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Uber Verbesserungen in der Lokomotivkesselspeisung hei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Von Dr. Ing. e. h. R. . Wagner, Hon. Mem. Brit. Inst. Loe. Eng.

Hierzu Tafel 5.

In einem fritheren Aufsatz (Verkehrstechn. 1926, Heft 47
bis 49) hat der Verfasser die Fortentwicklung der Kolben-
speisepumpe und des Oberflichenvorwirmers der Knorr-
bremse A. (. geschildert und daneben damals laufende Ver-
suche mit Einspritzvorwirmerpumpen, Abgasvorwirmern und
Abdampfstrahlpumpen behandelt. Riickschauend liBt sich
sagen, dal alle diese Versuchsaggregate, obwohl sie an sich
meist gut durchgebildet waren, im Versuchsbetriehe nicht
derartige Vorteile zeigten, daB ein Verlassen der Knorranlage
als Regelbauart gerechtfertigt erschienen wire. Einzig die
Abdampfstrahlpumpe ist Dank einer mehrjahrigen Unter-
brechung der Versuche noch jetzt im Versuchshetriebe. Uber
ihre Aussichten sich zu &uBern wire verfritht; es soll hier nur
soviel gesagt werden, dall sich deutlich gezeigt hat, daB
wenigstens bei grofleren Lokomotiven die Brennstoffersparnis
des Obertlichenvorwirmers bisher seine hiheren Ausbesserungs-
kosten geldmiflig weit itbertroffen hat.

Regelbauart firr die Pumpen blieb also die Kolbenpumpe
der Bauart Knorr-Nielebock (Abb. 1, Taf. 5), die in der
Austithrung fiir 250 1/Min. Férderleistung im groBen ganzen
befriedigte. Ihre vergréBerte Ausfiihrung fiir 350 1/Min. fiir
die groBten Lokomotivgattungen der Reichshahn deckte aber
bauliche Mingel des Systems auf, wie stark stofienden Gtang,
mangelnde Willigkeit beim Anspringen, hiufige Ventilschéiden,
starke Adsorption der Luft im Druckwindkessel, so daB ihre
Verbesserung dringend notwendig wurde. Kine sinngemé e
Ubertragung der Verbesserungen auf die kleineren Pumpen lief3
eine VergroBerung der Lebensdauer auch ihrer Teile erwarten.
Als bauliche Schwiichen der Knorr-Nielebock-Pumpe zeigten
sich besonders das hiaufige Brechen des KolbenstéBels der Vor-
steuerung (anscheinend verursacht durch den schrigen StoB
des beim Hube wahrscheinlich sich leicht drehenden Kolbens)
und die Dimpfung des Kolbensystems im Niederdruckzylinder
die eine langsame, aber trotzdem harte Hubumkehr ergab,
d. h. statt der erstrebenswerten Umkehrrundung der Kolben-
zeitweglinien einen harten Knick mit folgender Stillage im
Totpunkt. Die Folge, der hart stoBende Gang der 350 1-Pumpe,
war von der Grundbauart untrennbar; es wurde daher versucht,
die Stofle durch Verbesserung der Windkesselwirkung zu ver-
ringern. Nach mehreren Versuchen wurde von der Knorr-
Bremse ein spiter zu beschreibender Windkessel entwickelt,
der vom Hauptluftbehalter mit Druckluft aufgeladen werden
kann. Zur Verringerung der Turbulenz des Wassers wurde in
den Windkessel ein luftgefiillter Schwimmer aus Leichtmetall
cingebracht. Diese Anordnung hat eine wesentliche Besserung
gebracht.

Weiterhin wurde versucht, durch Ersatz des Nielebock-
Wasserteils durch einen von der Knorr-Bremse entwickelten die
Stromungs- und Steuerverhiltnisse wie auch gleichzeitig die
Ventilanordnung zu verbessern.

Auch diese MaBregel verfehlte ihre Wirkung nicht, doch
war noch immer der winschenswerte Zustand nicht erreicht;

die Dampfsteuerung muBite grundlegend verbessert werden. |

Diese Forderung war besonders schwierig, da die Tausende von
Nielebock-Pumpen im Betriebe bei Ersatz moglichst nur eines
Bauteils mit geringen Nebenarbeiten mit der zu fordernden
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neuen Bauart des Dampfteils austauschbar bleiben mufBiten.
Mit einer neu zu entwickelnden iiblichen Steuerungsbauart,
d. h. mit Vorsteuerung, schien die Aufgabe unlioshar.

Da erschien cines Tages beim Verfasser ein junger Schiffs-
maschinenkonstrukteur, Dipl.-Ing. Tolkien, der im Besitze
wertvoller Patente fiir eine vorstenerungslose Dampfrelais-
steuerung fiir schnellaufende Dampfmaschinen war. Fiir den
angebotenen Verwendungszweck (die Lokomotivsteuerung)
erschienen Versuche nicht dringlich, da die Reichsbahn im
Besitze einer in jeder Richtung befriedigenden inneren und
dulleren Steuerungsanordnung bei Lokomotiven war. Fiir die
Speisepumpe aber schienen gute Méglichkeiten gegeben, daher
wurde sofort ein Zussmmenarbeiten zwischen dem Erfinder
und der Knorr-Bremse sichergestellt.

Aus dieser Zusammenarbeit ergab sich in mehreren Ent-
wicklungsstufen die Knorr-Tolkien-Speisepumpe. Um  die
Wirkung jeder baulichen Malfiregel im einzelnen zu ergriinden,
wurde die Steuerung in zwei Hauptstufen entwickelt, zuerst
unter Beibehaltung der Niederdruckdimpfung (erster Umbau-
zustand der vorhandenen Pumpen bei VerschleiB des Hoch-
druckzylinders oder der mit ihm baulich verbundenen Steue-
rung), dann unter Verlegung der Dampfung in den Hochdruck-
zylinder (zweiter Umbauzustand bei Verschleil auch des
Niederdruckzylinders).

Das Ergebnis der bisherigen Entwicklung war die Pumpe
nach Abb. 2, Taf. 5, die einen Haltepunkt der Weiterbildung
darstellt.

Tolkien ist in seinen Patenten fiir gewisse Fille, zu denen
der vorliegende gehort, von der Vorsteuerung abgegangen und
versieht den Hauptschieber (Abb. 3, Taf. 5) an jedem Ende
mit einem Schleppschieber.

Die Tolkien-Steuerung — Zeichnung 41247 in der Be-
schreibung der Tolkien-Steuerung — hier dargestellt in der

Form fiir Verbundpumpen, besteht also aus einem Haupt-
steuerschieber mit verschiedenen ringférmigen Kammern und
zwei. auflenliegenden Hilfsschiebern und ist gekennzeichnet
durch- vier Steuerkammern: zwei Hauptsteuerkammern Ik
und k; in den Réumen zwischen Haupt- und Hilfsschieber und
zwei Hilfsschieberkammern a; und a, in den zylindrischen
Réumen zwischen den Hilfsschiebern und den Steuerkammer-
deckeln.  Beim Abwirtsgang des Arbeitskolbens sind die
Hauptsteuerkammern k; und k; und die linke Hilfssteuer-
kammer a; mit Zwischendampf, die rechte Hilfssteuerkammera,
dagegen mit Frischdampf gefiillt, das gesamte Schieberaggregat
wird also in der linken Kndlage gehalten. Erreicht der Arbeits-
kolben die untere Endlage, so beaufschlagt der Frischdampf
aus dem oberen Hochdruckzylinderraum die Hauptsteuer-
kammer ki, und unter der Wirkung dieser Triebkraft setzt sich
der Hauptschieber S nach rechts in Bewegung, indem er den
rechten Hilfsschieber H, vor sich herschiebt, wahrend der linke
Hilfsschieber Hj vorerst in seiner urspriinglichen Lage ver-

L.XXI., Band,

bleibt. In dem Punkte des Schieberweges aber, in dem die
Fillung der Hauptsteuerkammer k; von Frischdampf in
Zwischendampf wechselt, in dem Augenblick also, wo der
| Hauptschieber sich selbst die Triebkraft abschneidet, wird die
| linke Hilfssteuerkammer a; mit Frischdampf, die rechte a, mit
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Zwischendampf beaufschlagt. Die schwindende Triebkraft
wird also durch eine andere selbsttétig und zwanglaufig ersetzt,
die den Schieberhub vollendet und das ganze Schieberaggregat

in der Endlage kraftschliissig festhilt, bis beim oberen Hub-

wechsel des Arbeitskolbensatzes die rvechte Steuerkammer Ik
Frischdampf erhilt und das Schieberspiel in entgegengesetzter
Richtung von neuem beginnt. Die Zweistufigkeit der Bewegung
des Hauptschiebers 1iBt sich auch in einem Indikatordiagramm
deutlich machen, allerdings auf einem Umwege, denn man kann
Indikatorstangen nur an den beiden Hilfsschiebern, nicht am
Hauptschieber selbst anbringen. Aber dieser indirekte Weg
geniigh, um auch iiber die Bewegung des Hauptschiebers selbst
AufschluB zu geben. So ersieht man aus dem Diagramm der
Schieberbewegung (Textabb. 1) am oberen Hubwechsel deutlich,
daB sich zunichst der linke Hilfsschieber, also der mit ihm
kraftschliissig verbundene Hauptschieber, in Bewegung setzt,
dann aber diese Bewegung unterbricht, bis der rechte Hilfs-
schieber das iibrige Aggregat einholt und dann das Gesamt-
aggregat den Hub vollendet. Bei dem Diagramm des unteren
Hubwechsels ist das Bild nicht ganz so augenfallig, weil der
Hauptkolbenschieber als Differential ausgebildet ist, das aber
nur zur Sicherung des Anlassens dient und keine grundsitzliche
Bedeutung hat, und ferner die Dampfkanile in der Haupt-
schieberbuchse unsymmetrisch angeordnet sind.

Man wird den Einwand erheben, dall bei der Tolkien-
Steuerung der nur einfach vertretene Hilfsschieber der Niele-
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Abb. 1. Diagramm iiber die zweistufige Bewegung der Tolkien-
Steuerung an den Verbund-Speisepumpen.

bock- oder der Regelbauart-Steuerung durch zwei Hilfsschieber
ersetzt ist. Die Gleichheit der Bezeichnung kénnte leicht zu
dieser Auffassung fithren, sie iibersicht aber véllig, dal es
sich bei den Hilfsschichern der Tolkien-Steuerung um Organe
handelt, die ganz anderen steuerungstechnischen Zwecken
dienen als der Hilfsschieber der fritheren Pumpenbauart.
Zunichst sind die Hilfsschieber der Tolkien-Steuerung nicht
mehr als Vorsteuerungsorgane, sondern allenfalls als Nach-
steuerungsorgane anzusprechen. Als Nachsteuerungsorgane
aber iibernehmen und erfiilllen diese Hilfsschieber die von
keiner Vorsteuerung zu bewidltigende wichtige steuerungs-
technische Aufgabe, einerseits die Triebkraft im zweiten Teil
des Steuerhubes zu mildern und die Steuerbewegung durch
eine kriiftige und wirksame Kompression aufzufangen, anderer-
seits eine Haltekraft zu schaffen, durch die wihrend des Hubes
des Arbeitskolbensatzes die Steuerungsorgane in ihrer jeweiligen
Steuerungsendlage festgehalten werden. Diese Kompression

kann je nach der GroBe des Arbeitsdruckes der Pumpe durch die |

GréBe der Dimpfungsbohrung absolut beherrscht werden mit
dem Erfolg, daB ein weicher und gerduschloser Gang des
Schieberaggregats, auch bei Betrieb mit Mittel- und Hochdruck,
gesichert ist. Da ferner die Kompression in die zylindrischen
Hilfsschieberrdume, also in die jeweiligen Endréume der
Schieberbewegung, verlegt ist, ist die Gefahr von Schieber-
briichen als Folge von Zugbeanspruchungen gliicklich ver-
mieden, und schlieBlich ist die Dimensionierung der Hilfs-
schieber, die ohne weiteres Kolbenringe von 40 mm Durch-

sehen von der besseren Zuginglichkeit des Hilfsschiebers und
der ibrigen Steuerungsorgane. :

Der zweite Entwicklungsschritt neben der Einfithrung der
Tolkien-Steuerung war, wie oben erwéihnt, die Verlegung der
Kolbenddampfung aus dem Niederdruck- in den Hochdruck-
zylinder.

Die Wirkung war eine betrichtliche Heraufsetzung der
Hubzahl. War es bisher nur méglich, die Pumpe mit maximal
etwa 60 Doppelhiiben i. d. Min. zu betreiben, so kann man jetzt
mit der Hochdruckdéimpfung die Hubzahl auf fast 100 DH/Min.
steigern und damit die Nennleistung fast verdoppeln. Die
Erklirung fiir diese Hubzahl- und Leistungssteigerung ist darin
zu suchen, daB bei Hochdruckdampfung der Arbeitskolbensatz
im Hubwechsel kriftiger anspringt, weil der groBe Niederdruck-
kolben sofort mit dem vollen Druck des Hochdruckzylinder-
dampfes, der kleine Hochdruckkolben dagegen nur gedrosselt
beaufschlagt wird, wihrend bei Niederdruckddmpfung, bei der
der Hochdruckzylinder vollen, der Niederdruckzylinder ge-
drosselten Dampf erhilt, die Anfangsbeschleunigung kleiner
ausfallt. Das macht sich in einer Tendenz zur VergréBerung der
Hubpausen bei Niederdruckdémpfung bemerkbar. — Diese
Tendenz zur Verlingerung der Hubpausen wird im Falle der
Niederdruckdémpfung einseitic und zwar im oberen Hub-
wechsel noch verstirkt durch die stets mehr oder weniger
gegebene Undichtigkeit der Stopfbuchse zwischen Hoch- und
Niederdruckdampfzylinder. Dieser in den oberen Niederdruck-
zylinderraum aus dem Hochdruckzylinder iibertretende Leck-
dampf wirkt dann nédmlich gegen Hubende des Arbeitskolben-
satzes durch Kompression als eine zusitzliche Dampfung, die
die obere Hubpause um so mehr verlingert, je hoher der
Dampfdruck ist, mit dem die Pumpe arbeitet. Der Ubergang
von der Niederdruck- zur Hochdruckddmpfung bedeutet also
durch die Moglichkeit der Leistungserhéhung eine wesentliche
Gewichtsminderung und Verbilligung der Pumpe; denn sie
gestattet, eine Pumpe, die bisher nur 125 1/Min. normal
leistete, als 250 I-Pumpe zu verwenden oder eine Pumpe mit
den Abmessungen, wie sie frither eine solche von 250 1/Min.
aufwies, bis zu 400 1/Min. zu iiberlasten. Diese Tatsache hat
bei der jiingsten Entscheidung der DRG. in der Pumpenfrage
mitgesprochen, denn die neue 250 1-Tolkien-Verbundpumpe
mit Hochdruckdampfung ist in ihrer letzten Form als Standard-
pumpe gerade mit Riicksicht auf ihre starke Leistungsreserve
gewdhlt worden.

Der letzte Entwicklungsschritt der Speisepumpe, der zeit-
lich und technisch unabhingig von der Entwicklung der
Tolkien-Steuerung durchgefiihrt wurde, ist die Entwicklung des
LuftstoBdampfers (Abb. 4, Taf. 5).

Bei der Einzylinderpumpe der Regelbauart diente zur
Sicherung der Kontinuitét der Férderung, d. h. zur Beruhigung
der Druckleitung der Druckwindkessel, dessen Luftinhalt in
iiblicher Weise von Zeit zu Zeit durch Schniiffeln erganzt
werden mufB. War diese Methode zur Erhaltung der Wirksam-

| keit des Windkessels bei der Regelbauartpumpe schon sehr

messer anzuwenden gestattet, ein nicht zu unterschétzender |

baulicher Vorzug vor dem Nielebock-Hilfsschieber mit seinen

empfindlichen Ringen von 22 mm Durchmesser, ganz abge- |

unbequem und daher fragwiirdig, so war sie bei der Verbund-
pumpe ohne weiteres iiberhaupt nicht mehr anwendbar, weil
die Verbundpumpe gegen Luft im Wasserzylinder sehr empfind-
lich ist und mit harten Kolbenschligen reagiert. Die Nielebock-
Verbundpumpe besitzt daher, im Gegensatz zur Einzylinder-
pumpe, keine Einrichtung zum Schniiffeln. Ihr Druckwind-
kessel ist praktisch stets ohne Luftinhalt und daraus erklirt
es sich, daB diese Pumpe insbesondere bei groBen Leistungen
nicht schlagfrei arbeitet. Der SchwimmerstoBddmpfer, eine
Idee des Perffeld-Ingenieurs Dipl-Ing. Peters, ersetzt also den
unwirksamen Druckwindkessel der Nielebock-Verbundpumpe
und ist auch riaumlich an der gleichen Stelle angeordnet wie
dieser. Er besteht aus einem seitlich an die Druckleitung ange-
schlossenen, mit Druckluft vom Bremshauptluftbehélter aus
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aufgetiillten zylindrischen Gehéduse, in dem ein gleichfalls
zylindrischer, den Querschnitt des Gehduses fast ausfiillender
Schwimmer frei spielt. Diese Anordnung bietet vor den ge-
wohnlichen Druckwindkesseln den doppelten Vorteil einerseits
der besseren Ausniitzung des Behalterinhalts wegen der Ver-
wendung vorgespannter Luft und andererseits des Fortfalls
der Absorptionsgefahr, weil die Berithrungsoberfliche zwischen
Luft und Wasser auf ein Mindestmal} verkleinert und damit
sowie durch die Anordnung von Pralltlichen am Schwimmer
die Spritzwirkung vermieden wird, die die Hauptursache der
Absorption ist. Es muB natiirlich dafiir Sorge getragen werden,
dal bei abgestellter Pumpe die Druckluft nicht zugleich mit
dem Wasser nach der Druckleitung hin entweicht, und daf in
grofleren Zeitrdumen auftretende Luftverluste sofort und
bequem erginzt werden kénnen. Fir den erstgenannten Zweck
ist die untere Stirnfliche des Schwimmerkérpers als Ventil aus-
gebildet, dem ein Ventilsitz am StoBdampfergehduse entspricht
derart, dalBl bei absinkendem Wasserspiegel das Schwimmer-
ventil sich dichtend auf den Ventilsitz legt und damit die rest-
lichen Wassermengen und den gesamten Druckluftinhalt nach
der Druckleitung zu selbsttitig abschlieft. Zum Auffiillen und
Nachfiillen des Gehéduses mit Druckluft dient ein Beliftungs-
ventil, das nur im Augenblick der Bedienung die
Verbindung zwischen Hauptluftbehilter und Stof-
démpter herstellt, sich aber mnach Freigabe des Be-

| dichtigkeit, die als stérende Folgeerscheinung dem Kolben-

pumpenbetrieb bisher mit Recht zur Last gelegt wurde, ist
| so gut wie beseitigh. Rein duflerlich kennzeichnet sich dieser
| durch den StoBdimpfer erzielte Fortschritt akustisch durch
| den fast lautlosen Gang der Pumpe und durch den Fortfall
| aller Schwingungen in der Druckleitung und im Diagramm
| durch das Verschwinden der zwischen 0 und dem Maximum
pendelnden Drucke, die beim Betrieb der Verbundpumpe: in
der bisherigen Form mit Druckwindkessel auftreten. Hs ist
einleuchtend, daf diese wirksame Beruhigung der Druck-
leitung durch den Stoldémpfer wasserseitig erst die Er-
héhung der Hubzahl bis gegen 100 Doppelhiibe i. d. Minute
ermdoglicht.

Neben der Pumpe mulite auch an der Entwicklung des
Oberflachenvorwéiirmers weitergearbeitet werden, denn er litt
in seiner Regelform unter den unvermeidlichen Druckstéfen
von der Pumpe her. Die von diesen Druckstsfen herrtihrende
hiufige Undichtigkeit und die Kosten ihrer Behebung sind es
ja, wegen deren die thermisch unterlegene Abdampfstrahl-
pumpe so grofles Interesse erregen konute.

