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Versuchsfahrten mit der verstirkten Gt 96° (2><4/4)-Lokomotive des ehemals bayerischen

Netzes der

Reichsbahn.

Von Professor H, Nordmann, Reichsbahnoberrat, Mitglied des Reichsbahn-Zentralamts in Berlin.

Im Dezember vorigen und Januar dieses Jahres fanden
auf den Strecken Probstzella—Rothenkirchen und Berlin (Grune-
wald)-—Guterglick eingehende Versuchsfahrten mit der um-
gébauten Gt 96°-Lokomotive der ehemals bayerischen Staats-
bahn statt. Die Fahrten bieten dadurch ein besonderes Interesse,
dafls sie das Ergebnis des Versuechs darstellen, die Mallet-
Rimrott-Lokomotive durch ein geeignetes Volumenverhiltnis der
Zylinder (unter Beibehaltung der Niederdruckzylinder) und durch
Ausristung der Lokomotive mit allen neueren Hilfsmitteln fiir
den Betrieb auf Steilrampen noch vorteilhafter zu gestalten.
Gewisse Mangel, die der Mallet-Maschine gegeniiber dem Vor-
teil einer gegliederten und daher trotz vieler Treibachsen
kurvenliufigen Lokomotive innewohnen, sind daher kurz zu
erirtern,

Die bayerische Gt 96°-Lokomotive war hauptsichlich als
schwere Schiebelokomotive fir die Steilrampe Probstzella—
Rothenkirchen (1:40) zur Uberschreitung des Rennsteiges an
der Grenze des Thiringer- und Frankenwaldes bestimmt,
daneben fir eine zweite Steilrampe im Zuge der Strecke
Aschaffenburg—Wiirzburg. Die Lokomotive in ihrer ersten
Ausfuhrung besals mit vollen Vorriten ein Reibungsgewicht
von 123,2 t, bei der zweiten Lieferung von 127,6 t. Nach-
dem die preuflsische T 20-Lokomotive 1923 in grifserer An-
zahl angeliefert worden war, wurden auch einige Lokomotiven
dieser Gattung in Probstzella fir den Schiebedienst auf der
gleichen Strecke beheimatet. Obgleich diese Maschine nur
iber 95,3 t Reibungsgewicht bei vollen Vorriten verfiigte,
vermochte sie doch etwa die gleiche Schiebeleistung herzugeben,
wie die im Reibungsgewicht um 32 t schwerere Mallet-Loko-
motive. Dieser Umstand fithrte die Schwichen der Mallet-
Lokomotive vor Augen und bot den Anreiz, die Gt 2><4/4-
Lokomotive so zu verbessern, dals sie, ihrem wesentlich héheren
Reibungsgewicht anniihernd entsprechend, auch eine hohere
Zugkraft mit Sicherheit herzugeben vermochte.

Die Schwichen der Mallet-Lokomotive bestehen in zwei
Umstinden, die zum Teil zusammenhangen. Einmal erfihrt
die L.okomotive durch die Zug- bzw. Druckkraft beim Schieben
ein Kippmoment, das die vordere Achsengruppe ent lastet,
dagegen die hintere stirker belastet: eine Erscheinung, die
durch den Umstand um ein geringes verstarkt wird, dafls sich
der Gesamtschwerpunkt der I.okomotive durch die Verschiebung
des Wasserschwerpunktes im Kessel und Tender nach hinten
(infolge der Schragstellung in der Steigung) gleichfalls etwas
nach rickwarts verschiebt. Diese Erscheinung tritt natur-
gemiils bei jeder Lokomotive auf, bleibt aber bei Maschinen
mit nur einem gekuppelten Achssystem in ihrer Gesamt-
wirkung belanglos.
die vordere Achsgruppe ilhre besondere Dampfmaschine, und
withrend hier eine Minderung des Reibungsgewichtes eintritt,
ist bei dem fblichen Zylinderraumverhiltnis der Verbund-
lokomotive und den verhiltnismifsig grofsen Fillungen der
Steilrampenlokomotiven oft gerade diese Zylindergruppe mit
der hoheren Zugkraft ausgestattet, Die Sache geht oft so weit,
dals das vordere Gestell zu schleudern anfangt ; dieses Schleudern
verschwindet allerdings durch den Druckabfall im Verbinder
sehr schnell, und nun tritt eine wesentlich verstirkte Zugkraft

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXIV. Band. 13. left 1927.

Bei der Mallet-Lokomotive hat dagegen |

| 'an den hinteren Kuppelachsen mit den Hochdruckzylindern
auf, die nun gegen einen sehr geringen Verbinderdruck arbeiten
und ibrerseits Schleudern veranlassen. Mit Riicksicht daraauf,
dafs die Maschinengruppe mit der grofseren Zugkraft die Aus-
nutzbarkeit der Reibungsziffer diktiert, kann daher die andere
Achsgruppe trotz der vielleicht vorhandenen dampftechnischen
Maglichkeit nicht ihre volle Zugkraft hergeben. Die Ausnutz-
barkeit des Reibungsgewichtes insgesamt leidet also dadurch
gegenitber einer gewohnlichen Lokomotive, besonders dann,
wenn man zur Vermeidung des Schleuderns mit einer gewissen
Vorsicht fihrt. Will man diesen Mangel moglichst beseitigen
und die Ausnutzbarkeit des grolsen Reibungsgewichtes erhohen,
so ist ein solches Zylinderraumverhiltnis das Haupterfordernis,
dals die beiden Zylindergruppen annihernd gleiche, eher sogar
noch die Hochdruckzylinder etwas grofsere Zugkrafte hergeben,
und zwar gerade bei an sich grofser Gesamtzugkraft, d. h,
also grofser Fiillung, auch

verhaltnismifsig grolser
Fillungim rankinisierten Hochdr-
Diagramm. Stellt man f,’;””f’g,,_
sich in einfachster Form IL
das rankinisierte Dia- fe“qpudizais
gramm vor (Abb. 1), so |Hockdr-Diagr fgrofenZy.
ist ersichtlich, dals sich
Hochdruck- und Nieder- !
druckdiagramm im :
Gegensatz zu stirker ex- !
pandierenden Maschinen !
nur dann mit etwa | . . _ .
gleichem Inhalt versehen !
lassen, wenn der Hoch- ppT—yy l__! ! !

druckzylinder nennens-
wert grolser ist, als es
bei den wblichen Ver-
bundlokomotiven der
Fall zu sein braucht.
Diesem Gedankengang wurde denn auch beim Umbau der
Maschine gefolgt und das Zylinderraumverhiltnis, das frither
1:2,28 betrug, durch die Wahl grofserer Hochdruckzylinder
(600 mm statt bisher 520 mm Durchmesser) in ein solches von
1:1,78 umgewandelt. Gleichzeitig wurde die Lokomotive, um
iber die gewonnenen hoheren Zugkrifte auch bei ungiinstiger
Witterung sicher verfigen zu konnen, mit vervollkommneter
Sandung ausgeriistet und im betrieblichen Sinne noch weiter
dadurch vervollkommnet, dafls sie fiir Gegendruckbremse ein-
gerichtet wurde, und zwar unter Beibehaltung der Verbund-
wirkung, also sozusagen als zweistufiger Kompressor., Der
Leerlauf wurde durch Einbau ergiebiger Druckausgleicher mit
Eckventilen erleichtert. Der Kessel erhielt eine neue Rohr-
teilung, die zwar eine verkleinerte Verdampfungsheizfliche
(200 statt bisher 234 m?), aber bei starkeren Wasserstegen ergab
und die Uberhitzerheizfliche (durch Erhshung der Rauchrohr-
anzahl) von 57,8 auf 65,4 m® brachte. KEndlich wurde die
Lokomotive in ihrem Warmewirkungsgrad dadurch verbessert,
dafs man sie mit einem in den Rauchkammerscheitel einge-
betteten Vorwirmer versah. Die dergestalt umgebaute IT.oko-
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Abb. 1. Einfluls des Zylinder-Raum-
verhiltnisses auf die Arbeitsverteilung.
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motive (Abb, 2) ist es also, die den Versuchen unterworfen
wurde, und wenn es auch zu bedauern ist, dals nicht ein
Parallelversuch mit einer noch nicht umgebauten Malett-
Lokomotive angestellt werden konnte, so war ein Mafsstab fir
die erreichte Verbesserung doch dann gegeben, wenn es gelang,
die Zugkrafte der T 20-Lokomotive nunmelr mit Sicherheit
nennenswert zu ibertreffen. ' \

vollig beseitigen. Die Gite der Messungsart mit der Brems-
lokomotive geht denn auch aus der kaum noch vorhandenen
Streuung der einzelnen Versuchspunkte hervor, (vergl. Abb. 4
und 10). Fir Versuche mit sehr grofsen Zugkriften, also an
der Reibungsgrenze von Steilrampenlokomotiven, empfiehlt es
sich haufig, trotzdem auf eine Steigungsstrecke zu gehen, weil
fur die sichere Erzeugung der sehr grofsen Zugkrifte ihre

teilweise Bestreitung aus der Schwerkraftkomponente

erwiinscht ist, um die Gegendruckbremse der
geschleppten Maschine nicht dbermilsig in An-
spruch zu nehmen.

Die Versuche auf der Strecke Probstzella—
Rothenkirchen wurden mit geringeren Geschwindig-
keiten von 14,6 bis 17,8 km/h also in der Nihe
der Reibungsgrenze unter Verwendung ciner T 20-
Lokomotive als Belastung ausgefithrt; dabei wurde
dér Dampfverbrauch der Lokomotive in Abhingig-
keit von der Zughakenleistung bei konstanter Ge-
schwindigkeit festgestellt, wobei nach dblichem
Brauch die unmittelbar erhaltencn Werte “Jauf die
Wagrechte umgerechnet, also die Schwerkraft-
komponente der arbeitenden Lokomotive auf den

Abb. 2. Umgebaute Gt 960 (2 >< 4/4) Lokomotive.

Dams)]fspannung e 15 at Heizfliche der Feuerbiichse .

Durchmesser der Hochdruck- Heizfliche der Rohre .
zylinder . . . . . . 600 mm Ueberhitzerheizfliiche .

Durchmesser der Nieder- Gesamtheizfliiche (feuer-
druckzylinder . . 800 berithrt) .

Kolbenhub . . . 640 Rostfliche .

Treibraddurchmesser . . 1216 Leergewicht

Mittlere Zugkraft 20200 kg Reibungsgewicht

Bei beiden Versuchsreihen (Probstzella—Rothenkirchen
und Berlin —Gitergliick) wurden zum ersten Male nicht nur
gelegentlich, sondern grundsatzlich als Belastung Lokomotiven
mit Gegendruckbremsen gewihlt, die mit dazwischen geschaltetem
Melswagen durch die Untersuchungslokomotive gezogen wurden.
Diese Art der Belastung hat sich fir die Verbrauchsversuche
aulserordentlich gut bewahrt; sie bietet vollige Unabhangig-
keit von einer eigentlichen Zuglast, die moglicherweise im
Gitterzugverkehr nicht immer in der gewiinschten Hohe von
selbst anfallt, und gestattet vor allen Dingen, sich von der
Steigung und dem Steigungswechsel unabhangig zu machen.
Ist die Gegendruckbremse der Belastungsmaschine zunichst
nicht in Tatigkeit gesetzt, so ist mit der verhaltnismilsig
kleinen Last von Melswagen und Bremslokomotive ein schnelles
Anfahren moglich, so dafs die Anfahrperiode keine oder keine
nennenswerte Rolie spielt, und selbst bei verhiltnismalsig
kurzen Fahrten die Strecke fast vollig im Beharrungszustande
zuriickgelegt werden kann. Wenn es auch auf nicht zu kurzen
Steigungen schon bisher bei normaler Betriebsweise moglich
war, einen fir die Dampfmessung zeitlich ausreichenden Be-
harrungszustand zu erhalten, so kénnen doch fir eine zu-
verlissige Messung des Kohlenverbrauchs im Beharrungs-
zustande nur Fahrten von mehrstindiger Dauer unter gleicher
Last in Frage kommen, weil fir kurze Fahrten das Fehler-
glied der schwer genau zu schitzenden Ausgleichskohlenmenge
zu grofs ist. Wie sehr man sich dabei verschatzen kann, geht -
daraus hervor, dals wir bei anderer Gelegenheit fir eine
kurze Fahrstrecke, auf der uns Kohlen von bekanntem Heiz-
wert zur Verfigung standen, einmal einen Kesselwirkungsgrad
von 100°/, rechnungsmifsig erhalten haben. Die Belastung,
ausgedrickt durch dic Zugkraft am Zughaken, ist natur-
gemifs um so genauer inne zu halten, je geringeren Einfiuls
die Schwerkraftkomponente hat, und die verbleibenden
Schwankungen bei Gefallwechsel lassen sich dann durch Be-
tatigung des Drosselventils der Gegendruckbremse noch fast

Zughaken geschlagen wurde. Zum Teil wurde
auf dieser Strecke aber auch mit grofseren Ge-
schwindigkeiten bis zu 49 km/h gefahren, und zwar

lé‘;’g ™ pei moglichst konstanter Heizfliichenanstrengung,

654 . um die Charakteristik der Lokomotive, also die
Abhingigkeit der PS von der Fahrgeschwindigkeit

265,8 L oS

195 bei einer gleichmafsigen Kesselanstrengung. von

1065 ¢ 7 kg Dampf/m®h zu gewinnen. Die Auswertung

1323, der Dampfverbrauchsversuche geschah wie ablich

in doppelter Form, einmal unter Bezugnahme auf
die gesamte Fahrzeit und unter Einrechnung des Dampf-
verbrauchs der Hilfsmaschinen, andererseits bezogen auf die
Fahrzeit unter Dampf und unter Abzug des Pumpendampfes,
wobei der Dampfverbrauch der Luftpumpe durch Hubzihler
besonders festgestellt war, bezogen also auf dic eigentliche
Lokomotivmaschine im reinen Beharrungszustand.
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Abb. 3. Dampfverbrauch und Wirmeverbrauch fiir die PSch bezogen
auf die Wagrechte bei gleicher mitilerer Fahrgeschwindigkeit
(v =16 bis 17 km/h).

Die Versuchsergebnisse sind in der Zusammenstellung
aufSeite 234 und 235 Ziffer 1 wiedergegeben. Die erzielten Dampf-
verbrauchszahlen, und zwar unter Einrechnung der Hilfsmaschinen
und auf die Gesamtfahrzeit bezogen, die sich allerdings bei der
geringen Fahrgeschwindigkeit von der Fahrzeit unter Dampf kaum
unterscheidet, sind aus Abb. 3 zu erkennen ; dabei ist noch die
Verbrauchskurve der T 20-Lokomotive punktiert eingezeichnet
worden. Die T 20-Lokomotive wurde bei der entgegen-
gesetzten Fahrtrichtung als Zuglokomotive benutzt, um bei
dieser Gelegenheit die spiter noch zu behandelnden I|3rems-
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zugkrifte der Gt 96° (2><4/4) zu erhalten. Auf diese Weise
war jede Fahrtrichtung nutzbar,

In der Abb. 4 ist der Dampfverbrauch, bezogen auf die
Dampfzeit und nach Abzug der Hilfsmaschinen, also nur der
eigentlichen Lokomotivmaschine, zum Ausdruck gebracht, gleich-
zeitig ist in ihr die Kurve ‘des mechanischen Wirkungsgrades

dargestellt. Wihrend tiber den Dampfverbrauch im einzelnen,
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Abb. 4. Dampfverbrauch — ohne Pumpen — fiir die PSch und PSih,
hezogen auf dle Wagrechte bei gleicher mittlerer Fahrgeschwindigkeit
(v =16 bis 17 km/h).
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der also als Bruttoverbrauch nach Abb. 3 sein Minimum mit
9,6 kg/PS.,h bei etwa 1250 PS, und fir die Lokomotivmaschine
allein nach Abb, 4 mit 9,2 kg erreicht, um dann etwa konstant
zu bleiben, spiter noch etwas zu sagen sein wird, sei auf die
hohen Werte des mechanischen Wirkungsgrades gleich hier
hingewiesén. Die Einzelwerte sind in ublicher Weise durch
Vergleich der gemessenen Zugkraft und Geschwindigkeit zu der
aus dem Indikatordiagramm entnommenen Zugkraft erhalten;
die Werte streuen, wie die Abb. 4 zeigt, fast gar nicht. Sie
sind dadurch bemerkenswert, dafs die Lokomotive trotz ihres
vierzylindrigen Triebwerkes- den Wirkungsgrad von 94°/,
erreicht und damit die Erfahrung weiter bestitigt, dals bei
guter Werkstittenarbeit die Lokomotive allgemein trotz viel-
facher Kupplung oder vielteiligen Triebwerkes einen sehr hohen
Wirkungsgrad besitzt. Fast mochte man versucht sein, an
Anzeigefehler zu denken, wenn hier beispielsweise bei geringer
Geschwindigkeit nur 6°/, Reibungsverluste auftreten, doch wird
der Sachverhalt schon einleuchtender, wenn man bedenkt, dals bei
etwa 24 t hochster Zugkraft die 6/, einen Bewegungswiderstand
der Lokomotive von 1,44 t ausmachen, und auf ein mittleres
Dienstgewicht von 120 t bezogen der spezifische Lokomotiv-
widerstand also 12 kgjt ist. In dieser Art der Darstellung
wird — gegeniiber dem Laufwiderstand der Wagen von 2,5 kg/t
— der im Vergleich zur Zugkraft niedrige Lokomotivwider-
stand schon weniger Erstaunen erregen.

In Abb. 5 sind die erreichten Temperaturen im Schieber-
kasten und Verbinder dargestellt. Die Lokomotive erreicht
demnach bei 1100 PS, die gute Schieberkastentemperatur von
350% Der Dampf im Verbinder ist gleichfalls bei allen grofseren
Leistungen noch nennenswert iberhitzt, und selbst der Aus-
stromdampf weist bei sehr grofsen Leistungen noch eine Uber-
hitzung auf, so dals in dicsem Gebiet mit dem wieder etwas
abnehmenden Wairmegefille auch die thermische Giite der
Lokomotive etwas abnimmt. Der indizierte Dampfverbrauch ist
in Abb. 4 mit dargestellt; er ergibt sich durch Multiplikation
des effektiven Dampfverbrauchs mit dem Gesamtwirkungsgrad
und erreicht seinen unteren Scheitel bei etwa 1150 PS mit
8,5 kg. Das leichte Wiederansteigen ist der eben erwahnten
zunehmenden Ausstromtemperatur bei sehr hoher Leistung zu-
zuschreiben.

