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Ubernachtungsgebiude der dsterreichischen Staatseisenbahnen.
Von Dr. techn. Hans Ungethiim in Wien.

Die Ubernachtungsgebiude sollen den Zugbegleitungs- und ; Kochen mitgebrachter Nahrungsmittel vorhanden sein soll, so
Zugforderungs - Mannschaften in den Dienstwechselstationen mufs doch auf gute und kurze Verbindung mit einer Wirtschaft
withrend der Dienstpausen Unterkunft gewihren. Da es sich Riicksicht genommen werden, denn erfahirungsgemils bringen
um Zeiten von wenigen Stunden bis zu einem ganzen Tage nur verheiratete Bedienstete ihre Mahlzeit mit.
oder einer Nacht handelt, so miissen die Bediensteten alle dem 4) Soweit moglich soll auch darauf gesehen werden, dafs
Erholungsbediirfnisse des Menschen dicnenden Einrichtungen in  das Haus in moglichst freundlicher Umgebung steht. Sind
diesen Gebiiuden finden. Die dsterreichischen Staatsbahnen  Gartenanlagen oder alte Biume vorhanden, so sind sie zu er-
verwenden vier nur in der Grofse verschiedenc Ubernachtungs-  halten, andern I'alles heranzuziehen,
gebiiude : 5) Sehr wichtig ist die Beschaffung von Trink- und Nutz-

I fir 38 Mann, einstockig bebaute Fliche 322 gm, wasser, Meist ist keine Wasserleitung vorhanden, dann mufs

II « 64 « « « « 480 « ein Brunnen angelegt werden, und das kann fir die Lage ent-

oI « 96 <« zweistockig « « 480 « ~ scheidend werden. Nutawasser, das in einem Ubernachtungs-
IV « 144« « « « 612 « - gebiiude der Biider wegen viel verbraucht wird, ist am besten
Der Bauplatz soll nach folgenden Gesichtspunkten ge- = aus den Behiiltern der Wasserstation zu beziehen. Ein Bahn-
wiihlt werden: . hof, der ein Ubernachtungsgebiude aufweist, wird wohl meist

1) Lirm und Rauch des Eisenbahuverkehres sollen mog- | 8leichzeitis Wasserstation sein. Von ihr das Wasser zu be-
lichst wenig belistigen. Der durch den regelmiifsigen Zug- ' 2iehen, ist des Druckes wegen vorteilhaft.

verkehr verursachte Lirm wirkt weniger storend, als der durch () Weiter ist der Baugrund zu untersuchen. Er muls
das Verschieben, das Zusammenstellen von Zigen und der- | tragfihig, dann trocken sein, weil das ganze Sockelgeschols
gleichen entstehende, weil letzterer fast ohne Unterbrechung | fir Riumlichkeiten ausgenutzt werden muls, die trockencr sein
die ganze Nacht hindurch dauert, wihrend ersterer in den zug- | milssen als gewdhnliche Kellerrdume.
freien Pausen ganz aufhort. Daraus folgt, dals Ubernachtungs- | Fir das Gebiude kommen in Frage:
gebiude moglichst fern von Fracht-Anlagen, Verschiebe- und 1) die Wohnung fiir den Ilausverweser, bei kleineren An-
Giterzug-Gleisen stehen sollen. lagen fiir die Aufsichtsfrau,
2) Der Weg vom Ubernachtungsgebiiude bis zur Dienst- 2) die Schlafriiume,
Ubergabe- und Ubernahme-Stelle soll kurz sein: Gleise dirfen 3) der Tag-Aufenthaltsraum,
dabei nicht iberschritten werden. Diese Bedingung verlangt 4) die Kiiche und der Speiseraum,
Heranriicken des Gebdiudes an die Zugauflosungstelle, 5) der Waschraum,
Wo kein besonders vorteilhafter Bauplatz vorhanden ist, 6) der Baderaum,
wird man die Wahl haben zwischen grofserer Entfernung bei 7) die Aborte,
geringerm Liirme und kleinerer Entfernung bei grofserm Lirme, 8) der Trockenraum,
Die Bediensteten, fir die das Gebiude bhestimmt ist, deren ; y) ein Lager fiir die Ausriistungsgegenstinde der Mann-
Ansicht man daher vor der endgiiltigen Beschlulsfassung ein- - schaften,
liolen soll, werden sich meist fiir das letztere entscheiden, da 10) die Heizung,
sich das Ohr leichter an die Beschwernis gewohnt, als die 11) der Raum fir den IHeizer,
Fiifse. 12) der Raum far Heizstoff,
3) Wenn im Ubernachtungsgebiude auch Gelegenheit zum 13) Wannenbiider,
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14) die Waschkiche, die Roll- und Biigel-Kammer,
15) Treppen und Verbindungsgiinge,

16) Dachbodenraum,

17) Heizung, Liftung, Beleuchtung,

18) Wischeablage,

19) ein Lager fiir Vorrat an Gebrauchsgegenstiinden,
20) die Aulsenansicht,

21) Allgemeines.

1) Die Wohnung fiir den Hausverwalter besteht
aus Zimmer und Kiiche mit Ofen und Herd, Die Hauptheizung
hierher zu leiten, ist untunlich. Fiir die Wohnung ist ein
eigener Abort anzulegen. Wenn nur ein Bediensteter dic Auf-
sicht austibt, geniigt ein Raum fiur die Wohnung. Das Zimmer
wird etwa 25 qm, die Kiche 15 qm grols gemacht. Die
Wohnung soll im Erdgeschosse unmittelbar am Eingange liegen.
um dem Wiichter auch die Uberwachung zu ermoglichen. Eine

obere Fillung der Tiar kann aus Glas sein, Vom Eingangstore -

in das Ifaus soll hierher eine elektrische Glockensignalleitung
eingerichtet sein.

2) Die Schlafriume sollen grundsitzlich fir nicht
mehr als zwei Leute angelegt werden. Die ilteren Anlagen
haben aus Griinden der Sparsamkeit viel grofsere Schlafriume
fur sechs, sogar acht Mann, doch sind solche Beispiele nicht
nachahmenswert. Der Eisenbahn-Dienst wickelt sich so ab,
dafs fortwihrend Angestellte kommen und gehen, ungestorter
Schlaf also nur in getrennten Riumen moglich ist, auch haben
die vielfach belegten Riume oft nicht den erforderlichen Luft-
raum fir den Einzelnen, zumal sie bei wachsendem Verkehre
leicht zu unzulidssiger Mehrbelegung verfithren; in cinem Raume
fiir zwei Betten hat der dritte in der Regel schon nicht Platz.
Dabei ist der Luftraum fir den Mann nicht kleiner als in
grofseren Riumen. Ferner wird die Gefahr der Krankheits-
ibertragung vermindert. Kleine Riume sind leichter zu liften
und zu heizen und geben Gelegenheit, Unterbeamte und Diener
getrennt unterzubringen. Die richtige Wahl der Gréfse und
der Grundrifsform ist eine Aufgabe, die vom Fachmanne sorg-
filtigst bearbeitet werden mufs, und zwar ohne engherzige
Sparsamkeit.

Verschiedene ausgefiihrte Beispiele in Deutschland und
Osterreich haben in Osterreich zu folgender Regel gefiihrt:

Grundrilsfliche fiir den Mann 6.5 qm,
Raum « o« « 19.5 cbm.

Dic¢c Grundrilsform ist so zu wihlen, dafls alle nitigen
Geriite und Mobel zweckmillsig und fiir die beiden Insassen
getrennt aufgestellt werden kinnen; die einzelnen Ausstattungs-
teile werden unten besprochen. Die Betten diirfen nicht neben
cinander stehen, auch ist ein schmaler Gang zwischen beiden
unzureichend. Der Grundrils eines Schlafraumes soll ein Rechteck
von 5,2m auf 2,5m sein, also 13 qm Grundfliche, 6,5 qm
fir den Mann enthalten. Die so entstehende Gebiudetiefe ist
mit den iiblichen Mitteln zu iiberdecken. Die lichte Hohe ist
bei 19,5 cbm Luft fir den Mann 3,00m und fiir alle Geschosse
gleich, denn die Hauptmauern setzen bei den dsterreichischen
Bauformen nach aufsen ab, um einige Linien in das Gebiude-
bild zu bringen, denn Schmuckformen miissen auf das fiulserste
beschriinkt werden. Fenster und Tir sind der Stellung der

Mobel anzupassen, sie werden daher seitlich angeordnet. Die
Fenster erhalten einfache Vorhiinge, etwa aus fester Leinwand
mit gestreiftem Muster. Der Fufsboden soll mit Linoleum be-
legt werden, ebenso im Aufenthalts- und Speise-Raume.

Die Innenausstattung soll einen wenn auch einfachen. so
doch freundlichen Eindruck machen, Einen Fortschritt be-
deutet es schon, wenn man den ganzen Raum nicht gleich-
farbig streicht, sondern die Decke in einem 60 bis 70 cm
breiten Streifen an den vier Winden weils lilst, gebrochen mit
der Farbe des Anstriches. Ein einfacher Fries, oder auch nur
eine Wellenlinie als Abschlufs des Wandanstriches hebt den
Reiz des Raumes. Von den Betten sind so viele unbelegt zu
lassen, dafls zwischen zwei Benutzungen durch verschiedene
Giiste vier Stunden verbleiben,

3) Der Tag- oder Aufenthalts-Raum dient den
Bediensteten, welche tags dienstfreie D’ausen haben, damit sie
nicht Schankwirtschafien aufsuchen. Dieser Raum wird er-
fahrungsgemiils wenig benutzt, sodafs er bei kleinen Anlagen
entweder ganz wegfillt, oder mit dem Speiseraume verbunden
wird. Berauschende Getriinke diirfen nicht verabreicht werden,
Dienstbiicher, Vorschriften, Verordnungsblitter und so ‘weiter
werden nicht gelesen und Zeitungen liegen nicht auf. Der
Aufenthaltsraum gehort in das Erdgeschols, hochstens in den
ersten Stock. I'ur seine Grofse gibt es keine einfache Regel.
Man wihle fiir die kleinsten Gebiiude I einen Zweifenstérigen,
fir die mittleren II einen dreifensterigen, und fiir grofse IIT
und IV einen vierfensterigen Raum.

4) Die Kiche und der Speisecraum. Ein Raum
mit Herd dient beiden Zwecken, In jedem Stockwerke muls
ein Speiseraum liegen, sodals 1qm fiir den Mann vorhanden
ist. Der Speiseraum soll in jedem Geschosse moglichst in der
Mitte gegeniiber der Treppelliegen. In grofsen Ubernachtungs-
gebiduden sind Kiiche und Speiseraum jedoch getrennt anzu-
legen.

Hier werden die mitgebrachten Speisen gewiirmt und ver-
zehrt, Der llerd soll von allen Seiten frei zugiinglich, nitigen
Falles versetzbar und mit Wirmerohren und kupfernem
Wasserkessel mit Deckel ausgeriistet sein. Die Winde sind
verkachelt. Vor der Ieizstelle ist ein entsprechend grofses
Stick im Fulsboden mit Estrich oder Eisenblech zu decken,

5) Den Waschraum missen alle Inwohner eines Stock-
werkes zum Waschen benutzen, Fir je finf Mann ist ein
Stand Waschtische vorzusehen., Is muls stets warmes und
kaltes Wasser zu haben sein. Der Waschraum soll in jedem
Stockwerke der Mitte nahe liegen. Der Waschtisch nimmt
gewdhnlich die ganze Liinge einer Wand ein. Kr besteht aus
einer Stein- oder iiberfangenen Eisen-Platte, in die die 50 c¢m
weiten Waschbecken in 80 em Teilung fest eingelassen sind.
Die Ableitung liegt in der Mitte am tiefsten Punkte und wird
durch einen kegelformigen Metallzapfen geschlossen. Jedes
Becken hat eigenen Zu- und Abflufs. Die Hihne fir den Zu-
fluls von Kalt- und Warm-Wasser sollen sich soweit hinter
dem Becken befinden, dafs man sich beim Niederbeugen nicht
an den Kopf stofst, um Unfallanspriiche zu vermeiden. Die
Leute sind gewohnt, den ganzen Oberkiorper zu waschen und
haben zu diesem Zwecke gern einen erhohten, rostartigen
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Stand vor dem Waschtische. Der Waschtiseh soll der Rein-
lichkeit wegen vorn und seitlich nicht verbaut werden, sondern
offen bleiben, wenn man auch die Rohrleitungen sieht. Der
Fulsboden mufs auf einer Steindecke ruben und wasserundurch-
liissig sein. Magnolit, Xylolit, Asphalt. Terrazzo, Pflasterung
und Beton konnen hier verwendet werden.
Magnolit und Xylolit haben sich bewihrt. DBeton ist unschon.
Die entscheidende Wahl wird man immer nach den zur Ver-
figung stehenden Mitteln treffen mussen. Nachahmenswert ist
der Vorgang, den Fulsbodenbelag in einer grofsen Hohlkehle
von 10 bis 20 em an den Wiinden heraufzuziehen. Man kann
dann den Fulsboden gut reinigen und mit dem Aufwaschtuche
bis an die Wand kommen. ohne dieser zu schaden. Die Wiinde
sind bis 2,5 m Hohe mit Zement zu putzen, zu schleifen, und dann
mit einem doppelten, waschbaren Olfarbenanstriche zu versehen.

6) Das Brausebad liegt am besten neben dem Wasch-
raume und ist nur durch diesen zuginglich. Fir je 10 bis
11 Mann ist ein Stand vorzusehen. In kleineren Gebiuden
ist nur ein Brausebad notig, das dann im ersten Stocke liegt.
Wenn moglich. ist es besser. fir jedes Stockwerk ein Brausebad
anzulegen. Man bemilst das Brausebad auch wohl fir die Be-
diirfnissc des ganzen Hauses, verlegt es in das Erdgeschols
und macht es auch den ubrigen Stationsbedicnsteten zugiinglich.
Wenn sich kein anderes Bad im Stationsbereciche befindet, ist
diese Anordnung zu erwiigen, sie bleibt aber immer ein Not-
behelf. Die Stinde sollen mindestens 90><90 em grols sein,
die Auslosung der Brause soll durch das Eigengewicht des
Badeuden erfolgen. Am besten diirfte es sein, gar keine Ab-
teilwinde zwischen den einzelnen Stinden zu machen, doch
werden sie meist gefordert. Sie sollen aber wenigstens nicht
aus Holz sein, sondern aus Beton mit Eisenanlagen und 6 bis
8 cm stark, 2,5m hoch, beiderseits geglittet mit abgeschrigten
Kanten. Schiefer, Marmor. Kunststein und dergleichen wird
in der Regel zu tever scin, Der Zugang zu den Standen soll
nicht, wie manchmal geschieht. mit einem Vorhange verschlossen,
sondern offen sein. Im Brausebade miissen auch Kleiderkiisten

Diese Stoffe, auch | ypd werden am besten in cinen grofsern Raum mitten in jedem

aufgestellt werden. Die sonstige innere Ausstattung entspricht
der des Waschraumes, nur soll der Olfarbenanstrich bis zur
Decke reichen.

