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Yerkehrswissenschaftliche Tagung im ,,Haus der Technik’ Essen vom 11. bis 13. Oktober 1934.
Das deutsche Verkehrswesen unter der Neuordnung.

Wenn, wie bei der Eréffnung der Veranstaltung mitgeteilt
wurde, die ,,Verkehrswissenschaftliche Tagung des Hauses der
Technik® eigentlich schon vor einigen Jahren hitte statt-
finden sollen, aber damals an der Ungunst der Verhiltnisse
gescheitert ist, so ist das bestimmt insofern als ein Vorteil an-
zusehen, als die Beratungen jetzt unter einer geistigen Gesamt-
einstellung stattfinden konnten, die der Liasung der Aufgabe
die in dem volkswirtschaftlich richtigen Einsatz der
verschiedenen Verkehrsmittel gesechen werden mul,
glinstiger ist als es damals der Fall gewesen wére. Der Grund
liegt — hier moégen Worte aus der Einleitung zur Vortragsfolge
angefiihrt werden — darin, dall , mit dem Durchbruch
des Nationalsozialismus zur tragenden und gestal-
tenden Staatsidee die Hervorkehrung der gemein-
niitzigen Arbeit und des Gemeinschaftsgedankens
als die bisher fehlenden Wegweiser fiireine organisch
zu ordnende, alle Krifte zusammenfassende Ver-
kehrswirtschaft getreten sind®. Wenn an Stelle des
Kampfes der verschiedenen Verkehrsmittel gegeneinander —
es sei nur an den Gegensatz zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen erinnert — die organische Eingliederung cines jeden
Verkehrsmittels an die ihm zukommende Stelle treten soll,
so kann auf derartigen Tagungen in offener Aussprache das
unbedingt notige Verstindnis fiir die Aufgaben und das Be-
titigungsfeld der ,,Andern® unter dem neuen Leitgedanken
vermittelt und die Auseinandersetzung aus der Ebene des
Kampfes in die eines unbedingt erforderlichen sachlichen, alle
fordernden Wetthewerbs gehoben werden. Denn ohne Wett-
streit kein Fortschritt. Iis kann schon vorweg gesagt werden,
dall die Tagung durchaus im Zeichen dieser geistigen Ein-
stellung gestanden hat und dafBl wohl alle Beteiligten bei aller
Wertschitzung des von ihnen vertretenen Verkehrsmittels doch
bereit waren, auch die Vorziige und den Lebensraum der
anderen anzuerkennen.

Erdffnet wurde die Tagung am 11. Oktober mit einem
Vorabend im groflen Rahmen durch den Vorsitzenden des
,Hauses der Technik®, Oberbiirgermeister Dr. Reismann-
Grone, Essen. Schon in seiner Begriifungsrede klangen bald
die brennenden Fragen des Verkehrswesens im Ruhrgebiet an.
Essen ist auch als Ort der Tagung gut gewihlt, weil im Ruhr-
gebiet, wo die Fragen der Bewiltigung und Ordnung des Ver-
kehrs sich schon friith aufdringten, in der Ausgestaltung und
Verbesserung des Verkehrswesens schon erhebliche Vorarbeit
geleistet worden ist.  Durch die Arbeiten des kiivzlich wver-
storbenen groflen Stidtebauers Robert Schmidt und des
von ihm ins Leben gerufenen Ruhr-Siedlungs-Verbandes sind
die Grundlagen fir eine Verkehrspolitik im grifferen Rahmen
unter Ausschaltung der durch Grenzen aller Art bedingten
Schwierigkeiten geschaffen worden. Aber trotz dieser Arbeit
fehlt es selbst im Ruhrgebiet noch vielfach an zweckmalig
angelegten Verkehrswegen und auch das Zusammenarbeiten
der Verkehrsmittel lait wohl noch zu wiinschen iibrig. Nach
Ansicht Dr. Reismann-Grones kann der Ruhr-Siedlungs-
Verband als Vorbild dienen fir die verwaltungsmilBige Be-
handlung von Verkehrsfragen. Er sieht in der fiir die Durch-
fiihrung der Reichsautobahnen geschatfenen Generalinspektion
sozusagen den Siedlungsverband fiir das ganze Reich, in dem
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nach groflen einheitlichen Gesichtspunkten das Netz fiir den
arofverkehr geschaffen wird. Siedlungsverbéinde kleineren
Umfanges mit ahnlichen Aufgaben wie der Ruhrsiedlungs-
verband hilt Dr. Reismann- Grone, der sich seit Jahrzehnten
mit den Verkehrsfragen des Ruhrgebietes beschiaftigt hat,
gegeben fiir Gebiete mit verhdlinismifiig geschlossener Wirt-
schaft, wie etwa das Rhein-Main-Gebiet, Grof3-Berlin oder das
Land Wirttemberg, um einige Beispiele zu nennen. Mit der
Schilderung der Fihrung der Reichsautobahnen durch das Ruhr-
gebiet und der Pline, die die Stadt Essen ausgearbeitet hat
um den Anschlufl an diese Autobahnen zu finden, leitete die Be-
gritbungsansprache tiber zu dem Vortrag des Generalinspektors
fiir das Deutsche Strallenwesen Berlin, Dr. Ing. Todt,

,.Die Deutsehen Reichsautobahnen¢.

Nach einer Schilderung der Entstehung und Entwicklung
des Gedankens der Reichsautobahnen, deren Bau wenige Tage
nach dem Antritt der Nationalen Regierung eingeleitet und
durch eine ,,verjiingte Gesetzgebung™, in der ,,der Wille des
Fiithrers Glesetz wird*, mit einer erstaunlichen Geschwindigkeit
in die Tat umgesetzt worden ist, so dall zur Zeit bereits 51 Bau-
stellen im Gang sind und, um nur eine Zahl zu nennen, bereits
bis Ende dieses Jahres rund 250000 Volksgenossen direkt oder
indirekt durch das begonnene Werk Beschiftigung gefunden
haben werden, legte der Vortragende die Aufgaben und den
Zweck der Reichsautobahnen dar. Eine davon, ndmlich die
der Arbeitsbeschaffung, ist bereits gestreift worden, wobei noch
darauf hingewiesen werden soll, daff nach dem Willen des Vor-
tragenden und Leiters der Reichsautobahnen bei der Durch-
fiithrung dieser Bauaufgaben auch besonderer Wert auf die
richtige Handhabung derim ,, Gesetz zur Ordnung der nationalen
Arbeit® fiir das Verhdltnis zwischen dem Leiter des Betriebes
und der Gefolgschaft gegebenen Richtlinien gelegt wird. Die
itbrigen Aufgaben sind teils materieller teils ideeller Natur.
Unter dem ersten sind zunichst solche des StraBenbaues zu
erwihnen. Hierbei ging der Vortragende auf die Griinde fir
den Ausbau der Reichsautobahnen ein, die darin zu sehen sind,
dall durchgehende den Méglichkeiten des Kraftwagens ent-
sprechende StraBlen nicht vorhanden waren. Das bisherige
Straflennetz sei durchweg zu schmal, ferner zu wechselnd
sowohl in seiner Breite, als auch in der StraBlenbefestigung.
Starke Kriimmungen und Hindernisse verschiedenster Art
beeintrichtigen die Fahrt. Die Erfahrungen, die bei der
2000 km-Fahrt gemacht worden sind, bei der bewullt alle
ibrigen Hindernisse ausgeschaltet waren, haben bewiesen, dal
der Strallenzustand fiir den sehr starken Abfall der Wagen
wihrend der Fahrt trotz milliger Bedingungen verantwortlich
zu machen ist. Die Griinde fiir diesen Zustand liegen in der
Gebietszersplitterung der fritheren Zeit, allerdings fehlte auch,
weil groflere Geschwindigkeiten auf der Strafie nicht miglich
waren, der Antrieb bessere Strafien zu bauen. Fiir die bestimmt
zu erwartende Steigerung des Kraftwagenverkehrs — jetzt
fallt etwa in Deutschland auf 70 Einwohner ein Kraftwagen —
miissen geeignete Straflen geschaffen werden. Von den in
Frage kommenden Wegen: behelfsmiliige Verbesserung vor-
handener Strafien, in die in der vergangenen Zeit ganz ecr-
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Anlage ganz neuer Straflen, wihlte der IFithrer den letzteren.
Auf diese Weise kommt ein Netz und eine Form der Auto-
bahnen zustande, wie sie nur durch einen einheitlichen Willen
in die Tat umgesetzt werden kann. Deutschland wird von
groBen Reichskraftwagenstrafien durchzogen, die z. T. alten
Verkehrswegen und fritheren Planungen folgen, die aber bei
der politischen Zersplitterung der vergangenen Zeiten nicht zur
Durchfithrung kamen, ebenso wenig wie der Plan eines einheit-
lichen Eisenbahnnetzes, den List im vorigen Jahrhundert
aufstellte. An Stelledes bisher vorhandenen Vorsprungs
des Kraftwagens vor-'der Strafle tritt der Vorsprung
der StraBe vor den Kraftwagen. Auf Einzelheiten, die
an Hand zahlreicher Lichthilder erliutert wurden, braucht
nicht eingegangen zu werden, weil sie aus anderen Verdffent-
lichungen bekannt sind.

Eine weitere Aufgabe der Reichsautobahnen liegt auf ver-
kehrspolitischem Gebiet. Hier sollen die Vorziige des Kraft-
wagens als Verkehrsmittel ihre wirtschaftliche Auswirkung
erfahren und zwar auch auf dem Gebiet des Giiterverkehrs.
Sie sind zu sehen einmal in dem durch den Kraftwagen in
weitestem Umfang méglichen Haus-Haus-Verkehr, bei dem
der ganze Verkehrsvorgang sich in einem Zuge abspielt und
zwar auch fiir kleinere Mengen, was in der Zeit des Kapital-
schwundes und Einschrénkung der Vorratswirtschaft von be-
sonderer Bedeutung ist. Bei dieser Gelegenheit wurde auch die
Frage der Abwanderung des Verkehrs von der Eisenbahn auf
den Kraftwagen gestreift. Beide haben bestimmte Aufgaben.
Die Frage diirfe in Zukunft nicht lauten: Kraftwagen oder
Eisenbahn, sondern: wann Kraftwagen und wann Eisenbahn.
Der Kampf zwischen beiden Verkehrsmitteln sei zu Ende, wir
stiinden vor der planméBigen Eingliederung des Kraftwagens
in das Verkehrswesen. Wie diese Eingliederung erfolgen soll
wurde nicht im einzelnen erdrtert. Der Vortragende neigte
aber zu der Ansicht, daB neben dem Kraftwageneinsatz der
Reichsbahn auch fiir den gewerblichen Kraftwagenverkehr
Platz vorhanden sei. Zu beriicksichtigen sei, daB der Stiick-
gutverkehr schon weitgehend und der qualifizierte Stiickgut-
verkehr schon fast ganz auf den Kraftwagen iibergegangen sei,
was nach Ansicht des Vortragenden nicht als Nachteil fiir die
Eisenbahnen anzusehen sei, weil hierdurch die Strecken fiir
den geplanten Schnellverkehr frei gemacht wiirden. Endlich
wurde noch auf die grofie Flichenwirkung des Kraftwagens,
die sich in der Erschliefung des flachen Landes geltend machen
wird und die dadurch bedingte Verkehrssteigerung hinge-
wiesen.

Auch der StraBlenbau erhdlt durch die Autobahnen einen
neuen Antrieb durch Verbesserung der Strallendecken, die
nach Erfahrungen auf auslindischen Autobahnen eine wesent-
liche Steigerung der Gesamtleistung und Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit der Kraftwagen zur Folge haben wird.
Aus der durch die Reichsautobahnen geférderten Motorisierung
des Verkehrswesens wird endlich die Kraftfahrzeugindustrie
erhebliche Vorteile ziehen, die der Volksgemeinschaft dadurch
zugute kommen wird, daf} sich der Anteil der in diesem In-
dustriezweig beschiftigten Volksgenossen hebt. Wihrend in
Deutschland bisher 2,8% vom Kraftwagen leben, sind es in
Amerika bereits 10%,. Die deutsche Wirtschaft erhilt hier-
bei auch einen neuen Antrieb dadurch, daB der Treibstofi-
bedarf steigt und damit nach Lage der Dinge die Notwendig-
keit eintritt, in gesteigertem Mal} fiir die Erzeugung geeigneter
Treibstoffe aus inlindischen Rohstoffen zu sorgen.

Auf der ideellen Seite sei neben der Eingliederung von
Volksgenossen in die Arbeit darauf hinzuweisen, dalBl die
Schaffung der Reichsautobahnen bereits wesentliche Anerlken-
nung im Ausland gefunden habe, besonders seitdem der inter-
nationale StraBlenkongrel in diesem Jahre in Miinchen getagt
habe und Gelegenheit gewesen sei, den Auslindern sowohl die

Ausstellung ,,Die Strafie’ in Miinchen, als auch Baustellen der
Reichsautobahnen vorzufiihren. Aus Zeitungsherichten sei
zu erschen, daB die urspriinglich kiihle und militrauische Ein-
stellung einer lebhaften Anerkennung gewichen sei.

Der Vortragende schlof seine Ausfithrungen mit dem
Hinweis darauf, dali es gelte in den Reichsautobahnen Strafien
zu schaffen, die geeignet seien, ithrem Schipfer, dem Ifiihrer
des Deutschen Volkes, I£hre zu machen.

Diesen Leitgedanken griff der Beigeordnete fir das Ver-
kehrswesen der Stadt lssen, Dillgardt, auf in seinem Schluf-
wort, indem er dem Fiihrer fiir gein grofBziigiges Wirken dankte.
Mit einem dreifachen Siegheil auf den Fiihrer des Reiches, dem
Deutschland- und dem Horst-Wessel-Lied schlof der Er-
offnungsabend.

Am 12. Oktober begannen diec Beratungen im engeren
Kreis. Der erste Tag war den Grofverkehrsmitteln gewidmet,
wihrend am zweiten Tag die Verkehrsmittel des Nah- und
Ortsverkehrs behandelt wurden.

An  Stelle des dienstlich verhinderten Direktors der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. Ing. E.h. Leibbrand,
sprach Reichsbahndirektor Dr. Ing. Baumann, Berlin, iiber:

»,Die Eisenbahn in der neuzeitlichen Verkehrsentwicklungs.

Die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel falt der Vor-
tragende =o auf, dal} jedem die Aufgaben zuzuteilen seien, die
seiner technischen Kigenschaft am besten entsprechen. Nach
dem Anteil der Reichsbahn am Verkehrsumfang, der rund 859,
des gesamten Personenverkehrs und rund 729 des Giiter-
verkehrs betrigt, wird die Reichsbahn auch bei weiterer Ent-
wicklung des Kraftwagenverkehrs infolge Schaffung der
Reichsautobahnen immer einen gewaltigen Anteil behalten
und das Riickgrat der gesamten Verkehrsabwicklung bleiben,
und zwar besonders fiir den Massenverkehr. Hierbei ist auch
auf die volkswirtschaftliche Bedeutung: Kapitalanlage des
Deutschen Volkes 27 Milliarden, Personalbeschiiftigung mit
rund 600000 Kopfen, mit Angehorigen 1/y, des gesamten
Volkes und Industriebeschiftigung (Auftrige), der Reichsbahn
hinzuweisen. Der Schwerpunkt in wirtschaftlicher Hinsicht
liegt im Giterverkehr, und zwar sowohl im Fern- als auch im
Nahverkehr. Diese Verkehrsart bringt %/, der Einnahmen bei
35 der Ausgaben und regelt im groBlen die Finanzwirtschaft
des Unternehmens. Wihrend der Giiterverkehr auf grofie Ent-
ternungen zufriedenstellend abgewickelt wird — die Verkiirzung
der Beforderungszeit betragt rund 40%, der fritheren — ist der
Nahverkehr auch heute noch weniger befriedigend. Man ist
bestrebt die Nahgiiterziige insbesondere dadurch zu be-
schleunigen, dafl die Aufenthalte abgekiirzt werden. Zur
Durchfiihrung der Rangierarbeiten werden an geeigneten Stellen
wirtschaftlich arbeitende Kleinlokomotiven eingesetzt, mit dem
Erfolg, dal} in einem Versuchsbezirk eine fiithlbare Beschleuni-
gung des Nahgiiterumlaufs zahlenmiBig nachgewiesen werden
konnte. Es ist heabsichtigt, die Zahl der einzusetzenden Klein-
lokomotiven zu steigern bis auf 1100, entsprechend der Zahl
der geeigneten Bahnhofe. Fiir kleinere Verhdltnisse sind
Wagenschieber in Form von Schubkarren mit einer Leistung
von 6 PS8 konstruiert worden, die der Vortragende im Bilde
vorfithrte, mit denen auch gute Erfolge erzielt worden sind.
Auch der Forderung des Haus-Haus-Verkehrs, den der Kraft-
wagen als besonderen Vorzug buchen kann, hat die Reichsbhahn
ihre Aufmerksamkeit zngewendet. Neben den (leisanschliissen,
die fiir den GroBverkehr bereits Haus-Haus-Verkehr darstellen,
wird durch Behilter verschiedenster Form eine Abwicklung
des Verkehrs erreicht, die dem Haus-Haus-Verkehr sehr nahe
kommt. Der Behalterverkehr gréften AusmaBes ohne Anschluf3-
gleis wird neuerdings durch eine Einrichtung vermittelt, die
als fahrbares AnschluBigleis bezeichnet wird und mit der es
moglich ist, ganze Eisenbahnwagen iiber die Strafe in den
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Fabrikhof des Empfangers zu beférdern. Die Fahrzeuge sind
so wendig, dall sie auch durch enge Strafllen gefithrt werden
koénnen. Sie dienen auch dazu, schwere Lasten iiber Land zu
beférdern, wozu bisher umstindliche MaBnahmen erforderlich
warten. Dall die Reichsbahn auch im grofien Umfang Kraft-
wagen zur Abwicklung des Giiterverkehrs eingesetzt hat, ist
bekannt. Die Anzahl der Kraftzugkilometer ist bereits auf
die Hilfte der Nahgiiterzugkilometer gestiegen.

