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Die Vereinheitlichung der Lokomotivdrehscheiben der Deutschen Reichshahn.

Von L.

Niedersirasser,

Berlin.

Hierzu Tafel 21 bis 25.

I. Bisheriger Zustand,
Durehfiihrung und Umfang der Vereinheitlichung.

Lokomotivdrehscheiben mit unterteilten Haupttrigern,
meist Gelenkdrehscheiben genannt, wurden von den Deutschen
Léanderbahnen seit 1915 benutzt. Die Deutsche Reichsbahn
fiithrte fir diese Bauwerke 1925 eine gewisse Vereinheitlichung
durch, indem sie ,,Bauvorschriften’ herausgab®); in diesen
waren hinsichtlich der Drehscheibenbriicke die Hauptab-
messungen und die Belastungsannahmen fir die Berechnung
der tragenden Teile vorgeschrieben, hinsichtlich des Kénigs-
stuhles und solcher Bauteile, mit deren Ersatz infolge schnelleren
Verschleiles oder Beschidigung durch falschfahrende Loko-
motiven gerechnet werden muf}, waren die Abmessungen bis
ins einzelnste angegeben. Teile der letztgenannten Art sind die
Laufréder mit den Lagern und. die ,ahm dder des elektrischen
sowie des Handantriebes.

Diese ,,Bauvorschriften™, die nur die Austithrung mit vier
Laufridern behandelten, wurden nach einer Reihe von Jahren,
als sich auch die verschiedentlich zu Versuchszwecken gebaute
Drehscheibe mit acht Laufriadern bewihrt hatte, durch
,»Lechnische Bedingungen® ersetzt, die die Ausfithrung, ob mit
vier oder acht Laufradern, freistellte. Fir die Achtradscheibe

waren hierin, um die Entwicklung nicht zu hemmen, Einzel- .

heiten der Laufradlagerung und des Kénigsstuhles nicht
vorgeschrieben; das fublte natm gemil} zu einer Mannigfaltig-

keit der Bauformen, bei der jede Austauschbarkeit einzelner,

wichtiger Bauteile verloren ging und infolgedessen die Elkatz-
teilhaltung unwirtschaftlich war.

Ahnliche Verhiltnisse hatten sich auch auf dem Gebiete
der Lokomotivschiebebiihnen herausgebildet.

Im Jahre 1938 wurde die Entwicklung einheitlicher Bau-
formen fiir Lokomotivdrehscheiben und -Schiebebiihnen erneut
in Angriff genommen. Den Anlaf hierzu gab der Umstand,
daf} infolge der Verkehrsentwicklung in den nichsten Jahren
der Einbau einer groBeren Anzahl der genannten Bauwerke
erforderlich wird un(l hierfiir die Ersatzteilhaltung wirtschaft-
lich gestaltet werden muf. Tm iibrigen liegen janun Erfahrungen
mit unterteilten Drehscheiben iiber einen Zeitraum von rund
25 Jahren vor und die Entwicklung kann im wesentlichen als
abgeschlossen gelten.

Die Vereinheitlichung wurde von den bisherigen Liefer-
werken, die sich zu einer ,,Arbeitsgemeinschaift fiir Drehscheiben
und Schiebebiihnen®* zusammenschlossen, in engster Fiihlung
mit dem Reichshahn-Zentralamt Berlin in der Weise durchge-
fithrt, dall mit der Durchbildung der verschiedenen Spielarten
oderderfiirmehrere Spielarten gemeinsamen Bauteilgruppen, wie
z. B. Antrieb und Laufwerk, einige der Firmen betraut wurden,
in deren technische Biiros die anderen Firmen Hilfskriifte ab-
ordneten. Durch o&ftere Besprechungen wurde das Einver-
stindnis und die Zusammenarbeit aller Beteiligten sicher-
gestellt. Fraglos hiitte ja die Erledigung der Arbeiten in einem
einzigen, gemeinsam beschickten Biiro erhebliche Vorteile

*) Reutener, Neuere Lokomotivdrehscheiben, Org. Fort-
schr. Eisenbahnwes. 1931, Heft 18.
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gehabt, jedoch glaubten die Firmen angesichts der starken Be-
lastung aller technischen Krifte diesen Weg nicht einschlagen
zu konnen.

Ausgenommen von der obengenannten Regelung waren
die Schiebebiihnen von 26 m Lénge und die Drehscheiben mit
26 m Durchmesser auf Schotterbett; Bauwerke dieser Ab-
messungen hatte die Reichsbahnbaudirektion Berlin bereits
vorher in gréferer Stiickzahl bei zwei Firmen in Auftrag ge-
geben *), und die bauliche Durchbildung war bei-Aufnahme der
Vereinheitlichungsarbeiten durch das Reichsbahn-Zentralamt
Berlin bereits, was die Schiebebiihne anbelangt, kurz vor dem
AbschluBl, bei der Drehscheibe ziemlich weit vorgeschritten.
Obwohl diese Bauvorhaben wegen des Krieges zuriickgestellt
werden multen, wurde die geleistete Entwicklungsarbeit fiir
di¢ Vereinheitlichung nutzbar gemacht, indem die Bauform
der Schiebebiithne ganz, die Drehscheibe bis auf den Antrieb
fibernommen wurde; diese Regelung war dann zwangsliufig
von Einflull auf die Gestaltung der iibrigen zu vereinheit-
lichenden Drehscheiben und Schiebebiihnen oder einzelner
Bauteile.

Im folgenden soll nun iiber die bauliche Durchbildung der
Drehscheiben berichtet werden, wihrend iiber die Schiebe-
biihnen eine Abhandlung aus anderer Fedér spiter folgen wird.

Die Vereinheitlichung erstreckt sich, im Gegensatz zu der
von 1925, auf das gesamte Bauwerk in allen Einzelheiten,
beschrankt sich aber mit Riicksicht auf die starke Belastung
aller technischen Krifte auf die-Bauarten, die in Zukunft vom
Betriebe hauptsiichlich benstigt werden, das sind die Dreh-
scheiben mit 23 und 26 m Durchmesser nach dem Lasten-
zug N (251). Drehscheiben nach dem Lastenzug E (20 t)
waren schon bisher nur dann zugelassen, wenn ausschlieBlich
Strecken mit einer Tragfihigkeit von 18 t oder noch weniger zu
bedienen waren, und wurden daher selten verlangt; sie unter-
schieden sich von den N-Drehscheiben nur dadurch, dafl der
stihlerne Uberbau leichter war und der Autriebsmotor eine
geringere Leistung erhielt, muliten sich im iibrigen aber durch
Verstirkung der Haupttriger leicht in eine N-Scheibe um-
bauen lassen. Ferner wurde von einer Vereinheitlichung der
Drehscheiben mit 20 m Durchmesser abgesehen, da diese GréBe
infolge der stets zunechmenden Linge der Lokomotiven ehenfalls
wenig verlangt wird, auBerdem durch Auswechselung von
20 m-Scheiben gegen solche mit 23 und 26 m Darchmesser eine
groBere Anzahl zum Einbau an anderer Stelle verfiighar wird,
Falls neue Drehscheiben dieser seltener bendtigten Bauarten
in Zukunft einmal erforderlich sein sollten, wird man zweck-
mifig aus Griinden der Einheitlichkeit trotz des etwas hoheren
Aunfwandes den Konigsstuhl, das Laufwerk und den Antrieb
von den vereinheitlichten Drehscheiben iibernehmen.

Noch vor wenigen Jahren war es im allgemeinen iiblich,
den Konigsstuhl und den Laufkranz auf Betonfundament zu
lagern, doch hat in letzter Zeit die Drehscheibe auf Schotter-
bett Eingang gefunden, und zwar unter bestimmten Verhélt-
nissen; solche sind:

*) Vergl. Witte, Glasers Ann. 1938, Heft 23 u. 24,
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1. Es ist geniigend tragféhiger Bangrund fiir ein Beton-
fundament {iberhaupt nicht oder nur in so groBer Tiefe vor-
handen, daf} sehr hohe Baukosten entstehen.

2. Die Drehscheibe soll nur zum Drehen entsprechend der
Fahrtrichtung, aber nicht zum Verteilen von Lokomotiven auf
Strahlengleise dienen; da in diesem Fall Fundamente fiir
Nebenauffahrten, die sonst stets mit den Laufleranzfundamenten
vereinigt werden, nicht erforderlich sind, bringt der Kinbau
einer Drehscheibe auf Schotterbett einen geringeren Gesamt-
kostenaufwand.

3. Der Platz fiir die Drehscheibe ist infolge cines sich auf
mehrere Jahre erstreckenden Bahnhofumbaues noch nicht end-
giltig.

In den Fillen zu 2. und 3. ist es aber zweckmifBig, um
wenigstens einen festen Punkt zu haben, den Kénigsstuhl auf
B ton zu stellen; der Kostenaufwand hierfiir ist nur gering,
wahrend anderseits an Stahl gespart wird.,

Entsprechend dem eben geschilderten hauptsichlichsten
Bediirfnis wurden folgende Drehscheiben als Einheitsbauarten
entwickelt: mit 23 und 26 m Durchm=gser nach Lastenzug N
auf Betonfundament, mit 23 und 26 m Durchmesser nach
Lastenzug N auf Schotterbett.

Die Hauptabmessungen dieser Bauwerke zeigt das Bild 1,
Tafel 21. Die Mafie, die in der folgenden Beschreibung der
Einzelheiten genannt sind, gelten, sofern nur ein Mal} an-
gegeben ist, stets fiir die Durchmesser von 23 und. 26 m; sind
zwel Mafle angegeben, so bezieht sich das erste auf die 23 m-
Scheibe, das zweite auf die 26 m-Scheibe.

II. Die Drehscheiben auf Betonfundament.

Diese Drehscheiben wurden in Anlehnung an bewéhrte
Ausfithrungen von 23 m-Drehscheiben entwickelt; ihr Gesamt-
aufbau weist gegeniiber dem aus fritheren Versffentlichungen
bekannten keine Abweichungen auf, so daf es sich eriibrigt,
ihn hier niher zu behandeln, und gleich auf die Durchbildung
im einzelnen eingegangen werden kann.

a) Die Drehscheibenbriicke.

Die Haupttrager (Tafel 22, Bild 2) sind als geschweildte,
vollwandige Triger von 1058 bzw. 1258 mm Hohe ausgebildet,
die tiber der Mittenauflagerung etwas eingezogen sind, um den
Kénigsstuhl besser zugénglich zu machen, und sich an den
Enden verjiingen. Die Stegbleche sind 11 mm dick und ver-
laufen, abgesehen vom Gelenk, ungestoBen. Als Gurtlamellen
werden je nach Liefermaglichleeit Nasenprofile oder Breitflach-
stihle mit Stegansatz in den Abmessungen 340.29 mm ver-
wendet. Aussteifungen fiir die Stegbleche sind im allgemeinen
im Abstand von 1220 bzw. 1250 mm voneinander, in den da-
ewischenliegenden Feldern auflerdem noch solche fir die Gurt-
lamellen unter den Auflagestellen der Fahrbahnschienen auf-
genietet.

520 mm auflerbalb der Mitte sind die Haupttrigerstringe
unterteilt, beide Teile jedes Stranges hier durch Federgelenk
(Tatel 21, Bild 3) verbunden, das ihnen eine beschrinkte
Drehbewegung gegeneinander in der lotrechten Ebene ge-
stattet. Jedes Gelenk besteht aus vier |_-Kisen (Winkel-
federn) 200.200.16 mm, die einerseits an den Haupttrigern
angenietet, andererseits zu je zweien miteinander durch Paf3-
schrauben verbunden sind, wobei PaBstiicke von 40 mm Dicke
dazwischen gelegt sind. Die von der anfahrenden oder
bremsenden Lokomotive herriihrenden, in Richtung der Fahr-
bahn wirkenden Reibungskrifte werden tber jedem Gelenk
durch ein waagerechtes, 10 mm dickes Federblech aufge-
nommen, dag die Obergurte der Triger jedes Stranges mit-
einander verbindet. Dadurch liegt die Drehachse des Gelenkes
dicht unter den Fahrschienen, so dal} diese ungestofien durch-
gefithrt werden kénnen. Treten Senkungen am Laufkranz oder

am Konigsstuhl anf, so werden bei den auftretenden Aus-
schligen die Schenkel der Winkeleisen elastisch verformt.
Gleiche oder dhnliche Gelenke haben sich seit Jahren im Dreh-
scheibenbau bewihrt und sind wohl als die einfachste Bauform
anzusprechen.

Die beiden Haupttriagerstrange sind an den Enden durch
die Kopftriger, iiber dem Koénigsstuhl durch den Mitteltrager,
ferner durch Querrahmen in 1220 bzw. 1250 mm Abstand
voneinander und in Héhe der Obergurte liegende Windver-
béinde miteinander verbunden. Die waagerechten, senkrecht
zur Fahrbahn wirkenden Kriitte werden durch ein, Konigsstuhl .
und Gelenk weit umfassendes, aulienliegendes Spannwerk von
einer Drehgcheibenhilfte auf die andere tibertragen, so dafi das
Gelenk von waagerechten Biegungsbeanspruchungen frei bleibt.

Kopftriger und Mitteltréger bilden die drei Auflager der
Drehscheibenbriicke. Fir die Ausbildung des Mitteltrigers
stand nur eine verhaltnisméfig geringe Bauhohe zur Verfiigung,
da die Stromabnehmer am Konigsstuhl gut zuginglich gemacht
werden muBten; er wurde deshalb aus zwei T-Trigern P40 und
zwel oben und unten auf die Flanschen genieteten, 28 mm dicken
Blechen zusammengesetzt. Bleche und Flanschen sind zur
Autnahme eines Mittelstiickes ausgeschnitten, mit dem die Last
auf den Konigsstuhl tibertragen wird. Die Triger sind ausge-
steift und werden noch von unten durch konsolartige, an die
Haupttriger geschweilite Bleche gestiitzt.

Die Kopttriger, je zwei Triiger T 55 bzw. 60 sind gerade
ausgebildet, durch die Haupttriger hindurchgestreckt und an
diese mit Winkeleisen angeschlossen. Die Stegbleche der
Haupttriger sind an diesen Stellen durch je zwei 10 mm dicke,
aufgenietete Bleche verstirkt.

Die Enden der Kopftriger sind durch Schwingenbarren
aus St.50.11 verbunden, mit denen sich die Drehscheibenbriicke
auf dem Laufwerk abstiitzt (Tafel 21, Bild 4). Die Abstiitz-
punkte sind von der Gleisachse der Fahrbahn 1600 mm ent-
fernt, so dall sich eine Stiitzweite von 3200 mm ergibt. Damit
das Lademal} nicht iiberschritten wird, wenn die Drehscheiben
mit eingenieteten Kopftragern verladen werden, diirfen letztere
eine bestimmte Lénge nicht iiberschreiten; die Schwingen-
barren wurden, wie bereits vielfach tblich, deshalb parallel
zu den Haupttrigern gelegt. Schéden durch Verwinden der
Schwingen sind dadurch nicht zu befiirchten, da ein gut ver-
legter Laufkranz auf Betonfundament nennenswerte Hohen-’
unterschiede nicht aufweist.

Die Verbindung der Kopftriger mit den Schwingenbarren
muf leicht Igsbar sein, damit bei Beschidigungen die ganze
Schwinge schnell ansgefahren werden kann. Deshalb sind an
die Kopttriger AnschluBlplatten genietet, die auf einer Leiste der
Schwingenbarren auflagern; je vier Schrauben halten die Teile
zusammen. Die Schraubenlocher im Schwingenbarren sind als
Langlocher ausgebildet, damit die Abnutzung von Laufridern
und Laufkranzschiene bis zu 30 mm durch eingelegte PaBstiicke
ausgeglichen werden kann. i

Die Drehscheibenbriicke ist nach den Berechnungsgrund-
lagen fiir stiihlerne Eisenbahnbriicken (BE) fiir eine Verkehrslast
von zwei Tenderlokomotiven mit je 175t Gewicht und unter
Annahme folgender weiterer Belastungen berechnet:

1. Senkrechte Belastung aus dem Eigengewicht der Trager
mit 0,73 bzw. 0,74 t/m und dem anteiligen Gewicht des Getriebes
mit 2.1,5 1.

2. Als Schubkraft in Richtung der Fahrbahn die Brems-
kraft der auffahrenden Lokomotive mit 1/..350 = 50 t.

3. Seitenstofl der auffahrenden Lokomotive in Héhe von
5 t, senkrecht zum Haupttriger an den Auffahrten angreifend
(Tafel 21, Bild 5).

4. Winddruck senkrecht zu den Haupttrigern, wirkend mit
150 kg/m? auf ein Fahrbahnband von 3,5m Hohe und eine
Tragerhéhe (einschlieBlich Fahrschiene) von 1,25 bzw. 1,45 m.
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Als StoBzahl fir die Verkehrslast ist im allgemeinen
& =12, bei den Kopftrigern mit Riicksicht auf den Auffahr-
stol ° = 2,0 eingesetzt.

Fiir die Berechnung der Stébe des aulenliegenden Spann-
werkesist angenommen, dafl die Drehscheibenbriicke am Kénigs-
stulil fest eingespannt ist und das Moment aus Windkraft und
Seitenstofy allein durch das Spannwerk aufgenommen wird.
Durch diese Annahme ist sichergestellt, daf} die Beschleuni-
gungs- und Verzdgerungskrifte von einer Drehscheibenhilfte
auf die andere iibertragen werden, ohne daf das Gelenk in
waagerechter Richtung aut Biegung beansprucht wird.

b) Die Mittenlagerung.

Fiir die Mittenlagerung wurde der althewithrte Spurzapfen-
Konigsstuhl gewihlt, und zwar in der Ausfithrung mit Druck-
spindel, die in den letzten Jahren immer mehr Eingang gefunden
hat. Diese Bauform ist gegeniiber der dlteren mit Querhaupt
und Pendelgehéinge einfacher und kann leichter nachgestellt
werden; gegeniiber dem im {ibrigen durchaus brauchbaren
Kegelwalzenlager*) hat sie den Vorteil, dafl die Lagerstelle
selbst von oben leichter zugénglich ist und hier eintretende
Schiden, zumindestens behelfsm#Big, schnell zu beheben sind.

Der Mitteltrager licgt auf Leisten eines Mittelstiickes
(Tafel 21, Bild 6) aus Stg 45.81 auf; auBerdem ist er mit
diesem noch durch’ 16 Schrauben 1'/," aus St 50.11 ver-
bunden, die sicherstellen, dal die von der fahrenden Loko-
motive herrithrenden Schubkrifte sich gleichmifiig auf die
beiden Hélften des Mitteltrigers verteilen und verhindern, daB
bei etwaigem Abreiflen der Leisten des Mittelstiickes die Dreh-
scheibenbriicke absinkt.

Das Mittelstiick nimmt mit einem eingiingigen, rechts-
gangigen Sigengewinde nach DIN 513 die Druckspindel aus
St 60.1% R auf, die gegen unbeabsichtigtes Drehen dadurch
gesichert ist, daf} ein Sicherungsstiick auf den Vierkantkopt der
Spindel gesteckt und von den ebenen Winden der oberen Aus-
sparung des Mittelstiickes gehalten wird.

Spurzapfen und Spurpfanne bestehen aus gehiirtetem
Kugellagerstahl (Brinellhdrte mindestens 600) und sind an den
Lagertlachen geschliffen und. poliert; die Spurpfanne sitzt in
einem besonderen Lagertopf, der im Kopf des Koénigsstuhles
eingelassen ist. Zapfen, Pfanne und Lagertopf sind durch Keile
gegen Verdrehen gesichert. Das Spurlager liutt in 01, das durch
eine . Bohrung in der Druckspindel zugefithrt wird. Um im
Winter cin Erstarren des Schmiersls zu verhindern und den
Konigsstuhl vor Vereisung zu schiitzen, wird in die hohlgebohrte
Druckspindel ein Heizkérper mit 1 kW Leistung eingebaut.

Der Kénigsstuhl aus Stg 45.81 ist der bisher iblichen Form
angeglichen. Am Ké&nigsstuhlkopf ist eine Wulst angegossen,
die nach einer Kugel von 295 mm Durchmesser abgedreht wird ;
sie dient dazu, die Drehscheibe mittig zu fithren und wird deshalb
von einem auswechselbaren, gufleisernen Fiihrungsring von
300 mm Innendurchmesser umfaBt, der im Unterteil des
Mittelstiickes eingesetzt ist. Die vom Anfahren oder Bremsen
der Lokomotive herrithrenden Krifte werden, soweit sie nicht
durch die Reibung zwischen Laufridern und Laufkranz auf-
genommen werden, ebenfalls auf den Konigsstuhl tiber den
l"uhl ungsring tibertragen.

Die FFufiplatte elha,lt einen Kragen, damit ablaufendes Ol
nicht an den Betonsockel gelangt und ihn zerstort; sie wird
unmittelbar auf das Fundament gesetzt und mit sechs Stein-
schrauben gehalten, die mit dem bisher tblichen Lochkreis-
durchmesser von 1200 mm angeordnet sind. Die frither vor-
geschriebeneBefestigung mit Ankerschrauben wurde aufgegeben
weil diese in den meisten Fillen doch eingegossen wurden, um
dem Kinig gegeniiber den Schubkriften festen Halt zu geben.

