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Nichiamitlicher Teil

Die Lokomotive, ein Kohleniresser?

Vortrag, gehalten im Berliner Rundfunk am 29. November 1929
von Reichsbahndirektor Fuch s, Berlin

Die Deutsche Reichsbahn hat im Geschifts-
jahr 1928 fiir die Beftrderung ihrer Ziige ein-
schlieBlich des Verschiebedienstes in den Bahnhtien
etwa anderthalb Milliarden Reichs-
mark aufwenden miissen, das sind mehr als ein
Drittel der gesamten Ausgaben der Betriebsrech-
nung. In diesen Kosten sind enthalten die Ausgaben
fiir die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals
fiir diec Lokomotiven und fiir die Lokomotiv-
schuppenanlagen mit etwa 430 Millionen, die Kosten
fiir das Personal des Lokomotivdienstes mit etwa
450 Millionen, die Kosten fiir die Unterhaltung der
Lokomotiven in den Ausbesserungswerken mit etwa
300 Millionen und endlich die Kosten fiir die Be-
tricbsstoffe mit etwa 385 Millionen. Von den
letzteren entfallen 368 Millionen RM auf die Brenn-
stoffe und nur 17 Millionen auf Speisewasser und

forderungskosten ergab sich so e¢in Zwang, die
Leistungsiihigkeit der einzelnen Lokomotive immer
mehr zu steigern. Eine Lokomotive des heutigen
Parks entwickelt durchschnittlich 779 Pierdekriite
am Zughaken oder das Anderthalbfache der durch-
schnittlichen Leistung vor dem Kriege. Ueber
dieses DurchschnittsmaB geht die Leistungsiiihig-
keit der modernen Grolllokomotiven wesentlich
hinaus. Die Deutsche Reichsbahn hat zur Verein-
fachung ihres Parks neue Reichsbahn-Lokomotiv-
gattungen, die sogenannten Einheitslokomo-
tiven, durchgebildet, die fiir die Folge ausschlieB-
lich beschafit werden sollen. In den Bildern 1
bis 4 sind ecinige dicser Einheitslokomotiven wie-
dergegeben, Die dabei entworfenen und seither
in miiBiger Zahl beschafiten schweren Schnellzug-
lokomotiven (Bild 1) und Giiterzuglokomotiven
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Bild 1.

Schmierstoffe. Die Brennstofie beanspruchen dem-
nach etwa ein Viertel der gesamten Ausgaben fiir
den Zugfirderungsdienst. Von den Dampflokomo-
tiven wurden rund 13 Millionen Tonnen Kohlen ver-
braucht, d. s. 10 vH der gesamten deut-
schen Steinkohlenférderung. Der Ver-
brauch der Reichsbahn spielt daher in der deut-
schen Kohlenwirtschaft eine beachtliche Rolle. Bei
dem Ausmalb dieser Werte ist es selbstverstind-
lich., daBl die Reichsbahn mit allem Nachdruck be-
strebt war, den Kohlenverbrauch einzuschrinken.

Dabei mulite sie natiirlich auf die Entwicklung
des Betriebes und Verkehrs Riicksicht nehmen. Der
gewaltige Wettbewerb der WasserstraBen und
Kraftwagen zwang sie dazu, ihren Verkehr weit-
gehend zu wverbessern und gleichzeitie auf eine
wirksame Herabminderung ihrer Betriebsausgaben
bedacht zu sein. Bei dem groBen Anteil der Per-
sonalkosten und des Kapitaldienstes an den Zug-

2 C 1 Zwillings-Schnellzuglokomotive der Baureihe 01

(Bild 2) vermigen 2000 Pierdekriiite zu lecisten, Es
ist ohne weiteres einzusehen, dal eine solche Grob-
lokomotive ein Vielfaches der bei den iriiheren
kleinen Lokomotiven zuliissigen Zuglasten schleppen
kann, wodurch sich die Kosten fiir die Beftrderung
des einzelnen Wagens herabmindern.