Auf dem Gebiet des Personenverkehrs werden die Eisen-
bahnen auch in der Zukunft unter allen Umsténden den Massen-
verkehr behalten. Sie sind aus diesen und anderen Griinden
gezwungen, die gesamten Einrichtungen zur Bewiiltigung dieses
Verkehrs zu behalten und weiter zu pflegen, wobei sie auch
die Aufgabe haben, die Wiinsche aller zu beriicksichtigen.
Bedeutende Fortschritte sind im Schnellverkehr auf der Schiene
gemacht worden. Die Abstédnde, die gegeniiber manchen aus-
lindischen Bahnen durch die Ungunst der Kriegs- und Nach-
kriegsverhiltnisse eingetreten waren, sind aufgeholt und iiber-
troffen. Der ,Fliegende Hamburger™ ist z. Z. der schnellste
Zug (Triebwagen) der Welt. Auch die von Lokomotiven be-
férderten Schnell- und Eilziige sind in den letzten Jahren
wesentlich beschleunigt worden.

Durch Verbesserung der Strecken und des Oberbaues
(30 m Schienen) wird in kurzer Zeit ein Netz hergestellt sein,
auf dem Schnelltriebwagen verkehren werden, wobei als Ziel
gesetzt ist, daBl man von den wichtigeren Provinzstidten an
einem Tage nach Berlin und zuriick fahren kann und dabei in
Berlin einige Stunden zur Krledigung von Geschiften iibrig
bleiben. Hin Teil dieser Strecke soll bereits im Jahre 1935 in
Betrieb genommen werden.

Auch die Personenziige sollen beschleunigt, ferner haufigere
Reisemoglichkeiten geschaffen werden. In Verfolg dieses Ge-
dankens werden im Laufe der Zeit die jetzigen Personenziige,
soweit sie nicht Massenverkehr (Arbeiterverkehr, Berufs-
verkehr) dienen, durch Triebwagen ersetzt, die hiufig, nach
Moglichkeit im starren Fahrplan verkehren. Das erste auf diese
Verkehrsform umzustellende Gebiet wird das Ruhrgebiet mit
Ausstrahlungen zum Rhein hin sein. Erwdhnt sei noch, daB
neben der Beschleunigung der Schnell- und Eilziige auch eine
Steigerung der Geschwindigkeiten auf Nebenbahnen cingesetzt
hat, bei der bereits erhebliche Erfolge erzielt sind.

Uber die Entwicklungsméglichkeiten der Be-
triebsmittel der Deutschen Reichsbahn zur Erfillung
neuzeitlicher Verkehrsanspriiche sprach Reichsbahn-
direktionsprisident Bergmann, Essen®).

Er behandelte in groflen Ziigen an Hand von zahlreichen
Lichtbildern die bisherige Entwicklung des Giiterwagens, des
Personenwagens, der Damptlokomotive, der elektrischen Loko-
motive, des elektrischen Oberleitungstriebwagens, des Ver-
brennungstriebwagens, des Dampftriebwagens und der Bremsen.
Eingehend wurde die jetzt erreichte Entwicklungsstufe ge-
wiirdigt und im Anechlufl daran dargelegt, mit welcher Ent-
wicklung fiir die nichste Zeit zu rechnen ist.

Beim Giiterwagen wurde besonders der GroBgiiterwagen,
der Kiibelwagen und das Eisenbahnstrallenfahrzeug, das dem
Haus-Haus-Verkehr mit Eisenbahnwagen dient, das Strallen-
kippfahrzeng, das hierhergehorige Abstellgleis, erliutert.

Beim Personenwagenbau fanden die Bestrebungen des
Leichtbaues in Stahlkonstruktion und die Verwendung von
Leichtmetallen eingehende Behandlung. Besonders wurde
erliutert, daB auch beim Leichtbau die Betriebssicherheit
durch Beibehaltung der Rahmenkonstruktion voll gewahrt
werde.

% £ Bei den Dampflokomotiven wurde klar nebeneinander ge-
stellt, wie sich der Lokomotivbau in bezug auf die Schnell-

re A *) Der Bericht iiber diesen Vortrag stammt von Herrn
Direktor Gaedicke der RBD HEssen.

fahrlokomotiven entwickelt und wie sich weiterhin auch die
Lokomotiven entwickeln werden, die bei Steigerung der Ge-
schwindigkeit die Beférderung grofler Lasten auch unter
schwierigen Geléndeverhiltnissen erméglichen.

Es wurden besonders die Fortschritte gewiirdigt, die hin-
sichtlich der Minderung des Kohlenverbrauchs, bezogen auf
die Zughakenleistung wie auch auf die indizierte Leistung,
gemacht wurden.

Es wurde die 2 C 2-windschnittig gebaute Schlepptender-
lokomotive fiir 170 km/h Héchstgeschwindigkeit, die ebenfalls
windschnittig gebaute 2 D 2-Schnellzuglokomotive fiir 135km/h
Hochstgeschwindigkeit und die 1 E 1-Giiterzuglokomotive fir
90 km/h Héchstgeschwindigkeit im Bilde vorgefithrt. Bei der
letzteren ist besonders interessant, dalBl sie bei 80 km Ge-
schwindigkeit noch 1500 t in der Ebene beférdern kann.

Daneben wurde als Gegenstiick die 1 B 1-Tenderloko-
motive als Vertreterin der Lokomotiven gewiirdigt, die kleine
Lasten schnell und besonders wirtschaftlich zu beférdern in
der Lage ist.

Zur Frage der Schnellzuglokomotiven wurde die aero-
dynamische Untersuchung zur Herabminderung des Luft-
widerstandes geschildert und dabei an Bildern gleichzeitig vor
Augen gefithrt, welche Nachteile durch Wirbelung zwischen
unausgeglichenen Fahrzeugen entstehen.

Eingehende Schilderung fanden dann die Bauformen der
elektrischen Lokomotiven. Hs wurde gezeigt, wie neben der
Leistungs. und Geschwindigkeitssteigerung eine erhebliche
Verminderung der Unterhaltungskosten durch den Einzelachs-
antrieb der elektrischen Lokomotive erzielt wurde.

Vor- und Nachteile des elektrischen Betriebs gegeniiber
dem Damptbetrieb wurden autf Grund der eingehenden Unter-
suchungen der Wirtschaftlichkeit elektrischer Betriebe klar
herausgestellt.

Die besondere Uberlegenheit des elektrischen Oberleitungs-
triebwagens hinsichtlich seines hohen Beschleunigungsver-
mogens wurde geschildert. Es wurde hierzu auf den zur
Klarung der moglichen Beschleunigung besonders gebauten
Beschleunigungstriebwagen eingegangen.

Bei den Triebwagen mit eigener Kraftquelle wurde der
Dampfantrieb, der Schwerdlantrieb, der Gasantrieb behandelt,
die Frage der Getriebe technisch beleuchtet und auf die Bau-
formen eingegangen, die die Reichsbahn ihren im Bau be-
findlichen 160 km-Triebwagen zugrunde gelegt hat.

Die mit der Geschwindigkeitserhéhung im engsten Zu-
sammenhang stehende Frage der Verbesserung der Bremse
bildete den SchluB der Betrachtung.

Der Vortrag liel deutlich erkennen, wie die Reichsbahn
mit Erfolg bestrebt ist, immer weiter erster Schrittmacher in
der Entwicklung von Eisenbahnfahrzeugen zu bleiben.

Den Teilnehmern der Tagung wurde dann Gelegenheit
gegeben, den mneuesten dieselelektrischen 410 PS-Triebwagen
mit angehingtem Steuerwagen im Betriebe kennenzulernen,
wobel gleichzeitig einigen Teilnehmern Gelegenheit zur Be-
sichtigung von Kisenbahnanlagen in Duisburg und Oberhausen
gegeben wurde.

Uber Wirtschaft und Binnenschiffahrt berichtet
Dr. phil. H. Welker, Generaldirektor der Firma Franz Haniel
& Co., G.m.b.H., Duisburg. Bei der Vielgestaltigkeit der Be-
diirfnisse des Verkehrs wird auch die Binnenschiffahrt immer
ihre Bedeutung behalten. Das zeigt, wie der Vortragende aus-
fithrte, auch die geschichtliche Entwicklung insbesondere der
kiinstlichen Wasserstrafien, wobei sich im ganzen ergeben habe,
dafl die Wasserstrafie ihre Bedeutung behalten hat, daB sie
auch nach einem Riickgang, der durch das Hinsetzen des
Eisenbahnverkehrs bedingt war, ihre Stellung wieder aufgeholt
hat und im groBen und ganzen ihren Umfang mit !/, bis !/,
des Gesamtverkehrs behaupten konnte.
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Der Vortragende wies auf die bekannnte Vorteile des
Schiffverkehrs hin, die insbesondere auf den natiirlichen
Stromen und Fliissen, die als Geschenk von Natur anzusehen
sind, in Erscheinung treten. Hierbei ist der Weg hillig und
die Bewegung billig. Die geringen Selbstkosten ermdglichen
niedrige Frachten, wodurch ein wohltuender Einflull aunf die
Tarifpolitik der iibrigen Verkehrsmittel ausgeiibt wiirde. s
geht so weit, dal gewisse Giiter nur anf dem Wasserweg aus-
tauschbar sind. Auch der Umschlag, insbesondere von Schiff
zu Schiff, ist verhiltnismaflig einfach. Die Anlagen hierzu
sind im Laufe der Zeit wesentlich verbessert worden. Die
langsame Beforderung der Giiter ist unter Umstinden er-
wiinscht fiir Giiter die Zeit haben und fiir solche, bei denen
das Schiffsgefal als voritbergehendes Lager dient. Hierzu sind
Kohlen und Getreide zu rechnen, die unter Umstinden noch
withrend der Fahrt gehandelt werden. Kin Vorteil liegt endlich
noch darin, dafl die Fahrt auf den Wasserstralen weniger Er-
schiitterungen hervorruft als die Landbeférderung, was fiir
gewisse Giiter von Bedeutung ist. Im ganzen ist die Schiff-
fahrt durch ihre geringen Selbstkosten in der Lage, sich an
die wirtschaftlichen Verhiltnisse stark anzupassen. Das viel-
fach von kleinen Unternehmern (Eigenschiffer) betrichene Ge-
werbe bringt es mit sich, dal} in Zeiten des wirtschaftlichen
Riickganges die Tarife an die Selbstkosten herangebracht
werden konnen. Der Vortragende erlauterte dann den Kin-
flull der Wasserstrafle und ihres Ausbaues auf die Industrie-
entwicklung, insbesondere im Ruhrgebiet, wo ein Aufschwung
des Kohlenbergbaues erst eintrat, nachdem durch die Kanali-
sierung der Ruhr unter Friedrich dem Grolien die bisherigen
Hemmungen weggefallen waren. Auch im Ruhrgebiet sind
Verlagerungen des Verkehrs beim Aufkommen der Kisenbahn
eingetreten. Der Anteil der Wasserstraflen, der auf 119 des
Gesamtabsatzes heruntergegangen war, hetrigt z. Z. wieder
30%,. Die Bedeutung der Wasserstralle geht aber noch iiber
ihre Aufgabe als Verkehrsmittel hinaus. Sie bhegiinstigt die
Auflockerung der Industrie und hat schon zu grofien Stand-
ortverlagerungen gefithrt. Erwihnt wurde hierbei der Teltow-
Kanal bei Berlin und die Entwicklung der Mannheimer Industrie
am Endpunkt des fiir Grofischiffahrt befahrbaren Rheinstroms.
Auch fiir Seehifen ist von grofier Bedentung, wenn sie an der
Miindung eines leistungsfihigen Binnenwassers liegen. Als
Vergleich wurde Rotterdam und Hamburg erwihnt. Durch
die ungiimstigen Wasserverhiltnisse der Elbe hat der Ham-
burger Hafen stark gelitten, was dazu gefiihrt hat, daB die
Regulierung der Elbe in Aussicht genommen worden ist.
Wie weit Wasserstralien den Verkehr bewiiltigen kinnen, zeigt
das Beispiel Rotterdams, dall nur 29, des Umschlags nach
dem Innern des Landes mit der Eisenbahn, dagegen 989 auf
dem Wasserwege durchfiihrt. Leistungsfihige Binnenwasser-
strallen sind auch gecignet, den Export zu férdern, weil sie
giinstige Moglichkeiten bieten, die Giiter an das Seeschiff
heranzubringen.  Gegen die {iblichen Einwénde, dafl das
Kapital, das in Wasserstrallen gesteckt werde, von der All-
gemeinheit aufgebracht werden miisse, betont der Vortragende,
dafi zunichst fiir Fliisse dieser Aufwand verhiltnismifig gering
sei und auBerdem anderen Zwecken wie Landeskultur, Wasser-
kriften, diene, so dafi vielfach die Schiffahrtsméglichkeit als
Nebengeschenk in Erscheinung trete. Bei Kaniilen seien aller-
dings die Anlagekosten sehr erheblich, doch diirften hierbei
die Dinge nicht nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten,
sondern miillten staatspolitisch betrachtet werden,

Der Mittellandkanal und der Adolf-Hitler-Kanal in
Schlesien sollen neben der Erfilllung ihrer Verkehrsaufgaben
auch Landesteile miteinander verbinden. Zum Schlufl wurden
noch kurz iiber die Einwendungen gesprochen, die vielfach
gegen den internationalen Charakter gewisser Stréme gemacht
werden. Es habe iibrigens frither Zeiten gegeben, in der der

internationale Verkehr, z. B. auf dem Rhein, gefordert worden
sei. Es sei aber auch nicht maligebend welche Flagge gefiihrt
werde, sondern in wessen Hand die Geschéftsfithrung liege.
Hier sei das Verkehrsbediirfnis — geeigneter Schiffsraum usw. —
maligehend. Wenn 569, der Schiffe auf dem Rhein aus-
lindische Ilaggen fithren, so sage das nichts in bezug auf die
Geschiftsfibhrung., Ahnliches gelte auch von der Beurteilung
des Hafens Rotterdam der zwar im Ausland liege, in dem
aber die deutsche Flagge fiihrend sei.

Uber Verkehr und Luftfahrt sprach Dr. Robert
Knauli, stellvertretendes Vorstandsmitglied der Deutschen
Lufthansa A.G. in Berlin.

Nach einer Schilderung der Entwicklung der deutschen
Luftfahrt, die aus dem Kuiegserlebnis heraus einen starken
Antrieb empfangen und trotz aller Hindernisse und Wider-
stinde der Nachkriegszeit einen stetigen Aufstieg zu ver-
zeichnen und nach dem Antritt der nationalen Regierung einen
gewaltigen Auftrieb erfahren hat, beschaftigt sich der Vor-
tragende mit den Aufgaben und Zielen des deutschen Luft-
verkehrs. Die Lage Deutschlands inmitten des europiischen
Festlandes bedinge Einrichtung von schnellen Verbindungen
nach allen Richtungen und tiber die Landesgrenzen hinaus
Eingliederung in den internationalen européischen Luftverkehr.
Die Deutsche Lufthansa habe in Verfolg dieses Leitgedankens
ein grofles Streckennetz entwickelt.

Mit der Verbesserung der Luftverkehrsmittel sei das Zu-
trauven zum Flugzeug, was die wachsenden Verkehrsziffern
bewiesen, stindig gestiegen. Neben dem Personenverkehr habe
das Flugzeug auch fiir Post, Expreliverkehr, steigende Be-
deutung, die neuerdings zur Einrvichtung von Nachtpostfliigen
auf befenerten Strecken gefithrt habe, z. B. von Berlin nach
Kinigsberg und von Berlin nach London. So verlilt die
Post um 22 Uhr Berlin, und trifft um 5 Uhr in London ein.
Auch fiir den Luftverkehr sei die Erhohung der Geschwindig-
keit von grofler Bedeutung, so dall in konstruktiver Hinsicht
Widerstandsverminderung leitender Gesichtspunkt sei. Das
habe z. B. zu einziehbaren Fahrgestellen und tunlichster Be-
seitigung aller Formen gefithrt, die vermeidbaren Luftwider-
stand erzeugen. Die Reisegeschwindigkeit sei bis auf 350 km/h
gesteigert. Die VergroBerung der Sicherheit der Flugzeuge
sucht man einmal in der Steigerung der Kraftreserve, Auf-
teilung der Maschinen, so dafl es auch beim Ausfall cines
Motors mdglich ist, sicher weiter zu fliegen, ferner in der Ver-
besserung der Navigation, wobei Unabhingigkeit vom Wetter
und Flug ohne Bodensicht als Ziel gesetzt sind. Durch Funk-
peilung ist es moglich, Ort und Hohe des Flugzeugs stindig
zu ermitteln, zu tGberwachen und damit Start und Landung
unter giinstigen Verhéltnissen durchzufihren.

Ein weiterer Gesichtspunkt sei die Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit und Erzielung einer groBeren Reichweite bei
gleichem Gewicht. Die Verwendung von Schwerdl-
maschinen hat mit zufriedenstellenden Ergebnissen ein-
gesetzt., Mit einem besseren thermischen Wirkungsgrad ergibt
sich eine grofiere Reichweite bei gleichem Gewicht und dabei
groflere Wirtschaftlichkeit unter Verwendung einheimischer
Brennstoffe.

Ein eigentliches Weltflugnetz ist z. Z. noch nicht vor-
handen, weil die groflen Seestrecken iber den Atlantischen
Ozean und Stillen Ozean fehlen. Deutschland, das keine {iber-
seeischen Stiutzpunkte besitzt und infolgedessen keine natiir-
lichen Grundlagen fiir den Weltluftverkehr hat, lehnt sich auf
diesem Gebiet an die Wirtschaftsstrome an, die von Deutsch-
land ins Ausland fithren. Hier kommt vor allem Nord- und
Stdamerika in Frage. Eine Strecke nach Ostasien, die technisch
moglich und bereits durchgefithrt war, scheitert z. Z. an
politischen Griinden. Zur Uberbriickung der groBen Meeres-
strecken wird einmal das Schiff benutzt, wobei die Entfernung
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von etwa 1500 km vom Land zum voraufgefahrenen Schiff
und vom Schiff zum Zielland durch Katapult-Flugzeuge be-
wiltigt wird, um eine Beschleunigung der Post zu erzielen,
Iiir den Verkehr nach Stidamerika sind neuerdings mit gutem
Erfolg schwimmende Stiitzpunkte im siidlichen Atlantischen
Ozean ecingerichtet worden, die es ermdéglichen, die Strecke
von Berlin nach Rio de Janairo mit Postflugzeugen in vier bis
funf Tagen zuriickzulegen. Im September 1934 hat bereits
der 25. Flug stattgefunden. All diese Binrichtungen, die die
Deutsche Lufthansa als fithrendes deutsches Unternehmen
geschaffen hat, sichern Deutschland eine fiithrende Stelle auch
im Weltluftverkehr.

