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Gelenkdrehscheibe mit Auflaufzungen auf Bahnhof Uelzen.

Dii»l.-lng. Zahn, zur Zeit im Felde.

Hierzu Zeichnungen Al)b. 1 hi.s 4 auf Tafel 41.

Heim Ersätze einer It) iii grofsen Drehscheibe der Regel

bauart vor einem iVitern Lokoinotivschupiion auf Bahnhof Molzen

durch eine von 20 m Dtirclimesser bot der Übergang von den
Schujipengleisen zur Scheibe Schwierigkeiten. Da der Abstand

von der Mitte der Scheibe bis zu den Toren dos Solinppens rund

28,4 in, die Teilung der Toröffnungen etwa 3,0 in betrugen,

.schnitt der Rand der auf 20 m Durchmes.stM- vergröfsorten

Abb. 1. Zunge gesenkt. Scheibe verriegelt. Dreh werk gesperrt.

-

(iruhc die Spitzen der Ilerzslticki- in don rhorsciiiieidungcn

der zahlreichen Mleise vor der alten Scheibe derart an, dafs die

stark verjüngten Scliienenendcn nicht mehr siolicr gewesen waren.

Neue Herzstücke liesoiiderer Gestalt, die etwa die Flanschen

der Ruder an der Übergangstelle stützten, würen selbst mit
Zwang-Sebienen oder -Fülirnngen ein unsicherer Notbebelf

gewesen und hätten bei der grofsen Zahl der Seliuii)»engleise

erhebliche Kosten verursacht.

Mau miifsto daher die Übergangstelle zwischen Seiieihe
und festem Gleise durch Ycrgröfscrn dc.s Dnrehmes.sers soweit

hinaus rücken, dafs die Herzstücke ganz weg fielen und der

nnmittelhare Übergang auf die stumpf ahgesehnittenen Enden
der Schienen der Schuppeiiglci.se möglich war. Das war bei

22 m Dnrchmcs.ser der Scheibe zu erreichen.

Den Einbau einer so grofsen Seliolbe verboten nach dem

Ei^ebnisse der Ausschreibung wirtschaftliche Gründe. Die
Organ für die Fortschritte des Eisonhahnwesens. Neue Folge. LIV. Band, i

Mehrkosten gegen eine 20 m grofsc Scheibe aufzuwenden, lag

für ab.selibare Zeit kein Bedürfnis vor. Da die Wahl auf eine

Gelenkdrehschcihe von Vögele*) gefallen war,-'konnte man
die Scheibe durch gelenkige Übergaugstücke oder Anflaufzungen
verlängern, um die Herzstücke in den Strahlgleisen zu be.seitigen.

Hierzu wurde der Kranz der aus Grobmörtel bestehenden Grube

nach Ahl). 2 und 3, Taf. 43 und Textahh. 1 und 2 soweit

.Mili. 2. Zunge gehoben. S':heibe entriegelt, Drehwerk frei.

eriireiterl, dal.s die auf 11 in von iler Dreliacbsc aiige.scbiiittenen

Enden der Strnhlgleise sieiier aufgelagert werden konnten. Die
aus einem 1 in langen harrcnilhnlichen Sclmiiodestücke gebil

deten Zungen 1 (Abb. 2 bis 4, Taf. 13) sind in Gelenken 3
ausStahlgufs oder Schiniedestahl an den Kopfl.rägeni der Scheibe

befestigt, durch einen Quersteg 2 paarweise mit einander ver

bunden und durch Blattfedern 1 nach Art der Anflaufzuiigeii

unversenkter Scliiebcbübnen in der Schwebe gehalten (Text

ahh. 2). Sie stützen sich am Gruhenrande mit breiter Flüche

auf gufseiserne Lagerstülile 8 mit grofser Grmidphitte, auf denen

aueli die Enden der Sehiippengleise mit Klcmmplatten und

Schrauben befestigt sind. Die Platten selbst sind mit Stein-

sehraiiben verankert und sorgfältig nntergo.sseii.

Die Blattfedern würden allein das Znngeniiaar .soweit an

heben, dafs die Enden beim Drehen frei über den LagersfühloM

*) Organ 1916, S. ü.
Heft 1917. 50
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schweben. In dieserLagc whnlc die führende Achse der Lokomotive
l)eiin Auffahren auf die Scheibe zunächst vor das Ende der Zunge

stofsen und diese dann mit liartem Schlage auf den Lagerstuhl

aufsetzen. Hierdurch würde der Kopf der Zunge am Ende

breit geschlagen und das Gelenk an der Scheihe, der Lagerstuhl
und die Scheihc seihst in ^Mitleidenschaft gezogen. Das wird

durch die Verriegelung nach Abb. 2 bis -1, Taf. 4.3 und Text

abi). 1 und 2 vermieden, die ,1. Vögele in Mannhei)ii geschützt

ist. Zugleich mit dem Riegel 10, der die Scheihe fest sielll,
wird ein zweiter kräftiger Schubriegel .b zwischen den Zungen

vorgestofsen, der in zwei Lagern mit Rollenzapfen auf den
Ivopfträgern geführt ist und mit schräg abgekröpftem Ende in

die Tasche 7 auf dem Duerstege 2 eingreift. Dabei drückt

die untei'c Schrägdäche des Plndes des Riegels das Zungenpaar

nach unten und sichert .seine Anlage auf der Stützplatte (Text-

abb. 1). Die vom festen Gleise kommende Achse kann somit

ohne Stöfs und Schuh über die nur schmale iäxcke auf die

Zunge zur Scheibe fahren. Beim Entriegeln unterstützt die

obere Schrägfiäche des Riegelendes die nach oben gerichtete

Wirkung der Blattfedern, ilie Zungen werden zwangläutig an

gehoben und sind in dieser Lage für die Sehwenkhewegung

gesichert.

An jedem Ende dei' Scheibe sind beide Riegel, !) für das

Feststellen iler Scheibe, .b für die Zungen, durch die Riegel

stangen 10 und Ii mit einer gemeinsamen Steuerwelle verbunden,

die durch einen einzigen Hebel auf dem Führenstande bewegt wird.

Diese neuartige Anordnung kann gleich vorteilhaft an

unversenkten Schiebebühnen angebracht werden, wo der harte

Schlag beim Auffahren auf die frei schwebenden Zungen stets

rasches Abnutzen oder Abbrechen der Si)it.ze, Stöfse und Er

schütterungen in iler ganzen Bühne und ungünstige Bean

spruchungen im Getriebe iler Seilwinde und im Seile selb.st durch

den scharfen Ruck heim Anlauf an die Zungen zur Folge hat.

Im übrigen weist die elektrisch angetriebene, für l.bO t

iiast gebaute Scheibe alle Vorzüge dieser gelenkigen Bauart*)

*) Organ 1916, S. .b.

auf. Besonders ermöglichte die günstigere Verteilung der Last
auf Königstuhl und Laufkranz gegenühei* der Regelhauart der
preufsisch-hessi.schen Staatsbahnen raschen und hilligen Umbau
der vorhandenen Grube, da das Grundmauerwerk des König
stuhles, auf dem die ganze Last der alten Regeldrehscheihe
ruhte, ti'otz der erheblich höhern Tragfähigkeit der neuen
Scheibe wieder verwendet werden konnte, während der alte

Kranz nur bis zu geidnger Tiefe ülier SO abzubrechen war.
nachdem man die neue Umfassung der vergröfscrten Grube

anfsen herum gelegt hatte.

Die Erfahrungen längerei- Betriebzeit sind günstig. Die
Verriegelung der Scheibe und das gleichzeitige Vorschieben
des Riegels zum Festlegen der Zungen und die entgegen-
ge.setzteii Bewegungen sind ohne besondere Kraftanstrengung
am Handhebel möglich.

Die Lokomotive fährt sanft über die Übergangstelle vom
festen Glei.se zur Zunge und von dieser zur Scheibe. Senkrechte
Schläge, wie beim Befahren einer Scheibe der Regelbauart,
treten nicht auf. Ausschlagen des Gelenkholzens i.st erst nach
langer Dauer zu erwarten und der Ersatz leicht.

•Die l.agerplatten bieten, .sorgfältig verlegt und uiitergossen,

gute Unterstützung für die Enden der festen Schienen und der
Auffahrzmigen, mit langer Liegezeit kann gerechnet werden.

Bei einem Versuche hrauchte die Scheihe leer zur ein

maligen Umdrehung öO sek und an Strom heim Anfahren
20 am]), dann 2,.3 am]) mit 360 V. Mit Last sind zu einer

Drehung 62 sek erforderlich. Ein l I) . G - Lokomotive mit

rund 68 t Dienstgewicht, wird in dieser Zeit, mit 20 amp beim

Anfahren, dann mit, lö amp gedreht.

Die Scheibe wiegt et,wa 41 t,, die Aiiflaufvorricht.ung 1,1 I

und jeder der doppelten Lagerstühle liö. der einfachen Tö kg.

Wo Drehscheiben vor älteren Lokomotivschuppen mit ebenso

vielen Strahlgleisen der Auswechselung durch gröfsere Scheiben

harren, und mehr als 20 m Nutzlänge der Fahrschiene nicht

erforderlich ist, dürfte die heschriebcnc Auflaufvori'ichtung

einen Ausweg zur Sicherung einwandfreien Überganges bieten.

Die Dampfheizung für Reisezüge unter Berücksichtigung der neuartigen

Heizeinrichtungen der österreichischen Staatshahnen.
Ing. R. Engels in Wien

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel d'i.

(Schluß von Seite 33').)

III c) Drucklose Heizungen,

c) 1. Allgemeine Beschreibung.

Bei den Heizungen ohne Druck i.st der Dampfdruck iii

der Heizanlage umabhängig von dem der Hauptleitung und

übei-steigt den Luftdruck nur um das zur Überwindung der
Widerstände der Leitungen erforderliche Mafs. Der Nieder

schlag wird aus den Heizkörpern ohne hesondere Vorrichtung

oder Dros.selung durch weite Öffnungen beseitigt. Um hier
Dampfvcrlusto zu vermeiden, soll der Heizung nur so viel

Dampf zugeführt werden, wie niedergeschlagen wird.

Erfolgt die Einstellung des Minderventiles mit der Hand,

wie liei den preufsiscb-hessischen Staatshahnen (Textahb. 15),
so ergibt sich hei einer Änderung der Abkühlung, falls die
Nachstellung unterbleibt, entweder Dainpfmangel, was un

genügende Erwärmung und Einfrieren hervorruft, oder Diini])!"-

ühorschnfs mit Vergeudung und Üherhitziing. Solche Heizungen
genügen also nur hei ständiger Witterung und sehr vprlhfs-

Ai.l). 13.

DrosseheniH

Abdam/^\

Niederschlag

v
Hauptleitung
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liclier Bedienung, sind aber iininer die an Daniiif versuhwende-
rischesten. Die Gefahr des Einfrierens der Auslasser für Nieder

schlag ist stets erheblich, da die kalte Aufsenluft durch den

oben ansströinenden Abdampf dem abfliefsenden Wasser ent

gegen durch die Abhufsöttiiungen angesaugt wird.

Häutig werden Vereinigungen dieser drucklosen Heizungen

mit Hochdruck angewendet.

Bei drucklosen Heizungen mit selbsttätig geregelter Danipf-

zufuhr, wie der Canadischen P., der österreichischen Waggon-

heizge.sellschaft, von Pintsch, 11 einz-Westinghouse,

Umlauf und anderen tritt der Dam))!" über ein Ventil durch

eine Düse in die Heizeinrichtung ein, vermischt sich hierbei

mit Luft, füllt (laiiii di(! Heizkörper und str(d)t gemeinsam mit

Alib. 16 Miul r Heizung VOM

Abb. 1()

dem Niederschlage einer Öffnung am tiefsten Punkte am Ende
der Einrichtung zu, wo das Wasser abHiefst. Von hier wird

das noch übrige Gemisch von Dam])f und imft durch eiiu^

mit dem Saugraume bei der Düse verbundene liOitung zurück

gesaugt und der Heizung wieder zugeführt. Auf diesem Wege

wird ein für Wärme empfindlicher Körper berührt, der das

Einlafsventil steuert. Die Wärmestufe des aus den Heiz

körpern austi'ctenden Gemisches von Dumpf und Luft ist somit

der jMafsstab für die durch das Ventil tretende Dami)fmenge.

Bei richtiger Einstellung strömt der Dampf nur im Verhält

nisse zum Verbranchc ein, wodurch Austritt von Dampf aus

dem Auslasse vermieden wird.

Wohl eine der ersten und vei'br(;itctsten Heizungen dieser

Hein z -We s t i n g Ii o n s o.

MC'^a//k£//^ur^ |Orosse/t^enf/f
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Art ist die von H e i n z-Wes t i n gh o u sc (Textabb. I(! und 17),

die mit der sjiäter zn beschreibenden von We s t i n gh uu se

die Grundlage für die bei den österreichiscdieii Staatsbahnen

im Betriebe stehende ünilaufheizung bildet.

Von dei" Hauptleitung zweig! ein Rohr naidi dem Einlafs-

regler 1 ab, der den Damirfeintritt in die Heizung des Fahr

zeuges selbsttätig nach der Wärmestufe der Heizkörper regelt.

Ein Absiierrhahn 1 (J in dieser Zweigleitung stellt den Einlafs-

regler und die von ihm abhängende Heizung des Wagens nötigen

Falles ab. Der bei A in den Einlafsreglei' d (Textabb. 18)

eintretende Frisclulam|d' gelangt durch das anfangs oH'ene

Ventil V in die Düse C. mischt sich hier mit Luft, die von

der Düse angesaugt wird, und gelaugt mit grofser Geschwin

digkeit in die bei 1) anschliefsende Heizleitung. Weil die

Anlage bei M otfen ist, kann in den Heizleitungen und Heiz

körpern weder Überdruck entstehen, noch kann die AVärme
der Heizkörper 100 "(! überschreiten, wie hoch auch der Druck

in der Hauptleitung sein möge. Das druckfreie Gemisch ver

teilt sich durch die Heizleitung in die Heizköriier und strömt

durch die gemeinsame Rückleitung nach dem Endkrümmer

unterhalb des Einlafsreglers und durch das Rohr G zum Einlafs-

regler zurück.

Die lleizkörpei" werden nach der gemeinsamen Rückleitung

geneigt verlegt und diese erhält Gefälle nach der Austritt-

Öffnung ]\1 am Endkrümmer unter dem Einlafsregler, wo der

Niederschlag abtliefst.

Dampf und warme Luft aus der Rückleitung werden am

Alili. 18. Kinlatireglci-.