*) Vergl. Reutener,
5. 378,
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¢) Das Laufwerk.

Die Drehscheibe lauft auf acht Rédern mit dem Lauf-
kreisdurchmesser von 700 mm, die je zuzweienin einer Schwinge
zusammengefal3t sind. Die Schwingentriger (Tafel 21, Bild 4)
sind aus Normalprofilen zusammengeschweilit und miteinander
durch eingeschweilite Profile gut verbunden. Die beiden
Schwingen, deren: Laufrider angetrieben werden, sind ein-
seitig verlangert, um die Lager fiir die Antriebsritzel aufnehmen
zu kénnen. In der Schwinge fiir den elektrischen Antrieb sitzt
zwischen den beiden Laufridern noch die Achse fiir das Uber-
triebritzel.

Die bei vollbelagteter Drehscheibe unter der Annahme von
& = 1,2 auf jede Schwinge entfallende Last von etwa 72 bzw.
78t wird von den bvhmntwnb‘mwn mit Halhwalzen aus
St 60.11 auf entsprechend (Lll‘SU(‘blldEtE Lager aus Stg 45.81
iibertragen, die je auf einem b(lm ingentriger mit PaBschrauben
befestigt sind. Die Schwingen bilden somit Ausgleichhebel,
so daf die Last gleichmiiflig auf die Laufrider verteilt wird,

Die Rader aus Stg 38.81 R (Tafel 23, Bild 7) haben auf-
geschrumptte Radreifen von 105mm Breite aus Stahl in
Sondergiite mit 80 bis 02 kgjem?2 Festigkeit; die Radreifen
sind gegen seitliches Ablaufen dadurch gesichert, dal sie sich
an der Innengeite mit einer Ringfliche von 5mm Breite gegen
den Radkorper legen. An der Aufienseite ist nach dem Auf-
schrumpfen ebenfalls eine kleine Anlagetliche vorhanden, da
der hier iiberstehende Teil des Radreifens nur einen Innen-
durchmesser des 599 mm hat, wogegen der AuBlendurchmesser
des Radkérpers 600 mm betrigt. Die Radreifen sind, der
Ubung der letzten Jahre entsprechend, zylindrisch abgedreht.

Die angetriebenen Laufrider haben Zahnkrinze, die nach
einem Kegel bearbeitet sind, dessen Spitze im Mittelpunkt der
Drehscheibe liegt; sie sind angeschraubt und in der zentrischen
Lage durch Pafibuchsen gesichert, die gleichzeitig die Schrauben
von Scherkraften entlasten.

Die Achswellen, auf die die Laufrider aufgepre3t werden,
sind aus St 60. 11 und haben einen Durchmesser von 140 mm in
der Radnabe, von 85 mm in den Lagern, die als Pendelrollen-
lager mit Abzichhiilse ausgebildet sind. Die Lagergehduse
sind zweiteilig ausgefiihrt und oberhalb der Schwingentriger
(Tatel 21, Bild 4) angeordnet, damit die Lager bei jeder Stellung
der Drehscheibe leicht zugénglich sind und die Laufrader ohne
Ausbau der Schwinge herauggenommen werden kénnen. Zum
Schutz der Lagereinsitze vor Verschmutzung sind Labyrinth-
dichtungen vorgesehen. Die Schraubenbolzen, mit denen die
Lagergehiuse an den Schwingentrigern hingen, sind an deren
unterem Flansch mit Kronenmutter und Gegenmutter be-
festigt, so daB sie sich beim Offnen der Lager weder aus der
unteren Tragmutter herausdrehen noch selbst nach unten
fallen. Die Lagergehiuse an der AuBlenseite der Schwingen
sind durch kleine Pafileisten, die auf die Schwingentriger
geschweillt sind und in seitliche Keilnuten am Gehéuse ein-
greifen, allseitig festgelegt. Bei den Lagern an der Innen-
seite der Schwingen sichern diese PaBlleisten nur gegen Ver-
schiebung in Richtung der Radachse, denn diese Lager haben
eine Binrichtung erhalten, durch die die Achswellen genau
nach dem DrchbchmbonnntLo[punkt eingestellt werden kénnen;
sie besteht aus senkrecht verstellbaren Keilen, die einerseits in
den Nuten der Lagergehiuse gefithrt werden, anderseits sich
mit ihrem balligen Riicken gegen besondere, an die Schwingen-
trager geschweilite Gegenhalter legen.

d) Getriebe (Antrieb und Seilwinde).

Die Drehscheiben erhalten elektrischen Antrieb (Tafel 23,
Bild 8). Die Leistung des Antriebsmotors wurde einheitlich
fir alle entwickelten Bauarten zu 15 kW festgesetzt. Der
Motor arbeitet auf die beiden Laufrdder einer Antriebs-
schwinge tiber ein Stirnradvorgelege, das bis auf wenige Ab-
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weichungen, die sich z. B. aus den verschiederen Durch-
messern der Laufkrénze ergeben, bei allen Drehscheiben
gleich ist.

Der Autbau dieses Getriebes einschlieBlich einer Seilwinde,
die bei etwa der Hilfte aller Drehscheiben erforderlich ist,
wird vornehmlich- durch folgende Forderungen beecinflufit, die
auf Grund der Betriebserfahrungen gestellt wurden:

1. Das Getriebe muf} im groBen Ganzen fiir alle vereinheit-
lichten Bauarten das gleiche sein;

2. es muld als Ganzes ausgebaut und ausgewechselt werden
lzdnnen;

3. LJ.U'(‘I und Wellen miissen gut leg&ﬂUllGll und moglichst
fiir sich ll(musnehmbar sein;

4. der Motor soll, abwemhend von der meist Ublichen
Ausfihrungsform, aber entsprechend den alten ,,Technischen
Bedingungen™ =o hoch gelegt werden, daB das auf der Motor-
welle sitzende Handrad fiir die Feineinstellung bequem bedient
werden kann;

5. Motorritzel und Gegenrad miissen in einem mit Ol
gefiillten Réaderkasten laufen.

Diese Forderungen, durch die vor allem eine schnelle Be-
hebung von Schiden sichergestellt und die Unterhaltungs-
kosten niedrig gehalten werden sollen, lielen sich dadurch
erfilllen, dall das Getriebe iiber dem TuBboden des Schutz-

-hauses auf einem besopderen, aus Profileisen zusammengesetzten
Rahmen angeordnet wurde, der seinerseits auf einer an einem der
Haupttriger angelenkten Antriebsbiihne gelagertist, Die héhere
Lage des Motors macht den Hinbau eines Zwischenrades er-
forderlich, und den verschiedenen TLaufkranzdurchmessern
wurde dadurch Rechnung getragen, daBl ein zwischen Stirnrad-
vorgelege und Antriebsritzelwelle gesetztes Kegelradpaar
jeweils entsprechend ausgebildet wird. Da das Getriebe wegen
seiner Lange parallel zu den Haupttragern gelegt werden mufte,
um aufBerhalb der Umgrenzung des lichten Raumes der Fahr-
bahn zu bleiben, so waren die Kegelrider ohnehin erforderlich.

Auf den ersten Blick mégen das Zwischenrad und das Kegel-
radpaar gegeniiber manchen bestehenden Ausfithrungen als
unnétiger Aufwand erscheinen; es mufl aber hier betont werden,
daf}, wie eingehende Untersuchungen zeigten, nur so die oben-
genannten Forderungen erfullt werden konnten.

Die Gesamtiibersetzung des dreifachen Vorgeleges fiir das
Fahrwerk betrigt 1:35,2, so daB sich bei der gewihlten Motoren-
drehzahl von 950/min eine Geschwindigkeit am Umfang der
Drehscheiben von 62 m/min ergibt. Es wurde, wie bisher iiblich,
Evolventenverzahnung genommen, als Eingriffswinkel jedoch,
entsprechend DIN 867, 200 gewihlt (frither 15%). Die Zahn-
ritzel und Kegelrider sind aus Maschinenbaustahl verschiedener
Festigkeit nach DIN 1611, die Zahnrider aus Stg 52.81, die
Zahnkrinze auf den Laufridern aus Stg 50 .11 R. Das Antriebs-
ritzel auf der Schwinge sowie das Kegelradpaar wurden aut
ihren Wellen mit Tangentkeilen befestigt, weil die Erfahrung
gelehrt hat, daf hier eine besonders gute Verbindung erforder-
lich ist.

Zwischen Motor und erster Getriebewelle ist eine elastische
JHorstkupplung® gesetzt, die mit dem Handrad fiiv die Fein-
einstellung vereinigt ist. Auf der zweiten Welle, der Schalt-
welle, sitzen die Bremsscheibe der fulbetitigten Bandbremse
und die Kupplungen, mit denen der Motor durch ein und den-
selben Schalthebel entweder auf den Fahrantrieb oder auf die
Seilwinde geschaltet wird.

Die Schaltkupplung fiir den Fahrantrieb besteht aus einer,
auf dem genuteten Teil der Schaltwelle sitzenden Verschiebe-
muffe, die auf einer Stirnseite mit radial gestellten, vorn zu-
gespitzten Zahnen versehenist; diese greifen in eine entsprechend
gestaltete Verzahnung an der Stirnseite des zu kuppelnden
Zahnritzels ein.

Die Gesamtiibersetzung vom Motor bis zur Seiltrommel; die
einen Durchmesser von 600 mm hat, betrigt 1:112,6; die Winde
vermag also im Beharrungszustand bei einer Seilgeschwindigkeit
von etwa 16 m/min eine Zugkraft von rund 5000 kg zu ent-
wickeln. Da fiir das Bewegen der schwersten Lokomotiven in
kaltem Zustande aus der Ruhe heraus eine Zugkraft bis zu
9000 kg erforderlich ist, muB hierfiir das hohere Anzugsdreh-
moment des Motors herangezogen werden.

Als Zugseil wurde ein Litzenseil 20 mm Durchmesser nach
DIN 655 mit 222 Drihten von 180 kg/em? Festigkeit gewihlt;
bei diesem Seildurchmesser ist ein einzelner Mann noch in der
Lage, den Zughaken nebst anschlieflenden Kettengliedern und
anhingendem Seil allein auszutragen. Bei 9000 kg Zuglkraft
betriigt die Sicherheit gegeniiber der rechmerischen Bruch-
festigkeit nur 2.8; sie geniigt aber nach den bisherigen Erfah-
rungen, da die Winde an sich nicht so hdufig gebraucht wird
und dann auch meist mit geringerer Belastung. Um aber zu ver-
hindern, daf} die Zugkraft von 9000 kg iiberschritten wird, ist
bei den ersten Ausfiihrungen als Schaltkupplung fir die
Seilwinde eine ,,Ortlinghaus-Lamellenkupplung® eingebaut,
dic auf ein bestimmtes Drehmoment eingestellt wird. Uber-
schreitet das Antriebsdrehmoment den eingestellten Wert, so
gleiten die Lamellen., Da die in Ol laufenden Lamellen auch
in ausgeschaltetem Zustand eine geringe Mitnalime zeigen,
muBlte ant den Umfang der Kupplung eine Bandbremse
gelegt werden, die bei eingeschaltetem Fahrantrieb ein Mit-
laufen der Seiltrommel verhindert. In Zukunft wird eine
»Stromag-Federband-Uberlastungskupplung  eingebaut, die
in ausgeriicktem Zustand keine Mitnahme zeigt.

Die Seilwinde ist mit einer von der Seiltrommel ber Kette
und Kettenrider angetrichenen Seilwickeleinrichtung sowie
mit zwei Umlenkrollen ausgeriistet.

Die Getriebewellen smd je nach Beanspruchung aus St 50
oder 60.11 und lagern in Wilzlagern, deren Gehiuse geteilt sind,
so daB die Lagereinsitze selbst leicht zugénglich sind, Lediglich
Zwischenrad und Ubertriebritzel auf der Schwinge erhalten
feste Achsen und Innenlagerung, damit auch sie ohne Aushau
anderer Teile herausgenommen werden kdnnen.

Die Antriebsbiihne, aus [_-Eisen geschweillt, ist einerseits
an einem der Haupttriger gelenkig und mit Hilfe von Paf-
stiicken in der Héhe nachstellbar verbunden, anderseits stiitat
sie sich mit einer Laufrolle auf dem TLaufkranz ab. Ver-
windungsspannungen, die frither hiufig zu einem einseitigen
Hingen der Drehscheibe fithrten, werden so vermieden. AuBer-
dem nimmt die Biithne an besonderen Trigern die Lager der
unterhalb des Getrieberahmens liegenden Wellen auf.

Das Getriebe nebst Motor und dazugehériger elektrischer
Ausriistung ist in einem gerdiumigen Schutzhaus untergebracht,
das aus Eisenfachwerk, ausgefacht mit gespundeten Bohlen,
besteht. Hauptschalter, Motorschutzschalter, Schaltwalze und
Anzeigegeriite, bei einigen Ausfithrungen auch versuchsweise
die ~ Schaltwiderstinde, sind in einem Schaltschrank unter-
gebracht, der auch die Schalter fiir die Beleuchtung, fiir die
Schutzhaus- und die Konigsstuhlbeheizung, ferner den Druck-
knopf fir die Signalhupe aufnimmt.

Schaltwalze, Drehscheibenverriegelung und Kupplungen
7 Fahrantrieb und Seilwinde sind durch eine mechanische
Sperre (Bild 9) derart in Abhéingigkeit zu einander gebracht,
daB der Fahrantrieb nur bei entriegelter, die Seilwinde nur bei
verriegelter Drehscheibe betitigt werden kiénnen; auflerdem
wird noch bei ausgeriickten Kupplungen (Mittelstellung des
Kupplungshebels) und entriegelter Drehscheibe die Schaltwalze
freigegeben, damit man den Motor nebst erstem Vorgelege bei
Instandsetzungsarbeiten am elektrischen Teil zur Probe laufen
lassen kann.

Der Strom wird unterirdisch dem Kénigsstuhl zugefithrt
und hier durch vier Schleifringe abgenommen; ein fiinfter
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Schleifring kann fiir den mitunter gewiinschten Fernsprecher
untergebracht werden. Durch einen Blechschutzkasten sind
die Schleifringe gegen Verschmutzen und Vereisen geschiitzt.
Im Kabel ist eine Trennstelle mit Steckdose am Ubergang
von Drehscheibenbriicke zur Antriebsbiihne angeordnet, um.
diese bei groferen Instandsetzungsarbeiten ausfahren zu kénnen.
An dem zum elektrischen Antrieb entgegengesetzten
Ende der Drehscheibe werden ein Druckluft- und ein
Handnotantrieb (Tafel 23, Bild 10) eingebaut ; sie kénnen
wahlweise benutzt und hierzu mit Hilfe einer Klauen-
kapplung anf die Antriebsritzelwelle geschaltet werden,
die auf das eine Laufrad einer Schwinge arbeitet. An-
triebsritzel und Zahnkranz auf dem Laufrad haben die
gleichen Abmessungen wie beim elektrischen Antrieb.
Die Klauenkupplung kann nur mit dem Handrad
der Schaltwalze fiiv den elektrischen Antrieb cingelegt
werden; da das Handrad bei diesem wie auch beim
Notantrieb nur in der Nullstellung abgezogen werden
kann, ist die gegenseitige sichernde Abhéngigkeit vor-
handen.

Von der mit zwei Aufsteckkurbeln versehenen Hand- Schaltwalze sz==]
gesperrt

antriecbswelle wird das Drehmoment mit Kette und
Kettenrad in Ubersetzung 1:4 auf dic Antriebsritzel-
welle und von hier mit 1:2,74 auf das Rad iibertragen.
Die Gesamtiibersetzung betrigt demmach 1:10,95, so
daB die Drehsclieibe bei 25 Umdr./min an der Kurbel-
welle mit einer Geschwindigkeit von rund 5 m/min am
Scheibenumfang gedreht werden kann,

Der Druckluftnotantrieb wird fest eingebaut, und
zwar geschiitzt unter dem Laufsteg. Als Antriebsmotor
wird ein umsteuerbarver ,,Demag®-Schrigzahnmotor
Muster ZSU 2 verwendet, der bei 6 kg/em? Betriebs-
druck eine Leistung von 4 PS bei 200 Umdbr. Jmin her-
gibt; er arbeitet mit einem Stirnradvorgelege in Uber-
setzung 1:5,2 auf die Antriebsritzelwelle. Mit der Ge-
samtiibersetzung 1:14,2 ergibt sich eine Geschwindigkeit
am Scheibenumfange von 32,5 m/min. Um die volle
Motorleistung zu erreichen, mufl im Hauptlufthehilter
der Lokomotive ein Druck von 8 kg/em? herrschen
und die Luftpumpe voll arbeiten kiénnen. Auch bei
geringerem Betriebsdruck wird noch eine Umfangs-
geschwindigkeit erreicht, die die des Handantriebes bei
weitem tibertrifft. Das sirenenartige Geheul des Motors
wird durch einen Schallddmpfer so herabgesetzt, dal
es nicht mehr storend wirkt.

e) Die Fahrbahn.

Die Fahrbahn besteht aus durchgehenden Schienen
S 49, die unter Verwendung des Kleineisenzeugs des
Reichsbahnoberbaues K auf Rippenunterlagsplatten
Rus 26 verlegt sind. Gegen Wandern sind die Schienen
durch je zwei Stahlplatten gesichert, die etwa auf Mitte
Drehscheibe unter den Schienenfull geschweillt werden
und. sich gegen die Rippenplatten legen.
- Um die StéBe beim Auffahren der Lokomotiven
zu mildern, werden im Anschlufl an die Fahrbahn an
beiden Drehscheibenenden Uberbriickungsstiicke ange-
lenkt (Tafel 21, Bild 11), die sich auf das Randauflager
legen, so daB von diesem der grofite Anteil des Stolles aut-
genommen, die Drehscheibe selbst also wesentlich geschont
wird. Diese Einrichtung wurde bisher von der Siegener
Maschinenbau A-G. schon vielfach an den von ihr gelieferten
Drehscheiben eingebaut und hat sich gut bewidhrt. Damit
die Uberbriickungsstiicke wihrend des Drehens der Scheibe
auf dem Winkeleisen des Randauflagers nicht schleifen, werden
sie beim Entriegeln der Scheibe mit Hebeln, die {iber eine
Zwischenwelle vom Drehscheibenriegel aus bewegt werden,
um etwa 20 mm gehoben.

frei

frei

fref

Zwischen den Schienen ist die Fahrbahn mit Riffelblech
abgedeckt, das in Hohe von SO liegt und nach den Schienen zu
ganz geringes Gefille hat, damit kein Wasser stehen bleibt.
Uhe1 dem Konigsstuhl und an den Drehscheibenenden iiber den
Riegeln sind Isla,ppon durch die die genannten Teile von ohen
zuginglich gemacht sind.

Mittelstellung

Seilwinde 3. 1 2 Fahrantrieb

‘ eingeschaltet ~ \ f ~ eingeschaltet

_I Drehscheibe

verriegelt

1h

\ll ‘

1il : ’Dr‘ehscherbeﬂ e
! ! entmegeit”‘\/
| i

Bild: 9. Schaltwalzensperre.

Beiderseits der Fahrbahn, in Héhe von SO, befindet sich
auf Konsolen der Haupttriiger ¢in Laufsteg, der bis 2,50 m von
Gleismitte reicht und mit Gelinder versehen ist. Sein Belag
besteht aus 5 cm dicken Bohlen, die mit 15 mm Zwischenraum
verlegt und mit Querleisten zu einer Anzahl Tafeln zusammen-
gesetzt sind ; diese kénnen einzeln abgehoben werden. Uber den
Schwmgen liegen die Bohlen jedoch dicht, um Verschmutzen der
Laufradlager zu verhiiten.

Um die Haupttriger vor ablaufendem Wasser zu schiitzen
und damit den das Rosten verhindernden Farbanstrich zu
erhalten, sind Regenschutzbleche angeordnet, die von unterhalb



386

Niederstrasser, Vereinheitlichung der Lokomotivdrehseheiben der Deutschen Reichsbahn.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

des Schienenkopfes weit itber die Obergurte reichen. Zwei
Treppen, eine an der Antriebsbiihne, die andere in der Nahe der
Notantriebe, dienen zum bequemen Hinabsteigen in die Dreh-
scheibengrube.

f) Laufkranz, Grube und Randauflager.

Die Laufkrinze haben Durchmesser von 21874 bzw.
24700 mm und bestehen auf fiinf mit Thermit zusammen-
geschweilliten Schienenlingen S 49, die mit Rippenplatten RP 16
a,uf Holzschwellen verlegt sind (Tafel 24, Bild 12). Diese Bau-
art hat sich seit mehreren Jahren gegeniiber den frither
tiblichen — Kranschiene auf einbetoniertem Kastentrager,
Kranschiene verstirkt durch Winkeleisen auf Holzschwellen
oder Schienen S49 auf guleisernen Unterlagsplatten — durch-
gesetzt und bewdhrt.

