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Formﬁnderungen am schwebenden Schienenstofse.

Von Dr=Jug. H. Saller, Regierungsrat zu Niirnberg,
(Schluf von Seite 291.)
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Die oben angegebenen Hohenunterschiede sind ver-
schwindend Iklein, lassen aber immerhin den Grundsatz er-

kennen, dals der Regel nach kein Aufspringen des Rades auf
eine hoher liegende Anlaufschiene und kein Anstofsen an die |
Querfliche des Anlaufendes in Betriebsgleisen eintritt. Der
»erste Schlage trifft in Betriebsgleisen die Kante des Anlauf- |
endes iiberhaupt nicht. ¥Es handelt sich im Betriebe vielmehr
um einen schiefen Stofs auf das
Anlaufende (Textabb. 10) und es
beginnt die Stolsstelle nach viel-
fachen DBeobachtungen des Ver- |
fassers im Mittel erst einige Mil- )
limeter von der Kante des Schie- ;
nenkopfes entfernt; in Textabb. 11 / E X
|
]
|
|
[}
|
I

Abb. 10.

Fabrrichtung

ist das anndherungsweise gezeich- ,"
net. Dals auch dieser Vorgang i
am Stofse die Wirkungen auszu-
iiben vermag, die bisher vielfach
einem Stofse auf ein iiberragendes
Schienenende zugeschrieben wur-
den, leuchtet ein. Der Stolsdruck
lalst sich in zwei Seitenkrifte zer-
legen. Die eine steht rechtwinkelig
zur Schienenlauffliche. Blum®)

.11

lauffliche gerichtete sucht der Schlagstelle mit der Zeit eine

gewisse Liingenausdehnung zu geben, fihrt damit wobhl die

anderweitig in grofserm Abstande vom Schienenstolse fest-

. gestellten Eindriicke herbei und erzeugt sehr wesentlich die

bekannte Schienenwanderung.
Eine Reihe bezeichnender Stolsgestaltungen
gleisigen Strecken ist in Textabb. 13 bis 16 gezeigt.

Gleis 23 Jahre alt, cingleisig. Schiene 31.2 kg/m,
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Abb, 14. Gleis 20 Jahre alt, eingleisig. Schiene 81.2 kg/m,

auf 9 m 11 Eisenschwellen. Kiesbettung.
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Gleis 15 Jahre alt, cingleisig. Schiene 34,87 kg/m,

Abb. 15.
auf 12 m 18 Eisenschwellen, Kiesbettung.

entwickelt dafir die Stolsge-

e 44 o 2hv . .
schwindigkeit—_ =, worin v die

1

12 an_

h und 1 die

Fahrgeschwindigkeit, nach Textabb.
zunehmenden Hauptmalse der Stofsknickung sind.

auf elastische oder bleibende Forminderungen in Ausbildung
Die andere, entlang der Schienen-

einer formlichen Schlagstelle.

Fahrgeschwindigkeit auf die Beanspruchung des Schienenstofes.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Sie wirkt

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1899, Nr. 62. Einflul} der '

Neue Folge. XLVIII. Band.

Gefdlle 90:1
—_—

\
‘ vor 3 Jahren mit alten Schienen verlegt. Schiene
auf 9 m 14 Eisenschwellen, Schotterbettung.

Gefdlle 200.1
—_—

Abb. 16. Gleis
31,2 kg/m

46

18, Heft. 1611,



306

bildet jede Schiene wechselweise An- und Ablauf.

An der | Durchbiegung mehr ausgleichenden Schienen und den gegebenen

bleibenden Schienenknickung ist zu erkennen, welche Schiene | Verbindungsmitteln, nicht unelastisch; denn die ganze Auf-

im Sinne der stirker auftretenden Stofsdriicke vorwiegend als
Anlaufschiene zu betrachten ist. In Gefillen ist immer das
obere Ende der untern Schiene stirker eingebogen.
verwischen sich die Bilder der von den Verkehrslasten nicht
berihrten Laufflichen, wenigstens lidlst sich kein Dbezeich-
nender, eine Gesetzmilsigkeit nachweisender Unterschied er-
kennen.

Zu den theoretischen Ausfahrungen von Raschka¥)
ist folgendes anzufihren. Dals der behauptete »crste Schlage
ganz ohne Spuren verlaufe, erklirt Rasclhka damit, dals die
Schiene an dieser Stelle nicht unterstiitzt, also fir kleine Be-
wegungen sehr elastisch sei. Rad und Schiene seien am Stolse
far sehr kleine Bewegungen iberhaupt sehr elastisch, das Rad
und das Fahrzeug wegen der Achsfedern, die Schiene, weil an
dieser Stelle beim schwebenden Stolse die Schienenenden nicht
unterstitzt und durch die Laschen nur mangelhaft verbunden
seien. Das Ergebnis dieser fast vollkommenen elastischen Ver-
hiltnisse sei das Ausbleiben bleibender Formianderungen an
der Stofsstelle selbst. Wilrend der dem elastischen Stolse
folgerichtig sich anschlielsenden Schwingung bewegt sich nun
das Rad vorwarts und der »zweite Schlag« trifft nach Raschka
nicht mehr in die Niahe der Stofskante, sondern niher dem
Auflager der Schiene auf der Schwelle selbst. Hier konne
man die Schiene nicht mehr als elastisches Gebilde bezeichnen,
auch fir sehr kleine Bewegungen nicht, denn sie sei hier
durch Schwelle und Bettung unterstitzt. Dieser zweite Schlag
fuhre wegen der unelastischen Eigenschaft des gestolsenen
Teiles zu wesentlichen bleibenden Forminderungen, einer form-
lichen ausgesprochenen Schlagstelle, die Raschka in einem
von ihm auch rechnerisch begriindeten Abstande von 10 em
von der Stofskante beginnend anzunehmen scheint.

Gegen diese Auffassung sind einige Kinwendungen zu er--

heben. Die Stofsverhiltnisse am Oberbaue sind keineswegs so

klar auszuscheiden, wie Raschka annimmt. Vor allem ist

Dagegen

der stofsende Teil, das Rad, nicht in dem Sinne ein elastischer °

Korper, wie Raschka annimmt. Die Federung, welche sich
iber dem Rade befindet, macht dessen Stofs lkeineswegs zu
einem elastischen *¥), '

Sie hat vielmehr die ausgesprochene Wirkung, die Ge-
schwindigkeit des Stolses bei Verminderung der am Stolse
teilnehmenden Masse wesentlich zu erhohen und damit das
Auftreten Dbleibender Formiinderungen zu begiinstigen.

Wenn so die stolsende Last keineswegs als elastisch an-
gesprochen werden kamn, so kann anderseits auch die Schiene
nicht in der von Raschka behaupteten Weise an einer Stelle bis
zur Aufhebung der Aufnahmefihigkeit fiur bleibende Forminde-
rungen elastisch und vielleicht 10 ¢m weiter als nahezu unelastisch
angesprochen werden. Auch dber der Schwelle oder in deren
Nihe ist das Gleis, besonders bei den heutigen schweren, die

*) Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1910. Nr. 10.

**) Considére, Eisen und Stahl. Deutsch von Hauff. 1888,
S. 216, bezeichnet diesen stoBausiibenden Teil der Fahrzeunge aus-
driicklich als einen .fast vollkommen starren Korper®,

! lagerung ist ja zur Vermeidung unertriiglich harten Fahrens

etwas elastisch. Man kann ja bekanntlich nach Ast*) an-
nehmen, dafs die Fahrbahn auf Grund der Elastizitit des
Gleises annithernd in einer Geraden verlaufe, die iiberall gleichen
Abstand von der urspringlichen Lage der Schienenlauftlache
habe. Jedenfalls verwischen sich die Unterschiede am Betriebs-
gleise ziemlich stark. Dals das Gleis in unmittelbarer Stols-
nihe Spuren bleibender Forminderungen aufzunehmen vermag,
zeigen die in Textabb. 11 gezeichneten Schlagstellen. Solche
bilden an den der Beobachtung durch den Verfasser 'zuging-
lichen Oberbauten verschiedenster Art die Regel und sie werden
auch von Weikard richtig festgestellt. Dagegen hat das
gleiche Beobachtungsgebiet kaum Stoff geliefert dafir, dafls sich
in der Regel eine deutliche
Schlagstelle in grofserm Ab-
stande, vielleicht 10 ¢cm vom
Stolse, bilde (Textabb. 17).
Allerdings scheinen derar-
tige Schlagstellen in Ver-
offentlichungen erwihnt zu
Wasiutynski*¥), auch Briuning**) spielen
wohl auf derartige Schlagstellen an. Bei Annahme, dals es
sich um abgenutzte Laschen handelt, die das Biegungsmoment
besonders schlecht ubertragen, leuchtet die Erklarung von
Wasiutynski ein: bei ungenigender Ubertragung des
Biegungsmomentes bleibt hiernach dem ankommenden Rade
noch eine erhebliche Niederdriickung der Anlaufschiene ubrig.
Wihrend der hierzu erforderlichen Zeit legt das Rad einen
geringen Weg zuriick und es ergibt sich hiermit eine Schlag-
stelle in grofserer Entfernung vom Stofse. Auch Considére)
erwihnt, ohne DBeobachtungstoff beizubringen derartige Schlag-
stellen, fir die er etwa 8 bis 9 em Entfernung von der
Stofskante annimmt und auf wesentlich anderer Grundlage als
Raschka auch berechnet. Das regelmifsige Auftreten solcher
Schiagstellen lifst nach Ansicht des Verfassers doch woll auf
Verhilltnisse schliefsen, die scheinbar beziglich weitern
Schwellenabstandes wenig mit den von ihm beobachteten und

Abb. 17.

werden,

" damit wohl auch wenig mit neueren Oberbaueinrichtungen iiber-

haupt ibereinstimmt.

Fiir die Berechpung der Schwingungsdauer und damit des
Abstandes zwischen der ersten und zweiten Schlagstelle nach
Raschka lautet die hier malsgebende vollstindige I‘ormel
fiur die Dauer der vollen Schwingung unter dem Einflusse einer

Federung:
e —
ml>
m 4 y
T=2x _<" /7 ),
m, g

oder sofern m vernachlassigt werden kann,

*) Organ 1898, Beilage.

**) Organ 1899, Ergiinzungsheft. S, 324.
*&%) Zeitschrift fiir Bauwesen 1893.

1) Eisen und Stahl, 1888, S. 203.

t1) Dissertation des Verfassers: Stofiwirkung an Tragwerken
und am Oberbaue im Eisenbahnbetriebe. C. W. Kreidels Verlag,
Wiesbaden 1910, S. 8.
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Te— o /I. I vielfach daran, dafs durch Wahl der Beobachtungsweisen, der

\/ ng Gleisbeschaffenheit und der. Gleisstellen nicht das Vorhanden-

m ist dabei die gestofsene, m, die stofsende Masse, vy, sein der Verhaltnisse gesichert wird, die bei der Schwierigkeit

die Durchbiegung unter dem ungefederten Teile der ruhend | der Aufgabe zuniichst allein eine Klirung der Erscheinungen
gedachten Stofslast, n das Verhiltnis der ganzen Verkehrslast | ermoglichen kounen. Dals bei der ungemein grofsen Mannig-
zu deren ungefedertem Anteile, ein Wert, dber dessen Hohe | faltigkeit der Einflisse auch Beobachtungen mit Lichtbild-Ge-
verschiedene Angaben gemacht werden, der aber wohl nicht = Dauigkeit, sofern diese Beobachtungen nicht in grofser Zahl
unter 3 bis 4 zu suchen ist. Jedenfalls verschiebt sich damit | stattfinden und sich auf verschiedenartige Verhaltnisse erstrecken,
das Ergebnis einer Berechnung bedeutend. Ubrigens sind | zur Aufstellung allgemeiner fir die Betriebsgleise giltiger Ge-
Stolsvorginge, wie die vorliegenden, zur Anstellung genauer & Setze nicht immer geniigen, und dafls sich ganz neue, noch
Berechnungen ziemlich ungeeignet *). . nicht »eingefahrene« Gleise nur bedingt zu Feststellungen fir
Das Auftreten eines elastischen ersten Schlages und eines | Betriebsgleise eignen, ist bereits erwihnt. Die Annahme liegt
unelastischen zweiten Schlages lifst sich theoretisch nicht be- | Dahe, dals die Formanderungen an einem Gleise, auf dem viel
haupten ; eine derartige Annahme wird auch bei den Praktikern, ' gebremst wird, andere sind, als an bremsfreier Strecke. Vor
wenigstens nach den vielseitigen der Beobachtung des Ver- . allem erschwert Verkehr nach beiden Richtungen die Klarung
fassers zuginglichen Verhaltnissen kaum Glauben finden. Dafs | des regelmilsigen Verhaltens der Schienenstofse unter den Ver-
die Beobachtungen von Wasiutynski und Ast diese doch | kehrslasten in mancher Beziehung ungemein. Bei derartigen
wohl auch fir den unverlaschten Stofs zu rechnende Schlag- = Gleisbeobachtungen ergibt sich nicht mehr das Bild eines ein-

theorie, wobei sich also im Betriebe das Rad in Folge des fachen Vorganges, sondern hier decken sich im Wesentlichen
elastischen Schlages von der Schiene zu entfernen hitte, all- | Zwei Spiegelbilder, die aber bei Verschiedenheit des Verkehres
in beiden Richtungen, etwa in Gefiillstrecken. im Einzelnen

gemein zweifellos bestiitigen, kann ich nicht finden. Hitten
diese Fachgrolsen die Schlagtheorie als berechtigt anerkannt, nicht unwesentliche Abweichungen von einander zeigen konnen.
so hitten sie vermutlich auch irgendwo auf sie hingewiesen. Far die erste Klirung der Verhiltnisse an Betriebsgleisen
Das haben sie aber, wie Raschka selbst sagt. nicht getan, | sollten nur dic einfachsten Umstinde: gerade, wagerechte, ge-

