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Neuartige elektrische Versuehs-Eilgiiterzuglokomotive.
Von Regierungsrat Dipl.-Ing. R. Spies, Berlin.
Hierzu Tafel 24 und 25.

I. Allgemeines.
Die neueren Bestrebungen im Elektrolokomotivhau gehen
dahin, vielseitig verwendbare Lokomotivhauarten zu schaffen,

d. h. Lokomotiven, die vermége hoher Zugkraft zur Beforderung |

von Giiterziigen, vermoge hoher Geschwindigkeit zur Be-
foérderung von Personen- oder auch Schnellziigen verwendet
werden konnen. Ein sehr bemerkenswertes Beispiel einer
solchen Lokomotive ist die z. Z. in zwei Ausfithrungen im Bau
befindliche 1 B, 1 B, 11 B, 1 B, 1-Lokomotive der Schweize-
rischen Bundeshahnen*), die fiir die Beférderung von Schnell-
ziigen und Guterziigen auf der Gotthardstrecke bestimmt ist
und deren Héchstgeschwindigkeit 100 km/h, deren gesamte

Mittelkasten (iltere Form, Achsfolge 1 B+B 1)*) durch ein
durchlaufendes einteiliges Gestell (neuere Bauform, Achsfolge
1 B B 1)**) ersetzt wurde. Die Abédnderungen im elektrischen
Teil beschrinken sich auf die Verwendung einer anderen
Steuerungsart; die wichtigsten Teile, Triebmotoren und
Leistungstransformator, blieben in der urspriinglichen, 1925 in
Betrieb genommenen Bauform bestehen.

Nun hat man im Laufe der letzten Jahre auf dem Gebiet
des Elektromaschinenbaus aufBlerordentliche Fortschritte ge-
macht; insbesondere kann man heute mit der gleichen Bau-
stoffmenge wesentlich hohere Leistungen erreichen. Dieser
Entwicklung galt es, bei dem Entwurf der neuen Lokomotive
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Abb. 1.

Motorstundenleistung 7200 PS betrigt. Nicht minder be-
merkenswert ist eine elektrische Versuchslokomotive, die im
Einvernehmen mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
von den Bergmann-Elektricitits-Werken entwickelt
wurde, und die eine neuzeitliche Weiterentwicklung der in
griflerer Anzahl bei der Reichsbahn vorhandenen leichten
Giiterzuglokomotive 1 B4+B 1 und 1 BB 1 darstellt. Diese
Lokomotiven begitzen eine Nennleistung von 2200 PS  bei
40 km/h und eine Hichstgeschwindigkeit von 65 km/h; sie
werden fiir den Giiterzugdienst und die Beférderung von
Personenziigen im Flach- und Higelland verwendet. Thre
Entwicklung geht bis in das Jahr 1920 zuriick. Die damals
geschaffene elektrische Ausriistung ist bei den mehrfachen
Nachbestellungen fast unveriindert beibehalten worden,
withrend der wagenbauliche Teil insofern eine andere TForm
erhielt, als das zweiteilige Wagenuntergestell mit besonderem

*) Vergl. Sachs, Elektrische Bahnen 1930, H. 3.

Organ filr dle Fortschritte des Lisenbalnwesens. Neue TFolge.

LXVIIL Band.

Typenskizze der 1B B 1-Lokomotive.

Rechnung zu tragen, die als Versuchslokomotive seit Januar
1931 im Betrieb ist und eine ganze Reihe von Neuerungen auf-
weist, die einer eingehenden Erprobung im Betriebe unter-
worfen werden sollen.

Als Ausgangspunkt fiir den Entwurf diente die neueste
Bauform der 1 B B 1-Lokomotive, deren Aufbau aus Abb. 1
zu entnehmen ist und deren wichtigste Bauangaben in Zu-
sammenstellung 1 enthalten sind. Gegeniiber dieser Lokomo-
tive war seitens der Reichshahn eine Erhohung der Hochst-
geschwindigkeit von 65 km/h auf 80 km/h als wiinschenswert

Zusammenstellung 1.
Fahrdrahtspannung . . . .
Einphasen-Wechselstrom
Lénge iiber Puffer
Radstand gesamt

15 kV, 16%/, Hz.

15380 mm
11200 mm

*) Vergl. Tetzlaff, Elektrische Bahnen 1925, H. 11.
**) Vergl. Tetzlaff, Elektrische Bahnen 1930.. H. 10.
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Organ . d. Torischritie
des Lisenbahnwesens.

Radstand fe.‘;:t' 5300 mm
Spurweite . 1435 mm
Kastenbreite . 3050 mm

" Triebrad-Durchmesser 1400 mm

Laufrad-Durchmesser . 1000 mm
Hochstgeschwindigkeit 65 km/h
Nennleistung ; 2200 PS
bei einer Geschw 1n(hgkelt von 40 km/h
Zahl der Motoren : . 2
Ubersetzung des Vmg@leve% ; 1:2,61
Gesamtge\\mht 107 ¢
Reibungsgewicht . 76,4t
Tuebachsch uck . 19,1t
Gewicht des elektrischen Telh 55,5t
Gewicht des wagenbaulichen Teils . 51,5t

bezeichnet worden. Die Lokomotive mit 65km/h Hochst-

geschwindigkeit konnte ndmlich nur fiir Personenziige mit
wo die Ausnutzung

hiaufigen Aufenthalten verwendet werden,

5750 mm

Abstand der Dlehzapfen
T 1435 mm

Spurweite .

Kastenbreite . 3100 mm
Triebrad-Durchmesser o 1250 mm
Hochstgeschwindigkeit i 80 km/h
Nennleistung ; 3000 PS
bei einer Geschw 1ndwkelt von 48 km/h
Zahl der Motoren . @ 4 o 4
Ubersetzung des Vor Ueleﬂes - %+
Gef,amttrewwh’r 80t
Reibun%ge“ richt . 80t
Triebachsdruck 20t
Gewicht des eleLtmschen Telles 40t
Gewicht des wagenbaulichen Teiles 40t

Der Achsdruck betrdgt 20t, das Gesamtgewicht also 80 t,
wovon 40t auf die elektrische Ausriistung und 40 t auf den
wagenbaulichen Teil entfallen, wahrend die bisherige Maschine
bei rund 107 t Gesamtgewicht im elektrischen Teil rund 55.5 t
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Abb. 2.

der hoheren Anfahrbeschleunigung einen Ausgleich fiir die
geringe Hochstgeschwindigkeit bildete. Die Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit machte die neue Lokomotive fiir Per-
sonenziige allgemein geeignet.

Entsprechend der Hochstgeschwindigkeit war auch die
Leistung zu erhéhen. Trotzdem gelang es, das Gewicht der
elektrischen Ausriistung soweit herabzusetzen, dafl die beiden
Laufachsen in Fortfall kommen konnten. Auch vom betriebs-
technischen Standpunkt aus bestanden auf Grund der Er-
fahrungen mit dhnlichen Fahrzeugen innerhalb Deutschlands
und im Ausland gegen die Laufeigenschaften einer solchen
Maschine keinerlei Bedenken, so daBl die Lokomotive als
einfache Bg-Bo-Type mit zwei zweiachsigen Drehgestellen aus-
gefiihrt worden ist (Abb. 2). Die wichtigsten Bauangaben der
neuen Lokomotive sind in Zusammenstellung 2 angegeben.

Zusammenstellung 2
Fahrdrahtspannung . . . 15 kV, 16%/, Hz.
Einphasen- We(,hbelstwm
Lange tiber Puffer
Radstand gesamsb

Radstand im Drehgn;,st.e]l

13500 mm
9200 mm
3300 mm

Typenskizze der Bo- By - Lokomotive.

und im Fahrzeugteil rund 51,5t wog. Der Gewinn beim
Wagenteil erklért sich zum Teil aus der geringeren Linge und
dem Fortfall der Laufachsen. Beim elektrischen Teil wird die
Glewichtsersparnis unten bei der Beschreibung der einzelnen
Ausriistungsteile dargelegt.

II. Der wagenbauliche Teil.

Der wagenbauliche Teil (Lieferung der Berliner
Maschinenbau-A.G., vorm. L. Schwartzkopff) weist
verschiedene Neuerungen auf. Der Kastenaufbau ruht auf
einem Briickentriger, bei dem bemerkenswerterweise keinerlei
Nietverbindungen vorgesehen sind. Der Briickentriiger wurde
vielmehr aus einzelnen, durch elektrische Schweilung ver-
bundenen Platten aufgebaut (s. Abb. 3). Die beiden in 1850mm
Abstand angeordneten Stehbleche von 20 mm Stirke sind,
ehenso wie die Quertriger, zur Gewichtsersparnis mit zahl-
reichen Aussparungen versehen. Oben und unten sind die
Stehbleche in waagerecht liegende Gurte verschiedener Stiirke
eingesenkt, so daf eine gute Schweillnaht erzielbar war. Die
Konsolen, die die Riffelbleche des Seitenganges tragen, sind
stumpt an die Stehbleche stoBend an diesen angeschweilit,
ebenso die dulleren Saumwinkel an den Konsolen und die
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Ritfelbleche auf dem Saumwinkel und den Konsolen. In
gleicher Weise stofien die Quertriiger stumpf gegen die Steh-
bleche. Durch Anwendung des elektrischen Schweillverfahrens,
d. h. durch Wegfall von Eckwinkeln, Nieten usw., wurde bei
dem Briickentriiger eine Gewichtsersparnis von etwa 1700 kg
erzielt.

Der Briickentriger stiitzt sich auf den beiden zweiachsigen
Drehgestellen mit zwei in 5750 mm Abstand voneinander
angeordneten halbkugelférmigen Drehzapfen ab, wobei die
beiden Drehzapfen eine begrenzte Léngsverschiebung mit
~ Riickfithrung durch je eine Blattfeder aufweisen. Kine Kurz-
kupplung zwischen den beiden Drehgestellen ist nicht vor-
gesehen, sondern lediglich ein Querverbinder in Form einer
diagonal zmwischen den inneren Drehgestell-Endbalken sich
erstreckenden, an diesen angelenkten Stange, die zur gegen-
seitigen Fithrung der Drehgestelle und zur Vermeidung des
Scharflaufens der Spurkrinze bei Abbremsung in Gefill-
strecken dient und Schlingern verhiitet. Die Ubertragung von
Zugkriften zwischen den Drehgestellen erfolgt also aus-
schlieBlich durch den Wagenkasten, wihrend Druckkréfte
durch die festen StoBbalken nach Uberwindung des Federspicls
der beiden Drehzapfen unelastisch iibertragen werden.

Von einer Verwendung von Schweiiverbindungen beim
Drehgestell hat man abgesehen, da die hierdurch erzielbare

Abb. 3. Rahmen.

Gewichtsersparnis kaum von Bedeutung gewesen wire, und da
auch die bheim Briickentriger und Kastenaufbau erzielte
Gewichtsersparnis den gestellten Forderungen geniigte. Dem-
zufolge sind die Drehgestelle in iiblicher Weise aus Platten
und Profileisen mit Stahlguliquertriger fiir den Drehzapfen
und Puffertriger (Reichsbahn-Einheitsbauart) anfgebaut. Die
lichte Weite zwischen den beiden 23 mm starken Rahmen-
hlechen der Drehgestelle betrigt 1794 mm.
messer der Triebriider betrigt 1250 mm. Die Achsen sind
mit Rollenachslagern Bauart SK.EF.N. und mit normaler
Blattteder mit Dampfungsfeder ausgeriistet.

Die seitliche Abstiitzung des Briickentriigers auf jedem
Drehgestell erfolgt durch vier Stittzdruckzapfen iiber den
Tragfedern der in 3300 mm Abstand angeordneten Achsen.
Durch StahlguBikonsole wird der entsprechende Anteil des
Kastenaufbau-Gewichtes unmittelbar auf den Drehgestell-
rahmen iibertragen. Die Stiitzdruckzapfen sind als Zylinder
ausgebildet, die seitlich an den Stehblechen des Briickentrigers
angeschraubt sind und eine starke Feder sowie einen mit
Druckluft beaufschlagbaren Kolben enthalten, um durch
veranderliche Beaufschlagung der Kolben die durch den
Stittzdruckzapfen iibertragene Kraft um etwa 4000 kg ver-
indern zu kénnen; denn bekanntlich dndern sich die im Still-
stand einer Lokomotive herrschenden Achsdriicke, sobald die
Lokomotive einen Zug zieht oder driickt — heim Ziehen z. B.
wird die 1. und 3. Achse entlastet, so daB diese bei schweren

Der Raddurch-

Anfahrten zum Schleudern neigen. Dem wird durch die An-
ordnung des Achslastausgleichers*) vorgebeugt, indem durch
Druckerhshung {iber den Kolben in den entsprechenden

Zylindern der Stiitzdruckzapfen der ideelle Stiitzpunkt
zwischen Kastenaufbau und Drehgestell verschoben und

dadurch die Achsdruckinderungen bei Entwicklung grofler
Zugkrifte vermindert werden. Die Druckerhohung des Achs-
druckausgleichers bei der 1. Achse betriigt 8 at, bei der 3. Achse
wird durch Druckmirderventil der Druck verringert. Ge-
steuert werden die Achsdruckausgleicher mittels eines links
vom Fithrertisch neben dem Biigeneinstellventil angeordneten
Hahnes.

Auch beim Kastenaufhau ist in weitgehendem Malle von
dem elektrischen SchweiBverfahren Gebrauch gemacht worden.
So sind die genkrechten Stiitzpfosten der Seitenwinde stumpf
auf die Saumwinkel gesetzt und hier verschweillt. Auch die
Liiftungsschiichte und Kammern fir die Liiftung der Trieb-
motoren und des Transformators (s. Ille) sind geschweillt,
ebenso die Konsolen fiir die elektrischen Apparate. Der Ober-
gurt, aus einem schriagen U-Eisen gefertigt, dient als Kabel-
kanal fiir die Verlegung der elektrischen Steuer- und Hilfs-
stromlkreis-Leitungen. Um die im Maschinenraum angeordneten
elektrischen Apparate ausbauen zu kénnen, sind drei abnehm-
bare Dachteile vorgesehen, ndmlich je einer iiber den beiden
Motorliiftersiitzen und einer iiber Transformator und Schalt-
walze. Die in den beiden Vorbauten untergebrachten Apparate
sind durch Stirn- und Seitenwandklappen zugiinglich. Zur
Liiftung des Maschinenraumes sind in dem mittleren abnehm.-
baren Dachteil zwei nach auBen sich éffnende Klappen vor-
gesehen und zwei der fiinf auf jeder Wagenseite im Maschinen-
raum angeordneten Fenster als Schiebefenster ausgebildet.

Im iibrigen lehnt sich die Aushildung des wagenbaulichen
Teils an die 1 B B 1-Lokomotiven an. Insbesondere die An-
ordnung der Fiihrerstandstiiren, des Kleiderschrankes, Ol-
kannenschrankes und der Schreibpulte sowie des Blendschutzes
im Fithrerstand ist entsprechend getroffen.

