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Wasserschlag in Lokomotivdampfzylindern.

Von ®r.-8ng. M. Osthoff, Regierungsbaumeister in Hattingen, Rubhr.

(Fortsetzung von Seite 116.)

I, Art und Gréfse der Krifte, die die Drucksteigerung des in
die Tylinder iibergerissenen Wassers hervorrufen.

III. a) Die Kolbenkrifte.

Nun ist zu erortern, durch welche Krifte eine solche
Drucksteigerung des Wassers in den Zylindern hervorgerufen
wird, dals ein Bruch im Triebwerke erfolgt.

Fir die folgenden Untersuchungen soll vorliufig vorausge-
setzt werden, dafs die an allen Lokomotiven vorhandenen Zy-
linderablafs-Hahne oder Ventile etwa durch Olkohle oder aus
Fahrlassigkeit verschlossen bleiben, und dafs die Steunerungsteile
und etwa vorhandenen Sicherheitsventile dem im Zylinder ein-
geschlossenen Dampf- und Wasser-Gemische nirgend einen
Ausweg gestatten. Ferner soll fiir alle weiteren Betrachtungen
einheitlich angenommen werden, dafs sich das Gemisch in dem
hintern Prefsraume des rech-
ten Zylinders befinde ; sinn-
gemils iibertragen gelten
die Untersuchungen ebenso l
fir die tbrigen Réume und
Triebwerksteile.

Die Inhaltverkleinerung -
des Gemisches kann nur
darch den rechten Dampf-
kolben geschehen, auf den
folgende Krifte wirken
(Textabb. 12).

@) Der Druck des Kes-
seldampfes auf den rechten
und auf den linken Kolben.

Da die gefihrliche Druck-
steigerung hinter dem rech-
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hat, so ist der Dampfiberdruck p, vor dem rechten Kolben
nur gering. Daher darf die auf den rechten Kolben iiber-
tragene Kraft vernachlissigt werden, zumal spiter auch der ge-
ringe, dem erstern Drucke entgegen wirkende Dampfiberdruck p
hinter dem linken Kolben nicht beriicksichtigt werden soll.
Von um so grofserer Bedeutung ist dagegen der Uber-
druck p, des vor dem linken Kolben einstromenden und sich
bei kleinen Fallungen bereits dehnenden Dampfes. Ist bei
Lokomotiven mit zwei*) Zylindern beispielsweise die rechte
Kurbel (Textabb. 12), die der linken zum Zwecke des An-
fahrens aus allen Kurbelstellungen stets um 90° in der Regel
voreilt, gegen knde der Pressung rechts hinten beinahe schon

*) Bei Vierzylinder-Tokomotiven sind die Verhiltnisse sinu-
gemiils iibertragen ihnliche.

Abb. 12.
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ten Kolben wohl stets erst -
kurz vor der Kolbenendstel-
lung beginnt, wenn die Deh-
nung vor dem Kolben fast
beendet ist, oder auch schon
Vorausstromung  begonnen
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in ihrem Totpunkte T, angelangt, so befindet sich die linke

Kurbel bei Vorwartsfahrt kurz vor ihrem untern Scheitelpunkte.

der linke Kolben kurz vor Hubmitte.

Sieht man vorlaufig von der Schienenreibung und der ge-
ringen Drosselung des Dampfes im Regler ab, so wirkt beim
Anfahren aus dem Stillstande mit Fillungen iber 509/, die
volle Dampfspannung p. von 12 at auf die hintere Seite des
linken Kolbens am Hebelarme b auf Rechtsdrehung, der
Prefswiderstand des Wasser- und Dampf-Gemisches hinter dem
rechten Kolben an dem kleinen Ilebelarme a dagegen auf
Linksdrehung der Triebachse.

Man kann den Vorgang auch so auffassen, als ob bei
gleicher Grolse des rechten und linken Kolbens vorn auf den

rechten Kolben eine im Verhiltnisse der Hebelarme b:a ver- .

grofserte Kesselspannung wirkte, und das rechte Triebwerk mit
einer Kraft gleich der (b:a)fachen grofsten Kolbenkraft bean-
sprucht wirde. Nimmt man bei einer Gg-Lokomotive mit R =
330 mm Kurbelhalbmesser und einem Kolbenquerschnitte von
= 2830 qcm einen seitens des rechten Kolbens bis zur hintern
Endstellung noch zuriickzulegenden Weg s, von 10 mm an, so ist
a=282,5mm und b= 320mm. Bei p,= 12 at Dampfspan-
nung wirde also fir diese Kurbelstellung bei reibungsfreien
Schienen und Triebwerk das Dampf- und Wasser-Gemisch auf
Dy =D (b:a)=46,5at geprelst werden konnen. Im rechten
Triebwerksgestinge wiirde dann eine Zugkraft von 2830 . 46,5
= 131500 kg und im rechten Rahmen zwischen Triebachsec
und Zylinder ;eine Druckkraft von 131500 kg entstehen, Geht
der rechte K;o]ben unter Pressung des Dampfes noch weiter
nach hinten, so werden das Hebelverhiltnis b:a und die Be-
anspruchung des Triebwerkes sehr rasch grofser.

Die Voraussetzung,

Beim Anfahren aus dem Stillstande ist die Massenkraft
der umlaufenden Teile unbedeutend. Ihr Einflufs auf die
Drucksteigerung des Gemisches ist aber bei dem Schleudern

- der Lokomotive schon sehr betriichtlich und wichst bei grofsen

I'ahrgeschwindigkeiten.

Je grolser das Trigheitsmoment J durch die Massenver-
teilung und Anzahl der Triebachsen wird, und je hoher die
Winkelgeschwindigkeit w ist, um so grofser wird das Arbeits-
vermdgen 0,5 .J.w? der Achsen. Zunichst soll die wihrend
der ersten Umdrehung in die schleudernden Triebrider der
noch stillstehenden Lokomotive hineingeleitete Arbeit berechnet
werden. Bei der S;-Lokomotive ist der Kolbenhub s = 0,63 m,
der Kolbenquerschnitt F == 2375 qem, der mittlere Uberdruck p,,
im Zylinder bei 12 at Kesselspannung und bei 60 bis 70"/,
Fallung rund 6 at, also die von zwei Zylindern geleistetc
Dampfarbeit 2.(2.s).F.p, = 35900 mkg. Da beim An-
fahren wahrend der ersten Radumdrehung noch nicht, wie bei
den Folgenden, vier Zylinderfillungen stattfinden, und mit Riick-
sicht auf die Reibung der Triebrider und der tbrigen Gang-
werksteile sollen nur 10000 mkg als die von den Triebridern
aufgenommene Arbeit gerechnet werden, Um diese Arbeit
withrend eines Pressungsweges von etwa 0,02m gleich dem
Doppelten des frither angenommenen Weges von 10 mm zu
vernichten, ist ein mittlerer Prelswiderstand von 10000 : 0,02
== 500000 kg erforderlich. Dieser Kraft entspricht eine Span-
nung im Zylinder von 500000 : 2375 = rund 200 at.

Far das Anfahren aus der Bewegung mit V = 80 km/St
berechnet man das Arbeitsvermogen der Triebachsen zweck-
miifsig mit Hilfe des Tragheitsmomentes J, Nach einen S(i‘hwing-

- ungsversuche von Skutsch betriigt dieses 211 fiir die Trieb-

dafs zwischen Schienen und Trieb-

ridern keine Reibung wirkt, trifft beinahe zu, wenn beim An- '

fahren aus dem Stillstande Schleudern eintritt.
Ziffer der Schienenreibung abnimmt, wird ein grofser Betrag der
linken Kolbenkraft verfigbar, der zunichst zum Beschleunigen
der umlaufenden und hin- und hergehenden Massen des Trieb-
werkes dient, 'Wenn aber der inzwischen entstandene Gemisch-
widerstand keine DBeschleunigung der Massen mehr zulalst,
steht der durch Reibung nicht aufgezehrte Teilbetrag der linken
Kolbenkraft in voller Grofse zur Pressung des Gemisches im
rechten Zylinder zur Verfiigung. Beim Anfahren aus der Be-
wegung, beispielsweise hinter einem Gefiille, wobei die Steue-
rung meist nicht voll ausgelegt wird, wird die jeweilige linke
Kolbenkraft bei Eintreten von Wasserschlag auf das rechte
Triebwerk ubertragen, soweit sie nicht auf die Erzeugung der
Umfangskraft am linken Rade verwendet wird.

III. 2. Die Massenkraft der umlaufenden Teile des Triebwerkes.

Die umlaufenden Massen und ebenso der linke Kolben
sind paarschliissig zwangliufig mit dem rechten Triebwerke
verbunden. Sind diese Massen-
also grols genug, und ist geniigend Wasser hinten im rechten
Zylinder, so kann eine beliebig hohe Drucksteigerung hervor-
gebracht werden. In solchen IFillen erfolgt bei vollig dichtem
Zylinder ein Bruch des Triebwerkes an einer, oder gleichzeitig
.an mehreren schwachsten Stellen.

und linken Kolben-Krifte -

Da hierbei die

. geschwindigkeiten grolse Stiicke

achse der S;-Lolkomotive. Fiir das J der Kuppelachse mit
Kuppelstangen soll ebenfalls 211, fir das beider Achsen also
J =422 gerechnet werden. Bei V= 80km/St ergibt sich
die Winkelgeschwindigkeit der Triebrider von 2100 mm Durch-
messer zu w==21,3. Als Arbeitsvermdgen erhilt man 95700 mkg,
und mit einem Pressungswege von 0,02 m eine Spannung im
Zylinder von etwa 2000 at.

Vorstehende Schiitzungen zeigen, wie gewaltig die von den
umlaufenden Massen hervorgebrachten Krafte werden konnen.
ITiernach ist es auch verstindlich, wenn bei hohen Kolben-
der Dampfzylinder durch
Wasserschlag fortgeschleudert werden, wie beispielsweise bei
der §,-Heifsdampflokomotive Elberfeld 404. Bei dieser Loko-
motive konnten Sicherheitsventile und Kolbenschieber dem
Wasser nicht rechtzeitig geniigenden Abfluls gestatten.

II1. 3. Die Massenkraft des in Bewegung befindlichen Zuges.

Die Massenkraft des Zuges nebst Lokomotive ist im Gegen-
satze zu den beiden Kriften unter III, 1 und 2 durch die
Reibung zwischen Triebridern und Schienen kraftschlissig
zwangliufig mit dem Triebwerke verbunden, Unter ‘gﬁnstigen

. Umstiinden, bei schlipferigen Schienen, kann Rutschen der Trieb-

rider eintreten, und somit die kraftschliissige Kuppelung auf-
gehoben werden. Hierdurch wird eine grofsere Uberbean-
spruchung, also Bruch des Triebwerkes vermieden.

Je nach der Masse und Geschwindigkeit des Zuges sind



187

verschiedene Fiille zu unterscheiden. Hat cine einzelne Lokomotive
wihrend der ersten Radumdrehungen beim Anfahren noch eine

sehr geringe Geschwindigkeit, so wird die Dampfkraft des '
linken Kolbens vollig zur Uberwindung des Bewegungs- und '

|
|
|

Massen - Widerstandes verbraucht, bis der Prelswiderstand des

Gemisches weitere Beschleunigung verhindert.
stand bei viel Wasser im Zylinder frith erreicht, also das

Ist dieser Zu-

Hebelverhiiltnis b : a noch klein, so kann die linke Kolbenkraft
das Gemisch nur noch um ein kleines Stick des Kolbenweges |

zusammenpressen.
gewachsene Prefswiderstand wiibrend dieses Weges, unterstiitzt
von dem DBewegungswiderstande der Lokomotive, das geringe
Arbeitsvermogen der Lokomotivmassen und der umlaufenden
Massen vernichtet. Die Lokomotive bleibt also einfach stehen.

Liuft aber ein Zug bhinter der Lokomotive, so bringt
der Prefswiderstand bei schlipferigen Schienen die Triebrider
zum Rutschen, worauf der Bewegungswiderstand des Zuges den
Rest des Arbeitsvermigens vernichtet. Der Zug kommt zum
Stillstande. Das Gleiten der Rider bewahrt also das Trieb-
werk vor Uberbeanspruchung und Bruch. Tritt auf trockenen
Schienen kein Rutschen ein. so kann eine Beschiidigung des
Triebwerkes erfolgen.

Wird in beiden vorstchenden TFillen dem Wasser etwa
durch Offnen geniigend grolser Zylinderablalsventile oder durch
Abklappen der Flachschieber ein Ausweg aus dem Zylinder
gegeben, so kommen Lokomotive und Zug nicht zum Stillstande.
Ist beim Schleudern der Lokomotive auf schliipferigen Schienen
wihrend des Anfahrens die Geschwindigkeit des Zuges sehr
gering, so kann, weil die Umfangsgeschwindigkeit der Trieb-
rider grofser ist, als die der Laufrider, die auf Fortsetzung
der Bewegung wirkende Masse des Zuges ein Drehmoment auf
die Kurbel erst dann bertragen, wenn die Umfangsgeschwindig-
keit der Triebriider durch grofsen Prefswiderstand unter die
der Laufrider des Zuges gesunken ist, also der Wasserschlag
in den meisten Fillen wohl schon eingetreten und beendet ist.

Die Einwirkung der Massen des Zuges auf die Druck-
steigerung des Gemisches im Zylinder wiichst, abgesehen von
der jeweiligen Stellung der Kurbel, bei der der Wasserschlag
cinsetzt, anfangs verhiiltnisgleich dem Arbeitsvermogen des Zuges.
Alsdann erreicht diese Einwirkung, weil das Arbeitsvermogen des
Zuges 0,5 M. v2 bei noch geringen Geschwindigkeiten schon sehr
grofs ist, sehr frih einen Hochstwert, der durch die kraft-
schliissige Reibungskuppelung, also durch die Grofse des Reibungs-
gewichtes R der Lokomotive und der Reibungszifter f bedingt
wird. Eine weitere Erhéhung der Geschwindigkeit der Zug-
massen, also ihres Arbeitsvermogens, hat also auf die Druck-
steigerung keinen Einfluls mehr, weil Rutschen der Triebriider
cintreten wiirde. In Wirklichkeit erfolgt letzteres bei grolsen

Gleichzeitig hat aber auch der entsprechend :

Geschwindigkeiten wohl nicht, weil die bedeutende Massenwirkung

der umlaufenden Teile und auch die linke Kolbenkraft eine
weitere Drucksteigerung bis zum Bruche des Triebwerkes her-
beifithren.

