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Gelenkdrehscheibe mit Auflaufzungen auf Bahnhof Uelzen.
Dipl.-Ing. Zahn, zur Zeit im Felde.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 43.

Beim Ersatze einer 16 m grofsen Drehscheibe der Regel- Mehrkosten gegen cine 20 m grofse Scheibe anfzuwenden, lag
baunart vor einem itltern Lokomotivschuppen auf Bahnhof Uelzen * fur absehbare Zeit kein Bediirfnis vor. Da die Wahl auf cine
dureh eine von 20 m Durchmesser bot der Ubergang von den ' Gelenkdrehscheibe von Vogele*) gefallen war,* konnte man
Schuppengleisen zur Scheibe Schwierigkeiten. Da der Ahstand * die Scheibe durch gelenkige Ubergangsticke oder Auflaufzungen
von der Mitte der Scheibe bis zu den Torven des Schuppens rund | verlingern, umn die Herzstiicke in den Strahlgleisen zu beseitigen.
28,4 m, die Teilung der Toroftnungen etwa 3,9 m betrugen, ' Hierzu wurde der Kranz der aus Grobmaértel hestehenden Grube
schnitt der Rand der auf 20 m Durchmesser vergrifserten  nach Abb, 2 und 3, Taf. 43 und Textabb. 1 und 2 soweit

Abh, 1. Zunge gesenkt. Scheibe verriegelt. Drehwerk gesperrt. Abb, 2. Zunge gehoben, Scheibe entriegelt, Drehwerk frei.

Grube die Spitzen der Herzstiicke in den Uherschucidungen | erbreitert, dals die auf 11 m von der Drehachse abgeselmittenen
der zahlreichen (ileise vor der alten Scheibe derart an, dals die | Enden der Strahlgleise sicher aufgelagert werden konnten. Die
stark verjingten Schiencnenden nicht mehr sicher gewesen witren. | aus einem 1 m langen barrenithnlichen Schmiedestiicke gebil-
Neue Herzstiicke besonderer Gestalt, die etwa die Flanschen  deten Zungen 1 (Abh. 2 bis 4, Taf. 13) sind in Gelenken 3
der Rader an der Uhergangstelle stiitzten, witren selbst mit | aus Stahlguls oder Schiniedestahl an den Kopfiriigern der Scheibe
Zwang-Schienen oder -Fuahrungen ein  unsicherer Notbehelf | befestigt. dureh einen Quersteg 2 paarweise mit einander ver-
bunden und durch Blattfedern 4 nach Art der Auflaufzungen

gewesen und hiitten bei der grofsen Zahl der Scehuppengleise

erhebliche Kosten verursacht, unversenkter Schichebithnen in der Schwebe gehalten (Text-

Man mufste daher die Ubergangstelle zwischen Scheibe | abb. 2). Sie stitzen sich am Grubenrande mit breiter Fliche
und festem Gleise durch Vergrofsern des Durehmessers soweit  auf gulseiserne Lagerstiihle 8 mit grofser Grundplatte, auf denen
hinaus riicken, dals die Herzsticke ganz weg fielen und der | auch die Enden der Schuppengleise mit Klemmplatten und
unmittelbare Ubergang auf die stumpf abgeschnittenen Knden | Schrauben befestigt sind.  Die Platten selbst sind mit Stein-

der Schienen der Schuppengleise moglich war.  Das war bei

schranben verankert und sorgfiltig untergossen.

29 m Durchmesser der Scheibe zu erréichen. | Die Blattfedern wiirden allein das Zungenpaar soweit an-
~ Den Einbau eciner so grofsen Scheibe verboten nach dem | heben, dals die Enden beim Drehen frei ther den Lagerstithlen
FErgebnisse der Ausschreibung wirtschaftliche Grinde. Die *) Organ 1916, S. .
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schweben. IndieserLage witrde die fahrende Achse der Lokomotive
beim Auffahren auf die Scheibe zuniichst vor das Fnde der Zunge
stofsen und diese dann mit hartem Schlage auf den Lagerstuhl
aufsetzen. Hierdurch wiirde der Kopf der Zunge am Knde
breit geschlagen und das Gelenk an der Scheibe, der Lagerstuhl
und die Scheibe selbst in Mitleidenschaft gezogen. Das wird
durch die Verriegelung nach Abb, 2 bis 4, Taf. 43 und Text-
abb. 1 und 2 vermieden, dic J. Vogele in Mannheim geschiitat
ist. Zugleich mit dem Riegel 10, der die Scheibe fest stelll,
wird ein zweiter kriftiger Schubriegel 5 zwischen den Zungen
vorgestofsen, der in zwei Lagern mit Rollenzapfen auf den
Kopftrigern gefithet ist nnd mit schrivg abgekripftem Ende in
die Tasche 7 anf dem Querstege 2 eingreift.  Dabei drickt
die untere Schriigfliche des Endes des Riegels das Zungenpaar
nach unten und sichert seine Anlage auf der Stitzplatte (Text-
abb, 1). Die vom festen Gleise kommende Achse kann somit
ohne Stols und Schub ither die nur schmale Liicke die
Zunge zur Scheibe - fahren. Beim Entriegeln unterstitzt die
obere Schrigfliche des Riegelendes die nach oben gerichtete
Wirkung der Blattfedern, die Zungen werden zwangliufig an-
gehoben und sind in dieser lLage fiir die Schwenkbewegung
gesichert,

An jedem Ende der Scheilie sind heide Riegel, 9 fin das
Feststellen der Scheibe, 5 fir die Zungen, durch die Riegel-

auf

stangen 10 und 6 mit einer gemeinsamen Steuerwelle verbunden.
die durch einen cinzigen Hebel anf dem Fihrerstande hewegt wird.

Diese nenartige Anordnung kann >gleich vorteilhaft an
unversenkten Schiehebithnen angebracht werden, wo der harte
Schlag heim Auffabren auf die frei schwebenden Zungen stets
rasches Abnutzen oder Abbrechen der Spitze, Stifse und Fr-
schittterungen in der ganzen Bihme und ungimstige Bean-
spruchungen im Getriehe der Seilwinde und im Seile selbst dureh
den scharfen Ruck beim Anlauf an die Zungen zur IFolge hat.

Im abrigen weist die elektrisch angetriebene. fir 150t
Last gebaute Scheibe alle Vorztige dieser gelenkigen Banart*)

T %) Organ 1916, S. 5.

auf. Besonders ermoglichte die ginstigere Verteilung der Last
auf Konigstuhl und Laufkranz gegenither der Regelbauart der
preufsisch-hessischen Staatsbahnen raschen nnd billigen Umbau
der vorhandenen Grube, da das Grundmauerwerk des Konig-
stuhles, auf dem die ganze Last der alten Regeldrehscheibe

rubte, trotz der erheblich hohern Tragfahigkeit der neuen
Scheibe wieder verwendet werden konnte. withrend der alte

Kranz nur bis zu geringer Tiefe iiher SO abzubrechen war.
nachdem man die neue Umfassung der vergrofserten Grube
anlsen herum gelegt. hatte, i

Die Frfahrungen lingerer Betriebzeit sind  ganstig. ' Die
Verriegelung der Scheibe und das gleichzeitige Vorschieben
des Riegels zum Iestlegen der Zungen und diec entgegen-
gosetzten  Bewegungen sind ohne hesondere Kraftanstrengung
am andhebel moglich.

Die Lokomotive fahrt sanft ther dic Ubergangstelle vom
fusten Gleise zur Zunge und von dieser zur Scheibe. Senkrechte
Schlage, wie heim Befahren ciner Scheibe der Regelbauart,
treten nicht anf. Ausschlagen des Gelenkbolzens ist erst magch
langer Dauer zu erwarten und der Frsatz leicht.

-Die Lagerplatten hicten, sorgfiltig verlegt und untergossen,
gute Unterstiitzung fir die Enden der festen Schienen und der
Auffahrznngen, mit langer licgezeit kann gerechnet werden,

Bei einem Versuche brauchte die Seheibe leer zur ein-
maligen Umdrehung 50 sek und an Strom  heim  Anfahren

20 amp, dann 2,5 amp it 360 V. Mit_Last sind zu |einer
Drehungz 62 sek  erforderlich,  Ein 1 I).G-I,okomotivJ mit
rand 68 t Dienstgewicht wird in dieser Zeit mit 20 :unplhe‘im
Anfahren, dann mit 15 amp gedreht.

Die Scheibe wiegt etwa 41 t, die Auflanfvorrichtung 1,1 1
und jeder der doppelten Lagerstithle 95, der einfachen 75 kg.

Wo Drehschieiben vor édlteren Lokomotivschuppen mit ebenso
vielen Strahlgleisen der Auswechselung durch grofsere Scheiben
harren, und mehr als 20 m Nutzlinge der Fahrschiene nicht
erforderlich ist, dirfte die beschriebene Auflantvorrichtung
einen Ausweg zur Sicherung einwandfreien Uberganges hieten.

Die Dampfheizung fir Reiseziige unter Beriicksichtigung der neuartigen J

Heizeinrichtungen der osterreichischem Staatsbahnen. |
Ing. R, Engels in Wien

Hierzu Zeichnungen Abh. T und 2 auf Tafel 42,
(Sehlufi von Seite 334.)

III ¢) Drucklose Heizungen.
¢) 1. Allgemeine Beschreibung.

Bei den Heizungen ohne Druck ist der Dampfdruck in
der Heizanlage wunabhiingig von dem der Hauptleitung und
itbersteigt den Luftdruck nur um das zur Uberwindung der
Widerstiinde der ILcitungen erforderliche Mafs, Der Nieder-
schlag wird aus den Heizkorpern ohne hesondere Vorrichtung
oder Drosselung durch weite Offnungen beseitigt. Um hier
Dampfverluste zu vermeiden, soll der Heizung nur so viel
Dampf zugefihrt werden, wie niedergeschlagen wird.

Erfolgt die Einstellung des Minderventiles mit der 1land,
wie lei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabh. 15),
so ergibt sich bei einer Anderung der Abkihlung, falls die
Nachstellung unterbleibt, entweder Dampfmangel, was un-

gentigende Frwirmung und Einfrieren hervorruft, oder Dampf-

iiherschufs mit Vergeudung und Uberhitzung.  Solehe Heizungen

geniigen also nur bei stindiger Witternng und sehr v .rlhfs-
Abh, 15,

Avdamgf

Drosselventi!
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licher Bedienung, sind aber immer dic an Dampf verschwende-
rischesten.  Die Gefahr des Einfrierens der Auslasser far Nieder-
schlag ist stets erheblich, da die kalte Aufsenluft durch den
oben ausstromenden Abdampf dem abflielsenden Wasser ent-
gewen durch die Abflufsoftnungen angesaugt wivd.

Hiwtig werden Vercinigungen dieser drucklosen Heizungen
mit Hochdruck angewendet.

Bei drucklosen lleizungen mit setbsttiitiy geregelter Dampt-

zufuhr, wie der Canadischen P., der dsterreichischen Waggon-
heizgesellschatt, Pintseh, IHeinz-Westinghouse,
Umlaut und anderen tritt der Dampf iber ein Ventil durch l
vermischt sich hierbei
fallt. dann die Heizkorper und strebt gemcinsam mit |

Abb, 16 und 17.

von

eine Diise in

mit Luft,

die Heizeiurichtung ein,
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dem Niederschlage einer Offuung am tiefsten Puukte am Knde
der Einrichtung zu, wo das Wasser abflielst. Von hier wird
noch ubrige Gemisch von Dampf und Luft durch eine
mit dem Saugraume bei der Dise verbundene Leitung zurick
gesaugt und der Heizung wieder zugefiilhrt. Auf diesem Wege

aas

wird ein for Warme cmpfindlicher Korper berithret, der das
Einlafsventil steuert. Die Wiarmestufe des aus den Heiz-

korpern austretenden Gemisches von Dampf und Luft ist somit
der Mafsstab fir die durch das Ventil tretende Dampfmenge.
Bei richtiger Einstellung stromt der Dampf nur im Verhalt-
nisse zum Verbrauche cin, wodurch Austritt von Dampf aus
dem Auslasse vermieden wird.

Wohll ecine der ersten und verbreitetsten Heiznongen dieser

Heinz-Westinghouse,

16,
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die mit. der spiter zu beschreibenden von Westinghouse
die Gruundlage fir
im Betricbe stehende Umlaufheizung bildet.

Von der Hauptleitung zweiglt ein Rohr nach dem Einlals-

der den Dampfeintritt in die Heizung des Fahr-

die bei den dsterreichischen Staatshahnen

regler 1 ab,

“zeuges selbsttitig nach der Warmestufe der IHeizkorper regelt.

Fin Absperrhalin [ C in dicser Zweigleitung stellt den Einlals-
regler und die von ilhm abhangende Heizung des Wagens notigen

Falles ab. Der bei A in den Finlalsregler J (Textabb, 18) :
eintretende  Frischdampt gelangt  dureh  das  anfangs offene
Ventil V in die Diwe C, mischt sich hier mit Luft. die von

der Diise angesaugt wird, und gelangt
digkeit in die bei D anschlielsende Heizleitung. Weil die
Anlage bei M offen ist, kann in Hcizleitungen und Heiz-
korpern weder Uberdrnck entstehen, kann die Wiarme
der Heizkorper 100" C iiberschreiten, wie hoch anch der Druck
in der Hauptleitung sein moge. ver-
teilt sich durch die Heizleitung in die Heizkorper und stromt
durch nach dem Endkrimmer

den
noch
Das druckfreie Gemisch
die  gemeinsame Rickleitung
unterhalb des Einlalsreglers und durch das Rohr G zum Einlals-
regler zurick.

Die Heizkorper werden nach der gemeinsamen Rickleitung
geneigt verlegt und diese crhilt Gefalle nach der Austritt-
offtnung M am Endkriommer unter dem Einlalsregler, wo der
Niederschlag abflielst.

