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, Der Gefillbahnhof in Wandel der Zeit*).
Von Reichsbahnrat Backofen.
Seitdem die Veroffentlichungen ablaufdynamischer Be- Zusammenstellung II.
rechnungen und Erkenntnisse spirlicher geworden sind. haben
sich neuere Untersuchungen wieder dem Gefiillbahnhofe zu- | _ 1 2 3 4 5 6
gewendet. Man sollte dabei aber nicht jene vergessen. die sich | . e |xp8l38 |: -
schon vor Jahrzehnten mit diesen Dingen beschiiftigt haben. | “ B §_’;’é ~ 5% E&gt_z
Die Wiege der Gefiillbahnhofe liegt in Sachsen. Auf dem | g| Bahnhof EO|F, | 5F e |E58 Bemerkungen
Bahnhof Dresden-Neustadt (Schlesischer Bahnhof) der | 3 g |Z<8 2% MEEE
Siichsischen Staatseisenbahn rangierte man schon seit 1846 auf | _! >
abfallenden Ausziehgleisen. Auf dem Bahnhof Zwickau ging ' . _ .
das Gefille 1:100 weit in dic Sammelgleise hinein. Die Erfolge | ! jHalle deriseitAn 1:3000 7 ) 5000| Bei  schlechtem
waren derart gut. daB es sich lohnt, die Hauptgesichtspunkte Magdeburg— | lage des Wetter entstehen
der damaligen Zeit in die Erinnerung zuriickzurufen**). I.'elpz:ger Bahn- Stockungen.
In Dresden auf dem Schlesischen Bahnhof hatte das Aus- Eisenbahn | hofs
ziehgleis eine Neigung von 1:55. Es war méglich, in 11 Minuten | 2 jLeipzigder-} 1871 |1:300| 13 | 4000 Gefille zuschwach.
33 Achsen zu rangieren, oder in 24 Stunden 1440 Achsen. selhen Bahn da  die Sammel-
Wenn die Wagen in den Sammelgleisen mit besonderen Loko- gleise in Kurven.
motiven zusammengestellt wurden, so war ex bei einer Stérung | 3 [Leipzigder| 1864 [1:200 9 3000 | Keine Mingel.
des Ablaufbetriebes von 3% Stunden maglich, 3720 Achsen Leipzig—Dres-
zu verarheiten. dener Bahn
Auf dem Zentralgiiterbahnhof in D.rosd(}n hatte die an- | 4 | Dresden- | 1846 |1:55 12 3600 | Anlage auBeror-
SchliQBende Bahnstrecke |)r('sden-(Jhom'mt,z cine Neigung von Noustadt dentlich gut. Nur
1:100: von hier aus wurden‘ in OV Ml}mh*ﬂ 78 Achsen aus- (Schles. Bf.) bei Ostwind und
rangiert. Wenn die Ziig(\; n}lt Lokomotiven zusammengestellt der Sichs. Hatteis Schwierig-
wurden, so ergab sich bei ciner Arbeitszeit von 1240 Minuten Staatseisen- keiten, da die
eine Achsenzahl von !)(5722. ) ‘ bahn Kriimmungen 130
Auf dem Bzmhll}lf)f Z\\’l(ﬂka}l wnr(lf, ein Hau pt"gle'ls von 1: fl. 10 bis 140 m  sind.
ebenfalls zum }y{zmglcren beniitzt. I8 gingen téglich ungefihr " Die Steigung
2000 Achsen Kohlenwagen ab. miiBte mindestens
Zusammenstellung L 1:80 sein.
1 N N : 51 Dresden- 1866 |1:95 ? 4400 1:95 vor den Ver-
— s : Altstadt, wie 1:110 teilungsgleisen.
Neigung 8 I b vor Zwei Ablaufgleise.
Bahnhof de.s: L(“:lStlng l];)é?gl}jf;;:. Bemerkungen 6 {Ch em nitz, | 1871 [1:100 . 5‘_ ) 9000 | Es wird das vier-
Rangier- | bei 1 Lok. in , wie vor “;g” fache gegeniiber
gleises | in 24 Std. 1240 Min. Kohlen- horizontalen
e gleise Gleisen geleistet.
Bei 3bisteine | 7| Zwickau, 1861 [1:100 18 9000 | Heftiger Wind
Dresden . "l 440 Stérung  von wie vor stort. 2/, desBahn-
1 | Schlesischer 1:55 “1("'”[)')?" 3720 3'/,  Stunden hofs liegt im Ge-
Bahnhof wu el mit  beriick- fille 1:100.
Wagen sichtigt. 8| Koln- | 1861 [1:300] 20 | 6000 | Gefillezuschwach,
) Kin Zug von St. Gereon da das Gleis in
. 3940 o . . 500 m Kurve liegt.
Zentral- in Cruppen 46 Achsen wird
2 | giiterbahnhof | 1: 100 zu 6/, 9672 |in8Minuten zer- Bemerkungen: 1. In Dresden-Altstadt betrug die Ablauf-
Dresden Achsen legt (120 Achsen | zeit nach einer Zeitstudie, fiir 120 Achsen umgerechnet, 10,4 Minuten
in 20 Minuten). | bei Gruppen von 2,6 Wagen.
2, Zu 1lfd. Nr. 6 ist zu bemerken, daB das abfallende Aus-

Nachfolgende Zusammenstellung 11 gibt einen Uberblick
iiber die Leistung verschiedener Bahnhofe in abfallenden
Ausziehgleisen. Die Zusammenstellung ist hervorgegangen
aus einer Denkschrift der Oberbeamten des norddeutschen
Eisenbahnverbandes (1874). )

*) Der Aufsatz ging uns bereits zu Beginn dieses Jahres zu,
konnte jedoch wegen Raummangels nicht frither gebracht werden.

Die Schriftleitung.

**) Organ flir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1871,
S. 60 und 1874, S. 181 u. f.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXV. Band.

ziehgleis von den Beamten als sehr zweckmi#flig geriihmt wurde,
da die Arbeit mit geringen Arbeitskriften und Maschinen aus-
gefithrt werden konnte. Bei ungiinstigem Wetter wurden die
Schienen mit Handstreubiichsen besandet, um den Wagenlauf
auf den Verteilungsgleisen zu verzogern.

3. Zu 1fd. Nr. 7. Der Bahnhof Zwickau fiihrte das Gefille
1:100 in die Verteilungsgleise hinein. Das starke (lefillle trug
zur groBen Leistungsfahigkeit des Bahnhofs bei.

Die aus dem Kohlenrevier von Osten einfahrenden Ziige fuhren
direkt auf die Ablaufgleise. Die Wagen waren nach einmaligem
12, Téft 1928, 35
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Ablauf innerhalb 10 bis 15 Minuten zu neuen Ziigen zusammen-
gestellt. — Die Leéistung des Bahnhofs auf der Zwickauer Bahn-
hofsseite betrug als Stundenhéchstleistung 450A chsen in112Rangier-
géngen.

Das Urteil iiber die Rangierausziehgleise ist folgendes:

»»Das Rangieren vermittelst zweckmiflig angelegter Aus-
ziehgleise, von denen die Wagen, durch die Schwerkraft
.getrieben. in die Verteilungsgleise ablaufen. ist das vorziig-
.lichste Rangierverfahren. welches wir kennen und fur die
,,Verhiltnisse auf deutschen Bahnen am besten geeignet, das
..groBe Rangiergeschift in der kiirzesten Zeit, auf dem kleinsten
»Raume, auf die billigste Weise und mit der geringsten Gefahr
,.fliir Menschen und Fahrmaterial zu bewirken.*

Es wird berechnet, dafl das Rangieren mit Ablaufgleisen
die halbe Zeit, infolgedessen auch nur 1 der Gleisanlagen
erfordert, billiger ist als das Arbeiten auf horizontalen Gleisen
und auch weniger die menschlichen Arbeitskriifte beansprucht,
wie aus folgender Zusammenstellung zu sehen ist.

Zusammenstellung III.

- 1 2 3
g, Gogenstand Fallendes Horizontales
el regenst Ausziehgleis Ausziehgleis
1| Zeit. . . . ... .. 1/2 Einheit 1 Einheit
2 | Kosten/Achse/(irosch. 0,57 1,38
3 | Erforderliche Rangier-
gleise auf eine Achse 1.32 Ifd. m 2.44 Ifd. m
Totung . . 1 2,8
Unfi ;
4 nfélle {Verletzung . 1 6.5

Nach den Quellen legte man in damaliger Zeit grund-
sitzlich an jedes Bahnhofsende ein ansteigendes Gleis, um das
Anhalten und Abfahren der Ziige zu erleichtern; hiufig hat
auch die Notwendigkeit vorgelegen. eine starke Neigung an die
Bahnhofshorizontale anzuschlieBen, in der die Lokomotive mit
Wagen vorzog, auf der Stelle verblieb. bis die Wagen ab-
gelaufen waren und dann neue Wagen holte. Dies ist der auch
noch jetzt angewandte Gefillbetrieb mit der Abweichung, dal}
die Lokomotive vor Ablauf das Zerlegegleis verlaft.

Es ist nicht beabsichtigt, die Zusammenstellungen I bis III
in vergleichende Beziehung zu unserer heutigen Zeit zu bringen.
Waren doch damals Eigen- und Ladegewicht, Linge der
Wagen und Lokomotiven ganz andere als heute: die Kupp-
lungen zeichneten sich durch Einfachheit aus und die brems-
sowie wagentechnischen Untersuchungen hatten einen ver-
hiltnismiBig geringen Umfang. AuBerdem durften die Weichen
nur mit Vorsicht durchfahren werden, da sie noch im Anfang
der Entwicklung standen. Trotzdem bleiben die damals
geleisteten Zahlen und erreichten Zeiten bedeutsam und es
wiire zu wiinschen, dafl man auf mittleren Bahnhoéfen die alte
Weise nachpriifte, bevor man zu Ablaufbergen schreitet.

Ebenso, wie die ersten Zeitstudien in das Jahr 1874
fallen, ist die Anregung zur ersten automatischen Gleis-
bremse in dasselbe Jahr zu verweisen. Ein Mitglied der mit
dem Studium verschiedener Rangierbahnhofe beauftragten
Eisenbahn-Kommission schldgt vor, ,,um die Moglichkeit einer
,JArretierung der von geneigten Rangiergleisen ablaufenden
. Wagen auf einfachstem Wege und vorlaufig ohne (Hand)
,Bremsen zu erreichen, am Ende des geneigten Gleises, oder
.,besser im Anfange der Verteilungsgleise und zwar tunlichst in
,.grader Linie bewegliche Bremsbacken von ca. 5 m Linge
,.neben einer Schiene jeden Gleises anzubringen, welche ver-
,,mittels von einem Punkte aus zu bewegender Hebel (Zentral-
., Hebelapparat) stiirker oder schwiicher gegen die inneren Rad-
,.flichen der ablaufenden Wagen gedriickt werden und dadurch
,,deren Lauf regulieren.”” Was ist dies anderes als eine neuzeit-

liche Gleisbremse ? Der AusschuB} regte an, Versuche in dieser
Richtung anzustellen, es blieb aber leider bei dieser Anregung.

Der Gedanke, Wagen aus geneigten Gleisen ablaufen zu
lassen, hatte sich also in der Durchfiihrung bewithrt. Man hatte
die Erfahrung gemacht, dal die Ergebnisse am giinstigsten
sind, wenn das Gefiille méoglichst weit in die Verteilungs- oder
Sammelgleise reicht. Von hier aus war nur ein Schritt zu den
Bahnhofen, deren Gruppen alle im Gefiille liegen. Im Sinne
dieses Gedankens entstanden in Sachsen im Lauf der Zeit die
Gefiillbahnhofe Leipzig- Engelsdorf. Chemnitz- Hilbersdorf.
Zwickau und Dresden-Friedrichstadt.

Die Besichtigung des Umstellbahnhofes Dresden-Friedrich-
stadt durch bayrische Ingenieure fand 1899 statt und diente
dem Studium des Betriebes. Der Umstellbahnhof Niirnberg
Rgbf. war damals bereits im Bau, der Entwurf war anfangs der
90er Jahre bereits aufgestellt worden. In Bayern bestand schon
seit langerer Zeit ein teilweiser Gefillsbahnhof ihnlich wie die
alten siéchsischen — Hof Oberkotzau —.

Die Entwicklung war also hier die gleiche wie in Sachsen —
aus einzelnen kleineren Gefillsanlagen allmihlich zum durch-
gehenden Gefillsbahnhof.

In PreuBlen finden wir keinen Gefillbahnhof. Selbst
Frankfurt a. d. Oder mit seinem steigenden Gelinde wurde fiir
einen Gefidllbahnhof nicht ausgenutzt. Ob diese Frage hier
iiberhaupt erdrtert wurde, ist dem Verfasser nicht bekannt.
Die Fliissigkeit des Rangierbetriebes lag also unseren Vor-
gingern sehr am Herzen. Die Bewegung eines Zuges
auch im Rangierbahnhof aufrecht zu erhalten,; alle
entgegengesetzten Sigebewegungen zu vermeiden,
der Verschiebebahnhof gewissermafien als laufendes
Band, oder als Kautschuksack aufgefaBt, der ent-
weder in die Breite geblasen oder in die Lénge
gezogen wird, je nachdem er der vélligen Umbildung
oder der Durchfithrung der Ziige zu dienen hat, dies ist
der Leitgedanke 22 Jahre spiiter von A. Blum. Der Wagen-
umlauf steht im Mittelpunkt der Erérterung. Die Grundrif3-
form ist entscheidend. Theoretisch kommt A. Blum zu dem
SchluB. dafl ein Gefillbahnhof die Bewegung der Wagen am
besten im Fluf§ hilt. Freilich ist es von Bedeutung, daf die
Wagen moglichst nur einmal iiber den Ablaufberg gehen und
die Ziige dann in den Sammelgleisen fertiggestellt werden
konnen. Er errechnet fiir die Bahnhofe Frintrop, Osterfeld
und Wanne 1895/96 etwa 72 %, der eingegangenen Wagen, die
durch einmaliges Ablaufen fertig sind, wie aus der Zusammen-
stellung IV hervorgeht.

Zusammenstellung IV. ‘

!

. 1 2 3 4
z Eingegangene Beladene VOI? Sp- 2. durch
g Bahnhof Achser Achse einmaligen
] chsen ensen Ablauf fertig
1| Frintrop. . . 4500 — 70°,
21 Osterfeld 2670 2/3 77 )
3| Wanne 3600 1/5 bis 1/6 70 . ’

Bemerkungen: Zu 1. W-O-Richtung leere Ziige. |
Zu 2, desgl. desgl. j |
Zu 3. Es werden nicht sdmtliche Zuge

neu gebildet.

Bemerkenswert sind die hierzu gehorenden Zahlen des
Verschiebebahnhofes Stettin fiir dlc Zeit vom Januar bis
August 1927.

Vom . Januar bis August sm(l durchschnittlich im| Tage
1728 Wagen ausgegangen. Ebensoviel, also 100 Y%, sind iiber den
Berg gelaufen, 2009, aber mufiten im Stollbetrieb nochmals
behandelt werden, bevor sie ,.fertig” waren. Die Behandlung
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auf einem solchen Bahnhof kommt also schr teuer. Vermutlich
ist Stettin nicht der einzige Verschiebebahnhof im Netz der
Reichsbahn-Gesellschaft. der so reichlich vom Stofibetrieb
Gebrauch macht. Es wird sich empfehlen. gerade bei Neben-
anlagen Ausziehgleise mit Gefiille durchzupriifen, auf denen dic
Wagen gleichmilig und selbsttitig ablaufen.

Die anschlieflende Zeit ist erfiillt mit Berechnungen iiber
die zweckmiBigste Form cines Verschiechebahnhofs und iiber
die Verschiebekosten. Verschiedene Forscher meinten,
dal3 sich die Betriebskosten crrechnen lassen, woraus sich
theoretisch die beste Bahnhofsform ergiibe. Der Wirtschaftlich-
keit muBite aber auch Rechnung getragen werden, indem das
Baukapital und die Betriebsverhiltnisse der anschliefenden
Strecken herangezogen wurden. wie Oder vorgeschlagen
(Archiv 1904). Sammet hingegen durchgefithrt hat (Archiv
1913). Da aber nirgends Verschiebekosten zu erfahren waren.
und sofern solche vorlagen. sie sich auf ganz besondere Fille
bezogen, so versuchte man an Hand konstruierter Beispiele
die Kosten fiir einen Wagen zu bestimmen. Es blieb nicht aus.

einer einheitlichen Auffassung nicht fiihren konnten. Die
Unzulénglichkeit der Annahmen war den Forschern durchaus
bewuBt, es ist aber nétig, hier besonders auf sie hinzuweisen.

