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Uber die Beanspruchung der Zapfen und Stangenschiifte des Triebwerkes der Lokomotiven.
Pr.-8ng. Heumann, Regierungsbaumeister in Berlin.
{Schluf von Seite 148.)

I, Schleudern. Il A) Ermittelung der Beschleunigungen.
Es sell nahe.l ungsweise x‘iufschlufs‘ .u )CI> d}e ‘durch’ den A. 1) Boschlounigungen durch Auftroten der Reibung zwischen
Schleudervorgang in den verschiedenen Triebwerkteilen wach- Rad und Schiene im Augenblick des Greifens.
erufenen Beschlennigungen und Kritfte gegeben werden. Fir . . .
& ' S £%4 Iis wird angenommen, dals cin Achssatz mit beiden

dic Rechnung wird wihrend des Schicuderns die Reibung Radern gleichzeitia «greifts
zwischen Rad und Schiene als ganz oder fast ganz aufgehoben Dicnllin and hercgehen.den gleich grofsen Massen beider
angesehen, Die EKinfihrung eines gewissen Reibungsbetrages Seiten greifen am Kul‘belhalbme,sser rl am 900 "egen einai-
andert die Rechnung nicht grundsitzlich. Wahrend des Schleu- I der versetzt. an. Man kamn diese Ma:s’en und ihr: Wirkuneen
derns wird dann die Dampfarbeit in Arbeitvermogen der be- | durel die Eiri}['; o der Massen einer Seite, angreifend an (ll-,cm
wegten Triebwerkteile umgesetzt. Die dadurch wachgerufenen Kurbelarme r — T \/—2~ ersetzen. dessen \’\"inkel um 459 gegen
Trigheitskrifte der hin und her gehenden Teile nehmen withrend M T
des Hubes wechselweise zu und ab, im Mittelwerte zu. I
Augenblicke des «Greifens> am Ende des Schleuderns erleiden
die bewegten Triebwerkteile wegen plotzlichen Anwachsens der
Reibung zwischen Rad und Schiene cine dem Betrage der Reib-
ung entsprechende Verzogerung; damit tritt eine zusitzliche
Kraftwirkung der Trigheit an ihnen auf. Bei Vorhandensein
von Spiel in den Gelenken cntstehien Stolswirkungen, von denen |
hier aber abgesehen werden soll.

Hiernach ist im Folgenden die Wirkung des Schleuderns
auf einen ganz bestimmten Triebwerkteil, den Kurbelzapfen,
untersucht. Dazu ist derjenige Kurbelwinkel aufzusuchen, bei
dem das «Greifen» die stiirksten Beanspruchungen des unter-
suchten T'ricbwerkteiles crgibt, die durch die Trigheitskrifte
der hewegten Teile hervorgernfen werden. Der fragliche Kurbel-
winkel ist daher der, bei dem die durch die Dampfkraft und
dic beim «Greifen» plotzlich auftretende Reibung hervorge-
rufenen Triigheitskriifte znsammen ihren Hochstwert erreichen. Die Momentengleichung fiir die Drehachse M des Trich-
Dann ist die Zeitdauer zu bestimmen, die fir das Schleudern | achssatzes ergibt:
erforderlich ist, damit die gekennzeichneten unginstigsten Be-
anspruchungen cinen gefihrlichen Betrag errcichen.

die beiden Kurbelwinkel versetzt ist.

Es bezeichnen: f den Wert der Reibung zwischen Rad
und Schiene, GE8 das Gewicht eines Achssatzes, D™ den Rad-
durchmesser, @° den Kurbelwinke], p°® den Winkel des Kur-
| belarmes r =@ + 45 %  die Winkelgeschwindigkeit des Achs-
satzes, dw : dt die Winkelbeschleunigung in Folge Auftretens
von — f.G, 2'J die Triigheitsmomente der drehenden Teile, M,
und M, die Massen der wagerecht und senkrecht hin und her
bewegten Teile einer Lokomotivseite, bezogen auf den Kurbel-
arm r, M, die ganze Masse der Kuppelstange und die halbe
Masse der Triebstange, b, und b, die wagerechte und senk-
rechte Beschleunigung der am Mittelkurbelarme angreifend ge-
dachten Massen M,, und M,, hervorgerufen durch die Reibung
zwischen Rad und Schiene.

Der Sinn aller Grofsen wird von oben nach unten, und
von links nach rechts (Textabb. 18) 4 gerechnet,

)
Gl,33) —f.G. 12 4+ by .My .r.sinyp-+b,. M,.r.cosy

Fir die Rechnung wird der mittlere Dampfdruck withrend + 5 dor 0
des Schlewderns unverinderlich, der Detrag der statischen Wider- T ar T
stinde = 0 angenommen. ' Iierin sind aulser de noch by und b, unbekaunt,

Iier wird nur die Schleuderwirkung beim Anfahren, also dt
bei der Anfangsgeschwindigkeit = 0, untersucht: der Vor- Setzt man statt — f. G die Kraft 4- f. G (Textabb, 18),
gang des Schleuderns withvend der IFahrt verliuft in gleicher | so erteilt diese den Massen My und M, am Kurbelarme r die
Weise. Beschleunigungen b, und by, mit den Werten:
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Abb. 18

%t_ —_ r. sin Y. (ldlf =r.m.siny,
Gl 34) b, = 11“: =r.w.eos yr v Mla%)
h, — %S; . 8" ==r (1 4 sin ).

dew
sm )1 cos Y ——.
Y + ~dt

Setzt man diese Werte fir b, und b, in Gl
ergibt sich:

D :
—f. G, B 4 M, .1, w?,

Gl. 35) . L =

33) ein, so

. : R dew
sin g . cos y |- My r?, sin® . "

1
+ M. 12, vos‘*’tp%?———l\h S oFsiny cosyp 2. dl(;, =0,
N . (
D
dw — .G Hrfoefsiny . cos p (M, — M)
Gl. 36) — - -

dt X0 My sinTy of MLt cos?

A. 2) Beschleunigungen durch die Dampfkraft.

dew’
(l-t‘ b/\\'1 ]Jlrz-
Bezeichnet K die doppelte Kolbenkraft,
nach d’Alembert als Gleichung der wagerechten Krifte:

so ergibt sich

de'
)‘W "" ‘\L . l)s _— ., = —

Gl, 37
) r.siny © dt

K — M,.1

i

. . . dom
Die Beziehungen zwischen - by

b die-

und b, sind

L. . dw
selben, wie die zwischen T by, und h,:
(

Gl 38) b, —r Lw¥ L cosy - r.siny. ﬂ(l‘%

‘

Gl. 39) by=—r.w*.siny4-r.cos Y. ‘d{l:f..
dt

Bei Einsetzen dieser Werte in G1. 37) ergibt sich:
K —My.r.siny. — M, .r.w%. cosy
do! 2 dw’
— M, .r. cos M,..r.w?si —_ — =
’ 1/1 dt + ny .siny’ dt 0-

l

K.r.siny

Gl, 40 = ,
' ) dt 2T r? L siny (M, . sin p 4 M, . cos Y)

r? . sin y}(M“ cosy M,.siny)

B) Ermittelung des Geselzes des Wachsens der Winkel- ‘

geschwindigkeit «w wibrend des Schieuderns.
Die Dampfarbeit L wird umgesetzt in die lebendige Kraft

- der Drehung der Achssitze und der hin und her gehenden
' Bewegung der Triebwerkteile.

Die ganze Dampfarbeit von der Zeit t =10 Dhis t=1t ist

" L =K, . Kolbenweg, worin K,, die mittlere Kolbenkraft heider
2
| Kolben bedeutet. Der Kolbenwey ist = x Kurbelweg. Der
i t 3 2 ot
| Kurbelweg ist 1y jw . dt, mithin L =K, . oK | . w . dt.
0 Jo

Das drehende Arbeitsvermiogen der Achssitze im Zeitpunkte t
w*

TIPS hady

|
" . . . |
Das Arbeltsvermogeu der hin und her gehenden Teile ist:
a) fir die wagerecht bewegten Teile:
r¥. w?.sin?y
9

f) fiir die senkrecht hewegten Teile:

f. 1) finr die Kuppelstange von der Masse My einer loko-

=M,

N

motivseite :

r? . w?. cos? y
= =

=

== L\IK

wie sich aus Textabbh, 19 ergibt;

Abh. 19

Abbh. 20.

p. Uy fir die Triebstange von der Masse M, einer l.oko-

2

- <m . V',)

I y
9

Textabh. 20

motivseite :

\' m = I\va

Nach

X
Vi@ cos .

My =7 j P x
1‘7'.

Hierin bedeutet - das Einheitsgewicht,
der Stange.
Bei unverfinderlichem ¥ ergibt sich:

W cost 1
meviy _ ot oty 7 e g
2 1* g 0

9 )

(3 T 01 i 7

_reetesty
6

Vercinigt man diese Betriige von 1., so erhiilt man::

I' den Querschnitt



[ 9 ot . 2 2ain?
L=I‘m-l'1;--"‘w-dt=.‘-J.7—-{—1\[“,?-'() sin®y

T Jo 2 2
L wE . ,
\Ih + M,

+ 7-“_2—

Abgeschen von den Schwankungen \\allrmul des hin und
her Gehens des Kolbens wichst w verhaltnisgleich wit der Zeit t
an,
ganges bei lingerer Zeitdauer abgesehen werden, da
itber My und M, selr grols ist. Setzt man daher zur Gewinn-
ung ciner mittlern Winkelbeschleunigung : .ty Fo= Fest-
werl = @ :t, so crhalt man: ‘

0 =1

. 2w t? A 0
L=K,.rg ﬂ.—rt.»s:l\m.rK ]r.t-:
e @ sin® MTN 2. 0. cos? v
=2 J—-|-M‘v 9 -+ \Ih—{— 5
Daraus ergibt sich nach  einigen Umfonnungen der
Niherungswert :
v
-}-M“ sin“iy - (M + ) cosy
Gl 41) t= RYOW A

I\ V2
Nun kann man die Gleichungen fiir die Kriifte aufstellen,
durch die der Kurbelzapfen wihrend des Schleuderns und heim
Greifen beansprucht wird.
Die ibrigen Tricbwerkteile sind ebenso wic der Kurbel-
zapfen zu behandeln.

C) Kraftwirkung der einzelnen Triebwerksteile.
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Cowird,
L i <00 .
stangen nicht fiar ¢ = 0° und 180°;

Vou diesen Schwankungen kaun hei Betrachtung des Vor-
. J gegen-

s wird angenommen, der Triebachssatz greife allein mit-

beiden Ridern, der Kuppelachssatz schleudere weiter.

C. 1) Wagerechte auf einen der beiden Kurbe]zapfcn

ausgeiibte Krifte.

) Von der Triebhstange:

«. I) wiahrend des Schleuderns: PP=4K'—M" b''.
Darin ist K’ die Kolbenkrafi. der betrachteten Seite, b'‘ die
wagerechte Beschleunigung des Kurbelzapfens durch Einwirk-
ung der Dampfkraft, M’ die Masse von Kolben, Kolbenstange,
Kreuzkopt und Triebstange:

«. II) im Augenblicke des Greifens: P — " —DM"", . b
Darin ist b’ die wagerechte Beschlcunigung des Kurbel-
zapfens bei plotzlichem Auftreten der Reibung am Umfange der
Triebrader. S

P =K — M (b, 4 b)),
i
by =1rg. .0 cosp -} rg.sing. d:: \
dw

by =rg. 2. cos - rg.sing.

dw

G1.42) P=K'—M"|2.rgx.w*.cosp + 1. smrp(dw—}- dt

, )

1 dw
@ =1 + 45", " und qp dus Gl. 36) und 40).

dt
1..3) Von der Kuppelstange ausgeiibt:
#. 1) withrend es Schlenderns:
Ik (lm
2.1, sm(p atc
Hier ist angenommen, dals die Winkelbeschleunigung des

Kuppelachssatzes mit dem Trigheitsmomente J; durch die bei-

Py = — Mg . b, —

den um 90° versetzten Kuppelstangen gleichmifsig erzeugt
Dies gilt mit Racksicht auf die Elastizitat der Kuppel-
hier wird das zweite
Glied der Gleichung einen sehr viel kleinern Wert annehmen,
kann daher vernachlissigt werden:

#. 1) Im Augenblicke des Greifens:

Jx dw
2rg.sing " dt’
Dieser Gleichung liegt dieselbe Annahme zu Grunde,

Pg = P — My, by, — -
sie
gilt deshalb cbcnt'ul]s nicht far @ 2 0° und 180"

do | dw’
2rge? . cos g g . am(p/df(t)+~§: ]——

J,K,, (dw 4 d(:)’\
2.1k . sin g\ dt at J

Auch in dieser Gleichung kann far ¢ % 0% und 180°

Gl. 43) Pg = — M

das letzte Glied = 0 gesetzt werden.

C. 2) Senkrechte Krifte.
Die Dampfkraft wird vernachlissigt.
2, «) Von der Triebstange ausgeiibt:
«. I) wahrend des Schleuderns:

) , :
Vi= -— M,.b".; M, 5 M, = demjenigen Betrage der

Triebstangenmasse, der, am Kurbelzapfen \'Ol‘()ﬁligt gedacht,
die senkrechte Besdlleuui"ung des Kurbelzapfens erleidet ¥).
die senkrechte Beschleunigung des Kurbel-

:I

Darin bedeutet: b’y
zapfens durch dle Dampfkraft;
a. 1) im Augenblicke des Greifens:
V=V —=DM,. W
V= — M, (b, 4 b").
b, ist die senkreckte Beschleunigung des Kurbelzapfens durch
plotzliches Auftreten der Reibung am Umfange der Triebrader.

