620 bl.s 1660 mm. Bei einem Abstand der Ordnungsgleise von
5m bleibt damit bei 3400 mm Lichtraumbreite fiir das Gerit
eine Konstruktionsbreite von 1600 mm, die durch das BO.-Mal
fiir die Radsitze beiderseits bereits um mindestens 10 mm
iiberschritten wiirde. Die BO. § 11 laBt zwar innerhalb der
1120 mm-Stufe der Umgrenzung des lichten Raumes bei vor-

handenen Anlagen ein Lichtraummall von zweimal 1650
= 3300 mm zu, — bei Neubauten sollen dagegen zweimal

1700 = 3400 mm freigehalten werden —, es wire aber falsch,
bei Neuanlagen auf das alte Mall von 1650 mm zuriickzugehen,
wn dadurch fiir das Verschiebegerit eine Konstruktionsbreite
von 1700 mm herauszurechnen 4) Die MaBie 1650 bzw. 1700 mm
beziehen sich auf feste Gegenstinde, gegeniiber denen sich nur
einseitic Fahrzeuge bewegen. Die Verhiltnisse werden aber
sofort kritischer, wenn sich im gleichen Abstand beiderseits
Fahrzeuge bewegen, die nun beide infolge der Spiele im Gleis,
in den Lagern und durch die Abnu’tzunﬂen sowohl im U‘[.Hh‘l]
und noch mehr im gekriimmten Gleis d{'n Raum zwischen Fahr-
zeug- und Lichtraumumgrenzung anschneiden. Sie tun das
um so mehr, als durch den exzentrischen Angritf der Druck-
kraft ein Moment entsteht, das die Fahrzenge gegenseitig in die
Spie3kantstellung dringt.  Eine Vergréllerung des Gleis-
abstandes ist andererseits unerwiinscht, weil dadurch die Stol3-

vorrichtung wiederum enfsprechend weiter a.nsgest-h\\'cmlct!
*) Verkehrstechn. Woche 1938, 32. Jahrgang, Heft 10,
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werden miifte, was zn einem grifieren Verdrehungsmoment
fiihrt. Es werden deshalb die Radsitze einschlieilich der Naben
zweckmiBig auf 1600 mm Breite beschriinkt. Im {ibrigen wird die
Umgrenzung des Rangiergeriits durch den stufenweisen Verlauf
der Lichtraumumgrenzung bzw. durch die Fahrzeugumgren-
zung unter Wahrung eines angemessenen Sicherheitszw ischen-
raumes bestimmt. Die so ueumﬁ Bild 2 entstehende Fahrzeug-
umgrenzung gilt zunichst aber nur fiir die geraden Gleise,
Da die Or(lmmosoiemo in der Zusammenfassung einer Weichen-
stralle je weiter sie seitlich liegen um so mehr auch durch
Kriimmungen herangeholt werden miissen, mufl das Ver-
schiebegerdt in der Lage sein, auch zwischen besetzten ge-
kritmmten Gleispaaren ungehindert fahren zu kénnen. Hierzu
kommt, dal3 sowohl Verschiebegerit als anch gedriickte Wagen
entsprechend dem Spiel zwischen Radsatz und Schienen, in den
Lagern. Schienenabnutzungen sich spielkantig einstellen. Es
ergibt sich daraus, daBl das Mali von 5000 — 3400 —= 1600 mm
durch die Konstruktion je groBer die Uberhiinge sind, um so
weniger ausgenutzt werden (1a1t Dieser Uberhang wird dadurch
bestimmt, daf} das Rangiergerit sich beim Driicken von Wagen
iiber die Kinmiindungsweiche in das Ordnungsgleis bis moglichst
nahe an die Weiche heran allmihlich unter Aufrechterhaltung
der Druckkraft hinter die gedriickte Wagengruppe setzen sollte.

Bei diesen Abmessungen kommen sich die Fahrzeuge in den
verschiedenen Gleisen im ungiinstigsten Ifall schon sehr nahe.
Gs wird deshallb in den Kritmmungen des Beidriickgleises die
Spurerweiterung zweckmifiig beschrinkt.  Da aul diesen
Gileisen nur das Lalmlewemt verkehrt, bestehen hiergegen
keine Bedenken.

Oberhally der 1120 mm-Stufe der Lichtraumumgrenzung
bleiben bei 5 m Gleisabstand nach der BO. nur 1000 mm frei.
Uber den zulissigen Abstand hewegter Teile sagt die BO. in
§ 12, dal} auf (Im' freien Strecke der Abstand (i(lr im Rechts-
betrieh betahrenen Gleise einer zweigleisicen Bahn bis Gleis-
mitte mindestens 3,50 m betragen mufl. In diesem Fall Gber-

schneiden sich also die Lichtranmumgrenzungen bereits um den
— 500 mm.

Betrag von zweimal 2000 — 3500 Da im dibrigen

5000

7500 —
7000 —
7850

7557 —]
Bt —

Bild 2

Tahrzeugumgrenzung fiir Rangiergerite zwischen
Ordnungsgleisen.

die fiir Bahnhofsanlagen vorgeschriebenen Gleisabstinde mit
Riicksicht auf die Aufstellung von Lichtmasten, Signalen und
den Verkehr des Personals bestimmt werden, konnen die auf
der freien Strecke zugelassenen 500 mm Uberschreitung auch
fiir das lnnrnemerttprofll ausgenutzt werden. Ks ergibt sich
damit fiir den Teil des Rangletgeratn oberhalb der 1120 mm-
Stufe eine Konstruktionsbreite von 1500 mm.

Der Weg zwischen den Ordnungsgleisen muli gut begehbar
bleiben. Das Gleis fiir das Verschiebegerit wird deshalb so
eingebettet, dall seine SO. etwa mit Schwellenoberkante der
Ordnungsgleise abschneidet. Trotzdem mufl die Umgrenzung
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des Rangiergerats in 1120 mm Héhe tiber SO. auf 1500 mm | verschieben lifBt, bis sie den niichstgelegenen Puffer des im
einspringen, weil das Fahrzeug im Zusammenlauf der Gleise | Nebengleis stehenden Wagens erfafit, so ergibt sich damit die

auf SO. der Ordnungsgleise gehoben werden muf.

In dem Raum zwischen den Ordnungsgleisen lassen sich
fahrzeugtechnisch die verschiedensten Antriebsarten fir die
hier in Frage kommenden Leistungen unterbringen. In dieser
Beziehung kann also auf (,rprobi(, Ausfruhrunuran zuriick-
gegriffen werden. Da es sich leistungstechnisch um #hnliche
Aufgaben handelt, wie im Kleinlokbetrieb lag es nahe, den
hierfiir bereits durchgebildeten Einheitsantrieb zu verwenden.

Gegeniiber dem Kleinlokbetrieb muf3 es beim vorliegenden |
Fahrzeug aber méglich sein, die Stofvorrichtung z. B. zwischen
Puffer an Puffer stehende Fahrzeuge einzufahren, um Wagen-

1. Gestinge inMittelstellung

naheliegendste Druckvorrichtung.  Die innerhalb des zurv
Verfilgung stehenden Raumes von 1600 mm austiithrbare Breite
einer solchen Platte ist aber durch die Beschrinkungen aus dem
Kurvenlauf wesentlich kleiner, namlich nur 1370 mm.

Itin schon aites Vorbild gibt es in dieser Beziehung bei den
amerikanischen Eisenbahnen in der Form der ,,push pole®,
einer Spreize zwischen Lokomotive und Wagen zwischen zwei
parallelen Gleisen. Lokomotiven und Wagen der USA.-Bahnen
| haben einheitlich seit jeher an den E okcn der Stirnwinde bzw.
| Rahmen sogenannte , Jpush pol(,pogkcts , das sind Stolstangen-
| taschen in Form einer Ausrundung, in die von Hand Stol-
stangen gesetzt werden, nm Wagen von einem Nebengleis
aus verschieben zu kénnen. Die Stangen miissen withrend
des Arbeitsvorgangs von ecinem Mann gefithrt werden. Die
StoBstange besteht aus einem Rohr oder aus einem Holz-
balken. Das Verfahren ist nicht ganz ungefihrlich und nur
anwendbar bei griflerem Gleisabstand, wo der Bediener Be-
wegungsfreiheit zwischen den Fahrzeugen hat. AuBerdem
miissen simtliche Fahrzeuge besonders ausgeriistet sein,
wie das bei Bahnen mit Mittelpufferkupplungen im all-
gemeinen der Fall ist. Andernfalls muli die Vorrichtung
so durchgebildet werden, dal} sie an den Puffern anfaft.
Das erschwert die Aufgabe ganz wesentlich, weil damit
weiter zwischen die Wagen hineingegriffen werden mul.

Das Prinzip, nach dem die Aufgabe gelost werden kann,
ist die Fihrung der \loﬂvonuhhuw an entsprechelul
durchzubildenden langen Lenkern. Da (11(’ Druckvorrichtung
aber erst dann vielseitig anwendbar wird, wenn unter Km‘rt
auch Zwischenstellungen eingehalten werden kinnen, z. B.

V. Finholen des Gestinges

Bild 3. Steuerungsschema einer seitlich ausschwenkbaren Zug- und StoBvorrichtung.

gruppen unterteilen zu kénnen. Das setzt eine feinfiihlige
Steuerung fir den Fahrzeugantrieb voraus, wie sie beim
elektrischen und beim motorischen Antriebz. B. unter Zwischen-
schalten eines Fliissigkeitsgetriebes erreicht wird. Getriebe und
Motor lassen sich fiir die hier in Frage kommenden Leistungen
in dem zur Verfiigung stehenden Raum unterbringen.

Die duflere Fahrzeugform ist durch die Fahrzeugumgren-
zung und besonders die Radsiitze und ihre Breite bestimmt, die
nur Innenlagerung zulassen und damit auch nur einen innen
liegenden Rahmen. Alle diese Teile sind einfach durchzubilden,
dagegen verlangt die Zug- und Stofivorrichtung eine villig
neue Entwicklung, weil Vorrichtungen, mit denen systematisch
von einem Gleis aus im Nebengleis laufende Fahrzeuge bewegt
werden sollen, bis jetzt in fiir europiische Verhiltnisse brauch-
barer Form nicht bekannt geworden sind.

Entwicklung ciner seitlich ausschwenkbaren Zug- und

Stofvorrichtung.

Ersetzt man die beiden Pufferflichen einer Lokomotive
durch eine Platte in Pufferebene, die sich quer zum Fahrzeug

beim Durchdriicken durch die Weichen mit allmihlichem
Hintersetzen hinter die gedriickte Wagengruppe, ergeben sich
hohe Steuerkréfte fiir eine soleche Stoflvorrichtung. Da weiter-
hin die Stoliplatte moglichst senkrecht quer zum Fahrzeug
ausgesteuert werden mul}, um zwischen die Puffer fassen zu
konnen, miissen solche Lenker maglichst lang sein, nicht zuletzt
auch deshalb, um die Druckkrifte mit méglichst niedriger
Biegungsbeanspruchung der Lenker in das Fahrzeug tiber-
leiten zu kénnen. Derartige Lenker schneiden dann aber stark
in die Fahrzeugumgrenzung der Nebengleise ein, so dafi ein
Zwischenfassen zwischen Wagen unmiglich wird.  Diese
Moglichkeit mull aber gegeben sein, besonders fiir die Um-
bildung von Reiseziigen, wo die Wagen gruppenweise nach dem
Auflaufen auseinandergedriickt werden miissen. Irschwerend
kommt bei den neueren Reisezugwagen die Stromlinien-
verkleidung hinzu, die bis nahe an die Pufferteller vorgezogen
wird.

Aus diesen Uberlegungen heraus ist die Zug- und Stof-
vorrichtung nach dem Schema Bild 3 entstanden. Die eigent-
liche StoBfplatte wird an zwei kurzen Parallellenkern gefiihrt.
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Diese Lenker sind etwa auf Lingsmitte an einem zweiten
langen Lenkerpaar abgestiitzt, aulerdem wird das andere
Ende in einer Geradfiihrung parallel zur Fahrzeuglingsachse
durch die Steuerkraft bewegt. Da die Achsen dieses Lenker-
systems'in der Mittellage zusammenfallen, mul} die Steuerkraft
auflerhalb der Gradfithrung anfassen. Hierzu sind die kurzen
Lenker iiber das in der Gradfiihrung laufende Ende hinaus als
Winkelhebel ausgebildet, an denen die Steuer- oder Verstell-
krifte angreifen. Bild 4 16t die beschrinkten Raumverhalt-
nisse zwischen Puffer an Puffer stehenden W agen erkennen, die
besonders bei Wagen mit Stromlinienverkleidung vorliegen.
Die zusammengesetzte Bewegung aus den heiden Lenker-
paaren fiihrt zu einem verhaltnisméfBig steilen seitlichen Aus-
steuern, ohne den Raum hinter der Stofplatte im Bereich des
Puffers grofl zu beanspruchen. Namentlich bei zweiachsigen
Giiterwagen, die an den Stirnseiten seitlich nicht eingezogen
sind, ist dies von Bedeutung, weil mit der Vorrichtung weit
zwischen die Wagen gefalit werden mull. Zusitzlich wird bei
dieser Anordnung eine giinstige Krifteverteilung erreicht. Die
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Bild 4.
Raumverhiltnisse zwischen Wagen mit Stromlinienverkleidung.