Die Undichtigkeit der die einzelnen Wasserkammern

| trennenden Stege war ein Ubelstand, der auch schon dem Vor-

Drucktetting p=16

dienungshebels sofort selbsttitig gegen den Haupt-
luftbehdlter abschlieft und in dieser Grundstellung
zugleich die Leitung zwischen Beliftungsventil und
Stoldampfer entliiftet. Ein Entweichen der Druck-
Iuft aus dem Stoldampfer iiber die am Beliiftungs-
ventil gedffnete Druckleitung wird durch zwei hinter-
einander geschaltete Riickschlagventile im Deckel des
StoBdimpfergehduses und ein Kugelriickschlagventil
im Gehéuse des Beliftungsventils vermieden. Anderer-

seits kann aber bei einem mdglichen Versagen des
StoBdémpfers das etwa in die Druckluftleitung ein-
tretende Druckwasser niemals durch Eindringen in den Haupt-
lufthehélter den Bremsbetrieb gefihrden, sondern wird durch
die Entliftungséffnung am Beliftungsventil unschidlich ins
Hreie abgeleitet. Dieser Schwimmerstodampfer mit Druck-
luftfiillung, wie hier beschrieben, ist in seinem Anwendungs-
gebiet tbrigens keineswegs auf die Verbundpumpe oder auf
Lokomotivspeisepumpen iiberhaupt beschrinkt, sondern wird
mit Vorteil auch bei stationsren Pumpenanlagen Verwendung
finden. Die Tolkien-Verbundpumpen der DRG. und zwar
sowohl die bereits im Betriebe befindlichen, als auch die kiinftig
noch zu liefernden erhalten ihn ohne Ausnahme. Ein allméh-
licher, durchgehender Ersatz der Druckwindkessel durch Stofi-
dampfer, zunéchst bei der besonders unruhig arbeitenden 350 I-
Nielebock-Pumpe, ist in Aussicht genommen.

Die einwandfreie und ruhige Arbeitsweise der Knorr-
Tolkien-Pumpe in - diesem Entwicklungsstande ist aus den
Diagrammen abzulesen, die die 250 1-Tolkien-Pumpen beim
Betrieb mit Niederdruck und Mitteldruck und mit niedrigen
und mit hohen Hubzahlen zeigen (Textabh. 2). Der ruhige
Gang der Pumpe wird aus den Druckleitungsdiagrammen
ersichtlich, die von Hand gezogen als kontinuierlicher Linien-
zug erscheinen und selbst bei Mitteldruck und unmittelbar
hinter .der Pumpe aufgenommen nur einen schwach wellen-
formigen Charakter aufweisen. Am Kesselventil selbst nimmt
das Druckleitungsdiagramm fast durchweg die Form einer
zur Null-Linie parallelen Geraden an, d. h. die Druckschwan-
kungen am Kesselriickschlagventil verschwinden véllig, und
der Ventilkérper schwebt in dem nunmehr kontinuierlich
flielenden Wasserstrom, ohne den Sitz zu berithren. Die
Lebensdauer des Ventils ist damit um ein Vielfaches ver-

langert, und die starke Steigung des Kesselventils zur Un- |

wirmer der dlteren Bauart mit gebogenen Rohren eigen war.
In den Anfingen des Vorwirmerbaues wurde die Dichtung der
Stege durch Klingeritdichtungsscheiben, die zwischen Rohr-
wand und Wasserkammerdeckel gelegt wurden und ent-
sprechend ausgeschnitten waren, erzielt. Diese Methode war
unzulinglich, da diese Klingerit-Gitterdichtungsscheiben durch
den hohen Druck in den Wasserkammern herausgedriickt
wurden. Man ging dann spiiter zu den aufgeschweiliten Kupfer-
dichtungen iiber, bei denen zumindest diese eben beschricbene
Gefahr nicht mehr besteht. Aber auch bei den aufgeschweillten
Kupferdichtungen ‘war eine véllige und sichere Abdichtung
nicht zu erzielen, teils als Folge der stets unvermeidlichen
Durchbiegung der Rohrwand, teils auch wegen der ebenso
unvermeidlichen Korrosion der Kupferstege an Wasserkammer-
deckel und Rohrwand. Demgegeniiber bedeutet der Vorwdrmer
mit geteilten Deckeln nach Abb. 5, Taf. 5 einen Fortschritt, weil
hier das Problem der absoluten Dichtung der Wasserkammern
gegeneinander sowohl wie nach auBlen dadurch vollig gelost ist,
daf jede der Kammern mit einem besonderen Deckel ver-
schlossen wird. Zu diesem Zweck ist die Zahl der Wasser-
umliufe im Vorwirmer und damit auch die Zahl der Kammern
verringert derart, dall an der vorderen Rohrwand nur drei,
an der hinteren Rohrwand nur zwei Deckel benstigt werden.
Da die einzelnen Kammern bei diesem Vorwarmer nicht — wie
bei dem alten — iibereinander, sondern um die Achse des Rohr-
biindels herum angeordnet sind, so ergeben sich an der vorderen
Rohrwand zwei quadrantenférmige und ein halbkreistérmiger
Deckel und an der hinteren Rohrwand zwei halbkreisformige
Deckel. Die Kupferschweiffungen sind wie bei dem Vorwérmer
der #lteren Bauart beibehalten. Die Deckel haben also die

Kammern nur noch nach auBen abzudichten, was durch eine
9*
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ausreichende Zahl von Schrauben mit voélliger Sicherheit
erreicht wird.

Die Unvollkommenheit der freien Ausdehnung des Rohr-
biindels bei dem Vorwidrmer der dlteren Bauart war darin
begriindet, daB, da die vordere und hintere Rohrwand und die
zugehorigen Deckel ungeteilt waren, das Rohrbiindel unter dem
Einflul} der Erwirmung sich zwar einseitig, aber nur als Ganzes
ausdehnen konnte. Diese Ausdehnungsmdéglichkeit des Rohr-
biindels als Ganzes aber mulite auch bei dem Vorwirmer der
dlteren Bauart mit den iibereinander angeordneten Wasser-
kammern notwendig unvollkommen sein, denn die Ausdehnung
ist bei der allméhlich im Rohrbiindel ansteigenden Temperatur
des Wassers in den einzelnen Kammern verschieden und zwar
derart, dafi, wenn die Rohre der Wirmeausdehnung frei folgen
kénnten, die hintere Rohrwand eine nach aullen konvexe Form
annehmen miifite. Da sie dieser Verformung selbstversténdlich
nicht folgen kann, ist die unvermeidliche Folge eine Stauchung
namentlich der zwischen den &dufBersten Kammern liegenden
Rohre des Biindels. Diese Erscheinung erklart die so oft im
Betriebe beobachtete Lockerung der Rohre in den Rohrwénden.
Dieser, dem Vorwirmer der dlteren Bauart grundsitzlich an-
haftende Mangel wird ebenso grundsdtzlich durch den neuen
Vorwirmer mit geteilten Deckeln vermieden. Denn bei diesem
Vorwirmer sind nicht nur die Deckel unterteilt, sondern auch
die hintere Rohrwand. Von einer Unterteilung der vorderen
Rohrwand, die urspriinglich beabsichtigt war, hat man abge-
sehen, da diese Rohrwand unbedenklich als Festpunkt bei der
Wirmeausdehnung des Rohrbiindels bestehen bleiben kann,
sofern man nur die freie Ausdehnung des Rohrbiindels nach der
Seite der hinteren Rohrwand zu verbessert. Es ist also die

| hintere Rohrwand symmetrisch geteilt mit dem Erfolg, dal
nunmehr beide Rohrbiindelhilften sich freier ausdehnen
kénnen. Dadurch aber, daf3 in jeder Rohrbiindelhilfte die
Differenzen der maximalen und minimalen Wéirmedehnungen
der einzelnen Rohre geringer sind als vorher bei dem Gesamt-
rohrbiindel, wird auch die Stauchung der Rohre der ecinzelnen
Rohrbiindelhilften wesentlich geringer. Die Erfahrungen,
dic mit den bisher etwa 200 Vorwidrmern mit geteilten
Deckeln im  Betriebe gemacht worden sind, haben die
Erwartungen, die man in diese Verbesserung gesetzt hat,
im vollen Umfange bestétigt.

Der Vorwirmer hat insgesamt 100 Rohre von 19 < 22 mm
Durchmesser und Rohrwinde von 356 mm Stiarke. Das Rohr-
biindel dieses Vorwirmers ist so gebaut, dal} es ohne weiteres
in die Mintel der dlteren Vorwirmer eingebaut werden kann.
Um bheim Herausziehen des Rohrbiindels aus dem Mantel ein
Auseinanderfallen der nun nicht mehr fest verbundenen Rohr-
bindelhdlften zu vermeiden, sind an den beiden Deckeln der
hinteren Rohrwand Osen vorgesehen, in die Heftschrauben
eingezogen sind, so daB eine Trennung der beiden Rohrbiindel-
hilften voneinander, auch beim Herausziehen des Rohrbiindels
aus dem Mantel, nicht zu befiirchten ist. Im iibrigen ist die
Lagerung und Befestigung dieses Rohrbiindels mit geteilten
Deckeln im Vorwirmermantel genau die gleiche, wie die der
Rohrbiindel &lterer Bauart mit ungeteilten Decleln und Rohr-
winden.

Es ist zu hoffen, dall die Unterhaltungskosten von Vor-
wiirmerspeiseanlagen der beschriebenen Art so niedrig sein
werden, dal} der grofle Brennstoffgewinn voll zur Auswirkung
kommt.

Die 2D 2-Tenderlokomotiven Reihe 6300 der Niederlindischen Eisenbahnen.

Von Ing. P. Labrijn, Abteilungsdirektor der Niederlindischen Eisenbahnen, Utrecht.
Hierzu Tafel 6.

Die 1 D 1-Giterzugtenderlokomotiven, Reihe 6200 (vergl.
Org. Fortschr. Hisenbahnwes. 1914, S. 286), welche damals

hauptsiichlich fiir die Beforderung der Kohlenziige auf den |

Strecken des Bergwerkbezirks Limburg, wo Steigungen von
169/yo vorkommen, bestimmt waren, sind, nachdem die Kohlen-
ziige nunmehr fast ausschliefilich aus 20 t-Wagen zusammen-

Durch Anfigen eciner fiinften Kupplerachse wird zwar
die Anfahrzugkraft erhéht, jedoch miissen mehrere Nachteile
mit in Kauf genommen werden, es wird der Fahrwiderstand
dauernd grofer und der Bogenlauf schwieriger. Mit Hinsicht
hierauf wurde beschlossen, auch bei den neuen Lokomotiven
nur vier Achsen zu kuppeln, fiir welche eine Achsbelastung

Abh. 1.

gestellt werden, nicht mehr imstande diese Ziige mit ge-
niigender Geschwindigkeit zu beférdern.  Deshalb wurde
beschlossen stirkere Lokomotiven zu beschaffen.

Insbesondere wegen des grofieren Kessels, den die neuen
Lokomotiven erhalten sollten, konnte die Type 1D 1 nicht
beibehalten werden, es muBten also die Achsanordnungen 1 D 2,
2D 1 oder 1 E 1, welche alle eine Achse mehr haben, in Be-
tracht gezogen werden.

2 D 2-Tenderlokomotive Reihe 6300 der Niederlindischen lisenbahnen.

von 18t fiir die in Betracht kommenden Strecken zugelassen
werden konnte. Die 1 D 1-Lokomotiven haben ein Reibungs-
gewicht von 64 t, die neuen Lokomotiven konnten ein Reibungs-
gewicht von 4 % 18 =72t erhalten, was eine VergréBerung
| von etwa 129, bedeutet.
. Um nun weiter die Type der Lokomotive bestimmen zu
| kénnen, soll erst die Frage der Zylinderzahl ins Auge gefafit
werden. Die 1 D 1-Lokomotiven haben zwei AuBenzylinder.
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Weil aber die neuen Lokomotiven gegebenenfalls auch im-
stande sein sollten, Personenziige zu beférdern und also die

durchmesser von 1,55 m*). Dieses MaB durfte im Hinblick

| auf die hohere Geschwindigkeit nicht zu klein gewihlt werden.

o3

L\J j

Abb. 2.

Hochstgeschwindigkeit auf mindestens 75 km/h festgesetat |
werden muBlte, wurde mit Hinsicht auf die bei den Nieder- |

7
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Abb. 4.

landischen Eisenbahnen gemachten, weniger guten Erfahrungen |
mit schnellfahrenden Lokomotiven mit AuBenzylindern be- |
schlossen, drei oder vier Zylinder anzuordnen. Fiir heide
Typen wurde ein Entwurf ausgearbeitet mit einem Treibrad-

Exzenter.

Regelung der Héhenlage der Lokomotive durch Ausgleichhebel.

Abb. 3. Radreifenbefestigung mittels Manselring.

Da jedoch bei drei Zylindern der Zylinderdurchmesser etwa
L16mal groBer wird als bei vier Zylindern, ergaben sich bei
dem Entwurf mit drei Zylindern insofern Schwierigkeiten,
als der Schicherkasten des mittleren Zylinders durch dessen
schrige Lage in die Rauchkammer hineinragte. Auch die
Anordnung der Dampfein- und Ausstromungsrohre war nicht
ineinfacher Weise moglich. Deshalb wurde beschiossen zu
vier Zylindern iiberzugehen. Zutilligerweise konnten diese
Zylinder denselben Durchmesser erhalten wie bei den neuen
2 O-Schnellzuglokomotiven (vergl. Org. Fortschr. Fisenhahn-
wes. 1930, S. 149), so daB die Zylindergulistiicke fagt

1"
|
1
1
1
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Bodenring des Stehkessels.

Abb. 5.

ungedndert von diesen Lokomotiven entnommen werden
konnten. Wegen der schrigen Lage mubBte nur der obere

*) Dieses MaB3 paBt in die Reihe der genormten Treibrad-

durchmesser 1100, 1250, 1400, 1550, 1700, 1850, 2000 und 2150 mm.
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Flansch geindert werden, um denselben waagerecht zu halten |

fiir den Anschlull an die Rauchkammer.
Es wire nun zu bestimmen, ob eine 1D 2- oder eine
2 D 1-Lokomotive die beste Lisung geben wiirde. Bei einer

|
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Abb. 6. KesselablaBdrehschieber.

1 D 2-Lokomotive kann die erste gekuppelte Achse nicht
Treibachse sein, weil dann die Treibstange zu kurz austallen
wiirde. Es wurde aber wegen der Innenzylinder Wert darauf
gelegt, die erste gekuppelte Achse als Treibachse auszubilden,

65 weil sonst auBer der
K im? Treibachse die  erste
\ Kuppelachse doch  ge-

60

krépft werden miiBte, um
die Bewegung der Innen-
treibstangen nicht zu
hindern. Also war wegen
\ dieses Umstandes die

2 D 1-Type zu empfehlen.

// ///

o J\ Die vordere gekuppelte |
& Achse kann dann ange- |
45 = trieben werden, sowohl

< von den Innen- wie von
den Aullenzylindern.

1717
/ Py s

<
=
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™~ Wasser und Kohle, welche
hinter dem Fiihrerhaus

//
/

\\
‘ol auch wieder den Nach-
.3,5\ \7 \., teil, daB die Vorrite

von der hinteren Achse
etragen werden mulfite
W I W W 80 Wk SoooE . :

: "/% iemlich beschrankt ge-
Abh. 7. Mittlerer Druck in den Zylin- halten werden miissen.
dern bei verschiedenen Fiillungen e. Um auch diese Schwierig-

e |
it %y : untergebracht werden
\ sollten und deren Ge-
75 wicht also hauptsichlich
z T
\

Diese 2D 1-Type hat aber |

bahn*) und der Madrid - Zaragossa - Alicante Bahn, welche
Breitspur haben, kommt die 2D 9_Tenderlokomotive, soweit
mir bekannt, nur in Frankreich vor, und zwar bei der PLM-
Bahn und bei den Bahnen in ElsafB-Lothringen.

Der Kessel der neuen
Lokomotive wurde der
2 (- Schnellzuglokomo-
tive (vergl. Org. Fort-

schr. Eisenbahnwes.

1930, S. 147) entnom-
men. Um eine etwas
hohere Uberhitzung zu
bekommen, wurden aber
nicht  Uberhitzerrohre
von 31 x 38mm (wie
bei den Schnellzugloko-
motiven), sondern solche
von 29 X 35mm vor-
gesehen, bei gleich-

| bleibendem Flammrohr-

durchmesser. Zwar wird
der Dampiquerschnitt
im Uberhitzer dadurch
um etwa 12149, ver-
ringert und die Dampf-
geschwindigkeit — dem-
entsprechend  erhdht,
doch haben Versuche
ergeben, daBl diese MaB-
nahme keinen merk-
baren EinfluB auf den
Schieberkastendruck
ausgeiibt hat.

Der Rahmen ist als
Barrenrahmen = ausge-
bildet mit einer Stirke
von 100 mm.

Die Drehgestelle sind
der oben erwdhnten
Schnellzuglokomotive
entnommen, der Seiten-
ausschlag mufite jedoch
wegen der groferen
Lénge der Lokomotive
auf 100 mm nach jeder
Seite festgesetzt werden.
Dem Bogenlauf mufte
besondere Aufmerksam-
keit gewidmet werden.
Derartig lange Lokomo-
tiven kommen nur sehr
wenig vor. Wie aus der
Abb. 2 und 3, Taf. 6 *¥)
ersichtlich, kann die
Lokomotive durch eine
Kurve mit 140 m Halb-
messer fahren. Dazu
sind die Spurkrdnze der
mittleren Kuppelachsen
um 10 mm schwicher
gedreht. Die Puffer-

| scheiben erhielten einen

keit zu iiberwinden, war es zu empfehlen auch hinten ein |

Drehgestell anzubringen und so entstand die 2 D 2-Type

(Abb. 1. Taf. 6 und Textabb. 1), eine Lokomotivgattung,

welche sehr wenig vorkommt. AuBer der Spanischen Nord-

Durchmesser von 500 mm.
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Die Puffer sind als Uerdinger

Ringfederpuffer ausgebildet.

*) Vergl. Génie civ.,

Juni 1913, Seite 153.

*¥) Nach Vogel, vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1926,

Neite 354.
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Die Lokomotiven erhielten zwei Luftpumpen fir die Zylinderdurchmesser (d) . 420 mm
Druckluftbremse, so daff bei Schadhaftwerden einer Pumpe Kolbenhuhb (s) 660 ,,
immer noch mit der Lufthremse weitergefahren werden kann. = v gprite
Die Hauptabmessungen und Verhiltnisse der Lokomotive Inhalt des Wasserkastens 14 m?
sind aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich. Inhalt des Kohlenkastens fiir 45t
Kessel Gewichte
Rostflache (R) . R 3,16 m? Dienst- ( Vorderes Drehgestell 25t
Heizrohre (158 Stiick) . 45 %X 50 mm fahig mitJ Kuppelachsen je . 18,
Rauchrohre (28 Stiick) . 125 x 133 vollen Hinteres Drehgestell 30,
Uberhitzerrohre . 29 %35 ,, Vorriten l Gesamtgewicht . 197 5,
Lénge zwischen den Roluwan([('n 4500 Reibungsgewicht mit vollen Vowaten g
Feuerbe1uh1te Heizfliche Reibungsgewicht mit halben Vorriten 67 .,
der Feuerbiichse 17 m? Leergewicht, gesamt 102,,
: der Heiz- und Rauchmhu 150 ,, Leergewicht pro m Linge ubm Puffel 3,9,
Da}mpffi;ﬂeu}getnde Heizfliche, Vs Allgemeines
euerberiihr d 167 |, Gohstoesehwindigkeit
Uberhitzerheizfliche, iouml)muhlt 48 ,, Egg;:iﬁfﬁﬁgnﬁﬁlin hei der Hochgt e
Dampfspannung 7 D 14 kegfom® geschwindigkeit ; 310
Abstand der Umkohlcnd(,n clca Uber- n d2s
hitzers von der Feuerbiichse . 500/650 mm Anfahrzugkraft 0,7 p 5 D‘ 14700 kg
Verdampfungsoberfliche . 11 m?2 . ] ' - i
G Mg 6.5 m3 . Indizierte Hochstleistung etwa 135 R-'|/ P 1600 PS.
Dampfraum . . L 3.5 ., Die Lokomotiven sind u. a. ausgeriistet mit:
Verhiltnis Huzfmcjm Rostﬂ&(}hc . 53 selbsttiatiger  Zylinderumlaufvorrichtung, Bauart der
Verhiltnis Uberhitzer : Verdampfungs- Niederlindischen Eisenbahnen (vergl. Org. Fortschr. Kisen-
heiofliche . . . . o &3 o 4 wie s 1:3,5 bahnwes. 20. Méarz 1930, 8. 150);
Heizrohre Rauchrohre Zwel F]‘iedmalm-Olpumpen, Klasse Nk, im Fiihrerhaus,
Wandreibungsfliche . 6360 34830 cm? je mit acht Anschliissen, zur Schmierung der Schieber, Kolben
Freier Querschnitt 15,9 88 und vorderen Kolbenstangen;
Verhaltnis Gasquerschnitt: ‘ einem Abdampfinjektor, Bauart Davies & Metecalfe Nr. 11
Wandreibungsfliche . 1 :400 1:396 ! und einem Frischdampfinjektor, Bauart Gresham & Craven
Insgesamt . 1:397 ; Nr.
Aschkasten: Freier Querschnitt zwei Ackermann-Kesselsicherheitsventilen ;
der vorderen Achskastenklappen . 242(0) cm? Luftsandstreuer fiir vor- und riickwirts:” Ba.uart Knorr;
der hinteren ‘\Chskaqtt‘nklappen : 2420 ,, registrierendem Geschwindigkeitsmesser, Bauart Hasler:
Rost: Stegbreite gy s : 22 mm Zylinderstoptbiichsen, Bauart Sack und Kiesselbach.
Spalthreite . 10 ., Nachfolgende Einzelheiten sind noch zu bemerken:
Freier Rostquelschmtt 1,08 m? Die Tragfedern der gekuppelten Achsen sind mit Aus-
Dampfeinstromgeschwindigkeit im gleichhebeln verbunden. Die beiden Drehgestelle tragen den
Uberhitzer *) . 18,4 m/sec Hauptrahmen in ebenen Tragplatten in der Drehgestellmitte,

Da.mpfausshomgwollwmdlgkelt aus
dem Uberhitzer . . . 26,1 ,,
Dampfdurchtrlttsgoschwmdlgkmt durch

die Wasseroberfliche 3.4 cm/sec

Blasrohrdurchmesser 138 mm
Schornsteindurchmesser 446/487
Blasrohrmiindung unter Kesselmitte 400
Blasrohrmiindung bis Schornstein-
oberkante 1830,
Schornsteinhéhe (an (nged'en bls Zum
weitesten Querschnitt) 700,
Laufwerk
Treibraddurchmesser bei 75 mm Rad-
reifen (neu) (D) . o s 1550,
Laufraddurchmesser bei 75 mm l a,(l
reifen (neu) 930 .,
Fester Achsstand 5250
Gesamtachsstand . . . 14050
Achsstand der Dl(-hgcmttllf 2200
Maschine
Zylinderzahl . . . . . . . . . . .. 4

*) Bei einer Heizfliichenbelastung von 60 kg Dampf pro m?h,
. i. bei siebenfacher Verdampfung bei einer Rostbelastung von
450 kg Kohle pro m?2h.

