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Die Betriebsverhiltnisse bei der Zugbildung auf Gefillbahnhifen fiir Hochstleistung.
Von Dr. Ing. W. Schmitz, Berlin.
Hierzu Doppeltafel 9.

A. Einleitung.

In seiner Arbeit ,,Die Leistungsgrenze der Ablaufanlagen#)
hat Dr. Ing. Kurt Leibbrand die Héchstleistungsgrenze fiir
einseitige Verschiebebahnhéfe mit téglich rund 25000 Wagen
angegeben.

Diese Leistung wurde jedoch nur fiir die Zugzerlegung
nachgewiesen. Wie steht es aber mit der Zugbildung ? Wie
muf} die Anlage fiir die Zughbildung von téglich 25000 Wagen
beschaffen sein, und wie werden dabei die betrieblichen Ver-
haltnisse sein ?

In der vorliegenden Arbeit ist nun der Versuch gemacht
worden, in Form einer Studie grundsdtzlich auf die Fragen
Schwierigkeiten und Betriebsverhialtnisse einzugehen, die
sich bei der Zugbildung von Hochstleistungen ergeben werden,
wobei volle Sicherheit und Wirtschaftlichkeit beriicksichtigt
werden- miissen. Diese Fragen konnen selbstverstindlich nur
ganz allgemein geldst werden, da Erfahrungen fiir einseitige
Anlagen nur mit einer Tagesleistung von rund 7000 bis
8000 Wagen vorhanden sind.

Die Untersuchung beschriankt sich in der vorliegenden
Arbeit jedoch nur auf Gefillbahnhéfe,

Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in Leistungs-
tafeln (Bild 7 bis 9) zusammengestellt. Aus diesen Tafeln
kann ganz allgemein fiir eine geforderte tégliche Zugbildungs-
leistung L einer bestimmten Zuggattung die grundsitzliche
Ausbildung der Gefdllzugbildungsanlage in bezug auf die
Zahl und Anlage der Zugbildungs-Untergruppen unmittelbar
abgelesen werden, und zwar unter Beriicksichtigung irgend-
eines Prozentsatzes 69, an Gegenausfahrten (entgegen der
Ablaufrichtung), so daB ein erster Anhalt fir Entwurf und
Durchbildung der Gleisanlage gegeben ist.

Hierbei erstreckt sich die Arbeit auf die Einzelanlagen
fiir die Zugbildung von Eingruppen-, Mehrgruppen- und Nah-
gliterziigen. Dieser erste Anhalt kann dann als Ausgangs-
entwurf fiir die endgiiltige Anlage dienen, die schliefilich in
jeder Hinsicht den in Frage kommenden Zugbildungsvor-
schriften, dem Fahrplan und Wageniibergangsplan entsprechen
soll.

Weiterhin sind die erwiihnten Tafeln nicht nur fiir Zug-
bildungsanlagen aufgestellt, auf denen Gegenausfahrten aus
den der Ablaufanlage zugekehrten Gleisgruppen stattfinden,
sondern auch fiir Anlagen, bei denen die Gegenausfahrten
zuniichst geradeaus und dann auf einer Gleisschleife zurtick-
gefiihrt werden (s. Bild 10 und 11).

Fiir eine gegebene Aufgabe sind somit gute Vergleichs-
moglichkeiten in bezug auf die beiden genannten Anlagen
gegeben.

B. Umgrenzung der Aufgahen.
Der Aufgabenkreis eines Verschiebebahnhofs setzt sich bei

der Zugbildung mengenmifig zwar verschieden immer wieder
aus dhnlichen Grundaufgaben zusammen, die sich im Laufe der

*) Leibbrand, Kurt: ,,Die Leistungsgrenze der Ablaui-
anlagen. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1938, Heft 14. |
Neue Folge, LXXVIIL Band.

Zeit auf Grund von Erfahrungen, gestiitzt auf technische
betriebliche, verkehrliche, kopfzahlméfiige und wirtschattliche
Zusammenhinge herauskristallisiert haben.

Grundaufgaben. Bildung von Durchgangs-Eingruppen-
ziigen, Durchgangs-Mehrgruppenziigen und Nahgiiterziigen.
Sonstige Aufgaben wie Bedienung der Anschliisse, Ortsgiiter-
anlagen, Umladeanlagen usw. sind im Hinblick auf die Ge-
samtleistung von untergeordneter Bedeutung und hier nicht
weiter beriicksichtigt.

Im wesentlichen ist also die Gesamtleistung von téglich
25000 Wagen auf drei Grundaufgaben aufzuteilen, deren Kinzel-
gréfBen sich aus der betrieblichen Bedeutung und den Verkehrs-
beziehungen des Bahnhofs ergeben. Da fiir so grofie Leistungen,
wie eingangs erwihnt, keine Erfahrungswerte vorhanden sind,
kann die Aufteilung z. B. wie folgt angenommen werden:

Eingruppenziige. .. 10000 Wagen/Tag
Mehrgruppenziige . 10000 o
Nahgiiterziige. . . . . 5000 55 33

25000 Wagen/Tag

Somit sind auch drei in ihrem Aufbau verschiedene
Einzelanlagen erforderlich, die in betrieblicher Hingicht von-
einander unabhéngig betrachtet werden kénnen, da betriebliche
Storungen der Anlagen untereinander z. B. infolge Aus-
fahrten usw. durch entsprechende Bauwerke (schienenfreie
Kreuzungen) unterbunden sein sollen.

Die von K. Leibbrand angegebenen 64 Richtungsgleise
werden entsprechend den dargelegten Teilanfgaben in drei
Hauptgruppen eingeteilt, an die sich Ausfahrgruppen und
Stationsgruppe wie folgt entsprechend der Betriebsabwicklung
anschlieflen :

1. Bildung von Durchgangs-Eingruppenziigen.
Nach Einfahrt in die Einfahrgruppe sowohl in als auch gegen
die Ablaufrichtung werden die einzelnen Ziige auf dem Ablauf-
berg hintereinander in Gruppen von einem und mehr Wagen
zerlegt und in richtungsmifBliger Ordnung aunf die einzelnen
Gleise der Richtungsgruppe 1 verteilt (s. Bild 10, 11 und
Taf. 9). DBei ausreichendem Wagenaufkommen in einem
Richtungsgleis wird der vollstindige Wagenzug in die an-
schlieBende Ausfahrgruppe I abgelassen, aus der sowohl in
als auch gegen die Ablaufrichtung ausgefahren werden kann.

2. Bildung von Durchgangs-Mehrgruppenziigen.
Diese Dg. (Durchgangsgiiterziige) bestehen aus m = 2 und
mehr Gruppen. Die einzelnen Wagengruppen werden wie die
Dg.-Eingruppenziige, jedoch entsprechend ihrer Zahl, in ver-
schiedenen Richtungsgleisen angesammelt. Die einzelnen
Wagengruppen laufen hintercinander in vorgeschriebener
Reihenfolge entsprechend den Forderungen der Zughildungs-
vorschriften in die an die Richtungsgruppe I1 anschliefende
Ausfahrgruppe II ab (s. Bild 10, 11 und Taf. 9). Die Aus-
fahrt kann sowohl in der Ablaufrichtung erfolgen, wie auch
entgegengesetzt.

3. Bildung von Nahgiiterziigen. Die iiber den Haupt-
ablaufberg abgelaufenen Wagen oder Wagengruppen sind in
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den Richtungsgleisen nur richtungsméafig geordnet. In einem
einzelnen Richtungsgleis stchen die Wagen jedoch in bunter
Reihenfolge.

Zur stationsméifigen Nachordnung wird die so in einem
Richtungsgleis bunt stehende Wagengruppe iiber einen zweiten
Ablaufberg im Anschluf} an die Richtungsgruppe I1T auf den
Gleisen der Stationsgruppe nochmals zerlegt.

Durch Sammeln der einzelnen Wagengruppen in vor-
geschener Reihenfolge in der anschlieBenden Ausfahrgruppe ITL
ist die eigentliche Zugbildung eines Nahgiiterzuges erledigt.
Die Ausfahrt kann gleichfalls in der Ablaufrichtung stattfinden
oder entgegengesetzt.

(. Ermittlung des Zeitaufwandes fiir Talfahrten
mit Handbremse und Hemmschuhen.

Zur Ermittlung der Zugbildungszeiten sei kurz auf die
Betriebsweise bei Gefallbahnhéfen eingegangen.

Die einzelnen Wagen und Wagengruppen werden durch
Schwerkraft bewegt. Zur Begrenzung und Vernichtung der
Energie mv, (der Geschwindigkeit v) werden entweder Wagen.-
handbremsen oder Hemmschuhe verwendet. Hemmschuhe
nétigen zur Verminderung der Achsenzahl abrollender Wagen-
gruppen auf sechs Achsen und weniger.

Nach Dr. Ing. Nebelung*) ist der Zeitaufwand fiir eine
zu Tal fahrende Gruppe sowohl fiir die Handbremsung als auch
fiir Hemmschuhbremsung ziemlich genau bestimmbar,

Die von Nebelung angegebenen Formeln fiir die Zeit-
bestimmung lassen sich noch weiter zusammenfassen. Man
erhilt nimlich eindeutige einfache Formeln durch Einfithrung
eines gleichbleibenden Mittelwertes von g = 155 kg/t fiir den
Reibungswiderstand und durch Verwendung der von Nebelung
beobachteten Beziehung von Geschwindigkeit zu Laufweite
v =1f (L), da Nebelung bei seiner Zeitermittlung fiir jeden
Einzelfall sowohl den jeweiligen Reibungswiderstand y zwischen
140 und 170 kg/t, als auch den jeweilig in Frage kommenden
Bremsweg l;, zwischen 10 bis 25 m schétzt, und die Funktion
v = f (L) nur mittelbar fiir die Schétzung von 1, benutzt. Bei
der Durchrechnung typischer Zahlenbeispiele liegen die Fahr-
zeiten mit obigen gemittelten Werten im Mittel rund 1,59
héher als die Zeiten von Nebelung. Die Abweichung ist
m1t111n unbedeutend.

. Vollstdndige Fahrt einer Gruppe mlt Hand-
brt‘ msen. Durch ]]mfuhrungD von v = f (L) und s, = 1565kg/t
lassen gich alle anderen GroBen herleiten, die fiir die Bestim-
mung der Gesamtzeit T notwendig sind.

Die Gesamtzeit T ist nach Nebelung T = t, +ty, 4 tyv;
t, = Laufzeit auf der Stlecke la; ty = Zeitfiurly ; ty = Zeit firly;
ta = f05 (1,4 ) = 21,/v: v, = v, = 0,0~ 0mjs;
ty = 11,/0 5 vg -rv3) = ‘7 Iy/v;
tv—I/V—L/V*{IL‘I‘]b)/V T = (la + L 4+ L)/v;
Bc:stimmung von l,; durch Energie-Gleichung
12 g" . (vo?2 — v12) = (sa — W) 1u/1000; - pa = 8, — W}

li = v3.B600/(@%pa)ts &+ s o« < GLT)
Be.stimmung von ly;
1/2g". (v — v4?) = [Gwp - 1] Gy — (sp — w)].1p/1000;
Py = (J"-\h ,“/G\\ (sp — “)
I, = (v,2—v,%).1000/2 ¢’ . 1/[ Gy . ) Gyw — (5p— W)] =
v2.500/(g". )’
T = [L-v2.500(1/pa +1/pn)/2)/¥;
Gesamtzeit T = 5dv (1/po—+1/pp) +Lfv.

Hierbei bedeuten:
g =981 G/(G+G)=2925mfs?; G =17 t (Wagengewicht);
&' = 1t, Masse der rollenden Rider;

*) Die Bewertung der Zugbildungsanlagen eines Verschiebe-

bahnhofes nach den Rangieraufgaben und der Betriebsweise,
Dissertation Techn. Hoehschule, Berlin.

. GL2).

T = Gesamtzeit;

T’ = beobachtete Teilzeit;

v = Geschwindigkeit auf Mittelstrecke = £/(L)
nach Nebelung:
v = 2,00 m/s b61 50 m Laufweite;

v = 2 33 ,, ,, 100m ” ;
66 LR} 33 200 m 33
¥ = 3,00 ., 5, lber 200 m, z. ]3 250 m Laufweite;

un = 155 kg/t Reibungswert = 1/2 (140 +170) kg/t;

L = Gesamtlaufweg;

L' = beobachteter Laufweg;

8o = mittl. Neigung der Anlaufstrecke (s. Héhenplan);
sp = mittl. Neigung der Bremsstrecke (s. Héhenplan);
w = 3 kg/t Wagenwiderstand;

Gwh = Bremswagengewicht (t); je Bremswagen = 17 t;
Gw = (esamtgruppengewicht (t) =n.17 t.

2. Teilfahrt einer Gruppe mit Handbremsen. Hier
gelten dieselben Bedingungen wie unter 1 (s. Nebelung,
Werte geschitzt). Soll die Talfahrt einer Gruppe nur auf dem
Wege L’ kleiner als Gesamtweg (L — 1), jedoch grofier als ln

L =Gesamiaufweq

I &y | 5

!
Up=u= 6’3sc/rwm¢u'akfez}*
201§ i | T

=Wagengrugpe
A 7 £

Bild 1. Geschwindigkeitsschaubild.

beobachtet werden, so wird nur die entsprechende Teilzeit T
ermittelt.
T = (la+L+h)y = (a4 L)v + L +h)v;
L' +L" = L; (L' +13)/v wird nicht beobachtet.
T = (500 v¥/g’.pa +L')/v (mit Gl 1);
T = 54 v/pa +L'[v .
wobei jedoch v = f (L) bleibt.

3. Fahrt mit Hemmschuh. Hier lifit sich gegeniiber
der Schitzung eine eindeutige Formel ableiten. Bei der Hemm-
schuhbremsung ist die Mittelstrecke ly = 0, mithin auch
ty = 0 (s. Bild 1).

T =ta +tp = 21u/v +2.1y/v =2 LJv.

