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Flache Bigen als Ersatz kurzer Zwischengeraden zwischen Bigen gleichen Sinnes.
Von Reichshahnrat Leisner, Wiirzhurg,

Gemill § 10, 2 der Oberbauvorschriften der Deutschen |
Reichshahn-Gesellschaft vom 1. Januar 1928 sind zwei gleich-
gerichtete Bogen besser durch einen flachen Bogen zu ver-
binden, wenn das zwischen zwei Ubergangsbgen verbleibende
Stiick einer Zwischengeraden kiirzer wiirde, als der lingere
der beiden Ubergangshigen.

Diese Aufgabe wird kiinftig hiiufiger vorkommen.

Nach den Erfahrungen des Verfassers ist sie vorkommen-
denfalls bisher mit dem Bogenlineal im Probierverfahren
gelost worden. Die gestellten Bedingungen versuchte man
durch nachtriigliche Berechnung zu bestitigen, was aber den
Eigentiimlichkeiten der Aufgabe entsprechend nur ausnahms-
weise gliicken konnte und gewohnlich nach zeitraubenden
Versuchsrechnungen doch zu Nitherungslosungen fiithrte. Dieses
Ergebnis stand in einem MiBverhiltnis zu der aufgewandten
Zeit und Miihe.

Dem Verfasser ist ein Verfahren, welches ohne Umwege
bei Hrfiillung gestellter Forderungen zum Ziele fiihret, aus
der Literatur nicht bekannt.

Nachstehend sei daher wegen der Bedeutung, die die Be-
rechnung flacher Bogen derzeit hat, ein solches entwickelt:

1. Ableitung der Formeln.

In Abb. 1 bedeuten:
r; und 1y, die Halbmesser der im gleichen Sinne gekriimmten
Kreishogen (r; > 1),
z die Zwischengerade, welche diese Bogen verbindet,
R den Halbmesser des Kreisbogens als Ersatz der
Zwischengeraden z und
f den groBten Abstand des flachen, die Kreise 1
und ry beriithrenden Bogens R von der Zwischen-
geraden =.
Zieht man durch die Mittelpunkte O; und O, der Kreise
r; und 1y die Liniec AB und durch die Punkte A und D sowie
B und C die Linien AE und BE, so erhilt man die Dreiecke
AEB und DEC, die rechtwinklig und &hnlich sind. Der
Beweis folgt aus der Gleichheit der drei in Abb. 1 eingetragenen
Winkel 4. Die um die Mittelpunkte O, und O, geschlagenen

’ : AB z
Kreise mit den Halbmessern e und - gehen daher durch

den Dreieckspunkt E und die Halbmesser O,E und O,E
schlieBen einen Winkel O;EO,=¢ ein, der gleich dem Winkel
GO0y =@ wird, wenn 0, G zu CD parallel ist. Das ergibt
sich aus der Ahnlichkeit der Dreiecke FEO, und SEQ,,. -
Wenn nun ein zu suchender Kreishogen R mit seinem
Mittelpunkte in Oy einen vorgeschriebenen Abstand f von der
Zwischengeraden z nicht iiberschreiten soll, so berithrt er
die im Abstande f zur Geraden z gezogene Parallele in Punkt I
und die Kreise r; und r, in den Punkten H und J. Aus der
Lage der Punkte H, O; und Oy sowie J, O, und Oy auf je
einer Geraden und aus der Mittelpunktslage fiir Oy folgt dann,
daf} die Punkte H, D und K einerseits und die Punkte J, C
und K andererseits ebenfalls auf einer Geraden liegen miissen |
und das dementsprechend,
'/, Winkel H O, D= Winkel KDL — &

=

und
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'/ Winkel J Oy C= Winkel K ¢ L= 4 sein muB.  Weiter
.. O, f
ist L i = sin ¢ und — = {g -E—, ebenso
0,0, 0, M 2
—2 Y —gin # und — —=tg fi
2 Oy 0, Q =
Hieraus folgt durch Multiplikation dieser Gleichungen
f
0,05=———— 1)
. o
sin a fg?
und
. t
sin f tg '
pig
Schreibt man nun
0,0,=R—r,=dq

und

0,0;,=R—r,=dg,
so erhiilt man mit Benutzung von Gl. 1) und GI. 2) die genauen
Formeln

f
B dy=tyf——— 3)
sin « tg —-
oder
i
R=ry4dg=0r,+—+ . 4).
sin f§ tg p

2

Hieraus geht hervor, daB der Halbmesser R aus den
Halbmessern 1; und r, sowie aus den Halbmesserunterschieden
R—r=d¢ und R —r, =d # bestimmt werden kann, wenn
die Winkel ¢ und f bekannt sind. Diese lassen sich leicht

berechnen: Aus der Ahnlichkeit der Dreiecke KT.O, und
GO, Oy ergibt sich:
X T, — T, r; —T,
= =1 2 ynd x=1 2 1.
f / 7
) f A B
e = 1o — ==
Da = tg 5 und . tg 9
—— —x - X
9 ¥ )
80 ist
to @ ¥ 5)
O = _— 9]
2 9 2 r; —T, ;
2z
und
A i
2 T — ¢
2 "

wenn 1y > 1, ist, was in den vorliegenden Untersuchungen
Voraussetzung sein soll.

Setzt man diese Werte in GI. 3) und (1. 4) ein und schreibt

: o g O . . ) .
ferner sin «.tg == 2 tg? 5 was bei kleinen Winkeln bis
2 2

16. Heft 1924, 44



5140 zulissig ist, so erhilt man ndherungsweise

= ke B2 2
(_A____z_l_ _ _gf)
2 Z

R=r + 51 — 7)
oder
R=r,+4 5y 8

274

Die Absteckung des flachen Bogens R erfolgt
zweckmiBig von der im Abstande f zur Zwischengeraden z
parallel gezogenen Geraden TU aus (Abb. 1).

Die Lage des Punktes K ergibt sich aus:

LK=f
und
e T T .. i 1 SR T
LD= 5 TX=5 5 = 9 tg pf,
oder

Abb. 1.

Fiir den Fall, daB Bégen von gleichem Halbmesser
durch einen flachen Bogen verbunden werden sollen, ergibt
sich fir ro=r;

.\:=£1--_r2f=0,
Z
daher
i3 1 21
tg—-=+t =——= . 9
& 2 g9 p A )
2
und angenidhert
7 B
), =
R:1+—_)_f —lJr—rSf . 10)

Die genauen Gl 3) und 4) dndern sich nicht.

Damit sind die Formeln zur Bestimmung des Halb-
messers R aufgestellt. Die Gréflen r, r, und z sind meist
bekannt; das Mall f muBl in der Natur in seinem je nach den
ortlichen Verhaltnissen verschiedenen GroBtwert ermittelt
werden. Es stellt jemals die gréfite mégliche seitliche Ver-
schiebung der Geraden z bei der Verziehung in die Lage eines
flachen Bogens dar (5. Abb. 1) und bestimmt in den Gl. 3) und 4),
7) und 8), sowie 10) die Auswirkung verschiedener Grofitver-
schiebungen f auf die Gréfe des Halbmessers R auf die ein-
fachste Weise.

L= ; +x= Z +-1-'¥;L?. f— ; Ltgpt und
die der Kreisberithrungspunkte H und I aus:
ty=nr; tg Cﬁ-:rl ﬂ
2 LD
und
ty=r, 08 =T, L_ :
2 LC

Hierbei ist zu beachten, dall die Berithrungspunkte D und C
der Geraden z mit den Biigen r, und r, vorher abzustecken
sind, wenn an den Stellen D und C aus Anlali des Einlegens
von Ubergangshiigen Bogenverschiebungen vorhanden sind.

Es wire nun noch zu untersuchen, unter welchen Voraus-
setzungen die Naherungsformeln 7) und 8) die mathematisch
genauen Formeln 3) und 4) ersetzen kénnten. Diese Frage
kann durch die Angabe bestimmter Winkelgrenzen fiir ¢ und §
nicht beantwortet werden. Denn wie G1.5) und 6) zeigt, dndern
sich bei gleichbleibender Halbmesserditferenz r,—v, die
Winkel ¢ und g nicht, wohl aber der Wert R (s. GL 7 u. 8),
der auBerdem bei gleichen Winkeln ¢ und f proportional
den (CroBenverhiiltnissen wachst, wenn alle Verhéltnisse
geometrisch dhnlich bleiben. Die Genauigkeit der Gl 7)
und 8) ist daher selbst bei kleinen Winkeln unter 5% nicht



ohne weiteres gewihrleistet, sie hdngt vielmehr wesentlich
mit davon ab, wie sich der Unterschied zwischen einem
genau und einem angendihert berechneten Halbmesser R
auf die Gite der Absteckung auswirkt. Hiertiber gibt aber
nur Aufschlufl die Grofle des Halbmessers R und die Linge
des flachen Bogens, da diese Malle die Gréfle der Ordinaten
der Bogenpunkte und daher deren Abweichungen voneinander
beeinflussen.

Will man sich der Miihe einer jedesmaligen diesbeziiglichen
Untersuchung entheben, so beniitze man von vorneherein gleich
die Gl. 3) oder 4) in Verbindung mit Gl. 5) oder 6), was nicht
viel mehr Zeit erfordert, als die Anwendung der Gl. 7) oder 8)
einschlieflich deren Prifung auf ihre Zulissigkeit. s empfiehlt
sich dann, zur Prifung der Rechnung die Formeln 3) und 4)
gleichzeitig anzuwenden.

Der Vorteil der Gl 7) und 8) besteht darin, dal
sie die Ermittlung des Halbmessers R ohne Zuhilfe-
nahme einer Logarithmentafel mit dem Rechen-
schieber niherungsweise gestatten und deshalb die
Aufstellung von Uberschlagsentwiirfen in kiirzester
Zeit erméglichen.

Die oben angestellten Betrachtungen fithren aber zu
einem anderen wichtigen Ergebnis. Der Halbmesser R des
flachen Bogens wird sich in der Regel als eine unrunde Zahl
errechnen, die zweckmiliig auf volle 100 m aufzurunden,
d. h. auf- oder abzurunden sein wird. Zu dem aufgerundeten
Halbmesser miifite dann eine neue Bogenverschiebung f
durch Proberechnungen mit den abgeleiteten Formeln bestimm®
werden. Diese miihselige Arbeit kann man nun sparen, wenn
man die Ordinate des aufgerundeten und des nicht auf-
gerundeten Halbmessers R fir die Abszisse V4 (z-2t; 42 t,)
berechnet und die Verschiebung f um den Unterschiedsbetrag
dieser Ordinaten verbessert, und zwar durch Verkleinerung,
wenn aufgerundet, durch VergréBerung, wenn abgerundet
wurde. Die Ordinaten berechnet man aus der Evolventen-

=1y, da der Unterschied der Evolventen mit

starker Anniherung gleich dem der Kreisordinaten ist. Kine
Neuberechnung des Halbmessers R mit dem verbesserten
Werte f eriibrigt sich, weil allenfalls sich ergebende Ab-
weichungen von der gewdhlten Gréfe R fiir die Genauigkeit
der Absteckung bedeutungslos sind. Die Grole ¥, (221, 21,)
stellt anniihernd die halbe Lange des Bogens R dar.

2
gleichung 2‘(1‘

Beispiel: Gegeben r; = 1700 m
1‘2 = T00m

= 120m

f = 1,70 m.

Die Bogen r; und r, seien so lange, dafi nach Einlegung
des flachen Bogens geniigend lange vollitberhohte Bogen-
stiicke verbleiben.

a) Berechnung des Halbmessers R.

Nach Gl 3) und Gl 4) ist

R=1r + =T, 8 und
sin ¢ bg - sin f tg
noch Gl. 5) und GIl. 6)
b0 ® f 1,70 1,70
89 T2 — = - AR Q9
2 7 ry—Ty 1000, 4.),83
5 2. f 60— 170170
A B f 1,70 1,70
g‘) F—; ‘- —— == —7#7-'-_--_
2 Z T —T, 1000 74,17
5 4+ L ——2f 60+ 1390 1,70

75

Daher ergibt die niherungsweise Berechnung von
R aus den Gl. 7) und 8) mit dem Rechenschieber:
45,832

7) R= 1700+ 1_0—1700+618:9318m
r4 142
— i ! 3 R: 2
Gl 8) R= 700+ 50 =700 + 161 318 m.
Die genaue Berechnung von R gestaltet sich wie folgt:
lg 1,70 =0,230 4489 lg 1,70 =0,230 4489
lg 45,8333 —=1,661 1812 lg 74,1667 = 1,870 2090
lgtg o =8,560 2677 lg tg J; — 8,360 2399
[44 o =
?:201 27,05 rgrzi(’ 18" 47,04"
@ =4014" 54,1" B =20 37’ 34,08"
. « 8,069 2677 B 8661 0419
lgsinatg5-=ggg9 7007 | 1250F 85 —35360 2399
17,438 9684 17,021 2818
1 _ 0,230 4489 | f 0,230 4489
¥ matg @ LTAsS gese | L p T 17021 2818
Sy 2,791 4805 &2 3,209 2671
f
—f—z 618,70. 7ﬁ = 1618,70.
sin cst;g-‘_—j;-- sin ﬁtg?
Somit ist
f

R=r | f = oder R=r,4 — 3
sillatg-2 sinﬁtg—i
R=17001618,70=2318,70m R=T700-+1618,70=2318,70m
b) Aufrundung des Halbmessers R und Berechnung
der zugehérigen Verschiebung f.

Zur Veranschaulichung des Aufrundungsverfahrens sei R
um einen groferen Betrag auf R=2400 m aufgerundet, statt
auf R=2300 abgerundet.

Der Bogen hat rund die Lénge a=z-+2t,4+2t,. Die
Ordinaten (=Evolventen) fiir die halbe Lénge als Abszissen

z42rtg ; +2 rztgg

von der Lé‘mge & = — betragen dann

2
2
zar und W DerWert a ergibt sich mit dem Rechenschieber zu
g =1 (120—}-9 .1700.0,0370944-2.700.0,02292) = 136,14 m

(siche oben die Werte fiirlg tg ,g‘, und lg tg —g , die hier

verwendet sind!)
Als Ordinatendifferenz erhiilt man
136,142 136,142 . i
463716 4300 =3,99—3,86=0,13m,
auch sie kann mit dem Rechenschieber berechnet werden,
zumal der Wert a nur angenédhert richtig ist.

Da der Halbmesser aufgerundet, also grofler gewihlt
wurde, ware dic anfangs gewiihlte Verschiebung f=1,70 m
um 0,13 m zu verkiirzen, weil der flachere Bogen den geringeren
Stich hat. Die Absteckung kann nunmehr mit den Werten

f=1,70 —0,13=1567Tm

o
und t; =r; tg 9

p

sowie t,=r, tg 9
und tg [i

4

durchgefiithrt werden. Die

Winkelgrofien tg {: sind vorher nach Gl. 5) und 6)

neu zu berechnen.
44 %



¢) Die Neuberechnung von R eriibrigt sich, sie
gsoll aber hier zur Prifung des Ergebnisses durch-
gefithrt werden:

zwischen dem flachen Bogen und den anschliefenden schirfer
gekriimmten, soweit die Berechnung und Absteckung des
flachen Bogens in Frage kommt, nicht mithehandelt wiirde*).

