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Uber die Ausfiihrung von Diesellokomotiven. v R
Von Dr. Ing. F. Achilles, Magdeburg. ' 4

Vorbemerkung. In der vorliegenden Abhandlung soll ver-
sucht werden, dem Praktiker des Lokomotivbaues und des Eisen-
bahnbetriebs einige Anhaltspunkte zu geben, die es ihm ermoglichen,

auf einfache Weise einen Uberblick iiber die Leistungen von Diesel-

" lokomotiven, insbesondere im Verhiltnis zu gleichwertigen Dampf-
lokomotiven, zu gewinnen

I Lelstung und Betriebsverhaltnisse der ‘Dampflokomotive als
Vergleichsgrandlage.

Maflsgebend fiir den Betrieb einer jeden Lokomotive ist
. die bei den verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten an den Treib-
radern verfiugbare Zugkraft.
ab von der Zylinder- und Kesselgrolse, wobei sie in ihren
Grenzwerten durch das Reibungsgewicht bestimmt wird.

a) Zylinderzugkraft. Bei einer Dampflokomotive mit:
- i mit einfacher Dehnung arbeitenden doppeltwirkenden
Zylindern,
d., Zylinderdurchmesser, s,, Kolbenhub,
D,, Treibraddurchmesser

ergibt sich fiir einen mittleren Druck py, zgeem in den Arbeits-
zylindern und einen Wirkungsgrad % v. H.- der Lokomotiv-
maschine folgende Arbextsglelchung der Zugkraft Z, am Treib-

radumfang:
2

Z.7w.D=i. ﬂi'—

. 2 s. pm ..
d)
Wird darin firi. 5 S E das thnderhubvolumen von
C Litern eingefihrt, so gilt fir die Zylinderzugkraft:. . -
1 T 20p,.7
) I =
G w.D

b) Kesselleistung. Bei gegebenem Kesseldruck ent-

spricht dem mittleren Zylinderdruck eine bestimmte Fillung

~der Dampfzyhnder Damit die mit dieser Fillung erreichbare
Zugkraft bei einer verlangten Fahrgeschwindigkeit hergegeben
wird, mufs eine entsprechende Abhingigkeit zwischen Kessel-

grofse und dem Zylinderhubvolumen mit Bezug auf die Fahr--

geschwindigkeit bestehen. Hierfiir lassen sich, nach den fritheren
Darlegungen des Verfassers im Organ 1914, 8. 273, ausgehend
" von der Rostfliche R als mafsgebend fir die Kesselabmessungen,
einfache Bezichungen herleiten, wenn man einfithrt:

~die auf 1 gm Rost in der Stunde zur Nafsverdampfung

verbrannte Kohlenmenge .o . mit By,
die dabei erreichte Verdampfung . . R
den Rauminbalt von 1 kg Dampf beim Emtrltt in

die Zylinder . . . e . . e > Yoom
die Fillung der Dampfzylmder > &9,
- die Fahrgeschwindigkeit . > Vimfsed.
den Treibraddurchmesser . > Un
d1e Drehzahl der Treibriader in der Mmute » n

* Dann besteht zwischen der Kesselleistung und dem Zylmder-
da.mpfverbrauch die Beziehung:

g Ye-B.O _ 1 'zi.azd‘“’sei
) 3600 = 70000 " “*'" 71 60
2
‘Wenn hierin fﬁr—l% i. z. 4d sdas Hubvolumen vonCther

undn

%=§,-6%—D eingefithrt werden, ergibt sich -das auf
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Sie hangt bei der Dampflokomotive

or

1 gm Rost zulassige Hubvolumen:

Cl JT D

R 2" -B.9. v :

Unter Beriicksichtigung wn'khuher Betnebszust&nde, wie

sie vom Verfasser in Glasers Annalen vom 1. Juni 1914
far Lokomotivkessel abgeleitet wurden, lassen sich bei stind-
licher Verbrennung von 550 kg Kohle auf 1 gm Rost, wovon
500 kg fir siebenfache Nafsverdampfung und 50 kg fﬁr “Uber-
hitzung auf Dampf mit v, = 0,25 cbm Rauminhalt verbraucht
werden, diese Erfahrungswerte einfihren; um das auf 1gm
Rost zulassige Hubvolumen in folgende Abhangigkeit vom
Treibraddurchmesser, von der Zylmderfnllung und - der Fahr-
geschwindigkeit zu brmgen

2) .

Wenn die Rostflache mehr als 3 gm betrigt, ist mit einer
Abnahme der auf 1 gm verbrannten Kohlenmenge zu rechnen, -
soweit keine besonderen Beschickungsvorrichtungen vorhanden
sind. Will man diese Mmderlelstung Jberiicksichtigen, so kann

.man annehmen, dafs fir je 0,1 gm Rostfliche Gber 3 gm um.

0,1 v. H. weniger Kohle je gm verbrannt wxrd Man erhalt
dann die Gleichung 2) in der Form:

20) ... SN T S
- a1 —- R— 3)
(T :

¢) Zylindergrofse bezogen auf das Relbungs-:
gewicht. Zwischen Reibungsgewicht und thndergrofse wird
die Abhangigkeit dadurch bestimmt, dafs die Zugkraft, die der
bei grofster Fillung erreichte mlttlere Arbeitsdruck hergibt,
die Reibungsgrenze erreicht. Wiahrend beim Anfahren durch
Sandstreuen hohere Reibungswerte auftreten, wird fir das Fahren
an -der Reibungsgrenze die Zugkraft zu '/; des Reibungs-
gewichtes anzunehmen sein. Ferner pflegt man als mittleren
Druck am Treibrad bei grofster Fallung 60 v. H. der Kessel-
spannung zugrunde zu legen, wenn mit einem Wirkungsgrad -
der Lokomotivmaschine von 85 v. H. gerechnet wird und der
mittlere Druck bei 70°/, Fullung etwa 71°/, der Kessel-
spannung betragt.
' Demnach wirde sich ergeben:
bei 12kg/gem Kesselspannung der mlttlereDruck Pmax 20 8,5%g/qcm
» 14 > ) > > » > »10,0 »
» 16 » » > > > »11,3 »

Auf dieser Grundlage l&fst sich nach Gleichung 1) die mit
17 Hubvolumen zu leistende grofste Dauerzugkraft ermitteln:’

D
s.v

3) ... Z"('}“ 20 n01)6 Pe _ 38D allgemein und
3a). ... —Z—'SE = 4;) bei 12 at Kesselspannung,
3b).....zlgx=i])§» 14 » >
3c)....z'£’3“"=-§])l 16> >
Da das Reibungsgewicﬂt G, = %)— « Zipax rg  €inzu-
setzen ist, so kann man das far 1¢ Reibungsgewicht vorzu-
12. Heft. 1925. . v 38
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sehende Hubvolumen Cy, in Litern bestimmen aus der Gleichung: |

C 200.7x.D s
4) .. Cp=—=_——""""_—529 . hezogen auf die
,) 'R Gr 20 "pma.x'77 ’ ,,’ Pr ? g u‘

Kesselspannung, zu :

C
4a) . ... E=4’35D bei 12 gt Kesselspannung,

G, ,

C
4b). ... --=37D » 14>» »

: G, g

o). .%'=33 D » 16> >,

d) Meistgebrauchte Zugkraft. Nach Obergeth-
mann ist beim Berechnen von Lokomotiven davon auszugehen,
dals die meistgebrauchte Zugkraft mit wirtschaftlicher Fillung
abgegeben wird. Personen- und Schnellzuglokomotiven lassen
sich im Betrieb auch vorzugsweise mit wirtschaftlicher Fllung
fahren, Giiterzugmaschinen miissen aber haufiger mit grofserer
Fillung und niedrigerer Fahrgeschmndlgkelt als der wirt-
schaftlichen Fullung entspricht, im Dauerbetrieb gefahren werden,
Sie erreichen die wirtschaftliche Fiillung wie auch die Personen-
zugmaschinen etwa bei 80 v. H. ihrer Hochstgeschwindigkeit.
Daher wird man fiir ‘einen allgemeinen Vergleich als meist-
gebrauchte Zugkraft diejenige bezeichnen konnen, die bei
80 v. H. der hochsten Fahrgeschwindigkeit abgegeben wird.
Bei ihrer Berechnung ist von dem der wirtschaftlichen Fillung

entsprechenden mittleren Arbeitsdruck in den Zylindern aus- |

zugehen. Hierzu - moge aus -den Darlegungen von Metzeltin
in den Hanomag-Nachrichten, Januar 1921, entnommen werden,

dafs sich bei einer wirtschaftlichen Fiilllung von &= 0,24 aus .

12 at Kesselspannung der mittlere Druck p,, zu etwa 3,9 kg/gcm,
d. h. zu 0,325 p, ergibt. Man kann daher die meistgebrauchte
Zugkraft, bezogen auf 17 Hubvolumen, nach der Gleichung 1)
berechnen Zu: .

Iy _ 20.0,31p;. 0,85 P .
5) ... C o = 1,68 —D—.lcg allgemein und
5a).... —g— = ];) kg bei 12 at Kesselspannung,
51))0..‘..—2—E 2—]3)’—5 > 14 » S
50)_...‘. gm—2]:‘)7 > » 16 » »

e) Meistgebrauchte Fahrgeschwindigkeit. Als

. meistgebrauchte Fahrgeschwindigkeit soll nach den Darlegungen
unter Id 0,8 der Hochstgeschwindigkeit gelten. Fiir diese
Geschwindigkeit muls der Kessel die wirtschaftliche Filllung
fir die meistgebrauchte Zugkraft hergeben. Man hat also zur
Bestimmung der Kesselgrofse in die Gleichung 2) den Wert
& =0,24 einzufithren und erhalt so:
G _1370D _ _, D,
Rem  0,24:V 1OV 50

f) Kesselgréfse bezogen auf das Reibungs-
gewicht. Wenn man fir das aus dem Reibungsgewicht nach
Gleichung 4) berechnete Zylinderhubvolumen durch Vereinigung
mit der Gleichung 6) die bei einer vorgeschriebenen meist-
gebrauchten Fahrgeschwindigkeit erforderliche Kesselgrofse er-
mittelt, so erhilt man auch die Kesselgrofse bezogen auf das
Reibungsgewicht nach:

Rom  Vimsia. i

) BT G., — 109D oder
R,».109
8) ..... R Vkm/std —q—G—'p—k b
ri

fir Rostflichen iiber 3 gm:

qu 1————) 109pk
8&) ..... VLm/Std = .

G:.

A geschwmdlgkelt Vl.m/Std =109 Pk .

e

g) Fahrgeschwindigkeit an der Reibungsgrenze.
Wahrend durch Gleichung 8) die Abhingigkeit der Fahr-
geschwindigkeit Vims.s, bei wirtschaftlicher Fillung (meist-
gebrauchte Fahrgeschwindigkeit) von dem Reibungsgewicht und
von der Kesselgrolse angegeben wird, kann mit hinreichender

| Genauigkeit die Fahrgeschwindigkeit Vg, bis zu der die Zug-

kraft an der Reibungsgrenze abgegeben werden kann, aus dem
umgekehrten Verhaltnis der grofsten Fillung & = 0,7 zur wirt-
schaftlichen Fillung & = 0,24 zu:

Vp= g’% =0,34V bestimmt werden.
Es gilt also die ]ieziehung: .
me3T .
9) ........ VR km|Std, = _Rq_Gﬂ oder
R—3
- Ro(1———— ).
92) . Vpimsa = qm( 10 ) 570
G, )

h) Normalleistung der Dampflokomotive, Die
von der Dampflokomotive auf 1 # Reibungsgewicht abgegebene
Zugkraft bei wirtschaftlicher Fillung (meistgebrauchte Zugkraft)
ergibt sich aus der Zugkraft an der Reibungsgrenze von 200 kg
je Tonne Reibungsgewicht im Verhaltnis des mittleren Druckes
Pm = 8,7 kg/gem bei wirtschaftlicher Fiallung zu demjenigen bei
grofster Fillung p..; = 8,5 kg/qcm fiir 12 at Kesselspannung mit

Z
10) . ... ... L="1 200 =
) G 85 5 00 = 87 kg.
Dieser Wert kann fir alle Kesselspannungen als giltig an-
gesehen werden, weil das Verhaltnis P : Pmax = 1:2,8 im-
allgemeinen gleich bleiben wird. :

Mit dieser meistgebrauchten Zugkraft, bezogen auf das
Reibungsgewicht Z,, = 87 . G, und der meistgebrauchten Fahr-
GE erreicht die Lokomotive

r
eine Leistung:
87G,.109p,.R
11) . .  N=—21
) N 270 G,

=35 Rgm . px bzw.

1 R—3
— "1 /) Pr,
die als Normalleistung zum Vergleich dienen kann.

i) Leistungsgrenze bei kleinster Fillung. " Im
Betriebe kann mit einér kleinsten Fillung von etwa & = 0,2
und mit dem entsprechenden mittleren Druck pyin = 3,2 kg[qcm
gerechnet werden. Demnach betragt die kleinste Zugkraft:
T — g gz — 0,865 Z,, baw. gm‘“ — 75 kg, die bei der

r
grofsten Fahrgeschwmdlgkelt Vomax = 1,25 V (meistgebrauchte .
Fahrgeschwindigkeit) abgegeben wird.

k) Leistungsgebiet der Dampflokomotive.
Zwischen der Zugkraft an der Reibungsgrenze und der Zug-
kraft bei kleinster Fillung liegt das Leistungsgebiet der Dampf-
lokomotive, dessen Grenzen durch den grolsten und kleinsten
mittleren Druck im Verhaltnis: 8,2:8,5 = 1:2,65 bestimmt

werden. .
1) Zusammenfassung. Mit Hilfe der ‘Gleichungen :
C, D
4) Hubvolumen bezogen auf das Reibungsgewicht: = 52,2 o
T
. , Ron  Vimsia.
7) Kesselgrol’se > > > » G =100,
10) Meistgebrauchte Zugkraft bezogen auf das - ' :
Z
Reibungsgewicht . . . . . . . . G'r“ = 87 kg,

oY
lassen-sich fiir jede Dampflokomotive ein ihren Hauptabmessungen
eigenttimliches Reibungsgewicht, eine entsprechende meist- -

- | gebrauchte Fahrgeschwindigkeit und eine Normalleistung er-
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mitteln, die fir eine auf 1¢ Reibungsgewicht abzugebende
Zugkraft von 200 kg an der -Reibungsgrenze und von 87 kg

bei ginstigster Fahrgeschwindigkeit als "Vergleichsgrundlage
der verschiedenen Typen von Dampflokomotiven untereinander- |

und mit andersartigen Lokomotiven dienen konnen, um allein
ausgehend vom Reibungsgewicht gleichwertige Lokomotiven
gegeniiber zu stellen, in ihren Betriebsverhaltnissen zu be:
urteilen oder in ihren Hauptabmessungen festzulegen.

Nach diesem Vergleichsverfahren sind in Zusammenstellung I
einige wichtige Dampflokomotiven einander gegenitber gestellt,
wahrend in Abb. 1 (S. 254) ein Uberblick iber die Betriebs-
verhaltnisse derartiger Lokomotiven bei den verschiedenen Fahr-
geschwindigkeiten gegeben ist.

II. Leistung und Betriebsverhiltnisse bei Diesellokomotiven mit
unveridnderlicher Kraftiibertragung.

Durch Einbau einer Dieselmaschine in das Fahrgestell
einer Lokomotive lassen sich grundsitzlich die gleichen Betriebs-
verhaltnisse schaffen, wie bei der Dampflokomotive, wenn die
Zylindergrofse der Dieselmaschine entsprechend bemessen wird.
Allerdings stehen einer Ausfihrung mancherlei Schwierigkeiten
entgegen, die aber zunichst aufser Acht gelassen werden sollen.

a) Zylinderzugkraft. Bei einer Diesellokomotive mit

unveranderlicher unmittelbarer Kraftibertragung von der Diesel-
maschine auf die Treibrader ergeben: '
i Arbeitszylinder mit '
" dem Durchmesser und s,, Hub,
D, Treibraddurchmesser,
Pu kgloem Mittlerer Arbeitsdruck,
der Wirkungsgrad 7 in der Kraftibertragung,

am Treibradumfang eine verfiighare Zugkraft:

i.wd? s
: 1 . 5 Pm.7 .
Z= — D fur die einfachwirkende Viertaktmaschine,

i.mwd?

7S Pn- 7 . .

