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falsches Pathos blenden lassen muss. Architektur ist die
alleralltaglichste Sache, die jeden Menschen angeht wie
seine tagliche Nahrung und Kleidung; man muss also mit
allen Mitteln versuchen, die Architektur-Eindriicke mit den
anderen, ganz banalen Erlebnissen des tiglichen Daseins
zu verkniipfen. Wenn man in gewahlter Diktion eine Sache
moglichst wissenschaftlich abhandelt, so hat kein Mensch
das Gefiihl, dass sie ihn personlich angeht, und so muss
man eben drastisch reden, und sei es im Stil eines Abraham
a Santa Clara.

Aber wie gesagt, das ist dann den Baukiinstlern wieder
zu wenig wiirdevoll, zu wenig asthetisch. Dafiir ein ganz
kleines Beispiel aus jingster Zeit. Erschien da in einer
grossen Tageszeitung ein Aufsatz {iber neue Industriebauten,
bei denen man versucht hatte, die Grossartigkeit, die sol-
chen Konzentrationen ungeheurer Krafte anhaftet, durch
kirchenartige Pfeilergliederung der Mauern, durch pseudo-
gotisch-spitzgieblige Fensterdffnungen und zarte Farbtdne
zum Ausdruck zu bringen. Also ein Formalismus schlimm-
ster Art, der allen, nun schon seit Jahren im In- und Aus-
land griindlich durchgedachten und zur Klarheit gelauterten
Ideen von Wahrheit und Ehrlichkeit des Ausdrucks ins
Gesicht schlagt, und das im ureigensten Gebiet moderner
Baukunst, am Fabrikbau. Da glaubte nun der Kritiker
seinen Eindruck der krassen Nicht-Uebereinstimmung nicht
besser formulieren zu konnen, als mit dem Gleichnis: das
sei ungefihr so, wie wenn man einen Tiger oder Elephanten
dadurch verschonern wollte, dass man ihm Spitzenhdschen
anzieht. — Darob empdrte Entriistung. Warum eigentlich?
Der Vergleich sagt genau das, was gesagt werden musste,
er ist gerade dem Leser der Tageszeitung ohne jedes weitere
Wort verstiandlich, und ich wire froh, wenn mir so plasti-
sche Vergleiche ofters einfallen wiirden, die alle weitern
Explikationen tberflissig machen. Natirlich kénnte man
das Gleiche auch theoretisch formulieren, von einer Dis-
krepanz der funktionellen und formalen Elemente reden,
von unklarer Vermengung der Kategorie des Zweckmas-
sigen und des Schénen, mit dem Erfolg allerdings, dass
fainfundneunzig Prozent der Leser nicht verstehen, was
gemeint ist.

Eine innerlich hohle Architektur hat freilich Grund,
sich vor solchen Vergleichen zu fiirchten, denn sie lebt
von dem aufgeblasenen Pathos, das in dem Augenblicke
platzt, wo es lacherlich wird. Was aber wirklich Bestand
hat, dem konnen auch drastische Vergleiche nichts anhaben,
im Gegenteil, sie riicken das bisher als fremdartig Empfun-
dene der gewohnlichen Lebens-Sphire niber, sie vermitteln
den Anschluss an das tigliche Dasein, auf den es vor

allen Dingen ankommt. Die chinesische Mauer zwischen
Publikum und Baukunst muss niedergerissen werden;
das liegt in der Stromung der Zeit, in der der einzelne
Kritiker nur als bescheidener Arbeiter mitwirkt, dessen
Person vollig belanglos ist. Und dass dabei alle jene
Bauten ihren Nimbus verlieren, jene erschreckend vielen
Bauten, die als Fundament nicht den gesunden, lebendigen
Boden haben, sondern eben diese baufallige chinesische
Mauer einer eitlen Pseudo-,Kunst“, das kann keine Scho-
nung und kein ingstliches Beschweigen verhindern. Das
mogen sich auch alle jene ach so gewahlien, ach so wohl-
erzogenen Zeitschriften gesagt sein lassen, deren einzige
Farbe ihre Farblosigkeit ist. Besagter Elephanten-Vergleich
hat seinem Verfasser denn auch eine Rige zugezogen;
was hat aber der Leser schon davon, wenn ein Quidam
den andern zurecht weist? Nicht auf die Lente kommt es
an, sondern auf die Sacke, und so wire es gewiss frucht-
barer gewesen, wenn der anonyme Verfasser jener Riige
ctatt ihrer, unter Darlegung seiner Griinde, den Lobeshymnus
auf jenes Bauwerk angestimmt hatte, der seiner ehrlichen
Ueberzeugung entspricht, wie ich zu zweifeln mir nicht
erlaube. Dann hitten die Leser zwischen diesen entgegen-
gesetzten Stellungen entscheiden und ihren eigenen Stand-
punkt beziehen kénnen, denn darauf, auf das eigene An-
schauen und eigene Denken kommt es ja an, und der Kritik
kann nichts schlimmeres widerfahren, als dass sie von
Kritiklosen kritiklos als Evangelium hingenommen wird.