Angenommen ist, daB der Dampf beim Einstrémen in den

Ub01h1t7e1 100/, Wasser enthiilt und beim Austreten bis 300°C |

iiberhitzt ist.

$0 daf} die Lokomotive insgesamt in vier Punkten (Rhombus)
gestiitzt ist. Die Drehgestelle selbst haben Vierpunktstiitzung.
Die vier Blattragfedern werden iiber je zwei Schraubenfedern
mittelbar belastet. Die Federung der verschiedenen Trag-
federn ist in untenstehender Tabelle ersichtlich.

Durchbiegung

Belastung
Bezeichnung der Federn auf 1¢ auf 1 mm
Belastung Durchbiegung
Drehgestelle 2
Blattfecler 3.4 mm 2956 kg
Schraubenfeder 9,9 ., 101 ..
4 Blattfeder- 8 Sc,]nnulaenfc\dm 240 5 476 ,,
Gekuppelte Achsen
‘ Blattfeder . 6,8 ,, 147 ,,
| 8 Blattfeder 0,85 ,, 1176 - ,,

Bei einer Entlastung in der Mitte des hinteren Dreh-

| gestells von 1t, werden die gekuppelten Achsen zusammen

mit 0,59t entlastet und das vordere Drehgestell mit 0,27 t
belastet. Die Vorridte Wasser und Kohle, dessen Schwer-
punkt etwa in der Mitte des hinteren Drehgestells liegt be-
tragen 14 m® Wasser und 4,5 t Kohle, also zusammen 18,51t

Mit halben Vorrdten wird also die Belastung der ge-
kuppelten Achsen mit 9,25 X 0,59 t =5t und ohne Vorrite
mit etwa 10t entlastet. Die Ausgleichhebel sind unsym-



68

Nehénhery, Priifung von Verbrennungsmotoren.

Organ . d. Fortschritte
des Eisenbahnywesans,

metrisch ausgebildet, derart daff die drei Bohrungen nicht in : ringbefestigung ausgefithrt, weil hier ein Radsatz mit losem

einer Geraden liegen.
Moglichkeit geschaffen, die Gewichtsverteilung zu regulieren.
Wenn einer dieser Ausgleichhebel (an beiden Seiten der Loko-
motive) umgedreht wird, so dafl der untere Teil nach oben
kommt und umgekehrt, wird die Lokomotive 30:4 =71, mm
héher gestellt. Werden alle Ausgleichhebel umgedreht, und
die Endfedergehiinge dementsprechend eingeschraubt, so wird
ein Hohenunterschied von 30 mm erreicht. Durch diese Kon-
struktion sind Tragfedergehinge mit Gewinde und Mutter,

V =60 km/h. 7= 90 Jkkm/h.

£=35%
M Eggw% Z

Hierdurch ist in einfacher Weise die |

 schwankt die Lokomotive auf den Tragfedern,

Reifen nicht so schwierig zu ersetzen ist.

Die heiden Exzenter auf der Kropfachse sind aus zwei
Teilen S, und S, hergestellt, wodurch eine bessere Lage auf
der Achse gesichert ist. Die Exzenterscheiben S sind kugel-
formig abgedreht und die Exzenterringe R haben an jeder
Seite 2 mm Spiel. damit die Ringe sich gegen die Scheiben
etwas schrig einstellen kinnen (vergl. Textabb. 4). Wenn mit
grofier Geschwindigkeit in Kurven ein- und ausgefahren wird,
wobei die
Kulisse diese Bewegung mitmacht, die Exzenter
hingegen mit der Achse dem (Gleis folgen: es ist
daher eine gewisse Bewegungsmoglichkeit der
Kulisse gegen die Exzenter notwendig. Bei
Exzentern der gwiéhnlichen Ausfithrung haben
mehrere Exzenterstangenbriiche stattgefunden, bei
der neuen Bauart sind sie nicht mehr vorge-
kommen,

Der Bodenring des Stehkessels hat an den

E=25%

Ecken an der #duBeren Seite einen Ansatz, wo-
durch es moglich ist, die eiserne Stehkesselbleche
am Bodenring ganz zu vernieten ohne Verwendung
von Kopfschrauben. Durch diese Konstruktion,
welche einfacher ist als die ibliche mit Kopf-
schrauben, ist eine bessere Dichtigkeit gewihr-
leistet (vergl. Textabb. 5).

Der KesselablaBhahn ist als
ausgebildet nach Textabb. 6.

Drehschieber

M &E ; 2

Von den hier beschriebenen Lokomotiven
wurden zehn Stiick (Nr. 6301 bis 6310) von der
Firma Henschel und Sohn in Kassel nach
dem Entwurf der Niederlindischen Kisenbahnen
gebaut und spiiter noch zwélf Stiick (Nr. 6311 bis
6322) vonder Berliner Maschinenbau A. G.
vormals L. Schwartzkopff in Berlin.

Mit den Lokomotiven wurden Probefahrten
gemacht, und zwar mit Kohlenziigen, bestehend
aus 60 Stiick beladenen 20 t-Kohlenwagen (Zug-

Abb. Dampfdruckschaulinien.

welche nach den hioqigm Erfahrungen schon nach kurzer
Zeit ihre leichte Gangbarkeit verlieren, nur noch fiir die End-
federgehinge nétig. Textabb. 2 zeigt wie die Hohenlage der
Lokomotive mit den Ausgleichhebeln regelbar ist. Die Trag-
federn kommen dadurch in schrige Stellungen.

Die Radreifenbefestigung der Treib- und Kuppelradsitze
findet mittels Manselringe statt nach Textabb. 3. Nach den
Erfahrungen bei den Niederlindischen Eisenbahnen kommen
bei dieser Radreifenbefestigung lose Reifen weniger vor wie
bei der gewohnlichen Sprengringbefestigung. Die Radreifen
der Drehgestellvider sind der Einfachheit halber mit Spreng-

| Textabb. 7 bis 10 zeichnerisch dargestellt.

gewicht ohne Lokomotive etwa 1800 t} von

Eindhoven nach Utrecht mit einer Durchschnitts-
gcschwm(hgkut von 60 km/h, und mit einem Personenzug
bestehend aus 20 vierachsigen Personenwagen (Gesamtﬂewwht
des Zuges ohne Lokomotive etwa 680 bis 700t) mit einer
Geschwindigkeit von 90 km/h von Tilburg nach Roermond
und zuriick.

Aullerdem haben zur Bestimmung der Leistung dieser
Lokomotiven von Probefahrten mit dem MeBwagen statt-
gefunden. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in den
Die Textabb. 11
zeigt einige Dampfschaulinien, die bei diesen MeBfahrten auf-
genommen wurden.

Priifung von Verbrennungsmotoren.

Von Reichsbahnrat Schénherr, Dessau.

In dem Aufsatz des Verfassers ,Die Ausbesserung von |

Verbrennungstriebwagen im  Reichsbahnausbesserungswerk
Wittenberge (Org. Fortschr. Eisenbahnwes., Heft 14 vom

15. Juli 1932) ist auch der Priifstand fiir Verbrennungsmotoren
kurz besprochen worden. Bei der wachsenden Bedeutung
der Verbrennungsmotoren fiir den Eisenbahnbetrieb soll die
zweckmiBige Ausgestaltung eines Priiffeldes und die Art der

Priifung der Verbrennungsmotoren niher behandelt werden. |

Bei den Dampflokomotiven wird durch die Probefahrt
nach Beendigung der Ausbesserung festgestellt, ob irgend
welche Mangel vorhanden sind. Eine solehe Probefahrt muf}
natiirlich auch bei Verbrennumgstriebwagen die letzte Ent-

scheidung liefern, ob das Fahrzeug in allen Teilen gentgt.
Wiirde man den Motor jedoch nur bei der Probefahrt priifen,
so wiirde das in vielen Fillen einen erheblichen Mehranfwand
an Arbeitszeit zur Folge haben und mnicht gestatten, den
Kinzelheiten etwaiger Mingel und Stérungen bis auf den
Grund nachzugehen. — Der Motor steht zu dem Triebwagen,
der Kleinlokomotive oder dem Kraftwagen in einem anderen
Verhaltnis als die Dampfmaschine zur Dampflokomotive.
Der Verbrennungsmotor ist ein in sich abgeschlossenes selb-
stindiges Ganzes, die Dampfmaschine dagegen ist von der
Dampflokomotive nicht zu trennen. Bei der Dampflokomotive
ist es gar nicht moglich, die Maschine losgeldst von der Loko-
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motive auf ihr einwandfreies Arbeiten, auf ihren Dampf-
verbrauch, auf ihre richtige Regelung zu priifen. Anders der
Verbrennungsmotor. Er 1iBt sich in ecinfacher Weise vor
seinem Einbau untersuchen. Die Héhe seiner Leistung, seine
Drehzahl, sein Brennstoffverbrauch, sein Lauf, kurz seine
gesambe Arbeitsweise sind eindeutig zu beobachten. Der
Verbrennungsmotor bietet also, im Gegensatz zur Dampf-
maschine, die durchaus erwimschte Moglichkeit, sich unab-
héngig von einer Probefahrt des von ihm angetriebenen Fahr-
zeugs ein genaues Bild seines Arbeitens zu verschatfen. Das
ist aber auch bei ihm viel notwendiger als bei der Dampf-
maschine. Die hohen Drehzahlen, hohen Temperaturen und
hohen Driicke, die in einem Verbrennungsmotor auftreten,
stellen in Gemeinschaft mit der gedringten Bauweise des
Fahrzengmotors auBerordentlich hohe Forderungen an die
Giite und Genauigkeit der Arbeitsausfithrung. Das Ventil-
spiel, das Arbeiten der Brennstoffpumpe beim Dieselmotor,
die zweckmaBige Auswahl der Brennstoffdiisen und das richtige
Zinden beim Vergasermotor, die Regelung der Gaszufuhr,
die selbsttitige Schmierung aller Lagerstellen, der Kithlwasser-
umlauf zur Kihlung der hocherhitzten Teile miissen mit aller
Schérfe ausgewihlt, eingestellt und iiberwacht werden, ehe
der Motor zum Dienst im Fahrzeug freigegeben werden kann.
Alles das 4Bt sich mithelos auf dem Priifstand durchfithren.

Und noch ein Weiteres. Sind Zylinder erneuert oder nach-
geschliffen, sind neue Kolben eingesetzt, sind Ein- und Aus-
laBventile geschliffen, so bedarf der Motor im Anfang einer
Schonzeit zum Einlaufen. Im Autohandel wird daher den
neuen und tberholten Wagen eine Vorschrift mitgegeben,
nach der in der ersten Zeit nicht auf die sonst zulissige Ge-
schwindigkeit gegangen werden darf. Im Eisenbahnbetrieb
mul} aber der Wagen vom ersten Tage seiner Indienststellung
an, gleichgiiltig, ob er neu oder grindlich iiberholt ist, den
Fahrplan einhalten. Eine Schonzeit gibt es fiir ihn nicht.
Auch das mul der Prifstand ausgleichen. Auf dem Prif-
stand kénnen sich die empfindlichen Teile des Motors ein-
laufen, damit nachher ein gleichmifiger und einwandfreier
Lauf gesichert ist.

Die Auswahl des Platzes fiir das Priiffeld ist von den
allgemeinen rdumlichen Verhiiltnissen und von den besonderen
Higenheiten des Priifbetriebes abhéingig. Abgesehen von
dem Bestreben nach kurzen Férderwegen mufBl die starke
Lérmentwicklung bei der Priifung gréBerer Motoren beriick-
sichtigt werden. Wenn auch die Auspuffgeriusche durch
Einbau von Auspufftépfen gemindert werden kénnen, so ist
dies nicht méglich bei den Gerduschen, die im Motor selbst
auftreten. Man wird daher das Priiffeld nicht in die Nihe
von Biiros und betriebswichtigen Anlagen legen, deren Be-
dienstete durch den Ldrm in verantwortungsvoller Titigkeit
beeintrachtigt werden kénnten.

Die Erfahrung, daf in grofen Hallen der Lirm von
Maschinen weniger empfunden wird als in kleineren abge-
schlossenen Réumen, liBt den Gedanken aufkommen, das
Priffeld dann in den allgemeinen Werkstattsraum zu legen,
wenn dieser ganz besonders grofie Abmessungen besitzt. Sonst
empfiehlt es sich einen abgesonderten Raum zu wihlen. Die
einzelnen Priifstande gegeneinander vollstindig abzutrennen,
ist nicht ratsam. Anderenfalls geht die Ubersicht verloren.
Da es nicht immer méglich sein wird, alle Bedingungen voll
zu erfiillen, wird man je nach den &rtlichen Verhiiltnissen
einen Mittelweg einschlagen.

Die Zahl der Prifstinde hingt von dem Arbeitsanfall,
d. h. der Anzahl der zu unterhaltenden Motoren und von der
Dauer der einzelnen Priifung ab. Wenn auch die eigentliche
Priifzeit genau festgesetzt werden kann, so ist damit doch
noch kein sicherer Wert fiir die gesamte Inanspruchnahme
des Priifstandes gegeben; denn im Wesen der Priifung liegt

Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens, Neue Tolge.
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es, dall Fehler gefunden und behoben werden miissen. Rechnet
man mit einer eigentlichen Prifzeit von 20 Stunden, mit
einer Nebenzeit fiir Einregulieren, Auswechseln von Diisen,
Beheben von Fehlern u. a. von 6 Stunden und einer Zeit
von 4 Stunden fiir das Auf- und Abbauen des Motors, so kann
man im Durchschnitt 30 Stunden insgesamt ansetzen. Bei
300 Arbeitstagen oder 300 x 8 =2400 Arbeitsstunden wiirde
2400

30 — 80 Motoren aus-

ein Priifstand fiir die Priifung von

reichen.

Diese Zahl setst eine gleichmédBige Inanspruchnahme des
Prifstandes voraus. Der Arbeitsanfall schwankt jedoch in
der Zeit der Entwicklung des Eisenbahn-Motorfahrzeugs
stark. Die verschiedenen Gattungen bringen verschiedene
Laufzeiten mit sich. Besondere Schiden der Motoren, mit
denen bisher und auch fiir die nichste Zeit zu rechnen ist,
erhohen die Zahl der zur Werkstatt kommenden Motoren.
Weiter zeigt die Erfahrung, daB konstruktive Anderungen an
Teilen der Motoren vorkommen, die sich ebenfalls in einer
Mehrbelastung des Priifstandes answirken.

Abb. 1.

Motorenpriiffeld.

Schliefilich ist die Aushildung des Betriebspersonals zu
beriicksichtigen, mit der eine weitere Inanspruchnahme des
Priiffeldes verbunden ist.

Diesen Umstinden wird sich die Zahl der Priifstinde
anpassen miissen.

Fiir die Anordnung der Priifstinde ist folgendes zu be-
denken. Das Priiffeld soll iibersichtlich sein (Abb. 1). Priifer
und Aufsichtspersonal miissen mit einem Blick die Verhaltnisse
im Priiffeld {iberschen und umfassen kénnen. Daher wird man
die Prifstinde in ausreichender Entfernung tunlichst gleich-
laufend nebeneinander errichten. Platz fiir weiteren Aushau
ist vorzusehen. Kin Pridfstand beansprucht etwa 30 m2 ein-
schlieflich gentigend Bedienungsplatz. Leitungen sind méog-
lichst unterirdisch zu verlegen, um den Blick frei zu haben.
Die Behilter fiir Bremswasser, Kiithlwasser und Brennstoff
finden ihren Platz {ibersichtlich nebeneinander an der Riick-
wand. Als Gefifle eignen sich altbrauchbare Gasbehilter von
400 bis 500 Liter.

Als ilteste Hinrichtung, die Leistung von Maschinen zu
bestimmen, ist der Pronysche Zaum bekannt. Die Nutz
arbeit wird bei ihm in Reibungsarbeit umgesetzt. Gleich-
zeitig tritt eine Abnutzung der Bremsbacken und der Brems-
scheibe und eine Erwirmung beider Teile auf. Die Abftiihrung
dieser Warme und die Schmierung der aufeinandergleitenden
Teile bringen zumal bei hohen Drehzahlen und Kriften
Schwierigkeiten mit sich, die einen Beharrungszustand und
damit ein genaues Arbeiten recht erschweren.

10
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Mit dem Aufkommen der Verbrennungsmotoren und
ihrer groBen Bedeutung fiir Kraftwagen und Flugzeug nahm
das Bediirfnis nach einer einfachen und genauen Bremse zu.
Eine brauchbare Lésung stellt die Wasserwirbelbremse der
Firma Junkers-Motorenbau G.m.h. H. Dessau dar.

Der Bremse liegt der Gedanke zugrunde, die Nutzleistung
der zu bremsenden Maschine durch Wasserwirbel zu ver-
nichten, daher die Bezeichnung ,,Wasserwirbelbremse® (Abb.2).

A

L=,
%@? z‘awdif/lefe

Abb. 2. Schema einer Wasserwirbelbremse.

Sie besteht aus zwei Hauptteilen: einem fest auf der Antriebs-
welle sitzenden und mit ihr umlaufenden Rotor und einem
pendelnd gelagerten Gehduse, dem Stator. Rotor und Stator
tragen Stifte, die aneinander vorbeigleiten. TFlieBt in das
Innere des Gehéuses, die sogenannte Bremskammer, Wasser,
so werden es die Stifte des Rotors an die Gehdusewand
schleudern. Es bildet sich ein Wasserring, der mit dem Rotor
umlaufen wiirde, wenn ibn nicht die Stifte des Stators daran
hinderten. Der in den Stiften auftretende Gegendruck ver-
sucht das pendelnd gelagerte Gehduse mitzunehmen. Daran
wird es aber durch eine Belastungseinrichtung gehindert, die
in einer Dezimalwaage oder Pendelwaage bestehen kann. Die
Waage nimmt den Druck auf und milit ihn als Bremskraft.
Bei der Wirbelung des Wassers an den Stiften entsteht Wirme.
Das Wasser fiithrt diese ab. So dient es zwei Aufgaben, der
Erzeugung von Reibung zum Bremsen und der Beseitigung
der Reibungswirme,

die Regelung der Wassermenge. Dabei ist einleuchtend, dafl
hei gleichbleibendem Zu- und Abflul die Bremse gleichma flig
arbeiten muB. DaB sie dies tatsichlich tut, hat in durchaus
zufriedenstellender Weise die Praxis bestitigt.

Die Wirkungsweise der Bremse ist unabhiingig von der
Bewegungsrichtung der Stifte. Daher kann die Bremse in
beiden Richtungen benutzt werden. Selbstverstdndlich muf

| die MeBeinrichtung entsprechend beschaffen sem.