Eine Eisenbahn kann ihre Zugidrderungskosten,
insbesondere den Kohlenverbrauch, zuniichst mit
betrieblichen Mitteln einschriinken. Als wirk-
samstes Mittel erweisen sich lange Loko-
motivliiuie. Eine Schnellzuglokomotive fihrt
im Monat im allgemeinen nicht mehr als etwa
15000 km, eine Giiterzuglokomotive etwa halb so
viel. Es rilthrt das daher, daBl das Feuer wiihrend
der Fahrt verschlackt und die Lokomotiven nach
eciner gewissen Fahrstrecke ausgeschlackt, mit
Kohlen und Wasser versorgt und abgedlt werden
miissen. AuBerdem ist ihr Laui natiirlich an die
Fahrplangestaltung gebunden. Durch das Still-



1025

Die Reichsbahn

Bild 2.
liegen auf den Wendebahnhéfen und das Ent-
schlacken des Rostes entstehen Kohlenverluste.

Um diese Verluste gering zu halten, mub die Loko-
motive daher moglichst lange Strecken vor dem-
selben Zuge durchlaufen, bevor sie gewechselt und
auf der Wendestation behandelt wird, Das Loko-
motivpersonal muB natiirlich zu gegebener Zeit ab-
gelist werden, um Uebermiidungen zu vermeiden.
Lange Lokomotivlaufe ermoglichen auch, daB von
der einzeinen Lokomaotive mehr Kilometer im Monat
gefahren werden kinnen. Fiir die Abwicklung des
Fahrplans werden dann weniger Lokomaotiven be-
nitigt, und deren Kapitaldienst wird entsprechend
kleiner. Die neueren Lokomotiven gestatten im
alleemeinen auch das Durchfahren lingerer
Strecken als die friiher beschafiten, weil sie
leistungsfihiger sind und das Enischlacken erst

nach lingerem Lauf notwendig wird. Mit den
neuen Einheits-Schnellzuglokomotiven  konnte es
z. B. ermbglicht werden, leichtere Schnellziige

zwischen Berlin und Frankfurt (Main) mit derselben
Lokomotive unter Ablosung des Personals in Erfurt
durchzufahren.

DiegriBere Schleppleistung der Loko-
motiven bot auch die Méglichkeit, das Fahren mit

1 E Zwillings-Giiterzuglokomaotive der Baureihe 43

Vorspann oder Nachschub einzuschrinken. Der
Vorspann- und Schiebedienst ist deshalb teuer, weil

die Hilislokomotiven in der Regel nur Kkurze
Strecken fahren und daher schlecht ausgenutzt
werden.

Gegeniiber der Vorkriegszeit konnten die

Leistungen im Vorspann- und Schiebedienst aui
etwa ein Viertel cingeschrinkt werden und be-
tragen heute nur noch 1 vH der Leistungen im
Zugdienst.

AuBer diesen betrieblichen MaBnahmen ver-
mochien vor allem Fortschritie in der technischen
Durchbildung der Lokomotive den Zugitrderungs-
dienst wirtschaftlicher zu gestalten. Diese Baufort-
schritte ginegen neben der Steigerung der Schlepp-
leistung einher und haben sie teilweise erst er-
moglicht. Die Mitiel hierzu wurden in der Er-
hihung des Kesseldruckes und stirkerer Ueber-
hitzung gefunden, an die man aber nur sehr
zogernd heranging. Die Arbeitsenergie des im
Kessel erzeugten Dampfes wird bekanntlich in den
Dampizylindern der Lokomotive ausgenutzt und
auf das Triebwerk iibertragen. Bei den meisten
Lokomotiven wird der Arbeitsdampf in jedem der
beiden Dampfzylinder vom Kesseldruck auf den

Bild 3.