Damit, dass man den lieben Gott spielt, der Teil
und Gegenteil gleicherweise gelten ldsst, ist niemandem
gedient, und die schonsten Bilder bleiben unfruchtbar, wenn
man aus dem Text nicht klug wird, ob sie nun eigentlich
ehren- oder schandenhalber abgebildet werden. — Non satis
est, placuisse oculis, nisi pectora tangas — und so hasse
ich denn alle jene Begleittexte, in denen der Verfasser
nicht zeigt, nach welcher Seite sein Gesicht stebt (gesetzt,
dass er eins habe), jene kluge Opportunitits- und Vereins-
Journalistik, die mit lauem Lob und lahmem Tadel den
heissen Brei umschleicht, sodass niemand weiss, ob es dem
Verfasser mit seinem Lob ernst ist, oder ob er gern deut-
licher tadeln wiirde, sofern er duifte.

Eine Kritik, die nicht wagt, das Kind beim rechten
Namen zu nennen, bliebe besser ungeschrieben, denn ihrem
Lob fehlt alle auszeichnende, ihrem Tadel alle bessernde
Kraft. Nicht Leisetreterei ist die oberste Pflicht des Kri-
tikers, sondern der Mut zur klaren Entscheidung. Far ibn
mehr als fiir alle andern gilt der schéne Bibelvers ,Eure
Rede aber sei Ja, Ja, Nein, Nein, was dariiber ist (oder
darunter), das ist vom Uebel.* Peter Meyer.

Die Verschiebebahnhdfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925.
Von Prof. C. ANDREAE, Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 124.)

7. Wihrend des Ordnens muss die Bekannigabe der
Ordnungsgeleise, in die jeder Wagen (bezw. jede Gruppe)
kommen soll, an die Weichenwdrter und allfilligen iibrigen
Beamten anf einfache und klare Art erfolgen, die bei Tag,
Nacht und Nebel anwendbar ist. Die angewandten Systeme
sind je nach den Verhiltnissen verschieden. Unter den An-
ordnungen, die hervorgehoben zu werden verdienen, bielen
besonderes Interesse das System der Ordnungsszetlel, die
Anordnung von elektrischen Druckknipfen am Ablaufriicken
und elektrischen Signallafeln in der Stellwerkbude, sowie die
Anwendung von Lautfernsprechern und Lichtsignalen.

Eine einfache und sehr — auch in der Schweiz —
verbreitete Art der Geleiseangabe an die Weichensteller ist
das Anschreiben der Geleisenummer auf den einen Vorder-
puffer der Wagen nach den Frachtbriefen oder Verzeich-
nissen der im Zuge stehenden Wagen. Sie hat aber den
Nachteil, dass sie nicht ungefahrlich ist uad bei Nacht,
besonders bei Nebel versagen kann. Wo nachts rangiert
wird, ist fir Beleuchtung dieser Zahlen am Ablaufricken

zu sorgen. So sind z. B. in Basel (badisch) langs dem
Ricken auf Pufferhdhe eine Reihe elektrischer Lampen
hintereinander angebracht, die gegen die Weichen abge-
blendet, ihr Licht durch Scheinwerfer gegen die vom Riicken
heranrollenden Wagen werfen. Auch in Biel ist der Ablauf-
ricken durch eine Reihe von sechs auf Masten montierten
Lampen beleuchtet. In manchen Fallen bat sich das System
der Ordnungszettel besser bewahrt, wobei sowohl der
Rangierchef wie das Rangierstellwerk ein Verzeichnis der
Wagen nach ihrer Reihenfolge mit der entsprechenden

Richtungsgeleisenummer erhalt. Immer mehr geht die
Tendenz — um Fehllaufe zu vermeiden und auch Zeit zu
sparen — dahin, die Verbindung zwischen Rangierleitung