Fir cin Rechnungsbeispiel soll angenommen werden, dafs
das Rutschen der Triebriider in der Kurbelstellung eintritt,
in der der Kolben bis zum Totpunkte noch einen Weg von
s, = 10 mm zuriickzulegen hat, und nun ermittelt werden, wie

weit etwa die Spannung des Gemisches durch die Einwirkung
der Zugmassen gesteigert werden kann. . Sobald der Prefs-
widerstand des Gemisches, im Hebelverhiltnisse von a (Text-
abb. 12), zum Triebradhalbmesser verkleinert, den Zug zu
bremsen versucht, wirkt dem die ganze Zugmasse, am Trieb-.
radumfang vorwiirts drehend, mit einer Kraft Z entgegen, die
gleich der grofsten Zugkraft, Reibungsgewicht mal Reibungs-
ziffer, ist. Da die Reibungsziffer auf freier Strecke bei trockenen,.
reinen Schienen in der Regel grols ist, so wirkt die Kraft Z.
hier in den meisten Fillen in voller Grolse.

Bei einer S;-Lokomotive ist die grofste Zugkraft nach S. 103
Z = 4800 kg. Der Hebelarm a betrigt etwa 80 mm, der Trieb-
radhalbmesser 1050 mm und der Kolbenquerschnitt ¥ 2375 qem.

Somit miifste im Prefsraume ein Uberdruck p von mindestens-
,. i EA = 26,5 at entstehen, um die Triebrider zum Rutschen
zu bringen.

Im Vorstehenden sind die eine gefihrliche Drucksteigerung
des Gemisches von Dampf und Wasser in den Prelsriumen der
Zylinder bewirkenden Krifte unter III, 1 bis 3 der einfachern
Darstellung halber getrennt behandelt. Es ist nun aber klar,
dafs in Wirklichkeit, abgesehen von dem Falle reinen Schleuderns-
der noch stehenden Lokomotive, also des Fehlens der Massen-
kraft des Zuges, alle drei Krifte gemeinsam in Wirksamkeit.
treten, wie auch bereits an einzelnen Beispielen gezeigt wurde.
Mit Halfe der vorstehenden Uberlegungen kann die Ursache:
der Drucksteigerung des Wassers leicht von Fall zu Fall genau.

ermittelt werden.

IV. Wirkungsweise der Zylinderablafs- und Sicherheits-Ventile,
IV. 1. Zylinderablafsventile.

Wohl bei allen Bahnverwaltungen besteht die Vorschrift,
dafls die Zylinder kurz vor dem Anfahren nach lingerm Still-
' Abb. 18. stande durch geringes Offnen
des Reglers bei gedffneten
Ablalsventilen  angewirmt,
und dafs die Ablalshihne
wihrend des Anfahrens und
wenn die Lokomotive stark
mit Wasser arbeitet, geoffnet
bleiben, oder wieder gedffnet
werden.

Abgesehen von den Fal-
len, in denen die Umgebung
das Offnen der Ablalsventile
verbietet, kommt es jedoch
auch vor, dals die Ventile
beim Anfahren aus Unacht-
samkeit geschlossen bleiben.

In Textabb. 13 ist ein
mit besonderm Sicherheits-
ventile vereinigtes Zylinder-
ablafsventil dargestellt, das
bei den Ileifsdampflokomoti--
ven der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen verwendet wird.
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Der engste freie Querschnitt f des Ablafsventiles betrigt
nur 1,06 gqem. Der Anwendung grélserer Querschnitte konnte
hochstens das Bedenken entgegen stehen, dals beim Anfahren
-ohne und mit wenig Wasser, oder bei zu langem Offenstehen
der Ventile grofsere Dampfverluste entstehen,

Im Folgenden soll iberschliglich ermittelt werden, wieviel
Wasser wiihrend einer Radumdrehung durch dieses Auslals-
ventil entweichen kann. Hierzu werde bei der Gg-Lokomotive
mit 1350 mm Triebraddurchmesser, s = 660 mm Kolbenhub
und mit d == 600 mm Zylinderdurchmesser eine untere Um-
«drehungszahl far das Schleudern der noch stillstehenden Lo-
komotive von u, = 0,655/Sek entsprechend ciner Fahrge-
schwindigkeit von 10 km/St und eine obere von u, = 3,27/Sek
entsprechend 50 km/St beim Anfahren aus der Bewegung an-
genommen. Bei geoffineten Ablafsventilen hat das Wasser im
ersten Falle 1,562 Sek, und im zweiten Falle 0,3 Sek Zeit, um
aus dem Zylinder zu entweichen. Nimmt man fir die Ein-
stromung und Dehnung einen mittlern Dampfiiberdruck von
etwa 6 at en?tsprechend 60 m Wassersiiule und fiir Ausstromung
und Pressung einen solchen von etwa 1,5 at entsprechend 15 m
Wassersiule an, so sind die Ausflulsgeschwindigleiten

v, =V2gh=1V2.9,81.60 =343 m/Sek und v, =
17,15 m/Sek.

Bei dem Ventilquerschnitte f = 1,06 qem kann also im

-ersten Falle eine Wassermenge von 4,14, im zweiten von 0,82 1

wiihrend einer Triebradumdrehung entweichen. Unberiicksichtigt
ist bei dieser Rechnung der jedenfalls bedeutende Einschniirungs-
und Reibungs-Widerstand (Textabb. 13) des Wassers im Ventile,
durch den die Ausflulsmenge wohl mindestens um die Halfte
verringert wird.

Bei 210 1 Inhalt eines Dampfzylinders und 21 1 Inhalt des
schiidlichen Raumes s, bedeutet auch ohne Beriicksichtigung der
Einschniirungs- und anderer Widerstinde die Menge des aus-
geflossenen Wassers nicht viel. Fiir langsames Anfahren ohne
Schleudern mogen demnach die geringen Offnungen der Ablafs-
ventile fiir das Auslassen des iibergerissenen Wassers ausreichen.
Ebenso wiirden wohl die Offnungen fiir den Beharrungszustand der
Nafsdampflokomotive geniigen, bei dem nach S, 103 itber 69/,
des Dampfgewichtes an Wasser mitgerissen werden, vorausgesetzt,
dafs das Wasser Zeit hat, sich in zusammenhiingender, flissiger
Form abzuscheiden. Im Beharrungszustand der Heilsdampf-
lokomotive ist das Offnen der Ablalsventile natirlich nicht
erforderlich. Die Farblosiglkeit des Abdampfes unmittelbar iiber
dem Schornsteine, an der man schon von weitem die Heils-
dampflokomotive erkennt, zeigt, dals hier der Dampf auch
wiihrend der Ausstromung noch kein Wasser enthiilt.

Fir die durch Schleudern beim Anfahren aus dem Still-
stande und aus der Bewegung iibergerissenen, aufsergewhnlich
grofsen Wassermengen sind dagegen die Ventiloffnungen bei
Nafsdampf- und Heilsdampf-Lokomotiven zu klein,

(Fortsetzung folgt.)

Neuerungen im Baue von Weichen.

Von Schmitt, Oberbaurat in Oldenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV. Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVI und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVII.

Einer der wichtigsten Fortschritte, die in den letzten |

Die Bewegung der Zungen erfolgt durch federndes Biegen

JJahren auf dem Gebiete des Weichenbaues gemacht sind, ist | vor dem fest gehaltenen Hinterende.

zweifellos die Federweiche. Diese Bauart einfacher Weichen ist
vom Bochumer Vereine fir Bergbau und Gulsstahlfabrikation er-
funden und ihm patentiert worden*). Seitdem hat sich die
Federweiche in Deutschland und im Auslande weit verbreitet,
auch hat sie durch die Preisverteilung von 1908**) die ge-
bihrende Anerkennung des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen gefunden. Mehr als 10000 sind bis jetzt im
Betriebe und haben sich selbst unter den schwierigsten Be-
triebsverhaltnissen bei grolsen Fahrgeschwindigkeiten bew#hrt.

Das Wesentliche in der Bauart der Federweichen besteht
bekanntlich darin, dafs statt der etwa 5m langen Zungen mit
fest gelagertem, verschiedenartig ausgebildetem Drehpunkte am
Wurzelstofse oder im Drehstuhle etwa 10 m lange Zungen ver-
wendet werden, die am Wurzelende in den Querschnitt der
anschliefsenden I'alirschiene umgeprelst oder umgeschmiedet und
mit dieser durch einen regelrechten Schienenstofs verbunden
sind (Abb. 1 und 5, Taf. XV). KEinen gelenkartigen Zungen-
wurzelstols, der sonst den schwiichsten Punkt der Weiche bildet,

hat die Federweiche also nicht, denn der Stofs am Ende der -

Federzunge unterscheidet sich nicht von den iibrigen Schienen-
stoflsen und kann mit dem Zungenwurzelstofse der bisherigen
Weichenbauarten nicht verglichen werden.

%) Organ 1907, S. 210.
**) Organ 1908, S. 264.

Die Zungen haben hutférmigen Querschnitt. und sind da,
wo sie sich beim Umstellen biegen sollen, auf eine Linge
von ctwa 90 cm durch Einschrinkung der IFulsbreite in seit-
licher Richtung geschwicht (Abb. 1, Taf. XV). .

Die Zungen sind, abgesehen von der Stolsverbindung mit
den Anschlufsschienen, am hintern Teile auf einer in der Regel
tiber finf Schwellen reichenden kriiftigen Zungenplatte fest-
gehalten, die ihrerseits mit den Schwellen unverriickbar ver-
bunden ist (Abb. 1, 3 und 4, Taf. XV). Im Ubrigen liegen
die I'ederzungen frei auf Gleitstithlen auf den Schwellen; die
sonst ublichen Weichenplatten fehlen. In der Fahrlage legen
sich die-Federzungen aulser an die Backenschienen an ver-
schiedene an diesen angebrachte Stiitzknaggen an.

Durch die feste Verbindung der Zungen mit den An-
schlulsschienen und mit den fest auf dem Schwellenroste ge-
lagerten Zungenplatten wird der Liangsverschiebung durch die
Brems- und Zugkriifte wirksam begegnet. IHierdurch' und durch
den Iortfall des gelenkartigen Wurzelstolses wird dielwesent—
lichste Ursache des starken Verschleilses der Weichen be-
seitigt. Die Unterhaltungs- und Erneuerungs-Kosten der
Federweichen sind daher erheblich geringer als diejenigen der
Weichen alterer Bauarten. 1lie Tatsache, dals Lingsverschieb-
ungen der Federzungen so gut wie ausgeschlossen sind, ge-
withrleistet unter allen Umstianden einen sichern Spitzen-
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verschlufs, Dies ist als ein wesentlicher Vorzug der Feder-
weichen anzusehen gegeniiber solchen Bauarten, bei denen die,
Zungen weniger gut gegen Lingsverschiebungen gesichert sind,
wobei es dann nicht selten vorkommt, dafs der Verschluls nicht
in die Endlage gebracht werden kann.

Weichen, bei denen die Zungen nur durch den mit der
Zungenplatte fest verbundenen Drehstuhl gehalten werden,
withrend die Anschlufsschienen durch Futterstiicke und Schrauben
mit den Backenschienen verbunden sind, haben noch den Nach-
teil, dafs die Anschlulsschiene nach KEintreten von Abnutz-
ungen zwischen Anschlufsschiene, Futterstiick und DBacken-
schiene beim Nachziehen der Verbindungschrauben aus ihrer
urspriinglichen Richtung kommt, Dann entsteht gerade an
der gefihrlichsten Stelle der Weiche, am Zungendrehpunkte,
ein seitlicher Absatz, der auf die Lebensdauer der Weiche
durch steigende Beunruhigung der Fahrzeuge von unginstigem
Einflusse ist.

Gegentiber Weichen mit fest gelagertem Zungendrehpunkte
hat die Federweiche den weitern wichtigen Vorzug, dals zwei-
spurig in die Weiche einfahrende Fahrzeuge bei diesen Gabel-
fahrten nichts Wesentliches an der Weiche zerstiren konnen,
so dals sie nach derartigen Entgleisungen meist ohne Ersatz-
arbeiten fahrbar bleibt. TFir die Sicherheit des Betriebes ist
.dies von grofser Bedeutung, da bei anderen Weichen derartige
Entgleisungen meist folgenschwerer sind, dic Weichen selbst
in der Regel unfahrbar werden und Kostspielige und zeit-
raubende Auswechselungen notig machen.

Bei einer Federweiche der Form 8 mit 140 mm Zungen-
ausschlag betriigt beispiclsweise der dulserste Abstand der beiden
Zungen zwischen den Aufsenkanten an den Zungenspitzen etwa
1290 mm, in 3,5 m Entfernung erreicht dieser Abstand sein grofstes
_ Mafs mit etwa 1430 mm, und nimmt dapn ab bis zum Ierz-
stiicke, in dem die beiden Schienen zusammen laufen (Textabb. 1).
In der Mitte der Zungen-

platten, wo die Federzungen Abb. 1.

fest gelagert sind, betrigt ‘%‘
dieser Abstand der Aufsen- § § §:
kanten noch 1310 mm bei __{ y S
Weichen 1: 9 und 1350 D
bei solchen 1:10. Der Abb. 2.

lichte Abstand zwischen den —_—

Radreifen cines Fahrzeuges iw < %‘
betriigt in regelrechtemn Zu- $ | §’ ,‘,E; ’
stande 1360 mm. Daraus - — L__,_\_«_g—.

ergibt sich, dals ein zwei-

spurig eine solche Federweiche durchfahrendes Fahrzeug die
beiden Federzungen an der unginstigsten Stelle um 1430
— 1360 = 70 mm zusammendricken muls, jede also um etwa
35 mm, dafs diese Einwirkung auf die Zungen aber mit dem

9

kommt. Kommt das entgleiste Fahrzeug innerhalb der Weiche
zur Ruhe, so nehmen die Federzungen ihre urspriingliche Form
und Lage von selbst wieder an, sobald das Fahrzeug wieder
aufgegleist ist. DBei wiederholt auf den oldenburgischen Staats-
bahnen in Federweichen der Form 6 vorgekommenen Entgleis-
ungen dieser Art sind, von unwesentlichen Verdriickungen
einiger Befestigungschrauben abgesehen. keine Beschadigungen
vorgekommen ; die Weichen waren nach dem Aufgleisen sofort
wieder fahrbar.