Zwillings-Personenzugtenderlokomotive  der

Baureihe 62
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etwas iiber dem Atmosphirendruck liegenden Aus-
puii- oder Blasrohrdruck abgespannt, also in
einer Stufe ausgenutzt. Die Lokomotive arbeitet
mit einstufiger Dampfdehnung. Daneben komnte
man dadurch Ersparnisse erzielen, dalli man das
Druck- und Wirmegefiille des Dampfes anf zwei
Zylinder verteilte, die der Dampf nacheinander
durchstromte, zuerst den Hochdruck- und dann
den Niederdruckzylinder. Diese mit zweistufiger
Dehnung arbeitenden Lokomotiven heilen Ver-
bundlokomotiven Bei den Zweizylinder-
lokomotiven mit einstufiger Dampfdehnung spricht
man auch von Zwillingslokomotiven. Die Verbund-
wirkung war Ende der 90er Jahre allgemein in den

5. Jahrg. Heit 52 25. Dezember 1929

—

Siegeszug durch die ganze Welt angetreten, so dal
heute wohl kaum noch NaBdampilokomotiven fiir
den Zugdienst gebaut werden. Wihrend vor dem
Kriege im heutigen Reichsgebiet neben 5700 Heili-
dampflokomotiven noch 19600 NaBdampflokomo-
tiven tiitig waren, verfiigt die Reichsbahn auf ithrem
Regelspurnetz heute iiber 18500 HeiBdampiloko-
motiven und nur noch 5300 NaBdampflokomotiven.
Die Verhiltnisse haben sich also umgekehrt.

Man erkannte aber, daf auch bei Anwendung
der Dampfiiberhitzung die Steigering des Kessel-
druckes als wirksames Mittel zur Herabminderung
des Kohlenkontos angesprochen werden mulite.
Schion kurz vor dem Kriege wurden daher Drucke

Bild 4.
Lokomotivbau eingefilhrt worden und hatte zu
Beginn dieses Jahrhunderis dazu gefiilirt, vier-

zylindrige Verbundlokomotiven mit 15 bis 16 Atm
Kesseldruck zu bauen. Sonst wurde allgemein ein
Druck von 12 Atm angewandt. Die Verbundwirkung
brachte eine gewisse Verwicklung im Auibau der
Lokomotive, die in Kauf genommen werden mubBte,
Alle diese Lokomotiven waren sogenannte NaB-
dampilokomotiven, weil der Dampf immer mit
einer gewissen Feuchtigkeit durch mitgerissenes
Wasser behafiet war. Der Ingenieur Wilhelm
Schmidt hatte dann gezeigt, dal wesentliche
Kohlenersparnisse erzielt werden konnen, wenn
man dem Kesseldampfe auf dem Wege zu den
Dampzylindern weitere Wirme zuleitet, ihn also
indeniiberhitzten Zustand fiberfiihrt. Die
Ueberhitzung muB aber, wenn sie Erfolg haben soll,
ziemlich weit getrieben werden. Man nennt daher
solchen hoch iiberhitzten Dampf auch HeiB-
dampi. Man glaubte im HeiBdampf ein Mittel
gefunden zu haben, um die durch die Verbund-
wirkung erhaltene Drucksteigerung won 12 auf
16 atm vermeiden zu kiinnnen. und baute die HeiB-
dampflokomotiven als Zwillingslokomotiven mit
12 atm Kesseldruck. Der HeiBdampfi hat seinen