Der zweite Tag der Tagung begann mit einem Vortrag
.,Die Reichshahn im Nahverkehr
von Reichsbahndirektionsprisident Dr. Ing. Remy, Kéln.

Einleitend behandelte der Vortragende in groBen Ziigen
die Entstehung, Linienfiihrung und Ausstattung des Bisen-
bahnnetzes, die bedingt waren durch die technischen und welt-
anschaulichen Grundlagen der Zeit. Hierbei wurden auch die
Moglichkeiten zur Beseitigung der Fehler und Unvollkommen-
heiten der Anlagen erértert, wobei angedeutet wurde, welche
Méoglichkeiten fiir die Eisenbahn gegeben seien, wenn die auf
den heute moglichen und bereits zur Gewohnheit gewordenen
Geschwindigkeiten aufgebauten Trassierungsgrundlagen an-
gewendet werden.

Zum eigentlichen Vortragsgegenstand wurde zunichst fest-
gestellt, dafl Nahverkehr im heutigen Sinne urspriinglich tber-
haupt nicht vorhanden gewesen ist. So fuhren =z B. die Zige
von Berlin bis Potsdam durch und erst wesentlich spiter wurden
an den entstehenden urspriinglich sehr bescheidenen Siedlungen
Unterwegs-Haltepunkte eingeschaltet. Dasselbe gilt auch fiir
andere Strecken. In Kéln entstanden die Bahnhofe Koln West
und Kéln Siid erst beim Umbau der Strecke Kéln—Bonn im
Anfang dieses Jahrhunderts. Als erste grofiziigige Einschaltung
stadtischen Nahverkehrs in das Fernnetz ist die Berliner Stadt-
bahn anzuschen. Der richtige Gedanke wurde aber micht
weiter verfolgt; er wird erst mit der im Bau befindlichen Nord-
Stid-Bahn durch die Reichsbahn wieder aufgegriffen. Im
{ibrigen hat man es dem Reisenden tiberlassen, wie er die
Strecke zu oder zwischen den Fernbahnhéfen iiberbriickt. Im
Laufe der Zeit schoben sich hier die Nahverkehrsmittel
(StraBenbahnen, Kraftwagen usw.) ein, mit immer weiteren
Steigerungen, so dafl man in den Jahren 1926 bis 1929 von
einer Inflation der Nahverkehrsmittel sprechen kann. Die
Frage: Soll sich die Reichsbahn mit dem Nahverkehr befassen ?
ist im groflen und ganzen dahin zu beantworten, daf} der einmal
entwickelte Verkehr erhalten werden mull und Moglichkeiten,
die sich durch vorhandene Strecken bieten, auszuniitzen sind.
Hierfiir sprechen vor allen Dingen volkswirtschaftliche Grinde.
Das Schienennetz ist vorhanden und in der Lage, auch den Nah-
verkehr in wirtschaftlicher Form zu bedienen. Hierbei ist unter
Nahverkehr selbstverstindlich auch Vorortsverkehr zu ver-
stehen. Die in die Stadte eingefiihrten Fernbahnen bedienen
gleichzeitig diesen Verkehr als Mitlauferverkehr. Wie im iib-
rigen Reichsbahnanlagen fiir den Nahverkehr nutzbar gemacht
werden konnen, muf3 értlich gepriift und entschieden werden.
Die Verhiltnisse sind nicht iiberall gleich. Welchen Umfang
der Nahverkehr hat, wird dadurch beleuchtet, dall 349, der
Einnahmen des Personenverkehrs aus dem Nahverkehr stammen
und daf} in der 50 km-Zone 929, und bis 35 km Entfernung
859, aller Personenzugsfahrten auf den Nahverkehr entfallen.
Die Einnahmen der Reichsbahn aus dem Nahverkehr stellen
gich auf rund 300 Millionen Reichsmark und sind damit eine
wichtige wirtschaftliche Grundlage des Unternehmens. Dieser
Verkehr wird nach Ansicht des Redners auch der Reichsbahn
verbleiben. Das weitere Anwachsen des Kraftwagenverkehrs

wird sich nicht in dem Sinne auswirken, dafl die Schiene
wesentlich verlieren wird, sondern dall der Mehrverkehr auf
den Kraftwagen iibergehen wird. Schwierigkeiten sind noch
auf dem tariflichen Gebiet zu tberwinden. Ks miissen Mittel
und Wege gefunden werden, hier einen Ausgleich zu finden,
zwischen dem Grundsatz, dall die Tarife an sich einheitlich
aufgebaut werden miissen und den ortlichen BErfordernissen,
die der Nahverkehr mit sich bringt. Bei der Pflege dieses
Verkehrs muf} sich die Reichsbahn der Entwicklung anpassen.
Das Ziel liegt in der Verdichtung des Fahrplans (starrer Fahr-
plan) und Verkiirzung der Fahrzeit (Erhohung der Geschwindig-
keit, bessere Beschleunigung und Abbremsung). Wo Fern-
verkehr elektrisch betrieben wird, ist auch der Nahverkehr
entsprechend umzustellen. Im tibrigen sind Triebwagen ein-
zusetzen, wobel aber so vorzugehen ist, dafl aus der stetigen
Entwicklung dieses neuen Verkehrsmittels maglichst das Beste
herauszuholen ist. Im allgemeinen wird man mit den vor-
handenen Anlagen auskommen, gréBere Umbauten kommen
nur in Ausnahmefillen in Frage, wie etwa Berlin (Nord-Siid-
Bahn), Ruhrgebiet mit Ausstrahlungen nach Kéln. Grundsatz
mul} hierbei sein, daf die ganze Entwicklung wirtschaftlich
von der Reichsbahn selbst getragen wird ohne Belastung der
Reichsfinanzen. Im ganzen darf die Reichsbahn nicht daran
denken zu verzichten, sondern sie mul} den Nahverkehr ent-
wickeln, ohne andere Verkehrsmittel zu schidigen. Wichtig
ist, dafl die Verkehrsmittel richtig eingesetzt werden. Hier
ist Raum fur planméilige Zusammenarbeit. Als Beispiel dafiir,
wie planmiBig die Verkehrsaufgaben richtig verteilt werden
kénnen, brachte der Vortragende eine Losung aus Stockholm,
wo der geringe Frithverkehr und Spétverkehr durch Autobusse
bewéltigt wird, wihrend sich der Verkehr am Tage auf der
Bahn abspielt. Man kann so zu einer fahrplanmilligen und
tariflichen Einschaltung des Kraftwagens in den Bahnbetrieb
kommen. Unter besonderen Umstinden dirfte man auch
nicht davor zurtickschrecken, den Schienenverkehr ganz aunf-
zugeben, wenn es wirtschaftlich unzweckmiBig sei. Im ganzen
warnt der Vortragende vor iiberstiirzenden MafBinahmen und
bekennt sich zu einer organischen Entwicklung.

Mit den iibrigen Nahverkehrsmitteln bheschiftigte sich
Direktor C. Kénig, Vohwinkel-Wuppertal, in seinem Vortrag
»Die Regelung und Entwicklung des Orts- und Zwischenorts-

verkehrs durch zeitgemiiBe Verkehrsmittele.

Nach Ansicht des Vortragenden ist der Begriff Nahverkehr
nicht geniigend eindeutig. Man mulB vielmehr Ortsverkehr
und Zwischenortsverkehr unterscheiden, wobei die Grenze
nach oben auf etwa 20 km anzusetzen ist. Die einheitliche
Behandlung der einschligigen Fragen, die unbedingt erforder-
lich ist, sei gewéhrleistet, seitdem das Reichsverkehrsministerium
als oberste Stelle zustindig sei. Fir die Verkehrsaufteilung
miusse das vorteilhafteste Verhiltnis von Leistung und Auf-
wand mabBgebend sein. Unter Hinweis auf gesetzliche Regelung
wurde weiter betont, dafl moglichst ein Ertrag fiir den Triger
des Unternehmens gewithrleistet sein miisse und in diesem Zu-
sammenhang auf Gemeindefinanzen und stidtische Verkehrs-
unternehmungen hingewiesen. Beziiglich der Abgrenzung des
Nahverkehrs gegen die Reichsbahn vertrat der Vortragende
den Standpunkt, dafl diec Reichsbahn grifiere Aufgaben zu
bewiltigen habe. Die in diesem Zusammenhang gedulierte
Ansicht, daB die Reichsbahn die Absicht habe, nach Umstellung
auf Triebwagen den Verkehr vorhandener Nahverkehrsmittel
an sich zu ziehen, ist wohl nicht begriindet, jedenfalls sind der-
artige Absichten nicht bekannt geworden, dafi Doppelaufwand
unter allen Umstinden vermieden werden mufl.

Die Frage, welches von den verschiedenen Nahverkehrs-
mitteln das zweckmiiBigste sei, ist noch nicht abschlieflend
entschieden. Zur Verfiigung stehen schienengebundene und
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schienenfreie Verkehrsmittel, die je nach Gréfie der Stadt in
verschiedener Form ecingesetzt werden konnen, von der Unter-
grund- und Schnellbahn der Grofistadt tiber die Straflenbahn
zum Autobus oder Trolleybus. Fiir die Wahl ist in erster Linie
die Dichte der Siedlung in dem zu erschlieenden Gebiet mal-
gebend. Als Anfangsstute ist der Autobus anzusehen. Auch die
Frage, ob Straflenbahn oder Autobus das glinstigere ist, ist
noch nicht restlos geklirt. Jedenfalls sei die Ansicht, daf die
Straflenbahn tiberholt wire, zuriickzuweisen. Straflenbahnen
haben bei groBeren Anlagekosten geringere Betriebskosten
und groBere Leistungsfihigkeit. Das Fassungsvermdogen ist
durch Verlingerung der Ziige ohne stérkere Inanspruchnahme
der Stralie zu steigern. Autobusse sind dem Trolleybus tiber-
legen, weil sie unabhéingig von der Oberleitung und damit frei-
zugig verwendbar sind. Die Beliebtheit der Verkehrsmittel
richtet sich in erster Linie nach dem Fahrpreis, der so niedrig
gehalten werden muBl wie mdglich. Es spielen aber auch
psychologische Gesichtspunkte eine Rolle. So sei z. Z. der
Autobus beliebter als die StraBenbahn. Im ganzen miisse,
so schlofl der Redner seine Ausfithrungen, grundsitzlich auf
eine KEinigung der in Frage kommenden Verkehrsmittel iiber
die zweckméiBigste Form der Verkehrshedienung hingearbeitet
werden.

Stadtrat Niemeyer, Frankfurt a. M., behandelte
..Die Bedeutung des Verkehrs fiir Siedlungs- und Stidtebau

und beschrinkte sich mit Riicksicht auf die anderen Vortrige
hierbei auf den Kraftwagenverkehr. Durch die Reichsauto-
bahnen und die damit zu erwartende Steigerung des Kraft-
wagenverkehrs erwachsen den Stidten besondere Aufgaben,
einmal zur Abwicklung des Innenverkehrs, zum anderen in
bezug auf den Anschluff an das neue grofle Strallennetz. Zur
Zeit entfillt in Deutschland auf 70 Einwohner ein Kraftwagen.
Der Vortragende ist aber der Ansicht, daB sich die Zahl in
fiinf Jahren etwa verdoppeln und in acht Jahren verdreifachen
wird. Als Hochstgrenze nimmt er einen Kraftwagen auf 20 Ein-
wohner an. Der amerikanische Satz von einem Kraftwagen
auf fiinf Einwohner, der sich seit Jahren eingestellt und un-
verdndert erhalten hat, dirfte nach Ansicht des Vortragenden
in Europa nicht erreicht werden, weil mit ginzlich anderen
Verhiltnissen zu rechnen ist. Die deutschen Stéidte miifiten
sich auf diese Entwicklung einstellen, wenn nicht die in Amerika,
erlebten Schwierigkeiten auch bei uns eintreten sollen. Dort
komme man in der GrofBstadt zu Fufl schneller vorwirts als
mit dem Kraftwagen. Um die richtigen Mafnahmen zu treffen,
ist zunéchst festzustellen, wie sich der Gesamtverkehr in End-
und Durchgangsverkehr aufteilt, ferner, welche Anforderung
an die Strafle und an Parkplitze gestellt werden. Eine auf
Veranlassung des Generalinspektors des deutschen Stralen-
wesens in einer Reihe von deutschen Stadten planmafig durch-
gefithrte Untersuchung hat ergeben, daBl der Endverkehr den
Durchgangsverkehr bei weitem {iberwiegt und hat auch iiber
die fiibrigen Fragen Klarheit geschaffen, insbesondere auch
Anhaltspunkte dafiir ergeben, wieviel Strafentfliche fir den
Verkehr freigemacht werden kann durch Unterbindung des
wilden Parkens. Die Aufgabe ist, diesen Anforderungen in
wirtschaftlicher Form gerecht zu werden. Wie man sie anfal3t
und lést, wurde an Hand einer Reihe von Lichtbildern aus
deutschen GrofBstidten gezeigt. Durch richtige Fiithrung des
Verkehrs (Ringverkehr auf Plitzen), den neuzeitlichen Ver-
kehrsverhiltnissen angepafite Aufteilung der Straflenfliche
fiir die einzelnen Verkehrsmittel, Abriegelung von Seitenstrafien
und planméiBige Einfithrung des Seitenverkehrs in die Haupt-
adern, wobei kleine Umwege als fiir den Kraftwagen bedeutungs-
los in Kauf genommen werden miissen, richtige Verteilung
der Tankstellen usw. kann unter Umsténden auch ohne grofien
Aufwand eine wesentliche Verbesserung der Verkehrsabwick-
lung gewiihrleisten. Reicht das nicht aus, so sind StraBlendurch-

briiche erforderlich, die zweckmiifig mit Sanierungsmafinahmen
in den Stédten verbunden werden. Fir Unterstinde der Kraft-
wagen ist planméfig zu sorgen. Bei neuen Siedlungen ist hierauf
ehenso Riicksicht zu nehmen wie bei neu crrichteten grofien
Gleschiftsgebiuden (Hochhéuser). Parkplatze sind in geeigneter
Form anzulegen. Vielfach sind sie auch auf den Strafien etwa
durch Beseitigung von Vorgirten zu schaffen.

Fiir die Einfithrung des Verkehrs in die Stddte und die
Verbindung mit den Reichsautobahnen sind besondere Ge-
sichtspunkte mafigebend. Hierbei neigt man neuerdings dazu,
die Strallen tangential an die Siedlung heranzufiihren und den
Verkehr sobald wie méglich in die Stadt zu leiten, wihrend
man frither den Verkehr zuniichst in groflen Ringstrafien ab-
fing und nur an bestimmten Stellen eintiihrte, was bei z. T.
erheblichen Umwegen keine Verringerung der Gefahrdung be-
deutet. Die Anlagen, die zur Einfithrung der Verbindungsstrafien
in die Reichsautobahnen geplant sind, stellen z. T. aullerordent-
lich verwickelte Gebilde dar. Manche der vorgefiihrten Losungen
gingen so weit, daB ein Fahrer, der sich geirrt hat und in eine
falsche Bahn geraten ist, iiberhaupt ohne Stérung des ganzen
Verkehrs nicht mehr herauskommt. M. E. diirfte zu priifen
sein, ob man nicht mit einfachen Mitteln auskommen kann,
indem man fiir den abzweigenden oder einzufiithrenden Ver-
kehr, der schon wegen der Kriimmungen geringere Geschwindig-
keiten aufweist, Kreuzungen und Uberschneidungen bis zu
einem gewissen Umfang, der durch die Verkehrsdichte be-
stimmt wird, zuldflt. Es sei hier darauf hingewiesen, dal} es
auch im HKisenhahnwesen eine Zeit gegeben hat, in der z. B.
tir die Einfithrung von Strecken in Bahnhdfe sehr weitgehende
Anlagen verlangt und ausgefiihrt wurden, wihrend heutzutage
die betrieblichen Erfordernisse malgebend sind und vielfach
zu einfacheren Losungen gefiihrt haben.

Zum SchluB verwies der Redner noch auf den Einflul} des
Kraftwagenverkehrs und der wachsenden Geschwindigkeit auf
die stidtische Siedlungspolitik. Der frithere Stidtebau habe
diese Ziele zu spit erkannt. In Zukunft miifiten die Fehler
gutgemacht werden. Der Kraftwagen ermdogliche es, auch in
Siedlungen mit gréfieren Entfernungen von den GroBstidten
Haltestellen anzulegen.

Den abschlieBenden Vortrag
s Zusammenarbeit in  der Verkehrswirtschaft, hesonders im

Ruhrgebiot
hielt Prof. Dr. Ing. Blum, Hannover, wobei er gleichzeitig
auch eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Tagung unter
Hinweis auf die Ausfithrungen der einzelnen Redner gab.
Blum bekannte sich grundsitzlich zu der Auffassung, dafl auch
im Verkehrswesen eine gefestigte Theorie die Grundlage der
Praxis sein muf} und dall Abweichuhgen von der Theorie nur
gestattet seien, wenn sie bewult und im richtigen Rahmen
vorgenommen wiirden. Bei Behandlung der ganzen Verkehrs-
fragen miisse man davon ausgehen, dali in der Nachkriegszeit
die Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel das Bediirfnis tiber-

steigh.  Frither auch noch wihrend des Krieges, war das
anders. Sogar die Materialschlachten des Weltkrieges seien

z. B. durch die verkehrliche Leistungstahigkeit in ihrer Wirkung
begrenzt worden. Waihrend man frither mit einem stetigen
Anwachsen des Verkehrs von 2 bis 3%, im Jahre rechnen konnte,
ist heute Stillstand und Riickgang eingetreten und zwar auf
allen Gebieten, mit Ausnahme des Nahverkehrs. Die Griinde
liegen zundchst in der Absatzverminderung der Industrie, deren
gewaltiger Aufschwung im kapitalistisch-liberalen Zeitalter in
gegenseitiger Befruchtung eine gewaltige Verkehrsentwicklung
ermdglicht hatte. Frithere Absatzgebiete sind verloren gegangen
weil sie selbst Industrien groligezogen haben (Kriegseinfluf3).
Der Verkehrsschwund macht sich bemerkbar sowohl im Fern-
verkehr als auch im Binnenverkehr. Dazu kommt, dal} die
Verkehrsabwicklung selbst verbessert worden ist durch Hr-
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héhung der Geschwindigkeit, zu denen die neuen Verkehrs-
mittel, wie Kraftwagen, Flugzeug und endlich Leitungen ver-
schiedenster Art hinzugekommen sind, deren Behandlung auf
der Tagung der Vortragende vermifite.  Endlich spielen
Rationalisierungsmafinahmen, Verlagerungen der Industrie
zur Herabsetzung der Beférderungskosten eine Rolle.

