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Erhohung der Wirtschaftlichkeit des Zugforderungsdienstes auf Grund von Versuchen mlt
Lokomotiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

Von R. Anger, Regiernngsbaumeister im Ministerium der offentlichen Avbeiten in Berlin.
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Zur LKrhohung der Wirtschaftlichkeit des Zugforderungs-
dienstes ist neben der Beschaffung moglichst leistungsfihiger
Lokomotiven mit hohem Wirkungsgrade maglichst weit gehende
Ausnutzung der vorhandenen Lokomotiven und des in ihnen

verfeuerten leizstoffes anzustreben.

‘ Mit der Leistungsfahigkeit sind Gewicht und Grolse der
von den preuflsisch-hessischen Staatseiscnbahnen verwendeten
Dampflokomotiven stindig gewachsen. Da aber dic Moglichkeit
weiterer Erhohung durch die Tragfihiglkeit des vorhandenen
Oberbaues und der Briicken sowie durch die Umgrenzungs-
linie des lichten Raumes beschrinkt ist, und weil aufserdem
auf die Liinge der in den Werkstatten und Lokomotivschuppen
vorhandenen Ausbesserung- und Aufstellung-Stande sowie der
Drehscheiben und Schiebebithnen Ricksicht genommen werden
mufs, kounte man mit der Erhohung der Leistungsfihigkeit
der Lokomotiven nur allmahlich und langsam vorgehen.
ist deshalb bestrebt, das Arbeitsvermogen der Lokomotiven
auch ohne wesentliche Verlingerung und Gewichtserhshung zu
steigern, indem man den Dampf in Verbund- und Heifsdampf-
Maschinen méglichst wirtschaftlich ausnutzt.

Das durchschnittliche Gewicht einer Lokomotive der
preulsisch-hessischen Staats-Vollbahnen*) betrug im Rechnungs-
jahr 1909 rund 64,5t einschliefslich des Tenders und mitt-
lerer Fillung an Wasser und Heizstoff; es ist gegeniiber dem
Jahre 1899 um mehr als 21,2°, gewachsen. Fir Voll-
bahnen werden jetzt nur noch schwere Lokomotiven beschafft,
und zwar hauptsiichlich 2 B- und 2 C-Lokomotiven von in der
Regel 104 bis 118 t Dienstgewicht mit Tender fir den Schnell-
und Personenzugdienst sowie D- und E- Lokomotiven von etwa
87 bis 104t Dienstgewicht einschliefslich Tender fir den
Giterzugdienst, ferner 1 C- Personenzug-Tenderlokomotiven von

*) Der Lokomotivhestand enthielt am 31. Miirz 1910 19171 Loko-
motiven, darunter 6046 Tenderlokomotiven. Von den Lokomotiven
mit besonderm Tender dienten 5207 dem Iersonenzug- und 7918
dem Giiterzug- Dienste. Unter den Giiterzaglokomotiven befanden
sich 4658 C- und 3207 D- oder E-Lokomotiven, unter den Tender-
lokomotiven hingegen 5119 C-, D- oder F-Lokomotiven.
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etwa 63 t, sowie 1C-, ID- und E- Giiterzug-Tenderlokomotiverr
von etwa G1 bis 74t Dienstgewicht.

Je leistungsfahiger und wertvoller die Lokomotiven wurden,
um so mehr mufste man auf ihre moglichst vollkommene Aus-
nutzung sowohl durch Erhohung ihrer Dienstdauer im Ver-
gleiche zu den Ruhe- und Ausbesserungs-Zeiten als auch durch
volle Belastung im Zugdienste bedacht sein.

Die Dienstdauer der Lokomotiven wurde namentlich durch
zweckentsprechende Anderung der Dienstpline erhoht, wobei
unter anderm doppelte oder mehrfache Besetzung*) ein-
gefithrt wurde. Tldufig erwies es sich als vorteilhaft, die Loko-
motiven auf lingeren Strecken, etwa bis 400 km und mehr im
Schnellzugdienste, durchlaufen zu lassen, wobei zuweilen die
Bedienungsmannschaft unterwegs wechselte. Auch konnte man
die Ausnutzung der Zuglokomotiven in geeigneten Fillen durch
Heranziehung zu Nebendiensten, beispielsweise zum Verschiebe-
dienste oder zum Vorheizen von Personenziigen, erhohen.

In noch hoherm Mafse wird die Wirtschaftlichkeit der
Zugforderung durch Benutzung der vorhandenen Lokomotiven
an richtiger Stelle und durch ihre dauernd gute Belastung be-
einflufst. Das Leistungsvermogen der Lokomotiven und die am
Tenderzughaken verfiigbare Zugkraft schwanken innerhalb weiter
Grenzen mit der Fahrgeschwindigkeit und den Steigungs- und
Kriimmungsverhiltnissen der Strecke. Nur wenn auf den ver-
schiedenen Steigungen Zuglast und Fahrgeschwindigkeit in

" jedem Zeitpunkte der Fahrt so bemessen sind, dafs die Loko-

motive entsprechend ihrer gréfsten Daucrleistung angestrengt
wird, erreicht der Wirkungsgrad der Zugforderung seinen hich-
sten Wert, und der Heizstoffverbrauch fiir die ILeistungsein-
heit wird am kleinsten.

Einen Anhalt fur die wirtschaftlich vorteilhafteste Belastung
und die zweckmiifsigsten Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeiten
der Lokomotiven auf den verschiedenen Streckenabschnitten
sollen die fiar jeden Zug aufgestellten Fahrpline geben. In

*) Im Rechnungsjahre 1908 waren 87,40/ aller Lokomotiven
doppelt oder mehrfach hesetzt.
1. Hoft 1911,
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den Fahrplanbiichern sind deshalb nicht nur die Iahrzeiten
enthalten, sondern auch die fiir jeden Zug geeignetsten Lokomo-
tivgattungen bezeichnet; auch wird in Belastungszahlen ange-
geben, welche Zugkraft eine Lokomotive dieser Art auf den
verschiedenen Streckenabschnitten zweckmilsig zu beférdern hat,.
Uberdies sind far den Fall, dals eine Lokomotive anderer
Gattung zur Beférderung des Zuges herangezogen werden muls,

im Anhange zum Fahrplanbuche Belastungs-Vergleichszahlen !

fir die verschiedenen Lokomotivgattungen vorgeschrieben.

Die Anpassung der Zuglasten an die Lokomotivkraft wird
im Betriebe durch die starken Schwankungen des Verkehres
sehr erschwert. Namentlich im Personenzugdienst ist eine gute
Auslastung der Lokomotiven nicht immer zu erreichen, da die

Zige auch bei schwacher Besctzung gefahren werden miissen, '

und weil bei starkem Andrange von Reisenden leicht der vor-
teilhafteste Wirkungsgrad wberschritten oder eine Vorspannloko-
motive zu Hilfe genommen werden muls. Im Giterzugdienste
dagegen ist es angingig, die Zuglasten auf den verschiedenen
Streckenabschnitten entsprechend dem Arbeitsvermogen der
Lokomotiven verschieden grofs zu bemessen, und den wech-
selnden Verkehrsbedurfnissen durch Bedarfsziige Rechnung zu
tragen.

Erschwerend fiir die Lokomotivausnutzung wirken ferner
ungiinstige Streckenverhiltnisse und die zur Wahrung der Be-
triebsicherheit erlassenen allgemeinen und ortlichen Vorschriften
fir die Begrenzung von Zugstirke und Fahrgeschwindigkeit.

Auch treten oft deshalb Schwierigkeiten auf, weil die
ilteren und schwicheren Lokomotiven*) den Anspriichen nicht
mehr geniigen, die der neuzeitige Verkehr mit seinen grolseren
Zuglasten und hoheren Geschwindigkeiten stellt. Die élteren
Schnellzuglokomotiven benutzt man vorwiegend im Personenzug-
dienste oder, falls sie auch hierzu nicht mehr ausreichen oder
zu unvorteilhaft arbeiten, im Vorspanndienste oder zur Zug-
forderung auf minder beanspruchten Nebenbahnen. Tiir die
iilteren Giiterzuglokomotiven findet sich, da die Fahrgeschwindig-
keiten im gewohnlichen Giiterzugdienste nicht iiber die fiir
die alteren Lokomotiven zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten
hinausgewachsen sind, allgemeinen leichter ein geeig-
netes Verwendungsgebiet im Zugdienste, beispielsweise auf nicht
zu stark belasteten Strecken mit ginstigen Steigungs- und
Kriimmungs-Verhaltnissen. Daneben werden die ilteren Per-
sonen- und Giter - Zuglokomotiven in grofsem Umfange im
Verschiebedienste und zu Nebenzwecken ausgenutzt.

im

Wie weit die einzelnen Lolkomotiven im Betriebe tatsiichlich
ausgelastet werden, kann fir jeden Zug an der Hand des Zug-
fihrerfahrberichtes nachgepriift werden, aus dem die Gattung
der Zuglokomotive und ihre Belastung in Achsen oder t fiir
die einzelnen Streckenabschnitte zu ersehen sind. Iine allge-
meine Nachprifung, ob die Bemihungen, die Zuglast der
Zugkraft anzupassen, Erfolg gehabt haben, und ob die Anzahl
der gefahrenen Ziige im (riterzugdienste mit der im ganzen

*) Das durchschnittliche lebensalter aller vorhandenen Loko-
motiven betrug im Jahre 1898 rund 12,4 Jahre; es ist his auf 10,5 Jahre
im Rechnungsjahre 1908 heruntergegangen. Lokomotiven, die mehr
als 25 Jahre Dienst getan haben, sind zum grofiten Teile ansge-
mustert worden.

beforderten Achsenzahl im richtigen Verhiltnisse steht, wird
mittels der Nachweise der Zugfithrer tber die gefahrenen Zug-
und Wagenachs-km husgeubt, mit deren Ililfe sich nicht nur
fir die einzelnen Direktionsbezirke, sondern nach Bedarf
auch fir die einzelnen Strecken die durchschnittlich fiir jede
Zuggattung erreichte Belastung ermitteln lafst. Die Wirtschaft-
lichkeit des Giterzugdienstes wird ferner durch besondere
Ubersichten iberwacht, deren Grundlagen durch die bestimmten
Stationen ubertragenen Aufschreibungen der Achsenzahl oder
Zuglast der Giterziige und der Gattung der zu ihrer Beforde-
rung benutzten Lokomotiven gewonnen werden.

Besondere Aufmerksamkeit wird dem Vors“pann- und
Schiebe-Dienste gewidmet. Die Einstellung einer zweiten Loko-
motive zur Forderung eines Zuges ist im allgemeinen fir
die Wirtschaftlichkeit des Zugdienstes sehr nachteilig, und
zwar nicht nur wegen der meist schlechten Auslastung beider
Lokomotiven und des damit verbundenen héoheren Heizstoff-
verbrauches fir die Leistungseinheit, sondern besonders wegen
der anschlielsenden Leerfahrten und der aufzuwendenden gréfsern
Betriebskosten*) fiir Lokomotiven und Mannschaften. Auch ist
die Betriebsicherheit bei Beforderung eines Zuges durch zwei
am Zugkopfe fahrende Lokomotiven eine geringere; beispielsweise
sind die meisten vorkommenden Zugtrennungen durch Kuppe-
lungsbriiche hierauf zuriickzufihren. Trotz dieser erheblichen
Nachteile kann ein grundsatzliches Verbot von Vorspann ohne er-
hebliche Erschwerung des Betriebsdienstes nicht ausgesprochen
werden.  Aulsergewohnliche Vorkommnisse, wie ungiinstige
Witterungsverhiltnisse und starke Verkehrsteigerung, nament-
lich im Personenzugdienste, konnen die Beigabe von Vorspann
auch fur die leistungsfihigste Lokomotive nditig Iﬁachen. In
manchen Fiallen wird die Einstellung einer Vorspann- or‘lefSchiebe-
Lokomotive sogar dienstplanméilsig vorgeschrieben werden miissen,
beispielsweise zur Beforderung eines Zuges iiber einen stark an-
steigenden Streckenabschnitt, oder im Giiterzugdienste bei Uber-
gang eines Zuges von einer vorwiegend ebenen auf cine stark
belastete Gebirgstrecke, auf der wegen zu schneller Zugfolge
keine Teilung des Zuges angiingig ist. Bei dienstplanmilsiger
Verwendung von Vorspann- oder Schiebe-Lokomotiven konnen
jedoch die erwihnten Nachteile zum Teil vermieden oder ge-
mildert werden. Auf den preulsisch-hessischen Staatsbahnen
ist deshalb nur eine dauernde Uberwachung des nicht dienst-
planmafsigen Vorspann- und Schiebe-Dienstes angeordnet worden.
Sie erfolgt durch besondere Nachweisungen, die von den Be-
triebswerkmeistereien geftthrt und von den Maschineninspek-
tionen und Eisenbahndirektionen geprift und verfolgt werden.

In den Jabren 1897 bis 1907 erhohte sich die durch-
schnittliche Zahl der von einer Vollspur-Dampflokomotive im
Zugdienste geleisteten Nutz-km von 24 226 auf 29608 km oder
um 22,29, die Zahl der dabei geleisteten tkm einschlielslich

*) Die jihrlich fiir Verzinsung. Tilgung und Unterhaltung auf-
zuwendenden Betriehskosten konnen hei den preuflisch-hessischen
Staatshahnen zur Zeit mit durchschuittlich etwa 5200 M fiir eine
Lokomotive veranschlagt werden. Die durchschnittlichen (tehalts-
und Lohn-Ausgaben einschliefilich der Nebenkosten hetragen fiir eine

" Lokomotiv-Mannschaft jihrlich rund 6600 M,



des Fahrzeuggewichtes von 7 166 auf 9328 Tausend tkm oder
um 30,2°/,. Gleichzeitig wuchs die durchschnittliche Zahl der
geleisteten Lokomotiv-km*) von 36827 auf 48565 oder um
31,9°/,. Hiermit war die Ausnatzung der Lokomotiven aber
bereits erheblich #ber das wirtschaftlich vorteilhafte Mals ge-
stiegen, weil so hohen Leistungen unverhiltnismilsig grolse
Ausbesserungskosten gegeniiber standen. Auch war die Zahl
der durchschnittlich auf eine Lokomotive entfallenden Vorspann-
und Schiebe-km in den Jahren 1897 bis 1907 von 1205 auf
1446 oder um 20°/, angewachsen. Beide unginstigen Um-
stinde waren teils auf das Vorhandensein zu schwacher Loko-
motiven, teils darauf zurickzufihren, dals bei dem ungewohn-
lich stark anwachsenden Verkehre ein zeitweise sehr bedeutender
Lokomotivmangel herrschte, der die Einstellung aller vorhan-
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denen, auch der schon lingst ausmusterungsreifen, schwachen

Lokomotiven in den Zugdienst erforderte.

Nach dem Jahre 1907 trat wegen der umfangreichen |

Beschaffungen von leistungsfihigen Lokomotiven, und weil der
Verkebr nicht mehr in dem frithern Malse zunahm**), eine
Besserung ein. Die im ganzen geleisteten Vorspann-km gingen
von rund 24,03 Millionen km im Jahre 1907 auf rund 14,32
Millionen km im Jahre 1909, also in zwei Jahren um etwa
9,71 Millionen km oder mehr als 40°/, zuriick, wihrend in
derselben Zeit die durchschnittlich auf eine Lokomotive ent-
fallenden Vorspann-km um 47,2°/,, nimlich auf 746 km fielen.
Auch die mittlere Zahl der Lokomotiv-km fiir eine Lokomotive
sank im Jahre 1909 auf die wirtschaftlich vorteilhaftere Hohe
von rund 41248.

Trotz der erwihnten erheblichen Verbesserung der Loko-
motivausnutzung bestehen in verschiedener Hinsicht begriindete
Zweifel, ob die Wirtschaftlichkeit im Zugbeforderungsdienste,
namentlich im Giiterzugdienste, tiberall in geniigendem Malse
gewahrt wird. Von solchen Bedenken sollen hier die hervor-
gehoben werden, die sich richten:

1. gegen die Richtigkeit der fir die neuen Lokomotivgat-
tungen verwendeten Leistungswerte und der hiernach in
die Fahrplanbiicher aufgenommenen Belastungs- und Ver-
- gleichs - Zahlen,

2, gegen die bei Ermittelung der Fahrzeiten benutzten Ver-

fahren und

. gegen die Zulinglichkeit der Heizstoffverbrauchs- Uber-
wachung und der Ermittelung der Ausbesserungskosten
im Vergleiche zu den Lokomotiv-Leistungen.

2

I. 1. Lokomotiv-Leistungswerte.

Die Leistungswerte der vorhandenen ILokomotivgattungen,
das heifst die Zuglasten in t, die von den Lokomotiven unter

*) In den Lokomotiv-km sind die Nutz-. Leerfahrt-, Verschiebe-
und Neben-Dienst-km enthalten. Dabei ist 1 Stunde Verschiebe- und
Neben-Dienst fiir Vorheizen von Personenziigen. Wasserpumpen und
Entseuchen von Giiterwagen mit 10 Lokomotiv-km in Rechnung
gestellt.