N dow'”
bYg=rg .cos p. T . sin @,
Hl d(l) 2 H
b'"s=rg.cC08 P. T rg . (%, sin @.

dw

I\I (lm
Gl 44) V=rg. 2.0 sing — lOS(p —}- i
2. f) Von der‘hup]»elatangb ﬂusgeubt:
3. 1) withrend des Schlcuderns:

M
V= — 5

8. 1) Im Augenbli’ckc des Greifens:
Vi=-+ Vi

[2 w? . sin P — cos @

IEIK bu:

dew dor
dt + dt ]
Durch Nullsetx.en der crsten Abgelciteten der gevmetrischen
Summe der wagerechten und senkrechten Krifte nach ¢ erhilt
man die Winkel @ und , bei denen die Beanspruchung des
Kurbelzapfens im Falle des Greifens ihren Ildchstwert erreicht,
Schueller kommt man jedoch durch Schiitzen und Versuchen
von Fall zu Fall zum Ziele.
Ist auf diese Weise unter Annahme eincs bestimmten w
der gefihrlichste Kurbelwinkel @' und ' gefunden, so ist zu

Gl 45) Vg =rg.

*) Siehe v. Bach, Maschinenclemente.

W
<3
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untersuchen, welchen Wert ¢ und t annehmen, wenn die
Spannung des Kurbelzapfens bei Greifen des Kurbelachssatacs
bei dem gefiihrlichsten Kurbelwinkel einen gefahrlichen Wert. o

erreicht.
62 —_ 6“2 + 6337
P4+1.0
. = -P+L.Tx == wagerechle| | ‘
P Seitenspannung |
V41 you G. ‘
0, = __-_l.—"ﬁ = scukrechte
\
Setzt man in dicse Gleichungen dic oben gefundenen

Ausdricke far I, Pg, V und Vi mit @ = ¢ und p =y
ein, so erhilt man eine Bezichung zwischen » und 6. Durch
Verbindung dieser Beziehung mit Gleichung 41) erhalt man
die gesuchte Beziehung zwischen ¢ und t.

Setzt man in diesem Rechnungsgange statt P, Py, V, Vg
die Werte P', P'g, V'. V'g, so erhdlt man ebenso cine Bezieh- °
ung zwischen g, o, t fir den Fall, dals durch das Schleudern. |
selbst ohme Zusammenwirken mit dem «Greifens gefilirliche ‘
Beanspruchungen im Kurbelzapfen erzeugt werden.

Damn ergeben sich die Gleichungen fir die Krifte: :

’ |

Gl 46) P'=+ K'—rg. M" (wg. cos @ 4 sin @ . d’;:‘ 3
av
‘
Gl 47) P'g=—Mg.rg (m .cos p 4 sin . d(;Lt)) h ‘
- dw ‘
21K sm(p [
1,64
o 2 2
dw L 15000 . + 0,396
dt 211,444 47
do
dt

und nach Gl. 40)

nach dem Schaubilde bei 70°/, Fillung annahernd K= -

. 0,396, 0,573% -+ 20,45 . 03962 0,813

1 . de’
GlL48) . ... V= 3 My . 1K<w sin g —cos - )y
!
M de’
Gl 49) . . .. Vg:% 1,\((0‘ sin g — cos @ .- it >

111, D) Zahlenbeispiel,

Angenommen werden f=1:3, G=15000 kg, D==:1,64 m,
M, = Masse von Kolben, Kolbenstange, Kreuzkopf, ‘I'viebstange
und Kuppelstange ciner Lokomotivseite = 47,9 ~ 48 kg . Sek?/m.
M, = Masse der Kuppelstange und der halben Triebstange ==
= 20,45 kgSek?/m, Jp = Triighcitsmoment des Triebachssatzes =
= 108 kgmSek?, J; = Tragheitsmoment des Kuppelachssatzes
= 103,4 kgmSek?, XJ=J;+ Jgx=211,4 kgmSek? My =
= 13,1 kgSek?/in, Mg = 13,9 kgSek?/m, M'' = 34,0 kgSel\?/m
I, =21 cm, 1, =5 cm, W = 372 cm?. ‘

Durch Versuchen wurde als unginstigster I\’urbclwinkcl
ermittelt: @' = 1709, entsprechend ' = 170 4 45 = 215,
sin @' = 0,174, sin ' = — 0,573, cos @' = -— 0,985, cos Y’

= —0,819. y' = @'4- 45°; @' gehort der nacheilenden Kurbel

an, y' = @' — 45 gibt wenig abweichende Werte.

Fur diese Kurbelstellung ergibt sich als ganze Kolbenkxfaft
4000
—19000kg = — 15000 kg. Mit Riicksicht auf Drosselung
wird X = 4 5000 — 10000 kg = — 5000 kg in die Rech-
nung eingefiihrt.

Setzt man diese Werte cin,

so ergibt sich nach Gl. 36)

. 0,573 . 0,819 (47,9 — 20,45) . ©?

?

— 18,35 — 0,0091 w?,

do' __ 5000.0,396.0 0,573 — 0,396, 0,573 (47,9 . 0,819 — 20,45 . 0,573) . »*
dt 211,4 + 0,396%. 0,573 (47,9 . 0,573 -+ 20,45 . 0,819), '
dow’ . ; 4
i = 5,22 — 0,0116 ©?, | Pg=13,9.2.0,28 laﬂ 0,985 4 (11-7—- 13,13 40,0207 )J
‘ |
%1(: + _dd—wt_ — — 13,13 — 0,0207 ", | Pg = 8 47,6740 0%
NachC. 2. y Cr r Triehsts ausgeib
nach Gl. 41) fir K, = ~ 7000 kg Nach C. 2. a) Senkrechte Kraft, von der Trichstange ausgeiibt
2114 =V nach Gl. 44)
17,9.0,578%2 13,9 192 13,1 |
0 3‘) ‘+ +< + +0.8 V=0,28. 3"— [2 «?. 0,174 — 0,985 (13,13 4 0,0207 wz)J.

— .0,396. .
7000 . \/2

t = 0,0865 w.

Damit ergeben sich folgende Gleichungen fir die den
Kurbelzapfen beim Schleudern im Augenblicke des Greifens
beanspruchenden Krifte. ’

Nach C. 1. «) Wagercchte Kraft, von der
ausgeiibt: P nach

Tricbstange

Gl. 42) far den nacheilenden Kolben entsprechend @' = 170°,
K' = 4000 kg.
P = 4000 + 0,28 34[2. @*. 0,985 + 0,174 (13,13 +
—+ 0,0207 w“)],
I = 4022 4 18,8144 o*.

Nach C. 1. /) Wagerechte Kraft, von der Kuppelstange aus-
geiibt = Py nach Gl. 43). Weil @' nahe 180 ist, kann das
‘zweite Glied der Gleichung vernachlassigt werden. Dann er-

gibt sich: !

V=04 w?— 15,8.
Nach C. 2. ff) Senkrechte Kraft, von der Kuppelstange aus-
geiibt = Vg nach Gl 45) Vg = 0.637 . w* — 25.2,
Damit ergibt sich als wagerechte Seitenspannung der Biege-
spannung des Kurbelzapfens'

P Py

b1
')1 (4022 + 18,8144 w

%) 5 /. J
= + 479 <b,9 + 7,674 (u')
Oy = 227,22 - 1,1661 ¥,

Entsprechend wird die senkrechte Scitenspannung:

51 9 b [ 2
0, = ;750),4 W*— l5,5> + -—3— <0,637 32— 25,2)

o, _003115w~_ 1,134,
22 4 1,1661 w?)? 4 (0, 03115 w? — 1 ,134)2,

O, =

0% = (22
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Daraus ergibt sich folgende Bezichung zwischen ¢ und @: P’ =3991 — 9,419 @?,
0 = 6000 kg/qem 3000 kg/ycm | "y = 3,838 7 — 3,5,
w= 70 48,5 V' =0,199 »* 4 6,3,
‘ =0 9 V'g = 0,317 w? + 10,
Dic zugehorige Zeitdauer t folgt aus dem oben gefundenen o, =225,8 -} 0,5835 w?,
Ausdrucke: t = 0,0865 » zu t = 6,06 und +,2 Sck. ' 0, = 0,495 40,0155 w*.
Nach Verlauf dieser Zeit werden also die angesetzten Spann- Daraus folgen (}ic nachstehenden Werte von a, ¢ und t
ungen unter den gekennzeichneten Bedingungen errcicht. (Zibot:t: Kgfaen Jboé?g e,
_— RaR] b
Fir «Schleudern» ohne Zusammenwirken mit «Greifen» t= 8,55 Sek. 5:93 Sck.
ergeben sich nach den Gleichungen 46) bis 49) folgende Die Abwceichung der Zeitwerte von den oben fir den un-
Wertce : ’ i ginstigsten Fall berechneten ist also nicht sehr erheblich.

Berechnung der Leistung und des Heizstoffes fiir Lokomotiven.
Dr. M. Jgel in Charlottenburg
Hierzu Schaulinien Abb. 1 bis 4 auf Tafel 25 und Abb. I und 2 aul Tafel 286.
(Schlufs von Seite 154.)
Mit den Schlepplasten der Lokomotiven kann ihr Kohlen- ' bis NXXIV und Abb. 4 bis 6, Taf. 23 und Abb. 1 und 2,
verbrauch festgestellt werden. In den Zusammenstellungen XXX  Taf. 25 sind cinige grofste D-Zuglasten fur bestimmte Neig-
Zusammenstellung XXX (Abb. 3, Taf. 22 und Abb. 4, Taf. 23).

Schleppleistungen und Kohlenverbrauch von Nr. 1 fiir 1000 tkm bei Fahrten an der Grenze der Kesselleistung
fiir 500 k&/ymst Rostanstrengung.

| Gefille n 9fog =" -  Steigungen n0p= o o
Goschui } 1 ’ 0 1 2 4 5 8 10
Jescnwine| s "'_ | g — g g —| = —— - a N | S = g
digkeit || = 2 = s 2 L2 = 2
st o« g it 8 ‘ g g | g | 8 8 8
Vimst | Gt S Gt 8 E S | G S Gt s | G g Gt S Gt 3
; R - B 2 2o » K ¥
’ [ ! [ @ @ @ = m @
< | ' < | < - < < <
; ' ! ;
40 | | < 554 k 825 | 813 | 254 | 1117
_—!_ o |_ A — T e — T T - e
50 | | - ss5 | 243 | 934 | 185 | 1927
60 366 "|""gf‘&““n 802 626 | 184 | 1027 | 138 | 1370
70 | 460 | 32 | 287 565 || 285 | 690 140 | 1158 | 100 | 1622
80 | |47 TSe | 401 218 651 | 177, 802 100 | 1419 69 2056
0 | | | 502 | 251 F 348 258 | 489 || 154 j 8194t 124 | 1007 | 65 | 1940 42 | 3004
- ————— ‘ — -t —_ = =
100 : 844 Jl 230 168 | 675 || 9 1194 |, 74 | 1533 !
110 || 271 | 381 ” 170 60,7 ’ 112 80 |129,0 ‘ | ‘ H
| i

Zus'lmmenstellung XXXI (Abb. 4, Taf. 22 und Abb. 5, Taf. 23).
Schleppleistungen und Kohlenverbrauch von Nr. HI. fiir 1000 tkm bei Fahrten an der Grenze der hessollclstun
fiir 500 kslamSt “Rostanstrengung.

(Gefille nof=] o SteigugnOo=__
Ge- | 1 | o0t e " 5 18 10
st N B : N R T
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-] = ) i 5 | m E ! = 1 1 =
.1 ‘ - _ 74 -1 T a | :ﬂ- < L i‘ hil (‘"
o T R T
0. ] l I, | st | 085 | o6 | 17d
o - — ——  —— — - ———— —_— ] —————. S 7,‘___AA_|' ‘—_v Pl i o U
50 | | f | ‘ ( 496 | 547 | 313 | ses || 243 |15
— ——t - - = - — - L -
60 | ! ' 416 | 475 [ 396 | 57,1 | 246 | 918 0 188 |1201
70 | 1 | | | | 38 sie }; 312 62,0 190 1019 | 140 v13s,4_
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Zusammenstellung XXXIL (Abb, 5, Taf. 22 und Abb. 6, Taf. 23).

Schleppleistungen und Kohleuverbrauch von Ne. IV fiir 1000 tkm bei Fahrten an der (irenze. der Kesselleistung
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fiir 500 kgiqmSt Rostanstrengung.