Abb. 2.

1,57

~ 60 — 13,08
1,57 40 ’

; a 1,57
Es ist tg =~ 2 -
.) ¥
2 60 J.QOO
120
0,195 8997
1,671 3580

l

8,524 bH417

10 54" 59"
30 49 58"

I

lg sin atg

= 8,524 5417

8,825 0671

17,349 6088
ot 0195 8907
. 17,349 6088
Smete 5516 2909

=]

t
= 701,93

3 o
sin ¢ tg =

4]

daher R = 1700 4 701,93 = rund 2400 m wie hei h).

2. Anwendung des Verfahrens unter Beriicksichtigung
von Bogenverschiehungen bei Einlegung von Ubergangs-
bogen.

Die Untersuchung der vorliegenden Aufgabe wiire nicht
vollstiindig, wenn die Einlegung von Ubergangshégen

Die Einschaltung von Ubergangsbigen bedingt in den
Kreisbertihrungspunkten H und J der Abb. 1 Parallel-
verschiebungen des flachen Bogens R unter Bei-

behaltung der Tangentenrichtung nach aullen, und
zwar um die Male
loy2 BR—r1y
= = 11
=2 "R ry )
R —
£, — log2 R— 1y 12)

2794 " R,

Die Léangen l, sind bestimmbar aus dem Rampen-
neigungsverhiltnis, mit dem die Uberhdhungsunterschiede in
den Kriimmungen iiberwunden werden miissen. Sie greifen
je zur Hilfte in den Bereich der Kreise R und r; sowie R
und 1, ein.

Wenn die Kreise r; und 1, im Halbmesser gleich sind,
werden auch die Verschiebungen f, gleich, so dall der Kreis
mit. dem Halbmesser R--f, die Verschiebungsbedingungen
mathematisch genau erfiillen wiirde. Annéhernd, und mit dem
gleichen praktischen Ergebnis, tut dies auch der nebst seiner
Tangente TU (der Absteckungsgeraden) um das Mal3 f, nach
aullen verschobene Kreisbogen R. Auf diese einfache Losung
kénnen daher alle Fille zuriickgefithrt werden, wenn man
die kleinere Verschiebung f,; gleich der gréfleren f,, macht.
Dies ist bei nicht wesentlich verschiedenen Halbmessern
r, und 1, meist moglich und gleichbedeutend mit einer Ver-
flachung der Uberhshungsrampe fiir den gréBeren Bogen r;.
Die Linge der Rampe l,; berechnet sich in diesem Falle aus
den den GI. 11) und 12) zu

#) Uber die Berechnung und Absteckung der Ubergangs-
hégen in Korbbégen wird vom Verfasser demnéchst im
Organ ein Aufsatz erscheinen.
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Die endgiiltige Lage eines derart berechneten
flachen Bogens ist in Abb. 1 gestrichelt dargestellt.

Von der VergréBerung der Verschiebung {,, auf fop muf
man. nun absehen, wenn l,; so lang wiirde, daf} ein lingeres
voll iiberhohtes Stiick des flachen Bogens nicht mehr ver-
bliebe, oder wenn dies der verfiighare Platz wegen Ver-
grofierung des Gesamtabstandes A des flachen Bogens von
der Zwischengeraden z nicht zuliefie.

Man verschwenkt dann die Zwischengerade z nach Abb. 2
in die Lage 2z’ derart, dal C'C"” gleich dem Unterschiedsbetrag
foo —fo;=u wird. Die Gerade z’ beriihrt dann die Kreise
mit den Halbmessern r; und ry~u in den Punkten D’ und
C" und da u im Verhiltnis zur GréBe von r, vernachlissigt
werden kann, wird mit geniigender Anniherung z'=z, R'=R
und f'=f. Weiter ist die neue Lage des Bogens R'=R zur
Zwischengeraden z” die gleiche, wie vor der Verschwenkung
zur Geraden z.  Wenn daher 2z’ abgesteckt werden kann,
bereitet die Absteckung des flachen Bogens keine Schwierig-
keiten; die Absteckgerade ist die Tangente T'U’ in Punkt K’
des flachen Bogens. Die Lage der Geraden z ergibt sich
mit ausreichender Genaunigkeit aus:

DD'==D . ., 14)

2 7
v o Iy ? A N ' ; 15
Co" = 5, —m (Wo ry=r, - u gesetzt ist) . 15)
und ¢ (¢’ =u= fo, —TFor 16)

Die Punkte D”, D, C¢"" und C liegen anf der Geraden z.

Fir die Absteckung der neuen Kreisberithrungspunkte
H' und J', in denen zur Einlegung der Ubergangsbogen die
Parallelverschiebung der Tangenten um die MaBe f,; und fo,
vorgenommen werden mul}, gilt folgendes:

Bei der Verschwenkung der Geraden z um den Winkel
C"D"C'= ¢ ist H nach H' und J nach J' um annihernd den
gleichen Winkelbetrag verschwenkt worden. s bleibt daher

b=t =r.tgo 17)
und

t’—t-—rtﬂ 18

g = lpg=TIp. 18 )

2
wobei t;" und t,’ von den Beriihrungspunkten der Zwischen-
geraden z’ mit den Kreisen r; und r,-f-u, also von den Punkten
D" und C"" aus zu messen sind und
ey ey u ]'.'1
DD = RN
sowie O/ C7 = 2 jgg.
2z
Eine Prifung der Absteckung ergibt sich daraus, daB ty
an der Stelle H" den Kreis r; beriihren und t," an der Stelle J’
vom Kreis r, den Abstand u haben muf, wenn man die
Richtung von t," und t," mit Hilfe der Winkel « und 8
absteckt.

Das beschriebene Verfahren ist mathematisch zwar nicht
genau, aber zur Erzielung eines einfachen Arbeitsvorganges
bei der Absteckung und mit Riicksicht auf die beim Abstecken
zu erreichende Genauigkeit ohne weiteres zuliissig. Im iibrigen
enthilt Abb. 2 und 1 alle geometrischen Beziehungen die
gegebenentalls fiir eine genaue Berechnung nach Ziff. 1 der
Abhandlung erforderlich wiren. Eine genaue Berechnung
wird immer notwendig sein, wenn die Zwischengerade ver-
haltnismaBig kurz ist.

Der Bogen R wiire nun noch um das MaB o, parallel
nach auflen zu verschieben. Bei Punkt H' und J’ entstehen

-

dadurch die vorzusehenden Verschiebungen f,; und u+fo, =
Die endgiiltige Lage des verschwenkten
flachen Bogens ist in Abb. 2 gestrichelt dargestellt.

—f,.

Damit ist die Aufgabe gelost. Es folgt daraus, daBl bei
Bemessung der Verschiebungsgréfen f, die Bogenverschie-
bungen f,; und fo, fiir die Einlegung von Ubergangsbégen
gleich mitberiicksichtigt werden miissen. Die MaBe f, foq
und fo,, sind voneinander abhingig; man bestimmt daher f
schiitzungsweise und wendet nacheinander die Gleichungen 7,
11 und 12 an. Bedeutet dann A die zulissige Gesamt-
verschiebung der Zwischengeraden z unter Beriick-
sichtigung -etwa bei Punkt D und C der Abb. 1 und 2 vor-
handener Bogenverschiebungen, so ergibt sich aus den nach-
stehenden Bedingungen, ob die Gréfe f richtig gewihlt wurde:

f+fo, <A (ohne Verschwenkung von z) 19)
und (annihernd)
fﬂzﬁ + £ fo, = ;‘ Yol By =20 it 5 . 20

Bei dem oben durchgerechneten Beispiel miifite es angingig
sein, die nachstehend berechneten Verschiebungen durch-
zufithren:

Wihlt man 1:n = 1: 1050

fiir r =100 km/h, so ist
hr = 35 mm
h['_]_ =47

und hy, = 115 |,

(47 —35) . 1050

daher lo; = =127 m = rund 20 m,

1000
115—47).1050 _
log = (258 1002} ———=171,3 m = rund 80,
202 2400 — 1700 )
daher :Eol s E . *21}’06? 1700— = 0,030 m,
302 2400 — 700
fog— SO% 2400—700 _ 505 m

24 * 3400 . 700

und die notwendigen Verschiebungen ergeben sich, da =157

war, zu:

ohne Verschwenkung von z: 9 =1,57-}0,28 = rund 1,85 m,
,282—0,03 r

A = = + 1,574+0,03=

mit Verschwenkung von z:

=rund 1,73 m.

3. Der Anwendungsbereich flacher Bigen.

Das Bediirfnis kurze Zwischengerade durch Bégen zu
ersetzen tritt um so stirker auf, je kiirzer die Zwischengeraden
sind, weil mit fortschreitender Verkiirzung dieser Geraden
die Ausbildung der Gleise hinsichtlich Ubergangsbégen und
Uberhshungsrampen immer mangelhafter wird.

Eine allgemeine Regel fiir die Verbesserung solcher
Gleisstellen lifit sich nicht aufstellen. Je nach Umstéinden
kommt neben der in § 10,2 der Obw. empfohlenen Herstellung
eines dreimittigen Bogens durch Verbindung der Bogen mit
einem flachen Bogen auch deren Ersatz durch einen ein-
heitlichen einmittigen Bogen oder durch einen zweimittigen
Korbbogen in Frage. Uber die Zweckmifligkeit einer dieser
Lésungen entscheiden die GréBen r,, 1, und z in ihrem Ver-
hiltnis zu einander, die Lingen der Bégen r; und r, oder die
ortlichen Verschiebungsméglichkeiten,  Ein Vergleich der
moglichen Losungsarten lifit jeweils die wirtschaftlich beste
Lésung erkennen.

Aus Abb. 1 erkennt man, daB unter allen ,flachen*
Bogen, welche die Vollkreise r, und r, verbinden kénnen,
der Bogen den kleinsten Halbmesser hat, der die Kreise
auf der Verbindungslinie ihrer Mittelpunkte in den Punkten
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Sein hat die Grille
= 03A =0,B=0;E. Wemn

A und B beriihrt. Halbmesser

T e
Runtn= /,z (11 _!'1'2+ e )
man von den Bigen mit gréferen Halbmessern und griferen
Zentriwinkeln als 180° absieht, hat dieser Bogen unter allen
Bogen mit den Halbmessern von R =0 bis R = Ruyin ' die
groBte mogliche Liinge und zwar im Betrage eines halben
Kreisumfanges und den gréfiten moglichen Abstand fi,x =

-z )
=FE= cosp von der Zwischengeraden z. Alle anderen

Bogen haben geringere Entwicklungslingen und daher auch
kleinere Abstinde f. Es gilt daher allgemein mit Riicksicht
auf praktisch vorkommende Fille

LEedS i cos @ 21)
und
L64=xgzsillrp 22)

Darnach ist die grofite Verschiebung f,,,. einerseits von
5 . 7 ;
der GriofBe der Zwischengeraden ( 9 andererseits von der

Grofe des Winkels @ abhiingig. Da dieser sich aber aus

r,—T
tgp= —1Z—2 berechnet, kann f . je nach dem Verhiltnis

. . . B
der GroBen r,, 1, und z zueinander alle Werte von Null bis

2
durchlaufen.

Aus der Feststellung des Abstandes f,. ergeben sich
daher jeweils im Zusammenhange mit den Grofen der ver-
fiigharen Lingen fiir die Kreisbogen r; und r, von vorne-
herein geometrische Beschrinkungen d. h. grofite mogliche
Verschiebungen f=LK durch Schitzung, bei der es in der
Hauptsache auf einen Uberblick ankommt.

Endet z. B. in Abb. 1 der Bogen r, in Punkt H und der
Bogen r, in Punkt J, so ist =LK gleichzeitig die grolite
mogliche Verschiecbung und der Bogen mit Halbmesser R
der Bogen mit einheitlichem Halbmesser, der die Bigen r;
und r, ersetzen kann. Endet aber der Bogen r; nicht in H
sondern etwa unterhalb der Linie AB in Punkt V, der Bogen r,
aber wie vor in Punkt J, so ist gleichwohl keine gréliere Ver-
schiebung als f=LK moglich und es entsteht der Korbbogen
JHV. Die gleiche Uberlegung gilt fiir einen in Punkt H
beginnenden flachen Bogen der in Punkt J endet und etwa
bis Punkt W fortgesetzt wird. Moglich sind solche Lésungen
dann, wenn sich f,x als sehr klein (d. h. klein im Sinne einer
wirtschaftlich vertretbaren Verschiebung) ergibt und daher

auch der griBte Abstand f=LK von der Zwischengeraden
sehr klein wird, wenn die Halbmesser der Bogen r; und 1,
nicht zu sehr verschieden sind und die Bogenlingen ent-
sprechende Lingenverhiltnisse haben. Man berechnet in
diesen Fillen aus Gl.5) unter der Annahme, dal der Zentri-
winkel des Bogens r; der Winkel  ist, die GréBe f und mit f
aus GL 6) den Winkel f; dann wiederholt man die Berechnung
beginnend mit Gl. 6) und der Annahme, daB der Zentriwinkel
des Bogens r, der Winkel g ist. Die beiden Berechnungen
sind mit dem Rechenschieber rasch durchgefiihrt. Sie geben
dariiber AufschluB, ob ein einheitlicher Bogen, gegebenenfalls
nach nochmaliger Verschiebung oder nach Abanderung des
Halbmessers eingelegt werden kann oder ob ein Korbbogen
zweckmaliger ist.

Sind die Halbmesser wesentlich verschieden, ebenfalls
aber f.. sehr klein, so umschliefen alle ,,flachen” Bigen
mit ihrem wesentlich groBeren Teil den Bogen mit dem
griBeren Halbmesser r;, wihrend sie den Bogen r, anniahernd
in Punkt C berithren, da Punkt J ganz nahe an Punkt C
heranriickt. Der Grund liegt darin, daf in solchen Fillen

o . :
Xmax Dahezu gleich - und daher der Winkel g sehr klein

&

wird. Die gegebene Losung ist in diesem Falle die Umwandlung
der Bégen r; und r, in einen zweimittigen Korbbogen durch
VergréBerung der Halbmesser r; und r, oder nur eines von
ihnen derart, dall die Zwischengerade verschwindet. Im Falle
des einmittigen und zweimittigen Bogens dienen also die
abgeleiteten Formeln in der Hauptsache fiir die notwendigen
und wichtigen Voruntersuchungen. Von Vorteil ist in allen
Fillen die vorherige Bestimmung der Grifitverschiebung fi,x
um einen Uberblick iiber die Entwurfsméglichkeiten zu
erhalten.

DaB bei allen Loésungen auch eine moglichst giinstige
Verteilung von volliiberhéhten Bogenstiicken und Ubergangs-
bogen anzustreben ist, ist selbstverstindlich, erschwert aber
die Aufgaben oft ungemein. DaB mitunter wegen zu hoher
Kosten befriedigende Lésungen iiberhaupt nicht gefunden
wurden, kann nicht tiberraschen; darauf deutet allein schon
der hisherige Fortbestand kurzer Zwischengeraden.