Dampf und warme Luft aus der Rickleitung werden am

mit grolser (ieschwin- -

F==irher ||
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Art ist die von Heinz-Westinghouse (Textabb. 16 und 17), Abb. 18, Hinlabregler.
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Endkrimmer durch das Rohr G

und das Biigelgehiause H
gesaugt und dem Heizkreislaufe wieder zugefithrt.

an-

50*



360

Damit man die einzeluen- Heizkorper im Wagen zu- und
abschalten kann, sind besondere Stellschicher CV vorgesehen,
die durceh Stellhebel betitigt werden,

Sind die Heizkorper erwarmt, so dafs Abdampt und warme
Luft dareh die Ruckleitung zum Einlalsregler zuriick gelangen,
so dtat osich der Federbagel K bei der Frwirmung im Ge-
tause I aus, sein freies Ende wirkt auf das Dampfventil V.
Dudureh wird der Zutritt des Frischdampfes soweit gedrosselt,
dafs die Menge des umlaufenden Dampfes geniigt, den Ver-
brauch decken, Soliten alle Heizkorper mit den Stell-
hebeln abgestellt werden, so staut sich der Dampf in der
Heizleitung, tritt in das Biigelgehituse H zurfick und veranlalst
das Schliefsen des Dampfventiles.

Neben den allen drucklosen Heizuugen ecigenen Vorteilen
des leichten Dichthaltens der Anlage, der Sparsamkeit und der

FALS

sichern und vollkommenen Entwisscerung hat diese Heizung fol-
gende Nachteile:

Die Aulsenleitungen sind lang und oft sehr gewunden,
wodurch sic bei dem Mangel an Uberdruck dem Einfrieren
ausgesetzt sind.  Die Verluste durch Abkithlen sind sehr grols,
Da der Weg vom Regler zum Heizkérper und zuriick mit der
Entfernung der IHeizkorper vom Regler witchst, massen zwecks
Vermeidung cines Kurzschlusses des Damptkreisiaufes durch
die dem Regler nither liegenden Heizkorper und des dadurch
bedingten Kaltbleibens der entfernteren an den Kintritten aller
Heizkorper Drosselstiicke vorhanden sein. Diese miissen. wenn
alle Heizkorper gleich warm sein sollen, schr genau eingestellt
werden und neigen besonders bei den dem Regler niiher liegenden
Heizkdrpern wegen der kleinen Querschnitte sehr zum Verstopfen,

Der fir Wiarme empfindliche Einstellbtigel wird mit der
Zeit lahm und kiirzer. Dadurch wird der Heizung ohne neue
Einstellung mehr Dampt als erforderlich zugefihrt, wobei Dampf
aus dem Wasserabflusse tritt. Damit hort auch die Moglichkeit
der Abkithlung der Heizkorper durch Abstellen auf, da Dei
ihrem Abschlusse von der Heizleitung nicht mehr ein Gemisch
von Dampf und Luft, sondern reiner Dampf aus der Rickleitung.
mit der die Verbindung aufrecht crhaiten bleibt, durch den
Unterdruck der Heizkérper angesaugt wird., Ist dagegen der
Bugel richtig eingestellt, so verdichtet sich der Dampf in den
Heizkorpern beim- Ansaugen des davn in der Riackleitung be-
findlichen Gemisches von Dampf und Luft und Hielst als Wasser
ab, wiihrend die Luft schlielslich den Heizkorper fillt und den
Eintritt des drucklosen Dampfes aus der Rickleitung wie ein
Luftpolster hindert, wodurch bei Aufhéren weiterer Zufuhr an
Wirme die Abkublung des Heizkorpers crfolgt.

Bei niedrigen Wirmestufen verlegen sich beim Anlheizen
die Abflufsofinungen der Heizkérper mit Schnee und Eis.  Der
drucklose Dampf kann sich daun der Einfrierstelle wegen der
Luftpolster weder von der Heiz- noch von der Riick-Leitung
nihern, wodurch ein solcher Heizkorper stundenlang aus dem
Kreislaufe ausgeschaltet wird und kalt bleibt.

Bei ciner weitern Gattung der drucklosen Heizung mit
selbsttiatig geregelter Dampfzufuhr hat jeder Heizkorper far
sich ein, durch einen fir Wirme empfindlichen Korper gesteuertes
Einlafsventil, so dicvon Westinghouse, Laycockundandere.

bevor er das am tiefsten Punkte anschlielsende Abflulsrohr
fir Niederschlag verlassen kaun.  Hierdurch wird das Kinlafs-
ventil gedrosselt und der Dampf bei richtiger Einstellung zeit-

_gerecht am Justreten aus der Offnung  fitr Niederschlag ge-

Der Dampf fallt den Heizkorper und beriihrt den Dehnkérper,

hindert. Weiter stellt sich das Ventil auf cine Mittelstellung
so ein, dafs der Heizkorper immer mit Dampt gefillt ist,
auy dem AbHulsrohre aber nur Wasser austritt.

Dic verbreitetste Heizung dieser Art ist die von Westing-
house.

Der in Textabb. 19 dargestellte selbstregelnde Hcizk«‘jrpeir

Alh, 19,

Setbstregelnder Heizkorper. | i

%
AW
IO

besteht aus cinem an  beiden IEnden mit den gulseisernen
Kappen B und € geschlossenen Rohre A.  Der durch das Zweig-
rohr aus der Hauptleitung zustrémende Dampf gelangt bei D
in die linke Abschlufskappe ¢ und zu dem Siebe 0.! Der
Eintritt in den Heizkorper erfolgt durch ein Flachsitzventil G
am Knde des Kohres E. Dicses sich stark dehnende Rohr
aus Aluminiwm  tragt an dem andern knde eine mit grobem
Gewinde versehene Reglerschraube I, auf der aulsen ein Hand-
griff oder ein mit einer Stellvorrichtung verbundener Ilcbel
sitet.  Durch Drehen kann man das Rohr mit dem Schr?ub n-
gewinde leicht vor und zurick schrauben, und damit das antl‘l G
dem Ventilsitze K nihern oder davon cntfernen. ‘

Ist der Heizkorper kalt, und steht der Handgriff auf
swart«. so ist das Ventil G von seinem Sitze K abgehoben:
der Dampt kann also frei eintreten, den Heizkdrper fildlen und
das Rohr A und die ibrigen Teile erwiarmen, wihrend die
kalte Luft und der Nicederschlag aus dem Auslasse I entweichen.
von dem ein kurzes Rolr durch den IFulsboden des Wagens
fihrt,  Wenn der Mantel des Ileizkorpers und das Rohr E
warm werden, dehnt sich dieses Rohr bei gleicher Lrwiarmung
starker aus, so dals sich das Ventil G dem Sitze K nihert.
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Weun E den gewtnschten Warmegrad erreicht hat, schliefst
das Ventil G den Dampleinlafs ab, so dals sich der Heizkorper
etwas abkiblt: dabei zieht sich das Rohr E wieder zusammen
und offnet Dampfeinlals  wieder. der Warmegrad
Heizkorpers bleibt also annithernd unverandert.

Je mehr der Handgriff J nach der Steltung »kalt« gedreht
wird, um so mehr niahert sieh das Ventil G

den

dem Sitze K,
$0 dals der Dampf eher abgesperrt wird, weil das Rohr E
sich dann weniger auszudehnen braucht, wm das Einlalsventit ¢
zu schlielsen.

Wird der Handgrift auf -warm» gedreht, so entfernt sich
das Einlafsventil weiter von seinem Sitze, und die Warme des
Heizkorpers muls  grofser werden,
schliefsen,

um das Einlafsventil zu

Wird der Handgrift gauz auf »kalte gedreht; so sitzt das
Ventil G auf scinem Sitze und sperrt den Dampf. auch wenn
sich der Heizkorper abkithlt und das Rohr E wieder verkiirzt;
die Feder M befordert den Sehluls.

Diese durch einfache Anbringung, - Unverianderlichkeit des
Debnkorpers und Abstufbarkeit der Wirme vorteilhatte Heizung
hat jedoch folgende Miangel:

Da durch das Regelventil nur ein verhitltnismiilsig geringer
Dampfraum versorgt wird, muls die Einstellung sehr genau sein.
Diese wird jedoch durch die Betdtigung der am  Dehnrobr
sitzenden Vorvichitung zum Absperren wmit der Zeit verandert,
so dals gleichen Hebelstellungen nicht bei allen Heizkorpern
gleiche Wirmegrade entsprechen.

Wird das Ventil G dureh Ausfressen nur etwas undicht,
so sind die Heizkorper nicht mehr auf »kalt« stelibar.

Fiallt nach Abstellen der Heizkorper dic Wirme im Wagen
50, dafs auch die Teile der Heizung unter 0" gehen, so wird
das Gewinde I, zu dem Ieuchtigkeit gelangt, durch Einfrieren
ungangbar,  Will spiter den  [Heizkorper auf »warme
stellen, so ist das nur moglich, wenn dwrch dulsere Umstiinde
das Auftauen des von allen stindig unter Dampf gehaltenen
Bestandteilen weit entfernten Abstellgewindes eintritt,

man

Eine wesentliche  Erhohung  der Betriebsicherheit kann
bei dieser Heizung dadurch cerzielt werden. dals wman das
Debnrohr unter Verzicht auf die Abstutbarkeit der Winnme

der Heizkorper fir den hochsten Warmegrad fest einstellt und
das Absperren mit einer getrennt angebrachten Vorrichtung
vorninnnt.
Vorrichtungen zum Absperren bei Hochdruek aut die drucklose
Heizung tbertragen.

Nach diesen Ausfithrungen haben die weisten Hochdruck-.
Niederdruck- und drucklosen Heizungen Mangel, die
durch Ausgestaltung und Verbesserung der cinzelnen Teile nicht
gehoben werden konuen, da sie in den Grundlagen der Bau-
arten beruhen, wie hohe Wirme der Heizkorper, fehlende oder

auch

mangelhafte Wasserabscheidung. unsichere Absperrbarkeit der
Heizkorper und Unsicherheit des DBetriebes.

Wiirden alle an Regelung und Betriebsicherheit zu stellenden
Anforderungen erfillt, so ist zweifcllos diese Heizung dic beste, die
den Dampf genau im Malse des Bedarfes unabhangig vom Drucke
in der Hauptleitung sclbsttiitig zufihrt, und bei der der Nie-
derschlag ohne Zwischenschaltung einer Vorrichtung oder einer

des

Drosselung durch weite Offnungen unter Vermeiduug des Aus-
wehens von Dampt ins Freie abgeht. Die Erfallung dieser
Bedingungen streben dic beiden letaten Bauarten an, weshalb
sie unter Vermeidung der erdrterten Nachteile, richtunggebend
fir den
stehende Umlaufheizung waren,

die  bei osterrcichischen  Staatshalinen  im Betriebe
Die Umlanfheizung ist in ihren Grandziggen in Textabh, 20
dargestellt.

Abb. 20,

@

Der Dampf tritt aus dem von der Hauptleitung kommenden
Rolre I dber das Ventil V durch dic Dise 1r in die Heiz-
leitung S. wobei er mit Luft vermengt wird.  Das Gemisch
verteilt sich aus der Heizleitung S in die einzelnen Heizkorper I
In diesen wird der grofste Teil des Dampfes niedergeschlagen
und der Niederschlag durch die Rickleitung W mit dem aber-
schiissigen Gemische von Dampf und Luft zum Entwisserungs-
Durch die Wirkung der Diise
der

Umlautheizung,

[

§—

-£

rohre B geleitet, wo er abflielst.
entsteht der K Unterdruck,
bei 1% anlangende oberschiissige Dampf nebst der beigemengten
Luft durch das Rohr I angesangt und der Heizung wieder
zugefihrt.  Auf o diesem  Wege Gemisch  das
Aluminimmrohr A, das sich erwirmt und mehr ausdehnt, als
das Eisenvohr I, also auf das Ventil V' schlielsend einwirkt.

Bei E tritt erfabrunggemils nur dann Dampf aus, wenn

in Kammer dadureh  wird

umspilt  das

" die leizkorper eine hestimmte Warme unter 100 iiberschreiten,

Dadurch werden jedoch die meisten Miangel der

Das Ventil V' muls daher so cingestellt scin, dafs die Uber-
schreitung dieser Wirme durch zeitgerechte  Drosselung des
Dampfes verhittet wird,

Die  Anordoung  der Leitungen Weg
Einlalsventile durch jeden Heizkorper und zurick zum Regler
unabhangiz von  der Stelllmg der Heizkorper zum  Regler,
gleichlang. Dadurch wird gleichwiilsige Erwirmung aller Heiz
korper erziclt und Kurzschluls des Kreislaufes dureh dem Regler
Somit konnen Drosselungen vor

macht den Vo

nithere Heizkirper vermieden.
den einzeluen IHeizkorpern entfallen.

Textablh, 21 zeigt den Kinlalsregler, dessen Wirkung aus
der vorbergehenden Beschreibung hervorgeht.  Der Dampf geht
dureh das Sieh 8, bevor er zum Ventile Vo gelangt.  Die Ein-
stellung des Ventiles erfolgt mit dem Gewinde k. Die Un-
verimderlichkeit der Iinstellung wird durch die Gegenmutter M
erreicht. Der Ventilsitz ist scharfkantig ausgebildet, damit
das EKinklemmen von Unreinigkeiten zwischen Ventilsitz und

Veutilkorper tunlich vermieden wird. Das Ventil hat unicht



.362 . Lo

Abb. 21, Einlafiregler. heizung eines vierachsigen Reisewagens.  Zwei gesonderte
Anlagen sind eingebaut, deren jede aunnahernd der Heizung
eines zweiachsigen Wagens entspricht. Die Zweiteilung wurde
wegen der durch die Hohe der Bianke beschrankten Gefall-
|

-

verhitltuisse gewihlt.