MNebenbahn-Personenzugtenderlokomotive der Baureihe 04,

von 14 atm bei HeiBdampi-Zwillingslokomotiven
und 15 atm bei HeiBdampf-Verbundlokomotiven
angewendetf. Auch die neuen Einheitslokomotiven
der Deutschen Reichsbahn wurden fir einen Druck
von 14 atm entworfen. Bei der Schnellzuglokomo-
tive sollte im DBetriebe erprobt werden, ob sie
zweckmiBiger als Zwillings- oder 4-Zylinder-Ver-
bundlokomotive gebaut werden sollte. Sie erhielt
demgemilb einen Kessel fiir 16 atm Druck. Ver-
gleichende Versuchsfahrten mit der Zwillingsloko-
motive bei 14 und 16 atm Druck haben nun er-
geben, daB die Drucksteigerung von 14 auf 16 atm
cine Kohlenersparnis von 4 bis 5 v H erbringt. Die
Verbundlokomotive hat sich bei gleichem Kessel-
druck der Zwillingslokomotive nur bei groflen
Leistungen am Zughaken und auch dann nur
um 3 bis 4 v H iiberlegen gezeigt. Im durchschnitt-
lichen Gesamtverbrauch war die einfachere und
billigere Zwillingslokomotive die sparsamere, so
daB sie fiir die Folge weiter heschafti wurde.
Wiihrend
dampfies scheute, mit Riicksicht auf die anfing-
lichen Bauschwierigkeiten, die Ueberhitzung zu weit
zu treiben, und sich mit Dampftemperaturen von
320° bis 330° begniigte, erkannte man die Bedeutung
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einer ansreichenden Ueberhitzung allmihlich immer
mehr. Man beobachtete, daB bei den #lteren Loko-
motivgattungen die Ueberhitzung nicht geniigte, um
den Dampf auf seinem Dehnungswege dauernd aus
dem Nalidampigebiet fernzubhalten. Die neuen Ein-
heitslokomotiven sind daher so entworien, daB sie
mit einer Dampfitemperatur von 380 bis 400 Grad
arbeiten. Hand in Hand mit der Steigerung des
Druckes und der Ueberhitzung hat man eine Ver-
besserung durchiiihren kinnen, die erst infolge der
genaueren Arbeitsmethoden bei der Herstellung und
Unterhaltung der Lokomotiven gewagt werden
konnte, die Verkleinerung der schid-
lichen Raume. Man kann den Kolbenhub nicht
so groB machen, daB der Dampikelben bis unmittel-
bar an die Deckel des Dampizylinders heranliuft,
da der Kolben bei der geringsten Abnutzung der
Stangen- und Achslager an die Deckel anstolen

richtungen, ' die die Kesselstein bildenden- Salze ‘an
einer unschidlichen Stelle im Kessel in Form von
Schlamm abscheiden.

Eine namhafte Einschriinkung des Kohlenver-
brauchs konnte ferner dadurch erreicht werden, daB
cin Teil des aus dem Dampfizylinder in den Schorn-
stein auspuffenden Abdampies dazu verwendet
wurde, seine Wirme an das Speisewasser abzu-
geben. Die diesen Wirmeaustausch vermittelnden
Abdampf-Vorwirmer bringen im Mittel
eine Kohlenersparnis von 10 vH. Die Kessel der
neuen Lokomotiven erzielen einen Wirkungsgrad
von 72 bis 76 v H, d.h. dieser Teil der auf dem
Rost erzengten Wirme wird an das Kesselwasser
iibertragen und zur Dampferzeugung verwendet.

Die erwilmten Fortschrifie im Lokomotivbau
waren nur dadurch moglich geworden, dal Ver-
suchseinrichtungen geschaifen wurden, die es ge-
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Bild 5. Zwillings-Personenzuglokomotive der Baureihe 38W—4 (P g)

und sie herausschlagen wiirde. Man mub also einen
Sicherheitsabstand zwischen Kolben und Deckel
einhalten; auberdem wird der Dampf dem Zylinder
durch einen Kanal vom Schieberkasten aus zu-
refithrt. Dieser Kanal sowie der Zwischenraum
zwischen Dampfikolben und Zwlinderdeckel ist mit
Dampi gefiillt, der an der Nutzarbeit des Kolbens
nicht teilnimmt. aber nach beendetem Kolbenhub
mit auspufft. Man nennt daher diesen Raum den
schiddlichen Raum im Gegensatz zudem vom
Dampfkolben durchlaufenen nutzbringenden Raum.
Je kleiner der schiidliche Raum bemessen werden
kann, desto geringer wird der Dampiverbrauch der
Maschine. Bei den neuen Einheitslokomotiven ist
es gelungen, die schiidlichen Raume mit 9 bis
10 vH etwa ein Viertel kleiner zu halten als bei
den idilteren Lokomotiven.