Mittels Druckluftsandstreuers kann jede Achse fir jede
Fahrtrichtung gesandet werden. Demzufolge sind 16 Sand-
kiisten erforderlich, die in ihrer Formgebung denen der 1BB1-
Lokomotiven entsprechen, jedoch aus Leichtmetall gefertigt
sind, wodurch gegeniiber der fritheren Bauart eine Gewichts-
herabsetzung auf rund !/, méglich war. Gesandet werden
kinnen wahlweise nur die 1. und 3. Achse oder — bei schwerem
Anfahren — alle vier Achsen. Die Sandkisten mit insgesamt
800 kg Inhalt sind auien am Drehgestell befestigt und werden
durch Deckelklappen gefilllt. Knurze Streurohre fithren von den
schriiggestellten Streudiisen vor das zugehdrige Triebrad. Die
Streudiisen lassen sich ohne Lésen der Luftleitungen heraus-
nehmen, um die Diigsenbohrung von etwa eingedrungenen
Sandkérnchén zu reinigen.

III. Die elektrische Ausriistung.
a) Oberspannungsteil.

Die Stromabnehmer, deren, wie iiblich, zwei vorgesehen
sind, entsprechen der Einheitsbavart der Reichsbahn. Sie
werden durch Druckluft einzeln oder gemeinsam an die Fahr-
leitung angelegt. Von der durchgehenden Dachleitung kann
jeder Stromabnehmer durch einen Trennschalter abgeschaltet
werden. Diese Trennschalter sind auf Isolatoren angeordnet,
deren Betitigungswellen durch das Dach in das Innere des
Maschinenraums reichen, so daB die Trennschalter von hier
aus bedient werden kénnen. Die durchgehende Dachleitung
fiihrt zu dem Einfithrungsisolator des Hauptélschalters. Dieser
kann von Hand oder durch Druckluft bedient werden; er ist
im Dach hiingend eingebaut und entspricht der Einheitsbauart
der Reichsbahn.

*) Vergl. Térpisch, Elektrische Bahnen 1930, H. 10.
47*
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Von dem zweiten Pol des Hauptschalters fithrt ein kurzes
Stiick Dachleitung zu dem unmittelbar tiber dem Trans-
formator angeordneten Dachdurchfithrungsisolator, von diesem
eine aus einigen starken Drahtwindungen hergestellte, zur
Dimpfung von Oberspannungen dienende Drosselspule zu dem
Einfiihrungsisolator des Transformators.

b) Transformator.

Der Transformator ist mit Trockenisolation aunsgefiihrt.
Ein solcher hat vor dem 6lgekiithlten Transformator den Vorteil
geringeren Gewiclits und kleineren Raumbedarfs sowie den
Vorzug, dal} die mit dem Ol verbundenen Unannehmlichkeiten
und Gefahren vermieden sind. Eine Zeitlang hat freilich die
Reichshahn wegen anfinglicher MiBerfolge mit verschiedenen
Bauarten luftgekiihlter Transformatoren auf ihre Neuver-
wendung bei Lokomotiven ganz verzichtet und durchweg Ol-
transformatoren vorgeschrieben*). Ks hat sich jedoch in-
zwischen erwiesen, dafll bei geeigneter Bauart der Trocken-
transformator dem Oltransformator keinesfalls in seiner
Betriebssicherheit nachsteht. Da somit keine Veranlassung
vorliegt, die Nachteile des Oltransformators wegen angeblich
hoherer Betriebssicherheit in Kauf zu nehmen, sind ver-
schiedene mneuere Elektrolokomotiv-Banarten wiederum mit
Trockentransformatoren ausgeriistet. Es sei an dieser Stelle
darauf hingewiesen, dall gerade die Bergmann-Elektricitits-
Werke sich stets firr die Verwendung von Trockentransforma-
toren eingesetzt und durch vielfachen Einbau solcher Trans-
formatoren (z. B. auf den 2 D 1- und einem Teil der 2 C 2-
Lokomotiven) umfangreiche Erfahrungen auf diesem Gebiet
sammeln konnten.

Der Transformator der Bo-B,-Lokomotive ist als Mantel-
type mit stehenden Scheibenspulen, also wie bei den 2 D 1-
Personenzug- und 2 C 2-Schnellzuglokomotiven ausgefiihrt.
In der Form ist der Transformator gegeniiber den fritheren
Bauarten etwas geiindert, so dafl er kleiner als diese ist, dal
aber trotzdem eine bessere Abstiitzung und Kiihlung der
Spulen erzielt worden ist. Besondere Sorgfalt wurde, wie
iiblich, den Eingangswindungen der Hochvoltspulen zuge-
wendet; da sie in erster Linie etwaigen Sprungwellen stand-
zuhalten haben, sind etwa die ersten 8 bis 109, der Windungen
stérker isoliert als die iibrigen Hochvoltspulen.

Beim Transformator wurden in fiir Fahrzeuge neuartiger
Weise elektrisch geschweifite Bauteile verwendet, namlich
fiir die PreBplatten und die Befestigungsteile. Hierdurch wurde
eine Gewichtsersparnis erzielt, da die Teile nur noch ent-
sprechend ihrer Beanspruchung zu bemessen waren wund
keinerlei gieflerei-technische Riicksichten erfordern. Niheres
iber die Vorteile geschweiBter Konstruktionen bei Elektro-
maschinen wird unten hei der Beschreibung der Motoren
ausgefiihrt. Der Transformator, der nur 8,3 t wiegt, hat cine
Leistung von 2000 kVA; sein Ubemctzuntr‘svmhrL ltnis betragt

15000/418 V.  Die medmgste AllZcLPfll]\D‘ fithrt 78 V, die
Spannungsdifferenz  zwischen den einzelnen Anzapfungen
betrigt 31 V. Fir die Zugheizung sind drei besondere Heiz-
spulen von 600, 800 und 1000 V vorgesehen, die durch drei
unmittelbar auf dem Transformator angeordnete, mittels des
im Fiihrerstand vorgesehenen Heizschalters gesteuerte elektro-
magnetische Heizschiitze mit der durchgehenden Heizleitung
der Lokomotive verbunden werden kénnen. Heizkupplungen
an den Stirnseiten der Lokomotive dienen der Kupplung der
Lokomotiv-Heizleitung mit der Heizleitung des Zuges. Durch
die Anordnung der Heizschiitze auf dem Transformator ergibt
sich eine einfache Fithrung der Heizleitungen.

FinschlieBlich 250 kW Heizenergie betriigt die Leistung
des Transformators der By-By-Lokomotive 2250 kVA, d. h.
das Einheitsgewicht betragt 3,7 kg/kVA. Dagegen hat die

*) Vergl. Organ 1924, S. 181,

1 B B 1-Lokomotive einen Oltransformator von 1500 kVA
Leistung mit einem Gewicht von 11,7 t einschl. 01, Olumlauf-
pumpe und Olkiihler; das ergibt 7,8 kg/kVA, also mehr als das
Doppelte als bei dem neuen Transformator.

Eine Ansicht des Transformators von der Seite der Nieder-
volt-Anzapfungen ist in Abb. 4 dargestellt.

Die Kiihlung des Transformators erfolgt mittels Geblises
in der unten néher erliuterten Weise. Eine besondere Schutz-
verkleidung am Transformator selbst ist nicht vorgesehen,
vielmehr ist der in Lokomotiv-Mitte angeordnete Transformator
nur gegen die beiden Seitengiinge durch Schutzgitter getrennt.

¢) Triebmotoren.

Jede der vier Achsen der Lokomotive wird durch einen
besonderen Motor der Tatzenlagerbauart angetrieben.
Bei dieser Antriebsform, die bei StraBlen- und Stadtschnell-
bahnen fast ausschlieBlich und in Amerika seit jeher auch
vielfach bei Lokomotiven Anwendung findet, stiitzt sich der
einseitig federnd mit dem Fahrzeuggestell verbundene Motor
auf der anderen Seite mit zwei Tatzenlagern auf die zugehorige
Achse, die iiber ein einseitiges oder beiderseitiges Zahnrad-
vorgelege von der Motorwelle angetrieben wird. Es rubt also

Abb. 4.

Transformator.

ein grofler Teil des Motorgewichtes auf der Achse und folgt
somit allen Unebenheiten des Gleises. Die Stélie nehmen mit
zunehmender Geschwindiglkeit und Motorleistung erheblich zu,
so dall man in Deutschland noch vor wenigen Jahren die An-
sicht vertrat, dafl ein Tatzenlagermotor nur bei Triebfahrzeugen
mit geringer Héchstgeschwindigkeit anwendbar sei. Diese
Anschauungen haben sich jedoch im Laufe der letzten Jahre
von Grund auf gedndert, nachdem mit verschiedenen, mit
Tatzenlagermotoren ausgeriisteten Lokomotiven hoher Ge-
schwindigkeit, z. B. den 1D, 1-Lokomotiven Reihe E 16
(Hochstgeschwindigkeit 110 km/h) und den 1 B, B, 1-Loko-
motiven Reihe E 17 (Hochstgeschwindigkeit 110 km/h) der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gute Erfahrungen hin-
sichtlich ruhigen Laufes gemacht worden sind.

Von den bekannten Bauarten unterscheidet sich jedoch
der Tatzenlagermotor der By-By-Lokomotive in wesentlicher
Beziehung. Vor allem haben hier erstmals hei Tatzenlager-
motoren elektrisch geschweilite Gehiusekérper und Anker-
naben Verwendung gefunden. Bis vor wenigen Jahren wurde
fiir diese Bauteile auch bei ortsfesten Maschinen ausschlieBlich
Stahlgull benutzt. Das bedingte verhéltnismaBig lange Liefer-
fristen, ferner bei geringen Stiickzahlen hohe anteilige Kosten
fiir die Anfertigung der Modelle und Kerne sowie gelegentlich
auch Verluste durch AusschuBl von GuBstiicken. Nachdem
bei ortsfesten Maschinen gute Ergebnisse mit elektrisch ge-
schweillten Gehdusen und Ankernaben — Azetylen- und
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Wasserstoffschweilung ist mit Riicksicht auf die nach dem
Schweifien meist erforderliche spanabhebende Bearbeitung
fiir Elektromaschinen weniger geeignet — erzielt worden sind,
erschien ein Versuch mit Tatzenlagermotoven angebracht.
Denn ein wesentlicher Vorteil bei der Verwendung geschweiBter
an Stelle gegossener Bauteile ist gerade bei der Ausriistung von
Triebfahrzeugen von Bedeutung: die Gewichtsersparnis.
Wiihrend bei der Durchbildung eines gegossenen Gehduses
weitestgehend auf gieBerei-technische Forderungen Riicksicht
zu nehmen ist, wodurch héufig ein iiber die Erfordernisse der
Festigkeit hinausgehender Baustoffaufwand bedingt wird,
wird ein geschweilites Gehduse aus einer Reihe von Platten
entsprechend der erforderlichen mechanischen Festigkeit auf-
gehaut. Die hohere Beanspruchungsméglichkeit des gewalzten
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Abb. 6. Triebmetor, Vorgelegeseite.

Stahles, aus dem die Platten bestehen, sowie seine: gréfere
Widerstandsfihigkeit gegentiber Stéfien, wie sie bei Kurz-
schliissen, beim Transport und bei der Montage vorkommen
kénnen, erméglicht eine weitere Gewichtsersparnis gegeniiber
gegossenen Gehdusen. Zur Gewichtsersparnis ist auch das
eine Lagerschild des Motors aus Leichtmetall hergestellt,
withrend fiir das andere, dem Kollektor abgewandte Lager-
schild sowie fiir die Tatzenlager Stahlgull verwendet worden
ist (vergl. Abb. 5 und 6).

Es sei in diesem Zusammenhang kurz erwihnt, dafl man
in Amerika zur Gewichtsersparnis bei Wechselstrom-Tatzen-
lagermotoren versuchsweise das Gehiduse, das bekanntlich
magnetisch nicht beansprucht wird, aus Leichtmetall her-
gestellt hat.

Die Standerwicklung des Motors ist auf Grund neuerer
Forschungen iiber die Wellenform der Felder und Stréome in
derartigen Motoren in besonderer Weise ausgebildet worden;

dadurch sind die sonst auftretenden Oberwellen weitgehend
unterdriickt, das Riitteln beim Anlanf stark vermindert, das -
Anzugsmoment bei gleichem Strom erhéht, so dafi die Motoren
von Anfang an sehr kriiftig durchziehen. Die Erregerwicklung
ist geteilt, so dafl nur einfache statt doppelte Umschaltung
(zwei Fahrtwendeschiitze statt vier) erforderlich ist. Zugleich
sind die Stromwirmeverluste vermindert, da jeweils ein Teil
der Erregung stromlos ist.

Die Ubertragung des Motordrehmomentes auf die zu-
gehirige Achse erfolgt durch beiderseits angeordnete einfache
Stirnradiibersetzung von 1: 3,25,

Die neuartige Anordnung der Wicklung sowie giinstige
Bemessung des Blechkérpers haben neben der Ersparnis am
Gehduse, den Lagerschildern und dem Nabenkérper zur Ver-
minderung des Motorgewichtes beigetragen. Der vollstindige
Motor einschl. der beiderseitigen Vorgelege und der Zahnrad-
schutzkisten wiegt 5100 kg; er entwickelt nach Reichsbahn-
Normen, die nur eine Erwiirmung wie bei ortsfesten Maschinen
zulassen, 750 PS bei 60 v. H. der Héchstdrehzahl, d. h. das’
Gewicht je Leistungseinheit betrigt nur 6,8 kg/PS. Ein
Motor der 1 B B 1-Lokomotive, der in einer besonderen im
Rahmen " befestigten Motorwanne ruht, hat einschl, dieser
Wanne, Gehiiuse, Zahnradvorgelege mit Schutzkiisten, Vor-
gelegewelle mit Kurbeln und Gegengewichten ein Gewicht von
17500 kg, d. h. bei einer Leistung von 1100 PS (nach Reichs-
bahn-Normen) ein Einheitsgewicht von 15,9 kg/PS.

d) Steuerung.

Die Regelung der Zugkraft und der Geschwindigkeit der
Motoren erfolgt, wie bei Einphasen-Wechselstrom-Lokomotiven
iiblich, derart, daf} die den Niederspannungsanzapfungen des
Transformators entnommene abgestufte Spannung stufen-
weise den Triebmotoren zugefithrt wird. Auf jeder Fahrstufe,
deren insgesamt zwolf vorgesehen sind, sind gleichzeitig zwei
Anzapfungen eingeschaltet. Demzufolge sind die einseitig an
die Transformatoranzapfungen angeschlossenen Schalter an
ihrem anderen Ende gruppenweise miteinander verbunden,
und zwar simtliche Schalter gerader Nummer bzw. ungerader
Nummer miteinander. Diese beiden Verbindungsschienen sind
an den Enden einer Scha-ltdrosselspule (,,Stromteiler”) an-
geschlossen, in deren Mittelpunkt der Strom fiir die Motoren
abgenommen wird (vergl. das Schaltbild Taf. 25).