[l Clefiille n Ofoy =

Steigung n "Jop =

1000 tkm angegeben, und zwar letzterer in den ausgezogenen
Schaulinien far bestimmte Neigungen, in den gestrichelten fir
bestimmte Zuglasten. Wie frither fir die 2 B.IL.T.[". 8-Loko-
motive Nr. II kann der Kohlenverbraucl' jetzt -auch “fitr die
anderen bei den géwohnlichen ITochstleistungen fur verinder-
liche Wagenlasten, Geschwindiglkeiten und Neigungen aus Abb. 4
bis 6, Taf. 23 und Abb. 1 und 2, Taf. 25 und den
sammenstelluugen XXXV bis ‘{X‘(l\ abgelesen werden; fir
Zusammenstellung XXX bis XX‘(IX Abb. 3 bis 5, Taf. 22 und
Abb. 1 und 2, Taf. 23, Abb. 4 blS 6, Taf. 23 und Abb, 1
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Zusammenstellun \(YXIII Abb. 1, Taf, 23 und Abb. 1, Taf. 25). ‘
g
Sdllopplelstungcu und Kohlenverbrauch von Nr. V fiir 1000 tkm hei Fahrten an der Grenze der Kesselleistung
fiiv 500 kel1mSt Rostanstrengung.
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| N | 1‘ C
ungen und Geschwindigkeiten, sowie ihr Kohlenverbrauch far und 2, Taf 25 gilt das zu Zusammenstellung XIII und XV

und Abb. 5, Taf. 17 und Abb. 1, Taf. 19 oben Gesagte.
Die Beziehungen zwischen Zuglast, Geschwindigkeit, Strecken-
Neigung und Kohlenverbrauch sind hiermit fiir sechs -Loko-
motiven in Einzeldarstellung gegebeu*); eine allgemeine Zu-
sammenfassung verbietet die Verschiedenheit der. Verhiltnisse.
Deshalb sell zum Absehlusse dieser Besprechung in vier aus-

*) Abnliche Betrachtungen sind von Dr. R, Sanzin fir die
2B.II.t. [F. S-Lokomotive der dsterreichischen Staatsbahnen ange-
stellt und in der VerkehrstechnischenWoche, 1V. Jahrgang 1909/1910,
Seiten 701, 721 und 741 verdffentlicht worden. .

N



Zusammenstellung XXXIV' (Abb. 2, Taf. 23 und Abb. 2, Taf. 25),
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Schlepplelstungen dlld Kohlenverbrauch von Nr. VI fiir 1000 tkm bei Fahrten an der Grenze der ]\eaqellelstuuv

fiir 500 kg|qmSt Rostanshengung
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Geschwindigkeilen der Fahrt an der (irenze der Kesselleistung fiir bestimmnte Zuglasten hinter Nr. 1
Kohlenverbrauch fiir 1000 tkin

Zusammenstellung XXXV (Abb. 4, Taf. 23).

} bei 500 kgiqmSt Rostanstrengung.

"‘_(Ei"dlle 1 0/ == | }
b ] 0 1
Wagen- —— ———5 — b
lasten ‘ g ’1 ) g ‘
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Geschwindigkeiten der Fahrt an der

93,4

Kohlenverbrauch for 1000 tkm
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‘:AB kguoooikm}
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I Vkm'St
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Stelgun" n 0/00_- )

Zusammenstellung XXXVI (Abb, 5, Taf, 23).

(irenze der Kesscelleistung fiir hestimmte Zuglasten hinter Nr. 111 . )
' = e l bei 500 kglamSt Rostanstrengung.
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Geschwindigkeiten der Fahrt an der Grenze der Kessclleistung filr bestimmte Zuglasten hinter

Kohlenverbrauch fiir 1000 tkm
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Zusammenstellung XXXVIT (Abb. 6, Taf. 23).

o I . L Steigung nV= o
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Zusammenstellung XXXVIII (Abb. 1, Taf. 25).
Geschwindigkeiten der Fahrt an der tirenze der Kesselleistung fiir hestimmte Zuglasten hinter Nr. V . kelamst :
Kohlenverbrauch fiir 1000 tkm bei 500 kglamst Rostanstrengung.
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Zusammenstellung XXXTIX (Abb. 2, Taf. 25).

Geschwindigkeiten der Fahrt an der Grenze der Kessclleistung fiir hestimmte Zuglasten hinter Nr.
Kohlenverbrauch fir 1000 tkm
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Zusammenstellung XL (Abb. 3, Taf. 25).
Zuglast G, =3820t.

Zusammenstellung XLIT (Abb. 1, Taf. 26).
Steigung n == 59/y.

1 2 8 |4 5/6 | 7]18] 9110 1 2 '3 4 5] 6] 7]8]9]10
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Zusammenstellung XLI (Abb. 4, Taf. 25). Zusammenstellung XLIII (Abb. 2, Taf. 26). .
Fahrgeschwindigkeit V = 100 km/St. Fiir Kohlenverbrauch 4 = 50 kg.
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, L Zusammenstellung XLIV (Abb. 2, Taf. 26).
gewihlten Beispielen versucht werden, die wirtschaftlichen Eigen- v m}‘: lnls . ;)ga W A ( 50 k /,“1 St )
onlenvernrauci = oL,
schaften der Lokomotiven mittels der Zusammenstellungen XL | se——— — LR A
bis XLIV und der Abb. 3 und 4, Taf. 25 und Abb. 1 und 2, | ___ R S l, B 4 | i
Taf. 26 klar zu stellen. G, =360t V =80 km/[St
Fall 1 (Zusammenstellung XI. und Abb. 3, Taf. 25). Nr. " vrmm o ' : ‘ .
Far 320 t Wagenlast ist zu untersuchen, wic grofs die Ge- | __ Vil \ " /m, Gy " foo
sSch.\\’lmhgkell)t.auf gew:ss'elll Stelg(;mg(;n .Se(;fl kdff:t, (i(:)el' wel?he I 65 36 T 984 28
tel?mglf:*il ei vor glesc Trxe] »enlen . ]esclmn;' 11gl ei enI it el;l\ u;ulelT I 64 15 \ 990 36
werden u.)nnen, und wie hoch sich der Kohlenverbrauch dabei 1L 765 34 340 315
stellt. Die Antwort geben Zusammenstellung XL und Abb. 3, v 113 145
n . . . v r { B 1] - -
;I“af. \2\1;(;1::(1 elijahlem\ertc :.mT delII Zusilmmelr;stillm;genA)l()?X; v | 79 46 395 40
is XX ] it 'emommen Smf' . m. obern Teile (ef . 3, VI 815 435 370 445
Taf. 25 sind die I'ahrgeschwindigkeiten nach oben, im untern
Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 10. Heft. 1915 27
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ist der Kohlenverbrauch nach unten in Abhingigkeit von den

Neigungen dargestellt. Beispiele der Beuutzung der Schau-
linien gibt Zusammenstellung XLV fiir die Krmittelung der
Geschwindigkeit und des Kohlenverbranches eines Zuges von
320 t fir die Steigung n = -} 4,5%,.
Zusammenstellung XLV,
Steiouug 4,5 Ygo.

Nr. ’ A% kmiSt 4[ d};g 1000t km
I 1 515 57,7
1 ‘ 68,3 52,2
1 72,5 585
v 7.5 02,8
\ : 855 54,0
Vi i 90.7 68,9

i

Das Anwachsen der grofstmoglichen Geschwindigkeit erfolgt
nicht auf allen Steigungen‘ in derselben Reihenfolge, wie auf
hier angenommenen, was das Uberschneiden der Schau-
linien zeigt. Die Leistungsfihigkeit der sechs Lokomotiven ist
schon frither erortert worden, jetzt ist der Brennstoffverbrauch
zu verfolgen. Wird der gegebene Zug auf n = 4 4,5°/,
mit einer Lokomotive Nr. II befordert, so ist der Kohlen-
verbrauch der geringste; dabei darf die Geschwindigkeit nur
68,3 kin/St sein, withrend Nr, V denselben Zug aunf dieser
Steigung mit fast gleichem Verbrauche um etwa 9 km/St
schneller, also mit 11 Minuten Zeitgewinn auf 100 kin befordern
kann.  Nr. VI braucht gegen Nr. IT und V nur 1,5 kg/1000 tkm
im Mittel mehr, gewinnt aber 8 km/St gegen Nr. V und 172 kSt
gegen Nr. II; das beleuchtet die wirtschaftliche Giite der drei

der

Lokomotiven. Den grofsten Verbrauch auf n = 4 4,5%,, hat
Nr. 1V, sie gestattet zwar diec hochste Geschwindigkeit, aber

gegen Nr. VI wird eine Vergrofserung der Geschwindigkeit
um- 6°/, mit 27,5, Mehrverbrauch an Kohlen erkauft; far
solche Tahrt wiwre demnach Nr. IV unwirtschaftlich, Nr. I
verbraucht auf n = - 4,5 nur unerheblich weniger Kohlen
als Nr. III, bleibt aber 16,8 km/St hinter
schwindigl'(eit zurick.

Soll die Zuglast von 320t mit gleicher Geschwindigkeit,
etwa 90 kin/St, befordert werden, so gibt Zusammenstellung X1.VI
die moglichen Steigungen an,

dieser an Ge-

Zusammenstellung XL VI.
Fiir V=90 kin/St und G, =320 t ist

bei Nr. | I ‘ i mooav v VI
n o0 \ 1,2 | 20 | 20 | 460 255 | 390
g ” 35 | 397 ’ 470 1 695 | 454 512

Obgleich die [Iochststeigungen von Nr. TT und III gleich
sind, ist der Kohlenverbrauch bei Nr. Il 18,4°/, grilser,
bei Nr. II. Den grofsten Verbrauch hat wieder Nr. IV,
braucht gegen VI 35,759/, mehr Kohlen und gewinnt dadurch
nur 8°/, an Steigung. Die Steigung, die Nr, V itberwinden
kann, ist 100%/, grofser, als die steilste fiir Nr. I erreichbare,
wobei der Kohlenverbrauch um weniger als 15°/, steigt.

sie

als

" hinaus nimmt Ay fir
i des Unterschiedes der Geschwindigkeit sogar ab.

9 -

&

Sollen alle sechs Lokomotiven unter den angegebenen
Verhiltnissen gleich viel, etwa 53 kg 1000 tkm Kohle ver-
brennen, so miissen die Geschwindigkeiten und Steigungen nach
Zusammenstellung XLVII geregelt werden. )

Zusammenstellung XL VIL
Fiir Gy =320t und 48 =53 kgf1000 tkm ist bei

e |

| I I R l oV VI
|
Vkmist r 67,0 | 67,2 ' 76,7 [ 117,0 ‘ 77 2 ' 87, 1
[ H 383 | 462 ‘ 350 1175 452 | 43
| |

Von Nr. T und 1T kann
keit eine 20°/; steilere Steigung @berwinden; Nr.
gegen Nr, III eine 299, steilere Steigung sogar mit | etwas
grofserer Geschwindigkeit; Nr. VI uberwindet fast dieselbe
Steigung, wic Nr. V mit nur 10 km grilserer Geschwindigkeit :
bei Nr. IV darf diec Geschwindigkeit gegen Nr, VI zwar um
34,39, erhoht, dann muls aber die lochststeigung um etwa
729/, ermiilsigt werden, :

Die Einwirkung von drei verschiedenen Steigungen |auf
Kohlenverbrauch dj; und Geschwindigkeit d, zeigen die Werte
der Zusammenstellung XLVII fiir den 320t schweren Zug,
die die Verinderung gegen die wagerechte Fahrt cnthalt.:

letztere bei gleicher Geschwindig-
V erklimmt

Zusammenstellung XLVIII.

Anderung dB von 4B und V in 9fy gegen die Wagerechte durch
Stelgunoen bei (er =320 t.

l m ! ' v |Ivi
o . [r Lo AL
) dp H+ 941 + 87" r i+ 5
n=1 = Sgr; 9| — 59\ — 54} — 54] 55
- Tyjtziﬂj{iw 4135 :
—90 .
=2t l-—172|——1u7{-118|—115'—112 T
o . e H+750] —}-6770, 4483 +4aO] 4425 ] + 456
n=8%0 | —428] —407 —313

Die L.okomotive Nr. V ergibt gegen Nr. II vor dem 320 t
schweren Zuge in der Ebene eine Minderung der Geschwindig-
keit von 2,8 km/[St, also .2,6Y/,, bei 17,29/, Mehrverbrauch an
Kohlen; soll sie eine um 3,5 km/St oder 3,9%/, grofsere Ge-
schwindigkeit auf der Steigung von 2°/,, erzielen, so miissen
9,89/, Kohlen mehr aufgewendet werden: selbst bei der
9,8 ki oder 15,3°/, grolsern Geschwindigkeit auf der Steigung
59/,, erfordern beide dieselbe Kohlenmenge, iber diese Steigung
die V trotz Zunahme
Etwa das-
[i; Dbei-

um

l.okomotive Nr.

selbe ergibt sich beim Vergleiche von Nr. VI mit Nr.
spielsweise nimmt der Kohlenverbrauch von Nr. VI gegen den
von Nr. I auf 89Y/,, Steigung bei der um 33,29, grolsern
Geschwindigkeit um 3,39/, ab, also tritt die wirtschaftliche
Uberlegenheit der C.- gegen die B-lokomotive erst mit der
Zunahme der Steigung hervor und wichst mit dieser.