Nach diesen Erfahrungen mit einfachen Weichen liegt
die Verwendung der Federweichen auch fiir Kreuzungsweichen
nahe, bei denen die Verbesserung fast noch wichtiger ist.
Das stolst aber auf Schwierigkeiten, da die Zungen bei den
Kreuzungsweichen nicht dic fir Federzungen nétige Linge er-
halten konnen, und sich die breiten Zungenplatten der ein-
fachen Federweichen hier nicht ohne Weiteres anbringen
lassen; denn diese milsten bei geniigender Zungenlinge an der
Stelle der Doppelherzsticke liegen. Der Umstand, dals die
Federzungen der Kreuzungsweichen nur eine beschrinkte freie
Lange erhalten konnten, ist aber insofern von Bedeutung, als
die Federkraft der gebogenen, abliegenden Zunge bei gleichem
Ausschlage annithernd im umgekehrten Verhiltnisse der dritten
Potenz der Lange, mit abnehmender Linge also sehr schnell
wichst.

Bei freien Liangen von 8,0 m und 6,5 m verhalten sich
die Federkrifte schon annithernd wie 6,53:8% =1,87. Bei
fernbedienten Weichen, namentlich mit Umlenkungen des Draht-
zuges, wiirde also leicht der Fall eintreten konnen, dals
der Drahtzug iberlastet wird, und das Umstellen mit den vor-
handenen Einrichtungen nicht mehr moglich ist. Dies Be-
denken wiegt um so schwerer, als es sich bei doppelten
Kreuzungsweichen immer um zwei gebogene Zungen, also um
die doppelte Umstellkraft handelt; man wird also die Feder-
kraft ermiifsigen missen. Zu dem Zwecke bleibt nur ubrig,
der Zunge im hintern Teile, der fir das Biegen hauptsichlich
in Frage kommt, in Bezug auf die senkrechte Schwerpunkts-
achse ein klcineres Tragheitsmoment zu geben, wofir in erster
Linie der gewohnliche Schienenquerschnitt in Frage kommt.

Auf diesem Wege ist der Bochumer Verein neucrdings
zu eciner sehr einfachen DBauart von Kreuzungsweichen ge-
kommen, «ie alle wesentlichen Vorteile der I'ederweiche bietet.
Die aus Blockschienen hergestellten Zungen der gewohnlichen

! Lange von etwa 5 m werden hinten ebenso wie die Feder-
. zungen der einfachen Weichen in Schienenform umgeprefst

Vorricken des entgleisten Fahrzeuges abnimmt und bereits auf- .

gehort hat, wenn es die Stelle erreicht, an der die Feder-
zungen fest gelagert sind (Textabb. 2).

Durch diese seitliche Verdriickung von etwa 35 mm tritt
in der Regel keine bleibende Forminderung der Zungen ein,
.da diese in ihren Befestigungen etwas nachgeben, und nur ein
“Teil der Verdriickung fir ihre elastische Verbiegung in Frage

und mit der anschliefsenden Schiene regelrecht verlascht.
Beim Umstellen der Weiche biegen sich aber nicht die Zungen,
sondern die Anschlufsschienen.

Da das Tragheitsmoment der Schiene fir die senkrechte
Schwerpunktsachse erheblich kleiner ist als das der Zungen-
schiene, fiir Form S beispielsweise 228 em* gegen 530 cm*, und
durch Einschrinkung der Fufsbreite bis auf Schienenkopfbreite
noch weiter ermafsigt werden kann, bei Form 8 bis auf 140 cm?,
so kann die Federkraft der Zungen erheblich vermindert
werden. Den Zusammenhang zwischen verschiedenen Feder-
zungen der Schienenformen 6 und 8, den durch biegsame An-
schlufsschienen verlingerten Zungen und den darin auftretenden
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Federkraften und Spannungen zeigen die Rechnungsergebnisse
in den,Zusammenstellungen I und II, die nach Mohr unter
Beriicksichtigung der Verdnderlichkeit der Zungenquerschnitte
ermittelt sind. .

Zusammenstellung 1.

Federzuungen. Ausschlag 140 mm.
‘ | v i
" Frei Feder- | Grifite |
Gange | dealder D
Schienc %der Feder- VX;T::::' bogenen P der § Bemerkungen
| zunge 7% | Zunge | Zungen
o | m kg kg/gem
— | . .
6 790 . 1:9 43,0 i 631
6 8,65 1:10 335 , 538
8 ’ 8.10 1:9 51,8 882
8 | 87 1:10 | 432 735
?
Zusammenstellung 11
Zungen mit biegsamer Anschlefsschiene.
Ausschlag 140 mm,
\ I
. Feder- | Grofite
| Neigung krfffte:]er * Biegung-
| . der : |
LR ¢ ) spannng
Schiene . LiiI:;;e Kreuz- ;bogge(ilen in der An-  Bemerkungen
ungs- Zunge schlufs-
" weiche ! _ schiene
| m I kg | kg/qem
6 i 7,70 1:9 39,2 1050 | Anschlufischiene
| j ungeschwiicht
8 i 7,68 1:9 65,8 1220 | Anschlufischiene
ungeschwiicht
8 7.68 1:9 48.0 918 | Fufi der An-
} schlufischiene
| bis auf Kopf-
i breite einge-
schriinkt

Die Biegungspannungen in den Zungen sind von geringer
Bedeutung, da die Zungen gebogen nicht befahren werden.

In Abb. 1 und 2, Taf. XVI ist eine hiernach aus-
gebildete doppelte Kreuzungsweiche 1 : 9 fir Holzschwellen dar-
gestellt, wie sie seit zwei Jahren fiir die oldenburgischen
Staatsbahnen sowohl mit Schienenform 6, als auch mit der
42,8 kg/m schweren Schienenform fur Hauptbahnen ausgefithrt
wird. ‘

Die Zunﬂeu aus gewohnlichen Blockschienen sind 5,58 m
lang und mit den Backenschienen zusammen in der bisherigen
Weise auf kraftigen Weichenplatten mit Gleitstithlen befestigt.
Am hintern Ende sind die Zungeuschienen auf die halbe Linge

Schwellen hinter den Zungenstifsen liegen die biegsamen An-
schlufsschienen frei auf und bewegen sich beim Umstellen der
Weiche auf den hier angebrachten Platten. In der iulsersten.
Lage, in der sie nur befahren werden, legen sich die An-

- schlufsschienen gegen besondere Stiitzknaggen.

einer gewchnlichen Lasche in die Form der biegsamen Anschluls- ‘
schiene umgeprefst und mit dieser durch kraftige Laschen .

regelrecht- verbunden,

schlulsschiene zusammen die Zunge bildet (Abb. 3 und 4,

Taf. XVI). In der Weichenmitte sind die biegsamen Anschluls-

schienen unter sich und mit der Grandplatte des Doppelherz-
stiickes unter Verwendung besonders kriftiger Formstiicke aus
Gulsstahl (Abb. 2, Taf. XVI) fest verbunden. Auf den drei

so dafs die Zungenschiene mit der An-

. ihrem Verhalten von Federweiclien kaum unterscheiden.

Wenn hierdurch auch mit voller Sicherheit erreicht wird,
dals sich die durch biegsame Aunschlufsschienen verlingerten
Zungen trotz des Stofses beim Befahren in der richtigen Lage-
befinden, ist neuerdings auf die Ausbildung dieses Zungen-
stofses doch noch besondere Sorgfalt verwandt worden, um 7w
erreichen, dafs Zungen- und Anschlufs-Schiene so fest ver-

" bunden sind, dals sie als cinheitliche Zunge angesehen werden.
i konnen.
i reicht,

Dies wird durch Verwendung von Laschenbolzen er-
die in ihrem mittlern Teile unrund sind (Textabb. 3.
bis 5 und Abb. 3 und 4,
Taf. XVI). Werden der-
artig gestaltete Bolzen
in genau passenden run-
den Lochern der Aulsen-

Abb. 3

Schigfimakd - - — und Innenlasche um ilre
Achse gedreht, so mufs.

: sich die dazwischen lie-

AublérTas sche gende Schiene bei.

entsprechender

Abb. 4. Lochung hin- und.

1 lerbewegen.  So.

[Ke) o] kann man also die-
||

Stolsflichen | der
Zungen- undj An-
schluls-Sehiene mit
grofser Kraft zu--
sammenpressen

und sie in dieser-
Stellung durch An--
ziehen der Schrau-
ben auch ellmltvn
Sind die Stirnflichen der beiden Schienen glatt g,earb('ltet
kann eine Senkung der Schienenenden unter einer Betr leSl‘lSt
nur dann eintreten, wenn entweder die Laschen sich dehnen
oder die Bolzen verbogen oder abgeschoren werden (Textabb. 4
und 5). Da bei den Abmessungen dieser Teile
eine noch das anderc eintreten kann, wird durch die be--
schriebene Anordnung ein vollstindig liickenloser Stols
reicht. Dies ist im vorliegenden Ialle um so sicherer ge-
wihrleistet, als der Stofs hier fest unterstiitzt ist, und Wiirnie--
inderungen keinen Einflufs auf iln ausiiben konnen.

Ob die guten Erfahrungen, dic schon seit langerer Zeit
mit solchen Stdfsen gemacht sind, von Dauer sein werden,.
kann indes erst cine lingere Beobachtungszeit lehren. ‘

Durch die vorstehend beschriebene Bauart der Kreuzungs--
weiche ist erreicht, dals die ganze bis zum Doppelherzstiicke-
verfugbare Liinge als freie Linge der zu biegenden Zungen.
ausgenutzt wird, und dals sich diese Kleuzunnswel(hcn in
Die-
bisher damit bei den oldenburgischen Staatsbahnen. gemachten,
Erfahrungen sind gute.

Abb. 5

weder das.

Qs
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Die Bauart kann auch auf einfache Weichen angewandt
werden, wenn die gewdhnlichen Iederzungen aus besonderen
Grimden nicht verwendet werden Lounen, oder wenn e¢s sich

~um die Uminderung alter Weichen handelt, wobei diese alle

wesentlichen Vorziige der Federweiche erhalten.

In Abb. 1 und 2, Taf. XVII ist beispielsweisc dargestellt,
wic die preulsisch-hessische Drehstuhlweiche einfach in eine
solche Federweiche umgebaut werden kann, Die Zungen
werden am hintern Ende um den Teil gekiirzt, der fir den
Drebstuhl bearbeitet ist, und in Schienenform umgeprefst, so
dals sie mit den entsprechend lingeren eingewechselten An-
schlulsschienen verlascht werden konnen. Die Anschlulsschienen
werden dann in der oben beschriebenen Weise auf die drei
oder vier folgenden Schwellen frei aufgelegt, so dals sie sich
beim Umstellen der Weiche bicgen konnen. Im Ubrigen kann
die Weiche vollstindig unveriindert bleiben.

Im Bereiche der oldenburgischen Staatsbahnen ist mit
bestem Erfolge bereits eine grolsere Anzahl alter Drehstuhl-
weichen vom Bochumer Vereine in dieser Weise umgebaut
worden, und es besteht die Absicht, dies auch bei den noch
vorhandenen durchzufithren, soweit sie nicht schon zu stark
abgenutzt sind. Die dafur erwachsenden Kosten, die sich fir
eine Weiche mit den Ersatzteilen auf etwa 180 bis 200 M
frei Bochum belaufen, sind im Vergleiche zu der namhaften
Verbesserung und der Verlingerung der Lebensdauer der
‘Weichen gering.

Einwellen -Wechselstrom-Bahnen.

L Alligemeines.

Durch cingehende Vorarbeiten in Gemeinschaft mit der !

preulsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung ist von den Siemens-
Schuckert-Werken festgestellt worden, dafs die geeignetste
Grundlage fiir den elektrischen Betrieb auf Hauptbahnen in
dem Einwellen-Wechselstrome mit 15 Wellen in der Sekunde
gegeben ist, und dals damit der Wettbewerb gegeniiber Dampf-
lokomotiven moglich ist. Dieselbe Erkenntnis ist in Osterreich,
Bayern, Baden, der Schweiz und anderen Lindern durch-
gedrungen.

Gleichstrom gestattet nur niedrige Spannung und ist daher
auf kurze Leitungen, also auf kleine Bahngebiete, auf Stadt-,
Vorort- und kurze Hauptbahn-Strecken beschrinkt. Der Dreh-
strom erfordert fir jedes Gleis zwei Fahrleitungen, die in Bahn-
hofen sehr verwickelt werden. Auch gestattet die Drehstrom-
Triebmaschine nur wenige bestimmte Geschwindigkeitstufen, die
vorteilhaftes Fahren zulassen, Der Einwellen-Wechselstrom
vermeidet alle diese Erschwerungen, zumal seine Triebmaschinen
ohne Weiteres auch mit Gleichstrom arbeiten konnen. Zu-
sammenstellung I liefert einen Uberblick iiber die Ausfihrungen
der Siemens-Schuckert-Werke auf diesem Gebiete bis
zum September 1910.

I, Oberleitung.
Die Oberleitung ist mit Riicksicht auf sicheres Anliegen

© gebildet.

des Stromabnehmers auch bei hoher Geschwindigkeit durch-

Diese neue, dem Bochumer Vereine ebenfalls durch Patente
geschiitzte Bauart mit den durch biegsame Anschlulsschienen
verlaingerten Zungen kann auch bei neuen einfachen Weichen
zweckmilsic Verwendung finden, wenn die Verwendung der
gewohnlichen Federzungen Schwierigkeiten macht. Dieser
Fall liegt beispielsweise bei Weichen vor, deren Spitzen-
verschlufs einen -aulsergewohnlich weiten Zungenaufschlag er-
fordert. Da die Kraft der Federzunge geradlinig mit der
Aufschlagweite wichst, miilste in solchem TFalle die Feder-
zunge noch mehr verlingert werden, wenn die Federkraft der
gebogenen Zunge das erwiinschte Mals nicht iiberschreiten soll.
Diese Verlingerung hat indes ihre Grenzen, da die Feder-
zungen ohnedies schon eine fiir die Werkstattbearbeitung un-
bequeme Linge haben. Hier wirde die neue Weichenbauart
azweckmifsige Verwendung finden konnen, da sie die Feder-
kraft der Zungen dadurch erheblich vermindert, dals die keine
Werkstattbearbeitung erfordernden biegsamen Anschlufsschienen
verlingert werden. Man kann so sogar erreichen, dals die
Federkraft der Zungen geringer ist, als die Reibung auf den
Gleitstithlen, so dafs die Zungen ohne Riickfederung in jeder
Lage liegen bleiben wiirden. TIm Ubrigen wirde diese Weichen-
bauart (Abb. 8 und 4, Taf. XVII) den Vorteil bieten, dals
sonst bewiihrte und @bliche Einzelheiten der Zungenvorrichtung,
namentlich die Form und L#inge der Zungen, und Weichen-
platten unverindert beibehalten werden Lkonnen.