Auch die Dampikessel konnten wirtschafl-
licher durchgebildet werden. Die Lokomotive ist
rerade beim Kessel zegeniiber orisfesten Kessel-
anlagen insofern im Nachteil, als Platz und Gewicht
duBerst beschrinkt sind. Die Kesselheiziliche mull
so bemessen werden, dall die Abgase mit moglichst
niedriger Temperatur aus dem Kessel austreten,
dabei aber nocch eine ausreichende Ueberhitzung
des Dampfes erméglichen. Der Uebergang der
Wiirme an das Kesselwasser wird durch die Kessel-
steinablagerungen auf den Heizilichen stark beein-
trichtigt. Die neueren Kessel sind daher mit
Schlammabscheidern versehen, d, h, Ein-

statten, die Lokomotive in allen Einzelheiten wissen-
schaftlich zu erforschen und so die Unterlagen fiir
die Fortentwicklung der Bauart zu gewinnen. Zu
diesem Zwecke wurde beim Ausbesserungswerk
Grunewald neben anderen Versuchsabteilungen auch
eine solche fiir Lokomotiven eingerichtet. Bei den
Untersuchungen werden an die Lokomotiven Wagen
angehdngt, die mit den erforderlichen MeBgeriiten
ausgestattet sind, die sogenannten MeBwagen.
Fiir die Zuverlissigkeit der vorzunchmenden
Messungen ist es von Bedeutung, da die Zugkraft
und Fahrgeschwindigkeit iiber einen. miglichst
langen Zeitraum in stets gleicher Héhe erhalten
werden. Dies ist dadurch gelungen, daB die Loko-
motiven nicht mehr mit Wagenziigen belastet
werden, deren Fahrwiderstand mit den wechselnden
Streckenverhiiltnissen stark schwankt, sondern mit
einer an den MeBwagen angehiingten Brems-
lokemotive, deren Bremseinrichtungen es gestatten,
eine bestimmie Zugkraft und Fahreeschwindizkeit
zuverlissig ganz gleichméBig zu erhalten. Die Ar-
beiten der Versuchsabteilung haben wesentlich zur
Verbesserung der Lokomotiven beigetragen.

Der Wirkunggsgrad einer jeden Dampi-
anlage ist verhiltnismiiBig gering. Denn der griBte
Teil der im Dampi enthaltenen Wiirme mulBl dazun
aufgewendet werden, um das auf die ‘'Temperatur
des Kessels erhitzte Wasser in Dampi von der-
selben Temperatur zu verwandeln. Diese Ver-
dampiungswiirme geht dann beim’ Auspuifen mit
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dem Abdampf verloren. Man dari ferner nicht
auBer Acht lassen, daBl der Wirkungsegrad einer
ortsfesten Anlage auf die an der Schwungradwelle
abgenommene Energie bezogen wird. DBei der
Lokomotive ist die an die Treibachse iibertragene
Energie nicht ohne weiteres feststellbar und auch
fitr die Eisenbahn nicht von Bedeutung. Die Eisen-
bahn hat lediglich Interesse an der am Zughaken
abgegebenen Leistung, die auch leicht feststellbar
ist. Zu dieser Leistung kommt gegeniiber den orts-
festen Anlagen noch die Energie hinzu, die sich aus
demLaufwiderstand der {ibrigen Lokomotiv-
und Tenderachsen sowie inshesondere dem Luft-
widerstand an der Stirnfliiche der Lokomotive
ergibt, der bei groBen Fahrgeschwindigkeiten sehr
ins Gewicht fillt. Im allzemeinen ist es bei den
neuen Lokomotiven gelungen, den Kohlenverbrauch
fiir die am Zughaken abgegebene Leistung wesent-
lich unter das vor dem Kriege erreichte Mab herah-
zudriicken. So benotigt die kurz vor dem Kriege
entwickelte Personenzuglokomotive (Bild 5) in der
giinstigsten Arbeitslage 1.3 ke Kohle fir die am
Zughaken geleistete Pfierdekrait und Stunde. die
neue Schnellzuglokomotive (Bild 1) aber nur 1,0 kg
und die neue Nebenbahn-Tenderlokomotive (Bild 4)
sogar nur 0.9 kg Kohle, also etwa 30 v H weniger.
Wiithrend die idltere Personenzuglokomotive nur
cinen Gesamt-Wirkungsgrad von 7 v H aufweist,
liegt dieser bei den neuen Einheilslokomotiven
zwischen 9 und 10 v H. ist also recht beachtlich.
Die im Schrifttum friiher iibliche Anzabe eines

Wirkungsgrades von 6 v H ist also heute nicht
mehr zutreffend.