7) Die Aborte sollen fir 8 bis 9 Mann einen Sitz und
cinen Pilsstand haben. Sie sind unmittelbar zu beleuchten,

Stockwerke mit 2:2m hohen, holzernen Srheidewiinden ein-
gebaut. Im Vorraume befinden sich die Pifsstinde. Dlie Wiinde,
an denen die Pifsmuscheln angebracht sind, sind hier bis auf
2m Ilohe mit Zement-Mortel zu putzen. Die Abfallrohre sollen
weiter sein, als sonst idblich, die Schalen abnehmbar, damit

. man jederzeit zu den Abfallrohren gelangen kann, die sehr

hiiufig durch Werghallen und Lumpen verstopft werden. Die
Sitze sollen linglich rund sein. Das selbsttiitige Zuriickschlagen
des Sitzbrettes durch Anbringung eines Gegengewichtes hat
sich nicht bewihrt, es sind Verletzungen des Schamteiles vor-
gekommen, Der Fufsboden erhiilt densclben Belag wie ein
Waschraum. Wo ein Kanalnetz vorhanden ist, sind die Aborte
mit Wasserspiillung einzurichten, Ist diese nicht vorhanden,
dann soll eine Abwisser-Kliranlage ins Auge gefalst werden.
Aus einer solchen kann der Abfluls bei genigendem Gefille
in offenem Gerinne ecrfolgen. Auch stehen dann der Einfithrung
in einen Fluls in wasserrechtlicher und gesundheitlicher Be-
ziehung keine Bedenken entgegen.*)

8) Der Trockenraum im Sockelgeschosse dient zum
Trocknen der Pelze, Uberrocke und Kleider der Ankommenden.
Die Wirme soll durch die Heizkorper der Dampfheizung bis
auf 30" gebracht werden koénnen, Es ist daher gut, wenn der
Trockenraum gleich an die Heizung anschliefst, auch soll er
moglichst in der Nithe der Treppe liegen. Er erhilt wegen
des Abtropfens von Wasser am besten Betonfulsboden mit Ge-
fille, das zu einer Kanalmindung fihrt. Er mauls gut beleuchtet
sein, daher sind vor den Fenstern Lichtschichte anzuordnen,

*) Beim Neubaue des Verschiebebahnhofes Mannheim sind die
Aborte in ein besonderes Gebiude verlegt, das mit dem Hauptbaue
in jedem Geschosse durch einen verdeckten Gang verbunden ist.

(Schlufs folgt.)

Die Anstrengung der Dampflokometiven.*)
Von Strahl, Eisenbahubauinspektor in Berlin.
(Schlufs von Scite 874).

Es soll noch ermittelt werden, welche Steigung die eben
berechnete Lokomotive mit dem Zuge von 460t nehmen kann,
wenn die Fahrgeschwindigkeit von 100 auf 70 km/st. ermalsigt
und die Zugkraft bis an die Reibungsgrenze ausgenutzt wird,
vorausgesetzt, dals der Kessel fiir die grofscren Filllungen ohne
Uberanstrengung ausreichend Dampf entwickelt.

Mit Hilfe derselben Widerstandsformeln findet man

70 2
Wy = 2,5 4 0,0207 (10) —=3,51kg t und
70 32
: —75kgt

: 70
i 2 L -
10) +< 540,116 2,1)120

und den Widerstand des ganzen Zuges auf der Wagerechten
W == 460.3,51 - 120. 7,5 = 2515 kg.

W, = 2,5 + 0,067

Die Zugkraft am Triebradumfange an der Reibungsgrenze ist
2
i& rund 5 330 kg
D

und die Dampfdruck-Zugkraft mit Berticksichtigung der Maschinen-
reibung 7Z;=1,1.5330 rund 5860 kg.
Itiir eine Steigung 1 :s ist
(460 4-120)1000 _ 5860, 5 — 38(() 000
S 3345

die Lokomotive kann den 460t schweren Wagenzug auf einer
Steigung 1:173 = 5,8 /,, noch mit 70 km 'st. Fahrgeschwindig-
keit befordern, wobei sie

5860.70
R —— 2 :
570 1520 P §;

2515

= 173,

*) Berichtigunyen: Seite 294, links, Zeile 24 von oben, lies I,PS==0,617 Ham {/Vkm/St.; Seite 387, links, Zeile 3 unfer Alb. 2,
. lies pv = Festwert; Seite 838, links. Zeile 27 von oben, lies weil ungleichmalsiger: Seite 839, rechts, Zeilc 8 von oben lies 15,40/y oder um
49/y mehr; Seite 339 links, Zeile 3 von unten, lies 89/y; Seite 342 links, Zeile 21 von oben, lies Gewichtsvermehrung,

58*



leistet. Der Kessel konnte, wenn kein Schleudern der Rader
cintritt, bei dieser Geschwindigkeit, da nach Gl 18)

70\ 70
=10 ( 100)

100
0,946 . 1712 = 1620 P S;
dauernd Dampf liefern, ist also bei der obigen, an der Reibungs-
grenze noch moglichen Arbeitsleistung noch nicht ganz in
Anspruch genommen.

Eine solche Betrichsweise nahe an der Reibungsgrenze
verlangt besondere Geschicklichkeit des Fithrers. Die Steuerung
wird, da nur zwei Achsen gekuppelt sind, nicht leicht zu be-
dicnen sein. um Schleudern der Riider beim Anfahren und in
der Fahrt zu vermeiden. Der Dampfregler wird beim Anfahren
sehr vorsichtig geedffnet werden miissen, und der Fihrer darf
wahrend der Fahrt eine gewisse Fullung nicht uberschreiten.

Uberhaupt wird die Lokomotive zweckmilsig nur fir durch-
gehende, selten haltende Schnellziige zu verwenden sein, da
sonst der Vorteil der grofsen Schnelligkeit durch die Zeit-
verluste beim Anfahren unter Umstinden verloren geht. Im
letztern Falle wird zu priffen sein, ob nicht eine Lokomotive

+ 0,4 = 0,946 ist, fir

mit drei gekuppelten Achsen in einem Fahrplane mit einer

kleinern Grundgeschwindigkeit trotzdem eine grilsere Reise-
geschwindigkeit erzielt, da sie wegen der grifsern Anfahr-
beschleunigung bei ofterm Halten eine wesentliche Verkiirzung
der Fahrzeit zulilst.

Um schlielslich noch den zweiten Teil der Aufgabe zu
~an die Grenze der Kesselleistung angestrengt werden; dann

erfillen, soll der kleinere Durchmesser der vier gleichen

Dampfzylinder fir den Fall bestimmt werden, dals die Loko- .
motive meist nur zehn vierachsige Abteilwagen mit 90 km/'st. -

Fahrgeschwindigkeit zu befordern hat, die aber auf 2 °f,, Steigung
nicht beschrinkt werden soll.

Betrigt das mittlere Gewicht eines solchen Wagens 36 t,
so ist das des Zuges 360 t.

Wenn der grofsere Luftwiderstand der Abteilwagen be-
riicksichtigt wird, ist nach Frank und Sanzin

Wy = 2,5 -} 0,03 (;)—g) == 4,93 kg/t und

790N ] 90\ 32
W) = 2,5 + 0,0()l (id) + (2,0 + 0,11() . ‘2T1‘> 126’
— 9,95 kg t,

wobei angenommen wurde, dals sich das betriebsfihige Gewicht
der Lokomotive nach dem Einbaue der kleinen Zylinder nicht
wesentlich geindert hat.

Mit vorteilhaften Fillungen soll dic Lokomotive die am
haufigsten vorkommende Zugkraft ausiiben
W= Z¢ = 360.4,93-4+120.9,954 (3604 120) 2==3929 kg.

Der Kessel kann aber Dampf fir 1712 P S; liefern, ist
also ebenfalls nicht bis an die Grenze sciner Verdampfungs-
fihigkeit angestrengt.

Die vorteilhafteste Geschwindigkeit V' an der Grenze der
C.R
R

J a2 4627\*
= 100 <T> =100 (425> = 118 km/st.

Dicselbe grolste Leistung der Lokomotive mit den kleineren
Zylindern warde demnach bei einer um etwa 20°/; grofsern
Fahrgeschwindigkeit erreicht werden, als mit den grolseren
Zylindern. Die Verwendung der Lokomotive mit kleineren
Zylindern wird besonders auch fiir Schnellfahrten mit Ge-
schwindigkeiten von 120 km/st. und dariiber in Frage kommen,
fir die die grofsen Zylinder wenig geeignet sind. Trotz der
grofseren Dampfzylinder muls das auf gleicher Steigung und
unter gleichen Witterungsverhiltnissen beforderte Zuggewicht
kleiner werden, sofern dieselbe Fahrgeschwindigkeit zu erreichen
gesucht wird, die mit den kleineren Zylindern erreicht werden
kann.

Nun sollen noch die beiden Fille untersucht werdeh, dals
die eine Lokomotive fiir die andere eintritt. Die Lokomotive
mit den kleineren Zylindern wird den 460t schweren Zug
auf 29/, Steigung mit 100 km/st. nicht ohne Uberanstrengung
des Kessels befordern konnen. Sie soll aber wenigstens bis

Kesselleistung wiire nach der Beziehung n’ = , da R un-

verindert ist,

V' '=100.

leistet sie, da nach Gl. 18)
100
=06(2 — -
n=0,6 ( 118)

ist, immer noch

0,986 .1712 = 1688 P S,
also nur 1,4°%, oder 2.4 IS; weniger, als dic Lokomotive mit
den grolseren, in diesem Falle vorteilhaften Zylindern, und
kann bei 100 km 'st. cine Zugkraft von

1688
270. 100 — 4558 kg |
ausiiben, die immer noch ausreicht, diesen schweren \D-Zug
auf 1,99/, Steigung mit 100 km/st. ohne Uberanstrengung
zu befordern. Die Lokomotive wiirde bei 1688 P S; etwa
ebensoviel Kohle verbrauchen, wie die stiirkere Lokomotive
bei 1712 P §;, der Kohlenverbrauch fir 1 P S; St. wirde wegen

der hohern Auspuffspannung und unwirtschaftlichen Dehnung

100

—- 0,4 = 0,986
118 + 0

. im unginstigsten Falle im Verhaltnisse

Dic Inhalte der beiden Zylinder verhalten sich, wie die !
Zugkrifte, da der mittlere Zylinder-Dampfdruck annihernd

derselbe bleiben muls, mithin ist der gesuchte Zylinder-
durchmesser
d' = 462 7929 = 462 . 0,92 = 425 mm
V 1623 ’ ’

also 37 mm kleiner. Die von der Lokomotive verlangte Leistung
betrigt

3929 .90
Y Y 1310 PS.
i 270 '

1712 1
1688 — 0,981
nmur um 1,4Y%/, steigen.

= 1,0142, also

Wirde umgekehrt die Lokomotive mit den grolseren
Zylindern fir die kleinere Leistung der Aufgabe verwendet,
so konnte dies nur durch Abdrosseln des Dampfes geschehen.
Der Kessel wiirde zwar auch nicht ganz in Anspruch genommen
werden, der Dampfverbrauch fiar 1 P §;St. aber mindestens
ebenso unwirtschaftlich werden, wie im vorigen Falle. Dic
Verhiltnisse liegen hier insofern vielleicht etwas ginstiger, als
die niedrige Aunspuffspannung etwas vorteilhafter auf die Feuer-
anfachung wirkt. Der Vorteil kann aber unter Umstinden
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nicht grols genug sein, den hdéheren Wirmeaufwand aufzu-
wiegen, der durch das Drosseln verursacht wird und im folgenden
annihernd bestimmt werden soll.

Man stelle sich vor, die Steuerung bleibe auf dem wirt-

schaftlichen Fullungsgrade fir die vorteilhafte Dehnung des

ungedrosselten Dampfes liegen und der Dampf werde mit dem
Regler soweit gedrosselt, bis die Zugkraft den gewiinschten
Wert 7 = 3929 kg fir die kleinere Leistung erreicht hat.
In diesem Augenblicke sei p, die Schieberkastenspannung und
Pw' der mittlere Zylinder-Dampfdruck, wihrend p, und p

die . um Heifsdampf von nahezu gleicher Warme und gleiche Fiillungs-

entsprechenden Werte fiir die grofste Leistung und vorteil- .

hafte Zugkraft 7Z; =— 4623 kg sind. Da sich die mittleren
Dampfdrucke wie die Zugkrafte verhalten, so ist
, 3929
Pt 2727 85,
P 4623

Der mittlere Verlauf der Dehnungslinie des iberhitzten

¢ trifft, mag dahingestellt sein.

Dampfes erfolgt nach einer Gleichung von der allgemeinen

Form
pv!' = Festwert.

Hierbei liegt der Kxponent 4 gewohnlich zwischen 1,155
»Adiabate des Nalsdampfes« und 1,335 »Adiabate des Heils-
dampfes.« Im folgenden soll der Mittelwert

=125
benutzt werden. *)

Die Zylinderarbeit L; in PS;, die von 1 kg Dampf eine
Stunde lang in der untersuchten Lokomotive bei dem vor-
handenen Fullungsgrade &, bei dem Schicberkastendrucke p,,
und der Auspuffspannung p, geleistet witrde, wenn keine Arbeits-
verluste durch den schiidlichen Raum, durch die Wirmebewegung
in den Wandungen, durch Einstromdrosselung und Undicht-
heiten vorhanden wéren, ist

Ps M {1 "I_
und der mlttlerc A_vlmdel Damptdruck
1
Pn =D € [1 +oa (1—8."‘1)J —Po

1
i (1—85!-1)J.

1
ps'e

Ly=

(l_gu—l) —

P ==2.pP; — P, a:s[l +,U
Wird wieder

Ps=12; £=10,2 und p,=1,2

—0.21,25—1
[1+1 0. 5

TaE —] 0,465 und theoretisch
1,2

Pu=0.465.12 — 1.2 = £38; p,' == 0.85 . 4,38 = 3,723.
Da fir die Drossclung des Dampfes
P« vy = P - vy

angenommen, so crgibt sich

gilt, so ist ferncr

Li a— . ! 3.72 2
T = 77_1’07/1}; und P — p'" o A7241, = 0.88
Li 4 — P, Py Ds Dm + po 138 + 1.2
oder p,’ = 0,83.12 =10,6 uud schliefslich
L; 0,465 —1,2/12
¥ _ — - — 1’037,
L; 0,465 —1,2/10.6
d. h. der Dampt- oder Kohlenverbrauch fir 1 P §;St. der

Lokomotive ist der Drosselverluste wegen 4°/, hoher als der
der Lokomotive mit den kleineren, fir die Leistung zweck-

*) Eine geringe Abweichung dieses Wertes nach oben oder unten
indert das Ergebnis im vorliegenden Fulle nur unerheblich.

milsigen Zylindern. Dieses Krgebnis ist nicht genau, da sich
die Wandungsverluste nicht beriicksichtigen lassen. Iis handelt
sich aber hier nicht um die Ermittelung des wirklichen Wertes
des Dampfverbrauches, sondern um das Verhiltnis der theo-
retischen Dampfverbrauchsziffern, das in Zahler und Nenner
noch mit dem Wirkungsgrade zu multiplizieren wire, um das
Verhaltnis der wirklichen Dampfverbrauchsziffern zu erhalten.
Der Unterschied der Wirkungsgrade der Zylinderarbeit kann
aber in den beiden Fillen nicht sehr grofls sein, da es sich
grade handelt, darum wird auch der berechnete Mehrverbrauch
an Dampf oder Kohle der Wirklichkeit sehr nahe kommen.