Als Schalter zur Abstufung der Spannung dienen bei den
alteren 1 B+4-B 1-Lokomotiven elektro-pneumatische Schiitzen,
withrend die neueren 1 B B 1-Lokomotiven eine Nocken-
schaltersteuerung mit Feinregler erhalten haben. Hier erfolgt
der Antrieb der Steuerung durch den Fiihrer von Hand. Bei
der Bo-Bo-Lokomotive ist unter grundsitzlicher Beibehaltung
des stufenlosen Feinreglers die Moglichkeit der Fernsteuerung
geschaffen worden, so dafl auch mehrere gekuppelte Lolko-
motiven von einem — in der Regel dem vordersten — Fiihrer-
stand aus bedient werden kénnen. Bedingung dabei ist jedoch,
daf die Steuerung genau wie beim reinen Handbetrieb beliebig
schnell oder langsam, trotzdem aber genau stufenweise bewegt
und in jeder Stellung stillgesetzt werden kann. Geldst worden
ist diese Aufgabe in eigenartiger und befriedigender Weise
durch einen kleinen Druckluftservomotor (Abb. 7).  Der
Servomotor hat acht Zylinder, die in zwei Gruppen zu je vier
nebeneinander angeordnet sind, so daf die vier Kolbenstangen
jeder Gruppe in gecigneter Weise aneinander angelenkt werden
und. auf die gleiche Kurbel einer Kurhelwelle arbeiten kénnen.
Da die beiden Kurbeln gegeneinander versetzt sind, ist diese
Anordnung gleichwertig der Verwendung nur einer einzigen
Kurbel, auf die alle Zylinder einwirken. Die Zylinder der
beiden Reihen sind um 60° versetzt; jedem Zylinder ist ein
Magnetventil zugeordnet; bekommt die Spule des Magnet-
ventils Spannung, so zieht sie ihren Anker an, der iber ein
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kleines von ihm beeinflufites Ventil Druckluft in den Zylinder
- einstromen lift, withrend bei spannungsloser Magnetspule der
Druckluftzutritt abgesperrt und der Zylinder mit der AuBen-
luft verbunden ist.

Infolge dieser eigenartigen Anordnung stellt sich die
Kurbelwelle bei Beaufschlagung mehrerer Kolben, deren heim
Schalten stets vier unter Druckluft stehen, in einer bestimmten
Stellung ein. Wird jetzt der erste Kolben entlastet und dafiir
der fiinfte eingeschaltet, so stellt sich ein neuer Gleichgewichts-
zustand ein, in dem die Kurbelwelle um eine Teilung gedreht
ist. Zwr Erzielung dieser Schaltbewegungen ist fiir jedes
Magnetventil eine durchgehende Steuerleitung, insgesamt
also acht Steuerleitungen, erforderlich, die mittels eines kleinen
Fiithrerschalters in entsprechender Reihenfolge an Spannung
gelegt werden kionnen. Die Anordnung ist so getroffen, dall
fiir jede der Hauptstufen alle acht Leitungen der Reihe nach
angeschaltet werden, so dall der Druckluftservomotor eine
volle Umdrehung macht. Je nach der Schnelligkeit, mit der der
Fiihrerschalter gedreht wird, folgt der Luftmotor in genau
gleichem MaBe nach. Dabei liBt sich die Steuerung genau so
leicht bedienen wie eine Schiitzensteuerung und wesentlich
leichter als eine Steuerung mit mechanischem Antrieb von
Nockenschaltern.

Abb. 1.

Druckluftservomotor.

Mit einem elektrischen Hilfsmotor wiirde sich iibrigens
der Antrieb der Steuerung kaum ausfithren lagsen. Er miifite,
um schnell genug schalten zu kiénnen, schon einigermafien groBl
sein, Liuft dann aber nicht so rasch an und 146t sich auch in
der Geschwindigkeit nicht weit genug herunterregeln.

Auf der Kurbelwelle des Servomotors ist ein Kettenrad
aufgekeilt, von dem aus eine Nockenwelle angetrieben wird.
Die Nockenwelle ist senkrecht angeordnet, nimmt also unter
Ausnutzung der Maschinenraumhéhe nur eine kleine Grund-
tliiche ein. Jeder Nocken arbeitet auf einen Schalter, indem er
einen beweglichen Kontaktarm gegen ein festes Kontaktstiick
driickt. Um das gleichzeitige Einschalten ,feindlicher*
Schiitzen, d. h. an die gleiche Seite des Stromteilers ange-
schlossener Schiitzen, deren gleichzeitige Einschaltung Kurz-
schliisse von Transformatorwindungen bedeuten wiirde, zu
verhindern, ist jeder Nockenscheibe eine Ausschaltkurven-
scheibe zugeordnet, die den Schalter beim Weiterdrehen der
Nockenwelle zwanglaufig wieder ausriickt.

Um funkenfreies Uberschalten von einer Fahrstufe auf die
niichste zu erreichen, indem die Motorspannung praktisch
stufenlos erhoht oder vermindert wird, ist ein Feinregler
vorgesehen. Die Wirkungsweise und die praktische Durch-
bildung dieser Einrichtung ist in der Literatur mehrtach
beschrieben®), so dall hier nur kurz das Wesen der Feinregler-
steuerung erliutert sei. Der Stromteiler besitzt auller der vom
Motorstrom durchflossenen Wicklung noch eine zweite Wicklung
fiir den Regelstrom. Die beiden Enden dieser Zusatzwicklung
*) Hille, Elektrische Bahnen 1925, H. 1.
Elektrische Bahnen 1930, H. 10.

Tetzlaff,

sind mit zwei Biirsten verbunden, die auf einer drehbaren
Briicke angeordnet sind und auf einem feststehenden Kollektor
schleifen. Mit den einzelnen Segmenten des Kollektors sind
die Anzapfungen eines Spannungsteilers verbunden, der durch
einen auf der Nockenwelle angeordneten Schalter auf den
Trahrstufen 1 bis 12 einseitig mit der den Steuerstrom (200 V)
liefernden Anzapfung des Leistungstransformators und anderer-
seits mit Krde verbunden ist. Bei jeder vollen Umdrehung des
Druckluftservomotars, d. h. dem Uberschalten von einer Fahr-
stufe auf die nichste, fithrt die Biirstenbriicke eine halbe
Umdrehung aus. Dabei wird der Zusatzwicklung des Strom-
teilers, die auf dessen vom Motorstrom durchflossene Wicklung
induktiv einwirkt, eine sich fortschreitend findernde Spannung
zugefithrt, so daf nach Durchlaufen einer halben Drehung das
Potential in der Motorstromwicklung des Stromteilers sich von
einem Anfangswert iiber Null in den gleichen, aber entgegen-
gesetzten Endwert éndert. Wenn das Potential Null ist,
arbeitet die Motorstromwicklung als reiner Stromfeiler; der
Motorstrom flieBt gleichmiBig iiber die beiden eingeriickten
Nockenschalter und die Mittelanzapfung den Triehmotoren zu.
Der Spannungsteiler und der Kollektor sind hierbei nicht
belastet. Diese fithren vielmehr nur auf den'Zwischenstufen
Strom; da sie fiir Dauerstrom nicht bemessen sind, diirfen die
Biirsten - nicht auf einer Zwischenstellung stehen bleiben,
sondern nur in den Endstellungen. Mit Riicksicht auf Schéden,
die bei einem Stehenbleiben des Reglers auf einer Zwischen-
stellung entstehen kénnten, ist fiir die Bo-Bo-Lokomotive ein
neuer Feinregler geschaffen worden. Das Wesen dieses Fein-
reglers besteht darin, dafl die geregelte Spannung nicht zwischen
zwei Gleitbiirsten, sondern jeweils zwischen einer Gleithirste
und einem Ende der Stromteiler-Regelwicklung abgenommen
wird, die zu diesem Zweck in zwei Hilften unterteilt ist. Hs
wird also gewissermafen die Regelung in zwei Stromkreisen
vorgenommen. Unter sonst gleichen Umsténden hat dabei
jeder dieser Stromkreise der bisherigen Ausfithrung gegeniiber
nur den halben Strom zu fithren. Das bedeutet, dal} dic
Biirstenfliiche und der Kollektor verkleinert bzw. bei gleicher
Grofle hiher belastet werden kann und die Beanspruchung der
Stromteilerwicklung auf die Hilfte verringert wird. Freilich
laft sich mit einem solchen Feinregler eine Spannungsreglung
nur der Grofle nach erzielen, wiithrend die Richtung der ge-
regelten Spannung unverindert bleibt. Um auch einen
Richtungswechsel zu erhalten, ist lediglich eine Umschalt-
vorrichtung erforderlich; als solche dient ein Schalter der
Nockenwelle, der die Regelwicklung des Stromteilers umpolt
(in dem Schalthild Taf. 25 ist der neue Feinregler nicht ein-
getragen). Die in der Nullstellung des Kollektors angeordneten
Segmente sind so breit gehalten, dafl die Biirsten sich vom
Beginn bis zur Vollendung des Schalthubes der Nockenschalter
auf ihnen befinden.

Die Schaltung der Antriebsmotoren geht ans dem Schalt-
bild Taf. 25 ohne weiteres hervor: Alle vier Antriebsmotoren
liegen parallel zwischen der Mittelanzapfung des Stromteilers
und Erde. Je zwei Motoren sind durch ein gemeinsames
Uberlastrelais gesichert.

Die Umschaltung der Fahrtrichtung erfolgt durch Fahrt-
wendeschiitze, deren, wie schon erwiihnt, infolge der eigen-
artigen Ausbildung der Motorfeldwicklung nur zwei je Motor
erforderlich sind. Die fiir die beiden Motoren eines Dreh-
gestells bendtigten vier Schiitze sind baulich miteinander
vereinigt (Abb. 8). Es handelt sich hierbei um eine schon
erprobte elektro-pneumatisch wirkende Bauart. Durch Ver-
riegelungskontakte wird dem gleichzeitigen Einschalten des
Vorwirts- und Riickwirtsschiitzes eines Motors vorgebeugt.
Zwecks Abtrennung eines etwa beschiidigten Motors kénnen
die beiden Fahrtwendeschiitze eines Motors ahgeschaltet
werden, so daB sie bei Bedienen des Fahrtrichtungsschalters
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nicht mehr ansprechen. Die elektrische Abblenmlng des Motors
in der Riickleitung erfolgt mittels eines in dieser angeordneten
Trennstiickes.

Die Fahrtwendeschiitze haben auch die Aufgabe, betriebs-
miBig und bei Kurzschliissen die Motorleistung abzuschalten.
BetriehsmiiBig erfolgt das Abschalten durch Niederdriicken
eines am Fiihrertisch angeordneten Druckknopfes. (An jedem
Fiihrertisch sind aus Sicherheitsgrimden zwei Druckknépfe
in Reihe geschaltet.) Beim Niederdriicken des Knopfes wird,
ebenso wie beim Ansprechen eines Uberlastrelais durch dessen
Hilfskontakte der Steuer-
stromkreis der Fahrtwende-
schiitze unterbrochen. Um
nach einem Abschalten ein
Wiedereinschalten der Fahrt-
wendeschiitze nur beim Uber-
gang des Fiihrerschalters von

Stufe 0 auf Stufe 1 zu ge-
statten, sonst aber zu ver-

|
i
|
?

hindern, sind auf der Nocken-

angeordnet, die nur beim
Uhmgc}n(r von 0 auf 1 kurz-

Fahrtwendeschiitze
ten, die dann infolge Anord-

Abb. 8

‘ ‘ : ten his zur Unterbrechung
Fahrtwendeschiitzengruppe.

des Steuerstromkreises ein-
geschaltet bleiben.

Im tibrigen sind der Fahrtrichtungsschalter und die Walze
des Tahrerschalters so gegeneinander verriegelt, dafl der Fahrt-
richtungsschalter nur Stellung des Iiithrerschalters aut Null
betitigt und der Fiithrerschalter nur dann gedreht werden
kann, wenn der Fahrtrichtungsschalter auf ,,Vorwérts® oder
,Rickwirts” eingestellt ist.

¢) Liiftung der Triebmotoren und des Transformators.

Zur Laftung von je zwei Triebmotoren sowie des Trans-
formators sind drei gleiche Liiftersitze (Abb. 9) vorgesehen,
die itber ein gemeinsames Anlaf3schiitz gesteuert werden. Dieses
arbeitet elektro-pneumatisch; in der Luftleitung zwischen

Liiftersatz.

Abb. 9.

Magnetventil und Luftzylinder ist eine Drossel eingeschaltet,
so dall die Druckluft nur langsam in den Zylinder einstromen
kann. Dadurch wird erreicht, daB den Liiftermotoren zunichst
ein Widerstand vorgeschaltet wird, der mnach vollendetem
Schalthub kurzgeschlossen wird.

Die drei Liiftermotoren, als Wechselstrom-Kollektor-
Motoren ausgebildet, liegen parallel an 100 V. Bei besonders
groBer Hitze oder Beanspruchung der Lokomotive kinnen sie
durch einen Umschalter an 200V gelegt werden. Die Liifter
werden vom Fithrerstand aus mittels Handschalters ein-
geschaltet. Sollte das Einschalten unterblieben sein, so werden

walze zwei Hilfsnockenschalter

zeitig geschlossen sind und die.
einschal-

nung von Selbsthaltekontalk-

die Lii{ter durch einen von der Nockenwelle gesteuerten Kon-
talkt von der vierten Fahrstufe ab selbsttitig eingeriickt. Kin
kleines Anzeigeinstrument im Iithrerstand lilit erkennen, ob
die Lufter laufen,

Die Leistung der Liiftermotoren, die in ihrem Aufbau
gleichfalls verschiedene Neuerungen bieten, betrigt 17,4 PS
bei 1800 Umdr/min (200 V). Jedes Geblise fordert 2,5 m?/sek,
jeder Liiftersatz also 5m®jsek. Das Gehiuse des Motors ist
als Ring aus Platten zusammengeschweifit und wird von den
beiden mit Fiilen versehenen Lagerschildern getragen, die als

h

Motorif
B 14574

Motor!l

Abb. 10. Anordnung der Liiftung.

Dadurch wird erreicht, dafB
Neben

Luftsaugestutzen ausgebildet sind.
die Kiihlluft gleichzeitig auch den Liiftermotor kiihlt.
jedem Lagerschild ist je ein Geblise angeordnet.
Bemerkenswert ist auch die Fithrung des Kiihlluftstromes.
Die Anordnung ist so getroffen, dafl Motoren und Transformator
unter Verwendung von Aullenluft gekiihlt werden, so daf} ein
Unterdruck im Maschinenraum der Lokomotive vermieden
wird. Die Kiihlluft: wird dabei einem Sammelbehiilter ent-
nommen, der seinerseits.iither Offnungen am Lokomotivdach
mit der AuBenluft in Verbindung steht. Der Luftzufithrungs-
schacht ist so ausgebildet, dafi er Richtungsinderungen und
Erweiterungen erfahrt, die in Vubmdmlg mit Filtern eine
mdoglichst weitgehende Ablagerung der vom Luftstrom mit-
gefithrten Fremdkorper bewirken. In Abb. 10 ist die Liiftungs-
anordnung in Anwendung auf zwei Triebmotoren in ihren
Grundziigen dargestellt. Die beiden Triebmotoren I und II
werden mittels zweier Liifter a; und a,, die durch einen ge-

| meinsamen Motor b angetrieben werden, {iber die Kanile ¢,

und ¢, getrennt beliftet. Der Saugraum d der Liifter ist dabei
ither ein Filter ¢ an den Luftsammelraum f angeschlossen. Der
Luftsammelraum steht seinerseits tber einen Zufiihrungs-
schacht g mit einer Lufteintrittstéffnung h im Lokomotivdach
in Verbindung. Der Schacht g ist _](Jdoch nicht einfach nach

| der Liiftungséffnung h hochgcfuhrt, sondern weist in seinem
| oberen Teile eine kammerartige Erweiterung i auf.