Die Holzschwellen, 160 bzw. 190 Stiick in den Abmessungen
150.250.800 mm, Liegen mit 430 bzw 408 mm Teilung auf
sockelartigen Exhohunveu des Laufkranzfundamentes, das eine
geringe \Tug,_,ung nach “dem DlehschubommttelpunLt hat; die
Schwellen liegen so stets auf trockener Unterlage. Jede vierte
Schwelle -ist verankert, und zwar sitzen die Steinschrauben
beiderseits neben der Schwelle, diese selbst ist nur mit Winkel-
eisen und Schwellenschrauben festgelegt, so dafBl sie ohne Auf-
nehmen der Laufkranzschiene ausgewechselt werden kann.

Jede Schienenléinge des Laufkranzes erhiilt eine Wander-
sicherung ; diese bestecht aus je zwei Zugankern, die einerseits
am Schienensteg angreifen, anderseits an einbetonierten
Schienenstiicken nachstellbar befestigt sind.

Die Hauptabmessungen der Drehscheibengrube sind gegen-
iiber den fritheren Vorschriften nicht geiindert worden. Die
Grubensohle wird aus Beton oder einer Ziegelrollschicht ge-
bildet; der Abstand zwischen ihr und der Haupttrigerunter-
kante ist auf 230 bis 330 mm vergréBert worden, um in strengen
Wintern Storungen durch Schnee und Eis zu vermeiden.

Fiir Untersuchungen und Instandsetzungsarbeiten ist ein
0,6 m tiefer Arbeitskanal vorgesehen, in dessen Verlingerung
auBerhalb der Grube ein Untersuchungsschacht liegt. Der Kanal
reicht bis an das Konigsstuhlfundament und dient gleichzeitig
als Entwisserungskanal; in einem seitlichen Schlitz nimmt er
das Kabel fir die Stromzufithrung auf.

Die Schienen der Auffahrten liegen ebenfalls mit Holz-
unterlage auf dem Befonkranz auf (Tafel 24, Bild 12). Die
Holzschwellen mit dem Querschnitt 160.300mm sind nach der
Rundung des Grubenrandes zugeschnitten und untereinander
durch einen einfachen Blattstol verbunden, mit dem Betonkranz
durch Steinschrauben verankert. An den Hauptauffahrten wird
der Betonkranz verbreitert, damit drei Schwellen hintereinander
verlegt werden kénnen. Diese kraftige Aushildung hat sich
als notwendig erwiesen, um ein Losewerden der Randschwellen
zu vermeiden; insbesondere hat sich frither gezeigt, daf auch
zwei Schwellen hierzu nicht ausreichen, weil die Auffahrschienen
wie Hebel auf die Randschwelle wirken und sie im Laufe der
Zeit vom Betonkranz abheben, wenn die benachbarte, auf
Schotter liegende Schwelle unter der Last der auffahrenden
Lokomotive etwas einsinkt,

Die groBitenteils den Nebenauffahrten gegeniiberliegenden
Stumpfgleise sind unmittelbar auf dem Betonkranz mit Klemm-
platten befestigt.

Der Winkelkranz, auf den sich die Uberbriickungsstiicke
bei verriegelter Drehscheibe abstiitzen, ist auf die Schwellen des
Randauflagers geschraubt und auBerdem mit den Unterlags-
platten der Auffahrschienen verschweifft. Im Winkelkranz
befinden sich auch die Riegeldsen; sie werden von dessen
hochstehendem Schenkel und hier aufgesetzten Verstirkungs-
blechen gebildet, die entsprechend ausgeschnitten sind.

An den Hauptauffahrten erhalten die Schienen -eine
Wandersicherung besonderer Bauart; sie besteht aus Stahl-

platten, die unter den Schienenfull geschweillt werden und
Ausschnitte haben, in die senkrecht einbetonierte Schienen-
stiicke greifen.

g) Sonstige Ausristung.

Da die Drehscheibenriegel unter den Abdeckblechen liegen,
also vom Drehscheibenwérter nicht zu sehen sind, ist eine
besondere Einrichtung vorgesehen, die ein sehr genaues Halten
am gowiinschten Gleis gestattet und sich bereits vielerorts
bewihrt hat; sie besteht aus Gleismarken am inneren Gruben-
rand und einem Zeiger der an der Drehscheibenbriicke an-
gebracht ist. Bei Nacht werden der Zeiger und ein kleiner
davorliegender Ausschnitt des Grubenrandes beleuchtet.

Ein Handhebel fiir die Drehscheibenverriegelung ist im -
Schutzhaus, ein weiterer neben dem Notantrieb angeordnet.
Der Riegelhebel im Schutzhaus kann mit einem Vorhiange-
schlol bei verriegelter Drehscheibe festgelegt werden; Be-
dienstete, die an der Drehscheibe Unterhaltungsarbeiten aus-
zufithren haben, kénnen sich auf diese Weise selber gegen
unbeabsichtigtes Ingangsetzen durch andere sichern.

Zugleich mit der Verriegelung werden Kastenlaternen
bewegt, die je an einem Ende der Drehscheibe rechts neben der
Fahrbahn angeordnet sind und bei entriegelter Scheibe Signal
Ve 3, bei verriegelter Scheibe Ve 4 zeigen.

Da die Drehscheibe erst befahren oder verlassen werden
darf, wenn der Wirter nach dem Einlrgen der Verriegelung
durch ein horbares Signal (Ra 1 oder Ra 2) den Fahrauftrag
gegeben hat, ist aullen am Schutzhaus eine elektrische Signal-
hupe angebracht.

III. Die Drehscheiben auf Schotterbett.

Drehscheiben auf Schotterbett wurden bisher entweder in
der aus dem Schrifttum bekannten Sonderbauart der Firma
Végele, Mannheim *) verwendet, bei der die als Zwillingstriger
ausgebildeten Haupttriger sich an jedem Ende auf zwei vier-
ridrige, auf zwei Laufkrinzen fahrende Wagen abstiitzen, oder
es wurden die fiir Lagerung auf Beton tiblichen Ausfithrungen
genommen und lediglich der Laufkranz auf Schotter verlegt.
Im letztgenannten Fall wird allerdings der Bettungsdruck
recht hoch, und es ist noch nicht zu ilibersehen, wie sich
der Lautkranz verhalten wird, wenn einmal spéter die Dreh-
scheibe mit dem Lastenzug N belastet wird.

Bei der Vereinheitlichung wurde, wie schon erwéhnt, fir
die 26 m-Drehscheibe auf Schotterbett eine Bauart fast voll-
stindig iibernommen, die die Firma Griiter, Grage & Co. fiir die

Reichshahnbaudirektion Berlin durchbildete und in gréferer

Stiickzahl in Auftrag hatte. Diese Firma hatte dreifach unter-
teilte Haupttrigerstrange und Abstiitzung mit 16 Laufridern
vorgeschlagen, die, zu je zweien in einer Schwinge vereinigt, auf
zwei Schienenkrénzen laufen. Die gleiche Anordnung wurde
nun auch der Durchbildung der 23 m-Drehscheibe zugrunde
gelegt, denn sie bietet folgende Vorteile:

1. Die Bauhthe der Haupttriger ist niedriger und damit
die Tiefe der Grube geringer, ohne daBl zum Zwillingstrager
gegriffen werden muB, der seiner schwierigen Unterhaltung
wegen unerwiinscht ist;

2. fir die Haupttrager kénnen Normalprofile verwendet
werden ;

3. es kann ein Laufrad verwendet werden, das bis auf einen
geringen Unterschied in der Nabenbohrung dem bei Drehschei-
ben auf Beton benutzten gleicht ; es braucht nur ein Ersatzstiick
vorgehalten zu werden;

4. der Notantrieb kann vollsténdig, der elektrische Antrieb
bis auf wenige Zahnriader von der Drehscheibe auf Beton iiber-
nommen werden, was bei der Abstiitzung auf vierrddrigen
Wagen nicht moglich ist.

*) Fiedler. Fundamentlose Drehscheiben, Org.
Eisenbahnwes. 1937, H. 1.

Fortschr.
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a) Die Drehscheibenbriicke.

Als Haupttriger werden Breitflanschtriger P 60 verwendet ;
jeder Tragerstrang wird durch drei Gelenke unterteilt und an fiinf
Punkten abgestiitzt (Tafel 24, Bild 13); in der Mitte durch den
Konigsstuhl, an den Enden durch die Kopftriger und da-
zwischen durch die sogenannten Stiitztriger. Ein Gelenk ist
dicht neben dem Ko6nigsstuhl 500 bzw. 450 mm auBlerhalb der
Mitte angeordnet, die beiden anderen 359 bzw. 390 mm aufer-
halb der Stitztrigermitten, Das Gelenk neben dem Kénigsstuhl
ist unter Verwendung von |_-Eisen 100.200. 14 in derselben Art
ausgebildet wie bei den Drehscheiben auf Beton, Die Gelenke
an den Stitztragern (Tafel 25, Bild 14) mufiten jedoch anders
gestaltet werden, um sie nidher an diese heranzubringen und so
die notige Sicherheit gegen Abheben der Drehscheibenbriicke
von den Abstiitzungen zu erreichen; sie liegen aus dem gleichen
Grunde auch auf der dem Kénigsstuhl zugewandten Seite der
Stiitztriger. Es werden hier nur je zweil Winkeleisen verwendet ;
sie sind unter Zwischenlage eines Pafistiickes mit dem lingeren
Schenkel an den Steg des Stitztrigers geschraubt. Es handelt
sich also, verglichen mit dem frither beschriebenen Gelenk der
Drehscheiben auf Beton, nur um ein halbes Gelenk, doch ist die
mogliche Durchfederung wegen der geringeren Gelenkhéhe
ctwa die gleiche, Die in Richtung der Fahrbahn auftretenden,
von der fahrenden Lokomotive herrithrenden Reibungskrifte
kénnen von den Gelenken nicht aufgenommen werden; dazu
sind bei den Mittelgelenken der 23 m-Scheibe Federbleche in der
gleichen Weise angeordnet, wie bei den Drehscheiben auf Beton.
An allen iibrigen Gelenken, also auch beim Mittelgelenk der
26 m-Drehscheibe, werden diese Krifte von den ohnehin hier
vorhandenen, horizontalen Versteifungsblechen iibertragen.

Die beiden Haupttragerstringe sind miteinander durch den
Mitteltriger iiber dem Konigsstuhl, durch die beiden Kopf-
und Stiitztriger, durch horizontale Versteifungsbleche sowie
durch Querrahmen verbunden.

Der Mitteltriger der 23 m-Scheibe ist als Kastentriger
aus 20 mm dicken Stegblechen und 25 mm dicken: Gurtplatten
zusammengeschweillt. In Tragermitte haben die Gurtplatten
einen Ausschnitt zur Aufnahme des Mittelstiickes mit dem
Spurzapfen; die Steghleche sind deshalb hier mit 15 mm
dicken Blechen verstirkt. Der Triger erhilt Aussteifungen,
ist zwischen den Flanschen der Haupttriger cingepaBt und an
deren Steg mit Winkeleisen angeschlossen.

Bei der 26 m-Scheibe hat der Mitteltriger ~| | -Form und
besteht aus zwei [:'-Eisen 40, auf die oben 25 mm dicke, unten
28 mm dicke Verstirkungslamellen aufgenietet sincl.

Der an den Drehscheibenenden mit 5t angenommene
Seitenstol} der auffahrenden Lokomotive sowie die Windkrifte
werden durch einen Windverband aufgenommen, der in Héhe
der oberen Haupttrigerflansche liegt. Um der Drehscheiben-
briicke iiber dem Mittelgelenk geniigende Seitensteifigkeit zu
geben, wurde ein aullenliegendes Spannwerk angeordnet

- (Tafel 24, Bild 13).. Ein gleiches Spannwerk umfafit bei der
23 m-Drehscheibe auch die Gelenke an den Stiitztriigern ; durch
die schon erwihnten horizontalen Versteifungsbleche, die an
die Haupttrigerflansche angeschlossen sind, wird die Seiten-
steifigkeit noch erhéht. Bei der 26 m-Scheibe wurde an dieser
Stelle von einem Spannwerk iiberhaupt abgesehen, um die
Schwinge bei Unterhaltungsarbeiten besser ausfahren zu
kénnen; die beim Anfahren oder Abbremsen der Drehscheibe
auftretenden Momente werden hier nur von hotrizontalen
Versteifungsblechen iibertragen, die entsprechend kriftig aus-
gebildet sind.

Die Kopf- und Stiitztrager bestehen aus je zwei J-Triigern
47145, sind durch die ausgeschnittenen Haupttriger hindurch-
gesteckt und mit Winkeleisen an diese angeschlossen. Als
Querrahmen dienen genietete Triger in [ -Form von 526 mm

Héhe. Die Schwingenbarren, mit denen die Kopf- und Stiitz-
trager die Last auf die Laufradschwingen iibertragen, diirfen
bei den Drehscheiben auf Schotter nicht parallel zu den Haupt-
tragern liegen, weil hier doch mit Unebenheiten der Laufkrinze
zu rechnen ist, durch die stirkere Verwindungen, insbesondere
der inneren Schwingen auftreten kénnen; die Schwingenbarren
wurden deshalb radial gelegt.

Bei der Durchbildung der Trigerenden war wieder zu
berticksichtigen, daf die verladene Drehscheibe trotz einge-
nieteter Kopt- und Stutztriger das Lademal nicht iiberschreiten
dart. Bei der 23 m-Scheibe erhalten die Triger geschweilite
Ansatzschuhe, die erst am Einbauort angeschraubt werden.
Die Schwingenbarren sind dhnlich denen der Drehscheiben auf
Beton, desgleichen wurde auch ihre Verbindung mit den
Trigern in grundsatzlich gleicher Art durchgebildet.

Bei der 26 m-Scheibe ist die Auflagerung auf die Schwingen
entsprechend dem seinerzeitigen Auftrage der Reichsbahnbau-
direktion Berlin mit Spindel in der Hohe nachstellbar gestaltet
worden (Tafel 23, Bild 15). Je zwei 60 mm dicke, auskragende
Stahlschuhe umfassen das vordere Ende jedes Trigers und sind
mit PaBschrauben befestigt. Die auskragenden Enden der
Schuhe sind ebenfalls mit Pafschrauben zusammengehalten und
bekommen hier eine toptférmige Aushohrung, in der eine Spindel-
mutter untergebracht wird. Die Spindeln aus St 60.11 haben
unten die Gestalt von Kugelzapfen, mit denen sie sich in ent-
sprechend ausgebildete, in die Schwingenbarren eingesetate
Lagerstiicke aus St 60.11 setzen. Das Lagerstiick auf der
jeweils dulleren Seite der Schwingen ist parallel zum Schwingen-
barren verschieblich, so daf kleinere Ungenauigkeiten in den
Abstdnden der zu einem Stiitz- bzw, Kopftriger gehorenden
Einzeltriger voneinander ausgeglichen werden. Die Schwingen-
barren selbst sind bei dieser Bauart mit den Schwingen fest
verbunden.

Die Annahmen fiir die Berechnung der Drehscheibenbriicke
sind im allgemeinen die gleichen wie bei den Drehscheiben auf
Beton; fir die Berechnung des Winddruckes wurde eine
Triagerhohe von 0,76 m cingesetzt, als Stofzahl fiir die Berech-
nung der Stiitztrager 4 = 1,2 angenommen, weil im Gegen-
satz zum Kopftriager hier ein AuffahrstoB nicht auftritt.

b) Mittenlagerung, Laufwerk und Getriebe. )

Mittelstiick mit dem Spurzapfen und Kénigsstuhl mit der
Spurpfanne sind genau so ausgebildet wie bei den Drehscheiben
auf Beton. Der Konigsstuhl steht, sofern er nicht ein Beton-
fundament erhilt, auf einem geschweiliten bzw. aus Normal-
profilen zusammengenieteten Unterbau, der mit acht Schwellen
200.260 mm auf dem Schotterbrett ruht. Die Schwellen
sind 2000 mm lang und zu je zweien gekuppelt. An den
Konigstuhlfull sind noch mit Bohrung versehene Nasen an-
geschweillt ; hier greifen die Zuganker an, mit denen die beiden
Laufkrinze gegeniiber dem Konigsstuhl festgelegt werden.

Das Laufwerk weist keine grundsitzlichen Unterschiede
gegeniiber dem vorher beschriebenen auf: lediglich die Auf-
lagerung der Kopf- und Stiitztriger auf den Schwingen ist bei
den 26 m-Drehscheiben, wie bereits erwihnt, wegen der
geforderten Hohenverstellbarkeit anders ausgebildet (Tafel 23,
Bild 15). Die Laufrider der innenliegenden Schwingen sind
keglig abgedreht, um den hier stédrkeren Achsialschub zu
verringern.

Die Laufradlager haben wegen der geringeren Belastung
70 mm Bohrung. Da cin die Zuginglichkeit behindernder
Grubenrand bei Drehscheiben auf Schotterbett meist nicht
vorhanden ist, wurde die Keilnachstellung bei den #uBzren
Schwingen an die Aullenlager gelegt; bei dieser Anordnung
ist der Einfluli einer Verstellung auf den Bingriff des An-
triebsritzels geringer.
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Die Antriebe wurden von den Drehscheiben auf Beton
tibernommen ; lediglich bei dem elektrischen Antrieb mufte das
Zwischenrad wegen der geringeren Hohe der Haupttriger mit
kleinerem Durchmesser ausgebildet werden.

¢) Fahrbahn und Abdeckung.

Fahrbahn und Abdeckung weisen gegeniiber den Dreh-
scheiben auf Beton keine wegentlichen Unterschiede auf;
Uberbriickungsstiicke wurden hier nicht vorgesehen, weil
Randauflager und &uBzrer Laufkranz auf gemeinsamen Schwel-
len liegen, so dafl Auffahrschiene und Fahrbahnstets anfgleicher
Héhe liegen, anBardem durch die elastische Einsenkung der
Schwellen bereits ein Stofiverzehr eintritt.

d} Laufkrinze, Auffahrten und Drehscheibengrube.

Bei der 23 m-Drehscheibe haben die Laufkrinze Durch-
messer von 11300 und. 21874 mm ; die Schiene S 49, unterteilt
in vier bzw. finf Schienenlingen, die zusammengeschweillt
werden, liegt beim inneren Lautkranz auf 60 Schwellen 160.
260.1000 mm mit rund 590 mm Teilung. Beim duBeren Lauf-
kranz haben die Schwellen gleichen Querschnitt, doch sind sie
an den Auffahrten 2500 mm lang und zum Teil zu Doppel-
schwellen vereinigt; ihre Zahl richtet sich nach der Zahl der
Auffahrtgleise. Bei einer Drehscheibe mit zwei Hauptauf-
fahrten sind 104 Schwellen mit 1000 mm Lénge und 18 mit
2500 mm. Linge erforderlich.

Bei der 26 m-Drehscheibe sind die Laufkreisdurchmesser
13000 und 24800 mm, die Schwellenabmessungen die gleichen

wie oben genannt und die Schwellenteilung innen wie auBen
rund 560 mm. Beim inneren Laufkranz sind 72 Stiick, beim
duBeren unter der Annahme von zwei Hauptauffahrten 123
kurze und 18 lange Schwellen erforderlich.

Die Zuganker, die die genaue Lage der Laufkrinze gegen-

diber dem Konigsstuhl sichern, sind mit Spannschléssern

nachstellbar und an den Schienen mit Winkeleisen befestigt, die
unter ceren Ful} genietet sind.

Die Auffahrschienen liegen mit Holzschwellen aut einem aus
Normalprotilen zusammengesetzten Rahmen (Tafel 25, Bild 16);
eine Blechschiirze stiitzt das dahinterliegende Krdreich bzw.
das Schotterbett nach der Drehscheibengrube hin ab. Die
Stahlrahmen stehen auf den obengenannten Schwellen von
2500 mm Linge, die unmittelbar unter den Hauptstiitzen zu
Doppelschwellen vereinigt sind. Rahmen und #ufierer Lauf-
kranz sind noch durch Zuganker verbunden.

Legt man, wie bei tragfihigem Baugrund und wenig Auf-
fahrten angebracht, die Auffahrschienen auf Beton, so ist
die Ausfithrung etwa die gleiche wie bei den Drehscheiben
auf Beton (Tafel 24, Bild 12).

Die Ausfithrung der Drehscheibengrube richtet sich nach
den ortlichen Verhéltnissen; vielfach wird an Stelle einer
Girubeneinfassung aus Beton eine mit Gras bepflanzte Bischung
treten kénnen. KEine Untersuchungsgrube ist auch hier vor-
gesehen, um an alle Laufradlager sowie an alle unter der
Antricbhsbithne sowie der Abdeckung licgenden Teile bequem
heranzukommen.

Sehnellzuglokomotiven fiir hohe Geschwindigkeiten ™).
Von Dr.-Ing. 0. Martin, Sterkrade.

Wenn der Schnellzug seine Bedeutung fiir den Personen-
verkehr iiber mittlere und grofie Entfernungen behalten soll,
so mull man in ihm erstens schneller reisen als im Kraftwagen
und zweitens bequemer als im Flugzeug. Nur wenn die Anfahrt
zum Binsteigebahnhof, die eigentliche Bahnfahrt und die Ab-
fahrt vom Zielbahnhof zusammengenommen einen Zeitgewinn
gegen die Automobilreise ergeben und wenn auBlerdem der
Aufenthalt im Zug angenchmer ist als im Auto oder im Flug-
zeug, wird die Bahnfahrt auch in Friedenszeiten ihre Stellung
innerhalb des Verkehrswesens behaupten konnen.