*%) Auf den Vollspurbahnen stieg im Rechnungsjahr 1908 die
Zahl der von den Personenwagen geleisteten Achs-km nur noch um
2,279/, gegeniiber dem Vorjahre, withrend im Giiterverkehr die Achs-
km um 8,569]y zuriickgingen. Die Zahl der durchschnittlich verfiig-
baren Lokomotiven dagegen erhohte sich in demselben Jahre um
etwa 6,99/,.

gewohnlichen Umstinden im Beharrungszustande dauernd ohne
Uberanstrengung des Kessels befordert werden koénnen, werden
zweckmiilsig fir die verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten Vkm/St
und Streckensteigungen m in 9/, in Zahlentafeln oder besser
noch in Schaulinienscharen nach Textabb. 1 zusammengestellt:

Abb. 1.
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Belastungstafeln, TFir die bildliche Darstellung empfiehlt es

sich zur Erleichterung der Fahrplanaufstellung, auch noch
Belastungstafeln von der in Textabb. 2 apgegebenen Form zu
wiihlen, in der Schaulinien fiir bestimmte Zuglasten Q,, Q,, Qz---
dargestellt sind, wihrend die Textabb, 1 die Schaulinien fiir be-
stimmte Steigungen m,, m,, m,- - - enthilt, Aus Textabb. 1 wird
am schnellsten abgelesen, welche Hochstlast auf einem Strecken-
abschnitte mit Riacksicht auf die stirkste vorkommende Steigung
bei Aunahme der auf ibr anzuwendenden Geschwindigkeit zu-
gelassen werden darf, Textabb. 2 dagegen gibt am leichtesten
dariber Aufschluls, welche Fahrgeschwindigkeiten bei einem
bestimmten Zuggewichte auf den verschiedenen Steigungen
zweckmilsig anzuwenden sind.

Zur Erliuterung der Schaulinien in Textabb, 1 und 2
und zur Erleichterung der folgenden Erorterungen soll hier
kurz auf die allgemeinen Beziehungen zwischen Q, V und m
eingegangen werden. Das Leistungsvermogen einer Lokomotiv-
dampfmaschine — die Kolbendruck- oder Zylinder-Leistung be-
zogen auf den Triebradumfang = N; in PS — ist bei geringen
Fahrgeschwindigkeiten begrenzt durch das Reibungsgewicht der
Lokomotive, bei grofseren hingegen hauptsiichlich durch die
Dampfmenge, diec der Kessel fiir lingere Zeit ohne Uberan-
strengung liefern kaon. Die Kesselleistung wichst mit der

1*
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Tahrgeschwindigkeit bis zu einem Hochstwerte b und sinkt

dann bei weiterer Geschwindigkeitserhohung wieder. Die Schau-

|
|

hiltnisse vernachlissigt. Fiir andere Steigungen m;, m,, m,---
und fir Gleiskrimmungen, deren Widerstand in Steigungswider-

linie N; in Textabb. 3 zeigt diese eigenartige Gestalt*) der ' stand umgerechnet werden kann, gelten die in Textabb. 2 und 3

Abb. 3.
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Linie die Schaulinie fir die Zylinderzugkraft Z; bezogen auf
«den Triebradumfang berechnet werden. (Textabb. 4). De-
dingung fiir eine vollkommene Ausnutzung der Lokomotive ist

- gestrichelten Schaulinien N,

|

und W,. Zieht man die Werte
N, und W, von den zugehdrigen Werten N; und Z; ab, so erhiilt
man fir jede Steigung eine besondere Schaulinie fir die Nutz-
leistung N, und die zugehorige Zugkraft Z, am Tenderzug-
haken der Lokomotive (Textabb. 3 und 4). Dabei ist N,PS =

’ /kg Vkm'St J

" kungsgrad der Lokomotive,

* berechnen.

N .
Das Vexhaltms—N = 1) ist der mechanische Wir-

270 i ‘
Unter gewdhnlichen Witterungs-
verhiiltnissen hat er, wie die Schaulinienschar 7 in Textabb, 3
zeigt, Dbei voller Ausnutzung der Lokomotivleistung fir jede
Geschwindigkeit und jede Steigung einen bestimmten Wert.
Ferner ist Z %8 = Qt . wk&t = Zuglast in t >< Zugwider-
stand in kgft. Fir den Zugwiderstand w konnen aus Ver-
suchen oder einwandfreien Formeln fiir die verschiedenen
Steigungen m Schaulinien w (in Textabb. 4 nicht: enthalten)
aufgezeichnet werden, Aus den Schaulinien Z, und w lassen
sich dann die Belastungstafeln nach Textabb. 1 fiir bestimmte
Werte von m und nach Textabb. 2 fir bestimmte Werte Q
Aus ilmen oder aus entsprechenden Zahlentafeln
kann fir jeden Wert von V und m die grofste zuliissigé Dauer-

* belastung Q, sowie auch fir jedes angenommene Q die zweck-

. miilsigste Fahrgeschwindigkeit V auf einer bestimmten Steigung

deshalb, dafs sie in jedem Zeitpunkte der Fahrt mit den fir -

die jeweilige Fahrgeschwindigkeit zuliissigen grolsten Werten
von N; und Z; angestrengt wird.

V 'kg . VkmSt
Ein Teil der Zylinderleistung N P8 — We'e. Vi

270 ’

der entsprechende Teil der auf den Triebradumfang bezogenen
Dampfkolbenzugkraft, Wk8 — Gt w.ks/t, werden zur Fortbe-
‘wegung der Lokomotive verbraucht. Der durchschnittliche Eigen-
widerstand W, wird durch Versuche oder aus einer Widerstands-
formel ermittelt. Er hat auf der cbenen geraden Strecke fiir
den Beharrungszustand die in Textabb. 4, Schaulinie W,, an-
gegebene Grolse, wihrend die zugehorige Leistungslinie N, die
in Textabb., 3 eingetragene Gestalt hat. Dabei ist der Ein-
flufs des Windes und anderer ungewdhnlicher Witterungsver-

und

*) Vergleiche Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. 1. Lokomo-
tiven, 2. Auflage, S. 69 nach v. Borvies; Zeitschrift des oster-
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1906, S. 441, Sanzi n,
»das Leistungsgebiet der Lokomotive®; Organ 1908, S. 370, 395, 411,
Jacobi, ,Uber die nutzbarve Leistung von Giiterzuglokmmotiven und
ihr Verhiltnis zur Kolbendruckleistung.®

abgelesen werden.

Damit die Versuche nicht zu grofsen Umfang annehmen.
uud weil es auch hiiufig an geeigneten Vmsuchstregken fehlt,
muls man sich bei den Versuchsfahrten zur Bestlmmung der
Belastungstafeln meist auf die Irmittelung der Schaulinien N;.
N,, 7, und Q fiir wenige Steigungen beschrinken. Diese Er-
gebnisse sind dann nach dem oben beschriebenen rechnerischen
Verfahren zu erginzen. Man wird bei den Versuchsfahrten
bestrebt sein, stets auch die Punkte a, b und ¢ der: Leistungs-
linien N; und N, zu ermitteln. Die Punkte ¢ gebén mniimlich
die Fahrgeschwindigkeiten V, an, bei denen die Nutzleistungen
am grofsten sind, also dic giinstigsten Fahrgeschwind:igkeiten
auf den verschiedenen Steigungen. Bei den dem' Punkte b
entsprechenden Fahrgeschwindigkeiten V, erreicht die Kessel-
leistung ihren Hochstwert®)., Im Betriebe wird der Punkt b
allerdings bei den meisten Iokomotivgattungen nur selten er-
reicht, nimlich Dbei Kahrten in Gefillstrecken, falls V, die
dort aus Sicherheitsgriinden zugelassene Geschwindigkeit nicht
iberschreitet. Die Punkte a dagegen bezeichnen die Fahr-
geschwindigkeit V,, bei der gleichzeitiz das Reibungsgewicht
der Lokomotive und ihre Kesselleistung voll ausgenutztiwerden**).

*) Uber die Bestimmung der Zylinder-Leistung an der Grenze
der Verdampfungsfihigkeit des Kessels vergleiche die Agsl‘ﬁlll'llllgen
vou Strahl, Organ 1908. 8. 338, und Jacobi. Organ 1908. 5. 414
und Tafel XLIIL, Abb, 23. i

**) Bei der Anfstellung der Guterzugfuhrpliine solltel man, wenn
moglich, die grofite Zuglast fiir einen Stn‘eckenahsc}mitﬂ so -wiihlen,
daf3 die Tokomotive diese Tast auf der stirksten vorkommenden
Steigung mit der dem Punkte a entsprechenden Geschwindigkeit
befirdern kann. Fiir Personenzuglahrpline kann dies Verfahren meist
nicht angewendet werden, da die Fahrgeschwindigkeit auch auf den
am stiirksten ansteigenden Strecken cine héhere sein muﬁ



Bei der Ausfilhrung und Auswertung der Versuche muls
besonders darauf geachtet werden, dals nur wirkliche Dauer-
leistungen ermittelt- werden, also Leistungen, die der Kessel
fir lingere Zeit, nicht nur 10 bis 15 Minuten, ohne Uber-
anstrengung liefern kann. Ferner muls dafir gesorgt werden,
dals nur die im wirklichen Beharrungszustande erzielten Lei-
stungen bestimmt werden. Daneben miissen allerdings auch
die hochsten Leistungen ermittelt werden, die die Lokomotive
fur kurze Zeit*) liefern kann, da diese Hochstzahlen beispiels-
weise bei der Fahrplanausarbeitung zweckmiilsig zur Berechnung
der Zeitzuschlige fiir das Anfahren zu Grunde gelegt, auch
beim Befahren kurzer starker Steigungen ausgenutzt werden.

Ferner ist bei der Ermittelung allgemein giiltiger Be-
lastungstafeln zu beachten, dafs die Leistungsfihigkeit jeder
Lokomotive sich mit ihrem Abnutzungs- und Unterhaltungs-
Zustand andert, und dafs mit Riicksicht hierauf Durchschnitts-
leistungswerte bestimmt werden miissen. Auch sind far die
7 *) Die Dauerleistungen kinnen hei den meisten Lokomotiv-
gattungen fiir kurze Zeit, etwa 5 — 10 Minuten. um 10 his 2090/,
itherschritten werden. Kann sich die Lokomotive nach einer hihern
Anstrengung erholen, wird also von ihr nach der Hichstleistung
keine grolite Dauerleistung verlangt, so kann die Mehrleistung nicht

selten his zu 309/ betragen. vorausgesetzt dafly hierbei nicht die
Reibungszugkraft iiberschritten wird.

Versuchsfahrten Kohlen-Arten. und -Mischungen zu wihlen, die
etwa den mittleren Heizwert der zur Verfigung stehenden
Kohlen haben. Werden im Betriebe Kohlen von sehr verschie-
denem Heizwerte verwendet, so. wird zu prifen sein, ob bei
Verwendung von Belastungstafeln fir Kohlen von mittlerer
Giate nicht fiir andere Kohlenarten Verhiiltniszahlen zur Be-
richtigung jener Belastungswerte zu ermitteln sind.

Der Verbrauch an Heizstoff fur die Leistungseinheit muls
bei allen Versuchsfahrten festgestellt werden, da diese Zahl
nicht nur bei der Ermittelung der ginstigsten Dauerbelastungen
von grolsem Werte ist, sondern auch einen guten Malsstab fir
die spiater behandelte Uberwachung der Wirtschaftlichkeit des
Lokomotivdienstes gibt. Auch die Feststellung des fir die
Leistungseinheit verbrauchten Wassers sollte nicht unterlassen
werden,

Da die Richtigkeit der zur Fahrplanaufstellung zu be-
nutzenden Belastungstafeln von grundlegender Bedeutung fir
die Wirtschaftlichkeit des ganzen Zugdienstes ist, miissen die
Versuchsfahrten mit besonderer Sorgfalt ausgefihrt werden.
Die Ergebnisse miissen mit moglichster Genauigkeit und unter
Benutzung einwandfreier Widerstandsformeln ausgewertet und
ergiinzt werden.

(Fortsetzung folgt.)

Die neuen Kesselschmieden in den Hauptwerkstitten Leinhausen und Stendal.

Von S8imon, Regicrungs- und Bawrat in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abh. 1 und 2 auf Tafel T und Abb. 1 his 5 auf Tafel II.

Die Werkstitten im Fisenbahndirektionsbezirke Ilannover
geniigten um 1905 nicht mehr den Anforderungen des rasch
anwachsenden Verkehres. Im Jahre 1904 waren 808 Lokomotiven,

im Jahre 1906 bereits 954, darunter 66 Lokomotiven von

Nachbardirektionen und fremden Verwaltungen zu unterhalten,
withrend in den drei Hauptwerkstitten Leinhausen, Stendal,
Bremen und in der Nebenwerkstitte Minden zusammen nur
etwa 160 Ausbesserungstinde vorhanden waren, von denen
beinahe ein Drittel fir die Aufstellung ausbesserungsbediirftiger
Tender und Kessel, fir Arbeiten an Drehgestellen, als Durch-
ganggleise und sonstige Arbeitplitze benutzt werden mulste.
Ahnlich verhielt es sich mit den bedeckten Riiumen fiur Aus-
besserung der Personen- und Giter-Wagen.

Nach Genebmigung der Vorentwirfe und Bereitstellung
der erheblichen Geldmittel wurde daher 1906 zunichst mit
einer umfassenden Vergrofseruug der Hauptwerkstatte Lein-
hausen begonnen: daran schlossen sich im Jahre 1908 die
ersten Arbeiten fir den Ausbau von Stendal, wihrend die
Vorarbeiten fiir eine vollstindig neu anzulegende Lokomotiv-
und Wagen-Werkstitte bei Sebaldsbrick als Ersatz fur die

veraltete Werkstatte in Bremen 1910 in Angriff genommen sind. -

Die FErweiterungsbauten in Leinhausen sind seit dem
Frithjahre 1909 in Betrieb genommen und umfalsten stattliche
Vergrolserungen der Werkstatthallen fur Wagen- und Loko-
motiv-Ausbesserung und Wagendreherei, eine Anzahl kleinerer

Neubauten fir Weichenwerkstiatte, Nebenbetriebe und Kessel- -

hiuser, eundlich als grolsere in sich geschlossene Anlage den

Neubau einer Kesselschmiede, die bislang in einem Schiffe der

Lokomotivwerkstatte untergebracht war, indes die zugehirige
Kiimpelei in einem abgelegenen niedrigen Nebengebiude Platz
gefunden hatte. .

Nachdem diese Kesselwerkstitte im Oktober 1907 in Be-
trieb genommen war, konnte im Oktober 1909 nach einer
Bauzeit von 13 Monaten die Kesselschmiede in Stendal be-
zogen werden, die zwar mit der Tenderwerkstitte unter einem
Dache, im abrigen aber als in sich abgeschlossener Bau mit
denselben Nebenraumen fir die Bearbeitung der Kesselteile,
wie die Kesselwerkstitte in Leinhausen aufgefiihrt ist. Von
den ibrigen Erweiterungsbauten in Stendal geht die Lokomotiv-
ausbesserungshalle fir 24 Stande ihrer Vollendung "entgegen,
die betrachtliche Abmessungen, 146,2 m Liinge, 4,5 4+ 174-12,2m
Breite fir Haupt- und Neben-Schiffe und 13,5 m Hohe bis
Dachbinderauflager besitzt. Bemerkenswert ist die Bedienung
der Arbeitstinde durch einen 80 t Laufkran, da fir ein
Schiebebiihnenschiff kein Platz vorhanden war. Kleinere Um-
bauten der Schmiede und sonstigen Hilfswerkstitten sind vor

~ kurzem in Angriff genommen.

Da die Ausbesserung und Neuanfertigung der Lokomotiv-
kessel einen wichtigen und scharf umgrenzten Teil des Werk-
stittenbetriebes bildet, auch eine gesunde Wirtschaft die Be-
arbeitung und Zusammenfigung aller Bauteile unter einem
Dache zweckmiilsig erscheinen lifst, wurde auf eine giinstige
Anlage und reichliche Ausstattung der beiden Kesselschinieden
hoher Wert gelegt. Um zu Vergleichen mit #hnlichen in
neuerer Zeit entstandenen Bauten*®), und auch dieser beiden

*) Organ 1908, 8. 273,




neuzeitlichen Anlagen anzuregen, deren Inbetriebnahme weit
genug auseinanderlag, um die in Leinhausen gesammelten Er-
fahrungen in Stendal verwerten zu konnen, geben wir hier
eine vollstindige Beschreibung.