Bei vierachsigen Wagen ist das Sieb 8 (Textabb, 21) nicht
im Regler angeordnet. sondern in den. beiden Reglern gemein-

samen llauptschieber cingebaut. P
Dic beiden Regler V. und V, (Textabb. 23) sind in der
Mitte des Wageuns angebracht und mit den Rohren h, und h,

an den die ganze Heizung regelnden Absperrschieber A" an

der Hauptleitung angesehlossen.  Durch das Rohr h ist ein

vom Schicher A ausgehender Kreis A by by A geschlossen,
in dem bei gestfuetem Hauptschieber stets Hochdruck herrseht,
so dals etwaiges Kis im Reglerventile heim Anheizen (ll“ll‘(:‘il
vollkommen dicht zu halten, sondern den Dampf nur zu drosseln, — den Dampf aufgetant wird, 1
erfordert somit wegen der Grofse des abliingigen Dampfraumes Vom Regler V (Textabb, 22) wird der Dampf durch - die
auch bei cintretender Auswaschung des Ventilkegels keine Aus-  Heizleitung 8 in die Heizkirper 1 verteilt.  Abdampf lund
hesserung, sondern nur Nuachstellung, Nicderschlag aus den Heizkorpern werden dureh die Leitnng W
Textabb. 22 und 25 zeigen die Aunorduung der Umlaut-  dem Stutzen 15 zugefithet, von wo der Abdampf (]m'oh-1 die
, - |
Abb, 22 und 230 Anorduung der Umlaufbeizung eines vierachsigen Reisewagons, -
Abh, 22,
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Leitung I zum Regler zurtickgesangt wird, wihrend der Nieder-

schlag ins Freie fliefst.

Die drei Robre S, R und W, die nicht als Hiilfsleitungen,
sondern als Ifeizkirper zu betrachten sind, haben gleiche Rieht-
mg nnd vom Regler nach dem Stutzen E  weisendes Gefille.

Zwecks Kaltstellung sind in die nach der Heizleitung S
gerichieten Kappen der Heizkirper Absperrschieber a eingebant.
Ein Abschlufls der Heizkorper gegen die Leitung W ist iiber-
tlissig, da in dieser ein Gemiseh von Dampf und Luft enthalten ist.

Sollten alle Heizkirper auf »kalt< gestellt sein. so wiirde
sich in der Heizleitung S an dem Knde bei der Entwiisserung I3
wegen des Gefillles Niederschlag ansammeln.  Umn
verhindern. ist das Rohr S (Textabb. 23) durch den Kriim-
mer K mit dem aber den Stutzen X verlangerten Rohre W
verbunden. Im Krimmer ist durch Ablenkungen und Vereng-
ungen dafiir gesorgt, dafs der Dampf nicht unter Ausschaltung
der auf swarm« gestellten Heizkorper den kiirzern Weg aber
Regler V, Leitungen S und R und zuriick zum Regler einsehliagt.

Die (iang- und Abort - Heizkorper sind einstweilen, wie
hisher iiblich, fir Hochdruck ausgebildet, Zwecks Entwiisserung
sind die Hauptleitung zwei selbsttiitige Abscheider fir
Niederschlag cingebaut.

Im folgenden soll gezeigt werden, wie weit die Umlauf-
heizung den neuzeitlichen Anforderungen gerecht wird,

dies  zu

in

c¢) 2. Entwisserung.
Die Entwisserung geht nicht zuriiek in die Hauptleitung.
sondern erfolgt in sicherer und einfacher Weise ins Freie.

¢) 3. Druckminderung.

bie Drnckminderung erfolgt nur mit einen die urspriing-
liche Kinstellung beibehaltenden, daher unverinderlichen Regler
fir eine grofsere Anzahl von Heizkorpern, was die Erhaltung
vereinfacht,

c) 4. Regelung der Wdrme im Wagen.

Wird von der nur durch DBedienstete von einer Stelle des
“Wagens aus vorzunehmenden Regelung der Wirme abgesehen,
so stehen sich zwei Ansichten iber diesen Gegenstand gegen-

iber.  Die eine will, dafs die Verwaltung zweeks Vermeidung
von Sireitigkeiten einen mach ibrem Gutdiimken erwirmten

Raum den Reisenden zur Verfigung stellt, wnd letzteren nur
seringen Finfluls auf die Regelung itherlilst. Diese crfolgt
somit der Hauptsache nach auch weiter durch die Zugbegleiter.
Die andere verlangt, dals den Reisenden die weitere Regelung
ganz uberlassen wird, nachdem der Raum auf eine hestimmte
Wiarme gebracht ist,- und dafs die Falrgiste die ganze Heiz-
Hache auf »kalt« stellen kénnen.

Der Zweck der ersten Ansicht, Vermeidung von Streitig-
keiten zwischen den Reisenden, wird nicht erreicht, wenn den
Reisenden eine Abstellvorrichtung irgend cines Wirkungsgrades
zur Verfigung gestellt wird, da die Fahrgiste nicht wissen,
wie das Umlegen des Stelillichels auf ie Regelung ecinwirkt.
Aufserdem machen bei ersterer Anordnung die verschiedenen
Zustinde der einzelnen Abteile nach Dichtheit der IMenster und
Tiren, Offuen dieser, Besetzung und anderen Umstinden dauernd

gleichmiifsige Erwirmung der Abteile eines Wagens, geschweige |

denn eines Zuges. unmdglich. da die geringe, zur Regelung

* auszugleichen,

|

|
|
|

iberlassence Heiztlaiche nicht geniigt, die Schwankungen rasch
Auch  kann die wihrend der Fahrt rasch
wechselnde Witterung bei der gewissenhaftesten und geschultesten
Wartung durch die Zughegleiter die Gleichhaltung der Wirme
vereiteln, da sich eine Einstellung erst geltend macht, wenn
die veranlassenden Verhiltnisse tiberholt sind.

Bei den Reisenden ganz iberlassener Regelung kommt s
hitnfig vor, dals diese die Heizung vor Verlassen der Wagen
ganz abstellen, sodals das etwa lingere Zeit leere Abteil ans-
kahlt. oder anf » warme stellen. wodureh ein Uberhitzen eintritt.
Dies fithrt hiufig zu Klagen der spiter Einsteigenden,

Deshalh warde den Reisenden bei der Umlanfheizung die
Regelung des grofsien 'Teiles der Heizfliiche ermoglicht, dagegen
die Abstellung des Restes und damit der ganzen Heizung den
Bediensteten therlassen.

c) 6. Die Wirme der Heizkrper,

Einer der fahlbarsten Nachteile der Hoch-, in minderm
Mafse auch der Niederdruck-Heizung ist die hohe Warme der
Heizkorper.  Die strahlende Wiarme und die dureh das Rosten
des Staubes entstehenden. ibel viechenden (ase erzeugen ein
trockenes Gefithl in den Sehleimhiinten der Luftwege und machen
sie fir Krkrankungen empfinglich: diese Ubelstinde werden
sehr gemindert, wenn die Wirme der Heizkorper unter 100°
sinkt. Bei der Umlaufheizung ist sie annihernd 90° und kann
nicht. ibersehritten werden, da der mit der Aalsenluft in Ver-
bindung stehende Dampf hochstens den Laftdruck annehmen
kamn und in den Heizkorpern stets eine hestimmte Menge Touft
vorhanden ist.

Kine Minderung der Wirme der Heizkorper unter dieses
Mals durch Verstellen des Reglers zweeks Herabsetzens  der
Wirme im Wagen ist  nieht empfehlenswert, da cine Fliachen-
abstufung unter Haltung ciner standigen Wirme der Heizkorper
von 90" sicherer und einfacher durchfiithrbar ist.  Aunlserdem
ergibt sich bei allen Wirmestufen der Heizkorper unter H0¢
I'vost. starke Gefahr des Einfrierens der Auslisse fir den
Niedersehlag,

bei

c) 6. Die Heizfidche. .

Sieht man von der Veriinderlichkeit der Aulsenwiirme ab,
fiir die die Abstufbarkeit der Heizfliche vorgesehen ist, so
kann von einer, in richtigem Verhiltnisse zum Raume stehenden
Heiztliche nur dann gesprochen werden. wenn die Wirme der
Heizkérper gegeben ist.

Bei der llochdruckheizung dirften allgemein 0,13 qm
Heiztlache auf 1 ebm Luftraum kommen. Wenn diese Heiz-
fliche bei bestimmtem Heizdrucke der Lokomotive fir die
Abteile nahe der Mitte des Zuges richtig ermittelt ist. muls
sic wegen der Verschiedenheit der Spannungen im vordern
Teile zu grols, im hintern zu klein sein.

Bei ciner Heizung mit vom Drucke der Hauptleitung un-
abhiingiger, unverinderlicher Wirme der Heizkorper kann eine
hestimmte Heiztlache festgesetzt werden, bei der Uimlaufheizung
ist das mit annihernd 0,2 qm,cbm geschehen, Die Heizflache
kann in der III. Klasse etwas kleiner sein, als in der II, und 1.,
da die hohen holzernen Rinke hier eine bessere Umwilzung
der Luft zulassen,



¢) 7. Sparsamkeit.
Bei der Hochdruckheizung naeh Textabb. 9 werden nach
Versnchen wihrend des Betriebes durchselmittlich 0% der
sugefithrten Dampmenge in den Leitungen, 10", in der Innen-

heizung verbraucht. DBei ecinem vierachsigen Wagen, der bhei

o
el

2 at Uberdruck in der Hauptleitung, -— 5" Aufsenwiirme und
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4+ 20" Iienwitrme  withrend der Fahrt annithernd 50 kg;st

Dampf verbraucht, betragen die Verluste in der Leitung rund
30 kg'st.  Der Brauch, der heizenden  Zige
nach Achsenzahl anzugeben. ist nicht ganz zutretfend. da ein
zweiachsiger Wagen anndhernd 60°f, des Verbrauches fir einen
vierachsigen erfordert: denn zwei zweiachsige Wagen haben
unter anderen eine Kuppelung mehr. als ein vierachsiger, was
das gebriuchliche Verhaltnis 1:2 sehon verschiebt.

Der Dampfverbrauch hitngt nicht. wie allgemein angenominen

die Linge zu

wird, allein von der Aulsenwiarme ab, sondern auch wesentlich
von anderen Uimstinden, wie Teuchtigkeit der Luft, Schnee-
treiben und Wind.

Da der Unterschied des Verbrauches an Dampf hei ver-
schieden wirkenden Ileizungen verschwindend klein ist gegen
die Verluste, so kaénnen erhebliche Krsparnisse nur durch Ver-
ringerung der Auflsenleitungen, Vermeidung des Austretens von
Dampf wnd guten Wirmeschutz der Aulsenleitungen erzielt
werden, Die Umlaufheizung entspricht dem. da an Aulsenleit-
ungen nur die Hauptleiting und die Verbindungen zwischen
Hauptleitung und Reglern vorhanden sind und kein Dampf
austritt. der Schutz gegen Abkithlen dureh die
einfache Gestaltung der Aulsealeitungen gefirdert.

Aueh  wird

Da die Heizkorper nicht sehr heifs sind und der Nieder-
schlag durch lange Innenleitungen Hiefst, die noch Wirme ab-
gehen, Mnft er ziemlich kalt ab, was ebenfalls cine EFrsparnis

gibt.
c) 8. Sicherheit yegen Einfrieren.

wd wegen des auftretenden Geruches gedtinet werden missen.

Bei der Umlaufheizung wird der Dampfverbrauch vorn
selbsttitig cemilsigt und dadurch hinten bereits zn Deginn des
Vorheizens Dampt zugefahrt. Da die Heizkirper bei selir geringem
Drucke in der Hauptleitung erwirmt werden. so steigert sich
die Anzahl der erwiarmten Wagen nicht nur dadurch, dafs der
Dampf sparsam  weiter geleitet wird, sondern auch dadurch,
dals Wagen, die wegen zu geringen Heizdruckes bei anderen
Baunarten kalt bleiben wiirden, hier noch erwirmt werden.
Die Erwirmung reicht alse weiter und ist gleichlniifsiger.i

c) 10. Einzelne Wagen.

Kin mit der Umlaufheizung ausgeriisteter Wagen kann in
jeden Wagenzug eingestellt werden und wirkt darch die Eut-
witsserung  der Hauptleitung fordernd
ganzen Zuges,

auf die Heizung des

¢) 11. Bedienung.
Die Behandelung der Umlaufheizung seitens der Mann-
schaft sowic die Instandhaltung ist einfach, ‘
Sollte Neueinstellung des Reglers nitig werden, so ist das
Reglerventil nach Stellung aller Heizkorper auf »kalte mit

- dem Stellgewinde am Ende des Dehnrohres (Textabb. 21) so

weit zu offnen, dals Dampf aus dem Wasserablanfe tritt,
dann ist das Ventil wieder so weit zu schliefsen, dals das Aus-
treten aunfhort. Beginnt das Austreten nach einigen Minuten
wieder, so ist weiter zu schliefsen: dies ist so lange fortzusetzen,
bis der Austritt endgiltig aufhort. Bei kalter \\'ittorung' darf
hierbei der Dunst des ausfliefsenden Niederschlages nicht mit
Dampf verwechselt werden, ‘
Sollten die Heizkérper bei dichten Absperrschiebern trotz
Stellung auf «kalt» nieht auskithlen, so liifst der Regler zu

. viel Dampf ein, also ist das Reglerventil etwas zu schlielsen,

Der aus der Ditse kommende Dampf durehstromt heim An- .