Bei dieser Gelegenheit mag noch das Verfahren iblicher , niigend eingefahrene und in nur einer Richtung befahrene
Gleisbeobachtungen beriihrt werden. Derartige Beobachtungen | Gleise gewithlt werden. Wasiutynski und Ast lassen in
leiden, sofern sie Zustinde an Betriebsgleisen aufkliren sollen, | ihren Berichten nicht deutlich erkennen, ob es sich um ein-
_—_*‘)E;;ertation des Verfassers: StoBwirkungen an Tragwerken oder zweigleisigen Betrieb handelt. D?s Ist . aber fir (l.ie
und am Oberbaue im Eisenbahnbetriebe. C. W. Kreidel's Verlag, Frage, inwiefern Beobachtungen an Betriebsgleisen allgemein
Wiesbaden 1910, an verschiedenen Stellen. giiltige Erscheinungen festzustcllen vermogen, nicht unwesentlich.

Untersuchung der Dampf- und Kohlen-Verbrauchsziffern der Stum pf’schen Gleichstrom-, der
Kolbenschieber- und der Lentz-Ventil - Lokomotive, nach den Vergleichsversuchen der
preufsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung.

Von K. Pfaff, Oberingenieur in Karlsruhe.
(Schlub von Seite 295.)

b) Fir die Kolbenschieber-Lokomotive findet man | O 4,4 1 — 0.265
nach der Schaulinie Textabb. 2, dafs ihre mittleren Dampf- " y2,2.360 @ 4.22 ”
driicke trotz der gleichen Fillungen wesentlich grofser sind, | wie oben. Im Ganzen also
als die der Maschine von Stumpf. C; = 7,84 4 3,53 + 0,265 = 11,635 kg.
Man muls somit, um gleiche Leistungen, also gleiche Ver- 2. bei 35 km/St und 8 at:
hiltnisse zu erhalten, die Zylinderabmessungen verkleinern und = (0,215 4 0,1) 4,63 — 1,15 (0.26 4 0,1) 0,75 = 1,149,
zwar den Durchmesser von 600 auf 550 mm. Dann erhalt . 27 .1,149 _
. und (' = — - —— = 8,69 kg.
man wie vorstehend: 3,62
) . 0,66 i}
1. bei 25 km/St und 11 at: Ve G =0,2~h,9-9-0,912.<l + 0’55(0,‘210 +
q = (0,2 + 0,1)6,063 — 1,15 (0,26 -} 0,1) 0,75 = 1,51, +4.01 0,75)) 3 1(;_) = 5,45,
R0 e
. 27.1.51 5,45
G = 20 —17,84 kg, o P -
somit C; 521 7y g C" = 1745 = 3,13 kg.
—- 0,66 Ferner sei C;'' = 0,265 kg wie oben. Dann folgt:
feC"=10,2.7,4.12.0,962.{ 1 T ! ’
VeGi 2. Tyh . 120,96 ( + o552+ ¢, = 8,59 4 3,13 -+ 0,265 = 11,985 kg.
1 ¢) Fir die Lokomotive mit Ventilsteuerung gilt
4.0,1.0,75) | —=5,25 .
+4.0 O’U)> 5,21 5,25, ebenfalls das unter b) gesagte; der Zylinderdurchmesser mufs
Cr — 5256 5.53 k ebenfalls auf 550 mm verkleinert werden. Man findet dann
YT 1,484 0 7 & nach Textabb, 3:

46*
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1. fir 25 km/St und 1lat: | Hrabdak fir uberhitzten Dampf, und zwar beispielsweise von
P1,
q=:(0,195+4 0,125) 6,063—1,15 (0,26 -+ 0,125) 0,75 =1,608, | 275° C, umgerechnet werden.
also O — 27.1,608 $.17 k Man findet allgemein: Dampfverbrauch fir uberhitzten
L T & | Dampf von 275°
_ A 2 — . ./ 'll - ~ 'lll;
Ve Gi*=02.7,4.12.0,958 . (1 + o gg (0,195 4+ ' omit fu(c,) 75 =0972. G + 0,16 G + 0,75 G
somit far
+4.0,125 . 0,75)> =54, \ a. 1) (C)=T,45 4 0,501 4 0,199 = 8,15 kg,
s 5,31 a. 2) =7,72 40,58 -} 0,199 =845 kg,
G = Téfs'Z — 3,64 kg. b. 1) = 17,62 4 0,565 + 0,199 — 8,384 kg,
? b. 2) = 8,35 4 0,502 + 0,199 = 9,051 kg
- H H i ¢ . 9 * 9 b 2=2]
Ferner sei wieder C;'' = 0,265 kg, dann ist } e. 1) = 7,95 + 0,582 + 0,199 = 8,734 k
C;= 8,17 + 3,64 + 0,265 = 12,075 k ’ ’ ’ ot e
\ FﬁrlS{) k;n/s: e =09 =15, 8 c. 2) =8,4 4 0,495 4 0,199 = 9,094 kg.
. un at: i _ i . P
Q= (0,205 - 0,125) 4,68 — 1,15 (0,26 4 0.125) 0,75 = 1,197, | Zusammengestellt ergeben sich somit fir die
97 1.197 ’ Gleichstrom- Schieber- Ventil-
Cfl=_""""2""" _ 864 ke. Lokomotive Lokomotive Lokomotive
i 3,75 0% K8 bei 25 km/St
\/(TCi” —02. ( + 2 ;(3 (0,205 4 [ ] .u1;d5 11(1 a{ts; (¢) = 8,15 kg 8,384 kg 8,734 kg
hei my
+4.0,125 . 0,75) — 54 und 8at: (C;)=38,45kg 9,05 kg 9,094 kg
54 3,75 H also im Ver-
(oxL = 7’45 = 3,1 kg. haltnis von 1,00 1,03 1,075
Gy — 0,265 kg, also ) , beziehungsweise 1,00 1,07 1,08.
C; = 8,64 4 3,1 4 0,265 — 12,005 k. Die Lentz- Ventillokomotive schneidet somit tatsichlich
Diese aus den Formeln fur Sattdampf ohne Dampfmantel | M schlechtesten, die Stumpf-Lokomotive am besten ab.
berechneten Werte eignen sich noch micht ohne Weiteres zu | | Setzt man nun voraus, dals die Lokomotiven im Mittel
einem Vergleiche, da fir die Gleichstrommaschine andere Ver- elfle Zylinderleistung von 700 'S haben und legt fir die Be-
hiltnisse in Betracht kommen. stimmung des ganzen Dampfverbrauches die oben berechneten
Die Erfahrung zeigt namlich, dafs sich Maschinen mit séhr T)mnpfverbrauchziﬁern zu Grunde, so wird die Dampferzeugung
hohen, bis nahe an die Eintrittspannung reichenden Prefs-End- = 4¢3 Kessels in Gleichst Schich .
span.nuflgen wie Maschinen mit geheiztem Mantel verhalten. L:L%;;ol;??e- Lolioﬁo‘iir;e ansl?lt(:hve
Somit ist bei der Berechnung des Dampfverbrauches der Gleich- | der Stunde : rund 5700kg rund 5850 kg rund 6120 kg
strom - Lokomotive folgende Formel fur die Bestimmung des | und =rund 5900 kg rund 6320kg rund 6350 kg.
Abkuhlllngsverlustes zu verwenden: . Sind die Kessel der drei untersuchten Lokomotivgattungen
\/C Gy = 0,25 .\/t —T,. \4/1‘)3' . \/(; . (1 _{_T a, + beziglich ihrer Ileiz- und Rost-Flichen gleich grols, so wird
' 1 die Dawmpferzeugung fir 1 gqm und 1 St, wenn als Kessel-
4+ 4.m.0,7 5)) " . heizfliche 140 qin angenommen werden :
1
Daraus folgt fir: Gleichstrom- Schieber- Ventil-
- 0.66 Lokomotive Lokomotive Lokomotive
a. 1) Ve =0,25.7,59.6,45.0,944 .(1 + 0’ 6 d = 40,5 kg 41,6 kg 43,5 kg
! ~und d =42 kg 45 kg 45,3 kg.
(0,185 4+ 4.0,17. 070))43(, 4 Da mit steigender Dampferzeugung die Ausnutzung der
o 4,39 5,155 kg verbrannten Kohle sinkt, so sei angenrommen, dafs die jeweilige
T » Y i i
1,465 ; Yerdampfungsziffer betrage :
also Verbrauch im Ganzen (%}eli{d‘s“t?m' Lsf{hieb‘t’?' L ]Yentﬂ'
. . _ okomotive okomotive okomotive
C,=7,67 4 3,135 4 0,265 = 11,07 kg. p= 87 8,55 8,35
a. 2) \/C C.u — 0 25.7.15 . 5 2. 0 962 '<1 + O 66 beziehungsweise 8,5 8,2 : 8,15.
0.6 Der Kohlenverbrauch fur 1 PS;St betragt fur die
024 4.,017.0 t’))) 5 = 5,87, Gleichstrom- Schieber- Ventil-
s s )75 Lokomotive Lokomotive Lokomotive
G = 287 335 kg, das heilst 0,94 kg 0,98 kg 1,045 kg
1,745 und 0,995 kg 1,10 kg wund 1,115 kg
Verbrauch im Ganzen oder verhaltnismalsig 1,00 1,04 1,11
Ci =795+ 3,32 4 0,265 = 11,535 kg. und beziehungsweise 1,00 1,105 1,125. °
.Die .fﬁr Sattdampf berechneten Dampfverbrauchziffern, Auch hier zeigt sich, dafs die Lokomotiven mit Schieber-
namlich die aus a. 1) und 2), b. 1) und 2) und c. 1) und 2) | und mit Ventilstcuerung wesentlich unginstiger arbeiten, als
erhaltenen, sollen nun, ebenfalls nach den Angaben von | die Gleichstrom-Lokomotive.
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Ferner wird angenommen, dafs die ILeistung bei der Gleich- |

strom-Lokomotive mehr durch Verstellen der Dehnung, also

mehr mit der Steuerung geregelt wurde, wihrend dies bei '

den beiden anderen mehr durch Drosseln mit dem
geschah.

Regler

Diese Aunahme erscheint deshalb berechtigt. weil sie |
einerseits durch die hohe Endspannung der Pressung der Gleich- |

stromlokomotive bedingt ist, weil anderscits die Drosselung die
Grofse des mittlern Kolbendruckes hier bedeutend mehr be-
einflufst,  als bei den beiden andern Bauarten. Das zeigt ein
Vergleich der Schaulinien deutlich. Wihrend nimlich der
Eintrittiberdruck bei gleichbleibenden Fallungen von 30°/,
von 11 auf 8 at gedrosselt wird, sinkt der mittlere Kolben-
druck bei der

Gleichstrom- Schieber- Ventil-
Lokomotive Lokomotive Lokomotive
von p; = 4,39 kg 5,21 kg 5,31 kg
auf pi= 2,75 kg 3,62 kg 3,75 kg
also von 1 1. 1
auf rund 0,625 rund 0,70 rund 0,71.