und Stellwerk, sogar den Rangierbetrieb, bezw. das Stellen
der Weichen und Weichenstrassen ganz zu mechanisieren.
Die Leistungsfahigkeit eines Verschiebebabnhofes héangt
hauptsichlich von der Leistungsfahigkeit seiner Ablauf-
anlage ab. Mit der Geschwindigkeit des Abdriickens wachst
auch die Zahl der in bestimmter Zeit behandelten Wagen.
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Je grosser diese Geschwindigkeit wird, desto rascher und
sicherer miissen die Weichenstrassen gestellt werden kénnen.
Neben der optischen und akustischen Zeichengebung kommt
in neuerer Zeit auch die elektrische Signalisierung zur
Anwendung. In Deutschland sowohl wie in Frankreich
werden zur Zeit Versuche gemacht mit Einrichtungen, die
gestatten, mittels Druckknopfsteuerungen vom Ablaufricken
aus die Weichenstrassen fiir die einzelnen Wagen so ein-
zustellen, dass ihre Weichen durch Niederdriicken von
Druckschienen und Tasten automatisch der Reihe nach
vom heranfahrenden Wagen gestellt werden. (Eine solche
Einrichtung in Herne hat allerdings bis dahin nicht vollstan-
dig befriedigt.) Die in der Verkehrstechnischen Woche be-
schriebenen, anlédsslich der Berliner Eisenbahntechnischen
Tagung im Herbst 1924 in der Seddiner Ausstellung vor-
gefiithrten deutschen Systeme von Siemens & Halske und
der A.E.G. (Versuchsanlage in Hennigsdorf bei Berlin)),
und das von Descubes bei der franzdsischen Ostbahn ein-
gefiihrte System, das auch bei der Elsidsserbahn versucht
werden soll, sind im Prinzip &hnlich. Ueber ein in Feltham
in Betrieb stehendes Stellwerk mit Druckknopfsteuerung
berichtet auch Nicholls. Wichtig ist die rasche und sichere
Verstandigung zwischen Rangierpersonal und Fahrer der
Abdriicklokomotive. Das Nichtbeachten eines Haltsignals
kann zu Unfillen, von Zeichen zum Vordriicken, Verlang-
samen oder Beschleunigungen zu Storungen, d. h. zu Zeit-
verlusten und Leistungsverminderung fiithren. Vielerorts
sind optische Signale (Semaphor) in Gebrauch, mancherorts
mit drei Bezeichnungen: halt, stossen, rasch stossen (z.B.
in Deutschland, Norwegen, Tschechoslovakei, z. T. auch in
der Schweiz). In Biel haben die Verschiebesignale vier
Zeichen: ziehen, halt, langsam stossen und stossen. Es gibt
Verschiebebahnhofe, in denen diese Signale mit akustischer
Zeichengebung verbunden sind (z. B. Glockenzeichen bei
Signalwechsel). Seit 1922 ist in einigen deutschen Bahn-
hofen (Neudietendorf, Eisenach, Gerstungen) ein Lautwerk
im Fihrerstand eingefiihrt, das Strom durch einen Strom-
abnehmer und eine lings dem Zerlegungsgeleise gefiihrte
Drahtleitung vom Stand des Betriebfihrers her erhalt.2) Der
Erfahrungsaustausch hiertber fithrte zur Schlussfolgerung 8:

8. Wenn eine Abdriicklokomotive notwendig ist, muss
swischen ihrem Iiihrer, dem Leiter des Verschiebelrupps und
den Weichenstellern eine Verstindigungsmdiglichkeit bestehen,
die eine sofortige Ausfiihrung der Befehle der beiden letstern
durch den Lokomotiufiihrer gewdhrleistet.

Unter den hierzu verwendbaren Systemen verdienen
erwdihnt su werden: Lichtsignale, elektrische Glocken im
Fiihrerstande u. a. m.

Die Schlussfolgerungen g bis 14 beziehen sich auf
die wichtige Frage der Gestaltung der Ablaufanlage, beson-
ders ihres Lingenprofils und der Regelung der Geschwin-
digkeit des Wagenlaufes. Diese Fragen sind von grosster
Bedeutung, da von ihrer richtigen Losung im Einzelfalle
die Leistungsfiahigkeit des Ablaufriickens und damit des
Verschiebebahnhofes tiberhaupt abhéngig ist. Diese Schluss-
folgerungen, die am besten zusammenhingend zu erdrtern
sind, lauten:

9. Die Form des Ablaufriickens bezw. die Neigung
der Zerlegungsgeleise miissen so genau als moglich bestimmt
werden, wobei den verschiedenen Widerstinden, die den Ab-
lauf der Wagen beeinflussen, Rechnung zu tragen ist.

Da der Luftwidersiand grossen Einfluss hat, muss fiir
die Ablaufanlage die in Besug auf die vorherrschenden
Winde giinstigste Richtung gewdhlt werden.

10. Die Neigungsausrundung am Scheitel des Ablauf-
riickens soll einen Halbmesser von wenigstens zoo m haben.

11. Die Hohe des Ablaufriickens, besw. die Neigung
bei  Gefillsanlagen soll so gross sein, dass alle Wagen,
welches auch ihrve Lauffihigkeit sei, eine hinreichende Ge-

) Vgl. ,,Verkehrstechnische Woche', 1916, Heft 23/24 fiir das System
Siemens & Halske, und Dr.Ing. Frélich: Mechanische Rangierrampe. Sonder-
ausgabe Dezember 1922 der ,,Verkehrstechnischen Woche*.