Es greifen bei den Bahnhéfen, die zur Berechnung heran-
gezogen werden, die verschiedenartigsten und unterschied-
lichsten Umstiinde ein, z. B. wird auf einem Bahnhof die Um-
ladehalle, der Ortsgiiterbahnhof und eine Wagenwerkstatt
mitbedient. Dort sind die Weichenhebel in grolen Hand- oder
elektrischen Stellwerken vereinigt: hier gibt man der zer-
streuten Handbedienung den Vorzug. Hier waren in einer
Richtung leere Durchgangsgiiterziige vorwiegend, dort liefen
hauptsiichlich Stiickgutwagen ein, die alle geordnet werden
mufiten. Hier driingte sich der Verkehr auf die Nachtstunden
zusammen, dort kam der Zufluf} einem gleichmiflig flieBenden
Strome nahe. Hier lagen dic Richtungsgleise vornehmlich im
Bogen, widrigen Winden entgegen, dort waren die Gleise
biischelformig an den Ablaufberg herangezogen, — Umstiinde,
die das Ergebnis beeinflussen miissen. Man schritt also zur
akademischen Losung der Betriebskosten und Leistungsziffern.
Es wurden die Grundformen der Verschiebebahnhéfe ermittelt
und nach verschiedenen Gréflen des Gesamtverkehrs aus-
gewertet. Fiir den Eckverkehr. das Stationsrangieren, die
Zugfahrten, Lohne, Gehilter, Verschiebelokomotiven, Be-
leuchtung, Baukosten, Verzinsung, Abschreibung usw. wurden
wiederum Annahmen gemacht. die keine absolute Bedeutung
haben konnten. Nach Oder ,.Betriebskosten auf Verschiebe-
bahnhofen*) stellten sich die Kosten fiir vier verschiedene
Anordnungen der Verschiebebahnhofe auf 43,7, 38.8. 37.7 und
49.0 Pfg. fiir den abfahrbereiten Wagen. wobei die

Anordnung I eine zweiseitige Anlage mit Eselsriicken,
Stationsgleisen in Gitterform neben den Richtungsgleisen;

Anordnung II. Einseitige Anlage mit Eselsriicken, sonst
wie vor:

Anordnung III. Anlage mit durchgehender Neigung ohne

Schleppgleis:

Anordnung IV wie vor aber mit Schleppgleis
darstellen sollen. Die Leistung bei I und II wird fiir 50 Wagen
mit Minuten zum Ablaufen und Zusammendriicken,
60 Minuten fiir das Ausrangieren und Abfahrbereitstellen
gerechnet, zusammen also 85 Minuten fiir 100 Achsen.

Bei III und IV ergeben sich die entsprechenden Zahlen
zu 12 Minuten und 30 Minuten, zusammen 42 Minuten, iiber-
sichtlich in der Zusammenstellung V gebracht.

Hier fesseln hauptsiichlich die Zahlen fiir den Schwer-
kraftbetrieb. Bezeichnenderweise werden die beiden Haupt-
formen — Flach- und Gefillbahnhof — sehr verschieden ein-
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*) Arcliiv fiir das Eisenbahnwoeson 1904, S. 1328 u. f,
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Zusammenstellung V.

1 2 3 4 5
Kosten fiir Angewandte ?)Olt' Leistung
An- einen be- a Ferti Spalte |auf einen
ordnung | handelten | Ablauf e}llt.lg- 3a+43b | Tag in
Wagen svte ung Wagen
von 50 Wagen
1 43,7 ox -
25 60’ 8: 3000
I 38,8 ]f g 0 »
111 37,7 > ,
2’ 307 42 6000
v 49,0 } ! 30
geschiitzt. Dem ersten in der Zusammenstellung V ist der

Bahnhof Osterfeld zugrunde gelegt. der angeblich 3000 Wagen,
wogegen Dresden-Friedrichstadt 6000 Wagen leisten sollte.
Da die einzelnen Forscher wiederum verschiedene Grundlagen
haben, kénnen die angegebenen. unter sich abweichenden
Zahlen nicht weiter wundernehmen. So gibt A. Blum im
Jahre 1896 fiir Dresden 2600 Wagen an. Oder 1907 als Hochst-
zahl 4300 Wagen: nach Oder sind es fiir 1900 in 16 Stunden
8600 Achsen bei Gruppen von zwei bis drei Wagen, nach
A. Blum 6000 Achsen, ja sogar 12000 Achsen, wenn der zwolf-
stiindige in den achtstiindigen Dienst umgewandelt wird; nach
Angaben der Generaldirektion Dresden fiir das Jahr 1900
4100 Wagen in 24 Stunden, nach Ammann fiir 1911 durch-
schnittlich 3050 Wagen oder 125 Wagen in der Stunde, nach
A. Baumann fiir 1922 4100 Wagen durchschnittlich. Diesen
dem Gefillbahnhof Dresden-Friedrichstadt gewidmeten Zahlen
stehen ganz allgemeine, fiir den Gefillbahnhof schlechthin
errechneten Leistungszahlen gegeniiber. Auch hier weichen die
Ansichten voneinander ab. Die Stundenleistung mit einer
Zwischenzeit von zwei Minuten bei durchgehendem Gefille
und Ablauf einzelner Wagen wird mit 150 Wagen angegeben,
beim Gruppenablauf mit 250 Wagen, bei geneigtem Gleis und
Steilrampe ebenfalls mit 250 Wagen*). An anderer Stelle
findet man Leistungen wie 5400 und 6000 Wagen auf den Tag.
Diese Berechnungen und Erwiigungen werden den Flachbahn-
hofen gegeniibergestellt. Im Grunde genommen handelt es sich
darum, welchem der beiden Formen der Siegespreis zuzu-
sprechen ist. Es werden auch die Zwischenzeiten, Ablaufzeiten
und die Ablaufgeschwindigkeiten erértert. Im Jahre 1909
werden fiir Dresden 6 und Niirnberg 7.5” Ablaufzeit fiir
¢ine Achse einschlieBlich aller Zeitverluste angegeben. Kine
Gefillanlage mit Hemmschuh soll in 12, eine solche mit Gleis-
bremse in 9 60 Wagen -am Ablaufberg bewiltigen. Andere
Gewithrsminner geben fiir 100 Achsen bei durchgehendem
Gefiille und dem Ablauf einzelner Wagen 17’, beim Gruppen-
ablauf 914" an. Die Zeit zwischen dem Ablauf zweier Ziige in
durchgehendem Gefille wird mit 2’ angegeben, bei Esels-
riicken mit 3.

Vorstehende Angaben kénnen nicht unter einen Hut
gebracht werden. Ein Wandel in den Anschauungen trat mit
dem Augenblick ein, als man in Einzeluntersuchungen des
Gefillbahnhofes eintrat. und hierin liegt ein besonderes Ver-
dienst von Dr. Ing. Frohne. der mit seinem Aufsatz ,,Uber die
Leistungsfihigkeit der Ablaufanlagen von Flach- und Gefill-
bahnhofen. Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1927. Heft 13 und 14. die Vorgiinge auf dem Ablaufberg der
Gefillbahnhofe in besonderer Weise kritisch betrachtete.

Wenn man auch auf dem allgemeinen Wege der Rechnung
und Erwigung die Leistungsfihigkeit eines Gefiillbahnhofes in
der Vorzeit nicht zu ergriinden wuBte, so war diese Zeit keines-
wegs ungenutzt geblieben. Sie brachte Klarheit in die Aufgaben

*) Ammann. Leistungsfihigkeit von Ablaufanlagen und
Verschiebebahnhéfen. Verkehrstechnische Woche 1911, Nr. 41 u. f.
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eines Gefillbahnhofes. A. Blum hatte im Jahre 1896 den
Grundton hierzu angegeben. Die Fliissigkeit des Betriebes,
das laufende Band. die Beschleunigung des Wagcnumlaufes
schien ihm im Gefillbahnhof ideal verkérpert, wenn er ihn aus
praktischen Griinden auch ablehnte*). Leider hat man sich in
Preuflen in der Folge mit Gefillbahnhéfen iiberhaupt nicht
beschéftigt. er galt von vornherein als gerichtet. Dic Gesichts-
punkte, die wir heute iiber die Vor- und Nachteile der Gefiill-
bahnhéfe schopfen, sind deshalb rein literarischer Art. wenn
auch etwas becinfluit durch siichsische und bayerische Bei-
spicle.

Wie im Anfang des Aufsatzes bereits angegeben, wurde in

Sachsen schon seit dem Jahre 1846 nach dem Gefillprinzip
rangiert. 1871 war man zur Erkenntnis gekommen, daf das
Rangieren auf wagrechtem Gleise viermal so teuer ist als auf
fallendem. Im Jahre 1883 wurde fiir den besonders durch-
gebildeten Bahnhof Speldorf die Kosten der ersten Rangierart
mit 0,035. der zweiten mit 0,025 ¢ fiir eine Achse angegeben.
Gern verwendet wurde auch die Angabe. dall bei durch-
gehendem Gefiille des Ausziehgleises, auf eine rangierte Achse
bezogen weniger Bahnhofsgleislange beansprucht werde als bei
horizontalem; 2.44 m gegen 1.32 m. Zahlen. die natiirlich nicht
verglichen werden kénnen mit den Werten von Kiimmell,
Archiv des Eisenbahnwesens 1923, S. 434.

Als wichtigste Kampfmittel gegen die Gefillbahnhofe
werden der hohe Mannschaftsbedarf und die vielen Lokomotiven
ins Feld gefiihrt. In dem Gefallbahnhof Dresden-Kriedrichstadt
z. B. laufen alle Ziige in die tiefliegenden Einfahrgleise cin. Von
hier werden sic durch Schlepplokomotiven die Rampe 1:80
auf die hochliegenden Abrollgleise gezogen. A. Blum gibt im
Jahre 1896 acht Lokomotiven an. die diesen Dienst verrichten.
Im Sommer wiiren eine, im Winter zwei Lokomotiven zur
Unterstiitzung in den Verteilungsgleisen nétig.  Bei einer
Tagesleistung von 2600 Wagen im Eingang kiimen auf eine
Lokomotive 260 bis 290 Wagen.

Dieser Aufrechnung stellt er die Bahnhofe Osterfeld und
Frintrop gegeniiber. In Osterfeld wiren bei 2670 Wagen
téglich drei Lokomotiven, in Frintrop bei 4500 Wagen tiiglich
fiinf Lokomotiven tétig. Es kimen hiermit in Osterfeld 890,
in Frintrop 900 Wagen auf eine Lokomotive, obgleich fiir einen
gewissen Teil der Wagen Riickwiirtsbewegungen notwendig
seien.  Das Verhéltnis sei hier also: Gefiillbahnhof rund
275 Wagen auf cine Lokomotive, Flachbahnhof rund 900 Wagen
auf eine Lokomotive. Dies Mifiverhiltnis wird hauptsiichlich
darauf zuriickgefiihrt, daf} selbst ziemlich vollkommene An-
lagen mit durchgehender Neigung aller Gruppen besondere
Lokomotiven zur Nachhilfe bei ungiinstiger Witterung nicht
entbehren konnen. Es darf bei dieser Gelegenheit bemerkt
werden, daf} die Bahnhofe Osterfeld und Frintrop im Jahre 1896
mit einer west-Ostlichen Richtung leerer Vollziige zu rechnen
hatten, d. h. dal diese Ziige wenig oder gar nicht behandelt
wurden, also in gewisser Beziehung bevorzugt sind, withrend in
Dresden-Friedrichstadt jeder Wagen anzufassen war, dal} also
in diesem Umstand ein Mehrverbrauch von Lokomotiven
begriindet ist. Es fragt sich immerhin, ob der Gefillbahnhof
mehr Lokomotiven beansprucht als der Flachbahnhof, womit
die vergleichende Erérterung eingeleitet sein mége.

Seit 1896 haben sich die Verhiltnisse auf dem Gefiill-
bahnhof Dresden-Friedrichstadt wohl geiindert, indem die
Abroligleise verlingert und am oberen Ende durch eine
Segmentdrchscheibe eine verbesserte Verbindung erhalten
haben, die Auffahrgleise zweckmélBig umgelegt, die Rampe
eine Neigung 1:80 crhalten hat. und der ganze Bahnhof in
durchgehendes, mit verbesserter Gleislage versehenes Gefiille
gelegt wurde, so dafl nach Angaben des Bahnhofsvorstandes

*) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1900.
S. 148 u. f.
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Dresden-Friedrichstadt von den jetzt titigen Lokomotiven
zwei im Schleppdienst. die {ibrigen vier aber neben der Ver-
schubarbeit die Wagenwerkstatt. den Ortsgiiterbahnhof. den
Schlachthof usw. bedienen und auBlerdem an der Umlade-
halle tiitig sind. sowie ausfahrende Ziige schieben. Die Ver-
besserungen im Bahnhof wirken sich nicht nur in der Ver-
minderung der Lokomotiven, sondern auch in der Herab-
setzung des Mannschaftsbestandes aus. Nach personlicher
Mitteilung des Dr. Ing. Frohne konnten Ende 1924, anffmgs
1925 60 Kopfe herausgezogen werden und nach Angabc des
Bahnhofs wiirden fiir Juli 1926 heispielsweise dic Rangier-
kosten fiir eine Leistungseinheit ohne den Schleppdienst
40 Pfg. (mit 61 Pfg.) betragen. es wiirde also ein behandelter
Wagen statt eine Mark nur 84 Pfg. gekostet haben und der
Bahnhof in der Wirtschaftsstatistik als der 37. erscheinen,
Es diirfte hierbei die Frage aufzuwerfen sein, ob es in der
Richtung eciner vergleichenden Statistik liegt. hei Gefilll-
bahnhofen den Schleppdienst in die Rangierkosten einzu-
beziehen. bei Flachbahnhéfen hingegen die wihrend der Zug-
fahrt erfolgte Hebung auf hochliegende Einfahrgleise auszu-
schlieBen. Wenn die beiderseitigen Kosten auch verschieden
sind. so miifliten die Flachbahnhofe doch mit einem bestimmten
Gewicht belastet werden, um zu verhindern, daf3 den Gefill-
bahnhéfen auch weiterhin der Makel teurer Arbeit anhiingt.
Tatsiichlich gehoren besondere, zum Ingangsetzen der Ziige
auf dem Abrollgleis oder zwischen den Richtungs- und Stations-
gleisen, ferner zur Uberwindung der Laufwiderstinde bei Frost,
Schnee oder Wind, cingesctzte Lokomotiven nicht zum Bild
eines Gefallbahnhofes. Je vollkommener ein solcher ist. um so
weniger Nachhilfc bedarf er. In Dresden-Friedrichstadt z. B.
kommen alle Ziige und Gruppen von selbst in Gang, hichstens
mull im Winter im Abrollgleis den Ziigen ein Anfangsantrich
an Bewegung gegeben werden. Wiederum anders in den
unvollkommenen und in dieser Art bedingten Anlagen des
Gefillbahnhofs Niirnberg. Bekannt sind die Au&fﬁhrungen
von Wohrlim Organ 1925, Seite 288 und 1926, Seite 254, |die in
der Aufforderung gipfeln. fiir jeden Gefillbahnhof auch Loko-
motivbetrieb vorzusehen, cine Forderung, die angeslchts der
besonderen Schwierigkeiten in Niirnberg wohl verstindlich
sind, bei einem necuen vor allem in den Gefillen, nach neuzeit-
lichen Gesichtspunkten durchgebildeten Gefillbahnhof aber
nicht erhoben zu werden braucht. Waohrl sieht es alsicinen
besonderen Mangel an, dafl Wagen und Gruppen bei Frost und
Schnee der Nachhilfe durch Lokomotiven bediirfen. die
andererseits das Ablaufgeschift stiren, Wagenbeschiidigungen
herbeifithren und die Bedienungsleute gefihrden*). — Besonders
beachtenswert und vorteilhaft erscheinen nicht nur |fiir
Niirnberg. sondern fiir Gefiilllbahnhofe schlechthin, die zungen-
losen Auslaufweichen, die im allgemeinen nur in der Aus-
laufrichtung. im geraden wie im krummen Strang. ausnahms-
weise durch Einlegen eines Keiles auch gegen die Spitze be-
fahren werden kénnen. Bei solchen Weichen fallen Stellwerke
weg, die Weichen brauchen nicht bedient zu werden; es ent-
fallen also kostspielige Bauten sowie besondere Bedienungs-
leute und Weichenersatzstiicke. — Nachteilig untmhogt jeder
Gefillbahnhof dem 6fteren und wiederholten Zwang, enmclnc

*) Reichsbahnoberrat. Wohrl sendet uns dazu folgcr‘l(lo
Stellungnahme:

Die Forderung, jeden (.cm]lbalulhot auch fiir Lokomotiv-
betrieb vorzusehen. mmufl unbedingt aufrecht erhalten werden.

Zu dieser Forderung geben nicht besondere Schwierig-
keiten des Umstellbahnhofs Niirnberg AnlaB, sondern lediglich
der allen Gefillbahnhéfen in gleicher Weise anhaftende Mangel
des schlechten Ablaufs leerer — besonders leerer Fremdwagen —
bei starkem Frost. ||

Dieser Mangel haftet selbst dem neuzeitlichsten Gefillbahnhof
Hamm an. Trotz des Steilriickens erreichen dort die genannten
Wagen nicht ihr Ziel und muB3 mit Verschiebelokomotiven ge-

arbeitet werden.
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Wagen und Gruppen in den geneigten Gleisen zu kuppeln und
zu entkuppeln, damit sie als zusammengchérige Einheiten, die
in sich gebremst sind. eine groflere Gewiihr gegen unbeab-
sichtigtes Ablaufen bieten. Diese Handarbeit erfordert cinen
nicht unbetrichtlichen Kopfbedarf, der allerdings noch zu
anderen Arbeiten, so z. B. fiir das stindige Abbremsen der
Wagen im Gefiille verwandt werden kann. Nach Angabe des
Bahnhofs Dresden-Friedrichstadt ist hier jede Einheit oder
jede Gruppe bis 10mal abzubremsen, einc Arbeit, die, ebenso
wie das Entkuppeln auf dem Ablaufberg, nicht nur besondere
Geschicklichkeit erfordert und Leute bindet. sondern auch
groflen Materialverschleif} verursacht, worin ein Nachteil
der mit Schwerkraft arbeitenden Gefiillbahnhofe gesehen wird,
— und wohl nicht zu Unrecht.