Als groBer volkswirtschaftlicher Gesichtspunkt ergibt sich
bei dieser Lage, daB die grofen in den sogenannten alten
Verkehrsmitteln, wie Eisenbahn und Binnenschiffahrt ange-
legten Werte, die viele Milliarden Reichsmark betragen,
geschont und diese Verkehrsmittel besonders pfleglich behandelt
werden miissen. IHs wire falsch, das vorhandene Gute zu
vernichten, wenn es fiir die Allgemeinheit ausgenutzt werden
kann. Andererseits kann und darf man der Entwicklung nicht
in die Arme fallen. Theoretische Erérterungen in diesem Sinne,
die man gelegentlich liest, sind abwegig. Wettbewerb, und
damit Entwicklung, muf} bleiben. Es ist wohl méglich, aus
politischen oder wirtschaftlich zwingenden Griinden die Ent-
wicklung zeitweilig abzubremsen, denn auch die Verkehrs-
mittel sind nicht Selbstzweck, sondern haben héheren Auf-
gaben zu dienen (wirtschaftliche, kulturelle, Landesverteidi-
gung, Siedlung). Bei der Frage des Einsatzes der verschie-
denen Verkehrsmittel spielen die mehr oder weniger grolien
Unabhangigkeiten gegentiber den geographischen Verhiltnissen
eine ausschlaggebende Rolle. Die Verkehrsmittel sind auf
diesem Gebiet sehr verschieden (spezifische Eignung). Vom
Standpunkt der zu beférdernden Menge aus — auch geringe
Mengen miissen wirtschaftlich beférdert werden — ergibt sich
der Begriff der quantitativen Leistungsfihigkeit, fiir die Giite
der Beforderung der der qualitativen.

Grundsiitzlich muB} jedes Verkehrsmittel auch seine vollen
Selbstkosten aus den Einnahmen decken (eigene Wirtschaftlich-
keit). Ausnahmen sind nur aus ganz bestimmten Criinden
zulissig — Entwicklung neuer Verkehrsmittel, Luftverkehr
oder siedlungspolitische Griinde —. Bei der Gruppierung des
Verkehrs hilt auch Blum eine weitere Unterteilung des Be-
griffs Nahverkehr fiir erforderlich und unterscheidet Binnen-
verkehr, Vorortsverkehr, Nachbarorts- oder Nachbarschafts-
verkehr. Da der Nahverkehr mengenmifig wichtig ist und
auch zundchst noch weiter anwiichst, bedarf er ganz hesonderer
Pflege. Hier sind die Verkehrsmittel entsprechend ihrer
Fihigkeit einzusetzen, woraus sich von selbst ergibt, daB
auch die Reichsbahn diesen Verkehr im Rahmen ihrer Moglich-
keiten pflegen mufl, wie das in den einschligigen Vortrigen
gezeigt worden sei. Von groller Bedeutung fiir die Entwicklung
des Verkehrs aber auch fiir die Aufteilung unter die Verkehrs-
mittel seien endlich die geographischen Grundlagen. Die grolien
und dicht zusammengeballten Siedlungen der Menschen, die

sich nur auf industrieller Grundlage entwickeln kénnen, finden | 1M ) TOREY EDE
| Die Verhandlungen kénnen als guter Auftakt fiir die schwierige

gich nur auf ganz bestimmten geographisch und geologisch
glinstigen Bindern der Erdobertliche, die fast durchweg lang-
gestreckt an Gebirgshindern verlaufen und verhédltnismélig
geringe Breiten haben, wie z. B. das Kohlenband, das sich von
Lens nach Hannover hinzieht. Wahrend in der Léngsrichtung

giinstigere Verkehrswege aller Arten leicht mdéglich und vor-
handen sind, ist senkrecht dazu der Verkehr durch die
Gebirgsformation meistens erschwert. Das zeigt auch das
Teilgebiet dieses Siedlungsbandes, das Ruhrgebiet, mit einer
sehr stark entwickelten Ost-West-Achse, die vielseitige Ver-
kehrswege aufweist und einer verhiltnismiBig wenig ent-
wickelten Nord-Siid-Richtung. Im groBen und ganzen ist
aber auch in dieser Richtung bei weitem nicht ein so aus-
geprigtes Bediirfnis vorhanden. HEs kommt dazu, dal zwei
grolle Nord-Siid-Verkehrslinien an den Réndern des Ruhr-
gebiets vorbeifithren, Der von Norden aus Richtung Hamburg
kommende Verkehrsstrom wird in die Ost-West-Richtung
abgebogen und miindet in das Verkehrsband des Rheinstroms
mit dem gréfB3ten Verkehr der ganzen Welt. Die am Ostrande
verlaufende Nord-Siid-Verkehrslinie hat geringere Bedeutung,
was ohne weiteres aus den HFisenbahnfahrplinen festgestellt
werden kann. Das gleiche gilt auch von dem Diagonal-
verkehr, der sich nicht besonders entwickelt hat. Aus diesem
Tatbestand ergeben sich die leitenden Gesichtspunkte fiir
die Verkehrspolitik und die Zusammenarbeit der Verkehrs-
mittel im Ruhrgebiet. Der Ost-West-Verkehr ist hoch ent-
wickelt und wird durch die Reichsbhahn ganz besonders
geptlegt. Der Plan einer besonderen Schnellbahn ist minde-
stens als vertagt anzusehen. Thre Aufgaben werden durch
die Reichsbahn besonders nach dem geplanten Ausbau voll
ithernommen werden kénnen. Der Nord-Siid-Verkehr, der
sich nach der bisherigen Entwicklung wohl niemals zum
groBen Durchgangsverkehr auswachsen wird, bleibt im wesent-
lichen Nachbarschaftsverkehr, wenn auch in etwas weiterem
Sinne. Fiir die Eisenbahnlinien, die diesen Verkehr bedienen,
ist es erwiinscht, dal} sie in die Hauptverkehrspunkte des
Ost-West-Verkehrs so einmiinden, da bequemer Ubergang
auf die groBlen Linien méglich ist. Um das zu erreichen,
kénnen auch kleine Umwege in Kauf genommen werden.
Von den groBen Verkehrsknotenpunkten werden dann Straflen-
bahn und Autobuslinien ausstrahlen. In einer derartigen
Zusammenarbeit kénnen die Verkehrsaufgaben des Ruhr-
gebiets in befriedigender Form gelost werden.

An einem Nachmittag fanden eine Reihe von Besich-
tigungen statt, bei denen Reichsbahnanlagen verschiedenster
Art, der GroBhafen Duisburg-Ruhrort, Reichshahnautobau-
stellen und der Flughafen Essen-Mithlheim unter sachkundiger
Fithrung hesucht wurden.

Im ganzen hat sich das Haus der Technik durch die Ver-
anstaltung der verkehrswissenschaftlichen Tagung ,,Das Ver-
kehrswesen im neuen Reich® ein groBes Verdienst um die
Klirung der brennenden Fragen des Verkehrswesens erworben.

Aufgabe des volkswirtschaftlich richtigen Einsatzes der ver-
schiedenen Verkehrsmittel und ihrer Zusammenarbeit zum
Wohl der Allgemeinheit angesehen werden.

Dr. Ing. Derikartz, Issen.

Der Brennstoffverbrauch je Lokomotivleistungstonnenkilometer als Leistungsmesser

fiir die Brennstoffwirtschatt bei Dampflokomotiven.
Von Reichsbahnoberrat Dr. Ing. Velte, Koln.
Es wird untersucht, wie das Lokomotivleistungstonnenkilometer fiir meBtechnische Zwecke bei Beurteilung von Lokomotiv-

leistungen zu verwenden ist.

Dabei wird seine Abhiingigkeit von den &uBeren (fahrmechanischen) und inneren (Dampf- und

feuerungstechnischen) Zusammenhingen im einzelnen erértert. Hieraus werden schliefilich besondere Kennzifforn gewonnen, welche
es ermoglichen, die einzelnen drtlich verschiedenwertigen Leistungen hbesser vergleichbar zu machen, als das bei der jetzigen
Verwendungsart des zur Verfiigung stehenden Bezugswertes moglich ist.

Wenn auch fir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit |

des Lokomotivfahrdienstes im Ganzen genommen die Brenn-
stoffwirtschaft nicht allein maligebend ist, so lohnt es sich
doch, diese auf eine neue zeitgemiBere Grundlage zu stellen,
zumal dabei ohnedies alle méglichen Wirtschaftsfragen ganz
allgemeiner Art mit erdrtert werden miissen.

Beim Betrieb von Dampflokomotiven war es frither all-
gemein tblich, die Wirtschaftlichkeit hinsichtlich des Brenn-
stoffverbrauchs durch Ermittlung dieser GréBe fir je
1000 Lokkm (by,) =zu priifen. Diese Prifungsweise hat nur
rein ortliche Bedeutung und kann nur von dem mit Vorteil
benutzt werden, welcher mit den &rtlichen Betriebsverhilt-
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nissen in allen Teilen genau vertraut ist. Sie mull versagen,
wenn etwa eine dritte zentrale Stelle mehrere verschieden-
artige Stellen hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit vergleichen
will; denn es fehlt der hierfiir erforderliche Begriff der
mechanischen Arbeit und Leistung, welcher wesentlich von
dem Zuggewicht, der Geschwindigkeit und den Strecken-
verhiltnissen beeinfluBBt wird.

Die zur Zeit weiter iibliche Beurteilung der Wirtschaftlich-
keit nmach dem Kohlenverbrauch bezogen auf Einheitskilo-
meter (bre) und Bruttotonnenkilometer (bt) konnte auch noch
keine Klarheit schaffen; denn erstere kennzeichnen die Vorgéinge
nur dann richtig, wenn immer gleichmiflige volle Auslagtung
der Lokomotive vorliegt und an Hand letzterer, die zwar
schon tiber die beforderten Lasten Auskunft geben, lassen
gich doch noch nicht die Einfliisse der Geschwindigkeit und
der Streckenverhiltnisse erkennen. In letzter Zeit hat man zur
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit im Betriebsdienst den
Begriff des ,,Lokomotivleistungstonnenkilometers™ mit heran-
gezogen und den festgestellten Brennstoffverbrauch daraut
bezogen. Wenn auch der Lokomotivleistungstonnenkilometer
rein zahlenméfBig nach seiner absoluten Grofle angewandt
genau wie die vorstehend erwihnten Bezugsgréfien unter Um-
stinden zu gefihrlichen Trugschliissen Anlafl geben kann, so
eignet sich dieser Bezugswert doch am besten als Ausgangswert
fiir energietechnische Untersuchungen der nachgeschilderten
Art, zumal bei ihm in der Zuglast Q, auch das fir die Beur-
teilung der gesamten Lokomotivleistung erforderliche Lokomo-
tivgewicht mit beriicksichtigt ist. Als Priifungsmalf} fiir den
Gesamtbrennstoffaufwand gilt bei den Aufschreibungen des
praktischen Lokomotivdienstes der Brennstoffverbrauch je
10¢ Lokleistungstonnenkilometer (Lltkm) in t (bugr)-

Bringt man diesen Wert in Beziehung zu den Rechnungs-
grioflen
spez. Gesamtstreckenwiderstand . spez. Dampfverbrauch  Wa - ¢
Verdampfungsziffer R

oder
spez. Gesamtstreckenwiderstand . spez. Kohlenverbrauch = w,, . b;
und legt die Abhdngigkeit der einzelnen Teilwerte nach den
ortlichen und betrieblichen Verhéltnissen fest, so bekommt
man einen sicheren Einblick in die energie- und hrennstoff-
technischen Zusammenhinge bei dem Betrieb der Dampf-
lokomotiven. Besonders wertvoll werden die nunmehr auf die
Pferdekraftstunden und die Geschwindigkeit bezogenen Kr-
gebnisse deshalb, weil sie nicht mehr an értliche Verhéltnisse
gebunden sind, sondern allgemeine Bedeutung bekommen
fiir die verschiedensten Streckenverhiltnisse. Wie mit dieser
Betrachtungsweise nutzbringende Arbeit zu leisten ist, das
soll im folgenden auch an Hand von praktischen Beispielen
gezeigt werden.

Entwicklung der verwendeten Grundgleichungen.
Zuniichst soll zum besseren Verstdndnis der einzelnen
Untersuchungen eine Zusammenstellung der erforderlichen
Grundgleichungen mit ihren Ableitungen gegeben werden.
Die Ermittlungen werden dadurch vereinfacht, dafl sie nur
auf die Wege (L,) und Zeiten (T,) bezogen werden, wihrend
deren die Lokomotive téitige Arbeit leistet.
Es sei fiir den Streckendienst:
D = fahrmechanisch genutzter Dampfverbrauch in kg fir
die Streckenleistung,
B; = fahrmechanisch genutzter Brennstoffverbrauch in kg
fiir die Streckenleistung,
Qg = Gesamtzuggewicht einschlieBllich Lokomotivgewicht =
Wagengewicht  Lokgewicht
=" Gy 4 G
L, = Weg unter Dampf in km,
T, = erforderliche Zeit in h fiir den Weg Ly,

w, = mittlerer Gesamtwiderstand in kg/t nach Versuchs-
ergebnissen oder nach einer geeigneten Widerstands-
formel bezogen auf die Strecke L,

¢ .oor [ Dampfverbrauch je Pferdekraftstunde

{bi} =R R {Brennstoffverbrauch
in kg/PS; h,

z = Verdampfungsziffer.
Mit Verwendung vorstehender Bezeichnungen ergibt sich
rein aus dem Verbrauch die indizierte Leistung Nj in PS; zu
Dy '
Ni= T PBy;

weiter gilt fahrmechanisch fiir den ‘Streckendienst:

. Qg-Wzn-V:L_ Qg-wn Ly

210 270.Ty

Va = mittlere Geschwindigkeit in km/h.

Nj

Aus der Verbindung beider Gleichungen folgt:
D; o Qf, Wa . L

¢ . Tﬂ. - 270 . Til
bzw.
 owa.c. Qe L
(1 1)) R, Di_T
Der dem D;j-Wert zugeordnete Brennstoffverbrauchs-

wert B ergibt sich ohne weiteres mit Hilfe der Verdampfungs-
ziffer z = D;/B; zu
_— o0 QT

7. 270

An Hand der Aufschreibungen des Lok-Betriebsdienstes
wird ermittelt der Wert: ,,Brennstoffverbrauch in ¢ je 10% Lok-
leistungstonnenkilometer unter Einschlufl der auch fiir
simtliche Nebenleistungen nach besonderem Schliissel an-
zurechnenden Lltkm.

Setzt man in der Gl 2)
o ;
— = by = Kohlenverbrauch je indizierte Pferdekraftstunde
z

B —

fiir vorliegende Werte von Qg und Nj, weiter
D fwe
TR EJ und zwar zunichst fir
Gesamtweg L
den gewdhnlichen Fahrverlauf also im wesentlichen ohne
kiirzeste Fahrzeiten und bringt das so entstandene Prodult
Qz . L auf die linke Seite der Gl. 2), so'erhilt man filr den Kohlen-
verbrauch in kg je TLokleistungstonnenkilometer by, die
By @ . Wy . b
Gl 3a) . . . . bgnL= =

) T 270
also in kg/Lltkm.

Multipliziert man den so gefundenen Wert byer, mit 1000, so
erhilt man den entsprechenden Wert der praktischen Betriebs-
aufschreibungen in t/10¢ Lokleistungstonnenkilometer.

Lﬂ:(p.Lmit @ =

Durch einfache Umformung entstehen daraus weiter die
e
GL 3b) bt - 370 " d g by = SEE-2T0
. b @ . Wa
Die Einfithrung der L,-, T,- und wy,-Werte gestattet
die Benutzung von by und macht die besondere Ermittlung
der Leerlauf- und Bremsarbeit iiberfliissig.

Wy =

Kennzeichnung der Hauptaufgaben.

Ks wird sich im wesentlichen um zwei Hauptaufgaben
handeln, die fiir die Bediirfnisse des praktischen Betriebs-
dienstes von Bedeutung sind.

1. Brmittlung des bg,-Wertes und Beurteilung seiner
Abhingigkeit von der Anderung der Betriebsbe-
dingungen.

Fiir eine bestimmte Fahrt, die sich, wie es bei Abb. 2 und 3
gezeigt ist, aus je einem Abschnitt fiir Beschleunigung, gleich-
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mibige Geschwindigkeit, Leerlauf und Bremsen zusammen-
setzt, kann man an Hand der Gl. 3a) by, nach bekannten
Wa, @ und bi-Werten bestimmen und sich je nach den Ande-

7

wy, = Beschleunigungswiderstand bezogen auf L, nach der
Gleichung

4,24, Vo2

1000 . Ly

Wy =

Bei der Entwicklung dieser Gleichung sind 89,
umlaufende Massen beriicksichtigt. HEs ist Ve = End-

/
W %

geschwindigkeit im Augenblick des Dampfabsperrens.
Der Wert ¢ sei zunichst vorbehaltlich weiterer Fest-
legung nach den praktischen Verhiltnissen beurteilt.

J " Gn;\/“?lﬁﬁ
Ps \va
5 /,/ “’5600,4
= =

|

I\

\
i\
\\Q\\\

2
Ayt
T 7
Wy
J 70 20 Ja 47 50 &0 70 &7 90 90
V—km/k
Abb, 1. ; ; . " .
Ve v Abb. 8. Das ,mittlere Grundfahrschaubild* fiir das
WL=2,00Got}c.Ge+40,6.F. 100 = 2,0.68-417,3.5240,6.10. T00° Rechnungsbeispiel.
Go = Betriebsgewicht auf Laufachsen. . ‘ Im allgemeinen ist ¢ um so kleiner je grofer
Gr = . ,» Treibachsen. ——— WL + Gw. wg bei gegebenem Gesamtweg L die Anzahl der Anhalte »
Gr = Go + Gr= Gesamtbetriebsgewicht. ( (?’5 und je groBere und anhaltendere Steigungswiderstinde
¢ =TFaktor zur Beriicksichtigung der drei Qg = GL + Gw. vorliegen, die bei der Riickfahrt wegen etwa erforder-

Treibachsen und zwei Zylinder.