Abb. 3 zeigt die Ausfiihrung einer Junkers-Wasserwirbel-
bremse. :

Die Welle A wird mit der Antricbsmaschine gekuppelt.
Auf ihr sitzt der Rotor B aus GuBeisen oder StahlguB mit
den Bremsstiften 1, C2, ¢3. Diese sind gleichmaBig auf
den Umfang verteilt und in 2, 4, 6, 8 nebeneinanderliegenden
Reihen angeordnet. In den beiden seitlichen Kugellagern
ist die Welle im Gehause E gelagert. Durch Filzringe, Stopf-
biichsen oder Labyrinthe F sind die Lager vor dem Wasser,
das sonst aus dem Gehduseinnern lings der sich drehenden
Welle austreten wiirde, geschiitzt. Der Stator ist in den
Pendelrollen J 1 und J 2 der beiden seitlichen auf der gemein-
samen Grundplatte aufgesetzten Stinder gelagert.

Bei K ergieBit sich das Wasser in freiem Fall in den Ein-
lauftrichter L. Es flieft zunichst in das Innere des Stators,
von da durch die zwischen dem Rotor und den beiden seit-
lichen Statorwinden vorhandenen Spalten in den Ringraum M,
die Bremskammer, um dann an der tiefsten Stelle der Brems-
kammer bei N durch das AuslaBorgan O abzuflielen. Voll-
leistung wird erzielt, wenn die Bremskammer voll angefullt
ist, Teilleistungen durch entsprechende Teilfiillungen. Der
WagserdurchfluB und damit die Fillung selber wird durch
das AuslaBorgan eingestellt.

Da die Bremswelle im Gehiuse gelagert ist, so wird die
hier entstehende Lager- und Stopfbiichsenreibung mitgemessen,
so daB die Nutzleistung voll erfafllt wird.

Als MeBvorrichtung wird eine Dezimalwaage, eine Feder-
waage oder eine Pendelwaage angewendet.

Die Pendelwaage erfordert den geringsten Platzbedarf.
Sie stellt das praktisch einfachste Mittel zur Messung der
Bremskraft dar und ist den versuchs-
technischen Anforderungen am besten
angepaBt. Sie erméglicht auf einer
lang ausgestreckten und fein unter-
teilten Skala jederzeit, vor allem
ohne irgendeinen Handgriff, ein
gicheres und bequemes Ablesen bei
ruhig stehendem Pendel. Zur FEr-
hohung der Ablesegenauigkeit bei
kleineren Belastungen ist das Pendel-
gewicht unterteilt, wodurch die Aus-
schlage verdoppelt oder vervierfacht
werden. Die Pendelwaage ist dem
die Wirbelbremse allgemein kenn-
zeichnenden Vorzug, von der Dreh-

richtung der Kraftmaschine unab-

héngig zu sein, angepaBt. Je nach

Abb. 3.

Junkers -Wasserwirbelbremse.

Der Widerstand des Wassers ist unter der Annahme
einer heliebigen Umlaufgeschwindigkeit abhingig von den Ab-
messungen, der Anzahl, Form und Eintauchtiefe der Stifte.
Da Abmessungen, Anzahl und Stirtform bei einer gegebenen
Bremse festliegen, bleibt allein die Eintauchtiefe als ver-
dnderlich iibrig. Sie bietet daher die Handhabe, die Brems-
belastung feinstufig regeln zu kénnen. Um die Eintauchtiefe
zu dndern, kénnte man die Stifte beweglich anordnen. Ein-

facher und daher auch allein praktisch angewandt ist aber

dem Drehsinn schligt das Pendel
nach rechts oder links aus.

Das Wasser liuft der Bremse in freiem Fall zu. Damit
die einmal eingestellte Menge gleichméfiig bleibt, mufl der
Druck des Wassers auf gleicher, im iibrigen aber beliebiger
Hohe gehalten werden. In einfachster Weise geschieht dies
durch Vorschalten eines Wasserbehélters mit Schwimmer-
regelung, der fiir mehrere Priffstinde gemeinsam sein kann.
Die Bremsen sind mit einer selbsttédtigen Wasserregelung ver-
sehen, um einen Beharrungszustand beim Bremsen zu ermig-
lichen.
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Der MeBbereich der Bremse, d. h. die Hoéhe der abzu-
bremsenden Leistung und der Drehzahl ist abhingig von der
Grélie der Bremse und der Zahl der Stifte. Der Melibereich

wird dargestellt durch

700,

el 7 ein Schaubild (Abb. 4).
60014 Der  Leistungsbereich
500 I p wird durch _den ge-

- schlossenen  Linienzug
e y OABCO abgegrenzt.
300 7 Jeder Punkt innerhalb
i / | dieses Linienzuges kann
/ mit der Bremse erreicht
100 v werden. Der MeBbereich
—C] st also ziemlich aus-

0 500 000 ffﬂ} el 2000 ge dehint.

Die Feststellung der
abgebremsten Leistung
gestaltet sich sehr ein-
fach.

Abb. 4. MeBbereich der Wasserwirbel-
bremse F 4 k. :

2x
60 .75
Darin bedeutet
L in m Linge des Bremshebels
P in kg Bremskraft
n Umdrehungen der Bremswelle in 1 Min.

Der Ausdruck

Es ist Ny =

eda o P AT

b()—ﬁ?{') . L ist fiir eine bestimmte Brems-
type konstant, so dall die Formel geschrichen werden kann
Ne=k.P.n in PS

mit k als Bremskonstante.

Die Bremskraft P wird an der Skala der Pendelwaage
abgelesen, die Umlaufzahl n an einem Tachometer, das von
der Bremswelle angetrieben wird.

Bremskraft und Drehzahl kénnen auch mit Schreib-
werken laufend aufgezeichnet werden. ‘

Sollen verschiedenartige Motoren auf dem Priifstand be-
handelt werden, so ist die Aufspannvorrichtung entsprechend
verstellbar auszubilden.

Will man bei der Gestaltung des Fundaments auf Schwin-
gungen des Motors Riicksicht nehmen, so kann man den ganzen
Priifstand isoliert aufstellen (Abh. 5). Man setzt den’geniigend

Bei Motoren, die vollstdndig iiberholt worden sind, bei
denen Zylinder ausgeschliffen, Kolben ersetzt oder Lager auf-
gearbeitet worden sind, hat es sich als zweckméifig erwiesen,
vor der Inbetriebnahme eine Kinlaufzeit vorzusehen. Wihrend
dieses mehrstindigen Einlaufs treibt ein Elektromotor den
Verbrennungsmotor an. Dieser liuft dabei leer ohne Breun-
stoff mit. Der Elektromotor kann aufler zum Einlauf auch
rum Anlassen des Verbrennungsmotors benutzt werden. Da-
durch kann man eine besondere Startbatterie entbehren. Den
Elektromotor setzt man am einfachsten auf die andere Seite
der Bremse und baut eine ausriickbare Kupplung dazwischen.

Die Bremswelle ist nicht dafiir eingerichtet, seitliche Be-
anspruchungen aufzunehmen. Es ist daher eine doppelt
gelagerte Zwischenwelle einzuschalten.

Fiir jeden Priifstand ist eine KEinrichtung notwendig,
die Motoren mit Kiuhlwasser zu versorgen. Im Fahrzeug
wird das Kithlwasser in Kihlern durch den Fahrwind oder
besondere Beliifter zuriickgekiihlt. Fur das Priiffeld ver-
wendet man am einfachsten geniigend grofe Wasserbehilter,
die in den Kiihlwasserkreislauf des Motors eingeschaltet
werden. Hs ist zweckmiBig, fiir jeden Priifstand einen be-
sonderen Kiithlwasserbehalter vorzusehen, weil
nur dann fiir jeden einzelnen Priifmotor die
Kiihlwassertemperatur unabhéingig geregelt
werden kann.

Fir die Versorgung der Motoren mit
Brennstoff geniigt fir alle Priifstinde ein
Behilter je Brennstoffsorte.

Die Brennstoffbehdlter von Hand aus
mit Kannen zu fillen, ist nicht zu empfehlen.
Wenn es die rdumlichen Verhéltnisse gestatten,
sollte man eine Verbindung mit der Haupt-
tankanlage schaffen. So ist z. B. die Aus-
fithrung im  Reichsbahnaushesserungswerk
Dessau beabsichtigt. Feuersgefahr und Ver-
luste kénnen dadurch am sichersten vermieden
werden.

Bei der Anlage der Leitungen zu den
Priifstanden ist Riicksicht auf das Messen des
Brennstoffverbrauchs zu nehmen. Bekannt
sind die Stichprober der ¥a. Dipl -Ing. Ed. Seppeler,
Berlin-Neukolln. Ein solcher Stichprober (Abb. 6)
besteht aus einem kugeligen Glasgefil, das einen

Abbh. 6.
Stichprober.
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Abb. 5. Priifstands Fundament.

starken Fundamentblock von etwa 1 m Dicke auf eine Kork-
platte und a6t ringsum einen Luftspalt. An Stelle des
schweren Fundamentblocks kann man auch einen eisernen
Rahmen benutzen und diesen auf Schwingungsdimpfer setzen.

e engen Hals und einen engen Abflull hat. Markierungs-
striche an Hals und Abflufl begrenzen einen genauen
MeBinhalt. Der Stichprober ist in die Brennstoff-
leitung zwischen Tank und Motor eingeschaltet und
daher stindig gefillt. Soll gemessen werden, so
schlieft man die Zufuhr vom Brennstoffbehilter
ab und speist den Motor nur aus dem, was im Stich-
prober und in der AnschluBleitung sitzt. Damit Luft
nachtreten kann, ist der Stichprober noch mit einem
Anschluf} fiir freie Lutt versehen. Wenn der fallende Brenn-
stoff durch die obere Marke am Hals des Stichprobers hin-
durchgeht, 1i6t der Priifer die Sekundenuhr laufen und stoppt
ab, wenn der Brennstoff die untere Marke durchliuft. Um-
rechnung auf den Verbrauch je PSh gibt den allgemein
itblichen Vergleichswert. Voraussetzung fir eine genaue
Messung ist, daB der Motor wihrend der MeBzeit konstant
arbeitet.

Mit geringen Mitteln laft sich eine Melieinrichtung auch
selbst schaffen.

Zu einem ordentlichen Betrieb des Priiffeldes gehort auch
eine gute Entwisserung., Es fillt regelmillig an das Brems-
wasser, ferner ein Teil des Kiihlwassers, aullerdem Wasser
durch Undichtigkeiten und Uberlaufen und schlieBlich zeit-
weise Wasser von der AuBenkithlung der Olwanne. Das Ol

10%*
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in den Motorwannen wird auf den Prufstéinden héufig iiber
Gebithr warm, weil hier die Kithlung durch den Fahrwind
fehlt. Die Kiithlung kann man dadurch bewirken, dall nach
Art der Schaufensterberieselung aus einem um die Olwanne
gelegten Rohr die Wendungen der Olwanne berieselt werden.
Die Fundamentoberfliche unter dem Priifmotor ist mit einem
Abflufl zu versehen.

Auf einem Motorenpriiffeld JaBt es sich nicht vermeiden,
daf3 ¢lige Fliissigkeiten, Schmieréle und Brennstoff, anfallen,
und in die Entwiisserung gelangen. Es ist daher notwendig,
einen Ol- und Benzinabscheider in die Abwasserleitung ein-
zubauen. Die Forderung, welche an Olabscheider zu stellen
sind, sind im Din-Blatt 1999 niedergelegt.

Der. Auspuff soll auf kiirzestem Wege ins Freie gelangen.
Die Leitungen sind ebenfalls in Kaniile zu legen. Zur Be-

seitigung des unter Umstinden sehr weit ténenden Auspuff- |

gerdusches kann man Schallddmpter vorsehen.

Abb. 7.

Hubkarren mit Motorgestell.

Fir die An- und Abfuhr der Motoren zum und vom
Priiffeld kann man Hubkarren mit Sondergestellen benutzen
(Abb. 7). HKinfacher ist es, wenn man wie im Reichsbahn-
aushesserungswerk Dessau den Motor mit Kran vom Werk-
platz unmittelbar auf den Priifstand bringen kann. Sonst
mull das Priffeld selbst mit einem Kran von etwa 21t Trag-
kratt ausgeriistet werden. '

Wo maglich wird man einen Nebenraum als Aufenthalts-
raum fiir den Priifer und als Aufbewahrungsraum fiir die ver-
schiedenen AnschluBrohrstiicke vorsehen.

Zum SchluB soll die Priifung der Motoren selbst kurz
behandelt werden. Auf Grund der vom Verfasser gesammelten
Erfahrungen sind , Richtlinien fiir die Priifung von: Ver-
brennungsmotoren® aufgestellt worden. Es werden vier
Stufen der Prifung unterschieden.

1. Einlauf. Der Motor liuft von fremder Kraft ange-
trieben, also ohne Ziindungen aufzunehmen, 1 bis 2 Stunden
bei langsamer Drehzahl (etwa 200 Umdr./Min.).

2. Leerlauf. Der Motor liuft mit eigener Kraft bei
allmihlich steigender Drehzahl jedoch unbelastet 6 Stunden.

3. Lastlauf. Der Motor lduft bei seiner normalen Drehzahl

a) 2 Stunden bei V}-Last

b) 2 5 b5 s s
¢) 1 Stunde ,, 34,
d) I 2 33 1/1“

4. Brennstoffmessung. Will man ein moglichst
genaues Bild iiber die Verhiltnisse des Motors haben, so kann

man die Brennstoff- 5 .
messungen bei mehreren Vo ay
Drehzahlen und 1/-, 760 e
34-, V- und 7-Last
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vornehmen, also z. B.
bei den nidher hezeich-
neten  Punkten der
Abb. 8. In der Regel
gentgt die Prifung bei
der Hochstdrehzahl.

Nach dem Lastlaut
zu 3. empfiehlt es sich,
die Kolbenlauthahnen
der Zylinder zu besich-
tigen, um sich zu iiber-
zeugen, ob der Motor
ordnungsméiBig gelaufen
ist.
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Abb. 8. Leistungs-Schaulinien eines
175 PS-Motors.

Aufmerksame Be-
dienung ist wihrend der
ganzen Prifung not-
wendig. Der Motor ist mit Hilfe von Horchgeriten abzu-
héren, die einzelnen Zylinder sind einzeln auszuschalten, um
ihr einwandfreies Arbeiten priifen zu konnen. Der Auspuff
ist zu beobachten. Die Kiihlwassertemperatur ist konstant
zu halten. Die Messung des Schmierstoffverbrauchs ist bei
derartigen kurzen Versuchen nicht mdglich. Dazu gehort
eine ldngere Versuchszeit.

Die genaue Bestimmung der Treib- und Kolbenstangenlinge bei Lokomotiven mit schrig liegenden
Zylindern. '

(Ein MeB- und Berechnungsverfahren.)

Von' Dipl.-Ing. Helbing, Reichsbahnbaufiihrer, Baden-Baden.

Bei Hauptausbesserungen von Lokomotiven ist vor- | obiger Vermessung ausgefithrten Kurbelgetriebe in beiden

geschrieben, den Lokomotivrahmen zu vermessen.
anderen MafBlen, die fiir die Bearbeitung der Achsbiichsen
wichtig sind, werden bei Lokomotiven mit waagerecht liegenden
Zylindern die Abweichungen der verlingerten Zylinderachse
von ihrer Lage parallel zur Rahmenlingsachse in der waage-
rechten Ebene sowie das Mall a von Zylindermitte bis Treib-
achsmitte gemessen. Aus der Beziechung a =1k, wobei ]
die Treibstangenlinge und k das Mafl von Mitte Kolben bis
Mitte Kreuzkopfbolzen — im folgenden kurz die Kolben-
stangenlinge genannt — bezeichnen, wird | oder k bestimmdt,
je nachdem man die fir a zugelassene Toleranz von - 5 mm
in die Treib- oder Kolbenstange legen will. Die Ausschlige
der Kolbenmitte aus der Zylindermitte sind bei einem nach

Neben |

Totlagen gleich.

Bei Lokomotiven mit schrig liegenden Zylindern wurde
ebenfalls das Mal} a gemessen von der Zylindermitte his zum
Schnittpunkt der verlingerten Zylinderachse mit einer Ebene,
die senkrecht zur Rahmenlangsachse steht und durch die Treib-
achsmitte geht. Dieser Schnittpunkt (Punkt A in Abb. 1)
liegt bei den einzelnen Lokomotivgattungen verschieden hoch
iiber der Treibachsmitte, bei der Lokomotive P 10 der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft z. B. in der Treibachs-
mitte, bei der Lokomotive G 12 100 mm iiber der Treibachs-
mitte. Der h mm iiber der Treibachsmitte liegende Punkt
war als Koérnermarke an einem auf dem zur Rahmenver-
messung benutzten Querlineal aufsetzbaren MeBstockehen
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genau bezeichnet. a wurde gemessen von der Zylindermitte
bis zu dieser Kérnermarke. Der normale Wert von a wurde
aus den Bauzeichnungen einmal bestimmt und k bzw. 1 —
letzteres unter der zuldssigen Vernachlassigung, daf die Aus-
schlige eines geschrinkten Kurbelgetriebes in den Totlagen
nicht genau proportional 1 sind — um die Abweichungen
von a grofler oder kleiner ausgefithrt. Kolben und Zylinder-
deckel werden hei Hauptausbesserungen nach Lehren be-
arbeitet und geprift. Dann ist sichergestellt, daB in den Tot-
lagen die Abstéinde zwischen Kolben und Zylinderdeckeln in
der Richtung der Kolbenstange gemessen von vorneherein
den vorgeschricbenen Werten entsprechen. Diese Werte sind
so ermittelt, dall bei gleich groflen Ausschligen der Kolben-
mitte aus der Zylindermitte in den Totlagen unter Beriick-
sichtigung der Form von Kolben, Zylinderdeckeln und Ein-
stromkanilen die schidlichen Réume in beiden Totlagen den
gleichen Inhalt haben. Linearer Abstand zwischen Kolben
und Zylinderdeckel und Inhalt des schidlichen Raumes stehen
in einem gesetzmilfigen Zusammenhang zueinander, der durch
die Bauform des Kolbens, des Zylinders und des Zylinder-
deckels bedingt ist. Entsprechen daher die Abstinde zwischen
Kolben und Zylinderdeckeln nicht den vorgeschriehenen

Abb. 1.

Werten, so sind die Inhalte der schidlichen Riume in den
beiden Totlagen voneinander verschieden. Dies ist im Hin-
blick auf einen ruhigen Lauf der Lokomotive unerwiinscht.
Ein zweiter Grund zwingt ferner dazu, die Abstinde zwischen
Kolben und Zylinderdeckeln in den Totlagen genau ein-
zuhalten. Schmilzt etwa der EinguB eines Treiblagers aus,
so besteht Gefahr, daBl der Kolben in der Totlage am Zylinder-
deckel anschligt und beide Bauteile zerstort werden.

Bei Lokomotiven mit waagerecht liegenden Zylindern
fithrte das oben dargestellte, allgemein iibliche MeBverfahren
in seinen Ergebnissen zu keinen Anstinden. Bei Lokomotiven
mit schrig liegenden Zylindern, vornehmlich beim Innen-
zylinder der Lokomotive G 12, ergaben sich trotz sorgfiltiger
Messung von a und genauer Einhaltung von k und 1 die
Absténde zwischen Iolben und Zylinderdeckeln in den Tot-
lagen zu grof} oder zu klein, und zwar weit iiber die zugelassene
Toleranz hinausgehend*).,  Unwirtschaftliche Nacharbeiten,
insbesondere Lingenberichtigungen an der Treib- und Kolben-
stange, waren notig, um nachtriglich wenigstens innerhalb der
zugelassenen Grenzen liegende Abstinde  von Kolben und
Zylinderdeckel zueinander auf der Kurbel- und Deckelseite
zu erhalten. 1

Beim Reichsbahnaushesserungswerk Offenburg wurden
fiir die Lokomotive G 12 — das nachstehend Gesagte ist aber
sinngeméf auf alle Lokomotiven mit schriig liegenden Zylindern
anwendbar — eingehend die Griinde untersucht, die zu dieser
fehlerhaften Verteilung der Abstéinde zwischen Kolben und
Zylinderdeckeln auf der Kurbel- und Deckelseite fiihren. Sie

*) Vergl. Dienstvorschrift 946 der Deutschen Reichsbhahn-

Gesellschaft, betr. die Behandlung der Lokomotiven und Tender
in den Werkstiitten.

liegen in der hdufig fehlerhaften Lage der verlingerten mittleren
Zylinderachse hinsichtlich ihrer Neigung zur Rahmenlings-
achse (Winkel 8 in Abb. 1), sowie hinsichtlich der Héhenlage
ihres Schnittpunktes mit der Treibachsebene iiber der Treib-
achsmitte.