Dadurch
wird die iiber die Offnung h eintretende Auflenluft gezwungen,
bei verhéltnismaliig geringer Stromungsgeschwindigkeit ver-
schiedene Richtungséinderungen durchzumachen (vergl. die
Stromungspfeile in Abb. 10), so daB die mit der Luft ein-
dringenden gréfleren Festkorper von vornherein abgeschieden
werden und in den Sammelraum f bereits vorgereinigte Luft
gelangt. In dem Sammelraum schlagen sich dann auch noch
die bis dorthin gelangten feineren Festkoérper nieder, oder sie
werden beim Austritt der Luft nach dem Saugraum d durch das
Filter e zuriickgehalten.

Es sei erwithnt, dafl zum Schmelzen des in der Erweiterungi
etwa niedergeschlagenen Schnees an dieser Kammer ein elek-
trischer Heizkérper k angebracht werden kann. Das Schmelz-
wasser kann iiber ein an die Kammer szre,sd]los%ncs Rohr 1
abgeleitet werden.
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Der Vorteil der neuen Liftungsanordnung ist, dafl im
(legensatz zu bisher iiblichen Liftungsanordnungen im
Maschinenraum kein Unterdruck entstehen kann, infolge-
dessen oft in unliebsamer Weise Feuchtigkeit und Schnee
in das Innere des Maschinenraumes dringt und in das Innere
der Motoren und des Transformators gelangt.

Die Liiftung des Transformators erfolgt dhnlich wie bei
den Motoren. Die Kiihlluft durchstrémt jedoch auf ihrem
Wege noch Viscin-Filter; nach Durchstrémen des Trans-
formators tritt sie in den Maschinenraum, wobei sie auch
noch an dem Stromteiler und dem Feinregler vorbeistreift.
Im Maschinenraum herrscht ein geringer Uberdruck, so daB
auch bei teilweise gedffneten Fenstern keine Feuchtigkeit
(Regen, Schnee) in den Maschinenraum gelangt.

IV. Elektrische Nebenausriistung.

Die Heizeinrichtung fiir die Beheizung des Zuges wurde
oben schon kurz erwihnt. Ferner sind auf jedem Fiihrerstand
je ein Heizofen und ein Heizofen mit Wirmeschrank zum
Speisenwirmen vorgesehen, die an 200 V liegen und tiber einen
besonderen Schalter bedient werden kiénnen. Sie entsprechen
der Einheitshauart der Reichsbahn. Zur Speisung der Be-
leuchtung dient eine (leichstromanlage von 24 V mit Batterie.

Die Motorluftpumpe befindet sich in dem einen Vorbau
des Fiihrerhauses (in dem anderen Vorbau ist ein Luftbhehilter
sowie der Beleuchtungsumformer angeordnet). Zusammen
mit der Knorr-Bremse A. G, ist von den Bergmann-Elektricitéts-
Werken ein neuer Luftpumpensatz entwickelt worden, der den
neueren Fortschritten angepasst ist. Die Luftpumpe selbst hat
bei geringeren Abmessungen und niedrigeren Verlusten etwas
héhere Leistung; der Antriebsmotor, ein selbstliiftender Ein-
phasen-Wechselstrom-Kollektormotor von 20 P8 dreistiindiger
Leistung bei 1500 Umdr/min, ist in bezug auf Wirkungsgrad
und Kiihlung verbessert und konnte daher ohne Erhéhung der
spezifischen Beanspruchung mit 315 kg Gewicht ausgefiihrt
werden, withrend der bisherige Motor 524 kg wog. Er wird mit
200 V betriehen und iiber ein AnlaBschiitz angelassen. Das
Anlagsen bzw. Abschalten erfolgt selbsttétig durch einen Druck-
regler, sobald der Druck 6,5 at unterschritten bzw. 8 at wieder
erreicht hat, und so lange der Pumpenschalter im Fiihrerstand
geschlossen ist. Um die Steuerung der Luftpumpe auch fiir den
Fall sicherzustellen, dafl der Druckregler beschiidigt ist oder
besonders hoher Luftbedarf beim Fillen langer 7uge vorliegt,
ist im Fiihrerstand ein Handschalter vorgesehen, der den
Druckregler iiberbriickt und heliebiges Anlassen des Luft-
pumpenmotors gestattet.

Um die elektrischen Schalteinrichtungen priifen zu kénnen,
ist in {iblicher Weise ein Priifumschalter vorgesehen, mit dem
simtliche Hilfskreise der Lokomotive, die an die Transformator-
anzapfung 200V angeschlossen sind, von dieser abgetrennt
und mit einer zwei Steckdosen enthaltenden Leitung ver-
bunden werden. Mit diesen Steckdosen wird im Lokomotiv-
schuppen ein gleichfalls 200V fiihrendes Kabel verbunden.

Die Lokomotive ist mit Sicherheitsfahrschaltung Bau-
art BBC*) ausgeriistet, die im Fall der Dienstuntfihiglkeit
des Lokomotivfiihrers selbsttiitig die Triebmotoren ausschaltet,
die Bremsung des Zuges einleitet und den Zug zum Stehen
bringt. Die Anordnung ist so getroffen, daB3 der Fiihrer einen
vor dem Fiihrertisch angeordneten Fulitritt oder einen Druck-
knopf, deren einer am Fiihrertisch und je einer in der Niahe der
Fiihrerstandsseitenfenster — fiir Bedienung beim Heraussehen
wihrend des Verschiebedienstes — niederdriicken mull. Unter-
148t er das Niederdriicken, so fiillt ein Elektromagnetanker ab
und bringt eine von einer Achse angetriebene Schnecke mit
einem Schneckenrad in Eingriff, so dafl nach Weiterfahrt von
etwa 150 m ein Kontakt in der Steuerleitung der Fahrwende-

#) BElektrische Bahnen 1930, H. &

schiitze unterbrochen wird, d. h. die Motoren werden ab-
geschaltet. Unmittelbar darauf wird die Bremse betitigt.
Um den Fiithrer vorher zu warnen, ist ein Summer vorgesehen,
der nach Ablauf des halben Weges eingeschaltet wird. Nieder-
driicken eines Druckknopfes nach dieser Warnung verhindert
das Ansprechen der Sicherheitseinrichtung, die z. B. fiir das
Abschleppen, auBer Betrich gesetzt werden kann. Dies ist
jedoch nur von auBerhalb der Lokomotive méglich und bedingt
das Erscheinen eines weithin sichtbaren optischen Zeichens am
vorderen Tithrerstandsfenster, so dall unbefugte AuBerbetrieb-
setzung kaum moglich erscheint.

@ 20296

Abb. 11. Fiihrerstand.

Abb. 11 zeigt den Fiithrerstand. Der Fiihrertisch weist
ein Handrad zum Schalten des Steuermotors und einen Hand-
griff zum Einstellen der Fahrtrichtung auf. Uber dem Fithrer-
t1%h befindet sich der Instr umentonkabtbn enthaltend Strom-,
Spannungs- und Zugkraftmesser. Links neben dem Tiihrer-
tisch ist das Biigeleinstellventil zum Anheben und Niederlegen
der Stromabnehmer, der Sandstreuhahn und (auf der Abbildung
nicht zu sehen) der Hahn zum Bedienen des Achslastaus-
gleichers angeordnet. Der Druckknopf am Tiihrertisch gehort
zgur Sicherheitsfahrschaltung. Neben dem Fiahrertisch sitzt
das Fithrerbremsventil und das Ventil fiir die Zusatzbremse
sowie die Entliiftungshiihne. Rechts an der Wand ist die
Hilfssehalttafel mit (len Handschaltern fiir das Bedienen des
Pumpenmotors’ und der Liiftermotoren angeordnet, daneben
fiinf Manometer, und zwar fiir Hauptluftbehdlter, Leitung,
zwei Bremszylinder und Schiitzenleitung.

Das Gesamtschaltbild der Lokomotive, jedoch ohne die
Beleuchtungs- und MeBstromkreise sowie ohne die Sicherheits-
fahrschaltung zeigt Taf. 25.

Y. SchluBwort.

Die Lokomotive, deren Ansicht Abb. 12, deren Zusammen-
stellung Taf. 24 zeigt, befindet sich, wie erwahnt, seit
Januar 1931 im regelmiBigen Betriecb. Wenn auch diese
Betriebszeit noch nicht ausreicht, um ein in allen Teilen ab-
schlieBendes Urteil {iber die Lokomotive abzugeben, so kann
doch schon jetzt festgestellt werden, dafi die Lokomotive
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hinsichtlich Laufeigenschaften, Zugkraft, Betriebssicherheit |
Ins-
besondere haben sich die Neuerungen gut bewihrt. Man wird

den auf sie gesetzten Erwartungen voll entsprochen hat,

sicher nicht fehlgehen in der Annahme, dafl manche der durch

[

Abb. 12.

den Bau dieser Lokomotive gegebenen Anregungen (z. B. das
Schweillen der Bauteile, die Fithrung der Liiftung) sowie die
neuen Ausriistungsteile (z. B. die Motorluftpumpe, der Fein-
regler) auch bei anderen elektrischen Triebfahrzeugen erfolg-
reich Anwendung finden werden. o

Nicht unerwihnt sei abschlieBend die iiberraschend kurze
Bauzeit der Lokomotive. Die kurze Bauzeit erklirt sich z. T.
dadurch, daB keine gréBleren Modelle fiir Rahmenteile, Trieb-
motoren, Transformator und Hilfsmotoren anzufertigen sowie

Ansicht der Bg - By - Lokomotive.

keine griBieren GulBstiicke erforderlich waren. Von Beginn der
Entwurfsarbeiten der elektrischen Ausriistung bis zur Fertig-
stellung der Lokomotive wurden nur sechs Monate, beim
Fahrzeugteil sogar nur vier Monate bendtigt. Fiir eine voll-

'kommen neue Bauart ist das eine recht beachtlich kurze Zeit,

Das ,,Aufarbeiten* von Schienen.
Von Dr. Th. Wuppermann, Leverkusen-Schlebusch.

Das ,,Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
bringt in Heft 18/19 des Jahrganges 1930 eine Arbeit von
Ing. Max Reiter, Neuaubing bei Miinchen, tiber: , Entwick-
lung und gegenwiirtiger Stand der SchienenschweiBung®. Von
simtlichen, bisher angewandten Verfahren wird besonders und
mit grofler Ausfiihrlichkeit die Thermitschweifung behandelt,
anscheinend wohl deshalb, weil sie im Bereich der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft die weiteste Anwendung gefunden
hat. Etwas zu kurz kommt dabei die nicht minder bedeut-
same elektrische Widerstandsschweillung nach dem Abschmelz-
verfahren, im folgenden kurz AbschmelzschweiBung
genannt, mit der allerdings R e iter nur unzulingliche Versuche
anstellen konnte, da die einzige ihm zur Verfiigung stehende
Maschine nach Grofie und Ausriistung ungeeignet war. Trotzdem
gibt er in einer abschliefflenden Zusammenfassung das Urteil
ab, dafl die Abschmelzschweilung als das beste Schweil3-
verfahren zu bezeichnen wiire, sobald die noch fehlenden
Voraussetzungen geschatfen sind.

Daf} diese Ansicht zutreffend ist, wird durch die folgende
Untersuchung erhértet, die beim Erscheinen der Reiter-
schen Verdffentlichung bereits im (Gange war und zwar auf
Anregung der Reichsbahndirektion Wuppertal und im Ein-
verstindnis mit dem Reichsbahn-Zentralamt fiir Bau- und

Organ fiir die Fortschriite des Eisenbahnwesens.

Neue Folge, LXVIII. Band,

Betriebstechnik in Berlin. . Schon eine frithere Untersuchung
des Verfassers *) hatte gezeigt, dall auch Stahl von héherem
Kohlenstoffgehalt sich mittels Abschmelzschweilung einwand-
frei verschweiBlen lé6t. Die dabei ausgebildete Art der Priifung
der Schweillverbindungen entspricht ziemlich genau der von
Reiter angewandten, daher ist auch dessen Darstellungsweise
benutzt, um die Ergebnisse der beiden Verfahren ohne weiteres
miteinander vergleichen zu konnen.

Geschweilit wurden sechs Paare von Abschnitten einer
Schiene der Form S 49 auf einer Stumpfschweiimaschine
der A.E.G. von 250 kVA, mit elektrischer Stauchvor-
richtung und Einspannung. Im Gegensatz zum Reiterschen
Versuch sind die Schienenstiicke stehend eingespannt, also
iiber Kopf und unter Ful}, ohne Sonderspannbacken. Von
den geschweillten sechs Abschnitten wurden drei ungeglitht
gepriift, wihrend die iibrigen drei geglitht wurden, und zwar
der Vergleichbarkeit wegen wie bei Reiter eine halbe Stunde
lang bei 84079

Die Aufteilung der Abschnitte in Probestiibe ist aus Abb. 1
ersichtlich. Vergleicht man die Ergebnisse der Zerreii- und
Kerbschlagproben der Abb. 2 und 3 mit den Reiterschen

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1929, Seite
17568 bis 1763.

15. Heft 1981, 48
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Schaubildern (Jahrg. 1930, Taf. 25),s0 werden die Unterschiede
sofort erkennbar. Die Zugfestigkeit bleibt ziemlich gleich-
méafig, besonders ungeglitht, nahe der der ungeschweillten
Schiene; die Streckgrenze, die fiir das Verhalten des Werk-
stoffesim Betriebszustand bessere Aufschliisse gibtals die Bruch-
last, ist noch gleich-
méBiger, liegt sogar, was
beachtet werden mull,
héher als die der unge-
schweiliten Schiene.
Auch fir Dehnung
und Einschniirung
werden erheblich bessere
Werte erzielt als bei der
Thermitschweillung ;nur
der Verlauf der Kurve ist
etwas  ungleichmiiBig,
weil die Proben aus
dem Steg (28, 38, 48,
58, 68, T78) sich un-
_ giinstiger verhalten als
die aus Kopf und Full
der Schiene. Es wire
lehrreich, auch  bei
Thermitschweillungen
einmal Proben aus dem
Steg zu nehmen und
zu vergleichen, was bis-
her noch nicht geschah.