Der Austausch der beiden Lokomotiven wiire hiernach
tur die grofseren Dampfzylinder unwirtschaftlicher, als fur die
kleineren. Ob dies in Wirklichkeit in demselben Malse zu-
Jedenfalls ist die Frage nach
der zweckmilsigen Zylindergrofse in der Hauptsache eine

" Wirtschaftsfrage und in Anbetracht des riesigen Kohlenver-

i Zugbeforderung nicht in Erscheinung treten.
| bei Heilsdampflokomotiven oft vor.

brauches der Kisenbahnen fiir die Zugbeforderung von hoher
volkswirtschaftlicher Bedeutung, namentlich wenn der Unter-
schied der mittleren Anstrengung derselben Lokomotive unter
verschiedenen Betriebsverhiltnissen grilser ist, als im behandelten
Beispiele.

Vom betriebstechnischen Standpunkte stehen dem Aus-
tausche von Lokomotiven mit verschiedenen Zylinderdurch-
messern, aber sonst gleichen Abmessungen keinerlei Hinder-
nisse im Wege, sofern der Kessel grols genug ist. TIm All-
gemeinen wird im Betriebe die Lokomotive mit den grofsen
Zylindern vorgezogen werden, da sie die Ausibung groflser
Zugkrifte unter ginstigen Bedingungen fir die Feueranfachung,

. ndmlich mit kleinen Fallungen und niedrigen Auspuffspannungen

gestattet. Bei lange anhaltendem Anfahren wird dann das
Feuer weniger aufgerissen, als in demselben gleichen Betriebe
der Lokomotive mit den kleinen Zylindern.

Der IFihrer glaubt immer dann sparsam zu fahren, wenn
er nur den kleinen Schieber des Dampfreglers zu offnen braucht.
Der Spannungsabfall vom Kessel bis zum Schieberkasten kiimmert
ihn wenig. So vorteilhaft eine geringe Drosselung des Dampfes
mit dem Regler sein kann, da sic ein ubermilsiges Mitreilsen
von Kesselwasser nach den Zylindern verhiitet, so unwirtschaftlich
mufs nach Vorstehendem eine Betriebsweise bezeichnet werden,
bei der auf die Ausnutzung des hohen Damptdruckes des
Kessels verzichtet werden muls, weil die Dampfzylinder fir
den grolsten Teil des Betriebes zu grofs sind. So lange die
Dampferzeugung des Kessels fiir den verhiltnisimilsig hohen
und unwirtschaftlichen Dampfverbrauch der Maschine fiir 1 PS;
geniigt, wird der Nachteil zu grofser Dampfzylinder bei der
Dieser Fall liegt
Es wire aber hochst be-
dauerlich, wenn die grolsen Vorziige des Heilsdampfes, aus
denen sich die DBeliebtheit der grolsen Zylinder im Betriebe
ja leicht crklart, dazu fihren sollten, die wirtschaftliche Seite
der Frage der zweckmilsigen Zylindergrofse aulser Acht zu
lassen.

Die vorstehenden Betrachtungen mogen als ein Versuch
aufgefalst werden, die zweckmilsigen Hauptabmessungen des
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Kessels und der Dampfzylinder einer Lokomotive auf Erfahrungs-
Grundlage in moglichster Anlchnung an die Theorie zu ermitteln,
und den Weg zu zeigen, auf dem diese Aufgabe, wohl die
wichtigste des Lokomotivbaues, gelost werden kann, wenn ein-
wandfreie Versuchsergebnisse oder Betriebserfahrungen zu
Gebote stehen. Der weiteren Krfahrung bleibt iiberlassen, die
vorstehend mitgeteilten Werte notigenfalles zu berichtigen.
Ferner mige bei Beurteilung dicser Arbeit beriicksichtigt
werden, dafs die vorstehenden Angaben der Leistung der Loko-

motiven auf 1 qm Rostfliche bezogen zum Teil auf Berechnung °

an der Hand bestimmter und meines Erachtens fiir gewdhnliche
Verhiltnisse brauchbarer Widerstandsformeln von Frank und

Sanzin beruhen. Uber dic wirkliche Dampfdruckleistung der :

. Lokomotiven liegen nur vereinzelte und meist wenig zuverlissige
Angaben vor; vor allem vermilst man den Nachweis, dals es
sich tatsichlich um die hiochste Leistung im Beharrungszustande
handelt, und dals der Einfluls der Beschleunigung und Ver-
zogerung der Fahrgeschwindigkeit auf dic Dampfdruck-Schau-
linien beriicksichtigt worden ist.

Die Nutzanwendung der vorstehenden I'ormeln und Fest-
werte setzt voraus, dals die Zugwiderstinde nur auf dieser Grund-
lage, d. h. mit Hilfe der hier gewihlten Widerstandsformeln
bestimmt werden, wenn es gilt, die Leistung einer Lokomotive,
die sich durch Rechnung aus der Kesselgrofse ergibt, durch
die I'ahrgeschwindigkeit und das auf einer bestimmten Steigung
beforderte Zuggewicht auszudriicken.

Die Friedmannsche Schmierpumpe.

Das Bestreben, die Aufmerksamkeit der Lokomotiv-Mann- !

schaft bei den immer grofser werdenden Anforderungen mog-
lichst ausschliefslich auf die Fahrt und die damit eng zusammen-
hiingenden Tiitigleiten zu richten, hat im Lokomotivbetriebe
vielfach dazu gefithrt, statt der bisher angewandten Auftrieb-
Oler mechanischie Schmiervorrichtungen zu verwenden.

Wenn durch die Richtigkeit der Ansicht, dals die un-
mittelbare Schimicrung der mechanischen Vorrichtungen besser
sei, als die des Dampfes durch Auftriebdler, noch nicht erwiesen
ist, so steht doch fest. dafs der Olverbrauch bei ersterer ge-
ringer ist, weil sie unabhiingig von der Bedienung arbeitet und
stets die geringst nitige Olmenge liefert, auf deren Iorderung
sic einmal cingestellt ist, dann auch, weil sic beim Stillstande
kein Ol fordert, wilrend die Auftrieboler erst abgestellt werden
miissen, was bei kurzem Aufenthalte stets, bel lingerm hitufig
unterlassen wird, weil es an Zeit oder auch an gutem Willen
fehlt. Der hiufig angefiihrte Vorteil der Olpressen, dafs die
zu schmierenden Teile fortwihrend unter ein und demselben
Drucke stehen, ist wenigstens bei Lokomotiven, wie weiter
unten nachgewiesen wird, irrig: die Olzufuhr ist vielmehr eine
aussetzende, hingt vom Offnen und Schlielsen
Regler ab.

und der

Abh, 1,

. diejenige Olmenge zufithrt, auf dic sic cingestellt ist,

Wiihrend man bei den preul<ischen Staatseisenbahnen bei
den Heilsdampflokomotiven zu sechsstempeligen, bei den Nals-
dampf-Lokomotiven zu vierstempeligen Pressen iibergegangen
ist, hat man in Siddeutschland, insbesondere in Baden schon
! seit lingerer Zeit die A. Friedmann in Wien patentierte
. Schmierpumpe eingefilhrt. Auch die neuerdings bei den
preufsischen Staatseisenbahnen angestellten Versuche bestiitigen
die in Stiddeutschland gesammelten Erfahrungen iben diese
Vorrichtung, die iibrigens auch im Auslande immer 111eh1' Ver-
siec trotz des erheblichen
Minderpreises den bisher angewandten iiberlegen ist.

breitung findet und zeigt, dals

Die Friedmannsche Schmierpuinpe (Textabb. 1) ver-
einigt in sich wehrere Olpumpen. von denen jede fiir sich
regelbar ist und ganz unbeeinflulst von den in den Schmier-
leitungen auftretenden (Gegendriicken den Verbrauchstellen stetig
Die
. Pumpe dient also zur gleichzeitigen Schnierung von unter ver-
schiedenen Driicken stehenden Teilen. Die Ollieferung fir jeden
Auslals bewirken je zwei in gesonderten Zylinderriumen bewegte
Kolbeun, von denen der eine q (Textabb. 2) den Steuerkolbeu,
der andere p den Druckkolben bildet. Sie erhalten ilre Be-
~ wegung durch die von den verstellten zweimittigen Scheiben EE!
betitigten Winkelhebel s, wobei die Bewcgungen der beiden
Kolben gegen einander so versetzt sind, dals die Druckleitung
nic in Verbindung mit dem Olgefilse kommt. Das Ol tritt
aus dem Olgefifse bei o in den ersten Kolbenzylinder und
wird auf dem durch die Pfeile ersichtlich gemachteni Wege
in die Druckleitung K und die Verbrauchstelle ggf(irdert.
Dabei ist der Abschluls durch die Kolben p und q dauernd
. so dicht, dafs noch nach finf Millionen Hiihen oder einer Be-
triebsdauer von 15 Jahren selbst bei Gegendriicken von iiber
50 atm noch keinc Abnahme des Wirkungsgrades eintritt. Die
Aufgabe der beiden Kugelventile niichst K besteht darin, die
Zylinderriume withrend der Bewegungsabschnitte, in denen
" kein Fortdricken des Oles stattfindet. vom Gegendrucke zu

cntlasten, um die Abnutzung der Kolben und Zylinder zu ver-
ringern, Die von der ganzen Pumpe geforderten (lmengen
‘ hiingen von der Umlaufzahl der Welle D ab, die durch die
i Schwingungen des Hebels 1, und durch die Vermittelung eines
i Rollenschaltwerkes in bekannter Weise gedreht wird. Durch
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Vergrofserung beziehungsweise Verkleinerung des Ausschlag- i anderen gut geschmiert sind, so ist dem Ubelstande leicht

winkels von L kann demnach die Liefermenge vergrofsert oder
verkleinert werden, Jeder Olaustritt ist uberdics fiir sich ein-
zustellen. Da nimlich die Fordermenge fiir jeden Auslals
vom Ilube des zugehorigen Druckkolbens p abhingt, kann sie
durch Verkleinerung seines Hubes entsprechend verringert
werden. Die Hubverminderung von p erfolgt durch Hinauf-
schrauben der Einstellschrauben R, welche durch die Muttern R,
festgestellt werden. Die Bedienung der Pumpe besteht nur im
Anfillen des Olgefifses. - Die darin angeordneten Teile laufen
in O1, weshalb nur das Schaltwerk mit dinnflissigem Maschinen-
ole wochentlich drei- bis viermal zu schmieren ist.

In dieser einfachen Bedienung liegt neben sparsamem O)l-
verbrauche ein Hauptvorzug der Pumpe vor den Pressen. Die
umstindlichen und zeitraubenden - Uandgriffe, die mit der
Fiallung der Presse verbunden sind: Losen der Kuppelung
zwischen Triebwerk und Presse, Hinaufkurbeln der Stempel.
verhiiltnismiilsig langsames Filllen durch eine kleine Offnung
und endlich Schliefsen der Kuppelung fallen fort. Wird das
Schlielsen der Kuppelung bei der Presse, wie es tatsiichlich
vorkommt, iibersehen, so fordert die Presse kein 01, was oft
erst nach geraumer Zeit gemerkt wird, auch dieser Fall ist
bei der Pumpe ausgeschlossen. Der Antrieb wirkt genau und
sicher und ist einfacher, als der Sperrradantrieb. Der (linhalt
ist sebr grols bemessen, so dafs er die lingsten Fahrten deckt,
die Einfachheit der Fiilllung gestattet aber auch ein Nach-
fallen in der denkbar kiirzesten Zeit wiihrend des Betriebes.

Ein weiterer Vorzug der Pumpe liegt in der weiten Regel-
barkeit. Wihrend bei der Presse das Verhaltnis der Ol-
abgaben zu einander durch den Querschnitt der Stempel ein
fir allemal festliegt, kann es bei der Pumpe durch einfaches
Verstellen des Hubes der Druckkolben p stets neu geregelt
werden.  Stellt sich bei der Priifung einer Lokomotive heraus.
dafs ein Teil zu wenig Ol erhalten hat, dafs dagegen alle

durch Vergrofserung des Hubes des zu dieser (Vabgabestelle
gehorenden Druckkolbens abzuhelfen, wiihrend bei der Presse
nur ibrig blieb, den Olverbranch im Ganzen zu vergrofsern,
so dals die Lokomotive nun zuviel Ol erhiilt. In dieser Regel-
fihigkeit der einzelnen Olabgabestellen liegt die Maoglichkeit,
diec Pumpe genau auf die geringste Verbrauchsmenge ein-
zustellen.

Die nachfolgend aufgefiihrten Versuche zeigen. dals der
erforderliche Druck bei der Pumpe schneller erzeugt wird, und
dals die Schmierung gleichartiger ist, als die der Presse. Zum
Versuche wurde eine Schmierpresse (Textabb. 3) mit einem

Abb. 3.

Kolbendurchmesser von 79 mm, einem Hube von 137 mm und
einem Olinhalte von 650 ccm verwendet, An diese wurde ein
100 mm langes Schmierrohr mit einem Absperrventile an-
geschlossen. In das Schmierrohr selbst war ein Spannungs-
messer eingeschaltet, der den Oldruck in der Presse anzeigte.
Hierauf wurde der Oldruck durch Niederschrauben des Prefs-
kolbens auf 15 atm gebracht, sodann wurde das Absperrventil
gedffnet und die ins Freie tretende Olmenge gemessen, wobei
sich Folgendes ergab:



Versuch . . . I 1I I
|
Stellung des Prefskolbens | Ganz oben : mittel I fast unten
Olinhalt unteir dem S R
Kolben ccm ‘1 650 320 112
Erforderliche Umdrehungen 7 7 irv o o
des Schaltrades zur Er- |
reichung des Oldruckes i
von 15atm . Coe L 20 18 16
Entsprechende Radumdre- ‘
hungen . . . . . . 860 i 74 688
Falirstrecke bei 1.8 bis 2 mn ‘ I
Raddurchmesser etwa km 5.4 [ 4.8 43
Ins Freie austretende o
menge nach Offnung des
Absperrventiles cem ﬁ 6,12 5,6 ‘ 54
InBruchteilen desOlinhaltes ‘ B 1 1
ausgedrtickt rund . . . | 100 60 20
Derselbe Versuch wurde mit einer Schmierpumpe von

Friedmann (Textabb. 4) durchgefihrt und ergab, dafls die |

Abb. 4.

ins Freie austretende Olmenge nach Offnung des Absperr-
ventiles etwa 0.8 cem betrigt, withrend der Druck von 15 atm
nach einer Fabrt von etwa 0,75 km erreicht ist. Die Ver-
suchsiibersicht der Presse zeigt dagegen, dals 20 Umdrehungen
des Schaltwerkes notig sind, bis der Gegendruck von 15 atm
iiberwunden ist, diese entsprechen aber 860 Radumdrehungen
oder bei etwa 2m Durchmesser 5.4 km Fahrt. Die nach
Offnen des Ventiles mit dem Schlielsen des Reglers austretenden
Olmengen sind bedeutend grofser als die der Pumpe bei dem-
selben Versuche. Die Mengen sind unabhidngig von der
Stellung des Prelskolbens, beinahe unverinderlich, was darauf
hindeutet, dafs nicht die Ausdehnung des Prelszylinders, sondern
die Zusammendriickung der Stopfbiichse oder ein Hinaufdriicken
des Preflskolbens innerhalb der Flastizititsgrenze der Antrieb-
vorrichtung stattfindet,

Wird der Regler wieder gedftnet, so wird die L.okomotive
erst wieder eine bestimmte Fabrt zuriicklegen miissen, ehe die
Presse den Gegendruck wieder iberwindet, das heilst, ehe die
Olzufubr zu den unter Druck stehenden Teilen wieder beginnt.
Die Ollieferung einer Schmierpresse ist demnach bei verinder-
lichem Drucke in den Verbrauchstellen keine gleichmilsige,

| einer Vorrichtung ist ein grolser Vorteil.

sondern eine aussetzende.