Vorstehende Untersuchungen sollen darlegen, dall es
miglich ist eine Aufgabe hinsichtlich der verschiedenen
Lésungsmoglichkeiten schon nach einigen kurzen Berechnungen
véllig zu iiberblicken und ferner beweisen, dafl selbst bei
zielgerechter Berechnung manche Feinarbeit zu leisten ist,
die durch zeichnerische Entwiirfe mit nachtriglicher Be-
rechnung bei Wahrung wirtschaftlichen Arbeitens unméglich
bewiltigt werden kann.

Die deutschen 2 ¢ 1-HeiBdampf-Drilling-Schnellzuglokomotiven der kon. Siamesischen Staatshahnen.
Von Dr.-Ing. Kurt Ewald.

Hierzu

Siam ist eines derjenigen gliicklichen Liinder, die ihre
Bliitezeit noch vor sich haben. Weite Gebiete harren ihrer
Aufschliefung durch die Eisenbahn. Wie groB8 der Mangel
an Eisenbahnstrecken ist, geht daraus hervor, dal} im Mirz 1926
fiir das ganze Reich von etwa 512000 Quadratkilometern
nur 2581 km betriebene Strecken zur Verfiigung standen®).
Man bemiiht sich mit allen Mitteln, das Netz zu erweitern:
Zum Berichtszeitpunkt waren 497 km, das sind 19,3 v. H. der
seitherigen Streckenlinge im Bau, weitere 3097 km waren

#) Siehe: Government of Siam. Twenty-ninth annual report
on the administration of the Royal State Railways for the year
Buddhist era 2468 (April 1st 1925 to March 31st 1926). — Ferner:
The Siamese state railways and its locomotives. ,.The Loco-
motive®, Mirz 1928, S. 84.

Tafel 16.

genchmigt. Kennzeichnend ist das Bestreben der Verwaltung,
die Bahnen zu einem neuzeitlichen Verkehrsmittel auszubauen,
welches denen anderer Linder weder in wirtschaftlicher noch
in technischer Hinsicht nachsteht: Das Haupthindernis einer
wirtschaftlichen Betriebsfithrung, die in der geschichtlichen
Entwickelung begriindete Verschiedenheit der Spurweite,
wird beseitigt. Die im Norden und Osten vorherrschende
Regelspur wird nach und nach zugunsten der Meterspur
verlassen, die man in Riicksicht auf den Durchgangsverkehr
nach Britisch Malaya als Einheitsspur angenommen hatt).

¥) Siehe Fulinote *) ,,The Locomotive®. Unter den meter-
spurigen Lokomotiven befinden sich solche, die urspriinglich auf
regelspurigen Strecken liefen und spiiter umgebaut wurden.




Im Berichtsjahr war bereits der grofiere Teil des Fahrzeug-
bestandes auf Meterspur cingestellt: Von 153 vorhandenen
Lokomotiven 85, von 340 Personen- und StraBenbahnwagen
184, von 2427 Giter- und Gepickwagen 1555. Einigen kurzen
Strecken mit 600 mm Spurweite kommt nur untergeordnete
Bedeutung zn. — Anfang 1926 war die Einfithrung der durch-
gehenden Luftsaugebremse fiir Personen- und Giiterziige auf
den ostlichen Linien vollendet. Diese fiir Schnellverkehr
unumgéngliche Voraussetzung diirfte inzwischen auf allen
Strecken erfiillt sein. Man wird gleichermafBen fiir einen
entsprechenden Wagenpark gesorgt haben: Im Berichtsjahre
waren nur acht Drehgestell-Personenwagen vorhanden, jedoch
schon weitere 20 Stiick in Auftrag gegeben.

Die im vergangenen Jahre von der Hanomag, Hannover-
Linden, gelieferten Lokomotiven (Textabb. 2 u. 3) gehéren
wohl zu den ersten, mit denen die Siamesischen Staatshahnen
ausgesprochene Schuellziige zu beférdern gedenken.  Wihrend
sich bis vor einiger Zeit die Hochstgeschwindigkeit zwischen
40 und 50 km/Std. zu bewegen pflegte, wurde sie bei diesen
Lokomotiven zu 75 km/Std. festgesetzt; fir die bauliche
Durchbildung wurde mit -85 km/Std. gerechnet.

Die Hauptabmessungen der neuen Lokomotivgattung
(s. Taf. 16) entsprechen einrem Entwurf der Hanomag, der
in Anlehnung an die Wiinsche der Bahnverwaltung entstanden
ist; offenbar sind die Hrfahrungen, die mit den schon wvor-
handenen 2 C 1-Lokomotiven gemacht worden warent), von
entscheidendem Einflull gewesen. In baulicher Hinsicht war
der Hanomag fast voéllige Freiheit zugestanden. Es wurden
grofitenteils deutsche Werkstoffe verwendet. Das Bestreben
des Erbauers ging darauf hin, mit mdglichst einfachen
Mitteln leistungsfihigste und gerade wegen ihrer Einfachheit
um so betriebstiichtigere Lokomotiven zu schaffen. Jede
unnotige Verwicklung, wie man sie neuerdings manchenorts
bevorzugt, wurde vermieden.

Als Brennstoff dient ausschliefilich Holz von 4200 bis
4400 WE. Die kupferne Feuerbuchse ist daher auBerordentlich
tief und gerdiumig ausgebildet. Die Stehkesselvorderwand
ist zwecks besserer Gewichtsverteilung stark nach vorn geneigt.
Das Verhiltnis von Uberhitzerheizfliche zu wasserverdampfen-

der Heizfliche wurde anf Anraten der Hanomag zu etwa

[

gewdhlt; die Bedingungen sahen ursprimglich in Anlehnung
: = : 1
an amerikanische Gepflogenheiten den Wert 5 vor, der wohl

eine langanhaltende Uberlastung der Lokomotive erméglicht,
den Uberhitzer aber zu einer Art Dampftrockner herab-
wiirdigt. Die Rauchkammer wurde auf Wunsch der Bahn
iiberhcht ausgefithrt. Der Rauchkammerboden muflite in
Riicksicht auf den Schieberraum des Innenzylinders abgeflacht
werden. Der Aschkasten liel} sich nur mit sehr geringer Tiefe
ausfithren. Um trotz der hieraus sich ergebenden kleinen
Luftklappenquerschnitte eine geniigende Luftzufuhr zu er-
moglichen, wurde ein Teil der Aschkastenseitenwinde in
facherartige Schlitze aufgeltst, deren Anordnung ein Heraus-
fallen der Asche verhindert (Textabb. 1). Diese MaBnahme
mag im Verein mit der giinstigen Bemessung von Blasrohr

1) Siehe FuBnote *) S. 278 ,,Report*
5 Stiick Zwillinglok. von Batignolles, 500 Zyl.-@, 600 Hub,
4 ,, Drillinglok. ,. Baldwin, 3x381 Zyl.-@, 508 Hub,
3, Zwillinglok. ,, 5 432 Zyl.-@, 610 Hub.
Ferner: Recent locomotives for the Royal State Rys. of Siam,
,.The Locomotive®*, Februar 1929, 8. 41. Die auf S. 45 dieser
Quelle gebrachte Angabe, daf} die Siamesischen Staatsbahnen
8 Drilling-2 C 1-Lokomotiven hei Baldwin und 15 der gleichen
Type bei der Hanomag bestellt haben, beruht offensichtlich auf
einem Irrtum. Die Hanomag-Lokomotive ist ohne eine Anlehnung
an die amerikanische Schwester als Neukonstruktion durchgebildet
worden.
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und Schornstein das im Betrieb beobachtete ausgezeichnete
Dampfhalten des Kessels wesentlich erleichtert haben.

Die Drillingsanordnung wurde wegen des ruhigen Laufes
und der Schonung des Oberbaues der Zweizylinderbauart
vorgezogen. Die Kurbeln sind um 120° gegeneinander versetzt.
Auf die Bemessung der Gegengewichte wurde besondere
Sorgfalt verwendet. Der Erfolg zeigt, daf die neuen Siam-

Lokomotiven in bezug auf Verminderung der stérenden
Bewegungen den  rithmlich

bekannten preuflischen S,;2-

Lokomotiven nicht nach-
stehen*®). Die umlaufenden \
Massen wurden vollstindig \
ausgeglichen, die hin- und {:‘
\ A

hergehenden der dulierenTrieb-
werke zu 50%,, diejenigen des Abb. 1.
Innentriebwerkes zu 37 %,.

Die Ermittlung der GroBle und der Lage der Gegengewichte
erfolgte nach Najork®*), Dieses Verfahren hat neben einer
allerdings nicht erheblichen Verminderung des tatsichlichen
Ausgleichgewichtes den konstruktiv hichst willkommenen
Vorzug, dafl die Winkelneigung des Gegengewichtes von

Skizze zum Aschlkasten.

Abh. 2.

Stirnansicht.,

vornherein unabhiingig von seiner tatsichlichen Grofle mit
30 gegeben ist. Infolge des mildernden Einflusses dexr
Hubscheibe fiir die Innensteuerung konnte das rechte Gegen-
gewicht des Treibradsatzes um 20 kg leichter ausgefiihrt
werden als das linke. Die grofite freie Fliehkraft betrigt bei
der vereinbarten Héchstgeschwindigkeit von 75 km/Std. etwa
19,45 v. H. des ruhenden Raddruckes. Bekanntlich gehen
fremde Bahnverwaltungen unbedenklich iiber die in unseren
,»Technischen Vereinbarungen‘* empfohlene Grenze von 15v. H.
hinaus — vielfach bis zu 35 v. H. Hilt man 15 v. H. ein, so
wiirde sich die zulissige Hochstgeschwindigkeit auf 68,5km/Std.
verringern.

Das innere Triebwerk ist um 1:9,15 gegen die Wagrechte
geneigt. Dennoch mulite die Welle der vorderen Kuppelachse
leicht durchgeknopft werden. Sie wurde gleich der gekrépften
Treibachswelle aus Nickelstahl hergestellt. Die innere
Steuerung arbeitet unabhingig von den Aullensteuerungen.

*) Die Schlingermomente und freien Massenkrafte der 5,,2-
Lokomotive sind unter der in Fullnote **) genannten Quelle
dargestellt.

*¥#) Najork: Gegengewichtsberechnung einer Dreizylinder-
Lokomotive mit um 120° versetzten Kurbeln. ,,Glasers Annalen‘
1915, Nr. 920, S. 149.
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IhreSchwingenstange wird von einer auf derTreibachse sitzenden
Hubscheibe angetrieben (siche Textabb. 5). Es sind daher die
Unregelmiiligkeiten in der Bewegung des inneren Schiebers
ausgeschlossen, die sich bei der Ableitung der Schieberbewegung
von den #ulleren Steuerungen*) oder beim Antrieb der
Schwingenstange von ecinem Kuppelradsatz aus®*) ergeben
haben. Die Triebwerks- und Steuerungsteile wurden so leicht
wie mdoglich gehalten. Das Gesténge ist lang gestreckt ange-
ordnet, die Schwingenkriimmungen konnten daher ziemlich
flach verlaufen. Die Steuerungsschaubilder stimmen fast
villig iiberein,  Alle drei Dampfmaschinen weisen gleiche
Kolben, Kolbenstangen, Kreuzképfe, Lenker, Lenkerstangen,
Kolbenschieber, Schieberstangenfiihrungen, Schwingen und
Gleitbahnen sowie Ubereinstimmung in den Treibstangen- und
Schwingenstangenlingen auf.  Sie unterscheiden sich nur
in den Lingen der Hangeeisen und der gabelformigen Schieber-
schubstangenenden. Diese sind so zueinander abgestimmt,
dal} trotz des gemeinsamen Antriebes von einer Steuerwelle
aus die drei Steuerungen mit gleichen Fiillungen arbeiten.
Der Kolbenschieberdurchmesser betragt 200 mm, die Ein-
strémdeckung 30 mm, die Ausstromdeckung 2 mm, die Kanal-
breite 40 mm. Héchstfillung etwa 809%,. Die Zylinder weisen
Doppelwandungen auf, so daB das Abkiihlen heiller Flichen
durch Ausstromdampf aufs AuBerste beschrinkt wird.

Die rdaumliche Unmoglichkeit, am mittleren Zylinder
einen Druckausgleicher {iiblicher Bauart anzubringen, gab
Veranlassung zur Anwendung von Druckausgleich-Kolben-
schiebern nach Trofimoff**#) die ihre Brauchbarkeit bereits
in RuBland, Osterreich und der Tschechoslowakei erwiesen
haben. Der Kolbenschieberkorper besteht aus zwei Teilen:
einer auf der Schieberstange festsitzenden kreisrunden Platte
und dem eigentlichen, die Dichtungsringe tragenden Kolben-
kérper, der in Richtung der Schieberachse frei beweglich ist.
Ist der Regler gedffnet, so driickt der Einstromdampf die
logen Kolbenkérper auf die fest auf der Schieberstange sitzenden
Platten: Das Ganze wirkt wie ein iiblicher Kolbenschieber mit
einfacher, innerer Einstromung. Wird der Regler geschlossen,
so fillt der innere Uberdruck zwischen den Schiebern fort.
Die losen Kérper bleiben infolge der Spannung der Ringe in
der Totlage nahe Zylindermitte stehen, zum mindesten
wird die in ihnen enthaltene Massenkraft sie nur wenig iiber
diesen Totpunkt hinaus zu bewegen vermégen.” Schieberstange
und feste Scheiben streifen sich von den losen Korpern ab.
Sie bewegen sich entsprechend dem Antrieb durch die dullere
Steuerung hin und her, ohne dafl die Kanalquerschnitte auch
nur teilweise iiberdeckt oder gar ganz geschlossen werden.
Uber die vollen Kanalquerschnitte hinweg ist jetzt eine Ver-
bindung zwischen den beiden Kolbenrdumen geschaffen: Es
ist ein vollkommener Druckausgleich wvorhanden. Damit
beim Wiedereinstrémen des Dampfes die losen Kérper sich
auf die festsitzenden Platten sanft aufsetzen, ist die Einrichtung
getroffen, dal} sich kurz vor dem Anschlagen ein Puffer aus
Dampf-Luftgemisch bildet, das sich durch zweckentsprechend
angeordnete Nuten nach und nach verfliichtigh. — Wie man
erkennt, ist der Trofimoff-Schieber eng verwandt mit dem
deutschen Nicolai-Schieber 1), Der grundsitzliche Unterschied

zwischen beiden besteht nur darin, dal Trofimoff die
*) Beispiele: 8% und Deutschen
Reichsbahn (Preullen).
##) Beispiel: P,,-Lokomotiven
(Preulien).

*#%) D, R.P. 445776. Die Hanomag besitzt das Ausfiihrungs-
recht fiir das Deutsche Reich. Ein zweiter Vorlaufer des Trofimoff-
Schiebers ist in der V. D, 1.-Zeitschrift 1919, S. 788, Abb. 23 dar-
gestellt. Diesem konnte kein Erfolg beschieden sein, da fiir ein
stoBfreies Anschlagen der beweglichen Kolbenkérper beim Ein-
lassen des Dampfes nicht gesorgt ist. — Siehe ferner Meinecke:
Leerlaufeinrichtungen an Lokomotiven. Z. d. V. D. I. 1929,
8. 726.