Beim Kerbschlagversuche zeigt der ungeschweilite
Werkstoff sehr niedrige Kerbzihigkeit, besonders in einer
Kontrollprobe 12 ;- die geschweifiten Proben jedoch sind
durchweg gleichwertig oder besser, hier vor allem die gegliihten.
Die Kaltbiegeproben nach Din 1605 ergaben bei den Schwei-
Bungen Biegewinkel von 50 bis 86°.

Ein Schnitt durch die Schweilung in voller Breite des
Schienenkopfes zeigte deutlich, dafl hier eine durchaus homo-
gene Verbindung in der Schweilung erreicht war, und dal
infolge richtiger Stauchwirkung die in den Reiterschen
Abb. 27 und 28 erkennbaren, offenen Fugen nicht mehr
vorhanden sind. Abb. 4 zeigt Kleingefiige unmittelbar aus
der Schweilnaht, im Charakter der Reiterschen Abb. 30
entsprechend, jedoch mit etwas geringerer VergréBerung.

Die vorliegenden Ergebnisse beweisen, dafl es sehr be-
rechtigt ist, der Einfithrung der Schienenschweilung nach
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dem Abschmelzverfahren gréflere Bedeutung beizumessen, als
es bisher der Fall war. Die Anwendbarkeit wird besonders
wertvoll sein bei altbrauchbaren Schienen mit niedergefahrenen
Enden am StoB fir die ,,Aufarbeitung von Oberbau‘, Ober-
regierungshaurat a. D. Kloevekorn, Hannover, zeigt in

seinem beachtenswerten Aufsatz iiber die Auffrischung eiserner
Oberbaustoffe, der im ,,Organ‘ 1927, Seite 126 ff. erschienen
ist, welch groBe Sorgfalt und Kosten hierbei fiir die Schaffung
einwandfreier Stéfle aufzuwenden sind.
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Ohne weiteres ist es klar, dal durch Zusammenschweillen
mehrerer Schienen die Zahl der Stéfle entsprechend verringert
wird; also z. B. auf 1/, wenn drei Regelschienen zu einer
Langschiene zusammengeschweillt werden. Selbstverstiandlich
kann ein endgiiltiges Urteil iiber die Brauchbarkeit derart

R abis 7§ e DAV
' ‘..lf.' ) | i “‘- .‘_ "' ¢

iy :,-.N%Zg:.@ : .. RN
a0 ERRRESRE VR £ 70§ TR o
Abb, 4.

geschweiliter Langschienen und tiber damit fiir die Bahn-
unterhaltung erzielten Ersparnisse nur die Bewihrung im
Betrieb geben.

Bei der Reichshahndirektion Wuppertal sind Herbst 1930
versuchsweise 1200 m Gleise in einer nicht zu stark belasteten



86. Jahrg. Heft 15
1. August 1931

Lange, Der entlaufene Wagen.

329

Giiterstrecke mit geschweilten, altbrauchbaren Schienen der-
Form 8 Gruppe I1 verlegt worden. Die Schweillung erfolgte
auf der bereits erwihnten Stumpfschweifimaschine. Aus je
drei Schienen von 12 m Lénge sind die neuen Langschienen
hergestellt. Um gleichzeitig mit der Verringerung der Zahl
der Stofe an den Stoflenden der Langschienen neue, nicht
ausgeschlagene Laschenkammern zu schaffen, also gleich-
méfige, nicht dachférmig aufgearbeitete Laschen benutzen
zu kénnen und stets die gleiche Abnutzungshéhe vorzufinden,
sind die alten 12 m-Schienen laufend aneinandergeschweilit,
jede dritte Linge in der Mitte geschnitten und diese 36 m-
Schienen so verlegt, dall zusammengehtrige Schnittflichen

58 ST 8§ S$ §S §
bm T 12m T 12m ri; Em—s
= Jbm
§8 = Schweistelle 8T = Sdgeschniff, mever Stoff
Abb. 5.

als neuer, unbedingt gleich hoher Stofi auch wirklich zu-
sammenkamen, wie aus Abb. 5 ersichtlich ist.

Da diese nicht unwesentlichen Vorteile nur durch drei
SchweiBstellen in einer Langschiene erkauft werden konnten,

ST §§ 55 ST
a5 ’[P lt a5m
12m } 12 m ] 72Zm
35m
Abb. 6.

so ist ein zweites Verfahren. angewandt worden, bei dem je
zwei Schienen an einem ihrer Enden um 0,5 m, das ist um
die Linge der ausgeschlagenen Laschenkammer, gekiirzt und
mit einer dritten, ungekiirzten Schiene zu einer Langschiene
von 35m verbunden wurden, wie Abb. 6 zeigt. Dann sind
nur zwei Schweiistellen in der Langschiene vorhanden, aber
es ist nicht die Gewihr gegeben, daB trotz neuer Laschen-
kammer die beiden zusammenstofenden Schienenenden unbe-
dingt gleich hoch sind. Es besteht mithin die Moglichkeit,
daB ein vorhandener Hoheunterschied durch Abhobeln be-
seitigh werden muB, um Schlige am StoB zu vermeiden.
Dazu kommt, daB die Langschiene durch das Abschneiden
der beiden 0,5 m langen Laschenkammern nur 35 m
lang ist.

Welches von den beiden Verfahren den Vorzug verdient,
das mit drei Schweillstellen an der 36 m- oder das mit zwei
Schweifistellen an der 35 m-Langschiene, kann nur an Ort

und Stelle entschieden werden und hingt wesentlich von
dem Abnutzungsgrad der verwendeten Altschienen ab.

Die Schweillstellen, die in gliihendem Zustande etwas
hochgestaucht und nachher vollkommen eben gehobelt wurden,
sind, wie Abb. 7, erkennen 1aBt, zwischen zwei Schwellen
verlegt, also schwebend. Bis heute haben sich keinerlei
nachteilige Erscheinungen, wie Durchbiegungen oder Anrisse
der Schweilstellen, gezeigt; auch die Laufflichen sind noch
vollkommen gerade und eben geblieben, ohne irgend welche
Ausschlagungen infolge geringerer Verschleillhiirte.

Wie die Reichsbahndirektion Wuppertal hat auch die
Reichsbahndirektion Kosln einen Versuch mit der Auf-

Abb. 7.

arbeitung von 12 m-Schienen gemacht, die in zwei etwa
700 m langen Gleisen eines Verschiebebahnhofs eingebaut sind.

Bei Abschluf} dieser Ausfithrungen darf nicht verschwiegen
werden, daf bisher noch die Thermitschweilung den grofBien
Vorteil besitzt, Streckenarbeit, oder Arbeit an der
Baustelle zu sein, dafBl sie also ,freiziigig” ist, wogegen
die Abschmelzschweilung ,,gebunden d. h. Werkstatt-
arbeit ist. Dadurch ist ein Frachtweg mehr notig, als
wenn die Altschienen von Baustelle zu Baustelle laufen,
denn jetzt miissen sie erst ihren Weg, unter Umsténden
sogar einen recht langen, zur Schweiimaschine nehmen, ehe
sie wieder verwendet werden. Dieser unleugbare Nachteil
wird aber ausgeglichen durch die Kosten. Diese sind fiir eine
ThermitschweiBung etwa doppelt so hoch wie die fiir eine
AbschmelzschweiBung. Die letztgenannte verdient also tiberall
da, wo Werkarbeit moglich und giinstig ist, unbedingt den Vor-
rang, nicht nur des Stoff- sondern auch des Geldwertes wegen.

Der entlaufene Wagen.
Von Reichsbahnoberrat A. Lange, Dresden.

A. Allgemeines und Lauf bei Windstille.

Wenn ein Eisenbahnwagen auf einer im Verhiltnis i’ = tg «
geneigten Bahn herunterrollt, so 1st sein Lauf durch folgende
Krifte bedingt:
durch die Schwerkraft (Gewicht P des Wagens),
durch den Luftwiderstand W,
durch die Reibung p,
durch den Krimmungswiderstand,

. durch den Einflull der sich drehenden Réder.

DeL Luftwiderstand W ist abhéingig von der Geschwindig-
keit des Wagens (v), der Windrichtung und der Wind-
geschwindigkeit (u) und einem Faktor k.

Die Kraft, die den Wagen nach unten treibt, ist, wenn
zuniichst Windstille angenommen wird und wenn die Krifte

j!"‘E-“’E"”.“‘

unter 4 und 5 vernachléssigt werden

N=P.i' —P.p—W
und die Beschleunigung, mit der dies geschieht,

gW
p=gi'—e)— 5
, . . : i g W
Setzt man i’ — p =1 (reduziertes Gefille) und “p =v2.k,
dann wird 4
:% =g — vk GL. 1).

Besonders augenfillig und wichtig ist der Fall p=0. Er
tritt ein fir v= Vg. Das ist die grofite Geschwindigkeit,

die der Wagen iiberhaupt erreichen kann. Die Geschwindig-
keit ecines entlaufenen Wagens wiichst also nicht auf ein
beliebig groBes Mafl, sondern iiberschreitet unter den ge-

48%
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machten Voraussetzungen niemals den Wert vmax = V%

Der Vorgang entspricht dem freien Fall eines Kérpers
unter Beriicksichtigung des Luftwiderstandes, bei dem
ebenfalls bei ciner gewissen Geschwindigkeit ein Beharrungs-
zustand erreicht wird (Fallschirm). Die Gleichung 1) stimmt
mit der bekannten fiir den freien Fall mit Luftwiderstand
geltenden {iberein, nur ist statt der Erdbeschleunigung auf der
geneigten Bahn der Teilbetrag gi zu setzen. Aus Gl. 1 folgt

14v. / k
i e g Gl 2
2.k v—'/k 29
in anderer Form o
2t '|/gi k__q
V= GL 2h)
]/ 2t'|/g1 k +1
gi
£y
(3
+Y “,,
e
3m Rickenwind V.= 13,839 Tsec

g X +
2 R=3"sec
S Windstille Viae= 70838 Ve
Ak
= =5 e
3 Jim Gegenwind V= 7639 ser 1
&

[ e

D

+X
00 200 300 400 00 /T 7000 Ceit
n> 2 Mec
7
o
N
j‘s?’
»

=Y

leerer G im Gefille

Netzt man hierin t geniigend groB, so nihert sich v dem
; 1 . .
oben ermittelten Wert Vma,x:—l ]%; es nahert sich diesem

Wert asymptotisch, erreicht ihn also theoretisch erst bei
t = o0, praktisch aber, wie aus der Berechnung hervorgeht,

—_ : ; ds ;
schon nach verhiltnismifig kurzer Zeit. Aus v= _ ergibt

dt
sich durch nochmaliges Integrieren der Gl. 2b)
7 26. Vgik o
g e e K[ - ey

Die noch fehlende Beziehung zwischen v und s wird

aus Gl. 1) erhalten, wenn man die Beziehungen beniitzt
vdv_ ds
a ~ Pag

Es entsteht dadurch
vdv=ds (gi — v2 k).
Die Lésung ist

1 v2. k

in anderer Form

Gl 4b).

v—l/gl (i—am)-

Auch hier ergibt v = k gesetyt (Vmax) 8 =00; tatséichlich

wird der Wert vinax aber schon bei einer Laufweite von wenigen
Kilometern erreicht.

Ehe man die entwickelten Gleichungen praktisch an-
wenden kann, mull noch der Wert k bestimmt werden. Oben

8 W _8.W
war Sg—=v. k, also k = 2P
Nach Pirath, Verkehrstechnische Woche 1929, Nr. 10,
: W 2 C‘?___F o g.ce. ¥
S. 168 ist T=W =v2. 16 k ergibt sich also zu k= 6P

Setzt man fiir einen leeren G-Wagen F =8 m?, P = 10000 kg,

1
so ergibt sich (mit ¢y = ~ 1) ky= ~ 5000 fir einen be-
1
ladenen O mit I'= 6 m?%, P =30000 kg ko = ~ 000"

Nimmt man eine in 1:100 geneigte Bahn und g = 250

an, so wird die reduzierte Neigung i = -, und es ergeben

167
sich unter den gemachten Voraussetzungen fiir einen leeren G
die in der Tafel auf S. 333 enthaltenen Zahlenwerte von v

und s (Spalte 2 und 3).

Hiernach ist vmux=-| %: 10,839 m/sec schon bei

t =1000 Sek. bis auf die dritte Dezimalstelle genau erreicht;
aber schon bei t =600 Sek. ist zwischen der tatsichlichen
und der groften Geschwindigkeit nur noch ein sehr geringer
Unterschied.

Ermittelt man die gréfte Geschwindigkeit fiir die
Neigungen i’ =1: 30 bis 1 : 250 bei einem leeren G und einem
beladenen O, so ergeben sich nachstehende Werte:

Reduzierte Vmax in m/sec bei einem

Neigung i’ Neigung leeren beladenen

i=i'—p¢ G-Wagen 0O-Wagen
1:30 1:34 24,25 48,51
1:40 1:48 20,41 40,82
1:50 1:762 17,96 35,92
1:76 1:109 13,55 27,09
1:100 1:167 10,84 21,68
1:150 1:375 7,30 14,61
1:200 1:1000 4,47 8,04

1:2560 1: 00 0 0

Bs ist klar, dal} sich diese Geschwindigkeiten wie 1:2

verhalten miissen, da

Nun muB der Einflufl des Windes beriicksichtigt werden.
Wir haben zu unterscheiden zwischen Gegenwind und Riicken-
wind.

B. Lauf bei Gegenwind.

Bei Gegenwind ist offenbar die Beschleunigung p =
=gi —vy®. k; vy ist die relative Windgeschwindigkeit. Ist
die absolute Windgeschwindigkeit gleich u, dann ist v; =
=V -+u, wenn v die augenblickliche Geschwindigkeit des
Wagens ist.

Bei der Gleichung p =gi — k. (v 4+ u)2 (GL 5) interessiert
wieder der besondere Fall p=0. Dann nimmt der Wagen die
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grofite Geschwindigkeit an, die er iiberhaupt erreichen kann. Es

gi
k H
die ein bei Gegenwind abrollender Wagen erreichen kann, ist
gleich der groBten Geschwindigkeit, die der Wagen bei Wind-
stille erreicht, vermindert um die Geschwindigkeit des Gegen-
windes, wie auch unmittelbar einzusehen ist.

Vmax Wird hiernach gleich Null (d. h. der Wagen kommt
auf der schiefen Bahn iiberhaupt nicht ins Rollen), wenn
die Geschwindigkeit des Gegenwindes gerade so grol} ist,
wie die groBte Geschwindigkeit des bei Windstille abrollenden

Wagens (V%) Ein solcher Wind hilt also den Wagen gerade

im Gleichgewicht. Wird der Gegenwind noch stérker, dann
rollt der Wagen aufwirts; die gréBte Geschwindigkeit die
gi
k_.
Nun sollen die Bewegungsgleichungen aufgestellt werden,

ihre Integrale werden im vorliegenden Fall etwas verwickelter.
dv

Aus dt = _l n3 W ) (s. Gl. B) ergibt sich

wird v = —u- ] d. h. die gréBfte Geschwindigkeit,

er hierbei erreicht, ist vpax =1 —

1

e = :
I (fo ro) [
2]/gik (]/i—ai#u).h/%_[_(v_l_u)] ;

oder in anderer Form
(1 —u?, ]i) (e o2t Vaik 1)
gi
e T]_ )
V:@
gil

= =7.,.GL 7
'ﬂ/gik.( +u. ]/k){-i—u.l/]ij }
gl gi

Die Bezichung v/s wird am besten wieder mittels der
Grundgleichung
v.dv=p.