Auch die Vereinigung beliebig vieler Olabgabestellen in
Bei den vier-
zylindrigen 2. C. - Schnellzuglokomotiven, die zu Anfang 1908
von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vor-
mals G. Egestorff in Linden vor Hannover geliefert wurden,
sind Friedmann-Pumpen mit acht ()labgabestellen angebracht.
Geht man vielleicht spiter zur Verwendung vierzylindriger
Heilsdampflokomotiven iiber, und will in alter Weise
schmieren, so wirden Pumpen mit zwilf Olabgabestellen in
Frage kommen. Diese wiirden alle einer Pumpe ver-
einigt werden konnen, wiithrend nan bei Verwendung von
Pressen mehrere Vorrichtungen auf der L.okomotive unterbringen
miifste,

in

Wie im Lokomotivbetriebe bricht sich die Friedmann-
Pumpe auch bei den Kraftfahrzeugen immer mehr Bahn, bei
ortsfesten und Schiffs-Maschinen, namentlich bei letzteren, spielt
die geringe Rauminanspruchnahme eine grofse Rolle

Wiihrend es bei allen Fahrzeugen angebracht ist, von
einer Sichtbarmachung der Oltropfen abzusehen, um die Auf.
merksamkeit der Mannschaft nicht abzulenken, wobei unbedingt
sichere Wirkung der Vorrichtung vorausgesetzt werden muls
ist es bei ortsfesten Maschinen, namentlich bei griofseren An-
lagen, oft erwiinscht, die zugefihrten Olmengen sichtbpr und
von aufsen regelbar zu machen. Tiufig wird dies dadurch er-
reicht, dafs man diec Oltropfen durch mit Glyzerin gefillte
Gliser leitet. Dieses Verfahren hat jedoch den Nachteil, dals
die unter Druck stehenden Gliser leicht springen. Bei der
nach Textabb. 5 voin Friedmann ecingefithrten Vorrichtung

Abb. 5.

fallen die Tropfen sichtbar durch den Glasraum und werden
dann erst dem zu schmierenden Teile zugefiihrt, aufserdem
kann die Menge des Oles von aufsen durch Auf- und Nieder-
schrauben der Schrauben ¢ geregelt werden.

Auf der Schiffbau-Ausstellung in Berlin 1908 hat das
Werk De Limon Fluhme und Co. in Disseldorf, das das
Ausfithrungsrecht erworben hat, mehrere Modelle und Bauarten
der Friedmannschen Olpumpe ausgestellt und filhrt sie zum
Teil im Betriebe vor.
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Uber die nutzbare Leistung von Giiterzug-Lokomotiven und ihr Verhiltnis zur
Kolbendruck-Leistung.

Von Dr.-8ng. E. Jacobi, Regierungsbaumeister a. D.
(Fortsetzung von Seite 370.)

III. C, Untersuchung der Verbund-C- Giiterzuglokomotive III
Nr. 643,

Diese I.okomotive ist 1898 von Hlenschel & Sohn in
Cassel gebaut und besitzt eine Anfahrvorrichtung, die bei ganz
ausgelegter Steuerung mittels eines Wechselschiebers dem
Niederdruckzylinder IFrischdampt zufithrt, Die Zylinderab-

' messungen sind im Verhaltnisse zu ihulichen Lokomotiven
| preulsischer Bauart etwas reichlich, die Lokomotive zieht daher
sehr gut an, schleudert aber leicht, und fahrt bei grofseren

' Geschwindigkeiten unruhig.
Zusammenstellung IV enthalt die verwerteten Versuch-
~ fahrten, von denen Abb. 7, Taf. XLII die Fahrt V 49 wiedergibt.

Zusamm enstellung 1IV.
Fahrten der Lokomotive III Nr, 643.

;‘ Ne. dor | | | Gewicht der | g | Mittlere | Mittlere

Nr.  Versuchs- | : X Steiguny | Lokomo- v Zi ,Ze o TNe
2 ersuchs- Strecke ; Wagen ¢ gewicht Geschwin- Zylinder- | Nutz- Aylmder_- Nutz-

fahrt ‘ tive | digkeit Zugkraft Leistung
L o %00 . t |t ot kmjSt kg | kg Ps. | PS.

1 | v.47 || Saargemind-Wolflingen 15 1395 | 73 l 0125 | 41 ‘ 4670 | 9800 | 710 495
2 . 48 ! ) ., 15 182 73 255 34 5240 | 3610 660 455
3 . 49 " . 15 111 B0 184 1 46 ‘ 4050 2300 690 492
4 L 00 . . . 15 302 B 875 j, 19 6960 5610 490 395
5 i , 63 || Ingweiler-Puberg . .| 5 | 426 W 499 o 87 4290 3280 610 450
6 .64 | . . S 5 | 376 B 449 | 43 4170 3070 665 489
70,6 . \ S 5 392 73 | s95 | 46 37180 . 2675 | 645 455
8 | .66 . . 5 \ 699 73 2 25 | 5720 | 4990 530 462
9 1,67 | . » 5 | 559 73 632 81 . 5000 1 4170 575 495
0, ,68 | \ . o s 500 73 573 39 4810 3840 695 555

Die Zusammenstellungen der Ergebnisse auf den Strecken
mit 15%/,, und 5 9/, Steigung sind in Abb. 8 und 9, Taf. XLII
dargestellt.

Bemerkenswert ist der grolse Ligenverbrauch der Loko-
motive an Leistung, der wohl auf
fithren ist.

die Bauart zuriickzu-

Die Kesselleistung ist dagegen gut, sodals dic Lokomotive
gute Leistungen aufzuweisen hat.

" III. D. Untersuchung der Verbund- C- Giiterzuglokomotive IV
Nr. 983.
Diesc Lolkomotive hat die preulsische Bauart und ist in
Grafenstaden 1904 gebaut. Die Einzelheiten der Bauart sind
- als bekannt vorauszusetzen.*)

; Die brauchbaren Versuchfahrten sind in Zusammenstellung V
. aufgefihrt, die Ergebnisse der Fahrt V 79 in Abb. 10, Taf. XLII
t aufgetragen.

Zusammenstellung V.
Fahrten der Lokomotive IV Nr. 983.

N e | L Gewicht der ., | Mittlere || Mittlere

Nr. (Versuchs-| Strecke  Steigung | Lokomo- . G bin| 7 o 3 " n ‘ Ne”

. “ i Wagen . sewicht Geschwin-| Zylinder- Nutz- | Zylinder-| Nutz

fahrt i tive 1 °® ! digkeit Zugkraft Leistung

. ™ ’ t t 6 || st | ke | ke [ Ps. | Ps.
1 V.13 ’ Saargemiind -Wdlflingen . \ 15 ‘ 120 ‘ 72 192 ( 42 4050 2420 ” 630 317
2 L 14 . . a1 180 72 252 | 81 5000 3470 ' 575 398
3 215 \ . L1 100 2 1172 46 3600 2060 614 345
4 .16 | , . 15 222 20 294 24 5460 4120 485 366
5 .11 | \ \ 15 264 72 336 17 6200 4850 390 305
6 . 14 Ingweiler - Puberg . 5 630 72 702 | 30 4900 4510 545 518
1 . 75 . . 15 539 72 611 35 4550 4000 590 518
8 .76 . . | 5 500 72 572 | 38 4400 3710 620 592
9 LT . . N (- 481 72 553 40 | 4250 3610 630 535
10 , 18 . . A N 495 72 497 4 3870 3230 630 | 52
11 , 79 . . b5 369 72 441 i 46,5 | 3570 3140 615 l 541

Abb. 11 und 12, Taf. XLIT gcben die Zusammenstellung
fiur 15°/4, und 59/, Steigung.
Da diese Lokomotive einen kleinern Kessel hat als die

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

XLV. Band., 21. Heft. 1908.

unter 1[I C behandelte, liegt die Grenzleistungslinie niedriger;
der etwas grolsere Triebraddurchmesser und die kleineren

*) Lisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 2. Aufl., 8. 27 und 70.
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Zylindermafse machen sich deutlich dadurch bemerkbar, dals
diese Lokomotive ihr Reibungsgewicht nur bis zu einer Ge-
schwindigkeit von 18 km'St. ausnutzen kann, sie schleudert
daher auch selten.

III. E. Untersuchung der Verbund-1-C-Gitterzuglokomotive V
Nr. 900.

Wie die unter III D bhehandelte, hat auch diese Loko-

motive preulsische Bauart und ist 1904 in Gratenstaden gebaut.

_ 896

Die Lokomotiven dieser Banart gehoren zu den: in den
Reichslanden am hiufigsten verwendeten Giiterzuglokomotiven.
Ihre Untersuchung ist daher besonders eingehend gewesen.

Die Zusammenstellung VI fihrt die ausgefithrten Fahrten
auf, von denen V 32 in Abb. 13, Taf. XLII besonders dar-
gestellt ist. N

Die I'ahrten
Gleichformigkeit aus,

zeichnen sich fast durchweg durch grolse

wodurch die gute Durchbilduhg der

Zusammenstellung VI,
Fahrten der Lokomotive V Nr. 900.

Nr. der “’ k Gewicht der Yug- ’ Mt tl ere M ‘i ttl evr e
Nr . ! (i | Steigung | x Lok | v R ’ Ze . Ni Ne
r. Versuchs- Strecke Wagen : --0fomo-1 cewicht ‘Geschwin-|Zylinder-| Nutz- |/Zylinder- | Nutz-
fahrt : tive 1 ° - digkeit Zugkraft Leistung
o - U t t 1t | kmjst ke | kg P.S: P.S.
1 V.22 || Saargemiind-Wolflingen 15 181 93 ‘ 274 { 38,5 5650 3680 805 525
2 w 23 ” o, IH 233 93 . 3826 32 6380 4460 756 | 529
3 . 24 N " 15 104 93 l197 | 52 4415 2185 850 | 421
4 .25 . , 15 261 | 93 | 354 . 28 6850 1880 710 195
o » 26 » R 15 282 ! 93 i 375 . 24 7200 5290 650 468
6 . 81 . . 15 123 i 93 ‘ 216 ! 45 4900 2870 | 817 478
7 » 32 " . 15 291 98 [ 384 | 22 7450 5500 | 607i 448
8 . 33 . . yo15 0] 93 & 164 | 59 3660 1470 800; 321
9 . 34 . . A 15 205 93 J 298 33 6210 4400 760! 538
0,35 ; \ 15 205 93 | 298 | 365 5930 3910 801 529
Lokomotive bestitigt wird; das giinstige Verhitltnis I: B~ 61,8  wichtes fiir die neuen Lokomotiven fiunf gekuppelte : Trieb-

bewirkt sehr gleichmilsige Grenzleistungen, die ihren Hochst-
wert etwa bei 50 km;St. erreichen.

Demgemiils sind auch die Linien fiir die Nutzleistung
bei 15"y, (Abb. 14, Taf. XLIT) und bei 5 %/, Steigung (Abb. 15,

Taf. XLII) sehr giinstig. Die Kesselleistung fiir 1 qm Heizfliiche

erreicht einen Hochstwert von 6,0 P.S,jqm, der von keiner

der anderen Lokomotiven crreicht wurde.

IIL F. Untersuchung der vierzylindrigen Verbund-1-E-Giiterzug-
lokomotive VI Nr. 997.

Diese Lokomotive ist in Grafenstaden nach eigenen Int-
wiirfen der Bauanstalt zuerst fin die Reichseisenbahnen gebaut
worden.

Bei den bestehenden Detriehsverhiiltnissen war es erwiinscht,
diese .Art von Lokomotiven in ihrer Leistung derart zu be-
messen. dals sie zwei Verbund-C-Giiterzuglokomotiven preulsischer
Bauart zu crsetzén vermogen.

Wegen der Beschrinkung des ruhenden Achsdruckes auf |

1 licher Verschiebung von 15 mm nach jeder Seite

achsen gewithlt werden, in der Krwartung, dals sich die Zug-
kraft am Radamfange bei vierzylindriger Banart gleichmilsig
genug gestalten werde, um mit der 1-F-Bauart annihernd
dieselbe Zugkraft verfiighbar machen zu konnen wie mit den
sechs Achsen der zwei C-Lokomotiven. Zur besseren Fihrung

e I
_ der Lokomotive im Vorwiirtsgange und zur Unterbringung des
I erforderlichen Kesselgewichtes wurde vorn cine Laufachse in

cinem DBisselgestelle mit 50 mm  Ausschlag nach jeder Seite
angeordnet. Um der Lokomotive zwangloses Durchfahren
scharfer Bogen zu erméglichen, und doch ausreichende Fahrungs-
linge zur Verhitung von Schlingerbewegungen zu erzielen,
wurde die zweite Achse mit dem gewohnlichen, die dritte und
vierte mit in der I1Idhe um 2 mm, in der Stirke um 8 mm
verschwiichtem, die finfte wieder mit dem gewohnlichen Spur-
kranze, die sechste ebenfalls mit einem solchen aber mit seit-
ausgefiihrt.