Ausfiithrungen der Siemens-Schuckert-Werke.

Der Fahrdraht, in der Regel ein Hartkupfer-Form-
draht, ist in Abstinden von etwa 6 m an einem dariiber
liegenden Tragdrahte mit Klemmen aufgehiingt, die den Fahr-
draht unverriickbar festhalten, den Tragdraht aber mit Spiel-
raum umfassen, so dals ein Verschieben in der Lingsrich-
tung, und zugleich ein senkrechtes Anheben des Fahrdrahtes
moglich ist, wodurch Geschmeidigkeit des Fahrdrahtes und
sicheres Anliegen des Abnehmerbiigels am Fahrdrahte erzielt
wird.

Der Tragdraht ist mit senkrechten, auf wagerechte Fithrung
des Tragdrahtes abgelingten Hingedrihten in Abstianden von
etwa 12m an dem stark durchhangenden Tragseile aufgehingt.
Das Tragseil wird durch Maste mit Auslegern oder Joche ge-
tragen. Zur Verhinderung von Seitenschwankungen des Fahr-
drahtes ist dieser zusammen mit dem Tragdrahte an jedem
Stutzpunkte durch eine stromdicht angesetzte Strebe gefalst.
Das Tragseil mit dem Trag- und dem Fahr-Drahte ist von
den Masten oder Jochen doppelt gegen Stromiibergang ge-
sichert. Das Tragseil hat grofsen Durchhang, weil die durch
Wiarmeianderungen entstehenden Fehler in der Héhenlage mit
Wachsen des -Pfeiles abnehmen.

Diese sichere Art der Aufhingung und die stets gleich-
milsige Spannung im Fahrdrahte machen Spannweiten bis 100 m
moglich. ‘ ‘
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Zusammenstellung L.

Ausgefuhrte und in Ausfiihrung begriffene Wechselstrombahnen der Siemens-Schuckert-Werke.

Anzahl der

T1 lebmasclnnen

Well Fahr- _ ) ® S 'GGrc;Bte
‘ =3 Lo lei- . . im fLeistlln-r: Um- | Leistung [0 cSchwin
= zahl . .
Nr. Name der Bahn § iﬁpannung insd‘?" tungs-) Trieb- LITII:_)’ ei]llzm eill?er G‘;;‘; | yﬁ,lllg]; rtlrehunoen im ¢ ldg;glf‘:%r
: = lkm‘:’e linge {'wagen tiven Trieb- ‘Lok.o- mit maschiuc‘ in der | Ganzen || zeuge
‘ : : [ Volt | km | wagenmotive Ersatz,  ps | Minute ﬂ PS km/St
| |
1’ PreusBisch-hessische Staatshahnen | ! *!
| a) Blankenese-Ohlsdorf . — 6300 25 ) |
1. Lieferung . — 65 6] —1 20 —i 13 175 0 29755 50
1 2, = b3 8 =W 2 — 16 180 7501 2880 50
{ b) Dessau-Bitterfeld . ‘ 10 000 151 35
“ 1. Schnellzuglokomotive 2B 1 — 1 — 1 1 1100 | 278 1100 |110 = 180
2 . 1¢1 3 1 — 1 1] 1800 307 | 1800 110 = 13€
3. Giiterzuglokomotive D 2 : 1 — 1 1 800 218 800 50
4 . 1D1 4 L 1= el e 12s0 330 2m00| a7
2 Badische Staatshahnen H 10000| 15| 60 * !
Wiesentalbahn 1C1 . . . . . . ’ 1 7 10 — | 2] 24| 52 250 | 12600 75
3‘ Schwedische Staatshahnen |
1. Tomteboda-Vartan . — 20 000 25 1 — 3 3 110 750 330 —
2. Kiruna-Riksgriinsen .. ’ 6 5 000 15| 150 X |
a) Schuellzuglokomotive 2B2 . || 5! 20 - i 2] 1250 330 2500 || 100
b) Giiterzuglokomotive C-- (. . ||— L By —1 2 26 1250 380 | 52500 60
4; Murnau-Oberammergau . } - 55001 16| 26 4 1 2 2 10 100 750 1000 40
‘ — 1 — 2 2 175 | 750 - 350 40
5| Roma-Civita-Castellana ._560?./550 7é5 7 - I ) ’ ’ o '7’r*“—i
1. Lieferung . — ; 4 7 — 4] — 20 40 850 } 800 35
2. » e — L 4 — 2] = 8 40 | 850 320 35
6 Scebach-Wettingen . . . . . . . . 15000 15| 215 —| 1 —| 6| 7, 25 70 1575 -
- ) ern | 19 — 4 — 80 60 ; 660 4800 60
7 Wien-Baden . — 550, 15| 65 1 o2 = 30, 800 60| 60
3| Rotterdam-Haag-Scheveningen P 170600’7‘ 951 765 ! - | ‘ ‘
1. Liefevung . . . . . . . . .. 1 19 — 21 —1 50 175 | 750 | 8750 1 100
g ey 1— ‘ 6 Il 2l — 16! a5 70| 2800 100
9| Midland-Railway !“ 6600 251 33,5 2 =2 — 5 175 750 | 875 7
10| Provinzialbahn I’Parmu . ‘,‘ — 4000/400 25! 60 10 — 2 — 24 660 0 1800 40
11| Spiez-Frutigen . - T_‘ 150000 15/ 20 || 3" — | 2f i 8| 225 780 1800] 75
12! Waitzen-Budapest-Gadalls . i (- 10000, 15| 58 I, — 2 — | 2 150 | 750 1 3900 50
; | 4 = 2 10 o0 ] 750 2400 | 40
13| Haute-Vienne —| 10000 o5| — || 35| —|ou4| —i 16 60| 780 6960| 30
14| St. Polten-Mariazell c—| 6500 95| 106 | — 1 W —| 2/ 80! 950 70| 7500| 41
15 Milheimer Bergwerksverein . f— 250 50 7 — 3 | — 2 f 18 | 750 180 -
| zusammen his September 1910 . —; 786.5 “ 132 ! 56 | 513 1 ‘ J 105 155

NI, Beschreihung ausgefiihrter Bahnen,
III. A. Bahnen mit Triebwagen.
A) 1. Rom-Civita-Castellana.

Die Bahn ist 1906 dem Betriebe ibergeben.
drahtspannung betragt im Stadtgebiete 550 Volt, sonst 6500 Volt,
die Wellenzahl 25 in der Sekunde.
achsig und enthalten 30 Sitz- und 20 Steh-Plitze.
wird durch Zahnrider von einer Triebmaschine von 40 PS an-

getrieben.

Die Triebwagen sind vier-

A) 2. Wien-Baden.

Die Bahﬁ wird innerhalb der Stadtgebiete von Wien und

Die Fahr-

Jede Achse

Baden mit Gleichstrom von 600 Volt, anf der Fernstrecke mit

Wechselstrom von 600 Volt bei 15 Wellen in der Sekunde
betrieben. Ein Triebwagen fafst 44 Sitz- und 30 Steh-Plitze.
Die Ziige bestehen aus einem Triebwagen und bis zwei An-

hingewagen, die grilste Fahrgeschwindigkeit ist 60 km/St, der

. kleinste Kriimmungshalbmesser 18 m.

Jeder Triebwagen hat vier Tricbmaschinen von je 60 PS.
Bei einem Versuchsbetriebe wurden folgende Zahlen festgestellt:
Aufwand an Arbeit in 4 Stunden 1260 KVA, einschlielslich
der Verluste in der Fern- und Fahr-Leitung von 7 %/, in deén
Transformatoren von 3,42 %/, fir Beleuchtung der Bahnhéfe von
3,56°/,, fir Heizung und Beleuchtung der Ziige von 12,5 Yor
fir die Luftpumpen von 3,22 °/,. Hiernach ergab Lsich die
Fahrleistung an einem Personenzuge infolge der vielen An-
fahrten zu 55 WSt/tkm, an einem Schnellzuge zu 30 WSt/tkm.

A) 3. Blankenese-Hamburg-Ohlsdorf, Direktion
Altona.

Die 26,7 km lange Bahn enthalt 17 Bahnhife und besteht
aus der 8,9 km langen westlichen Vorortstrecke Blankenese-
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Altona, der 10,7 km langen eigentlichen Stadtbahn Altona-
IMasselbrock und der 7,1 km langen nordlichen Vorortstrecke
Hasselbrock - Ohlsdorf. Die Spannung in den Speiseleitungen
betragt zum Teil 30000, zum Teil 6300 Volt, in den Fahr-
leitungen 6300 Volt bei 25 Wellen. Je zwei Wagen sind durch
Kurzkuppelung zu einer Zugeinheit verbunden, jeder hat ein
zweiachsiges Drehgestell und eine bewegliche Einzelachse. Eine
Zugeinheit wird durch zwei Triebmaschinen von je 175 PS8
angetrieben, die beide in ein Drehgestell eingebaut sind. Nach
Bedarf konnen mehrere derartige Zugeinheiten zu einem Zuge
mit Vielfachsteuerung von einem Fithrerstande aus zusammen-
gestellt werden: eine Zugeinheit enthalt bei 69 t Gewicht
44 Sitzplitze 1I. Klasse und 84 Sitzplatze III. Klasse.

A) 4. Englische Midland-Bahn, Strecke Heysham-
Morecambe, Lancaster.

Die Fahrdrahtspannung betrigt 6600 Volt bei 25 Wellen.
Die Zige bestehen aus je einem Trieb- und zwei Anhinge-
Wagen. Ersterer hat zwei Drehgestelle, das eine mit zwei
Triebmaschinen von je 175 PS. Ein Dreiwagenzug enthilt bei
60t Gewicht 180 Sitz- und 130 Steh-Plitze. Mit einem Trieb-

|

Ein solcher Triebwagen von 880 PS wird 55t wiegen und auf
der Steigung von 27 %/, ein Zuggewicht im Ganzen von 130 t,
auf 159/, Steigung von 240t mit 45 km/St Geschwindigkeit
ziehen konnen.

i A) 8. Uberlandbahnen im Departement Haute Vienne.

Die Fahrdrahtspannung auf den Auflsenstrecken betrigt

: 10000 Volt, in bewohnten Ortschaften 600 Volt bei 25 Wellen

in der Sekunde. Zwei Arten von Triebwagen sind vorhanden,
namlich zweiachsige Wagen mit zwei Triebmaschinen zu je
62 PS mit 7 Sitzplatzen I. Klasse, 20 Sitzpliatzen II. Klasse,
und 14 Stehplitzen auf den beiden Endbithnen, und vier vier-
achsige Wagen mit vier Triebmaschinen zu je 60 PS. Die
Wagen enthalten ein Abteil I. Klasse mit 7 Plitzen, drei Ab-
teile II. Klasse mit je 7 Platzen und zwei Gepickabteile, von

. denen ecines finr Fahrgiste hergerichtet werden kann.

III. B. Bahnen mit Lokomotivhetrieb.
B. I. Murnau-Oberammergau.

Die Bahn ist die crste als Vollbahm betriebene FKin-

. wellenbahn in Deutschland. Die Betriebsersffnung fand Anfang

wagen sind indes schon Ziige von 161 t befordert worden. Die

Fahrgeschwindigkeit betrigt bis zu 80 km/St.

A) 5. Rotterdam-Haag-Scheveningen.
Die Fahrdrahtspannung betrigt 10000 Volt bei 25 Wellen.
Die Zige bestehen regelmilsig aus zwei Triebwagen II./I1I. Klasse
und zwei Anhangewagen III. Klasse mit 2 >< 73 4 2 >< 88
= 322 Sitz- und 68 Steh-Plitzen, zusammen 390 Plitzen. Das

1905 statt. Sie befordert Giter und Reisende, teils in Trieb-
wagen, teils mit Lokomotiven. Die IFahrdrahtspannung ist
5500 Volt bei 16 Wellen in der Sekunde. Von zwei Arten der
Triebwagen hat die eine ein Abteil 1II. Klasse mit 20 Sitz-

. platzen, ein Abteil II. Klasse mit 8 Sitzplitzen, einen Post-

Gewicht eines vierachsigen Triebwagens mit zwei Triebmaschinen -

von je 175 PS betrigt 51t. Bei einem Probe-Dauerbetriebe
mit den Triebwagen wurden Tagesleistungen bis zu 1000 km
und Geschwindigkeiten iber 100 km/St erreicht. Die fahr-
planméilsige mittlere Geschwindigkeit betragt 60 km/St.

A) 6. Provinzialbahnen Parma.

Die Bahn wird im Stadtgebiete Parma bei 10,9 km Liinge
mit 400 Volt, auf den Aulsenlinien Parma-Fornovo und Parma-
Marzolara bei 38,7 km Linge mit 4000 Volt Wechselstrom und
25 Wellen in der Sekunde betrieben. Die Ziige der Aulsen-
linien fahren durch die Stadt. Die Umschaltung von Nieder-
spannung auf Hochspannung erfolgt selbsttatig. Die 'I'rieb-
wagen sind mit zwei Triebmaschinen zu je 75 I'S ausgeriistet
und haben ein Abteil I. Klasse, drei Abteile II. Klasse und
ein Gepiickabteil fir Aufnahme von 1t Gepick. Die Zige
sind teils Personen-, teils gemischte Ziige, die Fahrgeschwindig-
keit betrigt auf den Aulsenstrecken 40 km/St.

A) 7. Spiez-Frutigen, Berner Alpenbahn.

Die Fahrdrahtspannung ist 15000 Volt bei 15 Wellen in
der Sekunde. Die Bahn bildet die Zufuhrstrecke zu der im
Baue begriffenen Lotschbergbahn, Die grolste Steigung auf der
Strecke Spiez - Frutigen ist 15,5 °/,,, wihrend die Lotschberg-
bahn 27 9/, aufweisen wird. Dementsprechend sind die vier-
achsigen Drehgestell - Tricbwagen mit 64 Sitzplitzen zunichst

und einen Gepiick- und Stiickgut-Raum, die andere 30 Sitz-
plitze III. Klasse und 16 II. Klasse. Letzterer Wagen zicht
nach Bedarf einen besondern DPost- und Gepick-Wagen und
ein bis zwei Beiwagen fir Fahrgiiste. Die Wagen haben zwei
Triebmaschinen zu je 100 PS. 3

Aulserdem sind zwei Lokomotiven in Betrieb, von denen
die eine 20t Dienstgewicht hat, und mit zwei eingebauten
Triebmaschinen zu je 100 PS 50 t Nutzlast auf 309/,
Steigung zieht, die andere bei 24 t Dienstgewicht und zwei
Triebmaschinen zu 175 PS 85t auf 30 %/, Steigung befordert.
Letztere dient dem Giiter- und im Sommer auch dem Reisenden-
Verkehre.