Es wird somit Sache der praktisch arheitenden Verschiebe-
ingenieure sein. Mittel und Wege zu finden, um das stiindige
Kuppeln und Entkuppeln der Fahrzeuge auf dem Weg der
geneigten Gleise. sowie das oftere Abbremsen durch ein ein-
maliges vor den Richtungs- und ein einmaliges in den Stations-
gleisen. die bei Anlage billiger zentraler Gleisbremsen moglich
sein diirfte, sowie durch entsprechende Gefiillprofile  aus-
zuschalten.  Berechnungen allein werden hier aber nicht
weiterfiihren, sie miiten durch Versuche auf den Verschiebe-
bahnhéfen begleitet sein.

In der Annahme. dafl der Betrieb auf Gefillbahnhofen
stark abhéingig ist von der Witterung, gibt Dr. Ing. Frolich
mannigfachen Vorschligen zur Mechanisierung des Ablauf-
betriebes Raum*). . mechanische Einrichtungen, um Wagen
aus dem Zerlegegleis bis zum Anfang der Sammelgleise zu

bringen. Schubeinrichtungen am Ablaufpunkt. mit deren Hilfe

Schlechtliufern eine zusitzliche Energic erteilt werden soll.
Zugseile innerhalb der Richtungsgleise. mit deren Hilfe vor-
zeitig stehengebliebene Wagen in Bewegung gebracht werden
sollen”". Ob diese oder jene bekannten, auch von Sammet 1912
bereits vorgeschlagenen Neuerungen fiir Gefilllbahnhéfe durch-
fiithrbar sind, soll nicht weiter erértert werden, da das beste
und letzte Urteil den Fachgenossen iiberlassen werden muB, die
nach des Verfassers Kenntnis sich mit diesen Dingen bereits
praktisch und theoretisch befassen.

In gewissen Punkten stchen Meinung gegen Meinung, so
z. B. bei der Frage iiber den Vorteil oder Nachteil des durch-
gehenden Gefilles in den Abroll-, Richtungs- und Stations-
gleisen. Von der einen Seite wird ins Feld gefiihrt, dal die
Bremser den Zug und diec Wagengruppen nicht unter allen
Umstiinden in der Gewalt hitten und die Ausrutschgefahr
nicht nur aus der Bewegung, sondern auch aus dem Zustand
der Ruhe sehr groll sei und besondere Sicherheitsmalnahmen
erfordern. Dal} eine solche Gefahr besteht, ist in den Gleis-
plinen von Niirnberg und Dresden-Friedrichstadt anerkannt.
In Niirnberg kénnen durchgehende Fahrzeuge auf stumpf
endende Sandgleise abgelenkt werden: diese befinden sich auf
der nordlichen Seite der beiden Richtungsharfen, in der siid-
lichen Stationsharfe, ausgangs der nérdlichen Stationsharfe
neben der Berichtigungsharfe und ausgangs der siidlichen
Berichtigungsharfe. In Dresden ist das Schleppgleis gegen
Herabrollen durch ein Sandgleis geschiitzt, in das die Wagen
einfahren miissen, da sich dort eine Weiche selbsttiitig nach dem
Sandgleise umstellt. sobald der Schleppzug diese Stelle durch-
fahren hat.

Von anderer Seitc wird ein Vorteil hervorgehoben. der
darin liege, daf} ein Wagen — anders als im Flachbahnhof —
an jedem Wegpunkte einen neuen Bewegungsantrieb erfahre.
so daB er tatsichlich an den Punkt gelange. wohin er sonst
nicht ohne Beidriickarbeit geschafft werden konne.

*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
1922, S. 636.

Oder e¢s weichen die Ansichten voneinander ab, ob die
wechselnde Ablaufhshe vorteilhaft oder nachteilig ist. Cauer
meint*), dafl die wechselnde Ablaufhohe durch Lésen und
Anziehen der Bremsen eine gute Regelung der Zufiihrungs-
geschwindigkeit erlaube; man kénne die Geschwindigkeit
groferen Gruppen besser anpassen als auf Ablaufbergen. Ein
anderer Beurteiler meint, dafl der Gefillbahnhof in seiner
Leistungsfihigkeit gerade dadurch begrenzt sei. dafi man den
Ablaufpunkt nicht wesentlich verschieben konne.

Allgemeine Einigkeit verbindet die Gutachter bei der
Frage nach den Baukosten der Gefillbahnhofe. Sie ist natur-
gemilB auBlerordentlich hoch, wenn man bedenkt, daBl die
Ablaufgleise 22 bis 25 m héher liegen als die Ausfahrgleise und
eine bedeutende Erdbewegung erforderlich wird. sofern nicht
das Geliinde, wie in Edgehill, bereits in der Lastrichtung
natiirlich geneigt ist, oder groe Erdmassen. wie in Dresden-
Friedrichstadt untergebracht werden miissen. Trotz solchen
abschwichenden Umstinden wird es nicht immer leicht sein.
dic notigen Héhen zu erklimmen. Mancher theoretisch wohl
erwiinschte QGefillbahnhof wird m. E. an den hohen Bau-
kosten scheitern miissen. Andererseits kann auch ein Flach-
bahnhof zu teuer kommen, wenn besondere Bodenverhéltnisse
vorliegen. worauf zum Schlufl zuriickzukommen sein wird.

Sehr deutlich wird im Wandel der Zeit die Frage heraus-
gearbeitet. fiir welche Zwecke die verschiedenen Grundformen
der Verschiebebahnhofe am besten brauchbar sind. Dr. Ing.
Oder**) findet schon 1904, daB ein Gefdllbahnhof mit
Schleppgleisen bei ausgedehntem Stationsrangieren mit
einem ein- oder zweiseitigen Flachbahnhof in Wettbewerb
treten kann. Dr. Ing. Sammet***) spricht sich dahin aus:
,.Die Nebenablaufanlagen fiir Schwerkraftbetrieb werden durch
die Nebenablaufanlagen fiir Lokomotivbetrieb weder in der
Leistungsfihigkeit noch in der Wirtschaftlichkeit des Betriebes
crreicht. Diescs Ergebnis stimmt véllig iiberein mit den Unter-
suchungen von Oder, nach denen die Rangierbahnhéfe fiir
Schwerkrafthetrich bei ausgedehntem Stationsrangieren allen
anderen Anordnungen vorzuziehen und am Platze sind, wenn
zahlreiche Ziige eingehend geordnet werden miissen.” An
dieser Ansicht haben spiitere Untersuchungen nichts geiindert,
im Gegenteil noch eindringlicher festgehalten.

Wenzelt) geht in Anlehnung an Dr. Ing. Frélich auf
die Eigenart der Sammelgleise ein und gibt ihnen ein Gefille,
wenn sie ,, weiter zu teilende Ziige sammeln und fiir diese Unter-
teilung zugleich als Zerlegungsgleise dienen, wenn ferner in
ihnen nur kurze Zuggruppen aufgestellt sind, die in bestimmter
Ordnung zu einem ganzen Zug zusammengestellt werden
sollen (Nebenablaufanlagen): ebenso kurzen Sammelgleisen,
die zur Zusammenstellung eines Zuges fiir eine Lokomotive
héufige Sdgefahrten bedingen wiirden. Sie sind als fallende
Sammelgleise um so leistungsfihiger, je grofler die Zahl der
Rangiergruppen ist.”

Dr.Ing. Frélich 1) stellt folgende Leitsiitze auf: , Fallende
Sammelgleise sind fiir stations- und vielleicht auch gruppen-
weises Ordnen vorzuziehen. Fassen indessen die Sammelgleisc
ganze Ziige, so diirfte deren Uberfiihrung mittels Schwerkraft
dem Lokomotivbetrieb gegeniiber nicht sonderlich zu ver-
anschlagen sein.” Wollte man diese Gleise trotzdem ins Gefiille
legen, so miiliten alle diese Wagen unnétigerweise gehoben

*) Cauer, Ablaufneigungen der Verschiebebahnhofe, Zeitung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912.

**) Dr. Ing. Oder, Betriebskosten auf Verschiebebahnhéfen.
Archiv fiir das Eisenbahnwesen 1905, S. 162.

**%) Dr.Ing. Sammet, Betriebskosten auf einseitig ent-
wickelten Rangierbahnhéfen, Archiv fiir das Eisenbahnwesen
1913, S. 378.

1) Wenzel, Schwerkraft-Rangieranlagen, Sonderausgabe
der Verkehrstechnischen Woche, 1. Bd., Dezember 1922, S. 60.

t1) Dr.Ing. Frolich, Rangieren mit Schwerkraft. Zeitung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1922, S. 643.
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werden (Dr. Ing. Kiimneell, Archiv 1923).  Alle Unter-
suchungen gipfeln in der unbestrittenen These: Die Gefill-
bahnhéfe eignen sich fiir die Bildung der Ziige besser
als die Flachbahnhofe, diese aber mehr fiir die Zug-
trennung. Nach Dr. Ing. Miller (Der Bauingenieur 1925)
werden QGefillbahnhéfe dort am Platze sein, wo eine stark
betriebene Feinindustrie wie in Sachsen, eine ausgiebige
Ordnung der Wagen verlangt.

Nachdem so die Aufgaben der Gefill- und Flachbahnhéfe
erfreulich deutlich umrissen sind, wird die Fragestellung:

..Gefdll- oder Flachbahnhof” gern zu der Frage umgebogen: |

Sammelgleise in der Horizontalen oder im Gefille ¢ (Verkehrs-
technische Woche 1922, S. 643). oder es wird diese Unter-
scheidung als literarische TdAuschung abgelehnt. Biiseler
schreibt im Organ 1926. S. 217: _Mir ist es zweifelhaft. ob man
diese Unterscheidung iiberhaupt machen soll. Man kann nicht
nur im Bahnhof. sondern sogar am einzelnen Ablaufberg die
beiden Systeme fast beliebig mischen. je nachdem. wo man
gerade das Gefélle zur Verfiigung hat: man kann die Abdriick-
gleise ins Gefille legen und die Richtungsgleise flach. oder die
Abdriickgleise flach oder gar steigend und die Richtungsgleise
ins Gefille. Zudem setzen bestimmte und vollkommene
Losungen des Ablaufvorganges ganz bestimmte Geféllverhilt-
nisse voraus. die man weder unter den einen, noch den anderen
Begriff einreihen kann. Es erscheint also zweckméBig. den
Unterschied ganz fallen zu lassen.”

Ich weil} nicht, ob dies tatsichlich zweckmiBig ist. Liegt
doch das Hauptgeprige eines Gefill- und Flachbahnhofes nicht
allein im Gefiille, sondern auch in der Betriebsweise! Welche
hervorstechenden Merkmale besitzen beide Systeme ?

1. Der Gefiallbahnhof arbeitet mit aufgespeicherter Kraft.
Nachdem die Wagen auf eine gewisse Héhe gebracht sind,
laufen sie ohne Einwirkung ciner weiteren Druck- oder
Antriebskraft von selbst ab. — Im Flachbahnhof sitzt
stets eine Lokomotive hinter dem Zug, der getrennt
werden soll.

2. Der Ablauf wird im Gefillbahnhof hauptsichlich durch
mitfahrende Bremser geregelt.

3. Das vorbereitende Entkuppeln eines Zuges ist auf der
Ablaufanlage eines Gefillbahnhofs nicht méglich, bei
einem Flachbahnhof wohl.

4. In einem Gefillbahnhof mit ausreichender Neigung fillt
das Beidriicken weg.

Es ist moglich, dal} diese kurz umschriebenen Kennzeichen
des Gefallbahnhofs durch Anwendung neuzeitiger mechanischer
Anlagen ein anderes Gesicht erhalten werden; vor der Hand be-
stehen sie aber und die aufgespeicherte Kraft wird einem solchen
System wohl auch fiir die Zukunft eigen sein. Diese Ansicht
scheint durch die Untersuchungen von Dr.Ing. Frohne,
die den bereits totgesagten Gefiallbahnhof zu neuem hoffnungs-
reichen Leben erwecken und sogar iiber den Flachbahnhof zu
stellen geeignet sind, voll bestiitigt zu sein, wenn bis jetzt auch
nur der Ablaufberg untersucht ist und der weitere Ablauf. die
Zugbildung sowie die Schleppfahrten, weiterer Untersuchung
harren.

Vorstehende Zeilen und die fachlichen praktischen, sowie
theoretischen Untersuchungen bringen den Nachweis, dal}
gerade die bis jetzt stiefmiitterlich behandelten Gefallbahnhofe

einer liebevollen Bearbeitung bediirfen. Sie werden sich dic
neuzeitlichen Bemiihungen, wie eingangs gesagt, gern gefallen
lassen. Die Ansichten iiber den Wert und dic Aufgaben der
Gefiallbahnhofe weichen stark voneinander ab: sie werden aber
einer Liuterung entgegengehen, wenn die Einzeluntersuchungen
auch auf sie ausgedehnt werden. Erst durch sie gewinnt man
ein klares Bild iiber die feine, selbsttiitige Arbeit, die hier
geleistet werden kann.

Zum Schluf} soll nicht vergessen werden, wie schmiegsam
sich ein Gefillbahnhof dem Gelinde anpassen kann. Nicht
immer ersteht ein Verschiebebahnhof auf ebenem Gelinde; des
ofteren findet der Bearbeiter geneigtes Gelinde vor, oder er
hat solches vielleicht zur Auswahl. In diesem Falle wird er im
Hinblick auf die Millionenausgabe an Erdférderung die Frage.
ob Gefill- oder Flachbahnhof auch nach der wirtschaftlichen
und erdbautechnischen Seite ernstlich priiffen miissen. Bau-
kosten und Betriebskosten miissen ein Minimum sein. dann
wird der Bahnhof auch wirtschaftlich arbeiten. Die Wirtschaft-
lichkeit ist nicht so zu verstehen. dafi die Einnahmen grifler
sind als die Ausgaben, da man die Einnahmen nicht kennt. dic
auf einen Verschiebebahnhof fallen. — sondern .,wirtschaft-
lich* schlechthin. d. h. die Baukosten sind in ein ertrigliches,
Zinsendienst, Abschreibung. Tilgung und Erneuerungsriicklagen
auch beriicksichtigendes Verhiltnis zu bringen. Dicser Ge-
danke fiihrt ohne weiteres auf die bis jetzt leider sehr oft ver-
nachlissigte erdbautechnische Losung der scheinbar rein
betrieblichen Aufgabe Der Gefillbahnhof Edgehill in Liver ool
entstand aus einer solchen Uberlegung. Die Einebnung eines
an der Linie Bootle liegenden Einschnittes hiitte 1,72 Millionen
Kubikmeter Erdarbeiten gekostet Man entging dlesel Ausgabe,

"indem man den ganzen Bahnhof in die von Westen nach Osten

ansteigende Neigung legte.

Ganz besonders angebracht ist die Priiffung der Frage, ob
der Verschiebebahnhof nach dem Schwerkraft- oder Loko-
motivbetrieb angelegt werden soll, wenn er in unzuverlissigen
Boden eingeschnitten werden miiBte. Kommen tiefc| Kin-
schnitte vor, so ist der Boden vor der Festlegung des Bau-
planes genau zu untersuchen, geologisch und vor allem physi-
kalisch. Es gibt wichtige Beispiele aus der Neuzeit genug, dic
zeigen, daBB man bei Erdbauten hierauf keine Riicksicht nahm
und hinterher durch manche tiickischen Eigenschaften der
Bodenarten in Erstaunen und in sehr grofle Unkosten gesetzt
wurde. Die Ansicht, dal3 der Erdboden ein toter. lebloser Bau-
stoff sei. mit dem man alles mégliche anstellen kinne, beginnt
zu veralten, nachdem ein halbes Jahrhundert lang die besten
Képfe mit guten Begriindungen fiir die erdbaumechanischen
Gesichtspunkte bei Ingenieurbauten eingetreten sind. ’Ich
beabsichtige nicht, auf diese Gesichtspunkte hier nahcr ein-
zugehen. Es ist ein grofies und dringendes Kapitel fiir sich.
Gesagt soll nur werden, dafl wir bei der Reichshahn. dic sozu-
sagen jede Radumdrehung durch Zeitstudien festlegt und damit
viel Geld spart, eine Forschungsstelle fiir Bodenuntersuchungen
unbedingt brauchen. Es ist heute schon mdglich. die Boden-
verhiltnisse so zu ergriinden, dall man vor Rutschungen lmd
dhnlichen Uberraschungen gesichert ist. Es ist moghch dal3
mancher Verschiebebahnhof, der als tief eingeschnittener
Flachbahnhof geplant ist. nach niherer Untersuchung des
Bodens einem Gefillbahnhof weichen muB, der sich auf das
Gelinde legt.

Uber das Rollen oder Nichtrollen einer hemmschuhgebremsten Achse.

Von Reichshahnrat Dr,

In fritheren Darstellungen*) wurde ausgefiithrt, daBl bei
genau gleichen Reibungsziffern der Bewegungszustand einer

*) Ziele und Wege der Verschiebetechnik, ..Organ‘: 1926,

Heft 12. Zur Mechanik des Hemmschuhes, Verkehrstechn. Woche
1927, Heft 22,

Biiseler. .

auf einer Seite von einem Hemmschuh gebremsten Achse
labil sei. Das Gleichgewicht sei durch Abb. 1 gegebenJ Am
hemmschuhfreien Rade greife die Resultierende aus Raddruck
und Reibung im Unterstiitzungspunkte A an und gehe unter
dem Reibungswinkel nach hinten; um Gleichgewicht herzu-
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stellen, miisse sie am hemmschuhgebremsten Rade um eben-
soviel vor dem Radmittelpunkt vorbeigehen, als am anderen
Rade dahinter. Der Punkt B findet sich alsdann, indem man
im Radmittelpunkt M zweimal den Reibungswinkel an die
Vertikale antriigt. Ob der Radsatz rolle oder nicht, hiinge von
Groflen zweiter Ordnung ab, inshesondere von kleinen, mehr

Abb. 1.

oder weniger zufiilligen Unterschieden in der Reibungsziffer;
im allgemeinen halte ihn die Drehungsenergie unmittelbar
nach dem AufstoBlen auf den Hemmschuh noch eine Zeitlang
im Rollen, wihrend ihn spiterhin die Lagerreibung zum
Stehen bringe.