2) Dr. Ing. Gerstenberg: Signalgebung auf Verschiebebahphéfen.
Sonderausgabe Dezember 1922 der , Verkehrstechnischen Woche!‘.

schwindigkeit erhalten, wm auf den Ordnungsgeleisen die-
Jenigen Punkte zu erreichen, an die sie gelangen sollen.
Dies muss auch bei ungiinstigen Witterungsverhéltnissen
erreicht werden. Die Geschwindigkeit muss itberdies so gross
sein, dass bei Eintritt in die Zone der Weichen die ein-
zelnen Wagen geniigenden Abstand voneinander haben.

12, Gegebenenfalls muss die Geschwindigkeit der Wagen
abgebremst werden kinnen. Hiefiir sind verschiedene Ein-
richtungen in Gebrauch. Unter diesen sind die mechanisierten
und gewohnlichen Hemmschuhe zu erwdhnen, ferner Geleise-
bremsen, die, selbsttitig oder nicht, unter dem Einfluss des
Wagengewichtes wirken u. a. m.

13. Ein Ablaufriicken mit zwei verschiedenen Ablauf-
hohen ist nur dann notwendig, wenn ein solcher mit nur
einer, fir ungiinstigste Verhillnisse bemessenen Ablaufhohe
nicht zum Abbremsen der Wagen bei giinstigen Verhdlt-
nissen eingerichtet ist.

14. Es ist in der Regel von Vorteil, Geleise sum Um-
fahren des Ablaufriickens vorsusehen, mitunter auch ein be-
sonderes Stumpengeleise fiir die Lokomotive, die bestimmt
ist, stillstehende Wagen zu schieben.

Es ist in der ,S.B.Z.“ vom 13. Juni 1925 bereils
auf die Ursachen hingewiesen worden, die das Lingen-
profil der Ablaufanlage geradezu zum Problcm gestalten,
das in jedem Einzelfalle zu studieren und neu zu l8sen ist.
Die Schwierigkeit liegt in der verschiedenen Lauffihigkeit
der Wagen schon bei normalen Verhiltnissen, d. h. bei
Windstille und trockenem, warmem Wetter, in der vermin-
derten Lauffihigkeit bei Gegenwind und bei Kilte, wozu
noch die sehr verschiedene Empfindlichkeit der verschie-
denen Wagen gegeniiber den Witterungseinfliissen, beson-
ders Gegenwind, hinzukommt.

Am besten wird die Schwierigkeit charakterisiert
durch die im Bericht von Simon-Thomas wiedergegebene
Tabelle von Frolich.1)

Vwa = o m/sek |Vwa= — 6 m/sek | Vwa — - 6 m/sek

¢+ w ¢+ w @+ w
| Temperatur | ©“ | Temperatur | ® | Temperatur
normal | tief normal | tief normal | tief
o/ﬂo 9 00 ‘ 0./00 0 00 0/"00 | 0/00 Ur/nu n/00 O/uo
1 leerer G 0,5 5,0 9,5 4,4 8,9 |13,4]—0,5] 4.0 | 8.5
1 beladener 0| o 2,8 5,6 | 0,9 37 65| o 2,8 5,6
2 leere G 0.3 4.5 8,71 2,9 T 11,31—0,3| 3,9 | 8,1
2 beladene O | o 2,5 50| 0,6 N 5,6] o 2,5 5,0
3 leere G 0,1 4,2 83| 20 6,1 10,2/—0,1 4,1 8,1
3 beladene O | o 2,4 4,81 0,4 2,8 5.2| o 2,4 | 4,8
5 leere G o 3,9 7.8 | 1,5 5,0 8,9 o 3.9 7,8
5 beladene O | o 2,2 4.4 0,3 2,5 4,71 o 252 4,4
10 leere G o 3,3 6,6| 0,8 4,1 7,4] o 33 i 6,6
10 beladene O | o 1,6 3,2| 0,2 18 3.4] o 1,6 | 3,2

I |
(Die Eigengeschwindigkeit der Wagen ist unberiicksichtigt, Vzwa —
Geschwindigkeit der Aussenluft, w = Windwiderstand in kg/t, ¢ = Lauf-
widerstand in kg/t, G — gedeckter Giiterwagen, O = offener Giiterwagen.)

Aus dieser Tabelle geht auch hervor, dass die Wider-
stdinde und ihre Beeinflussung durch Wind und Tempe-
ratur bei Einzelwagen und Gruppen verschiedener Grosse
ebenfalls stark verschieden sind.

