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Die Berechnung von regelspurigen Dampflokomotiven.t)
Dr. M. Jgel, Privatdozent an der Technischen Hochschule in Charlottenburg.

Bezelchnungen

Geschwindigkeit . Vims', ym[sek,V=38,6 v
- Beschleunigung . . . , . . . . .. bm/sek?
Drehzahl . ; n m/min
Halbmesser der Glelsbogen rm
Widerstand fiir die Einheit der Last w kgt
‘Widerstand des 7uges NN W kg
Druck -. pat
Mittlere Zahl an WE zur Erhohung der
Wirme von 1kg Dampf um 1°C ¢ WE/kgo
Wirmegrad . .. e toC
Heizwert . o h'WE
Wiirmeinhalt von lkg Dampf i” WE[kg
Verdampfungzﬂfer f[‘?;::f;f :‘ig;;;cbg
Rauminhalt von 1 kg Dampf v cbm/kg
Kolbenhub . . . . sm )
Durchmesser der lemder . . v v . dem
Gewicht . .. : . Gt
Druck der Trlebachsen auf dle Schlenen . Pt
Rostfliche . . . . . . . . . .. R qm
Heizfliche . . . . . . . . . v . Hgm
Zugkraft . ' . Zkg
Leistung . " NPS
‘Kohlenverbrauch B kg st
Dampfverbrauch . - D kglst
Durchmesser der Triebrider . . v« . . Dm
Hub-Inbalt der Auspuffzilinder . . . . . Tl
Grad der Ausnutzung . . . ‘a
Wert der Reibung zwischen Rad und Scluene u
Wirkliche Fillung e e e . 8%
Wirkungsgrad . . . . . . . . . . .9

Rostanstrengung . . o kglstqm=B:R
Verbrauch an Kohle fiir dle Emhelt de1 Lelstung Bkg/PSst=B:N
» » Dampf ,. , § » dkg/PSst =@:N
Die 'Bezeichnungen der Bauarten der Lokomotiven sind in Organ
1911, 8. 115 angegeben. '

: Fuflszeiger.

Lokomotive L Kessel . .. . . . . k
Wagen w Heizfliche . . . . . . ¢
Beschleunigung b Kleinst . . . . . . . Kkl
Anfahrt . . a Mittel. . . . . ... . m
Wirklich (effektiv) e Meistgebraucht mg
Giinstigst g Niederdruck . . .- . . n
Ganz . e gz Reibung . . . . . . . T

) Gri‘»l‘st . e e . . ... gr Uberhitzung S i1

1) Nach Vorschligen von Obergethmann. :
Organ fiir die I‘oltsehrme des Eisenbahnwesens. NeueTolge. LV. Bfuul

Hochdruck . . . . . . h ‘Wasserverdampfend W
AuasKolbendruck (indiziert) Bogen . . . . .. .k
Feuerung. . . . . . . f v

Die zur Lésung gestellten Aufgaben im Lokomotiv-
baue beschiftigen sich entweder mit der Bestimmung der
Leistungsfahigkeit emer vorhandenen Lokomotive in verschiédenen
» Arbeitlagen «*) oder mit dem Entwerfen einer neuen Lokomotive
von noch nicht bekannten Abmessungen fir bestimmte vorge-
schriebene Verhaltnisse. Hiernach unterscheidet man gewdhnlich.

-zwei Grundaufgaben fir den Bau und die Berechnung der

Leistungen von Lokomotiven.

I. Grundaufgabe.

Eine bestimmte Lokomotive ist vorhanden; welche Lasten
konnen auf einer oder verschiedenen Steigungen mit einer oder
verschiedener Geschwindigkeit - von - ihr befordert werden, das
heifst, wie grofs sind die «Schleppleistungen» der Lokomoﬁve?_

Das Gewicht einer Schnellzuglokomotive mit Tender sei
GL=110t.- D1e Last von 10 vierachsigen Abtellwagen zu
je 40 t, Gw =400 t, soll auf 1: o mit V = 100 km/st
v = 27,77 m/sek im Beharrun-gzustande gefahren werden.
Dann ist die Zugkraft am Radumfange der Lokomotive
Z ks = (G, + Gw) t . wy,*¢/* = 3000 kg**) und die Leistung am
Radumfange N, = (Zxv): 75 == 1110 PS.

Die Aufstellung. der Leistungtafeln, Schlepplelstungen, ist
einc Aufgabe, die der Betrieb stellt. Fur vorhandene Loko-
motivgattungen sollen «Belastungen» festgesetzt werden, die
sie. auf bestimmten Strecken mit bestimmten Geschwindigkeiten
fahren konnen. Hierbei ist es schwierig, Widerstandformeln
zu benutzen, die «Windflichen» enthaltenf"*";). Das Zuggewicht
soll erst gesucht werden, also kepnt man die Windflichen
nicht vorher. Vereinfachte {+) Formeln, die den Widerstand

*) Nur im Beharrungzustande.
**) wg,¥elt wurde nach Frank errechnet.
und 69. '
***) Wie die Widerstandformeln von Frank und der ,Studien-
gesellschaft®.
tt) wykelt=2,54(V2: 4000) fiir D- Zuge und beladene Giiterwagen,
o ——2 5+ (V2:8500) , vierachsige Abteilwagen,
' --25—{—(\72 2500) , zwei- oder dlelachs1ge Abteil-

Organ 1883, §. 3
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nach dem Zuggewichte messen, sind vorteilliaft.- Solche koénnen
nur fir bestimmte Zugarten einigermafsen zutreffen ;- die Er-

gebnisse kann man mit genaueren Formeln nachpriifen,
Schleppleistungen der D.II.T.|”.G-Lokomotive;:
Gy, Rostfliche R = 2,35 qm;_bei mittelguter deutscher Kohle
mit h — 7000 bis 7 500, py=13 at’ Kesselﬁberdruck und mittel-
gutem Zustande des Kessels ist z' = 6,42 bei tz = 300°%),
fi=B:N;=1,15kg/PS.st**). Hieraus folgtfﬁrg-——500kg’,s’tipﬁ
Ni:R=p:f,=1500:1,15=435 PS/qm als Grundzahl fﬁr
die bezeichnete Art der Kohle, '
-Zusa.mmenstellung L

z bei trockenem Sattdampfe und z' bei iiberhitztem Dampfe it

ta =300, 325 und 3500.

1] 2. 8 | 4| 5|6 | 7 ]38
1z, ... ... .80 7570 [e5 [60 |55
2| s’ bei ta =8000 . .|| 7,34 | 628 | 642 | 596 | 551 | 505
8z bei ts—325 0. .| 722 | 677 | 632 | 587 | 541 | 49
4|z' bei ta = 8500 7,10 | 6,66 |_6,22 | 577 | 533 | 488

" Ammahmen. sind: pk = 13 at, nach den Wirmeinhalten i" aus
Hiitte XXII, 1915, I, S. 417 in 1 kg des Dampfes, wenn z=7,0;
die Werte fiir andere z folgen aus den Zahlen der Spalte 5, so 7,22
in Reihe 8, Spalte 8 aus z —632 80 7,0=122. Die Werte der
Reihe 1 sind angenommen.

Hochstleistung ist Nigr= 435 . R =435 2,35 =1022 PS;
die zugehorige «meistgebrauchte» ~Zugkraft Zi,, folgt aus
der Arbeitgleichung der 1I . |- Lokomotive: Zipg .. D =m.
d%.4 .5, Pimg: 4 mit Z;py = d2. 5. Ping: :D, worin D=1,35m,

d= 60"i'3m,'s =='_0,66:m ist. Der mittlere Dampfdruck im Zilin-
der p;,, schwankt mit der Fillung & Ist &, die Fillung des
kleinsten Dampfverbrauches, so ist p;p, der mittlere Dampfdruck

-auf den Kolben bei glinstigster Dampfausnutzung ; er ist etwa
4,0 at und betragt be1 den 1iblichen Uberdrucken im Kessel

‘Pimg = 3,4 Dis 3,6 at far T ; F. _bezogen' auf n — Zilinder,

.»v‘—36 » 3,8>» » T. .
> =3,8 "» "4'0» » t.F. » » n—Zi]inder,
» ——40» 42» »‘Wt;-l bR
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 somit fir die D.II. T . G-Lokomotive (Gy), 38,6 bis 3,8 at.
- Streng genommen gibt es ein piyg, bei dem 0 =D : N ein
leemstwert wird, fiar jede Geschwindigkeit ;

_darauf soll aber
nicht naher eingegangen werden, durch die Angabe von Grenzen
wird angedeutet, dals der Wert p;,, nicht genauer angegeben
werden kann: Hier wird fir pips = 3,6 Zipg = 6350 kg.

Da N=2Z.v:75, so ist V=23,6.75.Nj:Zipg; =
== 270.1022:6350 = 43,45 'ist, Dij¢ »wirtschaftlich beste
Geschwindigkeit« *) V' ist die der Hochstleistung der Lokomo-
tive. Da V'=43,45 nur eine annahernd richtige Grofse -ist,
deren Berechnung auf verschiedenen Voraussetzungen beruhte, so
wird V' = 45,0 kni/st gesetzt. Der Verlauf der Rechnung fir
Zugkrafte und Leistungen erglbt sich aus Zusammenstellung 1I.
Z,, Reihe 7, wurde zu (0,2 bis O 3) (200.9):7m.D =
=(0,2 bis 0,3).d*.s: D angenommen, worin sich J in diesem
Falle der II. | -Lokomotive auf beide Zilinder bezieht. Z, be-
zeichnet den Verlist im Triebwerke ohne Lager- und rollende
Reibung, auf den Umfang der Triebrader bezogen '

Zusammenste]lung 1I.
Berechnung von Zugkriften und Lmstungen der D.TI.T.[|”. G-Lokomotive, Gg, fiir verschiedenc Geschwmdlgkexten bel Fahrten® an. der
“Grenze der Leistung des Kessels. ‘

D — 3 [ ¢+ [ s elijis;s'—“_.wwn_
1] Verhltnis der Geschwmdlgkelt m V 400, | 500 | 600 | 700/ | 809/ | 900/ | 1000}, | 1100/ | 1200/,
2 | Geschwindigkeit o vemst 180 225 27,0 [31,5 [360. |405 450 495 . [54,0-
'8 | Verhiltnis der Leistung zu Spalte 9*) Nil;s 0,780 | 0,820 | 0,860 | 0,906 | 0,947 | 0,979 ‘ 1.00- |- 0,99 .0,947
4 ,Lelstungen e e e e N;P3 7_97 839 880 927 | 969 1005 | 1022 | 1013. A 969 )
-})— Verhiltnis der Zugkraft®). zu Spalte 9 1,950 | 1,640 | 1,433 | 1,800 | 1,185 | 1,086.] 1,00 '0;900' - 0,789
6 | Zugkeafte . Zike || 11950 | 10060 | 8790 | 7970 | 7270 -| 6660 | 6182 | 5520 | 4840

_7— Kraftverbrauch im Triebwerke ohne Lagel und . .v ) B
‘ rollende Reibung 71 kg 440 440 440 440 440 |. 440 440 {-- 440 440
8| Zoke = Z;kE — Zyke Zae | 11510 | 9620 | 8350 | 7580 | 6830 | 6220 | 5692 | 5080 | 4400
"9 | (. V)-2" = NS || 767 | 802 | 885 | 878 | 910 | 933 | 948 931 880
*) Organ 1915 ‘Heft 7, S. 119, Zusammenstellung IV.
_ v Schauhmen far Z; und Z, in Textabb 1 stellen die Zug-
° - wagen und Eilgiiterziige aus be-

(ieckten Giiterwagen,
2,5+ (V2: 200)) furGliterziige aus 510 bedeckten,
wenigstens halb beladenen, 25 /o
offenen, beladenen und 25 0/0
offenen, leeren Wagen,
D +(V2:1000) , Giiterziige aus oﬁ'enen leeren
Wagen,
Lkglt—2 ,5+ (V2:1500) , Lokomotiven ‘mit Tendern oder
v Tenderlokomotiven.
*) Zusammenstellung I, Zeile 2, Spalte 5.
**) Zusammenstellung X, Spalte 12, Zeile 7.

W]z;zk 8t =

”

krifte aus dem Dampfdrucke dar, a ist der Schnittpunkt :von
Z, mit der Zugkraft Z*¥) aus der Reibung, durch a wird b fest-
gelegt. Bei der Nj-Schaulinie ist von O bis b die Zugkraft
aus der Reibung fiir die Leistung malfsgebend, von da an fvird
die mogliche Leistung durch den Kessel bestimmt. Die Werte
Zs fur V=20, 30, 40 und 50 km/st koénnen aus Textabb 1
abgelesen” werden.