Fall 2 (Zusammenstellung XII und Abb. 4, Taf. 25).
Die Geschwindigkeit von 100 km/St soll im Beharruugszt‘lst%nde

! |

|
|
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dauvernd beibehalten werden. s ist zu bestimmen, wie grols
die Wagenlast auf bestimmten Steigungen sein darf, oder
welche steilsten Steigungen mit bestimmten Wagenlasten iiber-
wunden werden konnen, und wie grofs dabei der Kohlenver-
brauch ist (Zusammenstellung XLI aus XXXV bis XXXIX

und Abb. 4, Taf. 25). An Schleppleistung auf bestimmten

Zusammenstellung XLIX,
Gw und dg fir V=100 km/St und n =+ 5 g

Nr. 1} 1 ’ Il ‘ 1 [ v ‘ v x VI
| | _ | . __
i | e 18 s et 100 | o102
grgnootkn || 1538 | 1960 | 1540 | 866 | 1302 : 76,8
I | :
Steigungen sind bei V = 100 km/St Nr. II und Nr. V gleich

stark. Die Leistungen von Nr. I sind ctwa 25 bis 30Y/,
geringer, als die von Nr. IV; Nr, HI ist nur unbedeutend
starker als Nr. I, wenigstens auf den steileren Steigungen, auf
flacheren Strecken dagegen in hoherm Malse.
nannten Lokomotiven werden an Leistung ibertroffen von
Nr. IV und VI, dic auf Steigungen bis 1,5/, trotz der hohen
Geschwindigkeit von 100 km/St sogar Zige schleppen, die
schwerer sind, als die B. O. zulilst.

Nach Spalte 8 der Zusammenstellung XLI kounen auf
5 9/yo Steigung mit V=100 km/St die in Zusammenstellung XLIX
angegebenen Wagenlasten mit den cingeschriebenen Verbrauchs-
werten befordert werden.

Die meisten Kohlen verbrauchen in diesem IFalle Nr. 1
und III, wobei sie nur hochstens zwei 1)- Wagen schleppen;
nicht viel mehr beférdern Nr. II und V. Dabei ist der Ver-
brauch von Nr. II trotz fast gleicher Leistung 16°/, geringer,
als von Nr. V: fir so hohe Geschwindigkeit ist eben die Bauart
Nr. V nicht mehr vorteilhaft, wihrend oben gezeigt wurde
dals Nr. V bei niedrigeren Geschwindigkeiten der Nr. 1l uber-
legen ist. Nr, IV ist gegen Nr. III bedeutend im Vorteile;
sie befordert einen um mehr als 150°/, schwereren Zug mit
ctwa 44°, weniger an Kohlen. Nr. IV kommt Nr. VI nicht
ganz gleich, denn dicse erspart bei Beforderung eines um
16,9°, leichtern Zuges nur 12°/, Kohlen gegen Nr.IV. Der
Zweck von Nr. VI ist eben mechr die Beférderung starker
Zige auf Steigungen mit nicht zu hohen Geschwindigkeiten,
wihrend es sich hier nur um die Beforderung von etwa finf
D-Wagen mit grofser Geschwindigkeit handelt. Der Kohlen-
verbraueh von Nr. VI ist gegen den der abrigen Lokomotiven
unter den gestellten Bedingungen am geringsten.

Fir 200t Zuglast und 100 km/St Geschwindigkeit gibt
Zusammenstellung L die zulassigen steilsten Steigungen und
den Kohlenverbrauch an.

Alle ehen ge-

Zusammenstellung 1.
n%o und kg l00km fiir Gy =200t und V =100 km/%t

i ' 1
Nr. 1‘ 1 u ooy ; v %1
R AR S NS GO
” 14 26 1,6 ' 58 24 48
5 100 than “ ‘ 25 65 | 935 ] 645 | 140
, ‘

Nr. 1 und III sind wirtschaftlich auch hier wieder gleich-
wertig, denn der um etwa 14°/; steilern Steigung bei Nr. 1II
entspricht auch der Mehrverbrauch an Kohlen. Viel ginstiger
ist Nr. II gegenitber Nr. V, denn zum Uberwinden einer sogar
noch etwas steilern Steigung hat Nr. I 18¢/, weniger Kohle
nétig, als Nr. V. Steile Steigungen konnen von Nr. 1V und
V1 genommen werden, aber Nr. IV braucht zur Uberwindung
einer um 20°, steilern Steigung 26 °/y mehr Kohle als Nr. VI;
Nr. IV verbraucht bei dieser Geschwindigkeit von 100 km/St
ttberhaupt am meisten Heizstoff.

Soll der Kohlenbedarf fiur alle Lokomotiven bei
V = 100 km/St derselbe sein, vietleicht 60 kg, so kdnnen die
in Zusammenstellung LI angegebenen Wagenlasten noch die
unter ihnen stehenden Steigungen hinaufgeschleppt werden.

sechs

Zusammenstellung LI.
Jp = 60 kg[1000 tkm, V = 100 km[St

Nr.“l 1 m'w}v,w

246

i l’ . -
Gt o188 192

“ 16 | 2.7 14 ‘ 35 ] 2.1 [ 38

Nr. I sclleppt am wenigsten, Nr. 1V 80°fy mehr und
am meisten, wobei sie cine doppelt so steile Steigung iber-
Die von Nr. Il geschleppte Wagenlast ist hier nicht
griofser als die von Nr. I; doch kann Nr. 1I cine etwa G9) %
steilere Steigung nehmen. Gleiche Wagenlasten schleppen auch
Nr. 1L und VI, letztere jedoch auf ciner um 50°/, steilern
Steigung. Die steilste Steigung nimmt Nr. VI, doch befordert
sic gegeniiber Nr. IV auf ciner um 209/, steilern Steigung nur
einen 26°/, leichtern Zug.

Den Kohlenmehrverbrauch -+ dy und die Abnahme der
Last — dy fiir die drei Steigungen n =1, 2 und 5%, bei
100 km/St Geschwindigkeit gegen dic Fahrt auf der Wage-
rechten gibt Zusammenstellung LII an.

windet.

Zusammenstellung LIIL
V — 100 km/St, n=1, 2 und 5 9/,

Nr. I?WIiIIl‘IV vlvu
% [+ 433!:’41_{i+w4—2*ﬂ+ 374]1 497]+ 883
n =1%o ?70_31 303| 201 — 209 — 272 — 299 — 217
T l]+ 962 + 89|+ 937 + 787+ 956+ 81,8
n=20m | H_ 4«11}-—-473}— 484'— 441| - 4?28[-— 451
% '{ 9| +259,0
R = :76]—— 755(—— 7b1‘—— 104|— 7:3'-%23

Fall 3 (Zusammenstellung XLIT und Abb. 1, Taf. 206V,
Alle sechs Lokomotiven fahren auf der Steigung n = -4 5y,
im Beharrungszustande; ermittelt werden die grofsten Wagen-
lasten bei gewissen Geschwindigkeiten, oder die mit bestimmten
Wagenziigen zu erreichenden Geschwindigkeiten und der Kohlen-
verbrauch. Setzt man zunichst V = 80 km/St fest, so schleppt
Nr. IV. die grofste Zuglast, dann folgt. Nr. VI, die gegen
Nr, IV vor 9,89/, leichterm Zuge 18,1°/, Kohlen spart. Bei

27 *
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V = 60 km/St braucht Nr. VI gegen Nr.IV zur Beforderung
cines 3,6°/, schwerern Zuges 28,7°[, weniger Kohlen. Nr. V
ist bei V = 80 km/St Nr. Il iuberlegen, sie verbraucht 8,9%,
weniger Kohlen zur Beforderung eines 25°/, schwerern Zuges;
bei V = 60 km/St spart sie sogar 11,5, Kohlen gegen Nr. V
vor einem 28,6°, schwerern Zuge. Auch das zeigt wieder,
dals die C-Lokomotive besonders auf steilen Stcigungen bei
mittleren Geschwindigkeiten fir schwere Zige vorteilhaft zu
verwenden ist. Nr. HI und II sind an Schleppleistung bei
etwa 90 km/St gleichwertig, bei V "> 90 km/St ist Nr. Il im
Vorteile, bei V < 90 km/St abertrifit Nr. I dic Nr. II an
Leistung.

An Kohlenverbrauch ist die T- der t-Lokomotive um so
mehr iberlegen, je hoher die Geschwindigkeit ist, wie oben
gezeigt wurde; beispielsweise gibt Nr. II bei V=
fir gleiche Zuglasten gegen Nr. III schon etwa 13,5°, Kohlen-
ersparnis, bei V = 100 km/St braucht Nr, II aber zur Be-
forderung eines 22.7°/, schwerern Zuges schon 31,2/, Kohlen
weniger als Nr. IlI.  Fir hohe Geschwindigkeiten auf steilen
Steigungen sind die Lokomotiven Nr. III nicht gecignet.

Tir gleichen Wert Ag = 70 k» 1000 tkm bei allen scchs
Lokomotiven auf der Steigung n = . ), gibt Zusammen-
stellung LIII die noch moglichen Geschwindigkeiten und die zu-
gehorigen Wagenlasten Gy, bei voller Ausnutzung des Kessels an.

Zusammenstellung LI,
+ 5 %0, Ap = 70 kg/1000 tkm

n=-

Nr. 1 ’ b o v v Vi
Vimist | 70,6 'vszs 88 832 | 854 | 956 "
a 280 | 198 | 2u ’ 346 | 218 | 220

Unter den hier gestellten Bedingungen n = -+ 59/,
Ag = 70 kg/1000 t km liefert Nr. I die geringste, Nr. VI
mit 35,4 %, mehr die grofste Geschwindigkeit bei etwa
gleicher Wagenlast. Dieselbe Wagenzahl schleppt auch Nr. V,
aber gegen Nr. VI mit 10°%, geringerer Geschwindigkeit,
withrend Nr. V die Geschwindigkeit von Nr. T um 309, iber-
trifft. Nr. II und 1V geben fast gleiche Geschwindigkeit, doch
schleppt letztere dabei 74,79/, mehr Wagenlast. Nr. IIT steht
gegen Nr, II um 4,3°; an Geschwindigkeit zuriick, doch
schleppt Nr. 1II dafar 23°/, mehr Zuglast. Um wie v1e1e

Hundertstel der Kohlenverbrauech Adg kg/1000 tkm der sechs
Lokomotiven gegen den bei V= 70 km/St zu- und um wie
viele dy dabei das Wagengewicht Gt abnimmt, wenn die Ge-
schwindigkeit bei n = 4 5°/,, beispiclsweise auf 80, 90 und
100 km/St gesteigert wird, zeigt Zusammenstellung LIV.
Zusammenstellung L1V.
n=>5 %y
Zunahme des Kohlenverhrauches und Abnahme der Wagenlast gegen
V =70 km/St hei:

Nr. 1 0| 11 ‘ v v |'vi
|

el + 162|+14s]+ 153[+ 53]-}- 169 + 99
V=80 km/St |—; -

adel[— 247‘—237]“ 2411--169\_ 251{~202

°‘°||+ 474|+358|+ 51,0 +157{+ 545]+255
V=90 kmn St — -

a0 .—428| : 484’—328'— 49 7]1— 8.0

°i°H+1222[
V=100km/[St

- 685 — 612/ — 718 —479 — 438‘—4‘39

Fall 4. In den dlex ersten I‘allcn (Zusammenstellungen X1,
bis XLII und Abh. 3 und 4, Taf. 25 und Abb. 1, Taf. 26)
wurden die Beziehungen zwischen Schlepplasten, (}csc]n\"indig-
keiten und Neigungen bei unverinderlichem Ay dargelegt. Das
wird nun in Zusammenstellung XLITT und Abb. 2, Taf. 26
nochmals behandelt, um zu zeigen, wie grols die Zuglasten fiir
Ag = 70 kg[1000 tkm fir die sechs Lokomotiven im Behar-
rungszustande an der Grenze der Kesselleistung auf gewissen
Steigungen sein diirfen, welche Steigungen mit einer gewihlten
Zuglast bei diesem Kohlenverbrauche tiberwunden werden kénnen,
und wie grofs die Geschwindigkeiten bei solchen Fahrten sein
diirfen. Wie sich die einzelnen Lokomotiven auf bestir‘mnton
Steigungen unter dieser Voraussetzung beuziiglich ihrer Schlepp-
leistungen und Geschwindigkeiten verhalten ist in Zusammen-
stellung XLIII gezeigt; fir den Zug von 360 t und 80 kmn/St
Geschwindigkeit ist Zusammenstellung XLIV errcchnet,
Zahlenwerte aus Abb. 2, Taf. 26 iibernommen sind.

Durch die hier gebotenen Unterlagen ist diec Moglichkeit
gegeben, in den verschiedensten Beziehungen Urteile éiber die
wichtigsten Schuellzug-Lokomotiven preufsisch-hessischen
Staatsbahnen, hauptsichlich zur Klirung des Zusammenhanges
zwischen Zuglast, Fahrgeschwindigkeit, Streckenneigung und
Heizstoftverbrauch im Beharrungszustande bei voller Ausnutzung
des Kessels zu gewinnen,

deren

der

Uberwachung der Fahrgeschwmdlgkelt

Becker, Bahnmeister in Darmstadt.

Die elcktrischen Vorrichtungen zur Uberwachung der Fahr-
geschwindigkeiten auf Eisenbahnstrecken, fiir die ermafsigte

und bei der Einfahrt in Kopfbahnhiofe bestehen aus je einem
Schienenstromschlie[ser am

Textabb. 1 zeigt eine Uhr zur Aufzeichnung der Fahr-

+ geschwindigkeit bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen ¥).
Geschwindigkeiten vorgeschrieben sind, in Bogen, auf Briicken

] tromagneten.
Anfange und Ende der zu iber- |

wachenden Streclke, cinem Schreibwerke im Dienstraume der

Uberwachungstelle und einer Reihe elektrischer Zellen nebst
den zugehorigen Leitungen oder Kabeln,

Die verwendeten Schreibwerke haben verschiedene Aus-
fihrung,

| Minute.
{ er auf ihrem hochsten Punkte die Zeit angibt, die die Uhr

Sie besteht aus der Uhr mit Schreibvorrichtung und dem Elek-
Das Uhrwerk treibt eine mit Stiften versehenc
Trommel T, die den gelochten Papierstreifen fortbewegt. Die
Abstande der Locher in diesem Streifen entsprechen einer halben
Der Papierstreifen ist so auf dic Trommel gelegt, dals

zeigt. Uber diesem Punkte ist ein mit dem Anker des Elek-
*) Dienstvorschrift 152 vom 1. X, 1911,



tromagneten E in Verbindung stehender Schreibhebel S und an |
diesem ein kleines Stahlmesser angebracht, das bei jeder Anker-
bewegung ecine Marke in den Papierstreifen schligt. Die Wind-

ungen des Klektromag-
neten sind mit den
Stromschliefsern  durch
eine Leitung und Erd-
riickleitung mit den elek-

Abb. 1.