Endkrümmer durch das Rohr G und das ßügelgehäuse H

gesaugt und dem Heizkreislaufe wieder zugeführt.
50*
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Damit man die einzelneir Heizkörper im Wagen zu- und

abschalten kann, sind besondere Stellscbieher CV vorgesehen,
die durch Stellhebel betätigt werden.

Sind die Heizköi'iier erwärmt, so dals Abdaiiipt und warme
Imft durch die Kückleituiig zum Eiiilalsregler zurück gelangen,
io ' nt sich der Federbügel K hei der Erwärmung im Ge-

t.;.u.>e II aus, sein freies Knde wirkt auf das Dampfventil V.
Dadurch wird der Zutritt des Frischdampfcs soweit gedrosselt,

dafs die Menge des umlaufenden Dampfes genügt, den Ver-
hrauch zu decken. Sollten alle Heizkörper mit den Stcll-

hebeln abgestellt werden, so staut sich der Dampf in der
Heizleitung, tritt in das Bügelgehäuse H zurück und veranlalst

das Schliefsen des Dami)fventiles.

Neben den allen druckloscn Heizungen eigenen Vorteilen

des leichten Dichthaltens der Anlage, der Sparsamkeit, und der

sichern und vollkoinmencn Fntwässei'ung hat diese Heizung fol

gende Nachteile:

Die Aufsenleitungeu sind lang und oft sehr gewunden,

wodurch sie hei dem iMangcl an Überdruck dem Einfrieren
ausgesetzt sind. Die Verluste durch Abkühlen sind sehr grofs.

Da der Weg vom Regler zum Heizkörper und zurück mit der

Entfernung der Heizkörper vom Kegler wächst, müssen zwecks

Vefmeidun^^ l ines Kurzschlusses des Dami)fkreislaufes durch

die dem Kegler näher liegenden Heizköri)er und des dadurch

bedingten Kaltbleibcns der entfernteren an den Eintritten aller

Heizkörper Drosselstücke vorhanden sein. Diese müssen, wenn

alle Heizkörper gleich wann sein sollen, sehr genau eingestellt

werden und neigen besonders bei den dem Kegler näher liegenden

Heizkörpern wegen der kleinen Querschnitte sehr zum Verstopfen.

Der für Wärme empfindliche Eiustellbügel wird mit der

Zeit lahm und kürzer. Dadurch wird der Heizung ohne neue

Einstellung mehr Dampf als erforderlich zugeführt, wobei Dampf

aus dem Wasserabflüsse tritt. Damit hört auch die Möglichkeit

der Abkühlung der Heizkörper durch Abstellen auf, da bei

ihrem Abschlüsse von der Heizleitung nicht mehr ein Gemisch

von Dampf und Luft, sondern reiner Dampf aus der Kückleitung,

mit der die Verbindung aufrecht erhalten bleibt, durch den

Unterdruck der Heizkörper angesaugt wird. Ist dagegen der

Bügel richtig eingestellt, so verdichtet sich der Dampf in den

Heizkörpern beim Ansaugen des dann in der Kückleitung be

findlichen Gemisches von Dampf und Luft und Hiefst als Wasser

ab, während die Luft schliefslich den Heizkörper füllt uinl den

Eintritt des drucklosen Damiif'es aus der Kückleitung wie ein

Luftpolster hindert, wodurch bei Aufhören weiterer Zufuhr an

Wärrae die Abkühlung des Heizkörpers erfolgt.

Bei niedrigen Wärmestufen verlegen sich beim Anheizen

die Abfiufsöft'nungen der Heizkörper mit Schnee und Eis. Der

drucklose Dampf kann sich dann der Einfrier.stellc wegen der

Luftpolster weder von der Heiz- noch von der Kück-Leitung

nähern, wodurch ein solcher Heizkörper stundenlang aus dem

Kreislaufe ausgeschaltet wird und kalt bleibt.

Bei einer weitern Gattung der drucklosen Heizung mit

selbsttätig geregelter Dampfzufuhr hat jeder Heizkörper für

sich ein, durch einen für Wärme empfindlichen Körper ge.steuertes

Einlafsventil, so die von W e s t i n g h o u s e, L a y c o c k und andci'e.

Der Dampf füllt den Heizkörper und berührt den Dehnkörper,

bevor er das am tiefsten Punkte anschliefsende Abflufsrohr
für Niederschlag verlassen kann. Hierdurch wird das Einlafs
ventil gedrosselt und tler Dampf bei richtiger Einstellung zeit
gerecht am Austreten aus der Ötl'nung für Niederschlag ge
hindert. Weiter .stellt sich das Ventil auf eine Mittelstellung

so ein, dafs der Heizkörper immer mit Dampf gefüllt ist.
aus dem Ahfiufsrohre aber nur Wasser austritt.

Die verhreitctste Heizung dieser Art ist die von Westing-

h 0 u s e.

Der in TcNtabh. l'.J dargestellte selhstregelnde Heizkörper

Abh. in. Sülbstregelmler Heizkörper. i

I  besteht aus einem an beiden Enden mit den gufseiserneu
I  Kappen B und C geschlosseiien Kohre A. Der durch das Zweig-
I  rohr aus der Hauptleitung zuströmende Dampf gelangt bei I)
j  in die linke Abschlufskappe G und zu dem Siebe 0. Der
j Eintritt in den Heizkörper erfolgt durch ein Flachsitzventil G
i  am Knde des Rohres E. Dieses sich stark dehnende Kohr

j  aus Aluminium trägt an dem andern Ende eine mit grobem
j Gewinde versehene Keglersehraube F, auf der aufsen ein Hand-
;  griff oder ein mit einer Stellvorrichtung verbundener Hebel

!  sitzt. Durch Drehen kann man das Kohr mit dem Schr£|ubjen-
j  gewinde leicht vor und zurück schrauben, und damit das Ventil G
'  dem Ventilsitze K näheiai oder davon entfernen.

Ist der Heizkörper kalt, und steht der Handgritf auf

!  »wariiK . .so ist das Ventil G von seinem Sitze K ahgehobeu:

j  der Dampf kann also frei eintreten, den Heizkörper füllen und
das Kohr A und die übrigen Teile erwärmen, während die

I  kalte Luft und der Niederschlag aus dem Auslasse L entweichen,
von dem ein kurzes Kohr durch den Fufsboden des Wagens

führt. Wenn der Alantel des Heizkörpers und das Kohr E

I  warm werden, dehnt sich dieses Kohr hei gleicher Erwärmung

stärker aus, so dafs sich das Ventil G dem Sitze K nähert.
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Wenn E den gewünschten Wärmegrad erreicht hat, schliefst
das Ventil G den Dainpfeinlals ab, so dafs sicdi der Heizkörper j
etwas abkühlt; dabei zieht si(d) das Rohr E wieder znsaniiiien !

und ötfnet den Dainpfeinlafs wieder, der Wärmegrad des
Ileizköi'i)ers bleibt also annäbernd unverändert.

Je mehr der Handgritt'J nach der Stellung >J<alt« gedreht
wird, um so iiielir nähert sich das Ventil (i dem Sitze K,
so dals der I)am]»f eher abge.sperrt wird, weil das Rohr E

sich dann weniger auszudehnen braucht, um das Einlafsventil G

zu schliefsen.

Wird der llandgrilf auf 'warniv gedreht, so entfernt sich

das Einlafsventil weiter von seinem Sitze, und die Wärme des

Heizkörpers niufs gröfser werden, um das Einlafsventil zu

schliefsen.

Wird der llandgrilf ganz auf >.>kalt« gedreht; so sitzt das

Ventil (t auf seinem Sitze und sperrt den Uainpf. auch wenn

sich der Heizkörper abkühlt und das Rohr E wieder verkürzt;

die Feder M befördert den Schlufs.

Hiese durch einfache Anbringung, -ünveränderlichkeit des

Dehnkörpers und Abstufbarkeit der Wärme vorteilhafte Heizung

hat jedoch folgende Mängel;

Da durch das Regelventil nur ein verhältnismäfsig geringer

Danipfraum versorgt wird, inufs die Einstellung sehr genau sein.

Diese wird jedoch durch die Retätigung der am Dehnrohr

sitzenden Vorrichtung zum Absperren mit der Zeit verändert,

so dafs gleichen Hebelstellungen nicht Ijei allen Heizkör))ern

gleiche Wärmegrade entsprechen.

Wird das Ventil G durch Ausfressen nur etwas undicht,

so sind die Heizkörper nicht mehr auf »kalt« stellbar.

Fällt nach Abstellen der Hcizköri)cr die Wärme im Wagen i

so, dafs auch die Teile der Heizung unter 0" gehen, so wird

das Gewinde F, zu dem Feuchtigkeit gelangt, durch l'Mnfrieren

ungangbar. Will mau später den Heizkörper auf »warm« ^
stellen, so ist das nur möglich, wenn durch äufscrc Umstände

das Auftauen des von allen ständig unter Dampf gehaltenen

Restandteilen weit entfernten Abstellgewindes eintritt.

Eine wesentliche Frhöhung der Retriebsicherheit kann

bei diesei' Heizung dadurch erzielt werden, dafs man das

Dehnrohr unter Verzicht auf die Abstufbarkeit der Wärme

iler Heizkörper für den höchsten W'ärmegrad fest einstellt und

das Absperren mit einer getrennt angebrachten Vorrichtung

vornimmt. Dadurch werden jedoch die meisten IMängei der

Vorrichtungen zum Al)spcrren iiei Hochdruck auf die drucklose

Heizung übertragen.

Nach diesen Ausführungen haben die meisten Hochdruck-.

Niederdruck- und drucklosen Heizungen Mängel, die auch

durch Ausgestaltung und N'erbesserung der einzelnen Teile nicht

gehoben werden können, da sie in den Grundlagen der Rau-

arten beruhen, wie hohe Wärme der Heizkörper, fehlende oder

mangelhafte Was.serabscheidung. unsichere Absperrbarkeit der

Heizkörper und Unsicherheit des Betriebes.

Würden alle an Regelung und Retriebsicherheit zu stellenden

Anforderungen erfüllt, so ist zweifellos diese Heizung die beste, die

den Dampf genau im Mafse des Bedarfes unabhängig vom Drucke

in der Hauptleitung selbsttätig zuführt, und bei der der Nie

derschlag ohne Zwischenschaltung eiiier Vorrichtung oder einer

Drosselung durch weite Öffnungen unter Vermeidung des Aus-
Avehens von Dampf ins Freie abgeht. Die Erfüllung dieser

Bedingungen streben die beiden letzten Bauarten an, weshall)

sie unter Vermeidung der erörterten Nachteile, richtunggebend

füi" die bei den österreichischen Staalsbahnen im Retriehe

stehende Umlaufheizung waren.

Ifie Umlaufhcizung ist in ihren (irniulzügen in '!'extal)b. 20

dargestellt.

Abli. ilO. Uinifiiirlieizmiy.
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Der Dampf tritt aus dem von der Hauptleitung kommenden
Rohre F über das Ventil \ durch die Düse D in die Heiz

leitung S. wobei er mit Luft vermengt wird. Das Gemisch
verteilt sich aus der Heizleitung 8 in die einzelnen Heizkörper H.
In diesen wird der gröfste Teil des Dampfes niedergeschlagen
und der Niederschlag durch die Rüekleitung W mit dem über
schüssigen Gemische von Dampf und Luft zum Entwässerungs
rohre E geleitet, wo er abtliefst. Durch die Wirkung der Düse
entsteht in der Kammer K Unterdruck, dadurch wird der

bei E anlangende Cibcrsciiüssigc Dampf nebst der beigemengten
Luft durch das Roiir 1! angesaugt und der Heizung wieder
zugeführt. Auf diesem WT^ge umspült das Gemisch da.^
Aluminiumrohr A, das sich erwärmt und mehr ausdehnt, als
das Eisenrohr 1', also auf das N'entil ^ schlieiseml einwirkt.

Bei E tritt (nTahrunggeniäfs nur dann Dainpt aus, wenn

die Heizkörper eim; bestimmte Wärme unter 100" überschreiten.
Das N'entil mufs daher so eingestellt sein, ilals die Über
schreitung dieser Wärme durch zcitgenadite Drosselung des
Dampfes verhütet wird.

Die .Vnordnung der Leitungen macht den Weg vom
Einlafsventile durch jeden Heizkörper und zurück zum Regler
unabhängig von der Stellung der Heizkörper zum Regler,
gleichlang. Dadurch wird gleichmäfsige Fi-wärmung aller Heiz
körper erzielt und Kurzschlufs des Kreislaufes durch dem Regler
nähere Heizkörper vermieden. Somit können Drosselnngen vor
den einzelnen Heizkörpern entfallen.

Textabb. iG zeigt den Einlafsregler, dessen W irkung aus

dei- vorhergehenden Reschreibnng hervorgeht. Der Dampf geht
dnndi das Sieb S, bevor er zum N'entile \' gelangt. Die Ein
stellung des \ entiles erfolgt mit dem Gewinde E. Die ün
veränderlichkeit der Einstellung wird durch die Gegenmutter IM

erreicht. Der Ventilsitz ist scharfkantig ausgebildet, damit

das Einklemmen von Unreiiiigkeiten zwischen Ventilsitz und
Ventilkörper tunlich vermieden wird. Das N'entil hat nicht
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Ahl). 21. Einlaßreglor.
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vollkoinnien dicht zu halten, sundern den Dampf nur zu drusseln,

erfordert somit wegen der (Jröfse des abhängigen Danipfrauines

aueii bei einti'etender Auswaschung des Ventilkegels keine Aus

besserung, sondern nur Nachstellung.

're\tabb. 22 und 23 zeigen die Anoi'diiung der Uinlauf-

heizung eines vierachsigen Reisewagens. Zwei gesonderte
Anlagen sind eingebaut, deren jede annähernd der Heizung
eines zweiachsigen Wagens ents])richt. Die Zweiteilung wurde
wegen der durch die Höhe der Ränke be.schränkten (lofäll-
verhiUtuisse gewählt.

Bei vierachsigen Wagen ist das Sieb S (Te.\tabb. 21) nicht
im Kegler angeordnet, sondern in den. beiden Reglern gemein
samen Hauptschieber eingebaut.