In Abb. 3 sind auch die aus der Dampfverbrauchskurve
abgeleiteten Kurven des Warmeverbrauchs in kcal/PSh zum
Ausdruck gebracht, und zwar einmal unter der Annahme eines
Speisewassers von 09 andererseits unter Rechnung von der
Vorwiarmertemperatur ab, also unter Bezugnahme auf diejenige
Dampfwirme, die von der Kohle nur erzeugt zu werden
braucht, Die letztere Kurve wiirde noch etwas ginstiger
liegen, wenn nicht die Speisewasser-Temperatur hinter dem
Vorwarmer wegen der versehentlich eingebauten Eisen- statt
Messingrohre zu wiinschen iibrig gelassen hitte. Nachdem bei
den neueren Lokomotiven gleichzeitig die Driicke die frither
hiufigsten von 12 at und die Dampftemperaturen die fritheren
Regelwerte von 300° bis 320° nennenswert iiberschreiten, gehen
wir neuerdings dazu dber, neben dem gewichtsmafsigen Dampf-
verbrauch noch die aufzuwendenden keal/PSh als exaktes
Arbeitsiaquivalent (wie im ortsfesten Maschinenbau) zu ermitteln;
in diesem Falle liegt der untere Scheitel auf das Kohlen-
iquivalent bezogen bei 6300 kcal fir den Zughaken, die nun
noch mit dem Kesselwirkungsgrad zu teilen sind.

Einige Fahrten dienten wie bereits angedeutet dazu, bei
verschiedenen Geschwindigkeiten, aber gleichbleibender Kessel-
leistung die Lokomotivcharakteristik festzustellen. Als Heiz-
flichenbelastung wurde der Wert von 57 kg,m®h gewahlt, der
sich im.Laufe der gesamten letzten Untersuchungen im all-
gemeinen als zweckmilsig ergeben hatte. Die Spalte der Heiz-
flichenbelastung zeigt, dafs es bei einer Reihe von Fahrten
gelungen ist, diesem Wert so nahe zu kommen, dafs man die
Umrechnung auf den genauen Wert von 57 kg/m?h im Wege
der einfachen Verhiltnisbildung vornehmen darf, Die Leistungs-
charakteristik ber der Geschwindigkeit ist in den Abb. 6
und 7 dargestellt, und zwar sowohl fiir die indizierte wie fiir die
effektive Leistung. Der Scheitel der Leistungscharakteristik
liegt bei der effektiven Leistung iiber der Geschwindigkeit von
26 km/h, wihrend er bei der indizierten Leistung bei 31 km/h
liegt. Diese Differenz der ginstigsten Geschwindigkeiten ist
begriindet in dem mit der Geschwindigkeit zunehmenden eigenen
Leistungsbedarf der Lokomotive. Die Charakteristik ist ver-
hiltnismalsig stark gewolbt und hat gegeniiber der Ieistung
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Abb. 5. Dampftemperaturen in Abhingigkeit von der eff. Leistung
auf der Wagrechten bei gleicher mittlerer Fabrgeschwindigkeit
(v =16 bis 17 km/h),

an der Reibungsgrenze bei 12 km/h eine Pfeilhohe von reich-
lich 200 PS; trotzdem wird man die Lokomotive als geeignete
Steilrampenlokomotive bezeichnen konnen, weil die ginstigste
Geschwindigkeit anderer Steilrampenlokomotiven nennenswert
hoher liegt. Die Reibungsgeschwindigkeit selbst ist in der
Weise ermittelt worden, dafs die hyperbelihnliche Zugkraftkurve
mit dem Z max als einer Parallele zur Abszissenachse zum
Schnitt gebracht worden ist, Dabei ist hier eine hochste
Reibungsziffer von 0,19 am Radumfang zugrunde gelegt, ent-
sprechend einer hochsten Zughakenzugkraft von 22,2 t auf
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Roth—St| 12 32,5!22,1 17,6)111,9 132 |22,3(17,6/1430| 173 |1603|| 1450 1751625 — | — ||17,48|17,64||70/(14,8|13,4|4.3|0,33/|2056|57 |12
Pb—St | 13 (44 ;17,7(19,21112,9|43,5|17,8 19,8[: 1130 151)1281)( 1150, 157 |1807(1891,94 (|17,41]|17,54(68|14,4]138,2{4,0{0,19 14? 36| 9
16,12, Pb—St | 13 (20 |39 [19,2(12,8(20 |384(19,8: 976| 333|1309| 976| 337(1318) — . — || 6,78| 6,88(/48]14,8(18,3|3,4|0,23|/164|54{10
St—Roth| 12 {42 |17,1(17,6/12 |42 |17,1|17,6/| 623|-184| 489|| 623 |-134| 489\ 59582,2|l 9,86 9,86|44(14 | 7.2|1,4| O 244; 10| 6
Pb—St | 13 {30 |26 |[192)129|380 |26 |19,8!-980| 222(1202| 980| 228{1208|] — | — ||10,19]10,28/45|15 [18,7(8,1]0,11 84|25| &
St—Roth| 12 |20 |36 |17,6{/11,6(19,75 852|17,6/{1300;—281 |1019|| 1315 | —276 |1089|| — | — || 9,79(10,12||42|{15,1{12,3}{2,8 0,07 89|29| 7
17.12.| Pb—St | 13 |48 [16,25/19,2|112,9 |47.5 16,3 [19,8/11007| 139 |1146| 1017 | 144 [1161([1242/93,5//16,77|16,91|/62|14,9|13,9(8,7/0,15({107|82| 7
Roth—St| 12 121,5:33,5117,6/111,9|21,5!335 17,6I 675 262! 937| 675! 262| 9871 — | — || 5,45| 5,5 114114 {12,8|2,6]0,10l} 78{32] 5
Pb—S§t | 13 1245318 1921129 24 |82,3}19,8) 829 2721101 845| 2841129} — ' — || 7,05| 7,11/42147|13,6/3,10,12|| 89|30| 5
Roth—St| 12 }18,5/38,9/17.6,11,9(18,5|388|17,6/ 770! 3041074 770| 3804 [1074| — | — || 4,95] 4,98/40//14,2|18,4|2,9/0,12[| 85(30] 6
1927 2. Versuchsfahrten auf der
5. 1.||Gd—Big |62 109|341 — ||61,3]108 |34 | — ! 656 — | — || 662 — | — [ — | —| 52| 527 42‘!14,5 9,612,010,02|| 48]21| 8
Big—Wsn|12,5| 231326| —- 1l12,3| 22 |335 — s, — | — | 790 — | — 1 — | —1 629] 63943 14.4/11,5/24 0,05)| 67126| 5
Wsn—Gk ; 33 58841 — [182,2| 57 839 — i 652 — | — || 664| — | — | — | —| 517} 53 |42/14,2: 84|1,8/0,01]| 36/17| 5
Gd—Gk 1'107,5 19034 | — [[1058/187 (34 | — (666, — | — | 677] — |—{|— | —|54|85|—(—  — |—|—||—|—|—
Gk—Big ' 45,5| 83329 — |45,1| 83 [826| — || T46; — | — || 46| — | — | — | — | 614| 6,2 |[4214,8/10,3/2,0/0,03|| 49(20| 5
Big—Dwl46 | 77(358| — ||456| 77 |355| — | 620 — | — | 620 — | — | — | -- || 4,69| 473/40]14.3] 9.6{1,9(001] 3316 3
Gk—Dw [91,5(160 (343 — 190,7|160 |34 | — | es5! — | — | 685 — | — | — | — || 5.41] 546|—| — | — |— | = || = [—|—
6. 1. || Gd—Big |62 |105|354| — |61,5{103 |358| — | 862 — | — || 818| — | — | — | — || 6,59 6,64/39(114,6{12,4/2,4{0,08 55|23| 4
Big—Gk |455| 80(84,2] — 11449 80 83,7 — || 750| — ' — || 50| — | — P — | — | 6,42] 6,51,881113,9112,5/2,5/0,07)| 51124| 4
Gd—Gk 1107,5 185349 | — 3106,4 183 1349 — | 837 — | — || 845} — | — ' — | — | 651 658~ — | — |—|—f|—— -]
Gk—Big 145,5| 90304 | — 1449 90 |30 | — | 840 — | — | &40| — | — . — | — | 7.52| 7,62(88!14,8113,7|2,5(0,05| 49|21| 4,
Big—Dw |46 | 75(36,8] — ||459] 75 |367 — 1035 — | — |[1035| — | —  — | —| 7,63 7,65 39(14,2!13,4 2,6/0,06]| 66(30 4“
Gk—Dw 91,5165 (33,3| — (}90,8{165 |33 | — ‘ 930 — | — | 930 — | — | — | — [ 761 762 — — | —|—|—|—]—
7. 1. || Gd—Big |62 |113/329| — ['61,2|111 331 | — 1050 — | — [[1070} — | — | — | — | 8:66| 87840148 141(280,10] 78/32| 8
Bik—Gk 45,5 80341 | — 448| 80 836 — 1190 — | — |1190| — | — | — | — | 943| 9558 42 146 13,930 0,11| 85/36| 7
Gd—-Gk 107,5{193|33,4| — ||106 | 191 {383 | — |1085| — | — 1095 — | — || — | — 188 | O11|— — | — |— | — | —=|—|—
Gk—Bik (455 | 86(81,7| — |[44,8| 86 |81,3| — 1165 — | — |[1165| — | — | — | — | 9,93/10,08|[41|14,9,14,4|3,0/0,10] 80|33/ 4
Big—Dw | 46 77858 — ||45,7| 77 |856 — ||1865| — | — [ 1365 — | — | — | — [110,33{10,39|/44[14,5!13,83,0 0,13 10‘1 39| 7
Gk—Dw|91,5 163(383,7] — 1905|163 |883| — |1260] — | — [[1260| — | — | — | — ||10,12|10,23\—| — | — |— ===
8 1.|Ga—Brk'49 | 83334| — |47,9| 88 (326] — |1330] — | — ||1830| — | — | — | — [1078[1,03]|— — | — |- | — || = |—|—
Brk—Big 13 | 25[312] — [128] 25 |30,7| — (1300 — (1300 — | — | — | —[11,33[11,51]/45] 14,6 13,9/3.1{0,15(112(47| 8
Big——Wsn; 125| 25(30 | —|122| 24 {305 — 1350 — | — [[1410) —. | — | — | — [|12,2 |12,51|/49{'14,8114,1/8,4/0,21)|140 53|10
Gd—Wsn :74,5|13832.4] — (1729|137 |81,9 — [1380 — | — |1340% 20 [13860" — | — |1L,11{11,36— — — (—|— |—{—|—
21. 1. || Gd—Big : 62 | 108|344 | — |[60.8|1C6 |344 — | 853 — = 870 — | — || — | — || 6,72| 6,86/:37/14,6:13,5/2,5/0,10| 61|26} 4
Bik—Gki45,5 77|855| — |44,9| 76 |355 — | 912, — | — || 924| — | — 1 — | — |l 6,97| 7,06/37 14,4/13,4{2,5/0,11}j 70 33| 4
Gd—-Gk 107.5/18584,9| — |105,7| 182 34’9, — | 80 — | — || 892] — | —il— | —| 68 699—|— | —|—|—I—|—|—
Gk—Big 455| 8881 | — [1448| 87 |8081 — [1000 — | — [1015] — | — | — |'— | 877| 891|39(149|14,3|2,7|0,12| 76|32 4
Big-Dw |46 | 75(368| — |[458 75 [366] — [1216] — | — [ 1216| — | — | — | — | 897| 9,0 ||41]]14.6/13,8/2,9]0,14[|191 |44| 4
Gk—Dw |915(163183,7] — ll90,6 /162 (835 — ll1100] — | — f1108] — | — | — 1 — 1l 891| 896ll—ll — | — |[— | — | = —|—
Pb = Probstzella. St = Steinbach., Roth = Rothenkirchen. (Gd = Grunewald. Big = Belzig, Wsn = Wiesenburg. Gk = Giitergliick.
Dw = Drewitz. Brk = Briick.
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* Kesselgrenze, — ** Wasserverlust durch offenen Hahn am

Vorwirmer.

Beobachtungsergebnisse. (Melswagen 2.)
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Abb. 6. Abhiingigkeit der eff.
Leistung und Zugkraft, bezogen
auf die Wagrechte von der
Fahrgeschwindigkeit bei gleicher
Kesselanstrengung (57 kg/m2h).
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Abb. 7. Abhingigkeit der ind.
Leistung und Zugkraft von der
Fahrgeschwindigkeit bei gleicher
Kesselanstrengung (57 kg/m?h).

bei den gewohnlichen Lokomotiven mit nur einer Treibachsgruppe
wesentlich hohere Reibungsziffern bei trockenen Schienen und

Der iberhaupt beobachtete Hochstwert
der Zugkraft auf die Ebene bezogen war 24 t.
fuhrungsfahrt vor dem Lokomotivausschuls am 18. 3. lag bei
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Bei einer Vor-

kriftigem Sanden die Anzeige
des Zugkraftmessers im Mels-
wagen zwischen 20 und 21t,
Da fiir die Lokomotive selbst noch
eine Schwerkraftkomponente
von 3t zuzuschlagen ist, so
bestitigte auch diese Fahrt den
Hochstwert von 24t auf die
Ebene bezogen. Das Bild der Zug-
kraft auf dem Mefsstreifen deutete
indes schon auf eine gering-
figige fortwihrende Phasen-
verschiebung der beiden Trieb-
werke insofern hin, als der Zug-
kraftschreiber zum Teil sehr
ruhig lag, um darauf wieder in
schwebungsartige grofsere Aus-
schlage itberzugehen, Diese Lir-
scheinung wird dadurch erklir-
lich, dals sich die gegenseitige

gleichzeitiger Anwendung von Sand erzielt haben; in einem
Falle sogar bis 0,33 herauf. Die Erklirung dafir liegt in dem
Umstande, dafs vollig gleiche Zugkrifte auch jetzt noch nicht
von den beiden Zylindergruppen geleistet worden sipd; das
geht auch aus der Abb. 8 hervor, in der far grofse Zugkrafte
bei 70°/, Fillung im Hochdruckzylinder die Dampfdiagramme
in rankinisierter Form dargestellt sind, Hier ist die Flache
des Hochdruckdiagramms mit 5117 mm? wesentlich grofser als
die des Niederdruckdiagramms mit 3682 mm?. Der Unterschied
ist bei kleinen Fillungen noch erheblich grofser, so dafs selbst
dann noch die Reibungsgrenze des Hochdrucktriebwerks ge-
legentlich erreicht wurde. Leider ist die Lokomotive ‘in ihrem
urspriinglichen Zustande nicht derart genauen Versuchen unter-
zogen worden, und man kann deshalb den Grad der Ver-
besserung auch nicht angeben. Ein Urteil dariber, ob das
Zylinderraumverhaltnis 1:1,78 nicht vielleicht schon etwas zu
klein far die ginstigsten Reibungsverhaltnisse ist, ist daher
gleichfalls z. Z. nicht moglich. Dafs eine etwas stirkere Belastung
der Hochdruckzylinder, welche die hintere Achsgruppe antreiben,
an sich richtig ist, wurde eingangs bereits erortert. |

Die Reibungsgeschwindigkeit, die oben mit 12 kmfh an-
genommen wurde, wiirde angesichts des steilen Falls der Zug-
kraft-»Hyperbel« auch bei schwicherer Inanspruchnahme der
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Abb. 8. Rankinisierte Dampfschaulinien der Lokomotive Gt2 ><4/+ Nr. 5773.

Kurbelstellung der  beiden
Triebwerke dauernd dndert und
im Falle des besonders ruhig
stehienden Zugkraftmessers sich
die Wellen und Tiler der
Tangentialdruck - Diagramme
iiberdecken, wihrend bei dem
starken Schwanken Berg auf
Berg und Tal auf Tal liegt.
Daraus erhellt, dals dieser
Reibungswert der hochste ist,
auf den man rechnen darf, und
den man im normalen Betriebe,
also bei der Zumessung des
grofsten zu befordernden Zug-
gewichtes lieber etwas unter-
schreiten sollte. Auf das Durch-
schnittsgewicht der Lokomotive
mit 124 t bei halb aufgebrauchten
Vorriten bezogen, bedeuten dic
24 t Zugkraft eine Reibungs-
ziffer von 0,193, wihrend wir

Reibung nicht wesentlich steigen und etwa bei 13 oder 14 km/h
liegen. Will man also das grolse Reibungsgewicht der Lokomotiven
ausnutzen, so sind mit Racksicht eben auf die Schiebemaschine
Geschwindigkeiten von nicht wesentlich iiber 14 km/h erwtinscht.
Die Zuglokomotiven mit besonderem Tender (G 10-Lokomotive
und spiter die Einheitslokomotive) haben zwar hoher liegende
Reibungsgeschwindigkeiten, doch wird man davon keinen Ge-
brauch machen, um die Schiebemaschine nicht in ibrer Zugkraft
zu schadigen.

Die zweite grofse Versuchsreihe fand auf der Strecke nach
Gitergliick statt, und zwar bei einer planmélsigen Geschwindigkeit
von 35 km/h, die sich mit verhaltnisméfsig kleinen Abweichungen
vermoge der guten Regelfghigkeit mit der Gegendruckbremse
ziemlich genau innehalten liefs, Die Ergebnisse sind in der Zu-
sammenstellung auf Seite 234 und 235 Ziffer 2 zum Ausdruck ge-
bracht, die besonderes Interesse deshalb bietet, weil es hier zum
ersten Male durch den stundenlang wihrenden Beharrungszustand
ermoglicht worden ist, die Streckenfahrten auch gleichzeitig zur
Ermittlung des Kesselwirkungsgrades heranzuziehen, fir dessen
Feststellung wir bisher auf Standversuche angewiesen waren. Aus
diesem Grunde sind auch von den jeweils verfeuerten Kohlen die
Analysen genommen und aus ihnen dann der Kesselwirkungsgrad
errechnet. Er ist in Abb. 9 dargestellt und ist bemerkenswert
durch die Hohenlage seines Scheitels mit 79 %/o ohne den Vorwéarmer.
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Die Lage des Scheitels selbst erscheint bei 40 kg spezifischer
Heizflachenbelastung allerdings im Vergleich zu der entsprechen-
den Wirkungsgradkurve der neuen Einheitsschnellzuglokomotiven,
die noch bis unterhalb 30 kg/m?h ansteigt, etwas auffallig.
Doch sind noch zu wenig 7)-Kurven fiir Lokomotivkessel bekannt,
um gegeniiber den langen Beharrungsfahrten an der Stichhaltig-
keit der gezeigten Kurve zweifeln zu dirfen. Die Wirkungs-
grade sind die hdchsten bisher bei Lokomotiv-
kesseln beobachteten.
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Abb. 9. Kesselwirkungsgrad der bayer. Gt 2 >« 4[4 Lokomotive.