Hauptkratt tritt in den langen Lenkern auf, von denen sie ohne
zusitzliche Biegung oder sonstige Beanspruchung als reine
Druck- bzw. Zugkraft aufgenommen wird.

Unter Beriicksichtigung der Breiteneimchréiu]mngul aus
dem Bogenlauf und dem Uberhang ergibt sich wie gesagt eine
oriBte zulidssige Breite der StoB])laJtto von etwa 1370 mm.
Damit bei den unglinstigsten Stellungen der Fahrzeuge noch
eine ausreichende Uberdeckung von StoBplatte und Puffer
verbleibt, muB die Stofiplatte 1130 mm nach beiden Seiten aus
der Mittellage ausschwingen kdnnen.

Die StoBplatte wird {iber Kolben mittels Drucklutt bewegt.
Fiir jede Ausschwenkseite ist ein Druckluftzylinder vorgesehen.
Beim Ausschwenken fiithrt der auf der gleichen Seite liegende
Kolben fast keine Bewegung aus, wihrend der jeweilige
Antriebskolben seinen vollen Weg bei griftem Moment am
laingsten Hebelarm zuriicklegt.

Bei einem lichten Abst'md der Putterschulmn von 1380 mm
kann die Stofiplatte in der Mittellage die Puffer nicht mehr
fassen. Bei Ubergang zum zentrischen Driicken mull deshalb
die StoBplatte etwas ausgeschwenkt bleiben, um wenigstens
einen Puffer voll zu fassen. Das bedeutet, dall Zwischenlagen
der StoBplatte und zwar unter voller Kraftwirkung maoglich
sein miissen. Hierzu sind, wie das Schema Bild 3 zeigt, die in
den Gradfiihrungen laufenden Lenkerenden durch ein Quer-

haupt verbunden. Das Querhaupt wird in jeder Stellung des
Gestiinges durch einen Kolben in einem Oldruckzylinder fest-
gehalten. Durch Drosselung des von der einen zur anderen
Zylinderseite tiberstrémenden Oles in Abhiingigkeit von der
Steuerung der Luftzylinder kann jede Zwischenstellung ein-
gehalten werden. Zwischen Querhaupt und Olkolbenstange ist
eine Feder eingeschaltet, so dafl Stéfle elastisch aunfgefangen
werden.

Gesteuert wird vom Fiihrerstand aus mit zwei Dreh-
schiebern, fiir die ein Handgriff vorgesehen ist, der nur in der
Mittelstellung, die auch der Mittelstellung des Gestinges ent-
spricht, umgesteckt werden kann. Sinngemil dient der rechte
Drehschieber zum Ausschwenken nach rechts und umgekehrt.
Diese Anordnung 148t falsches Ausstenern vermeiden. Dariiber
hinaus wird das Gestiinge in Mittelstellung mechanisch ver-

Bild 5

Maschinenanlage.

riegelt. Dieser Riegel muli vor jedem Aussteuern von Hand
ausgelost werden.  Durch eine geschwindigkeitsabhangige
clel\‘m opneumatische Steuerung einfachster Art wird diese Ver-
riegelung nur unterhalb 5 klﬂﬂl freigegeben. Bei héheren Ge-
&Lhwmdlgkeltcn, wie sie z. B. bei Leerriickfahrten zwischen
besetzten Gleisen vorkommen, ist ein Ausschwenken des Ge-
stiinges aus der Mittellage nicht, dagegen das Zuriickziehen des
Gestinges jederzeit moglich.

Da mit der Drucklufthremse nur das Fahrzeug selbst ah-
gebremst wird, ist eine direkt wirkende Bremse, dlc auf alle
vier Rider \\-‘11]\{-, vorgesehen. Die fiir Bremse und Stofi-
plattengestinge erforderliche Druckluft wird durch einen
Verdichter mit direktem Riemenantrieb von der Motorwelle
aus erzeugt, vergl. Bild 5. Ein von einem Leerlaufregler beein-
fluBtes Leerlaufventil lift bei Brreichen des Hiéchstdruckes im
Hauptluftbehilter die angesaugte Luft unverdichtet ins Freie
stromen.

Konstruktion der Zug- und Stofvorrichtung.

Die Stolplatte selbst ist aus Blechen als Kastentriager
zusammengeschweif}t, so dafl ein in sich sehr steifer Kdrper
entsteht, vergl. Bild 6. Die Hohe der Stofiplatte mit 425 mm
ergibt sich aus der Verschiebung des Gerites gegentiber
den Puffern der gedriickten Wagen beim /entnschcn Hmter-
setzen nach AleU]G]C]I des Untusducdes von 150 mm zwischen
den Schwncuobcrka.ntcn. Die Lenkerpaare sind sdmtlich
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doppelt angeordnet und liegen in zwei Ebenen oberhalb und |
Dadurch entsteht ein in sich in |

unterhalb der StoBplatte.
senkrechter Ebene steifes Rahmengestdnge mit einer Spreizung

von 500 mm, zwischen dem die Druckélzylinder und die An- |

triebe angeordnet sind. Diese Teile sind an einem zwischen den
Lenkern frei vorragenden Rahmenkonsol befestigt. In diesem
Teil liegen auch die Gradfithrungen der hinteren Schwenlk-
hebelenden, die mit Rollen in Schlitzen laufen. Das ganze
Gestinge wird von einem Querhaupt zwischen den Anlenk-
punkten der eigentlichen Druckstreben iiber ein Drehgestell
getragen.  Dieses Drehgestell wird durch Lenker in jeder
Stellung des Gestinges radial eingestellt. Die am Stolbalken
auftretenden vertikalen Kriifte die durch verschiedenen Puffer-
stand der Wagen und Anderung der Gleishéhen bedingt sind,
werden je nach Richtung von dem Drehgestell oder einer ober-
halb des Quertriigers angebrachten Gleitplatte auf den Rahmen
itbertragen.

Das Ausschwenken und Einziehen des Gestidnges erfolgt:

mittels Druckluftzylindern, die aullerhalb des Gestéinges an-
geordnet und dadurch gut zugiinglich sind. Der in Fahrt-
richtung links liegende Druckluftzylinder dient zum Aus-
schwenken nach rechts und umgekehrt. Hierzu wird die
Kolbenkraft iiber eine Schubstange mit Gradfithrung auf einen
Hebel der Welle iibertragen, die die hinteren tibereinander
liegenden Schwenkhebelpunkte in den Gradfithrungen ver-
bindet. Dadurch wird den Schwenkhebeln eine Drehbewegung
unter gleichzeitiger Vorwirtsbewegung erteilt und die StoB-
platte ausgeschwenkt.

Bild 6. Seitlich ausschwenkbares StoBplattengestinge mit Antrieb.

Bei ausgeschwenkter Stofiplatte, in der Betriebsstellung,
wird der antreibende Druckluftzylinder ausgeschaltet. Kin
doppelseitig wirkender Druckdlzylinder, der iiber ein Quer-
haupt zwischen den beiden hinteren Enden der Schwenk-
hebelpaare federnd mit dem Gestinge verbunden ist, iiber-
nimmt die Sperrung des Gestiinges in jeder Lage gegeniiber
den von auBlen auf die StoBplatte wirkenden und in ihrer
GroBe schwankenden Pufferkriften der zu verschiebenden
Wagen.

Die beiden Olkammern des Druckélzylinders sind durch
ein Rohr miteinander verbunden. Ein Druckélschieber in dieser
Leitung lifit beim Schwenken der StoBplatte, also beim Arbeiten
eines Druckluftzylinders, das Drucksl aus der einen Kammer
des Zylinders in die andere iiberstromen. In der Betriebs-
gtellung der StoBplatte sperrt der Druckélschieber die Kammern
gegeneinander ab; damit {ibernimmt das 01 die StoBkrifte. Der
Druckélschieber wird {iber einen Kolben und Zylinder gesteuert,
der durch Druckluft vom Drehschieber des Druckluftzylinders
beaufschlagt wird. Der Steuerzylinder schlieBt den Olschieber

und eine Riickdruckfeder dffnet nach Entliftung des Steuer- |

zylinders den Schieber.

In der Mittelstellung wird die StoBplatte durch eine selbst-
titige mechanische Verriegelung, die vom Bedienungsstand aus
ausgeldst werden kann, gehalten. Mit dieser Verriegelung sind
Sicherungen an den Drehschiebern gekuppelt. Dadurch wird ein
Beaufschlagen der Druckluftzylinder vor Auslosen des Riegels
verhindert, auBerdem kann dadureh der Bedienungsgriff des
Drehschiebers bei ausgeschwenkter StoBplatte nicht abge-
nommen werden. Beim Zuriickziehen der StoBplatte fallt der
Riegel in Mittelstellung wieder ein.

Eine besondere Frage ist die Sicherung des Fahrzeugs und
seiner StoBvorrichtung gegen Uberbeanspruchung z. B. durch
Auflaufen von Fahrzeugen auf die ausgeschwenkte Stofplatte.
Damit héingt die Frage der Betriebssicherheit unmittelbar zu-
sammen, denn zu groBe Kriifte an der Stofplatte versuchen das
Fahrzeug zu verdrehen und zur Entgleisung zu bringen.

Die StoBplatte ist deshalb senkrecht in der Mitte geteilt
und wird in gestreckter Lage durch vier Scherbolzen gehalten.
Die Bolzen werden bei
Uberschreiten einer be-
stimmten Druckgrenze
in der einen oder an-
deren Richtung abge-
schert. Hierdurch klappt
die StoBplatte keilfor-
mig nach vorn oder nach
hinten zusammen und
damit wird das Gesténge
seitlich aus dem Bereich
zwischen den Fahrzeu-
~gen herausgedringt.
Sicherheitsventile inder
Druckoélleitung sprechen
an und lassen das Ol

ans der gedriickten

Kolbenseite in einen
Vorratsbehalter flieflen.
Von der Gegenseite des
Olkolbens wird tiber ein
Saugventil Ol aus dem
Vorratshehiilter nachgesaugt. An weiteren Sicherheitseinrich-
tungen ist eine bei 5km/h ansprechende Geschwindigkeits-
sperre vorhanden. Oberhalb dieser Grenze kann nicht aus-
geschwenkt werden, es sei denn, daB bereits bei weniger als
5km/h ausgeschwenkt wurde.
In diesem Fall kénnen natiir-
lich hhere Geschwindigkeiten
mit ausgefahrener Stoliplatte
gefahren werden. Hs soll
hauptséichlich verhindert wer-
den, daB bei Leerfahrt mit
mehr als 5 km/h Geschwin-
digkeit zwischen besetzten
Gleisen u. U. versehentlich
ausgesteuert wird. Das wiirde
eine erhebliche Betriebsgefahr
zur Folge haben, abgesehen
von den dann eintretenden
Beschadigungen der Tahr-
zeuge. Unter dem normalen
Druck an der ausgeschwenk-
ten StoBplatte besteht bei
dem grofien Radstand und
den Raddriicken keine Ent-
gleisungsgefahr. Die Bilder 7
und 8 zeigen die StoBplatte
am Fahrzeug ausgeschwenlkt
und in Mittelstellung.

Tiir zentrisches Ziehen von Fahrzeugen ist unterhalb der
StoBplatte eine automatische Biigelkupplung bewéhrter Bau-
art*) vorgesehen. Da die Puffer geschobener Fahrzeuge bei
zentrischem Hintersetzen iiber die ganze StoBplattenbreite
hiniibergleiten miissen, ist die Biigelkupplung normalerweise

Bild 7. StoBplatte ausgeschwenlkt.

Bild 8.
Stoflplatte in Mittelstellung.

nach unten heruntergeklappt. Am anderen Ende des Fahrzeuges
‘ ist ein normaler Zughaken mit automatischer Biigelkupplung

| #*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1933, Heft 24, Seite 469.
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vorgesehen. Die Kupplungsbiigel kinnen vom Bedienungsstand
aus ausgeldst werden.