Zu beachten ist, dab dieser wirtschaftliche Erfolg
an Lokomotiven der iiblichen Bauart lediglich durch
sorgfiltige Beriicksichtigung aller Ver-
lustquellen erzielt wurde. Noch giinstigere
Kohlenverbrauchszahlen und Wirkungsgrade lassen
sich erreichen, wenn man eine erhebliche Steigerung
des Kesseldruckes auf 60 atm und mehr oder eine
Absenkung des Ausstromdruckes auf den der Luit-
leere durch Niederschlagen des Abdampfes an-
wenden will. Durch beide MaBnahmen wird die
Bauart der Lokomotive verwickelter und teurer.
Die Deutsche Reichsbahn macht Versuche in beiden
Richtungen und hat jetzt sowohl eine Hoch-
drucklokomotive mit 60 atm Kesseldruck
sowie eineg mit Dampfniederschlag arbeitende
Turbinenlokomotive in Dienst gestellt, die
bei den Versuchsfahrten namhafte Kohlenerspar-
nisse erbracht haben. Inwieweit diese Ersparnisse
im Betriebe verwirklicht werden kbnnen, mufl die
Erfahrung lehren. Eine weitere mit 120 atm
arbeitende Lokomotive wird in den niichsten
Wochen mit den Versuchsfahrien beginnen. Sie
iiBt Kohlenersparnisse von etwa 40 v H erwarten.

Aus den mitgeteilten Kohlenverbrauchswerten der
neueren Reichsbahnlokomotiven dari man wohl den
SchluB ziehen, daB sie als wirtschaitliche Maschinen
angesprochen werden miissen. und dal der den
fritheren Lokomotiven gemachte Vorwuri, Kohlen-
fresser zu sein. auf sie nicht mehr zutrifft.

Auflauistofie im Rangierbetrieb

Von Direktor bei der Reichsbahn Masur, Essen

Einige nicht beiriedigend aufgeklirie Eniglei-
sungen von gefiillten Kesselwagen und Meinungs-
verschiedenheiten iiber das Verhalten von Fliissig-
keiten bei RangierstoBen veranlaBten die Reichs-
bahndirektion Essen zu folgendem Versuch:

Auf einem niederbordigen Arbeitswagen wurde
ein eiserner, offener Wasserbottich von etwa 1 m
Linge und 08 m Breite und Hohe gesetzt und
randvoll mit Wasser gefiillt. Einige Wassereimer
undWassergliiser vervollstindigten die bescheidene
Versuchsausriistung.

Das Verhalten des Wassers in den GefiiBen
wurde bei vier Versuchen beobachtet.

Zunichst wurde der Wagen durch eine Rangier-
lokomotive aus der Ruhe in langsame Bewegung ge-
setzt. Der dabei auftretende, unvermeidliche leichte
Ruck brachte das Wasser in allen Behiiltern in leb-
hafte Bewegung, so dalBl es nach allen Seiten iiber-
floB. Im weiteren Verlaui der Bewegung hei steigen-
der Geschwindigkeit beruhigte sich das Wasser. Der
Wagen wurde mit einer Geschwindigkeit von etwa
10 km/Stunde iiber den Ablauiberg gestoBen und
am oberen Ende der Richtungsgleise, wo seine
Geschwindigkeit noch sehr hoch war, ijedenfalls viel
héher als im Regelbetrieb, mit einem Hemmschuh
aufgefangen. Wihrend des Laufes wurden gefiillte

Wassergliiser ani dem Wagenboden, den Tritt-
brettern und der etwa 4 cm breiten vorderen Kopi-
wand des Wagens aufgestellt, der Inhalt des
Bottichs wurde mit Wasser nachgefiillt. Beim Auf-
laufi aui den Hemmschuh gingen kaum einige
Tropien aus allen GefiaBen verloren. Die Wasser-
gliser riihrten sich nicht, erst im Verlaui der
Bremswirkung fleb etwas Wasser fiber die vordere
Kopiwand des Bottichs. Das auf der schmalen
Vorderkante nur sehr unsicher stehende Wasser-
glas fiel erst herunter, als der Wagen nach Be-
endigung des Bremsweges auf dem Hemmschuh
mit einem kleinen Ruck zum Stehen kam.