Diese Darstellung enthielt eine bewuBte
Annéherung, die gleich zu besprechen sein
wird. Wenn man die durch sie vernach-
lassigten Kréfte in die Rechnung einfiihrt,
ergibt sich, daBl das Gleichgewicht des
Radsatzes doch ziemlich genau bestimmt
ist, und daB seine Bewegung recht zuver-
lassig vorausgesagt werden kann.

Die Annéherung besteht darin, daB der
Druck des Hemmschuhes gegen das Rad im
Punkte B zusammengefallt angenommen ist.
In Wirklichkeit berithren sich Hemmschuh

dem einfachen Bremsklotz. Bei Symmetrie — Kraftangriff
in der Mitte von D und E — verstiarkt sich der Druck bekannt-

4

lich im Verhiltnis

, wenn v der halbe, zugehérige Zentri-

s
winkel ist. Bei groflem y — starker Umfassung — steigert sich
die Druckerhéhung bis zum Klemmen; bei den iiblichen Mafen
des Hemmschuhes ist y etwa 200, cos y= ~ 0,94; die Druck-
erhéhung ist also nur 6%, Immerhin geniigen diese 6 %, zu-
sammen mit anderen Einfliissen, um die Bewegung des Rad-
satzes maligebend zu beeinflussen.

Wir wollen jetzt das Gleichgewicht eines hemmschuh-
gebremsten Radsatzes genau bestimmen. In Abb. 3 geht, wie
sonst auch, am linken Rade die Resultierende im Abstand
Pj=M’ G’ am Mittelpunkt vorbei, wobei P; =r sin g ist. Der
Radsatz sei soeben auf den Hemmschuh gelaufen und also
noch im Rollen, wenngleich schon etwas verlangsamt, so daf}
er bei A etwas gleitet. Wenn am rechten Rad, wie oben aus-
einandergesetzt, die Reibung des Hemmschuhes grofler ist,
so laft sich Gleichgewicht iiberhaupt nicht herstellen, der
Radsatz wird seine Drehung stindig weiter verlangsamen,
wie es ja auch in Wirklichkeit geschieht. Fiir die Rechnung
denken wir uns ein zusitzliches, AuBeres Moment — es ist, nach
dem d’Alembertschen Prinzip, das aus der Rotationsenergie
herriihrende Schwungmoment — und machen es gerade so grof,
daB Gleichgewicht eintritt, d. h., daB} die Bewegung stationir
wird. Wenn wir dieses noch unbekannte Moment mit den
sonstigen Kriften am rechten Rade zusammensetzen, so mul}
eine Resultierende R; herauskommen, die gleich grofl und
gleich gerichtet ist mit R, die aber etwas weiter vor dem
Mittelpunkt liegt, als R hinter ihm, Die Kraft R laft sich

Abb. 2.

und Rad in den zwei Punkten E und D. Man betrachte
irgend ein auf einer im Raume festen Welle laufendes Rad, das
durch einen Bremsklotz gebremst wird, einmal durch einen
einfachen und einmal durch einen geteilten nach Abb. 2. Es
liegt auf der Hand, daB der geteilte Bremsklotz, indem er das
Rad umfalBlt, eine Keilwirkung ausiibt, die bei gleicher
Andriickkraft ein gréfleres bremsendes Moment ergibt, als bei

Abb. 3.

in zwei Komponenten zerlegen,. die durch die Punkte D und E
gehen. Die Richtungen dieser Komponenten sind bekannt,
da sie beide unter dem Reibungswinkel p gegen den Radius
gehen. Sie treffen sich im Punkte F. Ziehen wir
MH | Ri|| Ry, so ist das von F gefillte Lot FG = Py der
Hebelarm der Kraft R, Die Aufgabe lauft jetzt darauf
hinaus, zu bestimmen, um wieviel P, grofler ist als Pj.
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Uber das gleichschenklige Dreieck EMD mit dem Winkel
an der Spitze 2y und den Basiswinkeln 90—y sei der um-
beschriebene Kreis gezeichnet (in der Abbildung gestrichelt)
mit dem Mittelpunkt O. Da die Strahlen EF und DF je mit
EM und DM den gleichen Winkel p bilden, bilden sie unter sich
den gleichen Winkel wie diese, d. h. den Winkel EMD. Es ist
also <CEM D =< E F D= 2y. Daraus folgt nach dem Satz
vom Peripheriewinkel, dall der umbeschriebene Kreis auch
durch F geht. Nun ist <M F E. wiederum nach dem soeben
genannten Satze, =< MDE=90—y. Ferner ist <M HF
=2p, also <<HFG=90—29 und < MFG=90—y —

— (90—29)=2p—7y. Es ist jetzt M J=M Esin p=rsinp,
M N
MF=- J = IJ. und FG = MF cos (2 o — yp).
sin (90 —y) cosy

Durch Einsetzen ergibt sich:

sin o ‘ coe (Zo— y)
=FG = =cos (2p—y)=P———*-
r=FG=r G0 p cos (20— y)

2 —
P, (cos o—y)

cos y

cos y

P.—P = — 1) oder, wenn cos (2p—17)

1
vernachlissigt werden kann: P.— Py = P, < —1).
COs ’y

TR0 77 o 7
Abb. 4.

In praktischen Fillen ist 2 ¢ — y ein kleiner Winkel. also
cos (2 o — y) nahezu = 1. Der Winkel ¢ liegt etwa bei 20°.
Es steht also P, zu P, im Verhiiltnis cos 20° = 0,936 d. h. das
,,Reibungsmoment des Hemmschuhes ist etwa 6,4 %, grofier
als das der Schiene auf der anderen Seite.

Wird ¢ ausnahmsweise sehr grol und zwar gleich y, so
ergibt sich Py=P;. In diesem Zustande iibernimmt Punkt D
den ganzen Druck, Punkt E ist drucklos. Das ist der Fall, der
der Anniherungsrechnung zugrunde lag. Abb. 4 zeigt diesen
Zustand am rechten Rad. Es fallt H mit O zusammen, und F
liegt aus unschwer aufzufindenden Griinden auf der durch M
gehenden Wagerechten.

Man ist geneigt, gegen solche eingehenden Rechnungen
einzuwenden, dafl der Reibungswert stets sehr unsicher und
Betriige von einigen Prozent daher zu vernachlissigen seien.
So sehr dies im einzelnen Fall richtig ist, so mufl doch anderer-
seits beachtet werden, daf} diese Rechnungen wenigstens so weit
stimmen miissen, daB die Gréflenordnung der Ergebnisse richtig
herauskommt. Wenn das der Fall ist und durch die Beob-
achtung erhirtet wird, so liegt darin der Beweis, daf} die Gré3en
erster Ordnung, d. h. hier das Gleichgewicht der Achse als
Ganzes, richtig erfaBt sind.

Bekannt ist, dafl die Achse im allgemeinen nach Auf-
treffen auf den Hemmschuh kiirzere oder lingere Zeit rolit und
dann zum Stehen kommt. Wir wollen diese Zeit ermitteln.

Der Wagen treffe mit einer Geschwindigkeit v = 5m/sec

auf, Tst f =—{»- die Reibungsziffer, Q der R
5
: 2Q .
beide Rider der Vorderachse bremsen, 2 Q f = — die
5

Bremskraft, die Bremsverzigerung b fiir das Wagengewicht

4 Q also = - 2Q g= &~ mfsec?. Die Bremszeit t ist
5.4Q 10

v 5 bt 25 ‘

= ]) = Hsee, der Bremsweg s = )—&)— = ;—-1.2,5 my Der

kleine Zuwachs. den die lebendige Kraft der drehenden Réder
hinzubringt, wird in diesem Zusammenhange vernachlissigt.

Der Radsatz beginnt mit ciner Umfangsgeschwindigkeit
von 5 mfsec am Halbmesser r=0,5m: am Halbmesser 1 m
wiirde sie 10 m/sec betragen, d. h. scine \\'inkelgeschwindig-
keit u ist gleich 10 see—1, Das lmgheltxmomenb J eines neuen
Radsatzes ist ctwa 14 mkgfsec?, das cines ausgelaufenen
8 mkgfsec.  Die lebendige Kraft der Drehung ist zu Anfang

2 102 02
J. uz 4. ——700 mkg bzw. 8. L = 400 mkg.
Der  Angriffspunkt des Hemmschuhbockes am  Rad

schwankt etwas, er wird im folgenden zu 127 mm iiber S.0.
oder 117 mm iiber der Oberkante der Hemmschuhsohle an-
genommen. Bei dieser Hohe ergibt sich 9 gerade zu 200 (Abb. 5).

Es ist ferner tg o = J_ b
5 !
o= 110 1%
2p =220 38
y =200 00’

20—y= 20 38

cos (29— y) kann vernachliissigt werden. Das Moment der

. . . . 11
Schienenreibung am linken RadistQ . f.r=Q. i 5=»%. Am
J )4 ]
rechten Rad ist es infolge der Keilwirkung des Hemmschullles,
. . 1 . 1 s
wic oben gezeigt, um —1 grofler. Es ist —— =1,064,
, cos y cos y
also ist das den Radsatz bremsende Moment My = ?(J . 0,064 =
=0,0064 Q.
Hierzu kommen noch andere
an sich kleine Einfliisse, die in
diesem Zusammenhange nicht
vernachlissigt werden konnen. 038
Das ist vor allem die Lager- U _7_____>
reibung, die den Radsatz eben- ‘l |
h=0117m

falls hemmt, sowie die Erhohung
des Raddruckes am Hemmschuh-
rad durch Anspannen der Feder
infolge der Dicke der Hemm-
schuhzunge

. Lagerreibung. Der Laufwiderstand des Wagen der
nahezu ausschliellich auf der Lagerreibung beruht, sej — ohne
Wind —zu 30/00 angenommen. Dann ist das Moment der Lager-
reibung fiir zwei Riider Mg = 2Q . 0,003.r = 2Q. 0,003. 0,5
=0,003 Q. |

2. Anspannen der Tragfeder. Die Dicke der Hemchhuh-
zunge sei 10 mm. Dann mul sich aus Gleichgewichtsgriinden

A, 10
bei vier Réidern der Wagensechwerpunkt um- 4 =2,5 mm heben,

Dabei wird der Wagenrahmen verdreht und die Tragfeder am
Hemmschuhrad und die diametral gegeniiberliegende spannt
sich an, die beiden anderen entlasten sich um das gleiche ] MabB.
Dieser Federweg, bezogen auf jedes einzelne Rad, w1rd ins-

. gesamt 2,6 mm, die Federkonstante der Tragfeder sei 100 kg/mm
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die des Wagenrahmens ebenfalls. Dann ist der Druck am

o - 100 .
Hemmschuhrad um 2. 2,5 . —— =250 kg héher als auf der

linken Seite.
Beriicksichtigt man die Nachgiebigkeit des Oberbaues
durch einen Abzug von 209, so ist das Zusatzmoment

- 1 1
Me=200.1f.r=200. _. 0 = 20 mkg.
13 T
Die Summe der den Radsatz bremsenden Momente ist

My+Mo+My. Seine lebendige Kraft ist J . der Winkelweg

Iu‘-’-
) leb. Kraft "2
bis z Stillstand ist = . der
S zum Stistand 18 Bremsmoment M+ M+ My

zuriickgelegte Weg ergibt sich durch Multiplikation dieses
Wertes mit r.

Nachstehend sind die Bremswege fiir eine neue und eine
stark abgelaufene und abgedrehte Achse berechnet. und zwar
fiir einen Achsdruck von 15t. 10t und 3t (Q=7.5 bzw. 5
bzw. 1,5t).

Rollwege einer Achse in m und in Prozenten des
gesamten Wagenhbremsweges (=12,5m).
Achsdruck 15t 10t 3t
neue Achse. 3.8Tm=31%, 5.22m=42% 9,75 m="78Y,
alte Achse . 221 m=18Y%, 298 m=24Y%, 5386 m=47%

Man wird bemerken, daB die Werte in der Gréfenordnung
recht gut mit den praktisch zu beobachtenden iibereinstimmen.
In Frankreich sind auch zweiseitige Hemmschuhbremsen
in Gebrauch. Bei diesen ist beobachtet worden, dafi der Radsatz
schon nach einem sehr kurzen Weg — einem oder einigen Dezi-
metern — zum Stehen kommt. Das ist ohne weiteres klar,
da auf einen zweiseitig gebremsten Hemmschuh zweimal das
volle ,.Reibungsmoment* verzégernd wirkt. Es ist M=2Qfr,
2
und der Rollweg T{r.

Es ergibt sich:

Achsdruck 15t 10t 3t
neue Achse. 0,23 m 0.35 m 0,58 m
alte Achse . 0.13m 0.20 m 0,33 m

Bei den obigen Rechnungen ist noch ein schwer zu
schiitzender Umstand vernachlissigt, der maoglicherweise
erheblichen EinfluB hat. Der Radsatz hat auf der linken
Schiene Punktreibung. auf dem Hemmschuh z. T. Flichen-
reibung. Wahrscheinlich ist letztere grofier. so dal das Rollen
noch schneller zum Stillstand kommt, als oben berechnet,
was wohl mit der Erfahrung iibereinstimmen kénnte.

Die obigen Rechnungen kénnen nur das Mittel aus
vielen Bremsungen geben. Im einzelnen Fall kann die
Reibungszfffer auf einer Seite so sehr iiberwiegen, dal der
Radsatz sehr schnell zum Stehen kommt, oder auch dauernd
im Rollen bleibt.

Uber die mittlere Gebrauchsdauer Kieferner Schwellen mit Spartriinkung.
Von Ing. Robert Nowotny, Wien.

Eines der wirksamsten Schutztrinkungsmittel fiir hélzerne
Schwellen ist bekanntlich das Steinkohlenteersl.  Vor Jahr-
zehnten wurde es zur Volltrinkung von Hélzern verwendet,
die sich dann durch hohe Lebensdauer auszeichneten. Doch
war der Aufwand an Teeril hierbei recht erheblich, das Ver-
fahren kostspielig. Uberdies zeigte es sich, dal} das Streben
nach einer sehr langen Lebensdauer von hélzernen Bahn-
schwellen nicht empfchlenswert war, da deren mechanische
Beanspruchung und Abnutzung mit der neuzeitlichen Aus-
gestaltung des Bahnbetriches sehr stark zunahm. Das zu
Anfang dieses Jahrhunderts cingefiihrte Riipingsche Spar-
verfahren hat es ermoglicht. die Olaufnahmen wesentlich
herabzusetzen und trotzdem bei der oft verwendeten Kiefer
und Buche eine gute Durchtriinkung zu erzielen.

Fiir die Verbraucher von Schwellen mit Riiping-Spar-
trinkung ist die Kenntnis ihrer mittleren Liegedauer,
die naturgemill geringer sein wird als bei vollgetrinkten
Schwellen, von besonderem Wert, da ja ihre Wirtschaftlichkeit
hiervon abhiingt. Die Bestimmung der mittleren Lebensdauer
bietet nun bei einem Verfahren. dessen Verwendung noch nicht
weit zuriickreicht. Schwierigkeiten. Will man sie verliBlich
berechnen. so kann dies nur an der Hand ausfiihrlicher und
zuverlissig gefithrter Schwellenstatistiken geschehen. Solche
werden ja auch im Bereiche verschiedener Bahnverwaltungen
gefiihrt.  Aber man mul3 mehrere Jahrzehnte verstreichen
lassen. um ausreichende Daten zu erlangen: man mufl abwarten.
bis die vollstindigen Abfallreihen von eingebauten
Schwellengruppen vorliegen. Erfahrungsgemiil weill man nun,
daB die letzten Stiicke einer solchen Gruppe erst nach einer
Zeit abfallen. die ungefithr doppelt so lang ist als die mittlere
Lebensdauer. Liige diese beispielsweise zwischen 15 und
20 Jahren, so konnten dem Beobachter dic Angaben iiber die
letzten Schwellenabfiille erst nach etwa 35 Jahren bekannt
werden. Das Riipingsche Sparverfahren stcht erst seit etwas
mehr als 20 Jahren in Verwendung, vollstiindige Abfallreihen
von Riipingschwellen in grifleren Gebieten liegen noch nicht

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge.

LXYV. Band.

vor. Das ist der Grund, weshalb derzeit eine Berechnung
ihrer mittleren Gebrauchsdauer nicht méglich ist, man muf}
sich daher mit Schétzungen begniigen.