Die Hauptarbeitsrichtung des Fahrzeuges liegt einseitig fest.
Deshalb ist die ausschwenkbare StoBplatte nur an einem Fahr-

Den Gesamtaufbau des Fahrzeuges zeigt Bild 9.
Die Hauptabmessungen betragen:

Spurweite 1435 mm
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Bild 9. Rangiergeriit mit seitlich ausschwenlkbarer Zug- und StoBvorrichtung.

miissen, sind an der Kopfplatte zwei um Zapfen drehbare Holz-
bohlen vorgeschen. Normale Puffer lassen sich nicht ver-
wenden, da das Fahrzeug durch die Profilbeschrinkung zu
schmal ist. Die Behelfspuffer sind aus Holz, damit sie herunter-
geklappt wegen der Profiliiberschreitung des Geriites auf dem
Beidriickgleis nicht zu einer unmittelbaren Betriebsgefahr
tiihren kénnen.,

Allgemeiner Aufbau des Fahrzeuges. |

Das Fahrzeug ist zusitzlich mit einer Spillanlage aus-
gerstet. Ks kann damit z. B. bei Stellung in der Weichen-
straBe unterhalb eines Ablaufberges dazu benutzb werden,
stehen gebliebene Schlechtliufer aus der WeichenstraBe heraus-
zuziehen.

Von dem dem Wendegetriebe abgekehrten Ende der
Antricbwelle des Fliissigkeitsgetriebes wird das Drehmoment
tiber eine Klauenkuppling und ein Kegelradgetriebe auf eine
hinter der Motorhaube senkrecht angeordnete Seiltrommel |
iibertragen. Das Seil wird iiber eine Rolle seitlich an der
Motorhaube vorbei nach vorn gefiihrt. Von dort kann es iiber
zwel dicht hintereinander liegende Rollen nach der einen oder
anderen Seite abgelenkt werden. Die Trommel wird beim
Abwickeln des 50 m langen Seils mit einer FuBbremse ab-
gebremst. Die ganze Spillanlage kann geschlossen ein- und
ausgebaut werden. Die volle Motorleistung kann iibertragen
werden. Die Vorschaltung des hydraulischen Getriebes ver-
hiitet jegliche Uberlastung und stoBweises Anzichen. Das
Spill kann nur im Stillstand des Fahrzeuges in Gang gesetzt
werden. Damit sind eindeutige Belastungsverhiltnisse fiir das
Seil geschaffen worden.

Der Bediener muB von seinem Stand aus einen cuten
Uberblick iiber die Gleisanlagen und die Fahrzeuge in den
Ordnungsgleisen haben. AuBerdem mub er die Bewegungen
der StoBvorrichtung beim Ansetzen zwischen Fahrzeugen
genau beobachten kénnen. Der Bedienungsstand ist deshalb
iiber dem Stofiplattengestinge angeordnet. Die Stirnwiinde
sind seitlich abgeschrigt. Scheinwerfer strahlen die Puffer
der Wagen an. Der Fiihrerstandtisch mit den Bedienungs-
handgriffen ist seitlich angeordnet, so dal ein Durchgang
bleibt. An beiden Stirnseiten des Fahrzeuges sind Aufsteig-
tritte vorgesehen, tiber die Rangierer heim langsamen Abdriicken
zwischen besetzten (leisen tiber das Fahrzeug in der Lings-
richtung hinwegsteigen konnen.
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Bild 10.

Die Zugkriifte, die iiber das Fliissigkeitsgetriebe entwickelt
werden kénnen, zeigt Diagramm Bild 10,

Daes sich zuniichst nur darum handelte, etwa die Leistungen
der Kleinlokomotiven zu erreichen, d. h. etwa 300 t mit 5km/h
verschieben zu kénnen, wurde mit Riicksicht auf die erwiinschte
Einfachheit nur eine Achse angetrieben.
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Yersuehsergebnisse. L
Fiir praktische Fahrversuche wurde eine Gleisschleife
gemill Bild 11 gebaut, die sowohl zur Feststellung der Profil-
freiheit als auch der Eignung der Zug- und Stolvorrichtung
Gelegenheit gab. Die Gleisschleite verkorpert die ungilinstigsten
Verhiiltnisse bei Durchfiihrung des Gleisabstandes von 5m

L2200 19

Bild 11.

Versuchsgleis.

durch Bogen mit einem inneren Halbmesser von 250 m. Die
Bilder 12 nnd 13 lassen erkennen, dafB eine erhebliche Uber-
declkung des Puffers am letzten Wagen der abzudriickenden
Gruppe vorhanden ist und zwar in beiden Richtungen und im
Innen- wie AuBenbogen bei zweiachsigen Giiterwagen und vier-.

Bild 12. Zuriickdriick:m von Wagen.

achsigen Personenwagen. Bei zweiachsigen Giiterwagen er-
geben sich profilmifig keine Schwierigkeiten. Am engsten
wird der Seitenabstand gegeniiber D-Zugwagen mit Strom-
linienverkleidung, die an den Enden bei den neuesten Kon-
struktionen nur noch sehr wenig eingezogen sind. Aber auch

Bild 13. Abdriicken von Wagen.

hier bleibt geniigend Raum zum Ausgleich etwaiger Seiten-
spiele, einer Abnutzung der Radreifen und Schienen, Wiegen-
gpiele, Spiefikantstellung u. a. m.

Die sehr einfachen Verhiltnisse beim Zwischengreifen der
Zug- und StoBvorrichtung zwischen Puffer an Puffer stehenden
Wagen zeigt Bild 14. Selbst bei angezogenen Kupplungen,
z. B. im Gleisbogen 1aBt sich die StoBvorrichtung miihelos
zwischen die Puffer driicken. In dieser Stellung wird die

Wagengruppe im Nebengleis beim Verschieben vollkommen
beherrscht, d.h., sie kann ganz nach Bedarf schneller oder
langsamer verschoben und jederzeit abgebremst werden, im

Bild 14. StoBplatte zwischen Puffer eingefahren.

Gegensatz zu dem einfachen Ab- oder Weiterdriicken nach
Bild 18, bei dem die Wagengruppe je nach den Gefillverhélt-
nissen uw. U. vom Fahrzeug abliuft.

Bild 15. Durch Uberbeanspruchung ausgescherte StoBplatte.
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Anfahrschaulinien.

Die Scherbolzen in der StoBplatte sind ein wertvolles
Sicherheitsglied der ganzen Konstruktion. Es wird damit zu
rechnen sein, daB beim Einsteuern der StoBplatte zwischen
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Wagen auch Fehlgriffe vorkommen und gegen die Wagen-
kanten gestofien wird. Bei ausgesprochener StoBbeanspruchung
spricht die Vorrichtung sofort an. Bild 15 zeigt das Verhalten

s =

der Stofpla
knicken der
geschoben.

A Ausiitiren des Gestinges @ s =

Wie bei jeder Neuentwicklung ergeben sich durch die
ersten praktischen Versuche die Anregungen fir die Vervoll-
kommnung. Es zeighe sich, dal die Abschiitzung des Bogens,
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Bild 17. Beitlich ausschwenkbare Zug- und Stolivorrichtung mit vorn liegenden Stiitzlenkern.

tte in diesem Fall. Durch das keilfsrmige Aus-
Platte wird sie aus dem Bereich der Wagen heraus-
Der Bediener ist in der Lage, jederzeit die ab-

gescherten Bolzen in kiirzester Zeit durch neue zu ersetzen.
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auf dem sich die StoBplatte beim Ausschwenken bewegt, eine
gewisse Ubung verlangt, wenn zwischen Puffer an Puffer
stehende Fahrzeuge gesteuert werden soll. Die geringen freien
Réume zwischen den Stromlinienverkleidungen von D-Zug-
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Bild 18. Ungimstigste Stellungen der Fahrzeuge im Gleisbogen mit 190 m Halbmesser.

Das Verhalten des Fahrzeuges beim Anfahren einer Last
von 500t auf einer Steigung 1:600 geht aus dem Bild 16
hervor. Hier zeigt sich die besondere Eignung der hydraulischen
Ubertragung bei Verwendung eines Dieselmotors als Antriebs-

maschine.

wagen stellen auch eine Erschwerung fiir das bogenférmige
Zwischensteuern dar. Es muBte deshalb versucht werden,
unter moglichst glinstigen Kraftverhiltnissen in Lenkern und
Fithrungen ein genau senkrechtes seitliches Ausschwenken zu
| erreichen. Bild 17 zeigt die Losung dieser Aufgabe. Die Haupt-
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stiitzlenker, die bei der ersten Ausfithrung von den Hilfslenkern
nach hinten fithren, werden durch kurze Lenker ersetzt, die
genau umgekehrt nach vorn fithren. Hierdurch ergibt sich ein
genau senkrechtes seitliches Aussteuern quer zur Fahrzeug-
achse. Gleichzeitig bringt diese Gestiingeanordnung aber noch
den groBen Vorteil mit sich, dai das Gesténge alle senkrecht
zur Stobplatte wirkenden Kriifte in sich aufnimmt, so daB} die
Olsperrzylinder fortfallen kénnen. Dagegen miissen quer zum
Puffer wirkende Krifte, also der Widerstand auf der Platte
gleitender Puffer aufgenommen werden konnen. Hierzu ist
eine mechanische Verriegelung an einem Zahnkranz vorgesehen,
da die aufzunehmenden Kriifte gering sind. AuBerdem werden
die Hilfslenker entsprechend der Stromlinienverkleidung der
D-Zugwagen gekropft, so daB ein groferes Spiel gegeniiber der
Verkleidung erreicht wird.

Bild 17 zeigt die Steuerung dieses Gestdnges in ver-
schiedenen Stellungen. Zum Antrieb dient Druckluft. Die
Arbeitsriume der Steuerzylinder sind mit Hilfslufthehiltern
verbunden. Durch Absenken des Druckes in einem Hilfshuft-
behilter mittels Steuerschieber im Fiihrerstand expandiert die

Luft auf der anderen Kolbenseite und treibt den Kolben vor-
wiirts, bis auf beiden Seiten wieder Gleichgewicht herrscht,
Fiir das Trennen Puffer an Puffer stehender Wagen wird ein
hoherer Druck benstigt. Hierzu wird iiber ein besonderes
Steuerventil der volle Hauptlufthehilterdruck hinter den An-
triebskolben geleitet,

Da es im Interesse moglichst kurzer WeichenstraBen-
entwicklung erwiinscht sein kann, mit dem Bogenhalbmesser
bis auf 190 m herunterzu gehen, ist in Bild 18 untersucht worden,
ob hierbei noch ein Gleisabstand von 5000 mm eingehalten
werden kann. Bei ungiinstigster Stellung der Fahrzeuge bei
abgenutzten Schienen, Spurkrinzen usw. kommen sich die
Wagen und das Rangiergeriit so nahe, da8 in diesem Bogen der
Gleisabstand auf 5150 mm vergroflert werden muf}, was ohne
weiteres moglich ist.

Die Fahrzeugentwicklung erfolgte in enger Zusammen-
arbeit zwischen der Reichsbahnbaudirektion Berlin und der
Berliner Maschinenbau-AG., die auch das erste Fahrzeug trotz
der schwierigen derzeitigen Verhiltnisse und der zahlreichen
neuen Probleme in dullerst kurzer Zeit gebaut hat.

Der Platzbedarf fiir das Aufstellen von Krafttahrzeugen.

Von Reichsbahnrat Dipl. Ing. Dormann.

Fiir den Bau aller Anlagen zur Behandlung von Kraft-
fahrzeugen, wie z.B. Parkplitzen, Einstellhallen, Tankstellen,
Waschplitzen, Werkstitten usw. bildet die genaue Kenntnis
des Platzbedarfs fiir die zu behandelnden Fahrzeuge eine
wesentliche Voraussetzung.

Der Platzbedarf setzt sich aus der reinen Standfliche fiir
das auf dem Parkplatz, in der Werkstatt usw. stehende Fahr-
zeug und der fir Zu- und Abfahrt auf diesen Standplatz
erforderlichen Wegfliche zusammen. Stand- und Wegtliche
werden in erster Linie durch die Bauart der Fahrzeu ge bestimmt,
also durch Linge, Breite und Wendigkeit. Aber auch besondere
Betriebserfordernisse beeinflussen den Platzbedarf; so wird fiir
Fahrzeuge, die lingere Zeit, z. B. iiber Winter, abgestellt
werden, weniger Platz gebraucht, als in einer Werkstatt, wo
alle Seiten des Fahrzeugs gut zuginglich sein miissen.

Im folgenden soll unter besonderer Beriicksichtigung der
Verhiiltnisse bei der Reichsbahn der Platzbedarf fiir das
betriebsmifBige Aufstellen von Kraftfahrzeugen erértert werden,
also von Fahrzeugen, die nach kurzer Betriebspause wieder
eingesetzt werden. Als Aufstellplitze kommen dafiir Freiflichen
(Parkplitze) oder iiberdachte Flichen (Einstellhallen) in Frage.

In jedem Falle ist zuerst festzustellen, welche Fahrzeug-
bauart behandelt bzw. aufgestellt werden soll. Dabei wird
man selten nur mit einer Bauart zu rechnen haben. Gerade
bei den noch verhiltnisméBig kurzlebigen Kraftfahrzeugen be-
dingt der technische Fortschritt stetige Bauartinderungen, so
daf die Herstellerfirmen trotz Serienfertigung alle 1 bis 2 Jahre
wieder neue Modelle mit anderen Formen und Eigenschaften
herausbringen. Die Behandlungsanlagen, insbesondere Hoch-
bauten, deren Bau wesentlich héhere Kosten verursacht als
ein Fahrzeug, miissen dagegen einige Jahrzehnte, d. h. also
erheblich linger stehen, um den Fahrzeugbetrieb durch feste
Kosten fiir Verzinsung und Erneuerung der Baulichkeiten
nicht zu hoch zu belasten. Die Bemessung der Aufstellflichen
mufj deshalb der voraussichtlichen Entwicklung der Fahrzeug-
bauarten schon Rechnung tragen.