*) QOrgan 1915, 8. 116 :

*¥) 7. der D.1I.T. I~ G- Lokomotlve ist bei G.-—-57 5t und .
u=02 Zy =02, 07750— 11550 kg. -
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Abb. Schaulinien der Lelstungen und Zugkrﬁfte der
D.IL.T. |" G-Lokomotive bei verschiedenen Geschwmdlgkelten
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. Zu den Grundbedingungen der Darstellung der Leistung
kommen noch mehrere Nebenumstinde, die allgemein oder nur
in besonderen Fallen auftreten und bei der  Losung beider
Grundaufgaben beachtet werden miissen; diese sind:

Grofste Geschwindigkeit V,: oder Drehzahl ngr *),

... Anfahrbeschleunigung .b,,

Kleinster Bogenhalbmesser ry, Bogenlaufigkeit**),
Hochster zu}ﬁ.ssiger Raddruck **¥), '

Beschrinkung der grofsten Zugkraft durch die Wagen-
- kuppelnt),

Fester Achsstand 1),

Umgrenzung der Fahrzeuge +171),

Spurweite +¥). ' -

Zusammenstellung IIT gibt die fir die verschledenen Bau-
arten zugelassenen Drehzahlen an, doch sind einige Einwéande
dagegen zu erheben. Beziiglich der Lage der Zilinder ist es
nicht gleichgiltig, ob- alle aufsen oder innen, oder ob -zwei
aulsen und einer oder zwei innen s1tzen., Auch fehlt bei zwei

o o

6.
7.
8.

Zusammenstellung III.
Hochste Drehzahlen ng, fiir Lokomotiven nach deren Bauart.

.. Mindestens eine Acbse unter oder hinter der Feuerbiichse und mit oder ohne hintere Laufachse, Fouerbi hl iberhs d
hinteres Dreh- oder Deichsel-Gestell. ' Feuerbiichse iberhangen
1 | 2 3 4 | s 6 | 7 | 8 | 9 10 | 12
Zilinder aufsen oder zwei vorderes Drehzestell vordere Laufachse oder ohne vordere Beliebige Lage der Zilinder
Zilinder aufsen und ein ehgeste vorderes Deichselgestell Laufachse : und :
Zilinder innen freie - | vier ge- | funf ge- | freie | vier ge- | fiinf ge- | frefe |vier oder zwei oder . vier oder
Trieb- | kuppelte | kuppelte | Trieb- | kuppelte | kuppelte | Trieb- finf- ge- | drei ge- zgvel oder| fiinf ge-
achse | Achsen | Achsen | achse | Achsen | Achsen | achse |kuppelte | kuppelte k;elpf‘li; kuppelte
oder zwei oder zwei oder zwei| Achsen | Achsen, | Achgen! | Achsen
_jjoder drei oder drei oder drei vordere ohne | mit und
ge- ge- ge- Lauf- vi)‘rdefre ohne
kuppelte kuppelte kuppelte achse, _ a:lilst; vordere
Achsen Achsen Achsen vorderes | ohne | Lauf-
Dreh- oder gorﬁletgs achsen
Deichsel- |Dreh-oder
g:écst:?l» Deichsel-
Gestell
= ‘ 320 260 230 280 260 230 260 200 240 220 180
13 | 14 15 | 16 17 18 19 20
Zilinder innen oder je ' Triebdrehgestelle mit oder
zwel innen und aufsen _ _ _ _ _ _ ohne iiberhéngende Feuer-
mit gegenliufigem , biichse und mit belleblger
Triebwerke . | Lage der Zilinder
n= 360 280 310 280 280 250 200

Bei Lokomotiven fiir Verwendung in beiden Fahrrichtungen ist je die der Radfolge in der Fahrrichtung, entsprechende Drehzahl zulassig.

Zilindern aufsen und einem innen die Angabe des Kurbel-
winkels: vermutlich ist der von 120° gemeint. Ferner scheint
in Spalte 2 die Drehzahl n = 320 fir II-Lokomotiven zu
hoch, n = 280 bis 300 ware besser. In Spalte 9 ist wohl die
Drehzahl von 200 gegen 260 in Spalte 8 zu niedrig, wenn
man beispielweise eine D- mit einer 1 C-Lokomotive vergleicht;
denn dafs eine und zwei Achsen gegen Spalte 8 mehr gekuppelt

sind, bedingt nicht ein Sinken von n = 260 auf 200. Endlich °

fehlen in den T. V. die F-Lokomotiven*) der oOsterreichischen
* Die Liokomotive®, 1911, §. 241, '

Staatsbahnen. Fir die 1 F.IV.t.{=-Lokomotiven dieser Bahnen
wird bei D = 1,41 m und V,, = 60 km/st die grofste Drehzahl
ng, = 225, wobei der Lauf noch sehr ruhig ist.

Die im Fithrerhause angeschriebenen hichsten Geschwindig-

*) B. 0. 1913, § 66 und T. V, 1909, § 102.
)T,V §§ 29, 85.
*%) TV, § 64 und B. 0. §§ 16, 29, Anlage B.
+) T. V. Blatt VIIL
1) T. V. § 87. ,
++1) T. V. § 86 und B. O. § 22. ' ‘ C
f9T.V.§2und B. 0. §9.

17*
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keiten und Drehzahlen . fir einige Lokomotivarten der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen, die gemals den T. V. zulissigen ng
und die mit diesen aus D und der Bestimmungsglelchung er-
rechneten V. enthalt Zusammenstellung IV.
Zusammenstellung IV.
Vgr im Fuhrerhause bei den preuﬁlsch -hessischen Staatsbahnen.

1| 2 3 |"“'T_! 5 | 6 | 7
angeschrieben ‘n :glllﬁs,;l%
Bauart D Ver ngr v
N gr Ngr
O B m | kmjst. | | km/st. '
1[2B.1.t.F.S Ss| 1,98 | 100 268 119 | 320
2 [2B.IV.t.FF.8 S5[ 1,96 | 100° 268 134 | 360
3 2B.ILT.[C.8 S| 210 | 110 278 127 | 820
4 |2BIIV.FE.S& (198 | 100 | 268 | 184 | 360
5 2BI.IV.t.FF.S S| 1,98 | 110 | 295 134 | 360
6 26.1V.T.[.S S1| 1,98 | 110 295 184 | 360
7 [2C.IV.T.FF.8 S| 1,98 | 120 322 13t | 360
8 2B.ILt.F.P Py| 1,75 | 90 273 | 106 | 320
9 [1C.ILT.I".P Pg| 1,60 | 7590 |249—299| 84 | 280
10 |2C.ILT.[~.P Ps| 1,75 §| 100 303 106 | 320 -
11 [CILt..G Gg| 134 | 45 178 | 55 | 220
12 llocl}lttlT:G(gdéz 135 | 65 255 7| %0
13 DILt.F.G Gr| 1,25 | 45 191 41 | 200
14 D.ILT.I-.G G| 1,85 | 50 196 | 51 | 200
15 | D.ILt.[T.G G| 1,25 | 45 191 47 | 200
16 |E.ILT.I7.6 Guo| 140 | 60 227 61 | 230

Bestimmungsgleichung « . D . ng, . 60 = 1000, Vg,
Spalte 5 aus Spalte 4 errechnet, denn Vg und D gegeben.
6 -y ” 5 n ’ Ngr D .
7 nach Zusammenstellung III.

” ” ” n

n

Je nach der Art des Dienstes kommt die zulassige Hochst- -

geschwindigkeit mehr oder weniger oft vor.
steilung der Leistung angegebenen V sind nicht die Vg, Dals
Vg und ng, fir die Berechnung der Triebrader ausschlaggebend
sind, zeigt die Beziehung: #.D.n, .60 = Vg - 1000 zur Be-
stimmung von D aus den bekannten grofsten Werten von V
und n*). Man nimmt n tunlich hoch; aber nicht so hoch an,
dals Storungen entstehen. Hohes V,, bedingt hohes n, sonst
treten Schwierigkeiten wegen zu grofser fir D errechneter Werte
ein; Lokomotiven fir hohes V,, miissen ihrer Bauart nach hohe n
vertragen. Wenn beispielweise n nur = 200 sein dirfte, so
wire bei Vy= 100 und 120 D =2,65m und 3,19 m; dabei
ist aber D nur=1,98 und 2,1 m,

Unabhingig von der Bauart der Lokomotive sind je nach

Art der zu betreibenden Strecken fiir Hauptbahnen nach der

B. O. nur bestimmte, in Textabb. 2 und 3 angegebene Hochst-
geschwindigkeiten zulassig.

Die Anfahrbeschleunigung darf zwecks leichter Hand-
habung des Zuges nicht zu klein werden; sie ist besonders im
Ortverkehre wichtig. Eine gewisse Grofse b, ist notig, um die
verlangte Hochstzahl von Ziigen in einer Stunde fahren zu
konnen**). Ist beispielweise ein Zug mit Lokomotive 350t

*) Zusammenstellung_ 1V. )
*#) Organ 1918, 8, 272; 1918, 8, 85 und 51,

Die in der Dar- |

1 bei Giterlokomotiven

Abb. 2. Zuldssige Fahrgeschwindigkeitqn im Gefille.

j Yo = 105
B%r Y10,
::J - &r.'wy a5
b7,
Yorab5
V=55
~
A
al
50
ul_ 0
[—>|Gefiilla %o 9
7T v % # % B W # %
Abb. 8. Zuldssige Geschwindigkeiten in Bogen.
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schwer, so wird die durch d1e Anfahrbeschleunigung bedingte

Zugkraft bei

_ b,=0,2mBe"2: 7, kg —350.1000.0,2:g = 7000 kg,
Py = 0,3 misek2: 7 kg — 350 .1000.0,3 : g = 10500 kg

fir g =10 m™sek2, b, jst

= 0,35 bis 0,05 misok 2

» Personen- und Schnellzug-Lokomotiven = 0,55 bis 0,07 m/sek 2

» Stadtbahnlokomotiven = 0,15 bis 0,03 m/sek2,

je nach der verlangten kiirzesten Zugfolge. Kurze Abstande
der Haltestellen bedingen hohe b,, bei Verschlebe]okomotlven
ist b, = 0,1 big 0,2 misek?2

Der Widerstand in Bogen ist nach von Rockl

wy k8% — 650 : (r — 55) bei r:> 300 auf Hauptbahnen,

wk‘g/‘ =500:(r— 30) bei r= 300 auf Nebenbahnen mit
Regelspur.

Die Werte sind nur annahernd richtig, denn auf sie haben
auch Abstand und Art der Lagerung der Achsen Einfluls.

 Der zulassige Raddruck betrigt nach der B. O. fir

still stehende Lokomotiven bei den preufsisch-hessischen Staats-
bahnen im Allgemeinen hochstens 7t, bei. Lokomotiven mit
Gegengewichten und Drehgestellen oder einstellbaren Achsen
nach den T. V. 7,5t, auf Streckéen mit. hinreichender Starke
des Oberbaues und der Bricken 8t. Fiir andere Lander gelten
andere Vorschriften. Die III. T . S-Lokomotive 8,0 hat bei den
preulsisch-hessischen Staatsbahnen mit 8,7 t den hochsten Trieb-
raddruck, er tbersteigt noch den der IV-Lokomotiven S, Die
D.II. P.|" . G-Lokomotive G, hat 8,4t, sie ist neuerdings
noch bis 17 t Achslast verstirkt. '

Die grofste erreichbare Zugkraft Z,, ist nach den
" T. V. beschrinkt durch die Kuppel der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen mit 33 mm Durchmesser des Kernes und 8,55 gem

Querschnitt, also bei 1000 bis 1400 kg/qem zuléssiger Spannung
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mit 8550 bis 11970 kg zulﬁss1ger Spannkraft grolser darf also |

Z,, nicht werden.
Der feste Achsstand der Lokomotiven hingt von r ab
er folgt- Zusammenstellung V.

Zusammenstellung V

r . Achsstand
m m _
180 - 82
210 8,5
250 3,8
300 41
400 48
500 | 54

II. Grundaufgabe.

Die zweite Grundaufgabe des Lokomotivbaues fordert: Eine
bestimmte Strecke, Fahrgeschwindigkeit, Zuglast und Zugart
sind gegeben; welche Lokomotiv-Bauart ist vorteilhaft, wie grofs
sind ihre Hauptabmessungen ?

Haufig ist in der Aufgabe bereits bestimmt, ob eine S-,
P-, G- oder Tender-Lokomotive verwendet werden soll, wie grols
der Raddruck sein darf, ob t- oder T-Dampf zu verwenden ist,
ob es sich um |- oder [F-Dehnung handelt.

Zu ermittelnde Hauptverhaltnisse sind:

a) Reibunggewicht, Zahl der gekuppelten Achsen,
b) Durchmesser der Triebrader,

¢) Kolbenhub und Durchmesser der Zilinder,

d) Kessel-, Rost- und Heiz-Flache.

1L A)‘Berechnung des Reibunggewichtes G:t; Feststellung
der Zahl der gekuppelten Achsen.

G, t ist dasauf den gekuppelten Achsen ruhende, G.,_t*)’ das
ganze Gewicht der Lokomotive. G, folgt aus der geforderten
Zugkraft Z, kg =u .G, kg, G, kg = Z, kg: u. Fur sandige
Schienen ist u = 0,25, fir feuchte, fettige 0,1 und bezieht
sich auf Ruhe, bei gleitender Bewegung durch Schleudern sinkt, 4.
Durch eine Kolbenmaschine kann die Reibung an der Schieme
wegen der Ungleichmalsigkeit der Kraft am Radumfange wihrend
einer Drehung nicht vqll ausgenutzt werden, Z, geht dann
nicht ohne Weiteres aus der Bestimmung iiber die Leistung
hervor, wenn die verlangten Schlepplasten sich nur auf 1:
oder auf geringe Steigungen beziehen.

