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Die Russische E-Heifsdampf-Giiter-Lokomotive und ihre Erprobung.

Dr.-Jug. F. Meineke. '
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 25 auf den Tafeln 51 bis 54.

Zum Wiederaufbaue des russischen Eisenbahnwesens be-
stellte der Bevollmnichtigte des Rates der Volkskommissare,
Professor G. Lomonossoff, hei einer schwedischen und neun-
zehn deutschen Bauanstalten eine grofse Zahl E-Heifsdampf-
Lokomotiven.

Die Bauart wurde 1912 von der russischen Lokomotiv-
bauanstalt Hartmann in Lugansk entworfen und far die
Wiladikawkasbahn geliefert. Sie ergab die gleiche Schlepp-
leistung, wie die damals starkste russische Guterlokomotive,
die C4 C-Mallet-Lokomotive der Moskau-Kasanbahn, und
wurde nach eingehender Erprobung und kleinen Abanderungen
von der russischen Staatsbahn ibernommen (Textabb. 1 und 2).

Thre Hauptabmessungen sind:

Durchmesser der Zilinder d . 650 mm
Kolbenhub h . Lo 700 »
Durchmesser der Triebrader D . 1320 »
Dampfiberdruck p . 12 at
Rostfliche R . e 4,46 qm
Heizflaiche der Feuerbiichse 17,50 »
» » Rohre 171,31 »
» des Kessels . 188,81 »
» des Uberhitzers : 47,69 »
» ganze H 236,56 »°
Leergewicht e e 720 t-
Dienstgewicht G == Reibgewicht G 80,5 »
Tender: Vorrat an Wasser . 23,0 »

» » » Kohlen 5,0 »

»  Leergewicht 23,5 »

» Dienstgewicht e 51,5 »
Zugkraft Z=10,75.p.(d*™)*h: D = . 20165 kg
Verhaltnis: H: R = e 53

> H:G=H:6,= 2,94 qm/t
» Z:H= . . . _ 85,3 kg/qm
> Z:G6=72:6G,= 250,1 kg/t.

Der Kessel hat sehr grofse Rostfliche, um fir jede Art
Heizstoff geeignet zu sein; deshalb steht der Hinterkessel frei
iiber den Radern. Die dadurch bedingte Lage der Kesselmitte
3100 mm tber Schienenoberkante fihrt bei der Weite der
russischen Umgrenzung zu keinen Schwierigkeiten. Die Feuer-
biichse ist aus Kupfer, die Stehbolzen sind aus Eisen von
mindestens 309/, Dehnung. Im Stehkessel nach Belpaire
sind im vordern Teile vier Schraganker zur Versteifung der
ebenen Wande der Vorderwand bemerkenswert. Von der Aus-
risstung sind zu nennen: Uberhitzer von Schmidt ohne Uber-
bitzerklappen, verstellbares Blasrohr und Kipprost. An der
Riickwand des Stehkessels sitzen zwei Strahlpumpen von Fried-
mann mit Disenspareinsatz und Nickelsitz. Die Gegendampf-
bremse von Le Chatelier und Vorwarmleitung fir die Zilinder
sind vorhanden. Eine kleine Dampfpfeife dient fir den Gebrauch
auf Bahnhofen, eine grofse Dreiklangpfeife firr die Strecke.

Der Rahmen besteht aus zwei 32 mm starken Wangen,
die durch Gufssticke aus Flufseisen gegen einander versteift
sind. Die reichliche Verwendung von Flufseisenguls erklirt sich
daraus, dals alle russischen Lokomotivbauanstalten eigene Stahl-
giefsereien besitzen.
zogerungen des Bezuges von aulsen, die besonders bei Ausschuls
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Dadurch entfallen die Kosten und Ver-
| der zweiten Reihe wird daraus die Nutzanwendung gezogen,

sehr hoch werden, die der Bearbeitung und der Aushesserung
werden wegen Wegfallens der Lockerung von Nieten geringer.
Deshalb ist es in Rulsland vorteilkaft, die Versteifungen der
Rahmen aus Flufseisenguls herzustellen.

Die zweite und fiinfte Kuppelachse haben beiderseits
96 mm Seitenverschiebung. Die unter den Achsen hingenden
Tragfedern der drei ersten und zwei letzten Achsen sind durch
Lingshebel verbunden.

Die Westinghouse-Bremse wirkt mit zwei Zilindern
einseitig auf alle Rader.

Triebwerk und Steuerung zeigen im Aligemeinen
nichts Besonderes. Die Schieber mit zwei 33 mm breiten Ringen
wurden beibehalten, weil sie in jedem Eisenbahnwerke leicht
hergestellt werden kénnen, was bei schmalen Ringen nicht zu-
trifft, mit Ersatzlagern ist nicht zu rechnen. Ein Luftsauge-
ventil ist an die Heifsdampfkammer des Uberhitzers angeschlossen.
Zur Schmierung dient eine Schmierpumpe von Friedmann
mit sechs Auslissen. Die Kuppelstangen haben geschlossene
runde Lagerschalen.

Das Fiihrerhaus ist geriumig, es wird durch ein Tender-
haus erginzt. Das hoch liegende Trittblech ohne Stufen ist
mit Gelinder versehen und sehr bequem. Die Witterung und
die Verhaltnisse des Betriebes erfordern so weitgehende Rick-
sicht auf die Erleichterung des Dienstes.

~ Das Fehlen eines Vorwirmers fiir das Speisewasser konnte
als Ruckstandigkeit gedeutet werden. Diejetzigen sehr schwierigen
Verhilltnisse des Betriebes und das Fehlen aller Ersatzteile liefsen
jedoch die Einfithrung jeder, auch der kleinsten, Neuerung als
untunlich erscheinen.

Bei der Bestellung wird besonderer Wert auf scharfes Ein-
halten aller Malse gelegt, damit alle von verschiedenen Bau-
anstalten gelieferten vertauschbar bleiben, man also die Loko-
motiven unabhingig von der Bezugquelle der Teile ungehindert

zusammenbauen, erginzen und ausbessern kann.

Vertraglich haben die Lokomotiven zu befordern:

auf malfsgebenden Steigungen von
5%/, — 1950 t Wagengewicht.
8 » — 1320t »
10 » -—1080t »

Am 29. X. 1921 wurde eine von Henschel und Sohn in
Kassel gelieferte Lokomotive auf der Strecke Petersburg—Moskau
geprobt, sie beforderte 1520 t mit 15 km/st Geschwindigkeit
auf 6 °/,, Steigung und verbrauchte dabei 9,5 kg/PSst an Dampf
auf den Radumfang bezogen.

Im Vergleiche mit dem »Palsbuche« der Lokomotive wurden
109/, Ersparnis erzielt.

Der Ausdruck »Palsbuch« ist daraus entstanden, dals in
Rulsland mit jeder Lokomotive planmiflsige Versuche angestellt
und deren Ergebnisse in den Palsbiichern verzeichuet werden.
Die Benennung ist treffend, weil das Palsbuch alle wichtigen
Eigenschaften klar stellt. Diese planmifsigen Versuche wurden
von Professor Lomonossoff 1907 in Rulsland begonnen; sie
zerfallen in zwei Reiben. In der ersten wird die Zugkraft,
der Dampfverbrauch, der Eigenwiderstand und der Massenaus-
gleich festgestellt, also die Lokomotive selbst untersucht. In

47



330

indem auf Grund der ersten Reihe fiir eine bestimmte Strecke
die Fillung, Reglersffnung und Geschwindigkeit fir jeden Ab-
schnitt so vorgeschrieben werden, dals ein bestimmtes Wagen-
gewicht innerhalb einer festgesetzten Zeit mit dem geringsten
Verbrauehe an Heizstoff beférdert wird. Nur unter dieser
Voraussetzung sind zwei Gattungen einwandfrei zu vergleichen,

weil alle Zufalligkeiten, die von der Geschicklichkeit des Fihrers |

abhiingen, ausgeschaltet werden.

Die Palsbiicher enthalten die Ergebnisse der ersten Reihe
der Versuche, bei der zu messen sind: die Zugkraft am Zug-
haken und in den Zilindern in Abhingigkeit von der Regler-
offnung, Fullung und Geschwindigkeit; Dampfverbrauch; Dampf-
feuchtigkeit; Verbrauch und Verluste an Heizstoffen; Warme
und Zusammensetzung der Rauchgase: Verluste durch Strahlung.

Zu den Versuchen werden nur Lokomotiven mittlerer Gute
mit rund 1 Monat Laufzeit nach der Hauptuntersuchung zu-
gelassen, da die Ergebnisse stark von dem Zustande der Loko-
motive abhidngen. Ferner werden Kessel und Tender geeicht,
letzterer mit Melfsstellen an allen vier Ecken, die Steuerung
wird genan richtig eingestellt, der Zifferstreifen am Steuerblocke
richtig eingeteilt, und die Stellung des Reglerhebels am Biugel
fur volle 10 und 5°/, Reglersfinung bezeichnet. Der Druck-
messer am Kessel wird nachgepriift und die Sicherheitventile
auf 0,5 at iber den zulissigen Kesseldruck eingestellt, um Ver-
luste an Dampf durch Abblasen der Ventile zu vermeiden.
Ferner miussen die Verluste an Dampf und Wasser durch den
Blaser, den Zerstauber der Naftafeuerung, die Bremse und die
Strahlpumpe festgestellt werden. Dies geschieht bei den zwei

Abb. 1.
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ersten Vorrichtungen dadurch,
aus einer andern Lokomotive zugefnhrt wird; deren Verbrauch
an Dampf wird bei Vermeidung von Spelsungen durch den
Verbrauch an Wasser im eingeteilten Kessel gemessen. Die
Verluste durch Dampflassigkeit der Schieber und Kolben werden
cbenfalls bestimmt. Der Durchmesser der Triebrader und die
schadlichen Raume vor und hinter den Kolben werden ge-
messen. Ferner werden die Gegengewichte nachgeprift, indem
von ihnen und den Kurbeln Gipsabgiisse genommen werden
und daraus das wahre Gewicht berechnet wird. Die Gewichte
und Schwerpunkte der Kuppelstangen sind durch Wagungen
leicht bestimmbar, dagegen wird der Anteil der Triebstange
an den hin und her gehenden Massen durch Bestimmung
ihres Trigheithalbmessers mittels Pendelversuches ermittelt.
Zu dem Zwecke wird die Triebstange mit dem Kreuzkopfe
auf eine Schneide gehingt und ihre Schwingungsdauer t
gemessen, dann findet man ihren Tragheithalbmesser 1 aus
l=g. t2: 72

dafs ihnen der nétige Dampf |

Aulserdem werden die folgenden Melsvorrichtungen an-
gebracht: an jedem Zilinder ein Schaulinienzeichner von
Crosby oder Meihak, der mit beiden Zilinderenden, dem
Schieberkasten oder der Luft verbunden werden kann. Jeder
Zeichner wird von einem Beobachter bedient, der in einem auf
dem Trittbleche zwischen Kessel und Gelander errichteten
Hauschen sitzt. Der rechte Beobachter bedient auch den Warme-
messer nach Carpenter zur Bestimmung der Feuchtigkeit des
Dampfes. Ein Geschwindigkeitmesser nach Haufshilter mit
3 sek Melszeit wird aufgestellt, soweit er nicht schon vorhanden
ist. Zum Messen der Wirmestufen in der Feuerbiichse, der
Rauchkammer und dem Schieberkasten werden Warmezellen mit
Drahtleitungen zum Melswagen eingebaut. Zur Verstindigung
zwischen diesem und der Lokomotive dienen Fernsprecher und
elektrische Klingeln.

Zwei Me[swagen, ein dreiachsiger der Taschkent-Bahn far
kleine, und ein vierachsiger der Nikolai-Bahn fiir grofse Ge-
schwindigkeit, stehen zur Verfugung., Jeder ist zur Messung
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der Zugkraft mit einer Melsdose ausgeristet, deren Belastung
an zwei Druckmessern abgelesen wird. Diese sind mit den
wei Geschwindigkeitmessern nach Haufshalter und der
.Werke auf einem Tische angebracht. Der Melstisch
ferner eine Schreibvorrichtung, die auf einem Papier-

-avily

Linien aufzeichnet; die erste und zweite geben die Nullinie

dessen Vorschub den zuréickgelegten Weg mifst, sechs |

und die Zugkraft, die ibrigen sind gerade mit Zacken, die :

dritte nach je 0,2 Werst, die vierte nach je 10 sek, die funfte
bei Betatigung durch den Beobachter mittels Gummiballen und
Leitung beim Durchfahren jeder Werst und jedes Bahnhofes,
die sechste ebenso auf Signal von der Lokomotive beim Andern

der Lage des Reglers und der Steuerung. Im Mefswagen be-
finden sich ferner die elektrischen Melsvorrichtungen fir die
Wirmestufen der Feuerbiichse, Rauchkammer und des Schieber-
kasten und Vorrichtungen nach Orsat zur Untersuchung der
Rauchgase.

Das unmittelbare Ziel der Versuchfahrten ist die Auf-
stellung der Schaulinie der Zugkraft in Abhangigkeit von der
Geschwindigkeit fir verschiedene Regleroffnungen. Gemessen
wird die Zugkraft in den Zilindern und am Zughaken, Da
der Leerwiderstand der Lokomotive durch besondere Ablauf-
versuche bestimmt war, kann hieraus und aus dem mechanischen
Wirkgrad der Maschine die Zugkraft am Radumfange berechnet

Abb. 2.

werden. Zu moglichster Ausschaltung von Mefsfehlern werden
die Versuche stets mit gleichen Zigen auf derselben Strecke
vorgenommen; dies erleichtert auch die Bestimmung der Zug-
gewichte so, dafs die gewlnschte Geschwindigkeit ziemlich genau
erreicht wird.

Die Stellen des Anfahrens und des Schliefsens des Reglers
sind stets dieselben. Die Strecken sind so gewdhlt, dafs die
Dauer der Versuche mindestens 40 min betrigt. Bei Unter-
brechungen der Steigungen in Bahnhofen wird die Tenderbremse
so weit angezogen, dafs die Geschwindigkeit unveriandert bleibt.
Da meist mit Nafta gefeuert wird, ist die Messung des Heiz-
stoffes nicht schwierig. Bei Kohlenfeuerung mufs zur Bestimmung
des Verbrauches die Versuchsdauer mindestens 3 st betragen.
Sofort nach dem Anfahren werden Regler und Steuerung in
die far den Versuch vorgeschriebene Stellung gebracht. Der
Versuch ist ungiltig:

wenn Veranderungen in der Lage der Steuerung oder des
Reglers vorkommen ;

wenn der Kesseldruck wihrend mehr, als 5°], der Dauer
um mehr, als 3 at unter den regelmélsigen fallt;

wenn die Geschwindigkeit, aufser beim Anfahren, irgend
mehr, als 20°/, von der mittlern abweicht;

wenn die Aufzeichnungen der Zugkraft und des Verbrauches
an Dampf unzuverlissig sind.