B) 2. Schwedische Staatsbahnen.

Im Jahre 1905 stellte die schwedische Staatsbahnverwal-
tung auf der Strecke Tomteboda-Vartan Versuche mit elektrisch
angetriebenen Vollbahnfahrzeugen an, wobei ausschliefslich
Einwellen-Wechselstrom von 25 Wellen mit 5000 bis 20000

. Volt Fahrdrahtspannung znr Anwendung kam.

mit zwei Triebmaschinen von je 225 PS ausgeristet, aber fiir den |

spitern weiteren Einbau zweier gleicher Maschinen eingerichtet. .

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XI.VIII. Band. 8. Heft.

Fir diese Vorermittelungen fir die vom Staate geplante
allgemeine Einfihrung des elektrischen Betriebes lieferten die
Siemens-Schuckert-Werke eine C-Lokomotive. Jede der
drei Triebachsen wurde von einer Triebmaschine von 110 PS
angetrieben. Die Zugkraft der ILokomotive an den Ridern
betrug 6 t, das Dienstgewicht 35 t. Sie war fir eine Fahr-
geschwindigkeit von 45 km/St bemessen.

B) 3. St. Polten-Mariazell®).
Die Streckenliinge betriigt 91 km, die Fahrdrahtspannung
6500 Volt, die Speiseleitungspannung 25 000 Volt bei 25 Wellen
in der Sekunde.

*) Organ 1910, S. 89.
1911. 22
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Die Lokomotiven haben sechs Achsen, von denen je drei

§
!

durch Kuppelstangen verbunden sind und durch eine Trieb- '

maschine von 250 PS angetrieben werden. Iine solche Loko-
motive von 46,5t Dienstgewicht zieht einen Zug von 150 t mit
30 km /St Geschwindigkeit auf 25 9/, Steigung.

B) 4. Wiesentalbahn, badische Staatsbahnen,

Die Fahrdrahtspannung ist 10000 Volt bei 15 Wellen in
der Sekunde. ‘Die 1 C 1-Lokomotiven (Textabb. 1) sind far
Personen- und Giiter-Ziige be- v
messen. Die sechs gekuppel-
ten Triebrider haben 1200 mm,
die Laufriider der beiden ius-
seren Laufachsen 850 mm
Durchmesser:

Der Antrieb der Trieb-
achsen erfolgt von je einer Blind-
welle auf jeder Seite und zwei um 90° versetzten Triebstangen
durch zwei hoch gelagerte 'I'riebmaschinen von je 525 PS.

Die grofste Zugkraft ciner Lolkomotive betragt etwa 10 t.
Die Lokomotive zieht einen Giterzug von 500t auf 10 /4,
Steigung, und ist fir Fahrgeschwindigkeiten bis zu 100 km/St
bemessen.

B) 4. Waitzen-Budapest-Godollo.

Die Fahrdrahtspannung betrigt 10 000 Volt bei 15 Wellen
in der Sekunde.

Fiir den Reisendenverkehr sind vierachsige Triebwagen mit
16 Sitzpliatzen 1I. und 35 Sitzplitzen III. Klasse vorgesehen.
Der Antrieb erfolgt durch zwei Triebmaschinen zu 151 PS.
Die Zige werden aus einem Trieb- und einem Anhinge-Wagen
gebildet. Iin derartiger Zug hat im ganzen 70 t Gewicht.
Die Fahrgeschwindigkeit ist 50 km/St.

Dem Giiterverkehre dienen Lokomotiven mit zwei zwei-
achsigen Drehgestellen, jedes enthilt eine Triebmaschine von

- Abb. 1. 1C1 Baden.

wickelt bei 0,15 m/Sek® Anfahrbeschleunigung 4770 kg Zug-
kraft am Zughaken.

6. ¢) 1C1-Schnellzuglokomotive (Textabb. 3).¥)
Die Lokomotive hat
eine Triebmaschine von
1800 PS Stundenleistung,
das Dienstgewicht betrigt
80 t, die Hochstgeschwin-

Abb. 3. 1C1 Preufien.
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L 1> digkeit 10 km/St. Sie
1) %) (=
; e, @ kann einen Zug vou
430t mit 90 km/St mittlerer Geschwindigkeit befordern.
6. d) 1D1-Guterzuglokomotive (Textabb, 4).
Die Anzahl . der

240 PS. Die beiden Achsen des Drehgestelles sind gekuppelt.

Eine T.okomotive zieht Zige von 160 t auf 15 Y/, Steigung.
B) 6. Dessau-Bitterfeld, Direktion Halle a. S.

Die Fahrdrahtspannung ist 10000 Volt bei 15 Wellen in

der Sekunde.

6. a) D-Giterzuglokomotive (Textabb. 2).

Die Lokomotive enthalt
eine 'I'riebmaschine von 800 'S
Stundenleistung. Sie hat 62 t
Dienstgewicht und kann einen
Giterzug  von 1400 t mit
25 km;St Geschwindigkeit be-
fordern. Die Hochstgeschwin-
digkeit betriigt 60 km/St, die Zugkraft 8750 kg.

Abb. 2. D Preuben.
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6.b) 2B1-Personen- und Schnellzug-Lokomotive.¥)
Die Lokomotive erhalt eine Triebmaschine von 1100 PS

Stundenleistung bei 110 km St Fahrgeschwindigkeit. Das Dienst-

gewicht betrigt 70 t. Sie befordert einen Zug von 240 t auf

der Wagerechten mit 100 km/St Geschwindigkeit und ent-
*) Organ 1911. S, 89.

Abb. 4.

1D1 Preufien. Triebmaschinen ist zwei,
die grolste Zugkraft be-
trigt 14 t und geniigt
zur Beforderung eines
Zuges von 800 t auf
10 %/,, Steigung. Die
hochste Geschwindigkeit
ist 90 km/St.

| B) 7. Kiruna-Riksgrinsen, schwedische Staatsbahnen.

Die Bahn dient in erster Linie fir die Forderung der in
Kiruna gewonnenen Eisenerze zur norwegischen Grenze, hat
aber auch Schnellzugverkehr. Die Fahrdrahtspannung betriigt
15000 Volt, die Speiseleitungspannung 80000 Volt bei l{) Wellen
in der Sekunde.

Die Strecke ist 130 km lang, die Entfernung des Kraft-
werkes vom Anfange der Strecke 120 km und vom Ende
250 km.

7. a) C+C-Giaterzuglokomotive (Textabb. 5).

Die Giiterzug-
lokomotive besteht
aus zwei gleichen
Halften, deren jede
eine Triebmaschine

0 I /, \ OOl
Vb )/ J\ von 1250 DS Stun-
denleistung tragt.

'\%@;@1
Das fiir die Rei-

bung voll ausgenutzte Dienstgewicht ist 100 t, 40 dreiachsige
Erzwagen mit 2035t Gewicht werden von zwei solchen Loko-
motiven auf 10 %/, Steigung und gleichzeitig in Krimmungen
von 500 m Ilalbmesser mit 30 km/St Geschwindigkeit be-
fordert. ‘

Abb. 5. C 4 C Schweden.

=

O e

7. b) 2B2-Schnellzug-Lokomotive (Textabb. 6).

Abb, 6. 2B2 Schweden. Die Schnellzug-Lo-

g ; é Z lomotive arbeitet auf

0 = 7 =N ml derselben  Linie  mit
\\//J ,] . - .

einer Triebmaschine von

1250 IS.

*) Orgnn 1911, 8. 89.
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Einstellbares Hinter-Drehgestell fiir lange Lokomotiven.

Mitgeteilt von R. Grimshaw in Dresden.

Abb. 1.

Abb. 2.
Feder, Hingung und Federsitzjoch, Ansicht
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AT Querschnitt
durch das Federsitzgelenk.
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Bewegliches Federsitzjoch und Federsitzzapfen. Grundrlfsk

SN
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Das von der Amerikani-
schen Lokomotiv-Gesellschaft
gebaute Hinter - Drehgestell
(Textabb. 1 bis 4) hat als
besonderes Merkmal zwei dus-
sere Lager. Es eignet sich
besonders fir Lokomotiven
mit einer hintern Laufachse
und mehr als zwei gekuppel-
ten Triebachsen, da der ganze
Achsstand dann lang wird.
Das Drehgestell mit Aulsen-
lagern gibt der Lokomotive
hinten eine breite Lagerung
und erleichtert dasSchmieren,
Prifen und FErneuern der
Zapfen-Packung. Die durch
die Einfuhrung dieses Typs
gewonnenen Vorteile sind eine
erhebliche Verminderung des
Gewichtes, der Bau wird ein-
facher, der Querabstand der
Achszapfenmitte von der
Nabe kleiner und die Lage-
rung und Fithrung der Federn
besser., Die Federn haben
gelenkige, frei pendelnde
Hangeglieder, bewegliche
Federsitzjoche, um Lings-
achsen drehbare Verbindun-
gen der Federsitze mit den
Jochen und doppelte Reib-
flichen (Textabb. 4) zwischen
den Federsitzen und den
oberen Flichen der Lager-
kasten.

Die beiden vorderen Ge-
stellarme sind nach innen ge-
neigt und mittels eines stih-
lernen Gulsstiickes verbun-
den, das das Loch fiir den
senkrechten Drehzapfen ent-
halt (Textabb. 3), der ander-
seits in einem Querstege zwi-
schen den Hauptrahmen ge-
legen ist. Das Drehgestell
ist hinter den Lagerzapfen
C-formig, die gulsstahlernen
Lagerkasten haben Lappen,
mit denen sie an den vordern
und hintern Gestellteil gebolzt
sind, so dafs jeder Lager-
kasten einen Teil des Gestell-

22%

’
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rahmens bildet. Die Trag-

federn sind an ihren Abb. 3.

vorderen Enden mit den Grundrifs, Stirn- und Liings-
Ausgleichhebeln, hinten ansicht des Geslelles,
mit gulsstiblernen Trag-

stiitzen am Hauptrahmen

verbunden (Textabb. 1).

Das erhebliche Krag-

moment dieser Stitzen

wird durch hohen An-

schluls an die stihlernen ---—. 2160 1L ——-n- _.‘
Ausdehnungsplatten auf- : T
genommen, die das hin- -
tere Ende der Feuer- . (QCh=is=ri) - B
bichse tragen (Text- | T=ics ST e . -
abb. 1). ﬁ; i el =
. = % THCY o "\‘ ] - 7 — T o
Die Tragfedern ru- - I) . 8 S Y} L
Qo _° O Pl

hen auf gulsstahlernen
Sitzen, die je aus zwei
Gulsstiicken  bestehen. - - - ‘
Der obere Teil ist in der ‘
Mitte fir einen Drehzapfen ausgebohrt, der sich Abb. 4. ‘ ‘

|

auf der obern Lochseite befindet und um den er Federsitz und doppelkeilige Reibplatte.
sich frei dreht. Diese I'edersitze passen in die
Mitteloffnungen der gulsstihlernen Joche T-formigen
Querschnittes. Letztere greifen nach Innen um die
hinteren Laufrider und sind gelenkig mit wage-
rechten Bolzen :?,m Hauptrahmen befestigt. Dadurch
erreicht man eine Verminderung des Querabstandes
der Lagermittel von den Ridern, im vorliegenden
Falle um 125 mm. Das Gestell erspart 1000 bis
1350 kg an Gewicht.

Die erforderliche Beweglichkeit der Federsitze
zur Einstellung der Federn mit den Zapfenlagern,
ohne die Federsitze schief aufsitzen zu lassen, wird
durch eine besondere Drchzapfenvorrichtung be-
wirkt. Die Federsitze werden von Drehzapfenblocken
getragen, die durch Liangsoffinungen in den Feder-
sitzen gehen und mit Endzapfen ausgestattet sind,
die in Lagern an der untern Jochseite ruken. Diese
Blocke sind mit den Federsitzen mit Querschnitten
verbunden, die durch die Drehzapfen und die Feder-
sitze hindurchgehen, so dals ein Kreuzgelenk ent-
stehit.

Zwischen den Federsitzen und der obern Seite
der Lagerkisten befinden sich gulseiserne Reib-
platten, die einen Widerstand gegen die Quer-
bewegung der Gestelle erzeugen (Textabb. 4).
Unten ist jede mit einem kreisrunden Buckel versehen, der | Federsitzflache ist entsprechend geformt. Federsitz und Reib-
in einem Lager auf der obern Seite des Zapfenlagers ruht. | platte ruhen so aufeinander, dals sie mit der Keilneigung recht-
Die obere Seite der Reibplatte bildet drei schriige Flachen, | winkelig zur Verbindungslinie der Zapfenmitten mit dem }Geistell-
von denen die mittlere in der entgegengesetaten Richtung der | drehzapfen stehen, so dals das Gestell bei der Drehung auf
beiden seitlichen mit demselben Winkel geneigt ist. Die untere | eine der Keilflichen aufliuft. ‘




Die kiirzeste Fahrzeit.

Von Dr.:Jng. G. Wagner, koniglichem Regierungsbaumeister in Dortmund.

Nach § 66, 11 der deutschen Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung., B. 0., ist fur jeden Zug neben der regelmilsigen
cine liiirzeste Fahrzeit zu bestimmen, die bei Verspitungen
»womdiglich« einzuhalten ist, aber nie unterschritten werden darf.

Mit dieser Evklarung des Begriffes der kirzesten Fahrzeit
ist aber noch kein Weg fiir ihre Berechnung gegeben, weil
iber die Auslegung des Wortes swomdglich« zwei verschiedene
Auffassungen bestehen.