Auch bei diesen Versuchsfahrten sind wiederum die Dampf-
verbrauchskurven aufgenommen worden ; sie sind in der Abb. 10
wiedergegeben und liegen tiefer als bei den ersterwihnten.
Ein erneuter Beweis dafiir, dals die Geschwindigkeitszunahme
vorteilhaft auf den Dampfverbrauch einwirkt, indem die Lassig-
keitsverluste kleiner sind, sowohl wegen der geringeren Zeit des
Kolbenhubs als auch wegen des kleineren Druckunterschiedes,
und dieser Gewinn offenbar mehr ausmacht als der Einflufs
der Drosselung. In Abb. 10 ist dann auch noch der Warme-
verbrauch fir die PS,h mit und ohne Vorwiirmer dargestellt,
der seinen unteren Scheitel diesmal bei 5700 cal aufweist.
Von der allgemeinen Eigenschaft des mit der Geschwindigkeit
abnehmenden spezifischen Dampfverbrauchs ist man aber bei
einer Steilrampenlokomotive nicht in der Lage, Gebrauch zu
machen, und man mufs sich mit diesem kleinen Nachteil schon
abfinden. Far die Rampengeschwindigkeiten bedeuten ibrigens
die 6300 kcal fir die PS,h, wenn man sie mit dem zugehorigen
Kesselwirkungsgrad von 0,73 verbindet, einen Kalorienverbrauch
am Zughaken von 8630 kcal, ein Wert, der selbst hier bei
der Steilrampenlokomotive giinstiger ist, als man ihn hiufig
fur die Dampflokomotive angegeben findet, ‘
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Abb. 10. Dampfverbrauch und Wirmeverbrauch einschl. Pumpen
fir die PSch, bezogen auf die Wagrechte bei gleicher mittlerer
Fahrgeschwindigkeit (85 km/h).

Eine letate Versuchsreihe endlich bezog sich auf die Wirkung
der Gegendruckbremse; wie bereits erwihnt, konnten diese
Versuche bei der jeweiligen Talfahrt in Verbindung mit der

T 20-Lokomotive crhalten werden, so dafs die Versuchsreihe
keinen besonderen Zeitaufwand erforderte. Bei der Gt 2 >< 4/4
kann man die Gegendruckbremse so handhaben, dafls man die
Verbundmaschine auch als zweistufigen Kompressor laufen lafst;
man kann aber auch, indem man die schluckfihigen Druck-
ausgleichventile der einen oder anderen Zylindergruppe - ein-
schaltet, nur jeweils eine Zylindergruppe wirksam sein lassen,
(Beide Druckausgleichventilgruppen gleichzeitig einzuschalten,

hat keinen Sinn, da dann

die Bremswirkung fortfillt.) ,m:'lll
Aus diesem Grunde sind in |8l |3
Abb. 11, worin die Brems- Sl |3
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Zylinder bezogener Schieber-
kastendruck moglich, der selbst
hoher als der Kesseldruck ist,
wihrend es sich tatsichlich
um eine nicht iibermilsige
Beanspruchung der Reibung
handelt. Da sich fiir den Loko-
motivfihrer keine Moglichkeit o,
bietet, diesen resultierenden
Druck unmittelbar zu beob- 4
achten, so bremst er in der
Regel bei geiffnetem Nieder-
druckausgleich mit den Hoch-
druckzylindern allein, deren
Schieberkastendruck er am
Schieberkastenmanometer ab-
zulesen vermag. Hierfir gilt
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mit gleichformiger Fahrgeschwin-
digkeit abgesenkte Zuggewichte
Form geniigt allen Anspriichen, (v = ~ 25 km/h),
die man hinsichtlich der Warme-
wirtschaft an eine Steilrampenlokomotive stellen kann. Sie ist in
ihrem mechanischen Wirkungsgrad trotz ihres vielteiligen Trieb-
werks den Regellokomotiven ebenbiirtig und gestattet, mit dem
nunmehr angewendeten Zylinderraumverhiltnis eine wenn auch
nicht ebenso gute spezifische Ausnutzung des Reibungsgewichtes
wie eine gewohnliche Lokomotive, so doch eine gentigend hohe
Reibungsziffer inne zu halten, um gegeniber der T 20-Lokomotive
mit 30t geringerem Reibungsgewicht einen nennenswerten
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Zuwachs an Zughakenzugkraft zu haben. Der Kessel ist an-
gesichts seines Wirkunggrades und der Dampftemperatur von
3500 sogar als recht gut gelungen zu bezeichnen; wesentlich
hohere Uberhitzungen bringen bei Maschinen mit verhiltnismalsig
grofsen Fillungen keinen Vorteil mehr. Daraus, dafls die
Lokomotive durch ihre Verbundwirkung einen thermischen
Vorteil vor der T 20-Lokomotive nicht besitzt, ist ein Vorwurf
nicht zu erheben. Die Versuche mit den beiden Einheits-
schnellzuglokomotiven haben ergeben, dals im Gebiet der hohen
Leistungen die Verbundwirkung einen Vorteil bis zu etwa 5%
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bringt, dagegen im Gebiet der kleinen und mittleren Leistungen
die Ersparnisse sogar ins Negative umschlagen, so dals also
ein durchschlagender Vorteil der Verbundwirkung auch| hier
nicht eingetreten ist. Bei einer gelenkigen Mallet-Lokomotive
ist gleichwohl die Verbundwirkung deshalb berechtigt, weil
man gelenkige Rohrleitungen hichstens fir den Verbinderdruck
zu haben braucht, statt der schwer dicht zu erhaltenden be-
weglichen Hochdruckleitung. Im ganzen hat die Lokomotive
durch den Umbau erheblich gewonnen. Sie ist die an Zugkraft
grofste deutsche Tenderlokomotive geworden,

Uber die Leistungsfihigkeit der Ablaufanlagen von Flachbahnhdofen und Gefillshahnhofen.
Von Reichsbahnrat Dr.Ing. Frohne, Dresden.

Die wissenschaftliche Behandlung der Ablaufanlagen von

Verschiebebahnhofen hat sich iberwiegend mit den Ablauf-

vorgingen einzelner Wagen und sich folgender Wagengruppen
beschiftigt. Im allgemeinen wurde angenommen, dafs die Ablauf-
dauer eines Zuges aus der Gruppenfolgezeit und die tigliche
Leistungsfahigkeit einer Ablaufanlage aus der Ablaufdauer
cines Zuges und der Zahl der Ziige geniigend genau errechnet
werden kann,

Die so gewonnenen Ansichten uber die Leistungsfihigkeit
von Ablaufanlagen weichen ziemlich stark voneinander ab.
Sicht man von alteren Angaben in der Literatur ab, so sind
als neuere Ansichten die von Blum und Biseler anzufithren.
Blum schreibt*):

_Es ist also zu priifen, ob die ,cinfache Ablaufanlage’ nicht
noch wesentlich in ihrer Leistungsfithigkeit gesteigert werden kann.
Dieso I'rage ist nach den vorliegenden Tatsachen zu bejahen und
wir sind zu dem Schiufs berechtigt, dals sich eine Leistung von
6000 Wagen je Berg und Tag wird erziclen lassen: Cauer
hiilt sogar 8000 Wagen fiir maglich. Aber die Zahl von 6000 Wagen
ist schon so hoch, dafs wir selbst an den stirkst belasteten ’unkten
dann keine Doppelberge brauchen.

Biselers Ansichten iiber die Leistungsfihigkeit des zwang-
liufigen Ablaufs sind wie folgt zusammengefaflst**): +Wenn alle
fiinf Sekunden ein Wagen liuft, so sind das zwolf Wagen in der
Minute, oder ein Zug von 60 Wagen in fiinf Minuten, Nehmen wir
an, dafs der Ablaufberg von allen storenden Fahrten, auch der Zug-
lokomotiven entlastet ist, was man durch entsprechende Ausbildung
der Weichenanlagen immer erreichen kann, und dafs der nichste
/ug schon an den Berg herangedriickt wird, wenn der vorher-
gehende noch lLiuft, so dafs das Ablaufgeschift sofort weitergehen
kann, und erfordert es, sagen wir, 21/ Min. Zwischenzeit, bis
der crste Wagen des neuen Zuges drankommt, so braucht man
5+ 21 = 71y Min, fiir einen Zug; oder man leistet acht
Ziige = 8 >< 60 = 480 Wagen in der Stunde, oder in 20 Betriebs-
stunden 20 >< 480 =9600 Wagen. Da hierbei noch kein Zeitgewinn
fiir Gruppenabliufe gerechnet ist, und auch die vier Uberschufs-
stunden im Notfall ausgenutzt werden kinnen, sind Spitzenleistungen
von mehr als 10000 Wagen méglich.*

Die Erfahrungen, die Verfasser auf Grund eingehender
Arbeits- und Zeitstudien auf verschiedenen Verschiebebahn-
hofen gemacht hat, lassen es als fraglich erscheinen, ob —
auch bei weitgehendster Mechanisierung des Ablaufs -— in
absehbarer Zeit mit derartigen Zahlen gerechnet werden kann.
Obwohl viele, namentlich die in der Ilauptsache theorctisch
arbeitenden Fachkollegen, diese Zweifel nicht teilen werden,
dirfte es doch richtig sein, wenn die wertvollen und unbedingt
notwendigen Einzelablaufuntersuchungen durch genaue, alle
betrieblichen Verhiltnisse und Schwierigkeiten beriicksichtigende
Untersuchungen iiber die Gesamtleistungsfihigkeit von Ablauf-
anlagen erginzt werden, da diese fir den Betriebsleiter mals-

*) Eisenbahnwesen, Sonderausgabe der Zeitschrift des Vereins
Deatscher Ingenieure 1925, S, 225 , Verschiebebahnhife von Prof.
Dr. Blum, Hannover.

**) Organ fiic die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft 12 vom
30. Juni 1926, Seite 226 ,,Ziele und Wege der Verschiebetechnik®
von Reichsbahnrat Dr.Ing. W, Biiseler, Miinchen.

i licher Grindlichkeit zu prifen

~ gebend ist. Hierbei wird auch die Frage, ob der Flachbahnhof mit

Eselsriicken (Abdriickanlage) dem Gefallsbahnhof (Abrollanlage)
wirklich so restlos tberlegen ist, wie aus der Ablaufdauer
cinzelner Zige geschlossen werden konnte, mit wissenschaft-
sein, Die bisherigen An-
sichten iber diese Frage sind von malsgebender Seite{ in dem
Urteil zusammengefalst*): »Es scheint aber klar zu sein,
dals die Anordnung mit Gefallricken vor der mit durch-
gehender Neigung den Vorzug verdient.« :

Nach Einfihrung der cinheitlich mechanisierten Ablauf-
anlage in Hamm konnte zum erstenmal die Zufihrungs-
geschwindigkeit auf einer Abdriickanlage von im Mittel etwa
0,8 m/Sek. auf 1,5 m/Sek. gesteigert werden. Bei dieser
Zufihrungsgeschwindigkeit sinkt die Ablaufzeit eines 60-Wagen-
zuges von etwa 11,9 Min, auf etwa 6,3 Min. Wird die
Ablaufzeit eines Zuges geringer, so kann die Zahl der
ablaufenden Ziige und damit die Gesamtleistung einer Ablauf-
anlage unter sonst gleichen Verhiltnissen grofser werden. Als
erste for die Leistungsfahigkeit einer Ablauf-
anlage malsgebende Grofse ist also die durch-
schnittliche Zufuhrungsgeschwindigkeit an-
zusehen. Die Leistungen werden weiter davon abhingig
sein, nach welcher Zeit ein Ablaufzug dem vorhergehenden
folgen kann, d. h. also von der Pause zwischen dem Ablauf
zweier Ziige. Neben der Grofse dieser Pausen ist auch deren
Anzahl von Einflufs; diese wird um so grofser sein, je kiirzer
die einzelnen Ablaufzige sind. Als zweite und dritte
malsgebende Grolse far die Leistungsfahigkeit ciner Ab-
laufanlage sind also die notwendige Zwischenzeit
zwischen dem Ablauf zweier Ziage und die durchschnitt-
liche Starke der Ablaufzige anzusehen. Als vierte die
Leistungsfahigkeit entscheidend beeinflussende Grofse ist schliels-
lich die Zeitdauer anzusehen, die in 24 Stunden fir
den eigentlichen Ablauf zur Verfigung steht, oder
anders ausgedriickt, die Grofse und Hiufigkeit der Unter-
brechungen des Ablaufs durch dufsere Einfliisse.

Die vorstehend fiir dic I.eistungsfihigkeit einer Ablauf-
anlage als mafsgebend erkannten vier Grofsen sollen im
folgenden einzeln untersucht werden.

I. Der Einflufs der Zufihrungsgeschwindigkeit auf die Leistungs-
fihigkeit einer Ablaufanlage.

Rechnet man mit einer gleichbleibenden Zufithrungs-
geschwindigkeit von v m/Sek., so lilst sich die Ablaufdauer
t eines Zuges von n Wagen mit der durchschnittlichen Linge
1 aus der Gleichung

nl

t=—

v
berechnen. Die Ablaufdauer nimmt also mit zunchmender
Zufithrungsgeschwindigkeit nicht in einer geraden Liunie, sondern

*) ;’gl-(e]u'stec]misclm Woche, Heft 87 vom 15, September
1926, Vorwort vom Generaldirektor der Deutschen Reichgbahn-
(esellschaft Dr. Dorpmiiller, Berlin. ‘ r
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in einer Hyperbel ab. Diese Feststellung ist besonders wichtig,
wenn man sich die Frage vorlegt, bis zu welcher Hohe die
Zufihrungsgeschwindigkeit gesteigert werden kann.

In Zusammenstellung 1 sind die Ablaufzeiten in Minuten
fir einen 60 Wagen starken Zug bei ciner durchschnittlichen
Wagenlinge von 9,50 m und einer Zufihrungsgeschwindigkeit
von 0,3 bis 2,0 m/Sek. angegeben.

2. die Regelung der Zufiihrungsgeschwindigkeit,

3. die Zerlegung des Zuges in einzelne Ablaufgruppen,

4. die Vorflut.

Zu 1. Die zur Erzielung der Zuftihrungs-
geschwindigkeit notwendige Kraft wird auf Flach-
bahnhofen durch Druckmaschinen erzeugt. Auf die Be-
ziehungen zwischen Stirke der Druckmaschinen, Gewicht der

Zusammenstellung 1.

Zufiihrungs-

geschwindigkeit | 03| 04| 05| 06| 07| 08| 09| 10| 1,1] 1,2 | 1,3 ‘ 141516 (17| 181]19]20
m/Sek, | |

A"“;v‘[‘if:““er 31.67|23,75;19,00 15,83‘13,57 11,88 (10,56 | 9,50 8,64! 7,92‘ 7,31| 6,79| 6,33 594 5,59' 5,28 5,00! 4,75
: I

Diese Werte sind in Textabb. 1 zeichnerisch aufgetragen, | Ziige und Profil der Ablaufgleise sowic auf die neueren Vor-
32 schlige von Derikartz (Ersatz der Druckmaschine durch
130 eine ortsfeste Anlage) soll unter Hinweis auf die Literatur*)
128 nicht naher eingegangen werden.

Ablsufdauer in Minuten
|mlN’-c]=n[cnf§’R§[§I&“E]g‘&'"élg’,

03 04 0506070809101 121379 1516 17 1819 20
Zulaufgeschwindigkeit m/Sek

Abb. 1. Ablaufzeiten in Minuten fir einen 60 Wagen starken Zug
bei einer durchschnittlichen Wagenlinge von 95 m und einer
Zufiithrungsgeschwindigkeit von 0.3 bis 2,0 m/Sek.

Aus Textabb, 1 geht deutlich hervor, dals die Steigerung der
Zufahrungsgeschwindigkeit nur bis zu einer gewissen Grenze
praktische Bedeutung hat, da der Gewinn an Ablaufzeit bei
zunehmender Zufithrungsgeschwindigkeit immer geringer wird,
wie aus Zusammenstellung 2 hervorgeht.

Auf Gefidllsbahnhofen wird die Zufihrungsgeschwindig-
keit durch die Abtriebkraft des in Neigung stehenden Zug-
gewichtes erzeugt. Fir die richtige Durchbildung des I.angen-
profils der Ablaufgleise auf Gefallsbahnhofen fehlen in der
Literatur eingehendere Untersuchungen. Die Schwierigkeit auf
Gefallsbahnhofen liegt darin, die Ablaufzige in Gang zu
bringen. Dies zeigt sich namentlich im Winter, wenn bei
starker Kilte und unzweckmilsigem Achsensl die innere
Reibung sehr grofs wird. In den Textabb, 2 bis 6 sind die
Lingenprofile der Ablaufgleise der grofseren deutschen Gefalls-
bahnhife zusammengestellt.

Die Textabb. 2 bis 6 lassen erkennen, dafs die durch-
schnittliche Neigung 1:100 betriigt. Auf mehreren Bahnhofen
(Dresden-Friedrichstadt vor dem Umbau, Nitrnberg, Chemnitz-
Hilberdorf) ist die durchgehende Neigung 1:100 nicht bis an
das Ende der Ablaufgleise durchgefihrt, sondern es sind zum
Teil aus ortlichen Ricksichten, zum Teil auch aus falscher
Sparsamkeit die Ablaufgleise nach dem Ende zu in flachere
Neigung, ja sogar in Gegenneigung gelegt worden. Diese
Anordnung hat wahrend des grofsten Teiles des Jahres keine
nachteilige Bedeutung, da der in Neigung stehende vordere

Zusammenstelluung 2.