Leizen die Heizleitung und gelangt ohne Drosselung oder Wind-
ung zum Endkrimmer. Da Ditise und Endkrtunmer sich an
entgegengesetzten Iinden der Anlage befinden., wird gleich bei
Beginn des Anheizens ein Rohrstrang in ganzer Liange erhitat.
Alle Vorrichtungen zum Absperren, Einlaufe und Ausliufe der
Heizkorper, die Ableitung des Niederschlages nnd die Rickleit-
ung liegen im Bereiche der Wirmeleitung oder Strahlung dieses
Rohres, frieren daher nicht ein.  Das Auslaunfrolnr fir den
Niederschlag ist weit und wird dauwernd durch den dariber
streichenden Dampf erwitrmt.,

Da kein Wassersack vorhanden ist und der Niederschlag
wihrend des Betriches ungehindert ausflielst, ist auch nach
Abstellen dder Heizung kein Einfrieren zu farvehten.

c) 9. Vorheizen der Zlige.

Bei vielen Heizungen werden beim Anheizen in den der
Dampfquelle znniichst. liegenden Wagen mit hohem lleizdrucke
unverhiltnismalsig grofse Dampfimengen verbrauneht, den hinteren
wird kein oder ungeniigend Dampf zugefihirt, der vordere Teil
des Zuges wird itherheizt, der hintere ungeniigend erwitrmt,  Die
Anheizzeit. ist dann sehr lang und die Erwirmung ungleich-
mitfsig. Aulserdem wird Dampf vergeundet, da gewdhnlich vor Be-
setzung des Zuges die Fenster der ersten Wagen zur Abkthlung

’

Einstellung und Untersuchung der Heizung sollen hei etwa
3 at Uberdruck in der Hauaptleiting vorgenommen werden.

Beim Anheizen missen die Hauptschieber der cinzelnen
Wagen des Zuges vor Offnen des Ventiles auf der Lokomotive
auf »kalte, die Absperrschieber der einzelnen Heizkorper auf
»wari« stehen.  Tritt dann der Dampl auf dem Schln'l"slmhne
mit gendigendem Drucke aus, so sind die Heizangen der Wagen
durch Umstellen der Hauptschieher aunf »warme« von hinten
nach vorne einzuschalten,

Hort das Austreten von Dampt aus dem Schlulshahne
withrend dieses Vorganges wegen zu grofser Dampfentnahme
ans der Hauptleitung auf, <o ist das Finschalten so lange |ein-
zustellen, his aus dem Schlufshaline in Folge Schliefsens’ der
Reglerventile von hereits ecingeschalteten Wagen wieder 'Dampf
anstritt,

Da jede Vorrichtung zum Absperren bei niedriger Aulsen-
witrme nach langerer Abstellung der Wagen einfriert und un-
gangbar wird, so miissen alle Stellhebel bei noch warmen Ab-
sperrvorrichtungen nach  Ankunft der Wagen den
Abstelibahnhofen in die fir das Anheizen erforderliche Steltung
gebracht werden: die Hauptschieher sind auf »kalt«, die Ah-
schlufssehieber der einzelnen Heizkarper anf »warm« zu stellen.
Ist dies versgumt und sind die Vorrichtungen der einzelnen Heiz-
korper eingefroren, so mufs der Hanptschieber vor Umstellung der

sofort in



Stellhebel in den Abteilen auf »warme gestellt werden, um das
Auftauen der Schieber in den Wagen vor dem Umstellen zu

und Schadigungen der Schieber und Zage zu verhindern.

IV. Versuche zum Vergleichen von Heizungen
(Abb. 1 und 2, Taf. 42).

Nun soll der Bericht uber einen Versuch zum Vergleichen
der Umlauf-, Westinghouse- und Hochdruck-Heizung folgen,
der am 17. Februar 1914 im Bereiche der Werkstatte St, Polten
stattfand. Zahlreiche Versuche wurden friher durchgefiihrt, die
die Sicherheit der Umlaufheizung gegen Kinfrieren bei durch-
schnittlich — 20° C nachgewiesen haben.

IV. a) Beschreibung der Versuchziige.

Zur Vorfiuhrung waren bei der Werkstitte St. Polten zwei
Zuge aus je einer Lokomotive mit Tender, einem dreiachsigen
Gepickwagen D e, zwei vierachsigen Reisewagen A Ba und fiinf-
zehn zweiachsigen Reisewagen Ce und Be bereit gestellt, jeder
enthielt aulser Lokomotive und Tender 41 Achsen mit 215 m
Liange. 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 l.okomotive hatte ein Ventil von Foster. 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 Umlaufheizung und
Niederschlagtopfen 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 Ilaupt-
dampfleitung, in die an jedem Wagen zwei Niederschlagtopfe
mit selbsttitigen 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 ausgefithrt. Der kleinste Durchgang
dieser Vorrichtungen ist 40 mm weit. Zwei Anschlisse, einer
far den einteiligen Vereinschlauch, einer fir den Halbschlauch
einer zweiteiligen Kuppelung sind daran angebracht.

Die Wagen waren alle mit zweiteiligen Kuppelungen ver-
bunden, zwischen Tender und Gepickwagen doppelt, zwischen
den iibrigen Wagen einfach.

Bauart und Verteilung der Kuppelungen sind aus Abb. 1,
Tafel 42 zu ersehen.

Die beiden vierachsigen Reisewagen waren mit Westing-
house-, die iibrigen mit Umlauf-Heizung ausgeristet.

Bei beiden Ziigen waren in der Hauptleitung des 2. und
18. Wagens Druckmesser und im 2., 3., 7., 11, 12.; 13. und
18. Wagen Warmemesser 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 geoffnet, dals sich sofort ein Heizdruck

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV, Band. 22 Heft.
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von 5at am Druckmesser M, ergab; dieser wurde wihrend

' der Dauer des Versuches gleichmalsig gehalten.
erreichen, und dadurch das Abreifsen der Bogen der Stellhebel |

Beim Zuge mit druckloser Heizung gelangte der Dampf

I6 m um 11st 21 m bis zum Schlufshahne, bei der
Hochdruckheizung nach 30 m um 11 st 35 m. Wahrend des
Durchganges des Dampfes durch die beiden Zige waren alle
Heizk(")rper auf »kalte 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 m Zwischenzeit, die nichsten zwei
Wagen nach 2 m, die dbrigen rasch hinter einander.

Von 12 st 5m an, als schon alle Wagen eingeschaltet
waren, wurden die Wirmestufen in beiden Ziigen jede halbe
Stunde aufgenommen; in Abb. 1, Tafel 42 sind die Ablesungen
mitgeteilt und zu Schaulinien verarbeitet.

Bei Abschlufs des Versuches um 2 st 35 m, 3,5st nach
Ofinen der Ventile auf den Lokomotiven, hatte der erste Reisewagen
des Hochdruckzuges 38,5° Warme. Vom 15. bis 18. Wagen
war in der Hauptleitung kein Dampf mehr, so dals die Warme
in den letzten vier Wagen nur unter dem Einflusse der Aufsen-
wirme stand. Der 12.;, mit Umlaufheizung ausgeriistete Wagen
eilte von Anfang an in seiner Wirme dem 11. und noch mehr
dem 13, Wagen voraus; bei Beendigung des Versuches iibertraf
seine Warme die des 11, Wagens um 13,5 °, die des 13, um 20°,

Der Wirmeunterschied im Hochdruckzuge zwischen dem
ersten und 13. Wagen, der sich verhielt wie der letate,
betrug 32 ¢, der Unterschied zwischen der hochsten und niedrigsten
Wirme im drucklosen Zuge bei Ausschaltung der Westing -
house-Heizung von ABa nur 29 Dabei waren die hichste
und niedrigste Wirme von der Stellung der betreffenden Wagen
unabhingig.

nach

Um 12 st 45 m wurden an den mit drucklosen Heizungen
ausgestatteten Zug noch fiinf zweiachsige Reisewagen Ce mit
Hochdruckheizung zugehingt, der Zug enthielt nun 51 Achsen
bei 323 m Linge. Um 2 st 35 m, 105 m nach Zuschaltung,
hatte der letzte der zugeschalteten Ce-Wagen, also der 23.
des Zuges, 12° Wiarme erreicht; zum Vergleiche wird an-
gefithrt, dafs der 11. Wagen des Hochdruckzuges erst nach
165 m 139 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 lleizkorper am letzten Wagen 0,7 at Uberdruck
abgelesen, der sich nach Einschaltung der Heizkorper verlor,
beim Zuge mit drucklosen Heizungen 2,9 at, der nach Ein-
schaltung der Ileizungen 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 fiunf Hochdruckwagen, worauf der Druck
am Wagen Ce 13775 auf 0,3 at fiel, am Schlusse 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 finf Ce-Wagen mit Hoch-
druckheizung zum drucklosen Zuge beim Hochdruckzuge 5 at,

beim drucklosen 3,9 at.
1917, 51
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in Abb. 2, Tafel 42 sind die Ergebnisse des Vorversuches | dals mit den verwendeten Mitteln bei grofser Kalte Zage grolster
am 12. Februar 1914 unter denselben Bedingungen bei | Ljnge, die bei einem frihern Versuche 1913 60 Achsen, da-
niedrigerer Aufsenwirme von — 3 bis — 1° mitgeteilt. runter 6 vierachsige, 1 dreiachsigen, sonst zweiachsige Wagen

enthielten, gleichmifsig und sicher geheizt werden konnen.
Aus den Ergebnissen dieser Versuche kann gefolgert werden, ' 8 &

Vorbeugung des Wanderns der Schienen. )
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 giinstig
gewesen; dann haben sich aber friher oder spiter unter den
Einflissen des Betriebes technische und wirtschaftliche Mingel
gezeigt, die die Irage rechtfertigen, ob es richtig oder notig
sei, das Wandern erst nach seinem Kintreten zu bekampfen,
statt es von vorn herein auszuschliefsen. Zur Maoglichkeit des
Verhinderns ist das Folgende zu sagen.

Die am Gleise auftretenden Langskrifte wirken teils mit
der, teils gegen die Fahrrichtung*).

Gegen diese Krifte wirken die Reibung der Schienen auf
ihren Unterlagen, die durch die Lockerung der Befestigung
beeintrichtigt wird, und besondere wagerechte Abstiitzungen
der Schienen gegen die Schwellen, die anfangs durch die Be-
festigungsmittel unfassende Nuten im Schienenfulse, spiter durch
Ubertragen des Liingsschubes durch die Laschen auf die Schwellen
erfolgte, Beide Arten der Abstitzung wurden als in anderen
Beziehungen schiidlich erkannt und zwar die Nuten schon scit
vielen Jahren, weil sie Schienenbriiche hervorriefen, die Be-
nutzung des Schienenstofses aber erst seit 1900, als der Unter-
ausschuls des Vereines deutscher Fisenbahnverwaltungen**)
Stellung dagegen genommen und auf die Notwendigkeit einer
Anderung hingewiesen hatte.

Die auf einer Schienenlinge zugleich auftretenden Lings-
krafte koénnen zusammen, je nach Zusammensetzung und Be-
wegung der Zage, Lage des Gleises und Linge der Schienen
die verschiedensten Grofsen und Sinne haben.

*) I. Mit der Fahrrichtung wirken:

1. Die rollende Reibung aller gezogenen Riider;

2. die Reibung der Reifen gebremster Riider:

3. die Flankenreibung der Flansche festgebremster Riider;

4. Stofse der Radflansche gegen die Schienen beim

Schlingern;

. die aus dem festen Sitze der kegeligen Reifen auf den
Achsen folgende Reibung in Gleishogen; .
6. der Schub der Riider gegen die Anlaufschienen an den

Stolsen;

7. die wechselnden Verkiirzungen und Dehnungen in Kopf
und Fuls der Schienen bei der Durchhiegung unter den
fortschreitenden Riadern;

8. die Seitenkraft der Last bei Talfahrten.

ot

II. Gegen die Fahrrichtung wirken:
1. Die Zugkraft der Triebrider;:
2. die Trigheit ungebremster Riider beim Bremsen;
3. die Reibung der Spurkriéinze frei rollender Riider an den
Kopfflanken der Schienen;
4, die Seitenkraft der Last bei Bergfahrten.

**) Organ, Erginzungsband XII, S. 13.

Wesentlich ist, der sich ergebenden Mittelkraft am Orte
ihres Entstehens entgegen zu wirken, damit sie nicht erst nach
dem Stofse, oder gar nach folgenden Schienenlangen iibertragen
wird und so eine gefahrliche Grofse annimmt.

Die Richtigkeit dieser Behauptung folgt aus der Tatsache,
dals das Wandern bei Vergrofserung der Reibung zwischen
Schienen und Unterbau, wie auf Wegiibergingen, an DBahn-
steigen, bei l.eitschienen, in Weichen stets aufhort, und hinter
diesen Stellen vermehrten Widerstandes wieder einsetat.

Ein gut gebautes neues Gleis wandert zunichst nicht,
was in der starken Reibung aller Auflager der Schienenfulse
mit tadelloser Befestigung begriindet ist. Lialst die Wirkung
der Befestigung auf Erzeugen von Reibung in Folge Lockerung
nach, so beginnt das Wandern des Gleises.

Iiernach erscheint es zweckmilfsig, den Schienen von
vorn herein die Fahigkeit zu verleihen, den Langskraften auch
nach Lockerung der Verbindung mit der Unterlage zu wider-
stehen, indem man auf allen Schwellen aufser den Stolsschwellen
ein vorbeugendes Hindernis anbringt, das dann nur eine der
verlorenen urspriinglichen Reibung entsprechende Kraft auf-
zunehmen hat. ‘

Die Sicherheit der Lage der Unterlegplatte auf der Schwelle

durch ein solches Schutzmittel namentlich dann nicht
beeintrichtigt, wenn die Platte getrennt von der Schienen-
befestigung mit der Schwelle verbunden ist, |

Dieses vorbeugende Hindernis kann nur durch einen ge-
wissen EKingriff des Randes des Schienenfufses in dic Unterlage
'gowonnen werden.