Z= =D fiir die einfachwirkende Zweitaktmaschine.
) Bezogen auf das Hubvolumen von C Litern gilt demnach
12a).. %:% .1) .y fiir die einfachwirkende Viertaktmaschine,
12b).. %:n—l% . 7. Dy, fir die einfachwirkende Zweitaktmaschine,

Wird eine schunellaufende Dieselmaschine eingebaut, die
eine feste Vorgelegeibersetzung mit dem Ubersetzungsver-
haltnis »w« erforderlich macht, dann gilt fir die Zugkraft,
bezogen auf das Hubvolumen von C Litern:

Z 5 - . s . .
18a) . . E,=7?._D 1) P . W fir die Viertaktmaschine,
13b). . %—=“L0]5 T T fir die Zweitaktmaschine.

b) Mittlerer Arbeitsdruck bei Dieselmaschinen.
_Nach Loffler-Riedler ist bei Dieselmaschinen im Dauer-
betrieb ein mittlerer Druck von 4 bis 8 kg/gem zu erreichen.
‘ Die Annahme hochwertiger Dieselmaschinen fiir den
Lokomotivbetrieb wird es rechtfertigen, als Wert fir den
mittleren Arbeitsdruck bei Dauerleistung p; = 7,5 kg/gcm in
die weitere Betrachtung einzuftihren. -

Derartige Dieselmaschinen vertragen eine Fullungserhéhung,

die einen um etwa 20 v. H. hoheren mittleren Arbeitsdruck,
~d. h. also ppax =179 kg/gem als oberen Grenzwert anzunehmen

gestattet. : . .

¢) Wirkungsgrade. Als Wirkungsgrad der Diesel-
maschinen zur Berechnung.der Nutzleistung wird bei Loffler-

Riedler der Wert 0,65 bis 0,85 angegeben. Ausgehend
hiervon sei als Wirkungsgrad fir Diesellokomotiven mit unmittel-
barem Antrieb der Treibrader

7 =10,75 bei Viertaktmaschinen und

7 =0,7 bei Zweitaktmaschinen angenommen.

Ist in die Ubertragung ein Vorgelege eingeschaltet, so ist

mit einer Abnahme des Wirkungsgrades zu rechnen auf

" 5=0,65 bei Viertakimaschinen und

7 =0,6 bei Zweitaktmaschinen. v
d) Meistgebrauchte Zugkraft. Man wird geneigt
sein, nach dem Vorbilde der Dampflokomotive das Hubvolumen
der Arbeitszylinder auch bei der Diesellokomotive so zu berechnen,
dafs die meistgebrauchte Zugkraft mit dem mittleren Arbeits-
druck bei Dauerleistung p; = 7,5 kg/qem geleistet wird. Dies
ist- aber bei Diesellokomotiven mit unverdinderlicher Kraft-
ibertragung nicht richtig, weil die mogliche Steigerung des
mittleren Arbeitsdruckes auf seinen Hochstwert zu gering ist,
um den im Betriebe erforderlichen und von der Dampflokomotive
erreichbaren Zugkraftiiberschufs fir das Anfahren und fir
Steigungen zur Verfigung zu haben. Man mufs vielmehr, um
die Betriebsverhiltnisse von Dampflokomotiven zu erreichen,
als mittleren Druck fir die meistgebrauchte Zugkraft einen
Wert zugrunde legen, der sich zu dem in der Dieselmaschine

“ erreichbaren Hochstdruck von Ppge =9 kg/gem verhalt, wie der
“mittlere Arbeitsdruck der Dampflokomotive bei wirtschaftlicher

Fullung p,, = 3,7 kg/gem zum Hochstdruck bei grofster Fullung
Pmax = 8,5 kg/gem. Es wire demnach als mittlerer Druck fir
die meistgebrauchte Zugkraft bei Diesellokomotiven - mit -unver-
anderlicher Ubertragung einzusetzen:
3,7
Pn = 8:_5 9 = 3,9 kg/qem.

Auf dieser Grundlage gelten zwischen der den Verhaltnissen
der Dampflokomotive entsprechenden meistgebrauchten Zugkraft
und dem Hubvolumen der Diesellokomotive mit unveranderlicher
Ubertragung die Beziehungen: '

- Ly 5 4,7 o
14a). .. .. T =70 3,9.0,75 = - kg bei elnfach-
wirkendem Viertakt,

Z - 10 8,75
4b). . ... m =, . _ 2 i ei -
14b) G =D 3,9.0,7 = D kg bei einfach
wirkendem Zweitakt, 4
Z 5 i w < .
l4c). . —C—'“ =5 3,9.0,65 . w=14,05 1 kg bei einfach-
wirkendem Viertakt mit Vorgelegeiibersetzung »wx, v

Zn 10 w . .

14(1) P —C— —vrﬁ- 3,9 .0,6 .W-—7,43 kg bei einfach-

wirkendem Zweitakt mit Vorgelegeﬁbersetzuhg PWK,

e) Reibungsgewicht und Zylindergrofse. Mals-
gebend fiir das Reibungsgewicht ist die grofste Zylinderzugkraft.
Diese ergibt sich aus dem grofsten mittleren Druck und dem-
zufolge lafst sich unter Annahme einer Reibungsziffer von. Yss

5
1000 me das auf 1¢
Reibungsgewicht bei Diesellokomotiven mit unverinderlicher
Ubertragung erforderliche Hubvolumen, wie folgt bestimmen:
10,7

Z 5
15a). . 3""=7—[—D‘.9.0,75=—D— oder

.D =18,7D bei einfachwirkendem Viertakt,

10 19,6
C #z.D"°° T D

D =10,2 D bei einfachwirkendem Zweitakt

d. h. fir das Reibungsgewicht G, =

oder

6, 196"

und mit der- Vorgelegeitbersetzung »w«.

38*
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Zusammenstellung L

Werte der Vergleichsgrundlage

Hauptabmessungen
. (] |l ' &n
- . ey - D e l N o )
. ] L8 e , = g |= g &8 : T8 B
Fezexchnung Ioinder. g §-§ ',§ g"% ] é g éoﬁ § L giﬁ _ g:’o“g . Ef§, é _ Be-
der y T ABAR S 280 2850 94 555 54|28 822 3 || merkungen
Lokomotive abmessungen| 2 \EF |& [3g B |2 g9 LPEg dE fFE 18%E g
g FE |2 EB® |8 B |8 25 EY MY |E4% &
. R Y s TA
, mm Tglgem | mm | gm ¢ ¢ 1|~ Vimysia. |, kg kg | Vr I N
Preufsische Staatsbahn . : ' c ¢
2B-h2 550/630 12 12100 | 2,8 32 54 298 | 328 92 2850 | 6560 | 31,5 | 970 o =G
. ' S6 N .
Sao-Paulo-Bahn : : .
2B-n2 560/640 12 | 1676 | 3,1 38,4 | 64,6 || 315 43 93 3740 8600 32 (1280 Qr zu grofs
gebaut von Borsig )
. Preufsische Staatsbahn ) - ) , C C
~ 2C-h2 575/680 | 12 | 1750 | 2,62 | 51,9 | 74,4 || 330 43,5 78 | 3800 | 8700 | 26,5 [1100 o G
P8 |
Deutsche Reichsbahn : c_¢C
’ 2C-h3 . 3><500/630 | .14 | 1980 | 2,82 | 514 | 80 390 | 52,7 84 4580 | 10540 | 28,5 (1380 G
S10 : ’ :
Deutsche Reichsbhahn ¢ _C
2D-h38 3><520/660 | 14 | 1750 | 4,0 68 98 | 420 64 85 5580 112800 29 1760 %G
P10 ’
S°“th°1“é ﬁaﬂway 3><406/711| 154 | 1676 | 28 | — | 80 | 278 | 41,6 | 80,5 | 3630 | 8320 | 27,4 |1080
Tschechoslowakische Bahn ||
1¢1-2 . - 570/680 13 | 1780 | 4,0 — 73,9 || 350 | 48,6.| 105 | 4240 | 9720 | 36 (1650
Erste bshm. Maschfb., Prag . ' '
. ‘Preufsische Staatshahn , C_C
D-h2 600/660 12 11850 | 28 | 56 | 56 .|| 875 63,5 47,5 | 5500 |12600| 16,2 | 970 [ >,'§v
G8 ’ :
" Preufsisché Staatshahn || - - . c . C
1D1-h2T 600/660 | 12 | 1350 | 25 | 70,5 | 103 || 875 | 635-| 515 | 5500 12600| 17,5 1050 <&
T141, Gt.46.17 '
Spanische Staatsbahn ‘ c __¢C
2D-3 3><520/660 | 13 | 1560 | 4,65 | 62 88 || 420 ! 66,8 82 5800 | 13360| 28 (1760 o = G
gebaut Jorkshire Engine Co ‘ e
. ] : i C C .
Ohicago Bocklsland | 7yy71y | 13 | 178 | 58 | 102 | 152 | 570 | s05 | 72 | 7000 | 16100 25 |1900 o-<g-
Deutsche Reichsbahn : o ¢ ¢
E-h2 i 610/660 12 | 1350 | 2,25 | 84 84 385 65 ‘ 45,5 | 5650 | 13000 | 15,5 | 950 o < &
. TI16,Gt.5517 4 : v
-Deutsche Reichsbahn v , ' “o "¢
1E1-h2 700/660 | 14 | 1400 | 437 | 952 | 127 | 510 | 975 | 58 |8500 |19500| 20 [1830 6
. 'T20, Gt.57.18 : ) i '
* Russische Bahnen : c C
E-h2 - 650/700 12 ) 1320 | 446 | 80,5 | 80,5 | 465 80 64 6900 | 16000 22 1650 ¢=é:
Einheitslokomotive )
" Deutsche Reichsbahn ' ' | ¢c_ o
1E-hS - 8><570/660 | 14 | 1400 | 89 | 80 | 93 | 500 | 955 | 58 | 8300 |19100| 19,5 |1800 e
G12 ‘ : ' '
Baltlln}ﬁ‘e 201"° 62/813 | 14 | 1478 | 82 | 153 | 184 || 750 | 136 | 48 |12000|27200| 145 |1960 %< &
Italienische Bahnen ' A . C C
-Typ 748 - 670/650 12 | 13870 | 43 75 90 460 76 64 6600 | 15200 | 22 (1570 o =&
1E-2 ’ :
.
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. - Zy 5 _ 93
15¢). 6 =% 9.0,65 w=—3— W oder |
G 200 D_ 2,5, D i einfachwirkendem Viertakt,
6. 93 w w :
Z - 10 w
15d) . . 2 = _—_ .9, W= —
d) C D 9.0,6.w : 17,2 D oder
& = 200 . I—)- =11,6 LE bei einfachwirkendem Zweitakt.
Gr t 17,2 w W

: f) Fahrgeschwindig keit. Bei Diesellokomotiven ist
die Fahrgeschwindigkeit allein abhingig von der Drehzahl,
fiir ‘die die' Dieselmaschine berechnet ist, und von dem Treib-

raddurchmesser. Man wird dann die Dieselmaschine so durch- .

bilden, dals sie ihre giinstigste Drehzahl n bei der meist-
gebrauchten Fahrgeschwindigkeit V erreicht. Es gilt demnach
fiar Diesellokomotiven mit unmittelbarer Kraftiubertragung
1000 .V \ '

16 fa,) R n= %0 7D — 5,3 ) und mit der Vorgelege-
itbersetzung »w«,

: ) v
16b) . . .. ... ... n=a,3.f.w.

g) Normalleistung der Diesellokomotive. Ent-

sprechend der Dampflokomotive ergibt sich auch bei der nach
den Gleichungen 15a bis 15d berechneten Diesellokomotive
die meistgebrauchte Zugkraft je Tonne Reibungsgewicht mit

éinen)x _mittleren Druck von p, = 3,9 kglgem zu -g-’“: 87 kg,
. r s

max

wahrend die Zugkraft an der Reibungsgrenze EG_ = 200 kg
betragt, - Y

Mit der meistgebrauchten Zugkraft %: 87 kg und der

r
meijstgebrauchten Fahrgeschwindigkeit »V« ergibt .sich die
Normalleistung bezogen auf das Reibungsgewicht als Vergleichs-

grundlage :

876G,.V 87.G,.n.D  G,.n.D
173) . . Ne= —X° = re - _
8) .. N=—grg— oder = —0 5.3 16,5
fiur unmittelbaren Antrieb,
87G,.V - G;.n.D
17b). . N=——1"— = L= i .
' b) 370 = oder 165 .w fiir eine Vorgelege

“ibersetzung »>w«. :
bh) Leistungsgrenze bei kleinster Fitllung. Die
Fiillung der Dieselmaschine lafst sich ohne weiteres soweit
herabsetzen, wie es bei der DampflokomGtive durch dié Kessel-
grofse fur die grofste Fahrgeschwindigkeit bedingt wird. Man
hitte demnach fur die gleichen Betriebsverhiltnisse mit einem
kleinsten mittleren Druck pp;, =0,865 py, d. h. mit p;, =

- =0,865.3,9 = 38,38 kg/gcm zu rechnen.

i) Leistungsgebiet der Diesellokomotive mit
unversnderlicher ‘Ubertragung. Demgemils ergibt
sich auch das Leistungsgebiet im Verhaltnis des kleinsten zum

i . 3,38 1
grolsten mlttlerer.L Druck zu 9 386
- k) Zusammenfassung. Mit Hilfe der Gleichungen:

L

15a) Hubvolumen bezogen auf das Reibungsgewicht G
ri

18,7D

bei einfachwirkendem -Viertakt,
15b) Hubvolumen bezogen auf das Reibungsgewicht g—’ =10,2 D
: : Tt

bei einfachwirkendem Zweitakt,
16a) Drehzahl bezogen auf die meistgebrauchte
-Fahrgeschwindigkeit . . . . . . . . . . n= 5,3%,

G,.n.]_)
16,5

17a) Normalleistung bezogen auf dasReibungsgewicht N =

bzw. die entsprechenden Gleichungen. 15¢, 15d, 16b und 17b
bei Beriicksichtigung einer Vorgelegeiibersetzung »w« lassen sich
fir Diesellokomotiven mit unverinderlicher Kraftiubertragung
auf der gleichen Vergleichsgrundlage wie unter Ie fur Dampf-
lokomotiven, namlich bezogen auf eine Zugkraft von 200 kg
je Tonne Reibungsgewicht an der Reibungsgrenze, sowie auf. ‘
eine meistgebrauchte Zugkraft von 87 kg je Tonne Reibungs- -
gewicht und auf eine Normalleistung bei einer meistgebrauchten
Fahrgeschwindigkeit von 0,8 der Hochstgeschwindigkeit, die
Hauptabmessungen festlegen und Vergleiche anstellen.

Im Betriebe wird aber-eine derartige Diesellokomotive mit
unverinderlicher Ubersetzung insofern ein abweichendes Ver-
halten gegeniiber der Dampflokomotive zeigen, als die Diesel-
maschine zwischen den beiden Leistungsgrenzen bei kleinster
und. grofster Drehzahl bzw. Fahrgeschwindigkeit teilweise erheb-
lich hohere Werte des mittleren Arbeitsdruckes erreicht als die
Dampflokomotive bei den entsprechenden Fahrgeschwindigkeiten.
Es ergeben sich so ungefshr di¢ in Schaubild 2 dargestellten
Betriebsverhaltnisse, Danach liegt die ginstigste Fahrge-
schwindigkeit der Diesellokomotive, bei der die Dieselmaschine
mit jhrem wirtschaftlichen mittleren ‘Arbeitsdruck .von p; =
=1,5 kg/gem und mit ihrer gtinstigsten Drehzahl arbeitet,
etwa bei 60 v. H. der Hochstfahrgeschwindigkeit, wihrend die '
der Dampfmaschine entsprechende meistgebrauchte Fahrge-
schwindigkeit eine um 30 v. H. tber der normalen liegende
Drehzalil der Dieselmaschine ergibt.” Bei der meistgebrauchten
Fahrgeschwindigkeit (80 v. H. der Hochstfahrgeschwindigkeit)
erreicht aber die Dieselmaschine noch einen mittleren. Druck
von p, = 5,6 kg/gcm und gibt somit eine Zugkraft von 130 kg
je Tonne Reibungsgewicht gegeniiber der meistgebrauchten Zug-
kraft der Dampflokomotive von 87 kg je Tonne Reibungs-
gewicht ab, Mit dem wirtschaftlichen mittleren Druck p; =
7,5 kg/gem ist bei 60 v. H. der Hoehstgeschwindigkeit eine
Zugkraft von 166 ky je Tonne Reibungsgewicht am Treibrad
verfiigbar. ' .