Zugteil den in der flacheren Neigung stehenden Teil in der

Zufiihrungs-
geschwindigkeit
m/Sek.

03 04 05|06 |07} 08|09

L0 | 111213 14|15 16 | 1,7 |18 19 | 20

Ab'aM“f“a“ef 31,67 28,75 19,00 | 15,83 10,56
m,

13,57 l 11,88

9,50 8,64 6,79 | 6,33 5,00 4,75

7,92\ 7,31 5,94' 5,59‘ 5,28

Gewinn an Ablaufzeit

2,26 I 1,69
Min.

Man erkennt, dals es fir die Ablaufdauer eines Zuges
von grofster Bedeutung ist, die durchschnittliche Zufithrungs-
geschwindigkeit z. B. von 0,4 auf 0,5 m/Sek. zu steigern
(Gewinn 4,75 Min. bei jedem Zuge). s ist jedoch un-
erheblich, wenn die Zufihrungsgeschwindigkeit von 1,4 auf
1,5 m/Sek. gesteigert wird (Gewinn nur 0,46 Min. bei
jedem Zuge). Man wird sich also im jedem Falle fragen
miissen, ob die Nachteile, die eine Erhohung der Zufihrungs-
geschwindigkeit mit sich bringt, auch durch einen entsprechenden
Gewinn ausgeglichen werden. .

Auf die Zufihrungsgeschwindigkeit einer gut unterhaltenen
Ablaufanlage ist von entscheidendem Einflufs:

1. die Starke der die Zufithrungsgeschwindigkeit er-
zeugenden Kraft, ‘

Organ fiir die Fortschritte dcs Lisenbahnwesens.

3,17 1,32

7,92 ‘ 475

Neue Folge.

1,06 ‘ 0,36 \ 0,72 ’ 0,61

LXIV. Band.

0,52 | 0,46 0,35

0,39 0,31

0,28 ‘ 0,25 |

Regel mit abzieht. Sehr nachteilig kann sich dagegen die
flachere Neigung oder das Gegengefille im Winter auswirken,
wie z. Z. die Ausfihrungen von Wohrl beweisen*¥). Wohrl
verlangt, »um eine Wiederholung der -— besonders in dem
strengen Winter 1921/22 in Nirnberg aufgetretenen — aulser-
ordentlichen Schwierigkeiten hintanzuhalten«, fur einen Gefills-
bahnhof »zwei Entwurfsbearbeitungen —- die eine fur reine
Gefillsarbeit, die zweite fir Lokomotivarbeit,« Die von Wohrl

*) Verzeichnis der deutschen Literatur iiber Verschiebebahn-
hofe 1926 von Reichsbahnrat kr. Wagner.

*¥) Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens 1925, Heft
14, Seite 288 ,Grenzen der Erhohung der Leistungsfihigkeit der
Verschiebebahnhtfe durch Anwendung mechanischer Einrichtungen
(moderne Rangiertechnik)* von Reichsbahnoberrat A, Wohrl,
Niirnberg.
13. Heft 1927.
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beobachteten Schwierigkeiten wurden auf den sachsischen Ge-
fallsbahnhofen bei weitem nicht in dem in Nirnberg auf-
getretenen Umfange festgestellt. Dies durfte in erster Linie
auf die giinstigere DProfilgestaltung der Ablaufgleise zuriick-
zufihren sein; die durchschnittliche Neigung der Ablaufgleise
und damit auch die Abtriebkraft der Ziage ist grofser. Fir
die Ausbildung der Neigung der Ablaufgleise auf Gefalls-
bahnhéfen bieten sich also zwei Moglichkeiten: entweder man
withlt die Neigung so grofs, dafs auch unter unginstigen Ver-
haltnissen ein sicheres Ingangsetzen der Zige eintritt und
bremst die nach dem Ingangsetzen tiberschiissige Abtriebkraft
laufend ab, oder man wahlt die Neigung so, dals nur ver-
hitltnismalsig wenig Abtriebkraft lanfend abgebremst werden
mufs und fir das Ingangsetzen eine Zusatzkraft verwendet
wird. Ob man dafir, wie Wohrl vorschlagt, Lokomotiven
withlt oder ob man nicht besser auf eine ortsfeste Anlage zu-
kommt, wire zu untersuchen. Auf jeden Fall diirfte es not-
wendig sein, um die bei jedem Ablauf eintretenden Anfangs-
zeitverluste zu verringern, im Gegensatz zu Chemnitz-Hilbers-
dorf den letzten Teil der Ablaufgleise in eine stirkere Neigung
als 1:100 zu legen — wenigstens, wenn es ohne wesentliche
Mehrkosten durchfithrbar ist. Iierdurch ist eine schnellere
Uberwindung der Anfangswiderstinde gewiihrleistet.

Dresden - Friedrichstad!.
vor dem Umbau (189%)

/i

Dresden -fFriedrichstad?.
nach dem Umbau (1926)

Abb. 2.

Abb.3.
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Abb. 2 bis 6. Lingenprofile der Ablaufgleise von Gefiillsbahnhifen.

Zu 2. Die Regelung der Zufihrungs-
geschwindigkeit erfolgt auf Flachbahnhofen durch
die Druckmaschine, die ihre Auftrige durch das Ablaufsignal
(Signal X des Signalbuches) erhalt. In neuerer Zeit ist man
auf einigen Bahnhifen dazu ibergegangen, die Befehle vom
Ablaufmeister an den Fihrer der Druckmaschine durch Fern-
sprecher oder Funkanlage zu iibertragen. Diese Verbesserung
erscheint dort zweckmalsig, wo beabsichtigt wird, die Zufihrungs-

geschwindigkeit je nach der Starke der ablaufenden Gruppen

7zt wechseln. Ein merkbarer Gewinn an Ablaufzeit wird jedoch
nur auf solchen Bahnhéfen eintreten, wo die durchschnittliche
-Gruppenstarke starken Schwankungen unterworfen ist. Auf
Bahnhofen mit geringer durchschnittlicher Gruppenstirke wird
der - in". Hamm beschrittene Weg, die durchschnittliche Zu-
filhrungsgeschwindigkeit durch Anwendung geeigneter Deuta-
_geschwindigkeitsmesser auf einer unveriinderlichen Hohe zn
halten, geeigneter sein.

Auf Gefallsbahnhofen wird die Abtriebkraft darch
die auf dem Ablaufzug verteilt sitzenden Bremser geregelt.
Fir die Zahl der Bremser gibt es auf den verschiedenen Bahn-
hofen Erfahrungswerte, die von der Neigung der Ablaufglelse,
dem durchschnittlichen Gewicht der Ablaufzige und einer
ganzen Reihe von sonstigen Einflissen, so z. B. der durch-
schnittlichen Windrichtung, der Glelslage und dergl. mehr ab-
hangen. Fir Neigungen von 1:100 und Zuggewichte zwischen
800 und 1000t sind mindestens drei Bremser erforderlich,
um den Zug sicher in der Gewalt zu behalten. Es ist ohne
weiteres klar, dafs eine derartige Regelung der Zuféhrungs-
geschwmdlgkelt an mehreren Punkten des Zuges grofse Nach-
teile mit sich bringt. Da der in Neigung abrollende Zug
ohne entsprechende Abbremsung in gleichmilsig beschleumﬂter
Be“egung ablaufen wirde, missen die Bremsen dauernd ‘etwas
angezogen bleiben, Die Bremskraft ist nun je nach der
Gewichtsverminderung, die der ablaufende Zug durch den
freien Ablauf von Gruppen am Abrollpunkte erleidet, dauernd
zu vermindern. Diese stindige Regelung der Bremskraft ist
bei mehreren DBremsern gleichmafsig schlechterdmgs nicht
moglich. Sie kann annghernd nur dann erreicht werden,| wenn
die Abbremsung an einem einzigen Punkte vorgenomm‘en wird,
wic dies in Niirnberg bei dem schwachen Gefalle durch Be-
setzung des Zuges mit nur einem Bremser erreicht ist. (Hierbei
ist es gleichgiltig, dafs der Ablaufzug bis zur Weichenstralse
von dem sogenannten Hereinlasser und von da an durch den
Schlufsbremser gefiihrt wird.) Allerdings ist dieser Vorteil in
Nirnberg durch die unter zu 1. beschriebenen Nachteile eines
sehr schwachen Gefilles erkauft. Will man die Vorteile eines
geniigend grofsen Gefillles mit den Vorteilen einer einl‘leitlichen
Regelung der Zufihrungsgeschwindigkeit verbinden, so diirfte
die als Versuchsausfihrung auf einem Gefillsbahnhofe' geplante
Aufhangung des Ablaufzuges an einem vom Rangiermeister
am Ablaufpunkte ferngesteuerten Seil zum Nachlassen eine
geeignete Losung sein. Wenn dariber hinaus noch eine Zer-
legung der Ablaufziige vor Beginn des Ablaufs — wie auf
einzelnen Flachbahnhofen — erreicht werden soll, so miilsten
grolse Zulaufbremsen am Ende der einzelnen Ablaufglelée ein-
gebaut werden. Die Dbisherigen Untersuchungen mnach 'dieser
Richtung hin ergaben neben grofsen technischen Schw1er1g-
keiten so erhebliche Anlage- und Betriebskosten, dafs die Wirt-
schaftlichkeit fraglich erscheint.

Zu 3. Das Zerlegen der Ablaufzige in einzelne
Gruppen geschieht vor dem Ablaufpunkte durch den sogenannten
Loshinger, der mit einer Gabel oder einer Stange die vorher
»langgehiingte Kuppelung« herauswirft, Je feiner ' ein Zug
zerlegt werden muls, um so grofser wird die Arbeit ftir den
Loshianger. Dies fhhrt bei sehr weitgehender Zerlegung 80
weit, dafs das Loshingen fir die Zutuhrungsgeschwmdxgkelt .
itberhaupt bestimmend ist. Durch die in letzter Zeit ein-
gefithrte Verstirkung der Kuppelung wird die Zerlegearbeit
erschwert. In vielen Fillen ist bei zu geringer Weite' des
Zughakens ein Herauswerfen der Kupplung mit der Gabel oder
Stange iberhaupt nicht moglich., In solchen Fillen muls
der Zug ganz zum Halten gebracht und von Hand entkuppelt
werden. i

Auf einigen Flachbahnhofen haben diese Schwierig-
keiten dazu gefihrt, die Zige bereits vor Beginn des Ablaufes
durch die sogenannten Lockerhinger in die einzelnen Gruppen
zu zerlegen, eine Malsnahme, ohne die in Ilamm eine durchschnitt-
liche Zufiihrungsgeschwindigkeit von 1,5 m wohl niemals zu er-
reichen gewesen wire. Die vorzeitige Zerlegung eines Ablauf-
zuges in Einzelgruppen ist nur auf Flachbahnhofen moglich,
wo die Gleise nach dem Abrollpunkte zu ansteigen. Sie ist
auch hier vom Sicherheitsstandpunkte aus nicht unbedenklich.
Der Zug befindet sich nicht mehr in der Hand des Lokomotiv-
fithrers. Beim Uberfahren der Haltstellung des Abl‘aufsigna]s
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oder beim Versagen der Fernsprech- oder Funkanlage kommen
bis zum Stillstand der Lokomotive immer noch weitere Gruppen
zum Ablauf, was bei Unfallen unter Umstanden sehr nach-
teilig sein kann. Aufserdem ist ein Zuriickziehen des Zuges
nicht mehr moglich. Immerhin diirften jedoch diese Nach-
teile im Vergleich zu den grofsen Vorteilen, die der Wegfall
der Zerlegungsarbeit wihrend des Ablaufes eines Zuges mit
sich bringt, in Kauf zu nehmen sein.

Auf Gefallsbahnhofen mit durchgehender Neigung
der Ablaufgleise ist eine vorherige Zerlegung des Zuges in
cinzelne Gruppen nicht moglich. Ilier muls an dem oben
beschriebenen Verfahren des Loshangens der Kuppelung am
Abrollpunkte festgehalten werden.

Es ist nach den obigen Darlegungen wohl ohne weiteres
klar, dafs das Zerlegen des Ablaufzuges nur bis zu einer ge-
wissen Geschwindigkeit noch sicher méglich ist, wie auch nach-
stehende rechnerische Begriindung ergibt. Beobachtungen er-
gaben, dafs man fiir einen Trennungsvorgang (Abnehmen der
Gabel von der Schulter, Auflegen auf den Puffer, Einstecken
in die Kuppelung, Warten auf Stauchung, Herauswerfen der
Kuppelung und Wiederaufschultern der Gabel) mit einer Zeit-
spanne von z, = 6 Sek, rechnen mufs. Je nach der Grofse
der Zufihrungsgeschwindigkeit hat sich in dieser Zeit der
Zug eine gewisse Strecke bewegt, die der Losgabler wieder
zuriickgehen muls. Dieses Zurickgehen erfolgt mit einer
Geschwindigkeit von v, = 0,8 bis 1,0 m/Sek., so dals man bei
einer durchschnittlichen Wagenlinge 1=9,50 m die zulissige
Zufihrungsgeschwindigkeit v, aus folgender Gleichung er-
mitteln kann:

1 Z,
V_ =12, +

Vy
x Vo
Hieraus folgt:

Yo /41 Vo ;'}'__vog Zo
AT

Fir 1 =19,50m, z, =6 Sek., v,=1 m/Sek. ergibt sich
eine mogliche Zufiihrungsgeschwindigkeit v, von 0,85 m/Sek.
Viel ungiinstiger werden die Verhaltnisse bei kiirzeren Wagen,
einer langeren Zerlegungszeit und einer kleineren Geschwindig-
keit fur das Zuriickgehen. Nimmt man 1 = 6,50 m z, =8 Sek.
und v, = 0,8 m{Sek.,, so darf dic mogliche Zufihrungs-
geschwindigkeit nur 0,50 m/Sek. betragen. Ilieraus geht deut-
lich hervor, in wie entscheidender Weise die Zufilhrungs-
geschwindigkeit durch die Loshingearbeit beeinflulst wird. Bei
kurzen Wagen und einer Zufihrungsgeschwindigkeit von z. B.
1 m/Sek. ist der Loshinger nicht mebr in der Lage, bis zu
seinem Standorte bei der vorhergehenden Trennung zuriick-
zukommen. Der Standort des Loshangers wird sich bei Bahn-
hofen mit festem Ablaufpunkt immer weiter nach dem Abroll-
punkte zu verschieben, so dafs schlielslich die Zufihrungs-
geschwindigkeit stark vermindert oder der Zug ganz zum
Halten gebracht werden mufs, um dem Losgabler Zeit zu
geben, wieder eine entsprechende Strecke zuriickzulaufen. Auf
Anlagen mit beweglichem Ablaufpunkte verschiebt sich der
Abrollpunkt immer mehr talwirts, so dals er schliefslich un-
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mittelbar vor den ersten Vertcilungsweichen liegt und der '

Ablauf unterbrochen werden muls,

Wenn diese Wechselbeziehungen zwischen der eigentlichen
Zerlegungsarbeit und der Zufihrungsgeschwindigkeit bisher in
der vorstehend beschriebenen Deutlichkeit noch nicht in Er-
scheinung getreten sind, so ist dies eben darauf zuriickzufithren,
dafs auf den Verschiebebahnhéfen einmal die durchschnittliche
Zufihrungsgeschwindigkeit dem mittleren Arbeitstempo des Los-
gablers angepafst ist und zum anderen, dafs in vielen Zigen
grolsere Gruppen vorkommen, die es dem Loshanger moglich
machen, eine bestimmte Strecke bergwirts zuriickzugehen.

Der grofse Einflufs, den eine weitgehende Zerlegung der
Zuge auf die Gesamtleistung einer Ablaufanlage hat, soll noch
an einem der Praxis entnommenen Beispiele kurz dargelegt
werden : .

Auf der in Textabb. 7 schematisch skizzierten Ablaufanlage
wurden urspriinglich die Zige in den Ablaufgleisen nur nach
den vier Hauptgruppen I, I, III und IV getrennt.

Unferverveifungsstelien
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Abb. 7. Ablaufanlage mit Unterverteilungsstellen.

Die Zerlegungsarbeit war gering und die Zufihrungs-
geschwindigkeit verhaltnismilsig grofs, zumal auch trotz der
geringen Neigung der Ablauframpe Schlechtliufer kaum in Er-
scheinung traten, weil sich die Laufunterschiede bei den in
einer Gruppe laufenden Wagen gut ausgleichen. In den so-
genannten Unterverteilungsstellen I, If, III und IV wurden die
ankommenden Gruppen wieder angehalten und nach den einzelnen
Richtungsgleisen »fein« zerlegt. Das Bestreben, den Ablanf-
betrieb wirtschaftlicher zu gestalten, fihrte zur Auflosung der
Unterverteilungsstellen und damit zum Aufgeben des sogenannten
Gruppenablaufs und zur sofortigen Feinzerlegung auf dem Ab-
laufberge. Ilierdurch wurde zwar eine grofsere Wirtschaftlich-
keit erzielt, da die in den Unterverteilungsstellen tatigen
Mannschaften eingezogen werden konnten, aber dic gesamte
Leistungsfahigkeit der Ablaufanlage sank auf dem einen Bahn-
hof um etwa 10% und auf dem anderen Bahnhof sogar um
etwa 20%, weil das Mehr an Zerlegungsarbeit von 50 bis 60%
von dem Loshinger bei der urspriinglichen Zufihrungsge-
schwindigkeit nicht mehr bewiltigt werden konnte, und weil
nunmehr dic Laufunterschiede der einzelnen Wagen, nament-
lich bei Gegenwind, stirker in Erscheinung traten, Auch aus
diesem Beispiele geht deutlich hervor, dals bei weitgehender
Zerlegung die Arbeit des Loshingers von mafsgebendem Ein-
flusse auf die Zufihrungsgeschwindigkeit und damit auf die
Leistungsfihigkeit einer Ablaufanlage ist.

Zu 4. Die Untersuchung der Vorflut nimmt bei der
bisherigen wissenschaftlichen Behandlung der Ablaufanlagen
den breitesten Raum ein,

Die Vorflut soll drei Forderungen erfillen:

a) Sie soll mindestens so grofs sein (und braucht nur so
grofs zu sein!), dals die durch die Zufihrungsgeschwindig-
keit erreichbare Leistung des Ablaufberges mit Sicher-
heit abflief[sen kann.