Als dritter Versuch wurde der Wagen abgestolBien,
um ihn gegen stehende Wagen auflaufen zu lassen.
Der Auflauf war nach den landliuiigen Begriffen
des Rangierdiensies durchaus sanit, der fiihlbare
StoB fiir die Teilnehmer in keiner Weise unan-
genehm, aber die Wirkung auf die Fliissigkeiten
in allen GefiBen geradezu verheerend. Das
Wasser im Bottich flutete in groBen Wogen vor-
wirts und riickwiirts iiber den Rand, etwa die
Hilite 'es Inhaltes ging verloren, die drei gefiillien
Wasserei mer, gewdhnliche Stubeneimer, fielen nm,
so daB die Teilnehmer nur durch schleunige Flucht
vor den Wasserfluten sich retten konnten,
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Beim vierten Versuch wurde der Wagen mit den
nachgefiillten GefiBen iiber den Berg gedriickt und
ordnungsgemidB mit einem Hemmschuh in der
Biissingschen Gleisbremse mit Abwurfherzstiick
abgebremst. Wieder riihrte sich nichts, die ge-
filllten Wassergliser auf den Trittbrettern blieben
unverriickt stehen, kaum einige Tropien wurden
aus den randvollen Glisern verschiittet.

Solche Versuche sind nichts neues, sie sind in
der verschiedensten Form schon angestellt. Als
besonders wissenschaftlich kénnen sie nicht gelten,
denn sie gestatten keine vergleichenden Messungen.
Aber die Ergebnisse, besonders der Vergleich
zwischen der Wirkung einer Hemmschubremsung
und eines AuflaufstoBes sind derart augenfiilliz und
beweiskraftiz, ja geradezu verbliiffend, daB derart
cinfache Versuche mehr beweisen, als es die sorg-
filtigste Rechnung kann. Sie seien daher jeder-
mann zur Nachahmung empfohlen.

Dem nachdenklichen Betriebsmanne sagen die
Versuche aher mehr. Wenn er es nicht schon weil,
so werden ihm die Versuche die Augen oifnen,
warum die lauten Klagen iiber verrutschie Wagen-
ladungen, zerbrochene Mdobel, wverbeulte Blech-
gefibe, lecke Fiisser, verdriickte Fruchtkérbe und
Eierkisten, umgefallene Milchkannen usw. nicht
verstummen wollen und die eingehenden Unter-
suchungen immer nur das Ergebnis zeitigen: ..Der
Wagen ist ordnungsmibBig rangiert worden*. Viel-
leicht sind unsere Begriife iiber ordnungsmabiges
Rangieren falsch. Vielleicht gibt es. mit einiger
Uebertreibung gesprochen, {iberhaupt keine anderen
unschidlichen Stéle im Rangierbetrich, als der
Auflauf auf den wverlisterten Hemmschuh. Allen
Ernstes wiire die Frage zu stellen, ob das in vielen
Bahnhofen iibliche Gegenlaufen gegen stehende
Wagen iiberhaupt zugelassen werden soll, und ob
nicht der jetzt nur fiir vorsichtiz zu behandelnde
Wagen geltende Grundsatz, daB ablaufende oder
abgestofere Wagen nicht auf andere Wagen aui-
laufen und dem Anprall ablaufender oder abge-
stoBener Wagen nicht ausgesetzt werden diirfen,
ganz allzemein auf alle Wagen auszudehnen sein
michte. Im Sinne einer schonlichen Behandlung
von Wagen und Ladungen wiire eine solche Be-
stimmung unstreitig richtiz. Nun wird selbst-
verstindlich zugegeben, dall in der Praxis dieser
Grundsatz nicht immer und nicht iiberall durchzu-
fiilhren sein wird. Aber ebenso ist sicher, daB in
unzihligen Fiillen Aufliufe wvermieden werden
konnen, wo sie nach der z. Zt. geltenden An-
schauung nicht nur als unvermeidliches Uebel hin-
genommen  werden. sondern durch das vorge-
schriebene Rangierverfahren geradezu gefordert
werden, also  wegen mangelnder Erkenntnis,
falscher Erziehung coder Ahstumpfung der Ge-
wohnung gar nicht als ,,Uebel” erkannt werden.