Auf neuzeitlichen Kraftverkehrsstralen kann man mit
Wagen mittlerer Preisklasse Reisegeschwindigkeiten von 80
bis 100 km/h erzielen. Soll der Schnellzug demgegeniiber ein-
schlieflich An- und Abfahrt einen Zeitgewinn ermoglichen, so
mub} er mit 140 bis 150 km/h im Durchschnitt verkehren. Die
beschrinkten Raumverhdltnisse im Kraftwagen und im Flug-
zeug verbieten es gewthnlich, dem Fahrgast mehr Raum als
seinen Sitzplatz zuzuweisen. Im Schnellzug kann man ‘sich
demgegeniiber freier bewegen, man kann sich im Seitengang
aufhalten, im Speisewagen seine Mahlzeiten einnehmen, und
man kann die Nachtreise im Schlatwagen zubringen. :

Die weitere Entwicklung des Schnellzugverkehrs wird die
Forderung nach hoherer Geschwindigkeit mit derjenigen nach
geniigender Bequemlichkeit fiir die Fahrgiste verkniipfen. Mit
Riicksicht auf das zweite Ziel wird der Schnelltriebwagen, dem
man heutzutage im Fahrplan vorzugsweise die hohen Reise-
geschwindigkeiten zuweist, kiinftig wieder etwas zuriicktreten
missen. Zwar kann man auch aus Triebwagen Iingere Ziige
zusammenstellen und, eine beliebige Wagenzahl mit Hilfe einer
Fernbetitigung vom Fiihrerstand des ersten Wagens aus
steuern, doch ist ein solcher Zug schon bei sechs Wagen teurer
als ein Lokomotivzug, aullerdem unvorteilhaft in betrieblicher
Hinsicht, da die vielen tiber die ganze Zuglénge verteilten
Kraftmaschinen weniger gut gepflegt und beaufsichtigt werden

*) In allen Punkten kann dem Verfasser nicht zugestimmt
werden. Der Herausgeber.

kénnen, als dies bei Zusammenfassung der gesamten Antriebs-
leistung in eine Lokomotive moglich ist.

Bei starkem Andrang wéahrend der Festtage und in der
Hauptreisezeit muf fiir die Ziige eine Verstdrkung bis zu der
Girenzlinge von 14 oder 16 Wagen zugelassen werden. Auch
hierin ist ein Lokomotivzug vorteilhafter als ein solcher aus
Triebwagen, da sich letztere nicht in beliebiger Zahl auf die
Zwischenstationen verteilen lassen, auBerdem sind fiir den
Stofverkehr aus wirtschaftlichen Grinden mdoglichst dltere
abgeschriebene Fahrzeuge einzusetzen.

In den Vereinigten Staaten ist die Entwicklung des
Schnellzugs fiiv hohe Fahrgeschwindigkeiten schon wieder bei
dem voll ausgelasteten Vielwagenzug angelangt. Ahnlich wie
auf den europidischen Bahnen setzte man auch dort, um dem
Wetthewgrb mit dem Flugzeug zu begegnen, zundchst zwei-
oder dreiteilige Triebwagen ein; sehr bald entstanden daraus
Fiinf- bis Sechs-Wagenziige mit eigener Lokomotive und heute
werden rund 30 von den etwa 60 , High-speed-streamlined
trains der verschiedenen Bahngesellschaften regelmiBig mit
12 bis 16 Wagen gefahren. Damit unterscheidet sich in ver-
kehrswirtschaftlicher Hinsicht der neue Schnellzug vom bis-
herigen nur noch durch die hihere Geschwindigkeit.

Als Folge dieses Fortschritts entstand der Wunsch nach
stirkeren, fiir diesen Dienst besser geeigneten Lokomotiven.
Die bisherigen Schnellzugsfahrpline waren mehrere Jahrzehnte
lang auf Geschwindigkeiten von 100 km/h abgestellt und die
Lokomotive, die diesen Dienst versah, war die bekannte 2 C 1
(Pacific), die von allen groferen Bahngesellschaften etwa in den
Jahren 1910 bis 1935 laufend beschatft wurde, so daB sie heute
die meistverbreitete Lokomotivtype fiir D-Ziige ist. Wenn man
die gleichen Ziige wie bisher statt mit 110 km/h mit 160 km /h
verkehren lassen wollte, so stiege die Zughakenleistung auf
etwa das zweieinhalbfache. Denn mit der Fahrgeschwindigkeit
steigt bekanntlich auch der Zugwiderstand, und zwar mit einer
Potenz zwischen 2,56 und 3. Zum Gliick ist der Sprung, der in
Wirklichkeit verlangt wird, nicht ganz so grofl. Erstens wurden
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die Dampflokomotiven bisher nur selten bis an ihre Leistungs-
grenze voll belastet und zweitens ist es gelungen, den Luft-
widerstand von Lokomotive und Wagenzug durch die bekannte
Stromlinienverkleidung erheblich zu senken, so dafl der auf die
Tonne Gewicht bezogene Zugwiderstand gegen frither nicht
wesentlich zugenommen hat. Er betrigt auf flacher Strecke
bei 160 km/h etwa 5 bis 6 kg/t. Dazu kommt der Steigungs-
widerstand, doch wird man wie bisher fiir diesen keine allzu-
grofle Leistungsreserve vorhalten, sondern die Fahrgeschwin-
digkeit auf der Rampe dem Steigungsmaf entsprechend herab-
setzen.

Wenn man fiir die Tonne Anhiinggewicht Z = 8 kg Zug-
kraft vorsieht, so erfordert dies eine bezogene Zughaken-
- leistung bei 160 km/h von '

N — Z.V 8. 160 3 5 KW/t

A2 TBE T ADRTEE Jt
Hiernach bendtigt der 600 t-Zug von 14 Wagen zu je 43 t eine
Lokomotive, die als Héochstleistung 2100 kW am Zughaken
abgeben kann, ihre Regelleistung miilte fiir einen Zugwider-
stand von 6 kg/t rund 1600 kW betragen.

Um Leistungen dieser GréBenordnung bereitzustellen,
mufiten, als man zu den genannten Geschwindigkeiten {iber-
ging, neue Lokomotivtypen geschaffen werden. Sowohl die
Dampflokomotive als auch die elektrische wurden weiter-
entwickelt und als jiingstes Glied gesellte sich die Diesel-
lokomotive hinzu, so dal3 sich heute ein recht vielgestaltiges
Bild darbietet, wenn man die Beispiele des neuesten Standes
des Schnellzuglokomotivbaus miteinander vergleicht.

Es soll nun im folgenden versucht werden, die derzeit
erkennbaren Entwicklungslinien herauszuarbeiten, wobei be-
sonders die energiewirtschaftliche Seite der Zugforderungs-
technik zum Worte kommen mége.

a) Die Dampflokomotive,

Unsere heutigen Dampflokomotiven sind ihrem grund-
sitzlichen Aufbau nach seit den Anfingen des Eisenbahn-
wesens vor mehr als hundert Jahren bis auf den heutigen Tag
die gleichen gebliehen. Dag Fahrzeug ruht auf Lauf- und
Treibridern, an denen die Kolbendampfmaschine mittels
Kurbelgetriebes unmittelbar angreift. Fast” den gesamten
Raum tiber dem Fahrzeugrahmen nimmt der Réhrenkessel ein,
der sich hinten zur Feuerbiichse erweitert und vorn in eine
Rauchkammer ausmiindet. Die Verbrennung wird von dem
zu einem Strahlgeblise ausgestalteten Auspuff der Antriebs-
dampfmaschine angefacht. In der Vereinigung dieser Elemente,
deren jedes fiir sich schon vorher vorhanden war, besteht
bekanntlich das Verdienst Stephensons. DaB sich diese An-
ordnung bis heute gehalten hat und auch heute noch die bei
weitem bevorzugte Triebkraft fiir dbn Schienenverkehr dar-
stellt, dankt sie nichst ihrer Einfachheit vor allem ihren
giinstigen Regelungseigenschaften. Die Verbindung des Blas-
rohrs mit der Antriebsdampfmaschine fithrt zu einer ,natiir-
lichen* Verbrennungsregelung, die jede besondere Automatik
iiberfliissig macht. Die vom Blasrohr geforderte V erbrennungs-
huft steht zu der in den Zylindern arbeitenden Dampfmenge
stets in ungefihr gleichem Verhiltnis, so daB die auf dem
Rost aus der Kohle freigemachte Energie bei allen Belastungen
der Maschine der verlangten Zylinderleistung entspricht. Der
Heizer braucht nur berichtigend in dieses Verhiltnis einzu-
greifen, bei zu geringer Kalorienleistung des Brennstoffbettes,
kenntlich am sinkenden Dampfdruck, neue Kohlen aufzuwerfen
und bei zu grofer, durch blasende Uberdruckventile angezeigt,
das Feuer zu dimpfen. Nicht in gleicher Weise selbsttitig wird
bekanntlich die Kesselspeisung geregelt, hier konnte eine
Wasserstandsregelung, wie sie in ortsfesten Dampfkesseln
iiblich ist, die Bedienung der Lokomotive noch vereinfachen.
Dank des grofien Speichervolumens zwischen héchstem und

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 96. Jg. (1941), Heft 24,

niederstem Wasserstand des Groflwasserraumkessels und dank
der reichlich . bemessenen Speisepumpe machen die Zeit-
konstanten dieser Regelstrecke die Handregelung noch technisch
moglich. Tmmerhin verlangt die Speisewasserzumessung auf
der Lokomotive viel Aufmerksamkeit und Erfahrung und
Fehler hierbei verursachen manchmal erhebliche Schiiden.
Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 94 (1939), 8. 101.

Um nun die heute allgemein verwendete Kolbenlokomotive
zu verstdrken und fiir hohe Geschwindigkeiten geeignet zu
machen, sind beachtliche Schwierigkeiten zu iiberwinden. Da
die Umlaufzahl der Dampfmaschine durch die Beschlennigungs-
kriifte der hin- und hergehenden Massen beschrinkt ist, miissen
die Treibrider vergréfert werden. Statt der hisher aus-
reichenden Durchmesser von 1750 bis 1900 mm muf} man zu
Rédern von 2000 bis 2300 mm {ibergehen. Damit steigt aber
das Gewicht der unabgefederten Massen. Die Gegengewichte
an den Rédern verlangen sorgfiltig iiberlegte Bemessung, aber
auch die genaueste Untersuchung der Wuchtverhitnisse kann
die bei jeder Umdrehung auftretende Be- und Entlastung der
Schiene nicht zum Verschwinden bringen. Der Kessel fiillt
den Lichtraum der Fahrzeugumgrenzung immer mehr aus und
146¢ nur noch einen schmalen Schlitz fiir das Fenster im Fiihrer-
haus frei. Die Schippleistung des Heizers erreicht die Grenze
menschlicher Leistungsfahigkeit und mufl durch mechanische
Rostbeschicker ersetzt werden; die ungliickliche Lage dieser
zwischen Lokomotive und Tender erschwert ihre Konstruktion
und bedingt eine Menge storungsanfilliger Gelenke,

Da die Profilumgrenzung und der Achsdruck eine Breiten-
entwicldung nicht mehr zulassen, duBlert sich die Leistungs-
erh6hung fast ausschlieBilich in einer weiteren Lingenzunahme
und einer Vergréferung der Achsanzahl der Lokomotiven.
Das letzte Ergebnis in dieser Hinsicht stellt die 3'BB 3’ der
Pennsylvania Rd. dar, die mit ihrem achtachsigen Tender
zusammen 481 t wiegt. Sie ist bestimmt fiir Schlepplasten von
1200 t bei 160 km/h und hat hierfiir eine indizierte Zylinder-
leistung von 4800 kW. Bei dem auf europiischen Bahnen
tiblichen Achsdruck von 20 t wiirden mit dieser Achsanordnung
etwa 3200 kW zu erzielen sein.

Wie steht es nun um die Dampflokomotive in energie-
wirtschaftlicher Hinsicht ? Seitdem die Deutsche Reichsbahn
ihr Versuchswesen (vgl. Nordmann, Techn. Rundschau 1941,
Nr. 19) in vorbildlicher Weise ausgestaltet hat, besitzen wir auf-
schlufireiche Einblicke in den Energieumsatz der Dampf-
lokomotive. In Zahlentafel 1 sind fiir eine neuere Stromlinien-
lokomotive die thermischen Wirkungsgrade aufgefiihrt, die bei
Versuchsfahrten gemessen wurden. Mit 1Ko ist der thermische
Wirkungsgrad bezogen auf den Kolbenboden bezeichnet; er
gibt an, wieviel vom Hundert der in die Feuerung geschaufelten

Zahlentafel 1.
Thermische Wirkungsgrade neuzeitlicher Dampflokomotiven
fiir hohe Geschwindigkeiten, nach Messungen von Nordmann,
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 93 (1938), S. 223.

a) 202 Reihe 05 mit Tender 5 T 37 (zusammen 213 t Dienstgewicht)
Nij=1700 kW Zylinderleistung bei 160 km/h.

V= 60 80 100 120 140 160 km/h
NRo= 8,20 8,52 8,75 9,04 9,12 9,30 9/,
nz= 1742 7,42 7,30 7,07 6,33 5,36 9/,
nu= 0905 0870 0,835 0773 0,694 0,578

b) 2C2 Tenderlokomotive Reihe 61 (125 t Dienstgewicht mit vollen
Vorriten):

Ni = 1050 kW Zylinderleistung bei 160 lkm/h.

0,862 0,780 0,699 0,609 0,492

T =

Kohle als indizierte Dampfarbeit gewonnen wird. Wie man
sieht,-sind das noch nicht 109, genau 9,3%, bei 160 km/h. Bei
mittlerem Abnutzungszustand der Maschine und bei etwas

56
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weniger gut beaufsichtigten Fahrten wird diese Zahl kaum
iiber 8 .5 hinausgehend angenommen werden dirfen. V on der
7vhndetlelbtuno wird nooh ein erheblicher Anteil zur Uber-

windung des Lokomotivwiderstandes verbraucht, als eigentliche
ZHgfﬁI'd[,’I‘UllgS&I‘bBit wird nur der mit #z bezeichnete Antcil der
im Brennstoff enthaltenen Wirmemenge am Tenderzughaken
nutzbar. Bei den Versuchsfahrten der 05 waren das 5,36%,

Im normalen Fahrdienst wird diese Zahl 5%, nicht iiber-
schreiten; verglichen an den Wirkungsgraden der ortsfesten
KOIldE:IlS'LtIOHS‘kT‘LftWGLkc und an denen der Olmotoren ist
dies ein wahrlich bescheidenes Ergebnis. Als Verhiltnis von
7z 20 1Ko ist noch die Zahl 7y in die énhlentafd 1 aufgenommen,
sie liefert ein MaB fiir den Eigenwiderstand der Lokomotn’ im
Verhiltnis zu dem des geschkpptcn Zuges. Nj (1—i) ist die zur
Fortbewegung der Lokomotive bendtigte Leistung. Wie der
Vergleich der Widerstandszahlen 7y der kraftigen 05 mit der
weniger starken 61 zeigt, wird 5y bei le 1at1111%fah1ge1c1}. Loko-
motiven besser. Es ist dies eine Folge des nahezu gleichen Luft-
widerstandes, der bei der gleichen dufleren Gresta.huncf Zum
groﬁcren Teil vom Fahrzeugquerschnitt und zum kleineren von
seiner Oberfliche abhdngt. Je mehr die fir das gleiche Licht-
maf} gebaute Lokomotive leistet, desto besser wird 7. Es ist
also bei hohen Fahrgeschwindigkeiten wirtschaftlich vorteil-
haft, moglichst starke Lokomotiven vor gut ausgelasteten
Ziigen verkehren zu lassen, ein Gesetz, das nicht nur fiir den
Dampfzug, sondern fiir alle Antricbsarten gilt.

. Das Haupthemmnis, das der Dampflokomotive in Hinsicht
auf hohere Reisegeschwindigkeiten anhaftet, ist ihr geringer
Fahrbareich. Zum Teil folgt dies aus dem schlechten ther-
mischen Wirkungsgrad, die Hauptursache dafiir ist jedoch der
Wasserverbrauch infolge des Auspuffbetricbes. Die 05 ver-
arbeitet bei einer Nunnlaat am Kolbenboden von Ni = 1700kW
stindlich folgende Vorrite:

1. Kohle (Wirmeaufwand 860/0,085 = 10120 keal/kWh)

1700.10120/7000 = . . 2460 kg/h

2. Wasser (D&mpfvorbnunh ctwa 6,2 kg/PSLh)
1760.1,36.6,2 = A : 14320 kg/h
zugammen . 16780 kg/h

Der fiinfachsige Reichsbahntender 2’3 T 80 St falt bei 34 ¢
Leergewicht 10 t Kohle und 38 m® Wasser. Sein Wasservorrat
reicht also nur fiir 2 Stdn. 39 Min. oder 425 km Vollaststrecke.
Die kiinftige Gestaltung eines europiischen Schnellzugnetzes
wird aber in wachsender Zahl lingere Zugliufe vorsehen und
den Lokomotivwechsel nach je 214 Stdn. als grofle Behinderung
empfinden. Die Einfilhrung achtachsiger Tender konnte die
Laufzeit auf etwa vier Volla.ststunden erhéhen, doeh ist auch
der hiermit erzielbare Aktionsradius noch ungeniigend, so daf}
man die groBen Tendervorrdte als am meisten ins Gewicht
fallenden Nachteil der Dampflokomotive bezeichnen muf.

Das Verhiltnis Kohle zu Wasser gleich 1:3,8 in den iiblichen

Tendern i8¢t {ibrigens auf einen noch unterhalb 814%, liegenden
betriebsméfigen thermischen Wirkungsgrad schlieBen, denn
dem Bestwert der Versuchsfahrten wiirde ein Verhéltnis 1:6,3
entsprechen.

Das Leistungsgewicht, bezogen auf die Maschinenleistung
an der Treibachskurbel, betrigt etwa fiir:

deutsche amerikanische Baumuster
(ndch C.T. Ripley,
Trans. A. S. M. E. 62 (1940) p. 347)
05 61 2C2 2 D2 3 BB 3
140 132 130 107 112 kg/kW,

worin als Bezugseinheit das Dienstgewicht von Lokomotive
und Tender mit vollen Vorriten angenommen wurde. Die
Tendervorrite betragen gewdhnlich etwa !/, des Dienstgewichts
bei Fahrtbeginn. Hinsichtlich des Beschaffungspreises liegt die
Dampflokomotive, verglichen mit anderen Antriebsarten, giin-

stig, die Preise je Kilogramm Leergewicht bewegen sich um
BH 1,60, entsprechend 1,30 je Kilogramm Dienstgewicht, so
daB die Einheit der Lokomotivleistung auf etwa 4,30.140
— 180 ZM kW zu stehen kommt; amerikanische Verdtfent-
lichungen geben 47 §/kW an.

Zahlentafel 2.
Leistungsgewichte von Fahrdrahtlokomotiven, bezogen auf die

Stundenleistung.
Bautype: E4 E16 E18 SBB/ Lotsch-
Gotthard berg
Achsanordnung: By+B, 1Dyl 1Dyl 2<(1B,1By1) 1Co—Cy1
Dienstgewicht: 80 110 109 233 142 t
Leistungsgewicht: 36,4 37,6 36 26,2 32 kg/kW

b) Elektrische Lokomotiven.

Im Gegensatz zur Dampflokomotive bereitet der Einbau
einer ausreichenden Leistung in die Fahrdrahtlokomotive
keinerlei Schwierigkeiten. Die Vielfach- und Fernsteuerung
ist mit Hilfe des elektrischen Stromes leicht zu bewerkstelligen
und gestattet, eine beliebig grofie Leistung von einem Fiihrer-
stand aus zu steuern. Die von der neuzeitlichen Einphasen-
lokomotive erreichten Leistungsgewichte, bezogen auf die
Stundenleistung, die etwa 159, grofler als die Dauerleistung
an der Motorwelle ist, liegen um etwa 32 bis 37 kW und sind
durch bessere Kiithlung und erhéhte Drehzahl der Motoren
noch bis 29 kg/kW abzusenken, so daBl in einer 1 Do 1 von
115 t Gewicht etwa 4000 kW eingebaut werden koénnen. Zum
Teil ist diese Zahl schon ub“rholt die E 19 der Reichsbahn ist
bekanntlich schon mit knapp 6000 kW gefahren worden.