Sie soll ermoglichen, den Raumabstand zwischen zwei
sich folgenden Wagengruppen im Bereiche der Ver-
teilungsweichen so zu vergrofsern, dafs die Verteilungs-
weichen unter Wahrung der notwendigen Sicherungen
noch umgestellt werden konnen. ,

Sie soll die Laufunterschiede zwischen sich folgenden
‘Wagengruppen nicht fuhlbar in Erscheinung treten lassen.

Die Forderung zu a) lalst erkennen, dals auch fir die
Vorflut die Zufithrungsgeschwindigkeit die bestimmende Grolse
ist. Zunachst mufs bei einer Ablaufanlage geklart sein, mit
welcher Zufithrungsgeschwindigheit auf Grund der Uberlegungen
zu 1., 2. und 3. gearbeitet werden kann und soll, und erst
dann sollte die Frage der Vorflut behandelt werden. Bei einem
derartigen Vorgehen wird man davor bewahrt bleiben, die
i Forderungen an die Neigung der Ablauframpe, die Umstell-
| zeit der Verteilungsweichen, die notwendige Verzogerung in
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den Gleisbremsen und u, U. auch die Besetzung der einzelnen
Posten zu hochzuschrauben,

Die Forderung zu b) wird durch Einschaltung eines Steil-
gefalles mit anschliefsenden Gleisbremsen erreicht. Es ist ohne
weiteres klar, dafs diese Bedingung bei einer geringeren Zu-
fahrungsgeschwindigkeit und dem dadurch an sich grofsen Raum-
abstand der einzelnen Wagen leichter erfillt werden kann, als
wenn mit einer grofsen Zufihrungsgeschwindigkeit gerechnet
werden muls.

Die Forderung zu c) kann ebenfalls durch das unter b)
behandelte Steilgefille mit anschliefsender Gleisbremse oder
durch einen sogenannten Beschleunigungsantrieb erfullt werden.

Auf die weitere Behandlung der mit der Vorflut zu-
sammenhangenden Fragen soll an dieser Stelle unter Hinweis
auf die grundlegenden Arbeiten von Ammann, Dr. Frolich,
Prof. W. Miiller, Wagner, Wenzel u. a. nicht niher ein-
gegangen werden. Es ist nur davor zu warnen, die Vorflut
allein fir die Leistungsfahigkeit einer Ablaufanlage als mals-
gebend anzusehen. (Vergl. hierzu die weiteren Ausfihrungen
in Abschnitt IT bis IV.)

Das Ergebnis dieses Abschnittes kann wie folgt zusammen-
gefalst werden:

1. Die Leistungsfahigkeit einer Ablaufanlage
wird durch die Zufihrungsgeschwindigkeit
bestimmt.

9. Die Ablaufdauer eines Zuges sinkt mit
wachsender Zufihrungsgeschwindigkeit; Ver-
anderungen in der Zufihrungsgeschwindig-
keit wirken sich jedoch um so weniger aus,je
grofserdie Zufihrungsgeschwindigkeit wird.

3. Die Grolse der Zufuhrungsgeschwindigkeit
ist abhingig:

a) von der Stirke der Druck-bzw. Abtrieb-
kraft,
b) von der Regelung der Druck- bzw. Ab-
triebskraft,
¢) von der Zerlegungsarbeit,
d) von der Vorflut.
"4, Der Einflufs der Stirke und der Regelung
der Druckkraft auf die Zufiahrungsge-

schwindigkeit ist auf Gefallsbahnhofen
grofser alsauf Flachbahnhofen, daaufdiesen
in der Drucklokomotive eine Kraftquelle zur
Verfigung steht, die sich den wechselnden
Anforderungen leicht anpassen lalst,

5. Das Zerlegen eines Zuges beeinflulst die Zu-
fihrungsgeschwindigkeitentscheidend, wenn
die durchschnittliche Gruppenstirke des
Zuges gering ist.

6. Die Neigung der Ablauframpeistsozuwiihlen,
dafs die bei einer als notwendigunderreich-
bar erkannten Zufihrungsgeschwindigkeit
moglichen Leistungen glatt abfliclsen konnen.

IL Der Einflufs der ZLwischenzeiten auf die Leistungsfihigkeit
einer Ablaufanlage.

Zwischen je zwei ablaufenden Ziigen liegt eine gewisse
Zeitspanne, die »Zwischenzeite. Hierbei ist unter Zwischen-
zeit nur die betrieblich mindestens notwendige Zeit zwischen
dem Ablaufe des letzten Wagens eines Zuges und dem des
ersten Wagens des folgenden Zuges, nicht aber die Uuter-
brechung des Ablaufs z, B. durch einfalirende Ziige, wegfahrende
Zugmaschinen, Beidriicken in den Richtungsgleisen, Essens-
pausen, mangelnder Zulauf oder dergl. mehr zu verstehen.

Die Zwischenzeit ist wesentlich von der Grundrilsgestaltung
und von der betrieblichen Organisation abhingig. Fur die
folgenden Uberlegungen soll angenommen werden, dafs die

betriebliche Leitung und Uberwachung einwandfrei ist, so dals
die Zwischenzeiten nur das unbedingt notwendige qus haben.

In bezug auf dic Grundrifsgestaltung muls man zwei

Falle unterscheiden: oo
a) Der Abrolipunkt liegt innerhalb der Ablaufgleise (Text-
abb. 8), '

b) der Abrollpunkt liegt in einem Verbindungsgleis zwischen
Ablauf- und Richtungsgleisgruppe (Textabb. 9). ‘
Theoretisch lalst sich ohne Beriicksichtigung der Wirtschaftlich-
keit fiur beide Falle eine Betriebsfihrung konstruieren, die
einen ununterbrochenen Ablauf gestattet. In der Praxis und
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit sind Zwischen-

zeiten jedoch nicht vermeidbar.

Auf Flachbahnhofen mit Eselsricken ist die Grund-
rifslosung a) heute aufgegeben. Die zunehmende steilere Ge-
staltung der Ablauframpe wiirde immer mehr dazu fuhren, die
Verteilungsweichen in dic Steilrampe und in die Ausrundungs-
bogen zu legen, was vom Standpunkte der Sicherheit und Unter-
haltung Nachteile bringt, die eine Bevorzugung der Losung b)
gerechtfertigt erscheinen lassen, Nur Derikartz hat in
neuerer Zeit in Verbindung mit seinem ortsfesten Antrieb die
Losung a) wieder aufgegriffen®).
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Abb. 8. Grundrifs und L#ngsprofil einer Ablaufanlage
mit dem Abrollpunkt inrerhalb der Ablaufgleise.

Bei Grundrifslosung a) (Textabb. 8) wird der Zug mit seinem
ersten Wagen E in seiner bestimmten Entfernung vom |Ablauf-
punkte A entfernt stehen, fir die man etwa 80 m annehmen
kann. Man kann damit rechnen, dals nach dem Abrollen des
letzten Wagens zur Umstellung der Weichen, zur Abgabe des
Signals fiir den Beginn des Abdriickens des nachsten Zuges
und zur Aufnahme und Ausfihrung des dadurch gegebenen
Auftrages durch den Drucklokomotivfihrer etwa 1,5 Min. ver-
gehen. Als Fahrzeit fur die Strecke E bis A mufs man bei
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 0,6 mfSek,
mindestens 2 Min. rechnen, so dafs die Zwischenzeit bei rVer—
wendung von mindestens zwei Druckmaschinen etwa 3 bis 4 Min.
betragen wird. Ist nur eine Druckmaschine vorhanden, so
erhoht sich die Zwischenzeit um die Fahrzeit der Maschine
vom Abrollpunkte bis zum Ansetzen an den nichsten Zug,
wofiir je nach der Anlage 4 bis 8 Min. in Ansatz zu bringen sind.

Die gleichen Uberlegungen gelten fir die Grundrifslosung b)
(Textabb. 9). Hier wiren beim Vorhandensein von zwei Druck-
maschinen die gleichen Zwischenzeiten von 3 bis 4 Min. anzu-
nehmen, wenn wahrend des Abdriickens eines Zuges der nichste
Zug schon bis zum Punkte E’ vorgefahren werden konnte.
Diese — vielfach gemachte — Annahme trifft in der Praxis
taglich nur in wenigen Fillen zu, weil die betrieblichen Ver-
hilltnisse selten so gtnstig liegen, dals in jeder Hilfte der
Einfahrgruppe standig mindestens ein Zug abdriickbereit steht,
Man muls also im Durchschnitt damit rechnen, dals die Zige
vom Punkte E aus bis zum Abrollpunkte A herangefithrt werden

*) Verkehrstechn, Woche 1926, Heft 37, S. 484  Eselsriicken
oder Auffahrrampe?* (,Beitrag zur Frage der Mechanisierung und
Rationalisierung der Umbildungsarbeit‘) von Reg.-Baurat Dr. Ing.
Derikartz, Koblenz. . P .
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misssen. In solchen Fiallen muls bei Verwendung von mindestens !
zwei Druclimaschinen mit einer Zwischenzeit von 4 bis 7 Min.
und bei Verwendung von nur einer Druckmaschine je nach
der Anlage und dem Fahrplan mit 8 bis 15 Min. gerechnet
werden.
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Abb, 9. Grundrifs und Lingsprofil einer Ablaufanlage mit dem

Abrollpunkt in einem Verbindungsgleis zwischen Ablauf- und
: Richtungsgleisgruppe.

Auf Gefallsbahnhofen ist die Zwischenzeit zwischen
zwei Abliufen wesentlich geringer als auf Flachbahnhofen, da
die Druckmaschinen fehlen.

Bei den sichsischen Gefallsbahnhofen ist die Grundrifs-
l1osung a) (Textabb, 8) vorherrschend. Durch eingehende Zeit-
studien wurde die Zwischenzeit bier im Durchschnitt zu 0,7
bis 1,0 Min. festgestellt.

Auf dem nach Losung b) (Textabb. 9) gebauten Gefallsbahn-
hofe Nirnberg soll —- theoretisch — ein Zeitverlust fir

Zvwischenzeit iiberhaupt nicht eintreten, weil die Betriebsfiuhrung .

so gedacht ist, dafs die sich folgenden Ablaufziige aneinander :

gefidelt werden und somit der Ablauf im ununterbrochenen
Flusse stattfinden kann. Ortliche Beobachtungen lassen jedoch
crkennen, dals das Anfadeln nur in wenigen Fallen ohne Zeit-
verlust moglich ist. Die Geschwindigkeit des nachfolgenden
Zuges mufs beim Nachlassen zum Anfideln gréfser sein als die
des ablaufenden Zuges, um den Abstand, der im ungiinstigsten
Falle = E bis E‘, zu uberwinden, Da nun ein Aufstofsen an
die letzten Wagen des vorhergehenden Zuges unbedingt zu
vermeiden ist, muls diese grofsere Zufihrungsgeschwindigkeit

im Augenblick des Anfidelns bis auf die des vorhergehenden |
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Zuges herabgemindert sein. Ks ist ohne weiteres klar, dals
ein derartig genaues Arbeiten im laufenden Detriebe aus-
geschlossen ist. Selbst wenn eine sichtbare Unterbrechung
des Ablaufs nicht zu bemerken ist, tritt eine Zwischenzeit in
verschleierter Form dadurch ein, dals die letzten Wagen des
ersten Zuges und die ersten Wagen des folgenden Zuges lang-
samer ablaufen, Man wird auch bei diesem Bahnhof mit einer
durchschnittlichen Zwischenzeit von 1 Min. rechnen miissen,

Vorstehende Uberlegungen lassen erkennen, dafs Zwischen-
zeiten auf Verschiebebahnhéfen praktisch unvermeidbar sind.
Die Grenzen liegen je nach dem System und nach der vor-
handenen Grundrifslosung sowie der Zahl der eingesetzten Druck-
maschinen zwischen 0,7 und 15 Min. Untersucht man nun
den Einflufs dieser Zwischenzeiten t, auf die Leistung einer
Ablaufanlage im Zeitabschnitte T, so ergibt sich die Zahl der
nit einer durchschnittlichen Ablaufdauer t abgelaufenen Ziige L zu

T
L=——.
t4t,
Unter Beriicksichtigung des auf Seite 4 errechneten Wertes
nl
t= v’

wobei n = Zahl der Wagen,
1 = im Durchschnitt auf einen Wagen entfallende Linge
in m
und v = Zufihrungsgeschwindigkeit in m/Sek.
war, ergibt sich
, T

nl
g Th
Tv

T onl4-tov

Hieraus folgt, dals mit zunehmender Zufihrungsgeschwindig-
keit die Leistung einer Ablaufanlage nur bei t, = 0, also ohne
Zwischenzeiten gradlinig anwichst. Sind Zwischenzeiten t, vor-
handen, so wirken sich diese bei zunehmender Zufiihrungs-
geschwindigkeit immer ungiinstiger auf die Gesamtleistung aus.

In Zusammenstellung 3 sind die stindlichen Leistungen
ciner Ablaufanlage in Ziigen bei Annahme von 60 Wagen
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Zusammenstellung 8. Leistungsfithigkeit (in Ziigen) einer Ablaufanlage in | Stunde. Zusammenstellung der Leistungswerte,
Zugstirke = 60 Wagen. (Durchschnittliche Wagenlinge = 9,50 m, Liinge des Zuges = 570 m.)
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starken Ziigen mit 9,50 m durchschnittlicher Wagenlinge bei
Zwischenzeiten von 0 bis 15 Min. und einer von 0,3 bis
2,0 m{Sek. steigenden Zufiihrungsgeschwindigkeit errechnet.
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Abb. 10. Stiindliche Leistungen einer Ablaufanlage in Ziigen bei

Annahme von 60 Wagen starken Ziigen mit 9,50 m durchschnittlicher

Wagenliinge bei Zwischenzeiten von 0 bis 15 Min, und Zuftihrungs-
geschwindigkeit von 0,3 bis 2,0 m/Sek.

Die Werte der Zusammenstellung 3 sind in Textabb. 10
zeichnerisch aufgetragen. Aus dieser geht mit @iberzeugender
Deutlichkeit hervor, welche entscheidende Rolle die Zwischen-
zeit spielt, Die gleichen Leistungen z, B. von finf Ziagen in
1 Std. konnen bei einer Zwischenzeit von nur 1 Min. schon mit
einer Zufihrungsgeschwindigkeit von 0,86 m/Sek, erreicht werden,
wihrend bei einer Zwischenzeit von 5 Min, bereits eine Zu-
fihrungsgeschwindigkeit von 1,36 m/Sek. erforderlich ist, und
bei grofseren Zwischenzeiten die erstrebte Leistung mit einer
innerhalb der praktisch vorkommenden Grenzen liegenden Zu-
filhrungsgeschwindigkeit tberhaupt nicht mehr erreichbar ist.

Zusammenstellung 3 lalst ferner erkennen, dals der Ein-
flufs der Zunahme der Zwischenzeit um 1 Min, auf die Leistungs-
fahigkeit um so geringer wird, je grofser die Zwischenzeit an
sich ist, Vergl. auch Textabb. 11.

Man erkennt, dafs eine Anderung der Zwischenzeit um so
grofsere Bedeutung hat, je kleiner die Zwischenzeit an sich ist,
Wihrend ein Anwachsen der Zwischenzeit von 1 auf 2 Min,
eine Leistungsminderung von 49 v, II. eines Zuges = 30 Wagen
bringt, hat ein Anwachsen der Zwischenzeit von 14 auf 15 Min,
nur eine Abnahme der stiindlichen Leistungsfahigkeit von 10 v. 11
eines Zuges = 6 Wagen zur Folge.
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Abb. 11. Leistungsverminderung bei Zunahme der Zwischenzeit| um
je 1 Min. (Zufihrungsgeschwindigkeit = 1,0 m/Sek.,
Zugstirke = 60 Wagen.) ‘

Zusammenfassend kann gesagt werden, dals
der Einflufs der Zwischenzeit auf die Leistungs-
fihigkeit einer Ablaufanlage aufserordentlich
grols ist. Die Zwischenzeit wirkt sich um so un-
ginstiger aus, je mehr die Zufihrungsgeschwin-
digkeit anwachst, Veranderungen in der Zwischenzeit
sind von um so grolserer Bedecutung, je kleiner

die Zwischenzeit an sich ist, (Schlufs folgt.)
I

Der Bahnhof Markham der Illinois Central-Eisenbahn.
Von Geh. Regierungsrat Wernekke, Berlin-Zehlendorf.

Etwa 37 km siidlich von Chicago hat die Illinois Central-
Liisenbahn zwischen Harvey und Homewood bei Hazelcrest
einen grolsen Verschiebebahnhof errichtet, der den gesamten
Giiterverkehr dieser Kisenbahn iiber Chicago aufnehmen und
so die Anlagen im Innern der Stadt entlasten soll. Zu Ehren
ihres Prisidenten hat sie ihn Markham genannt. Geplant
war dieser Bahnhof zwar bereits im Jahre 1907, es dauerte
aber noch bis 1917, ehe die Genehmigung zu seinem DBau
erlangt wurde, und im Mirz 1926 wurde seine Gleisgruppe
fiir die nach Norden fahrenden Ziige in Betrieb genommen.
Schon aus diesen Zeitangaben ist ersichtlich, dafs dem DBau
sorgfiltige Vorarbeiten vorausgegangen sind; er verkorpert die
neuesten Anschauungen, die auf dem Gebiete des Baus und

Betriebs von Verschiebebahnhofen unter malsgebenden Fach- -
leuten der Vereinigten Staaten heute herrschen, und es lohut

daher, sich mit seinen Anlagen des niheren zu beschiftigen.

Iihe man sich entschlofs, Gelinde fir einen neuen Ver-
schiebebahnhof zu erwerben, war eingchend erdrtert worden,
ob man nicht bestehende Anlagen umbauen solle; man kam
dabei aber zur Ablehnung derartiger Pline. KEs wurde deshalb
an der schon bezeichneten Stelle eine Fliche von 263 ha er-
worben, um auf ihr den neuen Bahnhof zu errichten. Die
Baustelle wurde deshalb gewihlt, weil sie noch siidlich von

den Stellen liegt, an denen die Illinois Central-Eisenbahn von
Siiden kommende Giterwagen an andere, in Chicago eiumiindende
Eisenbahnen abgibt, also verlorene Bewegungen der Ubergangs-
wagen durch ihre Aussonderung in Markham ausgeschaltet
wurden. Aulserdem liegt der neue Bahnhof so, dafs nach der
allgemeinen Einfihrung elektrischer Zugforderung im Vorort-
verkehr von Chicago, die im Gange ist, die Fernzige in
Markham ihre Dampflokomotive gegen eine elektrische umtauschen
und so rauchfrei in Chicago einfahren konnen.