‘Wenn also die Gleichstromlokomotive diesen Vorteil mehr
ausgenutzt hat als die anderen, so kann weiter angenommen
werden, dals sich die Kohlenverbrauchs-Mittelwerte ungefahr
verhalten

Gleichstrom- Schieber- Ventil-

Lokomotive Lokomotive Lokomotive
wie 0,95 1,05 1,08
oder wie 1,00 1,105 1,14

\
|

als Grenzwerte sogar wie 0,94 1,105 1,125

| also wie 1,00 1,17 1,20
withrend die Versuche ergaben: )
1,00 1,19 1,285,

Beriicksichtigt man, dafls der Berechnung nur ungefihr
richtige Werte fiir die hauptsichlich mafsgebenden Umstinde
7zu Grunde gelegt werden konnten, so ist das Ergebnis ein
verhitltnismitfsig sehr befriedigendes zu nennen.

Man erkennt aber auch aus dem Gange und Krgebnisse
der Untersuchung, dals der Sachverhalt beziiglich der Wirme-
wirtschaft der Gleichstromlokomotive ein wesentlich anderer ist,
namlich

1. dals es moglich ist, die Dampfverbrauchsziffern und aus
diesen den Kohlenverbrauch nach den Formeln von
Hrabik mit ziemlicher Genauigkeit zu berechnen:
dafs nur der schiadliche Raum und die von der Kigenart
der Steuerung bedingte Pressung erheblichen Einflufs auf
den Damptverbrauch haben:

dals die durch Professor J. Stum pf betonten besonderen
Vorteile der Warmewirtschaft der Gleichstrom-Lokomotive
tatsichlich keine anderen sind, als die bei jeder Dampf-
maschine mafsgebenden Kinflisse, dafs sich also die Gleich-
strommaschine beziiglich ihrer Wirmeverwertung nicht
wesentlich anders verhalt, als die Wechselstrommaschine;
dafs die Gleichstromlokomotive fir gleiche Leistungen
einen grofsern Dampfzylinder-Inhalt erfordert, als die
Wechselstromlokomotive.

Die Prefsluft-Entstinbung bei den Eisenbahnen.®)

Von H. Jacobi in Berlin. >
. 1 und 2 auf Tafel XLIIL

Hierzu Zeichnungen Abb

Allgemein bekannt ist, dals der Staub einen ungemein
schidlichen Einflufs auf die Gesundheit ausibt. Eine beson-
ders gesundheitswidrige Deschaffenheit nimmt der Staub in
den Abteilen der Eisenbahnwagen an.

Die Reinigung durch Klopfen, Biirsten und Fegen ent-
fernt einen grofsen Teil des Staubes nicht, bringt ihn vielmehr
nur zur Umlagerung, und dabei ist sie teuer und nachteilig
fiir viele Gegenstinde.

Die Reinigung mit Prefs- und Saugluft ist in Amerika

und England bereits vor etwa zehn Jahren eingefithrt, beson-
ders nach dem »Vakuum -Cleaner« -Verfahren vorzugsweise je-
doch zur Beseitigung des Staubes aus Wohnungen. Heute gehoren
diese Einrichtungen auch bei uns zum regelmilsigen Bestande
guter neuer Wohnhauser.

Auf der zu siubernden Fliche wird ein Mundstick, dicht
anliegend, hin und herbewegt, das durch eine Rohrleitung mit
dem Saugstutzen einer Luftpuinpe verbunden ist. Die je nach
Beschaffenheit des zu reinigenden Korpers mehr oder weniger
stark abgezogene Luft reifst die in den Geweben und Polstern
lagernden Staubteile heraus, die dann vor der Pumpe in einem
Filter aufgefangen werden.
pumpe wird die Luft ins Ireie gedriickt.

*) Organ 1908, S. 288; 1909, S. 96: 1911, S. 31.

Durch den Druckstutzen der Luft- |

Vor etwa sechs Jahren nahm die preufsisch-hessische

| art naherzutreten und Versuche anzustellen.

Staatsbahnverwaltung ebenfalls Veranlassung. dieser Reinigungs-
Mit der zu diesem
Zwecke errichteten Saugluftanlage wurde festgestellt, dals die
Reinigung der in den Personenwagen befindlichen staubhaltigen '
Teile befriedigend ausfillt, so lange sie in geringer Entfernung
von der Maschinenanlage vorgenommen wird, mit zunehmender
Linge der angeschlossenen Rohr- oder Schlauch-Leitung aber
an Gite abnahm. Schon bei 200 m Leitungslinge war sie
unzureichend. Auch stellte sich heraus, dals sich bei gleich-
zeitigem Anschlusse aller der Leistung der Luftpumpe ent-
sprechenden Reinigungswerkzeuge diese gegenseitig in der Wir-
kung beeintriichtigten, da die Luft hauptsichlich nur bei den in
der Niihe der Luftpumpe angeschlossenen Mundstiicken einstromte.

Abgesehen hiervon verlief die Reinigung der Vorhange,
Matten, Fulsboden, Winde, Decken, Gepacknetze, Fcken und
Winkel, besonders unter den Heizkorpern, auch zu muhselig
und zeitraubend, oder war iiberhaupt unmoglich, weil die Rei-
nigung mit Saugluft hierfir nicht in Betracht kommen kann.

Aus allen diesen Grinden waren die Krgebnisse der Saug-
reinigung keine gunstigen.

Eine willkommene Neuerung bot daher das von A. Borsig
in Tegel-Berlin eingefiihrte Prefsluft-Verfahren, das den gleich-
zeitigen Betrieb mit »Prefs- und Saug-Luft< zulafst und eine
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griindliche Reinigung gewihrleistet, auch bei stark verschmutzten
Teppichen, dichten Polstern und dergleichen. Schon frither hatten
Reinigungsgeschiifte Prefsluft zum Durchblasen der zu reinigen-
den Gegenstinde benutzt. Dieses Verfahren war aber nicht
staubfrei, weil der gelockerte Staub in die freie Luft austrat,
daher konnte es auch fiir Reinigungszwecke in geschlossenen
Raumen, wie Eisenbahnabteilen, nicht in Frage kommen. Das
neuere Verfahren lilst den durch die Preflsluft aufgewirbelten
Staub nicht entweichen, sondern saugt ihn sofort auf und fithrt
ihn unschidlich ab.

Die preulsich-hessischen Staatsbahnen beschafften die erste
Entstaubungs- Anlage mitPrefsluft fir denBetriebs-Bahnhof Koln*).

Die hier gemachten KErfahrungen fihrten bald zur Er-
weiterung dieser Anlage und zur Neubeschaffung anderer. In
fast allen bedeutenderen Zugbildungstationen wird jetzt die
Reinigung der Wagen nach dem Verfahren von Borsig an-
gewendet, in Kolu. auf dem Schlesischen und Anhalter Bahn-
hofe Berlin, auf den Bahnhofen Grunewald, Kattowitz,
Danzig, Frankfurt a. M., Hannover, Magdeburg, Breslau,
Halle a. S., Konigsberg, Bremen, Hamburg, Basel, badischer
Bahnhof, Metz, Trier, Homburg v. d. H., Cottbus, Mainz, Eydt-
kuhnen, Salbke, Breslau, Stralsburg i. E., Bischheim, Erfurt,
Weimar, Wiesbaden, Braunschweig und vielen anderen, ferner
vielfach im Auslande, so in Neapel, Warschau, Wien, Kiew.
Grofse Anlagen befinden sich im Baue fir die Bahnhofe Peters-
burg, Bukarest und fir Bahnhof Tientsin der chinesischen
Staatsbahn Tientsin-Pukow.

Beschreibung der Einrichtung,

Aus dem bei A (Textabb. 1) angeschlossenen Prelsluft-
schlauche wird die Prefsluft durch das Rohr A nach einem

Abb. 1.

in

Dreiweg-Hahne b gefiihrt,
und die feinen Offnungen e auf den unter dem Mundsticke f
zu reinigenden Stoff und wirbelt den darin enthaltenen Staub

Der andere Teil der Prefsluft strimt durch dic Strahl-
dase ¢ in das Abfihrungsrohr g, erzeugt in f Unterdruck
und saugt so den dort aufgewirbelten Staub ab. Mittels des
Dreiweghahnes ist es moglich, nur die Saugwirkung allein,
oder die Saug- und Blas-Wirkung zusammen, oder nur die
Blaswirkung eintreten zu lassen. Dieses Werkzeug wird zur Ent-

auf,

Ein Teil tritt durch das Rohr d

stiubung von [DPolstern, Stoffen und kleinen Teppichen ver- .

wendet.

Textabb. 2 zeigt, wie die Reinigung der Polster vor .

Abb. 2.

sich geht. Tur die eigentliche Teppichreinigung werden
grofsere Werkzeuge mit langem Stiele geliefert.

Die Maschinenanlage der Prefsluft-Entstaubungs-Anlage far
Reinigung von Wohnriumen und von Kisenbahnwagen umfalst
die Triebmaschine, die Prefsluftpumpe mit Windkessel und den
Luftbehiilter. Verbindungsrohrleitungen, Prelsluftschlauch mit
Mundstiick, Staubabfihrschlauch und Filter vervollstindigen
die Anlage.

Beziiglich der fur Eisenbahnwagen-Reinigung bestimmten
Anlagen ist Folgendes besonders hervorzuheben.

Die Anlage fur Koln a. Rh. (Textabb. 3) wurde fahrbar

Abb, 3.

in einem Giiterwagen angeordnet, um sie an verschiedenen

} Stellen verwenden zu konnen.

Organ 1911,
Das hiiufige Umsetzen des Wagens war jedoch zeitraubend

*¥) Glasers Annalen 1906, Bd. 58, Nr. 695.
S. 31.



311

und fihrte zu Unzutriaglichkeiten .
Gleise den Verschiebedienst storte.
daher spiiter ortsfest auf.

Triebmaschine, Pumpe und Windkessel werden in einem
Schuppen oder alten Wagenkasten vereinigt. In der Regel
stellt man aulser dem kleinen Windkessel an der Pumpe noch
einen zweiten grofsern Luftbehillter fir plotzliche starke Ent-
nahmen, etwa fir Bremsproben im Ireien auf.

Die Prefsluftleitung fihrt vom Behiilter zu den Aufstell-
gleisen far zu reinigende Wagen. Art und Lange der Rohr-
leitung haben bei Prefsluftanlagen keinen Einfluls auf die
Wirkungsweise. Man verlegt die Leitung meist 0,5 m unter
«dem Erdboden und bringt an passenden Stellen Absperrhihne
und Abscheider fir Niederschlagwasser an.

An den Reinigungsgleisen werden Zapfhihne in guls-
eisernen Schutzkisten oder an Holzpfosten in etwa 30 m
Teilung eingebaut, an die dic Reinigungswerkzeuge mit Schliuchen
angeschlossen werden.

Abb. 1 und 2, Taf XLIII stellt die Maschinenanlage fir
gleichzeitiges Reinigen mit zehn Werkzeugen fir elektrischen An-
trieb dar. Jedes Reinigungswerkzeug verbraucht 0,375 cbm/Min
Luft, die Ansauge-
leistung der DPrels-
pumpe ist daher auf
4 cbm/Min bemessen.
Die Pressung erfolgt
zweistufig auf 6 at mit
26 I'S Leistung (Text-

weil das Freihalten der
Man stellte die Anlage

Abb. 4.

abb. 4). Zwischen
beiden Prelsstufen

geht die Luft durch
einen Zwischenkiithler, .
der die halb gespannte :‘i
Luft auf die Anfangs- . &7
wirme herabkiihlt. ;

An Reinigungswerkzeugen werden fiir solche Anlagen in der
Regel geliefert: 6 Polsterentstiuber, 2 grofse Teppichentstauber,
4 flache Sauger zum Entfernen des Staubes unter den Binken
und hinter den Heizrohren, 3 Flursauger zum Reinigen von
Matten, Laufern, einige Vorrichtungen zum Abblasen des
Staubes von Stellen, die nicht zuganglich sind, aus Ecken und
Winkeln. Textabb. 5 zeigt eine Reihe verschiedener Reinigungs-
werkzeuge.