Die eine will das Wort »womagliche so verstanden wissen,
.dals der Lokomotivfithrer bei Verspitungen auch unter gewohn-
lichen Betriebsverhiltnissen, also Dbeim IFehlen aulsergewdhn-
licher Betriebshemmnisse, wie beispielsweise Seitenwind, Schnee,
schlipferige Schienen, nicht allgemein verpflichtet sei, die im
Fahrplanbuche stehende kirzeste Fahrzeit einzuhalten, sondern
nur bestrebt sein miisse, ihr moglichst nahe zu kommen, sie
swomdglich« zu errcichen,

Die andere Auffassung will das Wort »womdéglich« nur
auf das Fehlen oder Vorhaudensein von aulsergewshnlichen
Betriebshemmnissen bezogen wissen, also ausdricken, dafs der
Lokomotivfihrer die ihm gegebene kinzeste Fahrzeit Lei Ver-
spiitungen unter gewdhnlichen Betriebsverhilltnissen ebenso ein-
zuhalten habe, wie die Falhrzeit des regelmiifsigen Betriebes,
die regelmalsige I'ahrzeit.

Die Grilse der kirzesten Kalnzeit und die Art ihrer Be-
rechnung hingt davon ab. welcher Auffassung man sich an-
schliefst.

Nachfolgend sei gezeigt, dals die zuletzt angefiihrte Aus-
legung die richtigere sein dirfte.

Zur Berechnung einer Iahrzeit, mag es sich um eine :

regelmalsige oder ktirzeste handeln, ist bekanntlich die vorherige
I'estsetzung einer Grundgeschwindigkeit erforderlich.

Nach der ersten Auffassung Lonnte der Berechnung der
kiirzesten Fahrzeit die fiir die betreffende Strecke zugelassene
hichste Fahrgeschwindigkeit zu Grunde gelegt werden, voraus-
gesetzt, dals die dbrigen im § 66 der B. O. bezeichneten Grenzen
nicht aberschritten werden.

Da diese kirzeste Fahrzeit aber ohne Beriicksichtigung
-der Grenze der Lokomotivleistung lestimmt ist, kann man von
dem Lokomotivfithrer nicht verlangen, dals er sie bei Ver-
spatungen immer genau einhalten soll, weil die Lokomotive
beispielsweise bei der Belastung des betreffenden Zuges die der
‘Geschwindigkeitserhohung entsprechende Mehrleistung tiberhaupt
nicht abgeben kann, oder weil die fir die kirzeste Fahrzeit
gewihlte hochste Grundgeschwindigkeit, beispielsweise wegen
zu geringen Stationsabstandes oder aus anderen (iriinden, iber-
haupt nicht erreicht werden kann.

in diesen Fillen findet eben keine wirtschaftlich volle Ausnutzung
der Lokomotive statt.

Jedenfalls ist als Regelfall, der, soweit es die Betriebs-
verhiltnisse gestatten, stets anzunehmen oder nach Moglichkeit
anzustreben ist, zu betrachten, dals die Lokomotive mit ihrer
regelmilsigen Volleistung arbeiten soll, dafs die regelmilsige
Zuglast also 100°/, der regelmilsigen Vollast fiir die betreffende
Lokomotivgattung und die der regelmifsigen Fahrzeit zu Grunde
gelegte Grundgeschwindigkeit betrigt.

Da nun fir die Bestimmung der kiirzesten Fahrzeit eine
Grundgeschwindigkeit gewihlt werden muls, die grofser ist,
als die der regelmifsigen Fahrzeit, so muls eine gewisse Mehr-
leistung der Lokomotive uber ihre regelmifsige Volleistung
hinaus zugelassen werden.

Es wire zwar moglich, durch Verminderung der regel-
millsigen Zuglast, der Vollast, zu erreichen, dals die Lokomotive
auch bei der erhohten Grundgeschwindigkeit der kiirzesten
Fabrzeit nur vollbelastet sein wirde. Dieser Weg ist aber

" nicht gangbar, da dann bei Verspitungen vollbelasteter Zige
" ein Teil der Wagen abgehiingt werden miifste, was schon aus

Bekanntlich wird die regelmifsige Fahrzeit im Allgemeinen

'so berechnet, dals die Lokomotive moglichst gleichmafsig mit

ihrer regelmifsigen Volleistung beansprucht wird, weil in diesem

Falle die wirtschaftlich beste Ausnutzung erreicht wird. Aus-
genommen sind die Fille, in denen die regelmifsige Zuglast
bei geringem Verkehrsbedirfnisse nur einen Bruchteil der
regelmilsigen Vollast fir die betreffende Lokomotive betriigt;

dem Grunde nicht durchfithrbar wire, weil Verspitungen grade
bei starkem Reiseverkehre eintreten und dann keine Verminderung
der Wagenzahl statthaft ist. Also. wird im Allgemeinen bei
der kiirzesten Fahrzeit mit einer mehr oder minder grofsen
Uberlastung der Lokomotive gerechnet werden miissen.

Bestimmt man die kiirzeste Fahrzeit ohne Riicksicht auf
den Grad der Lokomotiv-Mehrleistung oder Uberlastung, also
nur nach der fir die betreffende Strecke und die sonstigen
Verhiiltnisse zulassigen 116chstgeschwindigkeit, so bleibt der Grad
der Uberanstrengung der I.okomotive dem Ermessen des Fiihrers
iberlassen, oder er ergibt sich daraus, inwieweit der Fihrer
sich verpflichtet fiihlt, sich der im Fahrplanbuche stehenden
kiirzesten Fahrzeit zu niihern.

Eine richtige Beurteilung des Grades der Lokomotiviiber-
lastung ist aber schwicrig; der Fihrer fihrt bekanntlich nach
der ihm gegebenen Fahrzeit und erkennt eine zu grolse Inan-
spruchnahme der Lokomotive meist erst dann, wenn die Dampf-
spannung trotz vermehrter Heizung sinkt, ohne dals er die
gegebene Fahrzeit einzuhalten vermag.

Es scheint daher nicht ratsam, dem Lokomotivfithrer zu
itberlassen, inwieweit er sich der gegebenen kiirzesten IFahrzeit
nihern, oder bis zu welchem Grade er seine Lokomotive itber-
lasten kann, denn deren zu hohe Inanspruchnahme fiihrt, be-
sonders bei Wiederholung, neben schneller Erschopfung zu vor-
zeitiger Ausbesserungsbediirftigkeit.

Dazu kommt noch, dals eine Nachprifung durch die den
Betriebsdienst uberwachenden Stellen, ob der Fihrer sich in
geniigendem oder unzulissig hohem DMalse der gegebenen
kitrzesten Fahrzeit genihert hat, nur mit Hiilfe einer besondern
nicht ganz einfachen Nachrechnung moglich ist, einer Arbeit,
die sicli fortlaufend wiederholen und bei einem Betriebe grofsern
Umfanges mindestens eine Arbeitskraft voll in Anspruch
nehmen wiirde.
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Es diirfte daher richtiger scin, bei der Bestimmung der
kiirzesten Fahrzeit von einem bestimmt begrenzten Uberlastungs-
grade der Lokomotive auszugehen und dann unter Beriick-
sichtigung der far die betreffende Strecke und sonstwie vor-
geschriebenen Fahrgeschwindigkeitsgrenzen die kiirzeste Fahizeit
so zu Dbestimmen, dafs ihre Einhaltung vom Fithrer verlangt
werden kann, wenn nicht aulscrgewdhnliche Betriebshemmnisse
vorliegen.

Bei der Nachprifung der Fahrberichte, hinsichtlich des
Einhaltens der kiirzesten Fahrzeit bei Verspitungen, ist dann
nicht jedesmal eine besondere zeitraubende Nachrechnung er-
forderlich, vielmehr braucht die Prifung sich lediglich darauf
zu beschriinken, ob aulsergewshnlicke Betriebshemmnisse vor-
lagen.

War dies nicht der Fall,

angenommen werden, dals der Fihrer seine Lokomotive nicht
geniigend in Anspruch genommen hat, um die Verspitung in
dem vorgesehenen Malfse zu verringern.

Hinsichtlich des Grades der zulassigen Lokomotiviiberlastung
sei auf einen Aufsatz des Verfassers verwiesen*); dort ist aus-

*) Glaser's Annalen, 1910, Heft 4. S. 80.

und ist die im Fahrplanbuche °
stehende kiirzeste Fahrzeit nicht eingehalten worden, so mufs :

gefahrt, dafs die Grenze der zulissigen voriibergehenden.
Lokomotiv-Uberlastung fir die gerade, wagerechte Strecke auf
etwa 20°/, der regelmiifsigen Vollbelastung angenommen werden
kann, und dafs diesem Grenzwerte eine Erhohung der Grund-
geschwindigkeit der regelmilsigen I‘ahrzeit um etwa 109/,
entspricht.

Legt man also allgemein der Berechnung der kiirzesten Fahr--
zeit eine Erhohung der Grundgeschwindigkeit der regelmilsigen
Fahrzeit um 10°/, zu Grunde, so hat man neben einem ein--
fachen, einheitlichen Rechnungsverfahren die Sicherheit, dafs
die Lokomotiviiberlastung die zuliissige Grenze nicht iber-
schreitet.

Auch wiirde obige Festsetzung im Kinklange zum § 66, 12
der B. O. stehen, wonach bei Anwendung der kirzesten Yahr-
zeit die nach § 54 von der Zugstﬁrke abhingige regelmilsige
Hochstgeschwindigkeit, wenn es die sonstigen Verhiltnisse zu-
lassen, um 10°/, gesteigert werden darf.

Nach dem erliduterten Verfahren sind die kiirzesten I‘ahr-
zeiten im Bezirke der Eisenbahndirektion Mainz gelegentlich
einer allgemeinen Neuberechnung der Fahrzeiten bestimmt
worden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Die Verwendung von Nickelstahl im Briickenbaue,

(Génie civil, Midrz 1909, Nr. 20, 8. 351. Mit Abb. Engineering
Nickelstahl wird bei den grofsen Briickenbauten Amerikas

in wachsendem Malse verwendet. In neuerer Zeit hat Waddell
eingehende Untersuchungen iber den zweckmailsigsten und spar-
samsten Nickelzusatz zu dem fiur Briickenbauteile bestimmten
Flulsstahle angestellt. Am vorteilhaftesten erscheint eine Bei-
mischung von 3"/, Nickel, wodurch die Bruchgrenze auf 60 kg/qmm,
die Dehnungsgrenze auf 42 kg qmm steigen, ohne dals die Be-
arbeitung erheblich schwieriger wird. Unterhalb dieser Zusatz-
menge treten die guten Eigenschaften des Nickelstahles nicht
so sehr hervor, dafs der Mehrpreis gerechtfertigt wire, iiber
3,6/, Zusatz wird das Walzen und die Weiterverarbeitung des
Walzgutes schon schwierig, so dafls hochstens bei einfachen
Walzquerschnitten bis 4,25/, Nickel zugesetzt werden konnen.
Allerdings sind auch die Zusiitze an Kohlenstoff, Mangan,
Schwefel, Phosphor und Silizium fir die Eigenschaften des Stahles
malsgebend. Sie werden in der Quelle eingehend bestimmt und
danach fir einzelne Bauteile folgende mittlere Zahlen gegeben.

* Augenstiibe 1 Bleche

Zusiitze in 9, an: und und Niete und
Bolzen
- “Auflngertelle WaIZstabe
i

Nickel ; 4.25 [ 3,50 l 3,50
Kohlenstoff . . 045 | 038 | 015
Phosphor . . . . . . | 0,03 ‘ 0,03 i 0,03
Schwefel 004 L 004 | 004
Silizium . 004 | 004 004
Mangan . 0,80 ‘ 0,70 | 0,60

Eigenschaften: ‘ ‘ {
Bruchgrenze kg/qmm “ 81 bis 91 74 bis 84 | 49 his 56
Dehnungsgrenze kg/qmm 1‘ 46 42 | 32
Dehnung . % 12 15 ; 25

Die hohere Widerstandsfihigkeit gegen Schlag und Stols.

" konnte von Waddell fir Nickelstahl gegeniiber dem gew Ohnlichen
Record, Juni 1909, Nr. 23. S. 701. Beton und Eisen 1911, Nr. 3 und 5.)
. haben Dauerversuche die grofsere Wlderstandfahlgkent von.

. in Europa sehr selten sind,

- Stahle noch nicht einwandfrei nachgewiesen werden,  dagegen.
Nickelstahl im Lokomotivrauche und bei Einwirkung von.
Schwefelsiure gezeigt.

Die Verwendung von Nickelstahl erscheint besonders bei
allen auf Zug beanspruchten Stiben angebracht. Wenn mit.
einer Zugfestigkeit von 20 kg/qmm statt 8 kg/qmm gerechnet.
werden kann, ergibt sich eine Gewichtsersparnis von etwa.
60Y/,, abgesehen davon, dafs dadurch auch die Spannungen
verringert werden. Die Druckstibe miissen ausreichende
Knicksicherheit besitzen, die bei den schwiicheren Querschnitten
der Nickelstahlstibe mehr Zuschlag erfordert.

Den Preis fiir Nickelstahl mit 3"/, Nickelzusatz berechnet.
die Quelle zu etwa 32 Pfjkg, 18,4 Pffkg oder 135"/, mehr,
als Flufsstahl. In Amerika schwankt der Mehrpreis gegeniiber
letzterm zwischen 5,6 und 18,4 P’f/kg. Bei der Verarbeitung
und beim Baue sind die Kosten fiir Nickelstahl hoher, durch
die Gewichtsminderung bleibt jedoch Nickelstahl im Vorteile
vor Flufsstahl. Waddell hat Brickenbauten verschiedener
Bauarten und Spannungen fir gewohnlichen Flulsstahl und
Nickelstahl durchgerechnet und die Gewichte und Baukosten
in zahlreichen Schaubildern zusammengestellt, die auch in der
Quelle wiedergegeben sind. Unter Beriicksichtigung der euro-
piischen Stahlpreise erscheint die Verwendung von Nickelstahl
bei Briicken unter 70 m Spannweite nicht vorteilhaft, erst von
da an wichst die wirtschaftliche Uberlegenheit des Nickelstahles
bis zu 17°, bei 550 m Weite. Da so grofse Briickenbauten
erscheint es nach Ansicht der
franzosichen Quelle verfritht, mit der Verwendung von Nickel-

. stahl im Briickenbaue so stark vorzugehen wie in Amerika,

sumal neuerdings im elektrischen Ofen Stahlarten von hervor-
ragenden Eigenschaften ohne Beimischung und zu niedrigen
Preisen hergestellt werden konnen. In der amerikanischen
Quelle werden den Angaben von Waddell neuere Unter-



suchungen iber die Festigkeit von Nickelstahl-Augenstiben
gegeniibergestellt, die fir den Bau der Blakwell's Island-Bricke
grundlegende Werte gellefert haben. A. 7.