Aus Gl 1 wird: v = ]/g’-]&'pﬂ/SOO =4,0m/s.
Bestimmung von I,:
la +1p = L; li.pa = lp.pp (Energie-Gleichung);

Iy = la.-Pa/[]b} ly = L/(i "i“Pa/Ph);
v =1g'/500 - VL pa/(14 pa/pv);
Jh/g /500 L/VL 1/1/pal( HJ/_pb_
= 14,68 -/ L(1/pa +1/pv) . GL 4,
Hierbei ist Gwp, = 1/2.17 = 8,6 t, da durch den Hemmschuh
nur eine Achse gebremst wird. Mithin pp = 8,5-155/Gw —
(s — W) = 1326/CGw — (sp — w) (Sonderfall).
D. Zughildungsleistung bei Dg-Mchrgruppengiiterziigen
auf der Zugbildungsanlage II.

GL. 3)

1. Zugbildungsleistung in Abhdngigkeit
von storenden Gegenausfahrten.

Sind bei der Zughildung von Dg-Mechrgruppenziigen alle
die zu einem bestimmten Zuge gehérigen Wagengruppen aus
verschiedenen (Hleisen der Richtungsgruppe nacheinander in
ein bestimmtes Ausfahrgleis gelangt, so werden die unmittelbar
folgenden Wagengruppen des nichsten zu bildenden Zuges auf
ein anderes Gleis der Ausfahrgruppe geleitet usw., so dal eine
ununterbrochene Wagengruppenfolge in dem Verbindungsgleis
zwischen Richtungsgruppe und Ausfahrgruppe entsteht.
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Fiir die auf einem Verbindungsgleis erreichbare Zug-
hildungs-Héchstleistung sind auller der Zahl der Wagengruppen
(m) und der Wagenzahl (n) eines Zuges mallgebend die groBt-
mogliche Geschwindigkeit v und der erreichbare kleinste
Zwischenabstand S, (hier kurz Sperrstrecke Sp genannt)
zwischen der vorlaufenden \Vagcngruppe und der gerade an-
laufenden nachfolgenden Wagengruppe.

Die Sperrstrecke Sy ist eine Sicherheitsstrecke und es
darf in ihr nur eine Wagengruppe laufen (dhnlich dem Block-
abstand).

MMerkzeichenabsiand. i
aachfofpente S N . ;’f >
fper _ Gry 100, variayfende

IIIIlllIIIllIIIl!IIIlllIlIIIlIIﬂII 71 ”1 Bremse Wagengrugpe
{70 G
Zustand 1 e z

£
Sy =Sperrstrecke
M—errkzmﬁenmﬁ.sfaﬂa’
[5 8 7!

voriayf Wy-Gryspe
ST

R 7
Zustand 2 S, =Sperrsirecke
Bild 2. Sperrstrecke bei Ausfahrt gegen die Ablaufrichtung.

M = Strecke zwischen mittl. Merkzeichen MRu der Richtungs-
gruppe und mittl. Merkzeichen MAo der Austahrgruppe
(s. Bild 2, Taf. 9);

1 = Weg der Spitze der nachfolgenden Wagengruppe bis Fy;

I = Weg des Schlusses der vorlaufenden Gruppe bis MAo;

Sn = Sperrstrecke (Wagengruppen-Folgeabstand);

t; = Zeit fiir den Ablauf auf Strecke 1 (s. Formel fiir Teilzeit
Gl 3);

t, = Zeit fir den Ablauf auf Strecke I'.

Zustand 1.

Eine nachfolgende Wagengruppe soll

wie die Zerlegegeschwindigkeit nach Leibbrand auf v =25
festgesetzt, was auch nach Nebelung mdglich ist.

Verschiedene GréBen der Wagengruppen haben
andere mittlere Streckenneigung s, und dadurch etwas ver-
schiedene Anlaufzeiten. Dies bedeutet jedoch nur einen ge-
ringen EinfluB anf die gesamte Zugbildungszeit, da jede Wagen-
gruppe mit besetzter Handbremse bei konstanter Geschwindig-
keit v = 2,5 his in die Ausfahrgruppe abgelassen wird im
Gegensatz zur Nahgiiterzugbildung, bei der einzelne Gruppen
a.uf der Weichenstralle gekuppelt werden kénnen.

Die Gesamthildungszeit tz eines Zuges setzt sich aus
der Ablaufzeit T seiner einzelnen Wagengruppen zusammen.
Die Ablaufzeit einer \Vagcngruppc betrigt bei v = 2,5 m/s,
T =54 v/(sa—w) +L'[v; (s. GL. 3), d. 1. dle Teilzeit, bm dle
nachfolgende Wagengruppe abrollt.

Teilweg L’ = Liénge der Sperrstrecke S, - Linge der
Wagengruppe (9n/m); n = Wagenzahl/Zug; m = Zahl der
Wagengruppen/Zug.

Die Zughildungszeit betriigt demmach in einer Zugbildungs-
untergruppe:

tz =m.T . Gl. 6)

‘Die Tages-Zugbildungsleistung N auf einem Ver-

bindungsgleis bei einer tiglichen Arbeitszeit von Ts-Stunden ist:
N = T;.60.n/t, (Wagen/Tag) GL 7)

Die Leistung auf einem Verbindungsgleis oder einer Zug-

bildungsuntergruppe ist verhiltnismifig gering.

a) Ableitung der Leistungsformeln bei Gegenausfahrien.

Bei Vermehrung der Zugbildungsuntergruppen steigt die
Leistung proportional, sofern keine Stérungen infolge Gegen-
ausfahrten stattfinden,

bei den Merkzeichen MRu der unteren ,rrff/?u M=mittere Workzeichenentfornung — MA, o
: ; eradias-
Richtungsgruppe starten, wenn das Ende g L _  kmmd, o ST bt
der vorherlaufenden Wa.-ge?ngruppc an der |7 o T 4z, AZige) Tag i Grimpe 1 \[ (7-a)-A
Stelle G gerade vorbei ist.
7 d9 7 Eeyemwjﬁmv‘
e = Z 1 %_, tz; B~ » 5.5 i }(HF}B
Eine nachfolgende Wagengruppe soll —
die Stelle ¥, erreichen, wenn das Ende 3 ¢ ”);))’%\ 3 g ,}
der vorlaufenden Wagengruppe gerade im [~ " — 02y O~ 4« G ol & (t-c-C
Schutz der oberen Merkzeichen MAo der
Ausfahrgruppe liegt. & ow % sl ‘5"4.' 20 ,&f\é\ s 730
F, liegt ls = 100 m vor der Balken- 4 ~ ]
bremse, die ihrerseits im zulissigen Brems- [r°) %% / / \ A‘@é\ i - } =
abstand von 30m von dem spiter zu e lzg E-n/ H’_f/ /Zs %6}:;5 d (1-¢)£
behandelnden, das Verbindungsgleis kreu- Sy =Sperrsirecke | (0<abcde<?) !
zenden Gegenausfahrgleis entfernt liegt. %ymawf&/irf a=---%

Die Sicherheitsstrecke ls = 100 m ge-
stattet also, bei Gefahr auf 30 m durch
Hand zu bremsen, und auf den restlichen
70 m Verlustzeiten infolge verspiteter Beobachtung der Sach-
lage und allenfalls zu schnelles Laufen der nachfolgenden
Wagengruppe auszugleichen.

Bei Versagen der Handbremsung kann schlieflich die
nachfolgende Gruppe bei Gefahr in jedem Falle durch die
Balkenbremse zum Stehen gebracht werden, so daf} der Wagen-
gruppen-Ablauf bei v =2,5 m/s gesichert ist.

Die Stelle G, ist also derart bestimmt, daf3 die Zeit fiir den
Weg 1 gleich der Zeit fir den Weg 1’ ist, mithin t; = t,.

Nach Gl. 3) ist: t; = 54 v/(sa — w) 4 1/v (Teilfahrt);
,,—]'/v—t], " = v.ty;
Sperrstrecke Sy — U =M—v.t;; v =25m/s;
1,—M~l—54 v3/(s, —w). Gl. 5)

Die Ablaufgeschwindigkeit v der Wagengruppe wird

Bild 3. Kreuzung des Ausfahrgleises mit den Verbindungsgleisen zwischen

Richtungs- und Ausfahrgruppe.

Dies dndert sich bei Gegenausfahrten. Auf Bild 3 sind
finf Verbindungsgleise der Zugbildungsuntergruppen zwischen
den Merkzeichen MRu und MAo, d.h. zwischen den Merk-
zeichen der Richtungsgruppe und denen der Ausfahrgruppe
dargestellt.  Diese Verbindungsgleise werden durch eine
Weichenstrafie gekreuzt, aui der die Gegenausfahrten aus
irgendeiner Zugbildungsuntergruppe stattfinden kénnen.

Bei Vergroferung des Wertes 6%, d. h. des Anteiles der
stérenden Gegenausgfahrten an den Gesamtzugausfahrten bei
gleicher Wagenzahl/Zug, sinkt die gesamte Zugbildungs-
leistung auf 5%, der Leistung, die erzielbar ist, wenn 6%, = 0,
d. h., wenn alle Ziige gerade ausfahren.

Im Folgenden ist nun der Eintlull auf die Leistung fiir ver-
schiedene Anzahl der Verbindungsgleise bei verénderlichem
Anteil der storenden Gegenausfahrten (69,) abgeleitet.

55%*
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Es bedeuten:

Abis D = Ziige, die téglich in den einzelnen Gruppen ge-
bildet werden.

Sn = MRu bis G, = Sperrstreckenabstand. Es darf

jeweils nur eine Wagengruppe in diesem Ab-

schnitt sein.

inde der Sperrstrecke = Wagengruppenschluf3-

stelle, maligebend fiir das Anlaufen der nach-

folgenden Gruppe (abhingig von der Lage der

~ Bremsen).

i/ = MaBgebende Wagengruppenschlullstelle der ab-
laufenden Wagengruppen bei Gegenausfahrten
(Gefahrzone).

Gp =

Il = Gy bis MAo = Weg von Ende Sperrstrecke bis
Merkzeichen der Ausfahrgruppe (s. Bild 2).

tzy = Zugbildungszeit.

tg = Zeit fiir die Gegenausfahrten, einschliefilich Zeit

fir Lok.- und Pw.-Fahrten und Bedienung der
Sicherungsanlagen.
a,b,c,d,e = Prozentsiitze, die ausdriicken, wie groB die An-
teile der Zuggegenausfahrten an den Gesamt-
zugausfahrten innerhalb der einzelnen Zughil-
dungsuntergruppen sind.
= Réumungszeit, zusitzlich zur Zugausfahrzeit tg
infolge Réumung der Verbindungsgleise von
Restwagengruppen.

In den Zugbildungsuntergruppen wird die fortlaufende
Wagengruppenfolge im Sperrstreckenabstand unterbrochen
durch die Zuggegenausfahrten. Aus betrieblichen Griinden
soll jeder Gegenausfahrt ein Sperrauftrag vorangehen. Hier-
durch wird allen beteiligten Stellen angekiindigt, daB aus
einem bestimmten Gleis der Ausfahrgruppe von dem be-
treffenden Zeitpunkt an eine Gegenausfahrt stattfinden soll.

Mittlere Gegenausfahrzeit tg: Die Gegenausfahr-
zeit tg enthilt auller der reinen’ Ausfahrzeit auch die Zeiten fiir
Lok.- und Pw.-Fahrten und ferner die Zeiten fiir das Betétigen
der Sicherungsanlagen (Blockbedienung).

Die Ausfahrzeit tg ist als Mittelwert fiir alle Ausfahr-
untergruppen (z. B. 1—5) gleich grof angenommen.

Mittlere Zugbildungszeit tz: Zur Vereinfachung der
_aufzustellenden Formeln soll das arithmetische Mittel der ver-
schiedenen tzn angenommen werden, nach Gl. 6 ist sodann

tz =m. Ty DR L )

Hierbei ist T}, die mittlere Z unbﬂdungbzeﬂ; einer Wagengruppe.
Mittlere Gegenausfahr- und Ridumungszeit. Im
Betriebe wird die Gegenausfahrzeit tg nicht unmittelbar an die
Zughildungszeit tz bei Erteilung des Sperrauftrages an-
schlieflen. Hs wird sich ndmlich bei Ausfahrt aus irgendeinem
Gleise bei den beeinflufiten Zughildungsuntergruppen zwischen
tg und tz eine bei jeder Gegenausfahrt verschiedene Riumungs-
zeit tr zwischenschalten. Der Grund dafir ist folgender: Nach
Erteilung des Sperrauftrages soll keine Wagengruppe mehr
anlaufen. Alle Wagengruppen jedoch, die bereits zu diesem
Zeitpunkt in Bewegung sind, laufen weiter in die Ausfahr-
gruppe. Die Ausfahrt selbst kann aber erst dann beginnen,

wenn alle Wagengruppen die Weichenstrafie bei Z; iiberquert |

haben. Bis zur Stelle Gy, das ist bis zum Ende der Sperr-
strecke sind alle Bewegungszeiten der einzelnen Wagengruppen
bei der reinen Zugbildungszeit erfaf3t. Die daran anschliefende

Laufzeit bis zum Zeitpunkt der Ausfahyt rechnet jedoch in |

einer Zugbildungsuntergruppe als zusitzliche Riumungszeit tx.
Da bei jeder Gegenausfahrt andere Werte entstehen kénnen,
soll mit einem Mittelwert gerechnet werden. Die griBte
Réumungszeit in einer Zugbildungsuntergruppe entsteht, wenn
die hierzu gehérige Wagengruppe im Zeitpunkt des Sperr-
auftrages ihre zugehodrige Stelle Gy gerade verliBt und eine