Die Sauberung der lolzfulsboden und der Wagen IIL
und IV. Klasse erfolgt vorteilhaft durch das Ausblasen in der
Weise, dafls die Wagentiiren auf beiden Seiten gedfinet werden.
und der Schmutz mit Prelsluft aus einer mit langen Rohren

. versehenen besondern Vorrichtung durch die gegeniiberliegende
" Tar hinausgeblasen wird (Textabb. 6).

Der Staub kann aber
von den Fulsboden auch abgesogen werden, wozu besondere
Biirsten Verwendung finden,

Versuche haben ergeben, dals Prelsluft den Staub nament-
lich aus Geweben schnell und griandlich entfernt. Das Auf-
treffen der Prelsluftstrahlen bewirkt eine Art Klopfung des
Gewebes. Die mit der Strahldise erzeugte Wirkung ist so
kraftig, die angesaugte Luftmenge so bedeutend, dafs nicht
nur die durch die Prefsluftstrahlen im Mundstiicke erzeugten
Staubwolken abgesaugt, sondern auch noch betrichtliche Luft-

- mengen durch den Stoff und um den Rand herum in die Vor-

kehrung hineingesaugt werden. Diese Saugwirkung allein be-
seitigt den loseren Staub so gut, wie eine reine Saugeanlage.
Bei den Vorrichtungen fiar alleinige Saugwirkung wird

i die Saugdise nicht im Sauger selbst, sondern am Filter an-

geordnet, wodurch die Handhabung aufserordentlich bequem
wird. Der Prefsluftschlauch wird an das Filter angeschlossen,
und von diesem fithrt der kurze Saugschlauch zum Saugmund-
stiicke. Der Irelsluftschlauch hat nur 10 bis 12 mm innern
Durchmesser, ist daher leicht und handlich.
Ein grofser Vorzug der Entstiubung mit Pre(sluft liegt
darin, dals sie bei Vorhanden-
sein von DPrefsluft, wie in den

Eisenbahn -Werlkstatten, mit ge-
ringen Mitteln eingerichtet werden

Abb. 6.
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kann. Weiter besteht die Moglichkeit, die Reinigung der Polster-

abteile auf kleinen Stationen, auf denen nur ein geringer Zug- |

bildedienst besteht und fir die darum die Errichtung einer
besondern Entstiubungsanlage mit Prelsluft nicht angebracht
erscheint, mit Hiillfe der Bremsluftpumpe ciner Lokomotive vor-
zunehmen. Der DIrelsluftschlauch des Reinigungswerkzeuges
wird dabei mit der Bremsleitung des Zuges verbunden.

Auf grifseren Zugbildestationen werden die Kntstiube-

anlagen mit Prefsluft zweckmilsig so bemessen, dafs sie auch die
Prefsluft fir die erforderlichen Bremspriifungen, das Ausblasen '

der Heizrohre und Uberhitzer der Lokomotiven abgeben kinnen.

Textabb. 7 zeigt das einfache Filter
von Borsig. IEs besteht aus einer An-
zahl hingender zylindrischer Sacke, die
zusammen der Luft genagenden Durchtluls-
querschnitt darbieten. Das Filtertuch ist
so dicht, dals die Luft vollstindig gereinigt
entweicht.

Die Entleerung des Filters erfordert
keine besondere Vorsicht. Durch eine ge-
setzlich geschiitzte Schiittelvorrichtung ist
man in der Lage, den Staub von den

Filtersicken abzuschiitteln und diese so
genitgend sauber zu halten,

w'mﬁl‘W

Die Hauptvorziige der Prefsluft-Entstiubung sind folgende:
1. Griindliche Reinigung,

2. Unabhingigkeit der Wirkung von der Lange der Rohr-
leitung,

w

Moglichkeit des Anschlusses jeder Anzahl Reinigungs-
werkzeuge an beliebigen Stellen, ohne dafls ein Werkzeug
die Wirkung eines, andern beeintrichtigt,

4. Verhiitung von Verstoptungen der Rohrleitungen, da diese
nur reine Prefsluft fahren.

5. Anwendung der Blaswirkung an allen fir die Saug-
vorrichtung  unzuginglichen Stellen und schnelleres
Arbeiten.

Die Prefsluftanlagen

erhalten eine selbst-

tiitige Prelsluft- . }

Regelung, ddie den T |
-

Abb. 9. Vom Druckregler.
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Abb. 8.

abb. 8) und die Greiferstecuerung
(Textabb. 9). die die Saugventil-
platten anhebt.

Der Druckregler besteht aus
dem Kolben 1, dem Reglergehause m

< und der nachspannbaren Reglerfeder

r.  Der Druckregler sitzt entweder
auf dem Windkessel oder auf einer
mit diesem durch ein Rohr verbun-
denen Stitze am Luftzylinder selbst,
Mittels der Reglerfeder r wird durch
eine Stellschraube der gewiinschte
Hochstdruck cingestellt. Bei diesem
Drucke geht der Kolben in die
Hohe und lafst die von dem Wind-
kessel kommende Luft auf dem Wege
A-B-C-D-E oder -G (Textabb. 10)
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nach dem Kolben d der Greifersteuerung gelangen. Da-
durch,
platte offen halt, stellt er den Leerlauf her, indem die ange-
saugte Luft durch die offenen Saugventile wieder ausgestofsen
wird. Sinkt jetzt der Windkesseldruck durch Luftentnahme,
so drickt die Reglerfeder r den Kolben 1 in die Anfangstel-
lung und schlielst dadurch die Verbindung nach dem Wind-
kessel ab. Die hinter dem Greiferkolben d befindliche Prels-
luft entweicht durch einen kleinen Hahn z (Textabb. 8) in
das Freie. Die Maschine liefert jetzt wieder Prefsluft. Die
Steuerung kommt auf jeder Kolbenseite. und zwar je nach der
Grofse der Maschine, an einem oder mehreren Ventilen zur
Ausfithrung, bei Verbundpumpen auch in jeder Stufe.

Die besondere Anordnung der Leerlaufvorrichtung bei
einer Verbundpumpe zeigt Textabb. 10.

Muls die Pumpe aus der Ruhe unter vollem Windkessel-
drucke anlaufen, so ist sie bei elektrischem Antriebe in der
Regel zundchst durch Offnen des Hahmes v (Textabb. 8) in
der Umlaufleitung t-v-x solange auf Leerlauf zu schalten, bis
die Triebmaschine ihre volle Umlaufzahl erreicht hat: hierauf
ist der Hahn v wieder von Hand zu schlielsen.

Besonders sparsam léfst sich der Betrieb der Anlagen noch
einrichten, wenn man statt dieser Leerlaufvorrichtung elektri-
sche An- und Abstellung anwendet, die sich bei zahlreichen
grofseren Anlagen vorziiglich bewihrt hat. Diese setzen die

dals nun der Greifer a (Textabb. 9) die Saugventil-

|
'
|

elektrische Triebmaschine und die Pumpe selbsttiatig in Still- .

stand und in Tatigkeit, wenn die Rehalterspannung iiber 7 at
steigt und unter 5 at fallt.

Ist die Hochstspannung erreicht, so unterbricht ein Strom-
schlielser die Zuleitung zur Triébxﬂaschine, die stromlos wird.
Durch einen selbsttiatigen Anlasser mit Schaltmagnet oder Hilfs-
maschine werden die Maschinen wieder in Gang gebracht,
wenn die Spannung auf 5at gesunken ist. So wird der Ar-
beitsverlust des Leerlaufes gespart.

Bestimmend fir die Grofse der Entstiubungsanlage ist
die Zahl der zu saubernden Wagen, die Verteilung der
Reinigungszeit auf Tag und Nacht und die sonst noch in Frage
kommende Verwendung der Prefsluft fiir andere Zwecke, zu
Bremsproben, zum DBetriebe von Prelsluftwerkzeugen, zum Aus-
blasen der Heizrohre der Lokomotiven und dergleichen.

kleine Bruchteile einer Atmosphire.

s gibt Anlagen, die gleichzeitig mit 30 Werkzeugen an
Rohrleitungen von mehreren Kilometern Liinge arbeiten, so grofse
Anlagen erfordern nur die Erhohung der Behalterspannung um
Mit Vorteil schaltet man
in lange Leitungen, namentlich wenn der Luftverbrauch un-
regelmifsig ist, alte Lokomotivkessel als Luftsammel-
behilter ein.

Bei geschulter Mannschaft und stindiger Benutzung der
Anlage werden 7 Abteile cines D-Wagens in etwa 45 Minuten
gereinigt, bei Einfiihrung der Luftreinigung fir alte Wagen
ist des angesammelten Schmutzes wegen anfangs mehr Zeit
notig, bis die Wagen auf den Stand der iibrigen gebracht sind.

Der Zeitverbrauch der Reinigungsarten ist der folgende
fiur Dolsterabteile :

von Hand 40 bis 45 Minuten bei stand]ger Reinigung,
mit Prelsluft 12 bis 15 Minuten bei anfinglicher Reinigung,
mit Prefsluft 6 bis 8 Minuten bei stiindiger Reinigung.
Die Polsterabteile eines Wagens brauchen nicht taglich
gereinigt zu werden, der Bedarf hingt von der Beschaffenheit
der durchfahrenen Gegend, den Witterungsverhiltnissen, der
Jahreszeit und der Anzahl der in bestimmter Zeit zuriick-
gelegten Kilometer al. Bei der Festsetzung ist auch darauf
Riicksicht zu nehmen, ob die Wagen mehr oder weniger von
ansteckungsgefihrlichen Kranken benutzt werden, wie auf den
Linien vor Davos durch Tuberkelkranke.

Sind die Wagen erst einmal gesidubert, so halt das fir

_ lange Zeit vor. Beispielsweise wurde eine Staubmenge von 500 g

aus den Polstern eines Wagens abgesaugt, nachdem der Wagen.
darn wieder 7500 km zurtckgelegt hatte, ergab das Absaugen
nur 160 g. Andere Versuche ergaben beim ersten Absaugen
690 g, beim ndchsten Reinigen nach lingerer Zeit 288 g..
Die aus den Polstern eines Wagens abgesaugten Staubmengen
haben schon iiber 1,5 kg betragen.

Welchen Ansteckungsgefahren die Reisenden in mangel-
haft gesiiuberten Abteilen ausgesetzt sind, hat besonders Herr-
Medizinalrat Dr. Gilbert als Vertrauensarzt der siichsischen
Staatsbahnen nachgewiesen *).

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen Jahr-
gfmg XLVIII, 1908, Nr. 72,

Weitere Fortschrltte bei Vlehwa,genwaschen.
Von Richter, Geheimem Baurate, Regierungs- und Baurate a. D. zu Charlottenburg.
Hicrzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 aut Tafel XLIV.,

In der Abhandelung »iiber Viehwagenwiischen«*) wurde
ausgefithrt, dals einerseits statt der teuren Lokomotiven viel-
fach Heizkesselwagen zum Spritzen verwendet werden konnen,
und dals anderseits ortsfeste Spritzeinrichtungen mit eigenem
Dampfkessel” haufig vorteilhaft sind.

Weiter wurde ein bewahrter Verbrennungsofen zum Ver-
brennen der Abginge beschrieben, die selten als Dung Ver-
wendung finden konnen, und deren Abfuhr hitufig schwierig
und kostspielig ist.

~ Von grofster Bedeutung ist das Verbrennen der verseuchten
Abgange, weil sie so am besten unschiadlich gemacht werden.
*) Organ 1909. S. 274 und 290.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge.

Inzwischen sind die Einrichtungen noch verbessert worden,.
und es lilst sich nun eine vorliufig abschlielsende Behandelung
des ganzen Gebietes bringen.

Bemerkt mufs indessen werden, dals zur Zeit ein Entwurf
fur eine sehr grolse Viehwagenwiische ausgearbeitet wird, welcher-
die Benutzung des Verbrennungsofens zur Ierstellung von
heifsem Spritzwasser vorsieht. Das geschieht dort jetzt mit.
grofsen Wiirmkesseln, die spiter fortfallen.

Bewiihrt sich die Einrichtung, was mit Sicherheit zu er-
warten ist, so werden in Zukunft nur noch Viehwagenwaschen
in Frage kommen, bei denen keine Dampflkessel, sondern nur

| ()fen Verwendung finden, die sowohl zum Verbrennen von Ab-

XLVIIL Band.

47

18. Heft. 1911.



84

gangen wie zum Herstellen von heilsem Spritzwasser unter
Druck dienen. Hiermit wird eine weitere Verbilligerung des
Betriebes von Viehwagenwischen erreicht werden.