Was die Triebwerksdynamik anbetrifft, so schafft der
elektrische Antrieb die giinstigsten Voraussetzungen fiir einen

-ruhigen Lauf; die Motoren weisen nur umlaufende Massen auf

und, der Einzelachsantrieb vermeidet die fluktuierenden Krifte
des Kuppelgesténges. Trotz der grofien eingebauten Leistung
werden die Lokomotiven verhaltnismiBig kurz, die einrahmige
1 Do 1 wird fiir absehbare Zeit auch fiir den schwersten Reise-
verkehr ausreichen,

Hinsichtlich des Energieaufwandes fiir die Zugférderung
kommt der Elektrolokomotive der gute thermische Wirkungs-
grad des ortsfesten Kraftwerkes zugute, dazu dessen billige
Stromerzeugung in der GroBdampfturbine. Fiir diese darf man
annehmen, dal} etwa 259, der Brennstoffwirme als Nutz-
leistung an den Generatorklemmen erscheinen. Infolge der
Umspann- und Leitungsverluste geht zwar auf dem Weg bis
zum Stromabnehmer hiervon wieder ein Viertel verloren, so dafl
am Fahrdraht rund 18,59 des Brennstoffheizwertes als Strom
entnommen werden koénnen. Bis zur Motorwelle gehen noch-
mals 209, verloren, und ‘es verbleiben schlieBlich mit #, = 0,7
vor schweren Ziigen bei 160km/h als Zughakenleistung
0,7.0,8.18,5 = 10,35%, als vergleichbarer Wert #z der Fahr-
drahtlokomotive tibrig. Das ist rund das Doppelte der Dampf-
lokomotive und diese Energieersparnis allein rechtfertigt schon
auf Strecken groflerer Verkehrsdichte die Elektrisierung. Leider
verbieten die hohen Anlagekosten der Fahrleitungen, der Kraft-
werke und. der Stromverteilungseinrichtungen sowie deren
Empfindlichkeit gegen aullergewéhnliche Stérungen eine allge-
meine Einfihrung des elektrischen Betriebes. Wie wir weiter
unten sehen werden, besteht Aussicht, auch die kohlegefeuerte
Lokomotive mit eigener Kraftmaschine so weit zu verbessern,
daB sie den 77,-Wert der Fahrdrahtlokomotive erreicht. Damit
entfillt der wirtschaftliche Anreiz zur Elektrisierung wenigstens
fiir die Linder, die ausreichende Kohlevorkommen besitzen.

Die Anschaffungskosten der elektrischen Lokomotive liegen
um 3,80 bis 4,20 7.4 kg, so daB der auf die Lelstunﬁsemhelt
bezogene Preis mit etwa 140 AM kW angenommen werden
kann. Die elektrische Lokomotive allein wire demnach sogar
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billiger als die dampfgetriebene, fir einen gesamtwirtschaft-
lichen Vergleich miissen natiirlich die Kosten fiir die ortsfesten
Einrichtungen mit beriicksichtigt werden, und diese betragen
ein Vielfaches des Fahrzeugpreises.

Solange die Fahrleitungsnetze noch auf kleinere Bezirke
beschrinkt sind, kann die elektrische Lokomotive nicht mit
wesentlichem Nutzen im Fernschnellzugsdienst eingesetzt
werden. Was sie dank ihrer gréfieren Leistung an Fahrzeit ein-
bringt, geht am Endpunkt des Netzes wieder dadurch verloren,
daf sie den Zug an eine andere Lokomotive abgeben mufl. Der
groBe Vorteil, den die entfallenden Tendervorrite fiir die Fahr-
drahtlokomotive fir sich buchen kann, wird durch diese Be-
schrinkung teilweise wieder wettgemacht.

¢) Diesellokomotiven.

. Wihrend in Huropa der Dieselmotor vorzugsweise in
Triebwagen zu finden ist, daneben aber auch im Rangierdienst
sich schon weitgehend durchgesetzt hat, hat er in Amerika
in den letzten Jahren in gréferem Umfange auch den schweren
Streckendienst erobert. Die stéirkste Diesellokomotive, die
gegenwirtig auf der Union Pacific Rd. in Dienst steht, hat eine
eingebaute Leistung von 4000 kW.

Da der Dieselmotor bei Stillstand kein Drehmoment aus-
iben kann, ist er zum unmittelbaren Antrieb der Treibrider
ungeeignet. Zwischen Treibachse und Kurbelwelle des Motors
mubB ein drehzahlverinderliches Getriebe eingeschaltet werden,
um mit laufendem Motor anfahren und gréflere Drehmomente
bei verringerter Geschwindigkeit abgeben zu kénnen. Die viel-
faltigen Versuche, eine billige mechanische, hydraulische oder
pneumatische Kraftiibertragung fiir diesen Zweck zu ent-
wickeln, haben sdmtlich bicher noch zu keiner brauchbaren
Lokomotivhauart gefithrt. Als wirklich betriebssicher hat sich
nur die elektrische Ubertragung erwiesen ; wahrscheinlich wird
sie auch in Zukunft nicht verdrédngt werden, denn nur mit ihr
ist-es moglich, die Annehmlichkeiten des Einzelachsantriebes
auszuniitzen, ohne andere Nachteile dafiir eintauschen zu
miissen. Wir koénnen deshalb die nachstchende Betrachtung
auf die dieselelektrische Lokomotive beschranken. Soweit sie
von der elektrischen Kraftitbertragung herrithren, gelten die
bei der Fahrdrahtlokomotive erwidhnten Vorteile natirlich auch
fiir die dieselelektrische. Neben dem erwéhnten Einzelachs-
antrieb ist es die Vielfachsteuerung und die leichte Austausch-
barkeit der Einzelteile, die dieser Antriebsart von vornherein
auch hei gleicher Zughakenleistung eine gewisse Uberlegenheit
iiber die Damptlokomotive sichern. Sowohl die Fahrmotoren
als auch die Dieselgeneratoren kénnen fiir Personen- und Giiter-
zugdienst weitgehend iibereinstimmen, itherhaupt zeichnet sich
die dieselelektrische Lokomotive dadurch aus, dafl die gleiche
Bauart ohne groBie Abweichungen fiir jeden Dienst verwendbar
ist. Das hohere Gewicht auf den Treibachsen reicht auch fiir
schweren Giiterzugdienst, so daBl man tatséchlich fir alle
Zwecke die gleiche Lokomotivbauart nur mit anderer Zahnrad-
ithersetzung zwischen Motorwelle und Treibrad einsetzen kann.
In dieser Beziehung iibertritft sie an Finheitlichkeit sogar die
Fahrdrahtlokomotive. :

Die im Bahnbetrieb verwendeten Dieselmotoren sind heut-
zutage durchweg stehende Vielzylindermaschinen, entweder
einreihig mit sechs oder acht Zylindern, oder auch zweireihig
mit 12 oder 16. Die Leistung je Motor liegt bei 650 bis 750 kW,
so dafl fir eingebaute Leistungen von 2500 bis 3000 kW stets
vier Motoren notwendig sind. Die verhéltnismifig weitgehende
Unterteilung der Dieselleistung auf 24 und mehr Zylinder hat
ihren Grund in einer spezifischen Eigenschaft der Kolben-
motoren, nidmlich mit steigender Zylinderleistung schwerer zu
bauen. Da die Drehzahl des Motors von der Kolbengeschwindig-
keit begrenzt wird, kann er um so schneller laufen, je kleiner
sein Kolbenhub ist, d. h. je kleiner seine Zylinderabmessungen

sind. Wenn die Zylinderabmessungen zweier Motoren sich
wie 2 zu 1 verhalten, kann der kleinere bei gleichen Spannungen
in den Bauteilen die doppelte Drehzahl haben, d. h. auf einen
Liter Zylinderinhalt bezogen doppelt so viel Brennstoff und
Luft in der Zeiteinheit durchsetzen wie ein groller Motor. Die
Literleistung eines Motors ist (Bezeichnungen nach Hiitte II,
26. Aufl., S. 521):

N Pun.Fr.n,.8 Ny Cm kW
= Vo He.h. 102,80 612 0 T 40,8.8 (T)
wenn mit pm der mittlere indizierte Druck (kg/em?), mit en
die mittlere Kolbengeschwindigkeit (m/sec) und mit S der
Hub (m) bezeichnet wird (Viertaktmotoren). Das Liter-
gewicht Oy, (kg/l) hingt vom Verwendungszweck und von der
Lebensdauer ab, fir die der Motor entworfen ist, es betrigt bei
Flugmotoren 8 bis 12kg/l, bei Kraftwagenmotoren 40 bis
50 kg/l und kann bei schweren Schiffsmotoren auf 120 bis
200 kgl ansteigen. Der mittlere Kolbendruck liegt bei 7 bis
9 kgfem? und die mittlere Kolbengeschwindigkeit bei 7 bis
11,6 m/scc. Aus den Zahlen Gr und Ny, ergibt sich das
Leistungsgewicht des Motors zu Gx = G /Ny, (kg/kW). Es
liegt bei den ausgefihrten Lokomotivmotoren in den Grenzen
Gy =40/13 his 100/5 = 3,1 bis 20 kg/kW. Natiirlich hat der
leichte Motor eine geringere Lebensdauer als der schwere. Fir
den Schnellzugsdienst, wo lange Lokomotivliufe und grofle
Betriebssicherheit verlangt werden, wird man deshalb etwas
schwerere Motoren vorziehen. Zumal die iibrigen Teile der
Lokomotive, die elektrische Kraftiibertragung und der Fahr-
zeugteil Gewichtsanteile von etwa 18 und 40 kg/kW ergeben.
Insgesamt erhélt man als Leistungsgewicht der betriebsfertigen
Lokomotive etwa die in Tafel 3 enthaltenen Zahlen.

Ny,

Zahlentafel 3.
Gewichte dieselelektrischer Lolkomotiven.

l Amcz':k. I Ruménien |Schweiz| D.R.B. 1)
I Standard
Anordnung . . |C—C+C—C,|2Dg1+1D2 | B—B, 1C1
Leistung . 3000 3250 900 1000 kW
Dienstgewicht . ‘ 275 230 65,5 751t
75 kg /KW

QT e 92 71 73
) dieselhydraulische Lokomotive. :

In betrieblicher Hinsicht unterscheidet sich die Diesel-
lokomotive wesentlich von der Dampflokomotive durch den
viel gréferen Aktionsradius. Von dem Motorkiihlwasser gehen
nur unbedeutende Mengen withrend der Fahrt verloren und der
gute thermische Wirkungsgrad des Dieselmotors bedingt einen
wesentlich geringeren Brennstoffvorrat. Die Diesellokomotive
begniigt sich mit einem Brennstoffverbrauch von Bj= 240g/kWh
an der Motorkupplung oder By =DBi/ije.7u =240/0,85.0,578
= 0,5 kg/kWh am Zughaken. Fir die gleiche Streckenleistung
kommt demnach die Diesellokomotive mit rund 1/30 des
Vorrategewichtes der gleichstarken Dampflokomotive aus. Fiir
eine achtstiindige Vollastfahrt braucht sie 8.0,24 = 1,92 kg/kW
an Brennstoff, das sind 2,79, ihres Dienstgewichtes. Fiir die
gleiche Laufleistung miiBte die Dampflokomotive (rund
10 kg/kWh Vorratsverbrauch) etwa 80%, ihres Leergewichtes
im Tender mitfithren! Man kann also praktisch jeden in
Buropa vorkommenden Zug mit Dieselmotoren ohne Loko-
motivwechsel durchfahren. Diese Tatsache erklirt auch die
grofie Belicbtheit der Diesellokomotive im Schnellzugsdienst
der USA., wo von 60 ExpreBziigen im Jahre 1939 schon 40 mit
Diesellokomotiven gefahren wurden. Die Beschaffungskosten
werden mit etwa 120 §/kW angegeben, liegen also beim
21 fachen derjenigen einer Dampflokomotive gleicher Leistung.
Bei einem Kohlenpreis von 2,5 Pf./kg und einem Olpreis von

66*
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des Eisenbahnwesens.

5 Pf./kg besteht praktisch kein Unterschied in den Brennstoft-

kosten. Dank der guten Pflege, die diese Maschinen erfahren
und zufolge der guten Zuginglichkeit der Maschinenanlage
wihrend der Fahrt auch erfahren kénnen, vollbringen sie
beachtliche Laufleistungen, vor dem ,,Denver-Zephyr® legen
sie z. B. 1660 km als Tageslauf zuriick.  Jahrliche Lauf-
leistungen von 360000 km gelten als erreichbar.

d) Die T

Obgleich der Dieselmotor hinsichtlich seines niedrigen
Brennstoft\ erbrauchs und seines geringen Lblstungwewmhtes
die heute und in absehbarer Zukunft zu stellenden Anforde-
rungen an eine Antriebsmaschine fiir schnellen Eisenbahn-
verkehr erfiillt, stellt er doch noch nicht das Endziel der fiir
diesen Zweck zu erstrebenden Kraftanlage dar.

Wie der Kolbendampfmaschine, so sind auch dem Diesel-
motor hin- und hergehende Triebwerksteile eigentiimlich, die
withrend des Laufs rhythmisch wechselnde Massenkréfte dulern.
Zwar gelangen diese bei der dieselelektrischen im Gegensatz zur
Kolbendampflokomotive nicht mehr in das Laufwerk des Fahr-
zeugs, sondern bleiben innerhalb des Motorgehduses; aber auch
an dieser Stelle verursachen sie hohe Wechselbeanspruchungen,
Dauverbruchgefahr durch Werkstoffermtidung, Lockerung von

———

Turbinenlokomotive.

fahrzeug war dieser nicht mehr unterzubringen, sondern mufite
auf den Tender verwiesen werden. Die hierdurch bedingte
Teilung der Kraftanlage auf zwei gegenecinander bewegliche
TFahrzeugteile brachte aber erhebliche konstruktive Schwierig-
keiten mit sich. Bei der Ljungstromlokomotive wurde Kessel
und Kohlenvorrat auf den ,,Lokomotivrahmen® gestellt, der
nur noch Laufachsen enthielt. Die Turbine wurde mit dem
Kondensator zusammen auf dem Tenderfahrzeug untergebracht,
das mit Treibachsen ausgestattet wurde und damit die eigent-
liche Rolle der Lokomotive iibernahm. In der Zoellyloko-
motive baute man die Turbine an der Stelle ein, die bisher die
Kolbendampfmaschine innehatte, namlich unter der Rauch-
kammer des Kessels und der Tender bekam eine Riickkiihl-
anlage fiir das Kiihlwasser. Beide Bauarten haben nicht den
LchLl tungen entsprochen, die man auf sie gesetzt hatte. Der
Kohlenverbrauch dieser Maschinen war nleht soviel besser, daf3
sich ihr Einsatz in gréBerem Umfange unter Inkaufnahme der
vielteiligeren Kondensationseinrichtung gelohnt hitte. Zwar
konnte ein thermischer Wirkungsgrad von 13,49, auf die
Treibachskurbel bezogen bei Versuchsfahrten mit voller Ge-
schwindigkeit evzielt werden, gegen 119, bei den besten Kolben-
lokomotiven, doch wurde dieser Gewinn groBenteils wieder auf-
gezehrt durch den mehrfach héheren Dampfbedarf wihrend
der Anfahrt. Die Kondensationseinrich-
tung mit ihren Hilfemaschinen war ferner
nicht betriebssicher genug fiir den rauhen
Eisenbahnbetrieb, die vielen Gelenkrohre
zwischen Lokomotive und Tender verur-
sachten Anstinde, die Aufstellung der

Bild 1.

zum Antrieb von Lokomotiven.

Schraubenverbindungen und ‘Resonanzen schwingungsfahiger
Teile mit ihren unangenehmen Folgen. Dazu kommt die Ab-
nutzung der aufeinander gleitenden Flichen, die vielen gegen-
einander arbeitenden Nocken, StoBel, Ventile, Einspritz-
pumpen, welche sorgfiltige Wartung und 1‘ochtze1t1ge Aus-
wechselung schadhafter Teile zur Bedingung machen, wenn
die Diesellokomotive ihre Dienstbereitschatt behalten soll.
Schliefilich verbreiten die groBien, schnelliufizen Motoren
ziemlich viel Lirm, der im KEisenbahnfahrdienst wegen der
akustischen Signale noch unerwiinschter ist als in irgendeinem
anderen Betrieb,

Deshalb ist es nicht verwunderlich, dafi man auch die hin-
sichtlich ihrer Laufruhe und Abnutzung der arbeitenden Teile
besonders giinstig sich verhaltende Dampfturbine als Loko-
motivkraftmaschine zu verwenden versuchte,

Ahnlich wie die Diesellokomotive begann auch die Ent-
wicklung der Turbinenlokomotive, wenn man von einem Vor-
laufer absieht, mit den nach dem Weltkrieg einsetzenden Ver-
suchen, die Leistung der Dampfturbine iiber mechanische
Zwischenglieder, Zahnrdder und Kuppelstangen auf die Treib-
rider zu ubertragen. Fast gleichzeitig traten die Bauarten von
Zoelly und Ljungstrém in Erscheinung, die vor allem eine
bessere Wirmeausnutzung durch Expansion des Dampfes in das
Unterdruckgebiet zum Ziele hatten. Zu der aus Kessel und
Kraftmaschine bestehenden bisherigen Kraftanlage der tiblichen
Lokomotive gesellte sich als drittes Hauptteil ein Kondensator
hinzu.

Auf dem schon vom Kessel fast ausgefiillten Lokomotiv-

Schema einer Dampfkraftanlage fiir bei hoher Temperatur siedende Stoffe

meisten Hilfemaschinen an wéhrend der
Fahrt unzugiinglichen Stellen erschwerte
deren Wartung und ihr Antrieb durch un-
wirtschaftliche Kleindampfturbinen ver-
schlechterte die thermische Giite der Ge-
samtanlage. - Deshalb verzichtete man
spiter auf die Kondensation und baute
reine Auspuffturbinenlokomotiven, die
sich aber auch nur in geringem Umfange
; einfilhren konnten, -denn der wichtigste
Vorzug der Turbine, durch gréBeres Expansionsverhiltnis
zwischen ein- und austretendem Dampf ein hoheres Wirme-
gefille zu verarbeiten als die Kolbendampfmaschine, wurde
mit dem Verzicht auf die Kondensation aufgegeben. IKine
kleine Serie solcher Auspuffturbinenlokomotiven ist in
Schweden in Betricb, wo sie hauptsichlich im Giiterzugs-
dienst auf lingeren Steigungen verwendet werden, ein Dienst,
bei dem die Anfahrperiode von kiirzerer Dauer ist und sich
deshalb nicht so ungiinstig auf den Gesamtkohlenverbrauch
bemerkbar machen kann. Kine gewisse Verwicklung bringt
beim unmittelbaren Antrieb der Treibachsen die Umsteuerung
mit sich; da die Turbine nur in einer Drehrichtung lauft, mul}
entweder ein umschaltbares Getriebe oder eine besondere
Riickwirtsturbine vorgesehen sein. Setzt man diese auf die
Welle der Hauptturbine, so liuft sie dauernd mit, und ihr
Leerlaufkraftbedarf verschlechtert den Kupplungswirkungsgrad
hei Vorwirtsfahrt. Rine abschaltbare Riickwirtsturbine da-
gegen verlangt besondere Schaltkupplungen. Schlieflich zwingt
der unmittelbare Achsantrieb zur Anwendung des Stangentrieb-
werks, bei dem auf jede Radumdrehung das Gestinge von einer
héchsten Druckkraft iiber Null zu einer héchsten Zugkraft und
zuriick be- und entlastet wird, was zu Riittelschwingungen und
erhthtem Verschleiff fithren muf.

Auch bei der Turbinenlokomotive stellt die elektm&.chu
Kraftiibertragung das einzige Mittel dar, um alle diese Nach-
teile zu vermeiden. Durch Umpolen der Motoren kann die
Fahrtrichtung gewechselt werden, und in beiden Richtungen
steht die volle Leistung und dw volle Geschwindigkeit zur
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Verfigung. Man spart also die Riickwirtsturbine samt ihren
Schalt- und Regeleinrichtungen. Die Motoren kénnen in Dreh-
gestellen mit Einzelachsantrieb untergebracht sein; der auf
diese Drehgestelle aufgesetzte einteilige Rahmen bekommt eine
geniigende Lénge, um die ganze Kraftanlage, Kessel, Turbine
und Kondensator, zu einem einzigen starren Gebilde zu ver-
einigen, so dafl dazwischen keine gelenkigen Rohrverbindungen
mehr notwendig sind. Beim elektrischen Antrieb kommt auch
den  Hilfsmaschinen der bessere Wirkungsgrad der Haupt-
turbine zugute, so daB ihr Anteil am Gesamtwirmeverbrauch
kleiner bleibt als bei Antrieb durch besondere Kleinturbinen.
Schliefilich kann bei der Aufstellung der betriebswichtigen Teile
mehr Riicksicht auf gute Zugiinglichkeit wihrend der Fahrt
genommen werden (was gerade bei Lokomotiven fiir lange
Streckenldufe sehr wichtig ist), da der Radantrieb nicht mehr
die Unterbringung der Hauptturbine festlegt.

anordnung 2 C,— C;2 42 C;— C, 2 fur ihre schweren Chal-
lenger-Stream lined trains (zwischen Omaha und Los Angeles)
in Auftrag, die 1939 in Dienst gestellt wurde. Jede Halb-
lokomotive leistet 1850 kW und enthalt eine Dampfkraftanlage
mit 105 at Frischdampfdruck bei 490°C Eintrittstemperatur
in die Turbine. Diese hat zehn Stufen in zwei Gehdusen und
treibt den Stromerzeuger iber ein Untersetzungsgetriebe an.
Der Zwanglanf-Wasserrohrkessel ist mit Olfeuerung und mit
selbsttitiger Regelung ausgestattet. Die ganze Kraftanlage
einschlieBlich Kondensator ist fest auf dem Fahrzeugrahmen
aufgebaut und mit einem Stromliniengehduse umgeben, inner-
halb dessen alle Teile wihrend der Fahrt besichtigt werden
kénnen. Der Fiihrer sitzt in einer vorn angeordneten Kabine
und ist von der Aufsicht tiber die Maschinenanlage weitgehend
entlastet. Mit einem Vorrat von 11,5 m3 Heizél und 15 m3
Wasser wiegt die Einheit 236 t, ihr Leistungsgewicht betrigt
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Bild 2. Turboelektrische Loltomotive mit Kr&£tai1]age nach Bild 1.