Die Rangiergebriuche, nicht nur auf den groBen
Verschiebebahnhtfen, sondern auch auf den kleinen
Unterwegsbahnhidfen. wo die Zuglokomotive ran-
giert, werden nach dieser Richtune eingehend nach-
gepriift werden miissen. [Die Schadwaegenziffern

bieten fiir diesen Zweck nur einen sehr rohen Mab-
stab, weil die Wirkung der StoBe auf die Ladung
nur selten erkennbar wird,

Als erster Schritt zur besseren Aufklirung und
Unterweisung des Personals hat die Reichsbahn-
direktion Essen veranlaBt, dal der oben beschrie-
bene Versuchswagen nicht abgeriistet, sondern nach
einem festen Umlauisplan allen Bahnhofen zuge-
fithrt wird, um den Personalvertretungen und dem
Rangierpersonal die wverheerende Wirkung auch
kleiner AuflaufstoBe auf manche Ladungsgiiter
durch Augenschein zu beweisen.

Weiter legen die Versuche die Frage nahe, ob
unsere moderne Rangiertechnik auf dem richtigen
Weg ist, wenn sie die Zielbremsung erstrebt, d. h.
das kuppelreiie Gegenlaufen von Wagen bei mig-
lichster Ersparung von Hemmschuhlegern. Ohne
mehr oder weniger heftige Stiobe geht es bei der
Zielbremsung auch bei den besten und voll-
kommensten Bremseinrichtungen nicht ab, wenig-
stens nicht bei den bis heute bekannt gewordenen.
Menschlichem Ermessen nach ist dieses Ziel aber
auch in Zukunit bei keiner ortsiesten Bremsein-
richtung erreichbar. Zur Schonung von Wagen
und Ladung ist es unbedingt wvorzuziehen, die
Wagen in den Richtungsgleisen auf , Abstand"
mit dem Hemmschuh aufzufangen und dann mit
der Rangierlokomotive oder noch besser mit einer
Beidriickanlage die Liicken zu schlieBen.

Hier erifinet sich der Rangiertechnik ein noch
viel zu wenig gewiirdigtes Ziel: die Durchbildung
einer leistungsfihigen, billigen Beidriickanlage, bei
deren Vorhandensein Auflaufstéifle villig vermieden
werden koénnen. Die erste derartige Anlage mit
spurgebundenem Schlepper in Magdeburg-Rothen-
see ist bereits eine erste gute Losung. Es gibt
sicherlich noch manche anderen technischen Miig-
lichkeiten.

Die Wirtschaftlichkeitsberechnung einer Beidriick-
anlage wird sich nicht nur auf Ersparnisse an Ran-
vierlokomotivstunden und Erhéhung der Leistungs-
fiahigkeit griinden diirfen, sondern ihre Berechtigung
wird in hervorragendem MaBe in der Vermeidung
von Rangierschiaden zu suchen sein. Vielleicht
kommt man dann auch wieder zu kleineren Ablaui-
bergen und vielleicht kommt dann auch die gute
bewihrte Biissing-Bremse mit Abwerikeil wieder
zu ithrem verdienten Recht, Die Zukunft wird diese
Dinge losen miissen.

Eine weitere Frage. die auf anderem Gebhiete
liegt, regte der anspruchslose Versuch an. Ist das
Verhalten von Fliissigkeiten namentlich in halbge-
fiilben Kesselwagen, bei den im Eisenbahndienst
vorkommenden Bewegungen und StéBen geklirt?
Sind die technischen Vorkehrungen zur Verhiitung
schidlicher Schlingerbewegungen ausreichend?
Manche der vielen bisher ungeklirten Entgleisungen
von Kesselwagen finden bei solchen Untersuchungen
vielleicht ihre Aufklirung, oder noch hesser, die
Entgleisungen werden verhiitet. Hier hat die
Wagenbaukunst das Wort,