Naheres hiertiber sei einer spiteren Abhandelung vorbe- .

halten.
I. Ausriistung von Heizkesselwagen.

Die friher beschriebene Ausriistung von Heizkesselwagen

mit Spritzvorrichtung*) ist nur fir die damals gebrauchlichen

weiten Spritzschliuche eingerichtet.

An jeder Wagenseite be- |

findet sich eine Schlauchverschraubung. Es kann nur mit einem
Schlauche gespritzt werden, weshalb bei stirkerer Inanspruch- |

nahme der Viehwagenwiische zwei Heizkesselwagen und mehr
notig sind, oder neben Heizkesselwagen noch ILokomotiven be-
nutzt werden miissen.

Trotzdem stellten sich die Reinigungskosten fiir einen ein-
fachen bedeckten Viehwagen nur auf 3,65 M bei Verwendung
von Heizkesselwagen, gegeniitber 4,32 JI beim Spritzen mit
der Lokomotive. Die Verbesserungen bestehen der Hauptsache
nach in zwei verschiedenen Bauarten.

1. Ausriistung mit einer Spritzeinrichtung*¥),
Die neue Ausriistung, Abb. 1 bis 3, Taf. XLIV, ermoglicht
die Verwendung der vollig ausreichenden engen Spritzschliuche
von 26 mm Weite mit der bewihrten einfach zu bedienenden
Schlauchkuppelung der Feuerwehr von Berlin und das gleich-
zeitige Spritzen mit zwei Schlauchen. Zu dem Zwecke wurde
die von der Dampfstrahlpumpe I’ unter den Wagenboden ge-
leitete, 38 mm weite Speiseleitung L, in zwei Spritzleitungen
L, von 26 mm Weite geteilt, die nach den Wagenenden fithren,
wo sie mit Absperrhihnen A mit Schlauchkuppelung enden,

Bei Verwendung von zwei 20 m langen Spritzschlauchen
kann ein Waschgleis von 40 m Linge mit einem solchen Heiz-
kesselwagen bedient werden, also konnen vier Viehwagen gleich-
zeitig gereinigt werden. Ein IHeizkesselwagen mit der neuen
Ausriistung leistet annihernd dasselbe, wie zwei mit der alten.
Die Wagenunterhaltungskosten werden also kleiner, fiir Heizer
entstehen geringere Lohne, billigere Schliuche kommen zur
Verwendung und an Dampf und Kohlen wird gespart.

Die Vorteile sind so bedeutend, dals es sich wohl in allen
Fillen empfiehlt, schon vorhandene Heizkesselwagen-Ausriistungen
umzubauen. Das kann meist billig dadurch geschehen, dafls
nur die beiden Spritzleitungen I, mit den Abschlufshihnen A
angebaut werden.

Die Beschattung der zwei oder drei engeren Spritzschliuche
kostet etwas mehr. Wird sie jedoch mit dem regelmilsig
notigen Ersatze fur abgingige weitere Spritzenschliuche ver-
bunden, so vermindern sich die laufenden Ausgaben sogar. Im
Ubrigen gestattet die unter II und II1 beschriebene Einrichtung
altere weite und neuere enge Spritzenschliuche neben einander
zu gebrauchen.

Wenn an einem Tage nicht mehr als vier Viehwagen zu
reinigen sind, so lohnt es sich nicht, den Kessel anzuheizen.
Dann ist mit einer unter Dampf stehe‘gﬁden Bereitschaft- oder
Verschiebe-Lokomotive zu spritzen. Die Lokomotive wird bei
sachgemilsem Arbeiten nur eine bis zwei Stunden gebraucht.

*) Organ 1909, Tafel XLIX, Abb. 9—I1.
**) D. R. G. M.

Steigt die Anforderung an eine Viehwagenwasche auf mehr
als acht, ausnahmsweise zwalf Viehwagen an einem Tage, so
sind vollkommenere Spritzeinrichtungen zu empfehlen.

2. Die Ausriistung mit zwei Spritzeinrich-

| tungen®), Abb. 4 bis 6, Taf. XLIV, findet bei acht bis

sechzehn, ausnahmsweise zwanzig an einem Tage zu reinigenden
Viehwagen mit Vorteil Verwendung. Von den zwei Spritzein-
richtungen dient die grofsere P, fiir heilses Wasser, die
kleinere P, fiir heifse Sodalauge.

Das Waschen geschieht schneller als bei 1. 1), weil gleich-
zeitig mit Wasser und mit Sodalauge gespritzt werden kaun.
Wegen der engeren Leitungen und Spritzschliuche fir Sodalauge
findet ein geringerer Verbrauch an Soda und Dampf statt.

Fir die vollkommenere Ausristung kommen meist nur die
neuesten Heizkesselwagen mit grolsem Dampfkessel in Betracht.

Abweichend von der Einrichtung zu I.1) sind die Speise-
leitungen L, L; in unverminderter Weite von den Dampf-
strahlpumpen P,, P, bis zu den Absperrhihnen A, A, ge-
filhrt worden.  Ferner erhielten die Absperrhihne keinen
Schlauchkuppelungskopf, sondern das Schlauchverschraubungs-
gewinde fir Feuerloscheinrichtung, um an ortsfeste Spritzlei-
tungen angeschlossen werden, und um iltere weite Spritz-
schliuche mit Schlauchverschraubung verwenden zu konnen.
Der in Abb. 6, Taf. XLIV dargestelite Schlauchkuppelungs-
stutzen Sk,, Sk, der eine Regelschlauchverschraubung und
eine Schlauchkuppelung besitzt, ist fir die vorteilhaften engen
Spritzschliiuche bestimmt.

I, Ortsfeste Spritzleitungen.

Ein Waschgleis von 40m Iinge reicht nicht mehr aus,
wenn mehr als sechzehn Viehwagen tiiglich zu reinigen sind.
Dann ist die Liange von 60m zu empfehlen, die gleichzeitige
Behandelung von sechs und eine Tagesleistung von 12 bis 24,
ausnahmsweise 30 Viehwagen gestattet.

Grolsere Langen als 60m sind im Allgemeinen nicht zweck-
miilsig, weil sie sich schwer iibersehen und bedienen lassen.

Mit einem Heizkesselwagen lilst sich ein 60m langes
Waschgleis nicht vollstindig bedienen, weshalb beim Vollbe-
triebe zwei Heizkesselwagen oder Lokomotiven notig sind. Die
damit verbundene starke Verteuerung des Betriebes lalst sich
vermeiden, wenn ortsfeste Spritzleitungen mit je drei Schlauch-
stutzen angelegt werden. Damit wird sogar noch eine weitere
Verbesserung erzielt, weil das Reinigen eines Viehwagens bei
ortsfesten Spritzeinrichtungen mit 3,87 3 am billigsten wird,
wie frither mitgeteilt wurde. *)

Ortsfeste Spritzeinrichtungen mit festem Dampfkessel aber
sind teuer. eine billigere Losung wird vielfach erwinscht sein.
Sie ist in vollkommener Weise durch die in Abb. 7 bis 10,
Taf. XLIV dargestellte Spritzeinrichtung fir Viehwagen-
waschen**) erreicht worden, die die giinstigste Einri{cht‘ung mit
drei Spritzleitungen in eéinem einfachen Kanale neben dem
Waschgleise vorsieht.

Die mittlere 50 mm weite Spritzleitung mit den drei Schlauch-
*) Organ 1909, S. 291.
*) D. R. G. M.
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stutzen V, von 26mm ist unmittelbar an die als vorhanden
angenommene Wasserleitung angeschlossen worden.

Die oberste und wichtigste Spritzleitung fiir heilses Wasser,
das eine Lokomotive oder ein Heizkesselwagen liefern kann,
hat ebenfalls drei Schlauchstutzen von 26 mm Weite, V,; sie
braucht aber nur 38 mm weit zu sein, da es sogar bei 50 Vieh-
wagen ausreicht, wenn mit zwei Schlauchen gleichzeitig heifses
Wasser gespritzt wird.

Die Spritzleitung hat an dem einen Ende aulser einem
kleinen Kntwasserungshahn den dritten Schlauchstutzen V.,
am andern den Schlauchverschraubungstutzen S, der dazu
dient, die Verbindung zwischen der Spritzleitung und einer
Lokomotive oder einem ausgeriisteten Heizkesselwagen mittels
Kuppelschlauches oder Kupferrohres lerzustellen. Namentlich
aus diesem Grunde erhielten die Abschlufshihne A bei der

Heizkesselwagen-Ausristung unter I.2) ein Schlauchverschrau-

bunggewinde.

Stehen solche Heizkesselwagen mit zwei Spritzvorrichtungen
zur Verfagung, so kommt zu den beiden vorbehandelten noch
die untere Spritzleitung fir heilse Sodalauge hinzu.
eine Weite von 26 mm und ihre drei Schlauchstutzen eine solche
von 16mm,. da auch hier hichstens zwei Spritzschlauche gleich-
zeitig in Benutzung sind.

Die dritte Spritzleitung schliefst, wie die zweite, an dem
einen Ende mit dem dritten Schlauchstutzen V., und einem
kleinen Entwisserungshahne, am andern mit dem Schlauchver-
schraubungstutzen S, fir den Kuppelschlauch ab.

die Rohrweiten gleich fiir Feuerloscheinrichtung, oder einer
sonst als Regel eingefilhrten sein, damit im Notfalle auch vor-
handene Schliuche von nichtpassender Weite benutzt werden
konnen.

Sie hat

Die vorbeschriebenen Spritzleitungen sollten ganz oder ,
teilweise bei allen vorhandenen Viehwagenwischen, deren Wasch- -

gleise 40m lang sind, noch eingefihrt werden.
sie selbstverstandlich. Die geringen Ausgaben machen sich in
kurzer Zeit bezahlt, und die Leistung einer Viehwagenwiische
wird mit einem Schlage vergrofsert und verbessert.

Sollte spiter noch eine Dampfkesselanlage oder Warm-
wassereinrichtung gebaut werden, so konnen die Spritzleitungen
ohne Weiteres Verwendung finden. Sie schlielsen also eine
endgiltige Verbesserung nicht aus, sondern bereiten sie vor.

1II. Der Schlauchkuppelungstutzen.

Der in Abb. 6. Taf. XLIV dargestellte und am Schlusse
der Betrachtung unter I.2) beschriebene Schlauchverschrau-
bungstutzen kommt fir Spritzschliuche von 26 und von 16 mm
Weite zur Verwendung. Letztere dienen dem Spritzen mit
warmer Sodalauge, sind also nur bei besonderen Spritzeinrich-
tungen fir Sodalange notig. Die Spritzschliuche von 26 mm
Weite werden zwar mitunter auch fiir Sodalauge, vorwiegend
jedoch fir heifses und fir kaltes Spritzwasser gebraucht.

Fir neue sind © |
" meistens nicht iber 60m lang zu wihlen, erhalten undurchlis-

Dazu ist der Schlauchver-
Er kann gleich

kuppelung benutzt werden konnen,
schraubungstutzen*) hervorragend geeignet.
gut an Lokomotiven, Heizkesselwagen, Wasserleitungen und
anderen Stellen Verwendung finden.

Auch bei der unter I. 1) beschriebenen Ausriistung von
Heizkesselwagen mit einer gemeinsamen Spritzeinrichtung kann
die Benutzung des Schlauchverschraubungstutzens zweckmilsig
sein.  Sie ist notig, wenn beide Schlaucharten gebraucht
werden miissen, sei es fiur den Ubergang oder dauernd, oder
wenn der Heizkesselwagen zum Speisen einer festen Spritz-
leitung benutzt werden soll.

In diesem Falle empfiehlt es sich, den. Spritzleitungen
L,, Abb. 1 und 2, Taf. XLIV. die Weite der Speiseleitung L,
von 38mm zu geben, und statt des Absperrhahnes A mit ange-
gossener Schlauchkuppelung den Absperrhahn A, mit beson-
derem Schlauchkuppelungstutzen Sk, anzubringen.

Vielfach wird einer solchen Anordnung durchweg der Vor-
zug 7zu geben sein, zumal sich die Kosten nur wenig hoher
stellen.

IV, Schlufshetrachtungen.

An nicht wenigen Stellen sind Neubauten von Nutzen;
Verbesserungen aber sind wohl meist angezeigt.