Der ganze Bahnhof (Abb. 1) liegt im Auftrag mit Ausnahme
eines kurzen Einschnitts am Siidende. Der Hohenunterschied
des sanft ansteigenden Gelindes zwischen seinen beiden Enden
betragt etwa 15m. Zur Herstellung der Bahnhofsfliche in
richtiger Hohe waren etwa vier Millionen Kubikmeter Massen
zu schiitten, von denen etwa eine Million aus einer Seitenent-
nahme in der Nihe herriahrt. Der grofste Teil der Schiittung
besteht aus Sand, der in den Dinen von Indiana gewonnen
wurde. Auch Abraummassen, Bauschutt u. dergl. aus Chicago
und Umgegend wurden beim Bau des Bahnhofs Markham mit
untergebracht, Die grofste Hohe der Schuttung betrigt 8,15 m.

Der Bahnhof Markham besteht aus zwei selbstindigen
Einheiten: einer Anlage fir den Verkehr nach Norden, also
nach Chicago zu, und einer Anlage fir den Verkehr nach



Stiden. In der letztgenannten Riehtung herrscht der Verkehr
mit leeren Wagen vor; er macht 60 v. H. des Gesamtverkehrs
aus; im iibrigen wird in dieser Richtung meist Stiick- und
Eilgut versandt. -In der Gegenrichtung bringt der grofsere
Teil des Wageneingangs Kohle; dieser Verkehr macht etwa
55v.H. der Gesamtmenge aus; die brigen 45v.H. sind
Bauholz, Getreide und andere Giiter. Unter den Giitern, die

in Markham in der Richtung nach Chicago umgeschlagen werden,

sind auch zahlreiche leicht verderbliche Sendungen, deren Be-
handlung Eile erfordert; ein weiterer erheblicher Bestandteil
dieses Verkehrs ist wie in der Gegenrichtung Eilgut, und dazu
kommen noch erhebliche Mengen Ol. Ein in der Richtung
nordwirts in Markham einlaufender Zug bringt im allgemeinen
eine Ladung von etwa 3500 t.

Abb, 1., Bahnhof Markham (Luftbild).

Die beiden Einheiten, die den Bahnhof Markham bilden,
bestehen ihrerseits wieder aus je drei Teilen: der Gruppe der
Einfahrgleise, den Ordnungsgleisen und der Gruppe der Aus-
fahrgleise. Die beiden Bahnhofseinheiten liegen in der Quer-
richtung’ nebeneinander, mit ihren einzelnen Gruppen etwas
gegeneinander verschoben. Zwischen beiden sind eine Anzahl
(ileise zum Abstellen beschidigter Wagen und die Anlagen zum
Instandsetzen derartiger Wagen angeordnet,

Der fiir den Verkehr nach Norden bestimmte Bahnhofsteil,
der, wie schon erwihnt, am 8, Mirz 1926 in Betrieb genommen
worden ist, ist so gebaut, dals die Wagen: ihn ohne Umkehr
durchlaufen, Der ankommende Zug wird von seiner Lokomotive
in den Einfahrgleisen abgestellt, worauf ihn eine Bahnhofs-
lokomotive tber den KEselsricken driickt. Uber eine Wage
abrollend, gelangen die Giiterwagen in die Ordnungsgleise, von
wo sie durch eine Bahnhofslokomotive den Ausfahrgleisen zu-
gefihrt werden, um dort nach Erledigung der Abfertigungs-
arbeiten von der Lokomotive iibernommen zu werden, die sie
auf der freien Strecke weiterbefordert.

Die Einfahrgruppe dieses Bahnhofsteils besteht aus zwolf

‘Gleisen, von denen die einzelnen Stringe je 90 bis 110, alle |
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zusammen 1040 Wagen aufnehmen konnen. Die Moglichkeit,
die Zahl der Gleise auf 18, die Zahl der hier unterzubringenden
Wagen dadurch auf 1660 zu steigern, ist vorgesehen. Neben
diesen Gleisen befindet sich eine kleine Anlage von fiinf Gleisen
fur je 40 Wagen, die, von Chicago eingehend, in derselben
Richtung wieder ausfahren missen.

Die Einfahrgleise laufen in der Richtung auf den Esels-
riicken in eine zweigleisige Weichenstrafse zusammen. Wahrend
auf dem einen dieser Gleise ein Zug auf den Eselsriicken ge-
driickt wird, kann im anderen die Lokomotive eines unterdessen
eingetroffenen Giiterzugs nach den Lokomotivanlagen gelangen;
sie braucht also nicht zu warten, bis der ablaufende Zug die
Weichenstralse der Einfahrgleise frei gemacht hat. Beide Be-
wegungen gehen unabhingig voneinander vor sich., Von dieser
Kinrichtung verspricht man sich besonderen Erfolg fir die
Wirtschaftlichkeit des Betriebs.

Der Eselsriicken ist verstellbar; er kann um 30 cm
gehoben werden. Ungefihr 30 m von seiner Mitte entfernt ist
eine die Wagengewichte selbsttatig aufzeichnende Wage von
18,3 m Linge mit einer Leistung bis 150t eingebaut. Nach
der Wage zu fillt das Ablaufgleis auf 10,7 m Lange unter
1:31 (3,25 v. H.), woraus sich eine Hochstgeschwindigkeit von
11,3 km in der Stunde beim Uberfahren der Wage ergibt.
Zwischen der Wage und dem Ende der Ordnungsgleise liegt
eine Strecke von 915 m. Die Gefille sind so berechnet, dals
ohne den Gebrauch von Gleisbremsen die Wagen mit etwa
19 km Stundengeschwindigkeit am Ende der Ordnungsgleise
ankommen wiirden. Die Wage liegt in einem 25 m langen
Gefille 1;100; dann setzt ein Gefalle von 1:33 auf 29 m
Linge ein. Die nachsten 56,4 m fallen unter 1:62,5 (1,6 v. IL.);
dann ist das Gefille auf 13,7 m Linge wicder auf 1:100 ab-
gemildert, um hierauf aber wieder in 1:77 (1,3 v. H.) auf
24,3 m Linge uberzugehen. Dann folgen weitere Gefilistrecken
von 1:100 auf 21,35 m, 1:77 auf 22,9 m, 1:100 auf 222,6 m,
1:166 auf 91,5m und endlich 1:335 bis ans Ende der Gleise.
Im allgemeinen lauft der Zug mit einer Geschwindigkeit von
3,2 km in der Stunde iber den Eselsriicken, bei starkem Verkehr
kann diese Geschwindigkeit auf 4,8 km gesteigert werden.
Der beschrinkte Raum machte es nétig, die erste Weiche der
Ordnungsgleise niher an den Eselsriicken heranzuschieben, als
erwiinscht ware. Etwa 120 m ware die regelrechte Entfernung;
sie mufste aber auf 81,75 m verkiirzt werden, um die nétige
Lange der Ordnungsgleise zu schaffen. Der Abstand zwischen
zwei ablaufenden Wagen wird durch die Geschwindigkeit be-
stimmt, mit der der Zug tuber den Eselsriicken gedriickt wird.
Bei der Hochstgeschwindigkeit von 4,8 km in der Stunde be-
tragt der Zeitabstand zwischen den aufeinander folgenden
Wagen etwa neun Sekunden; wenn ein beladener Wagen hinter
einem leeren abrollt, kann der Abstand auf sieben Selkunden
herabgehen, bis die erste Weiche erreicht ist; diese Zeit geniigt,
um die Weiche umzustellen,

Die Zahl der Ordnungsgleise fir den Verkehr nach Norden
betriigt 67; neben dieser Gruppe befindet sich noch eine kieine An-
lage, bestchend aus 13 kurzen Gleisen, zur Aufnahme von Kohlen-
wagen, die hier noch besonders geordnet werden miissen, ehe
sie den Anschlufsgleisen der gewerblichen Unternehmen zwischen
Harvey und Chicago zugefihrt werden. Die 67 Gleise der
Hauptanlage konnen einzeln 20- bis 40 Wagen, zusammen
2572 Wagen aufnehmen, Zwei von den Gleisen sind fur
Getreidewagen vorbehalten, aus denen hier Proben zur De-
stimmung der Art des Getreides entnommen werden. Zwei
Gleise dienen zur Vornahme kleinerer Instandsetzungen an den
Wagen; von diesen aus werden die Wagen, nachdem die
Schiiden beseitigt sind, auf den Eselsriicken zuriickgeholt, um
von dort dem richtigen Gleis zuzurollen: Auf einem besonderen
Gleis werden Wagen, an denen grofsere Instandsetzungsarbeiten
nitig sind, herausgezogen, um den Ausbesserungsanlagen zu-
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gefihrt zu werden. Die Ordnungsgleise sind in Gruppen zu
zehn geteilt; jede Gruppe hat ihre Weichenstrafse an dem dem
Eselsriicken zugekehrten Ende; am andercn Ende sind je finf
Gleise durch eine Weichenstralse zusammengefalst. Dadurch
dafs am unteren Ende je fiinf und nicht wie am oberen Ende
je zehn Gleise in einer Weichenstralse vereinigt sind, ist er-
heblich an nutzbarer Gleislinge gewonnen worden, Die An-
ordnung der Weichenstralsen hat zwar zur Folge, dals die
Wagen mehr Kriammungen durchlaufen miissen; durch steilere
Neigungen ist aber dafir ein Ausgleich geschaffen. Die Weichen
haben alle eine llerzstiickneigung von 1:8; die Krimmungen
der Ordnungspline haben 175 m Halbmesser. Der Gleisabstand
betrigt 4,12 m von Mitte zu Mitte Gleis; zwischen den Gruppen
ist abwechselnd 5,8 m und 10,4 m Abstand.

Die Ausfahranlage nach Norden falst auf zwolf Gleisen
800 Wagen, Sie kann bei vollstindigem Ausbau auf 20 Gleise
zu_ 80 Wagen gebracht werden. Ausschlaggebend fiir diese
Bemessung war der Umstand, dafs fir einen Uberfuhrungszug
nach Chicago 80 Wagen die Zahl sind, die wirtschaftlich von
einem solchen Zug an ihr Ziel gebracht werden konnen, Der
Gleisabstand in diesem Bahnhofsteil betragt 4,12 m; zwischen
je funf Gleisen ist ein Abstand von 5,2m. In den so ge-
schaffenen freien Flichen sollen spiter die Leitungsmaste auf-
gestellt werden, wenn der Verkehr nach Chicago elektrisch
bedient wird.

Der fiir den Verkehr nach Siiden bestimmte Bahnhofsteil
ist grundsatzlich ebenso angelegt wie der eben beschriebene;
nur in der Zahl und der Linge der Gleise weicht er von jenem
etwas ab. Auch er besteht aus den drei Gruppen: Einfahr-,
Ordnungs- und Ausfahrgleise. In den zwolf Einfahrgleisen
finden 1023 Wagen Platz; die Zahl der Gleise kann auf 20,
ihre Aufnahmefihigkeit auf 1694 Wagen gesteigert werden.
Die Gruppe der Ordnungsgleise besteht aus 43 Gleisen, die
Raum fir je 20 bis 60 Wagen, zusammen fur 1623 Wagen
bieten ; sie sind linger als diejenigen der entsprechenden Anlage
for die Gegenrichtung. Auch hier sind zwei Gleise fir Wagen
vorhanden, an denen kleine Instandsetzungen vorzunehmen sind,
und ein Verbindungsgleis ermoglicht die Uberfahrung von Wagen
zu den Anlagen fir grofsere Ausbesserungen. Die Ausfahrgleise
auf dieser Seite sind erheblich linger als diejenigen des Bahn-
hofsteils fir den Verkehr nach Norden, weil hier sehr lange
7ige mit meist lecren Wagen fiir die Kohlenzechen im sidlichen
Tllinois zu bilden sind; sie haben eine Gleislinge fiir je 110
bis 120 Wagen. Zur Zeit betragt ihre Zahl zehn, und sie
konnen 950 Wagen aufnehmen, Die Anlage kann auf 18 Gleise
fir 1718 Wagen erweitert werden.

Zwischen beiden Bahnhofsteilen liegen die Gleise fur die
Zugfihrerwagen, die bekanntlich in Amerika an das ¥nde des
Zuges gestellt zu werden pflegen. Die Gleise sind so ecinge-
richtet, dals nach der Einfahrt der Zugfihrerwagen, der vor
Beginn des Abdriickens von seinem Zug losgelost wird, einem
in der Gegenrichtung ausfahrenden Zug zugefihrt werden kann.
Zwischen den beiden Bahnhofsteilen sind die schon erwilinten
Gleise zur Aufnahme instandsetzungsbedirftiger Wagen mit den
dazu notigen Gebiuden untergebracht, Diese Anlagen bieten
zur Zeit Raum fir 1180 beschadigte Wagen, sie konnen aber
so erweitert werden, dafs noch weitere 670 Wagen hier auf-
gestellt werden konnen. Daneben liegt eine Halle zur Aus-
filhrung der Instandsetzungsarbeiten, fiir die eine zeitgemiflse
Ausstattung mit allen dazu notigen Vorrichtungen vorgesehen ist.

An den Ausfahrenden der beiden Bahnhofsteile sind Druck-
luftleitungen vorhanden, um dic Bremsprobe an den fertig zu-
sammengestellten Giterziigen vornchmen und deren Luftleitungen
filllen zu konnen, Zur Erzeugung der Druckluft sind zwei
Anlagen mit elektrischem Antrieb vorhanden, so dals beim
Versagen der einen die andere einspringen kann,

Abgesehen vom Eselsricken und den Ordnungsgleisen,
deren Neigungsverhilltnisse bereits beschrieben worden ' sind,
liegt der fir den Verkehr nach Norden bestimmte Teil des
Bahnhofs Markham in einer Neigung von 1:285 (0,35 v. H.),
der dem Verkehr in der Gegenrichtung dienende Teil in' einer
Neigung von 1:180 (0,055 v. ). Die lohenlage an den
Anschlufsstellen ergab sich aus den ortlichen Verhaltnissen,
durch die die Hohenlage der durchgehenden Hauptgleise fest-
gelegt war. Die steilere Steigung in der Richtung nach Saden
erschien deshalb zulissig, weil in dieser Richtung meist nur
T.eerziige verkehren.

Abb. 2. Blick auf Bahnhof Markham vom Turm T und in das
Innere dieses Turms.

Unter den Besonderheiten des Bahnhofs Markham nimmt
die erste Stelle der weitgehende Einbau von Gleisbremsen ein.
Nicht weniger als 121 solcher Vorrichtungen sind auf die
Ordnungsgleisanlagen der Nordseite verteilt. Sie nehmen ?157 m
Schienenlinge ein. Fir sie ist eine amerikanische Baufa.rﬂ mit
Druckluftantrieb und elektrischer Steuerung gewahlt worden,
die sich bereits bei einer Anwendung im Bahnhof Gibson der
Indiana-1lafen-Girtelbahn bewilrt hat. Uber diese Gleisbremsen
soll noch besonders berichtet werden. Sie werden von finf
Stellwerkstirmen aus bedient, in die auch die 69 Weichen des
Bahnhofs Markham mit Kraftantrieb und die 65 ebenso ange-
triebenen Hemmschuhleger eingebunden sind (Abb. 2). Auch
diese Vorrichtungen haben Druckluft-elektrischen Antrieb. Die
Bewegung der Zige von den Kinfahrgleisen iiber den Eselsriicken
wird durch Lichtsignale geregelt; sie vermitteln mit drei Lichtern
vier Signalbegriffe: schnell dricken durch griines, langsam
driicken durch gelbes Licht; rotes Licht befiehlt halten, rotes
und gelbes zusammen riickwirts bewegen. An demselben Mast
wie das eben erwihnte Lichtsignal ist ein zweites mit dem
Gesicht nach den Ordnungsgleisen zu angebracht; es regelt
durch rotes und grines Licht die Arbeit in diesen Gleisen.
Am Fulse des Eselsriickens ist ein Schalter cingebaut, der in
einer seiner Stellungen die Signale so beherrscht, dals nur das
rote Licht eingestellt werden kann, wihrend er in der-anderen
Stellung die freie Bedienung der Lichtsignale ermoglicht. Die
Signale auf dem Eselsricken werden durch Wiederholungssignale

|
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in den Einfahrgleisen auch dem Fihrer der Drucklokomotive
erkennbar gemacht.

In der far den Verkehr nach Norden bestimmten Anlage
sind bis jetzt als Hochstleistung in der Stunde 180 Wagen
behandelt worden. Die Leistungsfihigkeit dieser Anlage ist
bis jetzt bei weitem noch nicht erschopft worden; im Durch-
schnitt laufen in einer achtstiindigen Schicht etwa 600 Wagen
ab. Der Verkehr kann also noch erheblich zunehmen, ehe die
vorgesehenen Erweiterungen ausgefihrt werden miissen. Zur
Zeit arbeitet in jeder Schicht nur eine Drucklokomotive, infolge-
dessen vergeht zwischen dem Ablaufen von zwei aufeinander-
folgenden Ziigen eine Pause von einer halben Stunde. Diese
Pause konnte vermieden werden, wenn eine zweite Druck-
lokomotive gestellt wiirde; zur Zeit ist das aber noch nicht
ndtig, weil von Siiden nicht so viel Wagen eingehen, dafs der
Ablauf ohne Pause durchgefihrt werden miifste. Der lebhafteste
Betrieb herrscht in den Morgenstunden zwischen 2 und 4 Uhr;
in diesen Stunden gehen 40 v.H. der gesamten Tagesmenge
an Wagen ein. Man schétzt, dals zur Zeit durch die Anwendung
der Gleisbremse 30 Arbeitskrifte gespart werden, die sonst
auf den Wagen mitfahren miifsten, um deren Geschwindigkeit
durch Bremsen zu regeln. Bei voller Ausnutzung der Gleis-
anlagen miilste die Zahl der Verschiebearbeiter, wenn keine
Gleisbremsen vorhanden wiren, um 40 v. H. vermehrt werden.