Lyﬂ'{ﬂ

i

/

Zeichnerische Darstellung der feinmechanischen Zusammenhéinge.

Abb. 2.

rungsméglichkeiten dieser Werte {iber die von bk klar
werden, Dabei gilt fiir w, die Gleichung
Wa = Wy —— Wp -+ Ws -+ wp, wobel ist:
wy = Qeschwindigkeitswiderstand, abhingig von Qg und Vj.
(Bine wy-Darstellung mit Angabe der benutzten Wider-
standswerte fiir die P 8-Lokomotive ist in Abb. 1
gegeben. Da die fir Wr benutzten Werte schon
reichlich grof} sind, konnte auf die Einfilhrung eines
besonderen mechanischen Wirkungsgrads # der Loko-
motivmaschine verzichtet werden.)
wp = Kriimmungswiderstand } abhingig von den Strecken-

ws = Steigungswiderstand verhdltnissen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXI. Band.

lich werdender Abbremsung nicht wieder voll nutzbar
zu machen sind und umgekehrt. Bei ws-Werten kleiner als
etwa 39/, wird X wy fiir Hin- und Riickfahrt zusammen-
genommen gleich 0. Bei lingeren und stérkeren Steigungen
empfiehlt sich deren Sonderberiicksichtigung und zusitzliche
nachtrigliche Beziehung auf die ganze Strecke L.

&, Verfay nach
chabid M4 |

5;1’,.V &0g
# 700
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i
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Wy |

e e e e\ T T R S O N H |
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Abb. 4. Ermittlung von Ni und bj, fiir die P 8-Lokomotive
nach dem Schaubild 69 im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930,
Heft 10 (Abhandlung Nordmann).

Der Wert by ist fiir die einzelnen Lokgattungen nach
Nordmann (Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 10,
Abb. 69, 70, 71) zu beurteilen, wo die Werte als auf
H, = 7000 keal bezogen (by;) in Abhédngigkeit von Nj dar-
gestellt sind (z. vergl. Abb. 4). Dem so ermittelten Brenn-
stoffverbrauch B; fiir die reine Streckenleistung hétte man
noch den fiir die sonstigen Nebenleistungen By und fiir die
Heizung B), hinzuzufiigen, um By zu erhalten. By ist danach
der wirkliche Gesamtkohlenverbrauch nach der Gleichung
By =Bi +BS 'jf“Bh-

22, Heft 1984, 62
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2. Ermittlung dés wy,-Wertes aus gemessenen zuver-
lassigen Brennstoffverbrauchswerten.

Umgekehrt kann man an Hand der Gl. 3b) nach bekannten
by, @ und bi-Werten den Wert von w, bestimmen. Kine
derartige Bestimmung hat iibevall da Bedeutung, wo die sichere
Bestimmung der w,-Werte mit Schwierigkeiten verkniipft ist,
wie ‘das z. B. bei der Beurteilung von Fahrten mit stark
wechselnden Streckenverhéltnissen der IFall sein kann. Fiir
die wy-Bestimmung hat man umgekehrt zunichst von dem
vorliegenden wirklichen Verbrauchswert By den von Bg und By
abzuziehen, um den erforderlichen Bj-Wert zu erhalten, bei
dem die by-Einfithrung miglich ist.

3. Die Behandlung beliebiger Gruppenfahrten.

Die vorstehend unter 1 und 2 gezeigte Behandlung, die
zunichst tiir eine bestimmte eindeutig festgelegte |, Teilfahrt*
gilt, ist ohne weiteres auch bei solchen ganzen ,,Gruppen-
leistungen® mit einer beliebigen Anzahl von Anhalten » maég-
lich, die man einigermaflen sicher fahrmechanisch und energie-
technisch erfassen kann. Aufler den schon jetat iiblichen
Aufzeichnungen ist es nur noch nétig, dall man sich iiber die
v-, Ve- und p-Werte sowie tiber diejenigen fiir By und By
klar wird. Die hierfiir erforderlichen Feststellungen diirften
durch drtliche Erhebungen bei den Dienststellen mdéglicher-
weise unter Hinzuzichung geeigneter Lokpersonale mit Ver-
wendung der vorliegenden Streckenprofile keine Schwierig-
keiten bereiten. Die Verwendung schreibender Wasser- und
Geschwindigkeitsmesser fihrt die etwa erforderliche Arbeit
auf ein Mindestmal} zurtick und erleichtert die Nachpriifung
der betrieblichen Verhéltnisse ganz wesentlich.

In Verbindung hiermit sei moch der , Druckschreiber
von Dreyer, Rosenkranz & Dropp, Hannover (zu vergl. deren
besondere Druckschrift Seite 5, Abb. 240) erwihnt, der eine
zweckméBige und dabei preiswerte Vorrichtung zur Bestimmung
des p-Wertes sein diirfte.

Beginn und Ende der Aufzeichnung der Fahrzeiten unter
Dampf werden bei dieser von einem auf dem Schieberkasten
befindlichen Manometer gesteuert. Nach der Summe der
Zeiten T, unter Dampf kann man dann iber die vorliegende
Geschwindigkeit V, auf den Weg Ly, bzw. den Wert ¢ schlieBen ;

L

denn esist Ly =V, . Ta und p = T Den Wert V, kann man

vorbehaltlich weiterer Priifung auch schon nach dem Wert
Vi = LT — Ge‘samtweg .
Gesamtfahrzeit ohne Aufenthalte
hinreichend sicher beurteilen.

Auf ein besonderes Beispiel fir die Losung der ersten
Hauptaufgabe an Hand der Gl. 3a) sei zunichst verzichtet,
da die Ermittlung des bgeg,-Wertes bei bekannten Einzel-
werten kaum Schwierigkeiten verursachen diirfte.

Dagegen sei tir die Losung der zweiten Hauptaufgabe,
die sich, wie vorstehend unter 3 angegeben, auf die bei einer
bestimmten Gruppenleistung vorliegenden Gesamtwerte be-
ziehen soll, ein besonderes Beispiel gebracht. Dabei soll auch
gleichzeitig die Art der Einfliisse der verschiedenen (réfen
im einzelneii ‘behandelt und so vorgegangen werden, daB zu-
néchst eine mehr {iberschligliche Berechnung und im Nach-
gange dann auch eine genauere Erorterung der theoretischen
Zusammenhinge geboten wird. Erstere ist fiir den Leser
bestimmt, der schnell einen Einblick in die Gesamtwirtschaft
der Gruppenleistung gewinnen und letztere fiir den, der den
EinfluB der einzelnen Rechnungsgriffen mit ihren gegen-

seitigen Abhingigkeiten genauer kennen lernen will. Die nach '
den--beiden Behandlungsarten gefundenen Werte sind in der '

Zahlentafel 1 aufgezeichnet, wobei die fiir den zweiten Teil

der Behandlung des gegebenen Beispiels noch ermittelten

Sonderwerte durch Umrahmungl I gekennzeichnet sind.

Beispiel fiir die Ldsung der zweiten Hauplaufgabe
(angewandt auf eine ganze Gruppeuleistung).
Zahlentafel 1.

Gegeben: Eine Gruppe P 8-Lokomotiven (Personenzug-
dienst mit hiufigem Anhalten, Anzahl der Anhalte » = 10221),
Anzahl der Lokomotiven n =8, Rostfliche R = 2,64 m? und
Betriebsgewicht Gp, =120t (Sp. 3). Da es sich bei dem
behandelten Beispiel um ein solches ohne Heizung und nur
um verschiedene kleine Nebenleistungen (wie Rangierdienst
usw.) handelt, sind der Einfachheit halber die b; und by,-Werte
direkt auf die Ly'*) usw. Werte hezogen worden; dabei ist
by, der Brennstoffverbrauch bezogen auf H, = 7000 kcal (nach
Nordmann zu vergl. dessen obenerwihnte Abhandlung).

Weiter gegeben: Wirkliche Gesamtleistung in km Ly’ =
=53379 einschlieBlich aller Nebenleistungen (Sp. 4a) und

’ 5
be B2 _ o
n 8
Wirkliche Gesamtlokleistungstkm in Lltkm,’ = 15 300 000
Litkmg’ 15 300000

(Sp. 5a) und o 3 = 1912500 einschliel3-
lich der Nebenleistungen.
Ermittelt wird die mittlere Zuglast :
Liltkm,’ 15 300 000

1. Q=G+ Gy = = = 287t (Sp. 5b),

Qs =G +G Tog/ 53379 P4 {fp-ab)
2. Gy=Q, — Gr, = 287 — 120 — 167t (Sp. 5¢),

.G 120

3. das i § — = — = 2 . 5d).
3. das Verhiltnis G = 167 0,72 (Sp. 5d)
4. nach den praktischen Betriebsverhiltnissen bzw. der

mittleren Geschwindigkeit
Gesamtweg (Ly")

Js — —
Vi Gesamte Fahrzeit ohne Aufenthalte (T)
53379
1252 280,

5. auf Grund der Angaben des Betriebs die Geschwindigkeit
Va=424km/h (Sp. 6D),

6. nach den praktischen Betriebsverhdltnissen der Wert ¢
zu 0,84 (Sp. 7a).

*) Samtliche Groflenwerte, die sich nur auf die gesamte
Gruppenleistung beziehen wie z. B. L.’ usw. erhalten den Index *

mit Ausnahme des Wertes ».
Liltkm”

17 also berechnet nach

1) Ermittlung des Wertes Q{:‘ —
der reinen Streckenleistung.

2) Ermittlung der Werte B,’, B, und By’ und zwar B/’
nach értlichen Aufschreibungen und B’ nach der Anlage 16 D der
Zuko A § 11! nach der Zuglast Q, und der vorliegenden mittleren
AulBlentemperatur.

B\\'I—Bsr‘*Bh’ By

3) Ermittlung des Wertes by, = AT = th]i -
km cm

In Abweichung von der jetzigen gleichméBigen Umrechnung der
Nebenleistung in Lltkm und Lkm diirfte folgendes Verfahren
zu empfehlen sein, das die ortlichen Verhiltnisse im einzelnen
berticksichtigt: Man bestimmt die By'-Werte nach dem Verbrauch
der verschiedenen Lokgattungen im a) leichten, b) mittleren
und c) schweren Rangierdienst, gemessen in Rangierdienststunden
und die B)’-Werte nach der Zuko. Mittels Division der so ge-
fundenen Werte By’ und By’ durch by, und by, (Kohlenverbrauch
je 1000 Lokkilometer) erhilt man durch die zusiitzliche Leistung
in Lltkm und Lkm bezogen auf den Streckendienst.

Denn es ist

’ B !/ B ’ B !
_h_; —® vnd L, = i
bk,

B
Litkm, = — und Lltkmy = s =T TS
L L

bext,



f:’l ;,}"il(r;mfr{ffqgcﬁ Velte, Der Brennstoffverbrauch je Lokomotivleistungstonnenkilometer als Leistungsmesser. 413
‘EI ] 7. Lo =@ .Ly =0,84.53379 =44840 (Sp. 7b) und
o |= 8 g L,/ :
sl 2 i) 2 L — 5600k,
= + e ,
of 5| 2 LAPLAE ] 888 L, 44840
2 = s Sl I A =g L 5
= E 24 Z | S . 8. Ty = =—=— = 1058 (Sp. 7¢) und
R i 2 Y=V, T 424 (8p. 7¢)
g = g B T, 1058 Ty 1252
= & ol I — 132 h baw., =~ — — 157 h.
L  — n n 8
;f 3 Zugrunde gelegt wird nach der ortlichen Kohlenver-
| & 3 s |7 | B gorgung ein Heizwert von H, = 7500 keal (Sp. 9d).
Y= 32 =] s . . .
'énaf]f b= ] Aus den praktischen Betriebsaufschreibungen wird fest-
o :
- i gestellt der Wert By’ = 590000 kg (Sp. 9a) und
By 590000 .
o | B s - Y S = 73750 kg
- LIS VARl 2] s [ 2] E "
®l 8 _£ Al =gl s ,ﬁ@ all = g |3 bzw. berechnet
= il 5 o |- N
- FERLE gl = B/ 590 000 ‘ )
~ < E L = — = 211 km/m?h.
R.T, 2,64 . 1058
i ~ | Aus den praktischen Betriebsaufschreibungen wird fest-
X 5» H % o | ] e gestellt der Wert bgg, = 0,03856 kg/Lltkm (Sp. 9¢) bzw.
gl a N s = 2|2 = 38,56 t/108 Lltkm.
]L o § Bezogen By’ auf Hy = 7000 (zur Verwendungsmoglichkeit
-~ = der Schaubilder Nordmann) ergibt
o 7500 .
g R = ! = B¢ — 6821 ;
= = p - = 3l g |g|a By, 590 000 7000 632 140 (Sp. 104a)
EX Il = q S ||
= =t = bzw.
- By, 632 140
5|8 = = = 79017 kg.
B8 o | HIg El _ n 8
HIR i 3 | 58| Bezogen
<l & | & o | K z| 8 beer, auf Hy = 7000,
= 71 8 I Bl8e|2|° orgibt ) , |
- = H K g ., 1800 i ,
© : ; :
= s S 2| 2 Da die Nordmannschen by-Werte nur als Dauerwerte
3|e & & = é ﬁ 213 |28 fiir gleichbleibende Leistungen Nj gelten, es sich aber bei der
- = e = 3 S F vorliegenden  Gruppenleistung um Personenzugdienst mit
I~ hiufigem Anhalten handelt, so wird der wirklich vorliegende
Al g ﬂ g cr| v | w| = Wert bs, groBer sein als der nur nach der mittleren Leistung
“N i. ) 5 S N B N; ermittelte. s miiBte daher fiir den behandelten Fall der
5 - fiir Nj nach Nordmann ermittelte by,-Wert noch um einen
i % gewissen Vomhundertsatz*) erhéht werden.
= b
K < = : § . . .
= & & ‘B..-; a 2| H g o So ergibe sich ein neuer by,-Wert gleich 7 mit g einer
” < - =
;‘-3 3 = Zahl < 1, und man miilite eine by-Kurve mit héher liegenden
- . : bs . .
e[ Werten (ﬂ als die nach Nordmann verwenden. Um dies
Sl S o
© B = & e ::" 2| ot jedoch zu vermeiden, soll zum Ausgleich des gréferen by,-
,'f & e Wertes statt des Wertes By’ fiir ' dic weitere Auswertung
== N P (N; usw Bestimmung) ein kleinerer By'-Wert = . By," benutzt
< é‘ ‘s > = werden.
4 = ,E lm Al e § = || ® Die Gleichung fiir N; lautet dann:
ple] i e & w0 © =
e A” Cli’ T % S I = Ni — By,  f.Bw
= &0 = = ! bi7/5 . Ta" }}17 . Ta__' '
- d _ e Bei dem groBen »-Wert soll f=0,8 gewihlt werden,
[=n 7 DX — RNA T b 1
w| | 4 S % 4 & g 5?3: = sodall f.Byw, =0,80.632140 = 505710 kg wird.
g | = Sl g o= it ol
b L *) Die GroBe des fiir by erforderlichen Zuschlags ist durch
v einen praktischen Versuch jederzeit moglich, wobei man in
w22 = ot Q):“ w | 3|8 folgender Weise zu verfabren hitte: fiir eine bestimmte gesamte
a8 A e Giruppenleistung ermittelt man by, nach der Gleichung: by, =
=1t}
Fa » Dj
@ oy s ] o o | “a“—)l—w Dann ermittelt man durch einen praktischen Versuch
- < | I \ 270 P
o JIBISTII(L fiir dieselbe Leistung den wirklichen Wert By’ und bildet den
=t neuen Wert hyyy’, sowie das Verhéltnis by /bgg, =8 B wird
= um so kleiner je gréfler » ist und umgekehrt.

62%
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Es sei nach Nordmann (Abb.4) durch mehrmaliges
versuchsweises Ansetzen der vorstehenden Gleichung fiir N;
bei Zugrundelegung der Zahlenwerte des behandelten Bei-
spiels gefunden

N; =420PS; und bi*) = 1,14,
so daBl gilt

505710 480
T 1,14.1058 1,14

*) Genau lassen sich die jewellig zusammengehérigen Werte
von B, B> Tys by, und Nj in folgender Weise bestimmen,
wenn gegeben ist f#, B ', T, und eine Darstellung der Be-
ziehungen von b; und N; (Abb. 4) bei der der Zeit T, ent-
sprechenden Geschwindigkeit V,. Soweit diese mit der Ge-
schwindigkeit V, ganz der annéhernd tibereinstimmt, fiir welche
nachNordmann die by - und N;-Abbhiingigkeit (Abb. 4) dargestellt
ist, kdnnen die Werte nach Nordmann direkt benutzt werden.
Es ist dabei in folgender Weise zu verfahren:

1. Man ermittelt der Reihe nach die Produkte b; . Nj und

trigt sie in einem bestimmten MaBstab vom Koordinatenanfangs-
punkt an auf, so daB dadurch der bi,; . Nj-Linienzug entsteht.
’

N; =420 PS;

(Sp. 13D).

By,
Ty
natenachse im Mafistab der by . Nj-Werte ab und legt durch den

s0 bestimmten Punkt eine Waagerechte.

3. Durch den Schnittpunkt dieser mit dem by . Nj-Linienzug
legt man eine Senkrechte, durch welche die gemeinsamen by, und
Nj-Werte fiir den vorliegenden Fall festgelegt werden; denn es

'

2. Man ermittelt den Wert , trégt ihn auf der Ordi-

*we

wird nach der Ermittlung T
&

=hy, - Nj, was der obigen

Gleichung fiir N; gentigt.
Im vorliegenden Fall, bei dem V, mit 42,4km/h der Ge-
schwindigkeit Val = 40, fiir welche nach Nordmann die bi7 . Ni-

Beziehung unmittelbar benachbart liegt, sind der Einfachheit
halber die Nordmannschen Werte direkt benutzt worden.