Sofort nach Beendigung des Versuches missen alle Be-
obachtungen im Vordrucke eingetragen werden, vorher darf
kein neuer Versuch unternommen werden. Im Biro werden
dann die Ergebnisse bearbeitet und zusammengestellt.  Da sich
meist mehrere Lokomotiven gleichzeitig in verschiedenen Ab-
schnitten der Versuche befinden, ist ein grofser Stab von Be-
obachtern erforderlich, der sich bis auf 30 Mann belief. Aufser
Ingenioren fast aller russischen Bahnen fanden auch viele
Studierende Verwendung. Ehe sie als Beobachter zugelassen
werden, missen sie nach einer Lehrzeit eine Priifung ablegen.
Dank guter Ausbildung und straffer Fihrung arbeitete diescr
Stab sehr vollkommen. Nur so war es moglich, die grofsc
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Zahl von Lokomotiven zu untersuchen, allein 1913 umfalste
sie zehn verschiedene Bauarten., Zu beachten ist, dafs zu
40 Dbis 50 Fahrten der ersten noch die der zweiten Reihe
treten,

Dic Bearbeitung aller Beobachtungen wird in den Pals-
biichern zusammengestellt, die folgende Angaben enthalten:

Zeichnung und Hauptmafse; Ubersicht der Steuerung ; be-
zcichnende Dampfdruck-Schaulinien: Schaulinien der Zugkraft
in den Zilindern und am Radumfange fiir verschiedene Fiillungen
und Reglersffnungen und der Zugkraft am Zughaken fir wage-
rechte Bahn; Verbrauch an Dampf durch einen Kolbenhub bei
verschiedenen Geschwindigkeiten, Fiillungen und Reglersfinungen;
Verbrauch an Dampf fir dic Leistung am Kolben und am Rad-

umfange bei verschiedenen Geschwindigkeiten, Fiullungen und :
Reglersfinungen ; Schaubild fur die Abhiéingigkeit des Verbrauches

von der Erzeugung des Dampfes: Schaubild fir die Abhangigkeit
der Anstrengung der Heizfliche von der der Rostfliche ; Schau-
bild fir den Wirkgrad des Kessels in Abhingigkeit von de
Anstrengung des Rostes: Schaybild fir den Widerstan
Lokomotive als Fahrzeug bei gedffnetem und bei geschl
Regler; Schaubild far die senkrechten freien Massenk “gy
verschiedene Geschwindigkeiten. g, '7 His

Es gibt wohl kaum eine zweite Sammelung auf einhcm,aaa
Grundlage gewonnener Versuchsergebnisse, wie sie die » !
biicher« des Professors Lomonossoff darstellen, auch .
die verstdndnisvolle Unterstiitzung des russischen Staates durc.
Bewilligung der Geldmittel anerkannt werden. Da durch die
zweite Versuchreihe eine Nachprifung und Verwertung fir den
Betrieh sofort erfolgte, haben sich die aufgewendeten Mittel
gut bezahlt gemacht. R A

Schmieren der Spurkrinze zur Schonun

g und Erha,ltuﬁg von Rad und Schiene.

G. Maile, Regierungsbaurat in Stuttgart.

Die »Technischen Vereinbarungen« empfehlen zwecks
Minderung des Verschleifses des auflsern Stranges in Gleis-
bogen, und der Rader, die in Betracht kommenden Spurkrinze
zu schmieren; die Bemithungen, geeignete Einrichtungen zu
schaffen, weichen sehr weit zuruck,

Bei den osterreichischen Staatsbahnen war schon 1871
eine Einrichtung in Gebrauch, bei der aus einem Schmiergefafs
mit Saugdocht Ol auf den Spurkranz tropfte, und durch eine
federnd angedriickte Biirste bei der Drehung des Rades auf
dem Spurkranze verteilt wurde.

1873 erhielt die Kaiserin Elisabeth-Bahn ein Patent auf
eine Vorrichtung, bestehend aus einer gegen die Hohlkehle des
Rades geneigten Blechhiilse, in die ein passendes Stiick Hammel-
talg eingelegt wurde, das sich unter dem Einflusse seines
Gewichtes an den Spurkranz legte. Obgleich nach der Jabres-
zeit drei Arten von Einsitzen verwendet wurden, die durch
Zusatz von Harz verschiedene Hérte erhielten, war der Verbrauch
sehr grols, immerhin der Erfolg, nimlich doppelte Laufzeit der
Rider und wesentliche Schonung der Schienen, derart, dafs
auch andere Verwaltungen diese Art in Gebrauch nahmen.

Ahnlich wurde der Abnutzung der Spurkranze auf der
oberhessischen Bahn 1877 entgegen getreten, an Stelle des Talg-
einsatzes trat jedoch ein Rohr aus Zinkblech mit Filzeinlage,
die durch eingegossenes Ol feucht erhalten wurde. Alle zwei
Wochen wurde der Filz erneuert, bei nasser Witterung wurden

des Stillstandes des Fahrzeuges, daher hoher Verbrauch an
Fett, Verschmutzen der Laufflichen, daher Schleudern der Rader.

Als Notbehelf ist es anzusehen, wenn zur Verminderung
der Abnutzung des Spurkranzes ein Wasserstrahl in' die Hohl.
kehle gespritzt wird. Auch diese Art der Schmierung ist schon
alt. Das Patent von 1880 schiitzt den Gedanken, dafs in die
Rohrleitungen, die Wasser aus dem Tender an die Rader fithren,
Ventile eingebaut sind, die durch die Winkelstellung von
Lokomotive und Tender im Gleisbogen wechselseitig betatigt
werden, und so nach Bedarf die Spurkrinze der rechten oder
linken Lokomotivseite benetzen. e

Die Radreifenspritze ist bis jetzt wohl die meist verwendete
Schmiervorrichtung, obgleich die Notwendigkeit, si¢ far jeden
Gleisbogen bedienen zu miissen, sehr lastig ist.

Aus den letzten Jahren ist nur eine neue Vorrichtung einer
aufserdeutschen Bahn bekannt geworden. Uber ;jedem zu
schmierenden Rade ist ein Olbehalter aufgehingt, aus dem von
einer am Spurkranze laufenden Scheibe wie bei Ringschmier-
lagern Ol in eine iiber dem Spurkranze miindende Réhre
gefordert wird. Das abtropfende Ol, dessén Menge durch eine

* Drosselschraube geregelt wird, wird durch die Ttiebscheibe

die Schmierrohre abgenommen. Auch diese Vorrichtung ergab |

wesentlich lingere Dauer der Radreifen, die Gleisbogen wurden
leicht und ohne Kreischen durchlaufen,

Eine andere Vorrichtung hat insofern Bedeutung, als bei -

ibr die Wirkung nur in Gleisbogen, nicht in der Geraden, ein-
treten sollte: Das Ol befindet sich in einem am Boden durch
ein Ventil abgeschlossenen Gefifse. Das Ventil 6ffnet nach
abwirts und wird durch eine bogenformig iiber den Gefalsdeckel
greifende Feder geschlossen gehalten, Ein auf der Feder
sitzendes Gewicht ist so bemessen, dals sie das Ventil im Rube-
zustand eben schlielst, durch die beim Einfahren- in einen
Bogen entstehenden Stéfse dieses jeweils offnet und O1 durch
ein Gelenkrohr auf den Spurkranz tropfen lafst.

Obgleich alle diese und andere ahnliche Einrichtungen -

bei richtiger Einstellung hinsichtlich der Abnutzung von Rad
und Schiene gleich giinstige Ergebnisse hatten, sind sie doch
im Laufe der Jahre nicht weiter entwickelt worden, weil man
die Abnutzung lieber in Kauf nahm, als die Mangel, die den
Einrichtungen anhafteten und die, sollte nicht die beabsichtigte
Wirkung ausbleiben, eine peinliche, im Betriebe nicht jederzeit
durchftthrbare Wartung und Uberwachung erforderten, ‘nimlich
hiufiger Ersatz der Schmierpolster, Versagen der Olzufuhr
infolge Verlarzens und Verstaubens der Ausflulsstellen, ungleich-
malsige Aufgabe des Schmiermittels, Schmieren auch wahrend

auf dem Spurkranze verteilt. Auch diesc Vorrichtung erfordert
dauernde Wartung, Verschmutzung der Rohrmiindung hat Ver-
sagen zur Folge, mit der Aufsenwarme wechselt! auch die
Flussigkeit des Oles, daher -ist haufiges Nachregeln notig, es
wird unntitz 01 vom Spurkranze abgeschléudert. Imnierhin sind
die Erfolge der Schmierung als sehr gut zu bezeichnen, da
die Dauer der Radreifen auf das Dreifache gestiegen, die
Abnutzung an den Schienen auf 20 bis 25 9/, zuriickgegangen ist.

Dem durch den »Boscholer« bekannten Werke Robert
Bosch in Stuttgart wurde nun kiirzlich eine selbsttati ge Vorrichtung
durch Patent geschiitzt, die sich in einjihrigem Probebetriebe in
Jeder Hinsicht bewéhrt hat(Textabb. 1). Eshandeltsich um eine am

Abb. 1.
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Spurkranze laufende Rolle, die um einen Bolzen schwingend, von
zwei Schrauben an jedem Untergestell so befestigt werden kann,
dals die Rolle nach dem Abdrehen des Rades dem verkleinerten
Durchmesser nachgeriickt wird, Durch eine Feder wird die
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Rolle, von Stofsen unbeeinflufst, stets fast an den Spurkranz
gelegt und auch bei seitlich verschiebbaren Achsen in richtiger

Lage gehalten.

Die Rolle ist hohl, ihr Umfang besteht aus Lederringen,
Die gemeinsame Schmierung oder ein besonderer Oler ist durch
eine Leitung an den Lagerbock der Rolle angeschlossen, von
wo Ol durch die durchbohrte Rollenachse auf den innern Umfang

Radern keine mefsbare Abnutzung, gegen 2 mm an den nicht-
geschmierten Radern einer gleichen Lokomotive in demselben

i Dienste. Schleudern der Rider oder andere nachteilige Folgen

gefordert wird. Bei der grofsen Drehzahl der Rolle tritt das 01 .

infolge Schleuderwirkung in das Lederpolster und auf dessen Ober-
fliche und wird hier gleichmilsig auf dem Spurkranze verteilt.
Im Probebetrieb hat die Vorrichtung an einer Lokomotive bisher

60 000 km durchlaufen und ohne Wartung und Instandhaltung ge-

wirkt. Nur das einfach auswechselbare Lederpolster zeigt etwas
Abnutzung, die dessen Dauer auf etwa 150000 km verspricht.

Der Olverbrauch ist in belichigen Grenzen einstellbar; °

er betrug wihrend des Versuches fiir ein Rollenpaar 0,5 g/km.
Dabei war der Spurkranz dauernd mit einer reichlichen Ol-
schicht tiberzogen und nahm den Glanz geglitteten Stahles an.
Da die Zweckmilsigkeit der Schmierung der Spurkrinze aufser
Frage steht, wurde fiar den Versuch bei der Auswahl des Fahr-
zeuges und der befahrenen Bahmnstrecke keine Riicksicht auf
den Sonderzweck genommen; trotzdem ergaben Messungen an
den Spurkrinzen nach 25 000 km Wegstrecke an den geschmierten

traten nicht ein, das Achzen beim Durchfahren von Bogen hatte
sich verloren.

In Anbetracht der hohen Preise der Stoffe und Lohne,
der erheblichen Verlingerung der Laufzeit der Fahrzeuge und
Dauer der Schienen in bogenreichen Strecken und Weichen
erscheint es geboten, der Schmierung der Spurkrinze grolste
Aufmerksamkeit zu schenken. Dabei wirde durch die Ver-
minderung des Widerstandes in Bogen eine nicht unwesentliche
Ersparnis an Zugkraft erzielt, denn bei regelmilsiger Schmierung
bedecken sich die Flanken der Schienenkopfe mit einer Olschicht,
die auch den nicht geschmierten Radern des ganzen Zuges zu
Gute kommt.

Besonders fir Stralsenbahnfahrzeuge aut Rillenschienen,
wo aufser der beiderseitigen, sehr erheblichen Abnutzung von
Spurkranz und Rille in den hier vorkommenden besonders scharfen
Bogen auch das #ulserst lastige Kreischen eine Rolle spielt,
und wo seither durch Abpinseln der Schienenkopfe mit Grafit-
wasser oder in anderer unzurcichender Weise Abhiilfe gesucht
wurde, hat eine gut durchgebildete selbsttitige Schmierung der
Spurkrinze grofste Wichtigkeit.

Schienenbefestigung auf Mauerwerk*).
R. Helmke, Eisenbahn-Oberingenieur in Oldenburg.

Infolge der grofsen Geldentwertung sind die Kosten fir
die Beschaffung der Oberbaustoffe und fiir die Bahnunterhaltung
ganz aulserordentlich gestiegen. Es muls deshalb mit allen
Mitteln dahin gestrebt werden, dafls diese Ausgaben vermindert,
alle Altstoffe restlos ausgenutzt und solche Anlagen geschaffen
werden, die wenig Unterhaltung erfordern und eine lange
Lebensdauer gewahrleisten.

Ein schwacher Bauteil der Eisenbahnanlagen ist die Schienen-

befestigung auf Gleisgruben, in Lokomotivschuppen, Wagenhallen, |

Wagenwiaschen, Drehscheiben und anderen Anlagen, Bisher
wurde die Befestigung der Schienen mit in Werk- bzw. Kunst-
stein oder Mauerwerk verbleiten oder mit Zement vergossenen
Steinschrauben an Ort und Stelle vorgenommen. Die Stein-
schrauben werden in den meisten Fillen von ortseingesessenen
Schmieden hergestellt, sie haben verschiedene Abmessungen und
nur kleine Muttern. Das Auswechseln verrosteter oder ver-
schlissener Steinschrauben erfordert hohe Kosten, sehr oft werden
hierbei die Steinwiirfel zerschlagen oder das Mauerwerk beschadigt.

Um diesen Mingeln zu begegnen, sind neuerdings mehrfach
besondere Schienenunterlagen aus Guls- oder Schmiedeeisen in
Vorschlag gebracht, die bei Yerwenduang der éiblichen Befestigungs-
mittel entweder unmittelbar in das Mauerwerk oder in besondere,
erst nach dem Erharten zu versetzenden Auflagersteine einzu-

betonieren sind. Die bekannt gewordenen Vorschlage erfordern

aber recht verwickelte Gulsstiicke und dementsprechend hohe
Kosten fir Anschaffung und Erneuerung.