Die Lokomotivanlagen des Bahnhofs Markham liegen in
der Nihe seines Sudendes, etwas abseits von den brigen Gleisen.
Die Lage ist gewahlt, um zu verhindern, dals der Lokomotiv-
rauch die Arbeiten in den Gleisen stort, Ein Rundschuppen
kann 30 Lokomotiven aufnehmen. Eine Drehscheibe von 30 m
Durchmesser dient zum Drehen der Lokomotiven. Schlacken-
gruben in zwei Gleisen mit Wasserfilllung von 76 m Linge
dienen zum Ausschlacken der Lokomotivfeuerung, Eine Becher-
anlage von 1200 bis 2000t Fassungsraum versorgt die
Lokomotiven mit Kohle, zwei Wasserbehialter von 380 m3 Inhalt
mit Speisewasser. Bei lebhaftem Betrieb werden in diesen
Anlagen, die auch mit Einrichtungen zur Vornahme von In-
standsetzungsarbeiten an den Lokomotiven ausgestattet sind,
taglich 150 bis 250 Lokomotiven abgefertigt werden miissen.

Besonderer Wert ist auf die Beleuchtung des Balinhofs
Markham gelegt worden. Auf acht Tarmen, deren Hohe bis
zu 36,6 m geht, sind Gruppen von Scheinwerfern, von denen
bis zu neun eine solche Gruppe bilden, @ber den Bahunhof ver-
teilt. Eine neunte Gruppe erleuchtet die Lokomotivgleise vom
Dache der 24,5 m hohen Bekohlungsanlage aus.

Um die Begleitpapiere der Giterwagen schnell den Stellen
zuzufithren, wo sie bearbeitet werden miissen, ist der Bahnhof
Markham mit ciner Rohrpostanlage versehen. Durch diese
schickt der Filrer eines einfahrenden Zugs die Papiere in
das Bureau, wo sofort die Ablauflisten zurecht gemacht und
durch Fernsprecher den beteiligten Stellen wibermittelt werden.
In 20 bis 30 Minuten nach der Einfahrt eines Zugs sind
diese Arbeiten beendet, so dafs das Ablaufen beginnen kann.
In allen Stellwerkstirmen und in den Bureauriumen sind Laut-

fernsprecher vorhanden, durch die der Verschiebedienst geregelt
wird. Aufserdem sind alle Stellen des Bahnhofs durch Fern-
sprecher mit Selbstanschiufs miteinander verbunden. Diese
Anlage dient auch zur Uberwachung der Nachtwachter.

Sobald ein von Siiden einlaufender Zug in den Einfahr-
gleisen zum Halten gekommen ist, verlilst ihn seine Lokomotive
und fahrt nach den Lokomotivanlagen ab. Ein Wagenschreiber
priift die Nummern und den Verschiuls der Wagen und schreibt
an jeden mit Kreide das Gleis an, in das er ablaufen soll.
Seine Aufzeichnungen, die sich auf eine Liste des Zugfithrers
griinden, ibergibt er dem Wiegemeister. Wenn dann die
Stellwerke ihre Listen in der frither beschriebenen Art erhalten
haben, kann das Ablaufen beginnen. Die Druckmaschine stelit
erst den Zugfiahrerwagen in das dazu bestimmte Gleis ab, wo
er zur Abholung und Wiederverwendung bei einem in der
Gegenrichtung ausfahrenden Zug bereit steht; sie kehrt dann
an den Zug zuriick und beginnt, sobald das Signal dazu ge-
geben wird, mit dem Abdriicken. Mit der Liste in der Hand
leitet der Stellwerkswirter am Eselsriicken den Ablauf der

i Wagen, indem er sie in das richtige Gleis leitet und ihre

Geschwindigkeit mit Hilfe der Gleisbremsen regelt. Sobald der
letzte Wagen abgelaufen ist, werden die Wagengruppen in den
Ordnungsgleisen durch Lokomotiven, die vom Eselsriicken leer
anfahren, zusammengedriickt. Die Drucklokomotive kehrt in
die Einfahrgleise zuriick und setzt sich hinter den nichsten
Zug. Damit die Lokomotiven von einer Seite der Anlage auf
die andere gelangen konnen, ohne den Ablaufbetrieb zu storen,
ist ein Verbindungsgleis fir die Lokomotiven unter dem Esels-

© riicken unterfithrt.

' Antrieb gesorgt.

Aus den Ordnungsgleisen wird der fertige Zug durch die
Lokomotive, die die einzelnen Gruppen vereinigt hat, in die
Abfahrgleise iberfiihrt. Hier wird die Bremsleitung mit Druck-
luft gefullt, die Bremsprobe vorgenommen, und die Wagen
werden durchgesehen, Sobald dann die zur Beforderung des
Zugs bestimmte Lokomotive angekuppelt ist, ist der Zug fertig
zur Ausfahrt,

Beim zukiinftigen Ausbau des Bahnhofs Markham ist auch
die Schaffung einer Umladeanlage fiir Stiickgut in Aussicht ge-
nommen. Sie soll 12 km Gleis umfassen und 714 Wagen
Raum bieten. Zum Umladen dienen fiinf Ladebthnen.

Fiir den Feuerschutz des Bahnhofs Markham ist durch ein
besonderes Leitungsnetz mit zwei Pumpen mit elektrischem
Uber den Bahnhof sind eine Anzahl Wasser-
stocke und Schlauchhiuser verteilt.

Im Mirz 1913 gingen in Chicago von Siden her etwa
18 000 Giterwagen ein; bis zum Mirz 1918 war diese Zahl
anf 33 899 gestiegen, Diese Zunahme des Verkehrs gab An-
lafs zur Schaffung des vorstehend beschriebenen Bahnhofs,
dessen Gleise 9646 Wagen aufnehmen konnen. Wenn der
Bahnhof ganz ausgebaut wird, bietet er die Moglichkeit auf
fast 260 km Gleis 13 889 Wagen aufzustellen; seine Tages-
leistung wird dann 6000 Wagen betragen.

Ergebnisse der Sitzung des V. Ausschusses der U. J. C., Technische Fragem, in Paris am
20. und 21. Dezember 1926%).

Im Anschlufs an friher (1922/24) stattgefundene Be-

sprechungen der U. J. C. uber »Einfihrung und Betrieb der : ausfiihrlichen,

durchgehenden Giiterzugbremse« fanden im Frithjahr 1926 auf
italienischen und schweizerischen Strecken Versuche mit der
Kunze-Knorr- und Westinghouse-Bremse statt. Der damit
beauftragte Unterausschufs, der sich aus Vertretern der Schweiz
(Vorsitz), Deutschland, Ungarn, Frankreich und Italien zusammen-

*) Vergl. Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes,
Januar 1927,

Organ fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. Neue Foige.

|

LXIV. Band.

setzte, hat die Ergebnisse dieser Versuchsfahrten in einem
mit einem Entwurf von Schlulsfolgerungen
abschliefsenden Bericht an den V. Ausschufs der U. J. C. nieder-
gelegt., Nach diesen Schlulsfolgerungen sollten 1. an Stelle
des Berner Programms von 1909 33 neue Bedingungen fiir
eine durchgehende Giiterzugbremse treten, 2. sollte festgestellt
werden, dals die Kunze-Knorr- und die Westinghouse-Bremse
diese 33 Bedingungen erfilllen und somit geeignet sind, fir
Guterwagen im internationalen Verkehr zugelassen zu werden,
13. Heft 1927. 37
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Diese Schlufsfolgerungen wurden vom Ausschuls geprift und
gebilligt *).

Die wichtigsten der 33 vorgeschlagenen Bedingungen sind
folgende:

Die ersten Punkte schreiben die Einrichtung von Brems-
und Leitungswagen, die Moglichkeit der Last- und Eigengewichts-
abbremsung, sowic die Verwendung eines mit vollstindiger
Bremsausriistung versehenen Giiterwagens als Leitungswagen
vor., Die Bremse soll bei einem normalen Betriebsdruck von
5 at arbeiten und in den Grenzen von 2 bis 5,5 at unbedingt
betriebssicher wirken. Die Bremsung wird durch Druckabfall
bewirkt; Druckminderungen von 0,5at in der Hauptleitung
miissen sich bei beliebiger Zusammenstellung bis zu 200 Achsen
unbedingt bis zum Zugschluls fortptianzen. Bei Schnellbremsung
aus normalem Betriebszustand soll eine Durchschlagsgeschwindig-
keit von 100 m/Sck. bei Ziigen aller Art und Zusammensetzung
bis zu 200 Achsen erreicht werden. Ncben der Schnell-
bremsung miissen abgestufte Betriebsbremsungen bis zur Voll-
bremsung und nicht abgestufte Vollbremsungen moglich sein.

Bei normalem Betriebsdruck soll eine Druckminderung um 1,5 at -

einer vollen Eigengewichtsabbremsung, um 1,7 at einer
vollen Lastabbremsung entsprechen, Der Bremsklotzdruck
soll im ersten Falle bei grofstem Kolbenhube 50"/, bei
kleinstem 859/, des Eigengewichts betragen. Im zweiten Falle,
also bei Lastabbremsung, soll bei grofstem Kolbenhub der
Bremsklotzdruck die Halfte der Summe aus Eigengewicht und
der kleinsten I.ast, von der ab die Lastabbremsung angewendet
werden darf, erreichen; bei kleinstem Kolbenhub 859, dieses
angegebenen Summenwertes. Die DBremsung soll eingeleitet
werden durch einen Klotzdruck, der bis 20°/, des im Verlauf
dieser Bremsung erreichten hochsten Bremsklotzdruckes betrigt.
Vollbremsung soll bei kleinstem Kolbenhub nach frithestens
28 Sek., beim grofsten Kolbenhube nach frithestens 60 Sek.,
gerechnet vom DBeginn des Druckanstieges im Bremszylinder,
eintreten. Sodann folgen Bestimmungen iber das Losen der
Bremse. Dieser Vorgang soll bei Wagen mit Umstellvorrichtung
fiir Fahrten in der Ebene 25 Sck. bei kleinstem und 60 Sek. bei
grofstem Kolbenhub in Anspruch nehmen; fir Fahrten im
Gefille entsprechend 45 und 110 Sek. Die letzten Werte gelten
auch fir Wagen ohne Umstellvorrichtung. Samtliche etwa
vorhandene Umstellvorrichtungen am Wagen miissen leicht
erkennbar und gut zuginglich sein. Weiter werden zwei Aus-

|

fulnungsformen der Bremse verlangt: cine reine Giterzug-
bremse und eine Bremse, die sich.sowohl fur Giterzige als
auch fiir schnellfahrende Zuge eignet. Die Haupt- und Zweig-
leitungen, die Kupplungsschliuche und die Absperrhihne sollen
einen Durchgangsquerschnitt haben, der dem einer Leitung mit
25 mm lichter Weite entspricht. Die fiir die Beforderung der
Zige verwendeten Lokomotiven und Tender miissen sowohl mit
der selbsttatigen als auch mit der unmittelbar wirkenden Bremse
ausgerfistet sein. Bei allen moglichén im Betrieb \011\0mmenden
ungleichmifsigen Zugzusammenstellungen muls die Blen}se )
beschaffen sein, dals teilweise und voll beladene Ziige von
mindestens 1200 t bzw, 1500 t bei etwa 150 bzw. 100 Achsen
Starke und I.eerziige bis 150 Achsen betriebssicher ohne gefﬁhr-
liche Stolse und Zerrungen in jedem Geliinde befordert werden
konnen, Auch soll es moglich sein, Leerziige bis zu 200 Achsen
in der Ebene zu befordern. ‘

Fur die Errechnung des Bremsweges wird unter bestlmmten
Annahmen eine Formel gegeben. Zum Schlusse wird verlangt,
dals die Bremse ohne schadliche Stofse und Zerrungen gelost
werden kann: dafs ihre Bremskraft sich auf langen und starken
Gefillen nicht erschopft, dals vielmehr diese Strecken mit voller
Sicherheit und moglichst gleichmiifsiger \orveschnebenel
Geschwindigkeit befaliren werden kénnen, Eine einfache
Bremsprobe soll schliefslich dem Fihrer Gewifsheit
schaffen, dafs die Bremsleitung des ganzen Zuges verbunden
und \\1rl\sam ist.

Hinsichtlich der Anschlisse der Schl'\uchkupplungen fiir
Gitterwagen mit Druckluftbremse wurden Vorschriften | an-
genommen, die fiir neu zu bauende oder mit der durchgehenden
Bremse auszuriistende Fahrzeuge bindend, fiir bereits vorhandene
dagegen nur als Empfehlung aufzufassen sind. ‘

Die zweite Frage behandelte das Anbringen besonderer
Kennzeichen an den Giiterwagen, die mit durchgehender
Leitung fir die elektrische Heizung ausgerastet sind.
Hier beschlols der Ausschuls dem geschiftsfilirenden Komitee
vorzuschlagen, ein gelb gestrichenes Zeichen als verbindlich zu
erkliren, das von dem friher \01geschlagenen Rechtepk | nur
insofern abweicht, als es am oberen Inde eine abges uuLpfte
Ecke hat. .

Endlich wurde auf Auregung des geschaftsfihrenden
Komitees die Unterteilung des V. Ausschusses in mehrere
Gruppen (Fahrzeuge, Gleisbau, Elektrizitit) beschlossen. Po.

*) Sie smd inzwischen auch vom Geschiiftsfithrenden Komitee der U.J.C.in seiner 6. Sitzung in Paris am 2. und 3. Mai 1927

unveriindert angenommen worden,

Berichte.

Lokomotiven unnd Wagen.

Der amerikanische Lokomotivhau zur Frage der Hochdrucklokomotive,

Die Amerikanische Maschinentechnische Gesell-
schaft hat anlifslich ihrer letztjihrigen Hauptversammlung auch
zur Frage der Verwendung des Hochdruckdampfes bei lokomotiven
Stellung genommen. Ein von den Professoren Edward C. Schmidt

und John M. Snodgrals vorgelegter Bericht erirtert zuniichst die !

grundsiitzlichen Unterschiede, die in dieser Frage zwischen den
Verhiiltnissen in Amerika und Europa bestehen. Fiir die meisten
europiiischen Bahnen hat darnach der Hochdruckdampt wesentlich
grofsere Bedeutung als fiir die amerikanischen Balinen, weil die in
Furopa ibliche Art des Zugbetriebs mit kleinen Schlepplasten bei
hohen Kohlenpreisen zum Streben nach grofstmoglicher Wirtschaft-
lichkeit zwinge. In Amerika dagegen sei der Zugbetrieb mit den
schweren Zugseinheiten an sich schon ziemlich wirtschaftlich und
die Kohlenpreise seien noch verhiiltnismiifsig niedrig; immerhin
miisse man in Erwiigung ziehen, dafs die Lichtraum-Umgrenzung
und die Tragfihigkeit von Oberbau und Briicken eine wesentliche
Vergrofserung der Lokomotiven kaum mehr zulassen werden und
dafs man daher mit Riicksicht auf die Leistungserhshung eine Er-
hohung des Kesseldruckes auch in Amerika nicht werde aus dem
Auge verlieren diirfen.

Der Bericht unterscheidet zwischen Hochdruckdampf' in den
Grenzen zwischen 16 und 25 at und Hochstdruckdampf von 25 bis
60 at. Hochdrucklokomotiven in diesem Sinne sind in Amerika schon
eine ganze Reihe vorhanden; eine Héchstdrucklokomotive soll zur
Zeit in Arbeit sein,

Bei Driicken bis zu 21 at glaubt man noch mit dem ubllchen
Lokomotivkessel auskommen zu konnen; die Pennsylvania-Bahn
hat tiber 600 1 E I-Lokomotiven und 200 2 D 1-Lokomotiven mit Regel-
kesseln in Betrieb, die einen Druck von 17,6 at besitzen. DeF Dampf-
verbrauch soll sich bei diesen Lokomotiven um 99Jy geringer stellen
als bei iihnlichen Lokomotiven mit 14 at Kesseldruck.' Man muls
bei diesen Angaben aber beriicksichtigen, dals der Minderverbrauch
vielleicht zum grofseren Teil den giinstigeren Fiillungsverhiiltnissen
bei den Hochdrucklokomotiven zuzuschreiben ist. die verhiltnismiifsig
grofsere Zylinder besitzen als die durch die Umgrenzungslinie ein-
geschriinkten Lokomotiven mit geringerem Dampfdruck.

Bei iiber 21 at greift man auf Kessel mit \Vasserrohrfeuelrbﬁ‘chsen
iihnlich der Ausfilhrung von Brotan zuriick. Es sind zur Zeit zwel
derartige Lokomotiven im Betrieb: die 21D 1-h2 Lokomative der
New York, New Haven und Hartford Bahn mit ]76at*)

"% Organ 1926, S. 328.

ver- .



und die 2E1-h3v Versuchslokomotive von Baldwin mit 24,5 at
Kesseldruck*). Letztere Lokomotive wurde zuniichst auf dem Versuchs-
stand in Altoona eingehend untersucht. Dabei konnten nach dem
Bericht stiindlich 5.4t Kohle verfeuert und damit 385t Dampf
erzeugt, also eine etwa siebenfache Verdampfung erzielt werden. Bei
dieser grofsten Beanspruchung betrug der Kesselwirkungsgrad 520/,
die grofste indizierte Leistung der Lokomotive war 4500 PS. Der Wasser-
verbrauch war bei allen Leistungen zwischen 1500 und 4500 PS;
anndhernd gleichmifsig und zeigte sich nur wenig abhingig von
Geschwindigkeits- und Fiillungsiinderungen. Der stiindliche Dampf-
verbrauch betrug bei Geschwindigkeiten von 25 bis 60 km/h und
Fiillungen von 50 bis 809/ im Hochdruckzylinder 6,4 bis 7 kg/PS;;
bei 909/ Fiillung im Hochdruckzylinder betrug er bei 25km/h 7.4
und bei 36 km/h 7,5 kg/PS;. Der stiindliche Verbrauch bewegte sich
zwischen 0,86 kg/PS; bei kleinen Leistungen und 1,22 kg/PS; bei der
Grolstleistung. Nach der Untersuchung auf dem Priifstand wurden
mit der Lokomotive noch Versuchsfahrten bei der Pennsylvania-
Bahn und der Baltimore- und Ohio-Bahn vorgenommen,
welche die auf dem Priifstand erzielten Ergebnisse bestitigten. Eine
dritte Lokomotive, die 1D-h2v Lokomotive der Delaware- und
Hudson-Bahn mit 246 at Kesseldruck**) besitzt ebenfalls eine
Wasserrohrfeuerhiichse; bei ihr weicht aber auch der Langkessel von
der bisherigen Form ab. Er ist in einen wassergefiillten Unterkessel
und zwei dampfgefiilllte Oherkessel unterteilt.