1) Eine G-Lokomotive soll im Ganzen 1000t auf
1: mit V=40km/st befordern konnen. Dann ist nach
Wy, k8t =25 4 (V*:2000) Z = 3300 kg und N,=3300.
.40 : 270 = 489 PS. Wirde .Z = 3300 kg als Zy  ge-
nommen, so wire fir u=1:7 G,kg=17.3,3 == 23,1t, also
zu klein. Soll die Lokomotive weiter den Zug auf der Steigung
1:300 noch mit V=20 km/st beférdern, so betrigt die Zug-
kraft Z = 6036 kg und die Leistung N,==447 PS, also
Gyt =17.6,035 = 42,2t auf drei Kuppelachsen zu je 14't.
Die Anfahrbeschleunigung auf 1: o wiirde bei Z = 6035 kg
und V=0 b, = (6035 — 1000.2,5) . g : 1.000 000 =
= .O 035 misek? gein,

-

*) Bei Tenderlokomotiven beide mit vollen Vorriten,

2) Eine S-Lokomotive soll 500t eines D -Zuges
auf 1: o mit V=100 km/st befordern konnen. Hierfir ist
bei wgket = 2,5 4 (V*: 4000) Z = 2500 kg und N, =
= (2500 100) : 270 = 926 PS. Bei Z = 2500 als Z, wire
G, t=17.2,5=17,5t, also geniigte eine Relbungachse fast,
die der Handhabung des Zuges wegen -aber nicht geniigt. Soll
der Zug mit V =50 km/st auf 5% Steigung fahren, so ist
7Z — 4063kg und N, = 753 PS, -also hiernach G,t=
=17.4,063=28,4t; also sind zwei gekuppelte Achsen erforderllch
Die Anfahrbeschleunigung wiirde bei Z — 4063 kg und V=20
aufl:o b,= (4063—— 500.2,5) . g : 500 000 = 0,056 m/sck?
‘betragen.

Ergibt sich also aus der geforderten Leistung nicht durch
Angabe einer steilen zu befahrenden Steigung eine hohere Zug-
kraft, so ist G, aus dem Anfahren mit b, auf 1 : oo zu berechnen
nachG,=p.2;=(Grywt.2,5+[(Grywt. 1000): g] . b,)
und dann auf die Triebachsen zu verteilen, deren Zahl aus
G, : Py, folgt. Bei der Festsetzung von Py, fiir vorhandene
Bahnen spielt auch die grofste Fahrgeschwindigkeit eine Rolle.

Far Tenderlokomotiven war G, das Reibunggewicht mit
vollen Vorraten, wihrend des Betriebes nehmen diese aber ab,
deshalb ist bei Tenderlokomotiven G,==0,8 G, zu benutzen.
Zg also statt aus u aus 0,8 u zu berechnen.

Die beiden Hauptforderungen einer grofsten Zugkraft Zg,,
aus der G, folgt, und einer grofsten Leistung N, = Z .V : 270,
aus der sich die Grofse des- Kessels ergibt, sind streng zu
sondern. Ist das verlangte N, grols, so wird der Kessel schwer
und damit die ganze Lokomotive. Ist daneben nun das ver-
langte Z,, klein, so braucht nicht das ganze Lokomotivgewicht
Gy als Reibunggewicht ausgenutzt zu werden, also ist
G,t < Gy, t. Der Teil des Gewichtes G, — G, wird auf die Lauf- .
achsen gelegt.

II. B) Berechnung des Triebraddurchmessers D.

D folgt aus V,,; diezahlenmafsige Bestimmung erfolgt nach
Zusammenstellung III, Erfahrung und ausgéfithrten Lokomotiven
(Zusammenstellung IV).

D soll so grofs sein, dals bei V,. die zuzulassende Dreh-
zahl n,, nach Zusammenstellung IV nicht uberschritten wird,
wobei die Einwinde zu bericksichtigen sind, die gegen diese
Vorschriften der T. V. gemacht warden. Danach liegt n zwischen
180 und 360, darf aber auch kleiner sein als 180, man kann
also sagen: n < 180 bei ungiinstiger, n < 360 bei giinstiger
Bauart. Die Beziehung n = (V. 1000) : (60.x.D) ist zur
Berechnung der Drehzahlen in Zusammenstellung VI verwendet ;
far die nach den T. V. erlaubten Drehzahlen hat nur der ein-
gerahmte Teil Bedeutung.

Gleichungen aus Erfahmng fir D sind:
D = 0,8+ 0,012 (Vg km,'st) bei n = 180 =+ 240, also kleinem n,
D =0,8+4 0,011 (V,, km/st) bei n= 240 - 320, also mittlerem
und hohem n,
D=0,840,010(Vg km st) bei n=320-+ 360, alsosehr hohem n.

In der Gleichung D = 0,21 .V ist V die im Betriebe
haufigste Geschwindigkeit, sie liefert Zusammenstellung VII.
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Zusammenstellung VI.
‘Drehzahlen n = (V. 1000): (60 . sz D).

D | Vst
| 10 | 20 | 8 | 40 | 5 | 6 | 7w | 8 | 9 100 | 110 120 - | 130
10 || 53 106 | 159 212 | 265 318 | sm 494 477 530 583 | 636 690
L1 48 | 9 44 | 192 | 240 | 88 336 384 432 | 480 598 576 | 624
2| 4 | 88 132 176 220 264 308 852 396 440 | 484 528 | 572
BN 123 164 205 246 | 237 328 369 | 410 | 451 | 492 533
14 || 38 76 114 152 | 190 298 266 304 342 | 330 | 418 456 | 494
15| 85 70 105 | 10 | 1 | 210 245 280 | 315 350 § 885 | 420 | 455
16| 33 | 66 99 | 132 165 198 231 264 297 330 363 | 8306 | 429
L7 st | e | 98 | 124 155 18 | 217 | 218 | 219 310 |, 841 372 403
18] 29 | 8 | a7 116- 145 174 208 | 232 261 290 319 348 377
19 | 28 56 84 112 140 168 196 924 252 280 | 308 33 | 361
20 | 265 | 53 795 | 106 | 1825 | 159 | 1855 | 212 | 2385 | 265 | 2015 | 818 | 8k
BN 50 75 100 125 150 175 200 225 250 275 309 325
22 | 24 | a8 | 72 96 120 144 168 | 192 216 240 264 288 312
Zusammenstellung VII. fihrungen*) verglichen. Im Betriebe zeigt sich oft, dals die
V= 0 5 50 0 ” 90 | 100 | 110 | 120 »ang‘eschljiebellen Gfeschwindigkeit'en«. de.r Anderung bediirfen,
D=1328 | 1,485 |1,698 | 1,758 | 1,850 | 1,992 | 2,100 | 2,202 | 2,300 So wird die angeschriebene Geschwindigkeit der 1 C.II. T .|~ .P-
n = 160 179 | 196.| 911| 226| 240| 253| 25| 977 | Lokomotive, Reihe 9 der Zusammenstellung IV, mit 90 km/st

.Die Gleichung sollte- aber-fir die hochste zuldssige Ge-
schwindigleit V. eingerichtet sein; sie beriicksichtigt auch die
Bauart nicht, die fir gleiche V verschiedene n zulafst.

Zweckmafsig werden die berechneten D mit guten Aus-

im Betriebé fir zu hoch erachtet; denn da fiir sie nach der
Bauart nur n= 280 erlaubt ist, so wire bei D = 1,60 nach
der Gleichung nur Vg — 84 km/st zulassig.

*) Zusammenstellung IV.

- (Schluf folgt.)

Die Linie der A. E. G. Schnellbahn-Aktiengesellschaft Berlin.

Nach den Drucksachen des Verbandes Grof Berlin Nr. 2, 1917 (5—11).
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 7 auf Tafel 17.

Am 12, Marz 1912 hat die Stadt Berlin mit der Allgemeinen
Elektrizitatsgesellschaft als Vorgangerin der jetzigen A. E. G.
Schnellbahn-Aktiengésellschaft einen Vertrag iiber den Bau
einer Stadtschnellbahn abgeschlossen, die als Hochbahn bei der

Christianiastrafse beginnt, den Nordring der Staatsbahn bei

Gesundbrunnen iibersetzt, weiter als Untergrundbahn die Stadt-
bahn und die Nordost-Strecke der Hoch- und Untergrund-
Bahn Gesellschaft nahe dem Alexanderplatze, die Spree bei der
Prinzenstralse, die geplante Untergrundbahn Moabit—Gorlitzer
Bahnhof am Oranienplatze, die Ost-Strecke der Hoch- und Unter-
grund-Bahn Gesellschaft in der Gitschinerstralse. kreuzt und
am Hermannplatze auf die in Bau befindliche Nord-Siid-Bahn der
Stadt Berlin trifft, siidlich davon in der Hermannstralse endigend.
Abb, 1, Taf. 17 zeigt die Fihrung der Linie, die Bahn
* Moabit— Gérlitzer Bahnhof-ist dort nicht angegeben.

Der Vertrag sieht Verbindungsgange mit den Bahnsteigen
~des Nordringes bei Gesundbrununen, unter der Konigstrafse mit
denen der Stadtbahn und der Hoch- und Untergrund-Bahn
Gesellschaft, unter dem Oranienplatze mit denen der Schnell-
bahn Moabit—Gorlitzer Bahnhof und am Hermannplatze vom
Endbahnhofe nach dem in der Hasenheide geplanten Bahnhofe
der stadtischen Nord-Sud-Bahn vor.

Die endgiiltige Bearbeitung. der Entwiirfe hat nun gezeigt,
dafs diese in Abb. 2, Taf, 17 dargestellte Losung, abgesehen
von der Schwerfalligkeit der Verbindung, den Mangel hat, die '
Fortsetzung der A. E. G. Schnellbahn nach Siiden auszuschliefsen,
und dals der zu erwartende Verkehr der ostlichen Verlangerung
der Nord-Sid-Bahn mit der A. E. G. Bahn ungeniigend gedeckt
wurde. Die Abstellung dieser Mangel hat nun nach und nach
zu den Entwiirfen Abb. 3, 4 und 5, Taf. 17 gefiihrt.

Nach Abb. 3 ist die A. E. G. Endbahn so nahe an die
Nord-Siid-Bahn geriickt, dafs der Umsteigeweg um 170 m ge-
kirzt wird, die Verlangerung nach Siiden blieb aber dabei
ausgeschlossen. Um diese zu erreichen, beantragte die A. E. G.
Bahngesellschaft die Uberfihrung tuber die Nord-Sid-Bahn, um
so zugleich Kehrgleise als Hochbahn in der Hermannstralse
anlegen zu konnen; da die Stadt Berlin aber die obere Lage
in der Kreuzung unbedingt forderte, so mufste die A. E. G.
Bahn fiir das Kehren ein Weichefnkreuz vor ihrem Endbahnhofe
vorsehen, weil die starke Steigung beim Kreuzen in Tieflage die
Herstellung von Kehrgleisen in der Hermannstrafse ausschlofs.
So entstand der Plan-nach Abb. 4, Taf. 17, indem zugleich
die Mitte des Bahnhofes der Nord-Sid-Bahn an die A. E. G.
Bahn gelegt wurde. Dieser Plan hat den Verhandelungen tiber
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die Verlhngerung der Nord-Stid-Bahn zu Grunde gelegen, aber
auch er befriedigte die Bedirfnisse des Verkehres nur unvoll-

kommen, wenn er den Weg beim Umsteigen auch um weitere |

61'm auf 49 m zwischen den Bahnsteigen kiirzte.

Der Verbandsdirektor vertrat daher die Notwendigkeit einer
Losung, dié das Umsteigen zwischen neben einander gefiibrten
“Gleisen quer iber einen .Bahnsteig ermoglicht, wie- es bei
Anlagen fir Richtungbetrieb zutrifft, die aber die Ausgabe
von Fahrausweisen mit Berechtigung zum Umsteigen unter
gegenseitiger Abrechnung verlangen. Nach anfanglichem Wider-
spruche ist dieser Gedanke in der Durchbildung nach Abb. 5,
Taf. 17 durchgedrungen. Zur Ermoglichung des gemeinsamen
Bahnhofes mit Richtungbetrieb ist die A. E. G.-Bahn in die
nichste westliche Stralse verschwenkt, sie wird in die Hermann-
strafse verlingert. Alle beteiligten Bahnen geben Fahrausweise
mit I"Jbergan'g ohne 7wischenprﬁfung aus. . Die Fiihrung der

Gleise der A. E. G. Bahn erfordert freilich zwecks Unterfithrung

‘unter die Nord-Stid-Bahn nach Abb. 5, Taf, 17 steile Nexgungen

und scharfe Bogen.