Nachstehend soll daber auf eine in den Textabb. 1 bis 3
dargestellte einfache und billige Schienenbefestigung auf Mauer-
werk hingewiesen werden, die den Vorzug hat, dals zu ihr alte,
sonst unbrauchbare Eisenschwellen verwendet werden konnen.
Aus solchen Schwellen und aus den ebenfalls beim Walzen
neuer Schwellen entfallenden Abfallenden werden etwa 330 mm
lange Stiicke herausgeschnitten, gelocht und durch Pressen mit
zwei Querrippen versehen. Die senkrechten Schenkelteile werden
nach dem Pressen etwas einwirts gebogen oder in anderer Weise
so vorbereitet, dafs sie einen guten Halt in der Betonmasse
finden. Die Hohlraume fiir den Kopf der Hakenschrauben
werden durch Auskratzen der noch nicht erhirteten Betonmasse
hergestellt,

*) D.R. G M.

|
1
!
i

Zur Befestigung der Schienen sind zwei wendbare Keil-
klemmplatten und zwei gewohnliche Hakenschrauben erforderlich.
Die Keilklemmplatten haben zwei Breiten, so dafs die Schienen
Nr. 6, 7, 8, 9 und 15 verwendet werden kounen. Ferner ist es
moglich, kleinere Richtungsfehler der Gleislage durch Wenden
oder geringes Schrigstellen der Klemmplatten auszugleichen,

Abb. 1 bis 3.
]r i | A Zwischenlage
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Zur Verminderung des Verschleilses und Erzielung einer sanften
Fahrt ist zwischen Schwelle und Schiene eine elastische Zwischen-
lage aus Pappelholz oder ilinlich geartetem Stoffe zu verlegen.
Die Schiene wird durch die zweckmilsigen Klemmplatten an
beiden Fulskanten fest eingespannt, jede Bewegung ist aus-
geschlossen.
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Bei einer Wiirfelgralse von 33.33 .25 cm bleibt als lichter
Raum fiir die Gleisgruben bei Verwendung von Schienen Nr. 6 und
7 = 1,163 m, bei Schienen Nr. 8, 9 und 15 = 1,177 m,

Die !
Schwellenstiicke werden bei der Herstellung der Betonwiirfel in den |

Beton eingebettet, die fertigen Betonsteine konnen nach finf bis :

sechs Wochen versandt, sofort versetzt und das Gleis verlegt
werden. o

Alle Teile entsprechen dem im Direktionsbezirk Oldenbirg
verwendeten Oberbau mit Schienen Nr. 6 und D, die die
August Thylsen-Hutte in Hamborn herstellt.

Uberdruck-Luftheizung mit Luftumwélzung.
H. Kraus, Beratender Ingenieur, Miinchen.
In neuester Zeit wird die Beheizung von grofsen, hohen | unter der Decke Rohrschlangen anzuordnen, wie in Spinnereien

Raumen fast ausschiielslich durch Druck-Dampfluftheizung bewirkt,
da man erkannt hat, dals wegen des Unterschiedes der Gewichte
der aufsern kalten und der innern warmen Luftsiule, und wegen
des Windanfalles ein innerer [berdruck notig ist, der nicht
durch ortliche Heizkorper erreicht werden kann. Der Direktor
des Werkes Danneberg und Quandt in Berlin, Herr Ingenieur
A. Schrader, hat dies ausfithrlich begriindet*),

Gleichmilsige Krwirmung des Raumes kann aber nur durch
Umwilzen der Luft, und zwar an verschiedenen Stellen der
breiten und langen Hallen erfolgen; es geniigt nicht, wenn man
die Umluft bei Sammel-Druck-Luftheizungen vom Liifter ansaugen
lafst, da hierdurch kein gleichmilsiges Ansaugen der entfernten
Luftmassen erfolgt, und auch kalte Aufsenluft mit angesaugt
wirde. Man hat deshalb im Raume selbst eine grolsere Zahl
Lufterhitzer in geschlossenen Kisten mit Wechselklappe fir
Um- und Frisch-Luft, jeden mit einem elektrisch betriebencn
Lafter aufgestellt.

Aber auch diese Anordnung hat gewisse Mingel. Abgesehen
von der Erhohung der Kosten durch die zahlreichen Erhitzer
fiar Frischluft, die Kisten und Lufter, Leitungen fir Nieder-
schlag im Fulsboden verliert man hierdurch die einheitliche

Regelung und die Ubersicht iber den nétigen innern Uber- |

druck, da bei mildem Wetter, besonders an der Sidseite,
einzelne  Gruppen abgestellt werden missen, und der nétige
innere Uberdruck, besonders bei Windanfall, nicht leicht her-
gestellt werden kann.

Bei Spinnereien, Webereien, Tabak- und Watte-Fabriken
ist aufserdem noch die Haltung einer bestimmten Feuchtigkeit
unerlalslich, die nur durch einheitliche Druckheizung mit Vor-
und Nachwirmkammer und dazwischen liegendem Wasserschleier
moglich ist, um den vorgeschriebenen Grad der Feuchtigkeit
auch bei wechselnder Aufsen-Wirme und -Feuchtigkeit zu halten.

Diese Ubelstande werden durch die einheitliche Uberdruck-
Luftheizung mit Luftumwilzung **) vermieden, mit der die
stadtischen Strafsenbahn-Werkstitten in Kopenhagen von dem
Werke Glent und Hassenkamm eingerichtet werden.

Von einem gemeinsamen Lrhitzer, der nach Bedarf mit
Vor- und Nachwirmkammer und dazwischen liegender Anlage
zum Befeuchten versehen scin kann, gelangt die Heizluft durch
Leitungen unter dem IFufsboden .oder durch Blechrohre unter

der Decke zu einzelnen, gleichmilsig verteilten Ausstroméffnungen |
mit kegeligen Doppeldisen, die von einem unten und oben offenen, -

stehenden Knierohre grofsern Durchmessers umgeben sind, Hier-
durch wird die feuchte kithle Bodenluft angesaugt und tritt mit
der heilsen Heizluft als Mischluft von ungefahr 35 bis 40° C aus.

So wird -im ganzen Raume gleichmalsiger Uberdruck,
gleichmalsig verteiltes Ansaugen und Umwilzen erreicht, und
die Deckenverluste werden geringer, da die Heiz-Mischluft
kalter ist. Bei mildem Wetter wird ein Teil der gemeinsamen
Heizflache von Hand oder selbsttitig durch Dehnkorper abgestellt,
so dafs immer noch der notige Uberdruck erhalten bleibt. Damit
die aufsteigende feuchte, warme Luft sich nicht in den oberen
Schichten abkithlt und die Glasflichen des Daches beschlagen,
ist es ratsam, auch oben an den Winden und in der Mitte

*) Vortrige in der ,Freien Vereinigung Berliner Heizungs-
Ingenieure* am 14. XL. 1919 und im ,Wissenschaftlichen Vereine fiir
Industrie und Technik® in Zittau am 10, I. 1920.

**) D. R. P. 357917. Gesundheits-Ingenieur 15, 1V. 1922,

schon dblich ist.

Zur Ermittelung des Mindestmalses der nétigen Luftmenge,
also zur Einschrinkung der Luftheizflaichen, der Leitungen und
der Lifter dient die folgende Berechnung.

Die bekanute Gleichung L = W . (1 -4 at): {0,306 (te—t)}
gilt nur far Schwerkraft-Luftheizungen, bei denen kein innerer
Uberdruck ecrzeugt werden soll, sondern so viel Luft an Um-
und Abluft ab- wie zugefihrt wurde.

Um sich in einem Raume wohl zu befinden, ist eine gewisse
Erwarmung der trockenen Luft durch freie, und eine gewisse
IFeuchtigkeit durch gebundene Warme notig, woraus man den
Bedarf an Wiarme ableiten kann, Der ganze Betrag an Wirme
wird durch die Verluste und die Wirme der abgefiihrten Luft
verringert,

In einem Beispiele soll auf die Ausdehnung der Luft der
Einfachheit halber keine Riicksicht genommen werden.

Der zu heizende Raum habe 10000 cbm Inhalt, die Warme-
verluste betragen bei — 20" C 400000 WE/st, der Wassergehalt
bei 0°C sei 2, bei 4-20°C, der verlangten Innenwarme,
10 gr/cbm.

Um tunlich geringe Luftmenge zu erzielen,. wihle man
bis 0YC 60°C, bei — 10°C 70°C, bei — 20°C 75°C

 Warmestufe der Heilsluft fir fast ausschlielsliche Umluftheizung.

Bei 0°C ergibt sich fiir einfachen Luftwechsel fir Grofs-
rawmheizung der Ansatz:
X.(60.0,30+0,002,610)-10000(20.0,3+0,010.610) - 10000.

1 (20.0,340,01.610)=200000, woraus x = 23 000 cbm/st folgt.

Bei — 10° C ist der Warmeverlust 300000 WE/st. Dic
Heizluft tritt mit 700 ein, dabei sei 1 gr Wasser in 1 cbm
der Aulsenluft. Dann ist:
x.(70.0,3+ 0,001 .610)—10000(20.0,3+0,01+61)—10000
(20.0,3+ 0,01, 610) == 300000, also x = 24000 cbmn/st.

Bei — 20 C werde mit Umluft geheizt, dabei vorausgesetzt,
dafs Deharrung cingehalten wird.  Dann ist:
x.(75.0,3+0,001,610)— 10000(20.0,3+ 0,01.610) = 100000,
also x = 22400 cbm.

Man nehme daher als Luftmenge 24000 cbm an, so dals
man bei — 20" noch Frischluft zumischen muls.

Manche rechnen so, dals sie den Wirmeverlust bei — 20° C
zu Grunde legen und die obige Schwerkraftformel benutzen,
wobel man ungefihr ‘33 400 cbm erhilt.

Dipl.-Ing. Arnold hat nun durch Versuche in einer
Dortmunder Schule festgestellt*), dafs in einem Schulzimmer
von 250 cbm Inhalt bei 1 mm Druck 250 cbm, bei 2 mm
500 cbm geliefert wurden,

Werden im obigen Beispiele 24 000 cbm zu Grunde gelegt,
14000 cbm Frischluft aufgenommen und nur 10000 cbm ab-
gefihrt, so entsteht im Raume ein gewisser Uberdruck, und
zwar ungefihr 4000 : 10000 = 0,4 des Druckes der Luftsaule,
da 10000 cbm als Umluft umlaufen.

Der Wirkgrad der Doppeldiise ist 0,14. DBei der Ausfithrung
in Kopenhagen lieferte eine 220 mm weite Diise ungefahr
880 cbm/st Heizluft mit 6,4 m/sek Geschwindigkeit, also
vZ.y:2g=2,6 mm Wasser-Geschwindigkeithohe.

Aus der Gleichung 4 .q.H = (q + k)b folgt fir
q=23880 cbm, ) =10,14 und H = 2,6 mm, h = 0,182 mm Wasser.
Fiir 1760 cbm/st ergeben sich nach Brabbée 325 mm Durch-
messer fir das dulsere Umwilzknie. Bei Anordnung von zwdlf
%) Gesundheits-Ingenieur 1921, Seite 251.
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Dtisen mit Umwilzrohren wiirde man also 10000 cbm/st Raum-
luft umwilzen,

Durch Anwendung einer grofsern Zahl Umwilzknie mit
Doppeldiisen kann man die Abzweig- und Disen-Durchmesser,
daher auch die der Umwilzmiintel herabsetzen, und noch gleich-
méifsigere “Umwilzung bewirken,

Bei Windanfall kann man die Abluftklappen drosseln und
so den innern Druck steigern.

In Kopenhagen ist der Lufterhitzer durch ein Hosen-

|

rohr mit Wechselklappe mit der Aufsen- und Innen-Luft ver-
bunden, so dafs eine beliebige Mischung vorgenommen werden
kann.

Die Grofse des Lufterhitzers ist bei — 10° C Aufsenwirme
fir obiges Beispiel wie folgt zu ermitteln.

Die Eintrittwirme sei 4 70°C, und die Innenwirme sei
auf + 5°C gesunken, dann folgen:
14000 (80. 0,3 + 0,001 .610)+ 10000 (65
563800 WE st fur den Lufterhitzer.

.0,3+0,04.610)=

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Einheitliche Bezéiclmungcn fiir Festigkeitsherechnungen.
(Der Bauingenieur 1922, S. 589).

Allgemeine Bezeichnungen *).

Die nachstehenden Bezeichnungen sind in den Festigkeits-
herechnungen und Zeichnungen allgemein anzuwenden.

a) Mathematische Zeichen.
gleich.

identisch.

nicht gleich, ungleich.
nahezu gleich.
kongruent.

ithnlich.

kleiner als.

grofser als.
unendlich.

parallel.

gleich und parallel.
rechtwinkelig zu.
Winkel.

Wurzelzeichen.

endliche Zunahme,

vollstindiges Differential.

partielles Differential. _

Summe.

Integral.

Dezimalzeichen (Kommaunten!). (Zur Gruppen-
einteilung bei grofseren Zahlen darf weder
Komma noch Punkt verwendet werden.)
plus.

minus.

erstens.

A=z varRes

I

~.

. M anN

+

L.

i

*) Die Bezeichnungen sind so gew#hlt, dafs Grofsen gleicher
Ordnung durch ein und dieselbe Buchstabengattung kenntlich ge-
macht werden.

Zusammenstellung.

(Iy = Bezifferung von Gleichungen am rechten Rande
des Textes.
9/o = vom Hundert.
0fop = vom Tausend.
AB = Strecke AB.
~~
AB = Bogen AB. .
20 8" 4" = 2 Grad 3 Minuten 4 Sekunden (in der 3600-
Teilung.)
b) Zeichen far Zeit-, Mals- und Gewichtseinheiten.
Std. = Stunde.
Min. = Zeitminute.
Sek. = Zeitsekunde.
mm = Millimeter.
¢cm = Zentimeter.
dm = Dezimeter.
m = Meter.
km = Kilometer.
mm? = Quadratmillimeter.
cm2 = Quadratzentimeter.
dm?2 = Quadratdezimeter.
m2 = Quadraimeter.
m$ = Kubikmeter.
g = Gramm.
kg = Kilogramm.
t = Tonne. .
kgfem?2 = Kilogramm fiir das Quadratzentimeter.
t/m2 = Tonne fiir das Quadratmeter.
kgem = Kilogrammzentimeter.
tm = Tonnenmeter.
¢) Bezeichnungen fiir Ausdriicke der Mechanik und
Statik.
A Arbeit.
¥ = Kaorperinhalt.
q Raumeinheitsgewicht.
G Gewicht (G =3.4g).
g Fallbeschleunigung.
m Masse (m =G : g).
v Geschwindigkeit.
u Reibungszahl.
3 Wiirmegrade in Celsius.
p = Wiirmedehnzahl.
dl, ds . .. Langenzuwachs.

A=d1:], ds:s
e
«

spezifische Lingeniinderung.
Elastizitiatzahl fir Zug und Druck.
Dehnzahl (¢ =1:¢&).

R

¥ Schubelastizititzahl.

F Querschnitt ohne Nietabzug.

Fa Querschnitt mit Nietabzug.
Fort erforderlicher Querschnitt.