Nachbarwagengruppe gerade beim Merkzeichen MRu in Be-
wegung kommt. Die Riumungszeit ist hier also gleich der Zeit,
die die Nachbarwagengruppe zum vollstindigen Durchlaufen
des Verbindungsgleises bis zur Stelle Z, benétigt. Um giinstig
zu rechnen, soll statt der erwiithnten Zeit die gréBere mittlere
Zugbildungszeit T einer Wagengruppe bis zur Stelle G, im
Betrage T, angenommen werden. Die kleinste Riumungszeit
ist vorhanden, wenn in einer Zughildungsgruppe die zugehérige
Wagengruppe beim Sperrauftrag gerade bei MRu anliuft und
dieselbe in bezug auf die Stelle Z, am weitesten hinter den
Nachbarwagengruppen zuriickliegt. Hat die betreffende Wagen-
gruppe die zugehorige Stelle Z; (WeichenstraBe) iiberschritten,
50 kann die Gegenausfahrt stattfinden. In den meisten Fillen
liegt Gy hinter Z,. Da die Zugbildungszeit der Wagengruppe
bis Gy rechnet, bedeutet die Zeit fiir den Weg Z,—Gy keinen
Zeitverlust, sondern einen Zeitgewinn. Um so mehr ist es dann
moglich, als Mittelwert der Raumungszeit tr den Wert Tin/2
zu setzen.

bR = Tw/2 . Gl 9)
Fiir Lok.- und Pw.-Fahrten entsteht dieselbe Raumungs-

zeit tp. Mithin ist die gesamte Riumungszeit:
tg = Tm Gl. 9a)
Zusammengefalit sei
t =ty +tr =tg +Tm . GL10)

Wie aut einem Betriebsplan sind fiir die einzelnen Zug-
bildungsgruppen fiir einen Tagesabschnitt von Ts = 18 Stunden
Arbeitszeit (entsprechend der Annahme von Leibbrand) die
einzelnen Belegezeiten infolge

1. reiner Zugbildungszeiten tz,

2. Ausfahrzeiten 4+ Riumungszeiten tg +tg =t :
aufgestellt und in den folgenden Formeln iibersichtlich zum
Ausdruck gebracht.

t, = mittlere Zugbildungszeit,

"t = mittlere Ausfahr- und Rdumungszeit.
At da At . o ... . = 60 Ty
Bt7—|-a,At+bBt ! . = 60Ty
Ct;—)—a.At~]~bBt+cCt e R T DR 1 P )
D.t,+a. At +b.Bitt+eCt Ld. Dt . . =60T,

E.t,+a.A.t+b.B.t+c.C.t--d.D.t+e. E.t = 60 T
Endgiiltige Formeln.
Abgekiirzte Schreibweise:

-

a.t =14a'; tz—}-a.t=tz—[—a’=a”;l
bt =1 ty+b.t—ty b’ =b":} 60T =T
Goti=0"; tz—l—c.t=tz—|—o’:c”;[ Gl. 12)
d.t =d"; t;+d.t =t,+d =d"”;Ts=188tdn./Tag
et=c¢e'; tyte.t=t,1e =e; Arbeitszeit
mithin:
A:‘(L )5
B:%(T' a’ A);
C= % (T" —a".A —Db".B); Gl 13)
i I ' r
D=F(T'~a.A—-b.B-—c.C);
E*%(T’—a'.A—b’.B—c’.C—d’.D);

A, B, C, D und E = Zall der gebildeten Ziige in den
Zugbildungs-Untergruppen.
b) Awswertung der Leistungsformeln bei Zuggegenausfahrten.

Mit Hilfe der abgeleiteten Formeln erhélt man leicht die
Gesamttagesleistung einer aus mehreren Zugbildungsunter-



Gegenausfahrleistung

Zahlentafel 1. Auswertung der Formeln fiir verdnderliche Werte 6 = -
Gesamtausfahrleistung

fiir Dg-Mehrgruppenziige.
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gruppen bestehenden Zugbildungsanlage, und zwar, wie die
Auswertung ergibt, fiir verdnderliche Werte 69 (Verhaltnis
der Gegenausfahrten zu Gesamtausfahrten). Die Ermittlung
erstreckt sich auf ein- bis fiinfgruppige Anlagen. Die Anderung

M=Merkzeichenabstand——————
— 5= Bremsiinge
VA £ 5t [
700m | | vorfauf Wg.-Gruppe "
S = Sperrsireite — - Ln Z 7
- M=Merkzeichenabslond— s 7‘%
P oL

)
vorimy Wﬁrﬂfaiﬁg
,ﬂ el 0

kol W r&.'wp,ael 16m
/L-
{3

Zustand f

Bild 4. Sperrstrecke bei Ausfahrt auf einer Schleife.

von d=(a.ALb.B+c.C+ ...):(A+ B+ CH ...)erhilt
man in der Darstellung (s. S. 354) dadurch, dafl man die
Prozentzahlen a, b, ¢ usw., die fiir den Anteil an Gegen-
ausfahrten in den einzelnen Gleisen eingesetzt sind, von 0 bis 1
wachsen liBt. Bei mehrgruppigen Anlagen verindert man

Wagen r_d' =0% CGegenaus/irten = 700% ﬁrz_rg_’aﬁ.;T ey 5

;%’;g _ﬁ?‘ & Untergrupper

Leistungsmiderang

d

20000 |7 ¥ nfergrppen
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T

| d=0%
75000 |—fir 34/~ Gryppen

T
|
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|
|
|
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|
\
]

[
|
|

|
R
)
. S \
g |
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70008 =73

5000
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7 :7} = Ju.mufzm;rsyma’

iy | |
f —— 017 =— — —-— —
I gl gl v Qi) ilces o 1
[~—7Gr
26r
JEL‘W—H
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Bild 6. Darstellung der Zahlentafel 1.

zweckméBig zuerst die letzten Prozentzahlen zwischen 0 und 1
und anschliefend die jeweils vorherigen Prozentzahlen. Man
wird stets bestrebt sein, gegen die Ablaufrichtung zuerst aus
den Ausfahruntergruppen auszufahren, die-am néchsten zu
der Ausfahrgleisseite liegen. Bei einer viergruppigen Anlage
verdndert sich daher zundchst d zwischen 0 und 1, dann ec,

ferner b und schlieBlich a, jeweils zwischen 0 und 1, so daB
zum Schluf} alle Werte a bis d, die vorher = 0 waren, nun-
mehr = 1 sind, d. h. daB alle Ausfahrten aus allen Gruppen
Gegenausfahrten sind. Mit Hilfe der verinderlichen Werte
a bis d9%, (s. Zahlentafel 1 und Bild 6) erhdlt man die ent-
sprechenden Gesamtleistungen und Gegenausfahrleistungen
sowie die zugehorigen Werte §, und zwar fiir ein- und mehr-
gruppige Anlagen. '

In Bild 7 sind dieselben ermittelten Leistungen jedoch
fiir gleiche Werte 69, Gegenausfahrten, und zwar fiir § = 109,
209, 30%,, 40%, 509, fiir ein- bis fiinfgruppige Anlagen dar-
gestellt.

Statt der vollen Leistung, d. h. Leistung beid = 0%, Gegen-
ausfahrten ergibt sich, wie bereits erlautert, eine geminderte
Leistung infolge 69, Gegenausfahrten. Das Verhéltnis 5 (ge-
minderte Leistung infolge 49, > 0) zu der vollen Leistung
(0 = 09, gibt einen MaBstab, wie stark die volle Leistung
infolge der Gegenausfahrten gemindert ist (s. Bild 7).

Zur Ausrechnung der Zusammenstellungstafel mit Hilfe
eines Zahlenbeispieles sind die mittlere Zughildungszeit tz und
die mittlere Gegenausfahr- und Raumungszeit t zu ermitteln.

Wagen [ Fdglich
25000 —

20000 —

75000 1—

0600 —

" gr-50%)
5000

|
|
\
|
\
I
|
|
I
|
I

g ] l !
Lintergrygpe 2467 3.4ar fubr sUér

Bild 7. Dg-Mehrgruppengiiterziige. Leistungsbild.

Die mittlere Zugbildungszeit tz wird zundchst fiir
eine viergruppige Anlage, wie auf Taf. 9 dargestellt, bestimmt.
Nach Gl.8) betrigt die Zugbildungszeit tz =m.Ty. Die
mittlere Sperrstrecke ist nach Gl. 5):

m = M — Lnjtger — 54 v2 (85 — W)
Linitter = 1/4 (1784128 4-834-58) = 112 m;



95. Jahrg, Heft 22
15, November 1940

Schmitz, Die Betriebsverhiiltnisse bei der Zughildung auf Gefillbahnhéfen.

357

M=465m; v =25 mfsck.; w = 3 kg/t; so = 11,4°/4:

Sp = 465 — 142 — 54.9,5% (114 — 8) — 325 m.

Far eine Wagengruppenfahrt ist der Gesamtweg des
letzten Wagens bei nfm = 50/3 = 17 Wagen/Gruppe, d.h.
17.9 = 153 m Wagengruppenlinge:

L' = 325 4 153 = 478 m,

Die mittlere Teilzeit Ty, fiir den Ablauf einer Wagengruppe

betrigt nach Gl. 3): Ty = 54 v/pa + L'[v,
Tm = 207" = 3,45" .
wenn v = 25m/s; pa =8, —w = 11,4 —3 = 8,4%,,.

Fiirein Durchgangs-Mehrgruppenzug vonm = drei Gruppeu
ist nach Gl 8) die mittlere Zugbildungszeit auf viergruppiger
Anlage demnach tz =m.T,, = 3.3,45

tz = rund 10,5 Min. Gl. 15)

Die Zughildungszeit tz soll auch bei Anlagen mit weniger
als vier Zugbildungsgruppen mit tz = 10,5 Min. angenommen
werden, obwohl sie bei den kleineren Anlagen infolge der
kiirzeren Gleisentwicklung geringer wird.

Gl. 14)

Die fiinfte Untergruppe kann einfach neben die be-
schriebene viergruppige Anlage gelegt werden, chne dafl eine
Gegenausfahrmoglichkeit fiir diese Untergruppe erforderlich
wird, weil 1009, Gegenausfahrten tatsichlich nicht in Frage
kommen, Somit dndern sich die Gleisverhiltnisse nur un-
wesentlich, so daBl auch hier tz mit 10,5 Min. angenommen
werden kann.

Ausfahr- und Riumungszeit t
fiir ein- bis funfgruppige Anlagen.
Mittlere Ausfahrzeit tg. Der gesamte Austahrweg L
bis Zugschlufistelle hinter der Ausfahr-Weichenstralie der
Zughildungsgleise einschlieBlich der Zuglinge betrigt rund
L =900m. Fir die entsprechende Ausfahrzeit kann er-
fahrungsgemill gesetzt werden:

1. Zuggegenausfahrt einschlieBlich Zeit
fiir Lok.- und Pkw.-Fahrten . . . = 5,5

2. Bedienung der Sicherungsanlagen
(,,Neuere Methoden®, W. Miiller) . = 2,5 Min.
Ausfahrzeit tg = 8,0 Min. Gl. 16)
Mittlere Rdumungszeit tr: tg = Tw;n (Gl 9a).
Twn = 3,45" =rund 3,5 Min.

Die Gegenausfahrzeit und Réumungszeit ist dem-
nach:

Min.

t = 843,56 = 11,5 Min. . GL 17)
Ausnahmen: Wird nur aus der letzten Gruppe z. B. bei
viergruppiger Anlage aus Gruppe 4 ausgefahren, so ist bei dieser
Zugbildungsuntergruppe fiir Gegenausfahrt und Lok.- und Pw.-
Fahrten die mittlere Riumungszeit tg = doppelte Zeit fiir den
Weg G, bis MAo = 2. l/v = 2.75/2,5 = 1 Min., wenn 1= 75m,
v = 2,5 m/s. Mithin:
t = 841,0 = 9,0 Min. . GL 18)
Somit sind nun alle Werte gegeben, um die Zahlentafel 1
aufzustellen. Die Einzelwerte im Kopf der Zahlentafel sind
nach Gl. 11) und GIl. 13) bestimmbar.

N
Die Summe 2; gibt die Gesamtleistung jeder Anlage

an unter Beriicksichtigung der Gegenausfahrten 6%, erzeugt
durch die Prozentwerte a, b, ¢ usw.

Die bildliche Darstellung der Zahlentafel ist in Bild 6
und 7 durchgetiihrt.

¢) Ausnutzung der Arbettskrifte und Wechselbeziehung zur
Letstung.

Entsprechend den ermittelten T\ formeln wird das Zug-

bildungsgeschift in den einzelnen Zugbildungsuntergruppen

im Rhythmus der Gegena,usfahrtcn gestort.  Hierbei sind

jedoch in der vierten und fiinften Zugbildungsgruppe fast
mehr Zeiten durch Ausfahrten belegt als durch Abliufe. Die
Rangiermannschaft macht somit in diesen Gruppen fast
langere Pausen, als es Arbeit leistet. Dies bedeutet also
schlechte Ausnutzung der Arbeitskrifte.

Aus der fo?gend(,n Aufstellung erhdlt man einen guten
Uberblick iiber die Arbeitsverluste der Gefolgschaft.

Ausfahrt aus Untergruppe 5; Wartezeit f. Arbeitergruppe 5
4

23 2 2 £l LR 2 LR

5,4
" 2] EE) 3; LE] 2 tH] 5!4
5,4

]

.3,2

% 5 45 13 35 % s 5,4,3,2,1

Es sind also auch hier nur die reinen Zugbildungszeiten
ausgenutzt, wihrend die Ausfahrzeiten, teilweise auch die
Réumungszeiten Wartezeiten fiir die Arbeitergruppen dar-
stellen.

Hieraus ergibt sich, daB der Grad der Arbeiteransnutzung
ebenfalls gleich der Zahl » gesetzt werden kann, die, wie bereits
erklirt, das Verhéltnis von geminderter Leistung infolge 69,
Gegenausfahrten zu der vollen Leistung ohne Gegenausfahrten
angibt. Tatséchlich wird der Wirkungsgrad # infolge Stérung
des Umlaufs der Arbeitskréifte noch niedriger liegen.