Nuten und alle scharfen in-
schnitte sind ausgeschlossen*), der
Kingriff kann nur in schlank ver-
laufender Ausbuchtung erfolgen
(Textabb. 1), in diec eines der
Befestigungsmittel mit gleicher
Gestalt unter Wahrung eines Spiel-
raumes eingreift. K

Wellenformige, sauber ' aus-
gefriste  und  verfeilte  Aus-
buchtungen schaden der Festigkeit der Schienen nicht, wie
Schlagproben bei der Herstellung einer Vergleichstrecke fir
Schutz gegen Wandern zwischen Dresden und Freiberg gezeigt
haben. Dieser Vergleich auf der stark befahrenen, zwei-
gleisigen Gefallstrecke wurde 1909 eingeleitet. Er umfalst auch
eine Strecke mit gewelltem, aufserm Rande des Schienenfulses,

wird

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

1) Organ 1911, S. 372; Zentralblatt der Bauverwaltung 1905, S. 554; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1909,

S. 801.

i
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in den passende Vorspriinge des erhohten Randes der Unterleg- .

platte eingreifen. Die Stolsliicken sind hier meist erhalten
geblieben, wihrend sie in den Vergleichstrecken mit beschriinkter
Zahl von Schutzmitteln verschiedener Art erheblich verindert
wurden. Wenn auch die bisherige Dauer des Vergleiches end-
giltige Schliisse noch nicht gestattet, so scheint die Aussicht
zu bestehen, mit der Verhitung des Wanderns zugleich die
Stolse durch sicheres Festlegen der Stofslicken entlasten zu
konnen,

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

Nach dem Vorstchenden diirfte es aber doch méglich sein,
ihre Hohe durch Vergleiche von Gleisen mit und ohne vor-
beugenden Wanderschutz zu ermitteln und die vom Vereine
Deutscher Eisenbahnverwaltungen schon 1900 geforderte Frei-
haltung der Schienenstéfse vom I.ingsschube und damit grofse
wirtschaftliche Vorteile zu erreichen.

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Kanadisches Nickel.
{Engineering 1917 1, 18 Mai, S. 473))
Bericht der ,Royal Ontario Nickel Commission®.

Das in Ontario gewonnene Nickel wurde bisher auswirts,
meist in den Vereinigten Staaten gereinigt. Dic »International
Nickel Co.« in Kanada baut nun eine Aulage zur Reinigung
von Nickel in Port Colborne, deren anfingliche l.eistung 6800 t
Nickel jihrlich betragen soll und verdoppelt oder vervierfacht
werden kann. Das hier zu reinigende Halberzeugnis kommt
von den Schmelzofen der »Canadian Copper Co.« in Copper
Cliff, zu dessen Behandelung eine auf 100000 t jihrlich ge-
schitzte Menge von Gaskohle, Koks, Ileizol, Salpeterkuchen
und anderen Stoffen notig ist. Die Anlage wird voraussichtlich
im ITerbste 1917 in Betrieb genommen. Eine zweite Anlage
ist von der seitens der britischen Regierung beaufsichtigten
und  wirtschaftlich unterstiitzten » British America Nickel
Corporatione geplant und wird wahrscheinlich bei der Murray-
Grube ungefihr 5 km von Sudbury errichtet werden. Zur
Reinigung soll das in den norwegischen Werken benutzte elek-
trische Niederschlagen nach Hybinette angewendet werden.
Die Anlage soll anfangs 5000 t Nickel jahrlich leisten. Der
Ertrag dieser Anlagen wird mit dem gegenwirtig in England
aus Erz von Ontario erzeugten Nickel den ganzen Bedarf des
britischen Reiches decken, weun nicht wbertreffen.

Nickel wird im Grolsen zur Herstellung von Nickelstahl
verwendet, der gewohnlich ungefihr 3,5% Nickel enthalt.
Viele Mischungen von Kupfer und Nickel werden fir ver-
schiedene Zwecke, zu Minteln fir Geschosse, zu Minzen,
zu Teilen der Ausstattung von Rohrleitungen verwendet. Nickel
wird ferner fiir elektrisches Vernickeln metallischer Gegen-
stinde benutzt, Fein verteilt wird es als Wasserstoft-Trager
bei der Herstellung von Fetten aus 01, besonders von Seifen-
siedern verwendet. Aus reinem Nickel werden Miinzen, Uhren-
gehause, Zigaretten - Schachteln und Kochgeschirr hergestellt
es wird auch zu Draht fir Funkenstopsel und Einfuhrungen
elektrischer Leitungen gezogen.

Die Sudbury-Lager enthalten 70 Millionen t nachgewie-
sener, weitere 80 Millionen t geschatzter Erze.

Neukaledonien ist der grofste Mitbewerber von Ontario
bei der Erzeugung von Nickel. Sein Erz ist von dem von
Sudbury verschieden, es enthalt kein Kupfer. Die grofste be-
_triebene Grube enthielt 600 000 t, wenige iberschreiten 250000 t,
wahrend die grofsten Lager in Sudbury bis zu 45 Millionen t
haben. Die versendeten Erze sind reicher, als die in Sudbury,

‘Lager von nickelhaltigem Eisenerze.

nehmen aber allmilig an Gehalt ab, die Gewinnung ist teuerer,
die Entfernung von den Markten grofser, die Erzeugung nimmt
schr langsam zu, Wiibhrend die Leistung der Sudbury-Gruben
withrend der letsten 15 Jahre auf das Neunfache gestiegen ist,
hat die von Neukaledonien nur 209%o zugenommen. Die Nickel-
gruben in Norwegen sind von derselben Art, wie die in Sudbury,
aber arm an Nickel und Kupfer. Die Lager sind klein, die
Leistung kann nicht stark ausgedehnt werden, Alles norwegische
Nickel ist seit Anfang des Krieges nach Deutschland gegangen.
Deutschland, Osterreich, Frankreich, China, Rulsland, Agypten,
Italien, Tasmania, die Vereinigten Staaten und andere Lander
haben ebenfalls Nickel-Lager. Die meisten von diesen scheinen
klein zu sein. Die Erze in Madagaskar sind #hnlich denen
in Neukaledonien, wurden aber nie abgebaut. Auf der Insel
Seoboekoe nahe Borneo und in Kuba sind grofse, bedeutende
In Seoboekoe wurden sie
nie abgebaut, in Kuba sind Unternehmungen seit sieben oder
acht Jahren im Gange, der Versand scheint aber nicht zu-
zunehmen.

Bessemer-Halbzeug enthalt ungefihr 80°/, Nickel
und Kupfer, das Erzeugnis der »Canadian Copper Co.« un-
gefahr 53,5 %/, Nickel und 25 °/; Kupfer, das der »Mond Co.«
40 bis 419/, von jedem. Die Kosten der Erzeugung gereinigten
Nickels aus den Sudbury-Erzen durch das Oxford und Mond-
Verfahren oder elektrisches Niederschlagen sind nicht wesentlich
verschieden; elektrischer Niederschlag wird fiir das den Ver-
hiltnissen in Ontario am besten entsprechende gehalten.

Aus den Erzen oder Schlacken von Sudbury kann auch
Nickelkupfer-Stahl erzeugt werden. Eine beschrinkte Menge
Kupfer in Stahl ist giinstig, 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
Universitat in Toronto vor dem Ausschusse angestellte Versuche
haben dies bestitigt. Zusatz von Kupfer scheint den Stahl
vor Rosten zu schitzen.

Als Nebenerzeugnis fallt Nickel- hauptsachlich beim elek-
trischen Niederschlagen von Blasenkupfer an. In den Ver-
einigten Staaten wurden 1915 ungefahr 815t Nickel beim
Reinigen von Kupfer gewonnen. Schlielslich wird Nickel aus
manchen Altmetallen gewonnen. B—s.

Rufslands Eisenbahnen zum weifsen Meere und nérdlichen Eismeere.

(Osterreichische Wochenschrift fiir den sffentlichen Baudienst 1917,
Heft 30, 26. Juli, S. 877. Mit Abbildung.)

Fur die Verbindung des weilsen Meeres mit dem Innern
51%
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Rulslands als Ersatz fiir die verlegten sitdlichen Zuginge zweigen
drei Bahnen von der russischen Nordbahn S8t. Petersburg—
Wologda— Wjatka ab (Textabb. 1),

Abb. 1.

Gine fithrt von Wjitka

nur bis zum Hafen Kotlals an der nordlichen Diina, die bei
Archangelsk in das weifse Meer mindet, Dic 383 km lange,
cingleisige Bahn wurde hauptsichlich fir die Beforderung west-
sibirischen Getreides gebaut, das auf der nordlichen Dimna tiber
Archangelsk verschifft wird. Auf ihr konnen Giter des Eises
wegen nur sechs bis sichen Monate im Jahre befordert werden.
Daher ist westsibirisches Getreide mehr und mehr nach St. Peters-
burg verfrachtet und von dort ins Ausland verschifft. Die Bahn
nach Kotlals hat fiar den Fernverkehr nur untergeordnete Be-
deutung, seitdem die von Bahnhof Wologda der Nordbahn ab-
zweigende, 635 km lange Bahn nach Archangelsk von 1 m
auf 1524 mm Spur uwmgebaut und mit vermehrten Ausweich-
stellen ausgebaut ist. In Archangelsk gestapelte Kriegsmittel
konnten auf der Schmalspurbahn nur unter Sperrung des ibrigen
Giterverkehres befordert werden. Im November 1916 wurde
der Betrieb auf der Regelspur eréffnet. Die lange Eissperre
des Hafens Archangelsk blieb aber trotz der Arbeit der Eis-
brecher bestehen. Daher wurde der Bau der Murman-Bahn*)
b'esclnlossen, die mit 1340 km Linge eingleisig vom eis-
freien Jekaterinen-Hafen der Kola-Bucht am nérdlichen Eis-
meere iber Kola, Kandalaschka, Kem, Sorozkoje, Powjenez
und Petrosawodsk nach dem Bahnhofe Swanka der Nordbahn,
122 km von Petersburg, fihrt, Der Betrieb wurde am 17. De-
zember 1916 eroffnet  Der Jekaterinen - Hafen liegt ctwa
10,5 km nordlich des Fischerstidtchens Kola an der West-
kiiste der Bucht und ist unter der Wirkung des Golfstromes
dauernd- eisfrei. - Auch die 1 bis 3 km breite, stellenweise
itber 20 m ‘tiefc Bucht friert selten und dann nur dinn zu.
Der Hafen ist geriumig, gegen Winde geschiitzt, hat holzerne
Uferbefestigungen mit Losch- und Lade-Vorrichtungen fir 40 m
Schiffslange und 9,2 m mittlere Wassertiefe, B—s.

%) Organ 1916, S. 153. ‘ :

Wolfram-Kristallifaden.

(Hentschel, Glasers Annalen 1917, Bd. 80, Heft 12, 15. Juni,
S. 1&3. Mit Abbildungen.)

Zur Merstellung des Wolfram - Kristallfadens*) wird ein
aus Teig von Wolfram und bis 49 Thoroxid 0,02 bis 0,2 mm
dick gespritzter Faden mit etwa
2,5 m/st Geschwindigkeit aufwarts
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-
wirmt werden; dabei wird der
Faden durch Sintern dichter und
fester. Darauf kommt er in der
Mitte der kleinen Heizspule 'in
die heifseste Zone, in der die
Warme far Kristallbildung des
Gemenges herrscht. Der erste
hier von unten eintretende, den
ganzen Querschnitt des Fadens
einnehmende oder gleich in diesen
hinein wachsende Kristall [fingt
nun an, entgegen der Bewegung des Fadens zu Walhsen.
Die Geschwindigkeit des Fadens erreicht genau oder beinahe
die des Wachsens des Kristalles, der sich daher an dieser
Stelle ununterbrochen zu einem fugenlosen Fadenkristalle be-
liebiger Linge entwickelt. Zur Verhinderung der Aufnahme
von Sauerstoff vollzieht sich der Vorgang in wirkungloser Luft.

B—s.

Abb. 1.

...

— =

Sicherheitmutter der ,,Western Screw and Lock Nut Co.*
in San Franzisko.

(Iron Age 1916, 26. Oktober; Génie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 11,
17. Mérz, 8. 183, 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 Bunde B,
/ dessen oberer Teil leicht kegelig is"t, und
der durch zwei Siigenschnitte C in der
Richtung des Durchmessers in vier Kreis-
ausschnitte zerlegt ist; ferner aus der
Haube D, die unten fir den Bund B pas-
send gehohlt ist. Nach Anziehen der
Mutter wird die Haube iiber den Bund
gesenkt, dritcckt dann seitlich auf die vier
Viertel des Bundes und prelst sie in das
Gewinde des Bolzens. B—s.

*) Organ 1917, S. 247.
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Oberbau.

Eiserne Hohlschwelle von Scheibe,

(A. Birk, Osterreichische Wochenschrift fiir den offentlichen Bau-
dienst 1917, Heft 80, 26. Juli, S. 374. Mit Abbildungen.)