Die Aufstellung der Sitterbriicke.
(Génie Civil, 31. Jahrgang. Nr. 4, 26. November 1910, S. 69.
Mit Abbildungen.)

Am 1. Oktober 1910 wurde in der Schweiz die Bodensee-
Toggenburg-Bahn dem Verkehre itbergeben, deren bemerkens-
wertestes Bauwerk die Sitterbriicke ist. Sie iberschreitet mit
380 m Linge in 98m Iohe iiber dem Wasserspiegel das Tal
der Sitter. Der Taliibergang besteht aus einem eisernen Uber-
baue mit hiangender Ilalbparabelform von 120 m Stutzweite
der grofsen Mitteloffnung, an der einen Seite anschliefsend
aus vier steinernen Halbkreisbogen von 25m lichter Weite
und an der andern aus zwei ebensolchen und finf kleineren
Bogen von 12 m Weite,

Neu ist die Art der Aufstellung des grolsen eisernen
Uberbaues, der bei 5,15 m Hohe diber den Auflagern und
12,30 m Héhe im Scheitel nur 5,00 m Haupttragerabstand hat.
Da die Aufstellung mittels cines Lehrgeriistes zu teuer ge-
worden wire, entschlols man sich, in der Mitte der Offnung

- die Festigkeit des verwendeten einjihrigen Fichtenholzes recht-

einen Geriistpfeiler aus Holz von 97 m Hohe aufzurichten und

auf diesem den Uberbau nach den beiden Auflagern hin aus-
kragend Feld fir Feld vorzubauen.

Fur diesen Geriistpfeiler hat man die hauptsichlichsten
Holzverbindungen Probebelastungen mit Wasserpressen unter-
zogen, um bei der schwierigen Aufstellung des eisernen Uber-
baues vollig sicher zu gehen. Bei diesen Versuchen hat der In-
genieur Ackermann die wichtige Tatsache festgestellt, dals

winkelig zu den Fasern nur 50 bis 55 kg/qcm betrigt, wahrend
man sonst in der Schweiz auf 250 bis 300 kg gem zu rechnen
pflegt.

Das Holzgeriist bestand aus einem Pfeiler von 74,80 m
Hohe, iberragt von einem etwa 22 m hohen Kopfe, dessen
obere Fliche als Arbeitshiihne diente und eine Rollbricke trug.

Die Hauptpfosten des Geriistes, die in 6 m Teilung wage-
recht ausgesteift waren, bestanden aus je vier Balken von
28><28cm in 12cm Abstand. Der Pfeiler ruhte auf starken
Betonklstzen und wurde an der Spitze von 8 Drahtseilen von
33 mm Durchmesser - gegen seitliche Schwankungen gesichert.

Am Fufse des Pfeilers trug eine Bithne von 23 ><30m
die Maschinen zur Bedienung der Aufziige und zur Erzeugung
von Prelsluft far die Nietung.

Man baute auf dem Pfeiler zuniichst den mittlern Teil
des Uberbaues zusammen, der mit seinem Untergurte auf vier
Sandtopfen ruhte.  Auf den Obergurten bewegte sich ein dreh-
barer Kran mit 18 m Ausladung nach vorn und hinten, auf
dessen wagerechten Obergurten eine Laufkatze titig war.
Mittels dieses Kranes wurden die einzelnen Felder des Uber-
baues frei vorkragend nach beiden Seiten hin gleichmifsig den
Auflagern zu vorgebaut, wobcei der Kran erst ein I'eld nach
der einen Seite vorbaute, und wiihrend dieses fertig gestellt
wurde, denselben Fortschritt nach der andern Seite leistete.

Dic Aufrichtung des Geriistpfeilers erfolgte Frithjahr bis

. Sommer 1909, wahrend die Aufstellung des eisernen Uber-

|

baues von Oktober 1909 bis Marz 1910 ohne Zwischenfall
ausgefithrt wurde. H—s.

Maschlnen und Wagen.

1C4 G IVt [=. - Lokomotive.
1 G 4+ C-Yerbund- Lokomotive der Natalbahnen.

{(Engineering 1910, Juli, S. 48, Mit Zeichnungen und Abbildungen.) |

Die von der » Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft« fiir
1067 mm Spur gebaute Lokomotive befordert bis zu 295t
schwere Ziige auf der Kstcourt-Highlands-Strecke der Natal-
bahnen, wobei lingere Steigungen von 33°/,, zu iiberwinden
und Gleisbogen von 91,4 m Halbmesser zu durchfahren sind.

Die Hochdruckzylinder sind mit Kolbenschiebern mit
innerer Einstromung, die Niederdruckzylinder mit Flachschiebern
nach Allen-Richardson ausgeriistet, die Dampfverteilung
erfolgt durch Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung von
Hand mittels Schraube.

Der Dampf wird vom Dome aus durch aufserhalb des
Kessels liegende Rohrleitungen den Hochdruckzylindern zuge-
fithrt, der Abdampf tritt durch eine 184 mm weite, als Ver-
binder dienende Rohrleitung in die unter der Rauchkammer
liegenden Niederdruck-Zylinder ein.

Der Abdampf dieser Zylinder entweicht nach vorn durch
zwei Rohre, die in eines iibergehend durch
Gelenke mit dem Blasrohre verbunden sind.
Um den nétigen Raum zur Unterbringung dieser Rohre
gewinnen, ist der Rauchkammerboden abgeflacht.

Krammer und

Zu

' etwas nach hinten geneigt.

Der

schweilseiserne Barrenrahmen ist 100 mm stark. Die mit einer

kurzen Verbrennungskammer

ausgeristete Feuerbiichse zeigt

breite Bauart und liegt iber den Triebridern, ihre Decke ist

Berechnet auf gesattigten Dampf

von 1 at Spannung ergab sich eine 9,6fache Verdampfung.
Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . . 445 mm
» » Niederdruck-Zylinder d, 711 »
Kolbenhub h e e e 660 »
Kesseliiberdruck p - . 14,06 at
Aulserer I\esseldurchmessel im V01derschu<se 1657 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2235 »
Heizrohre, Anzahl . 233
» Durchmesser . H7mm ~
» Lange RN . 5486 »
Heizfliche der Feuerbiichse . 11,61 gm
» » Heizrohre 225,00 »
» im Ganzen H 236,61 »
liostfliche R . 3,72 »
Triebraddurchmesser D . 1156 mm
Triebachslast G, 72,6 t
Betriebsgewicht der Lol\omotlve Gr 79,4 »

» des Tenders 40,2 »
‘Wasservorrat 15,14 cbm
Kohlenvorrat 8,16 t
Fester Achsstand der Lokomotlv . 2540 mm
Ganzer » » » 10109 »
Lange der Lokomotive ohne Tender . 13195 »

cm
Zugkraft Z=2.0,5.p ( ])) h = 15896 kg
Verhiltnis 1[: R = 63,6
» H:G = 3,26 qm/t
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Verhiltnis H: G = 2,98 qm/t
» Z:H = 67,2 kg,/qm
» 7:G, = 219,0 kg/t
» Z:G = 200,2 »
—k.

2A01. .t 8- Lokomotive,
2 A 1-Schnellzug - Lokomotive der Shanghai-Nanking - Eisenhaln.
(Engineer 1910, Juli, S. 121. Mit Abbildungen.)

Die von Kerr, Stuart und Co. in Stoke-on-trent ge-
baute Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Zylinder
liegen aufsen, zur Dampfverteilung dienen neben den Zylindern
liegende Flachschieber, die durch Stephenson-Steuerungen
bewegt werden.

Feuerbuchse und Stehbolzen sind aus Kupfer, die Heiz-
rohren aus Messing. In Ricksicht auf die Minderwertigkeit
der chinesischen und japanischen Kohle wurde eine grofse
Rostfliche vorgesehen.

Die ILokomotive ist mit Kubfinger, Westinghouse-
Schnellbremse, Gresham-Sandstreuer, Sichtsler der » Vacuum
0il Company<$, Laycocks Dampfheizeinrichtung und Dampf-
strahlpumpen nach Holden und Brooke ausgeristet.

Die Hauptverhiltnisse sind :

Zylinder-Durchmesser d 457 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck p . 12,65 at

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1461 mm

Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2743 »

Heizrohre, Anzahl . .. 188

» Durchmesser, aufucn 57 mm

» Liange . . . 4039 »
Heizfliche der Feuerbuchse . 16,64 qm

» » Heizrohre 136,65 »

» im Ganzen H 153,29 »
Rostflache R . . 2,6 »
Triebraddurchmesser D . 2134 mm
Leergewicht der Lokomotive 51,11t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 56,95 »

» des Tenders 43,33 »
Wasservorrat 15,9 cbm
Kohlenvorrat 7,1t
Fester Achsstand der Lokomotlve . 2515 mm
Ganzer » » » . . 7671 »

» » » » mlt Tendel 14859 »

Ganze Linge der Lokomotive 17469 »
(dcm) h .

Zugkraft Z=0,5.p" — . 4085 kg

Verhaltnis H: R = 58,96

» H:G= 2,69 qm/t

» Z:H = 26,65 kg/qm

»  Z:G = 71,73 kgt

—k.

ID1.IV.tt.[=.6.- Lokomotive.
Yierzylinderige 1 D 1- Verbund-Lokomotive mit Wasserrohrkessel von
Schneider in Creuzot.

(Génie civil 1909, Aungust, Band LV, Nr, 18, S. 327.
nungen und Abbildungen.)

Mit Zeich-

Die bereits beschriebene Tender-Lokomotive*) ist in erster .

'
)

Zug- und Stofs-Vorrichtung ausgeriistet, um auch Aschen- und
Schlacken-Wagen befordern zu kinnen.
Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind :

Durchmesser der llochdruck-Zylinder d 340 mm

» » Niederdruck- »  d, 550 »
Kolbenhub h . 550 »
Kesseliberdruck p . 20 at.
Innerer Kesseldurchmesser . 900 mm

Hohe der Kesselmitte aber Schlenenobelkante 3300 »

Anzahl der Siederohre des Feuerraumes 450
» » > » Langkessels 968
» » Uberhitzerrohre 20

25 bis 30 mm
132,90 qm

Durchmesser aller Rohre
Heizfliche der Siederohre .

» » Uberhitzerrohre 13,44 »

» im Ganzen H 146,34 »
Rosttliche R . . 3,0 »
Triebraddurchmesser l) . 1130 mm
Leergewicht 65,5t
Betriebsgewicht G 82 »
Wasservorrat 8.64 cbm
Kohlenvorrat . 2,75 t
Fester Achsstand . . 4200 mm
Ganzer > » 9000 »
Ganze Linge e e 12160 »

., (d cm)2 h i
Zugkraft Z=12.0.5.p - p = 11255 kg
Verhdltnis H: R == 48,78

» H:G = . 1,78 qmjt

» Z:H= . 76,90 kg/qm

» Z:G= . .137.23kg/t

— k.

B2.1l.t,P.-Tenderlokomotive, l
B 2-Personenzug-Tenderlokomotive der London- und SI”I([P\'GS(-B&IINI.
{Engineer 1910, August, S. 186. Mit Abbildungen.)

Die von dem Ober-Maschinen-Ingenieur der London- und

' Siidwest-Bahn, Dugald Drummond entworfene Lokomotive

ist fir die Beforderung bis zu 285t schiwerer Vorortziige mit
67 km/St Geschwindigkeit bestimmt. Sie hat nach hinten ge-
neigte Innenzylinder mit seitlichen Flachschiebern. 7 ‘

In den an den beiden Lingsseiten der Lokomotive an-
geordneten Wasserbehiltern befinden sich je 20 Rohre mit
10,9 qm Heizfliche, durch die der Abdampf geleitet wird. Die
Kesselleistung erhobt sich durch die Vorwirmung des Speise-
wassers um rund 139/,

Statt der Dampfstrahlpumpen, die das auf fast 100° C

- vorgewarmte Speisewasser nicht wiirden fordern konnen, sind
' Doppel-Dampfpumpen vorgesehen, deren Dampfzylinder 114 mm

I
|
J
{
1
|
i

Linie zur Beférderung schwerer EKrz- und Kohlen-Zige in den

Werken der Gesellschaft bestimmt,
noch nut emer nur 585 mm aber Schiencnoberkante liegenden
*) ()1"111 1910, S, 277.

und auflser der iblichen |

und deren Wasserzylinder 89 mm Lichtweite haben, wihrend
der gemeinsame Kolbenhub 216 mm betrigt.
Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind:

Zylinder-Durchmesser d 470 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck p . 10,55 at

- Innecrer Kesseldurchmesser im V01delschusse 1321 mm

Hohe der Kesselmitte itber Schienenoberkante 2286} »

Feuerbiichse, Linge . 1769 »

» Weite . 1070 »
Heizrohre, Anzahl . . 216

> Durchmesser aufsen . . 45mm

» Lange . . . . 3289 »
Heizflache der Feuelbuchse . 11,51 gm



. 1

Heizfliche der Heizrohre 99,20 qm

» im Ganzen H .. 110,71 »
Rostflaiche R . . . . . . . . ., 1,88 »
Triebraddurchmesser D . 1702 mm
Triebachslast G, 34,55 t
l.eergewicht . . 45,77 »
Betriebsgewicht G . 55,53 »
Wasservorrat 5,9 cbm
Kohlenvorrat . 2,6t
Fester Achsstand . 2286 mm
Ganzer » . 7188 »

l,
Ganze Liange . . . . . . 11049 mm
_ (d*™)2h
Zugkraft Z = 0,5 p D= - . 4519 kg
Verhiiltnis H: R = 58,9
» H:G = 3,2 qm/t
» H:G = 2,0 »
« 7:H = 40,8 kg, qm
» 7:G, = 130,8 kgt
» Z:G = 81,4 »
; —k.

Besondere Eisenbahnarten.
- Linien die Form der DBreitfulsschiene von 52 kg/m und auf

Stromzuleitungschienen bei der Stadtbahn in Paris.
(Giénie civil, 31, Jahrg., Nr. 1482, 5. November 1910. Mit Alb.)
Dic elektrische Stadtbahn in Paris hat nicht, wie sonst

iiblich, zwei Fahrschienen und Oberleitung, sondern statt der
Oberleitung eine besondere dritte Stromzuleitungschiene. Der

Strom gelangt aus dem Kabel durch eine in ein Loch des

Schienensteges eingetriebene lilse in die Zuleitungschiene und
verlifst die IFabrschienen durch dicselbe Verbindung.
Zuleitungschiene hat eine Querschnittsfliche von 6500 qmm,
und bei den alteren Linien dieselbe Gestalt wie dic Fahr-
schienen, und zwar auf der Linie Nr. 1*) die Form der
Doppelkopf-Stuhlschiene von 38,75 kg/m, auf den folgenden

*) Organ 1908, Taf. XXXIX, Abb. 8; 1909, S. 97.