I>ie beiden Regler V, und Vg (Te.xtabb. 23) sind in der
Mitte des Wagens angebracht und mit ilen Rohren h, undj h[,
an den die ganze Htdzung regelnden Absperrschieber A | an
der Hauptleitung angeschlossen. Durch das Rohr h ist ein

vom Schieber A ausgehender Kreis A h, h h^ A geschlosben,
in dem bei geötfnetem Huuidscbiebei' stets Hochdrmd^ herischt,

■SO dafs etwaiges Kis im Reglerventile beim Anbeizen dürch
den Dam]d' aufgetaut wird,

\'om Regler V (Textabb, 22) wird der Daiiij)!" durch die
Heizleitung S in die Heizköri>er II verteilt. Abdampf und
Niederschlag aus den Heizkörpern werden durch die Leitung W
dem Stutzen 11 zugeführl. von wo der .Vbdamjd" durch ■ dii?

.\hl>. 22 lind 23. Anurdiiiuig der Umlanfboizimg eines vii'iiiciisigen Rei.sewjigens,
Alili. 2.'.

Uberöchussi^es^MJ'^^
uon Dampf u Lufr

Querschnitt gedf vsscft,
Dampf wpbrfac'
abgefenkt

rr^schc/an^pf
der Hauptte/tung ^ rJirdrrsdihg

Abb.

/fhflrt' !

Garg-He/zkörper

tlouptfe/fung
irassc/rtuscfieiäe nansErubsctieJdej

i! ktjorf- ]U
Hmkmpfr ® Pr\ffefzkofper\

f Jta.'ipJtfjfunq
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J.eituDg II zum Reglei- zurückgesaiigt wirfl. wiilireiul der Nieder
schlag ins Freie fliefst.

Die drei Rohre S, R und W, die iiiclit als iJiiifsleitungen,
sondern als Heizkörper zu betraehten sind. Iiaben gloiclie Richt
ung und vom Regler nach dem Stutzen E weisendes Gefälle.

Zwecks Kaltstellung sind in die nach der Heizleitung S

gerichteten Kapi)en der Heizkörper Absperrschieber a eingebaut.
Ein Abschlnfs der Heizkörjjer gegen die Leitung W ist über-
tlüssig, da in dieser ein Gemisch von Dampf und Luft eiilhalten ist.

Sollten alle Heizkörpei- auf »kalt< gestellt .sein, so wiirde
.sich in der Heizleitung S an dem Ende bei der Entwässerung E

wegen des Gefälles Niederschlag ansammeln. Hm dies zu

verhindern, ist das Rohr S (Texlabb. 28) durch den Krüm
mer K mit dem über den Stutzen E verlängerten Rohre \V

verbunden. Im Krümmer ist durch Ablenkungen und Vereng

ungen dafür gesorgt, dafs der Dampf nicht unter Ausschaltung
der auf »warm« gestellten Heizkörper den kürzern Weg über

Regler V, Leitungen S und R und zurück zum Regler einschlägt.

Die Gang- und Abort - Heizkörper sind einstweilen, wie

bisher üblich, für Hochdruck ausgebildet. Zwecks Entwässerung

sind in die Hauptleitung zwei selbsttätige Abscheider für

Niederschlag eingebaut.

Im folgenden soll gezeigt werden, wie weit die Umlauf

heizung den neuzeitlichen Anforderungen gerecht wird.

c) 2. Entwässerung.

Die Enlwäss(u'ung geht nicht, zurt'udi in die Hauptleitung,

sondern erfolgt in sicherer und einfacher Weise ins Freie.

c) 3. Druckminderung.

Die Driickmindei'ung erfolgt nur mit einem die ursprüng-

licbe Einstellung beibehaltenden, daher unveränderlichen Hegler

für eine gröfsere Anzahl von Heizkörpern, was die Erhaltung

vereinfacht.

0) 4. Regelung der Wärme im Wagen.

Wird von der nur durch Redienstete von einer Stelb; des

Wagens aus vorzunehmenden Regelung der Wärme abgesehen,
so stehen sich zwei Ansichten über diesen (Jcgenstand gegen

über. Die eine will, dafs die N'ei'waltung zwecks N'ermeidung
von Streitigkeiten einen nach ilireni Gutdünken erwärmten

Raum den Reisenden zur Verfügung stellt, und letzteren nur

geringen Eindufs auf die Regelung übei-läist. Diese erfolgt
somit der Hauptsache nach auch weiter durch die Zugbegleiter.
Die andere verlangt, dafs den Reisenden die weitei-e Regelung
ganz überlassen wird, nachdem der Raum auf eine bestimmte

Wärme gebracht ist, und dafs die Fahrgäste die ganze Heiz-

tläche auf »kalt« stellen können.

Der Zweck der ersten Ansicht, Vermeidung von Streitig
keiten zwischen den Reisenden, wird nicht erreicht, wenn den

Reisenden eine Abstell Vorrichtung irgend eines Wirkungsgrades
zur Verfügung gestellt wird, da die Fahrgäste nicht wissen,
wie das Umlegen des Stellhebels auf die Regelung einwirkt.
Aufserdem machen bei ersterer Anordnung die verschiedenen
Zustände der einzelnen Abteile nach Dichtheit der Fenster und

Türen, Öft'nen dieser, Besetzung und anderen Umständen dauernd
gleichmäfsige Erwärmung der Abteile eines Wagens, geschweige
denn eines Zuges, unmöglich, da die geringe, zur Regelung

überlassene Heiztläche nicht genügt, die Schwankungen rasch
auszugleichen. Auch kann die während der Fahrt rasch

wech.selnde Witterung bei der gewissenhaftesten und geschultesten
Wartung durch die Zugbegleiter die Gleichhaltung der Wärme
vereiteln, da sich eine Einstellnng erst geltend macht, wenn
die veranlassenden Verhältnisse überholt sind.

Bei den Reisenden ganz überlassener Regelung kommt es
häutig vor, dafs diese die Heizung vor Verla.ssen der Wagen
ganz ab.stellen, sodafs das etwa längere Zeit leere Abteil aus

kühlt. oder auf »warm« stellen, wodurch ein Überhitzen eintritt.

Dies führt häutig zu Klagen der .später Einsteigenden.
Deshalb wurde den Reisenden bei der Umlaufheizung die

Regelung des gröksten Teiles der Heiztläche ermöglicht, dagegen
die Ab.stellung des Re.stes und damit der ganzen Heizung den
Bediensteten überlassen.

c) 5. Die Wärme der Heizkörper.

Einer dei- fühlbarsten Nachteile der Hoch-, in niinderin

Mafse auch der Niederdruck-Heizung ist die hohe Wärme der

Heizkörper. Die strahhmde W^ärme und die durch das Rösten

des Staubcs entstehenden, übel riechenden Gase erzeugen ein

tro(dcenes Gefühl in den Schleimhäuten der Luftwege und machen

sie für Erkrankungen empfänglich: diese Übelstände werden

sehr gemindert, wenn die Wärme der Heizkörper unter 100"

sinkt. Bei der Umlaufheizung ist sie annähernd und kann

nicht überschi'itten werden, da der mit der Aiifsenluft in Ver

bindung stehende Dampf höchstens den Luftdruck annehmen

kann und in den Heizkörpern stets eine bestimmte Menge Luft

vorhanden ist.

Eine Minderung der Wäinne der Heizkörpm' unter dieses

.Mals durch Verstellen des Reglers zwecks Herabsetzens der

Wärme im Wagen ist ni<dd, eni|ifehlenswert. da eine FUudien-

abstufung unter Haltung t'iner .ständigen Wärme der lleizkörjier

von PO" si(!herei- und einfacher durchführbar ist. Aufserdem

ergibt sich bei allen Wärmestufen der Heizköriicr unter Po"

bei Frost starke Gefahr des Einfrierens dei- .Vuslüsse für den

Niederschlag.

c) 6. Die Heizfläche.

Sieht man von der V^eränderlichkeit der Aursenwärme ab.

für die die Abstufbarkeit der Heizfläche vorgesehen ist, so

kann von einer, in richtigem Verhältnisse zum Räume sKdienden

Heiztläche nur dann gesprochen werden, wenn die Wärme der

Heizkörper gegeben ist.

Bei der Hochdruckheizung dürften allgemein 0,18 qni

Heiztläche auf 1 cbm Luftraum kommen. Wenn diese Heiz

fläche bei bestimmtem Heizdrucke der Lokomotive für die

Abteile nahe der Mitte des Zuges richtig ermittelt ist. mufs

sie wegen der Verschiedenheit der Spannungen im vordem

Teile zu grofs, im hintern zu klein sein.

Bei einer Heizung mit vom Drucke der Hauptleitung un

abhängiger, unveränderlicher Wärme dei- Heizkörper kann eine

bestimmte Heizfläche festgesetzt werden, bei der Umlaufheizung

ist das mit annähernd 0,2 qm 'cbm geschehen. Die Heizfläche

kann in der HL Klasse etwas kleiner sein, als in der II. und 1.,
da die hohen hölzernen Bänke hier eine bessere Umwälzung
der Luft zulassen.
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c) 7. Sparsamkeit.

Hol der llochdrnckhei/ung nacli Toxt:il)b. 1> werden itiudi
Versuchen wälirond des Itetriebes durclisebnittiieli ()0"/o der
/ugefübrten Danipmongc in den Leitungen, 10'",, in der Innen-
beiznng verbranebt. P.ei einein vieraehsigen Wagen, der bei
2 at LberdriKdv in der Hauptleitung, — Aufsenwiirine und

20" Innenwiirine wäiirend der Kaiirt annähernd bO kg, .st
Dainiif verbranebt, betragen die Verluste in der Leitung rund
30 kg'st. Der nrancb, die Länge der zu beizenden Züge
nach Aebsenzahl anzugeben, ist nicht ganz zntrett'end. da ein
zweiatdisiger Wagen annähernd dO"/o des Verbrauches für einen
vieraehsigen erfordert; denn zwei zweiachsige Wagen haben
unter anderen eine Kuppelung mehr, als (du vierachsiger, was
das gebräuchlicbe Verhältnis 1 : 2 schon verschielit.

Der Dam|ifverbrauch hängt nicht, wie allgemein angenuinnien
wird, allein von der Aufsenwänne aii, sondern auch wesentlicb
von anderen Umständen, wie Feuchtigkeit der Luft, Schnec-
treilicn und Wind.

Da der TTnterscbied des Verbrauches an Dampf bei vcr-
scbicden wirkenden Heizungen verschwindend klein ist gegen
die Verluste, so können erhebliche Frsparnisse nur durch Ver
ringerung der Auf.senleitungen, Vermeidung des Aiustretens von
Dampf und guten Wärmeschutz der Aufsenleitungen erzielt
werden. Die Hmlaufbeizung entspricht dem. da an Aufsenleit
ungen nur die Hauptleitung und die Verbindungen zwischen
Hauptleitung und Reglern vorbanden sind und kein Dampf
austritt. Auch wird der Schutz gegen Abkühlen durch die
einfache Hestaltung der Aufsenleitungen gefördert.

Da die Heizköriier nicht sehr lieifs sind und der Nieder-
s(dilag durch lange Innenleitnngen tliefst, die noch Wärme ab
geben, läuft er ziendi(di kalt ab, was ebenfalls eine Frsiiarnis
gibt..

c) 8. Sicherheit gegen Einfrieren.

Der aus der Düse kommende Dampf durchströmt beim .\n-
heizen die Heizleitung und gelangt ohne Drosselung oder Wind
ung zum Endkrümmer. Da Düse und Endkrümmer sich an
entgegengesetzten Enden der Anlage befinden, wird gleich bei
Beginn des Anbeizens ein Kohrstrang in ganzer Länge erhitzt.
Alle Vorrichtungen zum Absperren, Einläute und Ausläufe der
Heizkörper, die Ableitung des Niederschlages und die Rückleit-
ung liegen im Bereiche der Wärmeleitnng oder .Strahlung die.se?
Rohres, frieren daher nicht ein. Das Auslaufrohr für den
Niederschlag ist weit und wird dauernd durch den darüber
.streichenden Dami)f erwäiant.

Da kein Wassersack vorhanden ist und der Niederschlag
während des Betriebes iingeliindert ausfliefst, ist auch nach
Abstellen der Heizung kcdn Einfrieren zu fürchteii.

c) 9. Vorheizen der Züge.
Bei vielen Heizungen werden beim Anheizen in den der

Dampfquelle zunächst liegenden Wagen mit hohem Heizdrucke
unverhältnismftfsig grofse Dampfmengen veihraucbt. den hinteren
wird kein oder ungenügend Dampf zugeführt, der vordere Teil
des Zuges wird überheizt, der hintere ungenügend erwäiant. Die
Anheizzeit ist dann sehr lang und die Erwärmung ungleich-
mäfsig. Aufserdem wird Dampf vergeudet, da gewöhnlich vor Be
setzung des Zuges die Fenster der ersten Wagen zur Abkühlung

und wegen des auftretenden (feruches ge.ötfnet werden müssen.
Bei der Umlaufheizung wird der Dampfverbrauch vorn

selbsttätig gemäfsigt und dadurch hinten bereits zu Beginn des
Vorheizens Dampf zugeführt. Da die Heizkörper bei sehr geringem
Drucke in der Hauptleitung erwärmt werden, so steigert sich
die Anzahl der erwärmten Wagen nicht nur dadurch, dafs der
Dam])f sparsam Aveiter geleitet wird, sondern auch dadurch,
dafs Wagen, die wegen zu geringen Heizdruckes bei anderen
Bauarten kalt bleiben würden, hier noch erwärmt werden.
Die Erwärmung reicht also weiter und ist gleichmäfsiger.

c) 10. Einzelne Wagen.

Ein mit der Umlaufheizung au-sgeriisteter Wagen kann in
jeden Wagenzug eingestellt werden und wirkt durch die Ent-
wä.sscrung der Hauptleitung fördernd auf die Heizung des
ganzen Zuges.

c) 11. Bedienung.
Die Behandelung der Umlaufiieizung seitens der .Mann

schaft sowie die Instandhaltung ist einfach.
Sollte Neucinstellung des Keglers nötig werden, so ist das

Reglerventil nach Stellung aller Heizkörper auf »kalt« mit
dem Stellgewinde am Ende des Dehnrohres (Textabb. 21) so
weit zu öffnen, dafs Dampf aus dem Wasserablaufe tritt,
dann ist das Ventil wieder .so weit zu schliefsen, dafs das .\us-
treten aufhört. Beginnt das Austreten nach einigen ^Minuten
wieder, so ist weiter zu schliefsen: dies ist so lange fortzusetzen,
bis der Austritt endgültig aufhört. Bei kalter Witterun^^' darf
hierbei der Dunst des ausfliefsenden Niederschlages niciit niit
Dampf verwechselt werden.

Sollten die Heizkörper bei dichten .\bsperrschiebern trotz
Stellung auf «kalt» nicht auskühlen, so li'ifst der Regler zn
viel Dampf ein, also ist das Reglerventil etwas zn schliefsen.