Zum Ausgleiche der Malse sind an jeder Trieb- und

14t mulsten zur Erzielung des erforderlichen Reibungsge- . Kuppelachse dic umlaufenden Massen voll ausgeglichen, die
Abb. 1.
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hin- und hergehenden Massen zur llilfte, bei gleichmiilsiger
Verteilung der Ausgleichgewichte auf alle gekuppelten Achsen,
V Die Bauart der Lokomotive und ihre Hauptabmessungen
sind aus Textabb. 1 ersichtlich. Der Kessel ist nach bewihrten
fritheren Ausfithrungen entworfen, cr hat Serve-Rohre, seine
Rosttiche von 2,77 qm ist so bemessen, dals sie cinerseits von

einem leizer gut beschickt werden kann, anderseits aber auch '

der fiir erforderlich . erachteten I.eistung Das

Tricbwerk ist das de Glehn'sche:

entspricht.

druckkolben arbeiten auf die zweite, die aulsen

Niederdruckkolben auf die dritte gelkuppelte Achse.

liegenden

Diec Steuerungen fiir Iloch- und Niederdruck-Zylinder
sind  getrennt angeordnet, die Filllungsgrade konnen cinzeln

oder im Zusammenhange fiir Hochdruck und Niederdruck durch
die Steuerschraube eingestellt werden. EFin dureh einen Dampf-
ermiglicht die Wirkung als
als  Verbund-Maschine:

kolben betitigter Drehschieber
Doppelzwilling-  oder
spannung wird durch ein Sicherheitsventil auf einen zulissigen
Hochstwert beschrankt.

die innen liegenden Iloch-
| April 1905 Versuchfahrten auf der Strecke Luxemburg-Wasser-

i Geschwindigkeiten gefaliren wurden.

die Verbinder-

397

Die Lokomotiven wurden nach ihrer Anlieferung kurze
Zeit cingefahren, darauf in Betrieb gestellt und entsprachen
bei den schwierigen Detriebsverhiltnissen besonders auf neigungs-
und bogenreichen Strecken den Erwartungen durchaus;
Dampfentwickeliing auch bei stirkster
reichlich, der Lauf aulserordentlich ruhig.

Bei den Vorversuchen wurde die Geschwindigkeit ohne
storende Bewegungen bis auf 60 km St. gesteigert.

Feststellung Leistungen

die

war Beanspruchung

Zur genauern der wurden im
billig in der Weise ausgefiihrt,
zitge auf Steigungen von 15 und 13°/,, mit verschiedenen
Durch die Untersuchungen
wurde die Zylinder-Leistung bei den erreichbaren Dauerleistungen
TFahrgeschwindigkeiten von 20, 30 und 40 km St. fest-

gestellt.

dals fahrplanmiilsige Giiter-

fir

Die Nutzleistung am Tenderzughaken liels sich der sehr
grolsen Zugkrifte wegen mit den zur Verfiugung stehenden

i Hilfsmitteln nicht mehr messen.

Zusammenstellung VIL
Fahrten der Liokometive VI Nr. 997.

l

: | . . i ' .
EN" der I !j Gewicht der | g M  Mittlere ] M‘.ttvlexe
Nr. Versuchs- Strecke Steigung | W, | L°k°'“°' ” 7 vléll ’ \‘Af - % INII - | NNf -
| \ agen . | gewicht ' esc]mm- ylinder- | Nutz- | Zylinder-| Nutz
fahrt | tive | { digkeit Zugkraft Leistung
| S Yyt t Lt km/st. | kgﬁi!i kg PS. ' PS.
; : L .
1 ' V.1 | Luxemburg-Wasserbillig . ! 15 423 \ 110 533 30 10000 | — 1110 —
2 | , 2 | Wasserbillig-Luzemburg . ] 13 541 | 110 651 30 9800 | - 1085 —
3 ; . 5 | Luzemburg-Wasserbillic . | 15 15 10 | 62 16 11350 | —- 680 —
4l L9 \ , . 15 0 58 | 110 623 20 450 | — 850 —
5 | . 10 || Wasscrbillig-Luxemburg . 13 605 ‘ 110 715 | 20 11500 — 850 -
6 » 18 Luzemburg-Wasserbillig . |, 15 309 , 110 . 419 = 38 8250 - 1160 —
7 » 14+ Wasserbillig - Luzemburg . i 13 356 l 110 466 41 8240 — | 1240 —
' |

die mit
Abb. 16,

Zusammenstellung VII enthiilt die Angaben iber

der Lokomotive VI Nr. 997 ausgefithrten Fahrten.

Taf, XLII Fahrt V 13 auf 159/, withrend Abb. 17, Taf. XLIII !

die Grenzleistungslinie, sowic die Linien der Zylinder-Zugkralt
und der geforderten Wagenlasten bei 159/, Steigung wiedergibt.
Dic Versuche it dieser Lokomotive sind bisher nicht
weiter vorhandenen Lokomotiven

Teider
ausgedelnt, da die wenigen
Die Dis-
herigen sehr giinstigen Erfahrungen haben jedoch die Be-

schaffung weiterer Lokomotiven derselben Bauart als zweck-

im DBetricbe dauernd in Anspruch genommen sind.

| noch hohere Grenzleistungen,

miilsig erscheinen lassen, sodafs ilire weitere Verwendung auch
mit Geschwindigkeiten bis zu 60 km;St.
erscheint. Wahrscheinlich geben die Lokomotiven bei
die
allerdings  schon

nicht ausgeschlossen
50 lm/St.
Bei
Talirt V14 cine Grenzleistung  von
1240 P. 8. errcicht, jedoch kann eine einzelne Fahrt nicht als
abschliclsend beweiskriftig angesehen werden,

als hisher erzielten.

wird

dic DBestitigung
dicser aulserordentlichen Leistung durch weitere Untersuchungen
ist abzuwarten, vorliufig ist «hhel nur eine jederzeit erreichbare
. Grenzleistung von 1180 P. S. als festgelegt anzusehen.

(bch]uls folgt.)

Bericht iiber die ]“ortschrltte des Fisenbahnwesens.

Bahn- Unterbau Brucken und Tunnel.

Tunnelbohrmaschine fiir weiches Gebirge,
(Engineering News 1908, Februar, 5. 223, Mit Abb.) ‘

Die Maschine wurde fiir die Tunuelbauten von Chicago
gebaut. Ein Stahlrahmen auf Riddern trigt eine Drehscheibe,
Auf dieser ist ein Ausleger drehbar aufgebaut, der dem
einen Ende den Antrieb, an dem andern zwei sternfiormige,
vierarmige Riider tragt. Je ein Armpaar trigt ein U-formiges -
Messer, Der Antrieb setzt die Schneidevorrichtung durch |

an

‘ Kegelrider- und Sclmeckcn-Uhertra‘gung in Bewegung.

! ein Schneckenrad den Ausleger in lotrechter Richtung,

Eine
bewegt durch
Der
geloste Boden wird durch eine Schnecke, die mit. der Maschine
nicht in Verbindung steht, nach aufsen betordert. Die Ma-
schine kann statt der Messer Spitzhacken tragen, und in Kohle-
minen oder mit einem DBehilter als Krahn gebraucht werden.
Fe—r.

senkrechte Welle, durch ein Handrad angetrieben,
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Bahn-Oberbau.

Prefswasserverfahren zur Herstellung der elektrischen Schienen-
laschung,
(Street Railway Journal 1907, Band XXX, Oktober, S. 861.
Mit Abbildungen.)

Die Laschen der auf Fern-Schuellbahnen erforderlichen
schweren Schienen lassen selten genug Raum unter sich, um
clektrische Schicnenverbindungen von geniigender Leistungs-
fihigkeit anordnen zu konnen. Die » Electrie-Service-Supplies«-
Gesellschaft in Philadelphia und Chicago liefert daher Prels-
wasserwerkzeuge zur Anbringung der clektrischen Schienen-
Dei
fahren wird durch eine Prelswasser-Stanzmaschine ein kegel-
formiges Loch in den  Schienenfuls Achse
rechtwinkelig zur obern Fliche des Schicnenfulses steht, und
dessen enge Offnung sich unten befindet. Die Maschine gibt
100t Druck. Das Loch hat blanke. reine Winde, und ein
Handwerker und ein Gehilfe konnen tiglich 200 Laécher fir
100 Verbindungen stanzen, falls keine wesentliche Storung
durch den DBetrieb cintritt.

- Die verwendete Verbindung bildet zur Krmoglichung der
Dehnung  drei Falten. Die Eundkopfe der Verbindung sind
abgeschriigt, wm die gencigte Form des Schienenfulses auszu-
gleichen und dem Prelswerkzeuge einen festen Halt auf dem

verbindungen unterhalb des Schienenfulses. diesem Ver-

gestanzt, dessen

Kupfer und unterhall ein zur Achse des Prelskolbens recht-
winkeliges Auflager zu geben.

Zum Befestigen der Verbindung wird cine Wasserpresse
von 35t verwendet, die sich auf der Schiene selbst einstellt,

so dals der Prefskolben in einer mit der Achse des Ver-
bindungsendes gleichlaufenden Linie arbeiten Lkaun,  Der

Kolben driickt das Kupfer gegen die enge Offuung des fir das
Ende hergestellten Loches nieder, bis es mit der Schiene
biindig ist, und crzeugt so cine wasserdichte Verbindung.
Dieses Verfahren bringt das Kupfer in so innige Berithrung
mit den Seiten des Loches, dals die Verbindung durch eine
Mit
diesent Prefswerkzeuge konnen zwei Mann tiglich 300 Enden
oder 150 Verbindungen anbringen, wenn keine Storung durch
den Betrieb eintritt.

Bei  diesem ist
zwischen Schiene und Kupfer so vollkommen,
Widerstand nicht beeinflufst.  Wenn die Verbindungen schwarz
gestrichen sind, fallen sie dem Diebe nicht auf, auch ist ihre

Wirkung des Betricbes nicht zerrissen werden kann,

Verbindungsvertahren die  Vereinigung

dals sie den

Kupfermenge nicht grofs genug, um das Stehlen lohmend zu

machen.  Die Verbidung liegt geniigend offen, um leichte
Untersuchung zu  gestatten, und wird, da sic dicht an der
Schiene liegt, durch die Bettung nicht beeintritehtigt.  Nahezu
cine Million nach diesem Verfahren hergestellter Verbindungen
sind im Gebrauche. B—s.
Eine Gleisverlegungsmasehine wmit Schienentrigern,
(Engineering News 1907. Band 58, November, S. 586.
Mit Abbildung.)

Bei der gewdihnlichen Bauart der Gleisverlegungsmaschine

werden die Schienen und Schwellen am Kopfe des vordern

Wagens ibergeben und dann durch Arbeiterrotten verlegt,
Bei einigen neuen Abéinderungen dieser Maschinen werden die
Schienen durch Laufkatzentriger vor den vordern Wagen ge-
fahren. Auf der von Tacoma, Washington, ausgelhienden elek-
trischen Fernbahn der Pacific-Traction-Gesellschaft wurde eine
neue, von C. 0. Wescott entworfene Gleisverlegungsmaschine
verwendet. j

Sie besteht im Wesentlichen aus einem bordlosen Wagen
mit einem stihlernen Rahmen an jedem Ende zur Unter-
stiitzung eines Paares genieteter Stahlfachwerke, deren vordere

Enden als Kragtriger ungefibr 6m  @ber das Knde des
Wagens vorstchen.  Auf den Untergurten der Fachwerke

laufen zwei Katzen mit Schienenzangen an Kabeln,  Auf jedem
Fachwerke befinden sich zwei Prefsluftzylinder mit nach den
Laufkatzen gefithrten Kabeln: das cine dient zum Vorwirts-
bewegen. das andere zum Zuriickziehen der Laufkatzen. In

der Mitte des Wagens und 4,57 m vorn vorstehend Dbefinden

sich zwei Troge mit einer Vorrichtung zum Abgeben der
Schwellen am  Kopfe der Maschine, IHinter dem  Gleisver-

legungswagen befinden sich Wagen mit. Schienen fiir ungefahr
300 m Diese Wagen haben in der Mitte iber der
Bithne eine sich lings des Gleisverlegungswagens erstregkende
Hinter diesen Wagen befinden sieh die

Gileis.

Fordervorrichtung.
unter der Schienenforderung
erstreckenden

Schwellenwagen mit  einer sich

und hinaus dic  Maschine
Schwellenforderanlage.  Hinter den Schwellenwagen und néchst
der Lokomotive betfindet sich ein verschiedene Vorrite tragender
Wagen mit einer die Fordervorrichtungen treibenden Dampt-
maschine.  Die Bewegungen der Laufkatzen wund Forderer
werden durch cinen Arbeiter geregelt, der auf der durch den
Gleisverlegungswagen getragenen Briwcke steht.

Zwei Schienen werden ausgetahren und auf die Sehwellen

ither dicse vor

herabgelassen.  Dann werden sie an den hinteren Stifsen ver-
bolzt wmd vorliufig mit Spurstangen verbunden, um sie in der
Spur zu halten.  Dann bewegt sich der Zug vorwirts, und
sobald er hilt, wird der Forderer abgelassen und ithergibt die
schon im Troge befindlichen Schwellen.  Wihrend sich der
Zug vorwirts bewegt und die Schwellen verteilt werden, fahren
die Laufkatzen zuriiek, und ihre Schienenzangen greifen ein
Yaar Schienen IForderer Mitte
Diese werden dann nach den Seiten geschwungen
Die Schienenbefestigungs-

anderes auf dem in der des
Wagens.
und vor die Maschine ausgefahren.
rotte folgt dem Gleisverlegungszuge und befestigt dic Schienen.
wihrend die Schiwellen verteilt werden.

Die Schicnen waren 10,06 m lang. und tiglich wurden
Die Mannschatt hestand aus einem
vier Arbeitern zum Bedienen der Maschine und
Liefern der Schwellen und Schienen. sechs Arbeitern zum Ver-

teilen der Schwellen, vier Schienenlegern, acht Schienenbe-

3 bis 4 km Gleis verlegt.
Vorarbeiter,

festigern, vier Handlangern und ecinem Schwellensehraubenver-
teiler. verschiedenen
Tillen
aber nicht fiir 18,29 m lange Schienen,

Die Gleisverlegungsmaschinen  sind  in
Fernbahnen eignen  sich

auf clektrischen cingefithrt,

die auf mehreren

Linien verwendet werden. B—s.
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Bahnhife und deren Ausstattung.

Der neue Endbahuhof in New Orleans, (La))")

Im Juni 1907 begann man mit dem Baue des neuen fir

die »New Orleans Terminal Co.« bestimmten Indbahnhofes.

Dieser ist nun fast vollstindig fertiggestellt. In dem verkehrs-

reichsten Teile der Stadt nahe dem Mississippi und dessen

Fahrstellen liegend, gewithrt er in erster Reihe den Linien .

des »Irisko System« und der Sid-Bahn Aufnahme. Durch

Beseitigung mehrerer Hiuserblocks gewann man die Baustelle,

auf dem sich nun der grofse aber ziemlich plump wirkende
*) Organ 1906, S 244.

Maschinen

Kraftmesserwagen der Pennsylvaniahahn,
(Engineering News 1907, Bd. LVIII, Oktober, S, 408, Mit Abb.)