I. Kesselschmiede Leinhausen.

Die Kesselschmiede in der Hauptwerkstitte Leinhausen
ist als zweischiffiger Hallenbau auf dem freien Gelinde gegen-
iber den I.okomotivhallen derart angelegt, dals noch eine be-
deutende Vergrofserung in der Langsrichtung nach Norden
moglich ist. Zwischen den beiden Werkstattgebauden liegen
die Haupteinfahrgleise fir die Lokomotiven, die in einer Dreh-
scheibe endigen. Uber letztere hinweg und durch kurze Gleis-
und Weichen-Verbindungen ist die Kesselschmiede fir die aus
den drei Schiffen der neuen und zwei Schiffen der alten
Lokomotivwerkstitte kommenden Kessel auf dem kiirzesten
Wege erreichbar.

Die durch kriftige Pfeiler gegliederten und hauptsichlich
in den Giebeln von hohen Fenstern durchbrochenen Umfassungs-
mauern (Abb. 1 und 2, Taf. I und Abb. 5, Taf. II) sind bis auf
die mit Riicksicht auf die Erweiterung in Fachwerk aufgefiihrte
nordliche Giebelwand aus Ziegelmauerwerk und sparsain mit Ab-
deckplatten und Gesimsen aus weifsem Sandsteine bekront, West-
lich ist der ganzen Lingswand ein Nebenschiff fir Kampelei und
Werkzeugmaschinenraum vorgebaut, ostlich schliefsen sich ein
gerbumiger Waschraum und ein Anbau fiir Werkzeugausgabe
an, der im Oberstocke Werkmeisterzimmer und Schreibstube
enthalt. Die meist mit der Kesselschmiede vereinigte Heizrohr-
werkstatt wurde in Leinhausen wie in Stendal in den vor-
handenen, ginstig gelegenen und ausreichenden, oder doch
leicht zu vergrdlsernden Gebduden belassen. Eine Reihe weit-
gestellter Stulen aus Eisenfachwerk teilt die 50 m lange Halle
in zwei Schiffe von je 15 m Breite, trigt die mittleren Kran-
laufbahnen und dariiber auf kriftigen Fachwerkzwischentrigern
die eisernen Binder der beiden Satteldiacher. An den Aulsen-
mauern liegen die Kranbahntriiger und Binderauflager auf
reichlich bemessenen Pfeilervorlagen.
Deckung besteht aus Holzschalung und Doppelpappe.
die beiden Firste erstrecken sich in der ganzen Linge Ober-
lichtaufsattelungen mit der Neigung 4 : 5.
in den Giebelwinden und grolsere Klappen in den oberen
Seitenfenstern ermdoglichen ausgiebige Entlaftung. Der Fuls-
boden besteht aus einer 3 cm starken Lage von Zementestrich
im Mischungverhiltnisse 1: 2 auf einer Betonschicht von 15 cm
Starke und der Mischung 1:3:6.

Die Kessel werden auf einem quer durch die Hallenmitte
liegenden Durchganggleise oder einem Stumpfgleise an der
siidlichen Giebelwand eingebracht, in jedem der Schiffe von
einem Laufkrane zur Arbeitstelle befordert und auf eiserne Stiitz-
bicke niedergelassen. Die Laufkrine haben 20t Tragfihigkeit
und 14,1 m Spannweite. lleben, Kran- und Katzen-Fahren
erfolgt mittels elektrischer Drehstromtriebmaschinen, die vom
Fihrerkorbe aus gesteuert werden. Der nachtrigliche Kinbau
leichter Hiilfswinden ist beabsichtigt. Weiter sind zwei Aus-
legerkrine an der mittlern Siaulenreihe vorhanden, die far
leichtere Arbeiten, insbesondere zum Aufhiingen der aus der

Die mit 1:3 geneigte !
Uber | ist fir das Frisen der Stemmkanten an Stehkesselwinden und
. Langkesselschiissen bestimmt.

Runde Drebfenster

[«F]

alten Werkstitte @bernommenen Prelswassernietmaschine, der
neuern Prelsluftnietmaschine und der Bohrmaschinen dienen.
Die beiden Hallen bieten bequem Platz fiir die Aufstellung
von 18 bis 22 Kesseln und aufserdem geniigend Raum fiir Her-
richtung von Feuerkisten und Kesselflicken, fir deren Be-
arbeitung ein Doppelschmiedefeuer mit dicht schlielsender
Rauchhaube vorgesehen ist. Einzelne mit Arbeitgruben ver-
sehene Stande sind zum Aufstellen der auszuwaschenden und
abzupressenden Kessel bestimmt. In einem Verschlage sind
die in zwei Stufen und mit Rohrenzwischenkihler arbeitende
Luftprefspumpe, der unter Flur aufgestellte Luftschaufler und die
Prelswasserpumpe nebst Speicher aufgestellt, deren Antrieb von
einer an der Aufsenwand angebrachten Vorgelegewelle mittels
einer Drehstromtriebmaschine von 65 PS erfolgt. Lings der
Umfassungswinde sind im iibrigen nur die notigen Werkbinke
mit Eichenholzgestell, buchener Deckplatte und kraftigen Schraub-
stocken aufgestellt.

Alle Werkzeugmaschinen sind in einem 11 m breiten
Anbaue untergebracht, von dem nordlich des Durchganggleises
der Kiimpeleiraum durch eine Eisenfachwerkwand mit dicht
schlielsender Schiebetiir abgetrennt ist. Die Anordnung des
Daches und Oberlichtaufbaues ist dhnlich der der Haupthalle;
in der Kumpelei sind auf dem Firste kriftig wirkende Lifter
vorgesehen. Die Werkzeugmaschinenhalle bestreicht in 5 m
Hohe ein Laufkran von 4 t Tragfihigkeit mit elektrisch
hetriebenen und durch Kettenziige vom I'lure aus gesteuertem
Hebe- und Fahr-Werke. Die Werkzeugmaschinen haben teils
Gruppen-, teils Einzel-Antrieb. Vorhanden sind:

Eine Blechkantenhobelmaschine fir 7000 mm Hobellénge.

Eine grofsere Frasmaschine mit senkrechter Spindel.

Eine Schere und Lochstanze fiir Bleche bis zu 30 mm
Stirke mit besonderm Wandauslegerkrane.

Drei freistehende Bohrmaschinen mit schwenkbarem Aus-
leger und Ausladungen bis 2250 mm fir Feuerkisten, Rohr-
winde und grofsere Bohrarbeiten. s

Eine Blechkantenfrasmaschine mit dreiteiligem, an der
Wand befestigtem Auslegerarme und selbsttitigem Frisvorschube

Zur Herstellung der Stehbolzen
dient eine Stangensige, zwei Drehbiinke, eine Gewindeschneid-
bank und eine Doppelbohrmaschine.

Deckenanker werden auf dreispindeliger Schnelldrehbank
vollstandig bearbeitet und auf einer Schnellbohrmaschine an-
gebohrt.

Fir Flickenschrauben ist eine Revolverbank aufgestellt.
Eine Schmirgelschleifmaschine und ein Sandschleifstein vervoll-
staindigen die Ausristung dieses Raumes, dessen Kinteilung
leichte Beforderung nnd Aufstapelung der Werkstiicke neben
den Arbeitmaschinen und bequemes Arbeiten gestattet,

Die Kiampelei enthidlt in der Lingsachse hinter einander
liegend Glithofen, Richtplatte und Blechbiegewalze. Der Glih-
ofen hat eine Herdfliche von 4,3 m Linge und 2,5 m Breite
und ist der nordlichen Giebelwand so vorgelagert, dals nur die
Stirnwand mit der Beschickoffnung in den Raum hineinragt.
Der Ofen ist mit einer bei Dauerbetrieb sehr giinstig arbeitenden
Vorwirm-Feuerung versehen, neben deren Beschickungbithne:
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mit Kohlenbansen unmittelbar das Gleis fiir die Kohlenwagen
verlaiuft. Der Ofen ist durch ein leichtes Dach gegen
Witterungeinflisse geschiitzt. Vorlaufig sind zwei Kimpel-
feuer an einer Seitenwand aufgestellt und werden durch einen
Auslegerkran nebst den zugehorigen Kiumpelplatten bedient.
Die reichlich bemessenen Rauchhauben sind an Wandarmen
um die senkrechte Achse des Abzugschlotes drehbar befestigt

von 2 t Tragfahigkeit iber den Feuern arbeiten kann. Holzerne
Klappen in der Trennwand ermdglichen iibrigens das Einfahren
des 4t Kranes gleicher Spannweite aus dem Werkzeug-
maschinenraume. Zum Einbringen der im Freien lagernden
Kimpelplatten dient ein durch eine niedere Seitentiir kommendes
Stumpfgleis. '

Der vom stidtischen Drehstromwerke gelieferte Strom
wird einer benachbarten Abspannstation mit 220 V ent-
nommen und auf einer iibersichtlich angeordneten verschliefs-
baren Schalttafel verteilt. Die Beleuchtung der Werkhallen
erfolgt durch »Intensive - Flammenbogenlampen, deren Ver-
teilung aus Abb. 2, Taf 1 hervorgeht, und eine Anzahl
Glithlampen iber den Werkbinken und Arbeitmaschinen. An
den Mittelsiulen und Pfeilern der Umfassungwéinde sind An-
schlufsdosen fir Handlampenkabel und zur Kraftentnahme fir
zwei fahrbare Kesselbohrmaschinen, fir die Iland-Bohr- und
Aufwalz-Maschinen in grofser Zahl vorgesehen. Iine Prefs-
luftleitung mit Doppelhihnen an jedem Pfeiler gestattet die
Verwendung der reichlich vorhandenen Prefsluft - Niethimmer
und -Stemmer mit kurzen Schlauchleitungen.

Eine wertvolle Erginzung der Werkzeugausstattung bildet
die fahrbare Einrichtung fir Sauerstofi-Schweilsen und -Schnei-
den, die zu grolseren Trenn- und Ausschneidearbeiten viel benutzt
wird. Die Heizung erfolgt durch Hochdruckdampf, der nach
dem Kintritte in das Gebiude auf 3 at abgespannt wird und
seine Warme in Rippenheizkorpern abgibt, die an den Wiinden

schlagwasser fliefst durch die in Fufsbodenkanile eingelagerte
Rickleitung einem Behilter im Kesselhause wieder zu. Im
Waschraume sind in drei Doppelreihen abwechselnd mit den
eisernen Kleiderschrinken eiserne Kippwaschbecken mit Kalt-
und Warmwasser-Zufluls angeordnet. Der Fufsboden ist, wie
in der ganzen Kesselschmiede, in Beton ausgefiihrt und mit

i Gefalle nach Abflulskisten verlegt, um Reinhaltung durch Ab-
und lassen sich ausschwenken, so dafs auch der Handlaufkran '

. Kraft und fur Prelsluft.

und Saulen moglichst gleichmiilsig verteilt sind. Das Nieder-

spilen zu ermoglichen. Der Warmwasserbereiter fiir die Wasch-
tische liefert aufserdem das Badewasser fir drei Brausezellen
mit Drahtglaswinden und Segeltuchvorhang. Die Zellen sollen
die Badeanstalt entlasten, den Badenden Zeit und lange Wege
bei ungtnstiger Witterung ersparen und konnen leicht unter
Aufsicht gehalten werden, Sie werden von den Arbeitern gern
benutzt.

Die Kosten fur den Bau, einschlielslich der Nebenriume,
des Glihofens und Schornsteines betrugen 187 250 M, fur die
ganze innere Ausristung 143300 2. Die Prelswasserniet-
Einrichtung und einige kleine Bolzendrehbanke sind dabei aus
der alten Werkstitte abernommen.

Um aus der Kesselschmiede den betiubenden Larm der
Ausklopfhimmer und den beim Ausklopfen des Kesselsteines
entstehenden Schmutz fernzuhalten, ist westlich des Werkzeug-
maschinenschiffes, unmittelbar aber dem Zufuhrgleise nach-
triglich ein besonderer Schuppen errichtet, der bei rund 290 qm
Grundfliche Raum far vier bis sechs Kessel bietet. Hier
werden die Feuerkisten gleichzeitig mit einer fahrbaren Bohr-
maschine und nach Bedarf durch Handbohrmaschinen abgebohrt
und von einem 2 t-Bockkrane ausgehoben. Der gut beleuchtete
und geliiftete Schuppen hat hierzu Anschlisse fir elektrische
Die fir gleichzeitige Staubabsaugung
eingerichteten Ausklopf -Lufthimmer arbeiten einwandfrei und
schiitzen vor Staubbelistigung. Die gereinigten Kessel werden
auf Rollwagen tber eine kurze von Hand bewegte Schiebe-
bithne zum FKinfahrgleise der Haupthalle gebracht.

(Schluf folgt.)

Beleuchtungswagen der schweizerischen Bundesbahnen.*)

Mitgeteilt von M. Messer, Ingenienr in Ziirich. nach der schweizerischen Bauzeitung, 26. Februar 1910, Bd. LV, Nr. 9, S. 114.

Hierzn Zeichnungen Abb. 3 bis 9 auf Tafel 1.

In der Werkstitte Zirich der schweizerischen Bundes-
bahnen ist im Jahre 1909 ein Beleuchtungswagen gebaut,
dessen Bauart und Ausriistung mehrere Neuerungen zeigen.
Er ist mit einem Stromerzeuger fir die Fortbewegung des
Wagens und fir die bei Tunneluntersuchungen, Oberbau- und
Briickenbau-Arbeiten und dergleichen ndtige Beleuchtung aus-
gerlistet.

Der Wagen entstand aus einem alten Personenwagen,
dessen Kasten zu einem Maschinen- und einem Gerite-Raume
umgebaut wurde. Vorn wurde eine geriiumige Endbithne frei-
gelassen, von der aus zwei Aufstiege auf das Wagendach fihren.
Im Maschinenraume ist die Stromerzeugergruppe mit Zubehor
aufgestellt. Sie besteht aus einer vierzylindrigen Maschine fir
Lastkraftwagen von ungefihr 22 PS Dauerleistung bei 800
Umdrehungen in der Minute und einem Verbund-Stromerzeuger

*) Génie Civil, 23. April 1910, Nr. 1454,

von 13 KW bei 120 Volt, Die Kihlung der Benzin-Trieb-
maschine geschieht durch einen Wasserstrom, der von einer
Kreiselpumpe bewegt und in einem der Triebmaschine vor-
gebauten Bienenkorbkihler zurickgekiihlt wird. Eine leicht
wegnehmbare Blechverschalung umschlielst die Maschine. Die
zur Abkihlung nétige Luft wird von einem Windfligel durch
den Kiuhler angesaugt, bestreicht die Triebmaschine und kann
durch eine Offnung im Wagenfulshoden entweichen. Alle zur
Benzinmaschine gehorenden Vorrichtungen wie Reglerhebel,
Zundstromunterbrecher, Oelpumpe, Spannungsmesser sind auf
einem dem Stromerzeuger zugekehrten Brette angebracht; der
Benzinbehilter fir ungefihr dreizehn Betriebstunden bei einer
durchschnittlichen Leistung von ungefihr 15 PS wurde unter
dem Wagenfulsboden aufgehingt.

Die Wagen-Antriebmaschine leistet bei 120 Volt und



400 Umdrehungen in der Minute dauernd 12 PS. Sie ist-in -

iblicher Weise am Untergestelle des Wagens pendelnd auf-
gehingt und treibt mittels Zahnradvorgeleges die vordere, aus
Nickelstahl bestehende Achse an. Ihre Schaltungen und Kenn-
linien sind in Abb. 6 bis 9, Taf. I dargestellt. Die Ingangsetzung
_der Triebmaschine erfolgt durch einen von zwei Fahrschaltern,
von denen der eine im Maschinenraume, der andere auf der
freien Endbiihne aufgestellt ist. Als Neuerung mag eine
zwischen Triebmaschine und Wagenachse einschaltbare elektro-
magnetische Kuppelung erwihnt werden. Diese hat den Zweck,
den Anker mit der Wagenachse erst dann mechanisch zu ver-
binden, wenn der Wagen mit eigener Kraft fahren soll. Wird
er jedoch gelegentlich von einem schnellfahrenden Zuge nach
der der Verwendungsstelle niichsten Station gefahren, so mufs
die Kuppelung ausgeschaltet sein, damit der Anker lkeine
unzulidssig hohen Umdrehungszahlen erreichen kann. Dieser
Forderung wirde mittels einer mechanisch zu betitigenden
Kuppelung nicht sicher entsprochen, da das Loskuppeln unter
Umstéinden unterbleiben konnte. Die elektromagnetische Kup-
pelung, der der Strom tiber die Fahrschalter zugefithrt wird,
bietet jedoch sichere Gewiihr, dals sie nur dann eingeschaltet
ist, wenn wirklich mit elektrischem Strome gefahren werden
soll. Sie hat sich bis jetzt bestens bewihrt.