1II, Leistung und Betriebsverhiltnisse .bei Diesellokomotiven mit
verinderlicher Kraftiibertragung.

a) Zylinderzugkraft. Fur die Abhangigkeit von
Zugkraft, Zylinderhubvolumen, Treibraddurchmesser und mitt-

Z
lerem Arbeitsdruck voneinander gelten Gleichungen 12a) =

5 Z 10 . Z
—-E—D.npm ugd 12b) 6=77.T)'17p“‘ ohne upd 12¢) =
10 .

‘5 7. )
=77 1PV und 12d) ~G=ﬁ.q.pm.w mit fester

Vorgelegeiibersetzung auch bei veranderlicher Kraftibertragung.

b) Mittlerer Arbeitsdruck. Wie unter IIb sind
der wirtschaftliche mittlere Arbeitsdruck bei Dauerleistung zu
pi="17,5 kg/gem und der hochste mittlere Druck zu Ppax =
=9 kg/gem anzunehmen. '

_¢) Wirkungsgrade, Auch fir die Wirkungsgrade
konnen die gleichen Werte wie unter IIc eingefithrt werden.

- d) Anderung der Kraftibertragung. Bei Diesel-
lokomotiven mikverﬁnderlicher Kraftiubertragung muls grund-
sitzlich das Hubvolumen so berechnet werdemn, dafs die meist-
gebrauchte Zugkraft mit dem wirtschaftlichen mittleren Arbeits-
druck p; = 7,5 kg/gem abgegeben wird, Andererseits soll aber
durch die Anderung der Kraftibertragung erreicht werden,
dals auch die Zugkraft an der Reibungsgrenze mit dem wirt-
schaftlichen mittleren Arbeitsdruck p; = 7,5 kg/gem geleistet
wird. Um die gleichen Betriebsverhaltnisse, wie bei der Dampf-
lokomotive zu ermoglichen, mufs daher die Ubersetzungsanderung
so grofs -sein, dals, bezogen auf 1 ¢{ Reibungsgewicht sowohl
die meistgebrauchte Zugkraft von 87 kg als auch die Reibungs-
zugkraft von 200 kg am Treibrad verfugbar sind, wenn die



Antriebsmaschine mit dem gleichen mittleren'Druck arbeitet.
Es mufs also die Kraftibertragung im Verhaltnis 87 : 200 ==
=1:2,3 verinderlich sein.

Diése Anderung kann in Stufen durch Zahnrad- oder |

hydraulische Getriebe, vorteilhafter stetig durch -elektrische
Kraftiibertragung oder geeignete mechanische Getriebe erfolgen. -
Dabei werden die stetig verinderlichen Getriebe zweckmalsig
so ausgebildet, dafs die Ubersetzung zwischen der Reibungs-
zugkraft und der meistgebrauchten Zugkraft stetig verinderlich
ist, wahrend sich die Zugkraft bei den Fahrgeschwindigkeiten
zwischen der meistgebrauchten (80 v, H. der Hochstgeschwindig-
keit) und der Hochstfahrgeschwindigkeit mit unverinderter
Ubersetzung aus dem jeweiligen der erhohten Drehzahl der
Maschine entsprechenden mittleren Druck ergibt.

e) Meistgebrauchte Zugkraft. Auf dieser Grund-
lage gelten bei Diesellokomotiven mit verinderlicher Kraft-
ubertragung fiir die meistgebrauchte Zugkraft, d. h. die Zug-
kraft bei 80 v. H. der Hochstfahrgeschwindigkeit, in Abhiingig-
keit vom Hubvolumen und dem Treibraddurchmesser die Be-
ziehungen: °

18a) . . % = ;53 .7,5.0,75 = Di beim einfachwirkenden
1 . ’ m

Viertakt,

18b) . . Z(‘)“"g_;l% 7,5.0,7= 1](;”6 beim einfachwirkenden
! m

Zweitakt, :

18¢) ng = % 7,5.0,65 . w= 7’]7)5 . W beim einfach-

w1rkehden Viertakt mit Vorgelegeiibersetzung »w«,

952

- 10 14,3
18d) o, - D" .7,5.0,6. w—_D .w beim einfach
wirkenden Zweitakt mit Vorgelegeﬁbersetzung >We.

f) Reibungsgewicht und Zylinderhubvolumen.
Um das Hubvolumen in Abhingigkeit vom Reibungsgewicht
und dem Treibraddurchmesser bestimmen zu konnen, hat man-

nur zu beriicksichtigen, dafs die Zugkraft an der Reibungs-

grenze Zyagz, = 200 G, betragen und dafs diese Zugkraft mit
dem durch die verdnderte Kraftiibertragung im Verhaltnis 1: 2,3
erhohten mittleren Druck von p; = 7,5 kg/gcm abgegeben werden
soll. Man erhalt dann unter Anrechnung eines durch die
Ubersetzung verminderten Wirkungsgrades die Rechnungswerte :

19a) . .. Eﬁgﬂ-‘! =:zt5D 7,5.2,3. 07———!:)54— oder
. 7 . m

G 200 - . . . s
' =Toa " D =10,3D, beim einfachwirkenden Viertakt,

T. 9

Zoax 10 356
19b) . C — 7D D
200 ’

(f ! = 556 .D= 56]) beim einfachwirkenden Zweitakt,

'
und fir den Fall einer festen Vorgelegeiibersetzung w

' Z 5 ‘

19¢) .. . —m= — ﬁ.7,5.2,3.0,6.w'=16,5%

G 200 1}

2= D_ 124 —2 beim einfachwirkenden Viertakt,
G, 16,56 'w w
) Z 1

104) . . . Zmes =E%.7,5.2,3.0,55.w=3o,1%

G 200 D D, . . . o

G—“ = m = 6,6 w beim emfachwxrl:renden Zweitakt,

Zusammenstellung IL

Treibraddurchmesser

mm || 1850 | 1500 | 1600 | 1750 | 1980 | 2100

v Ubliche meistgebrauchte Fahrgeschwindigkeit

km|Std. || 55 | 65 | 70 | .75 | 8 | 90

Drehzahl bei der rﬁeistgebrauchten Fahrgeschwindigkeit in der Minute

216 | 230 | 232 | 228 | 228 | 297

| v Rostfliche der Dampflokomotive mit 14 at Kesseldruck qm 0,036 0,0425| 0,046 | 0,049 | 0,055 | 0,059
Hubvolumen der Dampflokomotive mit 14 at Kesseldruck ! (505 | 56 | 60655 | 74 |78
mit “Xm;t.“]lobmm 253 | 281 | 30 |326 | 87 |394
einfachwirkende + Antrie |
mit Viert‘aktmaschme mit Vorgelegeiibersetzung 45 | 161 | 172 | 188 | 913 | 226
. ) y ) ) 3 )
unverinderlicher 1:2
Kraft- 2 :
e . mit wnmittelbarem ) 150 | 155 1163 | 17,8 | 203 | 21,4
1 Tonne tibertragung einfachwirkende Antrieb ] ) 5, o | &0, ;
: ~ : Zweitaktmaschine |..: i L
Relbl.'-lngs Hubxfolumen . mit Vorgelf'gc;ﬁ:)ersetzung 104 | 116 | 124 | 136 | 154 | 163
gewicht . _emer ® s :
Diesel- m ittolbarem v -
lokomotive S b nemneharem 139 | 15,5 | 165 | 18,0 | 205 | 21,6 -
in Litern einfachwirkende | . Antrieb R
mit - Viertaktmaschine |y Vorgelegeiibersetzung 8'2 o1 | 97 | 106 | 120 | 1275
. s s » ) 44y sy
verinderlicher 1:2 s _

- Kraft- mit unmittelbarem ' : :

, : . . 755 84 | 9,0 | 98 | 1L1 | 11,8

Ubertragung einfachwirkende Antrieb S
Zweitaktmaschine | .. v oaleseiiber -

gelegeiibersetzung :

. . 1:15 595 | 6,6 | 7,06 ‘7,7, 8,7 | 925
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Zusammenstellung IIL

Preufs. | Preufs. |Deutsche Deutsche | Preufs. |Deutsche
' , Staats- | Staats- | Reichs- | Reichs- | Staats- Reichs-
Bezeichnung der Dampflokomotive bahn bahn bahn- bahn bahn bahn
- 9B-2 | 20-2 | 2¢-3 | 2D-2 | D-2 | 1E-3
36 P8 S10 P10 G38 G12-
Reibungsgewicht der Dampflokomotive t 32 51,9 51,4 68 56 80
Treibradduréhmesser der Dampﬂokomotive‘ mm 2100 1750 | 1980 .| 1750 1350 1400
Keéseldruck der Dampflokomotive kglgem 12 | 12 14 14 12 14
Hubvolumen der Dampflokomotive . ! 298 330 390 420 375 500
Errechnetes Reibungsgewicht als Vergleichsgrundlage ¢ 32,8 43,5 52,7 64 47,5 95,5
mit unmittelbarem
einfachwirkende " Antrieh 1298 1410 1950 2080 1200 2500
Viertakts - -
mit maschine | ™t V°’geleg,ei2‘b°'setz““g 740, | 80 | 1120 | 1200 | 690 | 1440
unvergnderlicher D RS .
Kraft- mit unmittelbarem o . .
| tibertragung |einfachwirkende Antrieb f00 7.70 1070 1130 660 1370
Hubvolumen Zweitakt- - 1_‘ abetact
einer maschine | Wit Vorgelogetherselaung| 55 | 5e0 | 810 | 875 | 490 | 1030
gleichwertigen - = N e
: ; mit unmittelbarem .
Dles?,llok.omotlve . einfachwirkende Antrieb 720 785 llQO 1150 670 1380
in Litern - Viertakt- —
mit maschine mit Vorgelegeiibersetzung | 4o 460 630 680 390 805
1| verinderlicher 1:2 -
hovton mit womittelbarom || gor | 495 | sz | e | 86z | 750
tbertragung |einfachwirkende Antrieb “ ~
Zweitakt- - - -
maschine |t Vorgelogetbersetmg| g5 | ggp | 46 | 400 | W5 | 5

g) Leistungsgebiet der Dies ellokomotive mit
veranderlicher Kraftibertragung. Wihrend. bei der
Dampflokomotive und _bei- der Diesellokomotive mit unver-
anderlicher Kraftibertragung das Leistungsgebiet der Lokomotive
mit demjenigen der Antriebsmaschine ibereinstimmt, so dafls
sich die Zugkraft unmittelbar aus dem mittleren Arbeitsdruck
ergibt, hangen die Leistungsgrenzen der Antriebsmaschine von
Diesellokomotiven mit verinderlicher Kraftibertragung davon
ab, wie die Kraftiibertragung innerhalb des gesamten Leistungs-
gebietes der Lokomotive geindert wird. Wenn dies in mehreren
Stufen geschieht, so gilt fur die volle Ausnutzung der einzelnen

Stufen, dafs die veranderte Ubegetzung beim- Ubergang -von -

. einer Stufe zur anderen ein gleiches Drehmoment und die
gleiche Drehzahl an den Treibradern ergibt, wie vor der Uber-
setzungsinderung. Hierdurch sind eine obere und eine untere
Leistungsgrenze der Maschine bestimmt, an denen sich inner-
halb einer jeden Stufe die Drehzahlen der Antriebsmaschine
im Verhaltnis der Ubersetzungsinderung in den Stufen um-
gekehrt verhalten miissen wie die ihnen entsprechenden Dreh-
momente. Um die verlangten Zugkrifte an den Treibradern
fur alle Fahrgeschwindigkeiten abzugeben, arbeitet so die
Antriebsmaschine in jeder Stufe immer wieder innerhalb eines
bestimmten Leistungsgebietes, dessen Grenzen je nach der
_Stufenzahl enger oder weiter voneinander und von dem wirt-
schaftlichen mittleren Arbeitsdruck entfernt liegen.

Erfolgt die Anderung der Zugkraftiibertragung stetig, so
arbeitet die Antriebsmaschine dauernd mit dem wirtschaftlichen
mittleren Druck. , ‘

Einen Vergleich der Leistungsgebieter bei den ver-
schiedenen Kraftibertragungen ermoglichen die Schaubilder

“in den Abb. 1 bis 4.

‘h)Fahrges chwindigkeit und Drehzahl der Maschine.
Zwischen der Fahrgeschwindigkeit und der Maschinendrehzahl
bestehen die gleichen Beziehungen wie bei der Diesellokomotive
mit unveranderlicher Kraftiibertragung, nur ist dabei zu beriick-
sichtigen,- dafs durch die verénderte Kraftibertragung auch die
Drehzahl sich andert. Es gilt daher die Beziehung:

20) . . —g— . Wy, Wobei w, die jeweilige Ubersetzung
in der Kraftiibertragung angibt, die bei der meistgebrauchten
Fahrgeschwindigkeit gleich 1 ist. - :

i) Normalleistung der Diesellokomotive mit
veranderlicher Ubersetzung. Aus der meistgebrauchten

.n=25,3.

Zugkfaft %9 = 87 ké, die ‘mit einem wirtschaftlichen mittleren

T
Druck abgegeben wird, und aus der meistgebrauchten Fahr-
geschwindigkeit, bei der die Maschine mit irer ginstigsten
Drehzahl arbeitet, ergibt sich fir die Normalleistung der
Rechnungswert : '



G.,.n.D
) 16,5
Ubersetzung w. : : :
k) Zusam men fasgung. _ Durch die Gleichungen:
19a) Hubvolumen bezogen auf das Reibungsgewicht g—l= 10,3D

Mre

G’,.D.D i .
mit einer

19 .

ohne und 21b) N =

bei einfachwirkendem Viertakt,

19b) Hubvolumen bezogen auf das Reibun gsgewicht g—l =5,6D
rt

bei einfachwirkendem Zweitakt,
20), Drehzahl bezogen auf die meistgebrauchte
— 5,3
- m=5,35wy,
21d : . o .o @G.n.D
) Normalleistung bezogen auf das Reibungsgewicht N — 163
. X ]
bzw. .durch die Gleichungen 19¢), 19d) und 21b) bei Be-
riicksichtigung einer Vorgelegeﬁbersetzung ist fur Dieselloko-
motiven mit veranderlicher Kraftibertragung eine Grundlage
zum Vergleich mit gleichwertigen Dampflokomotiven und anderen
Dampflokomotiven gegeben, die vom Reibungsgewicht der Loko-

Fahrgeschwindigkeit .

Zusammenstellung ITII die Hauptabl_nessungen der verschieden-
artigen gleichwertigen Diesellokomotiven zu entnehmen sind.

Endlich lafst sich ein Uberblick iiber die Betriebsverhalt-
nisse der Diesellokomotive mit-veranderlicher Kraftibertragung,
d. h. tber die aus dem jeweiligen mittleren Druck bei den .
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten verfiigharen Zugkrifte aus
Abb. 3 bei dreifach abgestufter und aus Abb. 4 bei stetig
verdnderlicher Kraftiibertragung gewinnen.

IV, Schlufsfolgerimgen fiir die bauliche Durchbildung von Diesel-
‘ lokomotiven,

Als erste ausgefiihrte Diesellokomotive ist die Sulzersche
Thermolokomotive bekannt geworden. Sie ist beschrieben
in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Band 57,
Seite 1325, woraus als Hauptabmessungen ein Treibraddurch-
messer von 1750 mm und ein Zylinderhubvolumen der Zwei-
taktmaschine von 2507 zu entnehmen sind. Hieraus ergibt .
die Anwendung . der Gleichung 15b), dals diese Thermoloko-

- 250
10,2.1,75 ,
Sie wiirde also einer Dampflokomotive

motive ein Reibungsgewicht G, — = 14 ¢ ausnutzt.

Zugkraft ,7° kg je ¢ Reibungsgewicht

& y g g M ' mit 14.¢ Reibungsgewicht gleichwertig
2 5 2 | S sein, die unter Annahme eines Kessel-
2o ~ a5 5)2 % &5  druckes von 12 kgjqgem  und  einer
7] \- > ,/w'g 2 4 S P "g meistgebrauchten - Geschwindigkeit von
s \ 4 w5 B R SN Ax & 75 km/Std. ein Zylinderhubvolumen von

: AR » E 5 3 \\‘\ /’ Z 106 1 und einen Rost von 0,8 gm hat.
=S s ] %5 A TTNOSE % % Allerdings vermag die Thermolokomotive
2 o ] 1% Lo A AN % i bei _der  meistgebrauchten ~Fahrge-
00X N [ Mo \\ 2 »  schwindigkeit eine Zugkraft abzugeben,
wlt? LN 0 & f % . N & 8  die der meistgebrauchten Zugkraft einer
& V7 I RIS Sy AN prdili .. % Lokomotive von 27 ¢ Reibungsgewicht
wleX -In AR § P3 5 mit 2057 Hubvolumen und 1,65 gm
L8 L7 ' s “§ ‘5 o N2 % '§ Rostfliche entspricht, sie erreicht aber
L 7 _ o -§ C 4 . - 0 g die erh.('ihte Zugkraft dieser Dampf-

IR M% . B L m_‘l et A lokomotive beim Anfahren und bei

v. H. der Hachstgeschwindigkeit
Abb. 1. Dampflokomotive.