Der Wagen ist ein wenig kiirzer als die gewohnlichen
Personénwagen, hat nur cine Endbiihne, die Drchgestelle sind
von besonderer Anordnung. Luftdruck- und Hand-Bremsen,
die gewdhnliche und eine Westinghouse-Reibungskuppelung
sind vorgesehen,

Das Innere des Wageus besteht aus zwei Teilen, dem
Mefs- und dem Rechnungs-Raume. In letzterm kann im Not-
falle Schlafgelegenheit fiir acht Fahrgiste geschafft werden.
Auf jeder Seite ist ein Fenster rechtwinkelig zur Fahrt-
richtung verstellbar, um einem guten Ausblick auf die Strecke
zu ermoglichen.

Unter dem Wagenkasten liegt als Hauptstitzer ein Mittel-
balken von kastenférmigem Querschnitte, der gleichzeitig als
Gehiluse fir die Mefsvorrichtungen dient, Diese sind durch
Klapptiren vom Innern des Wagens zugiinglich. Die Mels-
vorrichtungen bestehen im wesentlichen aus einem Haupt- und
einem Aufzeichnungs-Zylinder. Die Wirkung ist folgende:
Von der Kuppelung aus bewegt eine Hauptstange, die durch
Kugellager sicher gefiihrt und in ihrer Richtung gehalten
wird, den Kolben des mit 1 gefillten Hauptzylinders,

Dieser jst durch zwei selbsttitige Ventile und ein Rohr
mit dem kleinern Schreibzylinder verbunden. Der Kolben-
bewegung des letztern setzt cine gemau abgestimmte Gruppe
von Schraubenfedern Widerstand entgegen. Die Aufzeichnung
ist daher verhiltnisgleich der Belastung der Kuppelung. Die
Auftragungen fir Zug und Druck liegen auf derselben Seite
der Nullinie, da das selbsttitige Ventil vor und hinter
dem Kolben mit derselben Rohrleitung in Verbindung steht.
Wird der Olvorrat in den Zylindern geringer oder weicht der
unbelastete Hauptkolben iiber ein bestimmtes Mals von seiner
Mittellage ab, so beseitigen elektrisch betriebene Pumpen selbst-
titig den Fehler, Neben ihnen sind Handpumpen vorhanden,
die im Notfalle vom Fithrerstande betiitigt werden.

Uberschreitet die Belastung der Hauptstange ein bestimmtes
Mafs, so wird der Uberschufs durch eine Gruppe von Schrauben-
federn aufgenommen, um Beschidigungen zu vermeiden, Im
Ruhezustande wird dic Stange durch Bolzen und entsprechende
Einschnitte in ihrer Lage festgehalten, Kolben und Federn
werden dadurch entlastet.

Kopfbahnhof betindet. Die Hauptmafse sind 71,5m Linge,
25 m Breite und 15,8 m 1ohe, Durch hohe, an den drei Seiten
befindliche Tore gelangt man in den mit einer flachen Kuppel
gedeckten Vorbau und den Warteraum, an den sich ein zweiter
Haupt-Warteraum und dann die Querhalle anschliefst, von der
Bahnsteige zwischen einzeluen Geleisen ausgehen. Rechts und
links von dem grofsen Ilauptraume befinden sich gerdumige
Sile, die als Wartezimmer far Frauen, far Minner und fir
Schwarze, ferner fir die Wirtschaft, Gepickriume, Schalter
und Verkaufstinde bestimmt sind. G. W. K.

und Wagen.

Grofse Sorgfalt wurde auf die gute Dichtung der Zylinder
und Kugellager gelegt.

Die Schraubenfedern der Aufzeichnungsvorrichtung sind
Nickelstahl, aus dem Vollen gedreht, nicht aus Stangen her-
gestellt. Sie sind sorgfiltig abgestimmt und stets paarweise
angeordnet. Zur Regelung des Widerstandes sind Paare von
verschiedener Stirke vorhanden.

Das Papier der Schreibvorrichtung lduft iiber Rollen, die
von der vordern Achse des hintern Drehgestelles angetrieben
werden.  Es liduft dureh Anordnung einer besondern Kuppelung
stets in derselben Richtung. Acht Schreibfedern sind fir ver-
schiedene Aufzeichnungen vorhanden, ndmlich fir

1. Zug oder Druck,

den Fliacheninhalt der gezeichneten Linie,

die Geschwindigkeit,

die zuriickgelegten Streckenabschnitte,

die Zeit der Aufnahme von Dampfdruckschaulinien,

den Dampfdruck, dic Stellung des Ventiles und der Um-
steuerung; 5. werden von der ILokomotive aus
betitigt,

7. ortliche Mgrkmale, Bogen und dergleichen,

8. gelegentlic'he Zeichen,

Licht und die Kraft fir den Antricb der Pumpen liefert
ein 32 zelliger Speicher, der im Notfalle von einer im Wagen
betindlichen Dynamomaschine gespeist werden kann.

Die Heizung ist nach Frumveller eingerichtet, doch
ist auch Dampfheizung von der Lokomotive her vorgesehen.

F—r.

o2 B L U )

und 6.

Elekirische Bremsung von Reihen<Triebmaschinen fiir Gleichstrom und
Weehselstrom bei elektrischen Bahnen, besonders bei Berghahnen,

(Schweizerische Bauzeitung 1907, Oktober. Nr, 17, Seite 217 und
Nr. 18. 8. 223)

Die Aussicht auf Gewinn an Platz und Gewicht fihrte zu
Versuchen, statt besonderer Bremsen die Triehmaschinen von
Kraftwagen, besonders bei Bergbahmnen fiir Dauerbremsungen
zu benutzen. IDde in theoretischen Frwigungen begriindeten
Hoftnungen aut Verwendbarkeit der elektrischen Triebmaschinen
fir diese Zwecke wurden jedoch nur in bescheidenem Malse
erfillt. Der Aufsatz geht daher nach eingehender Besprechung
der Wirkungen der gebriiuchlichen Gleich- und Wechselstrom-
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Reihentriebmaschinen auf die versehiedenen h*f(ig]ichkuiton der
elektrischen  Bremsung und  deren Verwendbarkeit cin, und
unterscheidet dic Kurzschluls-, Nutzstrom- und  Gegenstrom-
Bremsung.

Die Triebmaschine arbeitet als Stromerzeuger im ersten
Falle mit moglichst geringerer. als der Nutzspannung auf Wider-
stinde, die im Wagen untergebracht sind, im zweiten IFalle
auf das Netz mit gleicher Spannung, im dritten Falle wird die
entwickelte Leistung zugleich mit einem dem Netze zu ent-
nchmenden  Arbeitshetrage  durech  Belastungswiderstinde ver-
nichtet. Die Anwendbarkeit der Nutzbremsung bei den ver-
schiedenen Maschinenarten und die hierbei mogliche und er-
forderliche Schaltung wird in der Quelle sehr cingehend be-
handelt.  Festgestellt wird, dafs die Triehbmaschinen mit ciner
Spannungserregung arbeiten missen, dic mindestens gleich oder
hoher ist. als die Spammung bei Zugkrafterzeugung. Das ergibt
hohe Eisenverluste. damit sehr starke Wirmeentwickelung in
der Maschine., was die erforderlichen Abmessungen und die
Unterhaltung so ungiinstiz beeinflulst, dals dem gegeniiber dic
geringe Rickgewinnung an Arbeit kaum in Frage kommt. Das
gilt von allen elektrischen Triebmaschinen. ‘

Bei der Kurzschlulshremsung arbeiten die bei Stromerzeu-
gung dbereinstimmend Gleichstrom liefernden Triebmaschinen
auf kleine Widerstinde, Die Mingel dieser Bremsung bestehen
darin, dals sich ein Reihenstromerzeuger bei zu crolsem Wider-
stande nicht selbst crregen kann, oder hei zu stark ansteigen-
dem Widerstande die Erregung verliert,  Aulserdem  gibt os
cine Grenze fir dic Stromstirke, unterhalb deren sich das
magnetische Feld im unsteten Gleichgewichte befindet,
Grenz-Stromstirke entspricht fir jede Gesehwindigkeit ein zu-
gehoriger Widerstand.

Dieser

Anderungen der Widerstande an Leiter-
verbindungen. Schaltern und dergleichen, die durch Wirme-
schwankungen  und  andere  aulsere Ursachen  bedingt
Weitere Scehwie-
rigkeiten entstehen dadurel, dals die Widerstandstufen gleich-

zeitig fiir Anfahrt und Bremsung dienen sollen, sowie durch

sind,
machen sich daher unangenehm bemerkbar.

Authoren der Bremswirkung vor dem Stillstande.  Gleichwohl
ist die Kurzschlulshremse fiir Bergbalnen beliebt, weil sie ohne
Oberleitung und ohne irgend welche Abnutzung von Dauteilen
eine vollkonmene Dauerbremsung bei vollem Drehmomente ge-
stattet, die bei Gleichstrom-Triebmaschinen durch Fremderre-
gung mit allerdings betriichtlichem Mehraufwande an Ausvtistung
noch gesteigert werden kann.

Die Gegenstrombremsung hat den Nachteil, dafs in den
Widerstinden aulser der Arbeit der als Stromerzeuger arbeiten-

den Triebmaschine auch  Arbeit aus dem Netze vernichtet
werden mufs,  Dieser Anteil kaun bei Gleichstrom- bis zu

cinem Vielfachen der von der. Trichmaschine gelieferten Arheit

anwachsen, bei Wechselstrommaschinen  bis  zum
Stillstande ziemlich klein bleibt.

beide Fille die Vorzige der Kurzschlulsbremsung ohne deren

withrend  er
Das Verfahren vereinigt fir

Mingel, denn so lange es sich wmn wirkliche Gegenstrombrem-
sung  handelt. treten keine Grenzwerte von Stromstirke, Ge-
schwindigkeit und Spannung auf und die Bremsung wirkt his
zum Stillstande. Man kaunn bei jeder beliebigen Geschwindig-

keit auf jedes Drehmoment einstellen. Als Notbremsung ist

diese Bremsart auch bei Gleichstrom schon lange hekannt, fir
Dauerbhetriel jedoch wegen des erheblichen Arbeitsverbrauches
nicht verwendbar. Hierfir cignet sich vollig einwandfrei die
Wechselstrom-tiegenstrombremsung mit Umformer zur Regelung
und mit entsprechendem Widerstande.

Die gute Verwendbarkeit der Kurzschlufs- und  Gegen-
strom-Dauerbremsung mit Weehselstrom diirfte daher als weiterer
zwingender Grund fiar Einfahrung des Einphasen-Weehselstromes
auf Bergbahnen gelten. A! Z.

Seitenstéfse von Wagenréidern gegen die Schienen,
(Railroad Gazette 1907, Nov., 8. 591, Mit Abb.)

Gulscisenriider unter Wagen von  grofser Tragfihigkeit
bilden wegen ihrer geringen Iestigkeit cine Quelle von Ge-
fahren. Bis 1905 wulste man iiber diese Rader nur, dals sic
eine geringe Lebensdauer haben und unter Wagen mit mehr
als 27 t Tragfihigkeit sel zu Ilanschbriichen meigen.  Im
Jahre 1905 fithrte Prof. Gofls einige Versuche aber die Festig-
keit der Ilanschen der Gulseisenviider im  Laboratorimin  der
Purdue-Universitit aus.

Es wurden sechs neue Rider und ein im Il(‘\tri(\h 70Y-
brochenes geprift.
starken auf der (irundplatti) der Prifimaschine befestigtenf Dorn
Stempel

Das zu priiffende Rad wurde! aaf | einen

veschoben .,  worauf cin

Abb. 1. Prifvorrichtung zam
" Brechen von Radflanschen.

'__—.Jm—.

7

gegen den Radffanseh geprelst wurde
(Textabb, 1), Der Druck wurde  so

lange vergrofsert, bhis der Flansch
brach. Der Stempel A wurde durch

eine an einer Stitzplatte laufende

Rolle gefihrt, damit er nicht von
dem Radflansche abspringen konnte.

Drei neue Rider und das im
Betriehe gebrochene waren iblicher

= —

L {

Bauart, wihrend die drei letzten

verstiirkte Flansche erhalten hatten.

Drei mit einem dieser Rider vorge-
nommene Priiffungen ergaben eine Bruchfestigkeit des Flansches
von etwa 45360 kg, die vierte nur 30900 kg. Mit Ritcksicht auf
diesen grolsen Unterschied wurde zwischen zwei der ersten Bruch-
stellen cin finfter Versuch gemacht, hei dem sich eine Festig-
keit von 47600 kg zeigte.  Kin stihlernes Rad der Bauart
Schoen hatte bei derselben Probe cine Bruchfestigkeit im
238600 kg,
hochste der obigen Werte.

Flansche von also ctwa funfmal so viel, als der

theoretischen  Berechnungen  hisher

ither  die

Da abgesehen  von

keine praktischen  Ermittelungen Beanspruchungen
bekannt  geworden sind, welehe die Rader im Betriche aus-
zuhalten haben, so wurden Versuche angestellt, um die Seiten-
stolse auf die Rider von schweren Giiterwagen in Krammungen
bei verschicdenen Geschwindigkeiten zu ermitteln, dabei sollte
die Abhingigkeit dieser Seitendriicke vom Wachsen der Ge-
schwindigkeit festgestellt werden.

Es wurde cine besonders gebaute Vorrichtung an cinigen
Stellen in ciner Gleiskrimmung auf der Strecke eingelegt, um
den von jedem Rade eines Wagens auf die Aulsenschiene aus-
geitbten Druck wihrend der Vorbeifahrt aufzuzeichnen, |I)iese
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Vorrichtung mulste einerseits so stark gebaut sein, dals die
von den schwersten Lokomotiven ausgeiibten Seitenstofse auf-
genommen werden konnten, anderseits so empfindlich und so
schnell arbeitend, dals der Zeiger nach Aufzeichnung des
Stofses eines Rades zur Nullinie zuriickgekehrt war, bevor
das folgende Rad seine Wirkung austibte.  Auch mulste sie so
leicht hergestellt sein, dals die Massentrigheit der beweglichen
Teile keine den Aufzeichnungen schiwdliche Wirkung ausiiben
konnte. Sie sollte bei einer Geschwindigkeit von 64,4 km/St
den Seitendruck jedes Rades eines gewdhnlichen Giiterwagens
bei cinem Achsstande von 1,6 m mit Sicherheit anzeigen.

Die Vorrichtung besteht aus dem unmittelbar an der
Schiene befestigten Ubertragungsteile und dem Druckaufzeichner.
Ersterer ist als kriftiger, rechteckiger Rahmen ausgebildet, der
fest mit der Aulscnschiene und den Schwellen verbunden ist.

In jhm ist ein Wasserdruckzylinder gelagert, auf dessen
Kolben die von den Riadern auf die Schiene ausgeibten Seiten-
stilse ibertragen werden.  Der Druckanfzeichner ist auf einem
etwa 2,13 m vom Gleise entfernten kleinen Tische aufgestellt
und mit dem Druckwasserzylinder durch ein 6,3 mm weites
Messingrohr verbunden. Er besteht aus einem gewohnlichen
Dampfspannungszeiger mit einem Ilochstdrucke von 14 at,
dem eigentlichen Druckaufzeichner und einer Druckpumpe,
mittels deren eine Vorprifung der ganzen
gefahrt werden kann. Das Uhrwerk war
aufzeichuer entfernt, und die Papiertrommel

Vorrichtung aus-
aus dem Druck-
wurde von Hand
gedreht, um Aufzeichnungen von unbegrenzter Linge zu er-
halten.  Der Druckaufzeichner war gleichfalls fir einen IIochst-
druck von 14 at gebaut, wobei der Zeiger cinen Hub von

102 mm entsprechend der Breite des Papierstreifens hatte. Vor
jedem Versuche wurde der Druckaufzeichner mittels des

Spannungszeigers gepriift.