.G 6)

ds =ds.[gi — k. (v +u)?
gefunden.
Man erhilt aus ihr

gi g,
8= — > = .In (]/IE+H)[]/E_(\ +u)] +
T e

Gl. 8)

Zur Ermittlung der Beziehung s/t verfahren wir ebenfalls
genau wie fir Windstille.

ds =v .dt; v nach Gleichung 7) hierin eingesetzt ergibt:
T /1 u
—_—pe=—. - "{_‘ -
2 ( k ]/gi k)
Fi

1

JE-
V o

g

k
7), 8) und 9) u =0, so ergeben

YE
]/ +u

2t l/glk—}- Gl. 9)

L e2tVeik 4 g -

Setzt man in den Gl. 6),

sich natiitlich die fiir Windstille ermittelten Werte von t, v
und s (Gl 2a, 2b, 4a, 3).

Fir den auf Seite 330 genannten leeren G sind auch fiir
Gegenwind (und zwar u =23 m/sec) die Werte von v und s
zahlenméfig ermittelt worden. (Spalte 4 und 5 der Tafel auf
Seite 333.)

. Lauf bei Riickenwind.

Hier sind zwei Bewegungsabschnitte zu unterscheiden.
Im ersten Abschnitt, der von v =0 bis v =u reicht, ist die
relative Luftgeschwindigkeit v; =u — v und nach vorn
gerichtet; im zweiten Bewegungsabschnitt ist die Geschwindig-
keit des Wagens v groBer geworden als die Windgeschwindig-
keit u und v, ist gleich v — u aber entgegengesetut gerichtet.

Es ist also fiir Abschnitt T p=g.i+k.(u — v)2 und
fir Abschnitt II p=g.i — k. (v —u)®2. Dazwischen liegt
ein Augenblick, in welchem p =g .1 ist, in dem sich also der
Wagen so verhilt, als ob er sich ohne Luftwiderstand bewege.

Setzt man bei Abschnitt 1T p =0, dann wird v=u - ]/gk—l

Die griBte Geschwindigkeit eines mit Riickenwind von
u m/sec Geschwindigkeit ablaufenden Wagens ist also um u
grofer als die gréBte Geschwindigkeit desselben Wagens bei
Windstille.

Der Wert fir die Beschleunigung in Abschnitt I gibt
noch nebenbei die Mdglichkeit, den Einflufi des Windes auf
einen Wagen zu betrachten, der sich auf horizontaler Bahn

in Ruhe befindet. Bei diesem wirdi = — g, d. h. die Reibungs-
ziffer entspricht einer entgegengesetzten Neigung, und wir
erhalten, wenn p =10 gesetzt wird, v=u — _g_kQ als grofite

mogliche Geschwindigkeit.
Setzt man in dieser Gleichung auch noch v =0, so folgt

u == V als diejenige Windgeschwindigkeit, bei der der

Wagen s 'mf der Horizontalen gerade anfingt sich zu bewegen.,
Zunichst wird die Beziehung v/t ermittelt. Im ersten

d
Abschnitt ist p = d_: =gi+k.(u— v

dv

Hieraus folgt dt = = woraus

ghb+§mﬁwﬂ
1 i

?Tg . [arc tgu. —l ;il — arc tg (u—v) .
und schlieBlich

eif ==

in andrer Form

(1 + u? ;i) g b )ik

V= —

E (1—,—11 ]/% tgt . ]/glk)

gl

CGL A

folgt.
Setzt man in Gl. 10) v =u, so erhilt man die Dauer des
ersten Bewegungsabschnitts t; zu

t —-i arc tg u /E Gl 12)
I_Vgik.- 144 ]g[ . ‘ B . Z}y

Fiir kleine Werte kann man in diesen Gleichungen die
Tangente mit dem Winkel vertauschen. Dann entstehen
die Néherungsgleichungen
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£ — v Gl 10 fiir den mehrerwihnten (G aus der strengen Berechnung
(b) = git+k.uu—v) i g a) sy = 76,17, aus den Niherungsgleichungen (s,) =76,18; 75,05;
oder 75,01.
t.(gi+k.u? Zur Bestimmung des zweiten Bewegungszustandes wird
(e o LY Gl. 11a) & gung
1+k.u.t : in ds =v.dt der Wert von v nach Gl. 14) eingesetzt.
und Es ergibt sich, wenn man vom Beginn des zweiten Ab-
(t,) = u GL 12a) schnitts an (s; =0, t; =0) rechnet:
) == 2 P
gi

Rechnet man t; nach der Gl 12) und -der Niherungs-
gleichung 12a) aus, so ergibt sich bei dem leeren G-Wagen
auf der Neigung 1:100 bei einem Riickenwind von 3 m/sec
Geschwindigkeit t; genau zu 49,8”, angenihert zu 51,1",
also ein Fehler von etwa 29%,.

Die Bewegungsbedingung v/t fir den zweiten Ab-
schnitt findet man aus

p:a:;:gi--k.(v—-u)zzgi—kv’2.
B
1 T g g.i
zu t_,,, = .In S o Gl. 13)
g-1. 1—v'. |/ —
gi

was vollstindig mit dem Aufbau der Gl. 2a) iibereinstimmt.
Die Bewegung des Wagens im zweiten Zustand erfolgt also
hinsichtlich der Bezichung t/v genau wie bei Windstille,
nur tritt an Stelle von v die Geschwindigkeit v/ =v — u.
Erreicht also z. B. der leere G nach der Tafel auf Seite 333
bei Windstille nach 60 Sek. eine Geschwindigkeit von 3,40 m/sec
dann ist bei Ruckcnwmd von u=23 m/sec Geschwindigkeit
die Geschwindigkeit v’ noch ebenfalls 60 Sek. (gerechnet
vom Beginn des zweiten Abschnitts an) auch 3,40 m/sec,
also die tatsichliche Geschwindigkeit v =v’ +u=6,40 m/sec.

Die Gl. 13) in andrer Form geschrieben gibt den Wert
von v zu

2t ]/glk 1
v=1u -4
2t. Veik
]/gi.(e Veik 4 1

Der zweite Summand auf der rechten Seite ist aber nach
Gl. 2b) die Geschwindigkeit des bei Windstille abrollenden
Wagens nach tSek. Bezeichnet man diese mit v,, so ergibt
sich v=u-v, d. h. die Geschwindigkeit des Wagens im
zweiten Abschnitt ist gleich der Geschwindigkeit des Riicken-
windes vermehrt um die” Geschwindigkeit, die der Wagen
erreicht hatte, wenn er bei Windstille abgerollt wiire.

Das stimmt natiirlich mit dem oben bei der Beziehung t/v
Ermittelten véllig iiberein.

Die Beziehung s/t fir den ersten Bewegungsabschnitt
ergibt sich aus ds=v.dt zu

1 u .]/g.tgt. Veik 41

Gl 14)

=i, |1 e —kut|..GL 15)
e Vigt. Veik+ 1
angenéihert
- [ SuEtd ~k11tJ .. G 15a);
/t2gik | 1
geht man aber von del Na.herungsglelchung 11a) aus zu
: k.
(_s)—g]j_ Y [n (1 +kut) — kut]. .GL 15b)

und wenn man In (1 +kut) als Reihe schreibt und von dieser
die ersten drei Glieder berﬁcksicht.igt

(8) = 2. ’Dl"}"k ¥ (3—2kut).....GL 150)

Die Weglinge s, fmdet man, indem man in die Gl. 15)
den Wert t; nach Gl. 12) berechnet einsetzt. Es ergibt sich

s=1t. (u—]/@) ——i .In —2___
k k eZt_]/glk i

oder B
g=u.t—t. ]/6_1 iz Ly, e2tVeik 2,
das ist
s=u.t+5 . Gl 16),
wenn s, den Laufweg bei Windstille bezeichnet. Den Weg

von dem Beginn der Bewegung iiberhaupt erhiilt man zu
s =8 +u (t — t;) 45

Oben war fiir den zweiten Abschnitt gefunden worden
v=u-v, Der soeben (Gl. 16) abgeleitete Wert fiir s,
s =1u.t s, entspricht diesem Ergebnis vollstindig.

Die schlieBlich noch fehlende Beziehung s/v wird fiir den
ersten Bewegungsabschnitt gefunden mittels der Gleichung

o4 Bt

gi
Die Behandlungsweise ist dieselbe wie bei Windstille und bei

Gegenwind.
]/ 1+ (u— v)2 —
gi
w.arctg ————

Es wird Gl 17)
1
ek | ™ ]/gl 111\/ .
g 14u(u— v) e 1~|~u2 —

und, wenn v =u gesetzt wn"cl dle Weglinge des elsten Ab-
schnitts s;

S VE Vg_il /j;; GL18
Sl___‘l/gi_k. u.arctgu, é_{_ E.ll\/ 1_|_uz.gi .. GL18),

angenihert

v.dv=p.ds=gi.ds.

1+u (u—v)z.k

‘ 1
u.v In S g

(S):gi +u.k.(u—v) +k_

1
u 1 e
8)=—--4+—.In
() =y Tx \/1—|—u2:;

Fir den zweiten Bewegungsabschnitt lautet die Be-

: —u)?. k ;
dingungsgleichung v . dv =gids . (L — (L—;)—) . Hieraus
ergibt sich in derselben Weise zwischen den Grenzen s; und s

g
.

.Gl 17a)

und

. GL. 18a)

integriert B
k
g l—f—(V—u).‘I/—,
In =-£
i1 2Veik k
1— (V = 'l.l) =
gi
1 (v—u)2. k ;
+ 9% In|1— = ] Gl 19)

In der nachstehenden Tafel sind zahlenmillig die Werte
von v und s fir t von 10 bis 1000" fiir den im Gefille 1 : 100
bei Windstille und bei Gegen- und Riickenwind von 3 m/sec
Geschwindigkeit abrollenden leeren G enthalten. Der Verlauf
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der Zahlenwerte von v entspricht den bei der Entwicklung
der Gleichungen gezogenen Schliissen.

S CGegenwind | Riickenwind
von 3 m/seec Geschwindigkeit
t v ] v s v s
(Sek.) | (m/sec) (m) (m/sec) (m) (m/sec) (m)
t | 2 | 8 | 4 | 5 | s 7
10 0,587 2,96 0,534 2,46 0,624 3,13
30 1,747 26,03 1,544 23,65 1,831 27,78
= 60 3,405 103,94 2,893 90,64 3,597 109,19
100 5,360 280,56 4,353 236,8 5,878 299,1
200 8,613 998,2 6,618 795,7 10,286 |1124,8
300 10,031 1942 7,374 1498 12,497 2278
400 10,559 2975 7,679 2253 13,372 3578
600 10,807 5118 74520 3808 13,794 6307
1000 10,839 9453 7,838 6941 13,839 11837

Noch deutlicher werden diese Verhiiltnisse durch die
nebenstehende bildliche Darstellung der Geschwindigkeiten v.
Die mittlere der stark ausgezogenen Linien entspricht dem
Ablauf bei Windstille. Der Neigungswinkel der Linie gegen
die X-Achse ist im Anfangspunkte O bestimmt durch

dv

i tg @y =g .1 und entspricht dem Ablauf ohne Luftwider-

stand.
Bei Gegenwind (tg ¢y =gi — k.u?) werden die Linien

mit wachsendem u immer flacher bis bei u =]/g];~1 die

v-Linie mit der X-Achse zusammenfillt. (Der Wagen bleibt
stehen.) Bei noch stirkerem Gegenwind liegen die Linien
unter der X-Achse. (Der Wagen rollt aufwiirts.)

Bei Riickenwind ist die Neigung der v-Linie im O-Punkt
bestimmt durch tga,=gi-|k.u? (mit wachsendem u wird
sie immer gréBer). '

Wir sehen so die ganze Ebene rechts der Y-Achse von
einer Kurvenschar ausgefiillt, von der wir einige Linien an-
gedeutet und aullerdem die der Tafel entsprechenden (Wind-
stille und 3 m/sec Gegen- und Riickenwind) durch stirkere
Zeichnung besonders hervorgehoben haben.

Obwohl die vorstehenden Betrachtungen in der Haupt-
sache rein rechnerisch von Belang scheinen, entbehren sie
doch nicht ganz des praktischen Wertes. Sie sind auch durch
eine Anregung aus der Praxis entstanden. Auf einer Gebirgs-
strecke war ein Wagen entlaufen. Der diensthabende Beamte
des unterhalb liegenden Bahnhofs sah sich vor den Entschluf}
gestellt, den Wagen aufzuhalten. Er wollte den Wagen auf
ein Nebengleis laufen lassen. Da erbot sich ein Lokomotiv-
fithrer, den Wagen mit seiner Lokomotive aufzufangen und
hereinzuholen. Dies gelang ihm.

Die in einem solchen Falle zu fassenden Entschliisse
sind von der Beantwortung folgender Fragen abhingig:

95 Jahre Verein Deutseher

Am 28. Juni d. J. hat zu Kéln am Rhein der Verein
Deutscher Ingenieure seine 70. Hauptversammlung abge-
halten, die zugleich eine Gedenkfeier an sein 75jihriges Be-
stehen war. Der Verein wurde am 12. Mai des Jahres 1856
in Alexishad im Harz von 23 jugendlichen Mitgliedern des
akademischen Vereins , Hiitte am koniglichen Gewerbe-
institut in Berlin gegriindet. Demgemé zeigt das anlaBlich der
75 Jahrfeier in Alexishad zum Gedenken an die Griinder des
Vereinserrichtete Denkmal,das vom Bildhaver Enckegeschaffen

*

1. Wann ist der Wagen zu erwarten ?
2. Mit welcher Geschwindigkeit kommt er an ?

Die Beantwortung dieser Fragen hingt wieder von nach-
genannten Umstédnden ab:

a) Um welche Wagengattung handelt es sich, ist der
Wagen heladen oder leer?

b) Wann ist der Wagen entlaufen ?

c) Wie sind die Witterungs- insbesondere die Wind-
verhéltnisse ?

Die Fragen unter a und b lassen sich bei einem leistungs-
fihigen Fernmeldewesen kliren, bei der Frage ¢ besteht
aber eine erhebliche Unsicherheit. Linien, auf denen Wagen
der Gefahr des Entlaufens unterliegen; sind meist Gebirgs-
bahnen und diese haben im allgemeinen viele und starke
Krimmungen. So kann, um nur den extremsten Fall zu
nennen, ein starker Gegenwind in einem Teil des Laufwegs
des Wagens in einem andern Teil des Wegs ein noch stirkerer
Riickenwind sein. Man wird sich daher, wenn es iiberhaupt
fiir zweckmiig gehalten wird, den Bahnhéfen auf solchen
Linien irgendwelche Werte fiir das voraussichtliche Ein-
treffen entlaufener Wagen an die Hand zu geben, beziiglich
der Zahl dieser Werte miglichste Beschrinkung auferlegen.