Eine weitere wichtige Veranderung des genehmigten Ent-
wurfes  betrifft  die Fihrung . der A. E. G.-Schnellbahn beim
Bahnhofe Gesundbrunnen der Staatsbahn. . Sie lag hier west-
lich der fJ‘berfiihrung der Brunnenstralse iiber die Staatsbahn,
ergab so eine ungiipstig lange Tunnelverbindung zwischen den
Bahnsteigen der -beiderseitigen Bahnhofe, und zerschnitt den
Humboldthain in sehr storender Weise, wie Abb. 6, Taf. 17 zeigt:

" In allen Beziehungen giinstiger ist die in Abb. 7, Taf. 17
gezeichnete Lage. Die Verwaltung der Staatsbahnen lhat diese
Verbesserung durch weit gehendes Entgegenkomimen -beziiglich
der Abanderung ihrer Anlagen zur Erleichterung des Uber-
ganges gefordert s0 dafs der neue Entwurf angenommen werden

konnte

1F.IV.T. i‘ G-Lokomotiven, Kla.sse K, der Wurttemberglschen Sta.atsbahnen. .
W. Da.uner, Baurat in Stuttgart. -

- Die 1 F.IV.T. [ -Lokomotiven, Klasse K, (Textabb.‘ 1) !
sind von der Bauanstalt Efslingen nach den Angaben der

Généraldlrektlon der Staatseisenbahnen gebaut; die drei zuerst
beste]lten wurden im Januar 1918 in Dienst gestellt.

Abb. 1.

1F.IV.T. |=. G- Lokomotive der Wﬁrttemberglsthen Staatsbahnen

Die Lokomotiven konnen Zugkrafte bis 21t entwmkeln,
sie sollen hauptsachhch schwere und schwerste Guterziige iiber
die Hauptbahnstrecke Bretten-Ulm, die neben zablreichen
Steigungen 1:100 auch eme langere Stelgung 1: 44 die
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»Geislinger Stelge« enthalt, moglichst sparsam beférdern Von
der 1 F-Lokomotlve der osterreichischen Staa.tsbahnen nach
,Gﬁlsdorf*), die bis jetzt neben zwei anderen F- Lokomotiven **),
die einzige Ausfihrung mit dieser Achsanordnung darstellt,
unterscheidet sich die wiirttembergische nicht unwesentlich. im
Lauf- und Trieb-Werke. Wahrend Go1sdorf Einachsenantrieb
gewihlt, und aufser der vordern Laufachse die 2., 5. und 6.
Kuppelachse seitlich verschiebbar, die 1., 3. und 4. aber fest
angeordnet hat, werden hier nach de Glehn zwei Achsen
unmittelbar angetrieben, sodann sind aufser der vordern Bissel-
‘Achse nur noch die 1. und 6. Kuppelachse mit grofserm Seiten-
spiele von 20 und 45 mm versehen, die 4 mittleren Kuppel-
achsen dagegen fest gelagert. Die Bissel-Achse ‘ﬁbertrﬁ,gt
" die seitlichen Fihrkrafte durch zwei wagerechte Blattfedern auf
das Hauptrahmengestell sie kann nach jeder Seite 95 mm aus-

*) Organ 1912, S. 230
. %) F _II[. [, Organ 1912, S. 195;

1 F 1.1, [, Organ 1912,
S. 422, o

schwingen. Der feste Achsstand betrigt 4500 m; damit Bogen
von 150 m Halbmesser zwanglos durchfahren werden konnen,
sind die Spurkrztnze der 3. und 4. Kuppela.chse die zuglelch
Triebachsen sind, je um 15 mm "schmiler gedreht Zur Er-
lelchterung des Rﬁckwartslauf(,s ist aulserdem an der letztén
Kuppelachse eine einfache Riickstellvorrichtung mit zwei
Schneckenfedern angebracht die nach einer seitlichen Ver—
schiebung dleser Achse um 20 mm in Wirkung tritt und dann
die vorletzte fest im Rahmen gelagerte Achse erheblich ent-
Jastet. Der Bogenlauf der Lokomotiven hat bis jetzt vorwirts
und rickwarts den gehegten Erwartungen entsprochen

D1e belden durchlaufenden Hauptrahmenplatten sind 35 mm
stark . und 12280 mm lang; sie sind durch zahhelche, ‘meist
aus ,Stahlgufs . bestehende Querverstexfungen verbunden, dle
zugleich als Trager fir die inneren Geradftihrungen, Brems-
zilinder, Bremswellenlager und sonstige Teile ausgebildet werden
konnten. Der Stofsbalken vorn' und der Zugkasten hinten
wurden far die grofsen Zug- und Stofs-Krifte besonders kraftig
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gestaltet und mit verstirkten Zug- und Stols-Vorrichtungen
versehen. Die Tragfedern der drei vorderen Achsen, die der
4. und 5. und die der 6.und 7. Achse sind durch Ausgleich-
hebel derart verbunden, dals die abgefederten Teile der Loko-
motive in fiinf Punkten unterstitzt sind, Um die inneren
Zilinder nicht unerwiinscht schrag legen zu missen, war es
mit Ricksicht auf die tiefsten Stellungen' der inneren Trieb-
stangen notig, aulser der vordern Kurbelachse auch die ihr

vorgelagerte zweite Kuppelachse doppelt zu kropfen, um so fiir
die Triebstangen Platz zu schaffen. Alle Achsen bis auf die
doppelt gekropfte Kurbelachse bestehen aus Martin- Flufsstahl;
diese ist aus Siemens-Martin-Sonderstall hergestellt und
hat bei der ersten Lokomotive Ausschnitte nach Frémont in
den Kurbelarmen erhalten, wihrend man bei den beiden anderen
Lokomotiven versuchweise auf die.Ausschnitte verzichtete. Alle
Radreif_én sind aus Sonderstahl von mindestens 80 kg, qmm Festig-
keit. Alle Achs- und Stangen-Lager und die Kreuzkopfe sind
mit Bleimischung ausgegossen und so reichlich bemessen, dals
die Pressung auch unter den grofsten Belastungen gering genug
bleibt, um Warmlaufen ziemlich sicher zu vermeiden.

Die innen liegenden Zilinder fiir Hochdruck arbeiten auf
die vordere, dpppelt gekropfte, die aulseren fir Niederdruck
auf die gerade, hintere Kurbelachse, Zu beiden Seiten der
Kropfachse sind durch muldenférmige Ausbildung der #ufseren
Schwingentrager und entsprechende Aussparung in den Rahmen-
platten Einsteigoffnungen gebildet, durch die man von den
Gangstegen aus bequem und sicher zu den inneren Triebwerk-
teilen gelangen kann. Eine aulsen liegende, bequem zugingliche
Heusinger-Stenerung mit fliegend angeordneten Schwingen
treibt die Schieber fur Niederdruck unmittelbar, die inneren

fur Hochdruck mit Zwischenwelle und Umkehrhebel an; die

Fillungen sind also in allen Zilindern gleich. Um dabei mog-
lichst gleichmilfsige Verteilung der Arbeit auf alle vier Trieb-
werke zu erzielen; wurde das Raumverhiltnis der Zilinder mit
1:2,2 gewahlt, das sich unter ahnlichen Verhaltnissen bei den
2 C 1-Lokomotiven der wiirttembergischen Eisenbahnen gut be-
wihrt hat.
moglichst angepalst und so bemessen worden, dafs bei den im
Betriebe hauptsichlich vorkommenden mittleren Leistungen mit
iiblichen- Fillungen gefahren werden kann. Zur Entwickelung
grofster Zugkrifte auf starken Steigungen kann der Fiihrer
mit einem einfachen, vorn an den Zilindern angebrachten Hilfs-
dampfventile Frischdampf von der Einstrémung fir Hoehdruck
unmittelbar in den Verbinderraum lassen und so die Spannung
hier und die Leistung der Niederdruckzilinder nach Bedarf
vergrofsern. Dieses Ventil dient zugleich als Anfahrvorrichtung,
Die Dampfleitungen und die Dampfkanile in den Zilindern sind
reichlich und moglichst gleichmafsig bemessen. Alle Kolben-
schieber haben schmale, gehimmerte Gufsringe; die Nieder-
druckschieber haben doppelte Ein- und Aus-Stromung. Die
Stopfbiichsen. der Hochdruckzilinder sind nach Schmidt aus-
gefiihrt, die Niederdruckzilinder haben hinten Metallstopfbiichsen
einfacher Bauart, vorn einfache, im Dampfe legende Trag-
btichsen aus Rotgufs. Die Gestinge der Hihne zum Ausgleichen
des Druckes und zum Entwassern der Zilinder werden mit
kleinen Prefsluftzilindern umgestellt, die vorn auf der Innen-

Die Dampfzilinder selbst sind der Kesselleistung .

seite der Rahmenplatten in unmittelbarer Nahe der Wellen fiir
die Hahnziige angebracht sind und mit einfachen Umstell-
hihnen vom Fihrerstande aus betatigt werden; lange ver-
wickelte Gestingeleitungen sind -dabei entbehrlich. Reichlich
bemessene selbsttitige Luftsauge- und Sicherheit-Ventile ver-
vollstandigen die Ausriistung der Zilinder,

Der Kessel hat 4,2 qm Rostfliche und im Ganzen 313,5 qm.
Warme aufnehmende Heizfliche, wovon 80 qm auf den Rauch-
rohreniiberhitzer entfallen; fir diesen sind auf Wunsch des
Betriebes Uberhitzerklappen mit selbsttitiger Schliefsvorrichtung
beibehalten worden. Bei 5,5 m Linge zwischen den Rohr-
wanden sind die Rauchrohre 125/133 mm, die Heizrohre 4752 mm
und die Uberhitzerrohre 30/37 mm stark. Die Kesselmitte liegt
3m iber Schienenoberkante, um zwischen Rost und Feuer-
gewolbe einen ausreichend hohen Verbrennraum zu schaffen.
Bei den ersten drei Lokomotiven besteht das in iiblicher Weise
geformte Feuergewdlbe aus drei Steinen und ist nach bewahrter
wiirttembergischer Anordnung auf seitlich an den Wanden der
Feuerbtichse entlang laufende, auf einigen Kupferbolzen liegende
Flacheisen abgestiitzt*); bei den folgenden Lokomotiven wird
die Feuerbriicke versuchweise umgekehrt, nach unten gewolbt

‘und auf vier weite Siederohre gelagert werden, um besonders

an den Seitenwinden unter den Steinen reichliche freie Hohe

‘zu erhalten, und die Steine selbst etwas von den Seitenwinden

abriicken zu konnen. Eine Dampfbrause unter dem Roste zur
Verhinderung des Entstehens zusamrﬁenhangeilder Schlacken-
kuchen, ein Kipprost in der Mitte der Rostfliche und Boden-
klappen in dem trichterformig ausgebildeten Aschenkasten sollen

| die Feuerreinigung und das Entleeren des Aschenkastens er-

leichtern. Zwei nach vorn gerichtete Luftklappen von zusammen
0,75 gm Querschnitt sorgen. far reichliche Zufuhr von Luft.
Ein verstellbares Diisenblasrohr gestattet, die Feueranfachung
zu regeln und die Leistung des Kessels den stark wechselnden
Verhaltnissen der Strecke anzupassen, besonders auf starker
Steigung; wo bei verhaltnismalsig kleinen Geschwindigkeiten
grofse Zugkrifte verlangt werden, die Kesselleistung etwas zu
erhohen. Der Kessel ist aufserdem ausgeriistet mit gewohn-
lichem Flachschieberregler, mit zwei Sicherheitventilen fir Hoch-
hub nach Coale, zwei selbstschlielsenden Wasserstinden nach
Rover und Neubert und einer nicht saugenden Strahlpumpe
von Friedmann. Als zweite Speisevorrichtung dient eine
Dampfpumpe der Bauart Knorr, die das Speisewasser durch
einen vereinfachten Abdampfvorwirmer eigener Bauart mit
geraden, weiten Rohren driickt. Zur Vermeidung des Kalt-
speisens ist eine selbsttitige, der Bauanstalt Efslingen geschiitzte
Umstellvorrichtung eingefiigt, die bei Ausbleiben des Abdampfes
Frischdampf in den Vorwiarmer einstromen lalst. '

~ Die zahlreicken Entnahmeventile fir Speise-, Strahl- und
Luft-Pumpe, Hilfsbliser und Heizung, deren Handrader ent-
sprechende Aufschriften tragen, sind an einem gemeinsamen,
an der Kesselrickwand im Fihrerhause befestigten Stutzen
ibersichtlich vereinigt, ebenso sind die itbrigen Hitlfseinrichtungen,
Mefsvorrichtungen, Hebelhandgriffe und dergleichen im Fithrer-
hause ubersichtlich und leicht zuginglich angeordnet.

" *) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 3. Auflage, Band T, Die
Lokomotiven 1912, 8. 279. h
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Die Lokomotiven haben eine auf finf Kuppelachsen wirkende
Doppel-Einkammer-Triebradbremse mit Zusatzbremse und einen
auf zwei Achsen wirkenden Luftdruck-Sandstreuer von Knorr.
Unter weitestgehender Verwendung von mechanischer Schmierung
der Trieb- und Laufwerk-Teile versorgen zwei Oler von Bosch
im Fihrerhause zusammen 44 Schmierstellen, und zwar neben
den unter Dampf laufenden Teilen noch alle Achs,- Schwingen-
und #hnlichen Lager. Die iibrigen Laufwerkteile, die Bolzen
der Kuppelstangen, der Ausgleichhebel und besonders die Zapfen
und Bolzen des Bissel-Gestelles haben Fettschmierung aus
Stauffer-Biichsen.

Um das Kuppeln, etwa zum Drehen auf kleinen Dreh-
scheiben, zu erleichtern, ist zwischen Lokomotive und Tender
eine nachziehbare Schraubenkuppelung eingebaut, die auch zZum
Nachziehen der Stolsfeder dient.