Die*

i Schienen sind mit Thermit geschweilst.

den neuesten Linien, darunter Nr. 4, die Form einer T formigen
Stuhlschiene. Alle drei Schienenarten sind durch Holzklotze
seitlich elastisch gestiitzt mit einer diinnen Bleieinlage in den
stromdichten Stiahlen aus mit Glasfluls @berfangenem Steingute,
die an den Enden der Querschwellen befestigt sind. Die
Von Zeit zu Zeit sind
Ausgleichstolse mit stromleitenden Laschen eingelegt, die durch
mit dinnem Kupferbleche iiberzogene Zapfen in Locher des
Schienensteges eingreifen.

Der Riickstrom lauft in den Fahrschienen, deren Stofse
durch zwei elektrisch leitende Steglaschen aus Kupfer von
154 qmm und zwei Iulslaschen von 196 gmm Querschnitt ver-
bunden sind. H—s.

Betrieb in technischer Beziehung.
Geschwindigkeit, Aufenthalte und Zugfolge auf den Linien der | Eisenbahn-Gesellschaft zu London betriigt auf der » Baker Street

Untergrund-Eisenbahn-Gesellschalt zu London,

(Electric Railway Journal 1910, 6. August. Bd. XXXVI, Nz 6, S.218.)

Die dichteste Zugfolge der »Metropolitan District--Bahn
der Untergrund-Eisenbahn-Gesellschaft zu London besteht mit
1,75 Min auf der Hauptlinie zwischen South Kensington und
Mansion House fiir alle westlichen Zweigbahnen. Auf dieser
Linie verkehren tiglich im ganzen 494 Zige. Die Zahl der
Aufenthalte fir 1 km betriigt auf dem Innenringe 1.24 zwischen
Earl’s Court und Mansion House 1,06. Die 17,7 km lange
Strecke von Ealing nach Mansion House wird von Ortsziigen
in 40 Min, von Schnellziigen in 32 Min zuriickgelegt. Dic
7,2 km lange Strecke von Hounslow Town nach Mill Hill Park
wird von Schnellziigen in 8 Min durchfahren,

Die Zugfolge der drei Rohrenbabnen der Untergrund- .

| und Waterloo«-Bahn in den Haupt-Verkehrstunden 1,67 Min,
sonst 3 Min, der tiigliche Verkehr in jeder Richtung im Ganzen
468 Zige, auf der »Grofsen Nord, Piccadilly und Bromptone-
Bahn in den Hanupt-Verkehrstunden 2 Min, sonst 3 Min, und
1,75 Min bei starkem Vergniigungs-Verkehre, der tiigliche
Verkehr in jeder Richtung im ganzen 417 Zige, auf der
Hauptlinie Camden Town—Charing Cross der "»Charing Cross,
Euston und Hamstead«-Bahn in den Haupt-Verkehrstunden
1,5 Min, sonst 2 Min, entsprechend der doppelt so langen
Zugfolge auf den beiden Zweigbahnen Golder’s Green —Camden
Town und Highgate-—Camden Town.

Die Fahrplan-Geschwindigkeit betriigt auf der Bakerloo-Bahn
bei starkem Verkehre 24,2 km/St, bei schwachem 24.9 km/St,
auf der Piccadilly-Baln bei starkem Verkehre 26,1 km/St, bei
schwachem 26,9 km St, auf der Linie Golder’s Green—Charing

Zusammenstellung .

Wichentliche Zug-

Kilowattstunden

- e . |
Wirkliche ' | ‘Vochen‘thchc Wagen- " Wagen :
Anzahl kilometer [ kilometer I'tiir einen| fir Zugforderung
o . . . . : 1 Zug im
Zeitraum der .Fillll" im 6ﬁ'ent-| lrgﬁglll(él-lt! im | im. Sffent- lq:ﬂ;;:l(;l-lt im ijl'}'l%n;- Hwiichent- fjil. 1
ten in der|| lichen lichen ;(‘ ) lichen {ichcn !G  lichen liel Wagen-
H Waoche !Verkehre Verkchrei ranzen Verkehre}ve,‘koh,.e; anzeni‘iVerkehroi; ich iki]nmoter
- ,Baker Street und Waterloo“- Bahn.
. , 1 : .
Woche vom <. bis 10. Juli 1909 . 2828 38615 245 38860 115931 743 1 116674 3.00 158570 : 1,32
Vom 13. Dezember 1908 bis 12, Juni 1909 4134 56446 364 56810 169425 1096 170521 3,00 225230 , 132
,UroBie Nord, Piceadilly und Brompton*- Bahn.
Waoche vom 4. his 10, Juli 1909 . 9417 | 70973 525 | 71498 211016 1511 21252711 297 1 254921 1,20
Vom 13. Dezember 1908 bis 12. Juni 1909 3528 103562 T60 1104322 307941 2184 310125 297 |, 370469 1,19
.Charing Cross, Euston und Hampstead*- Bahn. ’
Woche vom 4. his 10. Juli 1909 . 4083 63083 | 1262 64345 i 184767 4960 ’ 189727 293 281833 1,48
Vom 13, Dezember 190% bis 12, Juni 1909 | 59505 , 91840 1844 93684 © 269468 7206 | 276674 1 292 ) 407197 | 147
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 8. Heft 1911, 23



Cross 25,8 kmySt,. der
28,6 km/St,
der Bakerloo-Bahn und aut der Piccadilly-Bahn 1.46, auf der
Charing—Cross-Bahn  1,66. Zusammenstellung 1 cnthilt die

wochentlichen Zugkilomeler, Wagenkiloneter, .

auf

Linie Highgate—Charing Cross 2
‘Die Zahl der Aufenthalté fir 1 km betriigt auf ,

152 .

einen Zug im offentlichen Verkehre und die Kilowattstunden
fiir 1 Wagenkilometer fiir die Woche vom 4, bis 10. Juli 1909

" und fir das Halbjahr vom 13, Dezember 1908 bis 12. Juni

- die Wagen fiir |,

1909,
B—s.

Sign

Sngnale, Tugfolge-Uhren und Zuglolge-Aulzeichner auf den Linien
‘der Untergrund-Eisenbahu-Gesellschaft zu London.

(Elo« tric Railway Journal 1910, 6. August, Band XXXVI. Nr. 6. 8. 213.
Mit Abbildungen.)

Auf den Linien der Untergrund-Fisenbahn-Gesellschaft zu
London werden elektrisch gesteuerte P'refsluft-Signal-Stellwerke
der Bauart Westinghouse -mit selbsttitigen Zugbremsen
verwendet. ‘In der Nihe wichtiger Haltestellen sind erleuchtete
Zugfolge-Uhren angebracht. Diese haben ein Zifferblatt mit
zwolf Ziffern und zeigen dem in eine Blockstrecke einfahrenden

|

ale.

Triebwagenfithrer "an, wie viele Minuten seit der Durchfahrt

i des vorauffahrenden Zuges verflossen sind, so dals er seine Fahrt

. entsprechend regeln kann.

" »Halt« geht.

Wenn der zweite Zug in die Block-
strecke einfihrt, so vernichtet er die erste Anzeige und beginnt
eine neue, da sich der Zeiger bewegt, sobald das Signal auf
Einige der selbsttitigen Signale sind mit einem
Zugfolge-Aufzeichner - verbunden.  Dieser besteht aus einer
Schaltmagnet-Vorrichtung, die auf Biindern Durchlocherungen
herstellt, deren Abstinde die Zeitriume zwischen den auf
einander folgenden Ziigen darstellen. B—s.

Biicherbesprechungen.

bie Grundlehren der hdheren Mathematik, Zum Gebrauch bei
- Anwendungen  und  Wiederholungen zusammengestellt von
Dr. G. Helm, Geheimer Hofrat, Professor an der K. Techn.

Tlochschule Dresden,  Leipzig 1910, Akademische Verlags-
gesellschaft m. b, H.  Preis 13,4 1L
Wenn die Zahl der Lehrvbiicher der
auch eine grolse ist, so stellt doch die neuere Erkenntnis der
Wichtigkeit der wunmittelbaren Verbindung der Mathematik
mit- naturwissenschaftlich-technischen Aufgaben auch neue An-
forderungen an den innern Aufban und die Behandelung dieser
‘Wissenschaft, sic mufs sich mehr und mehr auf die Erforschung
des innern Zusammenhanges natiirlicher
und die Entwickelung ausschliefslich aus sich selbst heraus
aufgeben.  So erklirt sich das Bedirfnis - nach neuer Dar-
stellungsweise und anderweiter Wahl der Aufgabenstellung,
die hier von dem langjihrigen Lehrer der Mathematik an
einer technischen Hochschule vertreten wird. Uns scheint

Tatsachen beziehen !

' Weise in dem Niherungsgrade.
hohern Mathematik

diese Tatigkeit cine glickliche Verbindung der Schitze der

Mathematik mit den Anforderungen der Technik gezeitigt zu
haben, wir sind idberzeugt, dals das vorliegende DBuch dem
Techniker sehr wertvolle Hilfsmittel in die Hand zu geben
vermag. Beziglich des jetzt vorliegenden Inhaltes mdochten
wir den Wunsch aussprechen, dals der Behandelung der nicht
homogenen, linearen Differentialgleichungen hoherer Ordnung,
die hier fir die Technik von besonderer Bedeutung sind, etwas
mehr Raum etwa durch wirkliche Losung einiger wichtiger Falle
gewihrt werden moge, der, wenn nitig, durch Einschrinkungen

in den Betrachtungen der analytischen Geometrie gewonnen °

werden konnte,

Mathiin-Blitter, Rundschau fir Unfille bei
Flussigkeiten und deren Verhiitung.

Die neue Zeitschrift, herausgegeben von der Firma
Martini und Hineke, verfolgt den Zweck, eine laufende
Ubersicht @ber die aus der Entzindung leicht brennbarer
I'lassigkeiten entstehenden Unfiille zu geben und zugleich die
Mittel zu deren Bekimpfung und deren Wirkung zu erirtern,
insbesondere an der Hand der von der Firma vertretenen
Mittel.

feuergetihrlichen

Die Ermitielung der Nebenspannungen eciserner Faehwerkbriicken
und das praktische Rechnungsverfahren nach Mohr von
Regierungsbaumeister W. Gehler, Privatdozent an der Kgl,
Techu. Hochschule zu Dresden. 1lierzu Anhang mit Rech-
nungsbeispielen von J. Karig, Bau-Obersekretar im Driicken-
baubureau der Kgl. Siclis. Staatseisenbahnen.
W. Ernst und Sohn, Preis 6 4l

Das 131 Seiten starke Buch gibt zunichst eine Ubersicht

Berlin 1910,

.momente

iiber die theoretischen Grundlagen der Verfahren zur Lr-
mittelung der aus steifer Knotennietung folgenden Einspann-
an Fachwerkstiben von Manderla, Ritter.
Miiller-Breslau und Mohr in iubersichtlicher und klarer
den man erhalt, wenn man
der Untersuchung die Spannkrifte des gelenkig verbundenen
Fachwerkes zu Grunde legt. Die rechnungsmilsige Aus-
wertung ist mit der Darstellung einer Versuchsbriicke und der
Angabe der Messungsergebnisse an dieser verbunden, bezieht
sich iibrigens auf eine Reihe von ausgefihrten Bauwerken und
Entwiirfen, auch von Dachstithlen. Wer die Annehmlichkeiten
der Krmittelung dieser Nebenspannungen durchgekostet hat,
wird das Erscheinen des praktischen Buches als Muster ]‘freudw
begriifsen, zumal es klar und knapp gefafst und gut und iiber-
sichtlich ausgestattet ist.

Die Ermiidung des Eisenbahnschienenmaterials,
Ing. 0. Wawrziniok, Privatdozent an der Technischen
Hochschule zu Dresden und Adjunkt der Konigl. Sichs,
Mechanisch-Technischen Versuchsaustalt ; Berlin, J. \pllngjm

1910, Preis 1,4 A, 47 Olktavseiten.

Die Untersuchungen, angestellt in der wmechanisch-tech-
nischen Versuchsanstalt in Dresden, haben sich auf die Frage
hezogen, ob im Betricbe cine merkliche Veriinderung der
physikalischen Eigenschaften des Schienenstoffes vor sich geht,
oh eine »Ermidung« des Stoffes eintritt.

Im Gegensatze zu manchen ilteren Versuchsergebnissen.
beispiclsweise denen von Bauschinger, wird die Frage be-
jaht, besonders wird festgestellt, dals die Lage der Schiene
unter den hammernden Ridern den Vorbedingungen er ilteren
Versuche nicht entspricht. dals keine Verminderung der
Elastizitit fir Zugspaunungen, wohl aber cine wescntliche Fr-
hohung  der Elastizitatszahl eintritt, dals die Stelle der Ent-
nahme des Versuchstiickes zwischen oder aber den Schwellen
erheblichen Einfluls auf das Ergebnis ausiibt, dals in die Giite-
probenstatistik des V. d. E. V. die Elastizitiitsgrenze und die

Studie vou Dipl.-

Zerreilsarbeit aufgenommen werden sollten, da diese Verdander-

ungen am besten zeigen, dals die Kugeldruckprobe wegen der

Hirtung der Fahrflache keine sicheren Velglel(hsmhlen‘ liefert,
dals dagegen die Kerbschlagprobe durch die Anderung (lm
Kerbzihigkeit ein gutes Bild liefert, und dafs die Losbarkeit
in 1%, Schwefelsiureverdimnung mit der Beanspruchung
witchst.

Diese Aufzihlung erweist die hohe Bedeutung der sorg-
sam vorgenommenen und dargestellten Versuche, die in der
Tat erhebliche Bedeutung fir das Fl\(’llb‘l]ll]\\CS(‘ll lmben

Fiir die Schnftleltung vorantwortlich: Geheimer Regierungsxat, Professor a. D, DrsQng. G. Barkhausen in \ Hannover.
. Kreide!'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, @ m. b, H. in Wiesbaden.