Den EinfluBl einer Kriimmung der Bahn haben wir ver-
nachlassigt. Er kann zwar rechnerisch erfallt werden, die
dafiir aufzuwendende Miihe wird sich aber bei den vielen
Unsicherheiten (k, g, u), die in den Rechnungsgrundlagen
enthalten sind, nicht lohnen. Deshalb wird der Einflul} einer
teilweise gekriimmten Bahn wohl am einfachsten dadurch
beriicksichtigt, daf man die Formeln fir die geradlinige
Bahn benutzt, aber in diesen das reduzierte Gefille nach
MaBgabe der mittleren Kriitmmung einsetzt.

Angesichts der vielen Unsicherheiten in den Zahlenwerten
der Rechnungsgrundlagen haben wir auch geglaubt, den
EinfluB der in den Rédern umlaufenden Massen aufler Betracht
lassen zu diirfen. Dieser Einflul wird augenscheinlich klein
sein an den Stellen, an denen die Beschleunigung gering ist,
das ist der Teil der Bewegung, in dem sich die Geschwindigkeit
ihrem groBiten Werte nihert. Am stédrksten ist der Einflull
der Réder offenbar dort, wo die v-Linie am steilsten geneigt
ist, also am Anfang und am Ende der Bewegung. Am Ende
der Bewegung werden die in den Rédern umlaufenden Massen
nicht wie es sonst der Fall ist hemmend, sondern treibend
wirken und wenn das Ende durch Auflaufen des Wagens
oder Entgleisen eintritt, zur VergroBerung der Zerstérungen
beitragen.  Eine genaue mathematische Behandlung des
Einflusses der Réder wird aber erhebliche Schwierigkeiten
bieten. Auf die grifBite Geschwindigkeit des entlaufenen Wagens
iiben iibrigens die sich drehenden Rider, wie die Uberlegung
ergibt und eine angeniitherte Rechnung bestétigt, keinen Ein-
fluBl aus.

Wir haben uns bei unseren Betrachtungen auf einen
einzelnen Wagen beschrinkt. Will man die Ergebnisse auf
eine Gruppe von Wagen anwenden, so kommt es nur auf
die richtige Bestimmung des Faktors k an.

Ingenieure (1856 bis 1931).
wurde, die Idealfigur eines wagemutigen, willensstarken
Jinglings aus Bronze, die auf schlichtem Steinsockel steht. Die
Griinder wollten die Bande, welche das gemeinsame Studium um
sie, die aus allen Gauen Deutschlands stammten, geschlungen
hatte, auch weiterhin im Berufsleben erhalten wissen, um
Erfahrungen auszutauschen und hierdurch neue Anregungen zu
erhalten. Diese Gedanken sind in den Vereinssatzungen durch
die Worte verankert: ,Der Verein bezweckt ein inniges Zu-

sammenwirken der geistigen Krifte der deutschen Technik



334

Personliches.

Organ f. d. Tortschritie
des Eisenbahnwesens.

zum Wohle der gesamten vaterlindischen Industrie.”* Die
alldeutsche Tat der jugendlichen Fachgenossen ist im Hin-
blick auf die damaligen politischen Verhiiltnisse in Deutsch-
land gar nicht hoch genug zu werten und zeugt von ihrer
Liebe zum grossen deutschen Vaterland, der begeisterten
Hingabe an den Beruf und von dem Glauben an die eigene
Kraft — drei Patengeschenke, die wie der Vorsitzende des
Vereins, Generaldirektor Dr. Ing. Kéttgen in seiner Fest-
rede im altehrwiirdigen Giirzenichsaal ausfiithrte, zu hiiten
der Verein als seine griéfite Aufgabe betrachtet. Begeistert
bekannten sich die Versammelten erneut zu diesen Grund-
linien des Vereins fiir seine weiteren Arbeiten.

Der Verein hat in den abgelaufenen 75 Jahren eine
beispiellose Entwicklung genommen. Gegenwirtig steht
er mit 31000 Mitgliedern in 53 Bezirksvereinen, 29 an-
geschlossenen Ortsgruppen und 3 Auslandsverbiinden in
Argentinien, China und Japan an der Spitze aller technisch-
wissenschaftlichen Koérperschaften der Welt. In  dem
deutschen Verband technisch - wissenschaftlicher Vereine,
dem 36 Fachvereine angehoren, hat er die Fithrung. Um
selbst Sondergebiete der Technik und Sonderaufgaben in
diesen eingehender bearbeiten zu kénnen, sind 36 Fachaus-
schiisse titig, von denen auch auf der Hauptversammlung
wieder eine grioflere Zahl ihre Fachsitzung abhielt. Die bis-
herigen Ergebnisse der Forschung an den Hochschulen und
wissenschaftlichen Instituten sind in 345 Forschungsheften
niedergelegt. Der Ubermittlung aller technischen Arbeiten,
Fortschritte und Erfahrungen dient eine Reihe von Zeitschriften,
die ihren Ausgang von der ,Zeitschrift des Vereins
Deutscher Ingenieure” nahmen, die erstmalig schon
8 Monate nach der Griindung des Vereins im Januar 1857
erschien. Sie wurde vom ersten Vereinsdirektor Franz Gras-
hof, Lehrer am Kdnigl. Gewerbeinstitut in Berlin bearbeitet.
Die Zeitschrift erschien zunéchst monatlich und wurde erst
seit 1884als Wochenschrift herausgegeben. Mit derzunehmenden
Vielgestaltigkeit technischen Schaffens machte sich dann die
Herausgabe von Sonderzeitschriften fiir einzelne Fachrich-
tungen erforderlich, wobei aber bis heute noch immer der
Zusammenhang zu allen Fachgebieten in der VDI.-Zeitschrift
aufrechterhalten ist.

Der Eisenbahntechnik hat die VDI.-Zeitschrift stets
einen hervorragenden Platz eingerdiumt. Schon in den ersten
Jahren ihres Bestehens finden sich Aufsitze iiber Dampf-
lokomotiven und ihre Einrichtungen, wobei auch theoretische
Iragen, wie die Stromungsvorginge im Blasrohr und in den
Zylindern behandelt wurden. Mit den Jahren dehnten sich
die Arbeiten auf weitere Einzelgebiete aus. Unter den Ver-
fassern finden sich die Namen Heusinger von Waldegg,
Georg Meyer, Exner, Garbe, v. Borries, Mallet, Hilf,
Haarmann, Susemihl, Rippel u. a. — Auch der Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens im Auslande wurde Beachtung
geschenkt. Hier finden sich sehr eingehende Berichte zu
den Weltausstellungen in Paris 1867, in Wien, ' Ant-
werpen usw. Die Mitarbeit des Vereins im Verkehrswesen und
dessen Kinrichtungen zeigt sich auch in dem neu ge-

schaffenen KFachausschull ,,Verkehrswesen”, dessen Obmann
gegenwiirtig Prof. Dr. Ing. Pirath, Stuttgart ist. Dieser
Fachausschull tagte auch auf der Hauptversammlung und
behandelte Fragen tiber Mafinahmen zur Steigerung der

‘Reisegeschwindigkeit. — Zum ,,Verkehr mit Schienenfahr-

zeugen sprach Reichsbahnoberrat Prof. Dr. Ing. e. h.

Nordmann, Berlin.

Mit der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft unterhélt der
VDI. enge Verbindung. Sie trat zum ersten Male in die Er-
scheinung mit der groflen Eisenbahntechnischen Tagung und
ihren Ausstellungen in Seddin im Jahre 1924, deren wissen-
schaftlicher Niederschlag in einer Sonderausgabe der Z.VDI.
zusammengestellt wurde. Die zweite Tagung auf dem Gebiet
des Verkehrswesens war die Giiterumschlag-Verkehrswoche
in Diisseldorf und Kéln im Jahre 1925, wozu der Bericht als
Sonderausgabe im Jahre 1926 erschien.  Diese aus eigener
Kraft des VDI. veranstaltete Tagung gab wohl den Anstol
zu der dringend notwendigen Zfisammenarbeit aller Verkehrs-
mittel zum Wohle der Wirtschaft. Ferner ist auf die Werk-
stofftagung und Werkstoffschau im Jahre 1927, die zu der so
notwendigen Klirung der Eigenart und Verwendung der
Werkstoffe in der Eisen- und Nichteisenindustrie beitrug,
und auf die Volltagung der Weltkraftkonferenz 1930 in Berlin,
die unter der Leitung des VDI. stand, hinzuweisen. Diese
Tagungen werden stets besondere Marksteine in der Tatigkeit
des VDI bleiben. Die Fachkollegen der DRG. haben an diesen
Veranstaltungen durch verstindnisvolle Mitarbeit einen hervor-
ragenden Anteil. Auch in den Fachausschiissen wie in der
Schweilitechnik, Ingenieurfortbildung, Werkstoffe, sind In-
genieure der DRG. tétig und fordern mit ihren Erfahrungen
die Bestrebungen des VDI. Auf der diesjihrigen Haupt-
versammlung leitete Oberbaurat Fiichsel die Fachsitzung
»Schweilitechnik®, und Reichsbahndirektor Dr. Ing. Schwarze
die Fachsitzung ,, Ingenieurfortbildung® auf der u. a. Oberbaurat
Prof. Dr. Ing. Bloss, Dresden iiber ,,Die Ingenieurfortbildung

-in staatlichen Verwaltungen‘ sprach.

Der Verein ehrt grofie Minner der Technik durch Er-
nennung zu Ehrenmitgliedern und durch Verlethung der
goldenen Grashof-Denkmiinze. Auch diesmal wurden vier
Mitglieder durch Verleihung der Ehrenmitgliedschaft aus-
gezeichnet. Des weiteren wurde ein aus AnlaB des 75jihrigen
Bestehens des VDI. geschaffenes silbernes Ehrenzeichen erst-
malig an neun Personlichkeiten verlichen.

Der VDI. hat in den 75 Jahren seiner Titigkeit dazu
beigetragen, die Technik und Industrie in ihrer Leistungs-
fahigkeit fortzuentwickeln. Der Wettbewerb mit dem aus-
lindischen Erzeugnis ist dadurch moglich gewesen. Neue
Arbeitsgebiete wurden erschlossen zum Wohlstand des deutschen
Volkes. Heute ist dies bittere Not und die Forschung not-
wendiger als je zum AufschluB neuer Arbeitsgebiete und
Arbeitsgelegenheit. Mégen hierzu Mittel und Erfolg beschieden
und es dem VDI. vergtnnt sein, auf seinem Wege zur Jahr-
hundertfeier daran mitzuarbeiten, daf Deutschland wieder
besseren und freieren Zeiten entgegengeht.

Persionliches.

Mit dem 1. Juli d. J. ist der Leiter der Gruppenver-
waltung Bayern, Direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft von Frank, in den dauernden Ruhestand getreten.
Staatssekretiir von Frank hatin der Leitung der Gruppen-
verwaltung Bayern, die er seit dem 1. Dezember 1921 in
Handen hatte, und schon vorher, unter den besonderen, schwie-
rigen Verhiltnissen bei der Uberleitung der bayerischen
Bahnen wertvolle Dienste geleistet. " Es ist sein wesentliches
Verdienst, wenn sich bei der Grindung der Gesellschaft die

Uberfiihrung in die neue Rechtsform innerhalb des bayerischen
Netzes so reibungslos vollzogen hat. Seine hervorragenden
Fachkenntnisse, seine genaue Kenntnis der bayerischen Ver-
kehrsverhiltnisse und nicht zuletzt seine gewinnende Persén-
lichkeit haben ihn ganz besonders dazu befahigt, Mittler zu
sein zwischen der bayerischen Regierung und der Reichsbahn.
Er hat bei aller Wahrung bayerischer Interessen stets die
Interessen der gesamten Reichsbahn im Auge behalten und
vorangestellt.
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Zuschrift.

Méchten dem verdienten langjihrigen Leiter der Gruppe
Bayern, der auf besonderes Ersuchen iiber die gewdhnliche
Altersgrenze hinaus sich dem ihm tbertragenen Amte hingab,
noch recht viele Jahre der Mufle und Ruhe heschieden sein!

Als Nachfolger in der Gruppe Bayern hat der Ver-
waltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft unter
Ernennung zum Direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft den Reichsbahndirektor L&hr berufen.

Direktor Lohr, 1871 in Pottenstein in Oberfranken
geboren, wurde im Jahre 1911 in das bayerische Staats-
ministerium fiir Verkehrsangelegenheiten berufen. Er wurde
dort vorwiegend mit sozialen Angelegenheiten beschiftigt
und war aullerdem dem Staatsminister als persénlicher Hilfs-
arbeiter beigegeben. In dieser Eigenschaft hatte er Gelegen-
heit, umfassenden Tinblick in alle Zweige des Verwaltungs-
dienstes zu gewinnen; wihrend des Krieges wurde ihm die
selbststandige Fithrung des Arbeiter- und Lohnreferates iiber-
tragen.

Als Nachfolger des Geheimrates von Vélker in der
Zweigstelle Bayern des Verkehrsministeriums fithrte Mini-
sterialrat Lohr das Verwaltungs-, Organisations- und Presse-
referat, das er auch nach Errichtung der Gruppenverwaltung
Bayern beibehielt.

Osterreichischen Bundeshahnen Dr.

Seit vielen Jahren ist Reichsbahndirektor Léhr auch
im Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen,
inshesondere in dessen Verwaltungsausschufl titig gewesen.

Wechsel in der Leitung der Generaldirektion der
Osterreichischen Bundeshahnen.

Am 6. Juni L. J. ist der bisherige Generaldirektor der
Franz G. Strafella von
seinem Posten geschieden.

Der Prasident der Verwaltungskommission hat das bis-
herige Mitglied der Verwaltungskommission Baurat Dr. Ing.
Egon Seefehlnm a. 0. Professor an der Technischen Hoch-
schule in Wien, zum Generaldirektor der Unternehmung
bestellt. Der neue Generaldirektor Dr. Ing. Tgon Seefehlner,
geboren 1874, war bisher Vorsitzender des Direktoriums der
AEG-,Union” E. G. und leitender Funktionir oder Ver-
W '111:1111g=;1a13 bei zahlreichen grofen Industrieunternehmungen.
Er ist wiederholt durch \VlSE;GDSChthl]ChB Publikationen hervor-
getreten. Sein , Handbuch der elektrischen Zugforderung®
ist in mehreren Auflagen erschienen und gilt als Standard-
werk auf diesem Gebiete. Tiir seine wissenschaftliche Titig-
keit erhielt er den Titel eines auBerordentlichen Professors
der Technischen Hochschule in Wien.

Von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft erhalten wir nachstehende

Zuscehrift.

Selbsttitize Sehranken hei amerikanischen Bahnen.