Eine der an den G 12-Lokomotiven durchgefithrten
Messungen zeigt (Bezeichnungen siche Abb. 1):

h= 872mm statt normal 100,0 mm
h, =351,4 ,, X 5 BBhI0,
d=264,2 |, 3 5 259,0
hieraus mit 1; =1500 mm, k=2385mm, a — 4465 mm,

1 =2100 mm und 1, =4400 mm errechnet.
g =959"21" statt normal 9047’59

a’= 15,1 mm s 5 17,0 mm
h’ _ 85,9 3y 33 EE] 98:6 33
c=23334 ,, i - 330,0

Der Kolben schligt also in der Deckeltotlage 3,4 mm zu weit
aus, der schidliche Raum ist vorne

zu klein. 5@%” 5

Allgemein zeigt Abb. 2 fir die §+3— =
Lokomotive G 12 als Beispiel die §+2 s
Abweichungen der GroBe des Ab- § 7
stands zwischen Kolben und Zy- - i W
linderdeckel in der vorderen Tot- g Y T G
lage von ncrmal 16 mm abhingig 24 / '/
vom Neigungswinkel f der ver- & Lo/
lingerten  Zylinderachse -zur % £ . /'"
Rahmenlingsachse und von der 59 Yy =
Héhenlage h  derselben iiber der %_q /)
Treibachsmitte. Der in Abb. 2 5 7 U
angegebene Winkel 9947 59" ent- & i W
spricht dem normalen Winkel, die 3'% =6 4
Winkel 9° 25’ 12" und 100 44’ 36" < 1o =
gehdren zu angenommenen be- R

— e f=0%25"12

sonders fehlerhaften TLagen der —— e =10 55"
Zylinderachse, die durch h und Abb. 9

h, wie folgt gekennzeichnet sind:

992512 h =110 mm) statt hy =840 mm | statt
10°44"36” h = 75mm {100 mm  hy= 910 mm | 860 mm

Dal} schon bei vollstandig zeichnungsgeméBer Lage des Innen-
zylinders (h =100 mm, §=9°47" 59"") der Abstand zwischen
Kolben und Zylinderdeckel in der vorderen Totlage 1 mm
zu klein ist, liegt an dem wegen der Schrinkung des Kurbel-
getriebes gegen 2r um 0,6 mm groBeren Hub und an der
Abrundung der Treib- und Kolbenstangenlinge auf runde
MaBe von der Konstruktion her.

Die Erkenntnis, daf die schrig liegenden Zylinderachsen
héufig nicht ihre zeichnungsgemiBen Lagen einnehmen, hier-
durch die geometrischen Bedingungen des Kurbelgetriebes und
damit seine Ausschlige sich &ndern, fithrte zur Binbeziehung
der Messung der Hohenlagen h und h, der verlingerten
Zylinderachse iiber der Treibachsmitte in die Rahmenver-
messung. Durch das Verhiltnis

h; —h d
oy e
ist auch der Winkel g bestimmt und damit alle GréBen, die zu
einer genauen Berechnung der Treib- oder Kolbenstangenlinge
erforderlich sind. 1, ist der Achsstand von der Treibachse
bis zur benachbarten Kuppelachse, ein fiir jede Lokomotiv-
bauart aus den Bauzeichnungen zu entnehmender Festwert.

Gl 1)

Mit den Bezeichnungen von Abb. 1 gilt:
a’ =hsin f.
Nach trigonometrischer Umformung und Einsetzung der Be-
ziehung aus Gl 1) erhidlt man:

a,':h] dF Gl 2)

L2 d2
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Weiter gilt:

hWimhog B i ure viwie o Glad)
s bezeichue xgq den Ausschlag x der Kreuzkoptbolzenmitte
(Punkt B in Abb. 1) ans der Treibachsmitte in der Deckel-

totlage, xj. denselben Ausschlag in der Kurbeltotlage. Fiir
diese Ausschlige gelten die Beziehungen:
xg=a-+a +c¢c—k Gl 4)
xp=a-+a —b—-k . ... Gl. 3)

Aus Dreiecksbezichungen a8t sich ferner ableiten:

x2=(1+4r2—h'2 . Gl 6)
nl=(1—r2-h'2 .. ... GL7T)
Der Hub ¢ ergibt sich als die Differenz der Ausschlige der

Kreuzkopfbolzenmitte aus der der Treibachsmitte in den
beiden Totlagen zu:
e=c+b=})(14+r)2—h2—})(1—12—h'2. Gl 8)
Die rechten Seiten der Gl. 4) und 5) ins Quadrat erhoben,
sind mit den rechten Seiten der Gl. 6) und 7) identisch.
Hieraus folgt:

(412 —h'?=(a+ta"+c—k)? Gl 9)

(1 —1)2—h'2=(a+a" —b—k)? Gl. 10)
Der Kolben schligt, wie eingangs auseinandergesetzt ist, in
beiden Totlagen gleich weit aus der Zylindermitte aus, ¢ und b
sind also einander gleich. Beriicksichtigt man dies und
zieht Gl. 10) von Gl. 9) ab, so erhilt man:

41r1=2.(b-+c). (a4 a" —k) Gl 11)
Setzt man
a-+a —k=fF Gl. 12)
und lost nach 1) auf, so hat man:
e
1=f§u; % . GL 13)

Der Hub e ist wegen der Schrinkung des Kurbelgetriebes von
2 1 verschieden und abhiingig von h, 1 und . Die Verdnderlich-
keit des Hubes e mit 1 und 8 ist innerhalb der Abweichungen
von ihren Normalwerten, die bei | und f vorkommen, weit
geringer als jede MeB- und Ablesegenauigkeit. Dies zeigen
auch Gl. 3), wo der Cosinus kleiner Winkel sich kaum mit
dem Winkel andert, und Gl. 8), wo h’ gegeniiber (I 4r) und
(1 — 1) stets klein ist. Wir setzen daher e nur abhingig von h,
wiihrend wir 1 und f§ als feste Mittelwerte in Gl. 8) einfithren.

Die Berechnung der Treibstangenlinge aus den gemessenern
Werten a, h, h; und k bzw. aus der Differenz d =h, — h
ist langwierig und daher fiir die praktische Durchfithrung
ungeeignet, Um diese Rechenarbeit zu vermindern, wurden
zwei nomographische Rechentafeln anfgestellt, Taf, A (Abb. 3)
fiir G1. 2) und Taf. B (Abb. 4) fiir GL. 13)*). Mit ihrer Hilfe
gestaltet sich die Berechnung der Treibstangenlinge wie folgt:

#*) Die Grundlagen fiir das Aufzeichnen der Tafeln lassen
sich folgendermaflen entwickeln.
Umgeformt und allgemein ausgedriickt lauten Gl. 2)
fy(a)
T £, (h)
und Gl 18), wenn man e unabhingig von | und § (vergl. oben) als
Funktion von h ansetzt,
fa (1)
L) £y (f).
s handelt sich bei beiden Gleichungen um die Typengleichung
einer kollinearen Rechentafel mit zwei parallelen Leitern und
einer diese schneidenden schrigen Leiter, der sogenannten Multi-
pliziertafel. Als Multipliziertafeln sind auch die Taf. A und B
entworfen. Hierbei ergeben sich 1 und f in Gl. 13), sowie a’ und
h in GL 2) als je zwei parvallele Leitern mit reguldrer Teilung,
din Gl 2) und h in Gl 13) als schriige Leitern mit irregulérer
Teilung. Der Schnittpunkt der Leitern fiir d und h_in Taf. A
sowie die Schnittpunkte der auf das kurze Stiick ihrer Darstellung
parallel zu den AuBenleitern scheinenden schrégen Mittelleiter
mit den AuBenleitern in Taf. B liegen nicht mehr in der Zeichen-
flache. Dies ist eine Folge der Wahl cder MaBstéibe, die so ge-
troffen werden muBte, daB die Nomogramme im praktischen
Bereich gute Ablesemdglichkeit bieten.

| Taf. A.

1. Bestimmung von a’
abhiingig von h und d aus

2. Berechnung von
f=a-ta —k

3. Bestimmung von I ab-
hingig von fund h aus Taf B.

Soll die Treibstangen-
linge 1 einen bestimmten
Wert erhalten, so wird aus
Taf, B riickwirts f abhingig
von | und h bestimmt.
Hierin liegt ebenfalls ein Vor-
teil nomographischer Dar-
stellung dieser Gleichung.
Die Ermittlung einer durch 1
das mathematische Gesets, |
welches das Nomogramm
darstellt, mit anderen ver-
inderlichen in Zusammen-
hang stehenden Grofle ist
nimlich gleich einfach, un-
abhingig davon, ob die
gesuchte Gréfle sich ana-
lytisch durch die gegebenen
Groflen einfach oder nur
verwickelt ausdriicken laBt.
Aus Gl. 12) kann rechnerisch |
k einfach gefunden werden, |
nachdem man den aus Taf. B

P o)
#0

Beisprel: =100mm; d =260mm

B a bt a'=1705
gefundenen Wert fiir f in die % ergibt: a 7 mm
Gleichung eingesetzt hat. Abb. 3. Taf. A.
N L (mm)
2110 |-2090
2105 2095
2100 - 2100
Ed0 E
40D -
-7 L
2095 2105
Beispiel: h=92mm; [f=Z1054mm B
2090 ergibt L =21044mm &0

Abb. 4. Taf. B.

s ist empfehlenswert, die Nomogramme auf Millimeter-
papier aufzuzeichnen und die Mafstibe auf den parallelen Leitern
so zu wihlen, daf 1em im Nomogramm 1mm in der Natur
darstellt. Iin solches Nomogramm gestattet genaue Ablesung
auf 0,1 mm, mit welcher CGenauigkeit beim mechanischen MeB3-
verfahren gemessen und die Treibstange auf Lange bearbeitet wird.
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Die in den Tafeln angegebenen Ablesebeispiele sollen den
Gebrauch der Tafeln klar machen.

Die zur Messung von h und h; benutzte Anordnung zeigt
Abb. 5. AuBer den iiblichen, bei der Rahmenvermessung
angewandten Langs- und Querlinealen werden beim Reichshahn-
ausbesserungswerk Offenburg zwei MeRstéckehen verwendet,
die héhenverschieblich in Hiilsen gefithrt an den Querlinealen
festgeklemmt werden. Die MeBstockehen sind so durch-
gebildet, dall ihre Schneiden genau in den Achsmittelebenen
liegen. Sie werden derart eingestellt, daf die Schneiden der

l Treibachsmitte

abweichung der verlingerten Zylinderachse von ihrer Lage
parallel zur Rahmenlingsachse gestatten.

Die vorstehend beschriehene genaue Bestimmung der
Treib- oder Kolbhenstangenlinge verhiitet die eingangs er-
wihnten unwirtschaftlichen Nacharbeiten zur nachtriglichen

= MeBdratt

Abb, 5.

MeBstockehen den vorher ausgerichteten MeBdraht, der die
verlingerte Zylinderachse darstellt, berithren. Die Héhen-
lagen dieser Berithrungspunkte iiber der Treib- bzw. Kuppel-
achsmitte 14t sich an der auf dem Schaft der MeBstéckchen
angebrachten Teilung unmittelbar ablesen. Die Schneiden
enthalten ferner Teilungen, die die Ablesung der Seiten-

Berichtigung fehlerhafter Verteilung der Abstinde zwischen
Kolben und Zylinderdeckeln in den beiden Totlagen. Dies
ist ein wirtschaftlicher Vorteil, der den geringen Mehraufwand
an Miihe, den die Durchfithrung des in dieser Arbeit ent-
wickelten MeB- und Berechnungsverfahrens macht, recht-
fertigen diirfte.

Verein Mitteleuropidischer Eisenbahnverwaltungen.
Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven, Tender und Triebwagen.

Der Technische Ausschul des Vereins Mittel-
europédischer Eisenbahnverwaltungen hat in seiner am
7./8. Juni 1933 in Amsterdam abgehaltenen Sitzung neue
Richtlinien fiir die ,,Einheitliche Bezeichnung der Loko-
motiven, Tender und Triebwagen® aufgestellt, die in-
zwischen im Druck erschienen sind *). Gegeniiber den bisherigen
Richtlinien legen die neuen Richtlinien vor allem Wert auf
eine genauere Kennzeichnung der Bauart der gegliederten
Lokomotiven ; aullerdem nehmen die elektrischen Lokomotiven
und die Triebwagen entsprechend der gréBeren Verbreitung
und Bedeutung, die diese Fahrzeuge in den letzten Jahren
gewonnen hahen, jetzt einen breiteren Raum ein. SchlieBlich
werden auch noch Bezeichnungen fiir Triebtender eingefiihrt.

Die einheitliche Bezeichnung erstreckt sich:

A. Auf die Kennzeichnung der Achsfolge, unterschieden
nach angetriebenen Achsen und Laufachsen;

B. auf die Kennzeichnung der wichtigsten Unterteilungs-
merkmale des Fahrgestells nach Hauptrahmen, Drehgestellen,
Triebgestellen und den in ihnen gelagerten Achsen;

C. auf Zusatzbezeichnungen, deren Anwendung empfohlen
wird, wenn weitere Bauartmerkmale kurz bezeichnet werden
sollen.

Die Bezeichnungen werden wie bisher in der Reihenfolge
angeordnet, dafl nach der Achsfolge und der Unterteilung des
Fahrgestells unmittelbar die Zusatzbezeichnungen folgen,

*) Herausgegeben von der Geschiiftsfiihrenden Verwaltung
des Vereins, Berlin, am 1. Nov. 1933, AuBerdienstlicher Vertrieb:
Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin W9, Linkstr.23/24.

wenn solche angewandt werden. HKtwa weiter vorhandene
Merkmale, fiir die keine einheitlichen Bezeichnungen festgesetzt
sind, werden im Bedarfsfall durch Worte ausgedriickt und
hinter der einheitlichen Bezeichnung angeschlossen.

Bei den Lokomotiven hat sich die Kennzeichnung der
Achstolge nicht gedindert. Zu erwihnen ist nur, daf einzeln
im Hauptrahmen gelagerte Laufachsen mit der Ziffer 1 be-
zeichnet werden, auch dann, wenn mehrere solcher Achsen
hintereinander folgen. Die Achsfolge einer Lokomotive mit

Abb. 1.

=

i
Ty

zwei Laufachsen und zwei Kuppelachsen, die alle im Haupt-
rahmen gelagert sind, wird also nicht durch 2 B, sondern
durch 11 B bezeichnet. Sind angetrichene Achsen in dem-
selben Rahmengestell gelagert und gruppenweise gekuppelt,
so werden die fiir jede Gruppe geltenden Kennbuchstaben
getrennt — ohne jedes Zwischenzeichen — nebeneinander
gesetzt, z. B. 1 BB 1 (Textabb. 1). Bei den Lokomotiven
mit Einzelachsantrieb hat sich nichts geindert; zu erwihnen
ist nur, dafl die Richtlinien das hier beizusetzende Zeichen .0
klar und eindeutig als ,null® bezeichnen, trotzdem es im
tiglichen Sprachgebrauch meist als Buchstabe ,,0° gesprochen
wird.

Bei der Kennzeichnung der Unterteilung des Fahr-
gestells wird unterschieden zwischen Laufgestellen und Trieh-
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gestellen ; diese sind Rahmengestelle mit angetriebenen, nicht | besitzt.

im Hauptrahmen der Lokomotive gelagerten Achsen.
Fahrgestelle, die angetriebene, aber nicht in diesen Fahr-
gestellen selbst gelagerte Achsen enthalten (z. B. Krauli-
tfestelle) werden nicht als Triebgestelle bezeichnet.
Triebgestelle unter einem gemeinsamen Rahmen werden
von henachbarten Triebgestellen, Einzelachsen oder Achs-
gruppen durch einen waagerechten Strich ,,—* getrennt.
Demnach wird z B. die Bezeichnung C—C sowahl fiir eine
Glarrat-, wie auch fiir eine Mallet- Gelenklokomotive anzuwenden
sein. Dagegen werden bei Lokomotiven, die aus mehreren je
fiir sich allein arbeitsfahigen oder einzeln verfahrbaren Teilen
ohne gemeinsamen Uberbau zusammengesetzt sind, die Be-
zeichnungen der einzelnen Teilfahrzeuge durch das Zeichen ,,-+
verbunden. Achsen, die als Laufachsen und mittels Hilfs-
antriebs auch als Treibachsen verwendbar sind, werden durch
kleine Buchstaben bezeichnet, z. B. 2 Ca (Textabb. 2).

e I T | L e i B S

Abb. 2.

Die abgekiirzten Zusatzbezeichnungen werden jetzt
in Klammern beigesetzt [z. B. ,,2C1 (h4v) Schnellzug-
lokomotive mit Schlepptender” oder ,,Schnellzug-Tender-
lokomotive™]. Iir elektrische Lokomotiven ist festgelegt:

a) die Stromart: g= Gleichstrom,

w = Wechselstrom,
d = Drehstrom;

b) die Anzahl der Motoren: wird mit arabischer Ziffer

auf die Zeile gesetzt;

¢) die Antrichsart: k = Kurbelantrieb ohne Vorgelege,

u = Ubersetzungsvorgelege und
Kurbelantrieb,

e = Hinzelachsantrieb mit hoch-
liegenden, im Rahmen gelagerten
Motoren,

t = Einzelachsantrieb
motoren.

mit  Tatzen-

Line Wechselstrom-Schnellzuglokomotive nach Textabb. 3
wird demnach als 1B—B1(w4u) Schnellzuglokomotive
bezeichnet. '

Die Bezeichnung der Tender nach Achsenzahl und Wasser-
fassungsvermogen bleibt in der Gesamtanordnung dieselbe wie
bisher. Neu ist aber, dal wie bei den Lokomotiven die im
Hauptrahmen gelagerten Achsen einzeln aufgefithrt werden,
jedoch nur dann, wenn der Tender auflerdem ein Drehgestell

Per
Ministerialrat Staby f.

Am 26. Januar 1934 starb nach lingerem Leiden im Alter
von 756 Jahren Minigterialrat Wilhelm Staby in Minchen.

Finen ausfihrlichen Lebenslauf und eine Wirdigung der
dienstlichen und auBerdienstlichen Tétigkeit haben wir bereits
bei dem Ansscheiden Stabys aus dem aktiven Dienst im
Jahre 1924 gebracht und beschrinken uns daher hier, was die
duBeren Umstinde seines Lebenslaufes anlangt, auf eine kurze
Zusammenfassung.

Ministerialrat Staby wurde 1859 als Sohn eines Guts-
besitzers zu Bonen in Westfalen geboren und studierte an der
Technischen Hochschule zu Berlin Maschinenbaukunde. Den
Hauptteil seiner Lebensarbeit leistete er im Dienst der
Pfilzischen Eisenbahnen, in deren Direktion in Ludwigs-
hafen a. Rh. er im Jahre 1896 als Leiter des maschinen-

son

Ein Tender von 31,5 m3 Fassungsvermogen mit
vorderem, zweiachsigen Drehgestell und zwei hinteren im
Hauptrahmen gelagerten Achsen wird demnach durch
21 1T 31,5 bezeichnet. Auch reine Drehgestelltender werden
wie die Lokomotiven behandelt, z. B. 22T 27 (Textabb. 4).
Ein dreiachsiger Tender der iiblichen Bauart mit einem
Fassungsvermogen von 20 m? wird jedoch der Einfachheit
halber abweichend davon nicht als 111 T 20, sondern wie
frither als 3T 20 bezeichnet.

Abb. 3.

Bei Triebtendern werden die Treibachsen wie bei den
Lokomotiven mit grofen oder kleinen Buchstaben bezeichnet,
je nachdem sie dauernd
oder nur zeitweilig ein-
geschaltet laufen (z. B.
,,B—2T 20Triebtender®
oder ,,b 2 T 20 Trieb- e
tender*). Abb. 4.

Auch bei den Triehwagen werden Achsfolge und Zusatz-
bezeichnungen entsprechend den Grundsitzen fiir Lokomotiven
angegeben.  Zusatzbezeichnungen fiir Speichertriebwagen,
Triebwagen mit Verbrennungsmotoren usw. sind nicht fest-
gelegt: die erforderlichen Angaben werden nach Bedarf
unabgekiirzt hinzugefiigt. Bei manchen Triebwagenbauarten
fallen die so gewihlten Bezeichnungen allerdings oft recht
vielteilig und uniibersichtlich aus. Beispielsweise erhilt der
in Textabb. 5 dargestellte Triebwagen, der zusammen mit
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Abb. 5.

zwei Steuerwagen eine betriebliche Einheit bildet, die Be-
zeichnung ,21+B—1 412 Triebwagen‘, wozu dann auch
noch ein Zusatz iiber die Art der Antriebsmaschine treten kann.