Die eigentliche Beleuchtungsausriistung des Wagens besteht
aus einem Scheinwerfer von 20 Amp Stromstirke, zwei Bogen-
lampen fur die Beleuchtung von Tunnelgewdlben, zwei Be-
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leuchtungskorpern fiir Tunnelwiderlager-Beleuchtuhg‘ und vier
Bogenlampen fiir Arbeitsplatz-Beleuchtung, Der Scheinwerfer
kann an einem festen Stander auf der grofsen Endbithne oder
an einem beliebig aufstellbaren, beweglichen Stinder befestigt
werden. Die zwei Bogenlampen fir Tunneldecken-Beleuchtung
haben nach oben wirkende Hohlspiegel und werden an einem
Stander auf dem Wagendache aufgehingt. Die Beleuchtungs-
korper fir Widerlager-Beleuchtung bestehen aus je: sechs auf
einem schmalen Brette befestigten und mit Hohlspiegeln ver-
sehenen Glithlampen: sie kénnen zu beiden Seiten der grofsen
Endbiithne am Schutzgelinder angebracht werden. TFir Arbeits-
platz-Beleuchtung sind vier mit Ankerseilen versehene leichte
Holzmaste vorhanden, die mit den zugehorigen Bogenlampen
in beliebigen Entfernungen bis zu 250 m vom Wagen auf-
gestellt werden konnen. Zur Aufnahme der Stromzufiihrungs-
kabel dienen vier auf der vordern Endbithne angebrachte und
mit Schleifringen versehene Kabeltrommeln, Bei Nichtgebrauch
werden alle Lampen im Geriteraume untergebracht, wo auch
alle zur Signalgebung notigen Teile aufbewahrt sind.

Der mit zwei Handbremsen, der Luftdruckbremse und mit
einer Dampfleitung ausgeriistete Wagen hat ein Gewicht von
16 t. Er kann in der Ebene mit ungefihr 18 km/St und
auf 20 °/,, Steigung mit 4 km/St fahren und erfordert zu
seiner Bedienung nur einen Mann. Seine e]ektnscﬂe Ausris-
tung stammt aus der Maschinenbauanstalt Oerlikon ‘, wahrend

die Benzinmaschine von A. Saurer in Arbon geliefert wurde.

Uber das Verdampfungsgesetz des Lokomotivkessels.

Von 0. Kochy, Professor in Aachen.
Hierzu Auftragungen Abh. 1 his 12 auf Tafel IIT.

L. Unterlagen der Untersuchung,

Die nachfolgende Untersuchung iber die Dampferzeugung
des Lokomotivkessels griindet sich auf die »Zusammenstellung
der Ergebnisse der mit verschiedenen Lokomotivgattungen aus-
gefithrten Leistungsversuche«, dic im Jahre 1899 von der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion Erfurt fir den amtlichen Ge-
brauch herausgegeben ist.” Die Versuche beziehen sich nur
auf Nalsdampflokomotiven, sowohl der Zwillings- als der

Verbund-Bauart, da Heilsdampf bekanntlich erst spiter ein- -

gefithrt wurde, und sind wohl dieselben, die den Untersuch-
ungen von Leitzmann¥*) zu Grunde liegen.

In Zusammenstellung I sind zunadchst die fir die Unter-
suchung notigen Werte der Lokomotiven nach den Angaben
der Direktion Erfurt aufgefihrt, wobei in Betreff der Angaben
iber die Bauart zu beachten ist, dals sie sich auf die Ver-
haltnisse im Jahre 1899 beziehen. Von den 21 Lokomotiven
der Zusammenstellung der Direktion Erfurt sind 19 aufge-
nommen. Zwei Lokomotiven der Bauart Hagans mulsten aus-
geschieden werden, da sie wegen des bekannten grofsen Wasser-
raumes im Kessel fiur die vorliegenden Untersuchungen nicht
geeignet sind. Aus den Werten der Zusammenstellung I und

den weiteren Angaben der Direktion Erfurt éber die Zugkraft ‘

*) Verhandlungen des Vercines fiir Befirderung des Gewerbe-

fleiies 1895 und spiiter: vergleiche Organ 1906, S. 131, 309. 335.

der Lokomotiven bei verschiedenen Geschwindigkeiteq sind die
Angaben der Zusammenstellung 1I aufgestellt oder berechnet
worden. Zu diesen Angaben ist Folgendes zu bemerken:

Die Zugkraft Z ist, wie die Direktion Erfurt angiebt,
aus dem Gewichte der Versuchszige berechnet worden, und
zwar nach der Gleichung |

)e*

Zke — <ckg;t L (Vkm st)2

1000

1000
n

worin bedeutet
V die Geschwindigkeit
ln die Steigung
G das Zuggewicht.

Der Wert ¢ ist fir Wagen und einen Teil der Loko-
motiven gleich 2,4 kgft gesetzt, fir den Rest der Lokomotiven
ergaben die Versuche etwas hohere Werte fiir c.

Aus den von der Direktion Erfurt gegebenen Werten
von Z und V wurden nun die ibrigen Werte der Zusammen-
stellung II durch Rechnung mittels der nachstehenden bekannten
Gleichungen ermittelt.

1. Far Zwillings-Lokomotiven:

2
Z—10t.9.3 1(P—p)
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Zusammenstellung 1.

i ) Maschine o ii Kessel 1 Blasrohr
2 e ~ R ~
° Zylinder- | Kolben- Tnebrad-; Rost- Ga]}ze : gfg]?;- r Kessel- ‘} Durch s?}l,lg;t‘t
5 Bauart .Durchmesser|  hub Dureh- fliiche Helz- Heiz- | dampf- messer |_an der
= ; ’ messer | fliiche fliche Spannung iMiindung
- d 1 D | R H H ! P o i T
) : a
Nr. m m m | qm qm qm | at mm l qm
A. Zwillings-Personenzug- und (iiterzug-Lokomotiven.
1 | 2B-Schnellzug. Erfurt . 0.43 0.60 1,930 l’ 2.300 125.000 0.100 13 130 ! 0.01327
2 | 2B-Personenzug. FErfurt 0,43 0,60 1730 1| 2.300 125.000 9.100 13 130 0,01827
3 | 2B-Personenzug. Regelbauart 0.46 0.60 1.728 ' 2300 118,964 | 8.948 13 125  0.01227
4 | 1 B-Personenzug. Regelbauart ‘ 0,42 0.56 1.730 1,718 91.800 | 6.520 11 110 ' 000950
5 | 1 B-Personenzug. Neueste Bauart . 0,40 0.56 1.746 1.870 95,363 5.999 13 120 0,01131
6 | 2B - Tenderlokomotive. Stadtbahn, i :
Berlin . ‘ 0.43 0,60 1.590 1 1,558 95,880 T.674 13 105+ 0,00866.
711C- Tendellokomotlve. Bmlm . 0,43 0.63 1,350 1 1,530 107,760 7.260 13 95 | 000709
8 | 1C-Tenderlokomotive, Flberfeld ' 0,44 0.55 1.080 . 1,700 109,510 7.960 13 120 0.01131
-9 | 1C-Tenderlokomotive, Frankfurt . } 0.45 0.63 1.250 1,740 135,290 8.570 13 122 0,01169
1g| D-Giiterzug .| 0.52 0.63 1.250 2.250 143,800 | 10,550 11 125 0.01227
2g| 1C- Giiterzug . - 0.45 0.63 1.330 2,290 138,000 | 10,820 11 125 0.01227
3g| C-Giiterzug N L 0,45 0.63 1,325 1,530 124,794 7,782 11 130 0.01327
' |
B. Verbund Personenzug- und 1-uL01 zug-Lokomotiven,
Mochdruck Niederdruck ! !
oy, |4 ! 1
10 | 2 B-Schnellzug. Erfurt . 044 0 oh 0,60 1,930 ‘ 2300 125,000 9,100 13 135 0,01431
11 { 2B-8chnellzug . . . . . . ‘ 046 | 068 " 060 1950 1 2300 118.966 8,966 13 1 125 0.01227
12 | 2B-Schnellzug. Vier Zylinder 034 ' 0,53 0.64 2121 | 2075 109,024 | 10,584 15 % 120 0.01131
13 | 2 C-Schnellzug. Vier Zylinder 035 055 0.64 1.750 2,400 139.500 | 11.300 15 1o 0.01539
4g| D-Giiterzug . 0,53 0.7 0,63 1.250 2,270 139,630 9,630 13 ) 120 0.01131
5g| C-Giiterzug e e e e .. 046 065 0.63 1.320 1,490 122.235 7.72 m 130 0,01327
6g| B4 B-Giiterzug. Vier Zylinder . 0.39  0.60 0,60 1.260 1,954 141,950 9,65 13 120 0,01131
Zusammenstellung 1T,
1) 2B - Schnellzng-Lokomotive, Erfurt. 2) 2 B - Personenzug-Lokomotive, Erfurt.
A% | V P—yp 7 . 3 7'1‘) A% Z . P —p -
km/St| ke at ' kglSt JmfSt| kg I at kg/St
— et - o T p—— - ‘,‘ _ = = e — ST p——
d = 0430 20 4362 9,50 059 = 356 d= 0430 20 4602 900 - 052 ‘ 349
1= 0,600 30 3927 8.55 046 . 40,9 1==0.600 30 . 4216 8,23 043 42,7
D =1,930 40 8433 745 0.36 42.7 D=1,730 40 | 3635 7.08 033 43,7
H=125 . 50 3059 6.65 030 1 445 H=125 50 3167 6.16 0.27 444
P =13 60 27176 6,03 026 | 463 P,=13 . 60 2789 544 0.23 44.6
y=047 . 70 2544 5,53 023 = 418 y = 647 . 70 2515 4,90 0,19 445
P—p= 460 80 2346 5.10 0,205 48,7 P—p= 5f3 80 2284 4,45 I 0.17 445
9=297.V.¢. 90 2155 468 \ 0,188 50.1 9=331.V.¢e. 90 2093 407 | 01 446
93090 \ 459 30— 90 ‘l 14,1
3) 2B - Personenzug-Lokomotive, Regelbaunart. 4) 1B - Personenzug-Lokomotive, Regelbauart.
A 2 I = e v y P—p p
km/[St kg at \ kg[St km/St kg at ¢ kg/St
d=0460 . . . ’ 30 l 4185 7.18 0.34 40,2 d = 0420 20 3381 7,40 0.51 34,7
1=0.600 40 3350 5,70 0.24 38,1 1 = 0,560 30 2737 6,00 0,35 35,6
D=1728 ;80 2841 4.83 0,19 38,0 D =1,730 40 | 2419 5.30 0.28 385
H=118,964 i 60 2455 417 = 0,16 37.2 H=918. 50 2179 477 | 024 413
P =13 .o ] 70 | 2150 366 | 013 364 rP,=1 60 1991 4,36 0,22 444
y =647 oo .| 80 | 1923 3,28 0,12 ; 36.8 » =553 , . l 70 1841 4,03 0.20 470
P—p= 587 90 ‘ 1740 2,96 0,10 , 37,1 P—p= TG . 80 1703 | 8,73 | 0,18 481
9=4.V.e. N - — l — — 9=344.V.e. . T - —
230-90 | | | i 317 93080 M : | 425
Organ fiir die Fortschritte d‘es Eisenbahnwesens. Neue Folge.‘ XLVIIL Band. 1. Heft. 1911, 2



5) 1B -Personenzug-Lokomotive, neueste Bauart.

6) 2B - Tender-Lokomotive, Stadthahn in Berlin.

l'v ! z |p—p . 9 lv z | P—p . | ®
! km/St, kg at ke[St 'lkm/St kg at | kslSt
_— ' Epefpuampin i T - R ——— T =T —— T T TUTET __—T T — =TT
d = 0,400 l 30 “ 3520 855 | 0,46 481 d=0430 . . . l 20 4928 8,85 0,49 46,9
1= 0,560 i40 | 2980 7.25 ‘ 0,35 481 1=0600 . . .| 380 3960 7,10 033 46,9
D=1746 . 50 | 2570 1 625 | 0,27 477 D==1590 . . . ; 40 3360 6.02 0,26 485
H=95363 . 60 ; 2268 5,51 0,23 479 H=958 . . .! 50 @ 2860 5,12 021 48.4
P =13 . .|l 70 T 2020 491 0,19 46.9 P, =13 | 60 2450 439 0.16 46.4
y=647 . . . .| 80 ' 179 436 016 455 y=64T . . . ’ 0 2120 380 | 014 45.1
Z : 7 ;
P_l):-'—lf P - — _— - P—P=5_58 .'; -_ 1 — —_ "
9=3849.V.e. .|| — | — — — - 9=471.V.e. .| — — — — —
930- 80 . : : 474 93070 A 471
7} 1C - Tender-Lokomotive, Berlin. 8) 1 C-Tender-Lokomotive, Elberfeld.
vz pp| _ | s v | z [p—p| 9
km/St kg at ! - kgiSt kmiSt! kg at kg[St
R el e d B NS - T == = === ——
' 0 | |
d = 0430 15 5858 850 ' 046 = 356 d = 0.440 12 5900 7,50 0.36 i 25,3
1==0,630 20 5193 7.51 1 0,36 375 1=10,550 15 5605 7,13 033 | 29.1
D = 1,350 25 4562 6.61 ’ 0,30 385 D =1,080 | 20 4888 6,20 027 ' 314
H=107,76 . 30 4056 5,88 0,25 33,3 H=10951 . 25 4950 5,40 0,22 32,0
p,=13 35 3638 | 526 ’ 0,21 38,6 P =13 30 3743 4,75 019 | 3238
p=647 ... 40 3285 ‘ 476 0,19 382 » =047 . 35 3320 421 016 | '322
| . )
P—p= ﬁgﬁ .45 2980 | 432 : 0.16 37.6 P—p= 787 40 2955 37 . 014 - 314
9=517.V.e. . | — - = — 9=581.V.¢c. 45 2654 337 . 012 30,7
g0 45 . . .|| | ! ;R 93045 . | 31,7
9) 1C - Tender-Lokomotive, Frankfurt. 1g) D-Giiterzug-Lokomotive.
g )
Ly { 4 | P—p e Ly i 2 [ P—p | 9
/St kg at i kg[St km{St! kg at kg[St
‘ \ - | o B N ‘ ‘

' 1 : = T = =
d=0450 . . . ‘l 12 i 6255 | 767 % 0,38 ! 22.1 d= 0,520 .15 7 8141 7.46 0,52 40,5
1= 0,630 115 1 6070 745 | 036 | 262 1=10.630 L20 | T158 6,57 041 42,5

D = 1.250 .20 5512 6.76 i 0,81 30,0 D =1250 25 6251 5,75 0.33 42,6
H=135,29 . 25 4930 6,05 0.26 31,6 H=143.8 30 5536 5,08 0,27 41,7
P, =13 30 4433 543 0,22 324 P =11 . 35 4946 4,55 0,23 420
Y =647 . 35 4022 493 0,20 33,2 y=2553 . . 40 1466 410 0.20 414
Z . v " I / % _
P—p= 85 | 40 3674 4,50 0.17 33,0 P—p= 1088 ‘l — — — ;
9=486.V.¢e . 45 3380 415 . 0,16 33,3 9=524.V.¢&. [ — — — - —
D0—45 ; | | 33.1 #2040 i 4 { 42,0
I 1
2g) 1C - Giiterzug-Lokomotive, 3g) C-Giiterzug-Lokomotive.
v 1 2 | p—p | e . v 2z |p—p| [ | o
ka/St‘ kg at | kg St 'km/St kg at ) kg/St
‘ —— o = — = ‘b —— ‘,—.—}*;;*—— ;t‘::,,,__ =
d= 0,450 . : 12 6368 830 0,68 31.1 d = 0.450 | 15 I 6010 | 1782 L057 36,5
1==0,630 15 6210 811 0,63 36,3 1=0.630 . 20 = 5318 691 | 044 | 375
D=1,330 | 20 | 5666 7.40 0,51 38,8 D=1325 . 25 4685 6.09 0.36 ‘ 38.2
H=138,0 30 | 4648 6,06 0,36 40,9 H=124,794 30 4160 5,41 029 |1 374
P,=11 . 40 } 3970 518 1 027 | 407 P, =11 35 | 8727 485 025 | ‘873
p=0>553 . 50 | 3443 j 449 ' 022 423 y=>553 Y 40 3368 438 0,22 ' 86.6
P—p= 6 60 3018 1 3.94 1 0,18 424 P—p= 79 - 45 | 3065 3,99 019 ! ; 36,2
4=384.V.¢. - - i = — — 9=426.V.¢. — = — - | =
920 60 - ’ i { { 410 d0-ts . | 87,2




10) 2 B - Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Erfurt.