Einstellung und l.Tntersuchung der Heizung .sollen bei etwa
3 at Uberdruck in der Hauptleitung vorgenommen werden.

Beim Anheizen müssen die Hauptschieber der einzelnen
Wagen des Zuges vor Offnen des Ventiles auf der Lokomotiv«!
auf »kalt«, die Absperr,Schieber dei' einzelnen Heizköri)er auf
»wann« stehen. Tritt dann der Dampf auf dem Schlid'shahno
mit genügendem Drucke aus, so sind die Heizungen der Wagen
dundi Umstellen der Hauptschieber auf »warm« von hinten
nach vorne einzuschalten.

Hört das Austreten von Dampf ans dem Schlufshahne
während dieses Vorganges wegen zu grofser Darapfentnahme
aus der Hauptleitung auf, so ist das Einschalten .so lan^e lein
zustellen, Itis aus dem Schlufshahne in Folge Schliefsonsi der
Reglerventile von bereits eingeschalteten Wagen wieder Dampf
anstritt.

Da jede Vorrichtung zum Ab.spcri'cn bei niedriger Aufson-
wärme nach längerer Abstellung der Wagen einfriert und un
gangbar wird, .so müssen alle Stelllndiel bei noch warmen Ab
sperrvorrichtungen sofort nach Ankunft der Wagen in den
Abstellbahnhöfen in die für das .\nheizen erforderliche Stellung
gebracht werden; die Hanptschieber sind auf »kalt«, die Ab-
schlufsschieber der einzelnen Heizkörper auf »warm« zn .stellen.
Ist dies versäumt und sind die Vorrichtungen der einzelnen Heiz
körper eingefroren, so mufs der Hauptschieber vor Umstellung der
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Stellhebel in den Abteilen auf »warm« gestellt werden, um das I
Auftauen der Schieber in den Wagen vor dem Umstellen zu !
erreichen, und dadurch das Abreifsen der Bogen der Stellhebel
und Schädigungen der Schieber und Züge zu verhindern.

IV. Versuche zum Vergleichen von Heizungen

(Abb. 1 und 2, Taf. 42).

Nun soll der Bericht über einen Versuch zum Vergleichen
der Umlauf-, Westinghouse- und Hochdruck-Heizung folgen,
der am 17. Februar 1914 im Bereiche der Werkstätte St. Pölten

stattfand. Zahlreiche Versuche wurden früher durchgeführt, die
die Sicherheit der Umlaufheizung gegen Einfrieren bei durch

schnittlich — 20" C nachgewiesen haben.

IV. a) Beschreibung der Versuchzttge.

Zur Vorführung waren bei der Werkstätte St. Pölten zwei

Züge aus je einer Lokomotive mit Tender, einem dreiachsigen
Gepäckwagen D e, zwei vierachsigen Reisewagen A Ba und fünf

zehn zweiachsigen Reisewagen Ce und Be bereit gestellt, jeder

enthielt aufser Lokomotive und Tender 41 Achsen mit 215 m

Länge. Die Zusammenstellung ist oben in Abb. 1, Tafel 42

dargestellt.

Der eine Zug mit Lokomotive 20615 bestand mit Aus

nahme des 12. Wagens Ce 13769 aus Wagen mit der alten

Hochdruckheizung (Textabb. 9) und 44 und 32 mm weiten
Leitungen. Die Lokomotive hatte ein Ventil von Fester. Die

Kuppelungen von der Lokomotive bis zum letzten Wagen er

folgten mit dem Vereinschlauche mit 28 mm kleinstem Durch

messer. Als 12. Wagen war Ce 13769 mit Uralaufbeizung und

Niederschlagtöpfen in der Hauptleitung eingestellt.

Der andere Zug bestand hinter der Lokomotive 60802

aus Wagen mit druckloser Heizung.

Die Lokomotive hatte das oben beschriebene, neuartige

Minderventil (Textabb. 2).

Alle Wagen dieses Zuges hatten 51 mm weite llaupt-

dampfleitung, in die an jedem Wagen zwei Niederschlagtöpfe

mit selbsttätigen Wasserausscheidern eingebaut waren. Die

an den beiden Enden der Hauptleitung jedes Wagens an

gebrachten Vorrichtungen zum Absperren waren teils als Flach-,

teils als Hahn - Schieber ausgeführt. Der kleinste Durchgang

dieser Vorrichtungen ist 40 mm weit. Zwei Anschlüsse, einer

für den einteiligen Vereiuschlauch, einer für den Halbschlauch

einer zweiteiligen Kuppelung sind daran angebracht.

Die Wagen waren alle mit zweiteiligen Kuppelungen ver

bunden, zwischen Tender und Gepäckwagen doppelt, zwischen
den übrigen Wagen einfach.

Bauart und Verteilung der Kuppelungen sind aus Abb. 1,

Tafel 42 zu ersehen.

Die beiden vierachsigen Reisewagen waren mit Westing

house-, die übrigen mit Umlauf-Heizung ausgerüstet.

Bei beiden Zügen waren in der Hauptleitung des 2. und

18. Wagens Druckmesser und im 2., 3., 7., 11 , 12., 13. und

18. Wagen Wärmemesser angebracht.

IV. b) Der Versuch am 17, Februar 1914 (Abb. 1, Taf. 42).

Um 11 st 5 m wurden die Heizventile auf beiden Lokomo

tiven gleichzeitig so geöffnet, dafs sich sofort ein Heizdruck |
Organ tUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIY. Band. S2.

von 5 at am Druckmesser ergab; dieser wurde während
der Dauer des Versuches gleichmäfsig gehalten.

Beim Zuge mit druckloser Heizung gelangte der Dampf
nach 16 m um 11 st 21 m bis zum Schlufshahne, bei der
Hochdruckheizung nach 30 m um 11 st 35 m. Während des

Durchganges des Dampfes durch die beiden Züge waren alle
Heizkörper auf »kalt« gestellt.

10 m nach Durchgang in jedem Zuge wurden die Heiz
ungen der einzelnen Wagen von hinten nach vorn eingeschaltet,
die zwei hintersten nach 3 ni Zwischenzeit, die nächsten zv/ei
Wagen nach 2 m, die übrigen rasch hinter einander.

Von 12 st 5 m an, als sclion alle Wagen eingeschaltet
waren, wurden die Wärmestufen in beiden Zügen jede halbe

Stunde aufgenommen; in Abb. l, Tafel 42 sind die Ablesungen
mitgeteilt und zu Schaulinien verarbeitet.

Bei Abschlufs des Versuches um 2 st 35 m, 3,5 st nach

Öffnen der Ventile auf den Lokomotiven, hatte der erste Reisewagen
des Hochdruckzuges 38,5 ** Wärme. Vom 15. bis 18. Wagen

war in der Hauptleitung kein Dampf mehr, so dafs die Wärme

in den letzten vier Wagen nur unter dem Einflüsse der Aufsen-

wärme stand. Der 12., mit Umlaufheizung ausgerüstete Wagen

eilte von Anfang an in seiner Wärme dem 11. und nocii mehr

dem 13. Wagen voraus; bei Beendigung des Versuches übertraf

seine Wärme die des 11. Wagens um 13,5 die des 13. um 20".

Der Wärmeunterschied im Hochdruckzuge zwischen dem

ersten und 13. Wagen, der sich verhielt wie der letzte,

betrug 32 der Unterschied zwischen der höclisten und niedrigsten

Wärme im drucklosen Zuge bei Ausschaltung der Westing

house-Heizung von ABa nur 2". Dabei waren die höchste

und niedrigste Wärme von der Stellung der betreffenden Wagen

unabhängig.

Um 12 st 45 m wurden an den mit drucklosen Heizungen

ausgestatteten Zug noch fünf zweiachsige Reisewagen Ce mit

Iloclidruckheizung zugehängt, der Zug enthielt nun 51 Achsen

bei 323 m Länge. Um 2 st 35 m, 105 m nach Zuschaltung,

hatte der letzte der zugeschalteten Ce-Wagen, also der 23.

des Zuges, 12 " Wärme erreicht; zum Vergleiche Avird an

geführt, dafs der 11. Wagen des Hochdruckzuges erst nach

165 m 13" erreichte.

Der Abfall der Spannung betrug beim Hochdruckzuge

vom Druckwerk auf der Lokomotive bis zum 2. Wagen 1,5,

beim drucklosen Zuge nur 0,8 at. Bei ersterm wurde vor Ein

schaltung der Heizkörper am letzten Wagen 0,7 at Überdruck
abgelesen, der sich nach Einschaltung der Heizkörper verlor,

beim Zuge mit drucklosen Heizungen 2,9 at, der nach Ein
schaltung der Heizungen auf 0,2 at fiel, jedoch nach etwa

1 st wieder 1,1 at erreichte. Hierauf erfolgte um 12 st 45 m

die Zuschaltung von fünf Hochdruckwagen, worauf der Druck

am Wagen Ce 13775 auf 0,3 at fiel, am Schlüsse des Ver

suches um 2 st 35 m, 110 m nach Zuschaltung der Hochdruck

wagen, wieder auf 0,6 at stieg.

Somit betrug der Abfall von der Lokomotive bis zum

letzten Wagen, dem beim Hochdruckzuge bereits der 13. gleich
ist, unmittelbar vor Zuschaltung der fünf Ce-Wagen mit Hocli-

druckheizung zum drucklosen Zuge beim Hocbdruckzuge 5 at,

beim drucklosen 3,9 at.
H.ft. 1917. 51



in Abb. 2, Tafel 42 sind die Ergebnisse des Vorversuches
am 12. Februar 1914 unter denselben Bedingungen bei

niedrigerer Aufsenwärme von — 3 bis — 1 " mitgeteilt.

Aus den Ergebnissen dieser Versuche kann gefolgert werden,

dafs mit den verwendeten Mitteln bei grofser Kälte Züge gröfstef
Länge, die bei einem frühern Versuche 1913 60 Achsen, da
runter 6 vierachsige, 1 dreiachsigen, sonst zweiachsige Wagen

enthielten, gleichmäfsig und sicher geheizt werden können.

Vorbeugung des Wanderns der Schienen, f)
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Dresden-Klotzsche.

Das Ergebnis der zahlreichen Versuche mit Vorrichtungen

gegen das Wandern der Schienen ist meist anfangs günstig

gewesen; dann haben sich aber früher oder später unter den
Einflüssen des Betriebes technische und wirtschaftliche Mängel

gezeigt, die die Frage rechtfertigen, ob es richtig oder nötig

sei, das Wandern erst nach seinem Eintreten zu bekämpfen,

statt es von vorn herein auszuschliefsen. Zur Möglichkeit des

Verhinderns ist das Folgende zu sagen.

Die am Gleise auftretenden Längskräfte wirken teils mit

der, teils gegen die Fahrrichtung*).

Gegen diese Kräfte wirken die Reibung der Schienen auf

ihren Unterlagen, die durch die liOckerung der Befestigung

beeinträchtigt wird, und besondere wagerechte Abstützungen

der Schienen gegen die Schwellen, die anfangs durch die Be

festigungsmittel umfassende Nuten im Schienenfufse, später durch

Übertragen des liängsschubes durch die Laschen auf die Schwellen
erfolgte. Beide Arten der Abstützung wurden als in anderen

Beziehungen schädlich erkannt und zwar die Nuten schon seit

vielen Jahren, weil sie Schienenbrüche hervorriefen, die Be

nutzung des Schienenstofses aber erst seit 1900, als der Unter-

ausschufs des Vereines deutscher Eisenbahn Verwaltungen **)

Stellung dagegen genommen und auf die Notwendigkeit einer

Änderung hingewiesen hatte.
Die auf einer Schienenlänge zugleich auftretenden Längs

kräfte können zusammen, je nach Zusammensetzung und Be

wegung der Züge, Lage des Gleises und Länge der Schienen

die verschiedensten Gröfsen und Sinne haben.

*) I. Mit der Fahrrichtung wirken:

1. Die rollende Reibung aller gezogenen Räder;
2. die Reibung der Reifen gebremster Räder;
3. die Flankenreibung der Flansche festgebremster Räder;
4. Stöfse der Radilanscbe gegen die Schienen beim

Schlingern;
5. die aus dem festen Sitze der kegeligen Reifen auf den

Achsen folgende Reibung in Gleisbogen;
6. der Schub der Räder gegen die Anlaufschienen an den

Stöfsen;

7. die wechselnden Verkürzungen und Dehnungen in Kopf
und Fufs der Schienen bei der Durchbiegung unter den
fortschreitenden Rädern;

8. die Seitenkraft der Last bei Talfahrten.

II. Gegen die Fahrrichtung wirken:

1. Die Zugkraft der Triebräder;
2. die Trägheit ungebremster Räder beim Bremsen;
3. die Reibung der Spurkränze frei rollender Räder an den

Eopfflanken der Schienen;
4. die Seitenkraft der Last hei Bergfahrten.

**) Organ, Ergänzungsband XII, S. 18.

Wesentlich ist, der sich ergebenden Mittelkraft am Orte
ihres Entstehens entgegen zu wirken, damit sie nicht erst nach
dem Stofse, oder gar nach folgenden Schienenlängen übertragen
wird und so eine gefährliche Gröfse annimmt.

Die Richtigkeit dieser Behauptung folgt aus der Tatsache,
dafs das Wandern bei Vergröfserung der Reibung zwischen
Schienen und Unterbau, wie auf Wegübergängen, an Bahn
steigen, bei ],eitschienen, in Weichen stets aufhört, und hinter
diesen Stellen vermehrten Widerstandes wieder einsetzt.

Ein gut gebautes neues Gleis wandert zunächst nicht,
was in der starken Reibung aller Auflager der Schienenfüfse
mit tadelloser Befestigung begründet ist. Läfst die Wirkung

der Befestigung auf Erzeugen von Reibung in Folge Lockerung

nach, so beginnt das Wandern des Gleises.

Hiernach erscheint es zweckmäfsig, den Schienen von

vorn herein die Fähigkeit zu verleihen, den Längskräften auch

nach Lockerung der Verbindung mit der Unterlage zu wider

stehen, indem man auf allen Schwellen aufser den Stofsschwellen

ein vorbeugendes Hindernis anbringt, das dann nnr eine der

verlorenen ursprünglichen Reibung entsprechende Kraft auf
zunehmen hat.

Die Sicherheit der Lage der Unterlegplatte auf der Schwelle

wird durch ein solches Schutzmittel namentlich dann nicht

beeinträchtigt, wenn die Platte getrennt von der Schienen-
befe.stigung mit der Schwelle verbunden ist.