Eine Schiatzung der mittleren Dauer von Schwellen
kann noch vor Ablauf der vollstindigen Beobachtungsdauer
vorgenommen werden.  Man weill aus Untersuchungen
[namentlich von Dr. Moll*)]iiber die Abfallinien von Schwellen
und Masten, daB etwa die Hiilfte der Stiickzahl abgefallen ist,
wenn die mittlere Lebensdauer verflossen ist. Allenfalls kann
man eine Schitzung auch schon in noch fritherer Zeit vor-
nehmen**), Fiir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von
Trinkungsverfahren geniigen solche Niherungszahlen voll-
kommen. T

Die Bedeutung des Abfallverlaufes getriinkter Schwellen
fiir den Bahndienst ist auch in Nordamerika schon vor einigen
Jahren erkannt worden und das staatliche Forest Products
Laboratory in Madison hat im Vereine mit einer grolien
Zahl von Bahnverwaltungen Angaben gesammelt, aus denen
man die Linie des Gesamtabfalles holzerner Schwellen er-
mitteln konnte. Eine solche Linie ist von dem genannten
Institut im Jahre 1918 aufgestellt und veroffentlicht worden.
Die verarbeiteten Angaben bezogen sich auf rund 43000 rohe
und getrinkte Schwellen. Da sich hierbei ergeben hatte. dal}
die Linien fiir beide Schwellenarten dem Wesen nach nur sehr
wenig voneinander abwichen, wurde eine mittlere Linie fiir das
gesamte gemischte Material aufgestellt. Diese Linie beruht
daher auf Werten, die sich aus der wirklichen Liegedauer von
Schwellen ergab, dabei sind nicht nur solche berticksichtigt
worden, die bloB durch Fiulnis unbrauchbar geworden waren,
sondern auch solche. die aus anderen Ursachen z. B. starker
mechanischer Abnutzung in Abfall kamen.

Im Jahre 1926 wurden die Abfallangaben vom Forst-

*) Dr. Fr. Moll: ..GesetzmiBigkeiten im Abfalle impr.
Masten und Schwellen. Helios. 1914. S. 322.

**) B, Malenkovic. Abfallverlauf und mittlere Lebens-
dauer bei holzernen Leitungsmasten. E.T.Z. 1922, 3. 501,

2. Heft 1928, 36
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dienstlaboratorium neu bearbeitet. Man hatte mittlerweile die
Liegedauer von rund 127000 Schwellen aus den verschiedensten
Teilen der Vereinigten Staaten gesammelt und benutzte sie zur
Darstellung einer neuen Linie, die sich von der ilteren nur
wenig unterscheidet. Eine solche Schaulinie (oder die zu-
gehorige Tabelle) gestattet es nun, die voraussichtliche Lebens-
dauer von Schwellen abzuschitzen, wenn man weil}. wie
viele Hundertteile von der eingebauten Schwellenmenge nach

einer bekannten Zahl von Jahren seit dem Kinbau aus der 7

Strecke genommen werden muften.

In der ersten Zeit nach dem Einbau sind die Abfiille nur
gering und schwankend, eine Vorausberechnung auf Grund
solcher Angaben kénnte daher nur wenig verlifiliche Werte
liefern. Schitzungen sollen daher nach der Angabe des Forst-
institutes erst bei einem Abfall von mehr als 20%, durch-
gefithrt werden. Bei der Verarbeitung aller Zahlenwerte hatte
sich ergeben, daB 609, der eingebauten Schwellen beim Er-
reichen ihrer mittleren Liegedauer abgefallen waren. Auch
Dr. Moll fand bei der Bearbeitung europiischer Schwellen-
wirtschaft. dall dieser Abfall etwas mehr als 50 %, betriigt (auf
Grund seiner Abbildung auf etwa 559, geschitzt). Stehen
sonach dltere Beobachtungen mit gréBeren anteiligen Abfall-
zahlen zur Verfiigung, so ist der Wert von rund 60Y% ein

wichtiger Anhaltspunkt fiir" die Schitzung der mittleren

Lebensdauer.

Diese Gesamtabfallinien werden nun vom genannten
Forstinstitut im Vereine mit den Bahnverwaltungen benutzt,
um fortlaufend Schitzungen der Lebensdauern von Schwellen
verschiedener Schutztrinkung vorzunehmen, bevor noch alle
Zahlen der Statistik vorliegen, die zur {iblichen. genauen
Ermittlung der Lebensdauer erforderlich sind. Als Grundlage
dienen entweder Schwellen, die in eigenen Versuchsstrecken
eingebaut sind oder Schwellen, die mit genauer Bezeichnung
versehen in verschiedene Betriebsstrecken cingelegt werden
und iiber die ebenfalls genaue Aufzeichnungen auf Grund von
regelmiBigen Untersuchungen gefiihrt werden. Diese werden
von einem Arbeitsausschufl, wenn halbwegs maoglich, jahrlich
vorgenommen; die gesamten Beobachtungsergebnisse werden
vom Forstproduktelaboratorium verarbeitet und alljiihrlich
in den Mitteilungen der American Wood Preservers Association
verdffentlicht.

Ich habe die Angaben iiber die geschiitzte Liegedauer von
Schwellen mit Riiping-Trinkung verarbeitet, die sich aus den
Beobachtungen von 1924 bis 1926 ergeben hatten. Es wurden
nur Kiefernschwellen beriicksichtigt, die unter der Bezeichnung
»pine” gefiihrt werden; darunter sind natiirlich die nord-
amerikanischen Kiefernarten verstanden, trotzdem haben
diese Angaben doch auch fiir Mitteleuropa Wert, weil jene
Splintholzer unserer heimischen Kiefer nahe verwandt sind
und sich ebenfalls gut durchtriinken lassen. Bei der Anwendung
des Riiping -Verfahrens in Nordamerika wird eine Mindest-
aufnahme von Teerdl mit 64 kg/m3 gefordert, die Aufnahmen
kénnen allenfalls bis zu 96 kg/m?® ansteigen. .

Die nachstehende Zusammenstellung gibt eine Ubersicht
der verarbeiteten Angaben. Hierbei habe ich nur solche Liege-
dauern benutzt, die sich auf Abfille von 28%, aufwiirts be-
ziehen.  Verschiedene Werte stiitzen sich auf Abfille von
70 bis 1009%,. Die erhaltenen mittleren Lebensdauern schwanken
zwischen 15 und 21 Jahren. das nach der Durchschnitts-
rechnung ermittelte Hauptmittel, das sich auf Beobachtungen
von rund 15000 Schwellen bezieht, betrigt 17.8 oder ab-
gerundet 18 Jahre.

Man kann eine Nachpriifung der vorstehenden Berechnung
vornehmen. Die nihere Betrachtung der Abfallwerte zeigt,
daB man sie in drei Gruppen trennen kann. Eine Haupt-
gruppe von 14170 Stiick enthilt gut zusammenpassende Werte,
die einen Teil einer Gesamtabfallinie liefern, der zwischen dem
15. und 21. Jahre fast gerade verlduft, weshalb man in einer
bildlichen Darstellung leicht ermitteln kann, wann diese Gerade
die Linie von 609, Abfall schneidet. Das ist der Fall bei rund
17.8 Jahren: dieser Wert ist daher der Schiitzungswert der
mittleren Lebensdauer. Eine zweite kleine Gruppe (Nr. 4 der
Zusammenstellung) ergibt in #dhnlicher Weise 609, 'Abfall
bei 15 Jahren. FEine dritte Gruppe (831 Stiick) erhiilt sich
wesentlich besser und weist nach Ablauf von 22 Jahren erst
einen Abfall von 38 9, auf, ihre mittlere Dauer kann auf 25Jahre
geschiitzt werden. Nach der Durchschnittsrechnung erhiilt man
hier als Hauptmittel 18,2 Jabre oder abgerundet 1;8 Jahre
wie vorhin.

Man kann daher sagen, daff auf Grund der bisherigen
Angaben mit groferen Abfallzahlen als mittlere Liege-
dauver fiir kieferne Schwellen mit Riiping-Triinkung

Zusammenstellung.

H . : Stiickzahl Geschéitazte Berechnete
olzart . . X N
Lide. Name der Bahnverwaltung der Bearbeitung Triank- der mittlere mittlere
Nr. Schwellen | der Schwellen | Verfahren | untersuchten | Lebensdauer | Lebensdauer
Schwellen in Jahren in Jahren
1 Atchison, Topeka & Santa ke behauen 304 17.9 21.2
Railway 190 26,5
_ (494)
2 Atchison, Topeka & Santa Fe = gesiigt ; 275 23,1 218 |
Railway ° = 366 25,1
- ks 384 20.2
o = 572 18.7
e (1597)
- i =]
3 Chicago, Rock Island & Pacific v — ey 4824 16.7 16,3
Railway é 8896 16,1
(13720)
4 | Southern Pacific Railway in Texas bhehauen 95 15,1 151 |
und Louisiana |
Gesamtzahl Hauptmittel
der Schwellen — 17,8
15096 rund 18 J,
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18 Jahre angenommen werden konnen. Man wird aber diese
Zahl als Mindestwert ansehen miissen, denn es werden sich
bei der spiteren Verarbeitung weiterer Unterlagen grofere
Durchschnittswerte ergeben. In den Nachweisungen der
Atchison-Bahn werden z. B. noch 54621 Stiick Riiping-
Schwellen ausgewiesen. die nach 15jihriger Verwendungs-
dauer erst einen Abfall von 29,, nach 16 Jahren von 2,59,
zeigen; 24238 Riiping-Schwellen ergaben in einer andern
Strecke nach 19 Jahren 79%, nach 20 Jahren erst 119,
Gesamtabfall. Hieraus ergibt sich der Schlull von selbst,
daBB diese Schwellen eine mittlere Dauer von weit
mehr als 20 Jahren haben werden.

Die Verschiedenheit der Werte der Liegedauern unter
Nr. 1 und 2 obiger Zusammenstellung diirfte wohl nicht auf die
Bearbeitungsweise der Schwellen, sondern auf andere Ver-

hiiltnisse (ortliche Einfliisse in den Strecken) zuriickzu-
fithren sein.

In seinem Aufsatze: Neue Gedanken iiber die Impri-
gnierung von Eisenbahnschwellen (., Der Bahnbau*, 1926, H. 36)
hat Malenkovic die mittlere Liegedauer amerikanischer
Kiefernschwellen, die nach dem Riiping -Verfahren mit einer
Aufnahme von 80kg Teerdl getrinkt worden waren, auf
20.1 Jahre geschitzt.

Da in Nordamerika die Schwellentriinkung mit Zink-
chlorid auch mnoch vielfach verwendet wird, habe ich
zum Vergleiche die Angaben zusammengestellt. die sich auf
derartige Schwellen beziehen und das Mittel der ge-
schatzten Lebensdauern berechnet. Bei 18125 untersuchten
Schwellen ergab sich eine mittlere Lebensdauer von
13.8 Jahren.

Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in Florida.

Von CGeh. Regierungsrat Wernekke.

Bis etwa 1920 ging in Florida eine zwar lebhafte. aber
immer noch in gewissen Grenzen bleibende Entwicklung vor
sich. Die Stidte wuchsen. das milde Klima lockte im Winter
zahlreiche Reisende an, dauernd wurden neue Flichen urbar
gemacht, um als Gartenland zu dienen und mit Apfelsinen und
Zitronen bebaut- zu werden. Der Verkchr bewegte sich mit
regelmiBigen, durch den Wechsel der Jahreszeiten bedingten
Schwankungen in geregelten Bahnen. Vom Oktober bis Ende
April galt es, Obst und Gemiise in der Richtung nach Norden
abzuférdern. Im Herbst setzte cin lebhafter Personenverkehr
in der Richtung nach Siiden ein, der im Februar seinen Héhe-
punkt erreichte, dann aber auch bald seine Richtung umkehrte.
Von Mai bis Oktober war stille Zeit im Eisenbahnverkehr.
Um 1920 nahm der Zuzug nach Florida stark zu, es war lebhafte
Nachfrage nach Grundstiicken. Ks wurden Fremdenhdfe,
Geschiftshiuser und auch Wohnhiuser gebaut. Neue Stralien
wurden angelegt, bestehende wurden verbessert. Es entstanden
neue Stidte, die bereits vorhandenen vergrofierten sich. Ebenso
wurden neue Fabriken errichtet, und die bereits bestehenden
wurden erweitert. Die Bautitigkeit erstreckte sich namentlich
auf die Umgegend von Miami, Palm Beach und die nérdlich
davon gelegenen Teile der Ostkiiste. Allméihlich griff diese
Bewegung auf die Westkiiste {iber, und etwa 1924 setzte eine
Bewegung ein, die mit wilder Spekulation mit Grund und Boden
verbunden war. Die Eisenbahnen konnten. allerdings nur unter
Aufwendung von Millionen, den Anforderungen, die infolge
dieser Vorginge an sie gestellt wurden, noch gerecht werden.
Der Verkehr nahm zu. blieb aber immerhin in solchen Grenzen,
daB dic Eisenbahnen seiner Herr werden konnten. Im Friih-
jahr 1925 blieb jedoch unerwartet der Verkehrsriickgang, der
sonst um diese Zeit zu beobachten war, aus. Der Zuzug wuchs:
es muBte Unterkunft fiir die Zuziehenden teils in Fremden-
héfen, teils in Wohnhéiusern geschaffen werden. Die Folge davon
fiir die Eisenbahnen war. dal} sie zuniichst ungeheure Mengen
Baustoffe anzuférdern hatten. so dal der Umfang des Verkehrs
alles bis dahin Dagewesene iibertraf, was {ibrigens auch vom
Personenverkehr galt. Hindler aller Art deckten sich mit
Riesenvorriten ein. um dem stets steigenden Bedarf an Bau-
stoffen und allem, was die zunehmende Bevélkerung bedurfte,
gewachsen zu sein. Ganze Zugladungen wurden in der Richtung
nach Florida abgefertigt, hiufig ohne dafl der Zielbahnhof an-
gegeben wurde, denn der Inhalt der Ziige wechselte, withrend
sie liefen, mehrmals den Eigentiimer. und jeder von diesen
verfiigte anders {iber das unterwegs befindliche Gut. Tausende
von Wagen versperrten infolgedessen die Gleise, die Wagen
selbst wurden iiber Gebiihr lange festgehalten, ehe sie zuriick-
laufen konnten, und es kam zu hochst listigen Verkehrs-
stauungen. Daneben liefen noch tausende von leeren Kiihl-

wagen in der Richtung nach Florida, um die Obsternte ab-
zuholen, und diese durften weder auf der Hin- noch auf der
Riickfahrt Verzogerungen erleiden. weil sonst ihre leicht ver-
derbliche Ladung gefihrdet gewesen wire. Dazu traten noch
Erschwernisse durch Arbeitermangel, Hochwasser und sonstiges
Unwetter. SchlieSlich konnten sich die Eisenbahnen von
Florida, obgleich sie ihre Anlagen erweitert hatten und noch
dauernd vergréBerten, nicht anders helfen, als daB3 sie eine
Verkehrssperre anordneten. Ausgenoinmen von dieser Mal-
nahme wurden nur Lebensmittel, Brennstoffe und einige andere
lebenswichtige Giiter, sowie alles, was zum Versand von Obst
und Gemiise nétig war. Zunichst betraf die Sperre nur Wagen-
ladungen, spiiter wurde sie auch auf Stiickgutsendungen aus-
gedehnt. Sie hatte zur Folge, dal sich Ende Oktober 1925
in Jacksonville, dem Schliisselbahnhof fiir das siidliche Florida,
3000 bis 4000 Wagen stauten und daf nordlich davon 8000 bis
10000 Wagen auf den Zufahrtsstrecken angesammelt wurden,
die nicht weiter geleitet werden konnten, obgleich in den
48 Stunden, die zwischen Ankiindigung und Inkrafttreten der
Verkehrssperre vergingen, den Bahnen von Florida selbst von
den AnschluBstrecken her noch soviel Wagen, wie irgend
moglich, zugefiihrt worden waren. Die Eisenbahnen machten
die lebhaftesten Anstrengungen zur Beseitigung der Verkehrs-
stauungen. Es wurden erfahrene Betriebsbeamte aus anderen
Gegenden herangeholt: es wurden besondere Dienststellen ein-
gerichtet, die die Reihenfolge der Wagen zur Abférderung
festsetzten und denen den Vorrang zubilligten, fiir die dic
Gewithr geboten schien, daB sie alsbald entladen wiirden.
Durch Zusammenarbeit der Eisenbahnen mit Versendern und
Empfingern wurde ebenfalls angestrebt, den Verkehr wieder
in FluB zu bringen, und alle diese Bemiihungen hatten den
Erfolg, daB8 gegen Ende Februar 1926 die Verkehrsbeschrin-
kungen mit einigen Ausnahmen wieder aufgehoben werden
konnten: es dauerte aber noch bis Mitte Mai, ehe der Verkehr
wieder ganz freigegeben werden konnte.

Nur einige wenige Zahlen mdgen die eben geschilderten
Verhiiltnisse veranschaulichen. Die Betriebsausgaben der am
Verkehr von Florida beteiligten drei Eisenbahngesellschaften
hatten 1921 und 1922 etwa 100 Millionen Dollar betragen:
bis 1926 waren sie auf 140 Millionen gestiegen. Die Betriebs-
iiberschiisse waren aber gleichzeitig von 7 auf 34 und
36 Millionen in den Jahren 1925 und 1926 angewachsen.
Withrend am Anfang dieses Zeitraumes die Ausgaben fiir
Erweiterung der Eisenbahnanlagen 3 bis 5 Millionen, die-
jenigen fiir Beschaffung von Betriebsmitteln 6 bis 7 Millionen
betragen hatten, wurden 1925 und 1926 28 und 43 Millionen
Dollar fiir die baulichen Anlagen und 14 und 23 Millionen fiir
die Betriebsmittel aufgewendet. 1927 hat der Verkehr, wie es
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nach einem solchen Aufschwung nicht anders zu erwarten war,
etwes nachgelassen, Wie aus den eben angefiihrten Zahlen
hervorgeht, mufiten die Eisenbahnen Floridas withrend des
genannten Zeitraumes eine aulerordentlich lebhafte Bau-
tatigkeit entfalten.