0,8. 632140
D e A 480 — 20.
1058 480 = 1,14 . 420
Liegt die Geschwindigkeit V, zwischen 2 benachbarten von
Nordmann behandelten Geschwindigkeiten V, und V., von
denenV, <V, ist, sowerden der Reihenach folgende Brmittlungen
notwendig, wobei fi, Bw,” und L, konstant zu halten sind:
L L B! fB.
1. Die Ermittlung T, =_2; T, =—2; P By, ; # B,
Vﬂl Vﬂz Tal Taz
2. Die Ermittlung bi71 und Nj , sowie bi?2 und Nj, mit bi72< bi7l;
Aby, = bi”—bh:2 fiir 4 V&ukg) =Vui— Vi
] X 4V,
3. Die Ermittlung 4b; = 4 bi7(1_2) V’;l_:) (wobei 4V =Va—Vu,
ist) und damit by, = bi”ud biv'
Ist l;)i,',2 > by, p 50 wird bi7 = bj71 4 4b; .
4. Die Schaulinie fiir Ni.c¢i kann auch zur Darstellung der
jeweilig fiir Ni erforderlichen Fiillung & benutzt werden.
Bei einer 2-Zylinderlokomotive mit einstufiger Dehnung =z. B.

M;.v

Es wurde

8.d = wobei ist:
n.2.2
. . . d*.m.s ;
J = Zylinderinhalt in m? = % (d = Zylinderdurchmesser
inm und s = Hub in m)
y 4 Ni .
Ms = sekundlicher Dampfverbrauch in kg = 3600

v = spezifisches Volumen als Funktion der mittleren Eintritts-
spannung und Uberhitzung
n = Umdrehungszahl je 1 Sek.

= 3,5—]3:],71 mit Dy, = Treibraddurchmesser in m.
Daraus folgt mit einigen Umformungen
Ni 20V Dl’.[‘

FT 1000V, . Az s

Es wird ermittelt:
_ bgr,.f.270  0,04130. 0,80 270

: =9,33 (Sp. 130¢),
i big - ¢ 1,14.0,84 (p: s
ferner nach der Gleichung

N Qo Va  287.933 424 .0

270 270
Fiir die ,,Kennzifferbestimmung® Zahlentafel 1, Sp. 15b
bei Hy = 7500 und #=0,80 ermittelt sich b; zu
7 1 7000 1
s By, 7000 1 7 1,33

=114 = (Sp. 15a),
Hy B

U500 00,80
ferner k nach der Gleichung:
k=wy.bi.p=9,33.1,33.0,84 = 10,42,

Umgekehrt, wenn mit dem Werte k By, ermittelt wird,

ergibt die Gleichung:
, k. Lltkm" 10,42 .15300000

B, = T 270 = 590000 kg.

Der Vorteil der Bildung des Lk-Wertes besteht darin,
dall man in seinen einzelnen Faktoren die verschiedenen Ein-
fliisse auf den zu erwartenden Kohlenverbrauch erkennt.

Die ZErgebnisse vorstehender Berechnung sind in der
Zahlentafel 1 tibersichtlich zusammengestellt, so dafl man in
der Lage ist, die die Lokwirtschaft maBgeblich beeinflussenden
GroBen schnell zu Gberschauen. Auf einzelne Werte sei be-
sonders hingewiesen :

1. Die kilometrische monatliche Leistung fir eine Loko-
motive mit 6670 (8p. 4b) und die zeitliche Ausnutzung mit
157 h (Sp. 4d) sind nicht sehr groB.

2. Das (Gesamtzuggewicht ist mit Qy =287t ziemlich
gering (Sp. 5b). Infolge des mit 120 t anzusetzenden Lok-
gewichtes bleibt nur ein reines Wagengewicht von Gy =167t

(Sp. 5d)

(Sp. 5c) iibrig; das Verhéltnis -G—L ist mit 0,72
w
reichlich grof.

3. Wenn auch der grofie g-Wert (0,84, Sp. 7a) und der
groBe wa-Wert (9,33, Sp. 13c¢) auf nicht unbetrichtliche
Steigungswerte hinzuweisen scheinen, so kénnte doch wahr-
scheinlich die Verwendung einer leichteren Tenderlokomotive,
wenn dies die iibrigen Betriebsverhéltnisse gestatten, Vorteile

’
w

zumal der Wert R.TY

bringen, =212 auf keine grofle

Rostanstrengung hinweist.

4. Die Berechnung der Kohlenmenge By, mit dem Faktor k
(Sp. 15¢) zeigt, dall die ganze Rechnung in sich stimmt.

5. Der mit 0,08 ermittelte Ausnutzungsfaktor s, der
sowohl iiber die zeitliche als auch die fahrmechanische Aus-
nutzung Aufschlufi gibt, ist reichlich klein. Der Faktor y
stellt das Verhiltnis dar

Wirklich aunfgewandte PSthy,  By//by
Hochstmagliche PSihy, Ny . Ty.n
590 000
ol = 0,08.

T 1,33.960.720.8,0

Die dimensionsmifiige Auswertung des Zahlerwertes
B L 4
Wf;&ﬁ ergibt die nach dem wirklichen gesamten Kohlen-

verbrauchswert aufgewandten PSjhy,.

Neuere Versuchsergebnisse und praktische Beobachtungen im
Betrieb haben gezeigt, dall man namentlich bei den Lokgattungen
mit hochliegenden Kesseln und ohne ausreichenden Dampfdom mit
erheblichen Dampffeuchtigkeiten des NaBdampfes bis zu 409,
die auch durch besonders grofle Uberhitzerheizfliche nicht ganz
beseitigt werden kénnen, wegen zu groBer Dampfraumbelastung
bei stirkerer Anstrengung zu rechnen hat. Deshalb wird es
erforderlich, dall die Nordmannschen ci-Werte und die in vor-
stehender Formel fiir ¢ benutzten v-Werte auf eine bestimmte
Dampfraumbelastung etwa bei einem Wasserstand von 150 mm
iiher Feuerkistendecke bezogen werden.
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Der Nennerwert stellt das Produkt daraus
Nj; = grofitmogliche Leistung in PS; bei V, =42.4;
T; = grofitmogliche Stundenzahl fir eine Lokomotive
im Monat (bei 30 Tagen 24 .30 =720);

n = Anzahl der Lokomotiven.

Der Aufbau des Ausnutzungsfaktors zeigt im iibrigen
deutlich, welche Mafnahmen erforderlich sind, um ihn giinstiger
zu gestalten. Wenn man die Lokomotiven lingere Zeit im
Dienst lassen kann und stérker beansprucht, steigt By’ und
sinkt in vielen Féllen auch b;. Ferner sinkt Nj,, wenn man
mit nicht zu starken Lokomotiven fihrt. Beide MalBnahmen
werden y in giinstiger Weise beeinflussen.

In vorstehendem war die Abhingigkeit des Wertes by,
von bestimmten Qg-, wy- und V,-Werten festgelegt.

Mit Verwendung der oben niedergelegten Abhéngigkeiten

wire zu ermitteln by,

: . Gw 100t 167t 200t 300t 400t
bei Vo, = 42,4 und {Qz 220, 287, 320, 420, 520,
»~0,0439 0,0386 0,0370 0,0360 0,035
Gw 100t 167t 200t 300t 400t
Q. 220,, 287, 320, 420, 520,

zu bk
bei V, = 47,0 und—>{

7z Dy, — ~0,0450 0,0397 0,039 0,0385 0,040
Gegeben . . . Lltkmy = 16 000000;  Lltkmg = 700 000;
Ly —  58600; L = 5221;
. ; 16 000 000 — 700 000
Ermittelt . . .. ... .. Q= 58600 — 5291
Gegeben . . . . . . ... ... ... ..., Wy = 9,33;
9 .83 .
Ermittelt . . . .. .. .. birr, = M

270

Die einzelnen bygy,-Werte sind so herechnet, dafl in die
Wa - by . 1000 . ¢ die
270 . Hy . B
den jeweiligen Qg und V,-Werten nach Abb.1 und 4 ent-
sprechenden Werte w, und bj, eingesetzt wurden. Dabei
wurden bei der Geschwindigkeit V, =47 die p-Werte durch-
weg und im iibrigen bei den gréfiten Qg-Werten auch noch die
Ve-Werte und damit die wy-Werte nochmals angemessen
erhoht. Die Durchfithrung der Rechnung im einzelnen ist
an Hand des weiter unten beschriecbenen ,mittleren Grund-
fahrschaubildes” in Verbindung mit einfachen Versuchs-
messungen im Betrieb jederzeit mdglich. Aus Raummangel
multe auf genauere Ausfithrungen verzichtet werden.

fiir bya, giiltige Gleichung by, =

Die Ermittlung des Brennstoffdarfverbrauchs fir eine

bestimmite Strecken-, Neben- und Heizleistung.

Fiir die erste Hauptaufgabe (S. 410) war bisher kein prak-
tisches Rechnungsheispiel geboten worden. Das soll in
folgendem, nachdem alle fahrmechanischen und brennstoff-
technischen Zusammenhinge klargelegt sind, noch geschehen
und zwar sollen entgegen dem vorbehandelten Beispiel ohne
besondere Nebeu- und Heizleistung diese beiden nunmehr
noch mitberiicksichtigt werden.

Lltkm = 16 000000 — 700000 = 15 300 000

=287t und Gy = 287 — 120 = 167t
b= 1,33, =084
= 0,03856 und B; = 0,03856 . 15300000 == 590 000 kg

Unter der Annahme, daB die Lltkmg den Lltkm hinsichtlich des

verursachten Brennstoffaufwandes gleichwertig sind, wird ermittelt—» By = 0,03856 .

700000 = 26990 kg

(Im Bedarfsfalle empfiehlt sich eine Sonderuntersuchung nach der Anmerkung Seite 412.)

Gegeben: Th =1300 h (Heizzeit); tn° ¢ = — 6° C (Tem-
peratur). TFir die Ermittlung des Brennstoffverbrauchs fiir
Heizzwecke ist die mittlere Temperatur (t,° C) im ,,Schwer-
punkt® des Verkehrsgebiets der aufkommenden Lltkm
erforderlich. Zu ihrer Festlegung stellt man am besten die
einzelnen Monatsleistungen nach ihrer GréBe und értlichen
Lage dar und ermittelt die in den einzelnen Bereichen
herrschenden mittleren Monatstemperaturen nach der Wetter-
karte der zustindigen meteorologischen Station. Den giiltigen
Wert t°C ermittelt man aus der Gleichung

STHER, 40 C = S Titkm . P O
>
2 Lltkm .t0 ¢
0 —— SRt T o
o e

Nach der Zuko festgestellt
bH'Hh tir Gw =167t zu 60 kg/h fiir Hy = 7000 keal.

Danach ermittelt

7000
Br bei Hy =7500 zu Bg = 60.1300 TEO0 — 73000 kg.
Ermittelt: By =590000 - 26990 4+ 73000 = 689990 kg.
689 990
e = = i . 43,10 t/10® Litkm.
DtkLs u. 1) 10000 000 0,04310 bzw. 43,10 t/10% Litkm

Prafungderrichtigen GréBenbemessung tiir die Werte
@, wa und by an Hand des ,mittleren Grundfahr-
schaubildes®™.

In vorstehendem waren fiir einen der Praxis direkt ent-
nommenen Fall die Zusammenhéinge so dargestellt, dafl man
die inneren und dulleren Arbeitsvorginge im einzelnen erkennen
kann. Da es aber nur bei richtiger Wahl der einzelnen Werte ¢

und by mdoglich ist, den fiir einen hestimmten by,r-Wert zu
erwartenden wa-Wert bzw. umgekebrt bgy, sicher zu be-
stimmen, so ist es fiir die betriebsleitende Stelle noch not-
wendig, zu wissen, in welcher Weise man die Richtigkeit der
einzelnen Werte nachpriiffen kann.

Zu diesem Zweck wird in der unten néher beschriebenen
Weise das die besonderen fahrmechanischen und brennstoff-
technischen Zusammenhinge im ganzen kennzeichnende , mitt-
lere Grundfahrschaubild® entworfen.

Fiir das oben behandelte Rechnungsbeispiel war » = 10221,
Es vollziehen sich also bei der ganzen Gruppenleistung » mal
gewisse Bewegungsvorginge nach Art der spiter in Abh. 3%)
gegebenen Darstellung jedoch mit den verschiedensten fahr-
mechanischen und energietechnischen Einzelwerten.  Die
mittlere Gesamtgeschwindigkeit ist wie oben ermittelt gleich-

: Ly’ . .
Vin :C[TWF- Fiir einen mittleren Bewegungsvorgang werde
.
unter Verwendung der weiter oben gefundenen Werte
Ly’ Ty' L, Ty By’
Ly==""bzw. Tp =—und Ly=——bzw.Ty=-—--und By, =—.
» » v v

Da die Werte Qg, Gy und ¢ nach der Art ihrer Ermitt-
lung auch fiir die Teilzeit Ty iiber den Teilweg Ly dieselben
bleiben sollen, so mufl auch fiir diese der Wert by, gleich

’ B ’ L
bleiben, denn es ist by, = By . w [y Es gilt

Qg . Lw' o Q:,' . Lw’/?’.

*} In den Abb. 3 usw. sind die zugehérigen Zeiten immer
in tmin, in den allgemeinen Gleichungen dagegen sind sie, um
in ihnen nicht den Zahlenwert 60 mitschleppen zu miissen, immer
in Th eingefiihrt.
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damit auch fiir die Teilwerte Ty
Wa . bi .
270
Aus vorstehenden Bedingungsgleichungen 1a6t sich unter
Berticksichtigung derselben 6rtlichen und betrieblichen Sonder-
verhéltnisse wie oben ein | mittleres Grundfahrschaubild®
entwerfen, das » mal durchfahren, denseiben Kohlenverbrauch
By’ verursacht und somit als ,,virtuelles Schaubild®“ die
Eigenart der Gruppenleistung im ganzen kennzeichnet.

und Ly die Gleichung

by, =

Gegeben ist Vi, Ly, Ty und weiter fiir die gewthnlichen
Fahrzeiten ¢ in der oben angegebenen Weise beurteilt,
danach ist zu ermitteln V,, L,, Ty.

Ermittelt wird zuniichst Ve nach ]/2.’ Ve2 also nach den
verschiedenen vorliegenden V,-Werten und in folgender Weise
kritisch untersucht: Vg, mul} einerseits um einen bestimmten
Erfahrungsbetrag tiber Vi, liegen und andrerseits kleiner sein,
als der Wert V, der nach der Belastung Gy und dem s/V-
Diagramm bzw. dem Merkbuch des RZM bei dem vorliegenden
mittleren Kriimmungs-(w,;) und Steigungswiderstand (ws)
zuldssig ist. Innerhalb dieser Grenzen ist er letzten Endes
nach értlichen und betrieblichen Riicksichten so zu bestimmen,
dall der kleinste By'-Wert entsteht. Diesem Umstand ist
bei der wy-Ermittlung aus gemessenen Verbrauchswerten by,
dadurch Rechnung zu tragen, dal man aus der Gruppen-
leistung nur solche byxy-Werte verwendet, die man mit Sicher-
heit fiir angemessen halten kann. rmittelt wird dann die
Zeit T, =Ty —T, (z. vergl. Abb. 2), in der der Zug sich zu-
nichst selbst iiberlassen ist, bzw. abgebremst wird. Weiter
gsei wiahrend dieser Zeit T,

Vi = Geschwindigkeit im Augenblick des Bremsbeginns, die
man aus wirtschaftlichen Griinden mdglichst klein
zu machen bestrebt sein wird,

wi; = mittlerer Gesamtleerlaufwiderstand in kg/t im Bereich

Ve + Vi,
9

der Geschwindigkeit ) und nach dieser und

Qg (z. vergl. Abb. 1) zu wiihlen, jedoch ohne Beriicksichtigung
von wy, das im Bereich der Zeit T, nicht wirkt. Iin etwas
zu groller Wert schadet dabei nicht, da gegen Ende der Leer-
laufstrecke der Lokfithrer schon aus Sicherheitsgriinden mit
einer gewissen Vorbremsung einsetzen wird, die g.F .wy
vergrollert.
Gegeben sei:
wp = Bremsverzégerung in kgft; fiir pmfsec? und 8%, um-
laufenden Massen zu bestimmen nach der Gleichung
Wp = pm - 110 **) - w;, wobei auch
Wi, = Gesamtleerlaufwiderstand im Bereich der Geschwindig-

keit Die besondere Beriicksichtigung dieses

7'h

5
Wertes eritbrigt sich, wenn man pp von vornherein
grofl genug wihlt. KEs gelten folgende Gleichungen:

; 2__ V.2 T 2

GL 4) . . 4,24 (V.2 — V7% 424 .V,

1000 . wy, 1000 . wy,

L; = Weg ohne Dampf in km

L, = Lecrlaufweg in km

Ly = Bremsweg.

Lo=Lj 4+ Ip =

*) Bei Berechnung der einzelnen Werte des ,,mittleren Grund-
fahrschaubildes ist immer gradliniger Verlauf der Geschwindig-
keitslinie angenommen. Die einzelnen Teilzeiten sind in Minuten
berechnet und auch so zeichnerisch dargestellt. (Entgegen der
Entwicklung der allgemeinen Gleichungen.)

*#%) 110 = einzufithrende Masse fiir 1t Q;I =

M. — 1000 (14-0,01.0) _ 1000(1 - 0,01. 8)
e 9,81 o 9,81
bei ¢ = vom Hundertsatz der umlaufenden Massen — 89%,.

5 2.1, 2. Ly
B At e R A
T, = Zeit ohne Dampf in h

T, = Leerlaufzeit in h

T, = Bremszeit in h.

An Hand dieser beiden Gleichungen ist der Geschwindig-
keitsverlauf im Bereich der Zeit T, rechnungsméllig bestimm-
bar: das Schaubild (Abb.2) kann zunéchst im Bereich der
Punkte AED und C aufgezeichnet werden. s ist weiter

Ly

VZ—E.

Der ¢*)-Wert.

Deckt sich der nach vorstehender Gl 4) fiir L, ermittelte

Wert mit dem oben nach der

Gleichung L, = L—¢ . L =L —L, fir L,
ermittelten Werte und ist der Geschwindigkeitsverlauf im
Bereich der Zeit T, praktisch moglich, so wird der ¢-Wert
als moglich gelten koénnen.

s ist weiter V, richtig bestimmt, wenn, wie in Abb. 2
dargestellt, die Flichen CDEF und J F E H inhaltsgleich
gind; denn nach der Darstellungsweise V iiber T sind beide
Flachen mit Beriicksichtigung der Gleichung L, =V,.T; ein
MaB fiir die GroRe von Ly, Mit der Bestimmung von T ist
auch T, festgelegt nach der Gleichung Ty =T —Ty.