Derartige etwas umsténdliche Bezeichnungen und ge-
wisse Unlklarheiten werden sich aber wohl kaum jemals ganz
vermeiden lassen, wenn man die groBe Zahl der verschiedenen
Baumerkmale durch eine beschrinkte Zahl von einfachen

Zeichen ausdriicken will. R. D.
liches.
technischen Dienstes berufen wurde. Bei der Verstaat-

lichung der Pfalzbahnen wurde er unter Beibehaltung seiner
Tétigkeit als maschinentechnischer Dezernent der Direktion
Ludwigshafen in den bayerischen Staatsdienst iibernommen.
1920 wurde er unter Beférderung zum Ministerialrat als
Werkstitten- und Stoffreferent in die Zweigstelle Bayern
des Reichsverkehrsministeriums in Miinchen einberufen, der
er bis zu seinem Ubertritt in den Ruhestand im Jahre 1924
angehdrte.

Ministerialrat Staby erschopfte sich nicht in ausschliel-
licher dienstlicher Tatigkeit. Neben seiner dienstlichen Tatig-
keit nahm er vielmehr lebhaften und erfolgreichen Anteil an
allen Fragen der Technik und trat im o&ffentlichen technischen
Leben, in Vereinen und wissenschaftlichen Ausschiissen, wo
er sich in gemeinniitziger Weise in den Dienst der Technik
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stellte, hervor; war er doch mit Leib und Seele Ingenieur!
Er war daher nicht nur auf den technischen Fortschritt bedacht,
erkannte nicht nur mit scharfem Blick Méngel und gab mit
erfinderischem Geist Verbesserungen und Vervollkommnungen
an, sondern er war auch bestrebt, den maschinentechnischen
Stand zu Ehren zu bringen und ihm die gebithrende Geltung
zu verschaffen.

Die preuBlische Akademie fiir Bauwesen ehrte ihn. indem
sie ihn im Jahre 1923 zum auswiirtigen Mitglied ernannte.

Von rastlosem Streben erfiillt, génnte er sich auch nach
seinem Ubertritt in den Ruhestand noch keineswegs Rubhe,
sondern beschiftigte sich noch weiter mit wissenschaftlich-
technischen Fragen, namentlich mit Studien iiber den Lauf
der Fahrzeuge und vor allem mit Arbeiten auf bremstechnischem
Gebiet, das ihn Zeit seines Lebens angezogen hatte. Tin be-
sonderes Verdienst erwarb er sich noch durch seine Mitarbeit
an dem Monumentalwerk ,,Entwicklung der Lokomotive, das
er im Auftrag des VME gemeinsam mit Herrn v. Helmholtz
herausgab.

Von besonderer Bedeutung war die Téatigkeit Stabys im
Verein Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen. Hier hat
er durch seine reichen Erfahrungen fiir die Fortentwi cklung des
Eisenbahnwesens in maschinentechnischer Hinsicht segensreich
gewirkt und war als Vorsitzender vieler Ausschiisse héufig
bestimmend fiir die gefaBten Beschliisse. Hr gehorte dem
Preisausschul des Vereins vom Jahre 1922 bis in die jlingste
Zeit an und beteiligte sich an dessen Arbeiten als griindlicher
und gerechter Sachbearbeiter,

Auch dem FachblattausschuB des Vereins ge-
hiorte Ministerialrat Staby an. In richtiger Erkenntnis,
dal} die Verbreitung technischer Kenntnisse und die Er-
orterung technischer Fragen in der Offentlichkeit durch

ein entsprechend ausgestaltetes Fachblatt eine wichtige
Aufgabe des Vereins sei, galt der Forderung des ,,Organs®
sein  besonderes Augenmerk. Er erwies seine tatkraftige
Unterstiitzung inshesondere als die derzeitige Schriftleitung
vor 10 Jahren unter schwierigen Verhiltnissen die Ge.
schifte ihernahm. Die Schriftleitung gedenkt daher des
Heimgegangenen mit besonderem Dankgefiihl.

Als Mensch zeichnete sich Ministerialrat Staby vor allem
durch eine ruhige strenge Sachlichkeit aus, er war nie leiden-
schaftlich erregt und brachte sein Urteil und seine Ansichten
stets in ruhiger und vornehmer Weise zur Geltung, so daf} der
Verkehr mit ihm sich stets in den angenchmsten Formen
abspielte. Seiner Begeisterung fiir seinen Beruf, wie sie schon
oben geschildert wurde, entsprach auch seine ideale Gesinnung
als Mensch: seine Liebe zum Schénen, sein Pflichtgefith] und
vor allem seine Vaterlandsliebe. Aufrechten Sinnes vertrat er
seine Gesinnung und mufBte daher wihrend der Pfalzbesetzung
seinen Dienstposten in Ludwigshaten auf Verlangen der fran-
zosischen Besatzungsbehérde verlassen. Dabei konnte diese
aber nicht umhin, ihm trotz der entstandenen Differenzen das
Zeugnis auszustellen, daB er seine Stellung in stets wiirdiger
und sachlicher Weise vertreten habe.

So ist mit Ministerialrat Staby nicht nur ein echter
Ingenieur von uns gegangen sondern auch ein feiner, vornehmer
und liebenswiirdiger Mensch. Alle, die mit ihm zusammen-
arbeiteten, werden sein Andenken in Ehren im Gedichtnis
behalten, ebenso wie sein Name festgehalten ist in den mannig-
fachen Blittern und Schriften technisch-wissenschaftlicher
Kérperschatten und Ausschiisse, und nicht zuletzt wird seine
gemeinsam mit Herrn v. Helmholtz verfaBte Geschichte der
Lokomotive auch seinen Namen in der Geschichte der Technik
forterhalten! Dr. Ue.

Rundscham

Lokomotiven und Wagen.

IDI (h2) Schmalspurlokomotive der Jugoslavischen
Staatsbahnen.

Als Gegenstiick zu der im Heft 19 des vorigen Jahres ver-
offentlichten leurzen Beschreibung einer Schmalspurlokomotive
der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft geben wir nachstehend
die Hauptdaten einer mit gleicher Achsanordnung ausgefithrten
Sehmalspurlokomotive der Jugoslavischen Staatshahnen bekannt,

1D 1(h2) Sehmalspurlokomotive der Jugoslawischen Staatshahnen.

fiir die uns die Unterlagen von der Hrbauerin, den kénigl. ungar.
staatlichen Kisen-, Stahl- und Maschinenfabriken, zur Verfiigung
gestellt wurden,

Von dieser Type (1 D 1), die jedoch im Gegensatz zu der
angezogenen deutschen Lokomotive keine Tenderlokomotive
war, sondern einen Schlepptender hatte, wurden im Jahre 1929
an die Jugoslavischen Staatshahnen 35 Stiick fiir die Linie
Sara.jevofC‘nE&kaeograd geliefert. Sie hatten ebenfalls eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/Std. hei einem Treibrad-
durchmesser von 1020 mm, jedoch auf einer Linie von 780 mm

Organ fiir dic Fortsehritie des Eisenbalimwesens, Neue Folge. LXXI. Band. 4. Heft 1934,

Spurweite. Der kleinste Kriitmmungsradius auf diesor Linie ist
90m und die gréfite Steigung betrigt rund 22, Von diesen
Lokomotiven wurden Schnellziige beférdert und es gelang dabei,
die frither festgesetzte Fahrzeit fiir die Gesamtstrecke um ungefihr
5 Std. zu verkiirzen. s

Kennzeichnend fiir diese Lokomotiven ist ihre grofle Heiz-
fliche, und die fiir die Verwendung von Braunkohle entsprechend
gro bemessene Rostfliche. Der Kessel ist mit einem IKleinrohr-
liberhitzer Bauart SchmidtYversehen. Die Steuerung ist nach
Heusinger mit Kuhnscher Schleife. Zwecks Einstellung in den
Kriimmungen sind die Laufachsen in Bisselgestellen gelagert,
ihre seitliche Beweglichkeit betrigt vorne 90 mm, rickwirts
110 mm; das dritte Raderpaar wurde ohne Spurkranz ausgefiihrt,
bei dem zweiten Raderpaar wurde der Spurkranz schwiicher ge-
dreht. Das Speisewasser wird dem Kessel durch einen Wasser-
reiniger System Petz-Rejtt zugefithrt. Zur Verwertung des Ab-
dampfes dient ein Abdampfinjektor Bauart Friedmann, der an
der linken Seite der Lokomotive angebracht ist. Die Bremse
ist eine Hardysche Luftsaugebremse.

Durchmesser der Zylinder 430 mm
Kolbenhub o b AR B 4 480 ,
Durchmesser der Kuppel- und Treibrider 1020 ,,
o ., Laufrider . 650 ,,
Achsstand i s e 8050 ,,
Dampfspannung im Kessel 13 atit
Rostfliche I R 2,2 m?
Anzahl der Heiz- und Rauchrohre 89/20
Linge der Heizrohre . T 4800 mm
Verdampfungsheizfliche, feuerberiihrt 106 m*
Heizfliche des Uberhitzers 42 |,
Gesamtheizfliche e T 148 ,,
Gewicht der Lokomotive im Dienst . 49 1

11
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Leergewicht der Lokomotive 43,61 { Die neue Lokomotive ist die erste franzdsische Schnell-
Reibungsgewicht 34, zuglokomotive mit Drillingsan ordnung; sie diirfte zugleich

GroBte Zuglkraft berechnet
aus der Reibung 0,16 . 34000 = 5430 kg
Grifite Zugkraft berechnet

aus der Masgchine 0,6.13. iﬂ;ﬁ = 6790 ,,
Achszahl des Tenclers R 4 ‘
Wasserinhalt . . . . .« « « .+« o« o . o o .- 15 m*
Kohlenvorrat . . . . « « « « « « o+ o« . - 5t |
Leergewicht . 14,2, .
Dienstgewicht . 34,2 ,,

2 D1 (h3) Sehnellzuglokomotive der franzosischen
Staatsbahn *).

Die Lokomotive, von der schon frither kurz berichtet wurde®*),
soll auf der 371 lom langen Strecke von Paris nach Cherbourg
Schnellziige von 600 t Wagengewicht in vier Stunden, also mitb
einer Reisegeschwindiglkeit von 93 km/h befardern. Bisher sind

="
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Abb. 1.
Renaud-Steuerung: Anordnung der Ventile am Zylinder,

auch die z. Z. schwerste und leistungsfahigste franzdsische Loko-
motive iiherhaupt sein. Der oben erwihnte Dienst, fiir den die
Lokomotive bestimmt ist, erfordert eine auBerordentlich hohe
Kesselleistung ; daher hat die Lokomotive zur Entlastung des Heizers
eine selbsttatig wirkende Rostheschickungsanlage amerikanischer
Bauart erhalten. AufBerdem ist sie bemerkenswert, weil sie als
erste Drillingslokomotive Ventilsteuerung Bauart Renau d besitzt.

Der Kessel ist mit Riicksicht auf den hohen Kesseliiberdruek
von 20 at aus dreiprozentigem Nickelstahl gefertigt. Die Lang-
kesselschiisse haben 21 bis 22 mm, die Stehkessel-Seitenwinde
15 mm Wandstirke; Decke und Vorderwand des Stehkessels
sind etwas stirker ausgefithrt. Die kupferne Feuerbiichse besitzt
eine 1,5m lange Verbrennungskammer; samtliche Stehbolzen
hestehen aus Manganbronze. Bemerkenswert ist, dafi als Heizrohre
fast auschlieflich Serve-Rohre verwendet sind, die bei anderen
franzésischen.  Bahnverwaltungen allmihlich verlassen werden.
Der Dampfsammelkasten ist mit geteilten NaB- und Heildampf-
kammern ausgebildet; man hofft damit die Uberhitzung um etwa
200 (! verbessern zu kénnen. Zur Kesselspeisung dienen zwei
Strahlpumpen und eine Dampfpumpe mit Vorwirmer Bauart
A.C.F.J. Der oben erwithnte Rostbeschicker wird von einer
20 PS-Zwilling-Dampimaschine angetrieben. Die Kohle wird
mittels einer 4 m langen Schnecke vom Tender zur Stehkessel-
riickewand geférdert, sodann an dieser nach oben  gedriickt und
schlieflich durch fiinf kriftige Dampfstrahlen in die Feuerbiichse
geblasen und iiber den Rost verteilt. Der Heizer kann die Feuerung
durch ein Schauloch beobachten; auch ist eine Feuertiir zum
Beschicken von Hand vorhanden.

Der Rahmen besteht aus 30 mm starken Blechwangen. Die
Tragfedern der Kuppelachsen liegen iiher den Achslsgern und
sind samtlich durch Ausgleichhebel verbunden. Das Drehgestell
hat beiderseits 116 mm Seitenbewegung und Riickstellung durch
Wiegenpendel. Bei den beiden mittleren Kuppelradsitzen sind
die Spurkrinze um 20 mm schwiicher gedreht. Die hintere Bissel-
achse hat beiderseits 131 mm Seitenspiel und Riickstellung mit
Keilflichen. Die Lokomotive soll mit dieser Anordnung noch
Cleiskriimmungen von 103 m Halbmesser zwangslos durehfahren
kénnen., Der grofte Achsdruck der Kuppelachsen betrigt 20,2t

die Schleppachse weist ebenfalls den hohen Achsdruek

Eimlafinocken fir ; 7 G EinlaBracken fir .
Rikwirtsfabrt ik e e von 19,8t auf.
Ty SR ST, Alle drei Zylinder liegen waagerecht in Dreh-

gestellmitte. Der Innenzylinder treibt die erste Kuppel-

achse an; die Treibstange ist nur 1,8 m lang. Die beiden
AuBenzylinder wirken auf die zweite Kuppelachse; sie
weisen den auBerordentlich grofien Hub von 760mm
auf im Gegensatz zum Innenzylinder, dessen Hub mit
Riicksicht auf die Unterbringung nur zu 650 mm be-
messen werden konnte. Die Kreuzképfe sind eingleisig,
alle Treib- und Kuppelstangen bestehen der Giewichts-
ersparnis halber aus Nickelstahl.

Dusanocken fir ]| = - S Die Ventilsteuerung nach Renaud ist bisher
urs/afnacken fir A cken fiir Riickwi 1 fusteBpocken #i F e S Feoi i oo ;
A luslafnocken fiir Rickwérfsfanrt i e faeffnj?f nur versuchsweise an zwei alteren Zwillingslokomotiven

der Bahn eingebant gewesen. Die Anordnung des Zylinders
mit den Ventilen und der inneren Steuerung ist aus den

Abb. 2.

auf dieser Strecke 2D 1 (h 4 v)-Lokomotiven nach der Bauart der |
franzosischen Ostbahn**¥) gelaufen, von denen die Staatshahn
39 Stiick beschafft hat.
*) Nach Rly. Engr., April 1933.
#*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, S, 471,
¥%%) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, 5. 466. ‘

Renaud-Steuerung: Nockenwelle mit Kasten.

Textabb. 1 und 2 ersichtlich. Die Dampfverteilung wird
durch Doppelsitzventile von 160 mm Durchmesser ge-
regelt, von denen die beiden Einstromventile ither und
die beiden Ausstromventile unmittelbar unter dem Zy-
linder sitzen. Diese Trennung von Einstrém- und Aus-
stromventilen soll dhnlich wie heim Gleichstromzylinder
den Wiirmeverlust verringern. Samtliche Ventile und
die Ventilsitze sind aus Nickelstahl gefertigt. Die Ventile
schlieBen unter dem Druck von Federn, die sémtlich
iiber den Zylindern sitzen — die Spindeln der Aus-
stréomventile ind dadurch auBerordentlich lang geworden
— und werden von je einer Nockenwelle (3) tiber jedem
Zylinder unter Zwischenschaltung zweiarmiger Hebel (7)
mit Rollen (6) gedffnet. Jede Nockenwelle besitzt fiir Vorwérts-
und Ritckwirtstahrs je vier Nocken; diese sind aber nicht fest
mit der Welle verbunden, sondern gleiten in Schlitzen der Welle
hin und her. Dabei kann ihr Hub durch Verdrehen der in der
hohlen Welle (3) liegenden Umsteuerwelle (18) und der versetzt
auf dieser angeordneten Dreiecke (5) von Null bis zu einem gewissen
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Hochstmal verdndert und damit auch die Ventiléffnung und die
Fiilllung geregelt werden. Bei Riickwéartsfahrt bleiben die Nocken
fiir Vorwirtsfahrt in Nullstellung und umgekehrt; die ent-
sprechenden Hebel (7) werden dann gar nicht angehoben. Die
Umsteuerwelle (18) wird selbst iiber die Zahnréder (20) und (19)
von der Welle (21) verstellt. Die ganze Steuerung ist oldicht
gekapselt.

Textabb. 3 zeigt die Anordnung des Antriebsgestinges an
einer 1 D 1 (h 2) Lokomotive, die im wesentlichen der Ausfithrung
an der neuen 2D 1-Lokomotive entspricht. Ein Dreieckgestinge
auf der rechten Lokomotivseite iibertrigt die Drehbewegung von
zwei an den beiden hinteren Kuppelradsitzen sitzenden Gegen-
kurbeln auf eine Querwelle (9) und wvon dieser mittels einer
Kegelradithersetzung 2:1 auf die beiden halb so rasch um-
laufenden Léngswellen (8) und damit auf die Nockenwellen (3).
Die Nockenwellen diirfen deshalb nur mit cder halben Drehzahl
umlaufen, weil die gleitenden Nocken (1) bei jeder Umdrehung
der Nockenwelle zweimal in Hubstellung kommen und das ent-
sprechende Ventil anheben. Zum Umsteuern dient eine Welle (26),
die mittels eines Handrads im Fiihrerstand gedreht wird und
iitber Kegelrdder und die .Querwelle (24) die beiden Wellen (21)
und von dort iiber die Stirnrader (20) und (19) die Umsteuerwelle
(18) dreht. Dadurch wird in der schon oben ausgefiihrten Weise
der Nockenhub der Vorwirts- oder Riickwirtsfahrt-Nocken ver-

|
|
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Rauchrohre, Anzahl 30 Stiick
5 Durchmesser . y s 140/180 mm
Heizrohre, Anzahl  glatte Rthe "0, Serve-Rohre: 91 Stiick
T Durchmesser ,, ., b0/55, % 65/70 mm
Rohrlinge . : e 6300 ,,
Helzfla.chc der I‘euelbuchqe 25,2 m*
= ,» Rohre . 243.,2 -,,
55 des Uberhitzers . 85,7 ,,
— im Ganzen — H 3641 ,,
Rostflachc R . 50 5
Durchmesser der TI‘EIbladE'I 1950 mm
Achsstand der Kuppelachsen (fu:.tel Achsatand) 6150 ,,
Ganzer Achsstand der Lolkomotive 13500 ,,
Leergewicht der Lokomotive . 114,72 t
Dienstgewicht ,, o5 126,86 ,,
Reibungsgewicht 80,80 .,
Dienstgewicht des Tenciem 78,20 ,,
Leergewicht = e 32,20 ,,
Vorrat an Wasser 34,0 m?
55 ,, Kohle 11,4 t
H: : 2.8 m?/t
‘af[etergcu 1{,111; . 7,725 t/m
Graofite zulissige (;resch\nlltllgl\elt. 120 km/h
R. D.

Abb. 3. Antrieb der Renaud-Steuerung an einer 1D1 (h2) Lokomotive.

| 2 1 (h4) Schnellzuglokomotive der London, Midland and
Seottish Railway.

Fiir den Dienst vor den schweren Schnellziigen zwischen

Euston und Glasgow reichte die Kesselleistung der belkannten

2 C (h 3) Lokomotive der ,,Royal Scot*‘-Klasse *) nicht mehr in allen

stellt.
je von 0 his 809, verdndert werden;
die Welle (18) um 152° gedreht werden.
die Einstromventile zum Druckausgleich selbsttitig durch Druck-
Iuft von ihren Sitzen abgehoben.

Die in der Textabb. 3 dargestellte Versuchslokomotive mit
Renaud-Steuerung =oll in halbjéhrigem Vergleichsbetrieb gegen-
iiher denselben Lokomotiven mit Heusinger-Steuerung und IKolben-
schiebern annéhernd 109, Kohlenersparnis erzielt haben.

Von der Ausriistung der meuen 2D 1-Lokomotive ist die
elektrische Beleuchtung mit Triebwerksheleuchtung und der
Geschwindigkeitsmesser Bauart Flaman mit Vorrichtung zum
Aufzeichnen der Signalstellung zu erwidhnen. Der vierachsige
Tender lauft auf StahlguB-Drehgestellen mit Rollenlagern; sein
Raddurchmesser ist mit 1110 mm aufBerordentlich groff. Der
Wasserkasten ist vollstandig geschweifit und besitzt eine Vor-
richtung zum Wasserfassen wihrend der Fahrt.