In den Verkehr von Florida teilen sich drei Kisenbahnen:
sie fithren alle drei durch das schon als Sehliissel fiir Siid-Florida
erwihnte Jacksonville. Die Atlantic Coast Line folgt erst der
Ostkiiste, um sich siidlich von Jacksonville an die Westkiiste
zu wenden. Die Florida East Coast Line begleitet, wie ihr
Name sagt. in Jacksonville beginnend, die Ostkiiste und endigt
in Key West, wobei sie auf dem bekannten Damm das Meer
durchquert. Die Seaboard Air Line verliuft zunichst ebenfalls
an der Ostkiiste, wendet sich dann wie die Atlantic Coast Line
nach Westen, um aber zuletzt die Halbinsel nochmals schrig
zu durchqueren und an der Ostkiiste zu endigen. Alle drei
Eisenbahnen haben in dem hier behandelten Zeitraum eine
riesenhafte Bautiatigkeit entwickelt.

Die Atlantic Coast Line stellte 1922 Planungen auf, mit
denen sie eine Verbesserung des Eisenbahnverkehrs nach und
in Florida bezweckte; ihre Ausfiihrung sollte auf die Jahre bis
1927 verteilt werden, die Zunahme des Verkehrs zwang aber
dazu. sie zu beschleunigen. Es handelte sich dabei an erster
Stelle um den zweigleisigen Ausbau der Zufahrtstrecke von
Richmond im Staate Virginia bis Jacksonville. In den Jahren
1922 bis 1925 wurden dann 73 km, 88 km, 109 km und 212 km
zweites Gleis hergestellt, und damit hatte die Atlantic Coast
Line eine durchgehend zweigleisige Verbindung zwischen
Richmond, ihrem nérdlichen Endbahnhof, und Jacksonville.
Innerhalb des Staates Florida selbst waren von 1924 bis 1926
120 km Strecke dieser Gesellschaft mit einem zweiten Gleis
versehen worden; es handelte sich dabei meist um kurze
Strecken, die wegen ihres starken Verkehrs einer Entlastung
bedurften. Daneben waren aber auch eine Anzahl neue Strecken
gebaut worden, die namentlich Liicken schliefen und Umwege
abkiirzen sollten. so z. B. die 65km lange Strecke Perry-
Montecello. die eine neue Zufahrt fiir die Westkiiste von Florida
bildet. Auch die Stadt Tampa erhielt einen neuen Zugang durch
den Bau einer 26km langen. einen Umweg abkiirzenden
Eisenbahn, die 1927 fertiggestellt wurde. Andere bedeutende
Bahnbauten waren Bradenton—Sarasota—Fort Ogden mit
85 km Linge. Fort Myers-Collier City mit etwa 80 km Linge.
Ende 1927 war noch eine 43 km lange Eisenbahn nach
Everglades im Bau. wo durch Entwisserungsanlagen grofle
Fliachen fiir die Bebauung gewonnen worden sind.

Die Florida East Coast Line. deren Strecken ganz innerhalb
des Staates Florida liegen. hat in den drei Jahren 1924 bis 1926
823 km Gleis gebaut. Es handelte sich dabei im wesentlichen
um den zweigleisigen Ausbau der 557 km langen Strecke
Jacksonville—Miami, die auf ihrer ganzen Linge die Ostkiiste
begleitet. Daneben wurde eine 75 km lange Eisenbahn am
Okeechobee-See gebaut, die ein Glied in einer zweiten noch
unvollendeten Verbindung mit Miami bildet, und Miami wurde
mit einer 30 km langen Neubaustrecke umgangen. Es gab bei
diesen Arbeiten etwa 3.5 Millionen m® Massen zu bewegen,
etwa 5km Durchlisse zu bauen. und auf zusammen etwa
5 km Lénge wurden die Gleise {iber die in Amerika bekanntlich
vielfach iiblichen hélzernen Bockgeriiste gefiihrt. Der zwei-
gleisige Ausbau wurde nach und nach an drei Stellen in Angriff
genommen und unter dem Druck des dringenden Verkehrs so
beschleunigt. daf}, im Dezember 1924 begonnen, schon im
Juli 1925 die erste Teilstrecke in Betrieb genommen werden
konnte. Neben dem zweiten Hauptgleis wurden auch eine
Anzahl Uberholungs- und Kreuzungsgleise fiir Hundertzehn-
wagen-Ziige gebaut. Auch einige Abkiirzungsstrecken waren
unter den ausgefiihrten Bauten. Die wichtigste von ihnen war
diejenige bei Palatka, durch die der Weg fiir die durchgehenden
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Zige um 30 km verkiirzt wurde.  Wie auch diese Arbeiten
betrieben wurden, geht daraus hervor, dafi die Stre(-,k‘e neun
Monate nach Beginn des Baues bereits im Betrieb war. |

Im Gegensatz zu den beiden genannten Eisenbahnen. bei
denen der zweigleisige Ausbau und der Bau kiirzerer Ver-
bindungsstrecken iiberwog, handelte es sich bei der Seaboard
Air Line an erster Stelle um einen Streckenneubau von 328 km
Liinge. namlich einer Querbahn von Coleman an der Kisenbahn
Jacksonville-Tampa nach West Palm Beach an der Ostkiiste.
Auch diese Eisenbahn wurde in neun Monaten fertiggestellt
und im Januar 1925 in Betrieh genommen. AuBlerdem wurden
zwei Umgehungsbahnen von je etwa 20 ki Liinge gebaut, mit
deren Hilfe stark belastete Bahnhofe fiir den durchgehenden
Verkehr ausgeschaltet werden konnten.

Zum Teil hat die Seaboard Air Line ihre Neubauten nicht
selbst ausgefithrt. sondern zu diesem Zweck nach ameri-
kanischem Gebrauch Tochtergesellschaften gegriindet.  Sie
kann jetzt iiber deren Strecken. iiber ihre eigenen und ge-
pachtete Strecke durchgehende Ziige von Richmond bis
Homestead siidlich von Miami auf eine Entfernung von 1718km
verkehren lassen. Durch diesc Malnahmen, sowie durch zwei-
gleisigen Ausbau einiger Strecken. wobei auch die Kriimmungs-
und Neigungsverhiiltnisse verbessert wurden. ist die Leistungs-
fihigkeit des Netzes der Seaboard Air Line erheblich gesteigert
und sind die Folgen der sprungweisen Verkchrszunahme
betrichtlich abgeschwiicht worden.

AuBler den Streckenncubauten galt es natiirlich auch, die
Bahnhofsanlagen zu erweitern, neue Verschiebeanlagen und
Anlagen zur Behandlung der Lokomotiven zu errichten. Auch
die Signalanlagen wurden verbessert. und der Oberbau wurde
verstirkt. Fiir die Briickenbauten wurden Normen aufgestellt.
Es wurden teils Blechtriiger. teils hélzerne Bockbriicken aus
getrinkten Holzern mit durchgehendem Schotterbett, daneben
aber auch Betonbriicken gebaut. Alte Briicken wurden um-
gebaut, namentlich wurden bewegliche Briicken édlterer Bauart
durch neue ersetzt. Das gréBte Briickenbauwerk war eine
zweigleisige Briicke iiber den St. John-Flul bei Jacksonville:
sie ist gegen 750 m lang und enthiilt eine 66 m weite Offnung,
die durch eine cinfliigelige Klappbriicke Bauart Strauf} iiber-
spannt wird. Thr Bau hat 24 Millionen Dollar gekostet.

In den Jahren von 1921 bis mit 1926 haben die drei Eisen-
bahnen von Florida fiir Neu- und Erweiterungsbauten erheblich
tiber 100 Millionen Dollar aufgewendet: dazu kamen noch iiber
80 Millionen fiir Verstirkung des Betriebsmittelparks. Sie sind
dadurch einerseits in den Stand gesetzt worden. der Entwick-
lung von Florida zu folgen. haben aber andrerseits auch ihr
Teil dazu beigetragen. diese Entwicklung zu fordern. | Ende
1924 bis mit 1927 spielten sich dabei hochst eigenartige Vor-
ginge ab. Der Zudrang von Leuten. die in Florida Geschifte
machen wollten. wuchs ins Ungeheure, es bestand aber auch
ein ungeheurer Andrang von Leuten. mit denen jene Geschifte
machen konnten. Die Preise fiir die Baustoffe. die die Eisen-
bahnen brauchten, stiegen daher ins Ungemessene, und doch
muBlten die Baustoffe gekauft werden. Ebenso gingen die
Lohne in die Hohe; Arbeitskriifte waren knapp und unzu-
verlissig; es gab viel Wechsel in der Belegschaft. Die Strecken
waren durch den 6ffentlichen Verkehr bis an und iiber!die
Grenze ihrer Leistungsfihigkeit belastet; dabei muBten aber
die Eisenbahnen noch weitere Ziige mit Baustoffen und Geriite
fiir ihren eigenen Bedarf durchbringen. Die Planungen muBten
iiberstiirzt bearbeitet werden.  Grund und Boden muBte
erworben werden, wobei man sich nicht mit langen Verhand-
lungen aufhalten konnte. Dazu kamen noch Unwetter und
Uberschwemmungen, die den Bau verzigerten. Die Eisen-
bahnen lieflen sich aber durch all die Schwierigkeiten, die sich
ihnen in den Weg stellten, nicht davon abhalten, das Ziel, das
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sie sich gesteckt hatten. weiter zu verfolgen. Sie zeigten da-
durch, dal sie erwarteten. die Hochflut in der Entwicklung
von Florida werde anhalten. Sie sind in dieser Erwartung
nicht enttiuscht worden. Man konnte zwar nicht verlangen.
dall der Verkehr des Jahres 1927 den der Vorjahre soweit
libertreffen wiirde, wie es bei der Giiterbewegung der Jahre 1925
und 1926 gegeniiber den vorhergehenden der Fall war, denn

Neuerungen an Giiterwagen der 1
Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft hat fir die Bestellung an Personen- und Giiterwagen
fiir das Jahr 1928 bestimmt, dal3 die mit Bremse versehenen
Giiterwagen neuer Bauart, dic auch nach den Grundsitzen
des Austauschbaues hergestellt werden. auBer mit der Kunze-
Knorr-Bremse mit verschiedenen anderen Neuerungen aus-
zurlisten sind. Dazu gehoren Hiilsenpuffer *), Tragfedern
aus Stahl erhohter Festigkeit *). verstiirkte Zugvorrichtungen
und Kupplungen #*), armierte KWinheitslagerschalen,
zweiteilige Bremsklotze und Bremsgestiingesteller
schwedischer Bauart.

diese bedeuteten tatsichlich einen Hohepunkt. und von den
Eisenbahnen wurden noch nie dagewesene Leistungen ver-
langt. 1927 hat aber. soviel bis jetzt gesagt werden kann. das
Jahr 1924 iibertroffen. und die Eisenbahnen setzen daher ihre
Arbeiten zur Erweiterung ihrer Anlagen fort, um auch in
Zukunft den wachsenden Anforderungen, dic an sic gestellt
werden, geniigen zu konnen.

Jeutsechen Reichsbahn-Gesellschaft.

weiter laufen kann. Die heifl gelaufenen Achslager konnen
angesichts dieser Eigenschaften rasch und billig wieder in-
stand gesetzt werden. Die armierte Einheitslagerschale zeigt
die Abb. 1.

Die zweiteiligen Bremsklotze sollen den Stoff-
aufwand beim Auswechseln der Bremsklotze vermindern, da
beim jetzigen einteiligen Klotz der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft ctwa 1/, des Gewichtes eines neuen Bremsklotzes
zum Schrot genommen werden muB.  Der neue zweiteilige
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Abb. 1.

Armierte Linheitslagerschalen.

Die armierte Einhcitslagerschale hat ecinen
Lagerkorper aus Stahlgul mit RotguBfutter und ist wie die
gewohnliche Lagerschale entweder mit Einheitslagermetall
oder einer ,,.Bn-Metall* (Bahnmetall) genannten Bleilegierung
ausgegossen. lhr Vorzug gegeniiber der reinen RotguBlager-
schale mit Weillmetallausgul ist eine geringere bleibende
Formverinderung auch bei grofier Beanspruchung. Dadurch
wird die Zahl der Briiche vermindert und das Zusammen-
driicken unter der Wirkung der StéBe beim Auffangen mit
dem Hemmschuh verhindert, so daB die ToleranzmalBe erhalten
und die Lagerschalen austauschfihig bleiben. Weiter behiilt
die armierte Schale auch bei den hohen Temperaturen heim
HeiBlauf eine grofle Bruchfestigkeit, der Achsschenkel wird
nicht angegriffen. weil er nach dem Ausschmelzen des Weil3-
metalles auf dem Rotgull als einem geeigneten Lagermetall

*) Siehe Organ 1925. S. 512.
**) Siehe Organ 1926, S. 141.
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. 2a. Bremsklotzschuh.

Bremsklotz besteht in Anlehnung an die Bauart anderer
Eisenbahnverwaltungen, insbesondere der Osterreichischen
Bundesbahnen. aus dem Bremsklotzschuh (Abb. 2a), der
Bremsklotzsohle mit einer Stahleinlage (Abb. 2b) und dem
beide verbindenden Befestigungskeil (Abb. 2¢). Bei Abniitzung
wird nur die Bremsklotzsohle ausgewechselt. Die PaBfliche
des Bremsklotzschuhes entspricht den Normen des Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes*) (U.I. C.).

Der Bremsgestingesteller schwedischer Bau-
art, Bremsregulator A.S.B. genannt, hebt dic durch die
Abniitzung der Bremskldtze eintretende unerwiingchte Ver-
groferung des Kolbenweges im Bremszylinder auf, so dall das
Nachstellen des Bremsgestiinges von Hand entfiillt. Tm Gegen-
satz zu diesem Verfahren wird mit dem A.S.B. die nach
einer Anzahl Bremsungen eintretende Abniitzung der Brems-
klstze selbsttiatig ausgeglichen. Seine Anordnung ist in Abb. 3

*) Vgl. Organ 1926, S. 17 und 309.
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dargestellt. Er wirkt folgendermaflen: Eine gekropfte Schlitz-
fihrung ist an einem Ende durch einen Arm A und einen
Festpunktbock mit dem Wagenuntergestell verbunden. Das
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Abb. 2b.

Bremsklotzsohle mit Kinlage.

die Stange St bewegt sich in der Richtung gegen das Brems-
gestiinge und dreht dadurch die Mutter zur Verlangerung
des Bremzagesta,nges um einen bestimmten Betrag. ‘

Gentiigt eine einmalige Schaltung :
nicht, so wiederholt sich der Vorgang v‘l’fi‘“ﬁr"__:zi\
bei jeder Bremsung so oft, bis der ;'S'T'l o
Bolzen B beim Hub des Bremskolbens
nicht mehr in den gekrépften Teil der
Schlitzfithrung tbertritt. Der Brems-
gestiingesteller regelt also die Spiel- ||
rdume so, daB sich die Klstze jedesmal '
in dem Augenblick an die Réider an- )
legen, in dem der Lenker an den ‘I
gekropften Teil der Schlitzfithrung ‘
kommt.

Infolge der Elastizitit im Brems-
gestitnge, der Schwingungen der Auf-
hingepunkte der Klotze unter der
Einwirkung der SchienenstéBe usw.
wiirde der Antriebspunkt am Kreuz-
kopf beim Bremsen seinen Weg iiber
den Regelhub hinaus noch etwas fort-
setzen, somit der Schrigteil der
Schlitzfithrung zur Wirkung kommen
und der Bremsgestingesteller iiber die

1/-0
richtige Einstellung der Klgtze hinaus ﬁ'l v Q
QL
|
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wirken, d. h. diese unter Umstéinden an
den Rédern festspannen. Um dies zu
verhindern, ist zwischen dem Schalt-
werk und der Verstellmutter eine
Rutschkupplung eingebaut, welche die
Einwirkung des Sperrades auf die Drehung der Mutter auf-
hebt, sobald Spannung im Bremsgestinge auftritt.

Die Vorteile des Bremsgestingestellers A.S. B. sind
demnach folgende: Die Bremswirkung wird bei allen Wagen.
die mit dieser Einrichtung ausgeriistet sind, einheitlich im
zeitlichen Ablauf und gleichmiBig stark, somit Wes?nthch

1
E I

3

Abb. 3

andere Ende ist in den verlingerten Kreuzkopfbolzen K der
Bremskolbenstange eingehédngt. Dieser Bolzen kann sich in
der Schlitzfithrung vor- und zuriickbewegen. In der Schlitz-
fithrung bewegt sich mit dem Kreuzkopfbolzen durch eine Lasche
L verbunden, ein zweiter Bolzen B. An ihn ist eine Stange St
angebracht, die am andern Ende mit einem Schaltwerk Sch
zur Drehung einer Verstellmutter M am Bremsgestinge in
Verbindung steht. Wird der Hub des Bremskolbens zu gro8,
so tritt der Bolzen B in die Kropfung der Schlitzfiihrung,

Regelanordnung des Bremsgestangestellers. ! ‘

erhéht, die Bremswege werden kiirzer. Kupplungsbriiche
und Zugtrennungen werden vermieden. dic Gefahr, dal die
Bremse durch iibermiBig lange Kolbenhiibe an Wirksamkeit
verliert, fallt fort. Der Luftverbrauch und damit die Kosten
fir die Erzeugung der Druckluft, ferner die Gefahr der
Erschopfung bei Einkammerbremsen wird geringer und man
ist nicht von der Zuverlissigkeit des Personals bei der Uber-
wachung der Bremsen und beim Nachstellen der Spielriume
zwischen Bremsklotz und Rad abhingig. Bttgr.
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Berichte.

Lokomotiven und Wagen.