11) 2 B-Verbund-Schnellzug-Lokomotive.

v z P—p . 9 v Z | P—p . 9
km/St kg at kg[St km/St kg l at kg/St
Eant - ] j —_— ——
_ 0,440 P, __ 0460 l
d= 0.660 20 3830 7,07 { 0,33 23.0 d= 0680 ' — — — — —
1=0,600 30 3705 68 . 032 | 331 1=0,600 .| 80 4780 | 842 0,45 51,6
D =1,930 40 3478 641 | 028 . 396 D=1950 . .. ‘ 40 4120 i 7,25 035 ' 534
H=125 . 50 3223 595 | 025 | 445 H=118966 . . 50 3620 ' 636 029 | 53,7
L, =13 60 2986 5,53 0,23 48,0 P,=13 . 60 3180 560 | 023 53,9
p =047 . 70 2765 512 021 50,2 y - 6,47 . .| 70 2820 49 | 0,20 52,8
P—p=g; 80 | 2568 475 1 019 | 518 P—p= 5—% |80 | 2540 446 | 017 | 520
9=35.V.¢ 90 2378 439 0,17 52,0 9=3887.V.e. . 90 2301 405 = 015 51,9
930 90 . ! % 456 930 90 . . . k 3 52,8
! I
12) 2 B-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, vier Zylinder. 18) 2 C -Verbund-Schnellzug-Lokomotive, vier Zylinder.
v oz [P—p | 9 v z [p—| |, o
km/St kg at kg/St B l klll}Stl Lg at kg/St
0,340 | 0,350 g e |
=0 7 2 = % i | ‘ )
d 0,530 30 E 5210 7,70 0,29 49,8 d 0550 ‘ 20 3 8150 9,20 | 0,40 46,5
| = 0,640 40 | 4440 6,55 0,23 52,2 1=0640 . . . 30 | 6950 785 | 030 52,9
D=2121 . 50 | 3825 5,65 0,19 58,0 D=1750 . . .| 40 ' 5850 6,60 0,23 54,0
H = 109,024 60 3330 4,92 0,16 ' 533 H=1395 . . . 50 ' 4900 5,54 0.18 53,7
P, =15 G 70 2930 4,33 0,13 | 522 P=1 . . .. 60 4050 4,58 0,14 494
y="741 . . L 80 2640 3,90 0,11 ; 51,8 y="741 . .. . . 70 3350 3,79 0.11 453
P—p= 6?_ . 90 | 2480 3,66 0,11 | 54,1 P—p= —8% .. 80 j 2850 3,22 { 0,09 42,3
9=574.V.¢. -] - - - 9 =588.V.¢. i 90 | 2450 | 277 | 008 | 807
30 90 . | i 52,3 J30 90 . t | 482
4g) D-Verbund-Giiterzug-Lokomotive. 5g) C-Verbund-Giiterzug-Lokomotive.
| v 7z | P—p . 9 v z P—p . 9
lkm/St kg at kg[St . {‘km/St kg at kg/St
_ 0,530 ! ; 0460 T, . -
4= 0750 : [ 15 ! 9400 882 | 044 | 428 d=gugp .. 15 595 0 78T 050 | 34
1==0,630 . .20 8100 © 7,16 0,34 i 439 1=0630 . . . 20 5724 7,10 0,47 42,2
D=1250 . E 30 57130 1 5,07 020 ¢ 399 D=1320 . . . 25 5223 649 | 040 449
H=189,63 . 40 | 4380 | 388 0,14 366  H=122235. . . 80 | 4730 | 587 . 084 | 457
P =13 . |- - i = - — Py=11. . .. 8 | 475 530 0,28 451
y =647 ==, = = — y=553 . . .| 40 | 3894 4,83 0,25 445
_p=_4 I S — P p = L 562 42 22 S
P—p=yi- - 3 P—p= g5 45 | 356 4 0, 45
9=655.V.oe. .|| —  — — — - =455 V.e. .| — | — - = =
J20-40 . ' i | | 40,1 d20—45 . . . | ! | P45
6g) B+ B-Verbund-Giiterzug-Lokomotive, vier Zylinder. 2. Fiar Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven:
‘ ' dz, 1
| v z | P—p | | 9 Z=10'79."" (P —p)
km/St kg at | kg/St 2D
| [ |
0310 T 5 = oH
d= 0’6(110 . . 15 I 10000 7,31 ’ 0,35 41.0 &= 1*0—3—"‘{; AT
| = 0,600 20 | 8000 | 584 o025 882 7' 9D
D=1260 . 30 ¢ 5560 4,07 0,15 35,1 ) _— . . . .
He— 14195 . 40 49200 3.07 0.11 32.8 3. Fur Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven:
P =13 . 45 3700 2,70 0,09 31,6 N a1
;: 6,47 - i - _ - ; - - 10 77 - D (P - p)
P_D:%ﬁ‘o. — ‘ —_ - - l - f—= — _Q_lidz_i_
9=181.V.¢c. SR - - = = s N
3 ! V o T
d-5 . . . l " | 344 10y D

2%
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Neben den aus der Zusammenstellung I ersichtlichen Be- | zum Ausgleiche die hohen Werte von Grove fir P — p ver-

zeichnungen enthalten diese Gleichungen, fir die alle Langen
in m zu messen sind, drei zunichst noch unbekannte Gréfsen
nédmlich:
¢ den Fillungsgrad;
P —p den mittlern wirksamen Dampfdruck in at;
 die mittlere wirksame Verdampfung des Kessels, be-
zogen auf die MHeizfliiche H und eine Stunde in
kg/qmSt;
ferner:
iy den Wirkungsgrad der Lokomotiv-Maschine, der zu
0,8 angenommen wurde, und
y das Gewicht von 1cbm Kesseldampf.

Zur Berechnung der drei Unbekannten &, P — p und
ist neben den oben angegebenen Gleichungen fur Z und &
noch eine dritte négtig, nimlich die Beziehung zwischen & und
P —p. Diese Gleichung ist durch die bildliche Darstellung
Abb. 2, Taf. Ill ersetzt, in der dic Werte von P — p als
Hohen zu & als Lingen aufgetragen sind. Fir jeden Wert

fir P —p.
Die Abhiingigkeit zwischen den Werten P — p und & ist

nach einer iltern Zusammenstellung von Grove*) unter einer -
vereinfachenden Annahme iiber den Gegendruck p ermittelt.

Eine Nachpriifung dieser Werte durch eine Anzahl von Dampf-
druck-Schaulinien, die fir die Steuerungsverhiiltnisse der C-
Giterzug-Lokomotive entworfen wurden, gab im Mittel 99/,
niedrigere Werte. Die Linie zeigt im @brigen gleichen Ver-
l4uf wie die Linien nach Grove. Die Gleichung, die Leitz-
mann nach Dampfdruck-Schaulinien fiir die in Frage stehende
Abhingigkeit aufstellt,**) gibt eine Linie, die far
Fallungen zwischen den beiden besprochenen liegt. Fiir kleine
Fallungen gibt dagegen die Gleichung zu kleine Werte von
P —yp, wie Leitzmann selbst bemerkt.

Mit Riicksicht darauf, dals die Gleichung, nach der die
Zugkraft 7Z der Zusammenstellung der Direktion Erfurt be-
rechnet ist, reichlich hohe Werte fir diese Grofse liefert, sind

*) Heusinger von Waldegg, Speziclle Eisenbalintechnik.
Lokomotivhau. 2, Auflage, 8. 157,

#*) Verhandlnngen des Vereines fir Befirderung des Gowerb-
fleiles 1895, 8. 90; vergleiche Orvgan 1906, 8. 151, 309, 335,

wendet worden.

Der bessern Ubersicht und des Vergleiches wegen ist der
Verlauf der Werte Z und ¢ fir jede einzelne der 19 Loko-
motiven in Abb. 1, Taf III Nr. 1 bis 6 g nochmals durch
Zeichnung dargestellt, indem beide Werte als Hohen zu der
zugehorigen Geschwindigkeit V als Liange aufgetragén sind.
Von den so erhaltenen Linien gibt die ¥-Linie sonach un-

" mittelbar die Leistung des Kessels bei bestimmter Geschwindig-

. keit.

Uber den Verlauf dieser J-Linien ergibt sich aus
Taf. 1II folgendes: :

1. Fiir die Zwillingslokomotiven. Nr. 1 his 9 und Nr. 1 g bis 3 g.

Bei den meisten dieser Lokomotiven ist der Wert von ),
abgesehen von dem bei niedrigen Geschwindigkeiten, wenig
verinderlich. FEine groflsere Verinderlichkeit, und zwar ein
starkes Wachsen mit V zeigen eigentlich nur die Lokomotiven
Nr. 1 und 4, wihrend Nr. 9 und 2 g wohl ein Steigen von ¥,
aber in sehr viel geringerem Malse erkennen lassen. Fir die

. . . . . . ' itberwiegende Mehrzahl dieser Lokomotiven kann daher ¥ un-
des Kesseldruckes P, ergibt sich danach eine besondere Linie 8 ‘

" . - |
verinderlich, also unabhingig von V angenommen werden.

|
2. Fiir die Verbund-Lokomotiven. Nr. 10 his 13 und Nr. 4g his 6 g.

Bei diesen zeigen Nr. 11, 12 und 5 g nahezu unver-
inderliches . KEine mit zunehmendem V stark steigende
Linie zeigt nur Nr. 10. Die ibrigen Nr. 13, 4 g und 6 g
zeigen dagegen ein mehr oder weniger stark abfallendes .

Bei der grofsern Hilfte beider Arten von Lokomotiven
zeigt die J-Linie im iubrigen noch fir die niedrigen Werte
von V bis etwa V= 20 km/St ziemlich starkes Ansteigen.

hohere | Man konnte daraus schliefsen, dafs die Dampferzeugung des

Kessels fiir die geringern Geschwindigkeiten erheblich geringer
ist, als fiir die hohern. Untersucht man aber die zugehdrigen
Werte der Zugkraft Z, aus denen # durch Rechnung gefunden
ist, in ihrem Verhiltnisse zum Reibungsgewichte diesérr Loko-

motiven, so ergibt sich, dals die Maschinenzugkrafl‘; Z bei

. Annahme einer Reibungsziffer von 1:6,5 der Reibungszugkraft

schon mehr oder weniger nahe kommt. Das erwahnte starke

Ansteigen der +)-Linie fur niedrige Geschwindigkeiten konute

also moglicherweise auch in der Ricksicht auf die Reibungs-
zugkraft seinen Grund haben. Bei der weitern Behandelung
sind deshalb dicse untern, unsichern Werte von ¢ ausgeschieden.

(Fortsetzung folgt.)

Verbessertes Westinghouse - Steuerventil fiir die Giiterzugbremse.

" Die bei den Bremsversuchen mit Giiterziigen auf den
Strecken Prefsburg-Galinta und Lic-Fiume*) im September und
Oktober 1908 benutzten Steuerventile waren nicht fir den Giter-
zug-Bremsbetrieb entworfen, sondern so eingerichtet, wie sie in
verschiedenen Liindern fiir Personenziige verwandt werden. Um
diese Ventile den Verhiltnissen anzupassen, die fiir stolsfreies
Anhalten langer Giiterziige in Frage kommen, wurden der vom
Hulfsluftbehilter nach dem Bremszylinder fithrende Luftdurch-
gang erheblich verengt, und der bei Beginn der Bremsungen

*) Ovgan 1609, S. 153.

schnell in die Zylinder einstromende Teil des Volldruckes er-
miilsigt. Aufserdem erhielten die fir die Versuche bestimmten
Steuerventile besondere Deckel it Ubertragungsventileu, die
gewohnlich nicht vorhanden sind,

Gegen diese Anordnung sind nun Einwendungen erhoben,
die sich besonders auf durch die Umformung der Steuerventile
beeinflufsten Wirkungen beziehen. Sie richten sich- in erster
Linie gegen das federbelastete Riickschlagventil **), das den Be-
hiilterdruck bei Beginn der Bremsungen schnell in den Brems-

**) Organ 1909, S, 155, Abb. 2.



zylinder einlifst und nach Eintritt eines gewissen Druckes im
Zylinder diesen Luftdurchgang teilweise abschliefst. Man fiihrt
an, dals diese Einlalsventile 14 in Verbindung mit den engen
Luftdurchgiingen zwar bei dem regelmifsigen Betriebsdrucke
-der Bremse richtig wirken, aber bei erheblicher Abnahme
dieses Druckes und grofsem Bremskolbenhube eine Vermin-
derung der erzielten Bremskraft eintreten konne. Zum Beweise
werden nicht richtig begriindete Zahlenwerte angefiihrt, auf die
einzngehen hier jedoch nicht noitig ist, da nicht beabsichtigt
wurde, diese Einlafsventile fiir die Giiterzugbremse beizabelhalten,
Fir die Versuchszwecke geniigten sie indes, da nur der ge-
wohnliche Betriebsdruck der Bremse dabei zur® Anwendung
kam, und mifsige Anderungen dieses Druckes keinen nennens-
werten Einfluls ausiiben. Die Festsetzung einer verbesserten
Bauart blieb der Zukunft vorbehalten.

Schon im September 1908 hat die Westinghouse-Gescllschaft
verschiedene durch Differential-Doppelkolben gesteuerte Ein-
lafsregler entworfen und erprobt, ehe ein derartiges Ventil bei
der Knorr-Bremse eingefilbrt wurde, Solche Regler wirken
jedoch keineswegs cinwandfrei, da sie ebenfalls von dem beim
Anlegen der Bremsen im Hiilfsluftbehilter herrschenden Dracke
beeinflufst werden. Weite Schwankungen dieses Druckes ver-
ursachen mithin Anderungen der Bremswirkung, welche die
Bremswege beeinflussen und Stdfse im Zuge bewirken konnen.
Daher ist eine andere Bauart eingefithrt, die hierunter be-
schrieben werden soll,

Mit Bezug auf die Ubertragungsventile in den Deckeln
der Steuerventile wird meist erdrtert, welchen Einfluls sie auf
dic Durchschlagszeit der Bremswirkung ausiiben, dabei bleibt
ihr Hauptzweck oft unbeachtet. Diese Ventile sollen besonders
das Einstellen von Giiterwagen in die mit Schnellbremsen aus-
geriisteten Personenziige ermoglichen. ohne dals dabei das
Durchschlagen der Schunellwirkung gestort wird, wie der vom
Vereine deutscher Eisenbabnverwaltungen aufgestellte Plan fir
die Versuche mit durchlaufenden Giterzugbremsen fordert,
Die Ubertrager in den Deckeln der Steuerventile pflanzen jede
von der Lokomotive oder vom Zuge aus eingeleitete Schnell-
bremsung iber beliebige lange Gruppen von Giterwagen mit
Sicherheit fort, auch wenn schon eine Betriebsbremsung be-
stelit. Bisher. ist kein ebenso einfaches und verlifsliches
Mittel fiir das Zusammenarbeiten der Giiterzugbremsen mit den
Personenzugbremsen bekannt geworden, Sollten aber die Eisen-
bahn-Verwaltungen ein solches Hilfsmittel fir entbehrlich er-
achten, so steht nichts im Wege, dic Uhertrager aus den Steuer-
ventilen fortzulassen. Die Westinghouse-Gesellschaft wird daher
die noch in Aussicht genommenen Giiterzug- Bremsversuche
mit den hierunter beschriebenen Steuerventilen ohne Uber-
tragungsventile durchfilliren.

Allgemeine Beschreibung.

Textabb. 1 bis 3 zeigt die Bauart und Anordnung eines
Steuerventiles, das bei jedem ersten Anlegen der Bremsen, auch
bei schwachen Betriebsbremsungen, eine beschleunigte Fort-
pflanzung der Bremswirkung von Wagen zu Wagen Lervorruft, |
'so dals die Bremsen am ganzen “uge schnell und gleichzeitig |
zur Wirkung kommen,

Hiilfsluftbehilter
a

Brems-

zylinder
N
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Das Steuerventil ist in der Losestellung dargestellt, wobei
der Schieber 6 den Bremszylinder und die untere Kammer 3
mit der Aufsenluft verbindet. Sobald der Steuerkolben durch
eine Druckminderung in der Leitung nach rechts bewegt wird.
schliefst der Schieber die Kammer 3 gegen die Aufsenluft ab
und verbindet sie mit der Hauptleitung., Da die Grofse der
Kammer 3 dem Luftinhalte der Hauptleitung angepalst ist, so
stromt an jedem Fahrzeuge eine der Leitungslinge entsprechende
Menge von Prefsluft aus der Hauptleitung in die Kammer 3
ab, ‘und bewirkt dadurch eine schnelle und gleichmiifsige Ab-
nahme des ILeitungsdruckes, sowie eine dementsprechend be-
schleunigte Bremswirkung am ganzen Zuge.

Eine weitere Verbesserung bildet der neue Einlalsregler 14,

- der die nach dem Bremszylinder filhrenden weiten Durchgiinge y

iiberwacht, wiihrend eine enge Bohrung w eine stindig offene
Verbindung zwischen dem Schieberventile und dem Bremszylinder
herstellt. Beim ersten Anziehen der Bremsen strdmt die vom
Hilfsluftbehilter kommende Prefsluft durch die Kandle w, y




und x nach dem Bremszylinder, Sobald indes der Druck im
Bremszylinder eine gewisse Hohe erreicht hat, prelst er den
Kolben 14 gegen die Spannung der Feder 15 auf seinen untern
Sitz, so dals die fernere Zunahme des Zylinderdruckes allein
durch die enge Seitenbohrung w bestimmt wird, deren Durch-
messer sich nach der Grofse des zugehorigen Bremszylinders
richtet. Beim Losen entleert sich der Bremszylinder durch
einen besondern Auslalskanal, wobei die Dauer des Lisens, wie
bisher, durch ein in die Ausstromungséffnung g geschraubtes
Mundstiick geregelt wird.