Nachstehend sind die Hauptabmessungen der neuen Loko-
motive zusammengesstellt:

Die Fiillungen kinnen fiir Vorwérts- und Riickwirtsfahrt

Kesseliitberdruck . 20 at
Zylinderdurchmesser,
AuBenzylinder . 23 530 mm
Innenzylinder 1x 670 .,
Kolbenhub,
AuBenzylinder . 2x760
Innenzylinder 1x 650 ,,

zum vollen Umsteuern mul} |
Bei Leerlauf werden |

Fiillen aus. Die LMES.-Bahn entschlof3 sich daher zum Bau einer
leistungsfihigeren Schnellzuglokomotive, die eine breite Feuer-
biichse und damit die 2 C 1-Bauart bekommen sollte. Neben der
aus dem Jahr 1908 stammenden Lokomotive der Great Western
Railway ,,/The Great Bear® die jedoch spiter in eine
2 C-Lokomotive nmgebaut wurde — und den beiden aus dem Jahr
1922 stammenden 2 C1 (h 3) Lokomotiven der friiheren Great
Northern Railway und North Eastern Railway, die spiter
beide auf die London and North Eastern Railway iiber-
gegangen sind, ist dies die vierte 2 C1-Bauart auf englischen Bahnen.

Die Lokomotive, deren Typenbild aus der Textabbildung er-
sichtlich ist, besitzt einen wesentlich leistungsféhigeren Kessel
als die ,,Royal Scot“-Klagse. Er besteht aus drei ineinander-
geschobenen Schiissen, deren dufBlerer Durchmesser von vorn nach
hinten von 1753 auf 1949 mm ansteigt. Ein eigentlicher Dom ist
nicht vorgesehen; ein domihnlicher Aufbau dient nur zur Auf-
nabme der Spemeemuchttmg Der Stehkessel hat Belpaire-Form.
Der Regler ist in der Rauchkammer mit dem Uberhitzerkasten
zusammengebaut. Eine Frischdampf- und eine Abdampf-Strahl-

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 158.
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pumpe dienen zur Kesselspeisung., Die Dampfpfeife muflte der
Umgrenzung wegen waagerecht gelegt werden. Auffallend ist die
verhéltnismaBig kleine Uberhitzerheizfliche des Kessels.

Die Innenzylinder liegen iiber der wvorderen Drehgestell-
Achse und treiben die erste, die Auflenzylinder liegen iiber den
hinteren Drehgestellradern uncl treiben die zweite Kuppelachse
an. Die Heusinger- Steuerung ist fiir jeden der vier Zylinder
unabhéngig durchgebildet, um eine einwandfreie Dampfver-
teilung zu bekommen. Auch sind die Abdampfkanile besonders
sorgfilltig durchgebildet worden, um den Wirkungsgrad der
Lokomotive nicht durch zu hohen Gegendruck zu beeintrichtigen.
Die Treib- und Kuppelstangen sind aus Mangan-Molybdédn-Stahl
gefertigt. Die Gegengewichte sind durch Auswuchten bestimmt
und mit Blei ausgegossen worden.

Das vordere Drehgestell hat einen Barrenrahmen, die Schlepp-
achse ist als Bissel- Achse durchgebildet. Die drei Kuppelachsen
besitzen entgegen der sonst gebriiuchlichen englischen Bauweise
durchweg Blattfedern. Eine der drei his jetzt gebauten Loko-
motiven hat auBlerdem versuchsweise Ausgleichhebel erhalten,
die sonst im allgemeinen in England nicht verwendet werden.

Er lduft auf Rollenlagern und besitzt wie bei fast allen englischen
Lokomotiven eine Schépfvorrichtung zur Wasseraufnahme
wéahrend der Fahrt.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind vorstehend
mit denen der ,,Royal Scot‘-Klasse zusammengestellt. R. D.

(Engineering 1933, Nr. 3521.)

2 D-Hochdruck- Vierzylinder- Dreifachverbundlokomotive
der Delaware and Hudson Railway.

Die Delaware and Hudson Railway hat in Weiterfithrung
ihrer bisherigen Versuche mit Hochdruck-Verbundlokomotiven
eine weitere, vierte Lokomotive ,,L.. F. Loree beschafft. Sie unter-
scheidet sich von ihren Vorgéingerinnen*) vor allem durch die
Anwendung der dreifachen Dampfdehnung, die in der Weise
verwirklicht ist, daf} ein Hochdruckzylinder und ein Mitteldruck-
zylinder hinter der letzten Kuppelachse rechts und links unterhalb
des Fithrerhauses sitzen, wihrend zwei Niederdruckzylinder an der
iiblichen Stelle unter der Rauchkammer untergebracht sind. Das
dadureh vermehrte Gewicht erforderte die Anordnung eines
vorderen Drehgestells an Stelle der bisherigen Bisselachse. Die
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2C1 (h4v) Schnellzuglokomotive der LMS Railway.

r

Die Lokomotive und der Tender besitzen Dampfbremse, die
mit der Saugeluftbremse des Zugs zusammenarbeitet. Bin Hand-
sandstreuer wirft Sand vor die erste und zweite Kuppelachse;
mit ihm zusammen wird eine Spritzvorrichtung eingeschaltet,
die mittels heiflen Wassers den Sand hinter der Lokomotive
wieder von den Schienen abwischt. Der Tender ist dreiachsig.

2Ch3) | o0 (ha)
.,.lic')yﬂl b:(:ot" Reihe 6200
Rethe 6100
Kesseliiberdruck 17,6 17,6 ab
Zvlinderdurchmesser . 3 %457 4413 mm
Kolbenhub 660 660 ¥
\701clampfun&s]lel7f]ac]m 193,6 251,6 m*
Heizfliche des Uberhitzers 37.1 34.4 5
Heizfliche — im ganzen -~ H 230,7 286,0 [V55
Rostfliche R . . . . 2l 2,9 4,2 |
Durchmesser der Tleﬂ)lade ; 2057 1829 mm
» ,»  Laufriader

vorn/hinten. 1003/ — 914/1143 9
Canze Lénge der LO]\OTHOUVC

samt l‘endeq 19272 22663 S5
Fester Achsstand . ] 4673 4648 [ 55
Ganzer ,, der Lohonmtno 8382 11506 ; i
Reibungsgewicht der ,, 63.4 68,4 ! t
Dienstgewicht der . G |‘ 86,1 106.,0 | s,

- des Tenders 43,3 55,0 Tl

Vorrat an Wasser . 15,9 18,2 m?

5 ,» Brennstoff (lxnh (‘) 5,6 9,2 1t
H:R 4.5 @ 4L B 79,6 68,1
HaG & « o & v oom oarow 2,68 2,7 m2/t
H: G, J = Dot il e 8 3,64 4,2 o
Metergewicht ., . . . . . 6,7 .9 t/m

Lokomotive hat also die Achsanorduung 2 D erhalten; trotzdem
ist ihr grofter Achsdruck auf itber 35t angewachsen.

Die in der Textabbildung dargestellte Lokomotive ist von
der . Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gebaut
worden. Sie ist z. Zt. auf der Weltausstellung in Chicago ausge-
stellt: vorher sind mit ihr eingehende Versuchsfahrten unter Ver-
wendung eines Mef3wagens vorgenommen worden. Dabei hat die
Lokomotive allein — also ohne die am Tender vorgesehene Hilis-
maschine — eine héchste Zugkraft von 37000 kg erreicht und zwar
mit einer Fiillung von 8714 9%, und bei einer Gteschwindiglkeit von
65 km/h. Vor einem iitber 5500 t schweren Giiterzug erreichte sie
auf einer Steigung von 5,20/, bei einer Geschwindigkeit von
7 km/h und mit einer Fiillung von 669, unter Zuhilfenahme der
Tender-Hilfsmaschine eine Dauerzugkraft von 33500 kg.

Der Kessel entspricht in seiner allgemeinen Bauart ungefihr
denjenigen der frither gebauten Lokomotiven mit Wasserrohr-
Feuerbiichse. Jedoch sind die iiber der Feuerbiichse liegenden
Teile der beiden Oberkessel und die beiden Grundrohre, die zwischen
sich die Feuerbiichsmantelrohre aufnehmen, unter Verwendung
von Nickelstahl nahtlos geschmiedet und so hearbeitet worden,
daf ihre Wandstérke an den Rohr-Einwalzstellen grofier ist. Durch
diese Bauart hat man gegeniiber der fritheren Ausfiihrung, wo die
Trommeln im ganzen Umfang stirker gehalten werden mufiten,
eine Gewichtsersparnis von beinahe 2,5t erzielen konnen. Der
Langkessel und die vorderen Teile der Oberkessel sind dagegen
auch bei der neuen Lokomotive noch aus Blechen zusammen-
genietet. Der Regler sitzt in der Rauchkammer. Von dort fithrt
das Dampfeinstromrohr von 203 mm Durchmesser auf der rechten
Lokomotivseite unterhalb des Laufblechs nach hinten zum Hoch-
druckzylinder; in #hnlicher Weise fithrt ein Verbinderrohr von
229 mm Durchmesser unterhalb des Kessels vom binten liegenden
Mitteldruckzylinder zu den vorn liegenden Niederdruckzylindern.
Bei beiden Rohren sind Ausdehnungsstiicke vorgesehen.

Samtliche vier Zylinder treiben die zweite Kuppelachse an.
Sie haben Ventilsteuerung mit je einem Kinlaf- und einem Aus-

#) Org. Fortschr. Eigenbahnwes. 1925, 8. 327; 1927, S. 249

und 1931, 8. 426.
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laBventil auf jeder Zylinderseite:; nur die Niederdruckzylinder be-
sitzen heiderseits je zwei AuslaBventile. Alle Ventile mit Aus-
nahme der Niederdruck-Einstrémventile haben einen Durchmesser
von 229 mm, diese haben einen solchen von 241 mm. Jedes
Zylinderpaar hat einen gemeinsamen Steuerungsantrieb und zwar
die hinten liegenden Zylinder vom rechten, die beiden wvorn
liegenden Niederdruckzylinder vom linken Treibzapfen aus. Die
Treibzapfen tragen hierfiir eine Gegenkurbel, von der aus die quer
liber den Zylindern liegenden Nockenwellen mittels zweier
Schneckengetriebe und einer Kardanwelle angetrieben werden.
Jeder Zylinder besitzt je zehn Bin- und AuslaBnocken, sechs fiir

Vorwéartsfahrt, drei fiir Riickwiirtstahrt und eine fiir die Mittel- |

| durchgebildet und aus Nickelstahl gefertigt. Bemerkenswert ist
schliefilich noch die Ausfiihrung der hinteren Gleithbahnen, die
nicht an den Zylindern, sondern nur am Rahmen befestigt sind.
Von der Ausriistung ist zu erwihnen der Dabeg-Vorwirmer
und ein Bosch-Oler mit 32 Auslissen, der die Zylinder und die
gleitenden Teile der Véntile schmiert. Der Tender ist finfachsig
wie bei den beiden vorhergehenden Lokomotiven. Jedoch sind
nicht nur wie bisher zwei, sondern alle drei Achsen seines hinteren
Drehgestells, das die Hilfsmaschine triigt, mittels Kuppelstangen
gekuppelt. Die Hauptabmessungen der neuen Lokomotive sind
vorstehend zusammengestellt. R. D.
(Rly. Age 1933, 1. Halbj., Nr. 24.)

2D (h4) Dreifachverbundlokomotive der Delaware and Hudson Railway,

stellung. Die Ventile werden durch die Nocken angehoben und
tnter Federbelastung geschlossen. Alle Zylinder werden gemeinsam
mmgesteuert, indem die Nockenwellen in ihrer Liingsrichtung ver-
schoben werden.

Der Dampf geht vom Hochdruckzylinder durch den Mittel-
druckverbinder, der in das Verbindungsstiick zwischen den beiden
Zylindern eingegossen ist, nach dem Mitteldruckzylinder und von
dort nach vorn iiber den in das Sattelsbiick eingegossenen Nieder-

druckverbinder zu den heiden Niederdruckzylindern. Beim An- |

fahren wird iiber Druckminderventile selbsttitig Frischdampf in
die heiden Verbinder geleitet; ebenso kann auch der Fiihrer
wéhrend der Fahrt Frischdampf zufithren.

Der Hauptrahmen ist in einem Stiick aus Manganstahl ge-
gossen.
Durchmesser und 356 mm Lénge, die in 8. K. F.-Rollenlagern
laufen. Die beiden Treibstangen jeder Lokomotive greifen in-
einander; sie sind, wie auch die Kuppelstangen. besonders leicht

Lokomotive Il L. . Loree®

Kesseliiberdruck LT el 35,1 at
Zylinderdurchmesser, Hochdruck 1 X 508 mm
i Mitteldruck 1X 699 ,,
sy Niederdruck . 2X 838 ,,
Kolbenhub R 813 ,,
Feuerbiichse, Linge X Weite 35564 > 2975 mm
Heizfliche des Uberhitzers 100,0 m?
Heizfliiche — im Ganzen — H . 411,0 ,,
Rostflache R 6 = 0 55
Durchmesser der Treibrider I 1600 mm
,, »»  Laufrider 838 .,
Fester Achsstand (Kuppelachsen) 5740 ,,
Ganzer Achstand der Lokomotiven i s 10287 ,,
P » » Lokomotiven einschlief3-
lgh: Teldar - & v ' i 2 % e o b v oo 25521 ,,
Reibungsgewicht G, . . . . . . 142,0
Dienstgewicht der Lokomotive G . . . . . 173,0 ,,
i des Tenders 125,0 ,,
Vorrat an Wasser . . . . . | | & 53,0 m?
A s Brennstoff 16,0
H:R. 58.8
H:G. e 2,38 m¥/t
Zylinder-Raumverhiltnis 1:1,89:5.45

Die Treibachslager haben Achsschenkel von 330 mm |

Stromlinienform -Versuche an Lokomotiv-Modellen.

Die iibliche Bauform der Dampflokomotive bringt es mit
sich, daB die bei rascher Fahrt auftretenden Luftwirbhel den Rauch
vor die Fenster des Fiihrerstandes niederdriicken und so die
Aussicht fiir den Fiihrer behindern. Durch eine glatte, strom-
linienférmige Verkleidung der ganzen Lokemotive 1aft sich diese
Wirbelbildung verhindern; zugleich wird dadurch der Luft-
widerstand der Lokomotive wesentlich verringert.

Versuche, die auf eine solche Formgebung der Lokomotive
ahzielen, sind bei verschiedenen Bahnen — unter anderem auch
bei der Deutschen Reichsbahn im Gang. Der Grund dazu
’ liegt in der {iberall erstrebten starken Erhéhung der 7 uggeschwindig-

keiten, wobei der Luftwiderstand der iiblichen Lokomotivhauart
ein groBes Hindernis bildet. Im oberen Teil der Lokomotive
laBt sich die erwiinschte Stromlinienform verhiltnismiBig einfach
schaffen; unten ergeben sich aber grifiere Schwierigkeiten, weil
eine eckige Einkapselung des Lauf- und Triebwerks mit Riick-
sicht auf die Bedienung und Uberwachung nicht angangig ist.
Auflerdem lassen sich einzelne stérende Teile wie z. B. die erforder-
lichen Auftritte und die Zug- und Sto Bvorrichtungen nicht einfach
beseitigen und schlieBlich muB auch auf eine geniigende Luft-
zufuhr zum Rost Riicksicht genommen werden. Eine gewisse
Schwierigkeit bildet auch der Tender, dessen W asserfiilloffinungen
der Héhe der Wasserkranen angepaBit sein miissen.
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Die Canadian National Railway hat mit im Malstab
1:12 hergestellten Modellen einer 2 D 2-Schnellzuglokomotive
Versuche im Windkanal vorgenommen, um die giinstigste Bauform
einer solchen Stromlinienlokomotive zu finden. Die Wind-
geschwindigkeiten wurden dabei bis zu 180 km/h gesteigert.
Zuniichst wurde ein vollstindig naturgetreues, aus Metall her-
gestelltes Modell der Regellokomotive zusammen mit einem
spiegelartig mit den Rédern dagegen gehiingten einfachen Holz-
modell untersucht, wm die Bodenreibung festzustellen und aus-
zuschalten®). Da man das Metallmodell nicht abindern konnte
ohne es zu beschiidigen, wurden dann die Versuche mit einer
Reihe von einfacheren Holzmodellen in 27 verschiedenen Formen
fortgesetzt, bis die vorteilhafteste Stromlinienform festgelegt
werden konnte. Der Luftwiderstand wurde dabei in der Weise
gemessen, daB das Modell- pendelnd aufgehéingt und seine Aus-
schlige auf ein Zeigerwerk iibertragen wurden. Den ungefihren
Verlauf der Luftstrémung rings um die Lokomotive sowie etwaige
Wirbel zeigten leichte Seidenfiiden, die an den wesentlichen
Stellen — iiber und vor der Lokomotive sowie vor dem Fiihrer-
stand — angeordnet waren.

Die theoretisch giinstigste Iform, die ermittelt wurde, wver-
minderte den Luftwiderstand des Lokomotivimodells bis zu
439,. Dabei waren Lauf- und Triebwerk umkleidet. Da man
diese Form fiir eine etwaige tatsichliche Ausfithrung aber nicht
als erwiinscht betrachtete, so wurde als endgiiltige Lisung die
in der Textabbildung dargestellte Form gewihlt, die zwar nur
eine Verminderung bis zu 359, bringt, aber mit ihrem unver-
kleideten unteren Teil den Erfordernissen cdes Betriebs besser
entsprechen soll. R. D.

(Rly. Age 1933, 1. Halbj., Nr. 19.)

Das fahrbare AnschluBgleis der Deutschen Reichshahn.

Am 12, Oktober 1933 wurde in der rheinischen Stadt Viersen
das erste StraBenfahrzeug fiir den Transport ganzer Kisenbahn-
giiterwagen in den &ffentlichen Straflenverkehr eingestellt, nach-
dem es bei zahlreichen Versuchsfahrten seine Leistungsfihigkeit
erwiesen hatte. Tn Heft 26 der ,,Reichsbahn® vom 28. Juni 1933
und in Heft 46 der ..Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer
Eisenbahnverwaltungen* sind von dem Erfinder und Konstrukteur
des Fahrzeugs, Reichsbahnoberrat Culemeyer bereits aus-
fithrliche Beschreibungen verdffentlicht. Da es in der Reihe der
Bestrebungen, die davauf abzielen, den Giiterumschlag u rch
den Entfall der Verpackung und Verringerung der Umladungen
zu vereinfachen, ein beachtenswertes Glied darstellt und eine
Reihe bemerkenswerter technischer Einzelheiten enthélt, sei
nachstehend auch im Organ ein kurzer Bericht dariiber gebracht.
Abb. 1 liBt den Gesamtaufbau ‘des Fahrzeugs erkennen. Die
Beforderung der groBen Lasten (32t Gewicht des beladenen
Eisenbahnwagens, 9 t Eigengewicht des Fahrzeugs) bedingte eine
weitgehende Unterteilung auf die Réder. Das ganze Fahrzeug
besteht aus zwei einzelnen Fahrgestellen. Jedes Fahrgestell
hesitzt vier Kurzachsen, die als Schwingachsen ausgebildet sind
und je zwei Blastikreifen tragen. Das ganze IFahrzeug besitzt
demnach 16 Rider. Jede Halbachse ist mit dem Fahrgestell-
rahmen durch Blattragfedern verbunden. Die Federn, die in
der Limgsrichtung des Fahrzeugs angeordnet sind, sind an jeder
Seite auBerdem durch Ausgleichhebel verbunden, so da Uneben-
heiten der StraBe bis zu 20 em Hohe und Tiefe ausgeglichen werden
kénnen, ohne daB dadurch eine ungiinstige Schieflage des Fahrzeugs
entsteht.

Der elektrisch geschweilte Rahmen eines Fahrgestells besteht
aus den beiden Langtrigern, dem Doppelmitteltriger und. den
beiden Kopftrigern. Die Langtriger tragen die Laufschienen
fiir das Schienenfahrzeug. Damit beim Fahren auf der Stralle
der Bisenbahnwagen moglichst tief stebt, sind die Laufschienen
in ihrem mittleren Teil um etwa 210 mm absenkbar. Das Heben
und Senken geschieht hydraulisch. Zur Entlagtang der Hub-
zylinder werden die absenkbaren BSchienenstiicke in der Hoch-
lage durch unterzuschiebende Riegel abgestiitzt. Der Hisen-
bahnwagen wird dureh verstellbare Achsgabeln, die sich fest
unter die Achswelle schieben, mit dem Fahrgestell verbunden.