Vom turboelektrischen Antrieb darf also beste Eignung fiir
den schweren Schnellzugsdienst erwartet werden.  Diese
FErkenntnis ist nicht neu, schon bald nach dem Aufkommen der
Dampfturbine in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
entwarf Heilmann seine ,,Thermolokomotive®, die auch um
1895 gebaut wurde und 1896 eine Anzahl Versuchsfahrten
durchfiihrte. Leider war dies eine verfrithte Pioniertat, denn
es war weder die elektrische Kraftiibertragung schon geniigend

" durchentwickelt, noch hatte die Dampfturbine eine ausreichende
Reifezeit hinter sich, um dem Wagnis éiner solchen Neu-
konstruktion geniigend Erfolgsaussichten zu bieten. Der Mifi-
erfolg mit dieser Maschine schreckte auf lange Zeit vor weiteren
Versuchen ab, so dafl diese Antriebsart bis heute in Europa
leider noch mnicht wieder in Erscheinung getreten ist. 1In
Amerika nahm das Wagnis, eine solche Maschine zu beschatfen,
im Jahre 1936 die Union Pacific Rd. auf sich [Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 94 (1939), S. 382]. Sie gab eine Doppel-
lokomotive fiir 200 km/h Héchstgeschwindigkeit der Achs-

demnach 128 kg/kW. Als Heizolverbrauch werden 0,73 kg/kWh
genannt (die Zahl ist nicht ganz klar, da die Bilanzstelle fiir
diesen Verbrauch, Turhinenkupplung, Generatorklemmen oder
Motorwelle, in der Quelle nicht genannt ist), so daB} mit den
Vorriten rund 14500 kWh geleistet werden kinnen, was fiir
knapp acht Vollastfahrstunden ausreicht. Ansich ist der diesem
Heizolaufwand entsprechende thermische Wirkungsgrad von
knapp 129, nicht besonders hoch und tibertrifft den der besten
Kolbenlokomotiven nur wenig. Da die Maschine aber fast kein
Wasser verbraucht, kann sie wesentlich lingere Strecken
zuriicklegen als eine solche. Dieser Umstand wird fiir ihre Be-
schaffung ausschlaggebend gewesen sein. Als Anlagekosten
werden 150 §/kW genannt, was dem 3,2fachen der Kolben-
dampflokomotive gleichkommt. ‘

Auch diese Lokomotive ist noch nicht als Endziel fiir den
turboelektrischen Antrieb anzusehen. Die weitere Entwicklung
wird moglicherweise die Verbrennungsturbine bringen, wenig-
stens fir solche Linder, die {iber ausreichend Heizt] verfiigen,
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um griéfere Mengen tiir die Zugférderung verwenden zu kénnen,
Mit solchen Olturbinen sind bereits thermische Wirkungsgrade
von 18%, an der Kupplung erreicht worden. Der Fortfall von
Kessel und Kondensator 146t auch auf ein geringeres Leistungs-
gewicht hoffen. Die eben fertiggestellte Olturbinenlokomotive
von 1500 kW der Schweizer Bundesbahn wiegt 62,5 kg/kW,
wovon 16 kg/kW auf die Olturbinenanlage und 17 kg/kW auf
die elektrische Ubertragung entfallen. Fiir den thermischen
Wirkungsgrad am Radumfang sind etwa 139, zu erwarten.

Eine weitere bisher Wenig beachtete Moglichkeit, Turbo-
kraftanlagen fiir Lokomotivantrieb zu bauen, ergibt sich da-
durch, dafl man statt des Wasserdampfes einen anderen besser
geeigneten Stoff als Energietrager in der Dampfturbine arbeiten
lassen kann. Man ist dann hinsichtlich des thermischen Kreis-
laufs nicht mehr an die physikalischen Eigenschaften des
Wassers gebunden, sondern kann z. B. die Siedetemperatur
wesentlich hoher legen, um auf diese Weise das nutzbare
Temperaturgefille und damit die Energicausbeute zu erhéhen.

des Eisenbahnwesens.

Turbine T und der Speisepumpe 8, und der Kondensator C.
Der Kessel ist nicht mit Wasser gefiillt, sondern mit einer
Salzschmelze, deren Temperatur auf etwa 400 bis 450° C durch
Beeinflussung der Saugzuggeblise geregelt wird. Zwischen die
Rauchrohre des Kessels sind die vom Verteiler E ausgehenden
Verdampferschlangen Vd eingehingt, in denen das Treibmittel
unter Warmeaufnahme aus der Salzschmelze verdamptt. Der
Kreislauf des Stoffes nimmt folgenden Weg: Das verdampfte
Treibmittel wird in der Trommel D gesammelt, gelangt durch
eine Rohrleitung zur Turbine T, wird dort unter ‘Arbeits-
leistung entspannt und strémt in den Kondensator K. Dort
wird es niedergeschlagen und flieBt in den Behilter B unter der
Turbine. Von dort aus fordert es die unmittelbar von der
Turbine angetriebene Speisepumpe S zuriick in den Verteiler V.
Auf der in Bild 2 dargestellten Maschine mit der Achsanordnung
1B,1—1B,1 von 150t Dienstgewicht sind etwa 1700 kW
eingebaute Leistung unterzubringen. Der Kohlenvorrat von 8 t
reicht bei einem Wirmeverbrauch von 4750 kal/kWh oder

0,68 kg/kWh Normalkohle fiir rund

sieben Vollaststunden. Das ent-

spricht einer Fahrstrecke von mehr

als 1000 km, was fiir europiische

Zugdienste in absehbarer Zukunft
auslangt. Fiir schwerere Ziige kann

mit der Achsanordnung 1 D, 1 —

1Dy1 eine Maschine wvon 230t

~

Dienstgewicht entworfen werden,
Bild 3, auf welcher etwa 2500 kW
Antriebsleistung unterzubringen
-gind. - Thre Zughakenleistung von

Bild 3. Turboelektrizche Lokomotive fiir grofle Leistung.

Ferner kann man Stoffe wihlen, deren Dampfe sich dureh eine -

mdglichst groBle Massendichte auszeichnen, d.h. Stoffe mit
hohem Molekulargewicht, wodurch die Umfangsgeschwindig-
keiten der Turbinenschaufelung wesentlich erniedrigt werden
und sich schon bei Leistungen von 1000 kW gute Stromungs-
verhéltnisse in der Turbine erzielen lassen. Eingehende Unter-
suchungen tiber die GréBenordnung des auf diesem Wege er-
reichbaren Wiarmeverbrauchs lehrten, dall mit einem bei 350°
unter 30 ata siedenden Stoff, der im Lokomotivkondensator bei
90° C niedergeschlagen wird, sich ein thermischer Wirkungsgrad
von etwa 189, bezogen auf die Turbinenwelle, ergibt. Bezogen
auf den Radumfang verbleiben hiervon 15,5%,, und am Tender-
zughaken diirften fiir eine mittelstarke Schnellzugslokomotive
bei 160km/h etwa 10,59, nutzbar werden. Man kommt also ant
etwa den halben Kohlenverbrauch der Kolbendampflokomotive.

Eine eingehende Beschreibung einer Kraftanlage, die diesen
Gedanken verwirklicht, mufl einem spiteren Zeitpunkt vor-
behalten bleiben. An dieser Stelle soll nur auf ihre Verwendung
als Lokomotivkraftmaschine eingegangen werden, Die Kraft-
anlage ist in Bild 1 schematisch dargestellt. Auf dem Fahrzeug-
rahmen sind, von vorn gesehen, aufeinanderfolgend aufgebaut:
Zwei Kesselgeblise Z mit gemeinsamem Kamin, zwei Luft-
vorwirmer L, der Kessel mit Feuerung F (das Fiihrerhaus, der
Kohlebehilter mit zwei darunter liegenden Rostbeschickern),
die Kraftmaschine, bestehend aus dem Generator G, der

Rund

Versuche an einer nocwegischen Vierzylinder-Verbund-
S.-Lokomotive.

Die norwegische 1’D 2’-Gebirgs-Schnellzuglokomotive, iiber
welche im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1941, 8. 359 berichtet wurde,
ist unter Zustimmung der Ceneraldireltion der Norwegischen
* Staatsbahnen vom Lokomotivversuchsamt Berlin-Grunewald ein-

1800 kW wiirde fiir einen 650 t
schweren Zug ausreichen. Wie die
Entwiirfe zeigen, sind die Haupt-
und, Hﬂismaschmen der Kraftanlage bis auf die Kessel-
geblise withrend der Fahrt zuginglich. Diese sind deshalb
doppelt vorhanden, damit bei einer Stérung wenigstens eines
in Betrieb bleibt.  Gegeniiber der Gasturbinenlokomotive
bietet der so weiterentwickelte Dampfantrieb einen nicht hoch
genug einzuschiitzenden Vorteil : Die Kohlenfeuerung kann bei-
behalten werden.

Kehren wir noch einmal kuu& zu den eingangs erwihnten
Zielen des schnellen Schienenverkehrs zuriick. Wir hatten als
wichtigste Forderungen Schnelligkeit und Bequemlichkeit auf-
gestellt, wenn der Schnellzug im Wettbewerb mit Auto und
Flugzeug bestehen soll. Dazu kommt eine weitere Forderung:
die der Wohlfeilheit. Die Eisenbahn wird noch lange Zeit das
wichtigste Verkehrsmittel der weniger begiiterten Volks-
schichten bleiben; auch fiir diese gilt aber das Sprichwort ,,Zeit
ist Geld*. Die Beschleunigung des Schienenverkehrs darf nicht
auf einige FFD-Ziige mit nur zweiter Klasse und doppeltem
Zuschlag beschrinkt bleiben, sondern muf} sich auch auf die
hauptsdchlichsten Reiseziige erstrecken. Deshalb dart die

‘eiterentwicklung der Lokomotive nicht hinter derjenigen des
Triebwagens zuriickstehen. Denn eine kohlengefeuerte Loko-
motive wird in einem Lande ohne eigene Olvorkommen stets
niedrigere Zugférderungskosten ergeben als der olgefeuerte
Triebwagen. FEine Richtung, in der diese Weiterentwicklung
vorangetrieben werden kann, zeigt die vorliegende Abhandlung.

schau.

gebhenden Versuchen mit dem MeBwagen unterzogen worden. Prof.
Dr. Nordmann gibt in einer ausfithrlichen Arbeit iiber die Be-
rechtigung der Verbundbauart bei HeiBdampfbetrieb bemerkens-
werte Verbrauchszahlen dieser Lokomotive bekannt. Der Verfasser
erdrtert zuniichst die Griinde, welche dazu gefithrt haben, neuere
deutsche Schnellzuglokomotiven wie die stromlinienverkleideten
Baureihen 0129,.031° und 06_als Drillingslokomotiven mit einfacher
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Damptdehnung zu bauen, und erwithnt, daB der Antrag der
Fried. Krupp A.G., der Erbauerin der norwegischen Lokomotive,
diese neuzeitliche Maschine Versuchsfahrten zu unterziehen, gerade
in eine Zeit fiel, wo insbesonders von franzésischer Seite bekannt-
gegebene Verbrauchszahlen von Vierzylinder-Verbundlokomotiven
die Stimmung fiir die einstufige Dampidehnung bei Lokomotiven
dieser Art etwas zu erschiittern begonnen hatten. Die Gelegenheit,
eine in' Norwegen bereits praktisch erprobte Lokomotive genau
untersuchen zu kénnen, wurde deshalb von der Reichsbahn gerne
wahrgenommen, wenn auch eine ganz oder fast ganz gleichwertige
Lokomotive mit einfacher Dampfdehnung nicht vorhanden war.
" Vergleiche werden deshalb auf Grund élterer Versuche mit den
Lokomotiven der Baureihen 01 (h2), 02 (h4v), 03 (h3), 04 (hdv
25 atii), 06 (h3) und der bayerischen Lokomotive S 3/6, letzte Aus-
tithrung, (h4v), durchgefiithrt, und zwar inshesondere hinsichtlich
des Wirmeverbrauches in keal/PSih bezogen auf die Treibrad-
drehzahlen in der Minute. Die Ermittlungen werden bei Kessel-
anstrengungen von 57, 50 und 30 kg Dampf je Quadratmeter Ver-
dampfungsheizfliche und Stunde angestellt. DaB die Vergleichs-
genauigkeit wegen gewisser Verschiedenheiten der Maschinen in
Leistung, Dampfdruck und Uberhitzung um einige Prozente, also
etwa in der GréBenordnung von 100 bis 200 keal, leiden kann,
mufite in Kauf genommen werden.
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Wirmeverbrauch von Lokomotiven mit einfacher und doppelter
Dampfdehnung bei etwa 57 kg/m* h Heizflichenbelastung.

Der Versuchsbericht bezeichnet die 1/D2’-S.-Lokomotive
_der Norwegischen Staatsbahnen als ,,wohlgelungen®. Thr Gewicht
ist bemerkenswert niedrig, da es leer nur 88,6 t erreicht gegeniiber
100 t der Reichsbahnlokomotive 01 (h2), deren Verdampfungs-
heizfliche noch um 10 m? geringer ist. Dampferzeugung und Uber-
hitzung der norwegischen Lokomotive weisen darauf hin, daf die
Abstimmung der Hauptabmessungen richtig ist. Bei nahezu
57 kg/m? h Heizflichenbeanspruchung wurde eine Dampftem-
peratur von 413° erreicht. Der Kesselwirkungsgrad liegt mit 75,59,
bei etwa halber und mit 679 be1 voller Anstrengung geringfiigig
ither den Werten der Lokomotive Baureihe 01. Die baulich be-
dingte Hochlage des Blasrohres fithrte zu einem verhdltnismiBig
engen Schornstein und damit schon bei 50 kg/m? h Dampferzeugung
zu 0,3 at Blasrohrdruck, weshalb das Lokomotivversuchsamt als
héchste Dauerleistung des Kessels nur 50 kg/m® h vorschlagt, wo-
bei 2320 PSi hergegeben werden. Bei 56,5 kg/m? h wurden 2620PSi
‘erreicht. Der ungewdhnlich sorgfilltigen Zylinderisolierung wird
ein nicht niher bestimmbarer Anteil an der Herabdriickung des
Wirmeverbrauches je indizierter Leistungseinheit zugeschrieben.
‘Die Leistungsverteilung auf Hoch- und Niederdruckzylinder ist
recht befriedigend; die Abweichungen von den 509%, beschrinken
sich im gunstigsten Leistungsgebiet. auf wenige Prozente. Die
glnstigste Geschwindigkeit fiir die indizierte Leistung liegt bei 63
bis 74 km/h je nachdem die Kesselanstrengung niher bei 30 oder
bei 57 kg/m®h genommen wird, also im ganzen mehr in der
Gegend der Steigungsgeschwindigkeiten (z. B, 60 km/h auf 18 v.T.

mit einem 300 t-Zug) als in jener der auf ebenen Strecken er-
laubten Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h, wie es der Besteller
auch vorschrieb. Der Lauf der Maschine als ausgewuchtete Vier-
zylinderlokomotive war bis zur Hochstgeschwindigkeit aus-
gezeichnet.

Das Hauptinteresse bei den Versuchsfahrten galt naturgemif
der Wirmewirtschaft der Verbundlokomotive. Bild 1 zeigt den
Verlauf der Wirmeverbrauches der verschiedenen oben ange-
fithrten Lokomotiven bei einer Heizflachenbelastung von rund
57 kg/m®h. In folgender Tabelle ist die Umrechnung der Dreh-
zahlen auf die Fahrgeschwindigkeit angegeben:

Raddurchmesser mm ‘ 2000 1870 1530
1, 02, 03, ;
ausgefithrt bei Lokomotiven 01(’}3 (’)‘?3 5 3/6 Norwegen
Drehzahlen/min } km/h
159 \ 60 | 56 46
212 g 80z 75 61
265 \ 100 : 93,6 76,5
318 | 120 112 92
347 1 131 122 100

Die mit N bezeichnete Kurve entspricht der norwegischen Loko-
motive. Sie liegt im Durchschnitt am giinstigsten mit einem
ziemlich flachen Minimum des Wéarmeverbrauches von etwa
4340 keal/PSih bei 74lkm/h. Die 2C1 h4v-3.-Lokomotive der
Reichsbahn mit 25 atii Kesseldruclk tberschneidet die norwegische
Lokomotive ab Drehzahlen iiber 210/min und die Lokomotive
S 3/6 hdv der letzten Baureihe, die allerdings etwas niedrigeren
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Bild 2. Warmeverbrauch von Lokomotiven mit einfacher Dampf-
dehnung und der norwegischen 1°D2” hdv 8.-Lokomotive bei
50 kg/m? h Heizflichenbelastung.

Kesseldruck, niedrigere Uberhitzung und eine um 209, geringere
Leistung aufweist, kommt ganz {iber die norwegische Lokomotive
zu liegen. Alle drei Verbundmaschinen liegen aber noch merklich
unter den z.T. erheblich stirkeren Maschinen mit einfacher
Dampfdehnung (Baureihen 01, 03, 06). Die h4v-S.-Lokomotive
Baureihe 02 ist als wiarmewirtschaftlich wenig gelungen bekannt.
Zu bemerken ist, daf der Verwendungsbereich der norwegischen
Lokomotive nach dem Bauprogramm bei n = 313/min endet,
jener der Lokomotive S 3/6 mit 1870 mm Raddurchmesser, ur-
sprimglich als Lokomotive fiir die bayerischen Hiigellandstrecken

‘gebaut, iiberwiegend zwischen n = 170 und 230/min liegt (auf

7 v.T. mit 670t 70 lkm/h*).
Bei einer Heizflichenbelastung von 50 kg/m?h verlduft der
Wirmeverbrauch (Bild 2) der norwegischen Lokomotive ebenfalls

*) Vergl. Z. VDI 1931 (75), S. 194.
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erheblich unter jenen der Vergleichsmaschinen mit einstufiger
Dampfdehnung mit einem Geringstwert von 4270 keal/PSih.
Dabei zeigt sich, dafl die Abhingigkeit drehzahlbedingter ist als
bei den Zwillings- und Drillingslokomotiven. Hbenso fallt dies
auf, wenn man den Wirmeverbrauch bei 30 kg/m? h Heizflichen-
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Bild 3. Wirmeverbrauch von Lokomotiven mit einfacher Dampt-
dehnung und der norwegischen 1’D2'h 4 v S.-Lokomotive bei
30 kg/m? h Heizflichenbelastung.

belastung verfolgt (Bild 3), wobei die Annéherung an die Maschinen
mit einfacher Dampfdehnung noch mehr in Erscheinung tritt, was
offenbar mit der Blasrohrwirkung der Verbundmaschine in Ver-
bindung steht, wihrend das raschere Ansteigen des Warmever-
brauches der Verbundlokomotiven mit der Drehzahl in Bild 1 bis 3
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Bild 4. Wirmeverbrauch der 1D 2’ h 4 v 8.-Lokomotive der Nor-

wegischen Staatsbahnen und der 2°C1’h 3 S.-Lokomotive; Bau-

reihe 03, der Deutschen Reichsbahn hei 30, 50 und 57 kg/m?h
Heizflichenbelastung.

hauptsichlich in der zunehmenden Drosselempfindlichkeit be-
grindet sein diirfte. DaB der Wirmeverbrauch, je geringer die
Heizflachenbelastung ist, mit der Drehzahl um so rascher ansteigt,
wie Bild 4 zeigt, 1aBt sich daraus erkliren, daB der schwiicher iiber-
hitzte Dampf drosselungsempfindlicher wird. Auflerdem spiegelt
gich darin die stérkere Dampfdrosselung bei kleinen Fiillungs-

graden. Die alte Erfahrung, daf die Dampiwege durch Schieber
und Zylinder bei der Verbundlokomotive besonders sorgfiltig be-
messen und gestaltet werden miissen, findet sich aufs neue be-
stiitigt,  Die Drillingslokomotive Baureihe 08 (NB. vorldufige
Werte!) liegt nun in Bild 3 sogar unter der Verbundlokomotive,
wobei aber dahingestellt bleiben muB, inwiefern ihre héhere
Leistung die Vergleichsgrundlagen verschiebt.