Etwa anzustellenden Ermittelungen ist die Héochstleistung
an einem Tage zu Grunde zu legen, auch dann, wenn solche
Tage sich nur einigemal im Jahre wiederholen. Dabei muls
aber beriicksichtigt werden, ob bei starkem Andrange an be-

‘ hb Vi by ;
Alle Schlauchverschraubungen miissen ohne Ricksicht auf ! nachbarte Viehwagenwaschen abgeschoben werden kann, ohne

dals die Reinigung spﬁt.er als 48 Stunden nach Entladung der
Viehwagen erfolgt.

Diese Irist darf nach den bestehenden scharfen Bestim-
mungen niemals iberschritten werden.

Die Einrichtungen einer neuzeitlichen Viehwagenwische:
lassen sich in drei Hauptgruppen einteilen.

1. Die Waschgleise. Sie sind nicht unter 20m und

sigen Boden und Uberhohung der einen Schiene um ungefihr

50 mm.

a. Bei hochstens 4, ausnahmsweise 8 Viehwagen soll das Wasch-
gleis 20m lang sein.

b. Tagesleistungen von hochstens 16, ausnahmsweise 20 Vieh-
wagen erfordern 40 m lange Waschgleise.

c. Waschgleise von 60m Linge sind bei hochstens 24, aus-
nahmsweise 30 Viehwagen notig.

" d. Bis zu 50 Viehwagen erfordern eine Gruppe von zwei 60m

Diese vorteilhaften engen Spritzschliuche sollten iberall .

eingefihrt werden. Um dies zu ermdglichen, miissen wahrend
der Ubergangszeit neben den alteren weiten Spritzschliuchen

mit Schlauchverschraubung die neueren engen mit Schlauch- :

langen Waschgleisen.

e. Bei mehr als 50 Viehwagen sind fir gewdhnlich mehrere
Gruppen von Waschgleisen anzulegen, die jede ihre eigene
Spritzeinrichtung haben.

f. Findet auch nur zeitweise ein grofserer Zuflufs von vier-
bodigen Viehwagen statt, so ist die Anlegung von Gleis-
bocken neben oder zwischen den Waschgleisen zweckmilsig.

2. Die Spritzeinrichtungen.
a. Bis zu 4 Viehwagen dient eine unter Feuer stehende Be-
reitschafts- oder Verschiebe-Lokomotive.

% DR GO
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. Heizkesselwagen mit den neuesten. Spritzeinrichtungen reichen
fir sich allein bis zu 8, ausnahmsweise 12 Viehwagen aus,
Ortsfeste Spritzeinrichtungen mit Schlauchstutzen sind schon
bei Waschgleisen von 40m Linge zweckmilsig, fir grolsere
Lingen erforderlich.

Vollstindige ortsfeste Spritzeinrichtungen mit Dampfkessel
oder Warmwassereinrichtung sind von 8 Viehwagen an zweck-
milsig.

Als Spritzschlauche sind solche von 20m Linge und 26 mm
Weite mit Schlauchkuppelung fir heilses und fur kaltes
Wasser, von 16mm Weite fir heilse Sodalauge zu wihlen.
Fir den Ubergang von alteren zu neueren Spritzeinrichtungen
und in sonst gegebenen Fillen dienen Schlauchkuppelung-
stutzen.

&

3. Der Verbrennungsofen sollte bei allen Viehwagen-
-wiaschen Verwendung finden.

. Bei kleinen Anlagen, etwa bis 8, ausnahmsweise 12 Vieh-
wagen tiglich, konnen die Abginge in Arbeitswagen und
von diesen in die Verbrennungskammer geworfen werden.

Der Verbrennungsofen ist je nach Bedarf nur an einzelnen
Tagen zu benutzen, und zwar an solchen, wo erfahrungs-
gemils die wenigsten Viehwagen einlaufen. ’

Verseuchte Abginge sind sofort in die Verbrennungs-
kammer zu werfen, und der Verbrennungsofen ist anzu-
ziinden, falls er kalt sein sollte.

. Am einfachsten und billigsten gestaltet sich der Betrieb des
Verbrennungsofens mit einer Beschickungsanlage in Ver-
bindung mit kleinen Kippwagen.

. Wirtschaftlich geboten ist es, den Verbrennungsofen zum
Herstellen von heilsem Spritzwasser zu benutzen. Ein Dampf-
kessel ist dann nicht erforderlich.

d. Grofse Dunggruben mit besonderen Zufuhrwegen fallen fort.

Ein gleisloser Straflsenzug

Im Ilerbste 1910 ist durch die Versuchsabteilung der
Verkehrstruppen der Stralsengiterzug der W. A. Th, Miiller-
Stralsenzug-Gesellschaft m. b, H. in Berlin-Steglitz cingehend
geprift worden. Dieser Zug bildet ein Mittelglied zwischen
Kleinbahn und Lastkraftwagen, indem er der ersten in Bezug
auf die geforderte Nutzlast nahe kommt, mit dem Lastwagen
.aber den Vorzug gemein hat, nicht an Gleise gebunden zu
sein. Bei seiner Durchbildung war in erster Linie das Be-
:streben malsgebend, die Betriebskosten durch Steigerung der
Nutzlast unter Vermeidung der teuern Gummibereifung, durch
Beschrinkung der Bedienung und Verwendung billiger Betriebs-
stoffe herabzumindern. Da Vorspann erfahrungsgemifs nur auf
ebenen, gut erhaltenen Stralsen zweckmilsig ist, so mulste
fir einen Stralsenzug fiir starke Steigungen und Feldwege das
Gewicht fast ganz gleichmifsig auf alle Rader verteilt und
zur Erzeugung der fir die Fortbewegung erforderlichen Reibung
nutzbar gemacht werden, indem alle Rider des Zuges elektri-
schen Antrieb erhalten. Der Zug besteht aus einem Maschinen-
und Fihrer-Wagen und sechs oder mehr Anhingewagen fir
je 5 bis 5,5t Nutzlast. Die ganze Nutzlast bis 50 t wird mit
12 bis 16 km/St Geschwindigkeit befordert. Jede Achse trigt

*) Organ 1904, S. 125; 1906, S. 99.

|

mit elektrischem Antriebe*).

eine elektrische Triebmaschine mit Kegelrad-, Ausgleich- und
Ketten-Getriebe, die mit der Achse mit Federn zu einem Dreh-
gestelle zusammen gebaut ist. Je zwei Drehgestelle tragen den
Rahmen des Wagens und werden beim Lenken seitlich aus-
geschwenkt. Der Maschinen- und Fihrer-Wagen wird von
Hand gesteuert, die Anhiingewagen folgen genau seiner Spur,
indem jedesmal das Rahmenende eines Wagens den folgenden
mit einer am Drehgestelle angreifenden Deichsel steuert. Alle
Wagen sind symmetrisch und stehen durch Kuppelstangen und
Kabelkuppelung in Verbindung. Die Regelung der Fahr-
geschwindigkeit und die Bremsung durch zwei von einander
unabhingigen Bremsen geschieht vom Fihrerwagen aus, Dieser
enthiilt zwei gleiche Maschinensatze, bestehend aus Verbrennungs-
maschine von 90 PS und Stromerzeuger. Die Ubertragung
auf die elektrischen Triebmaschinen erfolgt durch Gleichstrom,
dessen Spannung zwischen 0 und 400 Volt geregelt werden
kann, Die Maschinen konnen einzeln oder zusammen zur
Stromerzeugung herangezogen werden. Einzelne Wagen konnen
durch ein Stromzufiihrungskabel bewegt werden.

Der patentrechtlich geschiitzte Zug hat sich bei den ausge-
dehnten Probefahrten mit 30 t Belastung als betriebsicher erwiesen.

Elektrische 2B + B2-Lokomotive fiir den Betrieb der Pennsylvania-Eisenbahh.

Mitgeteilt von Bock, Ingenieur in Berlin.

Vor kurzem ist «die erste der in Auftrag gegebenen 24
elektrischen Gleichstrom-Lokomotiven fiir die Beforderung der -

Zige der Pennsylvania - Eisenbahn in den Bahnhof Neuyork*)
ahgeliefert; sie befindet sich bereits auf der elektrischen
Strecke der Long Island-Bahn insbesondere in den den Hudson
und den Kast River unterfahrenden Tunneln in Betrieb.
Diese auflserordentlich leistungsfihige Lokomotive ist fir
hohe Geschwindigkeiten berechnet und in ihrer Bauart in
mancher Hinsicht beachtenswert; einem langjihrigen Zusammen-
arbeiten der Pennsylvania-Gesellschaft mit der sWesting-
house-Electric und Manufacturing Company« verdankt sie
ihre fast vollig nene Bauart. Die Lokomotive ist als Gelenk-

*) Organ 1907, S. 102.

. werden.

lokomotive mit zwei Laufdrehgestellen und 2 >< 2 Triebachsen
also als 2B 4 B2 Lokomotive gebaut. Zwei Reihenschluls-
Triebmaschinen von je 2000 PS treiben die Tricbachsen durch
Blindwelle und Kuppelstangen an. (Textabb. 1.)

Die Lokomotiven miissen in den auf den Tunnelrampen
vorhandenen Steigungen von fast 29/, Ziige von 550t Gewicht
befordern. Die vertragsmilsig zugesicherte Zugkraft von 27,25 t
kann von den elektrischen Triebmaschinen reichlich - geleistet
werden. Die Grundgeschwindigkeit mit Belastung auf ebener
Strecke betragt 97 km/St, sie kann indes erheblich gesteigert
Das Gewicht der Lokomotive stellt sich auf 150 t,
davon sind 95 t Reibungsgewicht., Die ubrigen Haupt-
abmessungen sind: : :
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Sandstreuer, und Oberleitung-Strom-

abnehmern der Bauart »Pantagraph«
ausgeriistet. Die Sandstreuer wund
Stromabnehmer werden durch Fuls-
hebel betitigt, die sich in leicht er-
reichbarer Nahe des Lokomotivfith-
rers befinden.

Auf dem Dache jedes Wagen-
kastens Dbefindet sich an dessen
Schmalseite eine elektrische Kopf-
lampe, die vom Hauptstrome gesp?iﬁp

Durchmesser der Triebrader . 1727 mm
Durchmesser der Laufrader . 918 »
Lange zwischen den Stolsflichen 19785 »
Fester Achsstand o 2185 »
Achsstand einer Lokomotivhilfte 7035 »
Achsstand der ganzen Lokomotive . 17045 »

Der kraftige Lokomotivrahmen besteht aus Gulsstahl.
Finf Quersteifen und das Gehiduse der Triebmaschine ver-
steifen die Lingstriger jeder Lokomotivhilfte. Zwischen den
Triebradern haben die Quersteifen eine besondere Gitterver-
steifung fiir die unteren Gurte. Die Naben und Speichen der
Triebrider mit 75 mm dicken gewalzten Reifen sind aus Stahl-

guls und mit Ausgleichsgewichten fiir die Kurbelzapfen ver- !

sehen. Die Trieb- und Blind -Wellen und die hohlen Achsen
sind aus Sonderstahl hergestellt, in Ol gehiirtet und angelassen,
Die Kurbelzapfen der Maschinenwelle sind auf die Welle ge-
keilt und mit ihren Gegengewichten aus einem Stiicke ge-
schmiedet. Das Gestinge und die hohlen Kurbelzapfen be-

stehen aus in Ol gehartetem und ausgelassenem Sonderstahle.

Die beiden Lokomotivhalften sind durch Kuppelungen
derart verbunden, dafs unabhingig von der Fahrrichtung immer
Der Kasten (Textabb. 2) jeder

Abb. 2.

eine Hilfte gezogen wird.