Die Frage der Anpassung der Ablaufanlagen an die
gegebenen Verhiltnisse beschiftigt die Fachleute aller
Lander. Eingehende, wissenschaftliche Untersuchungen und
Studien in dieser Richtung sind besonders von deutschen
Ingenieuren angestellt und verdffentlicht worden?), doch

1) Dr. Ing. Frolich. Rangieranlagen und ihre Bedeutung fiir den
Eisenbahnbetrieb. Kreidels Verlag.

?) Prof Dr. Ing. O. Ammann: Vorschlige zur Verbesserung des Ab-
laufbetriebes, | Verkehrstechn. Woche” vom 2. Mérz 1922; Ueber die Aus-
gestaltung der Verschiebebahnhéfe. Sonderabdruck der , Verkehrstechn.
Woche”, 1919; Die Leistungstéhigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebe-
bahnhéfen, Berlin 1911. — Dr. Ing. Frolich: Rangieranlagen, Kreidels
Verlag, Berlin (ohne Angabe des Jahres); Mechanische Raugierrampe, Son-
derausgabe der  Verkehrstechn. Woche, Dezember 1922 ; Verschiebeanlagen
mit Geleisebremsen, Sonderausgabe Eisenbahnwesen der ,Z. V. D.1.%, 1925;
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normale Temperatur == (efahrzone

Abb. 14. Geschwindigkeitskurven

————tiefe . - === Gremszone einer Ablaufanlage.
(Nach ,Z.V.D. L.* 1924, Nr. 38.)
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“)”-7"”?,6-.5;:% Lo i ; i [ i ; i a) Geschwindigkeit des Gutlidufers bei
o A 0 500 900 normaler Temperatur.
b) Geschwindigkeit des Gutldufers bei
N tiefer Temperatur.
’]’ ’i\ ] o ‘j: c) Gc-schwindigkcitdes Schlechtldufers
i ——— bei normaler Temperatur.
e . . . P
’ d) Geschwindigkeit des Schlechtldufers
i bei tiefer Temperatur,
o R e) Rampenprofil (oben zugehériger Plan).
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sind auch die Fachleute anderer Linder (Holland, Frank-
reich, Ruminien, Belgien, Polen, Schweiz u. a. m.), wie aus
den Mitteilungen der Berichterstatter und aus der Diskus-
sion am Kongress selbst hervorging, durch die Entwick-
lung der Verhiltnisse gendtigt gewesen, sich sehr eingehend
mit der Frage als eine der wichtigsten fiir den ganzen Ver-
schiebebetrieb, zu befassen, und fast tiberall ist man auf Grund
der Erfahrungen zu #hnlichen Ergebnissen gekommen.

Dass zunichst die Richtung des Verschiebebahnhofes
in Bezug auf die vorherrschenden Winde von Bedeutung
ist, ist eine allen Beteiligten lingst bekannte Tatsache. Es
gibt Bahnhofe, wie z. B. der von Miramas bei Marseille
(P. L. M.), in denen das Rangieren bei gewissen Winden
(Mistral) einfach aufhdrt. In neuer Zeit sind in Deutschland
in solchen Bahnhdfen mit Erfolg Windschutzvorrichtungen
angebracht worden?).

Ausschlaggebend fir die Leistungsfahigkeit einer Ab-
laufanlage sind ihre Hohe und Neigung. Hieriiber sind von
den in der Fussnote 2 auf Seite 136 aufgezahlten Autoren,
besonders von Frolich eingehende dynamische Versuche
und Berechnungen angestellt worden, die z. T. im Bericht
von Simon-Thomas wiedergegeben sind®). Nicht nur muss
die dem Wagen erteilte Geschwindigkeit so gross sein,
dass auch bei ungiinstigen Verhiltnissen Schlechtlaufer
dorthin gelangen, wo man sie planmissig haben will,
sondern sie muss auch verhindern, dass in der Zone der
Weichen ein schlechter von einem guten Liufer eingeholt
wird (Abbildung 14).

Sind 7, und v, die Geschwindigkeiten in m/sek eines
Wagens an zwei bestimmten Punkten, /A, und ZH, die
Hohen des Langenprofils der Rampe an diesen Punkten,
w die Summe der Widerstinde (Lauf — plus Luft — plus
Kurvenwiderstand), in kg/t, s der horizontale Abstand der
beiden Punkte, dann ist:

5
m Y-
L L ome H, —

n vy? mg

+ mg Hy +

e wSs
2 1000

Beitrage zur dyaamischen Untersuchung von Ablaufanlagen, Sonderausgabe
der | Verkchrstechn, Woche®, Juni 1925. — Reg.-Baum Wenzel: Schwer-
kraft Rangieranlagen, Sonderausgabe der , Verkehrstechn. Woche”, Dezem-
ber 1922 ; Verbesserung des Schwerkraftverschicbedienstes durch verbes-
serte Bremstechnik, | Z. V. D.L1.“ 1924, Nr. 38. — Reg. Baurat Derikartz:
Ueber die Gestaltung der Auffahrrampe der Ablaufberge, Sonderausgabe
der , Verkchrstechn, Woche", Juni 1925. — Dr. Ing F. Jordan: Druckluft-
gesteuerte Geleisebremse, Sonderausg. | Verkehrstecha, Woche®, Juni 1923.