Der Streifen lauft 12 mm in der Minute. Um deutliche
Marken zu erzielen, missen die Schienenstromschlielser weit
genug vou einander liegen, in der Regel 250, 500 oder 1000 m,

Abb. 2.
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Messerschneide und in \ e .

der Linge der Strom- 4

schlufsdauer entspricht. Letztere witrde fir einzelne Lokomotiven
far die Deutlichkeit zu kurz sein. Deshalb hat die.Uhr eine
Verzogerungsvorrichtung, niimlich auf dem Schreibhebel S cin
kleines Steigrad S! mit Druckfeder, das bei jeder Bewegung
des Schreibhebels durch eine am Gehiuse sitzende Sperrfeder
um einen Zahn weiter bewegt wird. Auf den vom Steigrade
vorragenden Stiften rubt ein von einem kleinen Stromschlufs-
hebel bewegter Zahn. Der Stromschlulshebel steht mit dem
Elcktromagneten in Verbindung. Wird der Schreibhebel an-
gezogen und durch Selbstunterbrechung wieder nach oben ge-
schnellt, so wird das Steigrad um einen Zahn gedreht. Der
auf seinem Zahne ruhende Stromschlufshebel fallt hierbei auf
cinen besondern Stromschliefser und schaltet die elektrischen
Zellen unmittelbar auf den Magnet. Der Schreibhiebel arbeitet
nun so lange weiter, bis das Steigrad ecine volle Umdrehung
gemacht und den Stromschlufshebel wieder gehoben hat. Die
Lange des Merkzeichens entspricht daher der Zeit der vollen
Drehung des Steigrades. Diese Anordnung lafst hohen Leitungs-
widerstand und die Benutzung einer milsig starken Stromquelle
zu. Schon ein geringer Strom geniigt, um den Magnetanker
aus seiner Ruhelage zu bringen und den Stromschlulshebel zu
betatigen, weil der Strom dann seinen Weg nicht dber die
Leitung zu nehmen braucht, sondern nur iber die Windungen
des Elektromagneten.

Die mittlere Geschwindigkeit zwischen dem Anfangs- und
Endpunkte der zu iberwachenden Gefahrstrecke wird durch
Messen der Entfernung der auf dem Papierstreifen entstandenen
Marken mit cinem Malsstabe entsprechender Teilung festgestellt.

Zum regelmilsigen Betriebe der Uhr geniigen 100 Milliampere. |

Als Stromquelle dienen Zellen fir Arbeitstrom, deren Zahl
sich nach dem Leitungswiderstande richtet; in der Regel
genagen acht,

37 — fatrrichtuny ———
7 Erae

7’% frae

je mnach der Neigung der Strecke und der Geschwindigkeit

der Zige.

Textabb. 2 zeigt ein Merkwerk in Verbindung mit der
zu dberwachenden Strecke*) neucrer Art der Siemens- und
Halske Aktiengesellschaft, Es ermoglicht unmittelbare Ab-
lesung der Fahrgeschwindigkeit und besteht aus cinem elektrisch
getriebenen Stromschlicfspendel fir halbe Sekunden und der
Schreibeinrichtung. Die Ubr U der letztern dreht die Trommel T
fiir den Merkstreifen tiglich einmal. Das Stromschliefspendel P
wird durch die Zellen B und den Steuerschlielser k 4 dauernd
in Bewegung gehalten und schliefst alle halben Sekunden k 3
fir die Zellen B 1.

Beim Befahren des Schicnenstromschliefsers Ik 1 entsteht
ein Stromkreis iber den Elektromagneten e,, den Pendel-
schliefser k 3, die Zellen B1 und die Erde als Riickleitung.
Der Anker des Elektromagneten e, wird abwechselnd angezogen
und losgelassen, wodurch der Sperrhebel S2 die Zahnstange Z
und die daran befestigte Schreibfeder S alle halben Sekunden
schrittweise hebt. Diese erzeugt einen senkrechten Strich, der
sein Ende erreicht, sobald der Schienenstromschliefser k 2 befahren
wird. THierbei wird niamlich der Elektromagnet ¢ 2 in den
Stromkreis der Zellen B 1 geschﬁltet und der Anker a2 an-
gezogen. Dieser tragt die Verlingerung v, die die beiden
Sperrhebel S1, S2 von der Zahnstange entfernt, so dals diese
durch ihr Gewicht und das der Schreibfeder nach unten in
die Ruhelage zuriickgehen, Bei diesem Vorgange ist auf dem
Papier ein Strich entstanden, dessen Linge der Fahrzeit zwischen
den beiden Schienenstromschliefsern k 1 und k 2 entspricht.
Die Schreibfeder zieht nun so lange die Nullinie, bis wieder
ein Zug den Stromschliefser k 1 befihrt.

Weil der Schienenstromschliefser k 1 zur Erzeugung cines
ununterbrochenen Striches nicht lange genug geschlossen bleibt,
ist die Schreibvorrichtung mit einem Hiilfschlielser k5 versehen,
der sich schlielst, wenn die Zahnstange mit dem Schreibhebel
angezogen wird und neben dem Stromschliefser k 1 eine Erd-
verbindung herstellt, die so lange bestehen bleibt, bis der

*) Verwendet bei der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin,



176

Schienenstromschlielser k 2 vom Zuge betatigt wird. Die
Vorrichtung ist, wie die zu Textabb. 1 beschriebene, zur
Verwendung fiir zwei Fahrrichtungen eingerichtet. Der
Abstand zwischen zwei lotrechten Marken zeigt die Zug-
folge an. Das Ganze steht in einem Gehiuse mit Glastiir.

Um die Geschwindigkeit auf eingleisigen Strecken in
beiden Fahrrichtungen zu iiberwachen, verwendet man
den Stromlauf nach Textabb. 3 mit vier Schienenstrom-
schlielsern k1, k2, k3, k4. k2 und k3 begrenzen
die Uberwachungstrecke, k 1 und k 4 dienen zur Schliefs-
ung und Unterbrechung des elektrischen Stromes. Durch
sie wird in Verbindung mit den beiden Magnetschaltern
R1 und R2 errcicht, dals die eine Schreibvorrichtung
nur fir die Richtung A — B, die andere fir B— A

Halbsekurnden-
Pende/

arbeitet.

Nach der Schaltung sind die Anker der Schlielser 3
und 4 angezogen und dadurch die Schicnenstromschliefser
k2 und k 3 mit dem Schreibwerke fir die Richtung B —A
verbunden.

Fahrt nun heispielsweise ein Zug in der Richtung A — B,
so wird zuniichst der Schienenstromschlielser K 1 betitigt, der
Strom flielst von den Zellen B 1 iiber Erde, Stromschliefser k 1,
den Elektromagnet E 2 des Magnetschalters R1 und den
Elektromagnet ¥ 1 des Magnetschalters R 2, wodurch die Anker
der Schliefser 8 und 4 frei und die der Schliefser 2 und 1

_____ T —
______ J
Richtur
47
=4
;/;% brde
2 4
Magnet- S~
Schalter
5] & £,
[
;= =
Vlafm'e

1
5 el
"/Lfm’e ;f}a’ %fm’e
wwaoémysf/m
angezogen werden. Die Elektromagnete ¢, und e, des Schreib-
werkes stehen hiernach mit den Sdlicnenstl011|schliefseru k2
und k 3 in Verbindung, worauf die Schreibfeder dxe Auf-
zeichnung fir die Richtung A — B bewirkt. '
Die Aufzeichnung und Feststellung der Fahrgeschwindig-
keit erfolgt ebenso, wie bei der zu Textabb, 2 beschriebenen
Einrichtung.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1913,

Dem «Bericht iiber die Ergebnisse des DBetriebes der
vereinigten preulsischen und hessischen Staatscisenbahnen im
Rechnungsjahre 1913» ist folgendes zu entnehmen,

Am Ende des Berichtsjahres betrug die Eigentums-
linge der dem offentlichen Verkehre diecnenden Bahnstrecken
39327,63 km, und zwar:

Kirentiimer Hauptbahnen. Nebenbahnen. Zusammen
igentiimer km km km

Preufien . 21596,71 16428,31 38025,05

Hessen 800,76 461,17 1261,43

Baden . 40,65 — 40,65

Zusammen 22438,12 - lGSéé,S] 39327,63

Davon waren:

regelspurig | km 2243812 16649,57 39087,69

oder N 574 42,6 100
schmalspurig, preufiisch. km — 239,94 239,94
eingleisig . 1. £ B ¢ 16057,65 21632,19
zwelglelsm .. 16510,74 591,92 17102,66
dl(\lglelsm - 53,58 — 53,58
viergleisig | 293,91 — 293,91
1lmfﬂl('m-r 5,35 — 5,35

Hierzu kommen noch 227,99 km regelspurige und 0,89 km
schmalspurige Anschlulshahnen ohne 6ffentlichen Verliehr. Auch
besals Preufsen aufserhalb der Betrichsgemeinschaft noch die
von der Grolsherzoglichen Eisenbahn-Direktion in Oldenburg

Oldenburg.

Die Betriebslinge der dem offentlichen
dienenden Bahnen betrug am Ende des Jahres

.

1. fir Regelspurbahnen km |
a) im Ganzen 39184,70
b) Hauptbahnen . 22508,38
¢) Nebenbahnen . 16 676,82
d) fir Personenverkchr 37917,62
e) fur Guterverkehr 38874,68

2, fiir Schmalspurbahnen
a) im Ganzen, sowic fiir Giterverkehr 239,04
b) fir Personenverkehr 81,85

3. Zusammen
a) im Ganzen 39424 64
b) fir I(lSOllLllV(‘lkth 37999,47

¢) fir Giterverkehr 39114,62

Dic bis Funde Marz 1914
betrugen fir:

aufgewendeten  Anlagekosten

im Ganzen auf 1 km Bahnlinge

M A
Vollspurbalinen 12592496306 322160
Schmalspurbahnen 17729991 73893
Vollspurige Anschluls-
bahnen ohne offent-
lichen Verkehr 12562665 ’34014
Zusammen 12622588962 61‘) 10 3
Dic ecigenen Lokomotiven und ‘Triebwagen haben auf

- eigenen und fremden Betriebstrecken, sowic auf eigenen Neu-
verwaltete, 52,38 ki lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach

i

Verkehre

baustrecken geleistet :

568863767 Nutzkm, jede Lokomotive durchschnittlich 26325,
48573604 Leerkm,
28112009 Stunden Verschicbedienst,
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Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim KEntseuchen der Viehwagen und beim
Wasserpumpen,

Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Feuer,
also im Ganzen 924145251 Lokomotivkm fiir
die Berechnung der Unterhaltungskosten der
Lokomotiven und Triebwagen, wobei 1 Stunde
Verschiebe- und sonstiger Stations-Dienst = 10km
gerechnet ist, und

2558779

19510993

809813297 Lokomotivkm fir die Berechnung der Kosten
der Zige, wobei 1 Stunde Verschiebe- und

sonstiger Stations-Dienst = 5 und 1 Stunde
Bereitschaftsdienst == 2 km gerechnet wurde.

Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde
Iokomotiven und Triebwagen folgendes:

H68731267 Nutzkm, davon 17030859 im Vorspann- und
Verschiebedienste,

48563627 Leerkm,

27953113 Stuuden Verschiebedienst,

2551440 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Entseuchen der Viehwagen und beim
Wasserpumpen, und

3897004 Stunden Bereitschaftsdienst,

15530659 » Ruhe im Feuer, im Ganzen also

896826024 Lokomotivkm zur Berechnung der Kosten fiir die
Unterhaltung und Erncuerung des Oberbaues,
wobei 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in
Ansatz gebracht ist.

Von den Wagen sind geleistet :

Arufme?g;uen " Personen- | Gepiia{; Giiter- Post-
. 1 wagen wagen wagen wagen

Betricbstrecken e km | km km__
von eigenen ! 7

Wagen . 6430109083 | 1446738884 | 15296014048  —
von fremden, !

auch Post-

wagen “ 354302530 | 72658445 65169639 1392170417

Zusammen 7”7)584411613 1519307329 15947710587 [392170417

24643689946

darunter leer — — 4627456021 482246
auf L km durch-

schnittlicher :

Betriebslinge. 179071 40104 409181 i 10351

= 627392

auf fremden Be-

Lriebstrecken
und auf Neubuau-

strecken : j
von eigenen ‘ .

Wagen . 301591246 | 59605991 3202818 %)

Ganze Leistung
der eigenen ‘
Wagen 1) . 16731716077 1 1506451742 17244525130 *%),

= 25482692049,

*) Nur auf Nenbaustrecken.