Die sehr dankenswerten Versuche zeigen, daB eine richtig
berechnete und bemessene Heildampf-Verbundlokomotive den
Maschinen mit einfacher Dampidehnung in einem grofen Bereich
thermisch z.T. erheblich iiberlegen ist. Da sich der bessere
Massenausgleich, wie Erfahrungen an Lokomotiven mit gieich-
miBigem Drehmoment beweisen, auf den Wirkungsgrad der Zug-
hakenleistung giinstig auswirkt und das vielteiligere Triebwerk
durch die Verringerung der einzelnen Triebwerkskrifte auf-
gewogen wird, so ist, auf die Nutzpierdestirke bezogen, ein noch
glinstigeres Verhalten einer guten Vierzylinderlokomotive gegen-
iiber dem Zwilling und besonders dem Drilling zu erwarten. Den
von der Franzosischen Nationalen Eisenbahngesellschaft ange-
kiindigten Vergleichsversuchen mit untereinander weitgehend
{ibereinstimmenden 2’C2’-S.-Lokomotiven in Drillings- und in
Vierzylinderverbundbauart *) darf man nach den Versuchen mit
der norwegischen Lokomotive mit groBem Interesse entgegen-
sehen. Nach den letzteren kennzeichnet sich die Verbund-
maschine als besonders geeignet filr gleichméfBige Betriebsbedin-
gungen, wie sie vor allem bei Flachlandstrecken mit wenig ver-
dnderlichem Hoéhenverlauf vorliegen**). Prof. Dr. Nordmann
empfiehlt auf CGrund der guten Ergebnisse der norwegischen
1’D 2’-Lokomotive den Bau von Verbundmaschinen fiir die Reichs-
bahn mindestens versuchsweise wieder aufzunehmen.

Schneider (Munchen).

Die Lokomotive, Oktober 1941.

Olgefeuerte 2°C 1’ h2 Stromlinienlokomotive mit 2’2 T27
der Irakischen Staatshahnen. (Bild 1 und 2))

Am 17. Juli 1940 wurde die Bagdadbahn fertiggestellt, so daf
— Friedenszeiten vorausgesetzt — die Reise von Berlin oder Paris
nach Bagdad im bequemen Schnellzug (Orientexpre bis Istanbul,
Taurusexpref von Haidarpascha bis Bagdad) gemacht werden
kann. Der internationale Zug, vorléufig nur ab Haidarpascha,
liuft zur Zeit von Tel Kotsehek, der ersten irakischen Station,
nach Bagdad an drei Tagen wochentlich in 25 Stdn. 10 Min.,
oinschlieBlich fast 2 Stdn. Aufenthalt in Mossul; zuriick ebenfalls
an drei Wochentagen in 23 Stdn. 30 Min. Die ganze Strecke mift
532 km, Tel Kotschelk—Mossul 119 km. Die neuen in England

_gebauten vier Pazifiklokomotiven weisen englische, amerikanische

und kontinentale Einzelheiten auf. Das Zuggewicht soll in der
Regel 400 bis 500 Tonnen betragen, d. h. der Zug aus etwa acht
Schlafwagen zu je 55 t bestehen. Die Geschwindigkeit mufl 95 bis
105 km/h in der Ebene und 48 km/h aut 8 vT. betragen. Die
grofite Steigung liegt bei Mossul und erreicht auf kurze Entfernung
12,5 vI. Beim Bau der Lokomotiven wurde eine leichte Kon-
struktion angestrebt, jedoch unter Vermeidung legierter Stéhle.
Nur an Kessel und Feuerbiichse wurde kein Gewicht gespart.
Die Rohrstege sind breit und schwere Heiz- und Rauchrohre aus
Kupfer. sind verwendet. Die schmale Feuerbiichse fiir Olfeuerung
lonnte zwischen den hinteren Kuppelrddern angeordnet werden,
was wegen der Gewichtsverteilung erwinscht war. Der bis auf die
beiden AuBenreihen vierreihige Uberhitzer ist mit nur 30 Elementen
auffallig klein. Im Dom befindet sich ein Absperrventil und ein
Wasserabscheider, in der Rauchkammer ein mit dem Uberhitzer-
kasten kombinierter Mehrfachregler. Die Form der Feuerbiichse
ermdoglicht eine lange Flamme und der Kessel macht rasch Dampf.
Die Feuerbiichse ist im Ziindraum unterhalb des Grundrahmens
vollstindig, oberhalb desselben teilweise mit feuerfestem Mauer-
werk ausgekleidet, das bis auf 460 mm an die Rohrwand heran-
reicht. Dies entspricht der Ausfithrungsart der Irakischen Staats-
bahn. Der Trogbrenner ist nach der mexikanischen Bauart aus-
gefithrt. Zur Ausriistung gehoren zwei Frischdampfstrahlpumpen,
drei RoB-Pop-Sicherheitsventile und zwei Dampfpfeifen, davon
eine Dreiklangpfeife und eine fiir schrillen, einfachen Ton.

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes, 1941, S. 249.
**) Vergl. auch ,,Zwilling oder Verbund®‘, Glasers Ann. 1923, IT,
S.131. i
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" Die Barrenrahmen von 95 mm Stirke sind zwischen den
Zylindern durch ein starkes StahlguBstiick verbunden, auf dem der

Rauchkammersattel ruht. Die Achslager in Stahlgu3-Achshiichsen -

. werden durch gewdhnliche Schwerkraftoler mittels Ol geschmiert.
Die Federn der beiden vorderen Kuppelachsen liegen oben und
sind dadurch dem Bodenstaub entzogen. Der Rahmen der Bissel-
achse umfaflt nach amerikanischer Weise die Réder von aulleri;
das seitliche Spiel ist insgesamt 165 mm. Die ehene Spurpfanne
des Drehgestells ist in senkrechten Pendeln an den Tragfedern
aufgehdngt. Der Zapfen hat insgesamt 160 mm Seitenspiel.
Die Rickstellkraft der Federn ist auf einfache Weise einstellbar,
und zwar beim Drehgestell zwischen 0und 5750 kg, bei der Schlepp-
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Treibraddurchmesser. 1750 mm
Laufraddurchmesser, vorn . 1000 mm
Laufraddurchmesser, hinten 1143 mm
Fester Achsstand . 3962 mm
Gesamtachsstand 10666 mm
Heizfliche der Feuer buchbu, wasser bu 18,3 m*

. Heizfliche der Rohre, wasserber. . 184 m?
Verdampfungsheizfliche, wasserber. . 202,3 m?
Uberhitzertliche 48,3 m?
Rohrlinge 5260 mm
1s.essoldumhmo~_.~.u 1765 mm
Kosseldruek 15,5 kg/em?
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Dienstgewicht t: 77;7 77 778 176 306 a5
w7t 677t

Bild 1 und 2.

achse zwischen 0 und 3750 kg. Dies war erwiinscht wegen der noch
unbekannten Eigenschaften des ziemlich nachgiebigen Oberbaues.
Die Zylinder sind mit U. S. Metallpackungen und mit langhubigen
Kolbenschiehern von 305 mm Durchmesser und schmalen Ringen
versehen. Kuppel- und Treibstangen weisen geriiumige Ol-
Schmiergefifie auf. Es ist bemerkenswert, dafll weder bei den
Stangen noch bei den Achslagern von der Fettsehmierung Gebrauch
gemacht worden ist. Das gut ventilierte Fithrerhaus ist sehr
gerdumig, vollstindig geschlossen und durch eine Tiwve mit dem
Tender verbunden. Der Olbehilter des Tenders kann auf einfache
Weise abgenommen werden. Die Hauptabmessungen von Loko-
motive und Tender sind:

27C1°h2 Stromlinien-Schnellzuglokomotive fiir Rohélfeuerung der Irakischen Staatsbahnen.

Grafiter Achsdruck . 17.8 t
Schleppachsdruck . 17,6 t
Reibungsgewicht 53.25 1t
Dienstgewicht. 100 ¢
Tender: ;

Raddurehmesser 1000 mm
Wasservorrat . 27,25 m3
Heizolvorrat 711
Dienstgewicht. B : 61t
Achsstand von Lokomotlve lmd 16Ddbl . 18971 mm

. 21880 mm
Schneider (Minchen).

Linge von Lokomotive und Tender

Lokomotive:
Zylinderdurchmesser . . 2% 533 mm New Pacific Type Lokomotive for Iraq. Rly. Gaz. Bd. 75,
Kolbenhub . 660 mm Nr. 7, 8. 162 (1941).
Patentberichte. ‘
Bekanntgemachte Anmeldungen *). KI. 20e, Gr.12. 8134429, BErfinder: Edmund Wied, Birkenbach,
Beka.nntgemacht im Patentblatt Nr. 47 vom 20. November 1941. Kr. Siegen i. W. Anmelder: Siegener Eisenbahnbedarf
Kl. 14d, CGr.23. B 175316. Emanuele Brunatto, Paris; Vertr.: A.-G., Siegen i. W. Klapprunge fir Fahrzeuge. 31.X.38.
Dipl.-Ing. F. Seemann, Dipl.-Ing. K. Vorwerk, Dipl.-Ing. Protektorat Bohmen und Mihven.
H. MiBling u. Dr..Ing. H. Negondamk, Fat.-Anwélte, ' o). 90e, Gr.15. O 56048. Albert Cremer G.m.b.H,, Dortmund-
Berhn' SW 1.1' Vormelung pus Umstguemmg aor K_o lbrm:— Horde. Vorrichtung zum Verriegeln der Mulde von Rund-
maschinen, insbesondere fiir Lokomotiven. 26. VIIL. 36. kippern. 12.X. 40.
Frankreich 26. VITI. 35. : :
Kl 20e, Gr.16. B 189527. Erfinder: Julius Lester, Dresden.
sk E 3
Ji¥orbomerkucpen siehe Hatt 2l svond 1. Movember 4024 Anmelder: Bischoff IK.-G., Frankfurt a. M. Selbsttitige

Die bekanntgemachten Anmeldungen liegen vom Tage des Ir-
scheinens des Patentblatts auf drei Monate zu jedermanns Lin-
sicht beim Reichspatentamt aus.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 96. Jg. (1941), Heft 24,

Festhaltevorrichtung fiir Kippwagen, insbesondere Mulden-
kipper. 8. L. 40.
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Kl 20g, Gr.1/02. B 192037. Erfinder, zugleich Anmelder: Erwin Kl 20i, Gr. 38/04. V 37127. Rrfinder: Gotthold Rehschuh,
Bischoff, Berlin-Charlottenburg.  Transporiable Dreh- Berlin-Charlottenburg. Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-
schetbe fitr Feldbahnlokomotiven. 7. X. 40. Signalwerke G.m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Anord-
Kl 201, Gr.22/01. S 134203. Erfinder: Carl Vogel, Berlin- nung bei Wechselstrombahnen mit selbsttdtigem Strecken-
Schoneberg., Anmelder: Siemens-Schuckertwerke A.-G., block. 5.XI. 40.
Berlin-Siemensstadt. Fufbetitigter Starkstromfahrschalter K1, 201, Gr. 39/50. V 36781. Erfinder: Dipl:-Ing. Ulrich Jacobsen,
fiir elektrische Fahrzeuge, insbesondere Oberleitungsomni- Berlin-Siemensstadt. Anmelder: Vereinigte Hisenbahn-
busse; Zus. z. Anm. S 130544, 11. X. 38. Protektorat Signalwerke G.m. b. H., Berlin-Siemensstadt..  Ein-
Béhmen und Méhren. richtung zur Uberwachung einer Fernmelde- oder Sechali-
Kl 21h, Gr.29/18, B 178761. Erfinder: Dipl.-Ing. Heinrich elz:m'ich.f.ung des Iisenbahnsignalwesens, insbesondere einer
Choulant, Berlin-Lankwitz. Anmelder: Bernhard Berg- Uberwegwarnsignalanlage. 14. VI. 40. Protektorat
haus, Berlin-Lankwitz. HElektrode fiir elektrische Wider- Bohmen und Mihren.
standspunikt- oder Nahtschweifung. 10. VI. 37. Osterreich. KI. 20k, Gr.10. § 140204. Erfinder: Herbert Wulif, Berlin-
Kl 21h, Gr. 32/10. H 157915. Erfinder: Wilhelm Nies, Netphen. Charlottenburg. Anmelder: Siemens-Schuckertwerke
Anmelder: Friedrich Wilhelm Heider jr., Deuz, Kr. A.-G., Berlin-Siemensstadt. Falrdrahthkreuzung  fir
Siegen 1. W. Vorrichtung zum elektrischen Lichtbogen- elektrische Bahnen. 19.11. 40. Protektorat Béhmen und
schaweiflen von Nihten, insbesondere Rundndhten. 6. XII. Mihren.
38. Protektorat Béhmen und Mahren. Kl. 49a, Gr.36/03. B 184503. Erfinder: Dr.-Ing. Johannes
KL 21h, Gr.32/12. A 86232. Erfinder: Willi Bithrung, Hennigs- Krudewig, Goppingen. Anmelder: Gebriider Bohringer
dorf, Osthavelland. Anmelder: Allgemeine Elektricitits- G.m.b. H., Goppingen.  Arbeitsmaschine mit einem
Gesellschaft, Berlin. FElektrische Stumpf- oder Abbrenmn- Kiuhlmittelstrom, insbesondere Werkzeugmaschine mit fliis-
schweifvorrichtung. 21.TI1. 38. Osterreich. sigkeitsgekithltem Werkzeug. 2. IX. 38.  Protektorat
KI. 39b, Gr.26/02. C 54920. Erfinder: Ottmar Conradty, Réthen- Béhmen und Mihren. ‘ y
bach a.d.P. Anmelder: Fa. C. Conradty, Nirnberg. Kl 49g, Gr.16/03. H 159195. Erfinder: Willi Richter, Rostock.
Bremskérper aus Kunsthohle mit wmgossener Metall- Anmelder: Ernst Heinkel Flugzeugwerke G.m.b.H.,,
fassung. 22.TIT. 39, Rostock. Vorrichtung zum Einfihren von Nieten won
Kl 49a, Gr.22/01. F 88361. Erfinder: Wilhelm Hofmann, Hand an schwer zugdnglichen Bauteilen. 1.1V. 39.
Diisseldorf. Anmelder: Paul TForkardt Kom.-Ges., Kl 48h, Gr.37. M 148055. Krfinder: Dr.-Ing. Richard Bechtle
% Disseldorf. Spann- und Vorschubvorrichtung fir Dreh- u. Erich Habermehl, Frankfurt a. M. Anmelder: Messer
binke wund andere Werkzeugmaschinen; Zus. z. Anm. & Co. G.m.b. H.,, Frankturt a. M. Vorrichtung zur
F 88386. 27.V.40. Protektorat Bohmen und Mihren. Hohenverstellung des Brenners bei ortsfesten Brennschneid-
KL 49a, Gr.22/01. W 102018. Erfinder, zugleich Anmelder: maschinen.  25. VI. 40.
Karl Wolfram, Vollme i. W. Werkstoffvorschubeinrich- KL 87b, Gr.2/20. R 102194. Erfinder, zugleich Anmelder:
iung an stangenverarbeitenden, selbstiditigen Drehbiinken. Philipp Rixecker, Rohrbach, Saar. Reinigungsvorrich-
1. X. 37. tung fiir Prefluftwerkzeuge. 27.1V. 38.
Kl. 87a, Gr.16. A 92510. Erfinder: Martin H. Blancke, Potsdam, KI. 87d, Gr.3/02. O 24835. Erfinder, zugleich Anmelder: Paul
u. Wilhelm Zettel, Potsdam-Babelsberg.” Anmelder: Ohlendorf, Berlin. Ordner fiir Bohrer. 4.T1.41.
Arado Flugzeugwerke G.m.b.H., Potsdam. Hebel- Kl 87d, Gr. 3/02. P 80268. Erfinder: Otto Meyer, Wuppertal-
kneifzange. 12. XII. 40. Elberfeld, u. Dipl.-Ing. Hubert Grobe, Wuppertal-
Kl. 87a, Gr.19. S 143702. Erfinder: Friedrich Henschel, Berlin. Barmen. Anmelder: Paul Pleiger, Maschinenfabrik,

Anmelder:
mensstadt.

Siemens-Schuckertwerke A.-G., Berlin-Sie-
Elektrisches Handdrehwerkzeug. 21. 1. 41.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 48 vom 27. November 1941.

Kl 19a,

K1, 20b,

Kl.

20¢,

Kl 20f

Kl. 201,

Kl 20,

Gr. 1/02. K 147027, Erfinder: Dipl.-Ing. Franz Krucken-
berg, Berlin. Anmelder: Dipl.-Ing. Franz Kruckenberg,
Berlin, u. Dipl.-Ing. Curt Stedefeld, Kéln-Deutz. Ver-
ankerung durchlaufend verschweifiter Schnellbahnschienen
in einer als Bettung dienenden Betondecke. 26. VI. 37.
Gr.14. S 137612. Erfinder: Dr.-Ing. Ernst Baumann,
Berlin-Charlottenburg., Anmelder: Siemens-Schuckert-
werke A.-(i., Berlin-Siemensstadt. Dampflokomotive.
26. VI. 39. Protektorat Bohmen uns Mahren.

Gr.1. B 169403. Edward ¢. Budd Manufacturing Co.,
Philadelphia, Penns., V.St.A.; Vertr.: Dipl-Ing. G.
Bueren, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Fahrzeug, insbesondere
Schienenfahrzewg. 12.IV. 35. V.St.Amerika 13. TV. 34.
Gr. 49. G 99719. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing.
Hans CGallusser, Gtenf; Vertr.: Dr.-Ing. G. Mayer, Pat.-
Anw., Berlin W 8. Vorrichtung zur selbstiitigen Uber-
wachung der Bremswirkung wvon Luftdruckbremsen bei
hohen Geschwindigkeiten; Zus. z. Pat. 660582. 17. ITL. 39.
Gr.11/01. V 35597. Erfinder: Otto Jansen, Berlin-
Spandau-Haselhorst. Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-
Signalwerke G. m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Schaltung
fiir sich gegenseitig ausschlicfende Signale mit eleltrischem
Antrieb, im besonderen fiir Qleissperrsignale. 20, T. 39.
Protektorat Bshmen und Mihren.

Gr. 13. V 35434. Erfinder: Gotthold Rehschuh, Berlin-
Charlottenburg. Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-Signal-
werke G.m. b, H., Berlin-Siemensstadt. Lampensignal-
schaltung. 26. X1. 38. Protektorat Bohmen und Méahren.

Sprockhével-Hammertal-Nord. Schlaghammer. 23.VI. 38.

Békmmtgemacht im Patentblatt Nr. 49 vom 4. Dezember 1941.

Kl. 19d, Gr. 3/01.

Kl

KI.

Kl.

19d,

. 20b,

20h,

. 20¢,

20¢,

L 96250. Erfinder, zugleich Anmelder: Jo-
hannes Lahrs, Bad Schwartau, Schlesw.-Holst. Streben-
loses Tragwerk. 18.XI. 38.

Gr. 6/01. M 148424.- Erfinder: Anton Tietz, Mainz. An-
melder: Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G.,
Niirnberg. Unterlegscheibe fiir Pafbolzen fiir den Stahl-
baw, insbesondere fitr zerlegbare Briicken. 17. VIIT. 40.
Gr. 5/03. D 73724. Erfinder: Paul Braasch, Schoéneiche
b. Berlin. Anmelder: Deutsche Getriebe G.m. b. H.,
Berlin. Sechs- und mehrgingiges Zahnriderwechselgetriebe
fiir Vor- und Riuckwdrtslawf. 21. X. 36.

Gr. 10. B 189994, Erfinder: Dipl.-Ing. Adolf ‘Wolfi,
Berlin-Tegel, u. Dr.-Ing. Wladimir Lubimoff, Hennigs-
dorf, Osthavelland. Anmelder: Borsig Lokomotiv-Werke
G.m. b. H., Hennigsdorf, Osthavelland. Dampfloko-
motive mit zwer Zylinderrethen. 29.11. 40. Protektorat
Bohmen und Mihren.

Gr. 22. F 88477. Erfinder: Gustav Nemetz, Wien. ‘An-
melder: Alex. Friedmann Kom.-Ges., Wien, Selbstidtig
durch einen Dehnungskorper geregelter wnd von Hand an-
wnd abstellbarer Nvederdruckdampfheizkorper, insbesondere
fiir Hisenbahnwagen. 22. VI, 40. Protektorat Bohmen
und Mihren.

Gr. 43. Fiat Societd Anonima, Turin, Italien; Vertr.:
Dipl.-Ing. 'W. Meif3ner u. Dipl.-Ing. H. Tischer, Pat.-
Anwilte, Berlin SW 61. Wahlweise von Hand mattels
eines  Druckmitiels zu betitigende Druckluftbremse  fiir
Schienentricbwagen. 18. 1. 40, Italien 12, IX. 39. Protek-
torat Béhmen und Mihren.
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Kl. 20f, Gr.49. K 160039. Erfinder: Dr. Ernst Méller, Berlin-

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

K.

KI.

201,

201,

201,

201,

21h,

87h,

87d,

Karlshorst.  Anmelder: Knorr-Bremse A.-G., Berlin-
Lichtenberg.  Vorrichtung zum Auslisen festgebremster
Achsen an Schienenfalrzeugen; Zus. z. Zus.-Anm.

K 157906. 20. VIII. 40.

Gr. 31/10. F 87973. Erfinder: Dipl.-Ing. August Lindlau,
Kéln. Anmelder: Felten & Guilleaume Carlswerk A.-G.,
Koéln-Miilheim. Sehienenstromschliefer. 16. IT. 40.
Protektorat Béhmen und Mshren.

Gr. 3. L 101092. Erfinder: Ernst Tritbenbach, Berlin-
Stidende. - Anmelder: Allgemeine Elektricitits-Gesell-
schaft, Berlin. Fernlichischaltung fiir elektrische Bahn-
falrzeuge. 17. VI. 40. Protektorat Bohmen und Mihren.