. 7 -
v. H. der Hochstgeschwindigkeit

Abb.. 2. Diesellokomotive
mit unverinderlicher Kraftiibertragung.

erhohtem Fahrwidérstand auf Steigungen
nur mit Hilfe der vorgesehenen Druck-
luftmotoren. Aus diesem Mifsverhaltnis
ergeben sich klar die -Griinde fir das

P e P - Versagen der Sulzerschen Thermo-
g foft -~ NI | = lokomotive, welches Schicksal auch alle
‘B | - ..§ . -E (T ber/gst ) ,_§ - anderen Ausfihrungen von Thermo- und
?-'b % WA &rﬁ & fﬁ(?rkﬂa/ i % & . dergleichen Lokomotiven teilen werden.
& ) Y K E go 1 oo e f0 = Alle derartigen Lokomotiven haben
2 : T w5 B 2y n N (Z4 § den grundsitzlichen Fehler, das unwirt-
R -(\ ' \\ wo % & WS e doral CWAN \\ wo % schaftliche Leistungsgebiet der Kolben-
N7 N AN Ndy © = p ' NN Q,,aﬁ <  dampflokomotive, das eine wirtschaftlich
2 desE A |- AN, He Ty M7, i arbeitende Dieselmaschine ohne be-
2 Y i 53 @ > 4 Y% “J ¥ » sondere Maflsnahmen nicht bewiltigen
. 17 - A % 2 kann, durch noch unwirtschaftlichere

R /' —e = T v, . 60 % Hilfsantriebe zu iberbricken.
“§ S w 5 & . W = Epensowenig sind aber auch die
2 ol ' y S A p Y § nach Abschnitt IT richtig berechneten
S i . , e &V ¢ Diesellokomotiven mit unver-
0 90 30 0 80 o 0 R 7 %0 90 070 & 30 ¢ A anderlicher Kraftibertragung .

v. H. der Hochstgeschwindigkeit
Abb. 3. Diesellokomotive mit Stufengetriebe.

motive ausgeht und eine aufserordentlich einfache Beurteilung
der verschiedenen Lokomotivarten nach ihrer Eigenart ermoglicht.
Eine zahlenmalsige Gegenitberstellung auf dieser Grundlage

bezogen auf 1 ¢ Reibungsgewicht geben die Zusammenstellung II -
und . die bildliche Darstellung Abb. 5, wahrend im Vergleich -

mit einigen wichtigen ausgefihrten Dampflokomotiven aus der

v. H. der Hochstgeschwindigkeit

Abb. 4. Diesellokomotive
mit stetig verinderlichem Getriebe.

" Abb. 5) "haben miissen

ausfihrbar, weil ihre Dieselantriebs-
maschinen einmal ein zu grofses Hub-
volumen (siehe Zusammenstellungen II
und III und bildliche Darstellung
und. weil zum anderen das Leistungs- -
gebiet in viel zu weiten Grenzen, sowohl hinsichtlich des
mittleren Arbeitsdruckes als auch hinsichtlich der Drehzahlen
(s. Abb 2) verinderlich sein mufs, als dals dabei nur ein
einigermalsen wirtschaftliches Arbeiten der Dieselmaschine )
moglich ist. o
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Da vielmehr die giinstigste Wirkungsweise der Dieselmaschine
nur innerhalb eines sehr eng begrenzten Leistungsgebietes liegt,

Diesellokomotive

mit unverinderlicher| mit verinderlicher
Kraftiibertragung Kraftiibertragung .
sinfachwirkende |einfachwirkends | einfachwirkends | sinfachwirkende
Viertakt- Tweitakt- Viertakt- Iwsitakt-
mmhma mit maxehins mit | maschine mit | maschine mit
At sttt | o | s i | o
mi uaase mittel- | gelege-| mittel- | gelege-| mittel- | gelege-
barem | Ober- | barem.| Ober- | barem | Gher- | barem | Ober-
Antrich satzung Antrigh slah{mg lnlriab‘ sleuu2ngl Antrieb| setzung
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mufs schliefslich auch bei Diesellokomotiven mit ver-
anderlicher Kraftibertragung Wert auf moglichst
geringe Schwankungen des wirtschaftlichen mittleren Druckes
und der giinstigsten Drehzahl gelegt werden. Das heilst, es
sind bei Stufengetrieben moglichst viele Stufen vorzusehen.
So lehrt das Schaubild 3, dals ein dreistufiges Getriebe vielleicht
im aulsersten Falle noch zulassig ist, dals eine Verinderung
des mittleren Druckes und der Drehzahlen an der oberen und
unteren Leistungsgrenze der Dieselmaschine fir jede Stufe im
Verhaltnis 1: 1,52 erforderlich- macht.

Unbedingt anzustreben aber ist, eine stetige Veranderung
der Kraftibertragung zu verwirklichen. Nur dapn kann man
erwarten, dals die Versuche, die Kolbendampfmaschine durch
andersartige Lokomotiven mit Diesel- oder Turbinenantriebs-
maschinen zu ersetzen, keinen Fehlschlag bringen werden.
Man wird sogar zu dem Schlufs kommen, dafs auch fir die
Kolbendampflokomotive durch das stetig veranderliche Vorgelege
noch weitere Entwicklungsmoglichkeiten gegeben sind.

Aus diesen Erwagungen heraus kann man die bisher aus-
gefilhrten Diesellokomotiven, soweit etwas dariiber bekannt
geworden ist und auch die Turbolokomotive mit unverinder-
licher Kraftiibertragung nicht als brauchbar fir den Fortschritt
ansehen, weil dabei aulser Acht gelassen wurde, dalfs die neu-
artige Antriebsmaschine nur dann die Kolbendampfmaschine
iibertreffen kann, wenn sie auch innerhalb desjenigen Leistungs-
gebietes, in dem die Kolbendampflokomotive unwirtschaftlich
arbeitet, besondere Wirtschaftlichkeit aufweist. Hierfiir bringt
auch der Umweg iiber den elektrischen Betrieb schwerlich einen
Nutzen, sondern nur ein geeignet ausgebildetes Getriebe mit
stetig verinderlicher Ubersetzung.

Die Diesellokomotive auf der Hauptversammlung

. Die diesjahrige Hauptversammlung des Vereins Deutscher
Ingenjeure hat sich unter anderm auch eingehend mit der
Frage der Diesellokomotive befafst. Dr. Ing. Max Mayer,
Efslingen, behandelte hierbei »Die Diesellokomotive
vom Standpunkt des Lokomotivbaues«, Dr. Ing.
Josef Geiger, Augsburg, sprach iber »Dieselmotor
und Kraftibertragung fir Grofséllokomotivenc
und W. Schumacher, Karlsruhe, @ber »Rohélloko-
motiven mit kompressorlosem Dieselmotor und
Flussigkeitsgetriebe«. Von den Ausfihrungen der drei

-Redner soll im folgenden das wesentlichste wiedergegeben:

werden.

Weil der Lokomotivbetrieb Einfachheit und geringe Unter-
haltungskosten verlangt, sollte nach Dr. Mayer das bewihrte
Laufwerk der Dampflokomotive moglichst beibehalten werden.
Daraus ergibt sich dann fir Dieselmotor-Fachleute und Loko-
motivbauer die Notwendigkeit, die Umbildung des Dieselmotors
von der ortsfesten Maschine zu einer Form zu vollziehen, die
sich mit der uberlieferten Laufwerksform der Lokomotive zu
einer Einheit verbindet, welche den Eigentimlichkeiten des
Lokomotivbetriebes Rechnung tragt. Die nachstgelegene Losung
hierzu, der unmittelbare, lokomotivmilsige Antrieb, ist unmog-
lich, so lange die Zugkraft- und Leistungskurven des Diesel-
motors noch nicht den FErfordernissen des Lokomotivbetriebs
entsprechen. Diese Verschiedenheit erfordert fiir alle Betriebs-
zustinde, die mit dem Schnittpunkt der Kurven von Dieselmotor
und Lokomotivmaschine nicht zusammenfallen, eine Energie-
umformung, die unter allen Umstinden ein lastiges Glied der
Diesellokomotive bleiben wird, weniger wegen des Arbeits-
verlustes, als wegen der damit verbundenen, im Lokomotivbau
aulserst unerwiinschten Vielteiligkeit. Zwar ist der Dieselmotor
selbst schon eine sehr verwickelte Maschine, aber da er eine

#) Ubersicht tiber die einschligigen Vortriige; sie sind aus-

fithrlich veroffentlicht in der Zeltschnft des Verems Deutscher
Ingenieure Nr. 19 vom 9. Mai 1925.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. LXII. Band.

des Vereins Deutscher Ingenieure in Augsbhurg ¥).

geschlossene Einheit bildet, kann man sich mit ihm abfinden,
sofern nur die Gesamtanlage einschlielslich der Kraftiibertragung
sich aus Bauteilen zusammensetzt, die sich baulich in eine
einfache Lokomotivform bringen lassen und deren Arbeits-
vorgang zu einem im Betrieb ginstigen Wirkungsgrad fiihrt.
Nach diesem Grundsatz ist die 2C2-Diesel-Druckluft-
lokomotive (Textabb. 1) entworfen, die z. Zt. in der
Maschinenfabrik Eflslingen gebaut wird. Man er-
wartet von ihr einen thermischen Wirkungsgrad von 20 bis 25 .
Allerdings lafst sich eine Lokomotive nicht nach dem ther-
mischen Wirkungsgrad allein beurteilen. Wichtiger ist- der
Betriebswirkungsgrad, fir dessen Gite in erster Linie grolste
Einfachheit malsgebend ist ; sie gewahrleistet beste Ausniitzungs-
zahl, sowie geringe Anschaffungs-, Betriebs- und Ausbesserungs-
kosten. Will man also der Diesellokomotive in erster Linie
einen einheitlichen und geschlossenen Aufbau geben, so hat
man ein besonderes Augenmerk darauf zu richten, dals dieses

" Bestreben nicht durch ein vielleicht hochwirtschaftliches, aber

eben fir den Lokomotivhetrieb nicht recht geeignetes Uber-
tragungsmittel wieder zunichte gemacht wird, wie dies bei den
wemgen bisher gebauten Grofs-Dlesellokomotlven der Fall zu
sein scheint.

Dr. Mayer zeigt sodann an einigen Entwiirfen,
wie sich eine nach den erwahnten Grundsatzen gebaute Loko-
motive mit den verschiedenen Kraftibertragungsmitteln durch-
bilden liefse. Ein — wie schon oben erwihnt — z. Zt. noch
unausfithrbarer Entwurf mit unmittelbarem Antrieb, der einem
vor einiger Zeit im Organ gezeigten franzosischen Vorschlag **)
sehr ahnlich ist, scheint ihm fiir spitere Zeiten nicht aus dem
Bereich des Moglichen geriickt. Die beiden Zylinder des
langsam laufenden doppeltwirkenden Zweitaktmotors liegen am
einen Ende der 2C 2-Lokomotive, auf der andern sind zwei
Dampfzylinder angeordnet, die bis zum Arbeitsbeginn der

*#) Organ 1924, S. 365. .
12, Heft. 1925. 39



256

Dieselzylinder unter Dampf arbeiten und wihrend der Betriebs-
zeit der letzteren als Spilpumpen dienen. Den erforderlichen
Dampf liefert ein 6l- und abgasgeheizter Kessel. Dr. Mayer
hat die Schwierigkeiten dieses Entwurfs nicht erwihnt, es
sind fast dieselben, die Dr. Geiger bei der Lokomotive mit
Stillmotor anfiithrt; der Kessel, der wohl durch Ausniitzung
der Abwirme den Wirkungsgrad verbessern konnte, macht die
gerithmte sofortige Betriebsfertigkeit der Diesellokomotive zu-
nichte, da er erst angewirmt und unter Druck gebracht werden
mufs. Er mufls sodann mit dem verhaltnismafsig teuren Rohol
geheizt werden, wenn man nicht zwei verschiedene Brennstoffe
mitfihren will. Die Verluste durch Anheizen und Abbrand
‘sind nicht beseitigt, desgleichen die Verluste, die dadurch
entstehen, dals der Kessel wihrend des Stillstands der Loko-
motive unter Feuer gehalten werden mufs. Sodann kommen
wieder "die teuren Kesselausbesserungen in Frage. Zudem
eignet sich die Lokomotive infolge des Wasserverbrauchs nicht

mehr fir wasserarme Gegenden.

so kommt man zur Reihenbildung durch zwei senkrechte
Motoren mit gesonderten Wellen und elektrischer Kraftiber-
tragung (Textabb. 2). Man sieht aus der Textabbildung, dafs
mit diesem Motor die Unterbringung einer Dauerleistung von
1800PS und einer voriibergehenden Hochstleistung von 2400 PS
in einer 2D 2-Lokomotive von etwa 15m Linge, bei den
neuen deutschen Achsdriicken sogar moch in einer 2 C 2-Loko-
motive moglich ist und dies trotz des hohen Gewichts der
elektrischen Ubertragung. Diese Unterteilung der Kraft-
erzeugungsanlage in zwei getrennte Gruppen ermoglicht zudem
noch einerseits die Parallel- und Reihenschaltung, andererseits
das vollkommene Abschalten einer Gruppe. Durch diese Bauart
gewinnt die wegen ihrer Gewichte verponte elektrische Kraft-
iibertragung wieder an Aussicht. Jedoch wird die Unterteilung
auch fur jedes andere Ubertragungsmittel ebenfalls nur giinstig
wirken. .

Weiter streifte der Redner noch einige rein bauliche

Mafsnahmen, mit denen die Anpassung des Dieselmotors an
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Abb. 1. 2 C2 Diesel-Druckluftlokomotive.

Wollte man mit einem Dieselmotor von 1500 PS Dauer-
leistung von der iblichen Bauform mit 400 Umdr./Min. eine
Lokomotive herzustellen versuchen, so wiirde man statt einer
Vollbahnlokomotive mittlerer Grifse eine 2 E 2-Lokomotive mit
einem Motorgewicht von 38,5t und einer Motorlinge von .
8,1 m erhalten. Die Grofse einer solchen Lokomotive stinde
in keinem Verhaltnis mehr zu ihrer Leistung und eine Ver-
grofserung der Leistung bis zu der heute durch Zugkraft und
Geschwindigkeit gesetzten Grenze von 2000 bis 3000 PS wire
unmoglich, da hierzu die moglichen Achsanordnungen kaum
ausreichen diirften. Man muls daher zu andern Motorformen
greifen und hat dabei die Wahl zwischen dem langsamlaufenden
doppeltwirkenden Zweitaktmotor, dessen Verwendung mit
unmittelbarem Antrieb schon erwshnt wurde, und einer Leistungs-
vermehrung durch wesentliche Erhéhung der Umlaufzahl bei
Unterteilung in eine grofsere Anzahl von Zylindern. Diesen
letzteren Motor, der mindestens 24 Zylinder erhalt, wird man
dann nicht der Linge nach entwickeln, sondern man wird
versuchen, das Querprofil der Lokomotive moglichst auszunitzen.
Da die nachstliegende Anordnung, die V-Form, nicht be-
friedigt — die Zuginglichkeit zu dem Motor ist gestért und

die Querschnittsausfillung der Lokomotive nicht ghnstig —,

<70

Entwurf der Maschinenfabrik Efslingen.

das Fahrgestell begonnen hat. Bei der ersten russischen
Grofs-Diesellokomotive*) machte der Einzelachsenantrieb die
Verwendung von Aulsenrahmen winschenswert und der Zu-
sammenbau von Dieselmotor und Lokomotivrahmen widerspricht
in seiner Zusammenstiickelung noch den bewihrten Lokomotiv-
bauformen - mit Lagerung der Kraftmaschine unmittelbar am
Rahmen. Die z. Zt. im Bau befindliche schon oben erwihnte
Diesellokomotive der Maschinenfabrik Esslingen mit Druckluft-
iibertragung und derselben Motorbauart wie die Vorgingerin.
weist dagegen eine giinstigere Motorlagerung auf. Das Motor-
untergestell wird hier zur Querversteifung des im Lokomotivbau
immer am meisten geeigneten Innenrahmens herbeigezogen.
Geht man noch weiter, so kommt man schliefslich zur Lagerung
der Dieselzylinder und der Kurbelwelle unmittelbar in einem
Lokomotivhauptrahmen aus Stahlgufs, wie er kiirzlich in Amerika
an einer elektrischen 1 D1-Lokomotive ausgefithrt wurde.
Motorstinder und alle Lager sind in diesem Rahmen ein-

‘gegossen.