Die einzige Hilfe ist hierbei das Gesetz, das dem Kon-
strukteur gewisse Richtlinien vorschreibt. Je nach Fahigkeit,
Ansicht und Produktionsméglichkeit der einzelnen Hersteller
entstehen aber trotz gleicher Anforderungen verschiedene
Typen fiir denselben Zweck. Es ist nur zu hoffen, daB es doch
noch einmal gelingt, ein Typenprogramm zu verwirklichen,
nach dem alle Hersteller auf lange Sicht einheitlich bauen.

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXVIIL Band. 4. Heft 1941,

Bis auf weiteres ist aber noch mit einer Vielzahl von Bau-
arten zu rechnen; das bedeutet, daB die Aufstellanlagen so
bemessen sein miissen, daB die den gréBten Platz erfordernde
Bauart, mit deren Vorkommen in der Anlage zu rechnen ist,
aufgestellt werden kann. Eine Unterteilung nach Gattungen
ist dabei selbstverstiindlich angebracht. Rine Anlage fiir
Personenkraftwagen braucht nicht immer imstande zu sein, auf
allen  Stinden z. B. auch Kraftomnibusse aufnehmen zu
konnen; bei Anlagen fiir Lastfahrzeuge ist zu unterscheiden,
ob nur Lastkraftwagen allein, oder ganze Lastziige behandelt
werden miissen. _

Die Grofitmalfe fiir die Fahrzeugbreite (2,5 m) und Kraft-
fahrzeuglinge (22 m) sind in der StraBenverkehrs-Zulassungs-
ordnung festgelegt und werden hoffentlich fiir lingere Zeit
ihre Giiltigkeit behalten. Die Linge der Einzelfahrzeuge ist
aber unter den einzelnen Bauarten noch reichlich verschieden.

Neben allgemeinen Erérterungen werden deshalb im
folgenden nur einige Beispicle von Fahrzeugbauarten be-
handelt, die jedoch eine gute Ubersicht iiber den tatsichlichen
Platzbedarf der wichtigsten Fahrzeuggattungen geben :

Zusammenstellung 1.

|
! Wendekreis-
Langs Breite durchmesser
Fahrzeuggattung ‘ | des Motor-
‘ l wagens
1mn I m
Dreiachsiger Lkw. mit einem
dreiachsigen Anhénger. 19,81 2,5 26,0
Ziweiachsiger Lkw. mit zwei
zweiachsigen Anhdngern . 21,95 2,5 19,7
Zweiachsiger Llkw. 8,20 2,5 20,0
Ziweiachsiger Kom. 10,95 2,5 23,0
Zweiachsiger Pkw. i 5,65 1,8 14,56

Die Fahrzeuge miissen aus Wirtschaftlichkeitsgriinden so
neben- oder hintereinander aufgestellt werden, daBl die be-
notigte Aufstellflache moglichst klein ist. Dabei darf der
Betrieb nicht behindert werden, d.h. die Fahrzeuge miissen -
freie Zu- und Abfahrméglichkeit auf dem Standplatz haben;

8
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auBerdem soll neben dem Fabrzeug so viel Raum frei sein, daB
es ordnungsgemil untersucht werden kann, wozu Motor,
Kiibler, Rider, Werkzeugkisten usw. gut zuginglich sein
miissen. Erwiinscht ist sogar soviel Platz, daf auf dem Auf-
stellstand Réder ausgewechselt werden kénnen.

Diese Forderungen bedingen bei 2,6 m breiten Lastkraft-
wagen und Omnibussen eine Standbreite von 3,25 bis 4,0 m,

imFreien

A= Breite des Abfahrweges
B=Gesamtbreite der Fldche
H=Einstelthallenbreite
M=Mauerstdrke
P=Pfeilerbreite "

S =Breite der Aufsteliflache
T =lichte Torbreite

Z =Breite des Zufohrweges

a=Fahrzeugabstand
inLdngsrichtung
derAufstelifidche

b=Standbreite

I=Fahrzeugldange

om Strafenrand

unter Dach

einen wesentlichen EinfluB auf die Zu- und Anfahrwegflichen
hat, werden die beiden Aufstellungsarten — im Freien oder
unter Dach —— getrennt behandelt.

1. Freistiinde.

Rin Vergleich der verschiedenen Aufstellungsformen hat
sich in erster Linie auf den Platzbedart fiir Zu- und Abfahrt
zu erstrecken, da die reine Standfliche fiir alle Formen
gleich ist.

Auf den Standplatz gelangen die Fahrzeuge fast aus-

[

Bild 1.

Grundformen der Fahrzeugaufstellung.

bei den schmaleren Personenkraftwagen eine Standbreite von
2,56 his 3,0m. Vor und hinter dem Fahrzeug mufi ebenfalls
ge.nﬁgend Platz als Durchgang — also mindestens 1 m — frei
sein,
Fliache, die zum Aufstellen eines Kraftfahrzeuges erforderlich
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ist. Dazu kommt aber noch der Platzbedarf fiir Zu- und Ab-
fahrt auf den Standplatz. Die dafiir erforderliche Fliche
hingt von der Art und Form ab, wie die Fahrzeuge aufgestellt
werden (Bild 1).

AuBer den beiden Grundformen, Neben- und Hinterein-
anderaufstellung, sei noch die Schrigaufstellung erwihnt,
wobei die Fahrzeuge zwar nebeneinander, aber schrig zur
Léngsachse der Aufstellfliche stehen.

Da bei Aufstellung unter Dach die Anordnung der Tore

Damit liegt die GréBe des Standplatzes fest, also der |

schlieBlich in einer Bogenfahrt. Die Fliche, die bei dieser
Bogenfahrt durch die #uBersten Fahrzeugkanten itber-
strichen wird, ist durch die Wendigkeit des Fahrzeuges
und die Fahrtechnik des Fahrers bestimmt.

Um den letzteren Faktor auszuschalten, sind den Platz-
bedarfsermittlungen zeichnerische Bogenlaufuntersuchungen
zugrunde gelegt, wobei in allen Fillen die gleiche Fahr-
weise angewandt wurde:

Die Vorderriider werden im Stillstand bzw. bei ganz
geringer Geschwindigkeit soweit wie mdoglich umgelenkt;
das Fahrzeug fihrt dann mit dem kleinstméglichen Wende-
radius auf einem Bogen, bis die Vorderrider in der neaen
(z. B. Stand-) Richtung stehen. Die Lenkung wird dann
beim Weiterfahren allmihlich zuriickgedreht, bis die Hinter-
rider in dieselbe Richtung wie die Vorderrider eingelaufen
sind. (Dann Richtung der Wagenlingsachse gleich Stand-
richtung.) Bild 2 zeigt so ermittelte Bewegungslinien fiir
einen Omnibus.

Sollen nun z. B. zwei Fahrzeuge im Winkel von 90° gegen-
iiber der urspriinglichen Fahrtrichtung nebeneinander auf-
gestellt werden, so miissen die &uflersten Kanten des stehenden
Fahrzeuges einen ausreichenden Sicherheitsabstand von den
nach Bild 2 ermittelten Fahrkurven haben.

Abfor!
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Bild 3.
Platzbodart fiir Zu- und Abfahrten von Lastzug-Freistdnden.

Bild 3 zeigt die Bewegungslinien von fahrenden Last-
ziigen, daneben die Vorder- bzw. Hinterkanten stehender Last-
ziige. Der Mittenabstand der Fahrzeuge auf dem Standplatz
betrigt je 3,6m. Je nach dem Abstand, der zwischen der
Bewegungslinie des fahrenden und der duBersten Kante des
stehenden Fahrzeuges noch frei bleiben goll, muB die Breite
des Zu- und Abfahrwegstreifens bemessen werden. In Bild 3
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sind verschiedene geringste Wagenabstinde von Om, 0,25,

0,5 m usw. eingetragen. Man erkennt, dall mit wachsendem
Sicherheitsabstand zwischen stehendem und fahrendem Fahr-
zeug die Breite der Zu- und Abfahrtstrafie gréfier werden mulb.

Wiihlt man eine gréBere Standbreite, also gréBeren Wagen-
mittenabstand der Fabrzeuge auf dem Standplatz, so kénnen
die Zu- und Abfahrstrafen schmaler gehalten werden.

Bild 4 gibt eine Ubersicht iiber die Abhingigkeit der Zu-
und Abfahrwegbreite vom Wagenabstand. Obwohl die Gesamt-
fliche je Stand, die sich aus (Zufahrweghreite - Standlinge -
~- Abfahrwegbreite) mal Standbreite errechnen 1aBt, hier nicht
angegeben ist, lifit die Darstellung doch den wesentlich
gréBBeren Platzbedart bei groBerem Fahrzeugabstand erkennen;
das bedeutet, daB zur wirtschaftlichen Platzausnutzung der
Abstand so klein wie méglich gewihlt werden muB, ohne
jedoch die Sicherheit gegen- ZusammenstéBe zu gefihrden;
0,25 m stellt dabei einen praktisch erreichbaren Mindestwert dar.

Dabei ist zu beachten, dafl der geringste Fahrzeugabstand
stets zwischen den Kanten eines stehenden und denen eines
fahrenden Fahrzeuges gemessen werden muf}, nicht etwa
zwischen zwei nebeneinander stehenden Wagen.

Bei anderer Standrichtung — also Aufstellung der Fahr-
zeuge unter einem kleineren Winkel als 909 zur Léngsrichtung
der Aufstellfliche — liegen die Verhéltnisse ebenso. Die abso-
luten Mafie fir Zu- und Abfahrweghreite sind zwar kleiner,

aber die Zunahme des Platzbedarfes bei groferem Wagen- |

abstand bleibt in demselben Verhiltnis.

Wie oben schon erwihnt wurde, miissen die Behandlungs-
anlagen im allgemeinen fiir die gréfite vorkommende Bauart
ausreichen. Deshalb ist auf Bild 3 als Standlinge fiir den
knapp 20 m langen Lastzug mit einem Anhénger und den

‘ Einflup des fahrzeugabslandes auf

die Breite des Zu-und Abfahrweges fir
3-Achs - Lkw mit Anhdnger

etwa 22 m langen Lastzug
mit zwei Anhingern gleich-
méfig die Standlinge von
22m vorgesehen. Aui dieser
Standlinge kénnen iibri-
gens auch zwei Lastkraft-
wagen aufgestellt werden.
Kommen in der Anlage
jedoch nur Einzellastkraft-
wagen der oben ange-
gebenen Abmessungen vor,
so geniigen 8,56 m als Linge
fiir den Einzelstand, 17 m
tiir den Doppelstand, auf
dem zwei Wagen hinter- -_—
einander stehen. T o

Tiir einige der oben 15 - 278m
angegebenen Beispiele von
Kraftwagenbauarten ist in W
der Zusammenstellung 2
der Platzbedart fiir Auf-
stellung unter verschiede-
nen Winkeln zusammen-
gestellt, Die Bedeutung
der Zeichen ¢ bis I ist aus
Bild 1 zu ersehen.

In Bild 5 ist die sich aus der Zusammenstellung ergebende
(lesamtfliche in Abhingigkeit von der Standrichtung zur
Lingsachse der Aufstellfliche wiedergegeben. Den geringsten
Flichenbedarf ergibt eine Standrichtung von 40 bis 55%, je
nach Fahrzeugbauart, Als Mittelwert kann 45° angenommen

Lei Autsteliung um 90°gegen die Zufahrstrafie
geneigt 4

Standbreite
350 m

375m

4,00m

;w‘/

20-

\

150m

1 Abtahrt N s ey
e

00 0.25 050 073
————®= geringster Wogonobstond

Bild 4. Abhiingigkeit der Fahr-
weghbreite vom Fahrzeugabstand.

108

Zusammenstellung 2.

Platzbedarf fiir das Aufstellen von Kraftfahrzeugen im Freien.
a) Zweiachsige Lastkraftwagen mit zwei zweiachsigen Anhéngern.