Die Rohre und alle ibrigen mit Druckwasser ausgefiillten
Riume waren so angeordnet, dals die Bildung von Luftsicken
ausgeschlossen war. Die Vorrichtung wurde an der Aulsen-
schiene in ciner Krammung von 398 m lalbmesser angebracht.
Die Schieneniberhohung betrug an dieser Stelle 98,4 mm, ent-
sprechend ciner Ilochstgeschwindigkeit von 59 kmn/St.  Uber-
gangskritnmungen waren nicht vorhanden. ‘

Die Geschwindigkeit des Versuchswagens wurde mittels
zweier  Streckenstromschliefser festgestellt, die in 20,12 m

Abstand an einer Schiene angebracht waren und in elektrischer

Verbindung mit dem einen Elektromagneten eines doppelten
mit Ruhestrom arbeitenden Morseschreibers standen.  Beim
Voriberfahren des Wagens schlug eine Achsbiichse gegen die

Stromschlielser, wodurch mittels Unterbrechung des Ruhe-

stromes durch eine Nadel Locher in den DPapierstreifen des

Morseschreibers eingeritzt wurden, wihrend die Zeit durch
eine, einen elektrischen  Stromkreis  halbsekundlich
unterbrechende Uhr auf demselben DPapierstreifen verzeichnet
wurde (Textabb. 2.) '

Dic Versuche wurden mit ganzen Zigen und einzeln

zZweiten

fahrenden Wagen angestellt. Die hierbei aufgezeichneten
Seitenstifse sind in einigen Beispielen in den Textabb. 3

und 4 dargestellt. Die Belastungen der Wagen von einigen

Versuchskohlenziigen waren durchweg gleich, dennoch waren

l
i

die von den Riidern der einzelnen Wagen ausgeiibten Seiten-
stofse crheblich verschieden. Bei dem mit einer Geschwindig-
keit von 17,9 km/St fahrenden Zuge (Textabb. 3) zeigte sich
ein Mindestdruck von 1025 und cin Hochstdruck von 3475 kg
mit 2450 kg Druckunterschied.

Abb. 2. Morsestreifen fir Zeit und Geschwindigkeit,

71 KmySt.

21,34 Km./St.

" 2287 Km/St.

T 3571 KmJSt

_4«22_[? /(/7;/&. -

Abb. 3. Versuchsergebnisse mit cinem ganzen Zuge.
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Abb. 4, Versuchsergebnisse mit einem einzelnen Wagen,
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Abb. 5.
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Seitendruck
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642
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76
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Seitendritck
kg
2245
1923
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13526
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2565
2565
1667]
4874

4232
4618
4361
4810
4488
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4552
3720
5001
3526
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5836
4169



Mit cinem einzigen Wagen wurden 33 Versuche ange-
stellt, bei denen die Geschwindigkeit von 7,36 km/St. auf
50 km/St. stieg. Der Wagen wog leer 18t beladen
64,5 t. Die vorstehende Liste zeigt die Versuchsergebnisse.

Die Rader sind in der Reihenfolge angegeben, in der sie
iber die Mefsvorrichtung hinwegfuhren. Wihrend der Ver-
suchszeit war das Wetter gut und die Schienen waren trocken.
In Textabb. 5 sind die Seitendriicke des ersten Rades zeich-
nerisch aufgetragen. Man sieht hieraus, dals eine Gleich-
milsigkeit in der Abhiingigkeit des Seitendruckes von der
Geschwindigkeit nicht besteht, doch ist zu erkennen, dals mit
dem Wachsen der Geschwindigkeit der Seitendruck wiichst.
Die Verbindungslinie der zwischen den Geschwindigkeiten von
15,0 km/St. und 26 km;St. licgenden Seitendricke ergibt
eine Gerade. in deren Verlingerung der bei 50 km/Std. ge-
fundene Druck liegt. Diese Linie kann durch die Gleichung
Tk = g4 VEmSt- __ 364 dargestellt werden, der T
Seitendruck cines Rades und V die Geschwindigkeit des Fahr-
Diese Gleichung gilt nicht fiir sehr nied-

unul

in den
zeuges bezeichnen.
rige Geschwindigkeiten und ergibt die niedrigsten der durch
die Versuche festgestellten Werte. Der Seitendruck scheint im
cinfachen Verhiiltnisse mit der Geschwindigkeit, also nicht wie
die Fliehkraft zu wachsen. Der Grund hierfar dirfte
zu suchen sein, dals keine der Versuchsgeschwindigkeiten auch
nur annihernd der der Schiencnitherhéhung entsprechenden Ge-
schwindigkeit gleichkam. Die Iliehkraft kann somit aut den
Seitendruck bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit keine

darin

Wirkung ausiiben, der Seitendruck wird vielmehr nur durch
die Ablenkung des Fahrzeuges aus der Bertthrenden erzeugt.
Je kiwrzer die Dauer ciner bestimmten Ablenkung ist. desto
hoher wird der Druck sein.

Wenn die Geschwindigkeit die der Schieneniitberhohung
su Grunde gelegte iberschreitet, so wird die Fliehkraft Lin-
fluls auf den Druck gewinnen, und letzterer um cinen wesent-
lich hoheren Betrag steigen, als ihn obige Gleichung ergibt.

Bei  ciner Geschwindigkeit  von 59 km/St. entspricht die
Flichkraft der oben angegebenen Schieneniiberhohung; bei

64,4 km/St. ist die Flichkraft 1,19 mal so grols, als vorher,
und diese 19 °/; ergeben den Mehrbetrag an Seitendruck iiber
den die Gleichung Beti 64.5 t
wiegenden Versuchswagen wiirde die Fliehkraft bei 59 km/St.
Geschwindigkeit 4378 kg, bei 64.4 km'St. 5200 kg und hei
72,4 km/St. 6600 kg betragen. Der Mebrbetrag an Iliehkraft,
welcher sich auf die vier Riuder des Wagens verteilt, wirde
somit bei 64,4 kmySt. 922 kg und bei 72,4 km/[St 2222 kg

durch ermittelten. dem

sein.  Wenn 25 °[, hiervon auf das Vorderrad entfallen, so
wiirde sich ein um 230 kg und 556 kg hoherer Druck ergeben,
als der durch die Gleichung ermittelte. sodals am Vorderrade
Driicke von 5180 kg bei 59 km St., 5880 kg

64,4 kmSt. und von 6990 kg bei 72.4 km/St. wirken. Diese

von hei

Werte werden sich bei schlechter Gleislage noch wesentlich
vergrofsern.

Ein besonderes Beispiel hierfiir gibt der Versuch Nr. 19,
bei dem sich cin Seitendruck von 4745 kg zeigte, withrend
die Gleichung 1700 kg liefert. Wenn Stilse so bedeutender
Vergrofserung des Seitendruckes schon bei 22 km/St. bei
72,4 km,St. auftriten, so wirde ein Seitendruck von 9460 kg
auf die Schiene ausgeibt werden. Wichse der Druck in
geradem Verhiltnisse zur Geschwindigkeit, so wiirde er bis auf
16300 kg steigen konnen. Wenn letztere Zahl auch als die
aulserste Grenze betrachtet werden muls, so dirfte doch mit
so hohen Dricken zu rechnen sein.

Die oben erwithnten, von Professor G ol's angestellten Ver-
suche zeigten als geringste Bruchfestigkeit eines RadHansches
21650 kg und als grolste 50000 kg, woraus eine mittlere
Bruchfestigkeit von etwa 36000 kg folgt. Nimmt man 13600 kg
als hochsten Seitendruck an, so erhiilt man 2,7 fache, far den
schwiichsten Radtlanseh mit 21650 kg Bruchfestigkeit jedoch
nur 1,6 fache Sicherheit. Dies trifft nur fiir neue Rider zu,
Ist ein Radfansch scharfgelaufen, seine Festigkeit
geringer, und die Sicherheit vermindert sich noch mehr.

Bei den vorstehenden Betrachtungen ist angenommen,
dals der ganze Seitendruck durch den Radtlansch aufgenommen
werden muls; unter gewdhnlichen Betriebsverhiltnissen wird
aber ein Teil durch die Reibung zwischen Rad und Schiene

80 wird

iibertragen.

Bei dem oben erwihnten Versuchswagen betrug die DBe-
lastung des Vorderrades 8120 kg, Nimmt man die Reibungs-
ziffer zu 0,25 an, so wirden von dem ermittelten Seitendrucke
2030 kg abzuzichen sein, sodafs sich bei einer Gesehwindigkeit
von 72.4 km/St. ein auf den Radflansch wirkender Seitendruck
von 16300 — 2030 =14270 kg ergeben wirde. Die Ver-
suchstafel zeigt, dals Druck gegen das erste Rad am
grofsten, gegen das letzte am kleinsten ist.

der

Die Anwendung vou hohen Bremsdricken auf langen
Gefallstrecken ist wegen der starken Frwirmung des Rad-
reifens die Ursache manchen Ungliicksfalles gewesen, weil die
Festigkeit des I"lansches hierdurch erheblich unter den bei den
Versuchen festgestellten Betrag sinkt. bei denen das Rad kalt
war und das Gulseisen seine grolste Festigkeit besals. Wenn
daher der seitliche Druck gegen ein Rad unter einem Wagen
von 45,36t Gewicht bis zu etwa 13600 kg steigen kann und
sich die Bruchfestigkeit des Flansches cines gulseisernen Rades
unter den  ginstigsten Verhilltnissen zwischen 20400 kg und
47600 kg bewegt, so ist es sehr fraglich, ob die Verwendung
gulseiserner Riider unter so schweren ausreichende
Sicherheit fir den Betrieb bietet, zumal die Bruchfestigkeit
durch Abnutzung und Erwarmung withrend des Bremsens stark
H—t.

Wagen

verringert wird.

Organ fir die Fortschriite des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XLV, Band. 21. Heft.
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Signale.

Horbare Streckensignale der englischen Grofsen Westeisenhahn,
(Railroad Gazette 1907. S. 584, Mit Abb.)
Die auf der Witney- und Fairford-Strecke der Grolsen

Westeisenbahn  auf 35.4 km  eingebauten horbaren Strecken-

signale sind seit dber cinem Jahre mit befriedigendem Isrfolge :

im Betriebe.
Lokomotive withrend der Fahrt an den
mit dem Stellwerke oder
bindung gebracht wird,

Diese Vorrichtung ist derart gebaut, dals die
erforderlichen Stellen
der in Ver-
ohne dals bewegliche Teile auf
Bei »Fahrt«
der Lokomotive eine Glocke, bei »Halt« cine Pfeife.

elektrisch Blockstelle
der
Strecke vorgesehen werden miissen. ertint

Die Vor-
richtung ist gegenwirtig allein im Betriebe, da das Handelsamt
verlangt hat,
Das Schlielsen
elektrischen Stromkreises im Stellwerke gegeben,
schliefser ist mit dem zu »Sicht« - Signale

dals die Sicht-Signale aulser Titigkeit gesetzt
cines
der Strom-

werden, sFahrt« -Signal  wird  durch

dem gehorigen
Stellwerkshebel verbunden.
Die Anordnung der Hauptteile der Vorrvichtung ist aus

Textabh. 1 ersichtlich. Das »Halt«-Signal wird durch Unter-

Abb. 1.

auf

Der an der Lokomotive Dbefindliche Schul I ist stromdicht
befestigt. Der zwangliutig mit dem Schuhe L verbundene

Schalthebel s ist stromdicht sowohl gegen die Lokomotive als
In der Grundstellung des Schulies
Wenn er

auch gegen den Schuh L.
liegt sein niedrigster Punkt 63.5 mm dber S. O,
mit dem T-Eisen in Berihrung kommt. wird er um 38,5 mm

gehoben.
Die Anker der auf der Lokomotive angebrachten Elektro-
magnete F und ! sind derart it cinander verbunden, dals

das wie cin Sicherheitsventil gebaute Ventil 'V der Dampf-
pfeife W geschlossen wird, wenn ciner der beiden Elektromagnete
seinen Anker anzieht. Gewohnlich wird es durch den Anker
des Elektromagneten E geschlossen gehalten. da letzterer Strom
erhiilt, solange der Gleitschuh I, nicht mit den auf der Strecke
angebrachten T-Eisen in Berthrung kommt. Wihrend
Zeit ist der Hebel S eingeschaltet.  Beim Heben dex Schuhes L

um etwa 13 mm iber seine Grundstellung wird der Schalt-

dieser

hebel s geoffuet und der nun stromlose Flektromagnet 1 Lilst
Wenn Gleitschuh  iher
T- Fisen hinweggleitend wm 38,5 mm
sehoben wird, offnet sich der|Strom-
das

den Anker fallen. daher der das

und mit diesgm
Ventil der Dampfpfeife, so dpls dies
als » Halt«-Signal ertont. Sobald der
Gleitschuh das T-Eisen verlilst, wird

kreis . B. s

der Iebel s wieder eingeschaltet und
der Elektromagnet 1 kann den Anker
anzichen, nachdem der Fihrer letz-
tern mittels Hebels L' dem Elektro-
magneten hinreichend genithert hat.

Wenn das »Fahrt«-Signal auf

81

der Lokomotive ertonen soll, schlielst
der Wirter den Stromkreis fir die
Jatteric B durch Einschalten des
Hebels st im Stellwerke. Der Flek-
tromagnet I1 ist einerseits mit dem
. (tleitschuhe 1., anderseits durch die

Lokomotive und die Schienen mit

I ---6100-
i Erde

Ll e

brechung, das »Fahrt« -Signal durch Schlielsen eines Stromes

auf der Lokomotive angestellt. Da  das Ertonen des »Halt«-

Signales mit dem Ileben eines Gleitschuhes in Verbindung

steht, so kann weder Schnee mnoch eine Storung in der elek- !

trischen Streckenleitung seine Wirkung hindern.

In der Nithe jeder Blockstelle ist in der Mitte des (ileises
cin an beiden Enden geneigtes T-Eisen R angebracht, das ge-
nitgend die Erde Holzunterlage
ruht.  Der hochste Punkt liegt 102 mm dber S.0.
cinen” Draht ist das LFisen mit einem Schalthebel s; im Stell-

stromdicht  gegen auf einer

Durch

werke oder in der Blockstelle verbunden.  Wenn das » Fahrt«-

Signal aut der Lokomotive crtonen soll, wird durch den
llebel s' ecine Batterie B' in die elektrische Leitung ein-

geschaltet, so dals der Strom vom Stellwerke zu dem T-Eisen
gelangen kann.  Fiir gewohnlich ist der Hebel s' ausgeschaltet.