Die erorterten Berithrungspunkte zwischen Lokomdtiv- und
Dieselmotorbau sind keineswegs auf Grolslokomotiven be-

*) Organ 1925, S.-77.



schrankt, sondern treten auch bei Kleinlokomotiven und Trieb-
wagen in Erscheinung, und zwar in noch erhéhtem Mals, weil
hier die Versuchung sehr . grols ist, Einzelteile vom Kraft-
fahrzeugbau. einfach fiir Eisenbahnfahrzeuge zu tbernehmen.
“Auch hier hat die Maschinenfabrik Esslingen einen eigenen
Weg beschritten und einen Entwurf fir einen 150/200 PS-.
Drehgestellantrieb aufgestellt, bei dem grundsatzlich Motor,
Antrieb und Drehgestell in einen festen Zusammenhang ge-
bracht wurden und bei dem nur einfache Maschinenelemente,
Stirnrader und Kuppelstangen, nicht aber Kegelrider- und
Kardangetriebe verwendet werden. Baut man auf den ge-
schilderten Grundlagen planmilsig weiter, so wird sich auch
die Diesellokomotive ebenso kraftig entwickeln, wie seinerzeit
die Dampflokomotive.

Noch weiter ausholend behandelte Dr. Geiger zuerst
‘die Vorteile und Eigenschaften der Diesellokomotive
und dann die zweckméalsigste Kraftibertragung
bei ihr,
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sich in Gewicht, Arbeitsweise und Betriebssicherheit dem Eisen-
bahnbetrieb anpafst. Leider hat aber der Dieselmotor nicht
die vorziigliche Eigenschaft der Kolbendampfmaschine, sich
stark #berlasten zu lassen. Man kann seine Regelleistung
nur um hochstens 259 steigern — und auch dies nur voriiber-
gehend, wenn man Betriebsstorungen durch Verschmutzung
vermeiden will. Es hangt dies namentlich damit zusammen,
dafs beim gewohnlichen Dieselmotor die Leistung nur durch
eine grofsere Menge eingespritzten Brennstoffs vergrofsert werden
kann und diese Menge nicht iber einen bestimmten Betrag
hinausgehen darf, da sonst die einzelnen Brennstoffteilchen
nicht mehr geniigend Sauerstoff zur Verbrennung vorfinden.
Dagegen hat der Dieselmotor im Gegensatz zum Verpuffungs-
motor den aufserordentlichen Vorteil, dafs er sich von der
Uberlast bis herab zum Leerlauf aufserordentlich leicht und -
beliebig einstellen lalst, und das nicht nur bei voller Umlauf-
zahl, sondern, wenn man gute Lokomotiv-Dieselmotoren ins
Auge fafst, abgesehen von Drehzahlen unter etwa 125 in der
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Abb. 2. Diesellokomotive mit zwei senkrechten Motoren und gesonderten Wellen.

Von den Vorteilen ist der wesentlich giinstigere
Wirkungsgrad gegeniiber der Dampflokomotive am meisten
bekannt und tiberall hervorgehoben. Allerdings ist die Gegen-
tiberstellung der beiden Wirkungsgrade von 35 bzw. 7°%b unter
Hinweis auf die bekannte russische Diesellokomotive nicht ganz
einwandfrei. Bei den Versuchen auf dem Priifstand in Elfslingen
hat diese einen etwas geringeren hochsten Wirkungsgrad von
27,4, die Dampflokomotive aber einen etwas grolseren von
8,67% ‘erreicht*). Auch dieser Unterschied ist allerdings
noch gewaltig. Ein wesentlicher Vorteil im Hinblick auf den
Betriebswirkungsgrad ist die stindige sofortige Betriebsbereit-
schaft der Diesellokomotive. Der angefithrte Wegfall des
Tenders ist dagegen bei der russischen Lokomotive noch nicht
voll zur Wirkung gekommen. Weitere Vorteile sind die be-
queme Unterbringung des Brennstoffs auf der Lokomotive selbst
fir sehr lange Strecken, der Wegfall der Verluste durch An-
heizen und Abbrand, der Wegfall der Kohlenziige zu den
Hauptverkehrspunkten, keine Dienstunterbrechung durch Wasser-
und Kohlenfassen und Abschlacken, keine Kesselausbesserungen,
keine Belastigung durch Rauch und Ruls, die Vermeidung des
Funkenflugs, die leichtere Bedienung und schliefslich die Ver-
wendbarkeit in wasserarmen Gegenden. Voraussetzung hierfur
ist allerdings ein vollig einwandfrei arbeitender Motor, der

*) Organ 1925, S. 82.

Minute, bei jeder beliebigen Umlaufzahl. FErschwerend fir
den Lokomotivbau ist es, dals man einen gewohnlichen Diesel-
motor nicht unmittelbar mit den Lokomotiv-Treibriadern kuppeln
kann, weil eine unbedingte Zindung bei niedriger Umlaufzahl
und gleichzeitig kalter Maschine nicht sicher zu erreichen ist.
Es ziinden zwar erfabrungsgemifs auch solche Dieselmotoren,
die mit grolsen Schwungmassen gekuppelt sind, wie z. B. in
manchen Kraftwerken, noch geniigend sicher, jedoch ist zu
beachten, dafs dort die Schwungmassen immer noch sehr klein
sind gegeniiber der Masse eines Zuges samt Lokomotive und
dals aufserdem diese Dieselmotoren ganz ohne Last anfahren.
Der Lokomotiv-Dieselmotor hat dagegen gerade beim Anlassen
den grofsten Widerstand zu iiberwinden und kommt trotz
grofsen Verbrauchs an Anlafsluft nur langsam auf geniigende
UmJaufzahlen. Zudem wird durch die vielen Anlafshiibe der
Zylinder um so stirker abgekiihlt und damit die fir den Ziind-
vorgang erforderliche Verdichtungstemperatur erniedrigt. End-
lich wird bei Elektrizititswerken die Luft aus dem warmen
Maschinenhaus angesaugt, wahrend man vom Lokomotiv-Diesel-
motor, der die Luft aus dem Freien ansaugt, verlangt, dals
er auch bei strenger Kilte und dichtem Nebel véllig sicher
ziindet, Der Nebel ist deshalb besonders zu erwahnen, weil
durch seinen Wassergehalt die Verdichtungstemperatur der
Luft infolge °der grofsen Verdampfungswirme des Wassers
empfindlich herabgesetzt wird. Fir den Lokomotivfachmann

89*
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beachtenswert ist schliefslich auch noch -das stark ungleich-
méfsige Drehmoment des Dieselmotors. '

Die zweckmalfsigste Kraftibertragung vom Diesel-
motor auf die Lokomotivtreibriader zu finden ist von besonderer
Wichtigkeit. Die verschiedenen Moglichkeiten sind:

1. Die unmittelbare Kraftiibertagung,

2. die unmittelbare Kraftibertragung unter Abanderung des
Dieselverfahrens,
die Kraftibertragung mit Hilfe starrer Korper,
die Kraftibertragung mit Hilfe von Flussigkeiten,
die elektrische Kraftibertragung,
3. die Kraftiibertragung durch Dampf oder Gase.

Auch Verbindungen von verschiedenen dieser Ubertragungs-
arten sind moglich.

Beim unmittelbaren Antrieb ist das vom Diesel-
motor entwickelte Drehmoment lediglich von seiner Brennstoff-
fallung abhangig, nicht aber von seiner Umlaufzahl. Bei ge-
gebener Fillung ist also die Lokomotivzugkraft bei allen
Drehzahlen des Motors und allen Zuggeschwindigkeiten gleich
grols. Dies lilst sich nicht vereinbaren mit der Forderung
des Eisenbahnverkehrs, dals die Lokomotive bei kleinen Ge-
schwindigkeiten eine héhere Zugkraft ausiben soll als bei
grofsen, d. h., dals die Lokomotivzugkraft umgekehrt ver-
haltnisgleich der Geschwindigkeit sein soll, Um dies zu er-
reichen, konnte man etwa den Dieselmotor von vornherein zu
grols bemessen, so dals er bei grofster Fahrgeschwindigkeit
nur einen Bruchteil der Regelfillung beanspruchen wiirde.
Aber dann wird derselbe viel zu schwer und teuer. Ein
anderes Gegenmittel wire das Aufladeverfahren, das bei Flug-
zeugen und Schiffsmotoren verwendet wird. ILeider lalst sich
aber damit der mittlere Druck nur um 15 bis 20%, also far
Eisenbahnzwecke zu wenig steigern. Eine stirkere Erhohung
konnte nur- durch eine betrachtliche Vergrofserung des zu-
gefthrten Luftgewichts, also auch des Ansaugedrucks erfolgen,
wodurch zwar nicht die Hochsttemperatur des Vorgangs, wohl
aber seine mittlere Temperatur und gleichzeitig der mittlere
Druck stark erhoht wird. Beides bewirkt, dafs bedeutend
mehr Warme an die® Wandungen iibergeht. Damit steigen
dann sowohl die mittlere Wandtemperatur als auch der Tem-
peraturunterschied zwischen der geheizten und wassergekiihlten
Wandoberfliche und es. entstehen hohe zusatzliche Warme-
spannungen, welche die grofsten Schwierigkeiten beim Bau
von Grofsdieselmaschinen, insbesondere von raschlaufenden,
verursachen. : :

Der- Englander -Still hat den Dieselmotor in der Weise
umgestaltet, -dals er auf der oberen Kolbenseite wie ein ge-
wohnlicher Dieselmotor, auf der unteren durch Dumpf be-
aufschlagt wird. Diese Anordnung hat den Vorteil, dafs ein
Anfahren, sobald Dampfdruck vorhanden ist, genau wie bei
der Dampflokomotive unter allen Umstinden moglich ist.
Aulserdem konnte hierbei der Wirkungsgrad: durch die Aus-
niitzung . der Abwirme noch etwas verbessert werden, wenn
nicht gerade bei den Lokomotiven mit Riicksicht auf die An-
fahrmoglichkeit noch eine zusitzliche Feuerung samt Dampf-
kessel erforderlich.ware, der fir die meisten Falle unangenehm
grofs wird. Die Nachteile der Still-Lokomotive sind in der
Hauptsache schon weiter oben angegeben. Zu erwihnen .ist
noch, dafs- der Kihlmantel des. Dieselmotors bei der Still-
Maschine viel verwickelter wird. Da das Kithlwasser unter
vollem Dampfdruck steht, sind die mittleren Wandungstempera-
turen bereits recht hoch und bei den in Betracht kommenden
grofsen Zylinderleistungen und hohen Drehzahlen nicht unbe-
denklich. Eine kleine Still-Lokomotive ist z. Zt. bei Kitson
in Leeds im Bau. ] :

Eine Lokomotive mit Zahnradibertragung wird
7. Zt. im Auftrag der russischen Regierung auf ‘Veranlassung
von Prof. Lomonossoff bei der Hohenzollern-A.-G. in
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Diisseldorf gebaut und dirfte bald auf den dortigen Loko-
motivprifstand kommen. Als Antriebmaschine ist ein von
der M AN gelieferter einfachwirkender Sechszylinder-Viertakt-
dieselmotor von 1200 PS, Hochstleistung bei 450 Umdr.;Min,
vorgesehen. Die Dieselmaschine treibt iiber eine elektro-
magnetisch betatigte Reibungskupplung und eine elastische
Federkupplung das von Krupp gelieferte Zahnradgetriebe an,
das iiber eine Blindwelle auf die Kuppelstangen arbeitet. Die
Federkupplung aus Blattfederwerken ist so ausgebildet, dafs
trotz des geringen Schwungmomentes der vorgeschalteten Trieb-
werkteile und der Hauptreibungskupplung und, obwohl das
vom Dieselmotor gelieferte Drehmoment sehr stark schwankt,
der Verlauf der Drehmomente hinter der Federkupplung recht
gleichmafsig ist. Das Zahnradergetriebe besteht aus einem
Kegelraderpaar und mehreren Stirnriderpaaren, Die Ge-
schwindigkeitsstufen werden durch drei Magnetkupplunger ein-
geschaltet. Zwei der kleineren Kupplungen liegen aufsen
auf der ersten Querwelle. Die dritte Kupplung sitzt im Ge-
triebe, jedoch nicht im Olraum, auf der letzten Welle vor der
Blindwelle. Die Lager haben Prelsolschmierung, ebenso die
Zahneingriffe. Gehausc und Zahorider sind aus Stahlguls.
Die Rader sind durchweg gekartet und bleiben dauernd im
Eingriff. Das Gesamtgewicht des Getriebes ohne Kupplungen
betragt 12000 kg. '

Auch die Verwendung von Fliussigkeitsgetrieben,
von denen man zwei Arten, die eine mittels Kolben, die andere
mit Schaufeln arbeitend, unterscheiden kann, hat die MAN
schon ernstlich erwogen. Die Ergebnisse mit einer Versuchs-
pumpe waren indessen nicht derart, dals sie zum Bau eines
Getriebes fur eine grofse Lokomotive ermutigt hitten.

Eine weitere Losungsart, die elektrische Kraft-
fibertragung, hat Lomonossoff bei seiner ersten Loko-
motive angewandt. Uber diese Lokomotive und ihre ersten
Versuchsergebnisse ist, wie oben erwahnt, im Organ schon
ausfithrlich berichtet worden. Die Lokomotive stellt zweifellos
einen bedeutenden Erfolg dar, aber ihre verhaltnismafsig schwere,
teure und verwickelte Bauart macht sie doch zum Weiterbau
nicht recht geeignet. :

Die nichste Gruppe der Kraftibertragungsarten, bei denen
dampf- oder gasformige Korper hierzu herangezogen
werden, untérscheidet sich insofern grundsatzlich von den
bereits besprochenen, als hierbei aufser der von der Diesel-
kurbelwelle gelieferten Energie auch noch die in den Auspuff-
gasen des Motors enthaltene Energiemenge herangezogen wird,
die, an und fir sich schon betrachtlich, sich durch entsprechende
Mafsnahmen noch erheblich steigern Iafst.

‘Bei der reinen Dampfiibertragung, ‘Baurat Cristiani,
fuhrt der Dampf einen in sich geschlossenen Kreislauf durch.
In einem Hochdruckkessel wird er durch die Auspuffgase des
Dieselmotors auf hthere Temperatur gebracht. Von dort aus
arbeitet er in gewohnlichen Lokomotivzylindern und gelangt
schlielslich entspannt in einen zweiten Kessel, den Kiihler.
Nachdem er dort durch Abkiihlung seinen Rauminhalt ver-
ringert hat, wird er durch .einen Verdichter von neuem in
den Hochdruckkessel gedriickt. Dieser Verdichter wird un-
mittelbar vom Motor angetrieben und verbraucht dessen ganze
Leistung. Der gesamte Wirkungsgrad dieser Ubertragung bis
zum Radumfang soll etwa 73°o betragen. ‘

Bei der Bauart Zerlatti treibt der Dieselmotor einen
Luftverdichter an. Die ins Kithlwasser und in die Auspuffgase
uibergegangene Warme wird ahnlich wie beim Still-Motor zur
Dampferzeugung verwertet. Der Dampf wird der Druckluft
beigemengt, - so dals mit Wasserdampf gesattigte Druckluft in
gewohnlichen Lokomotivzylindern arbeitet. Durch die Beimengung
des Wasserdampfes soll die Eisbildung in den Zylindern vermieden
werden, Je eine Lokomotive nach Cristiani und nach Zerlatti
ist gegenwirtig in Italien im Bau.



Die Maschinenbau-A. G. Gorlitz verwendet als

Ubertragungsmittel die heifsen Abgase des Dieselmotors.

derartige, kleine Lokomotive war in Seddin ausgestellt*).

einem weiteren, von dem Vortragenden schon 1918
empfohlenen Verfahren wird reine Luft angesaugt,
verdichtet, sodann durch die Auspuffgase des Motors
erhitzt und stromt dann zur Arbeitsleistung in die

(IIIOkO];/I[KZiIYIZYHHder. Eine solche Anlage ist z. Zt. bei N N\:
er im Bau. Welch erhebliche Verbesserung 883 3 2 \
des Wirkungsgrades durch die Verwertung der Ab- ) Z2vfy §$§ \\\\\\
wirme aus den Auspuffgasen erzielt wird, zeigt Text- Leitungs- \ ':‘"'é \\ ‘g?
“abb. 3. Ohne diese Abwirme wiirden die Kraftiber- verlust A S N ’ B
tragungen durch Gase hinsichtlich des Wirkungsgrades § § _ N »
entschieden hinter der elektrischen und der Zahnrad- 3,3},\, §§ ™ \@%\ A
ibertragung stehen. Gegeniiber diesen stellt sich in- g%’g..‘;: ggﬁig N NN
dessen die Druckluftibertragung wesentlich billiger, §§§ AN\ S SYR
Aufserdem bringt sie wenig neue Elemente auf die g§ & \\\“\\ \\\\\ 3}%
Lokomotive, da die Luftdehnungsmaschine eine gewohn- q Q \\\\ s
liche Lokomotivmaschine ist, die jedem Lokomotiv- Q \ { g§
fithrer bekannt ist. Auch der erforderliche Druck- § \ !
luftverdichter hat nur Teile, die an dem Dieselmotor  4sv/ — \ .
ohnehin schon vorkommen und die mithelos zu bedienen &efr7ebé- 77vlf VAN 139
reibung wnvollst  Lesfungs-® Wirme

sind. Als weiterer Vorteil dabei ist es anzusprechen,
dals man die alten Werkstatteneinrichtungen weiter
verwenden kann.