Der vierachsige Tender fafst 20 cbm Wasser und 6 t Kohle
und entspricht im wesentlichen der preufsisch-hessischen Regel-
baué.rt gleicher Grolse.

- Die Hauptabmessungen sind :

Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d . 510 mm
» » » Niederdruckd, 760 >
Kolbenhub h 650 »

Durchmesser der Triebrader D . . .. 1850 min
Dampfiberdruckp. . . . . . . . 15 at

Rostfliche R .o 4,2 qm
Heizflache, verdampfende .. 238,56 » -
» des Uberhitzers = . . 80 »
» ~ ganze, Wiarme aufnehmende H 313,56 »
. des Vorwarmers 20,4 »
Fester Achsstand . 4500 mm
Ganzer~. » oo e e e 9900 »
» »  der LokomotivemitTender 17180 »
Ganze Lange » » » » 20200 »
Reibunggewicht G, 91,3 t
Dienstgewicht G 104,5 »
Gewicht der Lokomotive mit Teudel 152,0 »

Zugkraft Z = 2.0,6 .p. (d°®)%h: D = 22500.

Verhaltnis H: R = 74,6
» H:G, = 3,43 qm/t
» H:G = 3,0 »
¥ Z:H = 72 kg/qm
» Z: Gl = 246 kg/t
» Z:G = 215 »

Nachrichten aus dem Vereine deutsoher Fisenbahn- Verwaltungen.
~ Ubertritt in den Ruhestand.

Wirklicher Geheimer Rat August Roth.

Mit dem Schlusse des Jahres 1917 ist der General-
direktor der Grofsh. Badischen Staatsbahnen, Staatsrat August
Roth auf sein durch ein Augenleiden verursachtes Ansuchen
unter Anerkennung seiner langjihrigen treuen und erspriefslichen
Dienste, sowie unter Ernennung zum Wirklichen Geheimen Rate
in den Ruhestand versetzt worden. Da Exzellenz Roth zahl-
reichen Lesern des technischen Vereinsorganes personlich be-
kannt ist, darften die nachfolgenden Mitteilungen allgemeinem
Interesse begegnen.

~ Nach siebenjahriger Tatigkeit in der Grolsh. Finanzver-
waltung wurde Exzellenz Roth im Jahre 1882 als Regierungs-
assessor in die General-Direktion der Badischen Staatsbahnen
itbhernommen, wo er in rascher Folge zum Regierungsrate und
"Vorstande der Abteilung fir das Gutertarifwesen vorriickte.
Diese Stellungen boten ihm reiche Gelegenheit, durch Ver-
tretung seiner Behorde in der stindigen Tarifkommission und
im Ausschusse der Verkehrs-Interessenten Beziehungen mit
weiteren Verkehrskreisen anzukniipfen, in demen er um der
Grindlichkeit seiner Arbeiten, seiner umfassenden Sachkenntnis
sowie seines klaren und treffenden Urteiles willen sich bald
einer ausgezeichneten, die damalige Grolse und Bedeutung der
von ihm vertretenen Verwaltung iberragenden Stellung erfreuen
durfte. Nach zwanzigjahriger Tatigkeit auf diesen Gebieten
gegen Ende des Jahres 1892 zur Leitung der Generaldirektion
der Badischen Staatsbahnen berufen, erdffnete sich Exzellenz
Roth an verantwortungsvoller Stelle ein neues reiches Feld
verschiedenartigsten Wirkens.

Die lebhafte Entwickelung des Verkehres in langen frucht-

reichen Friedensjahren hatte, wie anderen Verkehrsanstalten, so
Organ fiir die Fortschrittc des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

auch den Badischen Staatsbahnen die Notwendigkeit auferlegt,
gerade in jenen Zeiten ihre gesamten technischen Einrichtungen
einer durchgreifenden und weitgehenden Erneuerung und Ver-
jingung zu unterziehen, Neben der FErschliefsung weiterer
Landesgegenden durch neue, zum Teil baulich sehr bemerkens-
werte Bahnlinien und neben dem Ausbau bestehender Strecken
durch zweite Gleise erwies sich vor Allem weitgehender Umbau
einer grofseren Zahl von Personen-, Giiter- und Verschiebe-
Bahnhofen als ein unabweisbares Bedirfnis fir die ungeminderte
Leistungsfahigkeit der Badischen Staatsbahnen. In diesem Zu-
sammenhange mogen nur die neuen, grofsen Personenbahnhofe
von Karlsruhe, Offenburg und Basel, sowie der durch den Krieg
unterbrochene Neubau des Personenbahnhofes Heidelberg, die
neuen Giterbahnhofe zu Heidelberg, Freiburg und Basel und

endlich die ausgedehnten Neuanlagen der Verschiebebahnhofe

zu Mannheim, Offenburg und Basel aufgezihlt werden, die mit
ihren Zufahrtslinien, dem Umbau von Nachbarstationen u. s. w.
durchweg sehr betrachtliche, zum Teil aulsergewohnlich grolse
und eigenartige Bauausfihrungen bedeuten. Es ist ein grofses
und bleibendes Verdienst des zuriickgetretenen Generaldirektors,
dals er an der Ausfithrung dieser, von hervorragenden Ingenieuren
seiner Behorde entworfenen Anlagen, die Althergebrachtes und
Gewohntes zum Teil weit iiberschritten, unbeirrt durch die von
verschiedenen und einflufsreichen Seiten dagegen erhobenen
Widerstinde und Angriffe wegen vermeintlicher Geldver-
schwendung fir »nicht werbende Anlagen« in klarer Erkenntnis
der zu befriedigenden Notwendigkeiten festgehalten hat. Der
grofse Lehrmeister Krieg hat indessen weit frither, als erwartet
werden konnte, auch den lautesten Widersachern der von
mancher Seite so heils békampft gewesenen «Millionengriber»
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die Augen offnen konnen und den fir die Daseinsberechtigung |

dieser Anlagen seiner Zeit eingetretenen Personlichkeiten eine
ebenso uberzeugende wie erfreuliche Rechtfertigung zu Teil
werden lassen.

Neben diesen grofsen Bahnhofsbauten fillt in die Amts-
zeit von Exzellenz Roth als Generaldirektor noch eine Reihe
von Umbauten oder Vergrolserungen mittlerer und kleiner
Bahnhofe, sowie von Erweiterungen der mit dem Eisenbahn-
netze innig zusammenhangenden badischén Rheinhafen. Eine
dhnliche gleichzeitige Entwickelung ist auf dem Gebiete der
badischen Eisenbahnfahrzeuge zu verzeichnen gewesen, indem

der Fahrzeugpark, um den schnell ansteigenden Anforderungen |

gewachsen zu sein, nicht nur nach der Anzahl der ‘Einheiten
~ sehr rasch vergrofsert werden mulste, sondern auch, besonders
auf dem Gebiete der Lokomotiven, durch Einstellung neuer,
zeitgemafser Gattungen von grolser Leistungsfahigkeit bereichert
wurde. Hand in Hand damit ging die Erbauung neuer oder
Erweiterung bestehender Werkstattenanlagen.

Dem Ausbau des Verwaltungsgebietes nach aulsen ent-
sprechen Verbesserungen im inneren Dienste durch “~zweck-

mifsige und auf Vereinfachung zielende Malsnahmen fir seine |

Ausgestaltung und Durchfithrung.
Seinen Untergebenen war der zuriickgetretene General-
direktor ein gitiger und gerechter Vorgesetzter, der fiir die

zahlreichen Anliegen seiner Beamten und Bediensteten nicht
nur ein offenes Ohr hatte, sondern ihnen auch mit wohl-
wollendem Verstandnis durch die Tat gerecht zu werden ver-
standen hat. Wichtige Verbesserungen auf den Gebieten der
Dienst- und Ruhe-Zeiten, - des Lohnwesens, der Ausgestaltung

der Kantinen, wahrend des Krieges insbesondere auch von

deren Selbstversorgung, der Baugenossenschaften fiir Klein-
wohnungen u. s. f. sind teils auf die unmittelbare Anregung
von Exzellenz Roth zuriickzufihren, teils hatten sie sich
semer tatkraftigen Forderung zu erfreuen. '

Den technischen Arbeiten des Vereines-deutscher Eisenbahn-
verwaltungen brachte Exzellenz Roth stets das lebhafteste
Interesse entgegen, wie er es auch als eine gern geiibte
Pflicht betrachtete, den Technischen Ausschuls- oder grofsere
Unterausschiisse derselben, falls sie im Bereiche der badischen
Staatsbahnen tagten, selbst zu.begriifsen, um mit den darin
versammelten Vertretern der fremden Verwaltungen personliche
Fithlung zu gewinnen oder weiter zu pflegen. So begleiten
denn auch die herzlichsten Wiinsche dieser Kreise fiir einen
glicklichen Lebensabend Exzellenz Roth in den durch ein
aulsergewohnlich arbeits- aber auch erfolgreiches, wahrend
voller finfunddreilsig. Jahre dem Eisenbahnwesen = gewidmet
gewesenes Leben wohlverdienten Ruhestand.

- Bericht iber die Fortschritte des Elsenbahnwesens.
Allgemﬁlne Beschreibungen und Vorarbeiten.

Nickelbor-Eisen.

(Tschischewsky, Zeitschrift der Russischen metallurgischen Ge-
sellschaft 1915, Bd. i, S. 547—559; Engineering 1917 1, Bd. 103,
" 8. Juni, S. 551.)

Professor Tschischewsky und S. Mikhailowsky haben
Versuche angestellt; um die Sprodigkeit, die durch Zusatz von
Bor beim Hirten des Eisens hervorgerifen wird, durch Zusatz
von Nickel zu verringern. Dieses erhohte Harte und Sprodig-
keit des Boreisens, das Nickelbor-Eisen war aber bei um einige
Grade verringerter Wiarme schmiedbar.

Boreisen aus schwedischen Erzen mit 19,56 °/, Bor und 0,179/,

Kohlenstoff und reiner Nickel; fein gepulvertes gestaltloses Bor
Die Metalle wurden -

ist ungeeignet, da es bei 700° verbrennt.
in einem elektrischen Ofen von Tammann zusammenge-
schmolzen und zu ungefihr 40 g schweren Stiben gegossen.
Zum Zwecke der Zerlegung wurden die Mischungen in Schwefel-
siure gelost, Eisen und Nickel setzten sich an der Quecksilber-
Kathode zusammen ab; Nickel wurde dann mit Dimethylglyoxim
berechnet. Die Borsiure wurde durch Messen von Zusitzen
bestimmt. Die Proben wurden auf Harte und Schmiedbarkeit

Die Rohstoffe waren-

gepriift. Die Harteprobe von Brinell zeigte, dafs die Harte
des Boreisens zunahm, wenn der Borgehalt auf 29/, stieg,
zwischen 2 und 2,4°/, abnahm und bei 4,32 °/, wicder zunahm.
Zusatz von Nickel -erhohte die Harte weiter, ohne die allgemeine
Neigung der Linien zu #ndern. Die Schmiedeproben wurden mit
einem Prefsluft-Werkzeuge ausgefihrt. Eisen mit 4,329, Bor
war bei Dunkelrotglut noch schmiedbar, wihrend die Mischungen
mit 2°, zu sprode waren. Nickel erhohte die Sprodigkeit,
wenn es die Harte erhohte, setzte aber zugleich die Wirmestufe
herab, bei der die Misching schmiedbar wurde.
4,329/, Bor war schmiedbar, eine Mischung mit 4,22°/, Bor und
29%0 Nickel war schwer schmiedbar, 4,41% Bor und. 4,81 %
Nickel machte die Mischung rotbriichiger, eine Mischung mit
4,24 %0 Bor und 10°%o Nickel zerbrockelte unter dem. Hammer.
Die Forscher nehmen an, dals die Sprodigkeit von einer Zunahme
des die schwer laslichen Kristalle umgebenden wohlgeordneten,
schmelzbaren Stoffes herrihrt und Nickelzusatz diese Zunahme
befordert. Daher sollte die Schmiedew#rme- verringert werden,
wenn der Nickelgehalt hoch ist, dann konnten einige ;dieser
harten Mischungen verwendet werden. B—s.

Bahn-Unterbau Brucken uand Tumnel

Sche‘rzer-Wlppbriibke iiber -den Treni bei Keadby. .

(Engineering 1916 I, Bd. 101, S. 592; 1917 II, Bd. 104, 2. November,
S. 456, 9. November, S. 485, 28-November, S. 541, 7. Dezember. S. 593;
P. Calfas, Génie civil 1918 I, Bd. 72, Heft 3, 19. Januar, S. 41,
alle mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 18..
Die als Ersatz einer Eisenbahn-Drehbriicke ungefahr 60 m

nordlich, unterhalb dieser erbaute 167 m lange Scherzer-Wipp-

briicke iiber den Trent bei Keadby ungefahr 23 km nordlich von
Gainsborough fir zwei Eisenbahngleise und eine Fahistralse
hat drei Hauptoffnungen, zwei feste nach dem westhchen Ufer
hin und eine bewegliche, an die sich ostlich zwei weltere feste
Offnungen anschliefsen. Die drei Haupttriger der 48 92 m
weiten beweglichen Offnung (Abb. 7 und 8, Taf. 18) rollen

.mit je einem Rollbogen auf je einem 3,048 m hohen Glens—

‘Boreisen mit
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trager der 12,192 m weiten Seitenéffnung und sind hinten durch
den quer @iber die Bricke laufenden Gewichtkasten verbunden.
Sie sind am vordern Ende 5,486 m, am hintern 10,973 m hoch
und mit 89 mm Pfeil gewolbt. Die die Eisenbahngleise tragenden
Haupttriger A und B haben 8,915 m, die die Fahrstrafse
tragenden B und C 7,391 m Mittenabstand. Die Quertrager der
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acht Felder sind unter den Untergurten an die Pfosten gehangt
und in der Langsrichtung durch die zu diesem Zwecke ausge-
dehnten Knotenbleche versteift. Der Uberbau wiegt mit Gegen-
gewicht ungefahr 2900 t, dieses allein 1800 t. Die Bricke
wurde unter Leitung von J. B. Ball entworfen und ausgefithrt.
Unternehmer waren W. Arrol und G. in Glasgow. B—s.