**) Nach dem Verhiiltnisse errechnet, in dem in fritheren Jahren
die Leistungen aller Giiterwagen auf den eigenen Betriebstrecken
zu den Leistungen der cigenen Gitterwagen auf eigenen und fremden
Betriebstrecken und auf Neubanstrecken standen.

t) Als eigene Giiterwagen gelten die Giiterwagen aller dem
deutschen Staatsbahn-Wagenverbande angehiérenden Verwaltungen,
als fremde die iibrigen.

Dic Leistung in den einzelnen Zuggattungen betrug:

Hd Bei einer
urchschnitt- agen-
Leistung in lichen Zug-' Lokomotiv Wagen
| stirke von Zugkm achskm
h Achsen i
Schnell- und Eil-Ziigen 29,54 78834283 2328502944
Personenziigen mit Kin- !, |
schluft der Trichwagen- | |
fahrten C 2249 251177247 5901039210
Truppenziigen . i 66,17 825320 55440434
Eilgiiterziigen . | 36,66 19055630 698518696
Griiterziigen . e 7921 192045915 | 15212628405
Werkstiitten pr obe- ‘Uher- \
wachungs-, Hiilfs- und ,
sonstigen  dienstlichen I
Sonderziigen R 2262 7 1395859 31567370
Arbeits- und  Baustoff- |
Ziigen . . ” 49,72 8366174 ‘ 415992887
Zusammen . | 44,67 551700108 - 2443689946
Aut 1 km durchschnitt- [
licher Betriebsliinge . 44,67 14045 627392

Die Einnahmen haben im Ganzen 2 557339309 4 oder
65106 f/km betmgen und zwar aus

Personen- und Gepiick-Verkehr

Gitterverkehr .
sonstigen Quellen

auf 1km
im Ganzen 3rehschniti-
| triebslinge
M | A . )
713410039 = 18830
1671213451 - 42879
172715819 ' 4397

Die Ausgaben betrugen im Ganzen 17698499724 oder
45058 A [km, oder 69,21°/, der Einnahme und zwar

an Lo}men und (zelmltmn .

an sachlichen Kosten

I auf 1km

T durchschnitt-

_im Ganzen .0 0 Bo-

‘ triebsliinge

I
861650498 21936
908199474 23122

Der Uberschuls betrug 787 489337 A, oder 20 048 A /km,
oder 6,39°/, der Anlagekosten. )
Bei der Beforderung der Reisenden betrug

! die durch-
| die Zanl | schoitt- |
liche Weg- :
der ' strecke
fiir einen
' Reisenden | Reisenden-
| km
in der 1. Klasse } 1397871 189,11
I IR R 112260680, 26,92
» o L R H69822503 21,56
. o 1V, R 11 571666639 21,79
Beforderang von 1
Reisenden  im | !
bffentlichen \
Verkehre . 1200147693 22,33
Prappen . . . | 12928138 90,33
Zusammen ‘TZeR075831 28,11
anf 1 km durch- | :
schnittlicher ‘
Betriebslinge . 33470 —
auf 10000 Achs- |
km der Per-
sonenwagen 1869

- diei_Ein nahme
. ‘ fiir, 1
‘ m o Reisen-
Ganzen | 0 denkm
‘ re
| 20099823 2,930 760
1120732724 17,59 4,00
© 305943099 44 59/ 249
| 226445638 33,000 1,82
1
673221284 98,111 2,40
12990797 1,89 1,01
636212081 | 100 2,34
18112 — —_
w1 —, -
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‘Der Giterverkehr ergab folgendes: Auf Regelspurbahnen ereigneten sich folgende Unfalle:
— — - = - -
Be- si;lur:}tt- - 7E17n Ilall_nl e Auf freier  Auf Bahn-
forderte | liche im fiir Bahn hifen
Mengen S:fcgge Ganzen |1tkm | a) Entgleisungen 55 196
t km - M Pf_ | b) Zusammenstole . 22 208
——— i —— — - == s ] ) S . fiille 599 1479
Al (xut;elhefurderulwdes iffent- ¢) Sonstige Unfille
lichen Velkehres | d) Unfille im Ganzen 676 1881
I. Nach dem Normaltarife !
a) Eil- und ExpreB-Gut . 3635046] 101,26, 64008526| 17.39 ‘ 2557
b) Frachtgut . . [177522635 103,18,‘ 838954176 4,55)8
k 4§ . 203420500, 129,70 658442755 2,50 e . . R
B. ]'Iluenl‘{;:\ﬂ:rﬁ;iﬁ]innamlen .1 8006021 182,64 40355496, 7,37 ' auf 100 km durchschnittlicher Betriebslinge 6,55,
C. Postgut . ) — = 1703884 — auf 1000000 Lokomotivkm 2,86
D. Militirgut . . 671264] 185 91)“ 80792061 6,47 o DROMOBVT o
E. Frachtpflichtiges Dienstgut . | 21417348) 38,35 11717158 143 auf 1000000 Wagenachskm aller Alt 0,10.
F. Nebenertrige . . — — ‘ 47952250 —
LllSl"lél(:ﬂ:funn ggegcn Frachtbe: 400679814 113,65 1671213451] 359 Uber die vorgekommenen Totungen t und Verwundungen v
G. Dazu ohne Frachtberechnung |50595560‘ 99,77 - | = i gibt dic nachstehende Zusammenstellung Auskunft.
Zusammen . 460268374, — 1671213451, —
~ Reisende f Beamte T Dritte Personen ¥| 7 _ im Ganzen B
! im Ganzen im Ganzen }3 i im Ganzen || unmver- durch eigene | oo mmen
un ¢ 777]?0700000 ‘ — e : schuldet Schuld
- \ } ! . .
durch ‘ e ‘unver- darch auf  punver-| durch auf |‘ E i E \ ‘ E.
ver- i . @ N . DN lewml 15
eigene | lber- . ! Reisen- i pul- eigene | her- 1000000 | 'schul- eigene her- | 1000000 | | g | ES ‘ | li.-g
schul- i Reisen- © den- | Wagen- | Wagen- | < : g ! i§<
; ! .. agen- » . ag !
det Schuld haupt . denkm Wagen- : det |Schuld! haupt achskm | det |Schuld haupt achakm Eg gg : jg.g
achskm 8= &= L
i 32 ‘ | NE INE
tlvit vitlvi e | vl tlvlitlvit|vo b | vit]v t‘v‘» v t\v tlv] = t\vr—-{_trv,vj
C ‘ T T ) T T
31407/ 71 149! 74 '556/0,003 0,019;0,011 0.082 231715 4(86 377 9)7{0 023 001920;117 255 203 273{3‘70 0,01 0,01: 546;6% 0,03 820 1138008“ 926 1833|0 Al
1 i f \ \
| —k.
e
Bericht iiber die Fortschritte des Risenbalnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.
Unlerel‘#lywnslenu-’l‘unnel und Olten auf der Linie Basel —Olten ist am 10, Juli 1914
(Engineer 1914, 11, 241(1;]]. a::dl%z, Mit Abbildungen.) durchgeschlagen worden, r ist 8142 m lang, davon cntfallen
Hierzu Zeichnungen Abh. 6 und 7 auf Tafel 25, auf die mit 1,5 /,, geneigte Strecke vom Nordmunde 194-4,33 m,
Der von der Tiefbau-Gesellschaft Julius Berger in  auf die mit 7.5°/,, geneigte vom Sidmunde 6197,67 m bis
- Berlin am 1. Februar 1912 hegonnene, zweigleisige untere | zum  Scheitel, Die 7 km lange nérdliche Zufuhrlinie von
Hauenstein-Tunnel *) (Abb. 6 und 7, Taf. 25) zwischen Tecknau | Sissach bis Tecknau ist 10,6 %, die sidliche auf 0,5 km
*) Organ, 1912, S. 358, 10 °/,, geneigt. B—as.

Bahnhiofe und de:
Kipper fiir Eisenhahnwagen.

(Glaser’s Annalen fiir Gewerbe unid Danwesen, August 1914, Heft 4,
8. 79. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 25,

Die von der Maschinenbauanstalt Augsburg-Nirnherg
erbaute Kippvorrichtung besteht nach Abb. h, Taf, aus
einem festen untern Rahmen und einer beweglichen obern
Bihne, die im vordern Ende drehibar verbunden sind.
das Einziehen eines Rollenpaares zwischen die Buhnentriger
und den Rahmen werden beide scherenformig  auseinander
getrieben, die Bihne klappt daher nach ohen auf. Die zur
Fihrung der Rollen dienenden Wangen sind so gekriimmt,

25

dafs die Arbeitsleistung wihrend ecines Hubes nahezu gleich |

bleibt. Zum Einzichen des Rollenpaares dient ein elektrisch
betrichenes Windewerk. Die Trichmaschine ist mit einem
Schueckengetriebe gekuppelt, das die Kettenachse mit cinem
Zahnradpaare durch die beiden Laschen-Zugketten antreibt.

Durch

. Stofie, die bei

ren Ausstattung.

dine selbsttatiz  wirkende Dremse crmiglicht das Stillsetzen
der Kippbithne in jeder Schriglage. Dic zum Festhalten der
Wagen dienenden Fanghaken haben Gewichtsausgleich, so dafs
sie sich in jeder Lage selbstindig feststellen.

Der Kipper wird in der Regel fir die Entleerung von
Wagen bis zu 20t Ladefihigkeit und his zu 4,8 m Achsstand
gebaut und erfordert dabei eine Tricbmaschine von 15 PS.
Die Schriigstellung mit beladenem Wagen bis 45° und die
Rackstellung werden in je 2,5 Minuten erreicht; mit! dem
“Auf- und  Abfahven erfordert das Kippen eines ‘W‘lgens
10 Minuten.  Bei stirkerer Ausfuhrang der Bihne wird die
Triebmaschine mit den Steuereinrichtungen seitlich an der
Bitlmengrube angeordnet.  Zur Steigerung  der Leistungs-
fahigkeit kann man zwei Kipper einander gegeniiber aufstellen
Der Stromverbrauch withrend eines Kippspieles hingt von der
Art des zu cntleerenden Wagens und des Fordergutes ab,
geringer Neigung gleiten, wie grobptiickige



Kohle, erfordern weniger Arbeit als etwa feuchte Staubkohle,
die oft erst bei 45 bis 50° Neigung gleitet. Zusammen-
stellung I gibt den Stromverbrauch fir das Kippen und Ent-
leeren verschiedener mit Kohle beladener Wagen an,
Zusammenstellung I.

\1 - o I T
t | 10 5 1 2

Nutzlast ‘

Achsstand . .m | 38 | 4 45

Stromverbrauch KWSt | 042 ' 0,53 0,65
A, Z.

Selbsttitiges Druckregelventil fiir Wasserleitungen.
(Rivista tecnica, Juni 1914, Nr. 6, 8. 346. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 26.

In Wasserleitungsnetzen tritt gelegentlich das Bediirfnis
ein, einem vom Ilauptstrange abzweigenden Rohre Wasser von
bestimmtem gleichbleibendem Drucke zuzufithren, wahrend das
dahinter liegende Verteilnetz Druckschwankungen unterworfen
ist. DBislang wurde vielfach ein Sicherheitsventil dicht hinter
den Abzweig in den Vertcilstrang eingebaut, das mit Ge-
wicht- oder Feder-Belastung versehen, letztern absperrte,
sobald der Druck sank, und damit dem Abzweige den vollen
Druck der Hauptleitung sicherte. Iin derartiges Sicherheits-
ventil ist gegen rasche Druckschwankungen sehr empfindlich
und gibt zu Wasserschligen Anlals. Das selbsttitige Regel-
ventil nach Abb. 6, Taf. 26 schlielst diese Ubelstinde aus.
Im Ventilgehiuse M mit den Kammern C und C, wird der
Ventilsitz V von dem gestuften Ventilkorper P abgeschlossen,
der im Gehiiuseaufsatze Q mit langer Irrwegdichtung gefiihrt
ist. Q ist oben bis auf die Ventilspindelfihrung geschlossen,
jedoch uber dem Ventilkolben durch die senkrechte Bohrung L
im Gehiusemantel mit der Kammer C verbunden. Der hohle
Ventilkolben P hat in seinem Kernschafte eine Bohrung A,
die unten mit einer Dichtschraube verschlossen ist, seitlich
durch drei um 120° versetzte wagerechte Kanile B mit der
Kammer C und oben durch zehn im Kreise in dem Uberwurf-
stiicke N angeordnete Bohrungen F mit dem Gehiuseraume in
Verbindung steht. In A hinein ragt die Ventilspindel a, die
mit Irrwegdichtung oben durch das Gehiause geht und das
Belastungsgewicht R tragt, in der Mitte aber zum Ventil-
korper v ausgearbeitet ist, der am

Abb, 1. Selbsttitiges
grofsen Ventilkorper P dichtet. Druckregelventil.
Textabb. 1 zeigt den Einbau in 3
die Leitung. So lange der Druck N
die fir den Abzweigstrang fest- ||/auptleitung §
gesetzte Hohe nicht iibersteigt, l §I

bleibt das Hauptventil V geschlos-
sen, da in der Zulaufkammer C
und im Raume iiber dem Kolben P
gleicher Druck herrscht. Bei einem
Drucke, der die Belastung der
Ventilspindel a dbersteigt, wird
diese in der Kammer A ange-
hoben und damit das Ventil v geofinet, so dafs nun Wasser
durch die Offnungen im Schnitte m—n des Ventilkorpers P
in die Kammer C, dberfliefsen kann. Solange nun in C, noch
Unterdruck gegeniiber C besteht, drickt das Wasser auf die

untere Ringflache des Kolbenkorpers P und 6ffnet damit Ventil V. | hohe beim Pumpenhause am Fulse des Wasserturmes.
Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 10. Heft. 1915,
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Ist der Druck soweit gesunken, dals das einstellbare Belast-
ungsgewicht die Uberhand bekommt, so wird Ventil v ge-
schlossen. Der Druck iber dem Kolben P gleicht sich durch
die mit dem Nadelventile D veriinderliche Bohrung L mit der
Kammer C aus, so dals nun auch P unter dem Gewichte sinken
und V schlielsen kann.