1) Siehe: ,,Die Lokomotive™ 1928, Heft 12, S. 202,

Gyo-Lokomotiven  der

der Deutschen Reichsbahn

Nicolaische Feder, die eine nur kurze Lebensdauer auf-
zuweisen pflegte, durch die Spannung des Einstromdampfes
ersetzt hat. Die beiden tiberragenden Vorziige des Trofimoff-
Schiebers sind:

1. Vollstindiger Druckausgleich ohne jegliche Leerlauf-
arbeit, da die Dampfkandle bei Leerlauf niemals
iiberdeckt oder iiberschliffen werden.

Geringe Abnutzung des Steuerungsgetriebes, da
Steuerung bei Leerlauf zweckmifigerweise auf Mitte
gelegt wird.

Der Erfolg des Trofimoff-Schiebers hiingt stark von dem
Einfithlen des Fithrers in die Handhabung der Steuerung ab.
Allgemein giiltige Regeln fiir das Verhalten in den ,,gefihrlichen‘
Augenblicken — Schlieflen und Wiederdffnen des Reglers —
scheinen sich nicht aufstellen zu lassen,

Die Siamesischen Staatsbahnen haben bisher gute Er-
fahrungen mit diesem neunartigen Druckausgleicher gemacht. —
Bei Verwendung von Trofimoff-Schiebern sind Luftsauge-
ventile entbehrlich. Im vorliegenden Falle waren sie schon
vorgesehen, ehe man sich zu einem Versuch mit den neuen
Schiebern entschlof.

Der Lokomotivrahmen setzt sich aus verschiedenen
Teilen zusammen. Im Bereich der Kuppelachsen sind auf
Wunsch der Bahn 28 mm starke Hauptrahmenplatten ver-
wendet. Nach vorn schliefien sich 80 mm starke Barren an,
die man dem Plattenrahmen wegen der besseren Zuginglichkeit
zum Innentriebwerk vorzog. Um beim Anheben der Loko-
motive die Biegungsbeanspruchung der Barren in mifligen
(Grenzen zu halten, wurde der vordere Rahmenteil durch
kriaftige Rauchkammerstitzen abgefangen. Die Verbindung
zwischen Platten- und Barrenrahmen ist in Anlehnung an die
Ausfithrung der preufiischen 8- und S,,-Lokomotiven durch-
gebildet*).  Der Hinterrahmen mulite wegen der auBer-
ordentlich tief herabreichenden Feuerbiichse um den Steh-
kessel herumgefiihrt werden. Den Ubergang von dem zwischen
den Réadern liegenden Hauptrahmen zu dem weit ausladenden,
aus 20 mm starken Blechen bestehenden Hinterrahmen bildet
ein sofaférmiges Stahlgubstick, welches zweifellos als der
konstruktiv schwierigste Teil der Lokomotive anzusehen ist;
es hat zu keinerlei Beanstandungen Veranlassung gegeben.
Die Hinterrahmenbleche, die gleichzeitig die seitlichen Steh-
kesseltriger aufnehmen, werden zwar hauptsiichlich auf Zug
beansprucht. Um sie aber auch gegen Druck- und StoBkrafte
beim Schieben oder gegen Biegungsbeanspruchungen beim
Kurvenfahren zu sichern, versah man sgie mit flossenférmigen
Versteifungen (Textabb. 4). Auch das Laufblech wurde zur
Erhéhung des Widerstandsmomentes herangezogen; es wurde
vor dem Stehkessel auf die Ebene der Hinterrahmenoberkante
herabgefiihrt. Den hinteren Abschlufl des Rahmens bildet ein
kraftiges StahlgufBstiick, welches die nach preufiischem
Vorbild gestaltete Kupplung zwischen Lokomotive und Tender
birgt. — Die starke Neigung der Stehkesselvorderwand allein
konnte eine gute Verteilung der Achslasten nicht hewirken.
Es wurde planméBig ein wirksames Gegengewicht im vorderen
Rahmeriteil untergebracht, welches zum Teil organisch in die
Pufferbohle hineinverlegt ist. Das Gegengewicht greift am
dullersten Hebelarm an, man kommt also mit einem ge-
ringsten zusatzlichen Gewicht aus. Hs ist grundsitzlich
unzweckmilig, einen derartigen Gewichtsausgleich durch
stirkere Ausfithrung einzelner Teile erzielen zu wollen. Diese
fallen schwerer und teurer aus als nétig, sind daher fiir andere
Lokomotivgattungen kaum zu verwenden. Zudem ergibt sich
ein entsprechend hoéheres Leergewicht der Lokomotive, ab-
hingig von den jeweils kiirzeren Schwerpunktabstinden
dieser Teile.

Die Lokomotiven muliten bei der Werkprobe eine
Kriimmung von 90 m Halbmesser durchfahren. Dieser Um-

o

*) Uber Sg-Lokomotiven siehe Z.V.D. 1. 1909, S. 730.
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stand beeinflute die Bestimmung der Seitenausschlige des
Drehgestelles und der Lenkachse, die mit -~ 77,5 mm bazw.
+ 80 mm vorgesehen sind. Die schiirfsten in Siam vor-
kommenden Kriimmungen sind 145 m fiir Weichenbogen und |

Schlingerns, sanftes Einlaufen in Kriimmungen und Schonung
der Gleise nach.

Um die Mannschaft gut gegen strahlende Wirme zu
schiitzen, ist die Fithrerhausvorderwand so weit wie mdoglich

Abb. 3. 2C1-Heildampf - Drilling - Sehnellzuglokomotive der Kgl. Siamesischen Staatsbahnen.

Hanomag, Hannover-Linden,

Entworfen und gebaut 1928 von

iy = e oo

Blick auf

Abb. 5.

das Innentriehwerlk.

zuriickgesetzt. Die Stehkesselbekleidung ragt nur 260 mm ins
Fiithrerhaus hinein. Dampfentnahmestutzen und Steuer-
schraube befinden sich auBerhalb.

156 m auf freier Strecke. Bei grofitem Seitenausschlag betrigt
die Riickstellkraft des Drehgestells 3800 kg, diejenige der
Lenkachse 1640 kg. Derart hohe Werte, bezogen auf den

entsprechenden Achsdruck, sind in Deutschland nicht iiblich.
Der Konstrukteur wiihlte sie auf Grund der guten Erfahrungen
welche die Studafrikanischen Bahnen mit hohen Riickstell-
kriften gemacht haben. Man riihmt ihnen Verringerung des

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens., LXVI, Band,

Neue Folge.

Der vierachsige Tender fillt durch die seitlichen Gitter
und die riickwartige Schutzwand zum Aufstapeln des Holzes
auf. Die Drehgestelle erhielten Plattenrahmen, wie vor-
geschrieben,

16. Heft 1929, 45
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Von bemerkenswerten Sonderausriistungen seien erwihnt:
ABC-Kupplung, elektrische Beleuchtung . Pyle, Dreiklang-
pleife neben einer Rinklangpfeife, Heillwassersandstreuer,
Vorrichtung zum Reinigen der Schienen mit Heilldampf,
Dampfbremse fiir Lokomotive, Luftsaugebremse der englischen
Vacuum Brake Cy fiir Tender und Wagenzug, Geschwindigkeits-
messer ,,Hagler, Aschkastenspritze, Rauchkammerspritze,
Pyrometer und Mikro-Indikator der Cambridge Instrument
Cy Ltd. Eine Lokomotive wurde mit Friedmann-Abdampi-
Injektor ausgeristet.

Die neuen Schnellzuglokomotiven der Siamesischen Staats-
bahnen bedeuten einen vollen Erfolg*). Amtliche Versuchs-
fahrten stehen noch aus. Im regelméfBigen schweren Betriebe
haben sich die Lokomotiven durch hohe Zugkraft und grofie
Leistungsfihigkeit als iiberlegen gezeigt. Man schiitzt ihr gutes
Anfahrverméogen, das schnelle Dampfmachen, ausgezeichnete
Dampthalten und ihren auferordentlich ruhigen und weichen
Lauf, Ausschlaggebend fiir die Beurteilung der neuen Gattung
wird jedoch die Tatsache sein, daf sich ein auffallend geringer
Verbrauch an Brennstoff herausgestellt hat.

Hauptangaben.

Spurweite . . . . . 1000 mm
Zylinderdurchmesser . d= 382 ,,

Kolbenhub . g= 610 ,,

Kesseldruck 12 atii
Rostfliche . . . . . . . . .R=265m?

Wasserverdampfende Heizfliche feuerberiihrt

Hy= 126 ,,

Uberhitzerheizfliche . Hi= 40

Gesamtheizfliche . ; Hpes = 166,
Treibraddurchmesser . . . . D=1371 mm
Laufraddurchmesser der Lokomotive 762 ,,
” des Tenders 851 |,
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2560 ,,
Wasservorrat des Tenders . 15 m3
Holzvorrat it - S 11

Reibungsgewicht . . . . . G, = 31500 kg
Dienstgewicht der Lokomotive 56540 ,

4 des Tenders 33060 ,,
GrofBter Achsdruck 10500 ,,

Liinge der Rohre zwischen den Winden 4500 mm
Anzahl der Rauchrohre 125/133 @. . 21

" ., Heizrohre 51,5/57 @ 101
TFreier Rostquerschnitt . 0,373 m?

*) Der Hanomag wurden inzwischen acht weitere Loko-
motiven der gleichen Bauart in Auftrag gegeben.

ng.s: Hw

B 69,8 — ¥ — 47,5
R ’ R
Hu . | ) H[‘, =L 1
Hy 3,14 Hges 4,16

Wasserinhalt des Kessels (Wasserspiegel
150 mm iiber Feuerbiichsdecke)

Dampfinhalt des Kessels (Wasserspiegel
150 mm {iber Feuerbiichsdecke)

Wasserverdampfende Oberflache .

oA
Il

Heizwert des Brennstoffes . 4200—4400 WE
Angenommene Heizflichenbelastung. 54 kg/m2-Std.
Angenommener spez. Dampfverbrauch . 7.5 kg/PS;-Std.
Héchste Dauerleistung . . . . . N = 905 PS;
Stiindlich erzeugte Dampimenge Q = 6800 kg

= 2560 kg/m?-Std.

2
Iy

Q

5= 728 kg/m?-Std.

Giinstigster mittlerer Kolbendruck nach

Strahl . . . . 3,6 atii
Giinstigste Zugkraft . . . 3500 kg
Gitnstigste Geschwindigkeif 70 km/Std.
GroBte Zugkratt (0,75 p) ; 8800 kg
Hubraum eines Zylinders . J' = 70,01
Hubraum des Zylinders einer gleich-

wertigen Zwillingslokomotive J = 1,5J" = 1051
Zugkraftcharakteristik . Cz= 1,5 a2 %: 980

) wr w980
Reibungscharakteristik Cg = % = 3—];7 = 30,8
Kesselcharakteristik . Ck :1‘:-;— = 39,6

Tester Achsstand der Lokomotive 2900 mm

Gefithrte Linge der Lokomotive 2900 ,
Gesamtachsstand der Lokomotive 8450 ,,
. des Tenders 3805 ,,
. von Lokomotive und

Tender s o om 5 g 14845

(fesamtlinge von Lokomotive und Tender ][ 18180
ither die Puffer gemessen . . . . v
Groflite Breite . 2800 ,,
- Grolite Hohe 3800 ,,

Die neue 2 C-Vierzylinder-Heifdampi-Sehnellzuglokomotive der Niederlandischen Eisenbahnen.
Von Oberingenieur K. Vetter, Wildau.
Hierzu Tafel 17.

Als im Jahre 1919 die vier Eisenbahngesellschaften in
Holland sich unter dem Namen ,,Niederlindische Eisenbahnen
zu einer Gemeinschaft vereinigten, befanden sich bei der

Niederlindischen Staatsbahn 115 Stiick 2 (-Vierzylinder-

HeiBdampf-Schnellzuglokomotiven der Serie 3700 im Betriebe.
Diese waren die schwersten fiir die Beférderung von Personen-
ziigen gebrauchten Lokomotiven auf den Hauptstrecken des
holliindischen Eisenhahnnetzes. 95 Stiick sind mit dreiachsigen
Tendern und 20 Stiick mit vierachsigen Tendern ausgeriistet.

Die leistungsfihigen und auch wirtschaftlich sehr gut
arbeitenden Lokomotiven bedienten hauptsichlich den
schweren internationalen Durchgangsverkehr mit bestem

Erfolg.

Bei Zunahme des Verkehrs wurden auch die zu be-
térdernden Ziige schwerer, so dafl man allméhlich mit grofieren
Fiillungen fahren mufte. Auf Grund der im Betriebe ge-
machten Erfahrungen erwiesen sich diese vergréflerten

Fiillungen als unwirtschaftlich. Eingehende Untersuchungen
ergaben, daf die Leistung des Kessels den Anforderungen
voll geniigte und eine geringe Vergriferung der Zylinder-
durchmesser von 400 auf 420 mm einerseits eine gute Uber-
einstimmung der Kessel- und Maschinenleistung herbeifiihrte,
andererseits eine Verminderung der Zylinderfiillung erlaubte.

Bei den neuen Lokomotiven sollten gleichzeitig auch noch
folgende Anderungen ausgefiihrt werden:

Anstatt der bisher verwendeten Speisewasser-Vorwarmer
sollten Abdampf-Injektoren von Davies & Metcalfe an-
gebracht werden, nachdem die Versuche mit diesen Apparaten
an ecinigen der vorhandenen Lokomotiven sehr giinstige
Ergebnisse gezeitigt hatten. — Als Sicherheitsventile werden
diejenigen der bewihrten Bauart ,,Ackermann‘ verwendet. —
Da die Lokomotiven gegebenenfalls auch im Giiterzugdienst
verwendet werden, sollten auch die Riader des vorderen Dreh-
gestelles gebremst und neben der selbsttéitigen war auch eine
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Zusatzbremse (Henry) anzubringen. Der Inhalt des Haupt-
luftbehilters muBte infolgedessen von 375 auf 5001 ver-
groflert werden. An Stelle der Wakefield Schmierpumpen
waren ventillose Schmierpumpen von Friedmann Cl. N. zu
verwenden.  Die Hauptrahmenbleche mufiten auf 30 mm
verstirkt werden; ebenso muliten Puffertriger bedeutend
verstiirkt werden. Die Anordnung der Ein- und Ausstréomrohr-
stutzen in der Rauchkammer sollte so gedndert werden, dafl
ihre Befestigung an den Zylindern mdglichst einfach und
sicher erfolgen kann. Endlich wurde der Radstand des vorderen
Drehgestelles um 100 mm auf 2200 mm verlangert, um das
Abnehmen der Zylinderdeckel zu erleichtern.

2 C-Vierzylinder Heildampt-Schnellzuglokomotive Serie 3816
der Niederldndischen Kisenbahnen.

Auf Grund dieses Programmes erhielt die Berliner
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vor-
mals L. Schwartzkopff in Berlin den Auftrag
auf Lieferung einer Anzahl dieser neuen gedinderten Loko-
motiven, Serie 3816.