(Linge des Lastzuges = 21,95 m, Standlinge = 22 m.)

| |
Standrichtung . .......... a 900 i 600 ‘ 450 | 300 ‘
Standbreite .............. b 5 3,75 4,0 3.5 3,75 4,0 3.5 3,75 4,0 ‘ 3.5 3,7 40 | m
Fahrzeugmittenabstand ... a | 5 3,75 4,0 4.04 4,33 4,62 4,96 5,3 566 7,0 1,6 8,0 m
(lings der Aufstellfldche) | 1 3
Breite der Aufstellfliche .. 8 | 22,0 22,0 22,0 20,3 20,3 20,3 17,3 £ 17,3 13,2 13,2 13,2 m
o5 des Zufahrweges ... Z | 16,9 15,4 14,0 10,0 8,8 7,6 7,0 5,8 4,9 5,1 4,5 4,3 m
3 . Abfahrweges ... A } 11,2 10,5 10,1 8,6 8,1 7,6 7.2 6,8 6,6 5,9 5,6 5,3 m
Gesamtbreite ............ B 50,1 47,9 46,1 38,9 37,2 35,5 31,5 29,9 28,8 24,2 23,3 22,8 m
Gesamtfliche ............ ¥ | 175,56 179,6 184,4 | 157,56 161,5 1640 ‘ 155,2 158,4 163,0 | 169,4 174,8 1824 m?
b) Kraftomnibusse.
[Linge des Omnibusses = 11 m; Standlinge (BEinzelstand)=11m
. i (Doppelstand) = 23 ,, ].
Einzelstand
| |
Standrichtung ........... a 90° 609 ‘ 45" [ 300
Standbreite .............. h 3,5 3,75 4,0 3,5 3,75 4.0 3,5 3,76 4,0 3,5 3,75 4‘,(} m
Fahrzeugmittenabstand ... a 3.5 3,75 4,0 4,04 4,33 4,62 4,96 5,3 5,66 7,0 7,6 8,0 m
(langs der Aufstellflache)
Breite der Aufstellfliche .. 8 11,0 11,0 11,0 10,8 10,8 10,8 9,5 9,5 9,5 T 7,7 7,7 m
,»  des Zufahrweges ... Z 17,5 15,8 14,5 10,6 9,15 8.1 6,7 5,75 5,0 4,7 4,3 4,2 m
3 ,»  Abfahrweges ... A 0,75 9,3 8,9 6,75 6,5 6,25 G,4 6,25 6,0 5,1 4,95 4,8 m
Gesamtbreite ............ B 38,256 36,1 34,4 28,15 26,46 25,15 22,6 21,6 20,5 17,5 16,95 16,7 m
Gesamtfliche ............ F | 134,0 1352 137,6 | 113,8 114,6 116,0 | 112,0 114,0 116,0 | 122,5 127,0 133,6 | m*
Doppelstand
' [
[
Breite der Aufstellfliche .. 8 23,0 23,0 23,0 21,15 21,15 21,15! 18,0 18,0 18,0 | 13,7 13,7 13,7 m
Gesamtbreite ............ B | 50,25 4841 46,9 | 385 368 355 | 31,1 30,0 29,0 | 235 230 227 | m
Gesamtfliche ............ F | 136,0 180.5 187,6 | 155,8 1597 164,0 159,0 164,0 | 1645 172,56 1816 m*

]%
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werden. Das bedeutet also, daB Freistinde nach Moglichkeit |
stets unter einem Winkel von 45° zur Langsrichtung der Gesamt-
fliche angelegt werden sollen.

Auf Grund von zahlreichen Einzelermittlungen, deren
Ergebnis z. T.in der Zusammenstellung 2 enthalten ist, sind
in Zusammenstellung 3 Mittelwerte angegeben, die einen
guten Anhalt fiir die Bemessung von Freistéinden bieten.

Zusammenstellung - 3.
Platzbedarf fiir Freistinde.
Standbreite fir Lkw.und Kom.= 3,5m, fiir Pkw.=2,7m,
Standrichtung = 459,

Fahrzeuggattung ; & E B
L = e Sl ) TR o
Lastziige . . . . . 8.5 7,5 | 17,3 33,3
Lastkraftwagen und [
Kraftomnibusse 6,5 } 6.5 9.5 (18)4) | 22,5 (31)1)
Personenkraftwagen 3.5 4.0 5,6 (9,94 | 13,0(17,4)Y)

1) Die Klammerwerte gelten fiiv Hintereinanderstellung von
zwel Fahrzeugen.

Bei Einzelfahrzeugen kann auf den besoneleren Abfahr-
weg A verzichtet werden, falls die angegebene Flichenbreite B

Platzbedarf nicht zur Verfiigung
fir das Aufstellen von Kiaftfahrreugen steht; die Fahrzeuge
im Freien. miissen dann den Auf-
b —— tellst: fick-
e 3;;"2}5‘0,@(0{& o st?llsmnd nach rick
l — 35 L~ wirts verlassen.
200 ] / }
. A " Das Aufs'l‘:ellen.dcr
\________,——'% “wizin,  Fahrzeuge in  einer
&»._.—n& ///'/ . s 5
\.._‘ __/?/ Reihe hintereinander |
T erfordert, wenn jedes
10 Fahrzeug zu beliebiger
= Zeit an- oder abfahren
K = | kénnen mull, bedeu-
~ / 3
3% = d mehr Platz als
= /J.h.' tend mehr Platz als
o 3 — das Nebeneinanderauf-
stellen und kommt
deshalb im allgemeinen
nicht in Frage. Fiir
N ool
Y | e v orubergeh"endes 'Hal-
% = ten auf o&ffentlichen
Straflen, auf Zufahrts-
wegen zuBehandlungs-
oW W W W w anlagen und dergl. ist
. —— Slandrichiung d ; A f't, u -f
Bild 5. Abhiéingigkeit des Platzbedarfs 1ese A 11.”.% eliungsrorm
aber nicht =zu ver-

von der Standrichtung. ”
meiden.

In Zusammenstellung 4 sind dafiar Mindestwerte bei
Ausnutzen der ganzen StraBlenbreite fir Zu- und Abfahrt
angegeben,

Zusammenstellung 4.
Platzbedarf tir Aufstellung am StraBenrand.

F&hl'mug-l Stl'a[?en— Straf.-iou- Straﬁl%en-
i — linge T hreite breite breite
i i IB:Tm B=8m | B=9m
| m |z |aAa|z|Aalz]|aA
Lastziige (Lkw. mit ! ‘ :
cinod.zweiAnh.) | 22 14 | 7,5 |12,5] 3,5 | 12,5| 3.0
Lastkraftwagen 8.2 11,61 7,6 |11,5| 3.0 [ 11.5| 2.5
Kraftomnibusse . 11,0 12,5(8,0 (12,2 3,5 |12.2| 3,0
Personenkraft-
wagen 5,6 8,5|2,75| — | — — ‘ L
| |

Bei Aufstellung von Einzelfabrzeugen kann das Mal Z
vernachlissigt werden; wenn man das Rangieren, das bei
Einzelfahrzeugen mdglich ist, in Kauf nimmt, braucht nur
vor oder hinter jedem Fahrzeug die Linge A frei sein; das
Fahrzeug mufl dann allerdings in Riickwirtsfahrt auf seinen
Standplatz gelangen — eine Fahrweise, die jedem geiibten
Fahrer geldufig ist.

Da die Fahrzeuge die Aufstellfliche oft in umgekehrter
Richtung wieder verlassen miissen, als sie eingefahren sind,
mufl an einer Stelle Gelegenheit zum Wenden geschaffen
werden ; mit Riicksicht auf Lastziige geschieht das am besten
in einer Kreishogenfahrt (AuBendurchmesser des Wende-
kreises ==28 m).

2, Uberdachte Stinde.

Fiir die Aufstellung von Kraftfahrzeugen in Hallen gelten
dieselben Mafle, wie fiir Freistinde, sofern Zu- und Abfahr-
weg mit in der Halle liegen und diese nur an den beiden
Schmalseiten HEin- bzw. Ausfahrtore hat. Eine solche Auf-
stellungsart ist natiirlich sehr teuer, denn die mitiiberdachten
Wegflichen erhéhen die Gesamtkosten fiir den umbauten
Raum nicht nur im Verhiltnis ihres Flicheninhalts, sondern
in stiarkerem Mafe; mit wachsender Hallenbreite wird die
Dachkonstruktion schwerer, sofern nicht eine gréBere Zahl
Tragséulen vorgeschen wird, die aber wieder den Fahrbetrieb
in der Halle stark beeintrachtigt.

Diese Aufstellungsart und Hallenbauweise ist daher selten
und kommt_nur tiir Sonderfille zur Anwendung.

Im allgemeinen iiberdacht man nur die reinen Aufstell-
stinde und 1a6t die Zu- und Abfahrwege im Freien liegen.
Zum wirksameren Schutz gegen Schlagregen und Kélte werden
die Standflachen allseitigz durch Winde abgeschlossen, die
durch Tore an den Zu- und Abfahrstellen, also vor und hinter
den Stédnden unterbrochen sind. Es ergibt sich also bei einer
solchen Aufstellungsart eine Vielzahl von Toren, die Wérme-
verluste und lanfende Unterhaltungskosten verursacht. Diese
geringfiigigen Nachteile werden aber durch Minderkosten fir
den Bau der Einstellhalle mit im Freien liegenden Fahrwegen
gegeniiber der groflen Halle mit {iberdachten Fahrwegen bei
weitem aufgewogen; denn ein Quadratmeter Einstellhallen-
fliche kostet etwa fiinfmal so viel wie ein Quadratmeter im
Freien liegende Wegfliche.

Unter ,,Freistinde™ wurde nachgewiesen, dal} eine Auf-
stellung (unter 45°) schrig zur Lingsachse der Aufstellfliche
den geringsten Platzbedarf ergibt. Schrigstinde in der Ein-
stellhalle wiirden aber bedingen, dafi die Tore an beiden Seiten
der Halle gegeneinander versetzt angeordnet werden. Da man
die Dachstiitzen und Binder aus architektonischen Griinden
nicht schrig zur Hallenachse legen kann, wiire es nur méglich,
zur Ausfahrt nicht das nichste, iiberndchste usw. Tor zu be-
nutzen. Der schrig zur Torachse stehende Wagen erfordert
aber eine gréBere lichte Torbreite, als der senkrecht ein- und
ausfahrende Wagen. Unter Beriicksichtigung der erforder-
lichen Pfeilerstirke muf} dadurch die Standbreite grofier
werden, als bei Senkrechtaufstellung. Bei Schrigstellung der
Fahrzeuge bleiben auBerdem an den beiden Schmalseiten der
Halle Dreieckflichen unbenutzt frei.

Der Platzbedarf bei Aufstellung unter 45° in der Halle
wiirde also wesentlich grofler als im Freien und kime dem
bei Aufstellung unter 90° fast gleich, da hierbei die Wagen
enger nebeneinander gestellt werden koénnen. Die iiberbaute
Fliche ist bei 90°-Aufstellung sogar kleiner als bei Schrig-
stellung. Deshalb werden die Kraftfahrzeuge in der Regel
senkrechit zur Hallenlingsachse aufgestellt.

Der Platzbedarf je Stand setzt sich also aus der iiber-
dachten Standfliche und der im Kreien liegenden Flache der
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Zu- und -Abfahrwege zusammen.

Die Breite dieser Wege

hiingt wieder von der Bavart und Wendigkeit der Fahrzeuge | (Bild 9).
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Bild 6. Abhédngigkeit der Fahrwegbreite von Stand- und Torbreite.

ab und steht in bestimmtem Verhiltnis zur Tor- und Stand-
Bei Einfahrt in ein breites Tor darf z. B. der Wagen

breite.
schriig stehen; das Umlenken des Fahrzeuges
um 90° braucht also im Tor noch nicht beendet
sein. Das bedeutet, daB der fiir die Zufahrt
erforderliche Weg schmal sein kann. Ahnlich
ist es bei der Ausfahrt. Erwiinscht sind also
moglichst breite Tore, um die Freiflache klein
halten zu kénnen. Die Torbreite héngt aber
bei gegebener Standbreite wieder von der Pfeiler-
breite bzw. der Breite der zwischen zwei Tor-
pfeilern benachbarter Tore stehenbleibenden
Wand- ab.  SchlieBlich beeinflulit noch die
Torbauweise die Breite der Zu- und Abfahr-
wege. Da der Wagen in einem Bogen durch
das Tor fihrt, ist die engste Stelle z. B. bei
parallel zur Torachse aufschlagenden Fliigeln
am weitesten aulen zu messen; von da aus
beginnt erst, die Breite des Zu- (Z) bzw. Ab-
fahrweges (A). Es ist also klar, daB bei
gleicher lichter Breite ein aus vielen Fligeln
bestehendes Falttor eine giinstigere Platzaus-
nutzung gestattet, als ein Klapptor mit ein
oder zwei um 90° aufschiagenden Drehfliigeln.
Zwischen Tortliigel bzw. -pfeiler und ein- oder
ausfahrendem Wagen mul ein ausreichender
Sicherheitsabstand frei bleiben, der von Fahr-
zeughbauart, Ubersicht und Ubung des Fahrers
abhingt.