Fiir die Hochstdrucklokomotive glaubt der Bericht die Kessel-
ausfiihrung der Schmidt’schen Heilsdampfgesellschaft als
die beste derzeitige Losung betrachten zu miissen. Es scheint aber
nach dem Bericht und der anschliefsenden Besprechung als ob der
amerikanische Lokomotivbau sich zuniichst mehr auf die Verwendung
der mittleren Driicke zwischen 16 und 25 at beschriinken wolle, weil
dariiber hinaus gréfsere Schwierigkeiten, vor allem hinsichtlich der
Schmierung. erwartet werden, wiihrend andererseits der wiirme-
technische Vorteil gerade bei diesen mittleren Driicken verhiiltnis-
milsig grifser ist alsbei den Hochstdriicken. R.D.

(Railw. Age 1926, 2. Halbj.. Nr, 25 und 1927, 1. Halbj., Nr. 2.)

Die zweite 1D -h2v-Hochdrucklokomotive der Delaware- und
Hludson-Bahn.

Zu Anfang Februar d.J. hat die Delaware- und Hudson-
Bahn eine zweite Hochdrucklokomotive ,John B. Jervis® in
Dienst gestellt, die im allgemeinen der Ende 1924 gebauten evsten
Lokomotive ,Horatio Allen***) entspricht, immerhin aber in
einigen Punkten Veriinderungen aufweist. Vor allem wurde der
Dampfdruck von 24,6 auf 28 at gesteigert: im Zusammenhang damit
konnten die Zylinderabmessungen kleiner gehalten werden. Durch
verschiedene Vereinfachungen, konstruktive Verbesserungen und
die Verwendung hochwertigen Materials fiir einzelne Teile konnte
ferner das Gewicht der Lokomotive etwas verringert werden.

Beim Kessel ist die Verdampfungsheizfliche etwas verkleinert
und die Uberhitzerheizfliche vergrifsert worden. Die Erfahrung
mit der ,Horatio Allen“ hatte gezeigt, dals der dort verwendete
Uberhitzer nur Dampftemperaturen bis zu 8200 erbrachte, wihrend
eine Steigerung auf 3700 erwiinscht war. Die Feuerbiichse ist bei
der mneuen Lokomotive um 881 mm verlingert und um 76 mm ver-
breitert und damit die Rostfliche um 1 m? vergrolsert worden. Den
seitlichen Abschlufs der Feuerbiichse bilden jetzt beiderseits fiinf
Reihen Wasserrohre — insgesamt 286 Rohre — die alle den gleichen
Durchmesser von 64 mm besitzen. Der Hauptkessel war bei der
»Horatio Allen® mit den Oberkesseln im vorderen Teil noch durch
vier Rohre verbunden: bei der neuen Ausfilrung sind diese weg-

*) Organ 1926, S. 412.
**) Organ 1925, S. 327.
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gefallen. Im iibrigen ist die gesamte Kesselanordnung dieselbe ge-
bliehen. Der Regler ist jetzt nach dem Uberhitzer eingeschaltet;
damit ist die Verwendung von iiberhitztem Dampf auch fiir die
Hilfsmaschinen ermaglicht. Schliefslich muls noch erwithnt werden,
dafs die Lokomotive, wie die Quelle berichtet, auf Grund der Ver-
suchsergebnisse bei der Deutschen Reichsbahn ein weites, niedrig
stehendes Blasrohr zur Verringerung des Gegendruckes erhalten hat.

An Stelle der Joung-Steuerung besitzt die neue Lokomotive
Heusinger-Steuerung. Rein #ufserlich ist sie insofern verschonert
worden, als die Kesselbekleidung jetzt die Ober- und den Unter-
kessel mit einem einzigen Mantel umschlielst.

Um die Zahl der zum Wasserfassen erforderlichen Halte ein-
zuschrinken, hat die neue Lokomotive einen sechsachsigen Tender
von ungewihnlich grofsem Fassungsvermogen erhalten, dessen
hinteres, dreiachsiges Drehgestell nach der Bauart der Bethlehem-
Stahlwerke durch eine Hilfsmaschine angetrieben wird und zwei
gekuppelte Achsen besitzt.

Die Hauptabmessungen der neuen Lokomotive, verglichen mit
denen der ,Horatio Allen®, sind:

——

[",Horratio | ,John
l Allen, ]B. Jervis®
Kesseliiberdruck p . e 24,6 I 28 at
Zylinderdurchmesser: Hochdruck d . 597 | 565 mm
R : Niederdruck d; . 1041 965
Kolbenhub h . e 762 762 ‘ »
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2781 2781 |,
Heizrohre, Anzahl . e 145 ¢ 101 @ Stick
. Durchmesser . . . . . . 51 51  mm
Rauchrohre, Anzahl . . . . . . . 42 52 | Stiick
R Durchmesser 1 186,5 140 ; mm
Rohrléinge . . . . . . . . . . .. 4572 4572
Heizfliiche der Feuerbiichse samt Trag- | :
rohren A 110,7 1130 m?
Heizfliche der Rohre . e e b 1870 ‘ 1770
. des Uberhitzers . . . . . ' 538 650 .
. — im Ganzen — H . . . 3851,0 @ 835.0 »
Rostfliche R . . . . . . . . . .| 663 76| .
Durchmesser der Treibriider 1448 1448 mm
. » Laufrider . . . . 965 914 »
Fester Achsstand (Kuppelachsen). | 0487 | 5487 .
Ganzer Achsstand der Lokomotive . I| 839 8839 ‘ ’
" " n » i |
einschl. Tender | 20009 | 22847 :
Reibungsgewicht G, . . . . . . . 135,3 1340 .t
Dienstgewicht der Lokomotive ¢, . ‘ 167,7 158,0 ‘\ »
R des Tenders 89,6 1370 | »
Vorrat an Wasser . 340 - 60,0 @ m?
, » Brennstoff . . Coe 18,8 182 ¢
Zugkraft mit Zwillingswirkung (nach 1
der Quelle) . . . . . . . . | 88200 | 38650 kg
Zugkraft mit Verbundwirkung 1 31800 32100 »
R der Zusatzmaschine . . . , 8920 8920 -
Zylinder-Raumverhiltnis . .. 1:3,05 1:2,92
H:R. . . . . . ... .. .. 53 46.9
H:G. . . . . . F I 2,23 232 | m2ft
H:Ge . . .0 o o 00000 2.6 266
(Railw. Age 1927, 1. Halbj., Nr. 11,) R. D.

Buchbesprechungen.

Der Industriestaub, Wesen und Bekimpfung von Dr. Ing. Robert
Meldan, Berlin 1926. V. D, 1-Verlag, G. m. b. H.

“ Das Eisenbahnwesen ist wohl einer derjenigen Betriebe, die am
meisten mit Staub und seinen Einwirkungen zu tun haben. Trotzdem
hat man bisher dieser Frage dort wohl keine besondere Beachtung
geschenkt. Der Verfasser des vorliegenden Buches behandelt die
Staubfrage zuniichst nur in dem Bestreben, alles ihm iiber dieses

Gebiet Erreichbare zu sammeln. Es ist dem Eisenbahntechniker
sehr zu empfehlen, dieses Buch zur Hand zu nehmen. Er wird eine
grolse Zahl von Beriihrungspunkten mit seinem Fach finden und
zum mindesten anfmerksam werden auf manche Moglichkeiten. Er
erhilt zwar hier nicht immer Losungen fiir die gerade ihm nahe
liegenden Fragen, denn dazu ist die Staubtechnik im allgemeinen,
trotz sehr bedeutender Leistungen auf Einzelgebieten, noch zu sehr
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in den Anfingen wissenschaftlicher und praktischer Allgemein-
behandlung., Hauptsichlich soweit die Elektrotechnik, der die Staub-
fragen besonders nahe liegen, ins Eisenhahnwesen Eingang gefunden
hat, sind lehrreiche Beispeile fiir Staubbekimpfung auch im Eisen-
bahnwesen aufgezeigt. Erwihnt sei die Reinigung der Kithlluft fiir
elektrische Maschinen. besonders auch fiir elektrische Lokomotiven

und Triebwagen, die Reinhaltung von Isolatoren usw. Aber auch -

250° 1

manches dem Dampflokomotivimann naheliegende Gebiet, wie z. B.
die Funkenfiingerfrage, ist hier behandelt. Die Einwirkung des
Staubes auf Fahrzeuge und Fahrgiste. Giiter usw. bietet ein noch
sehr entwicklungsfihiges Fachgebiet. Leider kann hier nicht die
vielseitige Sammelarbeit im einzelnen dargelegt werden. Wer das
Buch durcharbeitet, wird sich von seinem Nutzen iiberzeugen und
viele Anregungen daraus schipfen. Tetzlaff.

Zuschrift an die Sehriftleitung. :

Zu der in Heft 10 und 11 verdffentlichten Abhandlung

»Per Oberbau der grofsen Geschwindigkeiten und grofsen Achs-
driicke: Das Gleis anf Federn und festen Stiitzen*

erhalten wir vom Verfasser, Bundesbahndirektor Dr. Alfred Wirth
in Wien, 1L, Nordbahnstrafse 50, folgende Zuschrift, die wir hiermit
wiedergeben:

Ich wiirde es sehr begriifsen. wenn die in meiner Abhandlung
dargelegten Betrachtungen und Vorschlige einer kritischen Beurteilung
unterzogen wiirden, wie immer das Ergebnis dieser Beurteilung auch
sein moge. Ich habe im Vorwort des Abschnittes ,Die einzelnen
Teile des Gleises® ausdriicklich erwihnt, dafs die Abbildungen
hauptsichlich dazu dienen, eine Moglichkeit der Ausfithrung zu
versinnbildlichen und dafs ich mir vollkommen bewufst bin, dafls es

Die 66, Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure
fand vom 28. bis 80. Mai in Mannheim statt.

Wie in den vorangegangenen Jahren. stellte auch die dies-
jahrige Tagung, die unter aulserordentlich starker Beteiligung vor
sich ging, einen Hohepunkt des in der deutschen Technik pulsierenden
Lebens dar. Der Hauptton der Vortriige lag anf dem Problem der
Verbrennungskraftmaschinen.

Aus den Fachsitzungen hieriiber liels sich die Anschauung

loslosen, dafs sich mit fortschreitender Entwicklung die Anwendungs-

gebiete der Dampfkraftmaschinen und Verbrennungsmotoren allmih-
lich gegenseitig abgrenzen. Wiihrend dem Dampfbetrieb in erster
Linie das Gebiet der ortsfesten Anlagen vorbehalten bleibt, geht die
Entwicklung der Verbrennungsmaschinen, wenigstens soweit sie
flissige Brennstoffe verwerten, in der Richtung des Fahrzeugantriebs.
Professor Langer, Aachen leitete die Sitzung mit kritischen Be-
trachtungen iiher die Bewertung der Verbrennungsmotoren ein. Als
Vergleichsprozels geniigt sowohl fiir Gasmaschinen, die nach dem
Verpuffungsverfahren, als auch fir Dieselmotoren, die nach dem
Gleichdruckverfahren arbeiten, der Prozefs von Otto. Dadurch
wird die Spaltung. die durch die verschiedenen Vergleichsprozesse
fir Gasmaschinen und Dieselmotoren in die Gruppe der Ver-
brennungsmaschinen hineingebracht worden ist, wieder iiherbriickt.
In einfacher Weise kann die Wertung durch Aufstellung von Rechen-
tafeln praktisch erleichtert werden. Der Temperatur der Abgase
uné einer ausgiebigen. inneren Beliiftung der Maschine bei Zwei-
und Viertaktmaschinen ist eine grofsere Beachtung zu schenken. —
In einer Aussprache iiber die neuesten Fortschritte der schnell-
laufenden Dieselmotoren berichtete Professor Dr.Ing. Stri-
beck. Stuttgart, tiber seine Untersuchungen am kompressor-
losen Fahrzeug-Dieselmotor. Eingehende Temperatur-
messungen wihrend der Verbrennung ergaben, dafs beim Aeromotor
der Firma B. Bosch A. G. das bei schnellaufenden Verbrennungs-
motoren so schwierige Problem der raschen und vollstindigen Ver-
mischung des fliissigen Brennstoffes mit Luft keine Rolle spielt,
weil die Mischung sich gleichsam selbsttitis im Verlauf der
Verbrennung vollzieht. Infolge der eigenartigen Anordnung eines
trichterformigen Brennraumes mit daran anschliefsendem Luftspeicher
im Kolben paist sich die Geschwindigkeit der Mischung von Luft
und Brennstoff von selbst der Drehzahl an. Als Beitrag zum gleichen
Thema besprach Professor Dr. Jng. K. Neumann seine Unter-
suchungen am Dornermotor. Sein Bericht stellt zum erstenmal das
Problem des schnellaufenden Dieselmotors auf eine wissenschaftliche
Grundlage und zeigt, dafls heute grundsiitzlich keine Schwierigkeit
mehr besteht, kleinste Brennstoffmengen bei jedem Arbeitsspiel
genau der Belastung entsprechend auch bei hohen Drehzahlen jedem

auch andere geeignete Losungen geben wird. Tatsichlich ‘haben
sich bereits bei der Ausfiihrung der Einzelpline sowohl fir die
Schienenverankerung wie fiir die Vorrichtung gegen das Abheben
der Schienen und fiir die Querverbindung auch andere Lisungen als
vorteilhaft gezeigt, ohne jedoch von den von mir dargelegten Grund-
siitzen abzuweichen. Fir die Querverbindung wird man z. B. auf

! eine einfache Festhaltung des Schienenfulses mittelst Klemmpliittchen

auf steifer Querplatte, dhnlich einer schmalen Eisenquerschwelle,
greifen konnen, um damit das Anbohren der Schiene zu vermeiden.
Ich stelle auch die Bitte, mir von jenen Fachblittern, die sich

mit meiner Abhandlung befassen sollten, ein Heft zukommjeny zu
lassen, damit ich in die Lage gelange. wertvolle Anregungen zu
beachten und gegebenenfalls zu den Kritiken Stellung zu nehmen.

Dr. Wirth.

Verschiedenes.

Zylinder zuzumessen und vollkommen zu verbrennen. In dem
Vortrag von Dr. Ing. L. Richter, Wien. iiber ,Probleme des Ziind-
motors [ir flissige Brennstoffe* wurden Fragen der schnellaufenden
Vergasermaschinen erirtert. ‘ ’

Im Fachausschufs fiir , Anstrichtechnik® besprach Dr. Ing.'Neétt-
mann eingehend das mechanische Anstreichen. Dr. phil. Schulz,
Kirchmoser, behandelte die Priifverfahren fir Anstriche, insbesondere
die Kurzpriifverfahren, die durch geeignete Beanspruchung des An-
strichs .der_ jahrelangen Einwirkung von Wind und Wetter gleich-
kommen. Uber .Kisenschutz durch Anstrich* sprach Dr.phil. Maafls,
Berlin. Die Vorbedingungen eines guten und wirtschaftlichen An-
strichs fanden Erwiihnung.

Die Fachsitzung ,Betriebstechnik® beschiiftigte sich ausschliels-
lich mit der Holzbearbeitung mit dem Zweck, die Erfahrungen, die
die Metallindustrie als betriebswirtschaftlich richtig erkannt {hat,
nach Moglichkeit in die Holzindustrie zu tbertragen. Oberfofster
Dr. Hausendorf, Grimmitz, befafste sich in seinem Vortrag ,Das
Holz als Werkstoff* vor allem mit der wirtschaftlichsten Ausnutzung
des Stammbholzes, der nicht durch ein unplanmiilsiges Ablingen des
Holzes im Walde vorgegriffen werden soll. Die Schwierigkeiten in
der Holzbearbeitung liegen zum grofsten Teil im Werkstoff selbst.
Die Festigkeitseigenschaften, sowie die Bearbeitbarkeit sind sehr
stark abhiingig von den Wachstumsbedingungen, der Faserrichtung
und dem Feuchtigkeitsgehalt des Holzes. — Einen sehr interessanten
Beitrag iiber ,Massenfertigung von Holzersatzteilen in Eisénﬁahn-
werkstiitten® brachte Werkdirektor Oberregierungsbaurat Bardtke,
Wittenberge. Die Eisenbahnwerkstiitten haben sich von handwerks-
mifsiger auf fabrikmiifsige Arbeitsweise umgestellt und nach Normung
der Einzelteile und Zusammenlegung bestimmter Arbeiten fiir
grofsere Bezirke eine besonders wirtschaftliche Massenfertigung in
einzeinen Abteilungen durch ginzliche Ausschaltung aller Handarbeit
und Einfihrung von Lehren, Schablonen und Vorrichtungen in
Verbindung mit wirtschaftlich arbeitenden Maschinen entwickelt.

Bei der mit der Tagung verbundenen Versammlung der Gesell-
schaft fiir Bauingenieurwesen trug Oberregierungsbaurat Dr. Ing.
K. Schaechterle, Stuttgart, iiber die Entwicklung der deutschen
Briickenbautechnik in den letzten Jahren vor. Er kam zur Fest-
stellung, dafs sich die kiinstlerischen Gesichtspunkte neben den
technisch-wirtschaftlichen in den letzten Jahren wieder durchzusetzen
beginnen, was bei der beherrschenden Bedeutung der Briicken im
Landschafts- und Stidtebild als wesentliches Erfordernis anzusehen
sei. Ein Beweis dafiir sei das rege Interesse, das der Wetthewerb
iber die neue Rheinbriicke Koln-Miilheim fand. 1

Neben den Vortriigen war eine interessante Ausstellung der
Arbeiten des Vereins deutscher Ingenieure und der ihm befréundeten
Verbiinde veranstaltet. Pp.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen,
Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden. ' ‘