Die Tp- und pm-Werte.

Zur vollstindigen Feststellung des , mittleren Grund-
fahrschaubildes™ fiir die vorliegenden Sonderverhiltnisse fehlt
nur noch der Punkt B. Dieser und damit die Zeit T}, und die
mittlere Fahrbeschleunigung pm sind mit Beriicksichtigung
der Gleichung: Ly = V. T zu bestimmen aus der Bedingung,
daB die Fliche A L O E gleich der Fliche A B C D E sein mul.

Daraus folgt die Bedingungsgleichung fiir Ty,

Ly
Ve + i,
Vi Ty = “:)—T'D + Ve (Ta — Ty) + V: Tz,

aus der mit einigen Umformungen folgt

L, Ly
p—r— r———y B
Gl 6 T — 2 (Vc T:_l. "I‘ Vz . Tz = V'm Tl’) _ 2 (Vc . Tu + Lz — L1?)
. )) sadp= V_e VB
Die Beschleunigung pm in e wird gleich
V. 1000 N Vo
Pm 3600 . T 3600 (3,6)2. 1000 . Ty
V.
oder hei der Zeitangabe t;, in Minuten gleich py, = m

Weiter wird unter Beriicksichtigung von 8%, umlaufender
Massen der mittlere Beschleunigungswiderstand wy, kg/t bzw.
auf die Zeit T

Wi in kg/t =pm.110.
Ty,  Anfahrzeit

Der Wel‘t —T: —-m

auch schon cin MaB fiir den Wert b;.

VJ-‘

Je grober T‘h

- a

und umgekehrt. Denn mit dem Werte Ty, fallen im allgemeinen

die unwirtschuftlichen gréBeren Filllungen und kleineren
o L, L, 9L T, = ¢.L.Vyu Vy

m - S
T
V& \Il

ist bis zu gewissem Grade

ist, um so groBer ist im allgemeinen by

MERReR—T Ta= T="= "V, LV
T, L
Q= »—,1—1‘, T= Vo Pe=9 wemn V,=V,=V, und V, um so

a

grifer, je kleiner w, und wy sind und umgekebrt.
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Geschwindigkeiten zusammen und mit dem Werte Te=T,. Ty |
die wirtschaftlichen kleineren Fiillungen und groBeren Ge-
schwindigkeiten. Dies gilt jedoch nur dann, wenn die Belastung
Qg sich in den der Lokleistung angemessenen Grenzen hilt,
Ist V, gréBer als V,,, so ist Va kleiner als Vi, und umgekehrt.

Weiter ist bei gleicher Bremsverzogerung V, um so gréBer
im Vergleich zu Vy,, wenn w, und wg klein sind und umgekehrt,

Der Wert V, weicht auBlerdem ferner um so starker von
Vi ab je kleiner @ ist.

Nachpriifung der fahrmechanischen und brennstoff-
wirtschaftlichen Einzelwerte, die bei obigem Beispiel
fir die zweite Hauptaufgabe Verwendung fanden
an Hand des mittleren Grundfahrschaubildes (Abb. 3)

a) Fahrmechanische Binzelwerte.
Es war gegeben Ly’ =53379; ¢ =084 und damit
Lo" = 44 800. Weiter gegeben die Anzahl der Anhalte mit
y = 10221,

. L. 53379 _ L.” 44800
Ermittelt Ly zu —;‘ =10231 = 5,22: 1L, zu vL = 0321 251 — 4,38
Ty . 60 1252 . 60 i T. .60
- 7 9smin & —
B o 90951 — foar — o0 tazu »
1058 .60 .
= W— 7min
10221 6,49

und Ly zu L— L, = 5,22 — 4 38 — 0,84 km.,
Ermittelt oben
wo = 9,33 und vom Betrieb angegeben V,=G60 lkm/h
Ermittelt
4,24 .3600
1000.4,38 — 7%
wy nach Abb. 1 fir Gy = 167 und V, — 424 =35 und
W~ 0,3.
Ergibt fir
Ws = Wa — (Wi, -+ Wy + Wy)
=9,33—(3,64+3,56+0,3) ~9,33 —7,3~2,03.
Gewihlt Vi, zu 49 km/h;
wi; bestimmt nach

wp nach der Gleichung wy, =

Vo+V, 109
1. der Geschwindigkeit “—f_‘ — = 54,5,

tbmin —

60
Die mittlere Beschleunigung py, wird bestimmt nach
der Gleichung
Ve . 60 N
T 3,6.t,.60  3,6.358.60
und die dafiic erforderliche zusiitzliche mittlere, Beschleuni-
gungskraft in kg bei Q=287 t. )
ZuPpkg=Qg . Wy =Qg. 110. pu=287.110.0,0776=2450 kg
mittlere Beschleunigungskraft
An Hand der so berechneten eil_lzehlen Werte kann das
mittlere Grundfahrschaubild aufgezeichnet V\fel‘{len (Abb. 3).
ie el ittleren Geschwindigkeiten sind:
Die einzelnen mltt_lm u.l o gd e )
V. =42,60; Vo =42,4 und V, o
 Beiri I seinerzeit gemachten Angaben be-zugllmh
Die vom Betrish + hwindigkeiten dirften von der Wirk-
und der ginabluen. G'GSO abweichen, denn die den einzelnen
lichkeit nur noch gering. erseits, sowie Vo und Vy anderer-
| hwindicrkeiten Vi e‘lﬂ 1Windigkei’r;.@flﬁcl1u_'n weichen Ipzt
9?’1—85 x-uL.-:,_ﬁ-wc:]u—?;i).df;rﬁ. GBEG E?J#;J;eniﬂhiﬂt iz anwesentlich
F180 M= Dow. FLLS peoz ¢
roneinander ab. ) ] " st Vo ist
‘ g alf VIm' :;S({lhI‘(’{’eli{llcﬂl;e;lil)llche des
oT h erheblich kleiner als der ¢ MacSIs j
“é’;ilégz IG( — 167 noch zulissige Ve-Wert von fiber l OO}{H& h
hei wp - ww— 2-.33 kg/t. Hs sind also noch erhebliche Ande-
T 8 —*a

0,0776

Pm

ty,
2.60(\736'0—i—LZ—L,,) 2.60(60.

2. Qg = 287 und mit Beriicksichtigung von
3. we = 0,30 und ws= 2,03
Wy We Ws
zu | 4,0 | 410,30] 412,03 = 6,33 kg/t (wy)

wy = bestimmt zu
110 . pm + wi, = 110 . 0,435 + 54 =535
Ermittelt nach I,
. 4,24 . (60%.—49?) . 4,24 492
La=1y + L= 1000 .7,8% " 1000.53,5
= 0,65 4 0,19 = 0,84 km.
Ermittelt t, nach
2.60.0,65

o gy 60 + 49

= 0,715 + 0,465 = 1,18min_

Da sich nach vorstehender Berechnung I, = 0,84 ergibt,
wie nach obiger Gleichung L, =Ly — Ly, so diirfte der Durch.
schnittswert fiir g mit 0,84 im vorliegenden Fall méglich sein.

Als genau richtig kann die ganze Rechnung erst dann
gelten, wenn die tatsichlichen Teilwerte wr +wg nach dem
vorliegenden Streckenbild mit den bei der Rechnung benutzten,
bzw. aus ihr abgeleiteten Werten itbereinstimmen. Die Er-
mittlung dieser Werte ist, soweit sie nicht schon fiir die Fahr-
zeitermittlung vorhanden sind, jederzeit leicht méoglich. Auf
diesen Nachweis ist jedoch verzichtet worden, da im wesent-
lichen das Verfahren nur als solches erliutert werden soll.

Ermittelt weiter

kg/t (wp)

2.60.0,19
49 -

V. zu 0*—’481?11'860 =427
Weiter gegeben Vi, = 42,60 und damit festgelegt die gesamte
Fahrzeit fiir die Strecke L zu
Ly .60  5,22.60

tmin — — ~ 77 "8 TP 7 .3 5min
Ven 42 60 20

und weiter festgelegt Fahrzeit unter Dampf zu
tamin — pmin__ ¢,min — 7 85 __ 1 1§ — §,17min
Die bei der Gesamtfahrzeit von + — 7 ,35min fiir das An-
zichen zur Verfiigung stehende Zeit tpmin wird bestimmt nach
der Gleichung
60

6,17 % B
0 + 0,84 — 522

rungen der Fahrweise méglich und zwar auch bei annihernd

demselben Brennstoffverbrauch.

Inwieweit bei der vorliegenden geringen Auslastung der
Lokomotive ein héherer Vo-Wert verbunden mit stirkerem
Anzichen brennstoffwirtschaftliche Vorteile bietet bzw. fahr-
plantechnisch méglich ist, kann nur durch Beobachtung des
praktischen Betriebes mit Beriicksichtigung der besonderen
feuerungstechnischen Verhiltnisse festgestellt werden.

Auns den ganzen Ermittlungen folgt, dall man mit der
vorgeschilderten Behandlungsweise den praktischen Lokomotiv-
dienst in recht fruchtbarer Weise kritisch durchleuchten kanmn.
b) Bremnstoffwirtschaftliche Auswertung ciniger Einzelwerte

der Zahlentafel 1.

Ts war ermittelt by zu 1,33 unter Beriioksichtig‘;)ng% ‘aflmft:
Zuschlags von 20Y%, infolge des‘hfi,uhgen Anfahrens. Der Wer
by = 1,33 galt fiir Nj =420 PS;.

= 3,58min,

Ter tatt 6,33 ist be-

ler Verwendung des We.lt_es 7,8. sta A 3
T Endegdes Leerlaufs bereits eine gow isse Vor
ttleren zusitzlichen Bremsverzogerung Py,

*)
riicksichtigt, dall gegen .
bremsung mit einer mi
v 7,80 — 6,33 1,47

LAT _ 6013
110

o
bezogen auf die ganze Leerlaufstrecke vorliegh.
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Organ f. d. Fortschritte
des Ilisenbahnwesens.

Auch fiir die Berechnung des Dy-Wertes (verdampfte
Wassermenge) sollen die Nordmannschen Dauerwerte fiir
o bei Nj =420 PS; wicder direkt benutzt werden.

Der ¢-Wert soll wegen des groflen p-Wertes um 10%
grofer (also mit B; =0,90) angesetzt werden als der ent-
sprechende Nordmannsche Wert. Zur Ermittlung der
richtigen Verdampfungsziffer z wire ein neuer bi-Wert

by = f;%). by =0,9.1,33 = 1,20
einzusetzen.

Festgestellt nach dem Schaubild Nordmann Nr. 48
fiir 'V =40 und N; =420, ¢; zu 9,4 kg/PS;h.

Ermittelt

i 9.4
=Py 120 7,88 kg/kg.

Frwahnt sei im iibrigen hier noch, daB nach den einzelnen
Geschwindigkeitsstufon des mittleren Grundfahrschaubildes es
méglich ist, mit Verwendung der Nordmannschen by, und
¢;-Werte die richtigen mittleren by; und c-Werte, welche
einem bestimmten Fall zugrunde liegen, nachzupriifen.

Ermittelt dic entsprechende Dampfmenge Dy nach der
Gleichung

Dy = By.z = 590000.7,88 = 4640000 kg.

Bei einer Heizfliche von H = 142,3 m? und einer Gesamt-
stundenzahl von T, =1058 h ergibt sich eine Heizflichen-
beanspruchung von
4640000
T 14231058
einem Kesseldruck px =12 ati,
einer Uberhitzung tit 300¢ C,
einem Warmeinhalt iz = 726,0 keal,
ciner Speisewassertemperatur ty, = 90°C,
., einem Heizwert Hy = 7500 keal
wird der Kesselwirkungsgrad
. (in—twg) _ 7,88.636

NTETTH, T 7500

An Hand der so ermittelten Einzelwerte ist es jederzeit
méglich, zu priifen, ob die der Berechnung nach Zahlentafel 1
zugrundegelegten Werte sich mit der Wirklichkeit decken
konnen. Als richtig kann die vollstindige Ermittlung erst gelten,
wenn alle Werte sich folgerichtig in die ganze Rechnung ein-
gliedern lassen. Wenn auch zur Kritik der so gefundenen Werte
noch weitere Feststellungen zweckdienlich wiren, so soll doch
in diesem Zusammenhang davon abgesehen werden. Anderer-
seits diirfte das Gesagte geniigen, um die innere Abhéngigkeit
zu erkennen, und da es bei Durchfithrung der Rechnung zu-
nichst weniger darauf ankommt, absolut genaue Werte zu
bekommen als vielmehr die Zusammenhdnge im ganzen zu
erliutern.

Z

ds = 31,0 kg/m?h.

Bei

53
3

23

= 0,67.

Anwendungsversuch der vorgeschilderten Bere ch-
nungsweise auf groBere und gemischte Leistungs-
einheiten,

In der Zahlentafel 1 waren die Ergebnisse einer rechnungs-
miBigen Untersuchung fiir eine bestimmte Dienstgruppe

*) s ist P N
Ni: Dw _ 131 $ D\v . Bw
ci/fy - Ty ci. Ty - b T, »

woraus mit Verbindung der beiden b ler
Quotienten folgt g 1 esonders bezeichneten

g ¢ ; G4 s ¢
D, =D, T By 5= By—z und z=-—.
iy bll
by,

niedergelegt, die letzten Endes den Zweck hat, die Abhangig-
keit eines zuverlissigen Brennstoffverbrauchssatzes von den
cinzelnen ihn mafBgeblich beeinflussenden Faktoren fest-
zulegen. Die gleiche Untersuchung 1Bt sich auch ohne weiteres
auf ganze Dienststellen, und iibergeordnete Stellen tibertragen
und schafft so die Moglichkeit eine sichere Vergleichsgrund-
lage fiir die verschiedensten Verbrauchsstellen, an der es
bisher noch fehlt, zu finden.
Eine iiberschligliche Berechnung nach der durch die
Zahlentafel 1 gekennzeichnenden Art ergab z.B. fiir eine
Reichsbahndirektion mit erheblichen Gelindeschwierigkeiten
in einem Sommermonat eine Kennziffer von k =9,00
w5  Wintermonat 5 - ,, k=926

und fiir eine solche mit geringeren Gelandeschwierigkeiten
in einem Sommermonat eine Kennziffer von k =17,25 und
. 5 Wintermonat 5 " ,, k =8,00.

Die so gefundenen und g. F. weiter fortzubildenden Kenn-
gitfern erscheinen brauchbar fir die Bildung zuverlassiger
Brennstoffbedarfsziffern. Der Vorteil gegeniiber der jetzigen
Beurteilung der brennstofftechnischen Wirtschaftlichkeit im
Lokomotivdienst nach dem Kohlenverbrauch allein besteht
darin, daB bei der durchgefiihrten Berechnungsweise getrennt
wird, einmal nach den inneren, also mehr allgemein giiltigen
Faktoren (by), sowie den #uBeren und rein ortlich gultigen
Faktoren w, und andererseits zwischen solchen, die allein von
der mittleren AuBentemperatur und solchen, die von der
Art der erforderlichen Arbeitsleistung abhingen. Es dirfte
von TInteresse sein, die Darstellung einmal auf die einzelnen
Reichsbahndirektionen der ganzen Reichsbahn anzuwenden,
Die nach der Benutzungsart der meist gebrauchten Lok-
gattung zu beurteilenden bi-Werte werden nur in verhéltnis-
miiBig engen Grenzen schwanken diirfen, die man an Hand
der Nordmannschen Werte genau verfolgen kann. Die
bi-Werte sind also bei allen Direktionen nach den gleichen
allgemein festliegenden Grundsatzen zu beurteilen.  Die
wa-Werte werden je nach der vorliegenden Betriebslage und
den Celindeschwierigkeiten sich erheblich stirker indern
und verlangen .immer eine Sonderberiicksichtigung.  Doch
die einmal ermittelten wo-Werte werden, wenn keine wesent-
liche Anderung der Betriebslage eintritt, im mittleren monat-
lichen Durchschnitt bis zu gewissem Grade konstant bleiben.
Die Zerlegung in die einzelnen Teilwerte gibt einen guten
Anhalt fiir ihre jeweilige GréBenbeurteilung.

Von der AuBentemperatur wird wesentlich nur die Heizung
beeinflulBt, ferner bis zu einem gewissen Grade auch der Grund-
widerstand in den Lagern (VergroBerung der Lagerreibung
durch Olverdickung bei langsamfahrenden und hiufig lingere
Zeit haltenden Ziigen). Von den Windverhdltnissen wird
nur der Teil des Widerstandes wy, der iitber den Grundreibungs-
widerstand hinaus vorliegt, beeinflut (Windeinflull bei schnell
fahrenden Ziigen). Ferner kann bei besonderem kaltem Wetter
die Verbrennung auf dem Roste beeinflufit werden, insofern,
als infolge Zufithrung zu kalter Verbrennungsluft die Schlacken-
?ﬁhggnﬁ‘tﬁjﬁ?uc hs:eig(?ﬁktund die. Verbrennl_xl}gstelf_rlperatur
durch Strablung in ;:etszltere,r ;\gi 1;?1(3(3??1 ]cjh'an Wffbrmeub?rgang
Keseltntieo » terer verkleinert. Die Speisung kélteren

) rs spielt bei Lokomotiven mit Vorwir
eine geringe Rolle. Alle fiir die Durch il orwarmern
Untersuchungen erforderlichen Werte ku rung vorstehender
handenen Statistik bei zwecken © Xonnen aus der vor.

Fortbildung entnommen werden “Preghiender VE‘I‘Wertung und
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Bruno Ritter von Enderes .

Mit Sektionschef von Enderes ist am 17. Oktober
d. J. im 64. Lebensjahre ein Mann zur ewigen Ruhe ein-
gegangen, dessen Name in der Fachwelt des In- und Aus-
landes als Risenbahningenieur und als Forscher auf dem
Gebiete der Verkehrswege rithmlich bekannt ist und der mit
der Entwicklung des Eisenbahnwesens seiner Heimat, Oster-
reich, dauernd verbunden bleibt.