6 Triigheitmoment ohne Nietabzug.
6, = Trigheitmoment mit Nietabzug

O, B4, O, usw. Triigheitmoment ohne Nietabzug bei Blech-
triigern mit symmetrischem Querschnitte ohne
Gurtplatten, mit einem Gurtplattenpaare. mit
zwei Gurtplattenpaaren usw,

Triigheitmoment mit Nietabzug bei Blech-

triigern mit symmetrischem Querschnitte ohne

6.0, Ong, Ong usw.

cm-Skala Ordnung ];if:]l; , Buchstaben Beispiele
T . I
em —1__1 —1teOrdng. 1\8_1_ "kkm}e Raumeinheits- (,1‘ ‘
cm e gotische gewicht g=g-. 1
kg kleine Unbenannte Zahlen,
0—=1 t B . | B
em Ote ecm? | griechische | Verhiltnisse, Win- i
l | kel, Spannungen. -
em! = em te . kg | k!ei'ne j Lingen, Strecken-
cm | lateinische ' lasten.
em? = cm? 2te . kg '  grofse ;Flﬁchen, Kinzel-
" lateinische | krifte.
cmd=cm3 || 3te , kgem ‘| grofse Korperinhalt, sta- |
| gotische tisches Moment, |
1‘ | Biegemoment. ‘
emi=cmi | 4te , kgem? \' grolse Trigheitmoment,
1 griechische | Zentrifugalmoment. [

Gurtplatten, mit einem Curtplattenpaare, mit
zwei Gurtplattenpaaren usw.
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Widerstandmoment mit Nietabzug,
Widerstandmoment mit Nietabzug bei Blech-
triigern mit symmetrischem Querschnitte ohne
Gurtplatten, mit einem Gurtplattenpaare, mit
zwei Gurtplattenpaaren usw.

= Zentrifugalmoment.

1

Statisches Moment.

== Triigheithalbmesser.

ol
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Durchbiegung.

Uberhshung,

Stabkraft aus der stiindigen Last.

Stabkraft aus der als ruhend angenommenen
Verkehrslast in Richtung °8.

Stabkraft aus der als ruhend angenommenen
Verkehrslast in entgegengesetzt ©8S,
Stabkraft aus Fliehkraft.

R ., Wirme.

. » Bremskraft und Anfahrwider-
stand.

» » Seitenstolsen.

R » Reibung.

Winddruck.
glblste Stnbkraft
Stabkraft im Stabe mit der Stabziffer 1, 2 usw.
Stabkraft in einem Obergurtstabe,
Stabkraft in einem Untergurtstabe.
Stabkraft in einer Strebe.
Stabkraft in einem Pfosten,
Zugkraft.
Druckkraft.
Moment aus der stindigen Last.
Moment aus der als ruhend angenommenen
Verkehrslast in Richtung © 9.
Moment aus der als ruhend angenommenen
Verkehrslast entgegengesetzt © Mt usw. wie
bei S.
griofstes Moment.
Moment an der Stelle x.
Moment im Knotenpunkte 1, 2 usw.
positives Moment.
negatives Moment.
Desgleichen °T, T,
Querkraft usw.
positive Querkraft.
negative Querkraft.
lotrechte Auflagerkraft.
Desgleichen: ©A, ‘A, ""A usw., maxA =
rechte Auflagerkraft usw.
positive lotrechte Auflagerkraft.
negative lotrechte Auflagerkraft.
wagerechte Auflagerkraft,
Mittelkraft einer Kraftgruppe.
Knickkraft,
stiindige Einzellast.
gleichmiifsig verteilte stdndige Last fiir die
Liingeneinheit.
Verkehrseinzellast,.
gleichmiifsig verteilte Verkehrslast fir die
Liingeneinheit,
g+p.
Fliehkraft.
Seitenstols.
Bremskraft.
Anfahrwiderstand.
Reibwiderstand.
Windeinzelkraft.
gleichmiifsig verteilter Winddruck fiir
Liingeneinheit.
Spannung.
Zugspannung.
Druckspannung.
zuliissige Zug- oder Biege-Spannung.
Lochleibungsdruck.
zuliissiger Lochleibungsdruck.

T usw., maxT, Tx =

lot- |
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d) Bezeichnungen fir die Abmessungen,

i ll I

i

Bruchspannung.

Spannung an der Proportionalititsgrenze.
Spnnnung an der Elastizititsgrenze,
Spannung an der Fliels- und Quetsch ’Eﬁz/e—
Knickspannung.

zuliissige Spannung bei Drucks&hen

zuliissige Zug- oder Biege-Spannung der Wind-
verbiinde.

Scherspannung.

zuléissige Scherspannung.

Stofszahl.

Knicksicherheit.

Knickzahl

Grund-

einheiten und Gewichte elserner Uberbauten.

1
w
b

h

L 80.10
L 80.160. 12
lOmax

10min

[ E I

10.5

T 40
D 40
P 40
= 20
12
L9
— 46.14
I~ ——
381.114
146 .19
381.10
C 864,165
4.45

)
80.10
2><80.10
Bl 8st
Gr
Ga
Ga

i

o

il

[

I I T

A

f
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Sttitzweite.
Lichtweite.
Breite, beispielweise Mittenabstand zweier
Haupttriiger.
geometrische Tritgerhohe,

bei Fachwerktriigern: Abstand der Schwer-

linien der beiden Gurtungen,

bei Blechtriigern: Steghlechhshe,

bei Walztriigern: Hohe der Triger.

lichte Hohe, Durchfahrthshe.

Bauhthe = Hohenunterschied zwischen 8.0
und Unterkante des Uberbaues.
Pfeilhohe.

Halbmesser eines Kreises.
Fachweite.
Stablinge.
Knicklinge.

Sy Knicklinge

i ~ Trigheithalbmesser
Liinge eines Obergurtstabes.
Liénge eines Untergurtstabes.

Lénge einer Strebe.

Liinge eines Pfostens.

Durchmesser bei Nieten: Durchmesser des
Nietloches oder des geschlagenen Nietes.
Bezeichnung fiir das Wort Durchmesser.
Blechstiirke.
Nietteilung.
gleichschenkeliges Winkeleisen von 80 mm
Schenkelltinge und 10 mm Stirke.
ungleichschenkeliges Winkeleisen von 80 und
160 mm Schenkellinge und 12 mm Stérke.
Quadranteisen von 10 cm Halbmesser und 12mm
Stiirke der Rundung.
Quadranteisen von 10 ¢m Halbmesser und 8 mm
Stiirke der Rundung.

1 -Normalprofil mit 10 ¢cm Fufsbrelte und
5 cm Hohe,
I-Normalprofil von 40 cm Héhe.

Differdinger Breitflanschtriiger von 40 cm Héhe
Peiner Breitflanschtriger von 40 cm Hohe.
[C-Normalprofil von 20 ¢cm Hahe.
1_-Normalprofil von 12 ¢m Hihe.
T 1_-Normalprofil von 9 cm Héhe.

= Schlankheit.

= Hespeneisen mit Abmessungen in mm.

fI

I

unnormales I-Eisen mit Abmessungen in mm.
unnormales [C-Eisen mit Abmessungen in mm.

unnormales | -EKisen mit Abmessungen in mm,

Flacheisen von 80 mm Breite und 10 mm Stiirke
2 Flacheisen.
Blech 8 mm stark.
Gewicht der Fahrbahn.
. , Gehwege.
. , Besichtigungsvorrichtungen,
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Gu = Gewicht der Haupttriiger. !
Gq = . » Quer- und Wind-Verbinde.
GL = » » Lager. ‘

e) Mafseinheiten.
In der Regel sind zu rechnen:
F, 6, Wy, @ u. &t in Zentimeter.
S, T, A, Hin t.
‘;'}t.;in tm.
K, G, P, R, Ht, Hs, Hy, Ha, H und W in t.

6 und 7 in kgfem?,
die Abmessungen der Uberbauten in mm.
Bezeichnungen der Elastizitits- und Festigkeits-Lehre.
Nach Winkler und Keck™).
A. Lingengrifsen.
1. Spannweite . . o 1
2, Pfeilhshe eines Bogens f
8, Entfernung der iufsersten Paser von der Blege
oder- Dreh-Achse |, e
4. Trigheithalbmesser i
5. Kernhalbmesser k
6. Blechstirke, Wandst.‘irke chke 4
7. Triigerhéhe . . e e h
B. Querschnittgrﬁ[’seu.
8. Fliiche F
4. Statisches Moment einer Querschmttﬂziche S
10. Triigheitmoment einer Querschnittfliiche J
11. Widerstandmoment einer Querschnittfliche %
C. Elastische Formidnderungen.
12. Elastische Anderungen von 1. x, dx . dl, 4x, 4dx
13. Durchbiegung . . . . . . . . . . . . . . f
14. Verdrehwinkel e e e e
D. Auflsere Krifte.
15. Kigengewicht fiir die Liingeneinheit .o s
16. Fremde, zufillige oder Verkehrs-Last fiir die Lﬁngen-
einheit . . . . .op
17. Ganze Last fiir dle Langenemhelt g + p = q
18. Einzellast . . . G, P
19. Auflagerdriicke fir I'ndstutzen . A B
Auflagerdriicke fiir Mittelstiitzen . . Cy, Cq .
20. Wagerechte Seitenkraft der Widerlagerdr ucko H
21. Lotrechte Seitenkraft der \Vlderlagerdlucke A B
22. Biege- oder Dreh-Moment . . . M, M.
E. Innere Kldfte
23. Zug- oder Druck-Spannung fiir die Flichencinheit
24, Schubspannung fiir dic Fliicheneinheit . . T
25. Spannkraft im Ober- und Unter-Gurte eines Tragers 0, U
26. Spannkraft einer Schrigen D
27. Spannkraft eines Pfostens v
28. Spannkraft eines Stabes im Al]gememen S
F. Elastizitits- und Festigkeitskonstanten.
29. Elastizititszahl . E
30. Gleitzahl . . G
31, Zul#ssige Spannung nuf dle Flachenemhelt fur Zuv s’
32. Zulasmge Spannung auf die Flidcheneinheit fiir Druck 8!
33. Zuliissige Spannung anf die Fliacheneinheit fiir Schub t
34. Zuldssige Spannung auf die Flicheneinheit fiir Bruch s/’ \

Diese Bezeichnungen haben sich nicht iiberall durchsetzen konnen.

*) Zeltschnft des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu
Hannover 1884, S. 286. i

- bewegt werden.
' Schiffe vor den gewithlten Helling, dann wird der Oberwagen mit
. dem Schiffe seitlich in den Helling gefahren; der Stapellauf verliult

Russisehie Schmalspurbahnen.

Wologda-Archangelsk, Linge 628 km, am Weifsen Meere,
Spur teilweise 1000, im umgebauten Teile 1524 mm.

Culovo-Nowgorod-Staraja Russa
1067 mm.

Warschau-Rady-Pjacznow-Cereth,
Russisch Polen, Strafsenbahn.

Livny, Staatsbahn, Spur 1067 mm, bei Petershurg. umgebaut
auf 1524 mm Spur.

Censtochowa-Herby, urspriingliche Spur 1067 mm, vou
Ruflsland auf 1524 mm, schliefslich von der deutschen Heeresleitung

167 km, Spur

Spur 1067 mm,

auf 1435 mm umgebaut.

Szamara-Zlatoust mit Krotowka-Gurgut, Spur
1000 mm, Linge 83 km.

Korenowo -Rybinsk, Spur 1000 mm, Linge 23 km, an-
schliefsend an die Moskau-Kiew-Bahn.

Cerniovo-Kruti-Krosnojo am Dniepr, Spur 1000 mm,
Linge 281 km,

Korinewo-Sudsha, Spur 1000 mm, Linge 40 km.

Woroda-Chutor-Michaelowsk, Spur 1000 mm, Linge
133 km.

Ocholenka-Kolpny, Spur 1000 mm, Liinge 53 km.

liebau-Hasenport, Spur 1000 mm, Lénge 49 km.

Ersh’om-Uralsk, Spur 1000 mm, Linge 242 km., umgebaut.
auf 1524 mm.

Krasni-Kut-Alexandrowsk, Spur 1000 mm, Linge
1561 km, umgebaut auf 1524 mm.

Erichom-Nikolajewsk-Uralsk, Spur 1000 mm,
93 km, umgebaut auf 1524 mm.

Lodz-Szerny, Lodz-Pahiemice.
54 km, Straflsenbahn.

Mali-Michaelowo-Obogan, Spur 914 mm, Liinge 31 km,
anschliefsend an die Moskau-Kursk-Bahn.

Geneca-Stari Dub, Spur 914 mm, Linge 34 km, anschlielsend
an die Briansk-Bahn.

Kawioce-Weichselbriicke-Jahlonica-Radyumo, Spur
800 mm, Liinge 47 km, Stralsenbahn

Irinowsk-Schliigselburg, Spur 750 mm,
anschliefsend in Ochta an die finnische Bahn.

Rjisan-Wladinowo, Spur 750 mm,
zweigend in Rjisan.

Linge

Spur 1000 mm, Linge

Linge 60 km,

Liinge 215 km, ab-
L—w.

Werft der GuitehoMmungshiitte, Oberhausen, in Walsum,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1922, Band 66, Heft 41,
14. Oktober, 8. 974, mit Abbildungen.)

Die Gutehoffnungshiitte, Oberhausen, hat 1920 in Walsum eine
Werft fir den Reihenban von Rhein-Regelkithnen mit einer Reihe
von Hellingen entlang dem Ufer hinter cinander cingerichtet.
Zum Stapellaufe und zum Aufliolen von Schiffen in heliebiger
Reihenfolge der Hellinge dient eine ,Aufschleppe®, die recht-
winkelig zum Ufer wie eine Schiebebithne vor dem einen Ende
aller Hellinge liegt. Sie besteht aus einem Unter- und einem
Ober-Wagen auf dem mehrschienigen Schleppgleise, die elektrisch
Der Unterwagen schleppt den Oberwagen mit. dem

umgekehrt. Beim Stapellaufe wird die schliefsliche wagerechte

" Stellung der Kiihne auf dem Unterende der Aufschleppe dadurch

erreicht, dafs die Vorder- und Hinter-Ridder des Unterwagens auf
dem letzten, steilen Stiicke der Schleppe auf verschiedenen geneigten
Schienen laufen, deren Hohenlage so verschieden ist, dafs die Neigung
ausgeglichen wird, B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Regelausbildung und Entwurf fiir Briicken,
(Engineer 1922 II, Band 134, 29. September, S. 331)

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika bieten wegen des
schnellen Wachsens ihrer Eisenbahnen und der Grolse ihrer Strime
unter allen Lindern die giinstigste Gelegenheit fiir die Entwickelung
der Wissenschaft und Kenntnis des Briickenbaues. Leider ist das
Land in ein Zeitalter der Regelvorschriften eingetreten, und jede

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band, 24.

grofsere Baugesellschaft ist darauf erpicht, eigene aufzustellen. So
stolst ein bessern Baustoff fiir sein Bauwerk wiinschender Briicken-
bauer auf Einwendungen des Herstellers, der erkliirt, dals wenn die
Regelvorschriften einer gewissen Gesellschaft gut genug sind, der
Briickenbauer mit ihnen zufrieden sein sollte. Dies unterbindet
jede Anstrengung auf der Seite des Unternehmers, bessern Baustoff,
als was ihm als ,Handelserzeugnis® bekannt ist, herzustellen, und
so wird der Fortschritt in der Herstellung hsherwertiger Baustoffe
Heft, 1922, 48
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Der Baustoff wird nicht verbessert,
Regelvorschriften sind in manchen

fir Brickenbau gehemmt.
sondern sogar verschlechtert.