2) Vergl Niemann: Beseitigung der Windwiderstdnde auf Verschiebe-
bahnhdfen und Sauermilch: Windbremsen am Ablaufberg, Sonderausgabe
der , Verkehrstechn. Woche“, Juni 1925.

3) Frélich, Rangieranlagen (mit Riicksicht darauf, dass ausser dem
Aufsatz von Ing. Hugi in der ,S. B. Z.“ vom 13 Juoi 1925 in der schwei-
zerischen Literalur noch wenig iiber die Ergebnisse der auslindischen
Forschung auf diesem Gebiete berichtet wurde, geben wir auch hier die
Hauptgedanken dieser Berechnungen wieder).

mghw, =. ws; hw, =

1000 1000

m vy? m v, ®

—— = ——— e (Hy, — Hy) — mghw,
H, — H, — h = eff. Hohenunterschied der beiden Punkte.
0t =02+ 20 h — hw)

Die Geschwindigkeit in einem Punkte der Rampe
kann berechnet werden, sobald /% w,, ebenso die Laufweite
eines Wagens, sobald die Widerstande, bezw. die Wider-
standshohen fir die ganze Strecke bekannt sind (Abb. 15).

Abb. 15 (oben).

Abb. 16 (rechts).

Die Leistungsfahigkeit eines Ablaufrickens ist ab-
hingig von der zuldssigen Abdriickgeschwindigkeit, dann
vom ,Pufferzeitabstand“, der so gross sein muss, dass
zwischen zwei Wagen oder Wagengruppen die Weichen
umgestellt werden kénnen (4 sek).

Zwei Wagen von gleichen Widerstinden folgen sich
bei einer Abdrickgeschwindigkeit 7, in einem Zeitabstande

/ : 5 :
Ty = —, wobei / = Linge eines Wagens.
(7

Der Pufferzeitabstand (d. h. die Zeit zwischen dem
Augenblicke, da der hintere Puffer eines Wagens und der
Vorderpuffer des folgenden Wagens einen bestimmten Punkt
passieren) /, ist kleiner als 7,. Ist #, die Zeit, die ein
Wagen braucht um seine Linge / zu durchfahren, so ist

l‘f = To L fo.

Je grosser die Geschwindigkeit in einem Punkte ist,
desto kleiner wird %, und desto mehr nahert sich 7, der
Grosse 7.

Bei zwei Wagen mit verschiedenen Widerstanden wird
¢, verduderlich.

ty="Ty— t, T 41

Der zuriickgelegte Weg s ist eine lineare Funktion
der Hohe %, diese aber eine quadratische der Geschwin-
digkeit (/z L

v?

Zwischen Weg und Geschwindigkeit
besteht ein parabolisches Verhiltnis, wiahrend zwischen Weg
und Zeit (v: %) ein hyperbolisches besteht (Abb. 16).%)

Je grosser die Geschwindigkeiten an der Trennungs-
weiche, desto kleiner ist dort 44 d.h. der Laufzeitunter-
schied. In der Gefahrzone, d. h. in der Zone der Weichen

4) Vergl. auch Wenzel (Fussnote 2, Seite 136).
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sind daher grosse Geschwindigkeiten giinstig fir die Lei-
stungsfihigkeit. Grosse Geschwindigkeiten werden aber
durch grosse Hohe und Steilrampen erzielt.