Dieses vorbeugende Hindernis kann nur durch einen ge

wissen Eingriff des Randes des Schienenfufses in die Unterlage

gewonnen werden.

Nuten und alle scharfen Ein

schnitte sind ausgeschlossen*), der

Eingriff kann nur in schlank ver

laufender Ausbuchtung erfolgen

(Textabi). I), in die eines der
Befestigungsmittel mit gleicher

Gestalt unter Wahrung eines Spiel

raumes eingreift. ^
Wellenförmige, sauber' aus

gefräste und verfeilte Aus

buchtungen schaden der Festigkeit der Schienen nicht, wie

Schlagproben bei der Herstellung einer Vergleichstrecke für

Schutz gegen Wandern zwischen Dresden und Freiberg gezeigt

haben. Dieser Vergleich auf der stark befahrenen, zwei

gleisigen Gefällstrecke wurde 1909 eingeleitet. Er umfafst auch

eine Strecke mit gewelltem, änfserm Rande des Schienenfufses,

*) Dr. Zimmermann, Zentralblatt der Bauverwaltung, 1899,
S. 265.

Abb. 1.

S. 801.

t) Organ 1911, S. 372; Zentralblatt der Bauverwaltuug 1905, S. 554; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1909,
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in den passende Vorsprünge des erhöhten Randes der Unterleg

platte eingreifen. Die Stofslücken sind hier meist erhalten

geblieben, während sie in den Vergleichstrecken mit beschränkter

Zahl von Schutzmitteln verschiedener Art erheblich verändert

wurden. Wenn auch die bisherige Dauer des Vergleiches end

gültige Schlüsse noch nicht gestattet, so scheint die Aussicht

zu bestehen, mit der Verhütung des Wanderns zugleich die

Stöfse durch sicheres Festlegen der Stofslücken entlasten zu

können.

Die tatsächlichen Kosten der Beseitigung der Folgen des
Wanderns sind unbekannt, weil sie in denen der Erhaltung
überhaupt versteckt sind.

Nach dem Vorstehenden dürfte es aber doch möglich sein,
ihre Höhe durch Vergleiche von Gleisen mit und ohne vor

beugenden Wanderschutz zu ermitteln und die vom Vereine

Deutscher Eisenbahnverwaltungen schon 1900 geforderte Frei
haltung der Schienenstöfse vom Längsschube und damit grofse
wirtschaftliche Vorteile zu erreichen.

Bericht über die rortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibu
Kanadisches Mckei.

(Engineering 1917 I, 18. Mai, S. 473.)
Bericht der ,Royal Ontario Nickel Commission".

Das in Ontario gewonnene Nickel wurde bisher auswärts,

meist in den Vereinigten Staaten gereinigt. Die »International

Nickel Co.« in Kanada baut nun eine Anlage zur Reinigung

von Nickel in Port Colborne, deren anfängliche Leistung 6800 t

Nickel jährlich betragen soll und verdoppelt oder vervierfacht

werden kann. Das hier zu reinigende Halberzeugnis kommt

von den Schmelzöfen der »Canadian Copper Co.« in Copper

Cliif, zu dessen Behandelung eine auf 100 000 t jährlich ge
schätzte Menge von Gaskohle, Koks, Heizöl, Salpeterkuchen

und anderen Stoffen nötig ist. Die Anlage wird voraussichtlich

im Herbste 1917 in Betrieb genommen. Eine zweite Anlage

ist von der seitens der britischen Regierung beaufsichtigten

und wirtschaftlich unterstützten »British America Nickel

Corporation« geplant und wird wahrscheinlich bei der Murray-

Grube ungefähr 5 km von Sudbury erricbtet werden. Zur
Reinigung soll das in den norwegischen Werken benutzte elek
trische Niederschlagen nach Hybinette angewendet werden.

Die Anlage soll anfangs 5000 t Nickel jährlich leisten. Der

Ertrag dieser Anlagen wird mit dem gegenwärtig in England
aus Erz von Ontario erzeugten Nickel den ganzen Bedarf des

britischen Reiches decken, wenn nicht übertreffen.

Nickel wird im Grofsen zur Herstellung von Nickelstahl

verwendet, der gewöhnlich ungefähr 3,5% Nickel enthält.
Viele Mischungen von Kupfer und Nickel werden für ver
schiedene Zwecke, zu Mänteln für Geschosse, zu Münzen,

zu Teilen der Ausstattung von Rohrleitungen verwendet. Nickel

wird ferner für elektrisches Vernickeln metallischer Gegen

stände benutzt. Fein verteilt wird es als Wasserstoff-Träger

bei der Herstellung von Fetten aus Öl, besonders von Seifen
siedern verwendet. Aus reinem Nickel werden Münzen, Uhren-

gehäuse, Zigaretten - Schachteln und Kochgeschirr hergestellt;
es wird auch zu Draht für Funkenstöpsel und Einführungen

elektrischer Leitungen gezogen.

Die Sudbury-Lager entbalten 70 Millionen t nachgewie

sener, weitere 80 Millionen t geschätzter Erze.
Neukaledonien ist der gröfste Mitbewerber von Ontario

bei der Erzeugung von Nickel. Sein Erz ist von dem von
Sudbury verschieden, es enthält kein Kupfer. Die gröfste be
triebene Grube enthielt 600 0001, wenige überschreiten 2500001,

während die gröfsten Lager in Sudbury bis zu 45 Millionen t

haben. Die versendeten Erze sind reicher, als die in Sudbury,

ngen und Vorarbeiten.
nehmen aber allmälig an Gehalt ab, die Gewinnung ist teuerer,

die Entfernung von den Märkten gröfser, die Erzeugung nimmt

sehr langsam zu. Während die Leistung der Sudbury-Gruben

während der letzten 15 Jahre auf das Neunfache gestiegen ist,

hat die von Neukaledonien nur 20% zugenommen. Die Nickel

gruben in Norwegen sind von derselben Art, wie die in Sudbury,

aber arm an Nickel und Kupfer. Die liager sind klein, die

Leistung kann nicht stark ausgedehnt werden. Alles norwegische

Nickel ist seit Anfang des Krieges nach Deutschland gegangen.

Deutschland, Österreich, Frankreich, China, Rufsland, Ägypten,
Italien, Tasmania, die Vereinigten Staaten und andere Länder

haben ebenfalls Nickel-Lager. Die meisten von diesen scheinen

klein zu sein. Die Erze in Madagaskar sind ähnlich denen

in Neukaledonien, wurden aber nie abgebaut. Auf der Insel

Seoboekoe nahe Borneo und in Kuba sind grofse, bedeutende

Lager von nickelhaltigem Eisenerze. In Seoboekoe wurden sie

nie abgebaut, in Kuba sind Unternehmungen seit sieben oder
acht Jahren im Gange, der Versand scheint aber nicht zu

zunehmen.

B e s s e m e r - Halbzeug enthält ungefähr 80 "/„ Nickel

und Kupfer, das Erzeugnis der »Canadian Copper Co.« un

gefähr 53,5 "/o Nickel und 25 Kupfer, das der »Mond Co.«
40 bis 41 von jedem. Die Kosten der Erzeugung gereinigten

Nickels aus den Sudbury-Erzen durch das Oxford und M o n d -

Verfahren oder elektrisches Niederschlagen sind nicht wesentlich

verschieden; elektrischer Niederschlag wird für das den Ver

hältnissen in Ontario am besten entsprechende gehalten.

Aus den Erzen oder Schlacken von Sudbury kann auch

Nickelkupfer-Stahl erzeugt werden. Eine beschränkte Menge

Kupfer in Stahl ist günstig, es kann auch einen Teil des Nickels

in Nickelstahl sicher bis zu einem Drittel der ganzen Menge

an Nickel und Kupfer ersetzen; von Professor Guefs von der
Universität in Toronto vor dem Ausschusse angestellte Versuche

haben dies bestätigt. Zusatz von Kupfer scheint den Stahl

vor Rosten zu schützen.

Als Nebenerzeugnis fällt Nickel- hauptsächlich beim elek

trischen Niederschlagen von Blasenkupfer an. In den Ver

einigten Staaten wurden 1915 ungefähr 815 t Nickel beim

Reinigen von Kupfer gewonnen. Schliefslich wird Nickel aus

manchen Altmetallen gewannen. B—s.

Riifslands Eisenbahnen zum weifseii Meere und nördiiehen Eismeere.

(österreichische Wochenschrift für den öflFentlichen Baudienst 1917,
Heft Bü, 26. Juli, S. 377. Mit Abbildung.)

Für die Verbindung des weifsen Meeres mit dem Innern

51*
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Rufslands als Ersatz für die verlegten südlichen Zugänge zweigen
drei Bahnen von der russischen Nordbahn St. Petersburg—

Wologda — Wjätka ab (Textabb. 1). Eine führt von Wjätka

Abb. 1.

nsndalaschka

Petrosa
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nur bis zum Hafen Kotlafs an der nördlichen Düna, die bei
Archangelsk in das weifse Meer mündet. Die .383 km lange,
eingleisige Bahn wurde hauptsächlich für die Beförderung west
sibirischen Getreides gebaut, das auf der nördlichen Düna über

Archangelsk verschifft wird. Auf ihr können Güter des Eises

wegen nur sechs bis sieben Monate im Jahre befördert werden.

Daher ist westsibirisches Getreide mehr und mehr nach St. Peters

burg verfrachtet und von dort ins Ausland verschifft. Die Bahn

nach Kotlafs hat für den Fernverkehr nur untergeordnete Be
deutung, seitdem die von Bahnhof Wologda der Nordbahn ab
zweigende, 685 km lange Balm nach Archangelsk von 1 m
auf 1524 mm Spur umgebaut und mit vermehrten Ausweich

stellen ausgebaut ist. In Archangelsk gestapelte Kriegsmittel
konnten auf der Schmalspurbahn nur unter Sperrung des übrigen
Güterverkehres befördert werden. Im November 1916 wurde

der Betrieb auf der Kegelspur eröffnet. Die lange Eissperre
des Hafens Archangelsk blieb aber trotz der Arbeit der Eis

brecher bestehen. Daher wurde der Bau der Murman-Balin*)
beschlossen, die mit 1340 km Länge eingleisig vom eis
freien Jekaterinen-Hafen der Kola-Bucht am nördlichen Eis

meere über Kola, Kandalaschka, Kem, Sorozkoje, Powjenez
und Petrosawodsk nach dem Bahnhofe Swanka der Nordbahn,
122 km von Petersburg, führt. Der Betrieb wurde am 17. De

zember 1916 eröffnet Der Jekaterinen-Hafen liegt etwa
10,5 km nördlich des Fischerstädtchens Kola an der West

küste der Bucht und ist unter der Wirkung des Golfstromes

dauernd eisfrei. Auch die 1 bis 3 km breite, stellenweise
über 20 m tiefe Bucht friert selten und dann nur dünn zu.

Der Hafen ist geräumig, gegen Winde geschützt, hat hölzerne
Uferbefestigungen mit Lösch- und Lade-Vorrichtungen für 40 m
ScJiiffsIänge und 9,2 m mittlere Wassertiefe. B—s.

*) Organ 1916, S. 153.

Abb. 1.

Wülfram-Krlsfaliraden.

(Hentschel, Glasers Annalcn 1917, Bd. 80, Heft 12, 15. Juni,
S. 183. Mit Abbildungen.)

Zur Herstellung des Wolfram-Kristallfadens*) wird ein
aus Teig von Wolfram und bis 4®/o Thoroxid 0,02 bis 0,2 mm

dick gespritzter Faden mit etwa

2,5 m/st Geschwindigkeit aufwärts

durch eine Wolfram-Spule mit

wenigenWindungen gezogen (Text

abb. 1), die durch elektrischen

Strom bis 2600" erhitzt ist. Der

Faden kann durch unmittelbare

Stromleitung, oder eine mit ihrer

Spitze nach der kleinen Heizspule

gerichtete kegelige Spule vorge

wärmt werden; dabei w ird der

Faden durch Sintern dichter und

fester. Darauf kommt er in der

Mitte der kleinen Heizspule 'in

die heifseste Zone, in der die

Wärme für Kristallbildung des
Gemenges herrscbt. Der erste

hier von unten eintretende, den
ganzen Querschnitt des Fadens

einnehmende oder gleich in diesen

hinein wachsende Kristall fängt
nun an, entgegen der Bewegung des Fadens zu wachsen.

Die Geschwindigkeit des Fadens erreicht genau oder beinahe
die des Wachsens des Kristalles, der sich daher au dieser
Stelle ununterbrochen zu einem fugenlosen Fadenkristalle be
liebiger Länge entwickelt. Zur Verhinderung der Aufnahme
von Sauerstoff vollzieht sich der Vorgang in wirkungloser Luft.

_______

Sicberheitmutter der „Western Screw and Lock Pint Co.''

in San Franzlsko.

(Iron Age 1916, 26. Oktober; Genie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 11,
17. März, S. 188. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Abb. 1. Die Sicherheitmutter der »Western

Screw and Lock Nut Co.« in San Fran-

zisko besteht aus der eigentlichen Mutter A

(Textabb. 1) oben mit einem Buride B,
dessen oberer Teil leicht kegelig ist, und
der durch zwei Sägenschnitte C in der

Richtung des Durchmessers in vier Kreis

ausschnitte zerlegt ist; ferner aus der

Haube D, die unten für den Bund B pas
send gehöhlt ist. Nach Anziehen der

Mutter wird die Haube über den Bund

gesenkt, drückt dann seitlich auf die vier

Viertel des Bundes und prefst sie in das

Gewinde des Bolzens. B—s.

") Organ 1917, S. 247.
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Oberbau.

Eiserne Hohlscinvelle von Scheibe.

(A. Birk, Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Bau
dienst 1917, Heft 30, 26. Juli, S. 374. Mit Abbildungen.)

Der eisernen Hohlschwelle von Scheibe*) liegt der Ge
danke zu Grunde, die dem Eisen eigene Nachgiebigkeit zur
Unschädlichmachung der Stofsdrücke insofern auszunutzen,
als durch diese kleine, vorübergehende, ohne Einflufs auf das

Gleis bleibende Änderungen der Querschnittsform der Schwelle
erzeugt werden; die Stofsdrücke sollen also durch Umsetzung

in eine andere Arbeitsleistung innerhalb der Schwelle für den

Zusammenhang der Gleisteile unter sich und mit der Bettung

wirkungslos werden. Den Maugel des Eisens an nachgiebiger

Zusammendrückbarkeit des Baustoffes in sich, also an nach

giebiger Druckbeanspruchung sucht Scheibe durch die Form

der Schwelle zu ersetzen. Die Form der Hohlschwelle ist für

die Ausnutzung für Biegung der Rippenschwelle von Haar-

mann fast gleichwertig, der Schwelle von Hein dl weit über

legen. Die Schwelle von Carnegie**) hat allerdings weit

günstigere Form hierfür, aber nicht die teilweise Verarbeitung

der Stofsdrücke ermöglichende Nachgiebigkeit; diese werden

vielmehr von ihr unmittelbar unvermindert auf die Bettung

übertragen.