Fillen ein Vorteil, aber nicht fir Erzeugnisse mnoch in Ent-
wickelung stehender Gewerbe. B--s.

Oberhbanu.

Spriinge in Laschen und Mittel zu ihrer Vermeidung.

(Génie civil 1920 11, Band 77, Heft 25, 18. Dezember, 8. 517;
P. Decamps, Revue générale des Chemins de fer 1920 11, Juli.)

In fast allen Filllen brechen die Laschen lotrecht am Ende
der Aunflaufschiene, und zwar besonders bei ungleicher Abnutzung
der verbundenen Schienen. Zuerst wenig wahrnehmbar, vergrifsern
sich die Spriinge allmiilig um so schneller, je weiter sie nach unten
vorschreiten, Der Sprung tritt meist an der innern Lasche und viel
seltener beim festen, als beim schwebenden Stofse auf.

Yur Vermeidung der Brilche miissen die Lascheneisen bei

© geniigend tiefem Wirmestande gewalzt, Kerben mit der Feile_aus-

gearbeitet und die Bolzenltcher gebohrt werden. Die Stofsschwellen
sind eng zu legen und besonders sorgfiltig mit bester Beitung zu
stopfen. Wenn die Anlage-Enden der Laschen zu sehr abgenutzt
sind, konnen die Briiche durch Keile oder Futterstiicke zwischen
Schiene und Lasche vermindert werden. Fiir Laschen, die ver-
schiedene, oder ungleich abgenutzte Schienen verbinden, eignet sich
in Gesenken geschmiedeter, ausgeglithter Stahl besser, als Gulsstahl.
B—s.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Neue Bekohlanlage der englischen Grofsen Ostbahn in Stratford.
(Modern Transport 1922, 2. September, S. 7, mit Abbildungen.)

Die Anlage hesteht aus einem um die Lingsachse drehbaren,
walzenformigen Geh#iuse, in das Wagen jeder Grifse und Bauart
fiir 8 bis 20t ohne Einstellung oder Betitigung irgend eines Iand-
getriehes einfahren konnen; dann wird der Korb mit dem Wagen
gedreht. Das Kippen dauert 20 sek. je 10 sek entfallen auf das
Drehen mit beladenem und auf das Aufrichten mit leerem Wagen,
Mit geeigneten Anordnungen zum Ziehen der Wagen nach und von
der Biihne des Korbes kénnen 70 bis 8) Wagen in 1st gekippt
werden. Der Kipper wird durch einen elektrischen Treiber fiir
10 PS getrieben. Die selbsttitige Festlegung besteht aus einer
Tragstiitze lings einer Seite des Wagens, die mit geteertem Hanfseile
zum Schutze vor Beschiidigung und Ausgleichen von Bolzenkdpfen
bedeckt ist, und aus zwei an einem Ende belasteten Doppelketten,
die beim Kippen des Wagens auf dessen Oberkante zu liegen
kommen, damit er die Schienen nicht verliifst. Der Korb wird durch
Drahtseile mit Winden gedreht. Da das zu drehende Gewicht teil-
weise gegengewogen ist, ist die erforderliche Leistung klein. Die
Kohle fallt in einen Trichter, aus dem sie nach einem Lagerbansen
ither den Tendern gehoben wird.

Zum Betiitigen der Anlage ist ein Arbeiter fiir eine Schicht
erforderlich, der bis zu 100 Lokomotiven versorgt, was bei fritheren
Verfahren 22 Mann erfordert hiitte. Alle Treiber und arbeitenden
Teile mit Ausnahme der Laufrider und Seilrollen sind in einem
besondern Hause vor Staub und Wetter geschiitzt.

Die Anlage wurde von der ,Mitchell Conveyor and Trans-
porter Co.* in London geliefert, die #hnliche Anlagen fiir die London-
und Nordwest-Bahn in Willesden und Crewe eingerichtet hat.
Fiir solche Neuerungen bietet sich auf englischen Bahnen ein
weites Feld, da deren Lokomotiven annithernd 14 Millionen t jihrlich
verbrauchen, die jetzt fast ganz von Hand entladen werden. B-s.

Maschinen
Selbsttitige Kuppelung.
(Engineer, April 1922, S. 421. Mit Abbildungen.)

An den Fahrzeugen einer Kohlengrube in Northumberland ist
seit 1914 eine sehr einfache selbsttiitige Kuppelung mit Mittelpuffer
der ,Tumlock* Gesellscbaft in London erprobt. Die beiden Kuppel-
kopfe werden unmittelbar mit den Zugstangen verbunden, aber gegen
den Stols abgefedert. Die Kuppelkdpfe bestehen aus Stahlgufs, sollen
aber spiter geschmiedet werden. Sie sind hohl und an der Stirnseite
durch einen Randwulst verstiirkt, der nach unten zu stark verbreitert
ist und als Puffer dient. Uber die Stirnfliiche ragl einseitig eine spitz
zulaufende Zunge hervor, die in eine Aussparung des Gegenkopfes
palst. Hinter dem Randwulste ist auf der obern Seite ein breiter
Schlitz, in den ein starker Riegel pafst. Der Riegel legt sich beim
Ineinanderschieben der beiden Zungen durch sein Gewicht hinter
klauenartige Vorspriinge an deren Spitze und bewirkt dadurch den
Schlufs. Die Riegel sind um je einen Gelenkbolzen drehbar, eine
Nase auf der andern Seite kann durch einen Doppelhebel angehoben
werden, der die Klauen frei gibt, die Kuppelung also lost. A. Z.

Selbsttitiges Bremsen von ZLiigen,
(Railway Age, Januar 1922, Nr. 2, 8. 176. Mit Abbildungen.)

Die Erie-Bahn hat Versuche zum selbsttitigen Bremsen von
Ztgen mit der Vorrichtung der ,International Signal‘-Gesellschaft

Gipsziegel als Dachdeckung.
(C. F. Columbia, Railway Age 1920 1I, Band 69 Heft 23,
3. Dezember, S. 961, mit Abbildungen.)

Gips fir Dachdeckungen wird aus einem besonders zubereiteten
(iesteine aus schwefelsaurem Kalzium hergestellt und mit Drahtnetz,
eisernen Stangen oder stihlernen Kabeln bewehrt. Dachdeckungen
aus GHips konnen gegossen oder aus fertigen Ziegeln gebildet werden.
Beim gegossenen Dache werden von Binder zu Binder hiingende
stihlerne Kabel in eine auf dem Bauwerke gegossene Gipstafel
gebettet. Die Ziegel werden einzeln, ohne Mortel verlegt, darauf
die Fugen mit Gipsbrei aus einem Teile Gipszementmortel ohne
Beimengung von Faserstoff und drei Teilen Sand ausgestrichen,

" Die Fliche des Daches aus einzeln geprefsten Ziegeln ist fast glatt
! Gewiinde der Fenster in den Dachfliichen und Giebeln werden aus
7,5 em dicken, meist nicht bewehrton Gipsziegeln hergestellt. Die
' Rinnenfillung besteht aus Gips und Holzspiinen. Die Gipsplatte
dient als Unterlage fiir verschiedenartige Schutzdecken. Die Ziegel
konnen leicht geschnitten werden, um sie allen Unregelmifsigkeiten
und Unterbrechungen der Dicher anzupassen. Die leichten Gipsziegel
werden schnell verlegt, die Arbeit wird nicht durch Frost gestort,
auch stort sie den Betrieb im Gebiude nicht. In Lokomotivschuppen
bildet Dampf auf Gips keinen Niederschlag, die Wirmehaltung ist
i gut, Versuche mit Lokomotivgasen und verschiedenen Siuren aus-
| gesetzten Ziegeln haben deren Widerstand gegen Zersetzung ergeben.
B—s.

Kosten der Ausbesserungen der Wagen,
(Railway Age, Oktober 1921, Nr. 16, 8. 729. Mit Abbildung.)
Die Quelle vergleicht die Kosten fiir die Ausbesserung von je
50 gedeckten Gliterwagen in einer bahneigenen und einer hahn-
fremden Werkstiitte und kommt zu dem Ergebnisse, dals letztere
230 ¢ billiger arbeiten kann. A 7.

und Wagen.

in Neuyork angestellt. Der feste Teil besteht aus einer 10,5 m
langen Stromschiene, die 432 mm auflserhalb lings des Gleises
befestigt ist. Am Rahmen der Lokomotive ist ein Gehiiuse mit zwei
senkrecht gefiihrten Kolben befestigt, die unten in breite Schuhe
enden, die auf der Schiene angehoben werden und die Bremse an-
stellen. Ist die vorliegende Strecke frei, so geht ein elektrischer
Strom durch die Schiene in die Vorrichtung und betiitigt einen
Magneten, der das Bremsventil schlielst, ehe die Steuerventile an-
sprechen. Es entweicht nur wenig Luft, die eine Pfeife im Fiihrer-
stande kurz zum Tonen bringt; der Fihrer wird also von der Ein-
fahrt in jeden Blockabschnitt benachrichtigt. Fehlt der Steuerstrom,
ist also die Strecke nicht frei, so tont die Pfeife so lange, bis die
Bremsen angezogen sind, Die in der Quelle eingehend heschriebene
Einrichtung ist mehrfach verbessert worden. Neue amtliche Versuch-
fahrten haben die sichere Wirkung erwiesen. A 7.

Stangenlager fiir Lokomotiven.
(Engineering, Mirz 1922, S. 887. Mit Abbildungen.)

Die Quelle berichtet iiber die Verwendung einfacher, lose in
die Kopfe der Trieb- und Kuppel-Stangen von Lokomotiven ein-
gesetater Lagerbiichsen statt der tiblichen Lagerschalen. Die Biichsen
haben sich bei einer Anzahl amerikanischer Bahnen auch dort bewihrt,

wo die Zapfen stark zum Heifslaufen neigen. Die Biichse wird mit
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und ohne #ulsern Bund verwendet und lose in eine in den Stangen- !
kopf eingeprelste Stahlbiichse von etwa gleicher Stiirke eingeschoben. °
Sie ist ringsum mit mehreren Reihen dichtgestellter durchgehender i
Bohrungen zur Aufnahme der Schmierstoffe versehen. Die glatte

runde Biichse hat den Vorzug einfachster Herstellung auf der
Drehbank. A7

o Leichter Triebwagenzug.
(Railway Age, Juni 1921, Nr. 23, S. 1363. Mit Abbildungen.)

Fir Nebenstrecken mit schwachem Verkehre erscheint ein
leichter Zug aus je einem Trieb- und Anhiinge-Wagen geeignet, den
die J. G. Brill Gesellschaft in Philadelphia geliefert hat. Der
Triebwagen ist nach der Art eines grofsen ,Omnibus‘-Kraftwagens
gebaut. Vor dem Kastenaufbaue ist die Triebmaschine mit Kiihler
angeordnet, sie wird von einem zweiachsigen Drehgestelle mit
Laufridern von 508 mm Durchmesser getragen. Die Triebachse
unter dem Hauptrahmen hat grofsere Réder. Der Kastenaufbau
hat ringsum Fenster, ein flaches Tonnendach und je eine Einstieg-
ffnung mit Schiebetir vorn an den Langseiten. Die Fenster sind
wagerecht geteilt, die untere Hilfte kann herabgelassen werden.
Innen ist der Kasten 6680 mm lang und 2400 mm breit und enthilt
zu beiden Seiten eines Mittelganges 31 Sitze mit Polsterung unter
Bezug aus Rohrgeflecht und umlegbaren Riicklehnen. Zur Erwérmung
dient der Auspuff der Maschine. Ein hinten am Rahmen befestigter
Kasten dient zur Aufnahme des Gepickes. Der zweiachsige Anhinger
ist #hnlich gebaut und enthélt 35 Plitze. Die in Regelformen
erbaute Verbrenntriebmaschine arbeitet mit Leichtsl und gibt dem
Zuge 48km/st Geschwindigkeit. Der Triebwagen wiegt 10,8, der
Anhéinger 54 t. Der durchschnittliche Verbrauch an Gasolin betrigt
0,36 1/km. A 7.

Rollenlager.

Mit Bezug auf die Nachrichten tiber bevorstehende Versuche der
Deutschen Keichs-Eisenbahn mit Wilzlagern in den Achsbuchsen
von Vollbahnwagen teilt die 8 K F-Norma G.m. b. H. in Berlin*),
die selbst an diesen Versuchen beteiligt ist, mit, dafs die schwedische
Staatsbahn pach zehnjahrigen Versuchen mit den Lagern der Gesell-
schaft fur 170 Drehgestellwagen 1360 Achsbuchsen mit S K F- und
Norma-Rollenlagern ausgeriistet hat, da sie davon Sparsamkeit,
Erhohung der Betriebsicherheit, Minderung des Laufwiderstandes,
Vereinfachung der Wartung und Ersparung an Schmiere erwartet.
Im Zusammenhange mit dem von der schwedischen Regierung in
den letzten Jahren erfolgreich durchgefiithrten Preisabbaue und der
Verbesserung der Wirtschaft der staatlichen und Eigen-Unter-
nehmungen erscheint dieser Staatsauftrag besonders beachtenswert.

Giiterlokomotiven der Pfalzhahn.

Bis 1892 wurde der Giiterverkehr der Pfalzbahn von B, 1B
und C-Lokomotiven mit Schlepptendern vermittelt, die, mit Ausnahme
von vier weiteren 1 B-Lokomotiven von Kefsler 1847, Maffei
gebaut hatte, aufserdem von zwei den von Kelsler gelieferten
gleichen der Société St. Leonhard, Direktor E. Porcelet in Liittich.
Die ersten D-Lokomotiven der Pfalzbahn wurden aus England 1887/88
von Sharp-Stewart in Manchester fir Schweden gebaut. dann
aber von der Pfalzbahn gekauft. Im Ganzen gingen so 1892 sechs
an die Pfalzbahn iiber, zehn erwarb die badische Staatsbahn. Diesen
folgten 1896 zwei 1D-Lokomotiven mit Helmholtz-Gestell von
Kraufs in Miinchen. Sie hatten 53,2 t Reibgewicht, Kessel mit
153,2 qm Heizfliche, sie waren mit Doppel-Verbund-Zilindern nach
Sondermann versehen, die Ringfliche diente wie bei der Bauart
Schau dem Niederdrucke. 1896 wurden statt dieser Zilinder solche
fir einfache Dehnung eingebaut. 1898 folgten 27 D-Lokomotiven
von Maffei. Die Kessel hatten 146 qm Heizfliche, die zweite
Achse hatte 8><8 mm Seitenspiel, die Zugkraft war 8,5 t, das Reib-
gewicht 55 t. L—w.