Bahnhife und de
Umbau des Bahnhofes Friedrichstralse in Berlin.
(G. Schimpf f, Verkehrstechnische Woche 1917, Heft 38/40,
27. Oktober, S. 245, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. § auf Tafel 17.

Durch den gegenwartig ausgefihrten Umbau des Bahn-
hofes Friedrichstralse der Stadtbahn in Berlin werden die Gleis-
anlagen fir den Fernverkehr verdoppelt und zwei Bahnsteige
mit vier Bahnsteiglkanten gescha,ﬂ’én, um einzelnen Ziigen lingern,
durch Gepickverkehr bedingten Aufenthalt zu geben, ohne die
Zugfolge der freien Strecke zu beeintrachtigen, da die Zige
. gleicher Richtung nun abwechselnd in zwei Bahnsteiggleise ein-

fahren und sich iberholen konnen. Auf diese Weise wird die’

Leistung des Bahnhofes und damit die der .ganzen Stadtbahn
nahezu verdoppelt. Die Raume- far. Abfertigung werden ver-
grofsert. Die Anlagen fir den Stadtverkehr werden auf der
Nordseite des Bahnhofes im bisherigen Umfange neu errichtet,
nur die Schalter- und Treppen-Anlagen geriumiger und tber-
sichtlicher gestaltet. Trotzdem wird der Bahnhof auch fir
den Stadtverkehr erhohte Bedeutung erhalten,: weil er Umsteige-
bahnhof fiur die stadtische Nord-Sid-Bahn wird. Spiter wird

auch noch eine dritte Schuellbahn, die vorgeschlagene »Spree-

uferbahn« vom Wannsee-Bahnhofe nach dem Stettiner Vorort-
bahnhofe, herangefihrt werden. Abb. 8, Taf. 17 zeigt die
Anlagen fir den Stadtschnellverkehr. Pfeile bezeichnen die
Ab- und Zuginge. Der Bahnhof der Stadtbahn erhilt seinen
Hauptzugang a zum Bahnsteige fiir den Stadtverkehr wie bisher
von' der nordwestlichen Ecke der Friedrichstrafse. Ankommende
benutzen die Abgangtreppe b in Bahnsteigmitte zum siidlichen
Droschken-Halteplatze. Ein weiterer Ab- und Zugang, die
Verbindung mit den beiden Spreeuferstrafsen, wird durch
eine Treppenanlage am Nordwestende des Stadtbahnsteiges ge-
schaffen.

Die Nord-Siid-Bahn erhalt einen Mittelbahnsteig. Er be-
ginnt unter der Unterfihrung unter der Stadtbahn und endet
zwischen Stadtbahn und Weidendammer Bricke, Die Bahn
liegt hier so tief, dafs ein Zwischengeschofs zwischen Stralse
und Bahnsteig eingeschaltet werden kann; in dessen Hohe liegt
im Zuge der Georgenstrafse ein Quergang. Er hat Zuginge
vom Droschken-Halteplatze und vom ersten Stadtbahnbogen
ostlich der Unterfihrung der Friedrichstrafse. Dieser Quergang
bildet den einen Zugang zum Nord-Sad-Bahnhofe. Er kann
auch von Fulsgingern zur gefahrlosen Kreuzung der Friedrich-

- stralse benutzt werden und erhilt dafiir einen in Abb. 8, Taf. 17
nicht dargestellten Ausgang nach der ostlichen Georgenstralse.
Ein zweiter Ab- und Zugang zum Bahnsteige der Nord-Std-
Bahn liegt in der Mitte zwischen der Unterfahrung unter der
Stadtbahn und der Weidendammer Briicke etwa vor dem
Admiralspalaste; er soll in einer Insel im Fahrdamme enden.

ren Ausstattung.
Tir die Anlage einer solchen, nur unter Kreuzung des halben
Fahrdammes erreichbaren Insel liegt kein zwingendes Bedirfnis
vor, weil die tiefe Lage dor Gleise die Anlage eines Quer-
ganges ermoglicht, durch den seitliche Zuginge zu dem Bahn-
steige in Strafsenmitte geschaffen werden konnen. Zur Ver-
bindung des Stadtbahnsteiges mit dem Bahnsteige der Nord-
Siid-Bahn soll eine. Treppe vom Stadtbahnsteige nach dem ersten
Stadtbahnbogen hinab fithren und von hier aus der Quergang
im Zuge der Georgenstralse benutzt werden. So entsteht ein
Umweg mit mehrmaligem Wechsel der Richtung. Die Anlage
der vorgeschlagenen »Franziskanerstrafse« von der Fricdrich-
strafse nach der APrinz-Lildwig-Ferdinand-Strafse ermoglicht
eine wesentliche Abkirzung der Verbindung zwischen beiden
Bahnsteigen durch die in Abb. 8, Taf. 17 gestrichelt eingetragene
Treppe und den anschliefsenden Gang.

Die »Spreeuferbahn« kann nach der ortlichen. Lage nur
Aulsenbahnsteige erhalten, In Abb. 8, Taf. 17 ist nur eine Ver-
bindung des Stadtbahnsteiges mit der »Spreeuferbahn« ge-
zeichnet, es wird aber auch eine Verbindung der beiden Fern-
bahnsteige der Stadtbahn mit der »Spreeuferbahn« notig werden.
In Abb, 8, Taf. 17 ist angenommen, dals der westliche Bahnsteig
der »Spreeuferbahn« durch einen Bahnsteigtunnel unter ihren
Gleisen zuginglich gemacht wird. Fir die Verbindung zwischen
den beiden Schnellbahnhéfen und den Zugang zu den Bahn-
steigen der »Spreeuferbahn« von der Strafse wird ein Schalter-
gebaude auf dem Dreiecke zwischen Bahnhof, Friedrichstralse
und Spree vorgeschlagen, das dem Ab- und Zugange zu beiden
Schnellbahnen von der Strafse und dem Ubergange von einer
zur andern dienen soll, wobei angenommen wird, dafs jede be-
sondere Fahrkarten ausgibt und der Schalterraum als Ubergang
von einer Bahn zur andern dient. Der westliche Bahnsteig
der »Spreeuferbahn« wird von dem beide Bahnen verbindenden
Quertunnel ebenfalls durch Unterschreitung beider Gleise der
»>Spreeuferbahn« erreicht. Zur Verbindung der beiden Bahn-
steigtunnel t mit den Bahnsteigen sind in Abb. 8, Taf. 17 Treppen
gezeichnet; man wird hier aber tunlich Rampen anlegen, um
die Steigung zu mildern. Das vorgeschlagene Inselgebiude im
Dreiecke kaun mit einem Geschaftgebaude tberbaut werden,
Zwei Hauptdurchginge durch, das Gebiude sind dann nétig;
einer von der Weidendammer Bricke nach der Mitte des Stadt-
bahnhofes miindet etwa an der Vorfahrt fir Férnverkehr, der
andere liegt rechtwinkelig dazu iiber dem Verbindungtunnel
zwischen beiden Schnellbahnhéfen. An der Kreuzung beider
Hauptgénge liegen die Zugange zur Schalterhalle. Thre Treppen
wiirden sich dem Grundrisse des Gebidudes anschmiegen miissen.
Zweckmilsig waren vielleicht vier Treppen beiderseits des ersten-
Hauptganges, je eine fir Zu- und Abgang. B—s.
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Selbsttitige Fahrsperre von Wooding,
(Railway Signal Engineer 1917, Bd. 10, Heft 10, Oktober, S. 311,
mit Abbildungen.)

Die von Dr. B. F. Wooding zu Denver, Colorado, er-
fundene selbsttatige Fahrsperre wurde in den ersten vier Monaten
1917 .auf der Delaware, Lackawanna und West-Bahn nahe
Neuark, Neujersey, vom zwischenstaatlichen Handelsausschusse
geprift. Die Gleis- Ausristung bestand aus fanf Anschlag-
rampen an der rechten Seite des Gleises, indem ein Signal
mit einer Rampe fir »Halt«, zwei Signale mit je einer Rampe fiir
»Achtung« und einer fiir >Halt« verbunden waren. »Achtung«-
und »Halt«<-Rampen einer Blockstrecke waren von einem Strom-
speicher beim Signale erregt, wenn die vorliegende Block-
strecke frei, stromlos, wenn sie besetzt war. Die Lokomotiv-
Ausriistung bestand aus einem gewohnlich geschlossenen. Strom-
kreise (Textabb. 1) mit einem Speicher, einem stromdicht

Abb. 1. Schaltiibersicht der Lokomotivausriistung..
0/‘00‘(:/(/7%/‘ Messerschafter
O)
1 - Bremsventi!
————)
109 707
« Ventilmagret
105
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Anschlagschuh

getrennten Anschlagschuhe mit Stromoffner an der hintern
Achsbtichse auf der rechten Seite des vordern Tender-Dreh-
gestelles, einem elektrisch gesteuerten Prelsluft-Ventile in
cinem mit Ausschalthahn versehenen Zweige der Bremsleitung
und einem Messerschalter zum Ausschalten des Stromspeichers,
wenn keine Versuche gemacht
wurden, Der Stromkreis wird
beim Befahren einer Rampe
durch seitliches Ablenken des
Anschlagschuhes geoffnet; wenn
die vorliegende Blockstrecke frei
ist, vervollstandigt die Rampe
einen Stromkreis vom Strom-
speicher beim Signale mnach
dem Ventilmagneten auf der:
Lokomotive, wodurch das Ventil
geschlossen gehalten wird. Wenn
die vorliegende Blockstrecke be-
setzt ist, ist der Rampen-Strom-
kreis umgesteuert, daher dem
Lokomotiv-Stromkreise entgegen-
gesetzt, und der Ventilmagnet
stromlos, wodurch die Bremsen
angelegt werden. Der Strom-
offner des Anschlagschuhes be-
steht aus einer Anschlagfeder
127 (Textabb. 2) am obern Ende
des Schuhes und einer stromdicht getrennten Anschlagfeder 103
im obern Teile des Gehiuses der Schaltvorrichtung.

Abb. 2. Schaltvorricfltung
des Anschlagschuhes.
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Dic Rampe (Textabb. 3 und 4) rubt auf Stitzen, die an
den Fuls der rechten Fahrschiene geklemmt und durch einen
Teil der Schienenklammern bildende Wickelfedern in regel-
rechter Lage gehalten werden; sie wird, durch einen Schnee-
pflug oder breite Wagen niedergedriickt, durch die Wickel-
federn selbsttatig wieder in die regelrechte Lage zuriick gebracht

Abb. 3. Malsstab 1:90.
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Abb. 4 .

An jedem Ende der Rampe befindet sich ein Stromoffner, der
den Stromkreis der Rampe offnet, wenn diese niedergedriickt
wird, und erst wieder schliefst, wenn sie in die regelrechte
Lage zuriick gekehrt ist. Die Rampe kann zum Eisbrechen
abgenommen werden, ‘

In dem Stromkreise vom Gleisstrom-Magnetschalter nach
der Rampe befinden sich Streckenstrom - Magnetschalter, um
die Entfernung oder Verschiebung der Rampe anzuzeigen,
und langsam wirkende Magnetschalter, um Offnen der Gleisstrom-.
Magnetschalter zu verhiiten, wenn die Richtung des Rampen-
Stromes umgesteuert wird. Wenn eine Rampe heraus genommen,
oder so weit verschoben wird, dals einer der Stromoffner an
jedem Ende geoffnet wird, wird der Stromkreis fir den un-.
mittelbar hinter ihr liegenden Streckenstrom - Magnetschalter
geoffnet, daher dieser, der langsam wirkende und der Gleisstrom-

Magnetschalter an dieser Stelle stromlos, wodurch das Signal

an dieser Stelle auf »Halt« gestellt und die dadurch gesteuerten:
Rampen stromlos werden.