Die Hohlschwelle von Scheibe wiegt bei 2,7 in Länge

97 kg. Sie wird nach Verlegung von den offenen Seiten mit

Bettungstoflf gefüllt und wiegt dann mit 130 kg Steinschlag

füllung 227 kg gegenüber 67 kg der Rippenschwelle von Haar-

*) Organ 1915, S. 217.
'») Organ 1913, S. 91.

Maschinen

Die elektrischen Lokomotiven /.um Verholen und Schleppen

der Schiffe durch die Schleusen des Panamakanales.

(Teknisk Tidskrift Elektrotekriik, April 1917, Seite 37. Mit
Abbildungen.)

Zum Schleppen der Seeschiffe durch die Schleusen des

Panamakanales werden ausseidiefslich elektrische Lokomotiven

mann und 178 kg der Schwelle von Carnegie. Dieses

grofse Gewicht sichert ruhige Lage der Schwelle im Schotter

bette. Ferner ist die Keilwirkung der Hohlschwelle für die

Bildung geschlossener Druckfläche auf der Unterbaukrone

günstig. Scheibe schlägt vor, in die Auflager- und Seiten-

Flächen seiner Hohlschwelle eine netzartige Närbung einzuwalzen,

um den Widerstand gegen die im Gleise auftretenden Längs

und Quer-Kräfte zu erhöhen.

Versuche müfsten entscheiden, ob sich in der Anwendung

der Hohlschwelle nicht Nachteile zeigen. Die gebogenen Seiten

wände werden wahrscheinlich unter dem Wechsel der

Beanspruchungen durch die Räder in steter Schwingung sein,

bald nach aufsen, bald nach innen gebogen werden. Der sie

trennende Schlitz wird sich schliefsen und erweitern, der Bettung-

stofi" allmälig verdichtet werden. Da diese Verdichtung nicht

auf die ganze Länge der Schwelle gleichmäfsig sein wird,

wüi-de diese vielleicht nicht durchweg satt im Schotterbette

lagern und dadurch die Ruhe ihrer Lage beeinträchtigt werden.

Salier*) weist fernerauf die schwache Bemessung der Flügel

stärken, namentlich am untern Ende hin.

Die Walzung der Schwelle dürfte grofsen Schwierigkeiten

begegnen, wenn sie auch nicht unmöglich ist. Die Schrift

leitung von »Stahl und Eisen« veranschlagt die Mehrkosten

gegenüber den bisher angewandten Eisenschwellen auf 30 eJClt,
also etwa 3 für die 2,7 m lange Schwelle. B—s.

*) 2)r.»Sing. H. Salier, Stolswirkungen an Tragwerken und
am Oberbaue im Eisenbahnbetriebe. Wiesbaden, C. W. Kreideis
Verlag, 1910.

und Wagen.

von der »General Electrical Co.« in Schenectady verwendet;

die Einrichtungen an den Schleusen selbst hat einer der leiten

den Ingeniöre des Ausschusses für den Bau des Kanales,

Schildhauer, entworfen.

Textabb. 1 zeigt die Anordnung der Schleuse bei Gatun.

Für beide Fahrrichtungen sind besondere Schleusentreppen vor-

Abb. 1. Plan der Schleuse bei Gatun.

Zahnstange auf dem Rückgleise nurfn Steigungen

\^6(m 383305286976Z9V28V<168331336680
I55V53

6 r - — I

—I
Hö^j/es Gqtunsees^

§4 ^erhöhe

gesehen, die durch einen etwa 2000 m langen Damm getrennt

sind; auf den beiderseitigen Ufern liegen die Gleise für die

Schlepplokomotiven, Um durch deren Rückfahrt nachfolgende

Fahrzeuge nicht zu behindern, sind besondere Rückgleisc ver

legt, die mit den ersteren an den Schleusenenden durch Weichen

verbunden sind. Zum Bewegen eines Schiffes werden wenigstens

vier Lokomotiven benutzt, bei gröfseren Schiffen mehr, die

vier arbeiten je eine an jeder Seite vorn und hinten (Textabb. 2).
Die Längen der Taue können durch Spille auf den Lokomotiven

Abb. 2. Kuppelung der Verhollokomotive mit dem Fahrzeuge

--

Schiff

^Lokomotive

verändert werden, sodafs das Fahrzeug genau in die Mittellage

zur Schleuse gebracht werden kann.

Geschleppt werden die Schiffe von den vorderen beiden
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Lokomotiven, die beiden hinteren folgen und halten ihre Zug

taue straft". Um das Fahrzeug anzuhalten, bleiben alle Loko

motiven stehen, die hinteren bremsen die lebendige Kraft des

Schiffes ab; reicht deren Kraft hierzu nicht aus, so fahren die

vorderen beiden zurück und unterstützen die Bremsarbeit der

hinteren.

Die beim Schleppen und Verholen benutzten Gleise sind
auf ihrer ganzen Länge mit mittleren Zahnstangen ausgerüstet.

Abb. 3. Fahrzeug während des Schleppens durch die Schleuse.

sodafs die Zugkraft der Lokomotiven nur durch die zulässige
Überlastbarkeit der Triebmaschinen begrenzt wird, da Schleu
dern der Räder ausgeschlossen ist. Die Rüekfahrgleise für [die
leeren Lokomotiven haben Zahnstangen nur in den Steigungen,
deren steilste 44'7,, beträgt und die mit 30479 mm Halb

messer ausgerun

det sind Mafsstab 1:40.
In Textabb. 4

ist das Ende einer

Zahnstange darge

stellt. A ist die

feste Zahnstange,

B  das um den

Tricbmaschiuen zwei Wellen des Drehstromes zu, die Zuleitung

der dritten Welle geschieht durch die Fahrschienen.

Abb. 5. Schnitt durch die Lokomotive. Maßstab 1:40.

I , || W x-

Punkt C drehbare

Übergangstück,
das beim Einfahren der Lokomotive vom Zahnrade niedergedrückt

werden kann; die Feder D bringt das Endstück in die ursi)rüng-

liche Lage zurück, wenn die Lokomotive hinübergefahren ist.

Die Zahnstangen haben Seitenftanschen, gegen die sieh

der Zahntrieb der Lokomotive stützen kann; hierdurch wird

das Umkippen verhindert, wenn unvorhergesehene gröfsere

Zugkräfte in den Verholleinen auftreten sollten. Das Lokomotiv

gewicht ist für die Aufnahme von Seitenkräften bis zu 11,5 t
bemessen.

Zum Betriebe dient Drehstrom von 25 Schwingungen und

220 Volt, der den Lokomotiven durch unterirdische Leitung

zugeführt wird. Die Anordnung der Fahrleitung zeigt Textabb. 5

rechts unten. Zwei neben einander liegende T-Eisen, zwischen

denen ein federnd aufgehängter Gleitschuh läuft, leiten den

Die Lokomotiven.

Das Untergestell bilden zwei gufseiserne, durch Quersteifen

aus Stahlgufs verbundene Rahmenplatten (Textabb. 6). Dreieck-
förmige Rippen machen die Rahmenplatten zu einem steifen

Fachwerkträger. Unter den senkrechten Rippen liegen die

Achsbüchsen, die der üblichen Bauart für Lokomotiven gleichen.

Der Achsstand beträgt 3,6 m, die ganze Länge nahezu 10 m.
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Abb. 6. Seitenansicht der Lokomotive. Maßstab 1; 75.

Jede Achse hat eine besondere Triebmaschine, deren Stahl-

gufsbrücke an einem Ende mit zwei mit Ölbehältern versehenen
Lagern auf der Fahrzeugachsc, mit dem andern gefedert im

Gestelle ruht (Textabb. 7 und 8). Die Stahlgufsbrücke trägt

Abb. 7, Triebmascbine mit Vorgelege.
Maßstab 1 :35.

Abb. 9. Schnitt durch die zweite Vorgelege
welle und die Triebachse. Maßstab 1:25.

aufserdein zwei Lager für eine längere, und

zwei für eine kürzere Zwischenwelle.

Die Triebmaschine ist eine vollständig

gekapselte Schleifringmaschine an einem Ende der Welle mit einem

kleinen Zahnrade, das auf ein gröfseres Zahnrad der kurzen

Zwischenwelle arbeitet, ein weiteres Zahnräderpaar mit Übersetz
ung ins Langsame treibt die zweite Vorgelegewelle. Auf dieser
Welle sitzen drei Zahnräder. Die Nabe des mittlern, gröfsten

Zahnrades ist nach der Seite des benachbarten etwas kleinern

Uades als Klauen

kuppelung ausgebil

det, die in eine glei

che Kuppelung an

dem kleinern Zahn

rade eingreifen kann.

Dieses Zahnrad läuft

lo.se auf der Welle

und ist auf ihr ver

schiebbar. Das Aus-

und Einkuppeln bei

der Zahnräder be

sorgt eine durch die

ausgebohrte Welle

geführte Zugstange,

mit einer auf dem

Wellencnde sitzen

den Kap])e, die an

das lose Zahnrad an

geschraubt ist (Textabb. 9). Sobald die
Kuppelung eingelegt ist, treibt es ein

breites, auf der Fahrzeugachse sitzendes

Zahnrad. Dieser Antrieb dient dem

schnellen Leerlaufe der Lokomotive auf

den wagerechten Strecken.

Wenn sich die Lokomotive einer

Steigung nähert oder verholen oder

schleppen soll, wird der Zahntrieb ein

geschaltet. Das Triebzahnrad läuft

lose auf der Achse; seine Nabe ist

nach der einen Seite als eine die Welle umschliefsende Hülse

verlängert, die wieder in ein Zahnrad übergeht. (Textabb. 9a,b,c).

Dieses Zahnrad ist in Eingriff mit einem ebenfalls lose auf der

langen Vorgelegewelle laufenden Zahnrade, das mit einer Klauen

kuppelung mit der Welle
Abb. 8. Triebmaschine mit Vorgelege. , , ,

°  ° gekuppelt werden kann.

Auf dieser Vorgelege

welle befinden sich also

zwei Zahnrad - Kuppel

ungen, die aber so ab

hängig von einander sind,

dafs immer nur eine ein

gekuppelt sein kann. Das

Schaltgestängc der einen

Kuppelung federt, sodafs,

wenn die Klauen beim

Einschalten nicht sofort

greifen, sie ineinander

geprefst werden, sobald

[die Klauen den ent-
s])rechenden Lücken gegenüber stehen. Die Hebel, die das

Kuppelgestänge antreiben, sitzen auf einer senkrechten Welle,

die durch Zugstangen und Hebel mit einer gleichen Welle am

andern Ende der Lokomotive verbunden ist.

Die Triebmaschinen werden durch Fahrschalter in den

Führerhäusern an den Enden der Lokomotiven gesteuert. Die

Schalter sind so eingerichtet, dafs jeder beide Triebmaschinen,

oder jede einzeln steuern kann. Zu jeder Triebmaschine ge

hört eine kräftig ausgeführte Bremse (Textabb. 10 und 11).

Abb. 10. Bremsanordnung. Maßstab 1 :80.

Da die Triebmaschinen auf jeden Fall entweder unmittelbar

durch die Vorgelege oder durch den Zahnantrieb mit den Trieb-
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Abb. 11, Ti-iebmaschine mit Bremse.

achsen der Lokomotive gekuppelt sind, waren besondere Rad
bremsen nicht erforderlich.

Auf der Welle der Triebmaschine sitzt fest eine Brems-

scbeibe (Text-

abb. 10 und 11),
gegen die zwei

sich gegenüber

stehende Brems

klötze geprefst

werden können:

das Bremsge

hänge ist am

Untergestelle

befestigt. Ein

mit dem Ge

stelle fest ver

bundener Elek

tromagnet betätigt die Bremsklötze durch Bremshebel und

Stangen. Der Bremsmagnet ist mit den Fahrschaltern elek

trisch verbunden, so dafs die Bremse unmittelbar vor dem

Anlassen der Triebmaschinen selbsttätig gelöst wird. Wird

der Strom durch den Führer oder sonstwie unterbrochen,

so fällt der Magnetkern herunter und die Lokomotive ist ge

bremst. Diese an beiden Triebmaschinen zugleich einsetzende

Bremsung wirkt so kräftig, dafs die Lokomotive nach höchstens

zwei Radumdrehungen steht. Die Bremse kann auch von

Hand bedient werden. An eine senkrechte Welle mit Handrad

(Textabb. 10) ist unten eine Kette angeschlossen, die über

eine feste Rolle d zu einer auf einem Winkelhebel sitzenden

losen Rolle e, weiter über eine zweite feste Rolle f zu der

gleichen senkrechten Bremswelle am andern Ende der Loko

motive läuft. Der Drehpunkt des Winkelhebels ist auf dem

Ende des einen Bremsklotzhebels gelagert, das andere Ende

des Winkelhebels ist durch eine Zugstange mit dem andern

Bremsklotzhebel verbunden. Wird die Kette durch Drehen

der Bremsspindel aufgewunden, so wird die lose Rolle nieder

gezogen und die Bremse in Tätigkeit gesetzt; eine Schnecken

feder zieht den Winkelhebel beim Lösen der Bremse zurück.

Das Sjjill für die Verholleinen liegt über der AHtte des

Gestelles, sodafs die Lokomotiven gleichniäfsig nach allen Seiten

zum Schleppen und Verholen benutzt werden können. Die

S]nlltrommel läuft lose auf der nach oben verlängerten Nabe

eines Speichenrades, das sich lose um einen hohlen auf dem

Lokomotivgestelle befestig-
Abb 12. Schnitt durch das Spill.

Mafastab 1 :30.ten Zapfen dreht (Text
abb. 12 und 13, g, h, i).
Der Umfang des Speichen

rades ist zu einer wagerech-

tenRingfläche k und zu einem

senkrechten Flansche 1 aus

gebildet. Auf die wage

rechte Ringfläche ist ein

Bronzering aufgeschraubt m,

auf dem drehbar ein Stahl-

ring n liegt; auf diesen folgt wieder ein Bronzering o, der

durch einen Winkelring p und 16 Schrauben mit Federn mit dem

Speichenrade verbunden ist. Ler Stahlring n ist an die Spill
trommel angeschraubt, sodafs die beiden Metallringe mit dem
zwischen ihnen liegenden Stahlringe eine Kuppelung durch Reib
ung bilden, die Spilltroramel und das Speichenrad verbindet.