Der eisernen Hohlschwelle von Scheibe*) liegt der Ge-
danke zu Grunde, die dem KEisen eigene Nachgiebigkeit zur
Unschadlichmachung der Stofsdriicke insofern auszunutzen,
als durch diese kleine, vorabergehende, ohne Einfluls auf das
Gleis bleibende Anderungen der Querschnittsform der Schwelle
erzeugt werden; die Stolsdriicke sollen also durch Umsetzung
in eine andere Arbeitsleistung innerhalb der Schwelle fiir den
Zusammenhang der Gleisteile unter sich und mit der Bettung
wirkungslos werden. Den Mangel des Eisens an nachgiebiger
Zusammendriickbarkeit des Baustoffes in sich, also an nach-
giebiger Druckbeanspruchung sucht Scheibe durch die Form
der Schwelle zu ersetzen. Die Form der Hohlschwelle ist fur
die Ausnutzung fiir Biegung der Rippenschwelle von Haar-
mann fast gleichwertig, der Schwelle von Heindl weit iiber-
legen, Die Schwelle von Carnegie**) hat allerdings weit
ginstigere Form hierfir, aber nicht die teilweise Verarbeitung
der Stolsdriicke ermoglichende Nachgiebigkeit; diese werden
vielmehr von ihr unmittelbar unvermindert auf die Bettung
ibertragen. ‘

Die Hohlschwelle von Scheibe wiegt bei 2,7 m Lange
97 kg. Sie wird nach Verlegung von den offenen Seiten mit
Bettungstoff gefilllt und wiegt dann mit 130 kg Steinschlag-
fﬁlluné 227 kg gegeniiber 67 kg der Rippenschwelle von Haar-

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

mann und 178 kg der Schwelle von Carnegie. Dieses
grolse Gewicht sichert ruhigée Lage der Schwelle im Schotter-
bette. Ferner ist die Keilwirkung der Hohlschwelle far die
Bildung geschlossener Druckfliche auf der Unterbaukrone
ganstig. Scheibe schlagt vor, in die Auflager- und- Sciten-
Flachen seiner Hohlschwelle eine netzartige Nirbung einzuwalzen,
um den Widerstand gegen die im Gleise auftretenden Lings-
und Quer-Krafte zu erhohen,

Versuche miilsten entscheiden, ob sich in der Anwendung
der 1lohlschwelle nicht Nachteile zeigen. Die gebogenen Seiten-
winde werden wahrscheinlich unter dem Wechsel der
Beanspruchungen durch die Rader in steter Schwingung sein,
bald nach aufsen, bald nach innen gebogen werden. Der sie
trennende Schlitz wird sich schliefsen und erweitern, der Bettung-
stoff allmilig verdichtet werden. Da diese Verdichtung nicht
auf die ganze Lange der Schwelle gleichmndlsig sein wird,
wiirde diese vielleicht nicht durchweg satt im Schotterbette
lagern und dadurch die Ruhe ihrer Lage beeintrachtigt werden.
Saller*) weist ferner auf die schwache Bemessung der Fligel-
starken, namentlich am untern Ende hin.

Die Walzung der Schwelle diirfte grolsen Schwierigkeiten
begegnen, wenn sie auch nicht unmoglich ist. Die Schrift-
leitung von »Stahl und Eisen« veranschlagt die Mehrkosten
gegenitber den bisher angewandten Eisenschwellen auf 30 o//t,
also etwa 3 A fir die 2,7 m lange Schwelle. B—s.

*) SD;Sng. H. Saller, Stolswirkungen an Tragwerken und
am Oberbaue im Eisenbahnbetriehe. Wiesbaden, C. W. Kreidels
Verlag, 1910.

Maschinen und Wagen.

Die elektrischen Lokomotiven zum Verholen und Schleppen
der Schiffe durch die Schleusen des Panamakanales.

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

Zum Schleppen der Seeschiffe durch die Schleusen des
Panamakanales werden ausschliefslich elektrische Lokomotiven

Abb. 1.

- Zahnstange auf dem Rickgleise rur in Steigungen ——

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

i die Einrichtungen an den Schleusen selbst hat einer der leiten-
den Ingeniore des Ausschusses fir den Bau des Kanales,
Schildhauer, entworfen.

| Textabb, 1 zeigt die Anordnung der Schleuse bei Gatun.

i Far beide Fahrrichtungen sind besondere Schleusentreppen vor-

=

Plan der Schleuse bei Gatun.
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gesehen, die durch einen etwa 2000 m langen Damm getrennt

sind; auf den beiderseitigen Ufern liegen die Gleise fir die
Schlepplokomotiven, - Um durch deren Rickfahrt nachfolgende
Fahrzeuge nicht zu behindern, sind besondere Rickgleise ver-
legt, die mit den ersteren an den Schleusenenden durch Weichen
verbunden sind. Zum Bewegen eines Schiffes werden wenigstens
vier Lokomotiven benutzt, bei grofseren Schiffen mehr, die

vier arbeiten je eine an jeder Seite vorn und hinten (Textabb. 2). :

Die Langen der Taue konnen durch Spille auf den Lokomotiven

|
| 1
24%0! g J
1
|

\Lokomotive

. verandert werden, sodals 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 straff. 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 dic

\

vorderen beiden zurtick und unterstiitzen die Bremsarbeit der

hinteren.
Die beim Schleppen und Verholen benutzten Gleise sind
auf ilrer ganzen Liange mit mittleren Zahnstangen ausgertstet,

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

sodals die Zugkraft der Lokomotiven nur durch die zulissige
Uberlastbarkeit der Triebmaschinen begrenzt wird, da Schleu-
dern der Rader ausgeschlossen ist. Die Rickfahrgleise fir die
leeren Lokomotiven haben Zahnstangen nur in den Steigungen,

deren steilste 44°/, betragt und dic mit 30479 mm Halb- |

messer ausgerun-
det sind, )

In Textabb. 4 I ] °_°
ist das Ende einer B@@@@@@@ HEEERER }”ﬂ_,
Zahnstange darge- oo
stellt. A ist die
feste Zahnstange,
B das um den
Punkt C drehbare 7z372

Ubergangstiick,

das beim Einfahren der Lokomotive vom Zahnrade niedergedriickt
werden kann; die Feder D bringt das Endstiick in die urspriing-
liche Lage zuriick, wenn die Lokomotive hintibergefahren ist.

Die Zahnstangen haben Seitenflanschen, gegen die sich
der Zahntrieb der Lokomotive stiitzen kann: hierdurch wird
das  Umkippen verhindert, wenn unvorhergesehene grilsere
Zugkrifte in den Verholleinen auftreten sollten. Das Lokomotiv-
gewicht ist fur die Aufnahme von Seitenkriiften bis zu 11,5 t
bemessen.

Zum Betriebe dient Drehstrom von 25 Schwingungen und
220 Volt, der den Lokomotiven durch unterirdische Leitung
zugefihrt wird. Die Anordnung der Fahrleitung zeigt Textabb. 5
rechts unten, Zwei neben einander liegende T-Kisen, zwischen
denen ein federnd aufgehiingter Gleitschuh liuft, leiten den

Abb, 4. Zahnstangen-Einfahrt. MaBstab 1:40.

; Tricbmaschinen zwei Wellen des Drehstromes zu, die Zuleitung
der dritten Welle geschieht durch die Fahrschienen.

) Abb. 5. Schnitt durch die Lokomotive. MaBstab 1:40.
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Die Lokomotiven.

Das Untergestell bilden zwei gulseiserne, durch Quersteifen
aus Stahlguls verbundene Rahmenplatten (Textabb, 6), Dreieck-
formige Rippen machen die Rahmenplatten zu ecinem steifen
Fachwerktriger. Unter den senkrechten Rippen liegen die
¢ Achsbiichsen, die der iblichen Bauart fiir Lokomotiven gleichen.
l Der Achsstand betragt 3,6 m, die ganze Laénge nahezu 10 m.
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Abb, 6. Secitenansicht der Lokomotive,

MaBstab 1:75.

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 niahert oder verholen oder
schleppen soll, wird der Zahntrieb ein-

PRy
(%3

geschaltet. Das Triebzahnrad lduft
lose auf der Achse; seine Nabe ist

Jede Achse hat cine besondere Triebmaschine, deren Stahl- | nach der einen Seite als eine die Welle umschliefsende Hiilse

gulsbricke an einem Ende mit zwei mit Olbehaltern versehenen .

Lagern auf der Fahrzeugachse, mit dem andern gefedert im

verlangert, die wieder in ein Zahnrad iibergeht. (Textabb, 9a,b,c).
Dieses Zahnrad ist in Eingriff mit einem ebenfalls lose auf der

Gestelle ruht (Textabb. 7 und 8). Die Stahlgulsbricke trigt | langen Vorgelegewelle laufenden Zahnrade, das mit einer Klanen-

Abb. 7. Triebmaschine mit Vorgelege.

MabBstab 1:35.

aufserdem zwei Lager fur eine lingere, und
zwei fir cine kiirzere Zwischenwelle.
Die Triebmaschine ist eine vollstindig

gekapselte Schleifringmaschine an einem Iinde der Welle mit einem

kleinen Zahnrade, das auf ein grolseres Zahnrad der kurzen
Zwischenwelle arbeitet, ein weiteres Zalnraderpaar mit Ubersetz-
ung ins Langsame treibt die zweite Vorgelegewelle. Auf dieser
Welle sitzen drei Zahnrider. Die Nabe des mittlern, grofsten
Zahnrades ist nach der Seite des benachbarten etwas kleinern

Abb. 9. Schnitt durch die zweite Vorgelege- 1ades als Klauen-
welle und die Triebachse. Mafistab 1:25. Lkuppelung ausgebil-

i ) det, die in eine glei-
che Kuppelung an
dem Kkleinern Zahn-
radeeingreifen kann,
Dieses Zahnrad lauft
lose auf der Welle
und ist auf ihr ver-

D T
schiebbar. Das Aus-

und Einkuppeln bei-

— der Zahnrader be-
sorgt eine durch die
ausgebohrte Welle

IV h

N

mit einer auf dem
Wellenende sitzen-
den Kappe, die an
~— das lose Zahnrad an-

Abb. & Triebmaschine mit Vorgelege.

gefithrte Zugstange, :

kuppelung mit der Welle
gekuppelt werden kann.
Auf dieser Vorgelege-
welle befinden sich also
zwei Zahnrad - Kuppel-
ungen, die aber so ab-
hangig von einander sind,
dals immer nur eine ein-
gekuppelt sein kann. Das
Schaltgestinge der einen
Kuppelung federt, sodals,
wenn die Klauen beim
Einschalten nicht sofort
greifen, sie ineinander
geprelst werden, sobald
tdie Klauen den ent-
sprechenden Liicken gegenitber stehen. Die Hebel, die das
Kuppelgestinge antreiben, sitzen auf einer senkrechten Welle,
die durch Zugstangen und Hebel mit einer gleichen Welle am
andern Ende der Lokomotive verbunden ist.

Dic Triebmaschinen werden durchk Fahrschalter in den
Fihrerhiusern an den Knden der Lokomotiven gesteuert. Die
Schalter sind so eingerichtet, dals jeder beide Triebmaschinen,
oder jede einzeln steuern kann. Zu jeder Triebmaschine ge-
hort eine kraftig ausgefihrte Bremse (Textabb. 10 und 11).

VAbb. 10. Bremsanordnung. Malistab 1:30.

Da die Triebmaschinen auf jeden Fall entweder unmittelbar
durch die Vorgelege oder durch den Zahnantrieb mit den Trieb-
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achsen ‘der Lokomotive gekuppelt sind, waren besondere Rad-
bremsen nicht erforderlich.

Auf der Welle der Triebmaschine sitzt fest eine Brems-
scheibe (Text-
abb.10und 11},
gegen die zwei
sich gegeniiber
stehende Brems-
klotze geprefst
werden konnen:
das Bremsge-
hinge ist am
Untergestelle
befestigt, Ein
mit dem Ge-
stelle fest ver-
bundener Klek-
tromagnet betatigt die Bremsk]otze durch Bremshebel
Stangen. Der Bremsmagnet ist mit den Falrschaltern elek-
trisch verbunden, so dals die Bremse unmittelbar vor dem
Anlassen der Triebmaschinen selbsttitig - gelost wird. Wird
der Strom durch den Fihrer oder sonstwie unterbrochen,
so fallt der Magnetkern herunter
bremst. Diese an beiden Triebmaschinen zugleich einsetzende
Bremsung wirkt so kraftig, dals die Lokomotive nach hochstens
zwei Radumdrehungen steht. Die Bremse kann auch von
Iland bedient werden. An eine senkrechte Welle mit Handrad
(Textabb, 10) ist unten eine Kette angeschlossen, die itber
eine feste Rolle d zu einer auf einem Winkelhebel sitzenden
losen Rolle e, tiber eine zweite feste Rolle f zu der
gleichen senkrechten Bremswelle am andern Ende der Loko-
motive lauft. 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 Titigkeit gesetzt; cine Schnecken-
feder zieht den Winkelhebel beim Losen der Bremse zurick.

Das Spill fiur die Verholleinen liegt iber der Mitte des
Gestelles, sodafs die Lokomotiven gleichmilsig nach allen Seiten
zum Schleppen und Verholen benutzt werden konnen. Die
Spilltrommel lauft lose auf der nach oben verlingerten Nabe
eines Speichenrades, das sich
Lokomotivgestelle befestig-
ten Zapfen dreht (Text-
abb. 12 und 13, g, h, i).
Der Umfang des Speichen-
rades ist zu einer wagerech-
tenRingflache k und zu einem
senkrechten Flansche 1 aus-
gebildet, Auf die wage-
rechte Ringfliche 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

Triebmaschine mit Bremse.

Abb. 11.

und

weiter

lose um einen hohlen auf dem

Abb 12, Schnitt durch das Spill.
MaBstab 1:30.

und die Lokomotive ist ge-

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

Abb. 13. Verholspill, Fihrvorrichtung fiir das Seil fortgelassen.