In dem unter vorstehender Uberschrift im Heft 10 des
,,Organs fir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens® vom 15. Mai
1931 auf 5. 245 erschienen Aufsatz wird es als notwendig bezeichnet,
die Wegiibergénge in Schienenhéhe dureh Schranken zu schiitzen
wegen der auflerordentlich hohen Unfallzahl, die die durch selbst-
tiatige Warnsignale gesicherten Wegiibergiinge der amerikanischen
Bahnen aufweisen. Die Angaben, die {iber die Hiufigkeit von
Unfillen an den Wegiibergingen dieser Bahnen fiir die Jahve
1927 und 1928 gemacht werden, decken sich nicht mit den Ver-
offentlichungen des Bundesverkehrsamtes in Washington. Nach

obigen Tafel noch ein nicht unerheblicher, aus den Veriffent-
lichungen nicht erfalbarer Zuschlag gemacht werden.

Die Anzahl der vollselbsttiitigen Warnsignalanlagen ist in
dem Aufsatz mit 8004 gleichfalls viel zu gering fm,r,,oga,hon
Nach den ,,Statistics of Railways in the United States* gibt
diese Zahl nur die Anzahl der Wegiibergiinge wieder, die durch
Wigwag- oder Blinklichtsignale und gleichzeitig durch Liutewerke
im Jahre 1928 gesichert waren. In Betracht kommen noch 4572
Wegiibergéinge, die nur durch Liutewerke und 3635 Wegiihergiinge,
die nur durch Wigwag- oder Blinklichtsignale geschiitzt waren.
Auf diesen insgesamt 16211 Ubergingen ereigneten sich 1086

den ,,Accident Bulleting*® Nr. 96 und 97 ist die Zahlentafel des | Unfille, also etwa soviel als nach dem Aufsatze auf 8004 W og-
Aufsatzes, etwas ausfithrlicher wiedergegeben, wie folgt zu be- | iibergdngen mit allen Arten selbsttitiger Warnsignale vorgekommen
. richtigen: sein sollen. Selbst diese Zahlen erméglichen noch keinen richtigen
Zahl der
Art des Schutzes s0 geschiitzt
< Renubzes . il uf / en Unfiille Getoteten Verletzten
zur Zeit der Unfille Wegeiibergéinge
1927 | 1928 1927 1928 1927 1928 1927 1928
= — = 1 ._ -
Schranken geschlossene . 5957 | 5707 192 179 105 88 | 126 106
Wachtposten . . 7554 7297 606 g 643 181 207 [ 798 762
Hoér- und sichtbare S1g1m]e 7376 8004 255 331 124 192 | 282 354
Héarbare Signale 4900 4572 322 318 156 165 | 343 354
Sichthare Signale. 2937 3635 345 440 168 245 | 400 431
Ungeschiitzt . 207559 210 874 3876 3841 1637 1671 4664 4659
Zusammen . 236283 240089 5596 5752 2371 2568 6613 6666

An sich sind hiernach die Zahlen der auf heschrankten Weg- |

tibergéingen vorgekommenen Unfille und der dabei getéteten
und verletzten Personen schon erheblich héher als in dem Auf-
satz angegeben ist. Der Verfasser hat aber auch tbersehen,
dafl in der amerikanischen Unfallstatistilk die Unfdlle nur dann

bei den beschrankten Wegiibergiingen gezithlt werden, wenn bei
Die ziemlich
dall
gelten als
Um die tatséchlich
auf den Weglibergiingen mit Schranken vorgekommenen Unfiille
mull deshalb zu den entsprechenden Zahlen der
LXVIIL Band,

ihrem Eintreten die Schranken geschlossen waren.
zahlreichen Unfille, die dadurch verursacht werden,
Sehrankenschliefung versehentlich unterblieben ist,
Unfille an ungeschiitzten Wegiibergiingen.
zu erhalten,

Organ fiir die Fortschritte des Tisenbahnwesens. Neue Folge.

die

Vergleich iiber die Wirksamkeit der Sicherung von Wegiibergiingen
durch Schranken oder durch selbsttidtige Warnanlagen, weil ein
Teil der Wigwag- und Blinklichtsignalanlagen, soweit es sich um
Anlagen an Wegtibergingen auf Bahnhéfen mit Rangierverkehr
handelt, nicht selbsttitig arbeitet, sondern von Hand eingeschaltet
wird. Diese I'eststellungen zeigen, wie gewagt die Schliisse sind,
die der Aufsatzverfasser aus den von ihm benutzten Zahlen zieht.

Dal3 der Wert der Schrankensicherung in Amerika nicht so
hoeh eingeschiitzt wird, wie in dem Aufsatz angenommen ist,
geht schon daraus hervor, daB die Zahl der beschrankten Weg-
tibergénge von Ende 1925 bis Ende 1929 von 6416 auf 5456
zuriickgegangen ist, wihrend sich die Zahl der Wigwag- und Blink-
16. Heft 1931, 49
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Buchbesprechungen. — Verschiedenes.

Organ f. d. Tortschritte
des Eisenbahnwesens.,

lichtsicherungen in der gleichen Zeit von 6494 auf 13453 vermehrt
hat. Die Abnahme der beschrankten Wegiiberginge ist nur zum
Teil auf die Beseitigung von Ubergiingen durch Herstellung von
Bauwerken zurtickzufiihren, in sehr vielen Fillen sind die Schranken
durch Warnanlagen ersetzt worden. Vorwiegend handelt es sich
bei diesem Ersatz um Schranken mit zeitweise am Tage unter-
brochener Bedienung. Wenn die amerikanischen Aufsichts-
behiérden von dem groferen Sicherheitsgrad der Schranken liber-
zeugt wiren, hitte es fiir sie niher gelegen, die Bedienung der

Schranken withrend des ganzen Tages anzuordnen, als ihren Ersatz,

durch andere Sicherungen zuzulassen. Auf der 3. Nationalen
Konferenz, die im Mai 1930 in Washington stattfand, wurden
handbediente Schranken auch nur fiir verkehrsreiche Wegiiber-
ginge mit starkem Strafien-, Zug- und Rangierverkehr empfohlen.

Ob sich an anderen Stellen die hisher nur spérliche Verwendung
selbsttitiger Schranken, die nach dem Urteil des Signalzum-
schusses der Amerikanischen Risenbahnvereinigung Gefahren in
sich birgt, in groferem Umfange durchsetzen wird, muf} ab-
gewartet werden. Dafiir, dafl Schranken in den meisten Fillen
nicht hoher als die selbsttitigen Signale zu bewerten sind, sprechen
auch Feststellungen, die nach einer Mitteilung im Railway Age
vom 24. November 1928 in den Jahren 1925 bis 1927 im Staate
Wisconsin gemacht wurden. Wiihrend dieser Zeit ereigneten
sich jahrlich in diesem Staate 0,146 Unfille auf jedem Weg-
{ibergang mit Schranken und nur 0,108 Unfille auf den durch
Wigwagsignale gesicherten Ubergiingen. Giinstige Erfahrungen
haben auch die Schwedischen Staatshahnen bei der Einfithrung
selbsttitiger Warnanlagen gesammelt.

Buchbesprechungen.

Forschung auf dem Gebicte des Ingenieurwesens. Herausgegeben
von €. Matschofl, VDI-Verlag Berlin. Bezug: Viertel-
jahrlich 6.— A4 (Ausgabe A, ohne Forschungshefte) oder
12.50 A4 (Ausgabe B, mit Forschungsheften); Hinzelhefte der
Ausgabe A 2.50 A/, Forschungshefte zuwm Kinheitpreis von
5.— BH. Tir VDI-Mitglieder auf alle Preise 10% Ir-
mifigung.

Der Verein Deutscher Ingenieure hat die seit vorigem Jahr
erschienene Zeitschrift ,.Technische Mechanik wund Thermo-
dynamik** umgestaltet und 1aBt sie seit Beginn dieses Jahres unter
dem Titel ,,Forschung auf dem Gebiete des Ingenieurwesens®
erscheinen. Das Arbeitsgebiet ist erweitert und umfafit kinftig
nicht nur Untersuchungen auf dem oben angefiithrten Teilgebiet,
sondern auf dem gesamten Gebiet wissenschaftlich technischer

Forschung, wie sie in den groBen Deutschen Forschungsanstalten,’

den Hochschullaboratorien und den wissenschaftlichen Arbeits-
stiatten der Industrie gepflegt wird. — Zusammenfassende Berichte
im Aufsatzteil, ein Rundschauteil, Mitteilungen iiber Forschungs-
tiatigkeit und Forschungsergebnisse geben einen umfassenden
Uberblick iiber das gesamte Gebiet der Ingenieurforschung. —
Die schon seit 30 Jahren bestehenden ,,Forschungsarbeiten auf dem
Gebiete des Ingenieurwesens'* werden kiinftig als ,.Forschungs-
hefte‘* bezeichnet und sind mit der neuen Zeitschrift in der Weise
vereinigt, daf} sie in einer Ausgabe ,,B* der Zeitschrift gleichzeitig
mit dieser bezogen werden kénnen, wobei die Zahl der Forschungs-
hefte jihrlich mit zwdlf festgesetzt ist. — Doch ist Bezug der Zeit-
schrift auch ohme diese Beilage moglich (Ausgabe ,,A*), ebenso
konnen auch die For t.clnulgsheftc- einzeln bezogen werden. Uber
die bisher erschienenen 329 Hefte ,,Forschungsarbeiten® gibt eine
Zusammenstellung ,,Drei Jahrzehnte Forschungsarbeiten®® Auf-
schlufl, die an Interessenten kostenlos abgegeben wird.

Dr. Ing. Suftter: Untersuchungen iiber den Luftwiderstand. Er-
gebnisse von Versuchen an Iisenbahnziigen in Tunneln.
79 Seiten. Miinchen 1930, Verlag R. Oldenbourg, Preis
geheftet 6.— 4. .

Der Verfasser hat im Jahre 1929 auf Anregung Andreés
die GroBe des Luftwiderstandes in Schweizerischen Alpentunneln

im Betriehe fiir Ziige verschiedener Art, Linge und Geschwindig-

keit gemessen. Das ist zweifellos ein Fortschritt gegeniiber dem
rein rechnerischen Verfahren oder dem Modellversuch. Zu seinen
Messungen hat Sutter drei hochempfindliche Luftdruckmesser
verwendet, die den Luftdruck wihrend der Vorbeifahrt der Ziige
aufzeichneten ; gleichzeitig wurde auch die Strémungsgeschwindig-
keit der Luft im Tunnel gemessen. Die Messungsergebnisse hat
Sutter dazu benutzt, eine Formel fiir den Luftdruck aufzustellen
und sie vergleichend nachzupriifen. s ergab sich, dal} der Luft-
widerstand abhiingig ist vom Querschnitt des Tunnels, vom
Querschnitt und der Lénge des Zuges, der Zuggeschwindigkeit
und von der Stromungsgeschwindigkeit der Luft im Tunnel.

Die Messungen wurden durchgefithrt an dem 3359 m langen,
eingleisigen Albistunnel und dem zweigleisigen Bétzbergtunnel
von 2526 m Liénge. Von den praktischen Ergebnissen ist er-
wihnenswert, daf3 sich der Luftwiderstand im Albistunnel drei-
his viermal griBer erwies als auf der freien Strecke und daB der
Luftwiderstand im zweigleisigen Tunnel etwa 6079 des Wider-
standes im eingleisigen Tunnel betrigt. Man kommt damit zu
Werten, die schon einen erheblichen Teil der Lokomotivzugkraft
verzehren. Sutter weist mit Recht darauf hin, dafl man diesen
Verhéltniszen bei der Planung von Tunneln sorgfaltig Rechnung
tragen sollte. Tiir Scheiteltunnel und fiir Basistunnel kann man
bei gegebener Lokomotivzugkraft und festgelegtem Tunnel-
querschnitt Schliisse ziehen auf das Maf}, um das man das fiir
die freie Strecke maligebende Steigungsverhiltnis wegen des
zusitzlichen Luftwiderstandes im Tunnel herabsetzen mul3,
um annidhernd eine Linie gleichen Widerstandes zu erhalten.
Bei Kehrtunneln oder sonstigen Entwicklungstunneln, in denen
man das Steigungsverhilinis nicht gern vermindern wird, kann
man den Zuschlag berechnen, um den man den Tunnelquerschnitt,
der zuniichst nach dem Lichtraumprofil entworfen ist, zweclamalig
vergréfert. Freilich gelten alle Erérterungen Sutters nur fiir
lange Tunnel. s wiiren daher einige Grenzuntersuchungen an
kiirzeren Tunneln erwiingcht. Von da wire nur ein Schritt zu
Messungen des Luftwiderstandes in engen, tiefen Einschnitten
und an der Bergseite von Anschnitten (Stiitzmauern), sei es auch
nur um der reinen Hrkenntnis willen.

Alles in allem: Sutters Schrift erdffnet weite Ausblicke
und darf wegen ihrer praktischen Bedeutung die Beachtung
aller Bahnbau-Ingenieure fordern, Dr. Bloss.

VYerschiedenes.

Tagung des Verbandes Deutscher Elektrotechniker.

In Frankfurt a. M. tagte am 22. Juni 1931 die deutsche
Elektrotechnik. Der Verband Deutscher Elektrotechniker (VDE),
der die Sicherheitshestimmungen fiir die Errichtung elektrischer
Anlagen und die Herstellung elektrischer Geréte herausgibt, hatte
gemeinsam mit der Vereinigung der Elektrizitiatswerke zu einer
Tlektrotagung in Frankfurt a. M. autgerufen. Zu gleicher Zeit
tagten eine Reihe anderer elektrotechnische Vereinigungen, um
mit dem Verbande die Erinnerung an die vor 40 Jahren in
Frankfurt a. M. erfolgte Eroffnung der Internationalen Elektro-
technischen Ausstellung zu feiern.

Die Tagung war daher zu einem groﬁen Teil einem historischen

seiner BegriiBungsansprache ausfiihrte, allen Grund hat, mit Stolz
auf die vergangenen Jahrzehnte zu blicken. Die umfangreiche,
von Professor Ruppel gemeinsam mit der Elektrotechnischen
Gesellschaft in Frankfurt a. M. verfasste historische Denkschrift,
148t in einem starken -Bande von 120 Seiten diesen Fortschritt
erkennen.

Eine besondere Note erhielt die Tagung durch die Teilnahme
des Altveteranen der Blektrotechnik Exzellenz von Miller, der
die Erinnerung an die Zeit vor 50 Jahren wachrief, als die ersten
Projekte auftauchten, ferngelegene Industriegebiete mit elektrischer
Kraft iiber weite Strecken hinweg zu versorgen. Ixzellenz von
Miller war es, der anlillich der Frankfurter Ausstellung 1891

Riickblick gewidmet, da die deutsche Elektrotechnik, wie dies | die eine neue Epoche hedeutende erste Kraftiibertragung mit Dreh-
der Vorsitzende des VDI, Professor Dr. Petersen, AEG, in | strom in Deutschland, von Lauffen mach Frankfurt, ausfiihrte.
iir die Sehriftleitung verantwortliech: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belac k er in Nirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.

Druck von Carl Ritéter, G.m. b, ITL

in Wiesbhaden.