Die aufgezeigten Wartezeiten der einzelnen Gruppen sind
Arbeitsiiberschiisse, die sich aber nicht auf den anderen Zug-
bildungsgruppen nutzbar ansetzen lassen, weil dort in den
betretfenden Augenblicken ohnehin schon in vollem Umfang
gearbeitet wird.

Diese schlechte Ausnutzung der Arbeitskrifte tritt bei den
jetzigen Anlagen mit bisher tblicher Leistung kaum auf, da
alle Arbeiten oft in Schrittgeschwindigkeit ausgefithrt werden
und die Gefolgschaft bei der Zughbildung verschiedener Zug-
gattungen in nur einer Zugbildungsgruppe zu den verschieden-
sten Arbeiten hintereinander ohne gréfiere Zeitverluste an-
gesetzt werden kann.

Eine bessere Ausnutzung der Arbeitskrifte ist unter den
vorhandenen Bedingungen vielleicht erreichbar, und zwar
durch schwichere Besetzung der schlechter ausgenutzten Zug-
bildungsuntergruppen.

Die Leistungsfihigkeit jedoch ist auf dieser Anlage durch
diese Mallnahme wahrscheinlich erheblich geschwicht, da da-
durch die Zugbildungszeiten an sich linger dauern werden.

3
3

23 1) 2 2: 3 2 23

Diese Leistungen infolge wirtschaftlich vertretbarerer Aus-
nutzung der Arbeitskrifte sind ebenfalls in Bild 3 dargestellt.
Die eintretende Leistungsminderung infolge wirtschaftlich ver-
tretbarerer Ausnutzung der Arbeitsgruppen ist sehr schwer
bestimmbar. Es wird daher vorgeschlagen, die erreichbaren
Leistungen zu ermitteln, indem man die auf Grund der Gl. 13)
errechneten Leistungen multipliziert mit

r = (100 +n)/2 . GL 19)
(s. Bild 7; &'-Werte).
2. Zugbildungsleistung
bei Ausfahrt auf einer Schleife.

Wird das Zugbildungsgeschift durch keine Gegenausfahrt
oder Gegenfahrt gestort, d.h. findet die Gegenausfahrt auf
einer Schleife statt, so sind die Zugbildungsleistungen in den
cinzelnen nebeneinander liegenden Zuﬂbﬂdnugsuntergluppcn
vollstandig gleich.

Durch Fortfall der Weichenstrafle des Gegenausfahrweges
wird auch der Abstand der Merkzeichen MRu bis MAo = M
kleiner, wodurch eine kleinere Zugbildungszeit tz und damit
eine hohere Leistung in der einzelnen Zugbildungsuntergruppe
moglich ist.

Zugbildungszeit tz: Ist keine Austahrweichenstralle vor-
handen, dann endet die Sperrstrecke hinter der Bremse. Nach
der Definition der Sperrstrecke sind die Zeiten fiir die Wege 1
und 1" gleich.
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Mithin t; —t,;
lI=M—s—1"; I'=t,.v=1t,.v="54v/(sa— W)+ 1;
I'=1/2.54v%(sa— w)+1/2M—1/25s.
Sperrstrecke : i
S=M—)V =1/2M—1/2 [64v%[/(sa — W) — 5] .
Mit M = 385 m; sy —w = 11,4 — 3 = 8,4%/:
§=100424 = 124 m; v = 2,6 m/s;
ist 8§ = 235m.
Nach GI. 8) ist
tz = m.Tm; Tm = 54v/(se — w) + L'[v;
L'=8-+n.9m = 235 +9.50/3 = 388 m;
tz = 3 (54.2,5/8,4 | 388/2,5) = rund 9 Min.
Bei 18 Stdn. téglicher Arbeitszeit ergeben sich folgende
Leistungen je nach Zahl der Zugbildungsuntergruppen.
Bei1 Zugbildungsuntergruppe; 18 Std. - 60 Min. - 50/9" = 6000 Wagen

Gl 20)

33 2 38 31 H 26000 :'12(]00W€Lgen
» 3 »” » 3 3-6000 =19000 Wagen

Die Mannschaft ist hier zu 1009, ausgenutzt, weil in jeder
Zugbildungsgruppe in ununterbrochenem Umlauf gearbeitet
werden kann.

Die ermittelten Leistungen sind ebenfalls in Bild 7 dar-
gestellt.

E. Zughildungsleistung bei Nahgiiterziigen
auf der Zugbildungsanlage III.
1. Zughbildungsleistung in Abhangigkeit
von Gegenaustahrten.

Vorbemerkung: Der Nahgiiterzug soll entsprechend
einer typischen Rangieraufgabe nach ,,Nebelung®™ aus sechs

Wagengruppen a bis f mit insgesamt 45 Wagen gebildet werden.
Die Stirken der einzelnen Gruppen sind:a =5,b =8, ¢ = 6,
d =2, ¢ =4 und f =20 Wagen. Die Wagengruppe f steht
in einem anderen Richtungsgleis.

Zugbildungszeit tz: Im obigen Beispiel werden bei der
Nahgiiterzugbildung die Wagengruppen a und b auf der
unteren WeichenstraBe der Stationsgruppe gekuppelt (s.Taf. 9).
Dann werden beide gemeinsam als groBere Gruppe in die
Ausfahrgruppe abgelassen. Dasselbe gilt auch fiir die Gruppen
¢,dund e. Die Gruppe f lauft jedoch allein ab. Alle Wagen-
gruppen, die in die Ausfahrgruppe abgelassen werden, werden
zeitlich nur so lange beobachtet, bis ihr letzter Wagen die
zugehorige Bremse verlassen hat, da die Wagengruppen bei
einer Zugbildung auf der Weichenstrafle nicht im Sperr-
streckenabstand folgen wie bei der Mehrgruppenzugbildung.

Die Strecke von den unteren Merkzeichen der Stations-
gruppe bis Ende Bremse betrigt 1 = 185 m.

Fiir die Zugbildungszeit ist der gesamte beobachtete Lauf-
weg L/ des letzten Wagens einer Wagengruppe: L'=1+4Wagen-
gruppenléinge.

In der folgenden Zahlentafel 2 sind nun fiir die Zugbildung
die Zeiten von Bewegung und Ruhe der einzelnen Wagen-
gruppen aufgefithrt. Unter Teilzeit ist die Beobachtung der
Tahrt nur auf der Strecke I zu verstehen (s. GL. 3). Bei Voll-
zeit (Bildung auf der Weichenstralle) ist die Zeit fiir Bremsung
beriicksichtigt (s. G1. 2). Fiir Hemmschuhbremsung gilt Gl. 4).

Die eigentliche Zughildungszeit. eines Nahgiiterzuges ist

'entsprechend der nachfolgenden Rangiertabelle t; = 16 Min.

Die endgiiltige Zugbildungszeit ist aber im Hinblick auf die
Betrichsweise hoher.

Zahlentafel 2.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 g 13
Mittleres | Mittleres Geschw. Zeit
Gefille | Cefille | Gesamt- Teil- auf fiir Zeit
Lid. Wagen- | Wagen | Brems- | Brems- | Anlauf- | weg weg Mittel- | Formel Be- fiir
i gruppe Zahl | wagen | gtrecke | strecke strecke wegung | Ruhe Bemerkungen
Sy Sy, L L’ v T
Nr. Stek. | Stek. | %50 m m mjs | GLNr. | Sek Sek.
1 a 5 1 10 10,4 156 - - 2,60 1 88 | 18 fir ankuppe]n
2 b 8 1 10,75 10,0 98 — 2.33 1 71 | nach Massute
3 a-+b — —_ —_ 10,2 = 172 2,50 2 88
{13) (2)
4 e 6 1 10 14 185 — 2,50 1- 094 |
¥ : 18 #
5 d 2 _— 10 14 110 — 2,35 3 54 | 18
6 e 4 1 10 14 05 L 2,30 i 56 e
7 ct+d+e — — — 10,4 — 133 2,45 2 73
(12) (2)
8 f — — — 8,75 — 910 2,50 2 389
(20) @)
ZUS. 913 4 64 = 967"
i = 16 Min.

Betriebsweise der Nahgiiterzugbildung. Von einem Ab-
laufberg konnen zwei Zugbildungsgruppen bedient werden,
wenn man fiir die Ablaufzeit t° = 10 Min. annimmt, was tat-
sichlich moglich ist. Entsprechend dem Betriebsplan reiht sich
in einer Gruppe immer die Zerlegezeit t° an die Zugbildungs-
zeit t; (s. Bild 5), so daf} die vollstindige Zughildungszeit eines
Nahgiiterzuges betrigh:

tz =t 4t . . Gl 21)

Die'fir die Leistung maBgebende Zughildungszeit tz fiir einen
Nahgiiterzug (6 Gruppen, 45 Wagen) ist daher
tz = t° 4+ t; = 10 4 16 = 26 Min.

Bs arbeiten daher immer zwei Zugbildungsgruppen infolge des
gemeinsamen Ablaufberges in einer Art Verbundwirkung zu-
sammen.

Ausfahrzeit t. Die Ausfahrzeit t fiic Gegenausfahrt wird
wie bei der Mehrgruppenzugbildung mit t = 8 Min. (s. Gl 16)
angenommen, da hier dhnliche Gleisanlagen vorhanden sind.

Die Réumungszeiten fallen fort, weil noch nach Erteilung des
Sperrauftrages auf der WeichenstraBe gearbeitet werden kann.
a) Ableitung der Leistungsformeln bei Gegenausfahrien (s. Bild 3).

Die Grundgleichungen sind dieselben wie die der Mehr-
gruppenzugbildung [s. GI. 11} bis 13)].
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Gruppe 1: A.tz +a.A.b =T = 60T,

[ Fiir die im Takte der 'Zugbildung und Zugzerlegung er-

Gruppe 2: B.tz +a.A.t 4 (b.B.t) =T". | folgenden Gegenausfahrten sind nétigenfalls Wartegleise neben
Dag Glied b.B.t fillt fort. Findet nimlich aus der | der Ri-Gruppe vorzusehen, fiir die Moglichkeit, dafl die Strecke
Gruppe 2 die Ausfahrt in derselben Zeit statt, in der der Zug- | nicht rechtzeitig frei ist.
bildungsbetricb mit Riicksicht auf den Ablaufbetrich in die ©
Stationsgruppe tuht, so entsteht kein Zeitverlust in der be- | 8 | | bt
treffenden Gruppe. Voraussetzung hierfiir ist, daBl die Aus- Wiger Figlich l Ej‘:\ai = Bile B
fahrzeit t = 8 Min. gleich oder kleiner ist, als die Zerlegezeit 20001 | ThOv % Lo
t0 = 10 Min. : B R I
B e i | /,’
Auf Grund der beiden Gleichungen ist } —4:’ g | 5 =5
A =B ="T(tz +a.t) =T'[a” Gl. 22) L s - O ol
: - 1
Eine Ausfahrt aus Gruppe 1 wihrend der Zerlegezeit t9 TS i | ?;‘n]: % //‘”} ‘L
stort die Zughbildung in Gruppe 2. Diese Stérung tibertragt ‘?‘M'?’:u_u__,, ' ’ _jf’ i | &
gich aber iiber die dadurch verzégerte Zerlegung wieder auf s g PURRE
Gruppe 1, so daB sich kein Zeitgewinn ergibt (s. Bild 5). :11.: ; ?§ N S
20001~ - Sl
'fo *r.' = % ti i-"a'—""‘t.'.'—"""‘:'.l:ﬁ"‘l ’}r E ] :
_-T- - 7 = 5! |
i I I — oo 1) Al Y | |
[MZAI [T L L s 4 7=, 0|7 | M e
b—— 3 —a (] (]
Abilraf I T T [ i T kYA Gegenfatrien
ixﬁ//lllﬂ HliZ [TITEZZAL HEI‘IHHHH f e ‘5‘} % Lgragaipe Zughiding
- 3—*1‘[ l‘o-—-—tf: tg*‘r‘* ¢ —=5 i o
M N wlm N i penfoh
S oty oy iz i o
Poy DEE B g«% 5 o8 Zughidurg i der 8000}~ [ﬂ‘o\gfuaﬁ
SRR ST gonleE Sttiorsgruppe 7000 |- SR
= = = H = | Z
?é’fﬁ H 38 © et g"% 33 Bz 1,=2eit fir 5000 |— 50
T8 8 § Zerfeguny in der 4
= Stationsgruppe 00— |
. 0 o oax da - 47 ’,/// |
Bild 5. Betriebsplan fiir Nahgiterzughildung. vo00 1 P 5 % Saruppiy i
Bei mehreren Zugbildungsgruppen herrschen dieselben 3000 |- P e }
Verhiilltnisse. Die Zerlegezeit kann immer nur bei den ge- S !
raden Gruppennummern fiir die Ausfahrt ausgenutzt werden : |
(Gruppe 2 oder 4). W01 Zzﬂfj’fﬂ,ﬂﬂfﬁf vergrapmipe |
Gruppe 3: C.tzta. A.t+b.B.t+ec.C.t =3 A g L dnlege ),
Gruppe 4: D.tz+a.A.t+b.B.t +e¢.C.t +(d.D.t)=T" Bild 8. Nahgiiterziige, Leistungsbild.
E;;: Gli‘ii'd.(];lt %i-]_lt aus den dargelegten Grinden ebenfalls b) Auswertung der Leistungsformeln.
, mi =D. e . : : :
W A ]13]1: T fa’ ist: Die Zahlentafel 3 ist aufgestellt fiir tz = 26 Min.,t = 8Min.
c 2 bl A ’ und n = 45 Wagen/Zug. Wie bei Anlage II sind auch die Zug-
C 't?,_tzf:[", 'tj 4 'tb_}— C'C,i,',t :Tr]; R bildungsleistungen der Anlage ITI hier zunachst fiir verdnder-
" gl '.(a' + V) =T — T’ b7 liche Verhiltnisse 0%, = Gegenausfahrleistung zu' Gesamt-
TG 5 - =i A e ! : leistung infolge Anderung der Prozentwerte a bis d zwischen
C H__Tf (%”—'L"—b’)/a"j _Tr [(tZ——'b’)/'d;”J =] g g
v.¢ =1T".[(a < Rl ’ 0 und 1 (s. Bild 8) unter Benutzung obiger Formeln ermittelt.
iy T tz—b Gl. 23 Ferner sind in Bild 8 die Leistungen fiir folgende Werte
o e Ay Eheal ermittelt: & = 0, 10, 20, 30, 40 und 509,.
Zahlentafel 3.
, CGregen-
" al % T Zige \Vaﬁen f.di%?en G%gfn Vermin-
= b E‘ Gesamt | derung
Min. | Min. a b ¢ d b’ a’”’ ¢’ 60T A B ‘ C k D 0 o 59, 7 %
0 26 0 0 0 0 0 26 26 1080 41 41 41 41 7,300 — 0 100
8 26 0 0 0 1 0 26 26 » 41 41 41 41 7,300 1,840 25 100
8 26 0 0 1 1 0 26 34 5% 41 41 32 32 6,500 2,900 44 89
8 26 0 1 1 1 8 26 34 33 41 41 22 22 5,600 3,800 67 76
8 26 1 1 1 1 8 34 34 2 32 32 17 17 4,400 4,400 100 60
Tl R R R 0 | 26 P e 3,700 — 0 100
8 26 0 1 8 26 55 41 41 3,700 1,850 50 100
8 26 1 1 8 34 e 32 32 2,900 2,900 100 78

¢) Ausnulzung der Arbeitskrifte.