Das Ventil hat sich an einer Wasserstation der italieni-
schen Staatsbahnen bewalrt, die tiaglich 1000 cbm Wasser
unter mindestens 18,5 m Wassersiule aus einem stidtischen
Leitungsnetze verbraucht. Werden Druckmesser mit oder ohne
Schreibwerle mit den Kammern C und C, verbunden, so kann
man die Vorginge im Ventile aberwachen. A. Z.

lolztrinke der Atlantischen Kiisten-Linie bei Gainesville, Florida.
(Railway Age Gazette 1914. 1I, Band 57, Nr. 3. 17. Juli, S. 125.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 26.

Die Holztriinke (Abb. 10, Taf. 26) der Atlantischen
Kiisten-Linie liegt neben den Gleisen der Hauptlinie nordlich
der Stadtgrenze von Gainesville, Florida. Holztrinke und
Lager-Bahnhof bedecken vorlaufig ungefihr 12 ha. Von der
am Nordende des Bahnhofes mit der Hauptlinie verbundenen
Weichenstralse gehen funf Haupt-Lagergleise mit je drei
Schienen aus. Die Holztritnke am Siidende des Bahnhofes ist
durch ein Gleisnetz von 61 ¢cm Spur mit den Iaupt-Lagergleisen
und der Ladebithne verbunden. Ein vom zweiten Haupt-
Lagergleise abzweigendes Gleis fihrt nach einem geplanten
Bekoblungsgeriiste an der Ostseite des ITaupt-Gebiudes. Dieses
enthalt die Kraftanlage. Zilinder, Hochbehalter, Pumpen und
Raum fiir eine kleine Werkstiitte und Lager fur Ausbesserungs-
teile. Die durch eine Brandmauer aus Backstein vom Zilinder-
raume getrennte Kraftanlage besteht aus zwei Kesseln von je
150 PS, einem Speisewasser-Vorwirmer, der notigen Wasser-
speise-Linrichtung und einem 1,22 m weiten, 27,43 m hohen,
frei stehenden Schornsteine aus Flulseisen,

Die Haupt - Maschinenanlage besteht aus zwei 1,88 m
weiten, 42,25 m langen Zilindern aus 19 mm dickem Bleche
fur 14 at Uberdruck mit Turen an beiden Enden, zwei je
90 cbm fassenden, 3,28 >< 11,42 m grofsen Arbeits- und Mels-
Behaltern aus 16 mm dickem Bleche fiur 7 at Uberdruck,
einem 132 cbm fassenden, 3,05 >< 18,29 m grolsen unterirdischen
Behalter, einem 5,6 cbm fassenden Kntwisserungsbehalter, zwei
Safttrommeln, eincm Prefsluftbehilter, einer 300>< 480>< 360mm
grofsen Luftprefspumpe, einer 250 >< 410 >< 250 mm grolsen
Luftsaugepumpe, zwei 190 >< 130 >< 150 mm grofsen Deckel-
ventil-Druckpumpen und einer 300 >< 220 >< 300 mmn grofsen
Olpumpe. Der Inhalt der stehenden Arbeits- Hochbehilter
wird an Quecksilber-Anzeigern abgelesen.

Ein Stromerzeuger von 30 KW mit unmittelbar verbundener
Maschine liefert Licht fir das Hauptgebiude, Dienstgebiude,
Pumpenhaus, die lLagerhiuser, den Schmalspur-Bahnhof und
die Ladebithne, und kann als Kraftquelle fiir spiter etwa
notige  Holzbearbeitungs - Maschinen  dienen.  Eine kleine
Versuchsanlage ist ebenfalls vorgeselien. Die Holztrinke ist
mit einfachen und aufzeichnenden Anzeigern ausgeriistet.

Kessel-Speisewasser liefert ein offener Brunnen in Boden-
Das
28
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Pumpenhaus enthilt cine 250 >< 150 >< 300 mm grofse Wasser-
pumpe und eine 360 >< 190 >< 300 mm grolse KFeuerpumpe,
dic beide mit dem DBrunnen und Wasserturme verbunden sind.
Der stiihlerne Turm fafst 170 cbm. Eine 150 mmm weite Feuer-
leitung mit acht Feuerhithnen schiitzt Gebaude und Lager-
vorrat. Der Bahnhof enthilt ferner zwei je 567 cbm fassende,
8,71 m weite, 9,45 m holie Teerdlbehalter und eine 12,22 m
lange, schmalspurige Wage fir 30t. Der Bahnhof ist mit
zwei schmalspurigen Verschicbelokomotiven mit  seitlichen
Wasserbehiltern, einem Lokomotivkrane von 10 t Tragfahigkeit,
160 Schwellen- und 24 DPfahl-Karren ausgeriistet.

In Jacksonville, Florida, sind auf dem Ausfuhrbahnhofe

am Meere vier im (ianzen 4730 cbm fassende Teerslbehiilter
vorgesehen.  Die Anlage an dieser Stelle ist mit Kessel und
Pumpe zur Erwirmung und Fortschaffung des Oles in den

Behaltern ausgeriistet.  Sechs je 37 cbm fassende Wagen
bringen Teerdl von Jacksonville nach Gainesville.

Auf der Kaisten-Linie werden fast alle Schwellen
Haufen lings der Bahn geliefert. Eine Ladevorrichtung legt
die Schwellen in Lingsreihen auf besonders ausgeriistete, bord-
lose Wagen, die Reihen werden dann durch mit Bindeschlaufen
versehene Ketten auf dem Wagen befestigt. Die getrankten
Schwellen werden mit dem Krane oder mit der Hand verladen. So
beladene Wagen konnen in fahrplanmilsigem Giterdienste oder
besonderen Ziigen nach und von der Trianke gebracht werden.

Fir Schwellen wird das Verfahren nach Riping, fir
Fichtenpfihle, schweres Bau- und Stab-Helz das Verfahren
nach Bethell angewendet.

Die Schwellen werden in Haufen von acht und einer gestapelt,

in

Maschinen

Lokomotiv-Drehgestell.
(Engineering. April 1914. 8, 488. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 26,
Die mneueren 2 C1- und 2 B 2-Tenderlokomotiven der

englischen Nord-Ost-Bahn sind mit Drehgestellen nach Abb. 3

bis 5, Taf. 26 ausgeriistet. Die wichtigste Neuerung besteht darin, °

dals die die Vorderachse stiitzenden Schraubenfedern am Vorder-
gestelle weicher sind, als an der Hinterachse. Die Vorderachse
kann sich daher leichter nach den Unebenheiten der Strecke

einstellen, also Dbesser fihren. Beim hintern Drehgestelle
der 2 B 2-Lokomotive erhiilt die zweite Achse die weichere
Federung. A7

Kugellager fiir Eisenbahnfahrzeuge.
(Schweizerische Bauzeitung, September 1914, Nr. 13, S. 145.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 26.

Die Betriebsbrauchbarkeit des Kugellagers beruht auf der
Verwendung vorziiglichen Stoffes von gleichmiflsigem Gefiige
und hoher Tragfihigkeit, auf richtiger Formgebung der Lauf-
rillen, der hohen Genauigkeit der Kugeln und Laufringe, sowie
auf dem richtigen Einbaue der Kugellager in die Gehiuse.
Auf diese Punkte geht die Quelle niher ein. Eine wesentliche
Eigenschaft des Kugellagers besteht darin, dals es fir Ruhe
und Bewegung gleiche Reibungswerte aufweist. Fiir den Augen-

blick des Anlaufens eines Kisenbahnwagens ist beim Kugel- !
g ° . hessischen Staatsbahnen hin, die fur Kugellager gegen Gleit-

lager mit einem Reibungswerte von 0,0011 bis 0,0014, beim
Gleitlager dagegen mit 0,14 zu rechnen. Im Gegensatze zum
Gleitlager schwankt der Reibungswert des Kugellagers bei den
verschiedenen Geschwindigkeiten und Belastungen nur un-
wesentlich.

Diese kraftsparenden Eigenschaften der Kugellager machen
sie fir Lagerung von Wellen mit wechselnder Umlaufzabl und
Belastung besonders geeignet. Die Quelle beschreibt einige
Ausfithrungen von Kugellagern bei den Erzeugnissen schweizer-
ischer Maschinenbauanstalten. VYon J. Schmidt-Roost,
Aktiengesellschaft in Oerlikon, stammt cin Eisenbahn-Achslager
nach Abb. 8 und 9, Taf. 26, das bereits an 300 Wagen der
Rhiitischen Bahnen und zahlreichen Fahrzeugen schweizerischer
Strafsenbahnen im DBetriebe ist. Die Baunart mit zwei dicht
neben einander liegenden Doppelrillenlagern ist neu, da man

¢ wird.

ire Trockenzeit betragt durchschnittlich vier Monate. %BTS.

und Wagen. o

bislang die gleichmiilsige Verteilung der last bei solcher Au-
ordnung nicht fir erreichbar hielt. Es hat sich jedoch ge-
7eigt, dafs sich das l.agergehiiuse wegen der Nachgiebigkeit
der Wagenfedern im Wagenrahmen einstellen kann, und dals
sich die Achsschenkel nur wenig durchbiegen: daher nehmen
alle vier Kugelreihen an der Aufnahme der Last teil. | Ein
besonderer Vorteil des Lagers ist seine hohe Staubdichtheit.
Am aulsern Ende ist das Gehiuse ganz geschlossen, nach
innen wird das Wellenloch im Gehduse durch besonders ge-
formte Dichtringe a, b und ¢ geschiitzt, die Fremdkorper und
Flussigkeit abschleudern und abtlielsen lassen. Zur Befestigung
der inneren Kugellaufringe auf dem Achsschenkel dient ein
Einschnitt in seiner Stirnfliche, iiber den ein zweiteiliger durch
leichte Blechschellen zusammengehaltener Ring 4 geschoben
Die iuflseren Laufringe sind durch einen dreiteiligen,
in das Lagergehause eingesetzten Ring ¢ befestigt. Die Ring-
stiicke werden durch eine Stellschraube f an einer Stofsstelle
auseinander gehalten. Wo elektrischer Strom durch die Schienen

' abgeleitet werden muls, reichen die Berithrungstliichen zwischen

Zur zu-
verlissigen Stromiibertragung wird daher ein besonderes Schieif-
stick g verwendet, das durch eine am Deckel befestigte,
kupferne Ieder h gegen die Stirnfliche der Achse gedriickt
wird. Die Quelle weist noch auf die Versuche der preuflsisch-

Kugeln und Laufbahn erfahrungsgemiifs nicht aus.

lager 109, Kraftersparnis wihrend der Fahrt und 10 Dbis
14 mal kleinere Widerstinde beim Anfahren ergaben, A. 7.

Ausrvichtwagen der Mounfreux-Glion-Bahn,
{Schweizerische Bauzeitung, Mai 1914, Nr. 20, S. 290. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abbh. 11 auf Tafel 26.

Der mit Mittelgang versehene Durchgangwagen hat eine
crkerartige Fensteranordnung in jedem Abteile erhalten. um
grofse Fenster mit grofsem Gesichtsfelde einbauen zu konnen.
Nach Abb. 11, Taf. 26 besteht jedes der 1,6 m breiten und
1,1 m hohen Fenster aus zwei schrigstehenden, festen Seiten-
fligeln in Metallrahmen und einer mittlern beweglichen rahmen-
losen Spiegel - Scheibe. Die metallenen Fensterpfosten sind
so schmal bemessen, dafls sie das Landschaftsbild nicht storen.
Die sehr weites Ge-

Anordnung bietet dem Reisenden ein

|
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sichtsfeld. Hinter dem geschlossenen Fenster kann man den
Zug vorwiirts und rickwarts fast ganz ibersehen. Zum Schutze {
gegen Sonnenstrahlen sind dreiteilige Rollvorhinge angebracht,
Der Wagen besteht Gbrigens aus je einem Abteile I. und
II. Klasse mit je 18 Sitzplitzen, einem Aborte und einem
Waschraume. Die trennenden Armlehnen sind gelenkig als
Pendelstiitzen seitlich beweglich, so dafs ein Platzausgleich
zwischen starken und weniger starken Falrgisten moglich ist.
Die I. Klasse hat Wandbekleidung aus poliertem Mahagoniholze
mit gefelderter Decke und Schnitzereien, die II. Klasse ist mit
amerikanischem Nufsbaumholze getifelt und hat gemalte glatte
Decke. Die Polstersitze haben Beziige aus schweren Gobelin-
und Moquette-Stoften.  Die Rickenpolster sind milsig hoch,
dagegen sind die Riickenlehnen erhioht, um Zugluft abzuhalten.
Diese Zwischenwiinde tragen leichte Gepiicknetze, ihre Seiten-

flichen sind mit kanstlerischen Mustern schweizerischer Sticke-
reien unter Glas gefillt. .