Die Hauptabmessungen der neuen Serie im Vergleich zur
alten Lokomotivserie sind:

Serie

a) Lokomotive 3816 3700
Zylinderdurchmesser 420 400 mm
Kolbenhub . . 660 660 ,,
Treibraddurchmesser . 1850 1850 ,,
Laufraddurchmesser . 930 930 ,,
Fester Radstand 4200 4200 ,,
Gesamter Radstand . .. . . . 8700 8650
Dampfiberdruck . . . . . . . . 12 12 kg/em?
Heizfliche der Feuerbiichse . . . 15 15 m?2

. der Rohre 130 130 ,,

- des Kessels i W 145 145 ,,

i des Uberhitzers . . . . 43 43
Gesamtheizfliche e 188 188 ,,
Rostflache . . . . . . . . . .. 2,84 2,84 m?
Leergewicht. 68500 66000 kg
Dienstgewicht . 74500 72000 ,,
Reibungsgewicht . . . . 49500 48000 ,,
Grofite Zugkraft (0,75 p) . .. . 11300 10300 ,,
Grifite Geschwindigkeit . . . . . 90 90 km/Std.
Kleinster Kurvenhalbmesser 140 140 m

b) Tender
Raddurchmesser 1100 1220 mm

Fester Radstand 4800 4000 ,,
Gesamter Radstand . : 4800 4000 |,
Wasservorrat . . . . . . . . . . 23 18 m3
Kohlenvorrat . 6000 6000 kg
Leergewicht. 28000 19000 ,,
Dienstgewicht . 62500 43000 ,,

Die Bauart der neuen Lokomotlve ist auf Tafel 17 dar-
gestellt. Die vier gleichgroBen Zylinder liegen wagrecht
nebeneinander und treiben samtlich die erste der gekuppelten

Achsen an. Das Drehgestell hat Einzelfedern iiber jedem
Rade, deren Gehinge wieder durch besondere Spiralfedern
gegen den Rahmen abgestiitzt sind. Das Drehgestell hat,
auller der Drehung um einen Mittelzapfen, eine Ver-
schiebung von 63,5 mm nach jeder Seite. Die mittlere
Kuppelachse hat um 10 mm schwéchere Spurkrinze, so
dafl die Lokomotive Gleiskrimmungen bis 140 m anstandslos
durchfahren kann. Das Rahmengestell weist keine Be-
sonderheiten auf. Hs besteht aus zwei Hauptrahmenblechen
von 30 mm Stéirke und reichlich angeordneten Quer-
verbindungen.  Der vordere Puffertriger ist kastenférmig
aus zwei Blechplatten und zwei U-Eisen gebaut. Diese Bauart
ist gegeniiber der friitheren, welche nur aus einem Blech und
Eckverstirkungen bestand, bedeutend widerstandstihiger bei
ZusammenstiBen. Simtliche Tragfedern erhielten besondere
Sattelstiicke an Stelle der festen runden Augen an den Enden
der obersten Federblitter. Die Tragfedern der gekuppelten
Achsen sind durch Ausgleichhebel miteinander verbunden.

Der Kessel ist, abgesehen von einigen Blechverstirkungen,

derselbe wie bei den bisherigen Lokomotiven geblieben.
Br besitzt einen Stehkessel Bauart ,,Belpaire, die Hinter-

wand ist nach vorn geneigt, die innere Feuerbiichse ist aus
Kupfer. Es sind 158 Heizrohre von 43/48 mm Durchmesser
und 24 Rauchrohre von 125/133 mm Durchmesser und 4242mm
Liinge vorhanden. In den Rauchrohren ist ein Dampfiiberhitzer
Banart Wilhelm Schmidt untergebracht mit 24 Hlementen,
bestehend aus je einem vierfachen Rohrbiindel, die Rohre mit
31/38 mm Durchmesser. Der bisher iibliche, mit Regulier-
kIampen versehene AbschluBkasten fiir die Uberhitzerrohre
in der Rauchkammer fillt zukiinftig weg.

Von den Kesselausriistungen sind neben den allgemein
iiblichen noch zu erwihnen: ein , Kombination-Injektor
Nr. 11 von Gresham & Craven, ein Abdampf-Injektor Cl. H.
Nr. 10 von Davies & Metcalfe, zwei Sicherheitsventile ,,Acker-
mann‘‘, ein Dampfregler mit Doppelschieber, eine nach innen
aufklappbare Feuertiir.

Die Roststibe ruhen auf walzenférmigen Trigern, vorn
ist ein Kipprost vorgesehen. Der Wirmeschutz des Kessels
besteht aus einer Blechbekleidung, unter welche eine Schicht
von besonders zugearbeiteten Filzplatten geklebt ist.

Die vier in einer Ebene wagerecht nebeneinander liegenden
Dampfzylinder mit einfacher Dehnung werden durch je einen
besonderen Schieber gesteuert. Der Antrieb der beiden inneren
Schieber erfolgt durch zwei auf der Kurbelachse befestigte
Exzenter. Die Be“egung der &uBeren Schieber wird durch
Doppelhebel von den inneren Schiebern ahgeleitet. Die Kolben-
stangen aus Vibrac-Stahl sind nach vorn durchgefiihrt. An
den Enden der Zylinder ist je ein Luftsauge- und Sicherheits-
ventil angebracht. Die Steuerung der Schieber hat die Bauart
,»Walshaert mit Fiillungen bis 80°/,. Die Umsteuerung ge-
schieht durch einen auf der rechten Seite im Fiihrerstande
vorgesehenen Steuerbock mit Kurbel.

Eine selbsttitige Luftdruckbremse Bauart Westinghouse
mit Zusatzbremse von Knorr wirkt auf alle rrchuppc'lten Rider
und auf die Laufrider am vorderen Drehgestell und am Tender.
Die Verbund-Luftpumpe hat die bekannten Christensen-
Ventile. Der Tender besitzt aulerdem noch eine kriftige
Handspindelbremse. Unter den Laufblechen ist je ein ge-
riaumiger Sandkasten befestigt mit einem Druckluftsandstreuer
von Gresham & Craven, welcher Sand vor die vorderen Kuppel-
rider leitet. Im Fiihrerstande ist ein aufzeichnender Ge-
schwindigkeitsmesser Bauart Hassler und eine Damptheiz-
einrichtung fiir den Wagenzug. Die gesamte Ausriistung ist
an der Kesselriickwand sehr praktisch und vom Fiihrer leicht
bedienbar angeordnet.

Der Tender hat zwei Eigentiimlichkeiten, die besonders
hervorzuheben sind: Die vier Achsen sind in einem

45%
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festen Rahmen gelagert. Die Spurkrinze der beiden
Mittelachsen sind 10 mm schwicher als die tibrigen; hierdurch
kann auch der Tender Kriimmungen von 140 m Halbmesser
durchfahren. Diese Anordnung, die u. a. auch bei Tendern
der Dénischen Staatsbahn zu finden ist, hat sich ausgezeichnet
bewihrt und fithrt einen sehr ruhigen Lauf des Tenders herbei,
was bei Tendern mit Drehgestellen nicht immer der Fall ist.
Der mit gewdlbten Seitenwinden und Bodenblechen aus-
gefithrte Wasserkasten hat oben auf beiden Seiten je eine sich
iiber die ganze Linge des Kastens erstreckende Einlaufoffnung
mit zweiteiligen Klappdeckeln. Diese allerdings schon bekannte
Einrichtung ist fiir das Fillen der Tender sehr vorteilhaft und
zeitsparend.

Das AuBere der Lokomotive ist sehr gefillig und macht
durch den hellgriinen Anstrich, den leuchtendroten Puffer-
triger und die blanke Dom- und Sicherheitsventilbekleidung
aus Messing einen lebhaften Eindruck, durch den sich gerade
die Lokomotiven in Holland besonders auszeichnen.,

Die neuen Lokomotiven beférdern, wie die Erfahrung
gezeigt hat, ohne Schwierigkeit auf gerader ebener Strecke
einen Wagenzug von 600 t Gewicht mit einer Geschwindigkeit
von 90 km/Std. bei einer mittleren wirtschaftlichen Fiillung
von 309/,.

Zum Schluf} sei noch auf eine Erscheinung hingewiesen,
die sich tiberall dort zeigt, wo sich mehrere éltere Bahnbetriebe
Zu einem einzigen vereinigen: die Vereinheitlichung der
Betriebsmittel.

Als in Holland die vier bestehenden Hisenbahngesell-

schaften unter einer einzigen Verwaltung vereinigt wurden,
waren nicht weniger als iiber 60 verschiedene Lokomotiv-
bauarten vorhanden. Eine kleine Bahngesellschaft hatte z. B.
etwa 20 Lokomotiven im Betrieb, von welchen kaum eine der
anderen gleich war. Bei dem verhéltnisméfBig kleinen Bahnnetz
in Holland bedeutet diese grofle Verschiedenheit in den Loko-
motiv-Bauarten ein grofies Hindernis in der wirtschaftlichen
Unterhaltung und im glatten Betrieb der Fahrzeuge. Man
wird daher gezwungen sein, auch hier eine Vereinheitlichung
der Lokomotiv-Bauarten herbeizufithren, nur wird die Durch-
fithrung des Gedankens nicht so schnell vor sich gehen kénnen
als bei Bahnen mit gréflerem Verkehr und daher mit schnellerem
Verschleil der vorhandenen Fahrzeuge.

Als einen gewissen Anfang in den Vereinheitlichungs-
bestrebungen kann man ansehen, dall mit den oben be-
schriebenen Schnellzuglokomotiven gleichzeitiz auch eine
Anzahl von 2 C 2-Vierzylinder-Heildampf-Tenderlokomotiven
fir den Personenverkehr bei einer deutschen Firma bestellt
worden sind. Diese Tenderlokomotiven erhalten den Kessel
und das gesamte Triebwerk bis zur dritten Kuppelachse in
genau derselben Ausfithrung wie bei den 2 C-Schnellzug-
lokomotiven. Hiermit ist eine weitgehende Maglichkeit des
Austausches einzelner Teile und der Verringerung des Ersatz-
teillagers schon bei diesen beiden Bauarten gegeben.

Bei dem ausgesprochenen Flachland-Charakter des hol-
lindischen Eisenbahnnetzes werden vorldufig als obere Grenze
die 2 O-Bauart fiir den Personenzugdienst und die 1 D-Bauart
fir den Giiterzugverkehr ausreichend sein, woraus sich eine
weitere Vereinfachung in der Vereinheitlichung ergeben wird.

Neue Wagentypen der Untergrundbahn in Philadelphia.

Die Schaffung neuartiger Triebwagentypen, wie solche fiir
eine Erweiterung ihres Netzes die Untergrundbahn in Phil-
adelphia in gréfferer Anzahl jetzt in Dienst stellt, bietet in
mannigfacher Hinsicht auch fiir den deutschen Wagenbauer
Interessantes, da sie den neuesten Stand des amerikanischen
Gleichstromtriebwagenbaues darstellen und somit einen Ver-
gleich mit dem derzeitigen Stande der deutschen konstruktiven
Entwicklung, der sich in den Gleichstromtriebwagen der
Berliner Stadt-, Ring- und Vororthbahnen verkérpert, er-
moglichen. Die neuen Wagen der Untergrundbahn in Phil-
adelphia sind von der auf dem Gebiete des Stralien- und
Schnellbahntriebwagenbaues als fortschrittlich durch ihre
grundlegenden Neukonstruktionen bekannten Waggonfabrik
Brill erbaut worden, und zeigen manche neuartigen Kon-
struktionsmerkmale.

Um eine wirtschaftliche Zugaufteilung zu erhalten, wurden
die Wagen mit 20,6 m Lange als Drehgestellwagen ausgefiihrt,
weisen 3050 mm  Breite auf und wiegen mit vollstandiger
Ausriistung 50t. Die Kosten eines Wagens betrugen bei
einer Lieferung von insgesamt 160 Wagen rund 40000 Dollar.
Das Gewicht liegt damit ziemlich weit iiber den bei Wagen
deutscher Baunart gewohnten Gewichten und deutet die typisch
amerikanische Bauweise an, bei der durch eine weitgehende
Verwendung von Stahlguliteilen das Streben nach Gewichts-
verminderung nicht so betont wird, als dies bei uns der Fall
zu sein pflegt. Die GrundriBanordnung ist besonders kenn-
zeichnend fiir die amerikanische Richtung, sie zeigt beiderseits
drei Doppelschiebetiiren und dementsprechend im Wagen-
innern vier Sitzplatzriume, gleichzeitig aber auch Stehplatz-
rhume an den Eingangstliren von erheblicher Ausdehnung.
Diese werden noch dadurch erweitert, daff — entgegen der
sonstigen Querplatzanordnung — an den Eingangsriumen nur
kurze Lingssitze vorgesehen sind, so daB an diesen besonders
breite Raume fiir den Verkehr der Reisenden entstehen. Von
den 75 Sitzplitzen des Wagens entfallen 50 auf Quersitze,

von denen fiinf auf ciner Querreihe mit einem 620 mm breiten
Mitteldurchgang liegen. Nach den in Europa iiblichen Sitz-
platzabmessungen miissen also die Sitze mit rund 440 mm
Breite und nur 625 mm Tiefe als recht bescheiden bezeichnet
werden. Das gesamte Fassungsvermégen des Wagens betriigt
unter Zugrundelegung einer Besetzung mit fiinf Reisenden
fiir den Quadratmeter freier Stehplatzfliche 212 Personen.
Auch dieser Wert tiberschreitet den bei der Berechnung dieses
Wertes in Europa tiblichen, wo nur mit vier Reisenden fiir den
Quadratmeter Stehplatzfliche gerechnet zu werden pflegt.

In jedem Wagen sind an beiden Wagenenden Fithrerstinde
auf jeweils entgegengesetzten Seiten vorgesehen, aber so klein
gehalten, daf} sie nur ein Drittel der Wagenbreite einnehmen,
und, wenn sie nicht benutzt werden, derart in einem kleinen
Schrank abgedeckt werden konnen, daB keinerlei Sitzplitze
fir die Fahrgéste verloren gehen. Dies ist durch den Verzicht
auf die Unterbringung aller der Apparate und Einrichtungen,
die durch zweckentsprechende Ausbildung auch unter dem
Wagen angebracht werden kénnen, ermdéglicht worden. Der
Platzgewinn gegeniiber der in Deutschland iiblichen Bauart
mit grollen, die ganze Wagenbreite einnehmenden Fiihrer-
riumen und entsprechend groflem Fahrgastraumverlust ist
bedeutend, und Schwierigkeiten aus dieser Bauart sind nicht
bekannt geworden. Dafiir gestattet diese aber weiterhin
noch die Anbringung von Tiiren in den Stirnwinden zum
Ubergang zwischen den Wagen — sei es fiir Reisende, sei
es nur fiir Personal — eine Einrichtung, die fiir den Ausgleich
der Besetzung allerdings nur unter der Voraussetzung von
Wert ist, daB eine Finheitsklasse und keine Unterscheidung
zwischen Raucher- und Nichtraucherabteilen vorhanden ist,
durch die bei den entsprechenden deutschen Bahnen meist
praktisch ein Vierklassensystem geschaffen wird. Auch hier
sind 750 mm breite Mitteltiiten vorhanden; der Ubergang
wird durch gummiumnihte Ketten geschiitzt. AuBerdem
sind zum Schutz der Reisenden auf den Bahnsteigen bei
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starkem Gedriinge Scherengitter zwischen den Wagenstirn-
winden vorhanden. Alle vorgenannten Tiiren bestehen aus
Leichtmetall.