Bei der Nahgiiterzughildung ist die Ausnutzung wesentlich
besser und noch vertretbar. Eine geringere Besetzung mit
Arbeitskriften wird kaum durchfiihrbar sein ohne ernsthafte
Storungen, weil die Betriebsabwicklung infolge der Abhingig-

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXVIL Band.

keit vom Ablaufberg viel starrer ist. Die Ausnutzung ist daher
gleich dem Wirkungsgrad # der Anlage.
2. Zughildungsleistung ohne Gegenausfahrten.

Bei Fortfall der Gegenausfahr-Weichenstrafie und bei der
entsprechend kleineren Merkzeichenentfernung M entsteht
22, Heft 1940. 56
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keine Leistungssteigerung einer Zugbildungsuntergruppe, weil
die Zige zum grofiten Teil auf der Weichenstrafle gebildet
werden.

Die Zugbildungszeit wird auch hier angenommen zu
tz = 26 Min.  Bei 18stiindiger téglicher Arbeitszeit und
n = 45 Wagen/Zug betrigt die erzielbare Gesamtleistung der
Anlage IT1 bei Ausfahrt auf einer Schleife:

bei 1 Zugbildungsgruppe: 188t. . 607 . 45/26" = 1850 Wagen
e 24 52 i ) = 3700 Wagen
5 3 » 23 % ) = 5550 Wagen

4 » 14 ( 5 ) = 7400 Wagen

Die Ausnutzung der Arbeitskrifte ist bei Gegenausfahrt
in einer Schleife 1009, weil wie am laufenden Band gearbeitet
werden kann (s. Bild 8).

F. Zugbildungsleistung bei Dg-Eingruppenziigen auf der
Zughildungsanlage I.

1. Zugbildungsleistung in Abhéngigkeit
von Gegenausfahrten.

Fiir die Zugbildungen von Eingruppenziigen kénnen die-
selben Formeln benutzt werden, wie bei der Zugbildung der
Mehrgruppenziige (G1. 11 bis 13). Hs dndert sich fiir die Aus-
wertung der Leistungsformeln nur die Zugbildungszeit tz,
weil statt m-Wagengruppen der vollstindige Wagenzug in die
anschlieBende Ausfahrgruppe abgelassen wird.
Sperrstrecke S (s. Gl 5):

S=M—1—54.v%(s9 — W);

ang.: M =400m; 1 = 88 m;

v = 1,5 mfs statt v = 2,5 m/s;

Ba— W =8—3 =5

S = 400 — 88 — 54.1,5?/6 = rund 290 m;

L'=Wagenzuglinge -+ Sperrstrecke S = 5404290 = 830m ;
Zugbildungszeit

tz =m.Tm = 54 v/(sa — W) +L'[v;(s. GL 8) m = 1;

tz = 54.1,5/5 4 830/1,5 = rund 10 Min.

Die Gegenausfahr- und Réumungszeit (s. Gl. 17) wird
gleichfalls wie bei Anlage IT mit t = 11,5 Min. infolge Rén-

mungszeit auch fir Lokomotiven angenommen. Bei Ausfahrten
aus der dullersten Gruppe ist t = 9 Min. (s. GL. 18)..
Die Zahlentafel 4 ist ebenso aufgebaut wie Zahlentafel 1.

\ ! F | &
. D)
Wagen|Fdplich ll |‘ Wagen | tiiphich E # 4—‘?’/
20000~ | | 20000 \ /
= |
L | | ‘{
i ! | |
e
| |
75000\— ; 75000 : 5
|
l
[
|

oY% Gegenausiirirlen

70000

000

SR R
F:f_é"ﬂz En‘.l J 76ruppe 26r ibn
- F Gruppen

Bild 9. Dg-Eingruppenziige, Leistungsbild.
In Bild 9 sind sowohl die Tafelwerte als auch die Leistungen
tir §9, Gegenausfahrten und 9%, Ausnutzung dargestellt,
und zwar fiir 6 = 0, 10, 20, 30, 40 und 509%,.

Zahlentafel 4 fiir Dg- BEingruppenziige.

o 0 0, v N @ n Y%« N Geoen-
t te a% | k%o I‘ A B ¢ [ZWagen| & Wagen aus-
o | 3o | 3o | = ; I R
3 - 7 4 Glegen- fahrten
Min. | Min. [ ? I o 60 Ts | Ziige | a’. A | Ziige | b". B | Ziige | Zus. fahrten 8 9%,
0 0 0 ! RS
atl 1 Ag 110 | Y10 | /10 | 1080 | 108 | — | 108 | — | 108 | 19440 =i 0
o 0 0 0
[0}
2 0 0 1
R 9 10 - Uso | Yo | Yo 5 108 =Y 108 =3 57 16400 3400 21
gE TR
=g 0 1 1 ! : %
1 U | Ly : e : 28 ;
%S 11,5 | 10 RETAET: J10 [ Yer,5| Yeor,5] »» | 108 50 | 575 | 23 | 10880 4380 10
o 11,5 10 4 ! - 1 t 1 50 575 23 265 12 5100 5100 100
2 11,5 11,5 11,5 /21,0 /'21,.3 /21,.) s3 27D 2 265 5] 5
0 0 |
Bl — [.10 1o | 110 Lo Faos | =2 108 — | 12960 £ 0
- B T R
o B 0 1
Fo| 9 10 5 5 Yo | Yo o) 408 ] — 57 e 9900 3400 34
i '
=]
B la,s| 10 ! . Lot 5| o5 50 | 575 | 23 s 4380 4380 100.
a1 ’ 11,5 | 11,5 s i > ‘
o 0 L b Bt
'T.o o 10 5 /10 s 108 | *) m = 60 Wagen/| — 6480 — 0
& 2 Zug et
-
=L 1 1 = o
L ) 10 5 19 . 57 — 3400 | 3400 100
|
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Mit Riicksicht auf eine bessere Ausnutzung der Belegschaft
sollen die Leistungswerte fur 69, Gegenausfahrten, wie in
Gl. 19) erliutert, gleichfalls durch Multiplikationen mit r =
(100 +9)/2 vermindert werden.

2. Zughbildungsleistung bei Ausfahrt
auf einer Schleife.
Bei Austahrt auf einer Schleife ist auBler der tdglichen
Arbeitszeit Ts nur die Zugbildungszeit tz I'[chBg(‘])ED(I und
somit die Leistung fiir m = 60 Wagen/Zug:

Bei 1 Zughildungsgruppe 18 Std. 60 - 60/10° = 6500 Wagen
w2 0 = 13000 W’H;gOIL
w3 » = 19500 Wagen

Diese Leistungen sind gleichfalls in Bild 9 dargestellt.
Hierbei sind diese Leistungen wie die Werte infolge ¢ = 09,
Gegenausfahrten. Die Verringerung der Merkzeichenentfernung
hat nur geringen EinfluB. Die Ausnutzung der Arbeitskrifte
betragt hier ebenfalls 1009,

(x. Sicherheit dureh Bremsen.

Zur Sicherung der im Sperrstreckenabstand abrollenden

Wagengruppen gegen gegenseitiges Auflaufen bei der hohen
Geschwindigkeit v = 2,5 m/s einerseits und Stérungen der
Zuggegenausfahrten andererseits sind fiir jede Untergruppe
der ecinzelnen Zugbildungsanlagen Balkenhremsen vorgesehen.
Diese Sicherung kann auch durch eingebaute Sandgleise wie

| bisher erreicht werden, wobei aber der Merkzeichenabstand M

wohl etwas grofler wird. Das setzt jedoch voraus, dafl die ent-
sprechende Weiche in der Gefahr bei einem derartig an-
gestrengten Betrieb noch rechtzeitig umgestellt werden kann.

Mit Hilfe von Balkenbremsen wird man jedoch immer in
der Lage sein, die Wagenfolge richtig zu regeln und bei etwaigem
Versagen der Mannschaft die Wagengruppe mit der Gleis-
balkenbremse rechtzeitig selbsttitig zum Halten zu bringen.

H. Zusammentassung,

In der Zahlentafel 5 ist die Lésung der Gesamtaufgabe fiir
die eingangs angegebenen Zahlenwerte durchgefithrt, und zwar
mit Hilte der Leistungstafeln fiir Eingruppenzugbildung, Bild 9
fiir Mehrgruppenzugbildung Bild 7 und fiir Nahgiiterzug-
bildung Bild 8.

Zahlentafel 5.

Einzelleistungen Gegen- Siche i&n(l}agz & Anlage
" . ] : mit Gegen- . .
Zugbildungsart Anlage L ) Fahrten | Bild ausfahrgﬁaisen ; mit Schleife
Wagen pro Tag % Zahl der Gruppen Zahl der Gruppen
Durchgangs-Eingruppen-Zug . . . I 10 000 209/, 9 2 2
Durchgangs-Mehrgruppen-Zug . . T 10 000 309, 7 4 2
Nahgilteraug « . « « .. v ov .. ITT 5000 409/, 8 4 | 3
— | ZUS. : ‘ 25 000 ‘ = ‘ = 10 \ 7

Hierbei ergibt sich, dalB mit sieben
Zugbildungsuntergruppen und Aus-
fahrt nach der Gegenrichtung auf einer
Schleife dieselbe Zugbildungsleistung von
taglich 25000 Wagen erreicht werden kann

wie - mit zehn Zugbildungsunter-
gruppen auf einer Anlage mit Gegen-
ausfahrgleis.

Aus dem Verlauf der Kennlinien fur
die Zugbildungsleistung in Abhéngigkeit
von 69, Gegenausfahrten und denen fiir
Ausfahrt auf einer Schleife ergibt sich,
daB die Anlage mit Schleifenausfahrt bei
héheren Leistungen unbedingt
der Anlage mit Gegenausfahrten
vorgezogen wi (er.t,n mufl.

Hinzu kommt die wesent-
lich bessere Ausnutzung sowohl
der Rangiermannschaft, als auch
der tbrigen Abfertigungsgruppen

bei Gegenausfahrt auf einer
Schleife.
Bei Ausfahrt auf einer

Schleife sind demnach keinerlei
Hindernisse mehr vorhanden in-
folge stérender Gegenausfahrten,
die den Betriebsstrom hemmen
und unterbrechen, sondern es
reiht sich wie beim Fliefibetrieb
eine. Wagengruppe an die andere.

Bei den gegenwirtigen Zug-
bildungsanlagen auf Gefallbahn-
héfen werden die Zugbildungsarbeiten fiir Mehrgruppenzige
und Nahgiiterziige auf einer einzigen Anlage durchgefiibrt.

Bild 11.

"
[z

——F L Ausfahr-Grygped 2\

Y fﬁeryz‘-Zﬁj;’re/

Bild 10. Gefillbahnhof hoher Leistung fiir Gegenausfahrten gegen die Ablaufrichtung.
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Grefillbahnhof hoher Leistung bei Gegenausfahrt tiber eine Schleife.

Beide Zugarten durchfahren die Stationsgruppe und gelangen
von dort in die Ausfahrgruppe. Vielfach werden die Eingruppen-
56*
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ziige um die Stationsgleise herumgefithrt und in dieselbe
Ausfahrgruppe abgelassen. Dies ist bei den gegenwirtigen
Leistungen von 2000 bis 8000 Wagen/Tag auch ohne weiteres
moglich. .

Bei VergréBerung der téglichen Leistung auf rund
25000 Wagen ergeben sich jedoch ganz andere Verhiltnisse.

Wie aus Zahlentafel 5 hervorgeht, sind z. B. bei einer Anlage
mit Gegenausfahrgleis allein je vier Zugbildungsuntergruppen
fiir Mehrgruppen- und Nahgiiterziige entsprechend den an-
genommenen Teilleistungen notwendig. Hierbei 146t sich der
Mehrgruppenbildungsstrom nicht auch noch durch die Stations-
gleise hindurchfihren, so daf} sich dadurch zwangslédufig eine
Trennung der Anlagen ergibt. Die Anlage fiir Eingruppenzug-
bildung ist sowieso schon besonders vorgesehen.

In gleicher Weise sind Ausfahrgruppen fiir jede Anlage
vorgesehen und mdoglichst nahe an die entsprechenden Rich-
tungsgruppen gelegt, um unnétige Léangenentwicklungen der
Teilanlagen zu vermeiden.