Verhdltnis des Gewichtes einer Lokomotive zu ihrer Leistung.
(Railway Age 1922, September, Baud 73, Nr. 14, 8. 617. Mit Abbildung.)
Zur Beforderung schwerer Schnellziige verwendet die Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn ¢ C 1. IV.T. [F. S-Lokomotiven mit folgenden
Hauptverhiltnissen:

. Hochdruck d . 3
Durchmesser der Zilinder {Nioecderd‘:'; ck dt -fliiO min
Kolbenhub h . . . . . . 640

*) Berlin W. 8, Mohrenstrafse 60.

Kesselitberdruck p . . . . . 16 at
Durchmesser der Triebrider D 1968 mm
Triebachslast Gy . . . 55,38 t

Betriebgewicht der Lokomotive G . . . . . . . 928 ,
Zulassig sind auf den franzdsischen Bahnen 18,5t Achsbelastung,
die iu besonderen Fillen auf 20 t erhtht werden kann.

Versuche ergaben eine dauernde Leistung von 2000 und eine
Hochstleistung von 2405 Zilinder-PS, oder 1 PS auf 38,6 kg Betrieb-
gowicht. Dabei brauchte die Lokomotive an Heifsdampf im Durch-
schnitte 6,6 kg/PSst, im Einzelfalle nur 6,1 kg. —k.

2D,11.T, [ -Lokomotive der Transzambesi-Eisenbahn.
(Glasers Aunalen 1922, September, Nr. 1086, S. 103;
The Locomotive 1922, Februar.)

Die fiir 1067 mm Spug von Hawthorn, Leslie und Co. in
Newcastle-on-Tyne gebaute Lokomotive hat Aufsenzilinder und
Steuerung nach Heusinger. Die Rider der vordern Triebachse
sind glatt. Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Spur . . . . . o .. 1067 mm
Durchmesser der Zilinder d 457
Kolbenhub h Lo 533
Kesseliberdruck p . . . . 11,2 at
Heizfliche der Feuerbiichse 10,4 qm

. . Heizrohre 795 ,

. des Uberhitzers . 195

, im Ganzen H 109,4
Rostfldche R . . . . . . . 1,63 .
Durchmesser der Triebriider D 1030 mm

» , Laufrider . 710

Betriebgewicht der Lokomotive G . 48t
Leergewicht der Lokomotive . 44 ,
Betriebgewicht des Tenders 339 ,
Leergewicht R » 161 ,
Wasservorrat .. .. . 18,6 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . .« . . . . 9 .
Fester Achsstand . . . . . . . . . . mm
Zugkraft Z=a.p.(d™?2.h:D fir a =075 9079 kg
Verhiltnis H:R = . . . . . . . . . 67,1

" H:G = 2,28 qm/t

" Z:H = 83 kg/qm

" Z:G = 189,1 kgit

-k,

Bogenfdufige Lokomotiven.

(F. Meineke, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921,
Februar, Band 65, Nr. 8 8. 191, Nr. 9, S. 217. Mit Abbildungen.)

Das Einstellen kann sich auf einzelne oder Gruppen von Achsen,
dabei auf Trieb- und Lauf-Achsen beziehen.

1. Einstellbare Gruppen nur tragender Achsen.

Bei den Drehgestellen liegt der Drehpunkt zwischen den Achsen,
meist in der Mitte; sie geben, besonders bei grolsem Achsstande
vorziigliche Fithrung im Gleise, kommen, weil ihre Masse gering ist,
nicht ins Schlingern. und eignen sich fiir die hochsten Geschwindig-
keiten. Bei den Deichselgestellen liegt der Drehpunkt aufserhalb,
fithrend stellen sie sich beim Schlingern nicht frei in der Gleisrichtung
ein, erhalten vielmehr bei Lage des Drehzapfens hinten leicht eine
Richtung nach der nicht angelaufenen Schiene, wodurch das Schlingern
verstirkt wird. Sie sind deshalb nur fiir kleine Geschwindigkeiten
verwendbar.

Bei der 2C.1V . t. = -Reib- und Zahn-Lokomotive der bosnisch-
herzegovinischen Landesbahnen liegt das fiir den Zahnantrieb
dienende vordere Triebwerk in dem von zwei Laufachsen getragenen
Deichselgestelle. Ein gezogenes Deichselgestell findet sich bei der
1C2.1V.T.F. S-Lokomotive der deutsch-osterreichischen Staats-
bahn mit Drehgestell nach Kraufs. Da die minderwertige Kohle
einen sehr grofsen Rost erforderte, geniigte bei dem geringen zu-
lissigen Achsdrucke von 14,5t eine Laufachse nicht zum Tragen
der grofsen Feuerbiichse nach Brotan, Als Deichselgestelle kénnen
auch die Stiitztender nach Engerth, Bene Kool und Beugniot
betrachtet werden, weil sie einen Teil des Lokomotivgewichtes tragen
und gelenkig mit dem Hauptrahmen verbunden sind.

48*

.



2, Einstellbare Gruppen nur treibender Achsen.

Fiw vierachsige Lokomotiven kommen Triebgestelle nicht
mehr in Betracht, da man gelernt hat, fiinf, selbst sechs Triebachsen
in einem Rahmen richtig zu lagern. Die #lteren Bauarten von
Engerth, Fairlic, Hagans, Mason und Jonestone sind
ebenfalls nahezu verschwunden, wihrend die Bauart Liecht y*
wegen der Zahnradiibersetzung mehr auf Triebwagen beschrinkt
bleibt. Auch die Lokomotive mit Antrieb der Drehgestelle durch
Kegelrider nach Shay, Heifsler und Baldwin haben nur fiir
Sonderfiille. namentlich fiir amerikanische Waldbahnen ohne ordent-
liche Lage des Gleises Bedeutung. Von den alteren Bauarten hat
sich nur die nach Meyor in einigen Abarten erhalten. Bej der-
artigen IV-Lokomotiven der sichsischen Staatsbahn ist das eine
Triebgestell mit den Hochdruck-, das andere mit den Niederdruck-
Zilindern versehen. Zu jedem Triebgestelle gehoren gelenkige
Frigch- und Abdampf-Leitungen, die Einstellung in Bogen ist ebenso
frei, wie bei Drehgestellen. Diese frefo Beweglichkeit bringt aber
den grofsen Nachteil mit sich, dals die Massenkriifte des Trieb-
werkes das Triebgestell stark in Drehbewegung versetzen. Bei den
Cl+1C.1V.t.[=-Tenderlokomotiven nach M eyer der fran-
zbsischen Nordbahn hat man durch Zufiigung einer Laufachse das
Triigheitmoment und den Achsstand so vergrofsert, dafs der Lauf
hefriedigt. Zur Vereinfachung der Rohrleitung kam die Bauart
Kitson-Meyer mehrfach zur Anwendung, bei der der Abdampf
eines Triebgestelles nicht in den Schornstein geht, sondern einen
Speisewasser-Vorwirmer durchstromt und durch ein besonderes
Rohr ins Freie entweicht. Den Hauptnachteil der Bauart M eyer,
niimlich den unrubigen Gang verminderte Garratt**) dadurch, dafs
er den Drehzapfen nicht in die Mitte des Triebgestelles, sondern
mehr nach der Lokomotivmitte hin legte. Der die beiden Trieb-
gestelle verbindende Rahmen triigt aufser dem Fiihrerhause nur noch
den Kessel, der formlich zwischen den Triebgestellen hiingt und
sehr tief gelegt werden kann. Da man in der Anordnung der Achsen
der Triebgestelle ganz frei ist, so entstanden auch 2 B1 +1B2-
Lokomotiven dieser Bauart. Wenn auch die Banart Garratt hesser
ist, als die von Meyer, so leiden doch beide an unruhigem Laufe
und an den beweglichen Hochdruck-Rohrleitungen, die fiir Heils-
dampf wenig geeignet sind. Deshalb hat die Bauart Mallet***)
so grolse Verbreitung gefunden, bei der die Hochdruck-Zilinder
fest im Hauptrahmen liegen, wihrend ein Deichsel-Triebgestell die
Niederdruck-Zilinder trigt; die gelenkige Dampfleitung hat dann
nur den Verbinderdampf aufzunehmen. Auch der Gang ist wesentlich
ruhiger, denn in Bezug auf den weit zuriick liegenden Drehzapfen
ist das Triigheitmoment des Triebgestelles ungefihr viermal grofser,
als bei einem gleichen Gestelle mit mittlerm Drehzapfen. Fiir
Schmalspurbahnen bat die Bauart Mallet grofse Verbreitung
gefunden, weil sie eine ganz vorztigliche Losung der Bogenliufigkeit
darstellt, sobald mehr als fiinf Triebachsen ndtig sind. Fiir Regel-
und Weit-Spur findet sie sich in Europa nur in Rufsland und Ungarn
in grofserer Zahl, in beiden Landern auch als 1 B + B . P-Lokomotive,
Ibr Hauptgebiet sind die Vereinigten Staaten von Nordamerika
geworden, wo sie besonders zum Nachschieben auf steilen Steigungen
dient; auch die bayerische Staatsbahn benutzt fiir diesen Zweck
D + D-Tenderlokomotiven. Hender son hat die Mallet-Lokomotive
zur 1D 4 D+ D1 -Bauart{) der Erie- und der Virginia-Bahn aus-
gebildet. Das Tender-Triebgestell ist mit dem Hauptgestelle durch
einen Drehzapfen verbunden und gehort in seiner Abhiingigkeit von
den Hochdruck-Zilindern untrennbar dazu.

Das Gebiet der Bauart Mallet liegt bei rund 45 km/st ohne,
60 km /st mit Laufachse vorn und bei verhiltnismilsig sehr scharfen
Bogen, weil ein Deichselgestell weniger Beweglichkeit gibt, als ein
Drehgestell, Fir Hauptrahmen mit Regelspur geniigt aber die
Bogenliufigkeit der Lokomotiven nach Mallet immer.

Mit der von Rimrott unabhingig von Mallet erfundenen '

Bauvarttf) mit hinterm Triebgestelle, liefse sich vielleicht rubigerer |

Lauf erzielen, weil ein gezogenes Deichselgestell weniger schidlich

wirkt. Die Hochdruck-Zilinder liegen dann vorn und die Heifsdampf-

Leitung wird kurz, aber der Aschkasten erhilt unglinstige Gestalt. |
- ¢ Spurlager unmittelbar auf der Achse lagert.

*) Organ 1916, S. 124, 315 und 348.
**) Organ 1910, 8. 380; 1912, S. 157.
***) 1E + E 1 -Bauart, Organ 1920, S. 160,
1) Organ 1915, 8. 124,
t1) Organ 1892, S. 131,
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3. Bewegliche Lagerung einzelner tragender Achsen im
Hauptrahmen.
Geradlinig verschiebbare Laufachsen werden kaum verwendet,

weil sie den Anlaufwinkel an der Schiene. mit dessen Zunahme ~~

die Abnutzung der Spurkriinze und Schienen und die Gefahr _der
Entgleisung wachsen, nicht verkleinern. Rein drehbare Lau{;u:hseu
nach Nowotny werden auch nicht mehr gebaut, weil sie zu leicht
schlingern. Deshalb ist mit der Verschiebbarkeit meist-Drehbarkeit
um einen nach der Mitte der Lokomotive zu liegenden wirklichen
oder gedachten Drehpunkt verbunden. Je kleiner dieser Halbmesser
und je schwiicher die Riickstellkraft ist, desto leichter schlingert
die Laufachse. Bei vorderen Laufachsen wird ein leichtes Durch-
fahren der Bogen nur durch gute Einstellbarkeit nach der Mitte
und geringe Riickstellkraft erreicht, fiir grofse Geschwindigkeiten
sind sie deshalb nicht geeignet. Wird die Last durch Pendel oder
schwingende Stiitzen tbertragen, so ist die Bewegung ziemlich frei
von Reibung. Deshalb wird das Arbeitvermogen der Schlinger-
bewegung weniger gedimpft, als bei den grofse Arbeit aus Reibung
verursachenden Gleitstiitzen. Bewegen sich dann noch die Achs-
bichsen in gekriimmten Fithrungen, so kann man unter Umstinden
die Riickstellfedern nach Golsdorf ganz fortlassen; das Verhiiltnis
des Triigheitmomentes zum festen Achsstande mufs aber klein und
die Massen des Triebwerkes miissen gut ausgeglichen sein. Grolse
Gewichte an den Enden der Lokomotive sind also zu vermeiden,
Lauf- und Trieb-Achsen miissen dicht bei einander stehen, und die
hinteren Laufachsen miissen fehlen. Im Ubrigen bewirken hintere
Laufachsen, Schieppachsen, keinen unruhigen Gang.