Die Vorziige dieses Ventiles beruhen in seiner einfachen
Bauart, sowie hauptsiichlich in der beschleunigten Wirkung
beim ersten Anzichen der Bremsen. Dadurch erstreckt sich die
schnellere Wirkung auch auf alle Betriebsbremsungen, wihrend
bislang die Schnellwirkung nur in Notfillen, also verhiltnis-
mifsig selten benutzt wurde. Der Steuerkolben hat nur eine
Bremsstellung, daher ist ein unbeabsichtigtes Uberschlagen in
die Notbremsstellung, wie es bei Steuerventilen mit Zwischen-
stellungen vorkommen kann, bei diesem Ventile ausgeschlossen,
Wird der Steuerkolben in eine Bremsstellung bewegt, so ver-
bindet er stets die Kammer 3 mit der Hauptleitung, so dafs
die beschleunigte Wirkung unter allen Umstinden an allen
Bremswagen eintritt, ohne dals bei langen' Giiterzigen fi
Leitungswagen besondere Ubertragungsventile nétig werden.

Der neue Einlafsregler 14 hat gegeniiber anderen gleich-
artigen Einrichtungen den Vorteil, dafs er das anfinglich
schnelle Kinstromen der Prefsluft in den Bremszylinder stets
verzogert, sobald ein bestimmter Druck im Bremszylinder er-
reicht ist, ohne dals diese Wirkung von dem Drucke im Hiilfs-
luftbehilter vor dem Bremsen beeinflufst wird, wic bei bekannten
Differenzialkolben-Einlalsventilen, mit denen bei niedrigem Be-
hilterdrucke auch nur ein geringer Anfangsdruck im Brems-
zylinder schnell erzielt werden kann. Dieser neue Einlafs-
regler bietet ferner einen erheblich dichtern Abschlufls des
Bremszylinders gegen die Aulsenluft, als andere bekannte
Bauarten,

Das verbesserte Steuerventil verbindet die Hauptleitung
beim ersten Anziehen der Bremsen mit einer Kammer, deren
Grofsenwahl gegeniiber dem Inhalte der Hauptleitung eine be-
stimmte Bemessung der abstromenden Luftmenge gestattet, so
dafs sich der Druckabfall von Wagen zu Wagen sicher bis an
das Zugende fortpflanzt. Das Anlegen kann daher unter Er-
haltung der Abstuffihigkeit mit geringer Kraft erfolgen.
Bei anderen Bremsen wird die Luft in den Bremszylinder statt
in eine Kammer geleitet; dabei kann der Luftauslafs aus der
Leitung nicht genau vorher bestimmt werden, da er vom Brems-
kolbenhube und der Leitungslinge am Fahrzeuge abhiingt.

Bauart und Wirkungsweise. (Textabb, 1 bis 3.)

Das Ventilgehiiuse 1 enthiilt den Steuerkolben 5, dessen
Stange den Schieber 6 und das Abstufventil 7 bewegt. Der
Schieber enthilt die Aussparungen b und p, sowie einen Kanal e,
der von dem Abstufventile 7 iiberwacht wird, In der Schieber-
bahn befinden sich die in Textabb. 3 dargestellten Bohrungen,
wovon a beim Bremsen den Lufteinlals durch das Ventil 14
nach dem Bremszylinder, a! beim Losen das Ausstromen der

Zylinderluft durch den Kanal g ins Freie vermittelt. Die
Bolirung s fihrt nach der Kammer 3, wihrend t mit der
Hauptleitung in Verbindung steht, und r unmittelbar in die
Aufsenluft miindet.

Wird Prefsluft vom Hauptbehiilter durch das Fihrerbrems-
ventil in die Hauptleitung eingelassen, so gelangt sie von E
her durch k und h zum Steuerkolben 5, treibt diesen mit dem
Schieber 6 in die gezeichnete Losestellung und stromt durch
die Nuten d und f nach dem bei C angeschlossenen Hilfs-
behiilter, bis darin ebenfalls der vorgeschriebene Leitungsdruck
herrscht. Bei dieser Stellung des Kolbens 5 sind die Bremsen
gelost, denn der Schieber 6 verbindet mit seiner Aussparung b
den Bremszylinder-Kanal a! mit dem Auspuffe g. Gleichzeitig
hilt der Schieber 6 den Hauptleitungskanal t geschlossen, die
Kammer 3 aber durch die Bohrung s, die Aussparung p und
den Auspuffkanal r nach der Aufsenluft offen.

Bei Minderung des Hauptleitungsdruckes bewegt der im
Hiilfsbehiilter entstehende Uberdruck den Hauptkolben 5 nach
rechts, wobei der Schieber 6 den Auspuff r iberdeckt, und
damit die Kammer 3 von der Aulsenluft abschlielst. Gleich-
zeitig verbindet die Schieberhohlung p den Hauptleitungskanal t
mit der Bohrung s, so dafs die Kammer 3 durch t und s
schnell mit Prelsluft aus der Hauptleitung gefallt wird. Dieser
Auslafs einer bestimmt begrenzten Luftmenge aus der Leitung
in die Kammer 3 an jedem Bremswagen bewirkt eine schnelle
Fortpflanzung der Druckminderung in der Hauptleitung, und
da jedes Steuerventil im Zuge wieder beschleunigend auf die
nachfolgenden wirkt, werden alle Fahrzeuge eines Zuges schneller
und gleichmiilsiger als frither gebremst. Bei deri Weiterbe-
wegung des Kolbens 5 gelangt die Bohrung e im Schieber 6
iiber den Kanal a, so dals Prelsluft aus dem Hilfsluftbehiilter
durch das Abstufventil 7 und durch ¢ und a dber den Ein-
lafsregler 14 gelangt, und durch die Kanile w, y und x bei B
nach dem Bremszylinder iibertritt. Wenn der Druck im Brems-
zylinder eine bestimmte Hohe erreicht, so preflst er das Kolben-
ventil 14 gegen' die Spannung der Feder 15 auf seinen untern
Sitz und der weitere Durchgang von Prefcluft aus dem Hiilfs-
luftbehiilter nach dem Bremszylinder erfolgt dann! nur noch
durch die enge Bohrung w. Sobald der Druck im Hilfsluft-
behilter etwas unter den in der Hauptleitung verblicbenen ge-
fallen ist, bewegt der Uberdruck der Leitung den Kolben 5
wieder soweit zuriick, dafs er das Abstufventil 7 schlielst,
wihrend der Schieber 6 in seiner Stellung verharrt. Hier-
durch wird das Uberstromen von Prefsluft nach dem Brems-
zylinder abgeschlossen,

Durch weitere Druckminderung in der Hauptleitung kann
die Bremswirkung in bekannter Weise belicbig verstirkt werden.
Die Kammer 3 wirkt jedoch nur Dleim ersten Anlegen der
Bremsen mit, wenn es darauf ankommt, die Steuerkolben in
die Bremsstellung zu treiben, das Bremsgestinge anzuziehen,
und den Raum hinter dem Bremskolben schnell niit Luft zu
fillen. Werden vor dem Losen noch weitere Bremsungen aus-
gefahrt, so kann die schon mit Leitungsdruck gefiillte Kammer 3
keine Leitungsluft mehr aufnehmen. Xine Wiederholung dieses
Vorganges wire nicht erwinscht, da sonst die gute Abstuf-
fihigkeit der Bremsec leiden wiirde,



Wird der Luftdruck in der Hauptleitung E zum Losen

Schiebers 6 verbinden dabei a' mit g und s mit r, und Offuen

der Bremsen wieder erhoht, so bewegen sich Steuerkolben und | damit Wege, auf denen die Prefsluft aus dem Bremszylinder

Schieber in die gezeichnete Lisestellung, und der Hilfsbehilter C
Die Aussparungen b und p des !

wird mit Preflsluft aufgefillt,

o
o

und der Kammer 3§ ins Freie entweicht.

Nachrichten aus dem Vereme deutscher Fisenbahn -Verwaltungen.

Verstirkung der Schrauben-Kuppelung,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Taf. IV.

Der in der Verhandelungsniederschrift Nr. 90 der Sitzung

des Ausschusses fir technische Angelegenheiten zu Strafsburg '
am 4. bis 7. Mai 1910 unter Nr. V*) der Tagesordnung ver- '
handelte Antrag auf Einfohrung einer Verstirkung der Vereins- .

Schraubenkuppelung ist in der Vereinsversammelung zu Budapest

am 6. bis 8. September 1910 unter Nr. XVII genehmigt.
Der durch diesen Beschluls festgestellte neue Wortlaut der

»Technischen Vereinbarungen« ist der folgende :

§ 76.

Blatt VIII und IX.*¥)

) »Die Tenderlokomotiven und Wagen miissen
an beiden Stirnseiten, Lokomotiven mit

Kuppluungen,

Schlepptenderander Vorderseiteder Loko- |

motive und an der Riickseite des Tenders
mit Schrauben-und Sicherheitskupplungen
nach Blatt VIII und IX versehen sein.

Schrauben- und Sicherheitskupplungen der seither zu-
lassigen Formen oder Notketten konnen im Betriebe
belassen werden. Neue Schrauben-und Sicher-
heitskupplungen (Abb. 1und 2, Taf. IV) miissen
jedoch nach Absatz 1 hergestellt werden.
Die Fahrzeuge miissen sich in doppelter
Weise so miteinander verbinden lassen,

Auf Seite 100 ist unter
Sicherheitskupplungen statt 765 zu setzen 76.

Auf Seite 104 ist
Wa gen mit ungewshnlicher Kupplung 762 zu streichen.
—d.

Leitsitze iiber den Ban von Weichen und kreuzungen.

In der XIX. Technikerversammelung zu Strafsburg am 6.
und 7. Mai 1910 wurden die, vom Ausschusse fiir technische
Angelegenheiten in der Sitzung in Oldenburg am 12, bis 14. Mai
1909, Ziffer IX der Niederschrift Nr. 88,%) genehmigten, im
folgenden mitgeteilten achtzehn Leitsitze fir den DBau von
Weichen und Kreuzungen festgestellt:

Leitsiitze fiir den Ban von Weichen und Kreuzungen in Haupt-
gleisen, welche mit grofser Geschwindigkeit befahren werden.

I. Es wird empfohlen, die Zungen- und Backenschienen
der Zungenvorrichtung auf Weichenplatten zu verlegen, gleich-
giiltig, ob Holz- oder Eisenquerschwellen angewendet werden.

II. Es wird empfohlen, die Zunge des ablenkenden
Gleises gekriimmt herzustellen.

Gerade Zungen des ablenkenden Gleises dirfen nur mit
ermifsigter Geschwindigkeit befahren werden,

III. Die Stofse der Zungen- und Backenschienen sollen

gegeneinander versetzt sein.

dafs beim Bruch der Hauptkupplung die

Sicherheitskupplung in Wirksamkeit tritt.
Fahrzeuge mit mittlerer Sicherheitskupplung
miissen diese doppelte Verbindung auch
mit Fahrzeugen, welche Notketten haben,
ohne deren Benutzung gestatten.
Sicherheitskupplung mit der Hauptkupplung vereinigt,

Wird die -

so kann der Bolzen der Hauptkupplung zur An- .
bringung der Sicherheitskupplung benutzt werden,
wenn sein Durchmesser 45 mm betrigt. Die auf

~ Blatt IX (Abb. 1 und 2, Taf. 1V) gezeichnete Kupp-
lung entspricht den vorstehenden Bedingungen.«

Diese \Ieufmssung des § 76 hat die folgenden weiteren
Anderungen in den »Technischen Vereinbarungen« zur Folge.

1. Im Absatz 2 des § 165 der T.V. ist statt Fig. 5
zu setzen: »Fig. 3.«
. Im Sachverzeichnis ist auf Seite 95 unter I’ zwischen
Faltenbalge fir Personenwagen 136 und
Farbe der Signale 145 einzuschalten:
Fangvorrichtung 1332
Auf Seite 97 ist unter

Kupplung, Doppelte, statt 76 * zu setzen 76 %, unter

Kupplung, Sicherheits-, ist statt 76° zu setzen 76,
und unter

Kupplung, Ungewdhnliche, ist 762 zu streichen.
Auf Seite 98 ist unter

Notketten statt 76°% zu setzen 7G> °.

2

*) Organ 1910, S. 349.

IV. Der Querschnitt der Zungenschiene ist so zu bemessen,
dafs sich unter Beriicksichtigung der Stiitzpunkte in der Zungen-
vorrichtung (Gleitstiihle) dieselbe Tragfihigkeit ergibt, wie bei
der I'ahrschiene.

Auf den seitlichen Widerstand der Zunge ist besonderer
Wert zu legen.

V. Behufs Erzielung einer grofseren Stirke der Zunge
an der Spitze empfiehlt es sich, die Backenschiene am Kopf
zu unterschneiden.

VI. Die verschiedenen Iormen der bisher bekannten
Zungenwurzelbefestigungen entsprechen noch nicht.

¥s empfiehlt sich, die Bestrebungen auf Wegfall des Dreh-
stuhles fortzusetzen.

VII. An der Zungenspitze ist eine Spurerweiterung vor-

! zusehen.

VIII. Die Spurrinne zwischen je einer Backenschiene und
der neben ihr liegenden geioftneten Zunge ist so zu bemessen,
dals ein Anfahren der Spurkranze an die vollstindig geoffnete
Zunge ausgeschlossen ist,

IX. Die Zunge soll an der Spitze mindestens 100 mm,
im abrigen aber soweit aufschlagen, dals die Rider nicht an
die aufgeschlagene Zunge anstreifen konnen. Mit Ricksicht
auf das sichere Aufschneiden der Spitzenverschliisse empfiehlt
es sich, den Zungenaufschlag der Bauart des Spitzenverschlusses
entsprechend grolser zu bemessen.

X. Die Anordnung aufschneidbarer Spitzenverschliisse ist

. zu empfehlen.

**) Die gesperrt gedruckten Worte sind in den .'Technischen

Vereinbarungen® als bindend fett gedruckt.

XI. Die Rinnenweite zwischen Herzstiickspitze und Fligel- .
schiene darf nicht weniger als 45 mm betragen.

XII. Es wird empfohlen, die Herzsticke
zusammenzusetzen.

aus Schienen

*) Organ 1909, S. 300.



Die Spitzen der doppelten Herzstiicke konnen aus Schienen
mit glockenformigem Querschnitt % gebildet werden.

Bei Kreuzungen mit grofserem Winkel kinnen gegossene
oder geschmiedete Ilufsstahlspitzen in Frage kommen. Zur
Fihrung der Spurkrinze an jhrer Innenseite empfiehlt es sich,
die Zwangschienen der doppelten Herzstiicke zu wiberhohen.

Vernietungen sind zu vermeiden.

Bei Holzschwellen empfiehlt sich die Anordnung einer
Herzstiickplatte. '

XIII. Die Leitkante der Zwangschiene soll 1394 mm, und
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bei deren grilster Abnutzung nicht weniger als 1392 mm von

der gegeniiberliegenden Herzspitze abstehen.

'

o der Herzspitze in einer Geraden liegen.

XIV. Spurkranzautlauf ist bei Herzsticken in Schnellzug-

strecken zu vermeiden.
XYV. Bewegliche Iligelschienen werden bei einfachen Herz-

stiicken empfohlen. i
Die Beseitigung der fithrungslosen Stelle bei Doppelherz-
stiicken ist durch Eintiuhrung aufschneidbarer Spitzen anzustreben.

XVI. Es wird empfohlen, die Schienen in den Weichen
und Kreuzungen ohne Neigung durchzufithren.

XVII. Im Weichenbogen ist eine Spurerwei‘}el'ung zZu
empfehlen.
XVIII. Die Fahrkanten des Herzstiickes sollen beiderseits

—d.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

leststellnng  des Farbenunterscheidungsvermigens hei Lokomotiv-
mannschaften.
(tiénie Civil 1910. LVII, Nr. 16. S, 310.)

Doktor W, Iidridge-Green hat in der Royal Society
of Arts die gegenwirtig bei Fisenbahnbeamten und Seeleuten zur
Krmittelung des Farbenunterscheidungsvermogens angewandten
Verfahren einer Beurteilung unterzogen. Er schlagt vor, an

fernung der Lichtquelle nur von geringen Abmessungen, so
wird es von denjenigen, die eine schwach empfindliche Netzhaut
haben, nicht mehr wahrgenommen, die Wollfadenprobe kann
aber iber diesen Fehler gar keinen Aufschlufs geben.