Unter jedem Sitze befindet sich ein elektrischer Heizkorper.
Die elektrische Beleuchtung ist in bronzenen Lampenkorpern
mit reich geschliffenen Glisern in die Decke eingebaut. Zur

. Laftung wird Frischluft von der Stirnscite der Abteile durch

Metallsiebe durchgefihrt und in der Wagenmitte von einem
kriftigen Flugelrade abgesaugt.

Die Endbiihnen sind mit breiten geriucherten Eichenholz-
flichen ausgekleidet und haben zweitligelige Kinsteigetiren.
Die Faltenbialge an den Stirnwinden sind mit Ricksicht auf
den Seitenausschlag der Ubergangbricken unten offen  Achs-
biichsfedern und eine gefederte Wiege geben doppelte Ab-
federung des Wagenkastens. Die Achsen lanfen in Kugellagern.
Dic Abmessungen des Wagens gehen aus der Zeichnung
hervor, er wiegt 18 t. A7

Betrieb in ;é;l-hﬁis;her Beziehung.

Der elektrische Betrieh aufl den Strecken der italienischen Staats-
bahunen im Veltlin.

(Rivista tecnica, Juli 1914, Nr. 1, S. 1. Mit Abbildungen.)

Dic Staatsbalmstrecken des Veltlin*) sind als eine der
ersten derartigen Ausfithrungen seit 1902 fir elektrischen Be-
trieb eingerichtet und haben bislang olme Anstand gearbeitet,
trotzdem die Speiseleitungen der bogenreichen Strecke Dreh-
strom von 20000 V, die Iahrdraht-Leitungen von 3000 V
fithren. Mit der Einfuhrung des eclektrischen Betriebes hob
sich der Verkehr so. dals jetzt durchschnittlich 39 Personen-
ziige und 49 Giterziige tiglich gefahren werden, Ein Teil
der Zige wird noch von den zuerst beschafiten Triebwagen
mit 67 km/St befordert. sonst dienen zur Beforderung Loko-
motiven vor Personenziigen von 370 t auf Neigungen his 1,79/,
mit 30 km/St, solchen von 240 t mit 60 km/St Geschwindig-
keit. Die Jahresleistung betrug 110 Millionen gerechneter
tkm, wofiir im Kraftwerke 5,5 Millionen KWSt aufgewendet
werden mulsten.
werkes Morbegno wurde zuerst in neuen festen Unterwerken
mit 300 KVA-Abspannern auf die Fahrdrahtspannung herab-

Der hochgespannte Strom des Wasserkraft- |

gesetzt.  Bei zunehmendem Verkcelire wurde die Zahl der
Unterwerke vermehrt, ihre Leistung durch Auswechselung der
Abspanner gegen grifsere erhoht, Seit 1908 begann  schritt-
weise der Krsatz der holzernen Leitungsmaste durch eiserne
Rohrmaste, um dic Kosten fiir Untersuchung und Erhaltung

lierabzusetzen, Die Erneuerungs- und Verstarkungs- Arbeiten

Sie umfassen:

1. Die Auswechselung aller llolzmaste gegen Rohrmaste
aut allen Strecken;

2. dic Verdoppelung der Speiseleitungen anf drei Haupt- |
strecken und Vergrofserung der Leitungsquerschnitte
von 7
Spannungsverluste erheblich herabgesetzt wurden ;

3. dic Kinrichtung ecines neuen Unterwerkes wmit zwei Ab-
spannern 750 KVA bei Morbegno und Ver-
grofserung der Abspannanlage bei Colico

von je

*) Organ 1908. S. 123, 1924, 8. 185 und 313.

und 8 qmm auf & und 10 qmm, woduarch dic |

4. den Einbau von hesonders abgedichteten, 30 m laugen
Unterbrechung-Strecken in der Oberleitung. die die
freie Strecke von den Bahnhofen trennen und durch
ihre Lange die Uberbrickung der Trenustellen durch

Stromabnehmer eines Triebfahrzeuges un-

A7,

die beiden
moglich machen sollen,

Heizstoffverbrauch der italienischen Staatshahnen.
(Rivista tecnica, Oktober 1914, Nr. 4, S. 209. Mit Abbildungen.)
Dic Nachweisungen iber den Verbrauch an MHeizstoffen
auf den 13000 km des Netzes der italienischen Staatsbahnen
aus den Jahren 1907 bis 1913 umfassen den Verbrauch fir
alle Lokomotivleistungen einschliefslich aller Nebenleistungen,
die auf Zugleistung umgerechnet sind.

Als Heizstoffe kommen in Betracht:

Englische Steinkohle,

Prefskohle aus Abfillen, in italienischen Aufbereitungs-
anstalten hergestellt oder aus Westfalen und England
bezogen,

Naphta russischer Herkunft zur Aushilfe fir Gebirgsloko-
motiven,

Kohlengrus aus Asche und Rauchkammerlasche ausgesiebt
fiir Verschiebelokomotiven,

Holz zum Anheizen.

Die Quelle bringt Zahlentafeln tber den Verbrauch im

. Einzelnen und im Ganzen, der sich 1913 auf 2055079 t be-
sindl auch in ncuerer Zeit fortgesctzt und zum Teile beendet.

licf, und zeigt in einer Reihe von Schaulinien die Schwankungen
im Verbrauche innerhalb eines Jahres und die Zunahme in dem
betrachteten Zeitraume von sieben Jahren. Hierzu treten noch

* Schaulinien und eine Zahleniibersicht iber die in diesem Zeit-

raume geleisteten Iokomotiv-km, die einschliefslich der um-
gerechneten Nebenleistungen 1913 151,96 Millionen betrugen,
withrend cine weitere Tafel dic Leistungen in tkm zusammen-
stellt. Der Verbrauch an Heizstoff ist von 0,063 auf 0,0535 kg/tkm
gesunken. Bei dem Preise von 26,73 4/t 1913 kostete also
der Heizstoff rund 0,14 Pftkm. Bei eclektrischem Betriebe
wird mit einem Kraftbedarfe von 25 W St/tkm im Kraftwerke
gerechnet, wofiir 0,0375 kg Kohle oder 0,10 Pf. nditig sind;

gegen den unmittelbaren Verbrauch in Dampflokomotiven werden
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also etwa 30°/, gespart. Dieser Ersparnis stehen allerdings

'

Mehrausgaben far Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten '

des Kraftwerkes und der Streckenausréstung und Lohne fir
Wartung und Erhaltung gegeniiber: die Wirtschaft gegeniiber
Dampflokomotiven mufls in jedem KEinzelfalle gepraft werden.

|

i Ginstiger liegen die Aussichten fir elektrischen Betrieb, wenn

der Strom in Wasserkraftwerken fir etwa 3,24 PfjEWSt er-
zeugt werden kann; dann sinkt die Ausgabe auf 0,08 Pf/tkm,
etwa 40°/, weniger, als bei unmittelbarer Ieuerung in Dampf-
lokomotiven. A Z.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Siachsische Staatsbahnen.
Ernannt: Geheimer Baurat Toller, Vorstand der 1V. Ab-
teilung der Generaldirektion, zum technischen Vortragenden
Rat im Finanzministerium; prad. Oberbaurat Pietsch, Vor-

1

stand des Allgemeinen technischen Bureaus, zwin Oberbaurat
bei der Generaldirektion; Geheimer Baurat Kreul, Tech-
nischer Oberrat bei der Generaldirektion, zum Vorstande
der 1V. Abteilung der Generaldirektion. —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kurzkuppelung,

D. R. P. 275666. Wagenbauanstalt L. Steinfurt, G. m. h. H.
in Konigsberg i. Pr.

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 aunf Tafel 2.

Statt der walzenformigen Sticke zur Aufnahme der
Langsdricke sind kugelformige mit entsprechenden Schalen
fir gelenkige Kuppelung gewihlt. Zur Abschwiichung der
senkrechten Stifse werden die Tragfedern der benachbarten
Achsen beider Wagen durch Ilebel verbunden.

Die bei b abgefederten Zugstangen a (Abb. 12 und 13, Taf. 26)
sind bis an die Stirnseite des Wagenrahmens gefithrt und durch
ein die Kugel d und die Schale e durchdringendes Glied ¢ ver-

bunden, das die an den Rahmen befestigten Druckstiicke
ineinander hiilt. Die Verdrehung beider Wagen gegellqillﬂrl(lel'
wird durch f und g abgefedert, um das Schlingern zu mindern.
Der Hebelausgleich h i k m zwischen den Kndachsen tritt
den Wirkungen lotrechter Querkrafte aus ungleicher Belastung
beider Wagen und einseitigen Stofsen entgegen. Die Arme h
liegen an den Seiten, k und das ecinstellbare Bindeglied m in
der Mitte der Wellen i, so dals die wagerechte Yerdrehung
der Wagen gegeneinander frei bleibt. Durch diese Kupp lung
wird eine so innige Verbindung der Wagen hergestellt, dals
beide als ein gelenkiger Doppelwagen zu betrachten sind.
Gegenscitige wagerechte und senkrechte Verschiebungen der
beiden Wagenenden sind ausgeschlossen. G.

Biicherbesprechungen.

Die Gasindustrie. Fortschritte der Gaserzeugung und der Gas-
verwendung im 20. Jahrhundert von Dr.-Jng. A. Sander.
Deutsche Arbeit Band IV. Verlag der technischen
Monatshefte Franckh, Stuttgart, 1914, Preis 1,0 A.

Die sehr eingehende, allgemein verstindliche, namentlich
auch die wirtschaftlichen Fragen berthrende Darstellung der
Gaserzeugung vom Rohstoffe bis zur Verwendung aller Haupt-
und Neben-Erzeugnisse, beispielsweise der Kunstseide, zeigt die
grundlegende Bedeutung, die dieser Gewerbezweig etwa seit
1860 fur das offentliche Leben Deutschlands gewonnen hat,
und die nach dem Auftreten der Flektrizitat als Wettbewerberin
eher zu- als abgenommen hat, Die Veroffentlichung hat nicht
blofs fir den technischen Leser, sondern fir jeden Bedeutung,
der die Wichtigkeit dieses Gebietes fir die allgemeine Wirt-
schaft erkennt.

Berichte der Schweizerischen Studienkommission fiir elektrischen
Bahnbetrieh, redigiert vom Generalsekretar Prof. Dr. Wyss-
ling. Zarich, in Kommission bei Rascher und Co.,
Meyer und Zellers Nachfolger.

Heft 2. 1913. V. Grundsitze fiiv
Ausfuhrung der elektrischen Zugforderung, mit
besonderer Beriicksichtigung der schweizerischen Normalbahnen.
Preis 2,40 4.

Heft 3. 1914, 1I. Eigenschaften und Eignung
der verschiedenen Systeme elektrischer Traktion,
A. Berichte iber bestehende Bahnbetriebe. Die Verhiltnisse
einer Anzahl elektrischer Bahnen in Europa. Preis 3,20 /.

Wenn sich die Untersuchungen auch unmittelbar auf die
besonderen Verhaltnisse der Schweiz beziehen, daher nicht alle
ohne Weiteres tbertragbar sind, so bietet doch dieses Land
durch den Reichtum an Moglichkeiten der Verwendung des

die technische ;

elektrischen Stromes ein so vielseitiges Versuchsfeld, dafs die
Bedeutung der Erorterungen die engen Landesgrenzen iber-
schreitet, und auch alle anderen aus ihnen lernen konnen. Im
Hefte 3 liegt aberdies eine sehr umfassende Zusammenstellung
europiischer elektrischer Bahnen vor, die an sich von grofsem
und allgemeinem Werte fiir die in Frage kommenden Kreise ist.

Wir machen deshalb auf die offentliche Herausgabe dieser
amtlichen Berichte besonders aufmerksam.

Gemeinfafsliche Darstellung des Eisenhiittenwesens, Herausgegeben
vom Vereine deutscher Eisenhiittenleute in Diisseldorf. 9. Auf-
lage. Disseldorf, 1915, Verlag Stahleisen m. b. H. Preis
5,0 A. 1

Die Vorgiange bei der Krzeugung von Eisen und Stahl,
die Zusammensetzung und das Gefige der Iirzeugnisse sind
viel verwickelter, als man noch vor kurzem wulste. Die Neu-
zeit bemiiht sich, in diese Verhiltnisse eines unserer wichtigsten

i Gewerbe einzudringen und sie auch denen zuginglich zu machen,

die, wenn auch nicht als unmittelbar Beteiligte, doch von der
Verwendung des Eisens abhingen und nicht Zeit haben, sich
in die betreffenden Wissenszweige selbst einzuleben. Das vor-
liegende, aus den malsgebendsten Kreisen hervorgehende, inner-
lick und dulserlich von der Aufwendung grofsartiger Mittel
zeugende Werk bictet eine vortreftliche Fahrung auf diesem,
vielfach verschlungenen Wege der Erkenntnis; es vermittelt
nicht blofs nackte Tatsachen der Wissenschaft und Krfahrung,
sondern wirkt in hohem Malse anregend. Es gehort zu den
Erzeugnissen des neuzeitlichen Verdffentlichungswesens, die, aus
einem Sondergebiete entsprossen. doch die grofste Bedeutung
fir die Allgemeinheit haben, und dieser Nutzen, Belehrung
und Unterhaltung schaffen. Mochte der schon grolse Kreis
der I'reunde des vortrefflichen Werkes rasch weiter wachsen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.=Jng. ¢. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel‘s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter , G.m. b. H, in Wiesbaden.