Der amerikanische Fahrzeughau im Jahre 1927,

Im Jahre 1927 sind von den Lokomotivfabriken der Ver-
einigten Staaten insgesamt 846 Lokomotiven gebaut worden.
davon 734 fiir das eigene Land, 58 fiir das hinsichtlich des Eisen-
bahnwesens mit den Vereinigten Staaten eng verbundene Kanada
und 54 fiir andere Liinder. Wie die nachstehende Zusammen-
stellung zeigt, ist die Beschiiftigung der amerikanischen Loko-
motiviabriken seit 1915 nur ein einziges Mal so schlecht gewesen
wie im vergangenen Jahr,

Zusammenstellung,

Zahl der gebauten Lokomotiven
Jabr 4 g dlas eigene | ... . fiir andere | ,
Land fiir Kanada Litnder insgesamt

1915 1612 — 850 2462
1916 2910 — 2083 5893
1917 2704 — 3438 6142
1918 2503 209 2086 4888
1919 214 o8 989 1170
1920 1998 189 718 2905
1921 239 35 546 820
1922 2600 68 131 2799
1923 1044 82 116 2142
1924 1413 71 142 1626
1925 1055 10 209 1274
1926 130 61 180 1542
1927 734 58 H4 846

Ahnlich liegen die Verhaltnisse im gesamten Wagenbau und
sogar die Anzahl der gebauten Triebwagen (176 Triebwagen mit
25 Anhingern) hat eben nur den Stand von 1926 erreichen kénnen
und wird vom Jahre 1925 iibertroffen. trotzdem man hier eine
raschere Entwicklung erwarten miite.

Auch hinsichtlich der Konstruktion der Fahrzeuge hat das
abgelaufene Jahr wenig Neues gebracht. Die Verwendung von
hochgespanntem Dampf hat weiterhin zugenommen: es sei hier
an die 1 D-Versuchslokomotive ,,John B. Jervis* der Delaware
und Hudson-Bahn erinnert*), bei welcher der Dampfdruck auf
28 at gesteigert worden ist. Eine weitere. bemerkenswerte Loko-
motive mit der Achsanordnung 1 E und 30 at Kesseliiberdruck
ist zur Zeit fiir die Pennsylvania-Bahn im Bau. Vielfach wird
als Baustoff fiir die Kessel dieser Hochdrucklokomotiven Silizium-
und Nickelstahl verwendet. Dreizylinderlokomotiven sind in
gréBerer Zahl gebaut worden. Stahlgufl wird in steigendem MafB
verwendet ;: vor allem werden die Untergestelle der Tender immer
héiufiger aus diesem Baustoff hergestellt und bei den Lokomotiv-
rahmen sind in einem Fall sogar die Zylinder in einem Stiick mit
angegossen worden**). Auch die Herstellung der Rauchkammer
aus Stahlgul ist schon versucht worden. Die bemerkenswerteste
Erscheinung im Lokomotivbau diirfte jedoch die umfangreiche
Verwendung des zweiachsigen Schleppgestelles sein. Fast alle
wiithrend des vergangenen Jahres neu entworfenen Lokomotiven
besitzen dieses Schleppgestell, das die ins UbergroBe gewachsenen
Schienendriicke der bisherigen Delta-Schleppachse beseitigen soll.

Die amerikanischen Bahnen sind in den letzten Jahren
bemiiht gewesen, vor allem die Wirtschaftlichkeit der Dampf-
lokomotive zu verbessern. Diese Bemiihungen sind auch nicht
vergebens gewesen ; im ersten Halbjahr 1927 soll der Aufwand fiir
Lokomotivkohle, bezogen auf gleiche Leistung, um annithernd
72 Millionen Mark geringer gewesen sein als im vorhergehenden
Jahr. Man wird diese Ersparnisse in erster Linie der Erhéhung
der Dampfdriicke zuschreiben diirfen sowie dem in den letzten
Jahren héaufiger zu beobachtenden Bestreben, die Zylinder-
abmessungen der Kesselleistung besser anzupassen.

*) Organ 1927, S. 249,
**) Organ 1928, S. 59.

Die Normung des Giiterwagenparkes hat Fortschritte
gemacht. Fiir den gedeckten Gliterwagen liegen die Entwiirfe
schon seit 1926 vor*); im vergangenen Jahr sind weitere Norm-
entwiirfe aufgestellt worden fiir den offenen Wagen und fiir den
Selbstentladewagen. Die Chicago-, Milwaukee- und St. Paul-
Bahn sowie die Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn und
einige andere Bahnen haben geschlossene Spezialwagen mit breiten
Seitentiiren zum Versand von Kraftwagen beschafft, die von der
Kraftwagenindustrie dringend verlangt wurden. Eine Bahn hat
Versuchsgiiterwagen gebaut. bei denen das Untergestell wie bei
den Tendern aus Stahlguf3 hergestellt wurde.

Im Personenwagenbau war man bestrebt, die Isolierung
der Wagen gegen Temperatureinfliisse zu verbessern. eine Frage,
der auch beim Bau von Kiihlwagen Aufmerksamkeit geschenkt
wurde. Besonders bemerkenswert fiir das abgelaufene Jahr sind
indessen die ausgedehnten Versuche mit Rollenlagern an Personen-
wagen**). Bisher sind derartige Versuche nur in ganz kleinem
Malstab vorgenommen worden. Innerhalb der letzten 18 Monate
haben dagegen vier grofle Bahngesellschaften 480 derartige Wagen
bestellt und auch schon in Betrieb genommen. FEin einziger solcher
Auftrag umfafite nicht weniger als 133 Wagen. Die {ibrigen Bahnen
haben sich diesen Versuchen zuniichst noch nicht angeschlossen;
sie scheinen diese aber aufmerksam zu verfolgen und es ist zu
erwarten, dafl die niichsten Jahre in dieser Richtung mancherlei
Neues bringen werden.

Die zunehmende Lange der Ziige hat auch Verbesserungen
der Zugheizung und der Druckluftbremse erforderlich gemacht.
Naeh den Arbeiten der letzten Jahre ist es jetzt moglich geworden,
die Heizung so zu vervollkommmnen, dal auch die lingsten
Personenziige bis zu den letzten Wagen geniigend beheizt werden
koénnen. Die Luftpumpen der neuen Lokomotiven arbeiten vielfach
mit Hochdruck- und Hei3dampf; auch das Fiihrerbremsventil ist
verbessert worden. Weiter sind Bestrebungen im Gange, an die
Bremszylinder der Personenwagen Verzigerungsventile anzubauen.
um die Bremswirkung bei den langen Ziigen gleichméfliger zu
machen und Zerrungen zu vermeiden.

Hinsichtlich des Baues von dieselelektrischen Triebwagen
und Lokomotiven ist nichts Bemerkenswertes zu berichten. EKine
groBere Lokomotive dieser Bauart, die fiir den Streckendienst
geeignet sein soll, ist fiir die New York Central-Bahn im Bau.

Die amerikanischen Eisenbahnfachleute haben bisher ihre
Ausbildung zum gréBten Teil im praktischen Betrieb erhalten.
Fiir manche Teilaufgaben des Eisenbahndienstes mag eine solche
Ausbildung einer mehr theoretischen Vorbildung vorzuziehen sein ;
fiir den Konstrukteur — auch fiir den Fahrzeugkonstrukteur — ist
aber diese letztere doch von wesentlicher Bedeutung. Man hat dies
neuerdings auch in Amerika eingesehen und will jetzt eine engere
Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahnen und der Eisenbahn-
industrie einerseits und den technischen Schulen des Landes
andererseits in die Wege leiten. Wenn diesen Bestrebungen Erfolg
beschieden ist, so wird man sie als das wichtigste Ergebnis be-
trachten diirfen. welches das Jahr 1927 fiir den Eisenbahn-Fahr-
zeugbau und das amerikanische Eisenbahnwesen {iberhaupt
gebracht hat. R. D.

(Mech. Engineering. Januar 1928 u. Railw. Age 1928, 1. Halbj., Nr.1.)

Ausnutzung der Lokomotiven.

Fiir die Wirtschaftlichkeit des Lokomotivdienstes ist neben
der konstruktiven Durchbildung der Maschinen vor allem eine
gute Ausnutzung des vorhandenen Lokomotivparkes mafgebend.
Wesentlichen Einflufl hierauf hat die Art der Lokomotivbesetzung,
die Einteilung des Dienstes der Lokomotivmannschaft.

Bei der Deutschen Reichsbahi-Gesellschaft bildet die Regel
die Doppelbesetzung, wobei die boste Lokomotivausnutzung auf
einer Strecke neuerdings vielfach in der Weise erzielt wird, daB
die Strecke von einer in der Mitte gelegenen Lokomotivstation
aus bedient wird. In diesem Falle konnen die Pausen auf den

*) Organ 1927, S. 377.
**) Organ 1927, S. 229 u. 1928, S. 58.
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Wendestationen so weit gekiirzt werden, als es die betrieblichen
und értlichen Verhiltnisse zulassen. Wird dagegen eine lingere
Strecke von einem Endpunkt aus bedient. so mull dem Personal
auf der Wendestation eine gréllere Pause gewéhrt werden, wahrend
der die Lokomotive unausgeniitzt unter Feuer gehalten wird.
Die Lokomotivausnutzung wird um so giinstiger, je lingere
Strecken ohne Maschinenwechsel durehfahren werden.  Eine
Girenze ist hier durch die technischen Bedingungen des Dampf-
lokomotivbetriebes gegeben; mallgebend sind der Giitegrad der
Kohle, die (iroBe der Rostfliche und das Fassungsvermogen des
mitzufiihrenden Tenders. Lange Durchliaufe mit mehrmaligem
Personalwechsel filihren jedoch zu einer wilden Besetzung.
die sich hinsichtlich der Unterhaltung und des Ntoffverbrauches
der Lokomotive sehr ungiinstig auswirkt. Dieser Nachteil wird
vermieden bei einer Diensteinteilung, die seit Mitte vorigen Jahres
bei den Reichsbahndirektionen Breslau, Oppeln und Osten ver-
suchsweise angewendet wird und iiber das Dirvektor Modrze
in der .,Reichshahn** berichtet. Dabei - werden zehn Durchgangs-
gliterzugpaare mit langen Lokomotivldufen bis zu 518 km gefahren.
Die Personalbesetzung ist in der Weise geregelt, daf} etwa die
ersten zwei Drittel der Strecke vom Stammpersonal gefahren
werden, das letzte Drittel fihrt ein fremdes Personal hin und
zurlick, worauf wieder das inzwischen ausgeruhte Stammpersonal
die Lokomotive iibernimmt und in die Heimat zuriickfahrt.
Wesentlich an dieser Einteilung ist. dal} die Dienstpliine der beiden
Bezirke so aufeinander abgestimmt sind, daf3 jede Lokomotive
immer von dem gleichen fremden Personal {ibernommen wird und
somit die Vorteile einer planmiBigen Lokomotivbesetzung gewahrt
bleiben. Das Versuchsverfahren ist noch nicht abgeschlossen, doch
sind die bisherigen Ergebnisse befriedigend. Iine Ausdehnung
dieses Verfahrens auf andere Strecken ist natiirlich nur unter
bestimmten d6rtlichen und betrieblichen Verhiltnissen méglich.

A. D

Neuartige Schnellzugwagen der London, Midland und-

Schottisechen Bahn,

In England werden bhekanntlich — ahgesehen von den
Pullman-Wagen — auch in den Schnellziigen nur Abteilwagen
mit AuBentiiren fiir jedes Abteil verwendet. Vielfach haben
diese Wagen einen Seitengang und Ubergiinge mit I altenba]oen

Neuerdings hat nun die London, Midland und Schot-
tische Bahn fiir ihre IxpreBziige zwischen London und
Schottland eine neue Wagenbauart 1. Klasse beschafft. die
sich an die D-Zugwagen: des Festlandes anlehnt. Die Abteile
dieser auf zwei Drehgestellen ruhenden Wagen sind nur noch
vom heltenganv aus 7ummg]wh, sie haben je zwei grofle Doppel-
fenster von denen aber cines herabgelassen werden kann, und
sind mit groBen Klapptischen ausgestattet. Die besonderen
Abteiltiiren an der Auflenwand hat man wegfallen lassen, weil
sie vielfach nicht schlieBen und infolge des auftretenden Luft-
zuges dann AnlaB zu Beschwerden geben und auch deshalb,
weil die Anbringung groflerer Fenster beim Abteilwagen mit
Aullentiiren nicht moéglich war. Im Clegensatz zu den D-Zugwagen
des Festlandes hat jedoch der englische Wagen keine eingezogenen

Vorbauten. Den Emstlog zum Seitengang vermittelt an jedem
Wagenende bheiderseits eine Seitentiiv.  Zwischen diesen Ein-
giingen und den Wagenenden liegen noch die Aborte und

geschlossene Réume zur Aufbewahrung des Gepiicks.

Die Wagen sind sehr vornehm ausgestattet. Zur Polsterung
sind persische Muster verwendet worden. Die Linge der Wagen
hetriigt 17.4 m, ihre Breite 2,74 m. der Abstand der Drehzapfen
12,34 m, der Achsstand der Drehgestelle 2,74 m und das Eigen-
wewicht 27,5 t. R. D.

(The Railw. Eng. 1927, November.)

Englische Dieselmotoren fiir Lokomotiven und Triehwagen.

Die Firma William Beardmore & Cie. hat schon vor
cinigen Jahren verschiedene fiir Eisenbahnfahrzeuge brauchbare
Dieselmotoren herausgebracht, die sich durch ihr aullerordentlich
reringes Gewicht auszeichneten. Derartige Motoren sind u. a. in

mebwagen der Kanadischen Nationalbahn in Verwendung*);
cinige davon sollen jetzt schon 160000 km ohne Ausbesserung
zuriickgelegt haben. Diese guten Krgebnisse haben die Firma

veranlaB3t, die Motorbanart noch weiter zu vervollkommnen und

*) Orvgan 1926, 8. 173,

zwar getrennt nach den drei in Frage kommenden Verwendungs-
arten., als Lokomotiviotor, fiir schwerere Triebwagenziige und
schlieBlich noch fiir Jeichtere Triebwagen und Schienenkraftwagen.

Die verschiedenen Motoren unterscheiden sich in der Haupt-
sache nur durch die Anzahl und Anordnung der Zylinder. Die
Triebwagenmotoren haben auBlerdem etwas geringere Zyj]indel'-
abmessungen.  Samtliche Motoren arbeiten kompressorlos im
Viertakt mit 750 Umdr./Min. Durch sorgfiltige Wahl der Bau-
stoffe und gute Entwurfsarbeit lief3 sich das Gewicht bis zu
5,9 kg/PS fiir die kleineren und bis zu 4,6 kg/PS fiir den groBiten
z. 7. fertiggestellten Motor von 840 PS Leistung herabdriicken.
Stahlgul wurde in weitestem Umfang verwendet. Das Gehiuse-
oberteil ist mit dem Zylinderblock zusammengegossen; das
Ciehduseunterteil sitzt direkt auf der Grundplatte und trigt
zugleich den Stromerzeuger. In den Zylinderblock sind die
Zylinderlaufbuchsen von oben her mit Flanschen so eingesetut,
daf} sie sich nach unten frei ausdehnen kénnen. Die Kurbelwelle
lauft zwischen den einzelnen Zylindern in Weillmetall- Lageln
Die Pleuelstangen sind aus Nickelstahl helgestellt chenso die in-
und AuslaBventile und zwar letztere mit einem héheren Nickel-
zusatz als die EinlaBventile. Die Kolben bestehen aus einem
gepreBten Boden aus FluBeisen und einem Mantel aus einer
Aluminium-Kupferlegierung.  Die Ventilsitze sind aus Chrom-
nickelstalil hergestellt. Die Brennstoffpumpe besitat fiir je zwei
Zylinder des Motors einen Kolben.

Der Motor fiir die schwereren 'I'riebwagen hesitzt sechs, der-
jenige fiir die leichten Wagen vier Zylinder von 210 mm Durch-
messer und 305 mm Hub. Der Sechszylindermotor leistet 300PS.
Die Lokomotivinotoren werden mit vier, sechs, acht und zwolf
Zylindern von je 305 mm Durchmesser und Hub gebaut. Bei
Leistungen von 420, 630. 840 und 1200 PS betriigt das Gewicht
2180, 2950 und 3900 kg fiir die drei kleineren Motoren; der Motor
von 1200 PS ist erst im Bau. Die Zylinder sind bei samtlichen
Motoren senkrecht in einer Reihe nnge()rdnet nur die zwolf
Zylinder des grofiten Motors sitzen paarweise in V-Form. ‘ Die
ganze Liinge dieses Motors. der fiir Lokomotiven der Kanadischen
Nationalbahn bestimmt ist, betrigt 5486 mm. Uber diese
Lokomotiven, die elektrische Kraftiibertragung crhalten sollen.
werden nithere Angaben noch nicht gemacht. R. D.

(Engineering 1927, Nr. 3201 und 3206.) |

Neue Schiebetiiranordnung bei Giiterwagen der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft.

Bei den neuen groBriwmigen gedeckten Giiterwagen mit
Stirnwandfliigeltiiren (CGattungsbezeichnung Glt) und den ge-
deckten FFahrbootwagen (Gattungsbezeichnung Gith) der Deutachen
Reichsbalm-CGesellschaft werden versuchsweise die Seitenwand-
schiebetiiven mit Kugellaufrollen Bauart Dowald und Sicherungen
gegen selbsttitiges Schliefen bei Rangiersto3en vorgesehen. Die
Kugellaufrollen sind nicht. wie bisher, an den Schiebetiiren unten,
sondern oben angeordnet, so daB die Tiiren hiingen.

An den neuen, fiir den Umsetzverkehr nach RuBland ge-
eigneten gedeckten Giiterwagen (Ciattungsbezeichnung) Gy} l\‘mm-
zeichen: Weile Pufferhiilsen). sind die Schiebetiiren ebenfalls
hiingend. also mit obenliegenden Laufrollen angeordnet. Die
Schiebetiirrollen laufen jedoch nicht auf Kugeln, auch sind die
Tiiren nicht gegen selbsttiitiges Zufliegen gesichert. Bttgr.