Wenn theoretisch dennoch die Druckluftitber-
tragung mancherlei Vorteile zeigt, so will ihr
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Abb. 4. Rohéllokomotive mit -
kompressorlosem Dieselmotor und
Flissigkeitsgetriebe.

160 PS-B-Lokomotive fiir die Deutsche Reichs-
. bahn mit Vierzylinder-Viertaktmotor von
250 mm Zyl.-Dmr. und 350 mm Hub.

Lokomotive:
Leergowicht . . 29200 kg
Dignatgewicht . . 30200 ,,
o] Linge Uher dis

uffer . . . 7770mm
Grdfte Breite .. . 2080 ,,
Griflo Hohe . . 4150 ,,
Raddurchmasser . 1000 ,,
Fester Radstand . 3800 ,,

~Digselmotor:
Lylinderaabl . . .
Grdbte auerleistung. 160 PS
Hechstleistung . . »
Drehzahl . . 375 Uml./min.

. Botriohe:
Beschwindigkeiten 8, 16, 28 km/h

v Dauerzagkedfle

3406, 1700, 1100 kg

Gesellschaft Karlsruhe mit den Motoren-Werken
Mannheim-A.-G. unter Leitung der Motor-Lokomotiv-
Verkaufs-Gesellschaft m. b. H. ,Baden“ auch fir
die Deutsche Reichsbahn gebaut haben, ist aus der Abb. 4 zu
Der Dieselmotor gibt iiber eine Zwischenwelle sein
_.verdnderliches Drehmoment bei fast gleichbleibender Drehzahl

ersehen,
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an eine mehrteilige Kapselpumpe ab. Die in dieser erzeugten
verschieden grofsen Druckolmengen treiben den Flissigkeits-
‘motor, - ebenfalls eine Kapselpumpe, deren Welle gleichzeitig
Blindwelle des Fahrzeuges ist. Zur weiteren Kraftiibertragung
dienen Kurbeln und Stangen. Eine etwas grofsere 1 B-Lokomotive
hat einen Sechszylinder-Viertaktmotor von 250 mm Zylinder-
durchmesser und 850 mm Hub. Der Motor arbeitet ohne
Kompressor und Kolbenkiihlung nnd gibt bei 375 Umdr./Min.
250 PS, ab. Seine Drehzahl wird von einem einfachen Feder-
regler eingestellt, der die Schwankungen zwischen Leerlauf
und 10% Uberlast in den Grenzen von 5 bis 10% halt. Die
schon erwahnte hydraulische Ubertragung ist aus dem Lentz-
Getriebe entwickelt worden und in Textabb. 5 schematisch
dargestellt. Auf den Pumpenwellen sitzen je vier einzelne

geschlossenem Wasserkreislauf abgegeben. Die Lokomotive wird
damit unabhangig von den Wasserstationen.
Dauerbremsversuche in geschlossenem Prifraum
haben gezeigt, dafs weder steigender Druck noch Erwirmung
des Getriebes Anlals zu Storungen geben, obwohl jedes Getriebe
bei verschiedenen Schaltungen und Belastungen mindestens
18 Stunden gebremst wurde. Streckenfahrten warden
mit drei verschiedenen B-Lokomotiven von je 160 PS Leistung
auf der Bergstrecke Karlsruhe-Pforzheim ausgefiihrt. Bei ein-
zelnen Fahrten wurde ausschliefslich durch das Getriebe ge-
steuert, das fir diese kleinen Lokomotiven nur drei Uber-
setzungen hatte. Selbst hierbei soll die Umschaltung unter
Last einwandfrei erreicht worden sein. Eine der Lokomotiven
wird z. Zt. auf grofseren Fahrten eingehend untersucht. Kine.

R Y X
="

N

N\ 4 7

27, N
177 177

QN

Abb. 5. Schema des Flissigkeitsgetriebes der ,Baden“-Lokomotive.

Kapselpumpen, zum Steuern und Umsteuern dienen Dreh-
schieber. Die einzelnen Kammern konnen daher in beliebiger
Zahl auf ,Arbeit* oder ,Leerlauf“ gestellt werden. Als Sammel-
und Ausgleichbehilter fir das Ol dient eine Kammer, in der
das Ol auch gekiihlt wird.

Mit dieser Getriebebauart soll es gelungen sein, das- fir
den Vollbahnbetrieb. unerlifsliche Umschalten unter Last mit
einfachen Mitteln betriebssicher durchzufithren. Der Geschwindig-
keitswechsel soll sich stofsfrei und elastisch vollziehen und die
vor dem Zuschalten vorhandene Zugkraft und Geschwindigkeit
in voller Hohe erhalten bleiben. Alle Teile des Getriebes
lassen sich austauschbar herstellen und leicht einbauen. Die
Wirme, die vom Dieselmotor und in geringem Mals auch vom
Getriebe abgefilhrt werden mufs, wird an eine Kiihlanlage mit

1 B-Lokomotive fiir Hochstgeschwindigkeiten von 50 bis
60 km/Std. befindet sich kurz vor der Ablieferung; bei den Werk-
probefahrten soll auch sie allen Erwartungen entsprochen haben.

Lokomotiven der beschriebenen Bauart befinden sich schon
seit ein bis zwei Jahren im Betrieb. Die damit gesammelten
Erfahrungen haben nach der Ansicht des Vortragenden ge-
zeigt, dafs bis zur angegebenen Leistung die Frage der Diesel-

‘lokomotive technisch und wirtschaftlich als gelost zu betrachten

ist. Wenn dariiber hinaus auch Lokomotiven grofserer Leistung,
bis etwa 1000 PS in dieser Form fiir ausfihrbar gehalten werden
und schon in Angriff genommen sind, so miifste man den Er-
gebnissen solcher Lokomotiven —- namentlich auch im Hinblick
auf die 'von Dr. Geiger erwahnten Erfahrungen der MAN —
mit grolstem Interesse entgegensehen. R. Dannecker.

Durchlaufende Gleisbettung auf eisernen Eisenbahnbriicken der vormaligen Bayerischen

Staatsbhahnen.
Von Reichsbahnoberrat Weidmann, Miinchen.
Hierzu Abbildungen auf Tafel 18.

Die Durchfihrung der Gleisbettung und damit die Mog-
licRkeit, einen einheitlichen Oberbau auf eisernen Eisenbahn-
briicken anzuwenden, wird im Eisenbahnbetriebe seit langem
angestrebt. Im Bereiche der vormaligen Bayerischen Bahnen
wurde dies durch die Ausfihrung von Kieskasten-Tragwerken
erreicht; das sind Briicken, bei welchen die Bettung in einem
aus 8 mm starken Blech gebildeten Troge ruht. Far ein-
gleisige Briicken wird der Trog zur Aufnahme der Gleisbettung
auf Quer- und Léangstragern verlegt, -die zwischen die beiden
Haupttrager vertieft eingebaut sind (Abb. 1, Taf. 18). Bei
dieser Anordnung ist es moglich, auch bei geringer Bauhéhe
eine durchgehende Bettung auf der Briicke anzuordnen.

Fuar zwei- und mehrgleisige Briicken wird der Kieskasten
itber eine Anzahl von Walz- oder genieteten Tragern durch-
gefihrt. Die Triager werden in gleichen Abstinden voneinander
verlegt, durch Querverbindungen zusammengeschlossen und mit
dem Kastenblech vernietet. Die Seitenwande werden durch
besondere Stehbleche und Eckwinkel ausgesteift (Abb. 2, Taf. 18).

Kleinere Offnungen bis zu 2,5 m Lichtweite wurden viel-
fach zur Durchfiihrung der Gleisbettung mit angefallenen Alt-
schienen dicht iiberdeckt und einbetoniert.

Im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts begann
man die offene Bauart der Briicken iitber Wegen und Straflsen
dadurch zu vermeiden, dafs man fir Uberbrickungen bis 11 m
Lichtweite einbetonierte Walatrager verwendete. Mit Abstanden
von 20 bis 80 cm wurden die Walztriger nebeneinander verlegt
und durch Verbindungsbolzen mit angeschnittenem Gewinde
vermittels Doppelmuttern in ihrer gegenseitigen Entfernung
gesichert. Das Ganze wurde in Beton eingestampft. Durch
seitliche Aufbetonierungen erhielten diese Uberbauten trogartige
Gestalt. Auf diese Art entstanden -die Betoneisenbriicken,
welche die Durchfihrung des Schotterbettes und damit auch
des Regeloberbaues der Gleise gestatteten (Abb. 3, Taf. 18).
Die Betoneisenbriicken haben sich in fortschrittlicher Ent-
wicklung wiahrend dreier Jahrzehnte gut bewdhrt. Bei der
Berechnung der Betoneisenbriicken wird der Beton im Gegensatz
zu den Eisenbetonbriicken, bei welchen er ein tragender Be-
standteil ist, nur als tote Last in Rechnung gestellt, die ein-
betonierten ‘Triger werden als allein tragend angenommen.
Der Nachteil des erhohten Baustoffaufwandes fiir diese Briicken-
ausfihrungen gegeniiber dem der offenen Eisenbahnbriicken
gleicher Stiitzweiten wird aufser durch den Vorteil der durch-
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gehenden Gleisbettung noch durch den fast ginzlichen Entfall
der Briickenunterhaltungsarbeiten ausgeglichen. Die Beton-
eisenbriicken erfordern zur Ausfihrung eine verhaltnismalsig
grolse Bauhohe, die bei neuen Bahnlinien von Haus aus bertck-
sichtigt werden kann, bei bestehenden Linien aber oft erst
durch Gleishebungen und ahnliche Malsnahmen geschaffen werden
muls. Durch die Einfihrung breitflanschiger Trager war es
moglich, Uberbauten mit geringerer Bauhohe auszufithren, als
- es die Verwendung von Normalprofiltrigern gestattete. Zur
Ausfiihrung von Betoneisenbriicken grofserer Stutzweiten werden
auch Normalprofiltrager mit aufgenietetem Flacheisen verwendet
(Abb, 4, Taf. 18). Sowohl die Kieskastenbricken als auch
die Betoneisenbriicken werden dadurch entwissert, dafs kleinere
Bauwerke einseitiges, grofsere beiderseitiges Gefalle erhalten.
Das Doppelgefalle wurde in Bayern durch die Verwendung
sbombierter Trager« erreicht. Bis zum Kriegsausbruch wurden
diese von einigen Walzwerken (Burbacher Hitte) fertig geliefert;
im unmittelbaren Anschluls an das Walzverfahren wurde noch
im rotwarmen Zustande der Triger mit dem Hohenstich ver-
. sehen. Die »bombierten Triger« geben den Betoneiseniiber-
bauten ein gefilligeres Aussehen, weil der Eindruck des Durch-
hangens gerader Trager vermieden wird. Gegenwartig sind
die »bombierten Trager« nicht mehr erhaltlich. Das Gefalle
der Betoneisenbriicken mufs daher durch entsprechende Ver-
dickung des Betons nach der Tragermitte zu erreicht werden.
Wenn auch das Einbetonieren der mit Flacheisen verstirkten
Walztriger unbedenklich ist, darf gegen das ebenfalls schon
ausgefithrte Einbetonieren von genieteten Tragern, die aus Steg-
blechen, Gurtwinkeln und Deckflacheisen zusammengesetzt, also
vollstandig vernietet sind, ein Bedenken nicht unterdrickt
werden. Bei vollstandig -genieteten Tragern bilden die Niete
einen wichtigen Grundbestandteil; ihr guter Sitz, besonders
. nach den Auflagern zu, muls bei offenen Briicken stets der
Nachprifung unterzogen werden. Bei Einbetonierung ist jedoch
ihr Zustand —— gleich dem der durch sie verbundenen Teile
— einer Nachpriifung und Besichtigung ganzlich entzogen.

Wenn in besonderen Fallen derartige Uberbauten noch dem

stetigen Angriffe von Rauchgasen ausgesetzt sind, die durch
die leicht entstehenden Betonrisse Eingang finden' und zum
Eisenkern vordringen konnen, um dort ihre zerstérenden
Wirkungen auszuiiben, so ist die Behinderung der Uberwachung
fraglos bedenklich. Das Einbetonieren ganzlich genieteter
Trager oder von Teilen hiervon sollte daher in diesen Fallen
tunlichst vermieden werden.

Bei grofseren Blechtrager- und Fachwerkbriicken wurde die

durchlaufende Gleisbettung unter Verwendung von Kieskisten |

nach oben beschriebener Bauart und in einzelnen Fillen von
Buckelplatten ermoglicht. Auch Belageisen (Zoreseisen) haben
schon hierfir Verwendung gefunden. Ein grofser Nachteil
derartiger Briickentafeln sind die der Feuchtigkeit und dadurch
in erhohtem Mafse dem Rostangriffe ausgesetzten Eisenbaustoffe.
Bei Buckelplatten und Blechtafeln mufs auf der Baustelle viel
Nietarbeit geleistet werden, weil fir sie zur Erzielung der
Wasserdichtheit enge, dichte Nietungen erforderlich sind. Die
Dichtheit der auf der Baustelle geschlagenen Niete ist aber
vielfach nicht. von einwandfreier Beschaffenheit. Nach einiger
Zeit ist an solchen Briicken ofters die Erscheinung zu beobachten,
"~ dafs in den Nietungen oder Stofsfugen Wasser durchdringt.
Das Auswechseln verrosteter Buckelplatten oder Blechtafeln ist
mit vielen - Schwierigkeiten verbunden. Trigerwellbleche und
Belageisen haben ebenfalls wenig Eignung, eine Fahrbahntafel
“fiir ein durchlaufendes Schotterbett auf grofseren Eisenbahn-
briicken herzustellen. Das Durchsickern von Wasser und die
Moglichkeit, dafs Steine durchfallen, ist bei ihrer Verwendung
kaum zu verhindern. :

Bei der im Jahre 1923 erfolgten Auswechslung der Trogen-
bachbricke (zweigleisige Hauptbahnlinie Nirnberg—Bamberg —

Probstzella nichst der Station Ludwigsstadt, Gefalle von 1:40)
wurde fur die dort notwendige Durchfihrung der Gleisbettung
fur die neue Briicke eine Ausfihrung gewahlt, welche die vor-
beschriebenen Nachteile der Fahrbahntafeln grofserer Briicken
vermeidet und die giinstigen Erfahrungen mit Betoneisenbriicken
kleinerer Stitzweiten ausniitzt. Die Trogenbachbriicke (Abb. 5a,
Taf. 18) besteht aus vier gewdlbten Offnungen gegen das sidliche
und einer gewolbten Offnung gegen das nordliche Widerlager;
dazwischen liegen drei Offnungen, die mit Fachwerkiiberbauten
von je 33,0 m Stutzweite iberspannt sind. Als Zwischenstiitzen
dienen gemauerte Pfeiler. In einer Hohe von etwa 25 m iber