Wie eingangs erwéhnt, sind somit die Betriebszusammen-
hiinge aufgezeigt, die sich bei Erhéhung der Leistungen ergeben.
Bei Wahl anderer Zugbildungszeiten tz und Ausfahrzeiten t
ergeben sich natiirlich etwas andere Leistungswerte, wobei tz
beeinfluBt werden kann durch die Wagenzahln, Wagengruppen-
zahl m, Sperrstrecke S, Geschwindigkeit v, Neigungsverhalt-
nisse s 9/, und allenfalls durch Berichtigungsgleise.

Infolge der an verschiedenen Stellen zur klareren Erfassung
der Zusammenhinge eingefiihrten Mittelwerte kénnen selbst-
verstindlich die tatsichlich erreichbaren Leistungen mehr oder
weniger von den angegebenen Leistungskurven abweichen. Dies
wird aber an dem grundsétzlichen Verlauf der Leistungskurven
nichts dndern.

In jedem Fall zeigen die formelmillig erfalten Betriebs-
vorgiinge, daB die Durchftihrung von Gegenausfahrten bei
hohen Leistungen schwierig und wirtschaftlich untraghar wird,
so daf in diesem Fall die Gegenausfahrten iiber eine Schleife
laufen miissen.

Rundschanu.

Triebgestell mit bogenliufiger Laufachse.

In ecigenartiger Weise gestaltet Dr. Rénai (Budapest) die
fithrende Achse eines dreiachsigen Triebgestelles zu einer bogen-
laufigen Achse aus. Geometrisch bewegt sich diese Achse um
einen ideellen, gegen die Drehgestellmitte zu liegenden Drehpunkt.
Wihrend aber in solchen Fillen die Fithrung nach der Bauart
Adams durch kreisbogenférmige Gestaltung der Achslagergehduse
und ihrer Fihrungen erreicht wird, ordnet Rénai an den Enden
der Tragfedern dieser Achse kugelgelenkig gelagerte, lotrechte
Hingeeisen derart an, dafl das am &uBeren Tragfederende an-
greifende Héngeeisen eine gréfere Linge besitzt, als das am
inneren Ende. Die Léingen stehen in einem solchen Verhéltnis, daf
durch den gréBeren Weg, den das duBere Ende gegeniiber dem
inneren Ende machen muB, die Bogeneinstellung der Achse herbei-
gefithrt wird. Die Anordnung wirkt also dhnlich, wie bei den ver-
schiebbaren Mittelachsen der, Vereinslenkachsen dreiachsiger
Wagen, nur eben mit dem Unterschied, daf nicht eine reine seit-
liche, sondern eine bogenférmige Seitenverschiebung zustande-
kommt. Die Tragfedern bleiben dabei parallel der Radebene. Iis
wird hierdurch auch eine Riickstellung ausgeiibt und die Lauf-
achse an der Fiuhrung des Gestelles in einem durch die Lénge der
Hingeeisen bestimmten MaBe beteiligt. Die Tragfedern werden
bei dieser Anordnung an ihren Enden von waagerechten Kréften,
also auf Verdrehung beansprucht und miissen hierbei gegen Ab-
Lkippen von den Achslagergehéusen gesichert sein. Derartige Be-
anspruchungen sind jedoch auch bei den oben erwihnten Mittel-
achsen dreiachsiger Wagen vorhanden, ebenso bhei den Wiegen-
federn des Gorlitzer Drehgestelles.

Eine erweiterte Konstruktion bedeutet die Anordnung der
Laufachse in einem besonderen Rahmen mit eigener normaler
Federanordnung, bei dem die gewiinschte Lenkung durch un-
gleiche, in der Rahmenldngsmitte angreifende Hangeeisen fiir
die Ubertragung des Wagenkastengewichtes bewirkt wird.

Bei den beschriebenen Anordnungen kann méglicherweise ein
schlingernder Lauf eintreten. Roénai glaubt dieses Schlingern
durch entsprechende Bemessung und Ausbildung der Héngeeisen-
Kugelgelenke wirksam abzudidmpfen.

Bemerkt sei noch, daf, wenn aus Griinden der zulassigen Rad-
belastung dreiachsige Triebgestelle ausgefithrt werden, in der
Regel die beiden Endachsen angetrieben werden, die Tragachse also
in der Mitte liegh. R onai riickt in einem Triebwagengestell die
beiden angetriebenen Achsen zusammen und verbinclet sie mit einem
langen, an einem geeigneten Punkt durch das Drehgestellgewicht
belasteten Langhebel; die Laufachse, die auch einen kleineren
Durchmesser hat, ist aullen angeordnet, wie beschrieben als
fithrende oder als Schleppachse ausgebildet.

Schmalspurdieselziige fiir Jugoslavien.

Zu dem bereits auf Seite 134 des vorigen Jahrganges des Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. gebrachten Bericht iiber die neuen Diesel-
ziige der Jugoslavischen Staatsbahn fiir die 685 km lange Strecke

Beograd — Sarajewo —Dubrownik nebst Abzweigung Sarajewo—
Bosanski Brod (268 km) seien hier noch einige Angaben nach-
getragen. Diese betreffen die Schwierigkeiten, die sich bei der bau-
lichen Durchhildung der Fahrzeuge infolge der geringen Spurweite
von nur 760 mm ergeben. Hierdurch erreicht das Verhéltnis der
Wagenkastenbreite von 2400 mm zur Spurweite den ungewdéhn-
lichen Wert von 3,16 (bei Regelspur Héchstwert 2,19), das der
Hohe von 3260 mm zur Spurweite 4,29 (bei Regelspur etwa 2,5).

Um hierbei nun eine geniigende Standsicherheit der Fahrzeuge
sowohl beim Lauf durch Gleisbogen als auch gegen Windangriff
(Borasturm) zu sichern, waren folgende Bedingungen anzustreben:

1. Méglichste Verbreiterung des Querabstandes der Ab-
federung.

2. Méglichst geringe Hohe des Schwerpunktes ither Schienen-
oberkante bei gleichzeitiger Verringerung des Abstandes zwischen
der Stiitzebene der Tragfedern und dem Schwerpunkt des Fahr-
ZEUZES.

Daher ist der Wagenkasten der Fahrzeuge in die einheitliche
Tragkonstruktion einbezogen, wobei die oberen Teile des Kastens
méglichst leicht ausgebildet sind. Die Aufhingung der Motoren an
einem Hilfsrahmen in Fahrzeugmitte dient dem gleichen Zwecke.
Weiterhin sind bei den Triebwagen die Hilfsmaschinen, bei den
Beiwagen die Speicherbatterien unter dem WagenfuBboden auf-
gehiingt. Schliefilich wurde die gesamte Bremsausriistung in die
Drehgestelle verlegt.

Um den Querabstand der Abfederung groB3 zu halten, ist bei
den Drehgestellen von der Anordnung einer besonderen Wiege
abgesehen worden. Der Wagenkasten stiitzt sich in einem mittleren
Drehteller und zwei seitlichen Gleitbacken auf die Gestelle. Um
trotz des Fehlens der Wiege eine weiche Abfederung der Fahrzeuge
und groBe Laufruhe zu erhalten, sind in die Gehiéinge der {iber den
Achslagern angeordneten Blattfedern noch Schraubenfedern ein-
geschaltet. Der Querabstand der Federung betrigt dabei 1200 mm,
also das 1,58fache der Spurweite.

Durch diese MaBnahmen gelang es, den Schwerpunkt bei den
Triebwagen auf 1200mm tiber S.0., bei den Beiwagen auf 1400 mm
tiber 8.0. zu senken, wihrend er bei den gewothnlichen Personen-
wagen der Bahn auf etwa 1550 mm tber 8.0. liegt.

Dr. W. Liibhsen, VDI.

Untersuchungen iiber den Bogenlauf einer elekirischen
Lokomotive.

Die elektrische Lokomotive Gruppe E 326 der italienischen
Staatsbahnen mit der Achsanordnung 2’ C, 2° wurde fiir Schnell-
ziige, die bis zu 130 km/h erreichen miissen, gebaut. Da sich in
letzterer Zeit bei den héchsten Geschwindigkeiten UnregelmiBig-
keiten im Lauf zeigten, wurde die zulassige Ceschwindigkeit auf
100 km/h begrenzt. Dies war jedoch auf die Dauer nicht angéngig,
weshalb man nach der Ursache der Unruhe des Laufes forschte.

Der feste (Treib-)Achsstand von 5 m und der Raddurchmesser
{ von 2050 mm sind bei’ dieser Lokomotive besonders gro. Die
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Drehgestellzapfen haben nach jeder Seite 150 mm Spiel, die
Treibachsen nur die zulidssigen Toleranzen zwischen Achsschenkel,
Lagerschalen, Achslagergehiiuse und dessen Fithrung, naémlich
zusammen mindestens 3,85 mm im neuen Zustand und 11 mm im
abgeniitzten. Spéter wurden an einigen Lokomotiven die Spur-
krinze der mittleren Treibachse um 7 mm geschwiicht, so daf} das
Seitenspiel dieser Achse zwischen =9 mm (neu) und -4 12,5 mm
(abgenutzt) liegt.

Die Spurerweiterung betrdgt bei den italienischen Staats-
bahnen fiir Normalspur: :

30 mm in Gleisbogen unter 300 m Halbmesser

2D 5w o1 von. 300 bis 325 m Halbmesser
20 EE ] ¥’ ,,’ 2 325 » 350 LR 33

15 o o 55 abls 58T, ]

i 10 e 5 S 17 N 1\ 53

5 M 2 a2 t2) 425 t 1] 485 t 3] 2]

s 2] iiber 485 m Halbmesser.

Sie ist also wesentlich gréBer als bei der Deutschen Reichsbahn,
wo bekanntlich tiber 300 m Halbmesser eine Spurerweiterung
iitberhaupt nicht mehr ausgefithrt wird und die gréBte Spur-
erweiterung (in Bogen unter 160 m Halbmesser) nur 15 mm
betréigt.

LaBt man mit Riicksicht auf die Spurkranzdriicke noch eine
Einstellung der Lokomotive zu, bei der die erste Treibachse am
duleren, die zweite und dritte Treibachse am inneren Schienen-
strang anliegen, so kann die Lokomotive bei 3,85 mm gesamtem
Seitenspiel der Treibachsen noch Gleisbogen von 142 m Halb-
messer und zuziiglich 7 mm Spurkranzschwichung an der Mittel-
achse solche von 108 m Halbmesser durchfahren. Die Anlauf-
winkel der ersten Achse sind dabei 1°31" bzw. 19517,

Bild 1. Vorrichtung zur Messung der Schienenverdriickung.

Die Untersuchung der Einstellung der Lokomotive in der
italienischen Weiche F. S.tg 0,12 (Ablenkwinkel 1°45’ mit an-
schlieBendem Bogen von R = 150'm) nach Vogel zeigt, daB die
mitblere Achse nach jeder Seite 17,1 mm Spiel haben miite. Beim
Durchgang je einer Lokomotive mit 3,85mm gesamtem Spiel der
Achsen und mit normalem bzw. mit geschwichtem (7mm) mitt-
leren Spurkranz wurde mittels des in Bild 1 dargestellten, elek-
trischen MeBapparates an fiinf Punkten die Verdriickung der
Schiene bei Geschwindigkeiten von 10 bis 30 km/h gemessen.
AuBlerdem wurde mit einer Lokomotive ohne Spurkranzschwichung
im Schritt durch die Weiche gefahren, nachdem die Innenschiene
auf 3 m Linge von der Befestigung auf den Schwellen gelést war.
Die Ubertragung der Schienenausweichung auf den Oszillographen
erlaubte die Auffindung derjenigen Stellung der Lokomotive,
welcher die gréfite Verdriickung der Schiene zugeordnet ist. Diese
groften Betrége erreichten Werte bis 4 mm ohne und bis 2,5 mm
mit Spurkranzschwichung und lassen auf bedeutende Seitenkrifte
schlieBen. Dabei ist es fast ohne Einflull, ob die Lokomotive allein
oder mit gebremsten Wagen durch die Weiche liuft. Die AusmaQe
der Verdriickungen éndern sich mit der Geschwindigkeit, und zwar
nehmen sie an der fithrenden Treibachse zu. Bei geléster Schienen-
befestigung erreichte die Verdrickung 10 mm. — In Anbetracht
der groflen Horizontalkrifte zwischen Schiene und Spurkranz ist
auch eine Verformung der Radsétze zu erwarten. Genaue
Messungen ergaben gegenitber dem Lauf in der Geraden eine Ver-
minderung des Abstandes der Innenflichen der Radreifen um
4 bis 5 mm an den drei Treibachsen ohne Spurkranzschwichung
und um 0 bis 2 mm an den drei Treibachsen, deren mittlere ge-
schwiichte Spurkrénze hat. Diese Verengung der Spurweite des
Fahrzeuges muB sich in einer Verbiegung der Radsterne und der
Achsen auswirken. Messungen am Lokomotivrahmen zeigten, daf

er sich in der Weiche ebenfalls durchbog, allerdings auf eine Linge
vor 15,1 m nur mit einem Biegungspfeil von 2 bis 3 mm oder im
Bereich des festen Achsstandes von 5 m mit einem Pfeil von nur
0,33 mm. Auf die Rahmenverbiegung braucht somit bei Ermitt-
lung der Kurveneinstellung keine Riicksicht genommen werden.
Auch die Versuche zeigten, daBl die Spurkranzschwichung von

“7mm fiir die Fahrt durch die Weiche nicht ausreichend war,

sondern, wie erwihnt, 17,1 mm betragen miiite. Berticksichtigt
man, dafB die Schiene um 2 mm und ebenso das Rad um 2 mm
elastisch verbogen werden kann, so ist eine Ausweichung der
Mittelachse. um insgesamt 2 X (17,1 — 4) = 26,2 mm oder um
13,1 mm nach jeder Seite nétig. Mit weiterer Riicksicht auf die
Lagerspiele der ersten und dritten Treibachse wurde die Mittel-
achse mit 30 mm Gesamtverschiebung, also 15 mm nach jeder
Seite ausgefithrt. Die Lokomotive ist dann auch imstande Gleis-
hogen von 96 m Halbmesser zwanglos zu durchfahren, wobei der
Anlaufwinkel der ersten Treibachse den zulassigen Héchstwert von
20 noch nicht tberschreitet. Die Ergebnisse einer so gednderten
Lokomotive sind befriedigend.