Abb. 13. Verholspill, Führvorrichtung für das Seil fortgelassen.

Die Innenseite des senkrechten Flansches des Speichen

rades trägt Zähne, in die zwei kleine Zahnräder auf senkrechten

Wellen eingreifen. Die unteren Stützlager der Wellen sind

an den Mittelzapfen angegossen, die oberen Halslager durch

Arme und Rippen ebenfalls mit diesem verbunden. Die eine

dieser senkrechten Wellen wird von einem Schneckengetriebe

(Textabb. .5, q). die andere unter Zwischen.schaltung eines Kegel
räderpaares (Textabb. 5, r) von je einer Drehstrom-Triebmaschine
getrieben. Die Kegelräder drehen das Spill mit der gröfsern
Geschwindigkeit, wenn das lose Seil bedient werden soll; dieser

Antrieb ist ständig eingeschaltet. Die Schneckenübersetzung

wird zum Verholen eines Fahrzeuges benutzt. Das Schnecken

rad sitzt lose auf der senkrechten Welle und kann durch eine

auf derselben Achse verschiebbar angeordnete Klauenkuppelung

mit der Welle fest verbunden werden. Sobald die Triebmaschine

für die gröfsere Spillgeschwindigkeit eingeschaltet wird, spricht
zunächst ein in den Stromkreis der Triebmaschine eingeschalteter

Magnet an und entkuppelt das Schneckenrad mit der verschieb
baren Klauenkuppelung; auf dem nächsten Schaltstücke läuft

Abb. 14. Führvorrichtung für die Verbolleine. Iriebmaschine
an. Textabb; 13

zeigt ein zusam

mengebautes Ver

holspill , das

Schneckentrieb

liegt rechts, das

Kegeltrieb links.

Die Führer

vorrichtung für die

Zugseile dreht sich

um die Spillachse.

Sie besteht aus

Maßstab 1:30.
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zwei im Winkel zu einander einstellbaren Teilen, von denen der

untere (Textabb. 12 und 14. s) zugleich als Schutzbaube für
das auf das Spill aufgewickelte Seil dienl. Die Haube stützt

sieb auf einen Absatz des grofseii Mittelzapfens, dessen oberes
Ende als Drebzapfen für die Haube ausgebildet ist. Vor einer
seitlichen Aussiiarung, durch die das Seil ein- und ausläuft,
sitzen auf senkrechten Achsen zwei Eeitrollen (Textabb. 12, t)
zwischen denen das Seil iiindurch gleitet. Der kastenförmige
Rollenträger (Textai)b. 14 und 5, u), der an die Haube ange
gossen ist, wird durcii zwei Stützrollen (Textabb. 5 und 14, v)
gegen das Hestell gestützt: durch zwei verschiebbare Klötze

(Textabb. I I. w~) bann der Au.sschlagwinkel begrenzt werden.

Den rindern Teil der Seilführung bilden zwei Arme

(Texabb. 5, 12 und 14, x) mit gemeinsamer Nabe, die sich
auf der Nabe der Schutzhaube drehen: eine auf den Haupt

zapfen aufgeschraubte Scheibe y verhindert das Abkippen. An

den äufsereii Enden der Arme ist ein senkrecht hängender

Rahmen befestigt, in den drehbar um zwei senkrechte Zapfen
ein Lagergestell (Textabb. 12, z) für zwei senkrechte Führ

rollen A eingesetzt ist. Die Arme werden am äufsern Umfange

wie die beiden wagerechten Führrollen durch Stützrollen gegen

das Gestell gestützt, llcr Ausschlagwinkel dieser obern Führ-

vorrichtung ist begrenzt. Sobald sich das Zugseil nach der

einen oder anderen Seite aus der Mittellage entfernt, dreht

sich das Lagergcstell mit den senkrechten Leitrollen, wenn

nötig auch die ganze Steuervorrichtung, sodafs das Seil stets

von den senkrechten Führrollcn unterstützt und ohne Zwängiing

durch die inneren wagerechten Rollen zum Spille geführt wird.

Die Haube über dem Siiille ist aus Stahlgufs 9 mm stark;

ihr äulserer Durchmesser beträgt 1350 mm, der senkrechte

Flansch ist 150 mm hoch. Wegen der geringen Wandstäike

war es nicht möglich, gewöhnlichen Martinstahl für das Gufs-

stück zu verwenden, es besteht aus Elektrostahl, alle übrigen

Stahlgufsteile sind aus Martinstahl.

Einer iler wichtigsten Teile dei' Schlepplokomotiven ist die

Keihkuppelung, die den Siiillkopf mit seinem .Viitiacbe verbindet.

Damit der zwischen den beiden Metallringmi festgeklemmte

Stahlring bei einer liestimmten Zugkraft in dei' Verholleine

gleitet, mul'ste für die Metallringe ein Haustotf mit unver

änderlicher Reibung gewählt werden. Durch Versuche fand

man ein solches Metall mit der füi' alle Ijelastnngen fast

nnveräiiderlichen Reihzahl 0,1. Nachpi-üfungen der fertigen

Kup|)elungen unter Vollast hestätigten die. Vorvei'suclie; sobald

die zulässige Zugkraft von 11,5 t in den Verholtanen über

schritten wurde, ling die Kuppelung an zu gleiten

Znni Antriebe des Spilles für langsamen Gang ist eine

Drehstroni-Erregermaschine von 20 l'S mit kurz geschlossenem

Läufer und grofser Zugkraft heim Anfahren verwendet. Die

Versuche ergaben, dafs 18 t Zugkiaift statt 11,5 t in den Seilen

ausgeübt werden Icönnen, die geforderte Oberlastbarkeit von 50 i
ist also vorhanden. Die Unifanggeschwindigkeit des Spillkopfes

beträgt bei langsamem Gange 0,05 m 'sek. Die Ti-iebmaschine

für schnellen Gang ist ständig eingeschaltet, sie ist von gleicher

Gröfse und Raiiart, wie die beschiäehene. Die Spillgeschwindig

keit ist hierbei Ki mal gröfser, beträgt also am Umfange

etwa 1 npsek.
Organ für die lies lOisenbainiwoseiis. Neue Folge. LIV. Band. 22.

Beide Triebmascbinen werden von gleichen Fahrschaltern
gesteuert, die so von einander abhängen, dafs der eine erst

eingeschaltet werden kann, wenn sich der andere in der

Nullage betindet.

Die Lokomotivtriebmaschinen leisten je 75 PS und haben

Schleppringanker: wegen der grofsen Stromstärken sind Fahr

schalter mit Schützensteuerung angewendet. Je nachdem der

Zahntrieb odei' die Reibräder eingeschaltet sind, bewegt sieb

die Lokomotive, deren Gewicht etwa 40 t beträgt, mit 0,3

oder 0,8 km/st Geschwindigkeit. In den Gefällen arbeiten

die Triebmaschinen als Stromerzeuger, wobei die eben ange

gebenen Geschwindigkeiten etwas überschritten werden: ein

geringer Teil der elektrischen Arbeit wird hierdurch zurück

gewonnen.

Gerätewageii der Rliätiselieii ßalinen.

(Schweizerische Bauzeituiig, Juli 1917, Nr. 2. S 20: Zeitschrift, des
Vereines deutscher Ingenieure 1917, August, Nr. 32, S. 679. Beide

Quellen mit Abbildungen )

Der von der Wagenbauanstalt Schlieren neu gelieferte

Wagen ist vierachsig, beide Drehgestelle haben doppelte Feder

ung und Achsbüchsen mit Kugellagern nach Schmid-Roost*).
Das Gerippe des Wagenkastens besteht aus Eisen, die Wände

sind mit 35 mm .starken Brettern verschalt. An der einen

Stirnseite ist eine Endbühne mit Handbremse und Eingangtür

angeordnel, die andere Stirnwand enthält eine Doppeltür, die

nur von innen bei Stillstand des Wagens geöffnet werden kann.

Sie dient zum Aus- und Einbringen langer und schwerer Ge

räte, deren Handhabung eine vor der Tür drehbar gelagerte

eiserne Walze erleichtert. Die mit Schiebetüren verschlossenen

Dtfnungen in den Langseiten des Wagens sind mit einer breiten

Trepite zugänglich, die an den untern Langträger gehängt

wird. Im Innern des Wagens sind rechts der Tür an der

Endhühne die Signal- und Leucht-AIittel angeordnet, darunter

zwei grofse Schlufslaternen, Signaldaggon und Flandlaternen.

Daneben ist der tragbare Fernsprecher in einem Wandschranke

untergebracht. An der Decke hängen die zum Anschlüsse an

die Streckenleitnng dienenden Stangen mit Leitungdraht. Unter

dem Gestelle für die Laternen sind ein Flaschenzug und eine

lose Rolle mit Ilaken für je 4 t, je ein Drahtseil mit 10 Und

301 Bruchfestigkeit, zwei ausdrückbare Winden für 8 t und

55 cm Hub für Zug und Druck gelagert. Weiter sind an der

rechten Wand zwei Azetilen-Sturmläckeln von je 1000 Kerzen

und zwei tragbare von je 300 Kerzen, dauel)en eine Feld-

schmiede, verschiedene Haken und ein Gestell mit eichenen

Hölzern zum Unterlegen angeordnet. Unter diesem Gestelle

stehen die Kannen und Büchsen mit Leucht- und Schmier-Öl

und -Fett. An der andern Wand stehen neben einem ge

räumigen Eckschranke für die Kleider zwölf Fufswiiiden für

5 bis 15 t. vier Preis wasserwinden geringer Bauhöhe für 35 I

und eine Zugwinde mit Zahmstange für 5 t. Darüber liegen

auf zwei Wandge-stelleii Schläuche für Kuppelungen, Unterlagen

für Achskisten und Schrauben zum Verbinden von Schienen

und für .sonstige Zwecke. In der andern Hälfte des Wagens

sind links vier Windeböcke für je 15 t mit zwei je 600 kg

schweren (jnerbalken und viei* Schlitten-Winden für je 20 (

♦) Orgiui 1915, S. 330.
Holl. 1917. 52
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untergobraclit. lieclits liegen zwei Paare von Aufgleisseliuhcn,

Sclileiieiistücke versehiedener Länge und zwei Verscliicbewiuden.

Lariiber tragen Wandbretter Krsatzstiickc, Aebsbüelisen, ibitter

und Ziigbtangen, viei' starke Seliraubzwingen und hölzerne Aelis-

lager für verschiedene Durchmesser der Aciissclienkel. An den

noelj freien WandHächen ist das Werkzeug für Tischler unil

Schlosser untergebracht. Die Ecken an der Stirnwand füllt

rechts ein Kochofen, links ein Küchenschrank aus. Zum Löschen

von Feuer sind 20 m Schlauch vorhanden, die an den Lösch-

stutzcn der Lokomotive i)as8en. Alles ist so beschriftet, dafs

der Platz für jeden Gegemstand schnell gefunden wei'den kann.

Anisen am Wagen sind noch zwei Gleisstücke zum Ein

gleisen von Lokomotiven aufgehängt, ein Kasten unter d(.'m

Rahmen enthält Schwellen uml Rretter aus weichem und hai'tcm

Holze zu Unterlagen.

Der Wagen wird mit Dampf beheizt und mit Erdöl be
leuchtet. Für die Mannschaft wird ein heizbarer Wagen mit

gegeben.

Die llauptabni(!ssuiigen des Wagens sind : ,

Sjuir 1,00 m

Länge zwischen den Stofstlächeii . 13.0 ^
(.lanze Höhe 3,42 »

Ränge des Kastens innen . . . 11,33

Rreitc . . . 2,47 •

Höhe » » . . . 2,40 >

Abstand der Drehzapfen . . 7,5 '•

Achsstand eines Drehgestelles . . 1,7

Gewicht ohne .Ansrüstung . . 14,00 t.

mit . . . 23.08 •

A. Z.

IEl.ll . r.| . h-Lokoiiio(ive der Krie-Kahn.

•'H'O'.viiy .\gc (.'iizctte PJlT, Aj)ril, Rand e,'). Nr. l'>, Seite SST.
Mit la'clitl>ild )

i  (luf Lokomotiven die.sor Rauart, (Te.xtabb. 1). die im
Wesehfliclii'ii mit der der gleichartigen Lokomotive der Neuvoi'k.

t'ntario und WAstbahn ''') übereinstimmt, wurden von der

.Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert. Dadurch, dafs

den Lagerkasten der ersten Ti-iebachse seitliche Verschieh-

barkeit *'•) gegeben wurde, konnte der feste .Vchsstaud von (5858

auf r)02!t mm verringert wcrtlcn. Der Tender hat zwei zweiachsige

Abb. 1. 1 E 1 . Ii. T . I . G-Lokumotive der Eric Bahn.

Drehgestelle und zeigt \'a n d e r b i 1 1 - Rauart

Die llauptverhältnissc sind:

Zilinderdurchmesscr d 787 mm

Kolbenbub h 813

Durchmesser der Kolbenschieber . . . lOfi »

Kcsselüberdruck j) 14,0ti at

Durchmesser des Kes.sels, aufsen vorn . 2310 mm

Feuorbüchse. Länge 1064

»  , AVeite 2750 »

Heizrohre, Anzahl 317 und 60

»  , Durchmesser aufsen . . 64 und 140 min

»  , Länge 5182 »

Heizfläche der Feuerbüchse und Siedorohre 31,73 qm

»  ̂ » Heizrohre 428,97 -

»  des Überhitzers 118,37 »
»  im Ganzen H 579,07 »

HostHächc K 8,81 »

Durchmesser der Triebräder D . . . . 1600 mm

»  » Laufräder 838 »

»  » Tenderräder . . . . 838 »

Triebachslast G, 152.18 t

Retriebgewicht der ladvomotivc G . . . 181,89 t.

»  des Tenders 83,46*'

AVasservorrat 37,85 cbni

Kohlenvorrat 17,23 t

Fester .Achsstand 5029 mm

Ganzer .■» 12268 >-

>  mit Tender 21882 '

Zugkraft Z — 0,75. p ^ - — . . . 33187 kg
A'erhältnis H : R 65,7

H : G| =i 3,81 qm. t
H:G= . . . . . 3,18
Z : H 57,31 kg/rpn
Z:G, 218,1 kg/f
Z : G 182,5 *

~-k.

*) Grg.in 1917, Seile 353.
**) ( irgim 1917. Tal". -10. .Ald». 3 l)i.s 6.
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Schuingiiiigsniesser von Bohra.