1

., 600 V mit Prelspumpe gespeist wird,

wird. Diese ® Kopflampen ~verfiigen
weder {iber eine hohe Kerzenzahl, noch besitzen sie-die Eigen-
schaft eines Scheinwerfers, denn man hielt die Vermeidung der
den Fihrer blendenden Helle eines starken Lichtes fiir wichtig,
da farbige Signale nur in Tunneln und auf der Endstation
gegeben werden.
Jede Lokomotivhalfte ist mit der Westinghouse-
Prefsluftbremse versehen, die durch eine Triebmaschine von
Jede der Triebmaschinen

{ yon 2000 PS nimmt bei voller Leistung 2900 Amp Strom-

stirke bei 600 Volt Spannung auf und wiegt ohne Kurbeln 90 t.
Die offenen Gehiuse sind aus Gulsstahl und in der wagerechten
Wellenebene geteilt. Die Triebmaschinen selbst sind so gebaut,
dals sie iiberall leicht zugdnglich sind. TIhre Kithlung erfolgt
im regelmilsigem Betriebe durch die eigene Bewegung, nur
bei langer Fahrt mit voller Belastung durch Geblaseluft. Die
Triebmaschinen haben zehn Pole und zehn vom Ankerstrome
erregte Wendepole. Das Hauptfeld ist in zwei Hilften geteilt,
die nur bei langsamer Fahrt gleichzeitig wirken. DBeim Steuern
wird die Erregerwirkung der einen Feldhalfte in Nebenschlufs
gelegt. Der Ankerkern besteht aus weichem Stahle und der
Sammelbogen aus hartem, gezogenem Kupfer, das durch Stahl-
gulsringe tber Glimmersonderung verklammert ist. Um das
Triebwerk im Falle von Kurzschluls in
den starken Triebwerken vor Schaden zu

Lokomotivhilfte ist auswechselbar und bildet ein geschlossenes
Ganzes, so dals er ohne Schwierigkeit nach Losung der elektri-
schen und Luftleitungen vom Untergestelle abzuheben ist, wo-
durch die Triebmaschinen und beweglichen Teile leicht zuging-
lich werden. Die Verbindung beider Kisten wird durch Falten-
bilge hergestellt. Jede Lokomotivhilfte ist aulser mit einer
eigenen Signalglocke fur Handbetrieb mit einer Signalpfeife,

bewahren, ist eine einstellbare Reibungs-
kuppelung neuer, bei allen Versuchen
bestens bewihrter Bauart zwischen Anker-
rad und Triebwelle angeordnet.

Der Betriebstrom von 600 Volt wird
auf den offenen Strecken und in den
Tunneln durch eine seitliche dritte Schiene
zugefithrt. Die Irregerspulen der Reihen-
schluls - Triebmaschinen werden beim
Steuern in einzelnen Stufen in Neben-
schluls geschaltet. Aulserdem wird aber
auch Reihen-Nebenschaltung verwendet.

Im Allgemeinen sollen beide Lokomotiv-
hilften und beide Triebmaschinen zusammen arbeiten und von
einem Hauptfahrschalter aus durch elektrisch betatigte Prelsluft-
schiitzen gesteuert werden. Ist jedoch an einer Triebmaschine eine
Betriebstorung eingetreten, so kann auch mit der andern allein
gefahren werden; auch dann werden dieselben Widerstande
verwendet, wie ftr die beiden Triebmaschinen. In solchem
Falle betragt die verminderte Leistung der Lokomotive 11,5 t



Zugkraft bei 0,45 mSek Beschleunigung. Zwei kleine ge- |
trennte Speicher dienen dazu, den niedrig gespannten Stecuer-
strom zu entnehmen.

Zur elektrischen Ausristung dieser grofsen Gleichstrom-
lokomotiven gehoren ferner Anlasser fir die Prefsluftmaschine,
Ladevorrichtungen fiir den Steuerspeicher, Stromunterbrecher |

und Hauptschalter. TFir die Stromabnahme von der dritten
Schiene sind zwei Paare von Stromschuhen fiir die Lokomotiv-
halfte vorhanden, und zwar befindet sich ein solches Paar an
jeder Lingsseite. Wo die Stromschienen in den Bahnhdfen
auf kurzen Strecken unterbrochen sind, wird der Strom durch
Rollen an Lenkervierecken einer Oberleitung entnommen.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Neue Bahnbaulen in Siid-Amerika.
(Railway Age Gazette 1911, 20. Januar, S. 125: 27. Januar, S. 171;
10. Februar, 8. 291. S. 288; Railway Gazette 27. Januar 1911, S. 82) |

Die Fertigstellung der wichtigen Bahnlinie von Tacna in
Chile, @ber La Paz in Bolivien nach Tupiza und Calchagier
in Argentinien wird noch etwa drei Jahre in Anspruch nehmen,
Mit dieser Bahn wird eine Durchgangslinie vom Stillen zum
Atlantischen Ozean geschaffen*), da sie in Calchagier Anschluls .
nach Buenos-Ayres findet.

Die Baturite-Eisenbahn und die Victoria Diamantina-
Bahngesellschaft in Brasilien wollen 1911 neue Strecken aus-
bauen, erstere von Iguata nach Cedro 25 km, letztere nach
Santa Anna dos Ferros 257 km in der linie Itabira-Matto
Dentro.

Die »West of Minas«-Eisenbahn in Brasilien hat mit der
Goyaz-Bahn ein Ubereinkommen getroffen, wonach unter gleich-
zeitiger unbedeutender Liniendnderung der letztern eine Ver-
‘bindung von Ipamery nach Antas und eine zweite von Perdicao
nach Palastina geschaffen werden soll. Die Kosten sind mit
rund 88 Millionen .M veranschlagt.

Am 4. Dezember 1910 wurde die Bahn von Ligna in
Chile nach Papudo, nordlich von Valparaiso, dem Verkehre
ibergeben. Obwohl nur 28 km lang, ist sie doch dadurch von -
Bedeutung, dals sie die Hafenstadt Papudo mit der chilenischen

*) Organ 1910, S. 329,

. werden.

i Felde fern von jeder Ansiedelung.

»Langsbahn« in Ligna verbindet, Die Baukosten beliefen sich
auf rund 61000 M/km.
Nordlich der gegenwiirtig im Bau befindlichen transandi-

schen Bahn plant die argentinische Regierung zusammen mit

" der chilenischen eine etwa 640 km lange Linie von Chile

nach Argentinien. Zur Vermeidung von Umladungen soll sie
dieselbe Spur erhalten, wic die erste. Durch deren Bau
wiirden in Chile reiche Minerallager, in Argentinien grofse
fruchtbarsten Bodens in den Verkehr einbezogen
Den argentinischen Farmern wiren die grofsen
Salpeterlager naher gebracht, und das jetzt von nur etwa
30000 Menschen bewohnte Gebiet auf chilenische;m Boden
wiirde sich rascher bevolkern.

Strecken

Dem Bahnbaue sollen keine
anderen technischen Schwierigheiten, als ein nur 547 m langer
Tunnel entgegenstehen. Zur Verbindung der transandischen
Bahn wird eine 57 km lange Zweiglinie dahin geschaffen.

Am 15. Dezember 1910 erfolgte die Eroftnung der 942 km
langen Rosario- und Puerto Belgrano-Bahn in Argentinien.
Die einer franzosischen Gesellschaft gehorende Linic %zieht von
Rosario, etwa 420 km nordwestlich von Buenos- Ayres am
Paranaflusse, in siidwestlicher Richtung durch die Provinz
Santa F¢é und endet in Puerto Belgrano, einem Kriegshafen
nahe Bahia Blanca. Einige Bahnhife liegen jetzt im freien
In Aiguirre, 5 km von

Rosario, wurden grofse Werkstittenanlagen mit den neuesten

. Werkzeugmaschinen und elektrischem Betriebe erbaut. G. W. K.

Oberbanu.

Schienenschweifsung,
(Electric Railway Journal Bd. 36, Nr. 26, 24. Dezember 1910,
S. 1245, Mit Abb)

Die Holyoke - Stralsenbahngesellschaft hat das bisher an-
gewendete Thermitschweilsverfahren derart vervollkommnet, dals
nun eine vollige Schweilsung des ganzen Schienenquerschnittes
erzielt wird, wihrend frither sehr haufig, besonders im Schienen-
kopfe noch kleine Zwischenriume blieben. Die Verbesserung
ist dadurch erreicht worden, dafs die Schweilsstelle in der um-
gelegten feuerfesten Form durch ein Gasolingeblise vorgewirint
und auf Rotglut gebracht wird. Dies nimmt etwa 9 Minuten
Wihrend dieser Zeit bringt man in geringer

in Anspruch.

Hohe iiber der Schweilsstelle einen Tiegel an, der genau die
Menge des zum Schweilsen notigen Thermites enthalt. Ist Rot-
glut erreicht, so schliefst man das Blasloch der Form durch

" einen Sandkern und lalst unten aus dem Tiegel den Thermit-

inhalt durch ein zweites Eingulsloch einstrémen. Nach dem
Erkalten wird die Form entfernt und das iberfliissige Metall
durch eine Schleifmaschine wie iblich beseitigt.

Man hat festgestellt, dals unter schwierigen Vorbereitungs-
arbeiten in verkehrsreichen Strafsen vier Mann bei neunstiin-
diger Arbeitszeit taglich zehn Schweifsungen fertig ausfiithren

konnen, unter ginstigen Bedingungen sogar finfzehn,
| H—s.

Maschinen
Untersuchungen iiber Lagerweifsmetall,

(Mitteilungen aus dem Koniglichen Materialpriifungsamt in Grob-
Lichterfelde West 1911, erstes Heft, S. 29. Mit Abbildungen.)
Die Untersuchung erstreckte sich auf die im Betriebe der
preufsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung verwendeten Roh-
stoffe, Kupfer, Antimon und Zinn, auf Gufsplatten I. und

und Wagen. |
II. Schmelzung, aus denen die Lagerschalen hergestelit werden:
und auf fertige Lagerschalen, Das Ergebnis ist folgendes:

1. Das fiinfmal wiederholte Umsehmelzen des Weilsmetalles
fihrt zu einer geringen Verminderung des Zinn- und
Antimongehaltes und zu einer Anreicherung des Gehaltes
an Kupfer. Die damit im Zusammenhange stehenden
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Anderungen des Gefiiges und der Kugeldruckhirte sind
nicht bemerkbar, die der Stauch- und Druck-Festigkeit
nicht deutlich erkennbar.

Wesentlich einschneidender als die geringe Anderung der
Zusammensetzung durch wiederholtes Umschmelzen
die Art der Abkithlung des Gusses auf alle die genannten
Eigenschaften.

Im Allgemeinen steigert schnelle Abkithlung die Hirte,
Stauch- und Druck-Festigkeit. Damit wird auch eine
Anderung der Eignung zu Lagermetall im Zusammen-
hange stehen.

Zur Priifung der durch die Art der Abkiithlung bedingten
Festigkeitseigenschaften kann bis zu einem gewissen Grade
das Bruchaussehen verwendet werden, vorausgesetzt,

10

dafs :

ist |

sich die Zusammensetzung nicht erheblich von der vor-

geschriebenen entfernt. Die schnellere Abkithlung er-
zeugt feines Bruchkorn. Genauerer Aufschlufs ist durch
die Gefiigebeobachtung zu erzielen.

Zur Beurteilung chemischer Verinderung des Lager-
metalles ist das Bruchkorn aus dem Grunde 3) un-
geeignet. Um hieriiber Auskunft zu erlangen, ist chemi-
sche Zerlegung in gewissen Zeitabstinden erforderlich.

Der Zusatz von Magnesium und Aluminium zam Zwecke
der Bindung von Sauerstoff bewirkt geringe Zunahme der
Harte. Beziglich der Stauchfestigkeit wechselt der Ein-
flufs je nach der Abkiihlungsgeschwindigkeit. Die Ver-
suche ergeben, dafs unter den bestehenden Bedingungen
keine wesentliche Verinderung der Eigenschaften durch
Zusatz geringer Mengen Magnesium und Aluminium zu

erwarten ist. Bei den mit Aluminium versetzten Schmelzen
wurden Ausblihungen von Tonerde beobachtet, doch war
nicht ohne Weiteres ersichtlich, ob dieser Korper schad-
liche Eigenschaften im Lager entwickelt.

6. Da die Anderungen der Zusammensetzung und Eigen-
schaften durch fiinffaches Umschmelzen gering sind, er-
scheint es iiberfliissig, dem Lagermetalle bei wiederholtem
Umschmelzen Sauerstoff aufnehmende Kérper zuzusetzen.
Bei der Herstellung von Weilsmetall-Lagern ist auf nicht
zu hohe Glefslutze und geniigend schnelle Abkiithlung zu
achten. —k.

~1

Riemenspanner Lenix-Bamag.

Lenix ist der Name eines von der Berlin-Anhaltischen-
Maschinenbau-Aktiengesellschaft eingefithrten und dieser ge-
schiitzten Riemenspanners fir Riemeniibertragung, der zugleich
den Auflagewinkel des Riemens auf der kleinern Riemenscheibe

. nach Belieben vergrofsert.