Die Untersuchung wvon Lokomotiven in den Werkstiatten
ergab, daB nach etwa 60000 km TLaufstrecke das zuléssige Spiel
von 5 mm zwischen Achsschenkel und Lagerschale fast stets Gtber-
schritten war und Betrége bis zu 11 mm angenommen hatte. Auch
diese Tatsache weist auf die Notwendigkeit einer gréferen Beweg-
lichkeit der Mittelachse hin.

In dberhohten Gleisbogen, d.h. in windschiefer Gleislage,
bemerkte man eine Neigung der fithrenden Achsen der Lokomotive
die AuBlenrdder zu entlasten. Dies war zuriickzufithren auf die
Art der Auflagerung des Hauptrahmens auf die Drehgestell-
rahmen, welche eine Verdrehung der Rahmen gegeneinander nicht
erlaubte, so dall die Drehgestellrahmen immer die gleiche Ebene
einnehmen muBten wie der Hauptrahmen. Auf einer Uber-
héhungsrampe von 3 v.T. fand man, daB} die Aullenrdder des
Drehgestells je Rad um 1,7 t, d. h. rund 259, des Raddruckes von
6,7 t entlastet wurden. Abhilfe wurde auf bekannte Weise dadurch
geschaffen, dal man die seitlichen, ebenen Stiitzzapfen und Stiitz-
pfannen durch einen mittleren Kugelstiitzzapfen ersetzte.

Riv. teen. Ferr. ital. Méarz 1940. Schn.

Neuere Antriebe bei elektrisechen Triehfahrzeugen.

Im Bau von elektrischen Lokomotiven und Triebwagen hat
sich heute der Einzelachsantrieb mit im Rahmen festgelagertem
Motor, mit Zahnradiibersetzung und Hohlwelle fast ausschlieBlich
durchgesetzt. Dabei herrschen fiir die zwischen dem grofen Zahn-
rad und dem Treibrad zum Ausgleich des Federspieles zwischen
Motor und Treibachse erforderlichen Kupplungen solche mit Feder-
gliedern gegeniiber den reinen Gelenkkupplungen vor. Letztere
sind insbesondere wegen ihrer durch die starke Abnutzung der
einzelnen Gelenke bedingten-héheren Unterhaltungskosten zurtick-
gotreten. In der Schweizer Bauzeitung vom 30, Mirz 1940 wird
von Dr. S8achs ein kurzer Uberblick {iher solche Antriebe gegeben.

Die heute iiblichen Federantriebe gehen fast alle auf den
bekannten Federtopfantrieb von Kleinow zuriick, der bei den
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn in groBer Zahl verwendet
wird und sich dort ausgezeichnet bewahrt hat. Die Aufgabe, diese
Antriebsform auch den bei Triebwagen iiblichen kleinen Rad-
durchmessern und beschrinkten Raumverhiltnissen anzupassen,
fithrte zu einer Anzahl von Bauarten, die sich vem Vorbild und
untereinander hauptsichlich durch die Gestaltung der Einzelteile
und ihre gegenseitige Anordnung unterscheiden.

Bei dem Antrieb fiir den Doppelschnelltriecbwagen el T 1902
der Deutschen Reichsbahn fiir 160 km/h Héchstgeschwindigkeit
tragen die Treibrider von 950 mm Durchmesser vier Federtopfe,
withrend die Mitnehmer auf den Endflanschen der Hohlwelle
gitzen. )

Der Antrieb der Maschinenfabrik Oerlikon hat beieinem Rad-
durchmesser von nur 900 mm einen auf die Radnabe aufgezogenen
besonderen Mitnehmerstern. Die fiinf zwischen den Mitnehmern
eingespannten Federsiatze mit ihren Tépfen sind im Gegensatz zur
vorigen Ausfithrung auf der Hohlwelle befestigh. Diese Auis-
fiihrung gestattet die Verwendung gewdhnlicher listenmafiger
Radsiitze, auch solcher in Leichtbauweise, fiir die angetriebenen
Achsen.
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Die Bauart Sécheron ist, wohl zur Verringerung der Bauhéhe,
durch die Einschaltung won besonderen Stdsseln mit kugeligen
Enden, die von beiden Seiten bis nahe zur Mitte des Federtopfes
reichen, gekennzeichnet. Die Mitnehmer sitzen entweder auf einem
auf der Achse aufgezogenen Mitnehmerstern oder unmittelbar an
den entsprechend ausgebildeten Speichen der Treibréider.

Brown-Boveri verbindet den Hohlwellenantriecb mit der
alten Tatzlageranordnung, indem die Federsédtze unmittelbar in das
grofle Zahnrad eingebaut werden, wobei die Arme eines Mitnehmer-
sternes zwischen je zwei Federtopfe greifen. Die Kraftiiber-
tragung erfolgt also in vorteilhafter Weise in der Ebene des grofen
Zahnrades und auBerdem ist eine leichte Schmierung des Antriebes
durch die Zahnradschmierung gegeben. Das Drehmoment wird
fecdernd iibertragen, das Motorgewicht ruht aber zu einem Teil
unabgefedert auf der Achse.

Der bei den Italienischen Staatshahnen eingefithrte Antrieb
von Bianchi mit radial stehenden Blattfedern wurde fiir kleine
Raddurchmesser so abgedndert, dall die in den Endflanschen der
Hohlwelle sitzenden Federbiindel von Klauen umfaf3t werden, die
mit den Treibridern fest verbunden sind.

Der ebenfalls von Brown-Boverientwickelte Federscheiben-
antrieb besitzt zwei ringformige Federscheiben und zwei Hohl-
wellen, von denen die dullere vom Motor angetrieben wird. Die
Kraftiitbertragung geht von der duBeren Hohlwelle iiber die aut der
einen Seite sitzende Federscheibe auf die innere Hohlwelle und
von dieser iitber die zweite auf der anderen Seite
sitzende Federscheibe auf den Treibradsatz. Durch
Einschaltung der biegsamen Federscheiben sind ge-
ringe durch dic Gleisunebenheiten bedingte Lagen-
dnderungen des Radsatzes gegeniiber der im Rahmen
gelagerten duBleren Hohlwelle maglich.  Auf eine
federnde Ubertragung des Drehmomentes ist an-
scheinend verzichtet. Die Bauart besitzt keine dem
Verschleill unterworfenen Teile. Die Anordnung
zweier ineinander gelagerter Flohlwellen ist jecoch
als Nachteil zu betrachten.

Verschiedentlich sind auch Bauarten mit
parallel zur Wagenlingsachse aufgehingten Mo-
toren und Kraftibertragung durch Kardanwelle
und Kegelriider ausgefiihrt worden.

Von den reinen Gelenkantrichen sei die Bauart Als-Thom
erwihnt, die aus zwei Gruppen von Hebeln, die im rechten Winkel
versetzt sind, besteht. In den Gelenken der Hebel sind Gummi-
klotze eingeschaltet. Die beiden Hebelgruppen sind durch einen
die Achse umgreifenden Lenker miteinander verbunden. Die An-
ordnung im einzelnen ist aus der Quelle nicht zu entnehmen. Der
Radsatz wird von einem Drillingsmotor angetrieben, womit die
Verhiitung des Radschleuderns zu teuer erkauft ist, wie die Quelle
bhemerkt. ;

Die an sich bei elektrischen Fahrzeugen leicht durchfiihrbare
Steigerung der Héchstgeschwindigkeit bis auf 180 km/h hat auf
dem Gebiet der Abbremsung eine Aufgabe gestellt, die bisher,
wie Dr. Sachs anfligt, nur zum Teil befriedigend gelést werden
konnte. Dr. W. Liibsen, VDI.

Sehweiz, Bauztg.

Kondens-Lokomotiven fiir Argentinien.

Die Argentinischen Staatsbahnen haben auf vielen ihrer
Strecken mit duBerst schlechten Speisewasserverhiltnissen, teil-
weise auch mit vélliger Wasserarmut zu kdmpfen. Daher finden
alle MaBnahmen, die geeignet sind, den Wasserverbrauch im Loko-
motivbetrieb zu vermindern, bei dieser Verwaltung vollste Be-
achtung. Im Jahre 1931 gelangte eine von Henschel entwickelte
1D 1'h 2 G-Lokomotive mit 130 m* Heizflache und Kondens-
einrichtung fir den Abdampf zur Einfilhrung (Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1932, 8. 351). Diese Lokomotive hat sich sehr gut
bewiihrt, so daf bei einer 1937 erfolgten Bestellung von 30 Stiick
2’D 1’-Lokomotiven die Firma Henschel den Auftrag erhielt,
sechs Stiick mit Einrichtung zur Speisewasserriickgewinnung aus-
zuriisten.

Diese neuen Maschinen fiir die Argentinische Schmalspur
gebaut, weisen gegeniiber der Erstausfithrung eine Anzahl von
Neuerungen auf. Der Fortfall des Blasrohrs erfordert die An-
ordnung eines besonderen Saugzuggebléses in der Rauchkammer.

Wihrend der Antrieb desselben bei der Erstausfithrung durch eine
besondere Frischdampfturbine erfolgte, ist bei den neuen TLoko-
motiven hierfiir eine Abdampfturbine vorgesehen, die die Liifter
tber Kegelradvorgelege antreibt. Hierdurch wird neben einer
betrichtlichen Dampfersparnis auch eine selbsttitige Regelung des
Saugzuges in Abhédngigkeit von der Lokomotivleistung erreicht.
Zum Anheizen dient eine besondere Frischdampfdiise. AuBerdem
ist eine Nachregelung der Saugleistung durch ein besonderes
Ventil méglich. Nach Durchstréomen der Saugzugturbine gelangt
der Abdampf in einer an der linken Kesselseite gelegenen Leitung
zu der auf dem Tender untergebrachten Niederschlagseinrichtung.
Die Niederschlagseinrichtung erforderte eine besonders sorg-
faltige Durchbildung. Abgesehen davon, dafl dieniederzuschlagende
Dampimenge gegeniiber der Erstausfithrung erheblich gestiegen
ist, ist auch fiir ihre Entwicklung das heifle Klima, in dem die
Lokomotive ‘verkehrt, zu beriicksichtigen. s kommen hier im
Sommer Wirmegrade bis zu 40° im Schatten vor, bei der ein
vollstindiger Dampfniederschlag ohne unwirtschaftlich grofle
Abmessungen der ‘Anlage gewiihrleistet sein mufl. Bei einer
Abdampfmenge von 11 t/h betrigt zum Beispiel unter diesen
Umsténden die erforderliche Kiihlluftmenge rund 140 m?/s.

Wegen des groBen erforderlichen Querschnittes ist die Ab-
dampfleitung zwischen Lokomotive und Tender geteilt. Auf dem
Tender durchstréomt der Dampf zuniichst einen reichlich be-
massenen Entéler, sodann die Abdampfturbine zum Liifterantrieb

Kondens-Lokomotive fiir Argentinien.

und tritt sehlieBlich in den eigentlichen Kondensator ein. Dieser

besteht aus zwolf Elementengruppen, durch welche drei Lifter
die Kiihlluft saugen. Die drei Liifter werden iiber Kegelradvor-

gelege von der Abdampfturbine angetrieben, so dall auch hier
eine unmittelbare Abhéngigkeit =zwischen Kihlerleistung und
Abdamplimenge besteht.

Durch geschickte Abstimmung aller in Betracht kommenden
Teile ist erreicht, daB der voll ausgeriistete Tender der Kondens-
lokomotive sogar noch etwas leichter ausgefallen ist, als der Tender
der gewdhnlichen Auspufflokomotive. Um im Winter die Kiihl-
leistung der Liifter herabzusetzen, ist noch ein besonderes Um-
gehungsventil in die Dampfleitung der Liifterturbine eingeschaltet.
Auch die Entélung des Wassers ist gegentiiber der Erstausfithrung
noch wditer verbessert, indem das Kondensat {iber zwei grofie
Beruhigungstilter geleitet wird. Auch bei niedrigem Kondensat-
stand ist dafiir gesorgt, dafl auf der Wasseroberflache schwimmendes
Ol nicht in die Pumpensaugleitung gelangen kann. Zur Riick-
speisung dienen zwei Pumpen von je 350 {/min. Leistung, wobei
fiir stérungsfreies Férdern auch heiffen Kondensates gesorgt ist.
Unvermeidliche Wasserverluste werden, um im Kreislauf vollig
reines Wasser zu haben, durch einen besonderen mit Frischdampf
beheizten Verdampfer ersetzt, dessen Schwaden in den Konden-
sator eingeleitet wird.

Uber die sonstige Aushildung der Lokomotive, die die Abbil-
dung zeigt, sei erwahnt, dafl in dic Feuerbiichse zwei Wasser-
kammern eingebaut sind. Der Brenner der Olfeuerung ist am
Vorderende des Stehkessels angeordnet. Die Hauptabmessungen
sowohl der gewohnlichen als auch der Kondenslokomotive sind
nachstehend aufgefiihrt:

Kondens- Auspuff-
Lokomotive
Achsanordnung 2D 1’
Spurweite . . .. oo 1000 mm
Zylinderdurchmesser . 500 ,,
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Kondens- Auspuff-
Lokomotive

Kolbenhub 2 609 mm
Treibraddurchmesser . 1270 ,,
Achsstand 9880 ,,
Rostfliche 4,1 m?
Heizfliche fb. 250,0 ,
Uberhitzerfliche . 55,5 ,,
Dampfdruck 14 atii
Leergewicht . 74,2 t 69,9 1
Dienstgewicht . 83.9¢ 79,6 1

Tender
Achsanordnung 337
Achsstand 8085 7200
Brenndélvorrat . 10,3 m? 11 m?
Rohwasservorrat 10 ,, a8 i
Kondensat, 45510, -
Leergewicht . oy 44,3 ¢ 30,6t
Dienstgewicht . . . . . . 65,45, 68,8 ..
CGesamtachsstand von Loko-

motive und Tender . . 20955 mm 19780 mm.