(Kk'ctrii-iaii l'JlT, i^O. Ajiril; <Jeiiio civil l'Jl? J, Bd. 7<). Holl
2. .Juni, S. ii()2. Beide Q\iolIeii mit Abldlduiig.)

Der von Bell in orfunclene Scliwingungsniesser üuni Aiil-

zeiciinen und Alessen von Sclnvingungen und Stölsen an Körpern

nller Zustände und elek-

tri.soiier Erscheinungen

ist eine zusaniniengesetzte

sclnvingende Vorriclif-

nng, best eilt beispiehveise

aus einer Stiniingabel A

(Textabb. 1), die auf
einem ilirerSchenkel eine

schwingende Stange B

und auf die.ser eine leich

tere C trägt, auf die ein

ttlas.stab 1.), dann ein

dtinnercr K mit oberer

Glaskugel F folgt. Der

leiiditeste Glasstab dient,

als Anzeiger und kann

o,Bl min dick sein. Wenn

die auf einander folgen

den Teiloder schwingen

den A'orrichtuiig unter

sich gut gestimmt sind,

Abb. I.

kann die Sehwiiiguiig der (Jlaskugel F eine vie

Betrieb

\oiic Vcrsuclio iiher '/iiigwidcrsländc.

In einem Vortrage im Vereine deutscher Alascliinen-Ingeniöre

teilt Herr Uegieriings- und Baurat von Glinski die Ergeb

nisse von Alessungen über die Widerstände der Eisenbahnzüge

mit ''), die zu folgenden Schlüssen führen. Ide Fntersuch-
ungen erstreckten sieh vorwiegend auf <lie Widerstände der

Fahrt, und zwar hauptsächlich durch Beobachtung des .\u.s-

laufens, weniger durch Messung der Zugkraft. Nach Angaben

über die Leerwiderstände versidiiedoner Heifsdampflokomotiven

wird für die Wagen betont, dafs die Ergebnisse in vielen Hin

sichten von den üblichen, auf der Zusammensetzung, dem (!e-

wichte und der (icschwiiidigkeit der Züge aufgebauten Gleicli-

uugen abweichen. Die Belastung der Fahrzeuge hat einen kaum

feststellbaren Eintlufs auf den Fahrwiderstand, der für beladene

und leere Güterwagen fast gleich ist. Daher sollte der Wider

stand der Güterzüge nicht nach dem Gewichte, sondern nach

der Achszahl berechnet werden.

Ferner zeigen die Afessungen deutlich den Eintlufs der

Luftwürme. bei strenger Kälte ist der Widerstand erheblieh

;rölsere W eite

in techn

erreichen, als die der Schwingung des die Stiibe tragenden
Schenkels der Stimmgabel A. Alan mufs die Mal'se und

Sehwingungeii der Teile .scharfsinnig wählen, die Dämiifung
mufs stark sein und der Anzeiger trotz seines grofsen Aus-
.schlages in beis|>ielweise 0,02 selc zur Ruhe kommen. Der
Luftwiderstand der ziemlich langen schwingenden Teile und

no(di mehr deren .Vusschläge begünstigen die Dämpfung.

Wenn die N'orrichtung zum Me.ssen von Obertönen an

wendbar gemacht werden soll, kann man die Teile so stimmen,

dafs einige von ihnen für diese höheren Schwingungen besonders
emptindlich sind, so dafs man in der aufgezeicbneteii l-iuic
zugleich die höheren und die Griimlschwingungen erkennen
kann.

Die zu messemlen Schwingungen kann man uninitlclliar
oder mittelbar, beisjiielweise durch einen l'einlu>rer aul die
Stimmgalnd .\. wirken lassen. Der Trichter T (Textabb. 1.)
des Feitdiörers erregt dui'ch eine Stroimiuelle Kl einen Elektro
magneten M, dessen B(de an den die Stäbe tragenden Schenkel
der Stimmgalnd gesetzt sind. Die Liiditiinelk! L gibt ein punkt,-
föriniges Bild in der Kugel F, das durch G vergröfsert aul
den si(di dridieuden S)>iegel S gewoifen wird, der i's aul das
Papier B wirft.

Diese Stimmgalnd ermögliclit das Autzeiidinen des Wortes
diindi einen Feinbörer oder unmittelbar duiadi eine biegsame

Blatte und k-aun id)enso gut wie ilei' Fadeu-Stronimesser oder

der S(diwingungsz(debiier zum Aiifzeicbiien (d(d<ti-is(dier Wedlen
dienen. '' ''*•

ischer Beziehung.

höher, als lud warmem Wetter. Der durch Auslaufniessungen
bestimmte Widerstand weist, oft hohe Werte in s(diarlen Waudiseln

der Neigung auf. Der Fahrwiderstand der Züge wird besonders
bei strenger Kälte merklich geringer, je länger tlie Fahrt dauert,
je besser die NVagen sich einlaufen, je imdir si(di also die Lager
anwärmen.

Die Darstellung der gemessenen .\uslaufwiderslände in
Abhängigkeit von der Ges<diwindigkeit liefert keine betriedigende
Übereinstimmung mit den üblichen Gleichungen, doch ist für
alle Heisezüge die Berechnung des Widerstandes nach Frank
und Strahl zu empfehlen, wobei leidlich gute Übereinstim
mung mit den Mittelwerten der Auslaufniessungen erzielt wird.
Für tUiterzüge wird nach Auslaufmessuiigcn für den Widerstami
einei' Achse in kg bei der Gcjchwindigkeit V der Ausdruck
0,5ö angegeben. Nach Zugkraftmessungen scheiiien die
Fahrwiderstände bei arbeitender Lokomotive erheblich höher zu

!S(!in, was mit dem Einflüsse von Federschwingungen erklärt wird.

Messungen des Anfahrwidei'standcs sind bei verschiedener
Belastung eines bestimmten Wagens und verschiedener Lutt-
wärnie ausgeführt.*) .Ausi'ührlidi in (.J lascrs Anmdon.

Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Ohorheamten der Vereins Verwaltungen.
B r 0 u f s i s c h - h e ss i s c h e B t a a t s e i s e n b a h n e n.

pjmannt: Die Regierungs- und Bauräte Boelling in köln
und Jacobs in Essen zu Oberbauräten.

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Anger, Alitglied des
pjisenbahn - Zentralamtes in Berlin, niit der Wahrnehmung
der Geschäfte eines Referenten bei den Eisenbahnabteilungen
des preufsischen Ministeriums der öffentlichen .\rbeiten.

In den Ruhestand getreten: Die Uberbauräte Borcha rt
bei der Eisenbabudirektion in Alagdoburg und Sigle bei
der Eisenbabndirektiou in Fsseii.

Säcbsiselie S t a a t se i se n b a b n e n.

Ernannt: Der Tecbnisebe 01)errat bei der Generaldirektion.
Gebeimer Baiirat Holekamp, zum Vorstände der Hl. Ab
teilung der (ieneraldir(d<tiou. der präd. Oberbaurat Arndt
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bei der Geiieraldirektion" • zum planmäfsigen technischen
Ober rat.

In den Ruhest und getreleii: Oer Abicilimgsvurstiiiid bei
der Oeneriildirektion, Oelieinior Hiiurut Kether, und der

Technische Oberrat bei der Generaldirektion, (Teheiiner Ban-
rat Weidner.

(1 e s t ei'b e II ; Oberbuiiral Vegl. .Mituli'ul der (ienerahliroktion.
k.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Klnrirhtuiig an Üaiiipl'lieiznMgpn.

(D. R. F. 300330.)
.\ Fried mann in Wien.

r»er Dampizutritt zu den Heizkörpern wird durch ein Oelin-
rohr gesteuert, das der au.s den Heizkörpern tretende Abdampf
in der crforderliclien Oiinge erhält. Hier werden nun zwei
gesondert«? Abdamiirieituugeii so zum Oeliiirolii'e geführt, dafs
der zuerst abgesclilusseue lleizkörpi-r den .Mnlamiif des ge-
ötTiiet.eii nicht einsaugen kann.

a (Textabb. 1) ist die Kiiistroniniig ans «ler Hauptleitung,

.\bl). ]. Ald,. 2.

Ahl). 3 AI.!., 4. \bl). ö.

it das Kinlafsventil, «las durcdi «Ii«? 8t«»fsstange «• mit «lein Dehn-
rolire d fest verbundmi ist. e «dn «las Oehnrohr umliüllendes

Hohr mit Otfnungen f am Faide, g ein zuerst den Heizkörper h,
«lann den Heizkörper i absperrender Hahn. Oer von «leii Heiz
körpern kommende Abdanii)!' wird durch die Bohre Ic, 1 zum
Oehnrohre geführt ; k fülirt in das innere, I auf «lic Aufseu-
tläclie.

Wird der Hahn in die Stellung nacli Textabb. 4 gebracht,
hört der Oampfzutritt zum Heizkörper h auf, «ler Oampf schlägt
sich iii ihm nieder, und Luft wird durch die (ttfnungen f,
den Hingraum e. d und die .Vbdampfleitung I in den Heiz
körper h eingesaugt. 0«?r g«?ötfuete Hoi/.köriier i kann während

dieses Vorganges den Abdampf durch das Kohr k in das Oehn
rohr d abgeben, ohne dafs dieser Abdampf in das Rohr 1 des
abgeschlossenen Heizkörpers gelaugt.

Xa«;h Textabb. 2 münden beide A bdamiifleituiigen in das
Innere des Oehnr«)hres d. Oer Abdampf des zuerst abschliefs-
barcii Heizkörpers h strömt «labei durch Leitung 1 uml Oüse m,
während «ler s]iäter abschliefsbarc Heizkörper i durch Leitung k
uml Oüse 1« in das Oehnr«dir geführt wird. Oi«« Oüse p ragt
«labei weiter in «las Oehnrohr hinein^ als die Oüse ni. Im
Oehnrohr d ist «?ine hinter «l«'r (dtfnuiig der liüse j? liegende
Öffnung 0 angeordnet. Tritt im Heizkörper h durch den Dampf-
abschluls Unterdrück ein. kann «lurch «lies«', di«? Oüse m und
die lieitung I Luft in den Heizkörper h eimlringen, «jhne den
Oanipfaustritt bei der Oüse p zu stören oiler d«ni bei dieser
Oüse austretenden Oampf mitzureirseii.. (T

Verschiebbarer Prellbock. '
L'. K. F. 2!.'9412. Roiscliacli und Co. in Berlin,

Bei Prellböcken mit verschiebbarer Bühne auf dem Gleise,
odei' mit verschiebbarem Gleisstücke auf eiiiem tiefer liegenden
Gleise mufs der Zug entweder auf den Schlitten hinauf fahren,
oder es entsteht eine Lücke, die zu Entgleisungen führen kann.
Nach der Erfindung gleiten nun die im (Heise liegenden, mit
dem Prellbocke fest verbundenen, beweglichen Schicneij auf
einer Unterlage, «lie zugleich für den ganzen Prellbock als seit
liche Führung, und für «Ii«? «las Fahrgleis verlasseüden Kä<jler
als Auflager odtu- Gleis «lieiit, wobei «lie Unterlagen zu den
Schieuenenden des festliegenden Fahrgleises so angeordnet sind,
dafs keine Lü«-.ke entsteht-.

Vori'icbtuiig au Lokoinoliveii y.iic Ausiiuly.uiig des Abdaiupfes.j
D. R. F. 298162. .T. Fiebor in Düsseldmi-Ob rkassel.

Oer .Abdampf soll zur Futwickelung von Wassergas dienen,
das Gasmaschinen zur Unterstützung der Dampfmaschine treibt,
oder das (das soll für die Heizung und Beleuchtung des Zuges
benutzt wer«len. Der Abdampf wir«l in einen oben in dei'
Feuerung liegenden Kessel geführt, das Ende «ler Leitung ist
mit (ttfnungen versehen, aus denen der Oamiif durch Koks
lagen im Ke.ssel streicht, die durch die Feuerung glühend er
halten werden. Das s«) erzeugte Wassergas wir«l für die «ibeii
bezeichneten Zw«?cke verwendet.

Bücher besprechuiigeii.
Mitteiluiigoii über Vcrsiiclie ausgeführt vom Eisciibetoii-Aiisscbiifs

«les österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins.
Heft 5. Versuche mit eingespannten Balken, II. Teil,
Kragbalken und eiserne Träger. Bericht als Fort
setzung von Heft 4 erstattet von E- Edler von
Emperger, k. k. Überbaurat. Leipzig und Wien. F. Oeu-
ticke, 1917. Preis 5 Jl.

Die sehr beachtenswerten Versuche liefej-u einen schätz

baren Beitrag zur Klärung der Wirkung von Ti-ägerii: be
sonders heben wir die sinnliche Darlegung der Wirkung der
Querkräfte auf Träger aus bewehrtem Grobmörtel und der Einwirk
ung eingemauerter Träger auf die stützenden Mauern hervor.

Beiträge zur Gcsclilcbte der Technik und Industrie. .lahrbuch des
Vereines deutscher Ingenieure. Herausgegeben von C. AI a t -
schofs. T.Band. Berlin, .1. S p ri n g e r, 1917. Preis 6 c/ZÖ
gebunden 8 JL

Oer Band enthält in zehn Aufsätzen bekannter uml be

rufener Verlässer reiche Beiträge zur Geschichte der Tecljnik
aus alter und namentlich neuer Zeit. «lie. zunächst ohne Zusapimeu-
hang neben einander gestellt, bestimmt sind, die Lücke zu füllen,
die sich im Orange der Neuzeit durch A^ernachlässigen recht
zeitigen Samiiielns in dem Gedächtnisse an die zeitlich un
mittelbare, inhaltlich doch teilweise schon entfernte A^ergangeidieil
immer drohender auflut. Dem A'erfasser schulden wir für seine

Tätigkeit um so mehi' Dank, als seine Bausteine für die spätere
Oarstelluug einer folgerichtigen Geschichte nicht blos als solche,
sondern auch als höchst anregend gehaltene Einzelarbeiten aus
den verschiedensten Gebieten hohen Wert haben; aus dem vor
liegenden Bande heben wir als Beispiel das Lebensbild Daniel
Peres, des Messerschmiedes «Alefsmachers» von Solingen, her
vor, das fast alle Leser in ihnen ganz neue, höchst bedeutung.s-
und reizvolle Kreise deutscheu Gewerbes führt.

Für die ."SchriftleitunR verantwortlich: Geheimer ReRierungsrat, Professor a. D. 2ir.»3rt0. G. Barkhausou in Hannover.
0. W. K r e i d e I 's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