Die Laufachsen konnen in gekriimmten Filhrungen gleiten,
wie bei der Adams-Achse, an einer Deichsel schwingen, wie beim
Bissel-Gestelle, oder nach Busse durch zwei Lenker gefiithrt
werden, auch die Vereinigung der letzteren Bauarten kommt vor.
Freie Lenkachsen sind vereinzelt als Schleppachsen ausgefiihrt
worden. Bei amerikanischen 2C1- und 2D I-Lokomotiven mit
Achslasten bis zu 25t greift das nur an seinem vordern Ende
gefederte Drehgestell um die Riider herum. am hintern Ende liegt
meist eine schraubenfsrmige Riickstellfeder. Fiihrende Laufachsen
sind nun auch bei schnell fahrenden Lokomotiven unvermeidlich,
nicht nur fiir die 1B-, 1C- und 1 D-Bauarten, vielmehr konnen
auch zwei Laufachsen oft nicht in einem Dregestelle vereinigt,
sondern miissen einzeln an die Enden gesetzt werden, eine fir
Tenderlokomotiven gegebene Anordnung. Bestimmend ist hierfiir
bisweilen auch das geringere Gewicht, denn ein Drehgestell erfordert
wegen der Zusammenfassung der Belastung in einem Punkte und
ihrer Wiederverteilung auf vier Lager viele und schwere Bauteile,
auch erleichtert eine hintcre Laufachse die Unterbringung eines
grolsen Rostes und Aschkastens sehr. Deshalb entstand bald nach
der 2C- die 1C1- und nach der 2D - die 1D 1-Bauart. Das fur
diese Bauarten verwendete. von v. Helmholtz stammende Dreh-
gestell nach Krauls besteht aus einer von einer Deichsel gefiihrien
Laufachse, die dadurch am Schlingern verhindert wird, dals die
Deichsel iiber den Drehzapfen hinaus bis zur nichsten oder zweit-
niichsten Kuppelachse reicht. Mit dieser ist sie so verbunden, dals
bei Ausschlag der Laufachse nach der einen Seite die Kuppelachse
geradlinig nach der andern verschoben wird. Durch einen Seiten-
stofs kommen nun heide Achsen zum Anlaufen, wobei sich der
Seitendruck im Verhiltnisso der Deichselhebel verteilt. Gegenstiicke
dazu bieten die Bauarten von Zara und die ganz idhnliche von
Flamme (Textabb. 1 bis 4). Hier ist ein eigener Drehgestell-
Rahmen vorhanden, ungefederte Massen sind vermicden. Der
beabsichtigte Zweck wird auch durch die Bauart der Maschinen-
fabrik Kolomna (Textabb. 5 und 6) erreicht. Diese Bauart ermiglicht
die zur Einstellung nach dem Mittelpunkte notige Liinge der Deichsel,
wihrend die Seitenkrifte unabhingig davon durch den obern Hebel
im besten Verhiltnisse verteilt werden konnen. Dieser obere Hebel
ist im Rahmen, also federnd aufgehiingt, und triigt an seinen Enden
Gleitschuhe, die in Fiihrungen des die Achslagerkiisten verbindenden
Troges gehen. Borsig kommt mit gewohnlichen Lagern fir die
Kuppelachsen aus, weil er die Deichsel in einem ringférmigen
Wegen des langen
Achsstandes und des Anlaufens beider Achsen fiihrt das Drehgestell
nach Kraufs besser, als ein gewohnliches, wenn der Drehpunkt
nicht zu weich gefedert und nicht zu weit hinten, etwa gar hinter
der Mitte des Drehgestelles gelagert ist. v. Helmholtz legte ihn
stets nach vorn und erreichte damit grofse gefithrte Linge der
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dritte und fiinfte Achse nach jeder Seite 27 mm verschiebbar gelagert;
| diese Achsen fiihrten sich selbst an der Schiene, und da die vierte
Achse bei der Kiirze des festen Achsstandes von 2800 mm nach dem
Mittelpunkte stand und nur wenig Seitendruck iufserte, war auch
die Seitenkraft der zweiten filhrenden Achse gering. D- und
E-Lokomotiven mit Anordnung der Achsen nach Gélsdorf wurden
bald in ganz Europa verwendet. Um die dritte Achse unmittelbar
-ttz Verdienste erworben. Bei der 1901 gebauten | antreiben zu konnen, wurde auf ihre Verschiebbarkeit verzichtet.
wumotive der isterreichischen Staatsbahnen waren die erste, | Da E-Lokomotiven wegen der Kiirze des festen Achsstandes leicht

Abb. 1 bis 4. Drehgestell nach Kraufs, Banart Flamme, der Belgischen Staatsbahn.

Lokomotive und gute Einstellung der Laufachse nach der Mitte,
die dann auch stirkern Seitendruck aufnehmen kann.

4. Bewegliche Lagerung einzelner treibender Achsen im
Hauptrahmen.

die Verwendung seitlich verschiebbarer Kuppelachsen hat
orf auf Grund der theoretischen Untersuchungen von
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80 mm, im Bogen verschiebbar,

Laufachse .

schlingern, so soll man nicht den Schenkel im Lagerhalse verschiebbar

machen, sondern die Achsbiichse unter der Federstiitze gleiten Kuppelachse . fest,

lassen, was der Verschiebung einen wesentlich grofsern Widerstand . . + . . 25mm Seitenverschiebung,
entgegensetzt und die Lager besser vor Staub schiitzt. Riickstell- Triebachse Spurkriinze 15 min schwiicher,
federn an der ersten Achse erleichtern den Riickgang in die Mittel- Kuppelachse . fest.

lage und mildern den Stofs des Anlaufes. Bei grofseren Geschwindig-

> . » . 25 mm Seitenverschiebung.
keiten ist deshalb die 1 E- und, besonders als Tenderlokomotive, 5

Fortfall der Spurkrinze ist nicht zweckmilsig, weil Achssitze

die 1 El-Anordnung sehr vorteilhaft. Die deutsche 1E.III.T. I~
Einheit-Giiterlokomotive*) fir Bogen von 180m Halbmesser hat
folgende Achsspielriume:

*) Organ 1919, S. 153,

ohne Spurkriinze in der Werkstiitte aus dem Gleise rollen. Mit der
Lagerung von sechs Triebachsen in einem Rahmen machte die
1 F 1-Tenderlokomotive der hollindischen Staatsbahn auf Java, die
bei 1067 mm Spur Bogen von 140 m Halbmesser durchfihrt, den
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Anfang, dann folgten die dsterreichischen und witrttembergischen |
1F .1V .-Lokomotiven, die trotz des grofsen ganzen Achsstandes ‘
von 10100 und 9900 mm Bogen von 180 m Halbmesser durchfahren.
Als Nachteile der gut durch die Bogen laufenden Lokomotiven sind |
anzufiihren, dafs der unvermeidlich grofse Achsstand der an den

Enden liegenden Kuppelachsen recht grofse Anlaufwinkel mit sich '
bringt, die die Lebensdauer von Schiene und Spurkranz vermindern,
und dals es schwierig ist, die vielen Kuppelstangen so einzustellen,
dafs jede die genau richtige Linge hat. Dehnung durch Wirme,
elastische Durchbiegung und Abnutzung verindern die anfangs
richtigen Mafse und fithren durch Klemmen zu schwerem Gange.
Viele Bahnen verzichten deshalb iiberhaupt auf nachstellbare Stangen-
‘lager und verwenden Biichsen bei etwas lingeren Kuppelzapfen,
Hier kommen aber noch recht vielteilige und empfindliche Kugel-
zapfen, drehbare Lagerschalen, Kreuzgelenke und Schiebezapfen
hinzu, so dals bei Abnutzung bald Spiel und Klappern entsteht,
wenn die Mannschaft Heilsliufer vermeiden will. Wird aber das
Triebwerk in zwei Gruppen zerlegt, verwandelt man also eine 1F -
in eine 1 C 4 C-Lokomotive, so erhilt man leichten Lauf, der den '
Kohlenverbrauch mindert, einfaches. billig zu erhaltendes Gestinge
und hessern Bogenlauf, da sich der Achsstand der Kuppelachsen
auf 400 vermindert; auch fillt das innere Triebwerk mit doppelt
gekropfter Achse fort. Der Vorteil der Verbundwirkung bleibt
bestehen. als Nachteil wiire der etwas unruhigere Lauf anzusehen,
der aber wegen der Fiihrung durch die Laufachse befriedigend bleibt.

" fach bleibt.

9

-

Die Aufgabe, im Hauptrahmen gelagerte treibende Achsen nach der
Bogenmitte einzustellen, hat viele Bauarten gezeitigt, die aber alle
durch die einfache nach Golsdorf verdringt sind. Ubrig geblieben
ist sonst nur die Bauart Klien-Lindner?), bei der dic Achseg
fest liegen, die Réader sich aber einstellen kénnen. Durch
mittlern, kugelférmigen Teil der Kernachse ist ein Bolzen
der die Hohlachse mit den Riidern aufnimmt. Die Ho
nun wie eine Laufachse behandelt werden, meist fe¢
Verschiebbarkeit und Drehbarkeit; erstere wird duréy, @, 70
Riickstellfedern beherrscht, letztere mit Biigeln und 849090 7;3
die Hohlachse umgreifen. Diese Stangen fiihren zu Riicky™ ¢, X!
oder iiher Kreuz zu einer Hohlachse am andern Ende der L «©
Die bei den Laufachsen angefiihrten Grundsiitze fir ruk
miissen auch hier beachtet werden. g
Vereinigt man nach Textabb. 7 eine Hohlachse mit el ser-
schicbbaren Kuppelachse nach Art eines Drehgestelles von Kr..ufs,
so kann bei vorziiglichem Bogenlaufe schlingerfreier Gang auch bis
zu den hochsten Geschwindigkeiten erreicht werden. und die Ein-
stellung der Hohlachse nach der Mitte schont die Spurkrinze sehr.
Deshalb sind die Achsen nach Klien-Lindner als eines der besten
Mittel zur Bogenldufigkeit zu betrachten. zumal das Triebwerk ein-
Erforderlich sind aber Aufsenrahmen, und da diese bis
zur Umgrenzung nicht immer gentigend Raum fir grofse Zilinder
lassen, so miissen dann die Kernachsen besondere Aufsenrahmen
erhalten. Die Achsen nach Klien-Lindner wurden aufser fir

Abb. 7. Einstellung der Achsen nach Klien-Lindner in engen Gleisbogen.
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Schmalspur-Lokomotiven bei den 1 D .G-Lokomotiven der sichsischen
Staatsbahn verwendet, wo sie mit einer Deichsel vom Tender ein-
gestellt werden, und bei den C 4- C-Tenderlokomotiven derselben
Bahn. Diese Bauart ist einer C - C- Lokomotive nach Mallet in
Bezug auf Ruhe des Ganges, einer F-Lokomotive wegen der
Schonung der Réader und Schienen weit iiberlegen. Nachteilig ist
nur die schwere Zuginglichkeit der Kolben und Schieber. Die
Kernachse bewirkt, wie ein Querhebel, gleiche Belastung der Federn
beider Seiten. weshalb die nitige Standsicherheit durch die iibrigen
Tragfedern allein gesichert werden muls. Da dies bisweilen bau-
liche Schwierigkeiten macht, entstanden Abarten nach Hagans,
der die Hohlachse in einem Bissel-Gestelle lagert, und die der
Lokomotivfabrik Drewitz, die die senkrechte Beweglichkeit
zwischen Hohl- und Kern-Achse durch ein besonderes Lager auf-
hebt, das auch zur Einstellung in Bogen benutzt wird.

Die letzte Stufe der Entwickelung ist die Bauart Lutter-
méller®). Bei einer E-Lokomotive werden die Endachsen nicht
durch Kuppelstangen, sondern durch Zahnréder angetrieben, die in
der Lingsmittellinie liegen; sie sind um die Mitte der vorletzten
Achse schwenkbar. Hier konnen die Rahmen wieder innen liegen
und das Gestinge ist cinfach, nur die sechs Zahnrider erregen
Bedenken. —k.

2C1.1M.T.7.S-Lokomotive der englischen Grofsen Nordbahn,
(Engineer 1922, April, 8. 412. Mit Abbildungen.)

Dic von Gresley entworfene Lokomotive ist die stiirkste
S-Lokomotive in England. Der Stchkessel liegt iiber den Rahmen,
die Feuerbiichse tritt in den Langkessel hinein, wodurch die Linge
der Heizrohre vermindert wurde. Trieb- und Kuppel-Stangen bestehen

" %) Organ 1921, S. 221.

7700
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aus Chromnickelstahl. sie sind erheblich leichter, als die aus Kohlen-
stahl. Das Fithrerhaus ist gerfiumig, an jeder Seite befindet sich
ein Reglerhebel, das Umsteuern erfolgt durch von Hand bewegte
Schraube, die durch ein von der Saugeleitung aus bestitigtes Schlols
in jhrer Lage festgehalten wird. Ein Wirmemesser ist mit dem
Sammelkasten des Uberhitzers, ein Druckmesser mit den Schieber-
kiisten verbunden. Die Sicherheitventile zeigen die Bauart Ross.
Dic Achsbiichsen der Hinterachse konnen sich jederseits um 64 mm
verschieben. ‘

Der vierachsige Tender ist mit ciner Wasserschaufel ausgeristet.

Die Lokomotive durchfihrt Bogen von 80,4 m Halbmesser, ibre
Hauptverhiltnisse sind:

Spur . . . . . ... 1435 mm
Durchmesser der Zilinder d 508
Kolbenhubh . . . . . . . 660
Durchmesser der Kolbenschieber 203 .
Kesseliiberdrueck p . . . . . . . . 12,65 at
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn . 1753 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2858
Feuerbiichse, Linge. unten 1796
N . Weite, , .. 2127 ,
Heizrohre. Anzahl 168 und 32
» . Durchmesser 57 , 133 mm
., ,Lange . . . . . . . . 5791
Uberhitzerrohre, Durchmesser aulsen 38
Heizfliche der Feuerbiichse 19,97 qm
. Heizrohre 252,22
des Uberhitzers 4877
" im Ganzen H . 320,96

*) Organ 1915, S. 346; 1918, 8. 268.
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Rostfliche R .. 4,04 qm
Durchmesser der Trlebmder D . 2032 mm
" . Laufrider vorn q6) ]nnten 1118
» Tenderriider . 1270
Tnebachs]ast Gy . . 60,96 t
Betnebgewwht der Lokomotlvc G 93,93 ,
Betriebgewicht des Tenders . 57,2 ,
Wasserverrat : 227 cbm
Kohlenvorrat 8,13 ¢
Fester Achsstand 4420 mm
Ganzer . 10897
" mlt Tender 18558
innge mit Tender . . 21866
Zugkraft 2=1,5.0,75. p (d“"‘)2 h:D= 11928 kg
Verhiiltnis H:R = . . 79,4
» H:G = . 5,27 qmft
. H:G = . 342
» Z:H = . 37,2 kg/qm
R Z2:Gy= . 195,7 kgft
) 72:G =. 127

n

1C1.11.T. [ -Tenderlokomotive der norwegischen Slaatsbalm.
(Der Waggon- und Lokomotiv-Bau 1922, Juni, Nr. 12, S. 182;
Railway Magazine 1922, Mirz.)
Die von Baldwin gebaute Lokomotive hat eine flufseiserne
Feuerkiste, zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieher nnd Steuerung

nach Heusinger. Zur Ausriistung gehoren eine auf dem Kessel
angebrachte elektrische Triebmaschine fiir elektrische Beleuclitung
und ein Dampfsandstreuer.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 524 mm
Kolbenhub h 660
Durchmesser der Ko]bensclnebel 240
Kesseliiberdruck p . 12 at
Heizfliche der Feuelbuchse 855 qm

R » Heizrohre 836

. des Uberhitzers 214,

R im Ganzen H . 113,86
Rostfliiche R . 1,78,
Durchmesser der Trlebmdel D 1600 mm
Betriehgewicht der Lokomotive G . 65 t
Wasservorrat 7,5 cbhm
Kohlenvorrat L2250t
Zugkraft- Z=0,75.p. (d‘"")2 h D = 10194 kg
Verhiiltnis H: R = Co. 63,8

R H:G= 1,75 gmft

. 72:H= . 898 kg/qm

R 72:G= . 1568 kgt

—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Fahrdienstleitung auf den belgischen Staatsbahnen,
(Génie civil 1922 1I, Band 81, Heft 14, 30. September, S. 303)