Gr. 7/02. A 82333. Erfinder: Dipl.-Tng. Karl Schmer,
Berlin-Mariendorf. Anmelder: Allgemeine Elektricitéits-
Gesellschaft, Berlin. Twrboelektrischer Antrieb fir Trieb-
fahrzeuge. 16. II1. 37. Osterreich.

Gr. 23/01. S 137820. Erfinder: Dipl.-Ing. Fritz Ram-
pacher, Berlin-Charlottenburg.  Anmelder: Siemens-
Schuckertwerke A.-G., Berlin-Siemensstadt. Sehaltwerk
fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge. 12. VIIL. 39. Protek-
torat Bchmen und Mahren.

Gr. 29/12. A 88285. Erfinder, zugleich Anmelder: Otto
Achtermann, Stuttgart. Verfahren zum elektrischen
Widerstandsnahtschweiflen von Blechmdnteln. 14. X. 38.
Protektorat Béhmen und Méahren.

Gr. 3/02. C 56094. Erfinder: Lester Arthur Amtsberg,
Cleveland, Ohio, V.St.A. Anmelder: Chicago Pneumatic
Tool Company, New York; Vertr.: J. Koch, Pat.-Anw.,
Berlin C 2. Mqttels Druckluft angetricbenes Werkzeug.
31. X, 40. V.St. Amerika 22. XT. 39.

Gr. 2. L 102243. Erfinder, zugleich Anmelder: Otto
Leisten, Diisseldorf. Feilenheft. 28. X. 40.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 50 vom 11. Dezember 1941.
Kl. 13d, Gr.11/01. R 101678. Erfinder: Wilhelm Wippenna.mL,

KIl.

Kil.

Kl

Kl. ¢

Kl

KI.

Kl.

131,

18d,

20¢,

. 204,

201,

20k,

201,

Berlin-Tegel. ~ Anmelder: Rheinmetall-Borsig A.-G.,
Berlin.  Einrichtung zum Regeln der Dampftemperatur
bei Uberhitzern. 26. 11. 38. Osterreich.

Gr.1/06. R 105242. Erfinder: Peter Prang, Berlin-
Borsigwalde. Anmelder: Rheinmetall Borsig A.-G.,
Berlin.  Verbindung von Rolren mit Sammlern, insbe-
sondere fiir Dampferzeuger. 17.V. 39.  Protektorat
Béhmen und Mihren.

Gr. 2/20. B 173637. Gebr. Bohler & Co., A.-G., Wien.
Schweifidraht fitr Kohlelichthogenschweifung. 27.111. 36.
Gr.9. G 97881, FErfinder: Dr.-Ing. Konrad Oeser,
Berlin-Schéneberg. Anmelder: Getefo Gesellschaft fiir
technischen Fortschritt m.b. H., Berlin. = Befestigunyg
von Behdltern auf oder in Fahrzeugen. 19. V. 38.

Gr. 49. A 81761. Erfinder: Vladimir Bartos, Adamov,
Protektorat Bohmen und Mahren. Anmelder: Aktien-
gesellschaft vormals Skodawerlke in Pilsen, Prag, Protek-
torat Bohmen und Mahren. Bremskraftregler fiir Druck-
luftbremsen.  23. 1. 37. Them. Tschechoslowakische
Republik 27.T. 36.

Gr. 35/20. L 102937. Erfinder: Dipl.-Ing. Karl Schmer,
Berlin-Marieridorf, w. Dipl.-Ing. Raoul Baranowsky,
Berlin-Treptow.  Anmelder: Allgemeine Elektricititbs-
Gesellschaft, Berlin. Hinrichtung zur Uberwachung des
Zuglaufs mittels Hochfrequenz. 9. 1. 41.

Gr. 39/50. P 80087. FErfinder: Ernst Wilckens, Berlin-
Siidende. Anmelder: Julius Pintsch Komm.-Ges., Berlin.
Finrichtung zur Uberwachung selbsttitig arbeitender Uber-
wegwarnsignalanlagen. 30. XI. 39. Protektorat Bihmen
und Mihren.

Gr. 9/01. F 87920. Erfinder, zugleich Anmelder: Walter
Fischer, Weillenfels. Streckentrenner fir Einfachfahr-
leitungen. 6. 11. 40. Protektorat Béhmen und Mihren.
Gr. 23/11. W 105164. Erfinder, zugleich Anmelder:
Oswald Remel de Wannemaeker, Schaerbeck, Belgien;
Vertr.: Dipl.-Ing. E. Prinz, Pat.-Anw., Berlin-Charlotten-
burg. Selbstiditige Anlaffvorrichtung fir elektrische Motor-
fahrzeuge. 24.7TI. 39. Belgien 20. VII. 38.

Kl. 49a,

KI.

Kl.

KIl.

49a,

49a,

87a,

Gr. 4. P 75674. Erfinder: Willy Korn, Leipzig. An-
melder: Pittler Werkzeugmaschinenfabrik A.-G., Leipzig-
Wahren. Einspindlige selbstidtige Drehbank zum Bear-
beiten mehrfach abgesetzter und nach beiden Enden sich ver-
jiingender Triebwellen. 5. VIIIL. 37. Osterreich.

Gr.31. E 52433. Erfinder: Heinrich Artz, Miilheim,
Ruhr. Anmelder: Elektro-Apparate Kom.-Ges. Gothe
& Co., Miilheim, Ruhr. Von Hand madttels Auwfsteck-
schliissels zu betitigende Schnellspannvorrichtung fior Werk-
zeugmaschinen mit  Krauskopfmitnehmer oder Zangen-
spannwng. 23.1V. 39.

Gr.32. M 145912. Tirfinder, zugleich Anmelder:
Christoph Miiller, Miinchen. U eine zur Werkstiickachse
parallele Achse aufllappbarer Setzstock fitr Werkzeug-
maschinen. 17, VITI. 39.  Protektorat Boéhmen und
Mahren.

Gr.11. A 92123, Erfinder: Ernst Peymann, Elmschen-
hagen, Holst. Anmelder: Anschiitz & Co. G.m. b. H.,
Kiel-Neumiihlen. Werkzeug zum Lisen und Anziehen von
Loch- und Schlitzmuttern. 8. X. 40.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 51 vom 17. Dezember 1941.

Kl.

Kl.

Kl

Kl.

KL

KI.

KIl.

KI.

Kl.

KL

191,

20¢,

20d,

20d,

201,

20h,

201,

21h,

. 38e,

. 49a,

49Db,

874,

Gr.1. H 155398. Gottfried Hallinger, Gelsenkirchen.
Verfahren und Vorrichtung zwm Awffakren eines Tunnels
im Felsen durch Bohren und Sprengen. 7.TV. 38. Oster-
reich.

Gr. 22. P 79746, Erfinder: Dipl.-Ing. Friedrich v. Schiitz,
Berlin-Lichterfelde. Anmelder: Julius Pintsch Komm.-
Ges., Berlin. Einrichtung zur selbstidtigen Regelung von
Heizungen, insbesondere fiir Hisenbahnfahrzeuge. 12.1X.39:
Protektorat Bshmen und Mihren.

Gr. 1/01. L 97397. Erfinder: Dipl.-Ing. Karl v. Wald-
stitten, Breslau. Anmelder: Linke-Hofmann-Werke
A.-G., Breslau. Untergestell mit Rawmiragwerk fir
Schienenfahirzeuge, insbesondere fiir Plattformwagen und
fiir Wagen mit abnehmbaren Seitenwdinden. 11, TIT. 39.
Gr. 25. H 156312. Erfinder, zugleich Anmelder: Karl
Heller, Essen. Als Binheit auswechselbarer Radkranz mit
Luftfederung fiir Schienenfahrzeuge. 29. VI. 38,

Gr. 49, K 157189. Erfinder: Dr. Ernst Moller, Berlin-
Karlshorst.  Anmelder: Knorr-Bremse A.-CG., Berlin-
Lichtenberg. Vorrichtung zum Auslosen festgebremster
Achsen von Schienenfahrzeugen. 29.7TI1. 40. Protektorat
Béhmen und Mahren.

Gr. 7. R 107899. Erfinder, zugleich Anmelder: Erwin
Riep, Krefeld. Knippvorrichtung zum Bewegen von Fahr-
zeugen, insbesondere von Eisenbahnfahrzeugen. 5.VII. 40.
Protektorat Béhmen und Mahren.

Gr. 7/02. A 88294. Erfinder: Heinrich Weier, Ennet-
baden, Schweiz, u. Dr. Gaston Borgeaud, Wettingen,
Schweiz. Anmelder: Aktiengesellschaft Brown, Boveri
& Cie, Baden, Schweiz; Vertr.: Dr. H. Wirth, Rechts-
anwalt, Berlin W 50. Dieselelektrischer Antrieb fiir
Schienen- oder Strafenfahrzeuge. 17. X. 38.

Gr. 32/03. F 85327. [Erfinder, zugleich Anmelder:
Eduard Fries, Oerlikon, Schweiz; Vertr.: Dr. P. Ferch-
land, Pat.-Anw., Berlin-Schéneberg. Hin- oder Mehr-
phasentransformator fiir elekirische Lichtbogenschweifiung
Zus. z. Pat. 710788. 15. VII. 38.

Gr. 8. W 104514. Erfinder, zugleich Anmelder: Karl
Wagner, Mannheim-Freudenheim. Schraubstockartige
Spannvorrichiung. 7. X1. 38.

Gr.4. B 190216. Erfinder, zugleich Anmelder: André
Bechler, Moutier, Schweiz; Vertr.: K. Lenck, Pat.-Anw.,
Berlin W 9. Léngsgefihrier Taster zum Abtasten einer
wmlaufenden Nockenscheibe an Werkzeugmaschinen. 1. T1.
40. Protektorat Bohmen und Mahren.

Gr. 4/05. W 107095. Erfinder: Hans Lappe, Berlin-
Baumschulenweg. Anmelder: Fritz Werner A.-G., Ber-
lin-Marienfelde.  Sicherung gegen unbeabsichtigtes Hin-
schalten des Spindelmotors an Steuwerhebeln fiir Freas-
maschinen. 11.IV. 40. Protektorat Bohmen und Mihren.
Gr. 18. T 54360. Erfinder, zugleich Anmelder: Walter
Thomas, Berlin. Werkzeug zum Zufiihren und Eintreiben
von Ndgeln. 12. X. 40.



Organf: &/ Fortschritie

400 Patentberichte. des Kisenbahnwesens.

Kl 87a, Gr.19. H 158186. Erfinder, zugleich Anmelder: Fried- KI. 87a, Gr. 1/01. K 159838. Erfinder, zugleich Anmelder: Alois

. rich Wilh. Holland-Letz, Steinbach-Hallenberg. Spiral- Krischke, Botenwald b. Stauding, Kr. Wagstadt, Sudeten-
schravbenzieher. 2. 1. 39. y land. Parallelschraubstock. 13. 1. 41.

KL 87b, Gr.2/12. D 81277. Erfinder: Wilhelm Bode, Bochum- Kl 87d, Gr.3/01. M 151044. Erfinder: Friedrich Oskar Moller,

Gerthe u. Dipl.-Ing. Heinrich Heintzmann, Bochum.
Anmelder: G. Diisterloh, Fabrik fiir Bergwerksbhedarf
G.m.b.H., Sprockhével i. W. Druckluftwerkzeug mat
Riickstofddmpfung.  28.TX. 39. Protektorat Bohmen
und Mihren.
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B 186153. Erfinder: Samuel Jackson, Stockport,
Chester, England. Anmelder: Beyer, Peacock & Co.
Limited u. Samuel Jackson, CGorton, Manchester, Eng-
land; Vertr.: Dr. F. Zumstein, Pat.-Anw., Berlin W 15.
Spurlager  fiir  Gelenklokomotiven. 2.11. 39. Girof3-
britannien 1. XII. 38. Protektorat Béhmen und Mahren.
Gir. 22. P 80103. Erfinder: Dipl.-Ing. Friedrich v. Schiitz,
Berlin-Lichterfelde. Anmelder: Julius Pintsch Komm.-

Gles., Berlin., Hinlafregler fir Umlaufdampfheizungen von -

Eisenbahnfahrzeugen; Zus. =, Pat. 696044, 2. XII. 39.
Protektorat Bohmen und Mahren.

Gr. 22. P 80862. Brfinder: Dipl.-Ing. Friedrich v. Schiitz,
Berlin-Lichterfelde. Anmelder: Julius Pintsch Komm.-
Ges., Berlin. Einlafregler fiir Umlaufdampfheizungen von
Eisenbahnfahrzeugen; Zus. z. Pat. 696044, 2. XTI, 39,
Protektorat Béhmen und Méahren.

Gr. 22, P 80299. Erfinder: Dipl.-Ing. Friedrich v. Schiitz,
Berlin-Lichterfelde. Anmelder: Julius Pintsch Komm.-
Gos., Berlin. Selbsilitige Regelung der Heizung mehrerer
Reéivme, insbesondere der Abteile eines Hisenbahnfahrzeugs.
26. I. 40. Protektorat Béhmen und Mihren.

Gir. 11/10. 'V 34509. Erfinder: Otto Schirm, Berlin-
Halensee. Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke
G.m.b.H., Berlin-Siemensstadt. Blektrisch angetricbene
Schaltwalze fir Stellwerke in Bisenbahnsicherungsanlagen.
21. 1. 38. Ostoerreich., '

G, 30/11. T 60828, Irfinder: Dipl.-Ing. Hans Geiger,
Frankfurt a. M. Anmelder: I. G. Farbenindustrie A.-G.,
Frankfurt a. M. Verfahren zwm Awfschweiffen von Hart-
metallen mittels des elektrischen Lichtbogens auf span-
abhebende Werkzeuge. 7. TIL 38. Osterreich.

Gr. 22, + 103578, Erfinder: Karl Wick, Mainz. An-
melder: Gesellschaft fiir Linde’s Eismaschinen A.-G.,
Zweigniederlassung Mainz-Iostheim, Mainz-Kostheim.
Werktisch-Schublade. 27.V. 41.
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Gir. 11/10. 'V 34948, Erfinder: Dipl.-Ing. Giinter Lentz,
Berlin-Grunewald.  Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-
Signalwerke G.m.b.H., Berlin-Siemensstadt.  Strom-
versorgungsanlage fior Eisenbahnsicherungseinrichtungen,
insbesondere fir Kraftstellwerke. 16. VL. 38.

Gr. 7/02. M 148369. Erfinder: Ernst Anderegg, Ziirich.
Anmelder: Maschinenfabrik Oerlikon, Ziirich-Oerlikon,
Schweiz; Vertr.: Ph. Frhr. v. Habermann, Rechtsanwalt,
Miinchen. Steuerung fir verbrennungseleltrische Trieb-
Jahrzeuge. 10. VITL 40. Schweiz 20. VIL. 40.

Gie. 9/01. St 59630.  Krfinder, zugleich Anmelder:
Diederich Storjohann, Potsdam-Babelsherg.  Scheren-
stromabnelmer. 17.1V. 40.

Gr. 29/11. L 97565. Erfinder: Eberhard Rietsch, Berlin-
Konradshéhe. Anmelder: Allgemeine Elelktricitéits-
Gesellschaft, Berlin. Blekirische Widerstands- und Naht-
schweifimaschine. 28. TI1. 39. Leipziger Frithjahrsmesse
5. T11. 39. Protektorat Bohmen und Mahren.

Gir. 18. St 56588, Brfinder, zugleich Anmelder: Erwin
Sturm, Stuttgart-Botnang. Vorrichtung zum Plandrehen
mit gleichbleibender Schnittgeschwindigkeit. 9. TX. 37.
Osterreich.

Gr. 36/03. K 146550. Erfinder: Walter Liebsch, Ket-
schendorf. Anmelder: G. Karger, Fabrik fiur Werkzeug-
maschinenA.-G., Berlin. Schufzeinrichtung fiir die Prismen-
fithrung an Werkzeugmaschinen, insbesondere Drehbcinken.
14.V. 37. ;

Kl 14a, Gr.16/07.
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Anmelder: Fa. F. Oskar
Werkzeuggriff fir

Kleinsechmalkalden, Thiir.
Méller, Kleinschmalkalden, Thiir.
Schlagwerkzeuge. 4. VI. 41.
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D 80220. Erfinder: Heinrich Rentmeister,
Miilheim, Ruhr. Anmelder: Deutsche Eisenwerke, Miil-
heim, Ruhr. Dichtung filr die Wellen der Absperrorgane
bzw. Regler an  Lokomotivdampfmaschinen. 6. IV. 39,
Protektorat Béhmen und Méahren.

Gr.2/20. H 163803. Brfinder, zugleich Anmelder:
Philipp Hilsheimer, Heidelberg-Dossenheim. Vorrichiung
zwm Frten von. Werkzeugschneiden; Zus. z. Pat. 673278,
18. XT. 40.

Gir. 13, G+ 103588, Erfinder: Gustav Kalb, Oberhausen-
Sterkrade, Rhld. Anmelder: Gutehoffnungshiitte Ober-
hausen A.-G., Oberhausen, Rhld. Férderwagen. 28.V.41.
Gir. 6. M 147562, BErfinder: Dr.-Ing. Heinrich Croseck
u. Helmut Wiedemann, Berlin-Zehlendorf. Anmelder:
Maschinenbau und Bahnbedarf A.-G., vormals Oren-
stein & Koppel, Berlin. Drehgestell, dessen Radsdtze in
Abhéingighkeit von den Schwenkbewegungen des Drehgestell-
rahmens gegeniiber dem Wagenkasten kurvenrecht einstellbar

sind. 15.TIV. 40. Protektorat Béhmen und Méahren.
Gir. 24/20. L. 99512. Erfinder: Ernst Dozler, Berlin-
Steglitz.  Anmelder: Allgemeine Elektricitits-Gesell-

schaft, Berlin. Signaleinrichtung, insbesondere fiir Falwr-
zeuge mit beliebiger Zahl von Anhdngern; Zus. z. Zus.-Pat.
599583. 22.XI.39. Protektorat Bohmen und Mihren.
Gr. 80/10. V 36750. Erfinder: Dipl.-Ing. Helmut
Hampel, Finkenkrug b. Berlin. Anmelder: Vereinigte
Eisenbahn-Signalwerke G.m.b.H., Berlin-Sismensstadt.
Schaltung far isolierte Schienen bei Weichenhebelsperven.
5. VI. 40. Protektorat Bohmen und Mihren.

Gir. 30/10. 'V 37242, BErfinder: Gotthold Rehschuh, Ber-
lin-Charlottenburg. Anmelder: Vereinigte Iisenbahn-
Signalwerke G.m.Db.H., Berlin-Siemensstadt. Schaltung
fiir eleltrische Gleisfreimeldeanlagen mit mehreren Isolier-
abschwitten : Zus: z. Pat. 715332. 13. XII. 40.

Cle. 30/10. 'V 37243. Erfinder: Fritz Ackermann, Berlin-
Spandau. Anmelder: Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke
Ct.m.b.H., Berlin-Stemensstadt. Schaltung fiir elektrische
Gleisfreimeldeanlagen —mit mehreren Isolierabschwitten
Zus. z. Pat. 715332. 13. XII. 40. %

Cir. 30/10. 'V 37244, Erfinder: Gotthold Rehschuh, Ber-
lin-Charlottenburg.  Anmelder: Vereinigte lisenbahn-
Signalwerke G.m.b.H., Berlin-Siemensstadt. Schaltung
Jiir elektrische Gleisfreimeldeanlagen mit mehreren Lsolier-
absehnitten - Zus. z. Pat. 715332, 13. XII. 40.

Gr. 7/02. S 144011. Erfinder: Dr.-Ing. Hans Kother,
Berlin-Siemensstadt. Anmelder: Siemens-Schuckert-
werke A.-G., Berlin-Siemensstadt. Wermeelektrische
Kraftibertragung fiir Fahrzeuge. 23. XIL. 36.

Gr. 14/01. M 145285 HBrfinder, zugleich Anmelder:
Francesco Mento, Mailand, Ttalien; Vertr.: Dipl.-Ing.
¢!, HuB, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Stromabnehmer fir
Strafenbahmen. 7. VI. 39. Italien 9. VI. 38.

Gr. 29/01. F 87494, Trfinder: Josef Scheelen, Diissel-
dorf. Anmelder: Paul Forkardt Kom.-Ges., Diisseldorf.
Spannvorrichtung fir Werksticke; Zus. z. Pat. 707563.
7. X.39. Protektorat Béhmen und Mahren.

Gr.10/02. M 139114. Erfinder: Kurt Klotzbach, ‘Wein-
garten, Wiirtt. Anmelder: Maschinenfabrik Weingarten
A.-G., Weingarten, Wirtt.  Uberlastungssicherung [ir
Blechscheren. 1.1X. 37. Osterreich.

Gr.19. T. 101866. Erfinder: Robert T. Reardon, Fort
Wayne, Indiana, V.St.A. Anmelder: Allgemeine Elek-
tricitits- Gesellschaft, Berlin. Schraubenzieher. 19.1X.40.
V. 8t. Amerika 19. IX. 39.

Als Herausgeber verantwortlich: Vizeprisidant Krn st ]E[a.r'precht.‘. Berlin. — Springer-Verlag, Berlin.
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