Der Verfasser schligt vor, an Stelle der Wolle Laternen

it farbigen Lichtern zu verwenden, deren Leuchtkraft ver-
" ringert werden kann einmal durch Mattgliaser entsprechend

ihrer Stelle ein Verfaliren einzufihren, das in hoherm Malse, | : i
i Dammerung, und ferner durch gestreifte Blenden, die den Ein-

als bisher, dem Erkennen der im Eisenbahndienste vorkommenden
Signale nachgebildet ist.

Der Verfasser teilt die Farbemblinden in zwei Gruppen.
Zu der einen rechnet cr diejenigen, die farbenblind sind, und
an allgemeiner Sehschwiiche leiden, zu der andern diejenigen,
deren Sehfehler sich nur auf das Verwechseln von Farben
erstreckt.
er dann noch verschiedene Grade je nach der Zahl der im
Sonnenspektrum unterschiedenen Farben.

Nach Darlegung der Griinde, die den Ausschluls der farben-

den verschiedenen Undurchsichtigkeitsgraden von Nebel und

druck von Regen hervorrufen. K. B.

Deutsches Museum,

In der Abteilung fir Eisenbahnwesen sind neuerdings

- unter der Leitung des Herrn Ministerialrates Forderreuther

Bei der eigentlichen Farbenblindheit unterscheidet '

- Signalanlagen mit Armmasten des Vergleiches halber.

blinden Beamten aus dem Betriebsdicnste nétig erscheinen lassen,
fiihrt er aus, dafs diese Ausschliefsung sich erstrecken muls auf

1. diejenigen, dic nicht mehr als drei Farben im Spektrum
zu unterscheiden vermogen.

. diejenigen, die bei einem Unterscheidungsvermdgen von

mehr als drei Farben, ein rotes Licht auf eine Entfernung

von mehr als 3 kin nicht mehr erkeunen kounen,

. dicjenigen, dic in dieser Entfernung wegen ciner teil-
weisen Unempfindlichkeit der Netzhaut rote Lichter nicht
mehr von weifsen oder griinen unterscheiden kénnen.
Die gewohuliche Probe, die darin bestcht, farbige Oblaten

oder Wollfiden nach der Farbe ordnen zu lassen, wird den

Anforderungen des Betriebes in zu geringem Malse gerecht und

hat auch sonst noch verschiedene Schwichen. Zunichst sind

wirklich gleichfarbige Wollfiden selten, aulserdem weisen diese
fast immer andere Merkmale auf, die es den Karbenblinden
ermdglichen, sie unabhingig von ihrer Farbe zu erkennen.

Ferner ist die Wirkung bei den einzelnen Farben eine ver-

schiedene, so wird ein beziglich rot und grin Farbenblinder

einen gelben Wollfaden mit einem roten oder grimen nicht
verwechseln, wihrend dieses bei Anwendung farbiger Lichter
der Fall sein wird. Ist das Netzhaut-Bild bei grofserer Ent-

arbeitende Lehrmodelle fiir Sicherungsanlagen sowohl der Strecke,
als auch der Bahnhofe aufgestellt, zugleich auch die alten
Ferner
sind Schienenabschnitte der Linien Niirnberg-I"irth von 1835
und Liverpool-Manchester von 1829 erworben.
. |
Die Serrabahn in Brasilien. i

(Zentralblatt der Bauverwaltung, 9. Juli 1910, 8. 369. Mit

Abbildungen.) I ‘
Die unter grolsen Schwierigkeiten gebaute Serrabahn ist

~dic einzige Verbindung von Mittelbrasilien mit dem DMeere

und hat daher einen ganz bedeutenden Verkehr zu bewiltigen.

~ Sie hat 1,6 m Spur und ist bis auf eine Strecke von 10 km,

auf der 800 m Hohe zu iberwinden sind und Seilbahnbetrieb
eingerichtet ist, als Reibungsbahn gebaut. Zur Uberwindung

dieses Hohenunterschiedes legte man hinter einander finf ge-

neigte Kbenen von durchschnittlich 2000 m Lange und 89,
Steigung an. Dazwischen befindet sich jedesmal auf 130m
Linge eine wagerechte Strecke. Zur Hebung der hochstens
150 t schweren Ziige dienen fiinf hinter einan(‘im" am Ende
jeder Seilbahnstrecke liegende, von einander unabhii:n'gige For-
dermaschinen, die unter dem Gleise in Schilchte1‘1 #ngeordnet
sind und die Ziige an einem Seile ohne Ende die schiefe Ebene
hinaufziehen. Die Lokomotive fihrt aber den Schacht und
wird durch eine Seilzange mit dem Zugseile gekuppelt. Nach-

dem dann die Fordermaschine den Zug die schiefe Strecke



hinaufgezogen hat, lalst die Zuglokomotive in der kurzen Wage-
rechten das Seil los und fihrt sum nachsten Schachte, wo sich
der Vorgang wiederholt. Die Lokomotive ist mit Gleiszangen
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| ausgeristet, wm den Zug auf der schiefen Kbene bei Seilbruch
" halten zu konnen. So werden tiaglich 40 Guterziige und
Schr.

30 Personenziige auf der Seilbalinstrecke befordert.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Eisenbeton-Bogenbriicke mit drei Gelenken,
(Génie Civil LVII Nr. 17, August 1910, 8. 313. Mit Abbildungen
und Zeichnungen.)

FKine bei Amélie-les-Bains in den Ostpyreniien erbaute
Bogenbriicke aus Lisenbeton mit drei Gelenken ist wegen der
Ausbildung der Gelenke bemerkenswert. Die Weite zwischen
den lotrechten Widerlagerflichen hetriiet 44 m, die Kimpfer-
gelenke befinden sich an der Spitze von 1,5 m von den lot-
rechten Widerlagertlichen vorkragenden Gewdlbeteilen, die Weite
zwischen den Kampfergelenken ist 4,1 m, der zugehorige Pfeil
4,7 m.

Die ecigenartigen Gelenke sind dadurch gebildet, dals
sich dic oberen und unteren Ilinlageeisen an der Gelenkstelle
iiberkreuzen, so dals die linksobere Kinlage rechts die untere
wird, und umgckehrt, aufserdem sind an den Gelenkstellen in
der Mitte der Gewolbestirke noch im ganzen 1,5 m lange
Halfseinlagen angebracht. Der Beton fehlt an den Gelenkstellen
bis auf eine danne Einhillung der mittleren Eisen. Der ganze
Fisenquerschnitt beider Einlagen und der Hilfseinlagen iiber-
trigt den Schub, die durch dic Uberkreuzung der Haupteinlagen
entstehende Schrigziehung dient der Aufnahme der Querkrifte
bei schiefer Belastung, die leichte Verbiegbarkeit der dimnen
Rundeisen gibt die fast freic (relenkigkeit her.

.

Beton geringer Durchlissigkeit,
(Engineering Record, 28. Mai 1910. 8. 695.)
Die fir Versuche iher Durchlissigkeit von Deton
nutzten Probekorper hatten bei einem Durchmesser von 25 c¢m

be-

Ober

Beriihrungsfliche zwischen Rédern und Schienen,
(Bngineering News 1910, Februar, S. 154, Mit Zeichnungen und
Abbildungen.)

Bei den bisherigen Versuchen, tiber die Beriihrungstliche
und den Druck auf die Flicheneinheit zwischen Rad und
Schicne rubte die Schiene auf einer festen Unterlage. Dabei
wird der Einfluls der Durchbiegung von Schiene und Schwelle
ausgeschaltet.  Aufserdem nahm die Versuche nur an
cinzelnen Riidern, oder Teilen von Ridern vor, wodurch der
Einflufs der Durchbiegung der Achse, der, wie Versuche ergeben
haben, ein recht betriichtlicher ist, nicht beriicksichtigt wurde.
Versuche, die den tatsiichlich vorhandenen Bedingungen tunlichst
entsprechen, sind von E, I.. Hancock angestellt.

Fiar die Versuche kamen zur Verwendung Schienen von
45 und 38 kg/m Gewicht, als Rider verschiedene Sorten:
A cin Paar neue gulseiscrne Rider, B ein Paar iiltere guls-
eisernc Riider, C, ein laar betriichtlich ausgefahrene gulseiserne
Riider, C, ein Paar gulseiserne Réder in mittlerem Zustande,
D ein Paar Riider mit Stahlreifen., In der Prifmaschine l)étrug
die Teilung der in Schotter verlegten Schwellen 36 cm, die
Spur 1435 mm. Der Druck der I'resse wurde

Organ fir die Fortsehritte des Eisenbabnwesens,

man

durch einen

Neue Folge,

XLV Band,

eine Stirke von etwa 10 cm und wurden so zwisclien eiserne
Gulsstiicke gespannt, dafls das Prelswasser auf eine Fliche von
15 em Durchmesser wirken konnte. Letzteres wurde durch
Prefsluft in einem besondern Behdlter erzeugt und durch eine
Rohrleitung nach den DBetonkorpern gefiihrt.

Dic Probesticke bestanden aus 1 Zement, 2 Ohio-Flulssand
und 4 Kics mit verschiedenen im Ifandel befindlichen, angeb-
lich wasserdichten Zuschligen. Bei anderen Stiicken hatte
man den Sand durch ebensoviel sehr feinen Sand und Ton
ersetzt. Die zugesetzten Wasserkalke und hydraulischen Erden
waren Teile von dem zur Anwendung gelangenden Zemente,
so dals diese Menge dieselbe blieb.

Die Probekorper unterlagen wihrend einer Zeit von 7 St
einem Wasserdrucke von etwa 1 at, die wasserdichten Zusatzc
minderten die Durchlassigkeit ganz erheblich herab. So liels
der gewohnliche Beton 1:2:4 3000 cem Wasser durch, Dbei
einem Zusatze von 8°, des Zementes an Wasserkalk jedoch
nur 49 ccm.

Weitere Versuche ergaben, dafs die durchgeprefste Wasser-
menge ungefihr verhiltnisgleich dem zur Anwendung gelangen-
den Drucke ist.

Festigkeitsversuche, die mit den angegebencn Probekor-
pern gemacht wurden, zeigten, dafs es sehr zweckmilsig ist,
bei Bauten, dic hohem Wasserdrucke unterliegen, 10°/; des
gewohnlichen Sandes durch feinen, etwas Ton enthaltenden
Sand zu ersetzen. Mehrere Behilter und Kanile, die man aus
Beton von dieser Zusammensetzung auf Grund dieser Versuche
ausgefihrt hat, haben sich sehr gut bewihrt. Schr.
b au,
auf die Achsschenkel gesetzten Rahmen und einen auf die in
dessen Mitte angreifenden Iebel, also in der dem Betriche
entsprechenden Art auf die Rider itbertragen. Die Berithrungs-
flichen wurden durch Kohleabdriicke auf vorher eingeschobene
Seidenpapiere festgelegt, und zwar fir Radbelastungen von
2300, 4600, 6900 und 8200 kg. lhre Grofsen wurden mittels
eines Planimeters ermittelt. Um den Kintluls der Stellung des
Rades zu verfolgen, wurden folgende Iille unterschieden :

1. Der Spurkranz liegt an dem Schicnenkopfe,

2. der Spurkranz des andern Rades liegt an,

3. die Riider stehen mitten auf den Schienen.

Die Versuche ergaben. dals die Rider mit Stahlreifen auf
den 45 kg/m-Schienen eine grofsere, auf den 38 ky/m-Schiencn
eine klcinere Berithrungsfliche gaben als die guflseisernen, ersterc
hatten einen um 7,5 em grofsern Durchmesser. Die betrichtlich
ausgefalirenen Riider C, erzeugten auf beiden Arten von Schienen
groflsere Derithrungstliichen, als die weniger abgenutzten (.
Die sehr unregelmiifsigen Gestalten der Berithrungsfiichen sind
in der Quelle dargestellt. Fiu die 45 kg/m-Schienc ergeben
sich bei der Stellung 3 stets zwei Berithrungsflichen. Die
Grofstwerte der Pressung sind unter der Annahme berechnet,
1. Heft. 1911. 3



dafs im Mittelpunkte der Fliche das Doppelte des Durchschnitts- | nicht in demselben Malse.

druckes wirkt, was den tatsiichlich auftretenden Verhiltnissen .

ziemlich nahe kommit,

Um den Einflufs der Durchbiegung von Schienen und
Schwellen zu bestimmen, wurden dic Berithrungsfliichen der
Riider D auch fur den Fall festgelegt, dafs die Schienen fest
in ihrer ganzen Linge aufliegen, also keine Bettung vorhanden
ist. Die Flichen fiir die 45 kg/m-Schiene auf Schwellen sind
bedeutend grofser als ohne Schwellen, bei der leichtern Schicue

Zusammenstellung 1.

Ergebnisse fiir ausgefahrene guficiserne Rider.
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Die Durchbiegung der Schwellen
und Schienen vergrifsert also die Beriihrungstlichen und ver-
mindert damit den Druck auf die IFlicheneinheit.

Ils ist wahrscheinlich, dafs die Dbei diesen
crmittelten Werte fir die Derithrungsiliichen grifser singd, als
die in der Tat in der Praxis auftretenden, da (lie‘Dnu'chbicgung

Dic cl'zieltc‘n Durch-

Versuchen

der kurzen Versuchschienen zu grols ist.

© schnittswerte sind in den Zusammenstellungen 1 und 11 ange-

geben.

Zusammenstellung 1I.
Ergebnisse fir Rider mit Stahlreifen und fiir Radstellung 2.

| ) © Berithrungs-  Qréfite Beagi-
Rad- || Arg | Sehie- Anzahl | fliche in zem - spruchung in
‘ 107 ] nen | der | kgjqem
stellung|  des Sehwel- bei |y el bei
o Sehwel | e el -
Fall Nr.[ Rades gewicht bllmvl( Ll;:; griliter 1\511?,;1 grifiter
b kel L Radst  Radast
[ 6 s 2 Dz sss | osr00 | 7000
Co 38 2 148 352 — ‘ -
|
i I
, Ca 45 : 2 181 245 --
G 38 | 2 181 36 2500 4850
1
; W 4 2 419 348 1080 4662
o L8822 sl ‘ 522 | 2410 | 5100

‘ i :
*) Bei 6900 kg Radlast.

Maschinen

Selbsttitige Mittelbullerkuppelung,
(Glasers Annalen, Mai 1909, Nr. 765, 8. 203. Mit Abb.; Génie civil,
Oktober 1909, Nr, 25, S, 460. Mit Abh)

Auf der Kleinbahnstrecke Meniel- Pdoszeiten - Plicken ist
cine neue selbsttatige Mittelbufferkuppelung nach Scharfen-
berg*) zur Einfahrung gelangt, die von der Seite bedient
wird und auf der mit starken Kriimmungen versehenen Strecke
gute Verbindung und Fiuhrung der Fahrzeuge herstellt. Die
Kuppelungstange wird bei den vierachsigen Giiterwagen am
Drehzapfen des Untergestelles, bei den zweiachsigen Personen-
wagen mit senkrechtem DBolzen iiber der Achse am Wagen-

gestelle befestigt, durch seitliche Federn in der Mittellage -

gehalten und rubt auf einer am IEndquertriger des Rahmens
befestigten Gleitschiene, die weiten Ausschlag gestattet. Mit
der Stange ist der Bufferkopf A der Textabb. 1 fest ver-

bunden. Er enthilt wenige und aufserordentlich einfache Teile
der Kuppelung, namlich:

~der in dic Regelstellung im Innern des Kopfes zuriick.

Beriithrungstliiche I (trislite Beanspruchung

Gewicht der in qem in kglgem
Schiene und Zahl hei I bei bei
der Schwellen | kleinster | grofiter  kleinster ;| groBter
717 ~ Radlast ] ‘Radlast
38 kg/m . oL 2,14 3900 7650
2 Schwellen
45 kg/m . 1.92 3.22 2440 5100
2 Schwellen |
38 kejm . 1,1 } 1,92 4100 8450
auf ganzer Linge o
aufliegend ' N I
45 kgjm . 5 Lo2sr | om0 1 6sou
auf ganzer Liinge I
aufliegend ‘

vo Looungl —Lk,

und Wagen.

1. Die mit dem senkrechten Bolzen drehbare Scheibe I
mit cinem Hakenmaule ¢ auf der cinen und der mit Bolzen-
gelenk verbundenen Kuppelose C auf der andern Seite.  C fihrt
sich in einem Schlitze des vorspringenden Teiles a am Butfferkopfe.

2. Line Feder r, die die Hakenscheibe B in der Grund-
stellung  halt. |

3. Eine Handkurbel auf dem senkrechten Bolzen zum

Lisen der Verbindung, nebst einer l<‘cstste]1v0rricl‘ltung.