Die belgischen Staatsbahnen haben 1921 beschlossen, auf der
62 km langen Strecke Briissel —Namen die Fahrdienstleitung ein-
zuftihren, nachdem diese 1918 auf einigen franzésischen Bahnen in
der mit Lagern und betriichtlichen Verpflegungstellen versehenen*)
Gegend von Tours von den Amerikanern geschaffen und von den
franzosischen Bahnen beibehalten und auf weitere Strecken aus-
gedehnt ist**). Die in Briissel eingerichtete Hauptstelle der Fahr-
dienstleitung ***) untersteht einem Haupt-Fahrdienstleiter und unter
diesem drei Gruppen von zwei sich ohne Unterbrechung ablésenden
Fahrdienstleitern. Der Dienst tuende Fahrdienstleiter leitet einheit-
lich die Fahrt der Ziige, indem er in jedem Augenblicke die in
dieser Hinsicht durch jeden Bahnhof zu ergreifenden Mafsnahmen
erwiigt. Er empfingt die Nachrichten iiber die Fahrt der Ziige und
Lokomotiven, teilt sic den Haltestellen seiner Strecke mit und gibt
ihnen die geeigneten Malsnahmen an. Er unterweist die Verschiebe-
balinhife, die Lokomotivwechselbahnhéfe und die Lokomotivachuppen
tiber Belastung, Bespannung und Bedienungsorte der Sonderziige.
Er benachrichtigt sie iiber die Anderungen an Bespannung und
Bedienungsorten der regelmiilsigen Ziige. Er teilt der Strecke die
ihm von den Haltestellen zugegangenen Ankiindigungen von wabr-
scheinlichen Verspitungen und tberholten Ziigen mit. Anderseits
bestimmt er die wirklichen Verspiitungen der Ziige auf der Strecke
und benachrichtigt die Haltestellen davon. Wenn die Verschiebe-
bahnhife Schwierigkeiten fiir die Aufnahme der Ziige zeigen, erwigt

*) Organ 1919, S. 353.
**) Organ 1921, S. 223; 1922, S. 45. :
#**) Lamalle, Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahn-
verbandes 1922, August.

er die zu deren Milderung auf der Strecke zu ergreifenden Malfs-
nahmen und gibt den Zugbildungs- und Uberholungs-Bahnhésfen
Befehle, um die die Strecke oder die Bestimmungs-Bahnhife zu
verstopfen drohenden Ziige auszulassen, aufzuhalten, umzuleiten oder
zeitweise abzustellen. Er dient als Verbindung zwischen den Bahn-
hofen und Lokomotivschuppen, um abgestellte Ziige fortzuschaffen,
deren Lokomotiven nach den Schuppen zuriick geschickt sind. Er
schligt den Schuppen Verbindungen fiir die Ausnutzung der auf
der Strecke befindlichen iiberzihligen Lokomotiven vor. Er er-
leichterl den Dienst der Lokomotivschuppen durch Beschleunigung
der Fahrt der Ziige und Lokomotiven, durch Verminderung des
Aufenthaltes der Lokomotiven auf den Bahnhéfen, durch Benach-
richtigung der Schuppen iiber die Fahrt und Stunde der wahrschein-
lichen Riickkehr der leer fahrenden Lokomotiven, durch Anzeigen
der Ziige, deren Lokomotiven abzuldsen sind.

Die von der ,Western electric Company“ aufgesteliten Vor-
richtungen gestatten jedem Fahrdienstleiter, irgend eine Haltestelle
oder einen mit dieser verbundenen Lokomotivschuppen und im
Notfalle durch Handhabung eines besondern Schliissels alle Halte-
stellen gleichzeitig anzurufen. Nach den Nachrichten, die er empfiingt,
zeichnet er eine Linie der wirklichen Fabrt der Ziige auf das Papier,
was die Ursachen sich hiufig wiederholender Unregelmiifsigkeiten
nachher durch Vergleichen der wirklichen und fahrplanmiifsigen
Linien zu erforschen gestattet.

Leerfahrten von Lokomotiven sind durch die Fahrdienstleitung
selten geworden, so dals diese allein auf der Strecke Briissel—Namen
mehrere Lokomotiven tiiglich erspart hat; auch der Fernsprechdienst
ist erheblich entlastet; die Kosten der Anlage sind durch die Er-
sparnisse bei Weitem gedeckt. Die Fahrdienstleitung soll auf un-
gefihr 500 km der Linien Briissel—Ostende, Briissel —Herbesthal
und Namen—Arlon ausgedehnt werden. B-s.

Besondere Elsenbahnarten.

Elektrischer Ausbau der Bahn von Turin nach Ceres.

(Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahnverbandes 1922, August;
Génie civil 1922 11, Band 81, Heft 12, 16. September, S. 261.)

Die im Winter 1920/21 mit 57 Millionen lire Kosten von ,

Brown-Boveri fir Zugférderung mit Gleichstrom von 400V
eingerichtete 43 km lange regelspurige Bahn*) von Turin auf 225 m
nach Ceres auf 700 m Meereshshe hat fast gleichformige Neigung;
diese ist auf den letzten 3km 859/go, auf dem iibrigen Teile erheblich
geringer. Die Bahn zweigt im Bahnhofe Turin-Dora von den italienischen

*) Organ 1922, S. 126.

Staatsbahnen ab; sie hat 10 km zweigleisiger Strecke, der iibrige
Teil ist eingleisig. Die elektrisch ausgebauten Gleise sind im Ganzen
65km lang. Die bis jetzt ungebriiuchliche Spannung von 4000 V
ist gewithlt, um die ganze Bahn von einem Unterwerke speisen zu
konnen. Dieses liegt in Cirié¢ nahe der Mitte der Linie. Es erhilt
Dreiwellenstrom von 22000 V bei 50 Schwingungen in 1sek von den
Werken der Elektrizitiatsgeselischaft Oberitaliens, der zuerst durch
ruhende Umspanner auf 500V abgespannt wird, dann in eine der
beiden Gleichstrom liefernden Umformergruppen geht. Jede Gruppe
enthialt auf einer Achse einen Dreiwellen-Gleichlauftreiber in der
Mitte, zwei Stromerzeuger auf beiden Seiten von diesem und zwei
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Erreger, einen fiir den Treiber, den andern fir die Stromerzeuger.
Das Ganze macht 1000 Umliufe in 1min. Der Treiber fiir 700 V
linft als nicht gleichlaufender Treiber mit 250 V an; wenn er die
gewollte Geschwindigkeit erreicht hat, liifst ihn eine Steuervorrightung
als Gleichlauftreiber mit 500V arbeiten. Die je 2000V geienden
Stromerzeuger sind in Reihe geschaltet; sie erzeugen je 325 kW in
Dauerleistung, ihr Erreger hat einen selbsttiitigen Spannungsregler.
Aufserdem hat der Erreger des Dreiwellentreibers in seinem eigenen
Felde einige mit der Hauptleitung von den Stromerzeugern in Reihe

geschaltete Spulen, so dals die Erregung des Treibers mit deren
Belastung wiichst. Die Hauptschalter haben eine Vorrichtung fiir
vielfache, auf einander folgende Offnungen des Stromkreises mit
allmilliger Einschaltung von Widerstinden, um die sich bei der
Offnung des Schalters bildenden Funken auszuldschen. Die vori
Unterwerke ausgehenden Fahrleitungen bilden zwei Strecken: Trwrin—
Cirié und Cirié —Ceres; aufserdem ist der Fahrdraht der zweiten, ein-
gleisigen Strecke durch eine Speiseleitung desselben Quefschnittes
von 60 qmm verdoppelt; die Aufhingung hat Kettengestalt. B—s.

Biicherbesprechungen.

Wilhelm von Siemens. Ein Lebenshild. Gedenkblitter zum
75 jiihrigen Bestehen des Hauses Siemens und Halske von
A Rotth, Berlin und Leipzig 1922, Vereinigung wissenschaft-
licher Verleger Walter de Gruyter und Co.

Von dem Deckblatte des Werkes blickt uns ein Bild, das klare,
sinnige und gute Auge, eingerahmt von ruhigen, willenstarken
Ziigen, eines Mannes entgegen, der zu den allerersten unserer Zeit
gehort, und dessen Lebenslauf untrennbar ist von der Entwickelung
weiter Kreise der neuzeitlichen Technik; ihrer wissenschaftlichen
Begriindung und Durchdringung waren seine ungewihnliche Begabung
und Geisteskraft lebenslang gewidmet. Es ist das Bild Wilhelms
von Siemens. In reizvoller Schilderung ziehen die Geschicke
des ungewohnlichen Mannes von seinen im Schutze seines liebe-
vollen und weit vorsorgenden Vaters Werner verlaufenen
Jugendjahren an durch nicht immer leichte innere Kimpfe des
Jiinglings und Mannes am Leser voriiber, in dessen Lebenswerke
reichste Entwickelung deutschen Unternehmungsgeistes, hesonders
auf dem von ihm ausgebauten Gebiete des Nachrichtenwesens und
des Baues elektrischer Maschinen, alles in weitestem Sinne, vor
uns aufgerollt wird. So bietet das vortrefflich mit grofser Sachkunde
geschriebene Werk zugleich den Genufs des Miterlebens der Ent-
wickelung eines wahrhaft guten und tiichtigen Menschen und die
Genugtuung iiber die Auswirkung seiner Arbeit im Aufblilhen des
von ihm mit fester Hand und unter Verwertung der eifrig verfolgten
und geforderten wissenschaftlichen Forschung geleiteten Werkes.

Uber den Kreis der Fachleute, ja der Technik iberhaupt,
hinaus bietet dies Gedichtniswerk fiir die beiden Grofsen deutschen

Schaffens, Werner und Wilhelm von Siemens, reiche Belehrung .

und volle Befriedigung. Mige es das Gedenken an die verdienst-
vollen Miinner in den weitesten Kreisen erhalten.

Stahlwerks-Verband. Zusammenstellungen bezugfertiger Ober-
bauteile.

Der Stahlwerks-Verband arbeitet Zusammenstellungen fiir leichte
und schwere Oberbauteile nach dem Bestande an Walzen aller
dentschen, einschlie(slich der jetzt polnisch gewordenen ober-
schlesischen Werke aus.

Die fritheren Ausgaben iiber leichte Schicnen und Schwellen
von 1912 und schwere Schienen und Schwellen, Zungenschienen und

Kranschienen von 1913 werden hierdurch aufgehoben. Die neuen '

Zusammenstellungen umfassen in Abschnitt

I leichte Schienen . . 80 Seiten,
II  schwere Schienen .8,
III  Rillenschienen .48
IV*) Zungenschienen . .16,
V*) Kranschienen . . 12,
VI sonstige Oberbauteile . .24
VII*) leichte Schwellen .82
VILI*) schwere Schwellen . .20,
IX  Unterlegplatten . . . . . . .48 |
X*) Haken- und Hakenzapfen-Platten 30

und bieten der alten Ausgabe gegeniiber nachstehende Vorteile.

1) Jeder ausgefiihrte Querschnitt ist durch eine Abbildung mit
mafsstiblich verkleinerten Abmessungen dargestellt.

2) Aufser den Flachlaschen sind fiir die leichten. schweren und
Rillen-Schienen die zugehsrigen Winkel- und Doppelwinkel-Laschen
bildlich und unter Anfithrung der Metergewichte aufgenommen.

*) Diese Abschnitte sind bereits fertig.

|
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3) Fiir die Abschnitte Schienen und Schwellen sind in einem
besondern Verzeichnisse die Regel-Bergbauschienen und Querschnitte
fiir die deutschen Staatsbahnen nebst Laschen mit allen wiinschens-
werten Angaben, wie Lochungen, Stiickgewichte, Lieferwerke, zu-
sammengestellt.

4) Alle Mafse sind in Millimetern und englischen Zollen an-
gegeben; die Metergewichte, die Trigheit- und Widerstand-Momente
sind beigefiigt.

5) Die Zusammenstellungen der Abschnitte IX und X fiir
Unterleg- und Haken-Platten enthalten die Abbildungen, Meter-
gewichte, Stiickgewichte und Lochungen, wie sie von den einzelnen
Werken ausgefiihrt werden. Fiir jede Platte ist auch ihre Ziffer
oder Bezeichnung nach den Biichern der Werke angegeben.

Die Hefte sind bis auf Abschnitt VI druckfertig, sie werden
auf Bestellung beim Stahlwerks-Verbande in Diisseldorf in ganzen
Siitzen oder einzeln gegen Erstattung der Herstellung- und Porto-
Kosten unter Nachnahme abgegeben.

Im Bedarfsfalle bittet der Stahlwerks-Verband um Mitteilung,
wieviel Ausfertigungen von den einzelnen Abschnitten angefordert
werden.

Linke-Hofmann-Lanchhammer Aktiengesellschaft.

Die Gesellschaft verdffentlicht im Anzeigenteile*) ihren neuesten
Aufbau. Der Gang ihrer Entwickelung ist fiir die weitesten Fach-
kreise von Bedeutung, besonders im Hinblicke auf die Ereignisse
der letzten Jahre. Das Bestreben, die Versorgung mit Kohle und
allen erforderlichen Rohstoffen zu sichern, fithrte kurz vor der Feier
des 50jihrigen Bestehens der Linke-Hofmann-Werke als
Aktiengesellschaft 1920 zum Abschlusse eines Vertrages iiber ge-
meinsame Vertretung der heiderseitigen Interessen mit der Aktien-
gesellschaft Lauchhammer, zu der dann innige Beziehungen in
gegenseitigem Anpassen an die Bediirfnisse der Betriebe bestanden.
Diese sind nun im Juni 1922 durch vollige Verschmelzung zur
,Linke-Hofmann-Lauchhammer Aktiengesellschaft® mit dem Sitze
in Breslau endgiiltig gefestigt. Der Bezug der Rohstoffe ist so fiir
absehbare Zeit gesichert, die (iebiete der Arbeit beider Werke sind
erweitert Giber den Bestand beider hinaus, so dafs fiir die fernere
Entwickelung dieses wichtigen Teiles deutscher Wirtschaft der
gilnstigste Boden gewonnen ist.

Den Lesern des ,Organ‘ wird dieser Hinweis auf die Er-
weiterung der Maiglichkeit des Bezuges von Bedarf im Fisenbahn-
wesen willkommen sein.

Die Fordermittel. Einrichtungen zum Férdern von Massengiitern
und Einzellasten in industriellen Betrieben. Von Oberingenieur
0. Bechstein. Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissen-
schaftlich-gemeinverstindlicher Darstellungen, Band 726, Preis
3840 A, Preisiinderung vorbehalten. B. G. Teubner, Leipzig
und Berlin, 1922. ’

Das in der Sammelung ,Aus Natur und Geisteswelt* erschienene
Biindchen, das Aufbau und Wirkung, Vorteile und Nachteile der
Einrichtungen zum Beférdern von Massengiitern von der einfachsten
Schurre bis zur heutigen Gleisanlage, Drahtseil- und elektrischen
Hiinge-Bahn schildert, gehért daher als fir die weitesten Kreise un-
entbehrlicher Fithrer bei der Auswahl der dem Zwecke entsprechen-
den Fordermittel in die Hand eines jeden, der im gewerblichen
Leben steht.

*) Heft 19, Organ 1922,
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