Bei kurzem Wellenabstande und starker Geschwindigkeits-
iibersetzung versagen Riemen namentlich bei Ubertragung
grolser Arbeitsbetrage leicht, so dals sich der Riemen besonders
in elektrische Betriebe nicht recht Eingang verschaffen konnte.
Der »Lenix« driickt mittels eines Gewichtshebels eine Rolle
nahe der kleinen Scheibe in den entsprechend schlaff ge-
spannten Riemen, wodurch das Auflegen erleichtert und der
Umfassungswinkel an der kleinen Scheibe auf weit iiber 180°
gesteigert wird. Das genannte Werk teilt in einer Sonder-
veroffentlichung eine Reihe von Ausfihrungen der angedeuteten
Art besonders fiir elektrische Triebmaschinen mit.

Betrieb in techn

Das Eisenbahnungliick bei Hawes Jnnetion,
(Engineer, Bd. 110, Nr. 2870, 30. Dezember 1910, S. 694 und 699,
mit Abb. Engineering, Bd. 19, Nr. 2348, 30. Dezember 1910, S 896.)

Der Eisenbahnunfall auf der englischen Mittelland-Bahn
um Weihnachten 1910 hat die englische Fachpresse sehr be-
schiftigt.

Der }msenbalmknotenpunkt Hawes liegt auf einer Hoch-
ebene 350 m iiber dem Meere, die von Norden und Siiden
durch je auf 27,75 km Linge mit 10Y/,, steigende Strecken
erstiegen wird. Die beiderseits einlaufenden Ziige bediirfen
zur Uberwindung dieser scharfen Steigung besonderer Schiebe-
lokomotiven, die in Hawes gewendet werden und zu ihrem
Ausgangsorte zuriickkehren.

In der sehr stirmischen und dunkeln Nacht vom 23. auf
den 24. Dezember 1910 warteten gegen 6 Uhr morgens sechs
leere Lokomotiven auf das Wenden, von denen zwei nach
Carlisle zuriickkehren mulsten, aber erst die Durchfahrt des
Nachtschnellzuges von London abzuwarten hatten. Der Weichen-

steller liels die beiden Lokomotiven in das Hauptgleis nach .

Carlisle, und wiihrend er die anderen in andere Gleise leitete,
vergals er die beiden ersteren.

beiden Fiihrer der leeren Lokomotiven dies Signal fiir ihre
Erlaubnis zur Fahrt nach Carlisle, bhinter ihnen fuhr nun aber
auch der Schnellzug in voller Fahrt durch und auf die beiden
langsamer fahrenden Lokomotiven, die er etwa 2 km nordlich
Hawes einholte. Das Ergebnis war, dafls diese entgleisten und
die Lokomotive mit den vier ersten Wagen des Schnellzuges
aus dem Gleise geworfen wurde. Das ausbrechende Feuer
verbreitete sich durch den Sturm sehr schnell, so dals die vier
ersten Wagen vollig zerstort wurden und zehn Fahrgiste in
den Flammen umkamen.

Dié Fachzeitschriften machen Vorschlige, wie derartige
Unfille vermieden oder ihre Folgen weniger verhangnisvoll ge-
staltet werden konnen.

Als er dann das Signal fir |
den Schnellzug von London auf »Fahrte zog, nahmen die .

ischer Beziehung.

Zunichst wird festgestellt, dals das Eisenbahnsicherungs-
wesen der Gesellschaften mangelhaft sei und sebhr der Ver-
vollkommnung bedirfe.

Dann schliigt man vor, dafs in den Schutzwagen Rettungs-
geriite mltgefuhrt werden sollen, und dafs auch die Personen-
wagen in leicht erreichbaren Nischen solche Gemte, wie Axte,
Sagen, Brechstangen enthalten sollen, wie dies in anderen
Liandern lingst Gebrauch ist. Die Wagentﬁren sollen so ein-
gerichtet sein, dals sie eingeklemmt mit Brechstangen und
schon vorhandenen Lochern in der Niihe des Tiirschlosses ge-
sprengt werden konnen. Gegen ausbrechendes Feuer sollen
alle Wagen nach dem Beispiele anderer Lander mit Feuer-
loschgeriten versehen sein. Endlich wird erwogen, ob nicht
einzelne Wagenteile aus leicht zerstorbaren Stoffen, wie Pappe
oder leichter Holztiafelung bestehen kénnten, die von den Fahr-
gisten leicht zerstort werden konnen. H—s.

Einflufs der seitlichen Schienenabnutzung auf die Sicherheit
gegen Entgleisung.

(Mitteilungen des Vereines der Ingenieure der k. k. sterreichischen
Staatsbahnen, Dezember 1910, S. 161. Mit Abbildungen.)
Ingenieur M. Chlumecky in Weseli-Mezimosti hat Be-

trachtungen angestellt iiber die vom Vereine deutscher Eisen-

bahnverwaltungen angeregte Frage tber den Einfluls der seit-
lichen Schienenabnutzung in Gleiskrimmungen auf Entglei-
sungen. Bietet die heute tbliche Schienen- und Rad-Gestalt
in unabgenutztem Zustande geniigende Sicherheit gegen Ent-
gleisung, so tritt hierin durch die fortschreitende seitliche

Abnutzung von Schiene und Rad, die die verschiedenen Be-

grenzungen beider einheitlich zu gestalten sucht, eine Ande-

rung ein. Die Beurteilung der Frage, welche Formen die
wirtschaftliclisten sind und. dabei geniigenden Schutz gegen

Entgleisung bicten, setzt die genaue Kenntnis der Berithrung

beider Querschnittslinien voraus, deren mathematische Bestim-

mung in der Abhandelung durchgefihrt ist. Durch den Ver-
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gleich der Berithrungen in verschiedenen Achsstellungen und
bei verschiedenen Abnutzungsgraden beider Teile konnen dann
genaue Schliisse iiber die Sicherheit gegen Entglelsung er-

halten werden. Anderseits kann auch ein Schienen- oder Rad-
Querschnitt bestimmt werden, das sich mit Ricksicht auf die
Abnutzung wirtschaftlich als das beste erweist. Schr.

Besondere Elsenbahnarten.
Zahnbahnen und Zahnradlokomotiven nach Abt.

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1911. Februar, Nr.

9, S. 137)

Die Quelle enthalt folgende Zusammenstellung der bedeutenderen Zahnbahnen nach Abt.

|| Betriebslinge| Steigung ’ Mindest- Lokomotiven o
halbmesser - - =i | Co
1 km %00 m Bauart - :
| = [T
2 | < o i=Z§hn- Dampf- § E ':9'
Bezeichnung der Bahn gebaut | Spur §0 § g E‘J } g 2 rad ;delx)' :"é ED '-ED g’o
515 8% 3 & % RundZeeki- £ | 5 | S | ¥
= 5 = = . = R
| & i E = =z = '=DReib-| scher A :
! | N ‘ = g N ‘l g | = lung und| Betrieb
| mm | ‘ Zahnrad t £ t
[ : I
Harzbahn, Braunschweig . . ‘11884/86 1435 , 75 305 25 60 180 | 200 'R und Z Dampf 11 56 13,0 | 1385
Puerto Cabello-Valenzia, Venezuela || 1886 | 1067 | 38 38 ‘ — 8 ‘ — s | 7 . 3 | 42 | 90| 60
Bolanpaf, Indien 1887 1112200, 20 60 | 309 | 300 |Rund Z . 2 56 | 12,56 | 130
Saras . X ‘ . 12 s 85 100

arajevo-Konjica, Bosnien 1890 760 | 19,5 | 56,0 ' 15 60 125 | 125 . - | |21 37 8,'4 100
Eisenerz-Vordernberg, Steiermark || 1890 1435 14,51 20,0 ' 25 71 150 | 180 . . l 18 56 0 12,0 | 120
Argentinische Anden-Bahn . 1890/91 1000 || 280 | 750 25 80 115 | 200 . . 8 42 9.0 60

I ! oo
Usui Toge, Japan 1891/92 1067 | 85 110 95 | 67 ECARLN :lt)i‘l'“:?f ]é]l 36 | 100 100
rizita

Beyrut-Damaskus, Syrien 1893/94, 1050 || 32,0 11460 @ 25 70 160 | 120 |- Dampf :13 ;12 ig;g | 1(8)2

Travnik-Bugojno, Bosnien 1893/94| 760 63 | 442 15 45 125 . 125 R . 8 30 70,0 ‘ 90

Tiszolez-Zélyombrézo, Ungarn . 1895 | 1435 6,0 | 420 22 50 180 . 200 I . . 4 } 71 140 | 175

Mount Lyell, Australien . 1896 | 1067 76 233 21 63 150 200 . R 4 I 24 5,0 50

Brohltal, Preufen 1899 | 1000 1| 4,0 240 25 50 70 120 . . 5 30 70 | 100

| 6 33 75 50

Nilgiri, Indien. 1897/99| 1000 || 19.3 |648,0 1 40 8 100 100 . . { 2 40 9,0 5

! ? 4 48 - | =

Bex-Gra-V lliss.  Schweiz 1899 | 1000 | 55 125 — 200 @ — 60 7 | Bek,| 416 1 68, 17

Eulengebirgsbahn, Preufien . 1900 | 1435 3.8 )‘ 18,8 ! 25 ! 60 | 180 180 R und Z Dampf 3 55 | 125 125
Schleusingen - Ilmenan, preufische |’ \ ‘ ‘ :

Staatsbahnen . 1908 | 1435 63 314 25 60 180 200 . . 5 56 125 125
Gorlitz-Krischa. Preufien . 1904 | 1435 | 1,6 i 224 | 25 | 46 1 180 ‘ 180 . . 3 33 | 75| ,100
Zentral Nordbhahn, Argentinien 1904 | 1000 ;| 10.1 | 16.5 14 | 60 150 ' 259 R R 3 ! 60 | 145 150
Boppard - Castellaun, preuBische ! ‘ ‘ 1

Staatsbahnen .o 1905/07] 1435 | 5.6 , 37,0 | 20 60 180 200 . . 2 | 56 p 1251 125

[ ‘ ‘ 3 | 97 210] 150
Chilenische Andenbahn 1905/07| 1000 ; 18,0 | 43,0 | 25 80 67 120 . - l 3 56 | 140 | 100

o g 1 83 =200/ 140
Ariza-La Paz, Chili-Bolivia . 1909/10| 1000 || 39,0 | 50.0 t 30 60 100 , 100 | . 2 63 | 150 : 150
Oberscheld - Wallau, preuBische | : ‘ i ‘ | ‘

Staatsbahnen e 1910 | 14351 83 175 25 60 ‘ 300 300 ' . 2 60 130 . 185

Chilenische Liingshahn 1910 11| 1009 | 50,0 . 80,0 ‘ 30 60 ' 80 120 i; Y i . 4 63 150 ° 150
i . o ;
N N —k.
Bueherbespreehungel1
Weltverkehr, Zeitschrift fir Weltverkehrs- Wissenschaft und ' darzaulegen und durch wissenschaftliche Erforschung ihres.

Weltverkehrs-Politik. Herausgegeben unter Mitwirkung zahl-
reicher Gelehrter, Beamter etc. von Dr. Richard Hennig.
12 Jahreshefte zu 2 M. Jahrespreis 18 A/, Schriftleitung
Berlin-Friedenau, Schmargendorfer Stralse 24. Verlag von
W. Sisserott, Berlin W. 30.

Das erste Heft der neuen Zeitschrift zeigt das zeitgemilse
Streben, die Verkehrsbeziehungen in Schiffahrt,
Post und Telegraphie zwischen den Kulturlindern unter sich
und mit den noch unentwickelten Bezugs- und Absatz- Gebleten

Eisenbahnen, '

Wesens und ihrer Grundbedingungen zu fordern.

Der Inhalt des vorliegenden Heftes scheint un$ 7zu be-
weisen, dals die Zeitschrift ihr hohes und zeitgemilses, aber
schwer zu erreichendes Ziel mit Tatkraft und geeigneten Mitteln
angreift, er ist stofflich und riumlich sehr vielseitiz und gut
durchgearbeitet. Die Zeitschrift scheint uns in der Tat ge-
eignet, den allgemeinen Verkehrsbeziehungen der Welt forder-

lich zu dienen.

Fiir die Redaktion vemntworthch

C. W.Kreidel's Verlag in Wieshaden — Druck von Carl Ritter,

Geheimer Reglerungsrat Professor a. D. Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover.

G. m. b. H. in Wiesbaden.