Die TirschlieBeinvichtung ist mit besonderer Sorgfalt
durchgebildet und weist einige Besonderheiten auf, die
einer kurzen Hrwihnung bediirfen, Die Tiiren werden
durch Druckluft mit elektrischer Steuerung gesffnet wie auch
geschlossen. Es kann jeder Wagen ecinzeln und auch alle
gemeinsam von dem fithrenden Triebwagen aus gesteuert
werden. Rote Lampen auflen an den Wagen leuchten auf,
wenn noch eine Tiir gedffnet ist, und griine Lampen in den
Fiihrerstinden zeigen an, dal} simtliche Tiiren geschlossen
sind. Einzelne Tiiren kénnen vom Bahnsteig aus durch das
Bahnsteigpersonal durch Druckknépfe geschlossen werden.
Beim Uberfahren eines Bahnsteiges kann der Fiihrer die Tiiren
der hetreffenden Wagen vom selbsttiitigen Offnen abschliefien ;
schlieilich kann vom Wageninnern aus der Fiihrer durch
eine elektrische Klingel, deren Druckknépfe unter Glas mit
einem kleinen Hammer daneben im Wagen angeordnet sind,
zum Offnen der Tiiren aufgefordert werden. Alle hierfiir
erforderlichen elektrischen Steuerleitungen liegen an einer
32 Volt-Batterie, die gleichzeitig auch das Spitzenlicht,
die Notbeleuchtung und andere Uberwachungsstromkreise
speist.

Grolier Wert ist auf gute Luftung der Wagen gelegt:
hierfiir ist ein Oberlichtaufbau vorgeschen, auBerdem eine
Anzahl elektrischer Ventilatoren lediglich zur Luftumwilzung
zwecks Kiithlung. Die elektrische Heizung wird selbsttiitig
durch einen Thermostaten geregelt, der beim Anfahren jeweils
zur Verringerung der Spitzenlast die Heizung ausschaltet,
weil die Strompreise sich nach der Hohe der Spitzenlast
richten. AuBer den normalen Beleuchtungskérpern sind iiber
den Tirriumen von der Batterie gespeiste Notbeleuchtungen
vorgesehen.’

Die Bauart des Wagenkastens in Stahl mit tragenden
Seitenwinden entspricht in den Grundziigen der deutschen;
entsprechend den amerikanischen Gepflogenheiten wird jedoch
in sehr hohem Mafle von Stahlguli Gebrauch gemacht, ins-
besondere fiir die Verstirkungen im Untergestell, und aufer-
dem von Leichtmetall fiiv das Dach. Die Seitenwandbleche
sind 3,2mm stark.  Die van Dorn-Kupplung kuppelt die
Wagen mechanisch, aullerdem Luft und 22 elektrische Steuer-
leitungen; sie kann vom Innern des Fiithrerstandes aus gelost
werden, so dall kein Bedienungsmann neben die Wagen zu
treten braucht.

Die Drehgestelle mit Schwanenhalstrigern und Schrauben-
federn zeigen die bekannte ,amerikanische® Bauart. Die
Rahmen sind aus einem Stiick in Stahlgufi hergestellt. Die
Achsen haben Gleitlager. Nur bei sechs Wagen wurde ein
Versuch mit Rollenlagern gemacht. Bei den ausnehmend
hohen Kosten der Rollenlager, die einen immerhin beachtlichen
Teil der Gesamtkosten des Fahrzeuges ausmachen, ist diese
Entscheidung, die mit der Zuriickhaltung vieler Bahnbetriehe
gegentiber den Rollenlagern iibercinstimmt, nicht zu tiber-
sehen.  Ob tatsichlich die Verwendung von Rollenlagern
Betriebskostenersparnisse in einem solchen Umfange bringt,
daly sich die hohen Beschaffungsmehrkosten ausgleichen, sei
dahingestellt. An den Schwanenhalstriigern sind dic Stromah-
nehmer fiir die dritte Schiene befestigt. Diese Lésung, die die
Verwendung querliegender Doppel-Elliptikfedern fiir die Wagen-
abfederung sowie die Anordnung einer richtigen Wiege mit
seitlichem Kastenausschlag gestattet, darf als geschickt und
gliicklich bezeichnet werden. Das Motordrehgestell enthilt
zwel Westinghouse-600-Volt-Gleichstrommotoren von 210 PS
Leistung, die in Tatzenlageraufhingung auf die auBien liegenden
Triebachsen arbeiten.  Die Motoren sind doppelt geltftet :
withrend der eine Luftstrom in der iblichen Weise am Kom-
mutator eintritt, diesen von unten beliifftet und den Anker
durchstrémt, und am anderen Motorende durch den Ventilator
ausgestollen wird, geht der andere Luftstrom, der auf der
Riickseite des Kommutators angesaugt wird, zwischen den
Feldspulen hindurch und wird von der zweiten Beschauflung
des gleichen Ventilators gefiordert. Auf diese Weise wird
die unmittelhare Beliftung des Kommutators mit der dadurch
gegebenen Gefahr der Verschmutzung durch Bremsstaub und
starken Abnutzung der Biirsten vermieden. Bei leerem Wagen
wird auf der Ebene cine Geschwindigkeit von 75 km/h er-
reicht, und bei besetztem Zuge eine solche von 39 km/h auf
einer Steigung von 3 v. H. Die Steuerung ist eine elektro-
pneumatische Vieltachsteuerung.

Die  Westinghouse- Bremse
elektrisch gesteuert werden.  Jeder Wagen enthiilt einen
Bremsluftpresser.  Das Uberfahren von auf Halt stehenden
Signalen verhindert eine mechanische Fahrsperre. Vor der
Inbetriebnahme wird jeder Wagen eingehenden Versuchs-
und Abnahmefahrten tber rund 1000 km unter allen nur
maglichen Betriebsbedingungen unterworfen, um das sichere
Arbeiten aller Einrichtungen festzustellen; dieses Verfahren
ist auch fiir einen so verwickelten Mechanismus wie einen
Triebwagen durchaus empfehlenswert. Giinther-Weimar.

kann  pneumatisch und

Technischer Ausschuff des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Vom 11. bis 13. Juni 1929 hielt der Technische Ausschul3
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen unter dem
Vorsitz des Herrn Staatssekretir von Samarjay, Priisident
der Direktion der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen, in
Minchen seine 107. Tagung ab. Namens der Gruppenver-
waltung Bayern der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft be-
gritfite Herr Staatssekretir von Frank die AusschuBmitglieder
und hief} sie in Miinchen herzlich willkommen.

Aufler einigen Verwaltungsfragen, die sich aus der im
Gange befindlichen Umarbeitung der Satzungen ergaben,
nahm der Ausschufl Zwischenberichte zur Kenntnis, die sich
auf folgende Gegenstinde beziehen:

Abnutzung der Schienen und Radreifen, Radstinde der
Lokomotiven, Zuriickweisung von Wagen wegen Schiiden an
Spurkrinzen, zweiteilige Heizkupplungen, Einschriinkung der
BreitenmaBe der Wagen, Umril der Laufflichen und des
Spurkranzes fiir abgedrehte Radreifen, Benennung von Wagen
und Wagenteilen in deutscher, franzésischer und italienischer
Sprache, Verladung von Betoneisen auf zwei Plattformwagen

und Zulassung peuer Verladearten fiir Eisenbahnschienen,
Schrumpfmall der warm aufgezogenen Radreifen, Klirung
der Ursachen der Schienenbriiche, Ausriistung der Privat-
wagen mit Handbremsen (§ 19 VWU), Frage der Uberhshung
in Gleishégen, Ubernahme von Wagen mit schadhaften
Schalengufiradern.

Sodann genehmigte der Ausschul} die aufgestellte Giite-
probenstatistik fiir das Erhebungsjahr 1927/1928, die von der
Geschiiftsfiihrenden Verwaltung in Druck gelegt ist und von
dort bezogen werden kann.

Ein Antrag der vormaligen niederosterreichischen Landes-
bahnen auf Aufstellung einer Bremstabelle fiir Schmalspur-
bahnen wurde erledigt. Es wurde eine Bremstabelle fiir
Handbremsen und durchgehende langsamwirkende Bremsen
bei 400 m Bremsweg und eine Tabelle fiir durchgehende
schnellwirkende Bremsen bei 400 m Bremsweg aufgestellt.
Ferner Bremswegtafeln fiir langsam und schnellwirkende
Bremsen. Die Tirgebnisse dieser Arbeiten werden in die in



(8]

Arbeit befindliche Neuausgabe der Grundziige fiir den Bau |

und den Betrieb der Lokalbahnen eingearbeitet und sodann
verdtfentlicht werden.

Uber die Frage der Binfithrung der Turbinenlokomotiven
wurde eingehend berichtet. Ks wurde der Standpunkt ein-
genommen, daf zur endgiiltigen Beurteilung der Frage die Zeit
noch nicht gekommen ist. Namentlich auch deshalb, weil der
Turbolokomotive wieder weitere Konkurrenten in den Kolben-
Hochdrucklokomotiven erwachsen sind.  Von der weiteren
Verfolgung der Angelegenheit wurde einstweilen ahgesehen.

Zu einigen das Vereinswageniibereinkommen be-
treffenden Fragen wurde vom Technischen Ausschull Stellung,
genommen, und zwar wurden die Antrige auf Bezettelung
von Wagen mit losen Tragfederkeilen, auf eine Zusatzbe-
stimmung iiber den Abstand der Ladung von den Stirnwénden
der Wagen, auf Herabsetzen der Grenzen von 300 Schaden-
einheiten im Wageniibergangsverkehr mit kleineren Ver-
waltungen abgelehnt.

Ein Antrag auf Aufnahme von Beschidigungseinheiten
fir die Inneneinrichtung von Fischwagen, sowie auf Be-
arbeitung der Anlage IT des VWU wurde an den Wagen-
iibergangsausschull zur Erledigung weitergegeben.

Da die Amtsdauer des jetzigen Preisausschusses mit der
im September 1929 abzuhaltenden Vereinsversammlung endigt,
nahm der Technische Ausschull die ihm obliegende Wahl
von sechs neuen Preisausschulimitgliedern vor. Es wurden die
bisherigen Mitglieder wiedergewiihlt.

Als wichtigsten Gegenstand behandelte der Technische
Ausschull die Neubearbeitung der Technischen Ver-
einbarungen iber den Bau und den Betrieb der
Hauptbahnen und Nebenbahnen sowie der Grundziige
iiber den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen.
Der Ausschull nahm Kenntnis von dem Stande der Arbeiten

(7]

die Technischen Vereinbarungen und die Grundziige engdiiltig
fertiggestellt sind. Uber die Art der Neubearbeitung dieser
beiden wichtigen Drucksachen des Vereins wird an dieser
Stelle noch besonders berichtet werden.

SchlieBlich wurden noch Fragen des Technischen Vereins-
organs behandelt. Hier ist besonders hervorzuheben, dal
fiir die Jahre 1918 bis 1927 ein Sach- und Namensverzeichnis
herausgegeben wurde, das beim Aufsuchen von Aufsitzen
fritherer Jahre auBerordentlich wertvolle Hilfe leistet, und das
von C. W. Kreidels Verlag in Miinchen kiuflich erworben
werden kann. Ein solches Verzeichnis ist regelméfig in zehn-
jihrigen Zeitabschnitten herausgegeben worden. Bei dem
neuen Verzeichnis ist die systematische Einteilung des Stoffes
verlassen, die Anordnung ist nach alphabetisch gecrdneten
Stichwiortern gewiihlt, wie es auch bei anderen Zeitschriften
iiblich ist. Weiterhin besteht in der dufleren Form gegeniiber
den fritheren Verzeichnissen der Unterschied, dall der Text
nicht iiber Seitenbreite gesetzt ist, sondern in der iiblichen
Spaltenform.  Das wirkt raumersparend, gibt eine bessere
Ubersicht und ein besseres typographisches Bild. Die Viel-
seitigkeit des Fachgebietes zeigh sich in den Stichwértern.
So sind z. B. im Stichwort ,,Bahnhéfe 32 Artikel tiber
Personenbahnhétfe, 22 iiber Giiterbahnhéfe aufgetithrt. Weitere
umfangreiche Stichwirter sind ,,Bahnunterhaltung, Bahnbau,
Oberbau® mit 84, 28, 80 Artikeln. Im Abschnitt ,,Dampf-

lokomotiven® sind 49 Sammelbeschreibungen wund rund
250 Beschreibungen mit Konstruktionsangaben einzelner

Lokomotiven enthalten. Das Gebiet der Schienenschweilfung,
der Verschiebetechnik, der Fahrzeugbewegung, und Werk-
stitten haben ausgedehnte Besprechungen erfahren. —

Die niichste Sitzung des Technischen Ausschusses soll
auf Kinladung der Westfilischen Landeseisenbahn-Gesellschaft
in Miinster in Westfalen stattfinden. Die Festsetzung der

und beschloB3, eine besondere Tagung abzuhalten, sobald | Zeit wurde der vorsitzenden Verwaltung iiberlassen. C.

Aus amtlichen Erlassen.
Yorlautige Richtlinien fiir die Aufstellung und Unterhaltung von Warnkreuzen an Wegiibergingen
in Schienenhihe.

In § 18 (9) der neuen am 1. Oktober 1928 in Kraft getretenen
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung ist folgendes bestimmt:
. Die Wegiibergiinge miissen mit Warnkreuzen versehen sein.
Diese sind an allen unmittelbar am Ubergang einmiindenden
Wegen da aufzustellen, wo Fuhrwerke einschlielilich Kraft-
fahrzeuge und Tiere angehalten werden miissen, wenn die
Schranken geschlossen sind, oder ein Zug sich nidhert.”

Fiir die Aufstellung und Unterhaltung der nach dieser
Bestimmung an Stelle der hisher gebriuchlichen Warntafeln
tretenden Warnkreuze hat die Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft Richtlinien herausgegeben.

Es werden drei Formen von Warnkreuzen mit rot und
weill gestrichenen Armen und mit Ptosten in dunkelgrauer
Farbe, das einfache Halbkreuz an beschrankten Wegitiber-
gingen, das einfache Vollkreuz an den unbeschrankten und
das doppelte Vollkreuz an den unbeschrankten mehrgleisigen
Wegiibergingen verwendet (s. Abb.). Bei letzteren ist das
Doppelkreuz auch dann aufzustellen, wenn die Moglichkeit
des Begegnens von Ziigen untereinander oder mit Rangier-
fahrten auf dem Ubergange ausgeschlossen ist.