Die Rampen bestehen aus zwei iiber einander greifenden
Winkeleisen. An jedem Ende befindet sich ein ungefihr
12 cm weiter Einlauf; der auf die Rampe laufende Lokomotiv--
schuh driangt die beiden itber einander greifenden, gewohnlich
durch U-formige Federn zusammengehaltenen Winkeleisen aus
einander, so dafs deren Kanten auf beiden Seiten des Schuhes
Stromschlufs herstellen. Dieser besteht aus einem ungefihr
5 cm ‘hohen, 1 cm dicken, 50 cm langen eisernen Stabe mit
zugespitzten Enden zur Durchschneidung von Eis und geballtem
Schnee. In der Grundstellung ist der Arm ungefihr 30°
gegen die Senkrechte geneigt, seine untere Kante liegt un-
gefahr 50 cm von der Fahrkante, 9 cm dber Oberkante der
Schiene. Wenn der Arm iber eine Rampe geht, wird er nach
dem Gleise und der senkrechten Lage abgelenkt, wobei sich
seine untere Kante ungefihr 12 cm bewegt; der Einlauf der
Rampe ist so gegen die Fahrrichtung geneigt, dals die seit-
liche Bewegung des Schuhes vollendet wird, wenn dieser auf
einer Rampe fir »Achtung« etwa 1,5 m, auf einer fir »Halt<
80 cm durchlaufen hat. A

Die Fahrsperre enthalt eine Vorrichtung zur Uberwachung
der Geschwindigkeit. Diese Vorrichtung umfalst einen Zweig
des Lokomotiv-Stromkreises, der gewohnlich an einem Druck-

. knopfe im Fihrerstande und an einem einen Teil der Schalt-

vorrichtung des Anschlagschuhes bildenden Stromschliefser -
zum Uberwachen der Geschwindigkeit offen ist. Dieser besteht
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aus ciner Anschlagfeder 115 (Textabb. 1 und 2) auf einem
unausgeglichenen Daumen und einer Anschlagfeder 113 auf
einem stromdicht getrennten Blocke im obern Teile des Gehiuses
der Schaltvorrichtung. Der Zweigkreis fut die Uberwachung
. der Geschwindigkeit ‘geht von der -|--Seite des Stromspeichers
itber Draht 109, Druckknopf des Fihrers, Draht 111, Anschlag-
federn 113 und 115, Anschlagschuh, Draht- 105, Messer-
schalter, Draht 107, Ventilmagnet nach der Erde. Wenn
der Anschlagschuh beim Durchfahren einer Rampe abgelenkt
wird, wird der den Finger 115 tragende Daumen um den
Stift, auf dem er sitzt, durch den in Textabb. 2 gestrichelten
Rand des obern Endes des Schuhes nach links gedreht.
Stromschliefser 103-127 wird geoffnet, 113-115 geschlossen,
Wenn die Geschwindigkeit unter einer bestimmten Grenze,
beispielweise 20 km/st fiir »Achtung«-, 10 km/st fir »Halt«-
Rampen, ist, so vollendet der Daumen seinen ganzen Weg nicht,
sondern bewegt sich nur so weit, dals er den Strom-
schliefser 113-115 schliefst, und halt diesen geschlossen,
solange sich der Lokomotivschuh auf der Rampe befindet.
In diesem Falle kann der Zweigkreis durch den Druckknopf
des Lokomotivfihrers geschlossen und dadurch der Ventil-
magnet beim Uberfahren einer stromlosen Rampe erregt ge-
halten werden. Wenn jedoch die Geschwindigkeit aber der
festgesetzten Grenze liegt, wird der Daumen durch die schirfere,
plotzlichere Ablenkung des Anschlagschuhes tuber seinen Mittel-
punkt geworfen, so dals er seinen Weg vollenden kann. In
diesem Falle wird der Anschlagfinger 115 iiber den Bogen 113
hinaus gefiihrt; der Stromschliefser wird daher nur fiir einen
Augenblick geschlossen, und wieder gedffnet, und so gehalten,
solange der Anschlagschuh die Rampe berithrt. Wenn dieser
die Rampe verlafst, wird der Stromschlielser durch den in die
Grundstellung zuriick kehrenden Schuh ebénfalls in die Grund-
stellung zuriick gefiihrt. Der Anschlagbogen 113 ist so an-
geordnet, dals der Anschlagfinger 115 bei der Riickbewegung
des Daumens nicht die Vorderseite von 113 berithrt, sondern
an der entgegengesetzten Seite vorbeigeht und nur fur einen
Augenblick am Ende des Riickganges Stromschluls herstellt.
Wenn daher ein Zug die festgesetzte Hochstgeschwindigkeit
uberschreitet, ist der Zweigkreis beim Uberfahren einer Rampe
am Stromschliefser fir Uberwachung der Geschwindigkeit in
der Schaltvorrichtung des Anschlagschuhes offen, der Lokomotiv-
fibrer kann den Ventilmagneten nicht durch Schliefsen des
Druckknopfes erregt halten und keine stromlose Rampe iiber-
fahren, ohne dals die Bremsen selbsttatig angelegt werden.

Das Magnetventil ist ein elektrisch gesteuertes Prefsluft-
Ventil von annahernd 16 O. Die Verbindung mit der Brems-
leitung ist zwischen Fiihrerventil und Zweiweghahn durch ein
20 mm weites Rohr unmittelbar nach dem Magnetventile her-
gestellt; im Betriebe soll ein Winkelhahn in dieser Rohr-
verbindung in offener Stellung versiegelt werden. Der Magnet-
anker besteht aus einer kreisférmigen metallenen Scheibe mit
einer Kugel, die in einen Ventilsitz im Ende der durch den
Magnetkern fihrenden Rohrverbindung pafst, Die Kugel halt
atch den Anker von der Spule fern, ihre Lage ist einstellbar.

Die Versuche verliefen beziiglich der Haupteinrichtungen
ginstig, obgleich das Winterwetter verhaltnismilsig mild war.
Uber die Vorrichtung zur Uberwachung der Geschwindigkeit
konnte wegen roher Ausfiihrung und zu darftiger Aufzeich-
nungen kein bestimmtes Urteil .abgegeben werden. B—s.

v Drehbank fiir Kropfachsen.
(Engineering, September 1917, S. 840. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 18.

Von Th. Ryder und Sohn in Bolton stammt eine
neuartige Drehbank zum Bearbeiten ein- und mehrfach ge-
kropfter Achsen (Abb. 1 bis 3, Taf. 18). Sie hat 457 mm
Spitzenhohe, eine Hohlspindel mit 533 mm Bohrung und kann
Kurbelachsen bearbeiten, die zwischen den Armen der #ufsersten
Kurbeln 1219 mm lang sind und mit dem aulsern Ende der
Arme einen Kreis von hochstens 508 mm Durchmesser be-
schreiben. Beispiele solcher® Wellen zeigen die Abb. 4 bis
6, Taf, 18, auf denen die bearbeiteten Flichen durch schwarze
Randstriche hervorgehoben sind. '

Auf einem kriftigen kastenformigen Sockel ist das Gehduse
mit der Hohlspindel und ihrem Antriebe fest. verschraubt.
Davor sind zwei Kreuzschlitten mit den Werkzeugtrigern ge-
lagert, die von Hand und mit Antriebwelle und Schlolsplatte
vom Hauptgetriebe aus langs und quer verstellt werden konnen.
Der Sockel ist durch ein angeschraubtes Bett mit Fuls fiir
den mit Zahnstange und Handrad verschiebbaren Reitstock
verlangert. Die Maschine wird fiir Antrieb durch eine Riemen--
scheibe oder eine unmittelbar angekuppelte elektrische Trieb-
maschine gebaut. Die Rader des im Sockel untergebrachten
Getriebes sind aus dem Vollen geschnitten. Fir den Antrieb
der Hohlspindel sind zwei doppelgingige Schneckengetriebe
gewahlt. Die Vorgelege sind fiir sechs Geschwindigkeiten -ein-
gerichtet, fiur den Vorschub der Werkzeugschlitten konnen
vier Geschwindigkeiten eingestellt werden. Bemerkenswert ist
die gleichzeitige Anstellung beider Drehstahle.  Hat das vordere
Werkzeug geniigend vorgearbeitet, so schaltet der Vorschub
aus, der hintere Stahl arbeitet auf Fertigmals weiter und
schaltet sich dann ebenfalls selbsttatig aus. Darauf konnen
beide Schlitten durch einen Hebel gleichzeitig ganz zuriick-
gezogen werden. Zum Halten des Werkstiickes ist an beiden
Enden der hohlen Arbeitspindel je eine verschiebbare Brille
vorgesehen, die mit Handrad an einer Melsteilung eingestellt
werden kann. Die Reitstockspitze fiuhrt dagegen das freie .
Ende der Welle. Die Hauptlager der Spindel haben Sicht-
oler, die iibrigen Lager meist Ringschmierung. Eine Schleuder-
pumpe mit Riemenantrieb sichert ausreichende Zufuhr von
Kiihlflussigkeit zu den Stihlen.,

Die Maschine arbeitet auf '0,025 mm genau. Die Be-

.arbeitung einer Kropfung an den Wellen nach Abb. 4, 5

und 6, Taf. 18 dauert 10, 6 und 17 min. A 7.
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Umbau einer 2B1.1V. 1. [=, S-Lokomotive der englischen Grofsen
Nordbahn in eine 2B1.11.T.[". S-Lokomotive.
(Engineer 1917, Dezember, Seite 518, 1918, Januar, Seite ¢8.-
Mit Abbildungen.)

Die umgebaute Lokomotive (Textabb. 1) wurde 1905
von der »Vulcan Foundry Company« geliefert; sie hatte zwei
aulsen liegende Hochdruck- und zwei innen liegende Niederdruck-

Maschinen und Wagen.

Zilinder und Heizrohre nach Serve. Die neue Lokomotive
(Textabb. 2) erhielt nur zwei aufsen liegende Hochdruck-
zilinder und statt der Serve- glaite Heiz-Rohre und einen
Uberhitzer mit 22 Gliedern. Der Achsstand zwischen der
hintern Achse des vordern Drehgestelles und der ersten Trieb-
achse mufste um 76 mm vergrofsert werden.

Abb. 1.
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Der Tender wurde gegen einen ‘solchen mit grofserm
Kohlen- und kleinerm Wasser-Inhalte, aber mit Vorrichtung
zum Wasserschopfen versehenen ausgewechselt.

Die Hauptverhaltnisse der beiden Lokomotiven sind:

Durchmesser der Hochdruck- 2B1.IV.t.F 2BL.IL.T |~

zilinder d . . . . . mm 356 508
Durchmesser der Nlederdruck-
zilinder dl o« o« « « . . » 584 —
Kolbenhubh . . . . . . . > 660 660
Kesseliberdruck p . . . . .  at 14,06 14,06
Kesselmitte tiber Schlenenoberkante mm 2692 2692
Feuerbiichse, Lange . . . . . » 3048 3048
Rauchrohre, Anzahl . . . . . — 22
> Durchmesser . . . » — . 133
Innerer Durchmesser der Uber- '
hitzerrohre . . . . — 32
Heizflache der Feuerbuchse . . qm 14,21 13,96
-» » Heizrohre . ., . > 195,98 114,29
» des Uberhitzers . » — 26,01
» im Ganzen H . . . » 210,19 154,26
Rostflache R . . . . . 2,88 2,88
Durchmesser der Trlebradel D mm 2032 2032
» » Laufrider, vorn » 965 965
» » » hinten » 1118 1118
» » Tenderrader. . » 1270 1270
Triebachslast G, . . . . t 37,59 38,22
Betriebgewicht der Lokomotlve Gr » 72,14 71,38
»  des Tenders . . » 41,56 43,79

2B1.1V.t.|= 2B1.ILT.["

Wasservorrat . . . . . . . chm 16,65 15,88
Kohlenvorrat . . . . . . . t 5,08 6,60
Fester Achsstand mm 2591 . 2591
Ganzer » . . . . . » 8611 8687
» "»  mit Tender . » 15087 15164
Liange mit Tender . » 17945 18021
ZugkraftZ=2,0,45.p.(d™)%.h:D 5208 —
» Z= 0,75.p.(d*®)? h:D — 8839
Verhaltnis H: R = 73 53,6
» H:G, = qmft 5,59 4,04
» H:G = » 2,91 2,16
» Z:H = kgjqm 24,8 57,3
» Z:G, = kgt 138,5 231,3
» Z:G . = » 722 123,8
—k. -

Sonderzug fiir Dienstzwecke,
(Engineer, Januar 1918, 8. 16. Mit Abbildungen.)

Die englische Nord-Ost-Bahn hat in eigener Werkstatte
in York einen aus sechs Wagen bestehenden Sonderzug fiir
ihren Verkehrsdienst ausgeriistet.

Der erste Wagen mit Seitengang fir den obersten Leiter
ist 13,71 m lang und enthilt in einem geriumigen Mittelabteile
Schreib- und Wohn-Raum mit bequemem Schreibtische, Dreh-
sessel, leichtem Armsessel, zwei Stithlen, Klapptisch und auf-

klappbarem Wandbette, das am Tage durch einen Vorhang

verdeckt ist. Der Nachbarraum dient zum Waschen, Ankleiden
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und Baden. An der andern Seite grenzt ein Dienstraum fiir
sechs Beamte an. -

Der folgende Wagen ist 10,52 m lang und enthalt Wohn-
und Schlaf-Riume fir zwei hohere Beamte, die durch gemein-
samen Baderaum getrennt sind. Die Einrichtung besteht aus
je einem festen Bette, Waschbecken, Schrank, Klapptisch und
.bequemem Sessel. Der auch 10,52 m lange dritte Wagen -ist
in vier ahnlich ausgestattete Raume fiir vier Beamte eingeteilt.
' Der vierte Wagen hat im Innern keine Trennwinde und
dient als Dienstraum mit Plitzen fir einen Vorsteher und
sechzehn Angestellte an acht Querpulten.