—=—-6100---—--—-- —>

der Erde verbunden. Wenn der (ileit-
schuh 1. itber das T-Eisen R hinweg-
gleitet, wird der Stromkreis des Elektromagneten I unterbrochen,

da der Hebel s ausgeschaltet wird, withrend der Stromkreis
fir den Elcktromagneten KU geschlosssen wird,  Der Anker K
wird angezogen und das Ventil V der Damptpteife W geschlossen
gehalten, so dals das »Halt«-Signal nicht ertéonen kann. Vom
Elektromagneten E fliefst der Strom zum  Schaltmagneten P,
wodurch die Ortshatterie B? cingeschaltet und die Glocke A
zum Ertonen gebracht wird. Dic zweite Windung des Schalt-
magneten dient dazu, die Ortshatterie in Betrieb zn halten,
nachdem der Gleitschuh das T- Eisen verlassen hat, damit das
»Fahrt« -Signal solange ertont, bis der Fihver den Hebel €
ausschaltet.

Der Schalthebel D steht in Verbindung mit einem Dampt-
ventile, den Hebel ausschaltet.
Dies verhindert die

y

das sich offnet und hierdurch
wenn der Dampfdruck unter 1,4 at sinkt.
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Abnutzung der DBatteric B, wenn die Lokomotive aulser
Betrieh ist.

Die Batterie B! besteht aus etwa 16 Leclanché- Zellen
Nr. 2, withrend Batterie B oaus 2 grolsen und B? aus 4 kleinen
Trockenzellen gebildet sind.

Man hat festgestellt, dafls fiir hohe Geschwindigkeiten

cine Linge des T-Eisens von 18 m, fiir mittlere von 12 m

Mindestens mufs es so lang sein. dals der Hebel s

ausrcicht.

Caulser Tatigkeit tritt.

geniigend lange ausgeschaltet bleibt, damit der Elektromagnet E
In die Ausfalirgleise der lLokomotiv-
schuppen sind zwei kurze T-Eisen eingebaut, damit dic Signale
bet der Ausfahrt auf gutes Arvbeiten gepriift werden konnen.
Der Gleitschuh ist 178 mm  breit, seine Obertliche gehirtet.
Fine kriftige Schraubenfeder driickt ihn in seine Grundstellung

zuriick, wenn er das T-Eisen verlassen hat. H—t.

Betrieb in technischer Beziehung.

Ein Hochbahnunfall in Chicago.

(Strect Railway Journal 1908, Band XXXI, April,
Abbildung )

S. 639, Mit
Am Morgen des 7. April 1908 ist auf der Siidseiten-
Hochbahn in Chicago ungefihr 100 m nérdlich des Bahnhofes
»43, Stralse« ein nach Siiden fahrender. aus drei Wagen be-
stehender Zug entgleist. Der vordere Wagen fiel von der
Uberfihrung auf den Erdboden, die beiden hinteren blieben
auf dem Gleise. Weder eciner der 20 Fahrgiste im ersten
Wagen noch der Fithrer wurde gefihrlich verletzt, obgleich
alle sehr geschiittelt, gequetscht und geschnitten wurden.
~ Der Unfall ereignete sich bei einer Weichenverbindung,
wo die nordliche dreigleisige Uberfithrung in eine zweigleisige
iibergeht, Der Zug verliels den Babnliof »Indiana Avenues,

den niichsten Bahnhof uordlich der 43. Strafse, anscheinend .
in gutem Zustande. Sobald das Vorderende des vordern Wagens |
die Weichenverbindung erreichte, neigte es sich pldtzlich nach ;
aufsen und fiel ganz von der Uberfihrung mit der Stirnseite
auf den Erdboden. Beide Drehgestelle des Wagens fielen mit
dem Wagenkasten auf den Erdboden, aber gliicklicherweise
braclt die Kuppelung zwischen dem ersten und zweiten Wagen.
Keiner der Fahrgiste in diesen Wagen wurde verletzt.

Die Geschwindigkeit zur Zeit des Unfalles betrug wahr-
scheinlich ungefihr 30 km;St. Die Untersuchung der Ursache
der Entgleisung ergab, dals eines der Triebmaschinengehiiuse
am vordern Drehgestelle herabfiel und das Drehgestell ganz
von den Schienen abhob, sobald die Weichenverbindung er-
reicht war. Die Fahrbahn der Uberfilhrung besitzt dulserc

holzerne Schutzschienen von 15 >< 20 ¢m und aufser bei der
Weichenverbindung innere holzerne Schutzschienen von 15
>< 15 cm. Gleich siidlich vom Bahnhofe =»Indiana Avenue«
beginnend, wurden auf der innern Schutzschiene Zeichen dafur
gefunden, dals das 'T'riebmaschinengehduse herabgefallen und
auf der Schutzschiene entlanggeschleift war. Als die innere
Schutzschiene bei der Weichenverbindung endigte, fiel das Ge-
hiiuse auf die Schwellen und stiels mit solcher Gewalt gegen
die Gleisschienen der Weichenverbindung, dals das vordere
Drehgestell gehoben und gegen die idulsere Schutzschiene ge-
worfen wurde. Die Schutzschiene war gesund und in gutem
Zustande, aber die Rider des Drehgestelles stiefsen mit solcher
Gewalt und in einem solchen Winkel gegen sie, dals ein Teil
von ihr weggerissen wurde und das Drehgestell auf den Erd-
boden fallen konnte. Das hintere Drehgestell lief ungefihr
15 m iber dic Weichenverbindung hinaus, bevor es die Schienen
verliels und tber den Rand der Uberfihrung fiel.

Der vordere Wagen nahm im Fallen eine senkrechte Lage
an und grub sich mit seinem Vorderende fast 1m in den
Boden einer ungepflasterten Fliche, Die Vorderbiihne war fast
unbeschidigt, abgesechen von gebogenen Schutzschienen und
Toren, Der Verband des Wagenkastens war nicht beschiidigt,
der Schaden bestand hauptsiichlich in gebrochenem Glase und
Schrammen am lolzwerke. Der Wagen war 14 m lang, hatte
ein holzernes Untergestell und ein Bithnengestell aus stihlernen
[-Triigern. Der entgleiste Wagen wurde auf den Erdboden
gesenkt, um ihn spiter auf die Uberfihrung zu heben und
nach der Ausbesserungs-Werkstitte zu senden, B-s.

Besondere Eisenbahnarten.

bie Einwellenstrom-Yerteilung auf der New Haven-Nartford-Bahn,
(Street Railway Journal 1908, Bd. XXXI, Januar, 8. 77. Mit Abb.)

Diese Bahnlinie wird von Dampflokomotiven und elektri- 1
betahren. elektrischen Betrieb
kamen folgende Stromverteilungsarten in Frage:

1) breiwelliger Wechselstrom von 11000 Volt Spannung,
durch Abspanner auf 3300 Volt gebracht. Die Linie wird in’
drei Einzelstrecken geteilt, jede dureh cinen Strom von he-
sonderer Welle gespeist.

schen  Triebwagen Fir den

2) Wie 1), aber nur zwei Binzelstrecken, deren Oberlei-

tung je mit einer Zuleitung verbunden ist. Die dritte lLeitung
wird mit der Schiene verbunden.

3) Wie 1). Die Hauptleitungen werden lings der ganzen
Strecke gefithrt. Nur eine Welle steht mit allen Oberleitungen |

in Verbindung. Zwei Zufithrungsleitungen versorgen abwechselnd
die Einzelstrecken. Zwei Ililfslinien dienen zugleich als Um-
leitungen, wenn ein oder mechrere Oberleitungsdrihte ciner
Teilstrecke stromlos gemacht werden sollen.

Diese Stromversorgungsart hat den anderen gegeniiber fol-
gende Vorteile: hohere Leistungsfahigkeit bei gleicher Kupfer-
menge in allen
Stellen zum Betriebe von Licht- und Kraftanlagen zuginglich.

Der Hauptvorteil aber licgt in der Moglichkeit, die Strecken-

der Oberleitung. Die Hauptleitung ist an

Aus diesem Grunde haupt-
Man konnte

cinteilung beliebig durchzufithren.
sitchlich kam diese Verteilungsart in Anwendung.
die Ortlichen Verhaltnisse genau beriicksichtigen.
beispielsweise zu crreichen, dals die Endpunkte der Einzel-
strecken mit den vorhandencn Stellwerken der Dampfbahn zu-

Man suchte
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sammentielen, was bei neun von vierzehn Teilstrecken durch-
gefuhrt wurde. Die Bedienung der elektrischen Anlagen und
dic Uberwachung des Verkehres konnte so in die I[linde be-
withrter Weichensteller gelegt werden.  Die Gefahr der Betriebs-
untiille wurde herabgemindert.  Durch die Streckenteilung
werden Betriebstorungen ortlich beschrinkt, dic Fehlerquellen

konnen leichter entdeckt werden. Die Signale wurden so

i wenden.

gesetzt, dals cin Zug bei Kurzschluls in einem Felde keine
Betriebstorungen in anderen Feldern herbeifithrt. Fir die Linge
der Linzelstrecken wurde das Mindestmals von 1,75 km zweck-
milfsig  gefunden, im Mittel betragt sic 2,4 km. Desondere
Sorgfalt mulste man wegen der. hohen Spannung und des Loko-
motivqualmes auf hohe Stromdichtigkeit der Oberleitung ver-

F—r.

Biicherbesprechungen.

Bau der Eisenbahnwagen uund ihre Unterhaltung im Betriehe von
C. Guillery, Kgl Janecke's Bibliotheken,
Reilie A. DBibliothek der gesamten Technik. 101. Band.
M. Janecke, Hannover 1908. Preis 2.40 M.

Das seinem Umfange nach der ausgedehnten Gruppe von

Baurat.

Veroffentlichungen passend cingefiigte Werk des auf dem Ge-

biete des Eisenbahnwesens bekannten Verfassers verfolgt und |
g

erreicht das Ziel. in den LKisenbahnwagenbau im allgemecinen
und beziglich der Einzelheiten so cinzufihren, dals cin Uber-
blick und von Hulfswissenschaften
Vertrauten auch der Entwurt danach eingeleitet werden kann,

gewonnen, dem mit den

In diesem Rahmen wird das Buch gute Dienste leisten.

Herstellung von Gewindeschneidhacken. Nach einem Aufsatze von
Ii. R. Markham in »Machinery«, Newyork, bearbeitet und
mit Erweiterungen mnach der »Zeitschrift fir Werkzeug-
maschinen und Werkzeuge« abgedruckt. Mit cinem Anhange
iiber das Erwiarmen, Hirten und Nachlassen von Stahl, mit
besonderem Bezuge aut die neuen schnellschneidenden Sorten.
Von Ingenieur Dr. R. Grimshaw, Dresden, 1908, Selbst-
verlag, Johannstadter Ufer 3. Preis 2 M.

Wie der ausfithrliche Titel zeigt, bringt das Buch neben
den technischen Vorgingen zur Erzeugung neuerer Gewinde-
schueidbacken nebst den Ilaltwerkzeugen eine Ubersicht iiber
Arten, Auswahl und Behandlung des zu verwendenden Stahles
nach Bedarf mit zweckentsprechenden Textabbildungen. und
erscheint zur KEinfahrung in dieses Sondergebiet der Werk-
stattarbeit durchaus geeignet.

Der Briickenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Ent-
werfen von Briicken in Eisen, Holz und Stein. sowie beim
“Untervichte an technischen Lehranstalten von €. Haseler,
Geh. Hofrate und Professor an der Technischen Hochschule
in Braunschweig. Teil I. Die eisernen Bricken.
4. Lieferung, 2. Hiilfte, 2. Abschnitt. Braunschweig, 1908,
Vieweg und Sohn. Preis 29 M.

Uber das Erscheinen der Abschnitte von MHiscler’s
Briickeubau haben wir regelmiilsig*) berichtet. Der vorliegende
bildet den Abschlufs des ersten Teiles, der nun also vollstindig
ist. Behandelt werden die Bogen- und Hinge-Briicken, unter
besonderer Betonung der grade bei diesen Briicken wichtigen
und schwierigen Lagerung, Auch in der letzten Lieferung
herrscht das bereits friher anerkennend erwihnte Bestreben,
bei der erforderlichen Vertiefung der theoretischen Begriindung

%) Organ 1904, S. 74.

aller Anordnungen auch der Durchbildung und Ausfithrung der
Briicken im ganzen und in ihren Teilen zu ihrem Rechte zu
verhelfen. Wir sind der Ansicht, dals dieses Bestreben jetzt
wie frither zu einer richtigen Verbindung von Theorie und Er-
fahrung gefiithrt und ein Werk hat entstehen lassen, das den
Anspriichen des Studierenden, wie des ausiibenden Ingenieurs
gerecht wird. Besonders hervorzuheben sind die zahlreichen
Darstellungen ausgefithrter Einzelheiten als Muster beim Ent-
werfen und ein sehr reiches Verzeichnis von Versffentlichungen
aus dem hier behandelten Gebiete,

Dem i beigefiigten Vorworte zum ersten Teile aus-
gesprochenen Wunsche, dals das Werk durch weite Verbreitung
unter den Fachgenossen zu einem fordernden Hiilfsmittel des
Briickenbaues werden maoge, konnen wir uns mit Uberzeugung
anschliefsen, !

Statistische Nachrichtén und Gesehiftsherichte von Eisenhahn-Yer-
waltungen,

1. Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Konig-
lich sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iiber Eisenbahn-
Neubau im Jahre 1907. Herausgegeben vom Koniglich
siichsischen Finanzministerium Dresden.

2, ‘Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Kisen-

bahnen. Bestand am Ende des Jahres 1906. lleraus-

gegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahndeparte-

ment. Bern 1907.

Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Kisen-

bahnen. DBestand am Ende des Jahres 1907. Heraus-

gegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahndeparte-

ment. DBern 1908.

Geschiiftsanzeizen und Mitteilungen, die mit dem Eisenbahnwesen
in Yerbindung stechen, ‘

1. Elcktrische Vollbahnen it hochgespanntem
Ganz und Comp. Dudapest, Leobersdorf, Ratibor.
Is. Cserhdati und K. von Kando.

2. Maschinenfabrik und Eisengielserei Erdmann Kircheis,
Aue, Erzgebirge, gegrindet 1861. 1907/8, 122. Auflage.
Spezialitat: Maschinen, Werkzeuge, Schnitte, Stanzen u.s. w.
zur Blechbearbeitung. Die Auflage ersetzt alle fritheren.

3. Maschinenfabrik Augshurg-Nirnberg. General
Catalogue, in englischer Sprache. lixportdrucksache M. 5. 1.
enthilt: 1listorical, Description of Workshops, Chief Manu-
factures, General.

4. Die Anwendung von Heilsdampf im Lokomotivbe-
triebe nach dem System von Wilhelm Schmidt, Cassel-
Wilhelshohe. E. Rottger, Cassel 1907. |

Drehstrom.
Von
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