Dr. W. Liitbsen, VDL
Nach d. Zeitschr. ,,Die Lokomotive®, Juni 1940.

Triebwagen mit Dampfantrieb.

Gegeniiber der teilweise fast stiirmischen Entwicklung, die
der Triebwagen mit Verbrennungskraftraschine innerhalb der
letzten beiden Jahrzehnte genommen hat, ist der Dampfantrieb
im Triebwagenbau fast vollkommen in den Hintergrund getreten.
Trotzdem weist derselbe jedoch eine Reihe von Vorteilen auf, die
ihn bei zweckmiiliger Durchbildung auch unter heutigen Betriebs-
bedingungen als wettbewerbsfahig erscheinen lassen. Allerdings
muf} sich dabei der Dampftriebwagen von seinem Entwicklungs-
ursprung als bauliche Vereinigung von Kleinlokomotive und Per-
sonenwagen lésen und neuzeitliche Baugrundsitze der Triebwagen,
insbesondere auch die des Leichtbaues beriicksichtigen.

Vor einer Reihe von Jahren ist an dieser Stelle (Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1934, Heft 8) eingehend iiber einen Versuchstrieb-
wagen von 150 PS-Leistung mit Dampfantrieb nach dem Doble-

Verfahren berichtet worden. Aufbau und Wirkungsweise dieser
Anlage kénnen also als bekannt vorausgesetzt werden. Sie hat
im allgemeinen die in sie gesetzten Erwartungen erfiillt. Soweit
Anstinde durch Kesselschidden aufgetreten sind, liegen diese in
der Neuheit des Aufbaues, in mangelnder Abdampfentélung, zu
hohen Temperaturen und zu hohen Wirmebeanspruchungen des
Werkstoffes begrimdet. Andererseits ist sie aber durch geringe
Betriebsgeriusche und schnelle Betriebhsbereitschaft ausgezeichnet.

Es liegt nun aber im Aufbau des Doble-Kessels begrindet,
dall es bisher noch nicht gelungen ist, diesen {iber eine Leistung
von 150 PS hinaus zu entwickeln. Diese Leistung reicht jedoch
fir groBere Triebwageneinheiten nicht mehr aus. Man ist daher
dazu iibergegangen, vierachsige Triebwagen mit zwel Kesseln
von je 150 PS auszuriisten, die quer zur Fahrzeugachse {iber dem
einen Drehgestell angeordnet sind, wihrend die beiden Dampf-
motoren in dem anderen Gestell liegen und je eine Achse desselben
treiben. Ein solches Fahrzeug wurde z. B. auch von der vormals

Liibeck-Biichener Eisenbahn eingefithrt (Z. VDI 1936, S. 881).

Der Doble-Kessel kann mit Benzin, Spiritus und allen Diesel-
treibstoffen betrieben werden. Die Verwendung von Teersl und
anderen minderwertigen Brennstoffen ist bisher noch nicht ge-
lungen. Hierin liegt ein Nachteil der Bauart, besonders dort, wo
die Brennstoffrage wegen der Kosten oder der Rohstofflage stark
ins Gewicht fallt. CGerade die Méglichkeit, billige Brennstoffe ver-

wenden zu kénnen, ist es jedoch, die dem Dampfantrieb auch im
Triebwagenbau neue Aussichten eroffnet. Der Firma Borsig ist
nun die Entwicklung eines Schwelkoksdampferzeugers von
rund 300 PS-Leistung gelungen, der im iibrigen Aufbau sich an
den Kreislauf des Doble-IKessels anlehnt und leicht in einem Trieb-
wagen untergebracht werden kann. Die Anlage ist lediglich etwas
tréger in der Regelung als der Doble-Kessel, im tibrigen zeigt der
damit ausgeriistete vierachsige Triebwagen die gleichen Higen-
schaften, wie der Doble-Wagen.

“ In diesem Zusammenhange sei auch auf das vom Rheinisch-
Westfalischen « Kohlen-Syndikat vor fimf Jahren veranstaltete
Preisausschreiben fiir kohlengefeuerte Dampitriebwagen hinge-
wiesen, iiber das bereits an anderver Stelle ausfithrlich berichtet
wurde (Z. VDI 1936, S. 567). Dr. W. Liibhsen VDI,

Nach Glasers Ann. 1940, S. 127.

Nachtrag und Berichtigung.

Zum Aufsatz ,,Uber den Dampfverbrauch der Lokomotive*
in Heft 13 schreibt uns der Verfasser: ,,Es kénnte der Eindruck
entstanden sein, dall die zum Beginn des Aufsatzes angefiihrte
Formel fiir den Dampfverbrauch von mir stamme. Deshalb weise
ich darauf hin, daf sie von Herrn Reichsbahnrat Dr.-Ing. Achter-
berg aufgestellt und im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 86 (1931),
8. 480 verdffentlicht worden ist.®

Im Fachheft ,,Personenwagenleichthau®, Aufsatz von
Dr. Wiens, ist auf Seite 267 unter Nr. 59 ein unrichtiges Bild
wiedergegeben worden. Der Verfasser sandte uns nachtriglich

das richtige Bild, das wir hierneben wiedergeben,
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Verschiedenes.
Preisausschreiben der Wissenschaftlichen Vereinigung fiir Verkehrswesen e. V. (WVV).

Eine Zeit, in der das deutsche Volk im Kampf um seine
Lebensrechte zum schwersten Waffengang aller Zeiten antreten
muBte, fordert in Ausrichtung auf die neuzugestaltende Zu-
kunft gleichzeitig htchsten Einsatz aller geistigen Krafte. Die
starken Empfindungen, die heute jeden Deutschen so tief be-
wegen, finden ihren wiirdigsten Ausdruck in dem Bediirfnis,

!

|

an dieser grofien Entwicklung von seinem Platz aus mitzu-
wirken.

Das Schaffen der in der WVV vereinten Minner der
Wissenschaft und Praxis gilt bewulit einem Arbeitsgebiet von
weittragender und stindig wachsender Bedeutung; denn das
Verkehrswesen hat nicht nur dem Zweck der lebenswichtigen
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Verschiedenes.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Beforderung zu dienen, sondern dariiber hinaus wirtschaftliche
und kulturelle, also politische Aufgaben zu erfiillen.

Um die Pflege und Férderung des deutschen Verkehrs-
gedankens gerade jetzt durch verstirkte Forschungsarbeit zu
beleben, hat der Leiter der WVV, Staatssekretir im Reichs-
verkehrsministerium Kleinmann, sich zur Auszeichnung be-
sonders wertvoller Arbeiten ihre Mitglieder entschlossen.

Der Wettbewerb um die ausgesetzten Preise soll zu Arbeiten
anregen, die von fiibergeordneten Gesichtspunkten aus die
Lésung der Probleme des deutschen Verkehrswesens zu férdern
vermogen.

Preise.
Zur Preisverteilung stehen insgesamt
zehntausend Reichsmark
zur Verfiigung. Fiir die besten Arbeiten sind
10 Preise von je tausend Reichsmark
vorgesehen.

Das Preisgericht kann hinsichtlich Zahl und Héohe der
einzelnen Preise von der Ausschreibung abweichen, wenn die
besondere Auszeichnung hochwertiger Arbeiten angemessen
erscheint, oder nur einen Teilbetrag der Ausschreibung als
Preise verteilen oder auf eine Preisverteilung ganz verzichten,
falls Anzahl oder Wert der eingereichten Arbeiten nicht den
Erwartungen entsprechen.

Bedingungen.

1. Die Teilnahme steht jedem Berufskameraden, der
mindestens seit dem 1. Januar 1941 Einzelmitglied oder
korperschaftlich angeschlossenes Mitglied der WVV ist, zu.
Die einzureichende Arbeit kann auch Gemeinschaftsleistung
eines aus den vorgenannten Personen gebildeten Arbeits-
kreises sein; in diesem Falle bleibt die Verteilung eines zu-
erkannten Preises dem Leiter des Arbeitskreises iiberlassen.

2. Die Arbeiten sollen der Zielsetzung des Preisaus-
schreibens entsprechen; die Wahl ihrer Themen ist freigestellt.
Sie kénnen in folgernder, forschender oder aufbauender Art
behandelt werden oder auch diese Arbeitsweisen gemeinsam
umifassen,

Arbeiten, die bereits an anderer Stelle vorgelegt worden
sind, sind zu diesem Preisausschreiben nicht zugelassen, Die
eingereichten Arbeiten diirfen an anderer Stelle nicht vor dem
1. Juli 1942 vorgelegt werden.

Die Arbeiten unterliegen hinsichtlich ihres Umfanges
und bildlicher Darstellungen keiner Beschrinkung (vergl. aber
Ziffer 3). Sie sind in Schreibmaschinenschrift -anzufertigen
und in dreifacher Ausfertigung vorzulegen.

Die Arbeiten miissen spitestens am 31. Dezember 1941,
12 Uhr, in der Geschiftsstelle der WVV, z.Z. Berlin W 9,
Potsdamer Strafle 37, vorliegen oder einen amtlichen Ab-
sendestempel von diesem Tage tragen.

: Diese Arbeiten sind mit einem Kennwort zu versehen
und diirfen den Namen des Verfassers nicht enthalten. Gleich-
zeitig mit der Arbeit ist ein verschlossener Umschlag einzu-
senden, der als Aufschrift das Kennwort der Arbeit tragt und
der den Namen des Verfassers sowie dessen eidesstattliche
Versicherung enthilt, da8 er die vorgelegte Arbeit ohne fremde

Hilfe angefertigt habe. Die WVV wird diese Umschlége erst
nach der Entscheidung des Preisgerichts &ffnen.

3. Um den jungen Berufskameraden im Reichs- oder
Staatsdienst einen besonderen Anreiz zur Beteiligung an
diesem Preisausschreiben zu geben, hat der Vereinsleiter die
Genehmigung des Reichspriifungsamtes fiir hohere bau-
technische Verwaltungsbeamte erwirkt und strebt eine ent-

“sprechende Regelung beim Reichsjustizprifungsamt an, dalf

die fiir dieses Preisausschreiben eingereichten Arbeiten als
hiusliche Probearbeit fir dic Staatsprifung angerechnet
werden kénnen. Die WVV wird hierfiir vorgesehene Arbeiten
zur Annahme als hiusliche Probearbeit fiir eine Staatspriifung
an die zustidndige Stelle weiterleiten, wenn auf der Auflen-
seite des dazugehérenden Kennwortumschlages der Vermerk
,,Zur Vorlage fir Staatsprifung bei ........... “ angebracht
ist; dem Inhalt des Umschlages ist ein entsprechender Antrag
beizutfiigen.

Fiir die Form derartiger Arbeiten sind die einschligigen
Priifungsbestimmungen zu bheachten. Soweit jedoch die Be-
dingungen des WVV-Preisausschreibens die Durchfithrung der
genannten Vorschriften nicht zulassen, ist diese nach der Ent-
scheidung des Preisgerichts vom Verfasser unaufgefordert in
der WVV-Geschiftsstelle nachzuholen.

4. Zur Prifung der Arbeiten und Zuteilung der Preise
beruft der Vereinsleiter einen besonderen Ausschull als Preis-
gericht, dessen Mitglieder nicht zugleich Teilnehmer am Preis-
ausschreiben sein diirfen. Die Entscheidung des Preisgerichts
ist endgiiltig und in keiner Weise anfechtbar. Das Preisgericht
priift die eingesandten Arbeiten, ohne die Namen der Ver-
fasser zu erkennen. Die WVV ermittelt diese erst nach der
Entscheidung des Preisgerichts. Das Ergebnis des Preisaus-
schreibens wird mit Nennung der Preistriger bei der Preis-
verkiindung bekanntgegeben, die 1942 im Rahmen der nichsten
Jahrestagung der WVV oder spétestens am 1. Juli 1942 statt-
finden und zu der die WVV alle Teilnehmer an dem Preisaus-
schreiben schriftlich einladen wird. Die WVV wird die Namen
der Preistriiger dann in der Vereinszeitschrift und in der
.. Reichsbahn® verdffentlichen. Die Namen der Verfasser nicht
preisgekronter Arbeiten werden nicht bekanntgegeben.

5. Die Arbeiten der Preistriger gehen durch die Preis-
zuteilung mit dem Recht der Verétfentlichung in das Eigen-
tum der WVV diber. Ihre Verfasser verlieren hierbei nicht das
Recht zur Verwertung etwa in den Arbeiten niedergelegter
schutzfdhiger Gedanken. Die WVV behilt sich die Ent-
scheidung vor, zu welchem Zeitpunkt und in welcher Form
sie diese Arbeiten verdffentlicht, sie ist jedoch zu einer Ver-
offentlichung nicht verpflichtet. Der Schriftsold fiir eine von
der WVV verdffentlichte Arbeit aus diesem Preisausschreiben
steht deren Verfasser zu.

6. Die nicht preisgekrinten Arbeiten bleiben Eigentum
der Verfasser und werden ihnen wieder zugestellt. Sofern die
Verfasser nicht preisgekronter Arbeiten deren Verdffentlichung
beabsichtigen, sind sie verpflichtet, der WVV die” Erstver-
offentlichung anzubieten.

7. Falls der Verfasser einer eingesandten Arbeit beab-
sichtigh, mit dieser die Doktorwiirde zu erlangen, so ist die
WVYV bereit, ihre Rechte an der Arbeit soweit zu beschrinken,
wie dies im Interesse des Einzelfalles erforderlich werden kann.

Der Wiederabdruck der in dem ,,0rgan‘ enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.
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Druck von Carl Ritter & Co., Wiesbaden.