'Talsohle @éberquert die Bahnlinie im Stadtchen Ludwigsstadt

das Trogenbachtal. Eine Ortsstrafse liegt annahernd recht-
winklig zur Bahnachse unter den Fachwerkiberbauten einer
Offoung. An dieser stehen unmittelbar unter und neben der
Briicke bewohnte, Ortseinwohnern gehérige Hamser. Die Fahr-
bahntafel der alten Briicke, bestehend aus Zoreseisen, hatte
gich nicht bewahrt. Fir die neuen eisernen Briickeniiberbauten
mufste daher eine Fahrbahntafel vorgesehen werden, welche
verhittete, dafs aus den Lokomotiven fallende glithende Kohlen-
stickchen, zufallig geloste Schrauben oder bei Gleisarbeiten
auch Schottersteine von der Briicke herabfallen und unheil-
voll wirken konnten. In Erwagung dieser Umstinde ent-
schlofs man sich, die Fahrbahntafel beziglich ihrer Berech-
nung als Betoneiseniberbau herzustellen, bei welchem jedoch
der Beton durch FEiseneinlagen mnoch besonders verstirkt
wurde (Abb. 5b und c). Hierdurch konnte die Wandstirke
des Troges niedrig gehalten werden; ferner war zu erwarten,
dafs bei den Tragerdurchbiegungen ein elastisches Nachgeben
eintreten werde. Um die freie Durchbiegungsmoglichkeit der
Haupttrager durch eine dazwischengespannte, steife Fahrbahn-
tafel nicht zu behindern, wurde diese moglichst unabhingig
von den Haupttragern angeordnet. Die Quertriger der Fahr-
bahntafel wurden auf den Obergurten der Haupttriger so
gelagert, dafs alle Belastungen zentral in die Knotenpunkte
der Haupttriger ubertragen werden. Nur der dber dem
mittleren Knotenpunkt liegende Quertriger ist zur Ableitung
der in der Fahrbahntafel auftretenden geringen Langskrafte
mit den Haupttragerobergurten fest verbunden. Im dbrigen ist
die Fahrbahntafel in der Richtung der Briickenlingsachse nach
beiden Enden frei beweglich. Die auf die Fahrbahntafel
wirkenden wagrechten Krifte werden durch die Anschlagleisten
aufgenommen, - die auf den Obergurten der Haupttriger fur die
Auflagerplatten ‘der Quertrager befestigt sind. Zwischen den
Quertragern ist ein Langstrigerrost eingebaut (Abb. 5d).
Die einzelnen Trager dieses Rostes sind in halber Stutzweite
durch gut eingepalste und verlaschte Trigerstiicke des gleichen
Profils steif miteinander verbunden, um ein seitliches Aus-
bauchen wahrend des Einstampfens der Fahrbahntafel zu
verhindern und die Verkehrslast auf die funf Lingstrager
gleichmafsig zu iibertragen (Abb. 5e). Verschiedenartige Aus-
dehnungen der Fahrbahntafel und der sie tragenden Haupt-
trager, die bei Temperaturwechsel eintreten konnen, beeinflussen
gich uicht, auch ist durch die in der Briickenlangsrichtung
bewegliche Lagerung der Fahrbahntafel das Eintreten sonstiger
Nebenspannungen nach Moglichkeit verhiitet. Der Eisenbeton-
trog ist auf Winkeleisen aufgelagert, die an die Stege der
Quer-, Langs- und Zwischentrager angenietet sind; seine
Unterkante ist damit begrenzt. Diese liegt so hoch iiber dem
Haupttragerobergurt, dafs dessen Besichtigung und Unterhaltung
jederzeit moglich ist. Die Tiefe des Troges wurde mit etwa
400 mm reichlich gewahlt, um eine Beschadigung beim Unter-
krampen der holzernen Querschwellen zu verhiten. Das
Mischungsverhiltnis des Betons betragt: ein Teil Zement, zwei
Teile Mainsand und zwei Teile Basaltgrus. Die Innenseite des
Troges hat einen 1,5 cm dicken Glattstrich, bestehend aus einem
Teil Zement mit zwei Teilen Mainsand, erhalten. Um weiterhin
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das Eindringen von Feuchtigkeit zu verhindern, ist der Beton,
soweit er mit Schotter in Berithrung kommt, mit einer doppelten
Lage Tektolithplatten dberklebt. Der Tektolithbelag ist mit
I mm starken, mit heilsem, priiparierten Steinkohlenteer ge-
strichenen Blechtafeln bekleidet, damit durch den Druck von
Schottersteinen keine Beschadigungen eintreten konnen. Die so
hergestellte Fahrbahntafel erstreckt sich iber die ganze Linge
der drei Fachwerkiiberbauten jedes der beiden Gleise. Zusammen-
fallend mit den Pfeilermitten sind zwei gut iberdeckte, iber
den ganzen Querschnitt des Troges gefithrte Ausdehnungsfugen
angeordnet (Abb. 5f). Die Uberginge zu den gewdlbten
Britcken sind in #hnlicher Weise ausgebildet (Abb. 5g). Die
in der Doppelbahnachse liegende Trennungsfuge der Troge der
beiden Uberbauten wurde federnd mit verzinktem REisenblech
iberdeckt. Eine auf die Breite beider Gleise durchgehende
Bettung war nicht benétigt.

Die Entwasserung der Trogabschnitte erfolgt far jede der
drei Offnungen gesondert. Gegen die Pfeiler zu sind die Boden
der Fahrbahntafeln entsprechend vertieft ausgefihrt. Das hier
zusammentfliefsende Wasser findet durch runde, mit gulseisernen,
durchlochten Hauben iberdeckte und mit gufseisernen Rohr-
stutzen ausgekleidete Offnungen vermittels eisenverzinkter Ab-
fallrohre seinen Weg zum Pfeiler und Boden.

Die beiderseitigen Fufswege der Briicke sind mit Riffel-
blechen abgedeckt und mit Konsolen an den vorkragenden Quer-
trigerenden befestigt. Die Gelander sind aus Winkeleisen ge-

bildet und mit einem engmaschigen Netz aus 2 mm dickem
Draht abgeschlossen, um das Herabfallen von Schottersteinen
und anderen Gegenstinden zu verhindern, Unabhingig von
der steifen Fahrbahntafel sind die beiden Haupttriger jedes
Uberbaues in den Ebenen der oberen und unteren Gurtung
mit schuppenformig ausgebildeten Windverspannungen und
zwischen den Pfosten und Endquerrahmen mit ebenso ausge-
bildeten vertikalen Aussteifungen versehen.

Die Briicke, fir den Lastenzug N berechnet, diirfte mit
der Ausbildung der Fahrbahntafel als Eisenbetontrog fiir durch-
laufendes Schotterbett auf Fachwerktragern in Deutschland als
erste Ausfilhrung zu gelten haben. Sie hat zu Beanstandungen
bisher keine Veranlassung gegeben. Man wird bei Fachwerk-
briicken und in #hnlicher Art bei gréfseren Blechtragerbriicken
die dichte Fahrbahndecke, die zugleich die Durchfihrung der
Gleisbettung fiir den Regeloberbau ermoglicht, nur in besonderen
Fallen anwenden, namlich wenn die Briicken in Bahnhofen
liegen oder itiber bewohnte Hauser und aber viel begangene
oder befahrene Wege filhren. Wenn hinreichende Bauhohe
verfighar ist, dirfte die Ausfihrung der Fahrbahntafel in der
beschriebenen Weise anderen Ausfithrungen vorzuziehen sein, da
bei ihr die angestrebten Vorteile zu erreichen sind, ohne dalfs
wichtige Teile der Haupttrager der jederzeitigen Besichtigung und
sachgemifsen Unterhaltung entzogen werden. Die Ausfithrung
der Fahrbahntafel in Eisenbeton diirfte auch wegen ihrer Dicht-
heit und Dauerhaftigkeit anderen Ausfihrungen vorzuziehen sein.

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Lokomotiven und Wagen. :

Stand des amerikanischen Fahrzeughbaus im Jahr 1924.

Die Entwicklung des Fahrzeugbaus in Nordamerika ist in den
letzten 25 Jahren auffallend grofs gewesen. Vor 40 Jahren noch
waren die amerikanischen Lokomotiven wesentlich leichter als in
Europa und im Wagenbau wurde fast ausschliefslich Holz ver-
wendet. Von der Jahrhundertwende an sehen wir aber die Lokomotiven
immer schwerer werden und ihre Achsdriicke zuletzt bis auf mehr
als 30t anwachsen. Zu gleicher Zeit beginnt im Wagenbau das
Eisen eine Rolle zu spielen und heute werden fast nur noch eiserne
Wagen gebaut. Diese Entwicklung ist auch fir Europa bemerkens-
wert, weil sich hier seit dem Ende des'Kriegs #hnliche Bestrebungen
zeigen. Die Vergrofserung der Achsbelastungen in Deutschland ist
bekannt; angestrebt wird sie auch von anderen Bahnen. Im Loko-
motivban ist aber auch eine Menge von Einzelformen iibernommen
worden, so vor allem der Barrenrahmen und die breite Feuerbiichse
in Deutschland, die Vorliebe fiir Bisselachsen und neuerdings auch
die vermehrte Verwendung der Zwillingswirkung in Frankreich.
Andererseits haben allerdings auch die Amerikaner in Europa
Anleihen gemacht: es sei hier vor allem an' die Einfihrung der
Uberhitzung, der Vorwsirmung des Speisewassers durch Oberflichen-
niederschlag und in der letzten Zeit an die Drillingsanordnung
erinnert. Im Bau eiserner Personenwagen hat Deutschland unter
Ausniitzung der amerikanischen Erfahrungen Neues geschaffen und
ist in Europa richtunggebend geworden; auch in Frankreich werden
Versuche damit gemacht. Vor allem aber ist im Personenwagenbau
das amerikanische Drehgestell zu nennen, das unter diesem Namen
bei der Mehrzahl der grofsen europiiischen Bahnverwaltungen ein-
gefithrt ist. Der amerikanische Grofsgiiterwagen begegnet uns, wenn
auch leichter, als Kriegsware auf franzosischen und polnischen Bahnen
und in neuer, verbesserter Form bei der deutschen Reichsbahn.
Versuche zur Einfilhrung einer brauchbaren, selbsttitigen Mittel-
pufferkupplung, wie sie in Amerika etwa seit 20 Jahren im Gebrauch
ist, sind allerdings -bisher in Europa gescheitert, weniger vielleicht
aus Mangel an einer brauchbaren Bauart, als vielmehr infolge der
staatlichen Zerrissenheit unseres Erdteils.

Das Jahr 1924 hat im amerikanischen Lokomotivbau vor allem
eine vermehrte Anwendung der 1928 eingefiihrten Drillingsanordnung
gebracht. Nachdem die Versuche mit den ersten Lokomotiven befriedigt
hatten, sind von acht Bahngesellschaften insgesamt iiber 40 Drei-
zylinderlokomotiven in Auftrag gegeben worden. Aufser verschiedenen

2C1, 1D1 und 2D1-Typen sind dabei besonders bemerkenswert
10 Stiick D-Verschiebelokomotiven und 16 Stiick 2E1-Giiterzug-
lokomotiven. Beide wurden von der Amerikanischen Lokomotivgesell-
schaft geliefert, die sich auch bisher allein mit dem Bau der Drei-
zylinderlokomotiven befalst hat. Die 111t schwere D - Lokomotive,

fir die New York, New Haven und Hartford Bahn bestimmt, hat

Zylinder von 559 mm Durchmesser und 711 mm Hub. Sie ist, wie
in Amerika bei den Verschiebelokomotiven iiblich, mit Schlepptender -
gebaut, der in Vanderbilt-Form auf nicht weniger als sechs Achsen
ruht und mit einem geschitzten Wasservorrat von 50 bis 60 cbm
selbst fiir amerikanische Verhiltnisse grofs, fir eine Verschiebe-
lokomotive aber etwas merkwiirdig scheint. Die 2 E1-Lokomotive
ist fiir die Southern Pacific Bahn bestimmt und wiegt ohne Tender
198 t. Der Innen- und die Aufsenzylinder haben je 635 mm Durch-
messer und 711 bzw. 813 mm Hub. Von Versuchen mit Turbo-
lokomotiven, die in Europa bei der Verbesserung der Dampf-

“lokomotive eine grofse’ Rolle spielen, hat man bisher in Amerika

noch kaum etwas erfahren. Dagegen ist man dort der Hochdruck-
lokomotive niher getreten. Die Lokomotive selbst, die fir einen
Dampfdruck von 24,6 at gebaut ist, wird im Organ demnsichst
besprochen werden. Von den Versuchen ist bisher Niheres noch
nicht in die Offentlichkeit gediungen. Man erfshrt nur, dafs sich
Anstéinde nicht ergeben und dafs vor allem die Stopfbuchsen und
hnliche, dem hochgespannten Dampf ausgesetzte Teile sich sehr
gut gehalten hatten. .

 Bemerkenswert ist auch vor allem im Hinblick auf die der-
zeitige Einfilhrung der elektrischen Zugbeleuchtung bei vielen europi-

-ischen Bahnen, dafs in Amerika nicht nur die Wagen ausschliels-

lich, sondern auch fast alle Lokomotiven jetzt mit elektrischer Be-
leuchtung ausgeriistet sind. Man trifft dort auf den Hauptlinien
kaum noch Lokomotiven mit Olbeleuchtung. Der Strom fir diese
Lokomotivbeleuchtung wird durch einen Turbogenerator auf der
Lokomotive erzeugt. Dabei sind nicht nur Kopflaternen und
Fihrerhausbeleuchtung vorgesehen, sondern auch die wichtigsten .
Triebwerksteile der Lokomotive konnen durch entsprechend angeord-
nete Glithlampen beleuchtet und ohne Zuhilfenahme von Handlaternen
miihelos nachgesehen werden. Dieses Verfahren wird vor allem bei
Lokomotiven mit Innentriebwerken sehr wertvoll sein, hat aber
bisher in Europa nur wenig Nachahmung gefunden. Es erscheint
dies doppelt befremdend im Hinblick darauf, dafs z. B. die Auto-
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mobilindustrie es verstanden hat, sich innerhalb weniger Jahre ganz
auf die elektrische Beleuchtung umzustellen.

Weiter hat das Jahr 1924 fir Amerika die erste Diesel-
elektrische Lokomotive gebracht, iiber die hier ebenfalls schon berichtet
wurde*). Nach den bisher vorliegenden spirlichen Angaben, die
aulserdem wie die meisten derartigen amerikanischen Berichte fiirs
erste mit Vorsicht aufzunehmen sind, soll diese Lokomotive sich als
sehr brauchbar erwiesen haben, so dafs man daran denkt, eine i#hn-
liche mit grofseren Abmessungen zu bauen. :

- Eine besondere Rolle spielen auch in Amerika neuerdings die’

Verbrennungstriebwagen. Vom einfachen auf Schienen gesetzten
Automobil haben sie sich in den letzten Jahren allmihlich zu voll-
wertigen Schienenfahrzeugen entwickelt. Zuerst wurde die Vorder-
achse, spiter auch noch die Hinterachse durch je ein Drehgestell
ersetzt. Der Motor mit Zubehor lag bis vor kurzem, wie bei den
Strafsenfahrzeugen, auf der einen Stirnseite des Wagens; neuerdings
geht man nun, um Platz zu gewinnen, vielfach dazu iber, die
Maschine unter den Fulsboden des Wagens zu legen. Zugleich wird
dieselbe wesentlich kriftiger gebaut, da die bisherigen schwach
gebauten und daher stark beanspruchten Motoren viele Unterhaltungs-
kosten verursacht haben. Die Edwards Motor Car Company
ist sogar noch weiter gegangen und hat im vergangenen Jahr einen
Wagen fertiggestellt, bei welchem in jedem Drehgestell ein beson-
derer Motor mit mechanischer Ubertragung der Arbeit auf die
Achsen vorgesehen ist. Einen andern Wagen, mit elektrischer
Kraftiibertragung, hat die General Electric Company gebaut.
Er hat eine Verbrennungsmaschine von 176 PS Leistung, die un-
mittelbar mit einem Gleichstromerzeuger von 110 Kw Leistung und
700 V Spannung gekuppelt ist. Zum Antrieb dienen zwei Bahn-
motoren in dem zweiachsigen Trieb-Drehgestell. Bei solch kriftigen
Maschinenanlagen braucht dann das Gewicht nicht mehr allzu #ngst-
lich niedrig gehalten zu werden. Die neuen Wagen sind daher im
Gegensatz zu friher kriftig gebaut; insbesondere sind die Dreh-
gestelle ganz in der auch sonst bei Eisenbahnfahrzeugen iiblichen Art
durchgebildet, so dafs die Wagen nunmebr auch auf Hauptstrecken
Verwendung finden und mit grofserer Geschwindigkeit fahren konnen.