Die Forderung, dass auch bei ungiinstigen Verhalt-
nissen selbst Schlechtliufer ohne Nachhilfe an ihr Ziel ge-
langen — unter allen Umstanden jedenfalls die Zone der
Weichen nicht nur freigeben, sondern auch so rasch durch-
fahren, dass sie nicht von einem ihnen folgenden Gutlaufer
eingeholt werden — wird heute tberall gestellt, z. B. auch
im franzosischen Kongressbericht. Das verlangt aber Ein-
richtungen, die gestatten, Gutlaufer, bei giinstigen Witte-
rungsverhiltnissen alle Wagen entsprechend ihren Lauf-
verhiltnissen abzubremsen, bezw. den Pufferzeitabstand zu
regeln. Bisher wurden fast iiberall Hemmschuhe zum An-
halten der Wagen verwendet. Es ist dies heute noch die
verbreitetste Art. Manchenorts ist auch die Geleisebremse
von Bissing-Sigle in Gebrauch, ein einlaschiger Hemm-
schuh, der auf eine kurze Strecke vom Rad mitgenommen
und dann durch einen seitlich am Schienenkopf angebrachten
Keil abgeworfen wird, sodass der Wagen mit verminderter
Geschwindigkeit weiterlauft. ~ Die franzosische Nordbahn
hat versucht, behufs Personalersparnis die Hemmschuhe zu
mechanisieren. Die Versuche sollen befriedigt haben und
das System wurde am Kongress von den franzdsischen
Ingenieuren stark in den Vordergrund geriickt. Weniger
scheinen die Druckluftgeleisebremsen (Backenbremsen) mit
Fernsteuerung in Longueau (Nord) und Narbonne (Midi) zu
befriedigen. Wenigstens verlautete wenig dartber.

Alle Hemmschuhsysteme haben den Nachteil, dass
die Verzogerung ruckweise erfolgt und einseitig, was far
Wagen und Ladung schadlich ist. Sie regeln Gbrigens
nicht den Zeitpufferabstand in der gefabrlichen Zone der
Weichen, sondern pur das Anhalten im Ordnungsgeleise.
Das Aufprellen der Wagen muss dabei vermieden werden;
dafar bleiben Liicken, die zeit- und geldraubendes Bei-
driicken notwendig machen. In Deutschland werden ein-
gehende Dauerversuche im Betriebe mit automatischen
Geleisebremsen,” besonders mit solchen der Thyssen-Hatte
(System Frolich) 1) gemacht, so in Koln-Nippes, Hamborn
und Seddin (letztere wurden den Teilnehmern an der
Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin im Herbst 1924
vorgefihrt). Ihre Wirkung ist vom Gewicht der Wagen ab-
hangig, was wertvoll ist, da schwere Wagen gegen Frost-
und Windeinfliisse weniger empfindlich, also gute Laufer
sind. Mit diesen Bremsen konnen die Geschwindigkeit der
Wagen auf Laufweite und der Zeitpufferabstand 7, regu-
liert werden.

At, = gewollte Verdnderung des Laufzeitunterschiedes A ¢
t‘{,: Tg —l‘o-—-(d[—dfw)
2, = Geschwindigkeit des Wagens vor der Geleisebremse

(in m/sek)

v, = Geschwindigkeit des Wagens nach der Geleisebremse

(in m/sek)

G = Gewicht des Wagens in t
b = Bremskoelfizient (etwa 200 kg/t oder 1/; des Wagen-

gewichts)
! = Liange der Bremsschienen
A = Bremsarbeit in kg/m
_ omy?t . ﬁi o
d=— = Gbl
9,2 —v% = 2g8b1

Wenn / bestimmt ist, kann v,, oder wenn ein bestimmtes
v, verlangt ist, daraus die Lange / berechnet werden.

In Deutschland erwartet man von der Bewahrung dieser
Apparate eine grosse Erhohung der Leistungsfahigkeit und
der Wirtschaftlichkeit der Verschiebebahnhsfe. In Holland
ist die Frolich-Thyssen-Bremse in Sustern eingefiihrt und
auch im neuen Verschiebebahnhof Basel (Muttenzerfeld) der
S. B. B. ist eine solche vorgesehen. Solche Geleisebremsen,
richtig angelegt (z. B. eine Gipfelbremse zur Regelung des
Zeitpufferabstandes, und je eine Bremse in jedem Strang
am Fusse der Steilrampe zur Regelung der Laufweite) ge-

1) Beschriehen in ;S B. Z,“ vom 13. Juni 1925. Vergl. auch Schriften
von Frolich und Wenzel, Fussnote 2, Seite 136.

statten eine Erhohung der Abdriickgeschwindigkeit auf 0,8
bis 1,2 m/sek auch bei ungiinstigen Verhiltnissen, wabhrend
ohne sie nur solche von o,5 bis 0,8 m/sek (in England
nach Nicholls 0,9 m/sek) bei normalen Verhéltnissen mog-
lich sind. In Schlussfolgerung 12 des Kongresses sind unter
den selbsttatigen Geleisebremsen, die unter dem Einfluss
des Wagengewichts wirken, die Frolich'schen Geleisebremsen
ausdriicklich gemeint. Sie waren in der Sektionsfassung
urspriinglich abergangen worden. Auf ausdriickliches Ver-
langen von Simon-Thomas, der auf die Frolich'sche Er-
findung nochmals hinwies, wurde Artikel 12 aber in der
Plenarversammlung vom 27. Juni so erginzt (iibrigens ohne
Opposition). Gerade die Behandlung dieser Frage zeigte
deutlich, wie es keinen Sinn mehr hat, von internationalen
Kongressen Nationen auszuschliessen, die auf dem behan-
delten Gebiete Wegleitendes geschaffen., Dieser Einsicht
hat {ibrigens der Kongress selber deutlichen Ausdruck
gegeben 1),