Alle diese Faktoren, die den Platzbedarf
fir die Aufstellung beeinflussen, stehen unter-
einander in bestimmtem Zusammenhang. Die

gegenseitige Abhingigkeit ist in Schaubildern dargestellt,
und zwar  fiir. einen Lastzug mit dreiachsigen Fahrzeugen
(Bild 6), einen Lastzug mit zweiachsigen Fahrzeugen (Bild 7),

ecinen zweiachgigen Lastkraftwagen (Bild 8) und einen Omnibus
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Bild 7. Abhiingigkeit der Fahrwegbreite von Stand- und Torbreite.

findet man die groBtmdgliche lichte Torweite (zwischen den
aufgeschlagenen Torfliigeln gemessen) @).
sichtigung eines bestimmten Sicherheitsabstandes zwischen

Unter Beriick-
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fahrendem Wagen und Tor, z. B. 25 em @, darf bei der be- Der in dieser Darstellung (Bild 6 bis 9) von der Charalte-
stimmten TDTbeﬁ‘Jt{‘:"(_S_J {Eler Wagen im Tor die Breite A ein- | ristik der Zufahrtlinien abweichende Verlauf der Abfahrt ist
nehmen @. - Die fiir diese Verhiltnisse erforderliche Breite | durch den Uberhang der Fahrzeuge tiber die Hinterachse be-
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Bild 9. Abhingigkeit der Fahrweghreite von Stand- und Torbreite.

stimmt. Je nach GroBe des Uberhanges bewegt
sich die &uBerste hinterste Kante des Fahrzeuges
beim Bogenfahren um ein bestimmtes Mal iiber
die urspriingliche Flucht der Seitenwand hinaus,
und zwar nach der entgegengesetzten Seite als das
Fahrzeug umwendet (vergl. Bild 2).

Mit Riicksicht auf diesen Seitenausschlag muf}
der Wagen bei geringer Torbreite von dem Stand-
platz aus zunichst ein Stiick geradeaus fahren und
kann mit dem Umlenken erst beginnen, wenn keine
Gefahr mehr besteht, daB die Hinterkante am Tor-
pleiler anst6Bt.

Von einer bestimmten Torbreite ab (entsprechend
dem groBten Seitenausschlag der Fahrzeughinter-
kante) wird der Platzbedart im Tor nicht mehr
durch den Ausschlag (entgegengesetzt der neuen
Fahrtrichtung) des hinteren Uberhangs, sondern
der Seitenwand auf der Seite, nach der der Wagen
umgelenkt wird, bestimmt. Dadurch tritt im Ver-
lauf der Linie, die die Abhingigkeit zwischen Platz-
bedarf im Tor und Breite des Abfahrweges dar-
stellt (Bild 6 bis 9) ein Sprung auf, der sich um
so stiarker bemerkbar macht, je linger das einzelne
Fahrzeug und je groBer der hintere Uberhang
dabei ist.

Bei Doppeltoren ist zwischen mittlerer und
kleinster Standbreite zu unterscheiden. Der kleinste
Wagenmittenabstand besteht zwischen zwei durch
ein Tor eingefahrenen Fahrzeugen ; der Mittenabstand
zum néchsten Fahrzeug ist infolge des Torpfeilers
gréfer. Bei Benutzung der Darstellung (Bild 6 bis 9)
ist darauf zu achten, dall die Werte fiir den gleichen
Wagenmittenabstand abgelesen werden. Die Linien
des geringsten Wagenabstandes geben die zwischen
fahrendem und auf dem Nachbarstand stehendem
Fahrzeug gemessenen Werte an. Die Werte fir Zu-
und Abfahrt enthalten wieder einen Sicherheitsab-
stand von 0,5 m zwischen der duBersten Fahrzeug-
kante und dem Strafenrand.

Wihrend Fahrzeuge mit Anhingern wegen der
Schwierigkeit des Riickwértsfahrens nur in Durch-
fahrtstinden aufgestellt werden, kann man Einzel-
fahrzeuge in Hallen mit einseitiger Zu- und Abfahrt
unterbringen. Bis zu zwel Einzelfahrzeuge kénnen
dabei im allgemeinen ohne Betriebserschwernis
hintereinandergestellt werden. Zwischen Fahrzeug-
ende und Wand sowie zwischen zwei Fahrzeugen
muB ein ausreichender Durchgang frei bleiben (etwa
1 m).

Auf Grund der Bilder 6 bis 9 sind fiir bestimmte
Voraussetzungen Mittelwerte des Flichenbedarfs fiir
das Aufstellen der verschiedenen Fahrzeuggattungen
in Zusammenstellung 5 zusammengestellt.

Zusammenfassung.
Fiir das Aufstellen von Kraftfahrzeugen im
Freien wird am wenigsten Platz gebraucht, wenn
die Fahrzeuge unter ecinem Winkel von etwa 45°

des Zu- ® bzw. Abfahrweges (@ ist in dem Schnittpunkt der | zur Lingsachse der Fliche stehen. In Hallen werden Quer-
betreffenden Kurve abzulesen. Da Stand- und Tormitte nicht | stinde mit breiten Toren empfohlen, wobei die Zu- und Ab-
_ libereinstimmen, ergeben sich zu einer Zufahrweghbreite ver- | fahrwege zum Stand zwecks Baukostenersparnis im Freien

schiedene Abfahrwegbreiten, je nachdem, ob der Wagen bei | liegen sollen. Die Abhingigkeit zwischen der Breite der Tore,
Zu- und Abfahrt eine gleich- oder entgegengesetztgerichtete | Pfeiler, Zu- und Abfahrwege usw. ist auf mehreren Schau-
Wendung ausfiihrt. bildern dargestellt.
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Zusammenstellung &
P]atabcdarf fiir iber da,chtb Stande.
' Standbreite fir Lkw. und Kom, = 3,75 m
,, Pkw. . =270m
(Bezemhnungen Lo, 5 siche Bild 1.)
bei Hinzeltoren bei Doppeltoren
Fahrzeuggattung T Z A S B T Z A S B
m m m m m m m m m m
N — — = - | —
Dreinchsige und > 9 in lange Lkw. mit Anhingern 3.4 ‘ 28,0 | 16,0 | 25,0 70,0 6,9 25,0 | 16,0 | 25,0 67,0
Zweiachsige und < 9 mn lange Lkw. mit Anhéngern ‘ 3.4 | 20,0 | 14,0 25,0 60,0 6,9 18,0 14,0 25,0 58,0
Besonders lange (> 9 1m) Lkw, und Kom. ....... ‘ 3.4 | 21.0 16.0 13,0 51,0 6,9 18,0 15,0 13,0 47,0
i _ (25,0) | (63,9) | (25,0) | (59,0)
Mittlere Lkw. und kurze Kom. (< 9m)......... | 3,4 | 20,0 10,0 | 10,0 41,0 6,9 17,0 10,0 10,0 38,0
‘ (20,0) | (51,0) (20,0) | (48,0)
Kurze Lkw. (< 6m) und Pkw. .. ...coovvnnn. 2.4 12,5 7.5 7,0 28,0 5,0 10,56 7,0 7,0 25,0
| (13,0) | (30) | (13,0) | (31,0)
— |

Die Klammerwerte gelten fiir Hintereinanderstellung von zwei Fahrzeugen.

Rundschanu

2'D1' h2 Sz Lokomotive mit 2’ 2’ T 34 der Madrid-
Zaragossa-Alicante-Eisenbahngesellschaft.

Die Lokomotivtabrik , La Maguinista Terrestre y Maritima
in Barcelona hat fiir die M.Z.A.-Eisenbahngesellschaft zehn Stiick
stromlinienverkleidete 2° D1’ Sz-Lokomotiven in Bau, wovon zwei
Stiick bereits fertiggestellt und eingehenden Versuchsfahrten mit
dem Dynamometerwagen der spanischen Nordbahn unterzogen
wurden. Diese Lokomotive, Serie 1800 (Bild 1), iibertrifft jene
der Serien 1400 und 1700 der gleichen Bahn in der Kesselspannung
um 6 atii, da sie bei einstufiger Dampfdehnung fiir den Druck

Bild 1.
2D 1’-Gebirgsschnellzuglokomotive der M. Z. A.-Bahnen, Spanien.

von 20 atii gebaut ist. Bisher war der héchste Dampfdruck bei
spanischen Lokomotiven (Andalusische Bahnen) 17 atii. Die
Uberhitzung erreicht 400 bis 410 Grad und tbertrifft damit eben-
falls die bisherige Héchstgrenze um 50 Grad! Durch Anordnung
eines Doppelblasrohres der Bauart Kylala-Kylchap*) und eines
Doppelschornsteines wird bestmdégliche Verbrennung auf dem
Rost bei niedrigstem CGegendruck in den Zylindern angestrebt.
Die Stromlinienverkleidung ist nur angenihert durchgefiihrt, da
die Lokomotive in dem an Steigungen reichen Geliinde der M.Z.A.-
Bahnen nicht rascher als mit 120 km/h fahren wird. Sie ist zur
Beférderung von 550 t-Ziigen mit 110 km/h in der Waagerechten
und mit 80 km/h auf einer Steigung von 5 v. T. bestimmt. Die
Feuerbiichse besteht aus Kupfer und ist mit einem beweglichen
Rost, Bauart Egui, Kipprost und Feuergewolbe uusgerustet Der
innere Durchmesser des Rundkessels betragt 1800 mm. Die
Speisung des Kessels erfolgt in der Regel mittels Pumpe durch
einen Abdampivorwirmer, Bauart Acfi. Die Dampfverteilung

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 166. L

besorgt eine Lentz-Ventilsteuerung. An sonstigen Ausristungen
sind hervorzuheben : Wagner-Sattdampfregler, Friedmann-Schmier-
pressen, Pyrometer und selbstschreibender Geschwindigkeitsmesser.
Der Tender auf zwei Drehgestellen besitzt einen Wasserkasten fiir
34m® aus 5mm starken, schwach kupferlegierten, gegen Rost
widerstandsfihigen Stahlblechen mit kraftigen Querversteifungen.
Dieser Kasten erginzt den verhiltnismiBig schwachen Tender-
rahmen in seiner Aufgabe als Tragkonstruktion. Seine Auflagerung
auf das Laufwerk erfolgt in zwei Punkten auf dem vorderen und

in einem Punkt auf dem hinteren Drehgestell. Die Haupt-
abmessungen der Lokomotive sind:
Lokomotive:
Spurweite 5 g 1676 mm
thnderdm‘chmesser 560 ,,
Kolbenhub .o 710 .,
Treibraddurchmesser 1750 ,,
Laufraddurchmesser Drehgeqtell 975 ,,
Bisselachse 1150 ,,
Ko%seldruck 20 atii
Rohrlénge . 5790 mm
Hmzrohrdurchmesspr cul'hn 60 ,,
Rauchrohrdurchmesser auflen 143 ,,
Zahl der Heizrohre . 85
,» Rauchrohre . 42
Helzﬂache der Feuerbiichse fb 19,2 m?
. Rohre fb. 186,6 .,
Verda.mpfungnhelzﬂache fh. 205,8 ,,
Uberhitzer . 116
Gesamtheizfliche . 321,8 ,,
Rostiliche . 5,0 ,,
Leergewicht ; 106 t
Reibungsgewicht 76 ,,
Dienstgewicht . 116 ,,
GroBter Achsdruck 19 .,
Tender:
Raddurchmesser 1150 mm
Wasservorrat . 34 m3
Kohlenvorrat 10
Leergewicht 32 =
Dienstgewicht - 76 .,
Grofter Achsdruck . i ‘ 19 ,,
Achsstand von Lokomotive und Tende1. 21705 mm
Lange von Lokomotive und Tender 253875 ,,

Metergewicht . 7,57t
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Bei den Probefahrten wurden als grofte Geschwindigkeit
115 lem/h erreicht. Auf einer 20 km langen, kurvenreichen Steigung
von 14 v. 1. (in Wirklichkeit 24,8 km, Mora la Nieva-Pradell, mit
kurzen Unterbrechungen mit 0 bis 7 v. T. und lingeren Abschnitten
mit 14,5 v. T.) betrug mit einem Zug von 550 t die mittlere Ce-
schwindigkeit 44,5 km/h, die Geschwindigkeit auf 7l Linge
mit 14,5 v. T. Steigung 47 km/h bei einer Zugkraft von 8600 kg
und einer Leistung am Tenderzughaken von 1500 PS. Die indi-
zierte Leistung war dabel angeniéhert 2400 PS;. Indikatordia-
gramme wurden nicht abgenommen. Bei einer Fahrgeschwindig-
keit von 115 km/h war die indizierte Leistung rund 3170 PSj.
Auf der grofitenteils ebenen Strecke zwischen Villarrobledo und
Albacete, 74 km, wurde eine mittlere Geschwindiglkeit von 107 km/h
erreicht.

Die Maquinista Terrestre y Maritima baute die ersten zwei
kleinen Lokomotiven von 8,5t Gewicht im Jahre 1884 fir die
Trambahn Barcelona—=San Andrés. Im grofien MaBstabe wurde
der Lokomotivbhau aber. erst infolge der Lieferungsunfihiglkeit
der bisherigen Haupteinfuhrlinder, Deutschland und Belgien, im
Weltkriege im Jahre 1917 aufgenommen. Die Lokomotive 1801
der M.Z.A.-Bahnen trigt nun die Fabriknummer 3000.