Besondere Sorgfalt muBite auf die Lenkung des Fahrzeugs
verwendet werden. Die kleinste zu durchfahrende Kurve hetrigt

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1933, 5. 212,

etwa 7,5 m. Die Lenkung erfolgt von der Zugmaschine aus. Die
dreieckartig ausgebildete Anhingegabel ithertriigl eine Seitwiirts-
sehwenkung durch das Lenkgestange auf samtliche Rider des
Fahrzeugs. Die Einzelrider sind, ahnlich wie Automobilrider
mit Schenkellenkung versehen und stellen sich auf acht ver-
schiedene, aber lkonzentrische Kreize ein. Die Lenkkrafte
werden von einem zum anderen Fahrgestell durch eine in sich

Abb. 1. StraBenfahrzeug von oben gesehen in Ladestellung
vor der Uberladerampe.

selbst verschiebbare Steuerstange wnd Zahnradgetriebe iiber-
tragen. Kbenso ist die Ubertragungswelle ausziehbar eingerichtet,
um den Abstand der Fahrgestelle dem Radstand des Eisenbahn-
wagens anpassen zu kinnen. Ein Fahrgestell ist an seinen sémt-

Abb. 2. Uberladen des grofiten gedeckten Giiterwagens der
Deutschen Reichshahn (7m Achsstand) von der Uberladerampe
auf das Stralenfahrzeug.

lichen Rédern mit einer Oldruck-Innenbackenbremse ausgeriistet.
‘ Sie wird vom Fithrersitz der Zugmaschine aus angesbellt.

Damit das StraBenfahrzeug nach beiden Richtungen gefahren
werden kann, sind am duBeren Inde jedes Fahrgestells Anhénge-
vorrichtungen angebracht. An den anderen Stirnseiten besitzen
die Fahrgestelle eine Kupplungseinrichtung. die sich beim Ziu-
sammenfahren (bei Leerfahrt) selbsttatig kuppelt. Zum Transport
des StraBenfahrzeugs werden Vierrad-Dieselschlepper mit 60 PS-
Leistung und neuerdings fiir besonders grofie Leistungen Sechsrad-
schlepper mit 100 PS-Leistung verwendet.
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Zum Uberladen eines Giiterwagens (Abb. 2) wird eine am (Heis-
ende angebrachte 57 em hohe Rampe beniitzt. Der zu verladende
Wagen wird mit der Seilwinde des Schleppers auf dasg Strafen-
fahrzeug hiniibergezogen, bis die erste Achse auf dem vorderen
Fahrgestell steht. Hier wird sie durch die Achsgabeln mit dem
Fahrgestell verbunden. Dann wird die Kupplung zwischen beiden
Fahrgestellen gelést und der Schlepper zieht das vordere Fahr-
gestell so weit ab, bis die zweite Achse des Eisenbahnwagens
tiber.der Mitte des hinteren Fahrgestells steht. Nach Betiatigung
der hydraulischen Absenkvorrichtung und Einbringung der Uber-
tragungswelle ist das Fahrzeug fahrbereit.

Biicher

Gemeinkosten-Vorberechnung in Betriehen mit zeitlich ungeregelter
Einzel- und Serienfertigcung. 92 Seiten mit 45 Abb. Dr. Ing.
Arthur Kritzler. Verlag: Konrad Triltsch, Wiirzburg.

Der Verfasser will mit vorliegendem Woerk einen Beitrag
zur Frage des zahlenméBigen Rinflusres der Beschiftigungs-
ziffern auf die Hohe der Gemeinkosten bringen. Mittels praktischer

Betriebsuntersuchungen entwickelt er ein Verfahren, um die

Gemeinkosten mit  Beriicksichtigung der schwankenden Be-

schiiftigungsziffern im Voraus zu bestimmen und fiir eine gesunde

Preispolitik und sichere Betriebsiiberwachung zu verwenden.

Wihrend die Fertigungsstoffkosten, die Fertigungslohne und

Sonderkosten ohne Schwierigkeiten zu berechnen sind, gestaltet

sich die Vorausberechnung der vielen Selhstkostenkomponenten,

der anteiligen Clemeinkosten viel schwieriger. Die Gemeinkosten-
zuschlige sind starken Schwankungen unterworfen, weil die

Beschiiftigungsziffern veréinderlich sind. Daher wird hier eine

Planrechnung der Gemeinkosten einsetzen, um diese Selbstkosten-

komponente in vorhersehbare Rahmen zu zwingen. Der Verfasser

verwirklicht diese Gedanken in klarer Darstellung der nétigen

Berechnungen und liefert mit seinem Werk eine erwiinschte

Brginzung der einschligigen Literatur.

Kurt Vogel, Dipl. Ing.

Der neuzeitliche Werkmeister von Dr. Ing. Hans R. Lutz.
48 Seiten. Preis 2,— %M. Verlag: Konrad Triltsch,
Wiirzburg.

Bs ist das Verdienst des Verfassers, die geschichtliche Ent-
wicklung des Werkmeistertums mit ihren Ursachen und Folge-
rungen klar dargestellt zu haben. Der Werkmeister von heute
hat ein besonders geartetes Titigkeitsfeld. Welchen Bedingungen
er innerhalb der wissenschaftlichen Betrviehsfithrung zu geniigen
hat, ist ausfithrlich erortert. Hierzu werden die Arbeiten von
Friedrich, Bloomfield, Diemer und Taylor wverwendet.
Deutsche und amerilkanische Methoden der Aus- und Weiterbildung
von  Werkmeistern werden eingehend beschrieben und geben
wertvolle Anregungen. Dafll der Werkmeister nicht eine iiber-
holte Funktion bedeutet, sondern dafl im Clegenteil seinen Funlk-
tionen eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken ist, ist heute
wohl Allgemeinansicht. Mehr denn je soll der Werkmeister Fiihrer
seiner Untergebenen, nicht Antreiber sein. Hs wird deshalb
das Buch allen denen besonders enpfohlen, die sich mit der
Werkmeisterschulung beschéftigen.  Kurt Vogel, Dipl. Ing.

Technische Messungen bei Maschinenuntersuchungen und zur
Betriebskontrolle von A. Gramberg (Maschinentechnisches
Versuchswesen 1. Band). DMit 395 Abb. im Text. Berlin:
Julius Springer 1933,

Das Buch behandelt das ganze Gebiet der Messungen, die
fiir Maschinemuntersuchungen und fiir Betriebskontrolle in Be-
tracht kommen, mit Ausnahme der elektrischen Starkstrom-
messung.

Anschliefend an eine Einleitung, die sich mit den Einheiten
und Dimensionen befaflt, werden die Eigenschaften der Mel3-
instrumente erdrtert und Anleitungen fiiv die Beobachtung und
Auswertung ihrer Anzeige gegeben.

Es folgen die Abschnitte: Messung der Spannung, der Zeit
und Geschwindigkeit, der Stoffmenge.  Weitere Abschnitte
behandeln die Messung der mechanischen CGréfien: Kraft, Dreh-
moment, Arbeit, Leistung; ein besonderer Abschnitt ist dabei
den Indikatoren gewidmet. Den Schlufl macht die Messung cer
kalorischen Gréflen: Temperatur, Wirmemenge, die Bestimmung
des Heizwertes von Bremnstoffen und die Gasanalyse.

Die StraBenfahrzeuge eignen sich nicht nur zum Transport
von HKisenbahnwagen mit beliechigem Radstand, sondermn auch
zur Beforderung anderer schwerer Lasten auf der Strafie. Die
Reichsbahn besitzt bis jetzt vier Fahrzeuge in der beschrie-
benen zweiteiligen Bauart. Iin fiinftes mit mechanischer statt
hydraulischer Absenkvorrichtung ist in Bau, ebenso ein
sechstes in  Sattelschlepperbaunart. Weiter werden Entwiirfe
filr zwei verschiedene Strafenfahrzeuge mit Kippvorrichtung
bearbeitet. Samtliche Bauarten sind der Reichsbhahn gesetzlich
geschiitzt,

Le.

schanu.

Die Darstellung ist knapp, aber klar. Der Verfasser be-
handelt gerade die neuesten Mefverfahren und -geriite mit groBer
Vollstéindigkeit und gibt in jedem Fall genaune Anweisungen fiir
die Anwendung und fiir die Kritik der Ergebnisse. So stellt diese
Neuauflage ein sehr wertvolles Nachschlagebuch sowohl fiir den
Versuchsingenieur als auch fiir den Betriebsleiter dar; es kann
aber auch allen anderen aufs beste empfohlen werden, die sich
iiber MaschinenmeBtechnik unterrichten wollen.

Georg Marx, VDI,

Die Gleitlager (Lings- und Querlager). Berechnung und Kon-
strulktion von Dr. A. Schiebel 1, nach dem Tode des Verfassers
bearbeitet von Dr. Ing. K. Kérner. Mit 95 Abb. im Text und
auf 20 Tafeln. Berlin: Julius Springer 1933, (Achtes Heft
der Einzelkonstrultionen aus dem Maschinenbau).

Das Heft gliedert sich in zwei Hauptteile: Theorie der
Schmierung und Konstrulktion der Lager.

Im ersten Teil wird auf Grund der hydrodynamischen Theorie
die Zihigkeitsschmierung untersucht; die rechnerischen Ergebnisse
werden fiir alle Lageraustithrungen und jede Belastung ausgewertet
und dazu beniitzt, den Finflu} der Kinstellung des Zapfens und
die dadurch bedingte Druckverteiling im Lager zahlenmiBig zu
erfassen. DBesonders wertvoll ist der Vergleich der theoretischen
Rechnungen mit den Abmessungen ausgefiihrter Lager und mit
den Ergebnissen der Versuche, die an diesen Lagern vorgenommen
wurden. s zeigt sich eine sehr gute Ubereinstimmung, gleich-
zeitig sieht man aber auch, weleh groflen EinfluBl Passung, Er-
wérmung und Forménderung auf das Verhalten der Lager haben.

Der zweite Teil nebst Anhang behandelt die Konstrulktion
der Lager; er enthilt eine sehr grofle Zahl moderner, trefflich
ausgewahlter Ausfiihrungen.

Das Heft ist sowohl wegen der folgerichtigen Behandlung
der hydrodynamischen Lagertheorie und ihrer rechnerischen Aus-
wertung als auch wegen der vorziiglichen Konstrulktionsbeispiele
allen, die sich mit dem Bau hochbeanspruchter Lager zu befassen
haben, wiirmstens zu empfehlen. Georg Marx, VDI.

Die Berliner Stadtbahn-Lokomotiven im Bild, Geschichte der
Dampflokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen von Ingenieur Werner Hubert, Heft 5 der Schriften-
reihe ,,Die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn im Bild*
63 Seiten DIN A 5 mit 36 Kunstdruckabbildungen, auBerdem
14 Tafeln; Preis 3,30 %/, Vorzugspreis fiir Studierende und
Reichsbahnbeamte 2,80 .%.#. Verkehrswissenschaftliche Lehr-
mittelgesellschaft m. bh. H. bei der Deutschen Reichsbahn
Berlin. ;

50 Jahre wurden die Berliner Stadt-, Ring- und Vororthahnen
mit Dampflokomotiven betrieben. Die Elektrifizierung bedeutete
den AbschluB} einer halbhundertjihrigen Entwicklung von Dampf-
lokomotiven fiir einen Sonderbetrieb, der durch seine Hochst-
anforderungen hinsichtlich Leistung und Wirtschaftlichkeit zu

| besonders sorgfiiltiger Ausbildung der verwendeten Lokomotiv-

bauarten zwang. Die Eigenarten dieses Berliner Stadtschnell-
bahnbetriebs spiegeln sich in seinen Lokomotiven wider. Sein
Ausbau und seine Vervollkommnung war zur Zeit-des Dampf-
betriebs in hohem MaBe eine Frage der zweckméiBigen Forthildung
der Lokomotiven. Die vorliegende Schrift hilt Riickschau auf
dies hesondere Kapitel deutscher und preuBischer Lokomotiv-
geschichte und gibt einen zusammenfassenden Uberblick, der
bisher im Schrifttum fehlte.



84 Verschiedenes. — Berichtigung. Ogeg:%fs‘ei‘hf]fgfgggg?
StarkstrommeBtechnik.,  Herausgegeben von G. Brion und | umfassender Ratgeber fiiv den titigen MeBingenieur, ein ,,Hand-

V. Vieweg. Berlin:
Preis 37,60 #H.

Das Buch ist nicht fiir den MeBtheoretiker sondern den
MeBpraktiker bestimmt. Das zeigen schon die vorangestellten
Ratschlige iiber Auswertung und Darstellung von MeBergebnissen.
Der Abschnitt ,,Flektrische Messungen‘ behandelt den Aufbau
der Instrumente und wertet an Hand ihrer Wirkungsweise —
ohne ins einzelne gehende Beschreibungen — ihre Eignung fiir
den besonderen Fall. Meflgleichungen sind méglichst vermieden,
dagegen sind zahlreiche Tafeln und Angaben iiber Empfindlich-
keitsgrade, MefBbereiche, Frequenzabhiingigkeit usw. eingefiigt.
Neueste Verfahren und Apparate sind weitgehend beriicksichtigt,
wie z. B. piezoelektrische Anordnungen und die Kathodenstrahl-
rohre.  Wer allerdings die Schwierigkeiten der quantitativen
Auswertung gerade solcher Messungen selbst kennt, séihe gern
die entsprechenden Kinweise im Buche stirker betont. Die
folgenden Teile iiber magnetische und Hochspanmungsmessungen,
elektrische Hilfsapparate, Isolierstoffe sind auv® Sondergebiete
zugeschnitten. In den Abschnitten iiber elektrische Maschinen
aller Arten, Transformatoren und Umformer miissen notwendig
die theoretischen Grundlagen soweit dargestellt werden, als es
zum Verstindnis der MeBverfahren erforderlich ist. Sie sind
jedochnurals Ged4chtnisstiitzen zusammengefaBt, die ausreichende
Vorkenntnisse voraussetzen. Hinige kleine Unstimmigkeiten bei
den Feldverteilungsbildern, sowie einige im Sinne des Zeitfort-
schritts rechtsdrehend eingetragene Pfeile sind nur unwesentliche
Schénheitsfehler inmerhalb der sehr iibersichtlichen Darstellungen.
Die unvermeidlichen Hinweise auf Sonderarbeiten und Quellen
treten nicht ermitdend hervor. Das Buch ist im ganzen genommen
weniger zum planmiifiigen Studium geeignet, es ist mehr ein

Julius Springer 1933, 450 Seiten.

buch fiir Laboratorivm uwnd Praxis® von reicher Fiille, wie es
nach seinem Untertitel eines sein will. Schoffel.

Taschenbuch fiir Schnitt- und Stanzwerkzeuge von Dr.-Ing.
G. Oehler. Berlin: Julius Springer 1933. Preis 7,50 A/

Verfasser bietet in diesem kleinen handlichen Werk fiir den
Konstrukteur und den Werkstatifachmann eine gedrangte Uber-
sicht iiber Entwurf und Herstellung von Schnitt-, Biege- und
Ziehwerkzeugen. Das Buch ist also in erster Linie fiir den
Praktiker geschrieben und bringt diesem eine Menge brauchbarer
Hinweise fiir die Werkzeugfertigung. Diesem Zweck entsprechend
konnten die Festigkeitsberechnungen, die ohnedies nur ausnahms-
weise und mit ziemlich willkiirlichen Annahmen anwendbar sind,
zum Teil entfallen, desgleichen das Eisen-I{ohlenstoffdiagramm.
Die zweclkentsprechende, aber ausschlieBliche Anfithrung von
Bohlerstahl-Sorten fiir die einzelnen Verwendungszwecke gibt der
Abhandlung den Charakter einer — allerdings vornehmen
Propagandaschrift; dies hitte leicht umgangen werden konnen,
wenn die betreffenden Tabellen als Einlage oder in dhnlicher Weise
beigefiigt, aber nicht mit dem Text unmittelbar verbunden wiiren.
Fiir eine logische Stoffgliederung hitte sich z. T. eine engere
Anlehnung an die gute Systematik des AWIE empfohlen. Trotz
dieser kleinen Schénheitsfehler kann der praktische Wert der
Veroffentlichung nicht bestritten werden, da sie durch viele Hin-
weise und FuBnoten einen ausgezeichneten Uberblick iiber die
bisher erschienenen Untersuchungen bietet und dariiber hinaus
aus eigenem Wissen des Verfassers wertvolle Ergianzungen fiir
den Werkzeugbau liefert. Das Buch kann daher dem Fachmann
durchaus empfohlen werden. Dr. Winkel.

Verschiedenes.

Korrosionstagung 1933.

Die von der ,,Arbeitsgemeinschaftt Korrosion®™ veranstaltete
Tagung fand am 14. November 1933 in Berlin statt. Den Haupt-
vortrag hielt Dipl-Ing. Laute vom Staatl. Materialpriifungsamt,
Be]-lin:Dahlem, iiber neuere Versuche {iber den Zusammenhang
der Korrosion mit der Festigkeit der Metalle. Die Korrosions-
forschung ist neuerdings iiber die rein chemische Betrachtung des
Angriffs und der Zerstorung der Werkstoffe hinaus =zu einer
etwas anderen Art der Betrachtung iibergegangen, némlich zur
Feststellung des Zusammenhangs zwischen dem Korrosionsangriff
und den mechanischen Higenschaften der angegriffenen Teile.
Seit, einer Reihe von Jahren befassen sich namhafte Forscher
vorzugsweise mit cdiesem Clebiet und besonders mit-der Frage,
wie die sogenannte Dauerfesigtlzeit durch die Korrosion beein-
fluBt wird, d. i. die Festigkeit, die der Beanspruchung der Werk-
stoffe durch dauernd wiederholtes Biegen, Ziehen, Driicken usw.
Widerstand leistet. Herr Laute ging von der Beobachtung aus,
daf} die Dauerfestigkeit unserer metallischen Werkstoffe in hohem
MafBle von dem Vorhandensein von Poren und Fremdeinfliissen
im Inmern und von der Oberflachenbeschaffenheit abhéngt. So
ist die Dauerfestigkeit von geléteten und geschweiliten Stiicken
in entsprechendem Maf} geringer als die des homogenen (cdurchaus

gleichméBigen) Werkstoffs.  Oberflichenverinderungen infolge
der Korrosion haben eine deutliche Veriinderung der wichtigen
Dauerfestigkeit zur Folge. Besonders stark tritt diese Ver-
minderung der Giite ein, wenn die Korrosion gleichzeitig mit der
Dauerbeanspruchung wirkt. Die Versuche am Materialpriifungs-
amt haben einen neuen wertvollen Beitrag zur Beurteilung dieser
Fragen geliefert.

Mit der Frage der Korrosion rostfreier Stihle befafite sich
Dr. Schafmeister, Bssen; andere Redner behandelten die Kor-
rosionsfestigkeit von Bronze, ferner einige Fragen des Schutzes
von Dampfkesseln durch eingehiingte Zinkschutzplatten, einige
wichtige neuere Versuchsergebnisse tiber die Widerstandsfihigkeit
von Kondensatorrohren, iiber den Ansgtrich von Aluminium und
iiber die seit einigen Jahren mit Erfolg angewandten plattierten
Erzeugnisse aus Duralumin.

Von besonderem Interesse ist, daB die zur Arbeitsgemein-
schaft zusammengeschlossenen Verbinde, Vereine und Institute
eine zentrale Stelle ins Leben gerufen haben zu deren Leitung
Reichsbahndirektor Lindermayer berufen wurde.

Die Vortrige mit Meinungsaustausch werden in einer Druck-
schrift verdffentlicht werden, die vom VDI-Verlag zum FPreise
| von & A4 zu beziehen ist.

Berichtigung

zu dem Aufsatz: Die freien Lenkachsen im Gleishogen

Leider haben sich im Abschnitt: ,,Querkrifte® meiner ange- |
zogenen Arbeit einige Fehler eingeschlichen, die zwar nur von |

geringem Einflu auf das Ergebnis der Untersuchung sind, die
aber doch berichtigt werden miissen,

Auf Beite 369, linke Spalte, Zeile 14 u. f. mul} es heiflen:
.»Die Komponentengleichung 11) bleibt unverdindert, die Gl. 13)
bis 15) dndern sich etwas. Aus diesen Gleichungen erhiilt man
in der gleichen Weise wie ohen: g

bei Einpunktberiihrung. (Jahrg. 1933, S. 325 und 363 ff.)

mul} es heillen:

1

Weiter unten auf Zeile 33 der gleichen Spalte
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Einige Zeilen tiefer (37 und 38) mul es heillen:
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tg o Q ... 39) Schliefilich muB der Satz iiber Pp, Zeile 39/40, lauten:
g s syl ,Die Richtkraft P ist jetzt ~ N .sinf’ + H, also um ~ H
Q\2s : Q 28 griofler, — —.¢ Heumann.
Als Herausgeber verantwortlich: Direktor bei der Reichsbahn Dr. Ing. Heinrieh Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julins Springer in Berlin,

Druek von Carl Ritter,

G.m. b. H. in Wiesbaden.