Nachdem er unter dem Altmeister des Tunnelbaues;
von Rziha, als Assistent an der Technischen Hochschule
in Wien seine Studien vertieft hatte und bei der Wiener
Stadtbahn in die Praxis des Kisenbahnbaues eingefithrt
worden war, wurde er in die damalige Kisenbahnbaudirektion
einberufen, welcher die Durchftihrung des Baues der Taunern-,
Karawanken-, Wocheiner-, Pyhrn- und anderer Bahnen ob-
lag. Hier war er deren Direktor, Sektionschef Wurmb,
zur unmittelbaren Dienstleistung zugeteilt, dessen Vertrauen
ihm dank ebenso eifriger, wie ersprieBlicher Tétigkeit in noch
jungen Jahren die selbstindige Leitung des schwierigen Baues
der elektrischen Bahn Trient—Male, einer Erstausfithrung
ihrer Art, iibertrug. Im Jahre 1908 zur Aussig-Teplitzer
Eisenbahngesellschatt berufen, wurde er dort bald in Nach-
folge Rosches zum Generaldivektor ernannt. Als solcher
trat er in ndhere Beziehungen zum Vereine Deutscher Hisen-
bahnverwaltungen, in dessen Kreisen sein Wesen und Wirken
schon 1911 so hoch geschitzt wurde, dali ihn der Technische
Ausschufl in den Preisausschull entsandte, dem er, seit 1922
stellvertretender Vorsitzender, bis zum Jahre 1925 in freudiger
Verbundenheit angehorte.

Als es 1917 in schwerer Kriegszeit galt, die verwaiste
Verkehrssektion des osterreichischen Risenbahnministeriums
einer besonders erfahrenen, entschlossenen und doch verbind-
lichen Fithrung anzuvertrauen, fiel die Wahl auf von Enderes,
dem es gelang, die ihm iibertragenen, ebenso groBlen wie
verantwortlichen Aufgaben erfolgreich zu bewiiltigen. Dartiber
hinaus war es seiner Tatkraft beschieden, den Betrieb der
Osterreichischen Staatsbahnen alg Unterstaatssekretir durch
die bewegten Zeiten des Umsturzes fast reibungslos in das
arg verstiimmelte Netz der Osterreichischen Bundesbahnen
iiberzuleiten und deren Uberfithrung aus dem staatlichen in
den Betrieb eines selbstindigen Wirtschaftskérpers anzuregen
und vorzubereiten.

Nach Bildung desselben 1923 in die Verwaltungs.
kommission der Osterreichischen Bundesbahnen berufen,
stellte er seine reichen Erfahrungen selbstlos in den Dienst

der neuen Betriebsfiilhrung und widmete seine freie Zeit in
rastloser Tétigkeit sowohl forschendem Riickblick auf sein
bisheriges Berufsgebiet wie der Férderung des offentlichen
Wohles. Der Begriff ,,Ruhe* war ihm fremd; bis in seine
letzten Tage war sein Leben von Arbeit erfiillt, noch in
diesem Jahre berief ihn allseitiges Vertrauen an die Spitze
eines Schiedsgerichts.

Zahlreiche schriftstellerische  Arbeiten von urspriing-
lichem Werte sind seither seinem nimmermiiden Geiste ent-
sprossen, als viel berufener Redner wufite er durch inhalts-
reiche und formvollendete Vortrige das Interesse fithrender
Vereinigungen des Ingenieurstandes zu wecken und zu lenken.

Der diesem Gedenken gezogene knappe Raum gestattet
es nur, hier seine ,,die Osterreichischen Eisenbahnen® be-
treffenden Austithrungen in dem Werke der Carnegie-Stiftung
s Verkehrswesen im Kriege®’, sowie seine Abhandlungen iiber
die Geschichte der Alpenstralien und Alpenbahnen, iiber die
Anfinge des Osterreichischen Eisenbahnwesens und iiber die
technischen Grundlagen der Donauschiffahrt zu erwihnen.

Seinem ebenso uneigenniitzigen, wie unermiidlichen
Wirken blieb vielseitige Anerkennung nicht vorenthalten.
Besitzer hoher in- und auslindischer Orden, u. a. des grofen
Bhrenzeichen mit dem Stern fiir Verdienste um die Republik
Osterreich, war er akademischer Ehrenbiirger der technischen
Hochschule in Wien, Mitglied der Staatspriifungskommission
dieser und der deutschen technischen Hochschule in Prag,
Prisident des dsterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines, Kurator des technischen Museums und Mitglied
des Forschungsinstitutes fiir die Geschichte der Technik in
Wien.

Ein begeisterter Weidmann und Wanderer, hat er sich
durch sein heiteres und liebenswiirdiges Gehaben viele Freunde
erworben, die mit ihm in guten wie in trithen Tagen treu
verbunden blieben; rithrend war die Anhinglichkeit, mit der
er, der frith verwaiste, an seiner ob ihres vornehmen Wesens
auch in Vereinskreisen hochgeschitzten Ptlegemutter bis an
sein Lebensende hing.

Die Grundgziige des Charakters dieses aufrechten Mannes:
Offenheit und Treue, Gerechtigkeit und Hilfshereitschatt,
gepflegte Geistes und Herzensbildung, Begeisterung und Opfer-
freudigkeit fiir alles Hohe, Edle und Schone haben eine
Persdnlichkeit geformt, die allen, die ihm ndhertreten konnten,
unvergel3lich bleiben wird.

Sein Name wird in der Geschichte des Vereines stets
| in Ehren gehalten werden. Trnka.

Rundsehanu

Lokomotiven

»Rona“-Zihler zur mechanischen Fesistellung des Brenn-
stoffverbrauchs -und der Fahrleistung von Lokomotiven.

Der auf der Lokomotive anzubringende Rona-Zéhler nimmt
die Berechnung des normalen Brennstoffverbrauchs (Brenn-
stoffnorm) unter Beriicksichtigung aller Belastungsfaltoren der
Lokomotive véllig selbsttiitig vor. +leichzeitig bietet er der
Bemannung die Méglichkeit die Maschine auf die wirtschaft-
lichste Weise zu bedienen. Der Apparat umfafit aufler einigen
Zeigevorrichtungen drei MeBeinrichtungen, wovon die eine die
Brennstoffnorm auf Grund der Zylinderfiillungsgrade und der
Fahrgeschwindigkeit, die zweite die monatliche Kilometerprimie,
nach Mafigabe der zuriickgelegten Fahrstrecke und die dritte die
Fahrstrecke selbst aufzeichnet. AuBerdem werden der augenblick-
liche Fiillungsgrad und der zuriickgelegte Weg noch durch Zeiger
und Skala angezeigt. Zur Berechnung der Verbrauchspriamien wird

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge.

und Wagen.

die registrierte Brennstoffnorm abgelesen und mit dem tatséch-
lichen Brennstoffverbrauch nach den Verbrauchsscheinen ver-
glichen. Die Brennstoffnorm erscheint als Funktion des Fillungs-
grades und der Fahrgeschwindigkeit, indem ein Zihlrad von der
Steuerschraube aus mittels Gestinges auf einer umlaufenden
waagerechten Scheibe, die von einem Lokomotivrad angetrieben
wird, verschoben wird. Die Scheibe treibt das Zidhlrad durch die
Reibung an. Die Winkelgeschwindigkeit des Zihlrades ist um so
grofBer, je weiter es vom Mittelpunkt seiner Antriebsscheibe ent-
fernt ist und je rascher diese liuft. Der Zdhler arbeitet nur bei
gedffnetem Regler, und dann nur solange der Dampfdruck im
Einstrémrohr der Lokomotive oberhalb eines bestimmten Wertes
liegt, d. h. nicht bei unwirtschaftlicher Drosselung. Im Fiillungs-

LXXI. Band,

grad sind das Cewicht des Zuges, dessen Achszahl, der Cleis-
widerstand, die Wetterverhiiltnisse, Art und Zustand der befdr-
derten Fahrzeuge beriicksichtigt. Die Kilometergelder werden
22, Heft 1934, 63
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selbsttatig, ebenfalls mit Hilfe einer Reibscheibe und eines Zihl-
rades so berechnet, dall die Primie von einer Mindestkilometer-
zahl bis zu einer gewissen Hohe je Kilometer etwas ansteigt und
dann gleich bleibt. Wenn eine Zahlung von Kilometergeldern in
den Dienstvorschriften nicht vorgesechen ist, so kann der Messer
zur besseren Feststellung der virtuellen Kennziffern dienen. Der
Apparat arbeitet fehlerfrei und scheidet jede etwaige Betrugs-
absicht seitens des Personals aus, da er versiegelt und von einem
Schutzgehiuse umgeben ist. Alle Teile der Ubertragung, auch die
zuginglichen, kénnen nicht anders als durch das Rad und die
Steuerschraube in Bewegung gesetzt werden. Der Zihler kann
in sehr weiten Grenzen eingestellt werden. Er ist in den Haupt-
lindern geschiitzt und wurde wvon der Zugftrderungsversuchs-
abteilung der Ruminischen Staatseisenbahnen auf einer P 8-
Lokomotive (rum. Reihe 230) erprobt, wobei sich ergeben hat,
dal er die Arbeit der Lokomotivhemannung viel gerechter ent-
schiidigt als die {iblichen Berechnungsverfahren. Es darf auBer-
dem erwartet werden, daf er sehr geeignet ist, den Verbrauch und
die Unterhaltung der Fahrzeuge gilinstig zu beinflussen.
Rona-Zihler beansprucht 40,6 em Hohe und eine Grundfliche von
etwa 38 auf 26 cm. Sechn.
(Rev. univ. Mines 1934.)

Sodaiiberschuff im Lokomotivkessel und Uberkochen.
Der Einsatz von Soda in den Lokomotivkessel in gentigender

Menge um eine Alkalitat aufrecht zu erhalten, die hinreicht, die |

Kesselsteinhildner vollsténdig in Form von Schlamm auszufillen,
hat sich bei Verschiebelokomotiven der Ttalienischen Staatsbahn
gut bewihrt*). Bei Streckenlokomotiven stellen sich diesem
Verfahren einige Schwierigkeiten entgegen durch die Verschieden-
heit des gefaliten Speisewassers, der gréBeren, zwischen zwei
Kesselwaschimgen zu verdampfenden Wassermengen und der Not-
wendigkeit, in Anbetracht des wichtigeren Dienstes, Storungen
durch Uberlochen zu vermeiden.

Die Verschiedenheit der Hiirte des Speisewassers auf einer
bestimmten Strecke 1aBt sich bei einer bekannten Diensteinteilung
der Lokomotiven durch Ermittlung des Durchschnittswertes und
entsprechendem Sodazusatz Rechnung tragen. Sollte infolge
einer UnregelméBigkeit trotzdem voriibergehend Sedamangel
eintreten, so wird ein schwacher Kesselsteinansatz leicht zum
Verschwinden gebracht, wenn die Lokomotive wieder im regel-
milligen Dienst steht, da ja der Sodazusatz so bemessen wird,
daB in der Regel ein Uberschuf besteht. Infolge der zu behandeln-
den groflen Wassermenge darf die Soda nicht auf einmal, sondern
sie muB in regelmiBigen tdglichen Mengen beigegeben werden um
die Alkalitit des Wassers im Anfang nicht zu sehr zu steigern.
Die Beimischung der Soda und das Abschlimmen des Kessels
werden in lingere Betriebspausen verlegt, damit die Mannschaft
auf der Strecke nicht belastet wird. Die korrosive Wirkung des so
behandelten Wassers auf die Kesselflichen ist zwar etwas hoher
als die des nicht behandelten, aber doch bedeutend geringer als
jene des nach dem Kalk-Soda-Verfahren enthirteten Wassers.

Die Férderung der kaustischen Sprodigkeit ist beim Soda-
iiberschuBverfahren nicht zu befiivchten. Die stérlkste Kon-
zentration von Atznatron (NaOH), welche in den Versuchskesseln
festgestellt wurde, betrug 0,39 g/l und ist somit weit entfernt
von der gefihrlichen Konzentration, die iiber 100 g/l liegt. AuBer-
dem bildet sich Natriumsulfat (Na,S0,), das der kaustischen
Sprodigkeit entgegenwirlt.

An Lokomotiven der Gruppe 740 wurden besonders Beob-
achtungen iiber das Uberkochen gemacht. Bei dieser Gattung ist

der Wasserinhalt des Kessels (mit 10 em iiber

Feuerhiichsdecke) ; 5.8 m*
der Dampfinhalt des Ke&sels 2,6 ,,
der Betriebsdruck 12 atii
die normale Dmnpfmzeugung 8100 kg/h.

Die Tagesleistung der LoI\c)nmtlven bolu ug durchschnittlich
130 km, die Leistung zwischen zwei Iesselwaschungen 750 km.
Das zwischen zwei Waschungen gespeiste Wasser von durch-
schnittlich 9,5 franzosischen Graden bleibender Hirte belief sich

Der |

= 11700 g ergibt. Das Uberkochen konnte vermittels des Wasser-
standsglases durch plétzliches und unvorhergesehenes Schwanken
des Wasserstandes, Aufwallen und Schaumbildung sowie am
Schornstein durch das sogenannte Spucken des Kessels beob-
achtet werden. Es wird verursacht durch die im Wasser geldsten
Salze und schwebenden Stoffe, die Gegenwart von 01 oder (tasen.
Dag UberreiBen von Wasser kann bekanntlich auch erfolgen
durch zu hohen Wasserstand, zu rasches Offnen des Reglers oder
plétzliche starke Dampfentnahme. Hier interessieren nur die
Eigenschaften des Wassers. Aufler den betrieblichen und wirt-
schaftlichen Nachteilen, die mit der Verwendung nassen Dampfes
verkniipft sind, wird die Neigung zum Uberkochen sehr listig,
weil die Mannschaft unsicher wird, ob sich geniigend Wasser im
Kessel befindet und weil in der Bedienung des Reglers und cler
Speisevorrichtung besondere Sorgfalt nétig wird. Das Uber-
kochen wird auch bei Lokomotiven ohne ,,innere* Wasser-
behandlung beobachtet bei gewissen natiirlichen Beimengungen
zum Speisewasser und bei Wasser, das nach dem Kalk-Soda-
Verfahren enthirtet ist, besonders wenn seit dem letzten IKessel-
waschen lingere Zeit verstrichen ist.  Glaubersalz (Na,50,)
haltiges Wasser neigt im hervorstechendem Ma@ zum Uber Lochen

Sowohl bei itberkochendem Kessel, als auch, wenn diese
Erscheinung nicht eintrat, wurden Wasserproben an der Feuer-
biichsdecke vermittels des Probierhahnes entnommen und chermisch
untersucht. Wenn nach drei Tagen erstmals und dann téglich
abgeschlimmt wurde, blieb der Gehalt des Wassers an gelsten
Stoffen vom dritten Tage an fast gleich (3,3 bis 3,56 g/l, davon
0,55 g/l Soda), withrend die Menge des schwebenden Schlammes
am Ende des zweiten 0,94, dritten 2,87, vierten 3,87, fiinften 4,49,
sechsten Tages 4,51 g/l erreichte. Ein Uberkochen trat ein unter
100 Fillen, wenn der Schlammgehalt

Obis1 1his2 2his3 3 bisd 4 bis5g/l war:

niemals, 23 50 56 100 mal.

Bei den italienischen Versuchen war es nicht moglich, den

EinfluB des schwebenden Schlammes und der wverschiedenen
gelosten Salze (besonders Glaubersalz — bis 1,56 g/l, Chlor-
natrium — bis 0,70 g/l, Soda — bis 0,55 g/l) im einzelnen, bzw.

in ihrer Wechselwirkung festzustellen. Laboratoriumsversuche
der Darmstadter Technischen Hochschule*) aber zeigen, dafl auch
bei Abwesenheit von suspendiertem Schlamm ein Schéumen des
Wassers eintreten kann, was von der Konzentration cer gelosten
Salze abhingt. Die kritischen Grenzen sind:

NaOH Na,50, Na,CO, NaCl

0,259, 0,49, 0,459, 19,

Trotz des schlechten Speisewassers auf der Versuchsstrecke
Empoli— Florenz— Terontola. erreichte die Sittigung des Kessel-
inhalts mit Salzen nach sechs Betriebstagen, wie oben erwihnt,
nur 0,356%. Die gelésten Salze fiihren also viel weniger das
Uberkochen herbei als der im Wasser schwebende Schlamm.

Bei nicht behandeltemm Wasser war vor dem Kesselwaschen
der Gehalt an gelésten Stoffen 2,99 g/l (gegen 3,56) und an
schwebendem Schlamm 0,66 (gegen 4,51). Die betreffenden
Kesgel kochten nicht iiber, dafiir aber setzte sich harter Kessel-
stein an. Kessel, die abwechselnd mit nach dem Kalk-Soda-
Verfahren gereinigtem Wasser und mit Rohwasser gespeist wurden,
waren dem Uberkochen dagegen auch ausgesetzt.

Die Versuche zeigten, dafi der zur vollstindigen Nieder-
schlagung der Kesselsteinbildner in Schlammform nétige geringe
Sodaiiberschufl weder die kaustische Sprodigkeit noch dm: Uber-
kochen verursacht. Nach Untersuchungen von Hall #¥) muf} der
Quotient Na,C0,:Na,S0, zur Ausfilling des Kesselsteins in
Schlammform mindestens betragen:

bei 7,2 atii Kesseldruck . 0,045
Lo 10,5 .. " el i 0,088
& 216 = . AREEE0285.

Durch eine gute Abfschld,nmwozl1chtung muB der Schlamm aus
den Lokomotivkesseln mit ,,innerer* Reinigung regelmiafig ent-
fernt werden. In dem Grade als dies gelingt, stéren die geldsten
Salze weniger und braucht mit dem Schlamm weniger Wasser
abgelassen werden, was immer Verluste an Wirme und an Soda-

auf 103 m®. Da das Wasser einiger Wasserkrane alkalisch war, | Uberschull mit sich bringt. Schn.
betrug die zur Enthirtung auf 0° nétige Sodamenge nur 8 kg, Riv. tecn. Ferr. Ital.
withrend sich rechnungsméafig ein Sodazusatz von 103 X 9,5 X 12 = ]
_ *} Forschungsheft 341.
*) Org. Fortschr. Bisenbahnwes. 1933, 8. 342, *##) J. Soc. chem. Ind. Bd. 50, Nr. 43, 1931.
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