An allen Wegiibergiingen, die durch die Wegebaupflichtigen
nach dem Muster der Reichsverordnung vom 8. Juli 1927
durch Kraftfahrzeugwarntateln gekennzeichnet sind, miissen
auch Warnkreuze aufgestellt werden. Durch Aufschriften an
den Warnkreuzen auf deren Bedeutung hinzuweisen wird fiir
entbehrlich gehalten, nachdem sich die Verwendung von
Zeichen fiir Anordnungen im Verkehrswesen allgemein ein-

gebiirgert hat.  Auch dirfen keine sonstigen Anschriften
(Reklamen usw.) an den Pfosten angebracht werden.

Der Standort der Warnkreuze mufl nachstehenden drei
Anforderungen gentigen:

1. Vom Warnkreuzausmuli, namentlich heiunbeschrankten
Wegiibergingen, die Bahnstrecke méglichst weit nach
beiden Richtungen cingesehen werden konnen.

2. Das Warnkreuz mufl von der Stralle aus auf eine

ziemlich grofle Entfernung gesichtet werden kénnen.

3. Das langsam fahrvende ortsiibliche lingste Fuhrwerk
mufl den Weglibergang auch dann noch gefahrlos
iiberqueren kénnen, wenn erst nach seiner Vorbeifahrt
am Warnkreuz ein Zug auf der einzusehenden Bahn-
strecke auftaucht.

Die Anforderung 1 zwingt zu einem moglichst nahen
Heranriicken der Warnkreuze an den Wegiibergang, besonders
dann, wenn die Ubersichtsverhiltnisse der Strecke ungiinstig
sind. Den Abstand der Warnkreuze von den Gleisen zu ver-
gréfern, um das Scheuen der Zugtiere zu verhiiten, ist hei dem
stindig zunehmenden Kraftfahrzeugverkehr nicht empfehlens-
wert. Auch braucht im allgemeinen auf ein Durchrutschen
der Kraftfahrzeuge iiber die Warnkreuze hinaus keine Riick-
sicht genommen werden. Nur bei Wegen, die gegen die Bahn
steil abfallen, kann ein gewisser Sicherheitszuschlag gemacht
werden, wenn nicht die Irzielung ausreichender Strecken-
iibersicht vom Warnkreuz aus etwas anderes erfordert. Die
Richtlinien schreiben als Regelentfernung der Warnkreuze von
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der ersten Schiene das Mall von 5 m vor. Erforderlichenfalls
darf dieses Mal} vergrisBert werden, aber tunlichst nicht iiber
10 m hinaus.

Damit die Anforderung 2 erfiilllt wird, soll angestrebt
werden, dall die Warnkreuze auch unter ungiinstigen Ver-
héltnissen auf den Strafien, die fiir den Kraftfahrzeugverkehr
von Bedeutung sind auf mindestens 50 m, auf den iibrigen
Wegen auf mindestens 20 m von der rechten Strafenfahrbahn
aus sichtbar sind.

87

in ganz besonderen Ausnahmefiillen (behinderte Sicht) zu-

gelassen. Der untere Rand der Kreuze soll 2,5 m iiber
dem Erdboden sein. In gekriimmten Wegeinschnitten kénnen
zur Hrzielung gedferer Sichtweiten die Kreuze auch hoher
angebracht werden.

Im allgemeinen sind die Kreuze senkrecht zur Wegachse
anzuordnen. Da die Kreuze bei richtiger Aufstellung und bei
vorschriftsmiliiger Fithrung der Kraftfahrzeuge {riihzeitig
genug vom Scheinwerferlicht der Kraftfahrzeuge bestrahlt
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Wegiiberginge ohne
Schranken.

mit. Schranken.

Die Anforderung 3 ist meist nur bei unbeschrankten
Ubergéingen mit geringer Streckeniibersicht von Bedeutung.
Sie ist erfiillt, wenn die Zeit, die das langsam fahrende Fuhr-
werk zum Befahren des sogenannten Gefahrenraums braucht
(das ist des Raumes vom Warnkreuz bis zu einem um Fahrzeug-
linge hinter der jenseitigen Lichtraumgrenze gelegenen Punkte)
kleiner ist, als die Fahrzeit des schnellsten Hisenbahnzuges
auf der einzusehenden Strecke.

Da fiir alle Fahrzeuge die rechte Wegseite vorgeschrieben

Wegiibergéinge ohne

Schranken.

werden, liegt kein Bediirfnis vor, sie eigens zu beleuchten,
Aut die Erhaltung eines guten Farbanstriches der Kreuze
ist zu achten. Der ordnungsmillige Zustand der Warnkreuze
ist vom Vorsteher der Bahnmeisterei von Zeit zu Zeit nach-
zupriifen. Er hat dabei besonders darauf zu achten, dafB die
Sichtbarkeit der Kreuze nicht durch Baumwuchs beein-
trichtigt wird. Besonders wichtig ist die Erhaltung eines
guten Sichtzustandes an den verkehrswichtigen Wegiiber-
géngen bei dessen Feststellung es niitzlich sein kann, auch

ist, miissen die Warnkreuze gleichfalls auf der rechten | die Wegbenutzer, insbesondere Sachverstindige aus Kreisen
Wegseite aufgestellt werden.  Linksaufstellung  ist  nur | des Kraftfahrzeugverkehrs zu befragen. D.
Persinliches.

Personalwechsel in der Direktion der Niederliandischen Eisenbahnen.

In der am 28. Juni 1929 abgehaltenen Generalversamm-
lung der Aktieninhaber der Gesellschaft fiir den Betrieb
Niederléndischer Staatseisenbahnen und der Hollandischen
Eisenbahn-Gesellschaft wurde dem Direktor Ir. J. A. Kalff
die nachgesuchte Entlassung bewilligt. Bei dem ihm zu Ehren
von diesen Gesellschaften veranstalteten Abschiedsessen
wiirdigte der Minister fiir Wasserbau die vielen und grofien
Verdienste, welche der scheidende Direktor sich um die
Forderung des Niederlindischen Eisenbahnwesens erworben
hat, und teilte ihm seine Ernennung zum GroB-Offizier des
Orange-Nassauordens mit. ]

Als Nachfolger von Ir. J. A. Kalff ist der bisherige Chef

des Betriebsdienstes der Niederlindischen Eisenbahnen, Ir.
E.C. W. van Dyk, zum Direktor der Niederlindischen Eisen-
bahnen ernannt worden.

Ir. van Dyk wurde am 18. April 1877 in Probolingo (Java)
geboren, bestand 1895 die Reifeprifung der Oberrealschule
in Semarang und studierte von 1895—1899 an der Technischen
Hochschule in Delft.

Vom 15. Mirz 1900 bis 15. April 1902 war Herr van Dyk
als Aspirant-Adjunkt-Ingenieur im Dienste der Gesellschaft
fiir den Betrieb Niederlindischer Staatseisenbahnen, wonach
er als Ingenieur in den Dienst der Niederlandischen Zentral-
Eisenbahngesellschaft iiberging. Am 1. Juni 1907 wurde er
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zum Chef des Bau- und Unterhaltungsdienstes dieser Hisen-
bahngesellschaft ernannt. Bei der Vereinigung der verschie-
denen groflen Eisenbahngesellschaften zu der Betriebsgemein-
schaft Niederldndischer Eisenbahnen am 1. Mai 1919
trat Herr van Dyk als Oberingenieur, Adjunkt-Chef des
Bahnbau- und -unterhaltungsdienstes, in den Dienst der
Niederlindischen Eisenbahnen. Am 1. September 1920 er-
folgte seine Ernennung als Sekretir, Chef des Allgemeinen
Dienstes, welches Amt er am 1. Mai 1924 wechselte mit dem
Amt eines Chefs des Betriebsdienstes.

Herr van Dyk war seinerzeit Vorsitzender des 1917 ein-
gesetzten Ausschusses zur Schaffung von Einheit in dem
Sicherungswesen der Niederlindischen Eisenbahnen (die Arbeit
dieses Ausschusses fihrte zur Hinfithrung neuer Signal- und
Fahrdienstvorschriften) und ist seit 1. Januar 1924 u. a. Vor-
sitzender der Abteilung Verkehr und Verkehrstechnik des
Kéniglichen Instituts von Ingenieuren. Aus der Feder des
Herrn van Dyk sind viele Abhandlungen, namentlich auf

Berichtigung zu der Nachricht des V. D. E.

Der dem Herrn Oberinspektor Schrader, Berlin-
Wilmersdorf, Spessartstralie 12, zuerkannte Preis von
1500 A4t wurde ausschliefilich fiir den von ihm angemeldeten
., Koptklappenverschlull fiir offene Giiterwagen®, nicht aber
fir seine Bewerbung ,,Drehpfanne fir Eisenbahnwagen
gegeben.

Beri
Lokomotiven
Neue Blasrohrversuche in Frankreich.
Die Paris-Orléanshalin hat im Jahre 1926 Versuche zur
Verbesserung der Blasrohrwirkung angestellt.

Hierzu wurde
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Abb. 1. Anordnung der Ausstromung, Bauart 1 1/1 C.

eine bereits 1919 von Kylild verwendete Anordnung einmal
mit einem DBlagrohr mit Zwischendiisen und als zweite Aus-
fiithrung mit einem trompetenformigen Kamin verbunden, wobei

dem Gebiete des Eisenbahnwesens, in der Zeitschrift ,,de
Ingenieur®, sowie in vielen auslindischen Fachzeitschriften
erschienen. Auf praktischem Gebiet ist sein Name verbunden
mit dem Oberbau von Eisenbahnschienen von 46 kg pro Meter
auf gulleisernen Stiithlen, der bei den Niederlindischen Eisen-
bahnen in ausgedehntem Malle Anwendung findet, sowie mit
der bei den Niederlindischen Hisenbahnen gebriuchlichen
Montierung von KEisenbahnschwellen auf mechanisch-elek-
trischem Wege. Ebenso ist sein Name verbunden mit der
Normalisierung der Eisenbahnschienen und des Kleinbahn-
oberbaues in den Niederlanden.

Von den unter Leitung des Herrn van Dyk ausgefiihrten
Ingenieurwerken sind hervorzuheben: der Umbau der
Rangieranlagen auf den Bahnhofen Amsterdam Weesperpoort,
Maarn und Zwolle Vschbf., der Bau verschiedener Stationen
der Niederlandischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft und die
Elektrisierung verschiedener Strecken der Niederlindischen

Buurtspoorweg-Maatschappy.

ither Preiserteilung (im Heft 15, Seite 255).

Ferner ist der Preis von 1500 2.0 fiir den Schienen-
autobus den beiden Bewerbern, Herrn Oberregierungsrat
Pogany, stellv. Generaldirektor der Donau-Save-Adria
Fisenbahn-Gesellschaft und Herrn Ministerialrat Gordon,
ehemaliger Generaldirektor der Donau-Save-Adria Eisenbahn-
Gesellschaft zuerkannt worden.

¢chte.

und Wagen.

man unerwartet glinstige Krgebnisse erzielt hat. Abb. 1 zeigt
die erstgenannte Bauart, 1 K/1 C genannt, in Ahb. 2 ist die von
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Abb. 2. Ausstromung Bauart Ky ldli.

Kylild erfundene Ausstromung mit vier gesonderten Rohren,

die auf Abb. 1 mit K bezeichnet ist, noch hesonders dargestellt.
Letztere verteilt den Dampf iiber dem Blasrohr auf vier Diisen,



289

durch welche er von der Achse der Ausstromung etwas abgelenkt
austritt. Die Rauchgase kénnen zwischen diesen Dampfstrahlen
durchtreten und vermischen sich auf diese Weise leicht mit ihnen.
Abb. 3 stellt die andere Anordnung, Type 1 K/T dar. Hier ist
das zylindrische Rohr C auf Abb. 1 durch ein konisches Rohr T
ersetzt und gleichzeitig der Kamin stark erweitert. In beiden
Fallen ist ein Blasrohr t mit fester oder verstellharer Offnung
verwendet worden.

An einigen Lokomotiven verschiedener Gattungen wurden
Vergleichgversuche angestellt und die Ergebnisse in Kurven
aufgezeichnet, welche die Verbesserungen veranschaulichen.
Beim gleichen Unterdruck in der Feuerbiichse von 115 mm
Wasserséiule ergab z. B. die urspriingliche Anordnung nach
Kylild einen Gegendruck im Blasrohr von 170 mm und die
Bauart 1 K/1 ¢ nur 90 mm gegen 300 mm bei dem Blasrohr
mit verstellbarer Diise. Der Arbeitsgewinn wird daher gegeniiber
einem gewdhnlichen Blasrohr unter regelmifigen Verhéltnissen
auf der Fahrt verdoppelt. Damit wird auch der Gegendruck
auf die Kolben wvermindert und die Zylinderdiagrammfliche
vergroBert, also die Leistung gesteigert. Dies wirkte sich bei
den untersuchten Personenzuglokomotiven in einer Geschwindig-
keitserhdhung von 20—30 lkm/h aus oder gestattete, unter Bei-
behaltung der fritheren Fahrzeit den Zylinderfilllungsgrad =u
vermindern. Alles in allem kam die Verbesserung der Regel-
miiBigkeit des Betriebes zugute.

Die mit der Bauart 1 K/T ausgeriisteten Gattungen 2C1h 4v
und 2C1h 2 sowie die mit der Vorrichtung 1 X/1 C versehenen
1Dndv und 1 D1 h 2-Lokomotiven wurden im Betriebe
beobachtet. Dabei zeigte sich, dafl gegeniiber der {riiheren
gewdhnlichen Ausstrémung Dampfdruck und Wasserstand bei

gleichen Verhéltnissen anf den Steigungen besser gehalten werden |

konnten und vielfach Vorspannlokomotiven erspart wurden.
Ferner ergaben sich eine graBere Verdampiung und eine Ersparnis
an Brennstoffen.

(Rev. gen., Ch. d. f. Sept. 1928.) Bttgr.

1¢2-h 2 Tenderlokomotive der London, Midland und

Schottischen Bahn.

Die Lokomotiven, von denen 25 Stiick in den Bahnwerk-
stitten in Derby gebaut wurden, sind zur Befdrderung von
Vorortsehnellziigen bestimmt. Sie haben auBienliegende Zylinder
und Heusinger - Steuerung mit  Kuhnscher
Schleife; die drei Kuppelachsen sind fest im
Rahmen gelagert, die vordere Laufachse ist
als Bisselachse mit Riickstellpendeln, das hintere
Drehgestell seitenverschiebbar mit Riickstell-
feder ausgefithrt. Die Lokomotive besitzb
Dampfbremse; bemerkenswert ist, dal sdmt-
liche Riider gebremst werden. Iis sind drei
Bremsgruppen vorhanden: Die Kuppelrvider
werden einseitig von vorn gebremst; die zu-
gehérigen beiden Bremszylinder sitzen senl-

recht hinter der letzten Kuppelachse. Die
Riider des Bisselgestelles sind doppelseitig

gebremst mittels eines besonderen im Bissel-
rahmen sitzenden Bremszylinders. Zur ein-
seitigen Abbremsung der Rider des Dreh-
gestelles sind zwel doppelt wirkende Brems-
zylinder vorgesehen, die auBen am Drehgestoll-
rahmen sitzen. Der Wasservorrat von 9,1 m? ist seitlich vom
Kessel und hinter dem Fithrerhaus untergebracht; um das Durch-
fahren auch von lingeren Strecken zu erméglichen, besitzen die
Tokomotiven die Vorrichtung von Ramsgbottom zum Nachfiillen
von Wasser wihrend der Fahrt. Der Kessel hat abweichend
von der fritheren englischen Bauart eine sehr gerdumige Rauch-
kammer; der Stehkessel hat Belpaire-Form, der Langlkessel
ist mit anndhernd 3,5 m auBlerordentlich kurz.