Die Innenseite des senkrechten Ilansches des Speichen-
rades tragt Zihne, in die zwei kleine Zahnrider auf senkrechten
Wellen eingreifen. Die unteren Stiitzlager 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 cinem Schneckengetriebe
(Textabb. 5, q). die andere unter Zwischenschaltung eines Kegel-
riiderpaares (Textabb. 5, r) von je einer Drehstrom-Triebmaschine
getrieben. Die Kegelrider drehen das Spill mit der grofsern
Geschwindigkeit, wenn das lose Seil bedient werden soll; dieser
Antrieb ist stindig eingeschaltet, Die Schneckenibersetzung
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
fiir die grofsere Spillgeschwindigkeit eingeschaltet wird, spricht
zunichst ein in den Stromkreis der Triebmaschine eingeschalteter
Magnet an und entkuppelt das Schneckenrad mit der verschieb-
baren Klauenkuppelung; auf dem nichsten Schaltsticke lauft

Abb. 14, Fuhrvorrlchtung flll die Verholleine, die Trlebmas"hme

MaBstab 1 an. Texta,bbT 13

| zeigt ein Zusam-

! V"*@———vﬂ ! mengebautes Ver-
' RNV ! holspill, das
\ SFH s / Schneckentrieb

" / ’ \ » liegt rechts, das

! Kegeltrieb links,

. . s 2 A u o, Die Fiihrer-

\», 4 iy A :;:9 . Py vorrichtung fiar die

S I < Zugseile dreht sich

SR SR um die Spillachse.

Sie besteht aus
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zwei im Wl)nkel zu einander cinstellbaren ‘Teilen, von denen der
untere (Textabb. 12 und 14. s) zugleich als Schutzhaube fir
das auf das Spill aufgewickelte Seil dient.
sich auf einen Absatz des grolsen Mittelzapfens, dessen oberes
Ende als Drehzapfen fiir die Haube ausgebildet ist. Vor einer
seitlichen Aussparung, urch die das Seil ein- und auslauft,
sitzen auf senkrechten Achsen zwei Leitrollen (Textabb. 12, t)
zwischen denen das Seil hindureh gleitet. Der kastenformige
Rollentriager (Textabb. 14 und 5, u), der an die Haube ange-
gossen ist, wird durch zwei Stiitzrollen (Textabb. 5 und 14, v)
gegen das Gestell gestitzt: durch zwei verschiebbare Klotze
(Textabb, 14, w) ki der Ausschlagwinkel begrenzt werden.

Den andern Teil  der  Seilfiihrung Arme
(Texabb. 5, 12 und 14, x) mit gemeinsamer Nabe, die sich
auf der Nabe der Schutzhaube drehen: cine auf den Haupt-
zapfen aufgeschraubte Scheibe y verhindert das Abkippen. An

bilden  zwei

den dulseren Enden der Arme ist ein senkrecht hiangender
‘Rahmen befestigt, in den drehbar win zwei senkrechte Zapfen

ein’ Lagergestell (Textabb, 12, z) far zwei senkrechte Fihr-

rollen A eingesetzt ist. Die Arme werden am #ufsern Umfange

wic die beiden wagerechten Fithrrollen durch Stitzrollen gegen
das Gestell gestiitzt. Der Ausschlagwinkel dieser obern Fithr-
vorrichtung ist hegrenzt. Sobald sich das Zugseil nach der
cinen oder anderen Seite aus der Mittelluge entfernt, dreht
sich das Lagergestell mit den senkrechten Leitrollen, wenn
nitig aueh die ganze Steuervorrichtung, sodals das Seil stets
von den senkrechten Fihrrollen unterstiitzt und ohne Zwingung
durch die inneren wagercchten Rollen zum Spille gefiihrt wird,

Die Haube itber dem Spille ist aus Stahlguls 9 mm stark;
ilir dulserer Durchmesser betriigt. 1850 mm, der senkrechte
Flanseh ist 430 wmm hoch.,  Wegen der geringen Wandstin ke
war es nicht maglich, gewohnlichen Martinstahl fiar das Guls-
stitck zu verwenden. es besteht aus Elektrostahl, alle ibrigen
Stahlguisteile sind ans Martinstahl,

Einer der wichtigsten Teile der Schlepplokomotiven ist die
Reibkuppelung, die den Spillkopt mit seinem Antriebe verhindet.
Damit™ der zwischen den beiden

Metallringen  festgeklemmte

Stahlring bei einer Dbestimmten Zugkraft in der Verholleine

gleitet, mulste fir die Metallvinge cin Baustoft mit unver-
dnderlicher Reibung  gewithlt werden.  Durch Versuche fand

man ein solches Metall mit der fir alle Belastungen fast
unverinderlichen  Reibzahl 0.1,
Kuppelungen .unter Vollast bestiitigten die. Vorversuche; sobald
dic zulissige Zugkraft von 11,5 t in den
schritten warde, ting die Kuppelung an zu gleiten

Nachprifungen der fertigen

Verholtanen iiber-

Zum Antriebe des Spilles fir langsamen (rang st eine
Drehstrom-Eyrregermaschine von 20 'S mit kurz geschlossenem
Laufer und grolser Zugkraft beim Anfalren verwendet, Die
Versuche evgaben, dals 18 t Zugkraft statt 11,5t in den Scilen
ausgeiibt werden kimnen, die geforderte Uberlastbarkeit von 50/,
ist also vorhanden. Die Umfanggeschwindigkeit des Spillkopfes
hetrtgt bei langsamem Gange 0,06 w/sek. - Dic T'riebmaschine
fir schuellen Gang ist stindig eingeschaltet, sie ist von gleicher
Die Spillgeschwindig-
Umftange

Grofse und Bauart, wie die beschriebene.
keit ist hierbei 16 mal hetragt also am
etwa 1 sek.

griflser,

Die Haube stitzt

Beide Triebmaschinen werden von gleichen Fahrschaltern
gesteuert, die so von einander abhingen, dals der cine erst
eingeschaltet werden
Nullage betindet,

Die Lokomotivtrichmaschinen leisten je 75 PS und haben
Schleppringanker: wegen der grofsen Stromstirken sind Fahr-
schalter mit” Schiitzensteuerung angewendet. Je nachdem der
Zahntrieb oder die Reibrider cingeschaltet sind, bewegt sich
die Lokomotive, deren Gewicht etwa 40 t betrvigt, mit 0,3
oder 0,8 kmj/st Geschwindigkeit. In den Gefillen arbeiten
die Triebmaschinen als Stromerzeuger, wobei die eben ange-
gebenen Geschwindiglkeiten etwas iiberschritten werden: ein
geringer Teil der elektrischen Arbeit wird hierdurch zuriick-

kann. wenn sich der andere in der

gewonnen.

Gerdtewagen der Rhatischen Bahnen.
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917, Nr. 2. S. 20; Zeitschrift des
Vereines deutscher Ingenieure 1917, August, Nr. 32, S. 679, Beide

Quellen mit Abbildungen ) ’

Der vou der Wagenbauanstalt Schlieren neu gelieferte
Wagen ist vierachsig, beide Drehgestelle haben doppelte Feder-
ung und Achsbiichsen mit Kugellagern nach Schmid-Roost*).
Das Gerippe des Wagenkastens besteht aus Eisen, die Wande
sind mit 35 mm starken DBrettern verschalt. An der einen
Stiruscite ist eine Kndbihne mit Handbremse und Eingangtiw
angeordnet, dic anderc Stirnwand euthillt eine Doppeltir, die
uur von innen bei Stillstand des Wagens geoffuet werden Lkann.
Sie dient zum Aus- und Einbringen langer und schwerer Ge-
rite, deren Handbabung eine vor der Tiar drehbar gelagerte
eiserne Walze erleichtert. Dic mit Schiebetiren verschlossenen
Offnungen in den Langsciten des Wagens sind mit ciner breiten
Treppe zuginglich, die an den untern Langtrviger gehingt
wird., Im Innern des Wagens sind rechts der Tar an der
Endbuhne die Signal- und Leucht-Mittel angeordnet, darunter
zwei grolse Schlulslaternen, Signalflaggen und Handlaternen,
Daneben ist der tragbare Fernsprecher in einem Wandschranke
untergebracht. An der Decke hingen dic zum Anschlusse an
die Streckenleitung dienenden Stangen mit Leitungdraht.  Unter
dem Gestelle fiir die Laternen sind cin Flascheuzug und eine
lose Rolle ‘mit Haken fir je 4t, je ein Drahtseil mit 10 und
30 t Bruchfestigkeit, zwei ausdriickbare Winden fir 8t und
55 em Hub fir Zug und Druck gelagert. Weiter sind an der
rechten Wand zwei Azetilen-Sturmfackeln von je 1000 Kerzen
und zwei traghare von je 300 Kerzen, daneben eine Feld-
verschicdene Haken und ein Gestell mit cichenen
Uinterlegen angeordunet. Unter diesem Gestelle
und Bichsen mit Leucht- und Schmier-0

schiniede,
Holzern zum
stehen die Kaunen
und -Fett.,  An der andern Wand stehen neben
rivimigen  Kekschranke fir die Kleider 2wolf Fulswinden fir
h bis 15 t. vier Prefswasserwinden geringsr Bauhdhe fir 35 (
und eine Zugwinde mit Zahustange far 5t.  Daritber liegen
auf zwei Wandgestellen Schliiuche fir Kuppelungen, Unterlagen
fiir Achskisten und Schrauben zum Verbinden von Schienen
und fir sonstige Zwecke. In der andern Hilfte des Wagens
sind links vier Windebicke fir je 15t mit zwei je 600 kg

schweren Querbalken und vier Schlitten -Winden fir je 20t

*) Organ 1915, 8. 336,

einem ge-

Organ tiir die Fortschritie des Kizenbahnwesens, Neue Folge. L1V, Band, 22 Heft. 1017, 52



untergebracht.  Rechts liegen zwei Paare von Aufgleisschuben,
Schienenstiicke verschiedener Linge und zwei Verschiebewinden.
Daritber tragen Wandbretter Krsatzstiicke, Achsbiichsen, Pufter
und Zugstangen, vier starke Schraubzwingen und holzerue Achs-
lager far verschiedene Durchmesser der Achsschenkel.  An den
noch freien Wandfiichen ist das Werkzeug fiir Tischler und
Schlosser untergebracht.  Die Kcken der Stirnwand  fallt
rechts ¢in Kochofen, links ein Kachenschrank aus. Zum Loschen

an

von Feuer sind 20 1 Schlauch vorhanden, die an den Losch-
stutzen der Lokomotive passen.  Alles ist so beschriftet, dals
der Platz fur jeden Gegenstund schnell gefunden werden kann.

Aulsen wm Wagen sind noch zwei Gleissticke zum Ein-
gleisen von Lokomotiven aufgelhilugt. cin Kasten unter dem
Rahmen enthilt Schwellen und Bretter ans weichem und havtem

Holze zn Uuwterlagen,

FEL LT, G-Lokomotive der Erie-Bahn.

‘Rettway Age Gazette 1917, April, Band 60}, Nro 16, Seite 8%7.
Mit Lichtbild )

Lokomotiven dieser Bauart, (Textubb. 1), die

s unf

Wesentlichen mit der der gleichartizen Lokomotive der Neuyork,

Abb, L

Drehgestelle und zeigt Vanderbilt- Bauart
Die Hauptverhitltnisse sind:

Zilinderdurchmesser 787 mm
Kolbenbuby b L. 813
Durchmesser der Kolhenschieber 406 »

Kesselaberdruck p .. .. . . .
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn

14,06 at
2340 mm

Feuerbiichse. Linge 1064
» . Weite .. 32750 »
Heizvohre, Anzahl . 317 und GO
> . Durchmesser aulsen . 64 und 140 mm
» , Linge . . . . . 5182 »
Heiztlache der Feuerbiichse und Sicderolire 31,73 qn
» ™~ » Heizrohre . . 428,97
» des Uberhitzers 118,37 »
»  im Ganzen I . 579,07 »
Rostflache B . . . . . 8,81 »
Durchmesser der Triebrivder D . 1600 mm
» » Laufrader . | 838 »
B » » Tenderriider . 838 »
Triebachslast G, . . . , . 152.18 ¢

i

374

Der Wagen wird mit Dampf beheizt und mit Erdol be-
| leuchtet.  Fir die Mannsehaft wird ein leizbarer Wagen wit-
gegeben. \

Die Hauptabmessungen des Wagens siud : ‘

Spur ..o 0oL 1,()0 m
Linge zwischen den Stofstlichon . 13,0 |
i Gange Hohe . . . . . . 3,42 »
‘ Linge des Kastens innen 11,33 -
Breite - ” 2,47 »
Hohe » » 2,49
Abstand der Drehzapfen 7,5 »
Achsstand eines Drehgestelies . 1,7
Gewicht ohne Ausriistung 14,00 1
nit 23,08 -
A7
| Ontario und - Westhbalm ) itbereinstinomt,  wurden  von  der

Amerikanischen Lokomotiv-Gesellsehaft geliefert.  Dadurel, dals
den Lagerkasten der ersten Tricbachse seitliche  Verschieb-
barkeit **) gegeben wurde, konnte der feste Achsstaud von 6858

auf 5029 mn verringert werden.  Der Tender hat zwei zweiachsige

1EL.IL.T. |7, G-Lokumotive der Erie Balin.

PSPV ST SR ¢

Betriebgewicht der Lokomotive G| 181,84 1
> fes Tenders . 833,46 »
Wasservorrat 37,85 chm
Koblenvorrat . 17,23 ¢
Fester Achsstand 5029 mm
Ganzer > L. 12268 ~
> mit Tender 21882 -
Zugkraft 7 = 0,75. p ('lf';: b 33187 kg
Verhialtnis H: R = 65,7
S H:G, = 3,81 qmt
- H:G = 3,18
» Z:H = . 57,31 kg/qm
7:G, = 218,1 kgt
76 = 1825 »
—-k.

*) Organ 1917,
* Organ 1917,

Seite 3063.

Taft. 10, Ahl. 3 his 6,
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Schwingungsmesser von Behm.
20. April; Génio civil 1917 1, Bd. 70, Heft
262, Beide Quellen mit Abhildung.)

Der von Behm erfundene Sehwingungsmesser zum Auf-

zeichnen und Messen von Schwingungen und Stifsen an Karpern

aller Zustinde und elek-

Erscheinungen

ist eine zusannengesetzte

5Y)

=2

(I‘Ilec(l’il'iun 1917, ¢
2. Juni, S.