Schn.

Neuere belgische Lokomotiven.,

Belgien, das seine erste Lokomotiveisenbahn Briissel —Mecheln
im Jahre 1835 als Staatshahn erdffnete, hat sich im Lokomotivbau
schon friih von englischen Vorbildern gelést und fiir die besonderen
Anforderungen seines Netzes manches Bemerkenswerte, das auch
tiber die Grenzen des eigenen Landes hinaus Beachtung fand,
geschaffen. Genannt seien die beiden Namen Walschaert und
namentlich Belpaire, dessen Bauarten fiir Staubkohlenfeuerung
in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts auf der Belgischen
Staatsbahn grofe Verbreitung fanden. Nach seinem Tode wurden
in villiger Ablehr von der bisher verfolgten Richtung rein eng-
lische Bauformen i{ibernommen, die bei einigen Cattungen von
einer Anlehnung an den franzosischen Lokomotivhau abgeldst
wurden. Doch seien die Verdienste, die sich die Belgische Staats-
bahn gerade in dieser Zeit um die Einfithrung des Schmidtschen
Rauchréhreniiberhitzers erwarb, micht unerwidhnt. Sie fiilhrte
diesen bereits im Jahre 1903, also noch vor der PreuBischen Staats-
bahn, die damals zunéichst noech den Rauchkammeriitberhitzer
versuchte, als erste in der Welt ein.

Um 1910 kam unter dem Cheéfingenieur Flamme ein neuer
frischer Zug in den Neuentwurf. Mit der Reihe 36 wurde von der
bisher starksten C-Giiterzuglokomotive unmittelbar zur sechs-
achsigen 1'Eh 4 G ithergegangen, mit breitem Stehkessel und einer
von Flamme stammenden Abart des Krauss-Helmholtz- Gestelles.
Auch die 2°C 1'h 4 S-Lokomotive der Reihe 10 wies vieles vom
Ublichen Abweichende auf.

Der Weltlkrieg brachte die weitere Entwicklung des Loko-
motivparkes vollkommen zum Stocken. Nach seinem Ende er-
folgte der Wiederaufban der belgischen Eisenbahnen mit Hilfe
zahlreicher abgelieferter deutscher Lokomotiven und weiterer
amerikanischer Herkunft, die von der englischen Militérverwaltung
in Frankreich ibernommen wurden. Auch die folgenden Jahre
brachten auBer zwei Spielarten von 1D h 2-Giiterzuglokomotiven
nichts wesentlich neues. Von diesen beiden Spielarten lehnt sich
die eine aus England beschaffte an eine belgische Ausfiihrung an,
withrend die andere vollkommen das Geprige ihrer amerikanischen
Erbauerin zeigt.

Erst um 1930 erfihrt die Entwicklung der Dampflokomotive |

in Belgien einen neuen Auftrieb. Die jetzt geschaffenen Bauarten
verkérpern die Iirfahrungen, die mit den amerikanischen Lolo-
motiven gemacht wurden. AuBerdem zeigen sie Anklange an die
Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn. Ts gelangten
eine 1’D 1’h 2 P-Lokomotive und eine 1D h 2 G-Lokomotive mit
fast 23 t gréoBtem zuliissigen Achsdruck zur Beschaffung.

Beide Maschinen sind fiir die schwierige Luxemburglinie siid-
ostlich von Namiir bestimmt und weisen in threm Gesamtaufbau
viel Gemeinsames auf. Der hochliegende Kessel hat einen breiten
Stehlkessel mit senkrechter Vorder- und Seitenwand, Die Riick-
wand ist, um den Schwerpunkt nach vorn zu verschieben, geneigt
ausgefithrt.. Die Zylinder sind rechts und links austauschbar mit
Kolbenschiebern und éduflerer Heusinger-Walschaert-Steuerung.

Die ausreichend versteiften Barrenrahmen sind deutschem Vorbild
entsprechend aus Panzerplatten ausgeschnitien. Die vordere Lauf-
achse ist als Deichselgestell ausgefithrt, die Schleppachse der Per-
sonenzuglokomotive hat Auflenrahmen. Die Lokomotiven haben
Doppelkamin und Blasrohr, Bauart Kylchap, eine Anordnung, die
wir auch bei einer grifleren Anzahl umgebauter Lokomotiven
finden. AuBerdem sind sie mit Druckluftbremse und PreBluft-
sandstrener ausgeriistet. Bemerkenswert sind auch die festen
Fenster im tiefheruntergezogenen Fithrerhausdach. Der drei-
achsige Tender der Giiterzuglokomotive hat die in Westeuropa
iiblichen grofen Réder, der der Personenzugmaschine liduft auf
zwei Drehgestellen. Die Hauptabmessungen beider Bauarten sind :

1'D 1’h 2P Reihe 5: Tr= 720/720/1700m; R = 5,56 m?;
Hf = 284,0 m?; Hu = 112,56 m?; p = 14 atii; Gr = 92,0 t;
Gd = 131,0 t.

1'Dh 2 G Reihe 35: Tr= 650/720/1450 m; R = 5,07 m?*;
Hf = 213,8 m?; Hiu = 90,8 m?; p = 14 atii; Gr = 93,2 t;
CGd = 108,4 t.

Zur Briisseler Weltausstellung und zur Jahrhundertfeier der
belgischen HEisenbahnen gelangte eine mneue 2'C 1’-Schnellzug-
lokomotive mit teilweise windschnittiger Verkleidung zur Ein-
fihrung. Diese Maschine, die schon seit einer Reihe von Jahren
geplant war, sollte urspriinglich ein Vierzylinder-Verbund-Trieb-
werk orhalten. Aus unbekannten CGrimden entschlof man sich
schlieBlich doch zu einfacher Dampfdehnung 1 vier gleich groflen
Zylindern, nahm also die groBen Dampflissigkeitsverluste dieser
Bauart in Kauf. Der Rahmen ist wieder als Barrenvahmen aus-
gefithrt, wodurch die Uberwachung des Innentriebwerkes wesent-
lich erleichtert wird. Die windschnittige Verkleidung umfafit nur
den Kessel, wihrend das Triebwerk frei bleibt. Da sie zudem noch
durch verschiedene Anbauten von Hilfsmaschinen unterbrochen
wird, kann sie in diesem Falle nur von geringem Nutzen sein. Die
Hauptabmessungen dieser Bauart sind:

Tr=4 x 420/724/1980 mm; R = 5,0m?; Hw = 282,4m?*;
Hii=117,7m?; p=18,0atii; Gr=71,7t; Gd = 124,0t.

Fiir den Seebiderdienst auf der chenen Strecke Briissel—
Gent—Ostende gelangte wvor wenigen Jahren eine 2B 1'h 2-
Schnellzuglokomotive mit Innenzylindern und windschnittiger
Verkleidung zu Einfithrung. Sie wurde kiirzlich hier besprochen
(Org. Fortschr, Eisenbahnwes. 1940, S. 163).

Erwiithnt sei noch, daf sich die belgischen Bahnen neben dem
Ausbau des elektrischen Betriebes auf der Strecke Briissel—Ant-
werpen der Einfithrung der Dieseltriebwagen stark zuwandten.

Dr. W. Liibsen, VDI.

1D1 +1D1-Garrattlokomotive der Bahn
Dsehibuti—Addis Abeba.

Die Bahn Dschibuti—Addis Abeba®*) ist 784 km lang. Der
Hohenunterschied der Endbahnhéfe betrigt rund 2400 m. Die
Schienen von 20, 25 und 26 kg/m sind auf Eisenschwellen verlegt.
Der kleinste Bogenhalbmesser ist 100 m auf der Strecke, 75 m in
den Weichen. Die gréBte Steigung belduft sich unter Einbeziehung
des Krimmungswiderstandes auf 30 v. T., in einigen 1 km langen
Strecken an der Grenze zwischen Abessinien und Franzdsisch
Somaliland; héufiger sind im gleichen Gebiet Steigungen von
26 und 20 v. T.

Die Lokomotive muf} eine Anhéngelast von 265t auf einer
Steigung von 26 v.T. einschlieBlich Krimmungswiderstand mit
18 km/h beférdern. Gefeuert wird Forderkohle von hohem Heiz-

'wert. Das Speisewasser ist hart und reich an Chlorsalzen.

Die Feuerbiichse der Lokomotive besteht aus Kupfer und ist
mit einem Feuergewdlbe versehen. Der Uberhitzer ist von der
Bauart der Schmidtschen HeiBdampfgesellschaft, das Blasrohr
nach Kylehap ausgefiihrt. Ein Wasserreiniger, ein Frischdampt-
und ein Abdampfinjektor gehdéren zur Ifesselausriistung. Der
Rahmen ist vollstdndig geschweit. Die Laufachsen sind als
Bisselachsen gebaut.  AuBer der Vakuumbremse ist eine Gegen-
druckbremse vorgesehen. Von der besonderen Ausriistung ist zu
erwithnen: Selbsttitige Mittelkupplung, PreBschmierung fiir die
Zylinder, Schieber wund Achslager, elektrische Beleuchtung,
schreibender Geschwindigkeitsmesser. Der vordere Wasserkasten
faBt 7,83 m?, der hintere Kasten 4,7 m*® Wasser und 4,5t Kohle.

*) 8. a. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, 8. 373.
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Die 10,1 m voneinander entfernten Drehzapfen der Fahrgestelle
liegen, von innen gesehen, zwischen der ersten und zweiten Kuppel-
achse. Die Gelenke sind von der Bauart Beyer-Peacock. Her-
steller der Lokomotiven, sechs an der Zahl, ist die Firma Ansaldo

in Genua. Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind:
Spurweite o3 1000 mm
Z yllndmdmchmesse] 4 x 380 ,,
Kolbenhub o 550 ,,
Treibraddurchmesser 1050 ,
Laufraddurchmesser 710 ,,
Fester Achsstand . 3600 .,
Achsstand eines Fahlgeqtelloq 6700 ,,
Gesamtachsstand . . 19900
Linge tiber alles . 22110 ,,
Kesseldruck P 14 ati
Heizfliche der I‘euetbuchso 15,8 m?
Heizfliche der Rohre . 118,2 ,,
Verdampfungsheizfliche . 134,
Uberhitzer . . 52,6 ,,
Gesamtheizfliche . vty s mam e 7 v s 1886 o
Rostfliche . . . L s e 3 .,
Wasserinhalt ’100 mm ubcl F D . 5,6 m*?
Dauerzugkraft bei 18 km/h . 11000 kg
GroBte Zugkraft am Radumfang . 15800 ,,
GroBte Fahrgeschwindigkeit . . . 50 km/h
Dauerleistung am RadLllnf&ng bei 18 km,‘h 730 PSe
Wasservorrat . 12 m?
Kohlenvorrat . 4,5t
GréBter Achsdruek 7.5 ., [
Leergewicht 63 ., '
Reibungsgewicht 60 .,
Dienstgewicht 87 ,,

Riv. teen. Ferr. ital. Mm 1940. Schn.

Franzisische 500 PS Trichwagendieselmotoren.

Fiir die groBeren Triebwagen der franzdsischen Risenbahnen
wurden von den Renault-Werken und der Compagnie Lilloise de
Moteurs zwei neue leistungsfithige Dieselmotoren entwickelt. Der
Motor der Renault-Werke besitzt 16 Zylinder in V-Anordnung. Er
arbeitet im Viertaktverfahren mit unmittelbarer Einspritzung. Bei
1500 Umdr./Min. betrigt die Nennleistung 500 PS. Sowohl Unter-
gestell wie Zylindergehiiuse bestehen aus Leichtmetall. Sie sind
durch Stiftschrauben miteinander verbunden. Die neunmal ge-
lagerte Kurbelwelle besteht aus einem Sonderstahl von 115 kg/mm?
Festigkeit. Die Lager haben ausgegossene Stahlschalen. Je zwei
gegeniiberliegende Zylinder arbeiten mit Haupt- und Nebenpleuel
auf eine Kurbelkropfung. Die Pleuelstangenképfe haben Blei-
bronzelager, die Nebenpleuel sind durch Stahlbolzen in Bronze-
biichse emg,elenkt Die Leichtmetallkolben tragen vier Dichtungs-
und zwei Olabstreifringe. Die Laufbiichsen sind aus Sondergul.
Die einzelnen Zylinderkopfe tragen je zwei Ein- und zwei AuslaB-
ventile. Tline gemeinsame Steuerwelle mit 32 Nocken liegt in der
Mitte des V. Die Einspritzpumpe wird von einem CGeschwindig-
keits- und einem Einspritzvoreilregler verstellt. Sie liegt ebenfalls
innerhalb des V. Zur Schmuﬂung sind zwei Za,hma,dpumpen vor-
handen, von denen die eine das Ol aus dem Sumpf im Gehéuse
absaugt und durch Filter und Kiihler driickt, wihrend es die andere
den. Sehmierstellen zufithrt.