Die Hauptabmessungen sind:

Kesseliiberdruck p . . 14 at
Zylinderdurchmesser d . . 2483 mm
Kolbhenhub h . G660 -
Verdampfungsheiziliche. 113,3 m?
Heizfliche des Uberhitzers 24,8
Heizfliche im Ganzen — H. 1384

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neoe Folge.

LXVI. Band,

Rostfliche R g 2,32 m?
Durchmesser der Treibrider 1753 mm
Fester Achsstand (Kuppelachsen) . 5029 #
Ganzer Achsstand . R . 11735 o
Reibungsgewicht Gy 52,05 t
Dienstgewicht G . 87,20 ,,
Vorrat an Wasser . A 9,1 m?
Vorrat an Brennstoff (Kohle) . 3.5 t
H:R . 5,9
H:G . . .- 1,68 m?/t
H:G,. . .. 2,656
Metergewicht S % s o W e w 6,2 t/m
(Engineering, 1928, Nr. 3283.) R. D.

VergriBerung des Schieberhubes bei der Heusinger-
Steuerung.

Zur Vergroflerung des Schieberhubes bei Lokomotiven mit
Heusinger-Steuerung  schaltet man in Amerika neuerdings
zwischen Schieberschubstange und Voreilhebel mitunter einen
einarmigen Zwischenhebel ein. Der Drehpunkt desselben liegt
unten. Dariiber greift zuniichst die Schieberschubstange und
am oberen Fnde ein kurzer Verbindungshebel zum Voreilhebel
an. Durch entsprechende Wahl der Hebellingen laBt sich der
Schieberweg mehr oder weniger iiber das durch die Linge der
Gegenkurbel und der Schwinge gegehene Mal} hinaus vergrofern.
Die Einschaltung des Zwischenhebels bietet zugleich Gelegenheit,
die Schwinge etwas tiefer zu legen, was in manchen Féllen —
bei groflem Abstand zwischen Zylinder und Schieber — erwiinscht
sein wird. R. D.

(Railw. Mech. Eng., Juli 1928.)

Neue franzisische 40 t-Giiterwagen.

Das Vereinheitlichungsbiirvo fiir Fahrzeuge der franzosischen
Eisenbahnen hat einen Plattformwagen und einen offenen Giiter-
wagen von 40 t Ladegewicht entworfen, die zunichst in je einer
Musterausfiithrung erbaut wurden. Letzterer erscheint uns deshalb
einer kurzen Betrachtung wert, weil er im Cegensatz zu den
Wagen dhnlicher GréBe der deutschen Reichsbahn keine Selbst-
entladevorrichtung besitzt. Wagen der letzteren Art gehdren
in Frankreich ausschlieBlich Privaten, wihrend die der Hisenbahn-
verwaltungen gehirigen zugunsten einer freiziigigeren Ver-
wendung nur festen flachen Boden haben.

Der Wagen (siehe Abbildung) ist zwischen den Puffern

Franzosischer offener GHiterwagen mit 40 t Ladewicht.

11850 mm lang, im ganzen 2850 mm breit und 3106 mm hoch,
so daB er auf der Mehrzahl der Ladeplitze der Zechen verkehren
kann. Die Bordwinde aug Prefiblechen sind vom Wagenboden
aus 1845 mm hoch, die Ladefliche betrigt 28,3 m? und der Raum-
inhalt des Wagenkastens 52,6 m?, so daB dieser 50 m® Kohlen
faBt. Die drei Tiren auf jeder Seite sind 1463 mm hoch und
1450 mm breit. Um den Wagen mit Greiferkran entladen zu
konnen, sind Querverbindungen im Inneren des Wagenkastens
vermieden worden.

Die amerikanischen Drehgestelle des Wagens sind ebenso
wie sein Untergestell fiir eine Tragfithigkeit von 52,5 t bemessen,
fiir den Fall, daB der zuldssige Raddruck auf den Hauptlinien
allgemein erhéht wird. Auf die acht Bremsklotze des Drehgestelles
wirken eine Handbremse und eine nach der Belastung regelbare
Westinghouse-Bremse.

16, Heft 1929, 46
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Vor der Reihenanfertigung einer grofleren Anzahl dieser
Fahrzeuge wurde der Versuchswagen und seine Emzelteile ein-
gehend auf seine Festigkeit durch statische und dynamische
Beanspruchungen gepriift. Dabei wurden die noch notwendigen
kleinen Abiénderungen festgestellt. Die Versuche zeigten, dal der
Wagen mit einem Leergewicht von 20t auch bei einem Lade-
gewicht von 50 ¢ den Anforderungen des Betriebes geniigt.

(Rev. gén, Ch. d. {. Oktober 1928.) Bttgr.

Versuche mit Dampfheizung von Eisenbahnwagen.

Die italienischen Staatsbahnen fithrten Versuche mit den
drei Heizungsarten Haag, Heintz und Westinghouse durch,
die sich auf folgende Wahrnehmungen erstreckten: Verbrauchte
Dampfmenge, gebildetes Niederschlagswasser, Temperaturverlanf
im Wagen und AuBlentemperatur. Die Versuche erfolgten an

iruppen von jeweils fiinf bis zehn Holz- oder Stahlwagen mit

Abteilen verschiedener Klassen. Die Versuche dauerten 90 bis
150 Minuten fiir das Aufheizen und 60 his 150 Minuten fiir die
Ablkiihlung nach dem Abstellen der Heizung und fiihrten zu
folgenden IFeststellungen :

1. Die Zunalime der Innentemperatur erfolgt beim System
Haag (Hochdruck) viel rascher als bei den Systemen Heintz oder
Westinghouse (Niederdrucl).

2. Bei allen Systemen war die Temperaturzunahme in den
ersten 30 Minuten gréfer als in den zweiten und in diesen gréBer
als in den dritten usw.

X .
Yerschi
68. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure.

Die diesjihrige Ingenieurtagung fand mit den iiblichen Fach-
sitzungen vom 22. bis 24. Juni in Kénigsberg i. Pr. statt. Die
goldene Grashof-Denkmimze wurde Prof. Dr. phil. Dr. Ing. B, h,
Ludwig Prandtl an der Universitiit (i6ttingen in Anerkennung
seiner grollen Verdienste um die Entwicklung der Strémungslehre
und der Lehre von Elastizitdt und Festigkeit zuerkannt. — Die
Tagung war in allen Vortrigen auf den Werkstoff ,.Holz* ein-
gestellt, der auf der Werkstoffschau 1926 nicht behandelt werden
konnte. Hiermit war eine ,,Lehrschau Holz** im Haus der Technilk
auf der Ostmesse verbunden, die in eingehendster Weise einen
Uberblick iiber Entstehung, Vergiitung, Erhaltung und Verwendung
des Holzes gab. Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft hatte einen zweiachsigen Einheits-Personenwsgen IT. Klasse
eiserner Bauart in verschiedenen Arbeitsstacien zur Schau gestellt,
um die vielseitige Verwendung von Holz im modernen Personen-
wagenbau zu zeigen. Sehr beachtenswert war auch die Abteilung:
»Holz im Bigenbahn-Oberbau® und ,.Verwendung des Holzes fiir
Briicken- und Hallenbauten, iiber die inshesondere Feichshahnrat
Schiachterle, Stuttgart auf der Tagung sprach.

Der Tagung in Konigsberg war ein Besuch Danzigs am
21. Juni voraufgegangen, um in Verbindung mit der Deutschen
Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen die dortige Technische Hoch-
schule zu ihrem 25jdhrigen Bestehen zu begliickwiinschen. An
den Festakt schlof3 sich eine gemeinsame Sitzung beider Vereine
alg ,,Verkehrstagung. Diese war, wie auch Prof. Dr. Ing. Pirath,
Stuttgart in seinem Vortrage ,,Verkehrsprobleme der Gegenwart
erwiihnte, aus der Erkenntnis hervorgegangen, daB die Entwick-
Iimgsmoglichkeiten der alten und neuen Verkehrsmittel d. h. der
Schiffahrt und Bisenbahn einerseits, des Kraftwagens, des Energie-
transportes in Leitungen und des Luftverkehrs andererseits, zur
Férderung der Gesamtwirtschaft die Zusammenarheit von Verkehrs-
wissenschaftlern und Ingenieuren erforderlich mache. In der
Verkehrsanlage tritt der Weg gegeniiber dem Fahrzeug in Hin-
blick auf Technik wie Kosten immer mehr zuriick, an dessen
zweckmilligere Gestaltung aber der Maschineningenieur in
erster Linie beteiligt sei. Die neuen Verkehrsmittel haben auf
eine ,,Individualisierung®® des Verkehrs eingewirkt, der vielfach
mit Unrecht als Zersplitterung und demnach ungesunde Entwick-
lung angesehen werde. Daraufhin wurden die Crundfragen des
Verkehrsproblems erdrtert: die Eigenart der Verkehrsmittel, das
Verkehrshedinfnis, das Zusammenarbeiten der Verkehrsmittel.
Eine Planwirtschaft im Sinne einer Zuweisung des Verkehrs an
das geeignetste Verkehrsmittel koénne nicht in Frage kommen,
die Wahl miisse den Interessenten iiberlassen bleiben. Wohl aber
sei die Schaffung gesunder Wetthewerbsgrundlagen notwendig,
bei denen weitgehende und gleichmiifiige Deckung cler Ausgahen
durch Einnahmen mdglich sei. Den Wetthewerb zu regeln wiirde

3. Ebenso war die Temperaturabnahme anfanglich gréfer
als spéter.

4. Der
temperatur zu.
heizdauer bei

System Heintz
Wagenbaustoff Holz
Temperaturerhhung
39 bis 19,5° —59 bis 170 7,5° bis 200 —3% bhis 11,4°
139 kg 211 kg 135 kg 170 kg

5. Bei gleichen AuBentemperaturen steigt der Dampf-
verbrauch mit steigendem Heizdampfdruck. Versuche wurden
mit 2,5 und 5 atii ausgefiihrt.

6. Der Dampfverbrauch bei AuBlentemperaturen unter Null
ist in der ersten Zeitspanne betriichtlich gréoer als in den folgenden.
Das gleiche gilt fiir die Menge des gebildeten Niederschlagwassers.

7. Die Menge des gebildeten Niederschlagwassers ist fast
unabhiingig vom Heizdampfdruck und nimmt mit sinkender
AuBentemperatur zu.

8. Die Menge des Niederschlagwassers ist betrichtlich
geringer als jene des verbrauchten Dampfes; sie betrug kaum 509,

Dampfverbrauch nimmt mit sinkender Aullen-
Er ergab sich wihrend einer zweistiindigen Auf-

System Westinghouse
Wagenbaustoff Stahl
Temperaturerhéhung

des zugefiihrten Dampfes. Die starken Dampfverluste weisen
auf die Wichtigkeit der sorgfiltigen Instandhaltung aller
Kupplungen, Verbindungen, Hihne und Ventile hin. Schn.

(Notiziario tecnico 1929, Nr. 4.)

edenes.
nicht immer leicht sein, da die Verkehrsmittel fiir den Verkehr
vielfach gleichwertig sind. Auch kiime der Protektionismus der
Offentlichen Hand in fast allen Lindern hinzu, der ungleiche
betriebswirtschaftliche Bedingungen schaffe. AbschlieBend wurden
Studien zur Entwicklung des Weltverkehrs gebracht. Im 2. Vor-
trage dieser Tagung von Prof. Dr. Ing. FaBbender ,,Die Hoch-
frequenztechnile im Dienste der Verkehrssicherung® wurde auf
dem Gebiet des Eisenbahnwesens das Verfahren zur automatischen
Bremsung von Ziigen beim Uberfahren von Haltesignalen ange-
flihrt und in der Aussprache auf neue Versuche mit kurzen Wellen
zur Befehlslibertragung und Riickantwort in der Rangiertechnik
hingewiesen.

Aut der Fachsitzung ,,Wirmetechnik® entwickelte Prof.
Dr.Ing. E. Schmidt, Danzig, in seinem Vortrage ,,Versuche
itber den Wasserumlauf in Dampfkesseln®* seine Theorie des
Wasserumlaufs, bei der die Relativgeschwindigkeit des Dampfes
gegen das Wasser in der Gemischséule und die Selbstverdampfung
beriicksichtigt wird. Die Relativgeschwindigkeit der Dampfblasen
gegen das Gemisch nimmt mit wachsender Dampfmenge zu und war
in dem untersuchten Bereich 1 bis 2 m/sec d. h. ebenso groBl wie die
absolute Geschwindigkeit des (Gemisches bei Steilrohrkesseln {ib-
licher Abmessungen. Selbstverdampfung trittin einer aufsteigenden
Wasserséiule von Sittigungstemperatur auch ohne duflere Beheizung,
allein durch die Entlastung von dem hydrostatischen Druck der
Wassersdule auf und kann die Verdampfung infolge Wiarmezufuhr
durch die Rohrwand erheblich iibersteigen. Aus ihr ist die bis-
weilen beobachtete Erscheinung der Umkehr des Wasserumlaufs
zu evkliren. In der Aussprache wurden Versuche der SSW iiber
Selbstverdampfung und {iber Wasserumlauf in stehencden Ruths-
Speichern mitgeteilt und im Film gezeigt. Als auffillig hat sich
ergeben, daf} die Schaumhéhe bei hoher Dampfblasengeschwindig-
keit niedrig ist. Zur Vermeidung groBer Erschiitterungen bei der
Entladung infolge Selbstverdampfung muBten Trichter in den
Speicher eingebaut werden, die die Zirkulation regeln,

In der Fachsitzung ,,Schweilltechnik® interessierten die Aus-
fithrungen von Dr. Sommer, Diisseldorf iiher ,Fortschritte in
der Verwendung hochwertiger SchweiBdriahte*, so dal nunmehr
fiir jedes Spezialgebiet, auch fiir mit Chrom und Kupfer legierte
Stihle die geeignetsten SchweiBdriahte zur Verfiigung stehen, und
der Vortrag von Dr. Ing. Holler ,,Die Azetylenschweillung von
Rohrleitungen fiir Ferngasversorgung. Es sind bereits 400000 m
Rohre van 500 bis 800mm 1. W. und 7 bis 9mm Wandstéirke
verlegt, die in Léngen von 8 bis 16 m auf der Strecke zusammen-
geschweillt werden. Neuerdings werden die Rohrenden wellen-
formig gestaltet, wm Spannungen aufzunehmen. Besondere Auf-
merksamkeit erfordert das ,,Uberkopfschweifien®, bei der nur die
Rechtsschweifung Anwendung finden sollte.

Przygode.
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