Im Personenwagenbau hat das Jahr 1924, was den grundsitz-
lichen Aufbau betrifft, keine Neuerungen gebracht. Man hat sich
hier damit begniigt, die Inneneinrichtung geschmackvoller und, wo
erforderlich, zweckmilsiger zu gestalten. Im Vorortverkehr ist man
dazu iibergegangen, in der Breite der Wagen sechs an Stelle der
bisherigen vier Sitzplitze anzuordnen, um das Fassungsvermogen zu
erhohen. Bei den breiten amerikanischen Wagen scheint diese Ein-
teilung schon méglich, wihrend sie in Deutschland, wo sie teilweise
sogar in der 3. Klasse zu finden ist, meist nur unbequeme Sitz-
gelegenheiten zulifst. Von der Pullman - Gesellschaft berichten die
Quellen, dafs sie im Sinn “der oben erwihnten Verbesserung der
Inneneinrichtung bei ihren Saalwagen sich von dem iiberfliissigen
Schnorkelwerk der vergangenen Jahrzehnte abwendet und einfache
Linien und Formen bevorzugt. Das Gleiche ist ja gliicklicherweise
seit einiger Zeit auch schon in Europa zu beobachten, wo ebenfalls
frither in der Ausstattung vor allem der Polsterwagen ein Stil zu
finden war, der mit seinen Einlegearbeiten, bedruckten Wand- und
Deckenbekleidungen sowie den vielfach gewundenen Kleiderhaken
und #hnlichem Beiwerk keinen feineren Geschmack verriet und fiir
ein Fahrzeug, das dem Rauch und Staub sowie der rauhen Behand-
lung von Tausenden von Reisenden ausgesetzt'ist, in keiner Weise

* Organ 1925, S. 37.

entsprach. An Einzelheiten ist noch zu erwihnen, dafs die Southt'ern-
Bahn versucht hat, die Liiftung der Wagen durch Einban elektrisch
betriebener Ventilatoren zu verbessern und dafs neuerdings auch °
dem leichten Offnen und Schliefsen der Fenster mehr Aufmerk-
samkeit geschenkt wird. Bisher war der Reisende vielfach gezwungen,
zum Bewegen der nach oben sich dffnenden und schwer gangbaren
Fenster die Wagenbedienung herbeizuziehen, was als grofser Mifs-
stand empfunden wurde. .
Im Giiterwagenbau sollte zunichst fiir simtliche Bahnen ein
geschlossener Regelwagen eingefiihrt werden. Die Entwiirfe, fiir deren
Annahme eine Zweidrittelmehrheit im Technischen Ausschufs der
amerikanischen Bahnverwaltungen erforderlich ist, waren diesem
schon 1923 vorgelegt worden. Seitdem wurden sie verschiedenemale
umgearbeitet, ohne dass sie indessen schon angenommen worden
wiren. Dennoch zeigt sich ein Einflufs dieser Vereinheitlichungs-
bestrebungen. Einige wenige Bahnen haben diesen Entwurf bereits
angenommen, andere wieder ihn wenigstens als Richtlinien fiir ihre
Beschaffungen im Jahr 1924 gewihlt. Zudem ist noch eine Anzahl
von Einzelteilen genormt worden. Die Verwendung von Stahlguls
wird immer hiufiger. Drehgestelle werden teilweise aus einem Stiick
gegossen ; die Commonwealth Steel Company hat sogar einen
derartigen, aus einem Stiick bestehenden Lokomotivrahmen auf den
Markt gebracht. Derartige Rahmen betrachtet man aber trotz ihrer
Einfachheit selbst in Amerika noch mit Milstrauen. Sie diirften
einerseits schwerer ausfallen als die seitherigen Bauarten und anderer-

seits sind sie bei grofseren Unfillen nicht mehr so leicht wegzu-

riumen wie solche, die sich leicht zerlegen lassen.

Im ganzen hat das Jahr 1924 demnach dem amerikanischen
Eisenbahnwesen nicht allzu viel wirklich Neues gebracht. Aber es
ist allgemein eine planmafsige, kriftige Weiterentwicklung vorhan-
dener oder iibernommener Bauformen festzustellen, die der ameri-
kanischen Technik iiberhaupt niherliegt-als das Suchen nach véllig
neuen Wegen. Dannecker.

2E1-h3 Personenzuglokomotive der Sid-Pacific-Bahn,

Zur Beforderung schwerer Personen- und Giiterziige auf
Steigungen von 220/y liefs die Siid-Pacific-Babhn 16 Stick 2E1-
Dreizylinder-Lokomotiven mit Zusatzmaschine auf der hinteren Lauf-
achse bei der American Locomotive Company bauen. Die Haupt:
abmessungen sind folgende: '

Triebwerk, aulsen. . . . . . . . 2 ><'635/813 1613

. innen . 1 >< 635/711/16
Achsstand. . . . . . 13792 mm
Achsstand mit Tender 26574
Gesamtlinge iiber Puffer . . 30784

~ Rostfliche 320 >< 2597 mm =. 8,33 qm
Kesseldruck . e e .o 15,7 at
Heizfliche, Feuerbiichse. 36,2 qm
» Heizrohre 3344
Rauchrohre . 156,7

, Uberhitzerrohre 139,38 ,

” gesamt, . 666,6 qm
Reibungsgewicht 1430 ¢
Dienstgewicht . . . . . 200,5 t
Zugkraft (085) . . . . . . 37870 kg

» mit Zusatzmaschine . 43310 ,

Tender, Inhalt: 45,8 com Wasser, .15,"1 cbm 01,

»  Dienstgewicht . . . . 110 ¢ " M.

Elektrische Bahnen; be
Wechselstromlokomotiven mit Umformer und Gleichstrommotoren der
New York, New Haven & Hartford-Bahn. (1B - B1 und B - B.)

(Railway Age 1924, 2. Halbj. Nr. 16.)

Die Bahn hat 7 Wechselstromlokomotiven einer neuen Bauart
beschafft. Von diesen sind 5. der Bauart 1B 4 B1 fiir Giiterzug-
‘dienst und 2 der Bauart B 4 B fiir Verschubdienst bestimmt.

Die Lokomotiven entnabmen aus der Fahrleitung Einphasen-
Wechselstrom von 11000V Spannung und 25 Perioden. Dieser Wechsel-
strom wird durch einen Haupt-Transformator auf 2300 V abgespannt
und zum Antrieb eines Einphasen-Synchronmotors verwendet, der
unmittelbar mit einem Gleichstromgenerator gekuppelt ist. Der
Gleichstromgenerator liefert den Strom fiir die Antriebsmotoren der
Lokomotive; er ist fiir verinderliche Felderregung -gebaut. Die
Geschwindigkeitsregelung der Lokomotive erfolgt durch Beeinflussung

sondere BEisenbahnarten.

der Felderregung des Gleichstromgenerators. Als Triebmotoren dienen
Gleichstrom-Hauptstrommotoren, die tiber ein elastisches Getriebe
(zum Abfangen von Stofsen) auf die Triebachsen wirken.

Die Schutzvorrichtungen wurden mit besonderer Sorgfalt aus-
gebildet. Zwischen Stromabnehmer und dem Haupttransformator ist
ein Hochststrom-Zeitschalter eingebaut. Zwischen Gleichstromgene-
rator und Motoren sind Einzel-Stromkreisschalter und ein Hochst-
geschwindigkeitsschalter eingeschaltet, der sowohl die Motoren wie
den Gleichstromgenerator vor -iiberméfsiger Beanspruchung schiitzt.

" Die Regelung des Generators durch Beeinflussung der Feldstiirke
ergibt in Verbindung mit den Eigenschaften des Motorgenerators
eine Lokomotive, die aulserordentlich anpassungsfihig an alle Betriebs-
bedingungen ist. Sie erlaubt mit einem Leistungsfaktor gleich 1 zu
arbeiten und kann sogar noch durch Lieferung eines wattlosen
Stromes in dasLeitungsnetz, insbesondere bei geringerer Leistung der

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.. ‘Neue Folge. .LXII. Band. 12. Heft. .1925. 40
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Lokomotive, zur Verbesserung des Leistungsfaktors im ganzen
~ Leitungsnetz beitragen. : PAl.

- Elektrische Probelokomotiven fiir die Norwegische Staatsbahn.
(Schweizer Bauzeitung, Bd. 84, Nr. 23.)

Die Norsk Elektrisk & Brown-Boveri A. G. in Kristiania
liefert demniichst wohl die zwei schwersten und leistungsfihigsten
Einphasenlokomotiven, die in Europa gebaut wurden. an die Ofoten-
bahn ab. Diese etwa 40 km lange, an die schwedische Reichsgrenzen-
bahn anschliefsende Strecke hat eine ununterbrochene Steigung bis
zu 17,39/q,.

Die beiden Lokomotiven haben: Dienstgewicht 185 t, Reibungs-
gewicht 108 t, Achsanordnung 1C-C 1, Liinge iiber Puffer 19,27 m,
Anfahrzugkraft bei 80/p Steigung bei 2000t Zuggewicht 30 t,
entsprechende Lok.-Leistung 3000 PS.

Der dreiteilige Lokomotivkasten ruht auf zwei Drehgestellen; das
Mittelstiick enthdlt den Abspanner und Stufenschalter, die Aufsen-
kasten tragen die Luftverdichter, einen Phasenumformer und die
Bedienungsteile. In die Drehgestellrahmen sind je zwei 14-polige
Einphasenmotoren mit einer Dauerleistung von je 423 kW bei
550 Umlf./Min. und einer Stundenleistung von je 515 kW bei
520 Umlf./Min. eingebaut. Bei Talfahrt wird durch Reihenschaltung
je zweier Felder mit der Sekundirwicklung des Phasenumformers,
die einen um 900 verschobenen Strom fithrt, bis zu 250 kW je
Motor zurtickgewonnen, entsprechend einer Abbremsung von 209 t
auf 40 km/Std. bei 169/ Gefille. Diese Schaltung erfolgt durch
eine Betiitigung und kann in mehreren Stufen verindert werden;
bei Aussetzen des mechanischen Antriebs arbeiten die Motoren ohne
Umschaltung, wenn auch nicht mit voller Leistungsfihigkeit weiter;
der auftretende Leistungsfaktor soll sehr gut sein. St.

Biicherbesprechungen.

»Die Bisenbahn im Bild% herausgegeben von John Fuhlberg-
Horst, Verlag Dieck u. Co., Stuttgart.

Die Technik zieht in unseren Tagen immer mehr die Augen
der Allgemeinheit auf sich. Sie beherrscht ja unser ganzes Wirt-
schaftsleben, ja unsere Kultur iiberhaupt ; Neuerungen auf technischem
Gebiet werden in der jiingsten Zeit daher auch in Wort und Bild
sogar von den Tageszeitungen gebracht. Ganz besonders ist es aber
die Eisenbahntechnik, die dem Interesse weitester Kreise begegnet.
Und es ist nicht nur das rein technische, verstandsmiifsige Interesse,
das hier spricht, es ist vor allem der hohe i#sthetische Gehalt, die
Bezwingung der Natur in ihren Widerstinden und Hindernissen,
die sie dem Menschen bei Uberwindung der Entfernungen entgegen-
stellt. Dem Bediirfnis nach Befriedigung der in solcher Richtung
liegenden Wiinsche kommt die vorliegende Bilderreihe in durchaus
entsprechender Weise entgegen. Nach einer kurzen, klaren Einfiihrung
wird eine Fiille interessanter Bilder in vorziiglicher Ausfithrung auf
Kunstdruckpapier geboten. Nicht nur Erwachsene werden die Bilder
mit grofsem Genuls betrachten, auch der Jugend wird man mit
diesem Buch eine besondere Freude machen.

Bis jetzt sind 2 der 4 diese Reihe bildenden Biicher erschienen.
Das 1. Buch enthilt iiber 200 Eisenbahnbilder aus der Heimat und
Ferue, Briicken aller Erdteile, Bahnhtfe des Nordens, Ostens, Siidens
und Westens, . Strecken aus der Ebene, dem Hiigelland und dem
Hochgebirge, Tunnels und Trajekte, sowie Bahnbau in aller Welt.

Der 2. Band ist den Lokomotiven gewidmet und zeigt in
170 Bildern nicht nur die modernsten und vollkommensten Zeugen
einer rastlos arbeitenden Technik, sondern auch die Urahnen und
Zwischenglieder, aus denen sie allm#hlich entstanden sind.

Jeder Band kostet 4,50 4 steif broschiert, in Halbleinen ge-
bunden 6 £ und ist einzeln kiuflich.

Taylor/@Gilbreth/Ford. Gegenwartsfragen der amerikanischen und
europiischen Arbeitswissenschaft. Von J. M. Witte. 78 Seiten.
1924. Miinchen, R. Oldenbourg. Brosch. .# 1.80.

Die deutsche und dariiber hinausgehend die europiische Arbeits-
wissenschaft ist an einem Scheideweg angelangt. Sie mufs sich

einmal aut vollig objektiver Grundlage klar dariiber werden. ob die
amerikanischen Verfahren wirklich das Heil der Welt bedeuten, ob
ihre Ubernahme die gleichen Ergebnisse in Europa erzielen werden,
wo die Arbeitsbedingungen und die Menschen doch so ginzlich
anders geartet sind.

Der Kliirung dieser Fragen, die heute brennender denn je sind,
ist die vorliegende Schrift gewidmet. .

" Nicht in theoretischen und langatmigen Erérterungen, sondern
an Hand eines umfangreichen Tatsachenmaterials aus beiden Erd-
teilen werden in sachlicher Weise die kulturellen und wirtschaftlichen
Gegensiitze zwischen hiitben und driiben, der Stand der Atbeits-
wissenschaft und das Wesentliche des Fordsytems erliutert. Die
fiir Europa heute wichtigsten Fragen von Arbeitszeit und Arbeits-
lohn werden ebenfalls von amerikanischem und deutschem Standpunkt
aus behandelt unter vollster Beriicksichtigung der bei einer gene-
rellen Losung der Frage bestehenden Schwierigkeiten. o

Die vorliegende Untersuchung kommt zu dem Schlufs, dals die
deutsche und europsische Arbeitswissenschaft von driiben wohl
lernen kann, dals sie aber ihren eigenen Weg gehen mufs. Vor
einem blinden und bedingungslosen Ubernehmen amerikanischer
Verfahren kann nicht genug gewarnt werden.

Jeder an dieser Frage Interessierte, und das sind nicht nur
die Betriebsingenieure, die Volkswirte, Organisatoren, sondern die
weitesten Schichten der werktiitigen Bevolkerung, mufs diese Schrift
lesen, die ihm ginzlich neue Einblicke in das Problem gibt; Taylor-
und Fordsystem fiir Europa?

Weiterhin ist der Schriftleitung zugegangen:

Gesetze fiber die Deutsche Reichshahn -Gesellschaft (Reichs-
bahngesetz) und iiber die Personalverhiltnisse bei der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft. Verlag von Julius Springer, Berlin,
geh. 2 .

Korrosion und Rostschutz, herausgegeben vom Ausschufs fiir wirt-
schaftliche Fertigung (AWF) beim Reichskuratorium fiir Wirt-
schaftlichkeit. Beuth. Verlag, G. m. b. H., Berlin, 1 .

Verschiedenes.

Der Verein deutscher Ingenieure veranstaltet im September d. J.
eine Giiterumschlagverkehrswoche. Diese technisch-wissen-
schaftliche Fachtagung wird iiber die unmittelbar beteiligten Fach-
kreise hinaus, ebenso wie die im September des vergangenen Jahres
veranstaltete Eisenbahntechnische Tagung, fiir die simtlichen an der
neuzeitlichen Gestaltung des Giiterverkehrswesens interessierten
Wirtschaftskreise von besonderer Bedeutung sein.

Der technischen Entwicklung im Giiterumschlagverkehrswesen
sind grofse Aufgaben zugewiesen. Von besonderer Wichtigkeit ist
eine verstindnisvolle Zusammenarbeit zur Auswertung technischer
Moglichkeiten fiir alle an dem Giiterumschlagverkehr beteiligten
Kreise der Eisenbahn, Strafsen- und Kleinbahnen, der Schiffahrt und
des Kraftverkehrs. Die Steigerung der Wirtschaftlichkeit im Giiter-
umschlagverkehr besitzt aber auch fiir den Verbraucher wie fiir die
staatliche und kommunale Verwaltung besondere Bedeutung. Der
Verein deutscher Ingenieure hat es iibernommen, alle diese Kreise durch
eine wissenschaftliche Tagung zusammenzufithren zur Erorterung
der wichtigen Fragen in Berichten und eingehenden Aussprachen.
Er folgt damit vielfachen Anregungen, die bereits wihrend der Eisen-
bahntechnischen Tagung im September 1924 ergingen, die technischen

Probleme des Giiterumschlags ebenso zu behandeln, wie dies fiir die
allgemeinen Probleme des Eisenbahnwesens auf der . Eisenbahn-
technischen Tagung geschehen ist. Berichte fuhrender Personlich-
keiten werden im Kreise berufener Fachminner Anregung zur Aus-
sprache und zu weiterer technischer Entwicklung geben.

Die Verhandlungen finden vom Montag, den 21. September bis
Donnerstag, den 24. September 1925 in Disseldorf, am Freitag, den
25. September und Sonnabend, den 26. September 1925 in Koln statt.
Der erste Tag ist insbesondere den Fragen des Stiickgutverkehrs,
der zweite Tag, den Fragen des Massengiiterverkehrs gewidmet.
Mittwoch, den 23. September, findet eine Rheinfahrt mit Besichtigung
des Duisburg-Ruhrorter Hafens statt. Am Donnerstag, den 24. Sep-
tember, wird eine Reihe von Berichten sich mit den Aufgaben der
neuzeitlichen Technik in der Giiterverkehrswirtschaft und fir die
einzelnen Verkehrsmittel befassen. Am Freitag, den 25. September,
werden die Fragen des Transports, der Lagerung und Speicherung
von Kohle, sowie die bemerkenswertesten neuzeitlichen Hafenanlagen
erortert. Der letzte Tag, Sonnabend, den 26. September, wird der
Einwirkung technischer HEntwicklung auf die Tarifgestaltung ge-

i widmet sein.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. —C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