Die ganze Tendenz in der Entwicklung der modernen,
grossen Verschiebebabhnhofe geht dahin, den ganzen Be-
trieb weitgehendst zu mechanisieren. In seinem Vortrage
iiber Verschiebebahnhofe an der Eisenbahntechnischen
Tagung in Berlin sprach Prof. Dr. Ing. Blum (Hannover,
Mitglied des Verwaltungsrates der Reichsbahngesellschaft)
den Satz aus: ,Die kanftige Ablaufanlage muss das Heran-
driicken des Zuges an den Ablaufpunkt mittelst des vom
Verschiebeleiter gesteuerten, ortfesten Antriebes in Ver-
bindung mit der von Bremssteuern gesteuerten Geleise-
bremse und ausserdem in Verbindung mit dem selbsttatigen
Verschiebestellwerk zeigen, bei dem nicht die einzelnen
Weichen, sondern die Fahrstrassen eingestellt werden?2),
Erwahnt seien hier nur noch die Versuche, den Wagen
statt durch Erhohung des Ablaufriickens eine grossere Be-
schleunigung durch mechanische Eiarichtungen zu geben.
Am Kongress wurden sie nur erwahnt, aber nicht weiter
besprochen ?). (Schluss folgt.)

Die Bedeutung des Turbinenwirkungsgrades bei
Niederdruckanlagen.

Der gleichlautende Artikel von Oberingenieur Robert Dubs in
Nr. 2, Seite 44 (10. Juli 1926), kann vom Standpunkte der Kraftwerke
aus, die bestrebt sein miissen, ihre Niederdruckanlagen im Verbund-
betrieb mit den Hochdruck-Akkumulietwerken so rationell als mog-
lich auszuniitzen, nicht unerwidert gelassen werden.

Im erwihnten Artikel wird wiederholt darauf verwiesen, dass
fiir den Besitzer einer Niederdruckanlage der gute Wirkungsgrad
seiner Turbinen bei verminderter Leitapparatffnung von untergeord-
neter Bedeutung sei gegeniiber der Eigenschaft mdglichst konstanter
Leistung bei allen vorkommenden Gefillen, und dass es fiir ihn von
grosserer Bedeutung sei, die Turbinen durch Mehréffnen des Leit-
apparates iiberlasten zu kdnnen, ohne dass dabei der Wirkungsgrad
zu stark abfalle.

Die Bezeichnung ,Mehrdfinen® oder ,Ueberlasten® einer Tur-
bine ist irrefiihrend. Gerade bei einer Kraitmaschine, wie der Nieder-
druck-Wasserturbine (Schnelldufer-Francis-Turbine oder Propeller-
Turbine), bei der sich der Begriif ,Volldfinung“ oder ,Vollast* klar
definieren lisst, sollten obige Bezeichnungen nicht in Anwendung

1) Es ist in der Nummer vom 25 Juli 1925 dieser Zeitschrift be-
reits mitgeteilt worden, dass der Kongress dic  Commission permanentc®
ermichtigt bat, Deutschland, falls es sich in der Zwischenzeit melde, auf-
zunehmen. Es ist zu hoffen, dass Deutschland hiervon Gebrauch mache
(iherhaupt die npoch fehlenden curopdischen Staaten). Ucber Bedenken
hinsichtlich der statutarischen Vorschriften betreffend Kongress- und Verband-
Sprachen, deren Aenderung nicht in der Kompetenz der  ,Commission per-
mancnte® liegt, werden sich die massgebenden Leute in Deutschland hin-
wegsetzen konnen. Sein Fehlen beim niéchsten Kongress wiirde allgemein,
ganz besonders die | Neutralen” entiduschen.

2) Prof. Dr. Ing. Blum: Verschiebebahnhife, in Sonderausgabe
,Eisenbahowesen®, | Z V.D. L% Berlin 1925, S. 226; ferner: Reg.-Baurat
Derikartz-Jiilich: Ablaufberg mit ortsfestem, vom Rangierleiter zu schalten-
dem Antrieb, in Sonderausgabe der ,Verkehrstechnischen Woche“ vom
Dez- 1922. — Dr. Ing. Biseler: Zwangléufiger Ablaufbetrieb. Gl Orts.

3) Vergl. Sonderausgabe Eisenbahnwescn der ,Z. V. D.L", 1925,
Seite 245.
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