Das Baumuster der Comp. Lilloise ist ein stehender Acht-
zylinder-Zweitaktmotor in Doppelkolbenanordnung mit zwei
gegenlidufigen Kurbelwellen. Diese sind durch zwei Zwischen-
zahnriider zwangldufig miteinander gekuppelt. Die Totpunkte
der beiden Kurbelwellen sind zur Verbesserung des Massen-
ausgleiches gegeneinander etwas versetzt. Die EinlaBschlitze der
Laufbiichsen werden vom unteren Kolben, die AuslaBschlitze vom
oberen Kolben gesteuert. An einem Ende der Maschine ist ein
durch Vorgelege angetriebener Kreiselverdichter angeordnet, der
bei 19000 Umdr./Min. die Luft mit einem Druck von 1,4 ata in die
EinlaBleitung férdert. Das dreiteilige Motorgehduse besteht eben-
falls aus Leichtmetall, es besteht aus dem ocberen und unteren
Kurbelgehiiuse und dem dazwischenliegenden Zylinderblock mit
nassen Laufbiichsen. Die Leichtmetallkolben haben Béden aus

Sonderstahl. Die Kurbellager der Pleuel sind schriig geteilt, derart,
daB3 die Pleuel durch die Zylinderbiichsen ausgebaut werden |
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kénnen. Jeder Zylinder besitzt zwei Einspritzpumpen. Der
Schmierkreislauf wird wieder durch zwei hintereinandergeschaltete
Zahnradpumpen geregelt. Die Nennleistung des Motors betrigt
ebenfalls 500 PS bei 1500 Umdrehungen. Einige weitere Kenn-
groBen beider Maschinen enthélt die folgende Zusammenstellung:

Hersteller b Renault Compagnie Lilloise
Arbeitsverfahren . Viertalkt Zweitakt
Zylinderzahl 16 8
Nenndrehzahl 1500 1500 Umdr./Min.
Bohrung . 156 120 mm
Hub ; 180 150x2 .,
Gesamter Hllbldlﬂ'ﬂ 55,1 27,121
Literleistung . 9,1 18,4 PJ/I
Leergewicht vollfa,usgerustot 3665 2100 kg
Linge . 2770 2230 mm
Breite . 1450 670 ,,
Hohe 1800 1620 .,
Lelstun;:sg(,wmht - ’ 7,3 4,2 kg/PS
Mittl. Ko]benge';chwmdlglxelt ; 9 7.5 m/sec
Mittl. ind. Druck . . . 5,45 5,52 kg/em?
Mittl. Eingpritzdruck 300 210 »
Verdichtungsdruclk 14,7 15,9 i
Treibstoffverbrauch

(10500 keal/lkg) bei

1500 Umdr./Min. und

Vollast R 190 180 g/PSh

Halblast ’ 230 205,
Schmierélverbrauch 6,5 b

Bemerkenswert sind die niedrigen Verbrauchszahlen des Zwei-
talstmotors. (Gleichzeitig mit der Erprobung dieser neuen Bau-
muster versuchte man, die Leistung des bekannten 410 PS-May-
bachmotors G046 (12 Zylinder in V- Anordnung) durch Aufladung
zu erhéhen. Zu diesem Zwecke wurden fiir jede Zylinderreihe ein
Rateau-Kreiselgeblidse mit 15000 Umdr./Min. und einem Auflade-
druck von 0,32 kgfem?® wvorgesehen. Im Dauerversuch beim
60-Stundenlauf wurde damit eine Nennleistung von 550 PS er-
reicht, auBerdem im Einstundenlauf 575 P8 und kwzzeitig
wihrend 15 Min. sogar 642 PS. Der mittlere Brennstoffverbrauch
betrug dabei 180 g/PSh, der Schmierélverbrauch 2,25 g/PSh.

Dr. W. Liibsen, VDI.

(Mschr. int. Eisenbahn-Kongr.-Verh., Marz 1940.)

Giiterwagen zur Befiorderung besonders empfindlicher
Waren *).

Im Jahre 1937 stellte die London Midland & Scottish Railway
100 offene Gitterwagen mit Stofidémpfern in Dienst. Durch diese
Einrichtung sollen die sténdig bei Verschubbewegungen auf-
tretenden StéBe gemildert und empfindliche Ladungen vor Be-
schidigungen besser geschiitzt werden. Nachdem sich diese
Spezialwagen gut bewahrt haben, baute nun die Great Western
Railway in ihren Werkstéitten gedeckte 12 t-Giiterwagen mit dhn-
lichen Stofdémpfern. Bei diesen Wagen besteht zwischen dem
Wagenkasten und dem Untergestell keine starre Verbindung mehr.

i Die StoBverzehrer bestehen aus zwei langen Schraubenfedern, von

denen je eine auf beiden Wagenseiten in der Wagenmitte neben
dem Langtriiger angeordnet ist. Ganz besonders starke AufstéBe
werden durch vier weitere Federn, die hinter den beiden Enden
der zwei StoBdémpfer sitzen, nochmals aufgenommen und ge-
mildert. Die Wagen besitzen auBerdem vier Spezialpuffer mit
groBer stoBverzehrender Wirkung. Zur TFeststellung, wie sich
die Wagen im Betriebe verhalten, wurden AufstoBversuche durch-
gefithrt. Iin Wagen wurde mit einer Anzahl besonders empfind-
licher Giiter, bestehend aus Kinderspielzeug, Geschirr, Lampen-
kérpern und anderen Glaswaren, die in Lattenverschligen verpackt
waren, beladen. Das Gewicht dieser Ladung betrug fast 2 t.
Die Versuche zeigten, dafl wihrend einer Versuchsfahrt praktisch
keine Verschiebung der Ladung erfolgt war. Bei den Auflauf-
versuchen wurde der Wagen zehnmal gegen alte, ausgemusterte
Wagen, die als Prellbock dienten, szgestoBen Die Auflauf-
geschwindigkeiten wurden von 5 km/h bis zu 22,5 km/h gesteigert.
Die Verschiebungen des Wagenkastens gegeniiber dem Untergestell
wurden bei jedem AufstoB aufgezeichnet. Sie bewegten sich

*) Vergl. auch Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1938, S, 399.
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zwischen 25 und 338 mm. Auflaufgeschwindigkeiten bis zu 16 km/h | Bremsklotz-Nachstellvorrichtung und Zug- und Stofvorrichtung
‘ neuester Bauart ausgeriistet. Die Hauptabmessungen der Wagen

wurden als normal im Betriebe vorkommend und solche von
mehr als 16 kim/h als Unfille betrachtet.

Nach Durchfiihrung der Versuche wurden nur verschiedene |

kleinere Beschidigungen festgestellt. So waren z. B. einige
Lampenschirme aus besonders diinnem Glas zerbrochen, drei
Trinkgliaser aus der Verpackung gefallen, ein Stuhlbein abgebrochen
usw. Die Versuche wurden daher als befriedigend angesehen.

Aus Rly. Gaz. vom 25. Juni 1939. Kreis.

Neue Getreidewagen der italienischen Staatsbahnen.

Die neuen Trichterwagen (Abb.) dienen hauptsiichlich zum
Versand von Getreide beliebiger Art vom Hafen Genua nach der
Schweiz. Beim Entwurf wurden die Erfahrungen mit den dlteren
Wagen verwertet. Das Fassungsvermégen richtet sich nach den
handelsiiblichen Mengen, die Anordnung der zwei Tiillsffnungen
nach den Fallrohren der Silos. Eine einzige Entleerungsofinung
war durch die Art der Einrichtungen der Empfanger vorgeschrieben ;
ein zeitraubendes Verschieben der Wagen beim Entleeren ist da-
durch vermieden. Der kurze Achsstand von 4,5 m ist durch die
scharfen Gleisbogen im Hafengelénde und bei den Empféngern

Getreidewagen fiir 20t Fassungsvermogen.

bedingt, auBerdem durch die Wagen-Verschiebeeinrichtungen quer
zum Gleis im Hafen von Genua. Der Behélter hat im oberen Teil
die Form eines 6 m langen rechteckigen Kastens mit nach oben
gewdlbten Lingswangen, nach unten schlieBt sich ein umgekehrter
Pyramidenstumpf an, dessen Windenirgends eine geringere Neigung
als 70 v. H. aufweisen, so daB sich auch leichte Getreidesorten wie
Gerste und Hafer von selbst entleeren. Das Fassungsvermégen des
Behiilters ist 33,5 m® oder nach Abzug der toten Ecken 20 t Ge-
treide. Er wird unten aus 5 mm, oben aus 4 mm starken Blechen
gebildet mit einer Decke aus 3 mm Stahlblech. Die nétige Ver-
steifung wird erveicht durch fiinf innenliegende Winkelrahmen und
zwei Ankerbleche. Die Achsen der Fiilloffnungen, 600 X 800 mm,
liegen 2,8 m auseinander. Eine Leiter an einer Stirnseite gestattet
das Besteigen des Wagens, eine im Behalter die innere Besichtigung.
Die sehr tief liegende Entleerungsdffnung hat einen doppelten Ver-
sehluB, nimlich einen zylindrischen und einen darunter liegenden
flachen Schieber. Der letztere kann erst geschlossen werden, wenn
der gewdlbte geschlossen ist und der gewdlbte kann erst gedffnet
werden, wenn vorher der Flachschieber gedffnet wurde. Die Be-

dienung beider Schieber ist von beiden AuBenseiten méglich. An
jeder Stirnseite des Behilters ist eine Be- bzw. Entlifftungséffnung
vorgesehen, die so ausgebildet ist, daB kein Getreide austreten
kann. Die Wagen sind mit Breda-Druckluftbremse und fiir Ver-
schiebezwecke mit Handbremse, ausgeglichenem Bremsgestiinge,

| sind:
Raddurchmesser . 1010 mm
Achsstand . . 4500 ,,
Héhe von SOK blS OK Fulloffnung 3983 .,
GroBte Hoéhe L 4270 ,,
Linge des Rahmens . 6900 .,
Lénge tiber Puffer 8080
Behilterinhalt . 33,6 mH
Leergewicht . 10,3 t
Dienstgewicht . 5 30,3 ,,
Riv. teen. Ferr. ital. Aprll 1940. Schn.

Versuche mit dem Abgasvorwirmer von Franeo.

Im Heft 19 des Jahrganges 1939 wurde {iber die Versuche der
italienischen Staatsbahnen mit dem Abgasvorwirmer Bauart
Tranco berichtet. In einer neuen italienischen Veréffentlichung
wird die Warmebilanz der untersuchten Lokomotiven (Gruppe 671
bzw. 672, 2'Chdv) ohne Vorwirmung (I) und mit Abdampi- und
Abgasvorwirmer (IT) aufgestellt. Sie bezieht sich auf die Fahrten
mit rund 70 km/h konstanter Geschwindigkeit zwischen Bologna
und Ancona (204 km) und lautet:

Im aufgeworfenen Brennstoif Loko: Loko-
enthaltene Warmemenge R R, .
L 100 100
Fithlbare Wérme der Abgase 15,356 7,73
(Abgastemperatur °C) . . (306) (173)
Latente Wérme der Abgase 5,91 3,78
| Unverbranntes in der Rauchkammm 2,78 2,69

Unverbranntes durch Kamin und

Aschkasten a‘bgefﬁhrt Kesselab-

strahlung g 4,28 4,16
Strahlungsver lust des Abgasvor

wirmers . : - - 0,26
Verluste bei der Dampferzeugung . 28,32 18,52
Kesselwirkungsgrad . & ua 71,68 81,48
Wirmeriickgewinn im Abdampfvor -

wirmer — 4,86
(Vorwédrmung im Abdampfv OTWHT me;) - (von 24

auf 65%)

Im Kondensat des Abdampfvor-

mers verloren — 0,82
Verluste durch Str ahlung mld Lel‘Lullg

des Abdampfvorwérmers . . — 0,17
Verbrauch der Kolbenspelsepumpe — 3,68
Verluste in den Injektoren . 0,40 —
Sonstige Wirmeverluste und Re&t

glied 1,17 2,40
Den Zylindern zugefithrte Wirme-

menge . 70,11 79,27
Im Abdampf verlorene Watmemenge 641,41 63,95
Luft- und Reibungswiderstinde von

Lokomotive und Tender o 1,80 2,30
Nutzarbeit am Tenderzughaken (effek

tiver thermischer Wirkungsgrad) 6,90 8,16

Die Lokomotive I wurde mit Wasser von 19 gespeist. Die
Vorwérmung durch Abdampf war bei Lokomotive IT verhiltnis-
miBig gering (41° C), was den Nutzen der Abdampfvorwirmung
herab- und jenen der Abgasvorwarmung heraufsetzt.

Riv. tech. Ferr. ital. Schn.
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