Der finfte Wagen enthalt den Speiscraum fiir die sieben
‘hoheren Beamten und die Kiiche mit Anrichteraum. Zur Aus-
stattung der Kiiche gehoren ein mit Kohle geheizter Herd, ein
Ausgufs, Eisschrank, Wandschrinke, ein fester und aufklapp-
bare Tische.

' Im sechsten Wagen ist der Stromerzeuger nebst einer

Ersatzmaschine und ein stehender Dampfkessel fir die Heizung |

des Zuges und Badewassers untergebracht, der Rest ist Gepack-
raum, An siebenter und achter Stelle sind zwei Gepick-
wagen mit Bremse eingestellt. Der letate birgt hauptsachhch die
Zeltausrﬁstung und das Gerat zur Unterbrmgung der Angestellten
aufserhalb des Zuges. Die fiinf ersten Wagen sind durch
seitliche Ubergangbricken und Gelinder oline Balg verbunden,
"die wahrend der Fahrt nicht benutzt werden. Die auch bei
den Wagen mit Seitengang iiblichen Abteiltiren sind bis auf
die. im Speiseraume zugeschraubt. An den offenen Tiiren sind
Fulsmatten in den Fulsboden eingelassen, Der Zug wird
" elektrisch beleuchtet und mit hochgespanntem Dampfe geheizt,
Zur Liftung sind aufklappbare Oberlichter, Luftsauger im
Dache, feste und bewegliche Liiftrader mit elektrischem An-
triebe ‘vorgesehen. Die Oberlichter sind mit feinén Schutz-
netzen gegen das Eindringen von Ungeziefer geschitzt, die
Fenster haben- lichtdichte Vorhinge. Die Boden sind mit
Lmoleum belegt, die Wande mit Mahagoni getifelt, die Decken
mit well'sem Lacke gestrichen.

Der Zug hat Westinghouse- Bremse - und-* Zug- und
Stofs—Vormchtungen nach den Regeln der Nord-Ost-Bahn. Vorn
und hinten sind aufserdem Kuppelungen fir den Ubergang auf
Bahnen des Festlandes vorgesehen. A, Z.

-Das Schrumpfmafs fiir Radreifen von Lokomotiven,

" .(Engineer, September 1917, 8. 263. Mit Abbildungen.)
Die Vorschriften uber den zweckmilsigen Unterschied der
Durchmesser von Radstern und warm aufzuziehendem Rad-

reifen- sind bei den Eisenbahnverwaltungen sehr verschieden.
Textabb. 1- zeigt -in-- drei Schaulinien, wieviel der innere
Durchmesser des Reifens enger gewﬁhlt w1rd als der Kranz

‘des Radsternes:

a) bei einer grofsen englischen Bahn,
b) nach den Vorschriften der » American Master Mechanics
Association«, ’

¢) bei der englischen Lancashire und Yorkshire-Bahm. ;

Die Schaulinien (Textabb. 2) geben das Verhiltnis des
Schrumpfmafses in 9o des Durchmessers des Radsternes” wieder.

Bei der englischen Midland - Babn ist ein Schrumpfmal‘s
von 1:1000 bis 1:1200. uiblich.

Abb. 2. -

Abb. 1.
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Die englische Grolse Nord-Bahn ging nach Unf@llen, die
durch Bruch der Radreifen an zwei Schnellzuglokomotiven ver-
ursacht wurden, dazu iber, das Schrumpfmafls nach dem Rad-
umfange zu berechnen, nachdem sie bisher 1,25 %o des Rad-
durchmessers als Schrumpfmals vorgeschrieben hatte. Die
Quelle fishrt die Rechnung der Spannungen in einem Reifen durch,
der mit einer um 1,25 %oy engern Ausbohrung als der Durch-
messer des Radsternes' aufgezogen ist. Unter der . Pressung
auf den Radstern gibt dieser etwas nach, so dafs das nach

dem Aufziehen gemessene Schrumpfmals nur noch 1.-%e0 betragt.

Die Spannung an der Innenseite des Reifens betrigt dann
beinahe 2100 kg/qem. Dazu kommt im Betriebe noch die
zusiitsliche Beanspruchung- durch die ununterbrochen folgenden
und wechselnden Stofse der Fahrt, das Himmern der senk-
rechten nicht ausgewogenen Fliehkrafte der Gegengewichte,
die unter Umstinden zusammenwirken und auch einen gesunden
und weit unter der Dehngrenze aufgespannten Reifen sprengen
konnen. Die Quelle weist auf eine frihere Veroffentlichung

Betrieb in technlscher Beziehung.

Beforderung eines sehweren Gulsstiickes.

(Engineer: 1917 1I, Bd. 124, 9. November, S. 413, mit Abbildung.)

Am 23. September 1917 wurde ein ungefihr 90 t schwerer
Gulseisenblock von C. W, Taylor’s Gielserei der englischen
Nordost-Bahn in Sid-Shields nach den Werken von W. G.
;Armétrong, Whitworth und G, in Elswick befordert. Drei
bordlose Wagen fiir je 40 t trugen das Gulsstiick, das auf dem
‘mittlern lag, wihrend ein Teil des Gewichtes durch zusammen-
gebundene holzerne und stahlerne Trager auf die beiden dufseren

des letztern Melsverfahrens hin. A Z.
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fiir je 20 t an den aulseren Enden der die Hebel tragenden
wirkten als Lauferwagen fur die Enden der Triger; an denen
Gewichte hingen. Die durchschnittliche Geschwindigkeit war
8 km/st.

Die Verladung -geschah unter Aufswht des von A. C.
Stamer geleiteten Wagenamtes der Nordost-Bahn. B—s.

tibertragen wurde (Textabb, 1). Zwei weitere Schleppwagen
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VYorarbeiten fiir elektrischen Betrieb auf Vollbahnen in Osterreich,

(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1918, Heft 5,
16. Januar, S. 88; Birk, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1918, Heft 6, 19. Januar, S. 45.)

Die Einfithrung elektrischer Zugférderung auf Eisenbahnen
steht in Osterreich in engstem Zusammenhange mit der Aus-
nutzung der Wasserkrafte. In den &sterreichischen Alpen-
landern stehen abbauwiirdige Wasserkréfte von rund 3 Millionen
PS zur Verfiigung, von denen jetzt nur etwa 89/, ausgenutzt
werden. Nach einer vom Eisenbahnministerium veroffentlichten
‘Schrift *) ist die osterreichische Staatsbahnverwaltung seit finf-
zehn Jahren bestrebt, durch gewissenhafte Vorarbeiten die
Grundlage zu betriebstechnisch und wirtschaftlich richtiger Aus-
nutzung der alpenlindischen Wasserkrafte zu schaffen. Diese
Vorarbeiten erstrecken sich auf die Alpenlinder und Dalmatien
mit 8700 km Wasserldufen, 4400 km Staats- uand 1800 km
Gesellschafts-Bahnen ; sie umfassen Aufsuchen und Sicherstellung
der abbauwiirdigen Wasserkrifte, Kosten- und Ertrag-Berechnung
des elektrischen gegeniilber dem Dampf-Betriebe. Die vor-
liegenden Mitteilungen des Eisenbahnministerium gében nur
das allgemeine Bild der so gewonnenen Grundlagen; ein
erginzender zweiter Teil soll die einzelnen Entwirfe fur be-
stimmte Bahnlinien naher erértern. B—s.

Verwendbarkeit eiserner Fahrleitungen  fiir Wechselstrombahnen,
(Schweizerische Bauzeitung, Dezember 1917, Nr. 25, 8. 283. Mit
. ) Abbildungen )

Bei der bevorstehenden Einrichtung elektrischen Betriebes
auf wichtigeren Bahnstrecken der Schweiz werden voraussichtlich
eiserne Fahrleitungen verwendet werden, die Quelle untersucht
dalier die Frage der Verwendbarkeit solcher fiir Wechselstrom- -
bahnen nach FErfahrungen an sonstigen FEisenleitungen. Am
wichtigsten ist hierbei die Priifung der Verhiltnisse des
»effektiven« und »induktiven« Abfalles der Spannung in solchen
Leitungen, dessen Berechnung unter Benutzung der wenigen
bislang gesammelten Werte versucht wird. )

Reichere Erfahrungen liegen iiber den Verlust in den auch
als Leitung benutzten Gleisen vor. Die Stromdichte ist hier
erheblich geringer, -die rechnerischen Zusammenhiinge sind
daher anders als bei den Fahrdrihten. Zur Berechnung der

*) Mitteilungen fiber die Studien und vorbereitenden MaBnahmen
der osterreichischen Staatsbahnverwaltung zur Ausnutzung der
Wagserkriifte und zur Einfihrung des elektrischen Betriebes aut Voll-
bahnen. 1. Teil. Bearbeitet im osterreichischen Eisenbahnministerium.
Wien 1917, ésterreichische Hof- und Staats-Druckerei.

Besondere Eisenbahnarten

Verluste durch Hautwirkung bei Schienen mit stark abweichenden
Querschnitten liegen Messungen iiberhaupt nicht vor.. Die Quelle
_bespricht die bisher bekannten Unterlagen fir die Berechnung
des Abfalles der Spannung durch Widerstand und Selbstbeein-
flussung und bringt zum Vergleiche ein Zahlenbeispiel einer
Einwellen-Wechselstrombahn mit kupferner und eiserner Fahr-
leitung von je 50, 100 und 150 qmm Querschnitt und Rick-
leitung durch die Schiene. :

' Ein Vergleich der Werte zeigt. die gewaltige wirtschaftliche
Ijberleg_enheit der Kupfer-Ausriistung bei gleichem Querschnitte
des Fahrdrahtes, Um den Unterschied auszugleichen, miissen
verstarkende Leitungen in Betracht gezogen werden, die zweck-
mifsig aus Aluminiumseilen hergestellt, aufserhalb der Bahn-
amgrenzung etwa an den Masten gleichlaufend zum Fahrdrahte
verlegt und mit diesem haufig verbunden werden. -Ein anderes
Mittel zur Minderung des Abfalles der Spannung in der eisernen
Fahrleitung wird in der Unterteilung des Drahtes nach Art
der Eisenseile erblickt, vorausgesetzt, dafs die Befestigung und
die Abnahme ‘des Stromes hierbei nicht auf Schwierigkeiten
stolsen. ! A. Z.

Lweirollen - Stromabnehmer der stidtischen Bahnen in Clevgland.
(Electric Railway Journal 1917, 4. August; Génie civil 1917 11,
Bd. 71, Heft 16, 10. November, S. 814., beide mit Abbildungen.) -

Die stadtischen Bahnen in Cleveland verwenden einen
: Stromabnehmer mit zwei

Rollen, Die Rolle a
(Textabb. 1 und 2)

dient durch ihre V-form-

ige Nut als Fihrung,
damit die Rolle -r den

Draht nicht verlafst, und

tragt zur Stromabnahme

bei oder bricht den Draht
bedeckendes Eis. Zu
diesem Zwecke hat sie

Locher b im Boden der

Nut, die das Eis bre-

chende scharfe Kanten

bilden. Die beiden Rader
liegen in dem um die

Achse x drehbaren Ge-

stelle m, dessen Drehung

durch das Widerlager p

begrenzt ist. B—s.

Abb. 1. Ansicht.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
K. K. Eisenbahnministerium.
Ernannt: Der Staatsbahndirektor-Stellvertreter, Regierungsrat
- Dr. techn. BaSta; zum Staatsbahndirektor, unter Verleihung
des Titels eines Hofrates. o
Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Verliehen: Dem Vortragenden Rat im preufsischen Mini-
sterium der offentlichen Arbeiten, - Geheimen Oberbaurat
Dr. Ing. Wittfeld, den Charakter als Wirklicher Geheimer
Oberbaurat mit dem Range der Rite erster Klasse.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Gestorben: Ober- und Geheimer Baurat Schellenberg,
Mitglied der Eisenbahndirektion Minster in Westfalen.
Sachsische Staatseisenbahnen.
Gestorben: Geheimer Baurat Rother, frither Oberrat und
Abteilungs-Vorstand der Generaldirektion,
Oldenburgische Staatsbahnen.

Ernannt: Oberbaurat Schmitt, Mitglied der Direktion,
zum Geheimen Oberbaurat. —k.

Biicherbesprechungen.

Deutsche Normen fiir einheitliche Lieferung und Priifung von loch-
ofenzement. Mit Runderlafs des Ministers der offentlichen
Arbeiten vom 22. November 1917. Berlin 1917, W. Ernst
und Sohn, Preis 0,4 .

- Die hier veroffentlichten Bestimmungen -legen Art, Ge-
winnung, Behaindelung, Prifung und Verwendung des Portland-
zementes mit basischer Hochofenschlacke einheitlich fest, wie

es frither*) fir Eisenportlandzement geschehen ist. Man be-
wegt sich demnach nun ahch bei Verwendung dieses Baustoffes
auf beherrsclitem Boden. Die Bestimmungen bilden eine wert-
volle Bereicherung und Sicherung des Gebietes des Mortelbaues
und der Verwendung des Zementes im Allgemeinen.

*) Organ 1914, S. 463; 1911, 8. 134

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