Yersuchsfahrt einer diesel-elektrischen lmkmnotivu} vor
einem Personenzug. ‘ ,

Die Versuchslokomotive ist von der Ingersoll-Rand
Gesellschaft zusammen mit der Amerikanischen Loko-
motlvgesull\chaft fiie die Erie-Bahn gebaut worden. Sie
lauft, wie eine gloBelo Zahl ihnlicher Lokomotiven, die in den
letzten Jahren in Amerika vor allem zum leichteren Verscliebe-
dienst gebaut worden sind. auf zwei zweiachsigen Schwanenhals-
drehgestellen mit AuBlenlagern. Jede der beiden einfach wirkenden
Viertakt-Sechszylinder-Maschinen entwickelt 300 PS; mit einer
Gesamtleistung von 600 PS entwickelt die Lokomotive rund
18000 kg Zugkraft bei einem ])1enstgevucht von 104t. . Die
elektrische Ausriistung besteht aus zwei Gleichstrom- Erzeagern
von je 200 kW Leistung und 600V, die mit den Dieselmaschinen
unmittelbar gekuppelt sind, sowie aus vier Bahnmotoren zum
Antrieb der vier Achsen. Nur insoweit weist die Versuchs-
lokomotive eine Besonderheit auf, als bei ihr die Ubeirseuung
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zwischen Motoren und Ridern der erforderlichen héhcren (ie-
schwindigkeit angepaBt werden mufBtc. )

Die Versuchsfahrt erstreckte sich {iber eine Entfernung von
295 km und dauerte insgesamt 5 h und 30 Min.: nach Abzug von
sechs Aufenthalten betrug die reine Fahrzeit 4 h und 51.5 Min.
Das Gesamtgewicht des Zuges samt Lokomotive betrug 255 t. das
Gewicht der vier Wagen allein also 151 t. Die Brennstoffkosten
fiir diese Fahrt beliefen sich auf 9,54 Pfennig/km; insgesamt
wurden fiir 28.— f{ Treib6l und fiir 4.20 4( Schmiersl verbraucht.

Der Versuchsbericht hebt noch besonders hervor, daf} die
Lokomotive von einem Dampflokomotiv-Fiihrer bedient worden
sei, der nach ganz kurzer Unterweisung den vorgeschriebenen
Fahrplan ohne Anstiinde einhalten konnte. R. D.

(Railw. Age 1927. I1. Halbj.. Nr. 19.)

Kraftgesteuertes Abschlammventil fiir Lokomotiven.
Die Abschlamm-Vorrichtung. die von der Bird-Archer
Gesellschaft in New York vertrieben wird, besteht aus zwei
Teilen. dem mit Druckluft betitigten Abschlammventil selbst
und einem Steuerventil im Fiihrerhaus. Wie die Textabbildung

-
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Abschlammventil fiir Lokomotiven. .

zeigt. ist mit dem Abschlammventil ein Luftzylinder verbunden,
in dem sich ein Differentialkolben bewegt. Wenn die Druckluft
von rechts her auf die groBere Kolbenfliche wirkt, offnet sich
das Ventil; umgekehrt schlieBt es sich leicht unter dem geringen
Druck der von links her auf die kleinere Kolbenfliche wirkenden
Luft. weil der Dampfdruck diese Bewegung unterstiitzt.

Um ein zu rasches Offnen und SchlieBen des Ventiles zu
vermeiden. liBt das Steuerventil im Fiihrerhaus bei jeder Schaltung
zuniichst eine bestimmte Menge Druckluft auf der entgegen-
gesetzten Kolbenseite eintreten. so dall gewissermaBen ein Luft-
polster entsteht, das die Bewegung des Druckluftkolbens diampft.
Wenn erforderlich, kann das Absehlammventil auch von Hand
bedient werden. R. D.

(Railw. Age 1927, 2. Halbj., Nr. 18.)

Apparate fiir Spurkranzschmierung.

Bei mehreren franzésischen Bahnen werden zur Schmierung
der Spurkrinze der Vorderrdder der Lokomotiven Schmier-
apparate, einer neuen Bauart ,,Buclon® verwendet. Die Vor-
richtung (siehe Textabbildung) besteht aus einem Olgefil3, das
auf Kugellagern umn eine einstellbare. gegen die Lotrechte etwas
gencigte Achse drehbar ist und an scinem unteren Rande Leder-
ringe triigt, die durch Kapillarwirkung mit Ol durchtriinkt werden.
Das Olgefil wird von einem den Radsatz iiberragenden Halter
gotragen, der auf dem Federbund oder Achslagergehiiuse usw.
befestigt ist. Die Lederringe des OlgefiiBes werden gegen die
Hohlkehle des Spurkranzes gedriickt, so daB das Schmiergefif3
umzulaufen beginnt, sobald das Rad sich dreht. Die Zentrifugal-
kraft verstirkt noch die Durchtrinkung der Lederringe mit Ol.

Die Erfahrung hat gezeigt., dall es selbst auf einer sehr
kurvenreichen Strecke geniigte, wenn die beiden Riider der
Vorderachse der Lokomotive mit Buclonapparaten versehen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXV. Band.

wurden um die Abniitzung von Rad und Schiene wesentlich
einzuschriinken. Nach den bisherigen Erfalirungen haben sich
die Apparate bewdhrt. So legte z. B. auf der Strecke Mende—
la Bastide eine mit Schmiereinrichtung versehene Lokomotive
24000 km zuriick, ohne dafl die Radabniitzung das zulissige
Mal3 iiberschritt. wihrend eine Lokomotive ohne Schmier-
einrichtung bis jetzt nur 3000 km zuriicklegen konnte. Auf einer
Strecke der Siidbahn wurden Vergleichsversuche zwischen dem
Buclonapparat und élteren Schmierapparaten durchgefiihrt. Der
Buclonapparat verbrauchte in 30 Tagen 1.9 kg Ol fiir 2046 km.
der Apparat anderer Bauart dagegen 2.9 kg Ol fiir 1957 km.
Die Abniitzung des mit Buclonapparat versehenen Rades war
mit gewohnlichen Meflmitteln nicht feststellbar. die des mit dem
anderen Apparat versehenen Rades betrug dagegen 1,2 mm. Eb.

(Guiraud. Bull. du Congrés des Ch. d. F. Oktober 1927.)

Treibachslager mit nachstellbarer Lagerschale,

Bei dem von Morris B. Brewster in Chicago hergestellten
~James“-Treibachslager kann die Abniitzung der RotguB-
lagerschale durch Nachstellen ausgeglichen werden. ohne daf} das
Achslager dazu ausgebaut werden muf.

~\ :

Vorrichtung zur Spurkranzschmierung.

Die Bauart des Achslagers ist aus der Textabbildung ersicht-
lich. Die RotguBllagerschale uimfaBt den Achsschenkel bis unter-
halb der Achsmitte. Zwischen ihr und dem Achslagergehiiuse sitzt
ein halber konischer Ring, der mittels fiinf Schrauben von der
Innenseite des Rahmens aus nachgezogen werden kann. Die
Schraubenholzen sind im Achslagergehiuse zum Schutz gegen ein

§ Neigung 148
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Treibachslager mit nachstellbarer lLagerschale.

etwaiges Loswerden eingeschweilit. Sobald die Lagerschale ent-
sprechend abgeniitzt ist, wird zunichst der konische Ring und
sodann die Lagerschale selbst dusgebaut. Diese wird an den beiden
Fliigeln nachgearbeitet und dann mittels des konischen Ringes
wieder fest eingeprelt.

Die beschriebene Ausfiihrung des Achslagers soll es gestatten,
die RotguBlagerschalen his zu einer ganz geringen Stéirke herab
abzuniitzen. R. D.

(Railw. Age 1927, 2. Halbj., Nr. 18.)

12, Heft 1928, 37
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Buchbesprechungen.

Eisenbahnbetriebslehre. Fin Handbuch fiir Studierende und Lehrer
des Eisenbahnwesens. Unter Mitwirkung von Reichsbahnoberrat
Manker. bearbeitet von Dr.Ing. Heinrich, Prisident der

" Reichsbahndirektion Halle. Berlin 1928. Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der
Deutschen Reichsbahn. Berlin W 8. Format DIN A 5.
588 Seiten mit 18 Textabbildungen und 13 Anlagen. Gebunden
15.00 AL

Die ,.Eisenbahnbetriebslehre* ist nach kurzer Zeit bereits
in dritter Auflage erschienen. Dies ist ein Beweis dafiir, dal}
das Werk infolge seiner klaren Darstellung und seines um-
fassenden und zuverlidssigen Inhalts zum Gemeingut aller im
Eisenbahnbetriebe Stehenden geworden ist. Da aber die Eisen-
bahnbetriebswissenschaft sehr lebendig ist und auf den Gebieten
der Rationalisierung und des technischen Fortschritts in den
letzten Jahren viel geleistet worden ist, so ist auch in der vor-
liegenden dritten Auflage der Stoff bedcutend erweitert und auf
den neuesten Stand gebracht.

Ein besonderer Unterabschnitt ,,Rationalisierung* ist ein-
gefiigt worden, der uns zundchst mit den Richtlinien dieser Be-
strebungen bekannt macht. Im einzelnen werden die Hilfsmittel
der Rationalisierung: Statistik der Leistungen, Arbeits- und
Zeitstudien, Betriebskostenermittlung, Betriebswirtschaftliche
Wertung der Strecken. Wirtschaftlichkeitsstatistik der Verschiebe-
bhahnhéfe, sowie die Dienststellenbewertung in ihren (irundziigen
und ihrer Anwendung erdrtert. Die (irundlagen der Rationali-
sicrungsmafnahmen sind hier so klar dargestellt, daf dieser
Unterabschnitt als eine ausgezeichnete Einfithrung in dieses
(iebiet erscheint.

Die Anderung der Bau- und Betriebsordnung vom 15. Mai 1926,
die durch ‘die Einfithrung der Tonnenbremsung nach Beendigung
der Versuche mit der Kunze-Knorrbremse veranlafit wurde,
erforderte eine vollstindige Anderung des -Abschnitts iiber ,.Die
Zugbildung nach Sicherheitsriicksichten. Die Zugstirken und
ihre zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten nach den neuen Vor-
schriften werden an der lebendigen Kraft gemessen und mit den
bisherigen verglichen. Man hat gegen friiher etwas groflere (irenz-
werte fiir die lebendige Kraft der Ziige zugelassen, seitdem die
Verbesserung des Oberbaues durchgefiihrt ist, die Wegiibergiinge
dureh Autowarnzeichen gekennzeichnet und die Brems- und
Signaleinrichtungen vervollkommnet sind. Die neuen Bremstafeln
und, ihre Handhabung, die Einzelheiten der Hand- und Lufthrems-
einrichtungen ohne Riicksicht auf die konstruktive Durehbildung,
sowie die Bedeutung der Kunze-Knorrbremse fiir die Sicherheit
des Giiterzugbetriebs werden in der neuen Auflage besprochen.
Die Ausfiihrungen iiher die Berechnung der Anzahl der Bremsen
sowie iiber deren Verteilung sind durch ein Merkblatt fiir den
Dienst noch besonders an Beispielen erldutert.

Eine Umanderung hat weiterhin das Kapitel {iber ,,Halten
der Ziige auf freier Strecke‘ erfahren. Hier sind merkblattartig
die vom Zugpersonal zu ergreifenden Malnahmen fiir die am
haufigsten vorkommenden Fille zusammengefaf3t.

Zufolge der am 1. 10. 27 in Kraft getretenen neuen Unfall-
meldevorschriften hat auch der Abschnitt iiber ,,Betriebsunfélle
eine andere Fassung erhalten. Durch die Umarbeitung der Kapitel
{iber Binrichtung und Bemannung, iiber Hin- und Riickfahrt der
Hilfsziige. sowie iiber die Untersuchung der Unfille wurde in
dem Handbuche eine heachtenswerte Verbesserung erreicht. Auch
der nachste Abschnitt ,,Kleinwagenfahrten wurde erheblich
umgestaltet, da die Kraftwagenbhenutzung auf den Schienen zu-
genommen hat.

Neben diesen groBeren Anderungen wurden durch die
Schaffung neuwer und die Umarbeitung vorhandener Kapitel.
sowie durch kleinere Zusitze die besonderen Erfahrungen ver-
wertet, die Prisident Heinrich "hei der Untersuchung des
Betriebszustandes der Deutschen Reichshahn durch umfangreiche

Reisen im Gebiete aller Reichsbahndirektionen im Jahre 1926
gewonnen hat. Die Fachwelt ist daher dem Verfasser zu grollem
Dank verpflichtet. da} er als einer der fiihrenden Minner auf
dem (ebiete des Betriebsdienstes seine neuesten Erfahrungen
gleich wieder durch Veréffentlichung zum Nutzen des Fortschritts
bekanntgibt.

Aber auch fiir diejenigen. die zur eingehenden Behandlung
der Fragen des REisenbahnbetriebs aus den Quellen = schopfen
wollen. bietet das Werk durch ein ausfiihrliches Literaturverzeichnis
ein ausgezeichnetes Hilfsmittel. so dafl das ganze Werk fiir Aus-
iibung und Forschung von grundlegendem Wert ist.

Obwohl die umfangreiche Erweiterung und Anderung der
dritten Auflage gegeniiber der zweiten eine Vermehrung um
rund 116 Seiten nétig machten, ist der Preis gleich geblieben:
auch die bewihrte gute Ausstattung des Buches wurde beibe-
halten. Prof. Dr. W. Miiller, Dresden.
HHiitte*, des Ingenieurs Taschenbuch. 25. neu bearbeitete Auf-

lage. 1ll. Band. Bauingenieurwesen. Berlin 1928, ‘Verlag
Wilhelm Ernst und Sohn. Preis in Leinen 15.60 #./(.

Der vorliegende Band, mit dem die Jubiliumsausgabe der
,,Hiitte* inhaltlich (bis auf das angekiindigte Gesamt-Sachverzeich-
nis) nun vollstindig ist *), bringt auf 1169 Seiten einen umfassenden
Uberblick iiber fast alle Zweige des Bauingenieurwesens. Fiir
den umfangreichen Abschnitt ,,Eisenbahnwesen' zeichnet als
Haupthearbeiter Dr. Ing. e. h. Hammer, Direktor der Reichs-
bahngesellschaft. Von seinen Mitarbeitern seien’ Heineck,
Herwig. Gerstenberg, Usbeck, Prof. Miil]ér-Ber]im
Mertz und Neesen genannt. Im Kapitel ..Bahnbau‘‘ wurden
1. a. der neue Reichsbahnoberbau dargestellt und die Berechnung
der Ablaufberge eingefiigt. Ein Kapitel ,.Sicherungsanlagen‘
ist neu aufgenommen worden, ebenso Ausfiihrungen iiber elek-
trische Bahnanlagen, Stromversorgung und Streckenausriistung.
Im Unterabschnitt ,,Eisenbahnfahrzeuge® sind elektrische Loko-
motiven und Triebwagen, ferner Ollokomotiven und Oltriebwagen
zum ersten Male behandelt worden. Die Ausfiihrungen {iber Eisen-
bahnfahrzeuge im allgemeinen, Dampflokomotiven und Eisenbahn-
wagen sind von Grund auf umgearbeitet. Bei den Dampfloko-
motiven wurden u. a. die neuen Strahlschen Untersuchungen
beriicksichtigt. Véllig neu bearbeitet ist das Kapitel ,.Eisenbahn-
werkstiittenanlagen*, das Lokomotivwerke fiir Dampf- und elek-
trische Lokomotiven, ferner Ausbesserungswerke fiir Triebwagen,
Personen- und Giiterwagen, sowie Allgemeinwerkstitten und
Zentralwerkstitten umfat. Durch zahlreiche Ausfiihrlll]ésbéis])ie]e
erginzt wurden die Unterabschnitte ,,Zahnradbahnen |und Seil-
bahnen‘. Den Schlufl des Abschnitts ,,Eisenbahnwesen'* bildet.
ein Kapitel {iber .,Straflen- und Stadtschnellbahnen*, in dem
Planung, Bahnbau und Fahrzeuge dargestellt sind.

Nchon aus dieser Aufzithlung erkennt man. dafl sich der
vorliegende Band auf der (renze zwischen dem Maschinenbau
und dem Bauingenieurwesen bewegt. In manchen Abschnitten.
wie z. B. Eisenbahnwerkstiitten. Elektrische Bahnanlagen. Zahn-
radbahnen, Seilbahnen, StraBlen- und Stadtschnellbahnen werden
beide Fachrichtungen aus dieser gliicklichen Mischung Nutzen
ziehen, da sie beide Teile anregt. Im Abschnitt ,,Oherbau " weist.
die neueste Entwicklung darauf, kiinftig die Gleisarbeiten. nament -
lich die mit Maschinen, angemessen zu beriicksichtigen), ljlm den
maschinentechnischen Einschlag gleichmaBig herzustell‘en.‘

Alles in allem schliefit sich der vorliegende Schluiband seinen
Vorgingern wiirdig an. Auswahl und Behandlung des Stoffes,
Text und Abbildungen, Druck und Ausstattung sind vorziiglich,
so daB ein wohl abgerundetes Werk entstanden ist, das den
hohen Ruf der ,.Hiitte* im In- und Auslande bewahren wird.

Dr. BL.

*) Der bereits erschienene 4. Band ist in Heft 14 vom Jahre
1927 besprochen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Niirnberz. — ¢, W, Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druek von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wieshaden.