Al 1L

F/%r

7~
1, 0
¢

8
M
A

g

trischer

schwingende  Vorricht-

\

ung, hesteht beispielweise

aus einer Stinnngabel A
(Textabb. 1)
einem ihrerSchenlkel eine
Stange b
und anf dieser cine leich-
tere C tragt, aul die vin
Glasstah D, daun
dimnerer E mit

Glagkugel I folgt.
leichteste Glasstab dient,

v
s

die  auf

schwingende

i

oberer
Der

als  Anzeiger und kann
0,01 mm dick sein. Wenn

die aul” einander folgen-

den Teile der schwingen-

dew Vorriehtung  unter
sich gut gestimmt sind,

kann die Sehwingung der Glaskugel F oeine viel grofsere Weite

erreichen, als die der Sehwingung des die Stibe tragenden

Schenkels  der Stimmgabel A, Man muls die Malse und
Schwingungen der Teile schartfsiunig withlen, die Damptung
mufs stark sein und der Anzeiger trotz seines grofsen Aus-
scllages™ in Dbeispielweise 0,02 sek zur Ruhe kommen.  Der
Luftwiderstand der ziemlich langen schwingenden Teile und
noch mehr deren Ausschliige heginstigen die Dimpfung,
Wenn die Vorrichtung zum Messen von Obertimen  an-

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

dals einige von ihnen finr dicse hitheren Schwingungen besouders

emptindlich sind, so dafs man in der anfgezeichneten Linie

zugleich  die hoheren und die Grandschwingungen  erkennen

kann,

Die
mittelbar, beispiclweise durch einen
Der Trichter

s messenden Sehwingungen ko man nnmittelbar

e
Stimmgabel A\, 1)
des Peinhorers erregt durel cine Stromquelle @ einen Flektro-

oder IF'einhorer aufl

wirken lassen, T (Textabh.
dessen Pole an den die Stibe tragemden Schenkel
Die Lichtquelle L gibt cin punkt-

das dureh G vergrolsert

magneten M,
der Stimmgabel gesetat sind.
tormiges Bild in der Kugel 19 auf

den sich drehenden Spiegel S8 geworfen wird, der es ;mf das
Papier ' wirft.

Diese Stimmgabel ermaglicht das Auntzeichnen des Wortes
unmittelbar durch cine hiegsame
Faden-Strommesser oder
Wellen

oS,

dureh cinen Feinhorer oder

Platte
der Schwingungszeichner zum

kaun chenso gut wie der
Anfzeichnen celektriseher

wld

dienen.

Betrieb in technlscher Beziehung.

Newe Versuche iiber Zugwiderstinde.

In einem Vortrage im Vercine deutscher Maschinen-Ingenidre

teilt. Hm' Regierungs- und Baurat von Glinski die Frgeb-
die Widerstiinde der Kisenbahnzige
Die

nisse vou Messungen ~her
mit ),

die zu folgenden Schlassen  fithren. Untersuch-

ungen erstreckten sich vorwiegend aut dic Widerstinde der
Falirt, und zwar hauptsichlich dureh Beobachtung des Aus-

laufens, weniger durch Messung der Zugkraft,  Nach Angaben
itber die Leerwiderstiinde verschiedener Heilsdampflokomotiven
wird fir die Wagen betont, dals die Ergebnisse in vielen Hin-
sichten von den iblichen, aut der Zusammensetzung, dem Ge-
wichte und der Geschwindigkeit der Zige aufgebauten Gleich-
ungen abweichen. IMe Belastung der Fahrzeuge hat ecinen kaumn
feststellbaven Kintlufs auf den Fahrwiderstand, der fir beladene

und leerc Giterwagen fast gleich ist.  Daher sollte der Wider-

stand der Guterziige nicht nach dem Gewichite, sondern nach
der Achszahl berechuet werden.
Ferner zeigen dic Messungen deutlich den Eintluls der

Lutt\urme. bei strenger Kalte ist der Widerstand erheblich

* x\usmlull(,h in Glaser

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Preulsisch-hessische Staatseisenbahunen. '
Ernannt: Die Regierungs- und Baurdte Boelling in Coln
und Jucobs in Lssen zu Oberbauriten. ’
Beauftragt: Regierungs- und Baurat Anger, Mitglied des ]
Eisenbahn - Zentralamtes in Berlin, mit der Wahrnehmunyg |
der Geschifte eines Referenten bei den Kisenbahnabteilungen l
des preufsischen Ministeriums der dffentlichen Arbeiten. '

< Aunalen.

" hoher, als bei warmem Wetter,  Der dureh Auslaufmessungen
bestimmte Widerstand weist oft hohe Werte in scharfen Weehseln
der Neigung auf.  Der Fahrwiderstand der Zige wird hesonders
bei strenger Killte merklich geringer, je langer die Fahrt dauert,
je besser die Wagen sieh cinlaufen, je mehr sich also die lager
anwinrmen.

Die Darstellung  der
Abhingighkeit von der Geschwindigkeit liefert keine hefriedigende
Ubereinstimmung mit den ablichen Gleichungen, doch st fir
alle Reiseziige dic Berechnung des Widerstandes nach Frauk
und Strahl zu empfehlen, wobei leidlich gute Ubereinstim-
mung mit den Mittelwerten der Auslaufmessungen erzielt wird,
Far Gaterzige wird nach Auslaufmessungen fir den Widerstawd
ciner Achse in kg bei der Gesehwindigkeit Vooder Ausdruck
0,55 V, Kt augegeben,  Nuch Zugkraftmessungen \ch(-men die
IFahrwiderstimde bei m'bultendcr Lokomotive erheblich hoher zu
sein, was mit dem Einflusse von Federschwinguugen erklart wird.

gemessenen  Auslaufwiderstande in

Messungen des Anfabewiderstandes sind bei versehiedener
Belastung versehiedener Touft-

witre. ausgefithrt.

eines bestimmten Wagens und

der Obsrbeamten der Vereinsverwaltungen.

In den Rubestaud getrveten: Die Oberbaurite Borchart
bei der Eisenbahudirektion in Magdeburg und Sigle bei
der Bisenbahudirektion in Esseun.

Sichsische Stautscisenbahuen.

ruannt: Der Teelmischie Oberrat bei der Generaldirektion.
Geheimer Baurat Holekamp, zum Vorstande tlL']' 1L Ab-
teilung der Generaldivektion. der prid, Oberbauvat A rndt

Iu
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technischen

zum  planmifsigen

hei der Generaldirveltion -
Oberrat.
In den Rubestand getreten:

der Generaldirektion, Geheimer

Der Abteilungsvorstand hei
Baurat Rnthv' uml der

Technische Oberrat bei der Generaldirektion. Geheimer Ba’u-
rat Weidnenr. . L
Gestorben: Oberhaurat Vogt. Mitgliol der Generaldirektion.

k.

Ubersicht uber elsenbahntechms(,he Patente.

Einvichtung an Dampfheizungen,
(D. R. PP, 3800330.)
A Friedmaun in Wien.
Der Damptzutritt zu den Heizkorpern wird dareh e Dehn-
rohr gesteuert, das der wus «en Heizkorpern tretende Abdanipf

in der erforderlichen Linge ervhalt,  Hier werden nun zwei
gesonderte Abdamplleitungen so zum Dehmrohre gefihrt, dals

der zuerst abgeschlossene  Heizkirper den Adampt des ge-
offneten nicht einsaugen kann.

a (Textabb. 1) ist die Kinstromung ans der Haupteitung,

Ahb, 1. Abh, 2

3 ,4. .5;

Abb. 3. Abb 4 Abh, A,

b das Einlalsventil, das dureh die Stolsstange ¢ mit dem Dehn-
rohre d fest verbunden ist, ¢ ein das Dehurohr umbhiillendes
Rohr mit Offnungen t am Eude, g ein zuerst den Heizkorper h,
dann den Heizkorper i absperrender Hahn,  Der von den Tleiz-
korpern kommende Abdampt wird dureh die Rohre k, 1 zum
Dehnrohre gefithrt; Kk fahrt in das Innere, 1 aut die Aulsen-
Hache.

Wird der Hahn in die Stellung nach Textabb. 4 gebracht,
hort der Dampfzutritt zum Heizkorper h auf, der Dampt schligt
sich in ihm nieder, und TLuft wird durch die Offnungen f,
den Ringraum ¢. d und die Abdawmpfleitung I in den Heiz-
korper It eingesaugt.  Der gedfinete Heizkorper i kann wihrend

dieses Vorganges den Abdampf durch das Robr k in das Dehn-
rohr d abgeben, ohne dafs dieser Abdampf in das Rohr 1 des
abgeschlossenen Heizkirpers gelangt. !
Nach Textabb, 2 minden beide Abdamptleitungen in das
Iniere des Deburobres d. Der Abdampl des zuerst ‘let]lllefQ-
baren Heizkorpers e stromt dabei dureh Leitung T ound Diise m,
withrend der spiter abschlieisharve Heizkorper i dureh Leitnng k
wnd Ditse poin das Dehnrolie gefithet wird,  Die Dise p ) ragt

dabei weiter in das Delinrolr hinein, als die Dise m.  Im
Dehnrohr ¢ ist cine hinter der Offaung der Dise p liegende
Otthung o angeordnet. ‘Tritt im Heizkorper I dureh den Dampf—

abschlufs Unterdruck ein. kann dureh diese. die Dise m' und
die Leitung | Luft in den Heizkorper I eindringen, ohne devn

Dampfaustritt bei der Dise pozu storen oder den hei dieser
Ditse austretenden Dampt mitzureifsen.. G
Verschiebbarer Prellbock, | !

D. K. P 209412, Reischach und Co. m Berlin.

Bei Prellbocken mit verschiebbarer Bithne auf dem Gleise,
oder mit verschichbarem (xlelsctu(lw auf einem tiefer liegenden
Gleise mufs der /ug entweder auf den Schlitten hinauf fahren,
oder es cntstebt cine Licke, dic zu Entgleisungen fialwen kann.
Nach der Erfindung gleiten nun die im Gleise liegenden, mit
dent Prellbocke fest verbundenen, leweglichen Schicnen auf
einer Unterlage, die zugleich fir den ganzen Prellbock 'III ill—
liche Rihrung, und fie die das IFahrgleis verlassenden Rider
als Auflager oder Gleis dient, wobei die Unterlagen zu den
Schienenenden des iestlle"end(n Fahrgleises so angeovdnet. sind,
dals keine Liwcke entsteht.

Vorrichtung an Lokomotiven zur Ausnutzung des Abdampfes.
D.R.P.298 162, 1. in Diisseldoi f-O) rkassel.

Der Abdampt soll zur Entwickelung von Wassergas dienen,

das Gasmaschinen zur Unterstitzung der Dampfimaschine treibt,

lLieher

oder das Gas soll fir die Heizung und Beleuchtung des Zuges
benutzt werden.  Der Abdampf wird in einen oben in der

Feucrung liegenden Kessel gefiibrt, das Ende der Leitung ist
mit Oftnungen versehen, aus denen der Dampl dureh Koks-
lagen im Kessel streicht, die durch die Feuerung glithend er-
halten werden, Das so erzeugte Wassergas wind fiir die oben
bezcichneten Zwecke verwendet., o

Bueherbespreohungen |

Mitteilungen iiber Versuche ausgeliihrt vom Eisenbeton- Ausschufs

des osterreichischen Ingenieur- nund Architekten-Vereins.
Heft 5. Versuche mit eingespannten Balken, I, Teil,
Kragbalken und eiserne Triager, Bericht als Fort-
setzung von Heft 1 erstattet von Tr.=9ng. I. Edler von
Emperger, k. k. Oberbaurat. Lcipzig und Wien. F. Deu-
ticke, 1917. DPreis 5 /.

Die sehr beachtenswerten Versuche liefern einen schitz-
baren Beitrag zur Klirung der Wirkung von Triigern: be-
sonders heben wir die sinnliche Darlegung der Wirkung der
Querkrifte aut Trager aus bewehrtem Grobmértel und der Einwirk-
ung eingemauerter Triiger auf die stittzenden Mauern hervor.

Beitrige zur Geschichte der Technik und Industrie, Jahrbuch des
Vereines deutscher Ingenijeure. Herausgegeben von C. Mat-
schols. 7.Band. Berlin, J. Springer,1917. Dreis 6 /4,
ﬂebunden 8 M.

Der Band enthilt in zehn Aufsitzen bekannter und ‘be-
rufener Verfasser reiche Beitrige zur Geschichte der Teehnik
aus alter und nawmentlich nener Zeit, die, zuniichst ohne Zusammen-
hang neben cinander gestellt, bestimmt sind, die Liicke zu fiallen,
die sich im Drange der Neuzeit durch Vernachlissigen | recht-
zeitigen Sammelns in  dem Gedachtnisse an die zeitlich uu-
mittelbare, inhaltlich doch teilweise schon entfernte Vergangenheit
immer drohender auftut. - Dem Verfasser schulden wir far seine
Tatigkeit wm so mebr Dank, als seine Bausteine fiar die spiterc
Darstellung einer folgerichtigen Geschichte nicht blos als solche,
sondern auch als hochst anregend gebaltene Einzelarbeiten aus
den verschiedensten Gebicten hohen Wert haben; aus dem vor-
liegenden Bande heben wir als Beispiel das Lebensbild Daniel
Peres, des Messerschmicdes «Melsmachers» von Selingen, her-
vor, das fast alle Leser iu ihnen ganz neue, hochst bedeutungx.
und reizvolle Kreise dentschen (rewerbes fnlnt

Fiir ﬂio Schnftleuung veramwortlich- Geheimer Regierungsrat, Professor a. D

DrosJig, G, Barkhausen in Hanuovu

. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl R{ tter, G.m. b. H. in Wiesbaden.