Beim Zusammenschieben der Fahrzeuge legt éich der vor-
springende Kopfteil a in den gegenitber liegenden Trichter des
andern Wagens. Die Kuppelglieder werden gegen die Riicken
der Hakenscheiben B gefithrt und dicse durch die wechsel-
scitige Bewegung so weit gedreht, dals sich die Zugglieder
in die llakenmiuler a einlegen. Nach vollstindigem Zusam-
menstolse der Fahrzeuge zieht die I'eder r die Haken wie-
Der

* auftretende Zug verteilt sich nun gleichmillsig auf beide Kuppel-

glicder und da die Hebelarme gleich sind, heben sich die ent-
gegengesetzt wirkenden Momente auf. Unbeabsichtigtes Losen
ist ausgeschlossen und ein Entkuppeln nur moglich, wenn die
Hakenscheibe mittels der Handkurbel in die Lage gebracht
wird, in der die Kuppelglieder freigegeben werden. In dieser
Lage lifst sich die Scheibe durch die Ieststellvorrichtung
sichern, cbenso in der Grundstellung, falls sich die Verteilung

: " der Zugkrifte bei Druch eines Kuppelgliedes iindert.r A.Z.
*) Ausfiihrliche Mitteilungen iiher die Kuppelung folgen baldigst.



D-Heifsdampf-Giiterzug-Lokomotive Nr. 6000, mit Rauchkammeriiber-
hitzer von Schmidft,

Diese Lokomotive ist die 6000, von der llannover 'schen
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals G. Kge-
storff gebaute. Sie verliels das Werk am 28. September 1910,
nachdem die 5000. am 13. Juni 1907 fertig gestellt war.
Inzwischen ist also je eine Lokomotive in rund 1,2 Tagen
gebaut.  Die 6000. ist fir dic Direktion Elberfeld bestimmt.

Finige der wichtigsten Hauptmalfse sind:

Zylinderdurchmesser d =

Zylinderhub h = .o

Triebraddurchmesser D == .

HeizHiiche einschliefslich Uberhitzer 11

Dienstgewicht

600 mm
660 »
1350 »
177,6 qm
55.2 ¢t
Der Tender ist dreiachsig und h'lt 12 ¢bm Fassungsraum.

Elektrische Lokomotiven mit Hiilfs-Triechmaschinen,
Von Dr. W

V. Kummer. Ingenieur.

(Schweizerische Banzeitung 1910, 15, Januar, Band LV, Nr. 5, 831,

Mit Abbildungen)

Vou Ingenieur II. Licchty zu Bern ist ungefilr vor
Jahvresfrist der Vorschlag gemacht worden, die Vermindcrung
der Fahrdienstkosten auf Bergstrecken von Hauptbahnen nicht
in vollstindigem Ubergange zum elektrischen
suchen, sondern lediglich eine Steigerung der Zugkraft der
Dampflokomotiven auf steilen Steigungen zu erstreben, und
zwar durch Verwendung elektrischer Hilfs-Triebmaschinen, die
auf die Laufachsen der Lokomotiven und auf die Tenderachscn
zu setzen und durch nur an den Gebrauchstellen vorhandenc
Oberleitungen zu speisen wiren. Aber auch fir elektrische
Lokomotiven kann die Anordnung von Hiilfs-Triebmaschinen
zur Heranziehung des ganzen Lokomotivgewichtes als Reibungs-
gewicht auf steilen Steigungen erwogen werden. Soll heispiels-
weise das Gewicht der in Textabb. 1 dargestellten 21 + I3 2 -

Abb. 1.
7N
+ /:,9‘;. J[ i :
/ i v 7
!-1,351-!‘7,375 -[1,15«‘-4,65;»]-% 1514- 2,934 - -L -2,152 sz 8506 -“7.975 izsn-f
' v 1
: 1wt et 23,6t 23, 6& 23 6t 23,6 e 3
- 49— - -

Yorspann-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn fir die Erreichung |
hoher Zugkrifte auf starken Steigungen voll ausgenutzt
werden, so milssen die bisherigen Laufachsen als I'riebachsen
verwendbar gemacht werden. Da dies mit Ricksicht auf die
verschiedenartige Anordnung der bisherigen Triebachsen und
Laufachsen im Lokomotivgestelle nicht mittels cines und des-
selben Triebwerkes maglich ist, so miissen Iilfs-Iricbmaschinen
fir den Antrieb der bisherigen Laufachsen verwendet werden.

©o

langen der Ausuutzung des ganzen Lokomotivgewichtes als
Reibungsgewicht zu Halfs-Trichmaschinen, weil der Auntrieh

der nach dem Kriimmungshalbmesser einstellbaren Achsen mit
Abh. 3

- maschinen anwenden,

Abb. 2.

Triebma;
o

\': 7 3_ 1

! i
: T
e 850—3,000— - 1,800 47,800 43,500, 5un-L1 850-;
. Wt wt 8t et 10t ‘
73,300 - i~

Riadern von lkleinerm Durchmesser gemeinsam mit den fest
gelagerten Achsen der Réader von grofserm Durchmesser nicht
ausfihrbar ist.  Will man auch hier hochgelagerte Trieb-
so kommt hierfir die von der Westing-

. house-Gesellschaft ausgebildete, auf den Giterzug-Lokomotiven

~ verwendet Triebachsen,
Betriebe zu '

der
Bauart in Irage.

»Neuyork, Neuhaven und Hartford«-Bahn verwendete
Diese in Textabb. 8 dargestellte Bauart
die unter Zwischenschaltung einer dic
Triebmaschine ecinmittic umgebenden hohlen Welle und
federnder Antriebs-Vorrichtungen mittels Zahnrad-Ubertragungen

_ von einer unmittelbar oberhalb der Triebachsen angeordneten

Triebmaschine betiitigt wer den B—s.

1 C-Schnellzuglokomotive der Tientsin-Pukow-Eisenbahn,
(Engineer 1910, April, 8. 479. Mit Lichtbild.)

Bei der von der Baldwin-Lokomotivbauanstalt in
Philadelphia zweimal gelieferten Lokomotive haben zahlreiche
Einzelheiten europiischer Lokomotiven Verwendung gefunden.

An Stelle des Barrenrahmens ist ein Plattenrahmen ge-
treten, der Feuerkastenmantel zeigt die Belpaire-Bauart mit

. flacher Decke, Veuerbiichse und Stehbolzen sind aus Kupfer.

i Der

Wegen der geringern Belastung dieser Achsen kommen fur
deren Antrieb zuniichst andere Bauarten in Betracht, so vor .

allem die Vorgelege-Bauart, unter Umstinden auch die DBanart
der Achs-Triebmaschinen. Das Verlangen der Anwendung
moglichst weniger, dafir um so leistungsfihigerer, und hoch-
gelagerter ‘I'riebmaschinen wird jedoch fiir den Antrieb der
die bisherigen Laufachsen in ‘I'extabb. 1 vereinigenden Dreh-
gestelle cbenfalls zur Wahl von Gestcll-Triebmaschinen fahren,
die dann dic Drehgestellachsen mittels Zahnradvorgelege und
Kurbelstangen oder, bei Ersatz der Zalmrad-Ubertragung durch

eine Pleuclstangen-Ubertragung, ausschliefslich mittels geradlinig

wirkender Ubertragungsteile betitigen.
Auch bei der in Textabb. 2 dargestellten 1 C I - Haupt-
bahn-Lokomotive der Chemins de fer du Midi fahrt

das Yer- '

Feuerkasten liegt zwischen den Rahmen, um der mit
Schittelrost und Feuerbriicke ausgeriisteten Feuerbiichse die fiir
Verfeuerung gasrveicher Kohle notige Tiefe geben zu konien.

Die Zylinder liegen aulsen, zur Dampfverteilung dient dic
Walschaert-Steucrung, Alle Gewinde sind nach Whitworth
geschnitten.

Die Lokomotive ist mit der englischen Westinghouse-
Schnellbremse ausgeristet und hat folgende Haupt-; \bmcssun"en
und -Gewichte:

Zylinder-Durchmesser d 483 mm
Kolbeubub h . 610 <
Kesseliberdruck p . . . . . 12,65 at
Kesseldurchmesser . 1569 mm
IFeucrbiichse, Liinge . 2210 «
# Weite . . . . . 1016 «
« Tiete vorn 1918, hinten 1664 <«
Heizrohre. Anzahl 238
« Durclimesser . 51 mm
« Linge . 3664 <«
Iciztliche der I‘euetbuchso 13,01 qmw
« « Rohre 13R,33 «
« im ganzen H 151,34 «
Rostfliche B . . . . 2,42 «
Triebrad-Durchmesser D . 1829 mm
Tricbachslast G, . . . 46,17 t
Betriebsgewicht der LO]\OIIIO'}]VC (: 56,67 «
« des Tenders . . 43,57 «
Wasservorrat 18,17 cbm
Kohlenvorrat . . . 7,62t



Fester Achsstand der Lokomotive . 4572 mm

Ganzer « « « . 7087 «
« ® « “«
mit Tender L. 11097 «
d cm)2 ]
Zughkraft Z = 0,5.p. (@=)*h 4921 kg

D

Verhiltnis H: R = 62,5
« n:6,= 3,28 ym/t’
« G = 2,66 «
« Z:H = 32,52 kg/qm
« Z:G, 106,5 kgjt
« 7:G 86,8 » —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sperrklinkensicherung fiir die Fahrzeug-Feststellzabeln an Rollbicken.
D.R.P. 226123, Aktien-Cesellschaft fir Fabrikation von Eisenbahin-
material in Girlitz,
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 aul Taf. 11

Zur Befestigung der Fahrzeuge auf Rollbicken sind an
diesen (rabeln angeordnet, die in ilirer Gebrauchstellung die
Achsen der Wagen festhalten. Als zweckmilsig hierfir hat
sich die Anwendung von Zahnbogen und Sperrklinke erwiesen
in der Weise, dals der Zahnbogen an der Ieststellgabel sitzt,
withrend die Sperrklinke sich am Drehschemel befindet und
durch eine IFeder in die Zahnliicken gedrickt wird. Diese
Anordnung hat aber den Nachteil, dafs im Falle eines Bruches
der Feder die IFeststellgabel umfillt und der auf den Roll-
bicken stehende Wagen herunterfallen kann.

Diesem Ubelstande soll nun dadurch abgeholfen werden,
dals die Sperrklinke mit einem Fortsatze ausgeriistet ist, der
sich gegen das Rad des aufgeladenen Wagens legt und so cin
Bewegen der Sperrklinke verhindert, so lange der Rollbock
beladen ist. Wenn jedoch bei dieser Anordnung die Sperr-
klinke starr gelagert ist, so kann sic beim Aufladen des
Wagens zerbrechen, falls sie beim Aufrichten der Feststellgabel
nicht in die Licken des Zahnbogens einschnappt. Um  dies
zu verhindern. ist die Sperrklinke durch schlitzformige Aus-
bildung des lLagerauges auf ihrem Drehzapfen verschiebbar
gegenitber dem Zahnbogen gelagert und wird von einer be-
sondern Feder gehalten,

Abb. 6 und 7, Taf, Il zeigen die Sperrklinkensicherung
bei Anwendung von Blatt- und von Schruuben-l“edern

Der Drehschemel a des Rollbockes mit dem Rade b triigt
mittels des Lagers ¢ den Bolzen d. Um dicsen ist die Fest-
stellgabel e drehbar, an der der Zahnbogen f sitzt. In letztern
greift die unter dem Fintlusse der Feder h stehende Sperr-

" klinke g ¢in und halt somit die Gabel e in der senkrechten

(iebrauchslage fest. An der Sperrklinke sitzt der Fortsatz i,
der als Radvorleger dient, indem er sich gegen das aufge-
ladene Rad b legt und so unbeflbswhtwtes Auslosen der Sperr-
klinke velhmdelt. Um auch das Zerbrechen der Sperrklinke g
bei Nichteinschnappen in die Zahnlicken zu verhiten, ist das
Lagerauge der Klinke mit einem schlitzformigen Langloche
versehen, mittels dessen sie den Drehzapfen k umgreift.
Durch dle TFeder 1 wird die Klinke g m dem Auge in der
gewohnlichen Lage gchalten.

Bei der Ausﬂllnrungsfonn nach Abb. 6, Taf. Il drickt
die Leder gegen eine gleichmittiy zum Zapfen bearbeitete
Flache m der Sperrklinke. wahrend nach Abb. 7, Taf. Il dic
Schraubenfeder 1 in dem mit der Sperrklinke g starr ver-
bundenen Gehiiuse n untergebracht ist und durch das Druck-
stiick o auf den Zapfen k wirkt.

Dadurch, dals die Druckwirkung der Feder 1 bei beiden
Losungen nach der Mitte des Zapfens k gerichtet ist, wird
dic Feder bei eciner Drehung der Sperrklinke um den Zapfen
nicht beansprucht. Sie hat nur die Aufgabe, die Sperrklinke
in ihrer richtigen Lage am Drebzapfen zu halten. Schnappt
die Sperrklinke nicht ein, so wird sic durch die schlitzformige
Aushildung des ILagerauges von dem Rade b entgegen dem

i Drucke del' I'eder 1 nach unten gedriickt. G.

Biicherbesprechungen.

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Begrindet von Edm. Heu-
singer von Waldegg. Neubearbeitet unter Mitwirkung
von Fachgenossen von A. W, Meyer, Regierungs- und DBau-
rat in Allenstein, NXXXVIIL. Jahrgang. 1911.
Beilage und- Eisenbahnkarte. Wiesbaden, J, I,
Preis 4,60 .

Kalender fiir Wasser- und Strafsenbau-
Begrimdet von A. Reinhard. Neu bearbeitet unter Mit-
wirkung von Fachgenossen von R. Scheck, Regierungs-
und Baurat in Fiirstenwalde (Sprec). XXXVII, Jahrgang,
1911. Mit einem Ubersichtsplane der wichtigsten Wasser-
stralsen Norddecutschlands. Nebst einer Deilage und einer
Eisenbahnkarte. Wiesbaden, J. ¥. Bergmann, Preis 4.60 .M.

Beide Kalender sind sehr frithzeitig erschicnen. DBei der

Herstellung hat einerseits das Bestreben gewaltet, die Hilfs-

biicher auf der Hohe der Zeit, anderseits aber, das cigentliche

Taschenbuch recht handlich zu halten. Deides scheint uns gut

gelungen. Manchemn Abnehmer wirde diec Wiederaufnahme

der wichtigsten Bestimmungen der Reichspostverwaltung viel-
lIeicht willkommen sein.

Bergmann

und  Kultur-Ingenicure,

Deatscher
born.
(zeneralsekretir

Kalender fiir Elektrotechniker, Begrimmdetvon I'. Uppen-
In neucr Bearbeitung herausgegeben von G. Dettmar,
des Verbandes dentscher  Elektrotechniker,
Berlin. Tn zwei Teilen. XXVIIL Jahrgang 1911. Miinchen
und Berlin 1911, R. Adenbourg. TIreis 5,0 1.

Der wohlbekannte und Dbewithrte Degleiter des Illektro-

techml\ers und aller «lerur, die an der Ausnutzung der Elek-

Fiir die Schnftleltung verantwortlich: Gellelmer Regmrungsnt Plofesscu a.

Nebst einer

trizitit beteiligt sind, ist auch in diesem Jahre 1echtzelt|g und
in solcher Gestalt am D’latze, dals er den Tagesanspriichen ge-
recht wird. Wir zeigen das Erscheinen mit grolser Befric-
digung an. ‘

o i

Stofswirkungen an Tragwerken und am Oberbau im Eisenbahn-
hetriehe. Von Dr.=Jug. H. Saller, Kgl. Bayer. Direktionsrat.
Wieshaden 1910, C. W, Kreidel's Verlag. Preis 3 M 20 Pf.

Die aus ciner Dr.=Jng.-Arbeit hervorgegangene  Ah-
handelung bietet cine beachtenswerte, bereits im »Organc« ein-
veleitete*) Untersuchung  iber die Wirkung der  stolswei<en
Kraftibertragung aunf Tragewerke verschiedener Art bei Voraus-
<etzung mannigfacher Baustotfe, deren Kigenschaften von erheb-
lichem Einflusse auf die Erfolge der Stolswirkungen sind.  Der
oft betonte, aber selten wirklich und zutreffend beriicksichtigte
Eintluls der Stifse auf die Inanspruchnaline der Bauwerke wird
durch allzemeine Betrachtung und formelmilsig festgelegt und
so cin Mittel geboten bei Entwiirfen zu Bauwerken, namentlich
auch zu den besonders empfindlichen Oberbananordnungen auf
die Stolse gebithrend Riicksicht zu nehmen,  Die ganze Arbeit
ist in  durchsichtiger Weise ant dem  Satze Stofsarbeit =
Spannungsarbeit aufgebaut.  Auch die bestehenden Regeln iber
Beriicksichtigung  der Stolse sind  aufgefithrt und zeichnerisch
zusammengetragen,

Das Werk bedeutet einen Fortsehritt ant dem gewiihlten
(iebicte und verdient alle Aufmerksamkeit der Fachkreise.

. 202: 1903, S,

Barkhausen in Hannovor

*) Ol'gdn 1902, 11)) und Z.)Z

D. . -ﬁug

C. W. Kreidel's Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



