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Alle Rechte vorbehalten.

Zellen -Wagen fiir Beforderung von Gefangenen.
. Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXVIL

Die nachstehend beschriebenen, zur Beférderung von Ge- durchzogen, dessen kurze Aste an den in den Ecken der Lings-
fangenen und soustigen Schublingen dienenden Wagen bilden wiinde angeordneten Tiiren endigen.

den Ersatz fiir #ltere im Park der Badischen Staatsbahnen be- Aus Griinden der Sicherheit und Raumersparnis befindet

findliche Fahrzeuge gleicher Bestimmung, die schon vor einer gich in jeder Lingswand nur eine Ausgangstir.

lingeren Reihe von Jahren in Dienst gestellt, den verdnderten Zwei weitere, nur fiir die Benutzung durch die Zugmarnschaft

Verhiltnissen nicht mehr gentigten. bestimmte Aufsentiiren mit Ubergangsbritcken befinden sich in
Die in solchen =»Schub«-Wagen in der Regel zu Be- : den Stirnwinden.

fordernden lassen sich im allgemeinen in zwei grofse Grappen Der |- formige Gang erweitert sich in der Lingsmitte zu

einordnen: Schublinge, bei denen villige Absonderung von den einem Vorplatze, der fir Aufstellung und Abfertigung der Ab-

ibrigen  [nsassen .des Wagelns] au:h' walnend. der I'{else auf zuschiebenden beim Betreten und Verlassen des Wagens dient,
ing + 3 . . . "
recht zu erhalten ist und solche, hei denen Einzelbaft wiihrend und um den herum die cinzelnen Innenriume des Wagens

d2r Fabrt nicht geboten, vielleicht nicht einmal angezeigt er- liegen.
scheint. Demnach waren neben Einzelzellen auch groéfsere Ge-
lasse zur Aufnahme ganzer Gruppen von Abzuschiebenden vor-
zusehen; dazu kamen die Einrichtungen fir das Unterkommen
der aus zwei Gensdarmen bestehenden Begleitmannschaft und
die notigen Nebenriiume, wie Aborte, Gepiickraum, endlich die
fir ein derartiges Fahrzeug selbstverstindlichen Forderungen
der Sicherheit gegen Entweichen der Insassen und méglichster
Erschwerung der gegenseitigen Verstiindigung von in verschiedenen
Zellen untergebrachten Gefangenen.

An den Vorplatz schliefst sich, unmittelbar damit zu-
sammenbiingend und in der Liingsmitte des Wagens bis zu
den Aufsenwiinden sich erstreckend, einerseits der Aufenthalts-
ort fir die Begleiter, anderseits der Raum fiir das Gepiick.
Grolse, an diesen Stellen in den Seitenwiinden angebrachte
Doppelfenster dienen in Verbindung mit den Fenstern in den
Seitenttiren fir die Tagesbeleuchtang des Innern. Die Stirn-
¢ wandtiiren haben keine Fenster.

Im Begleiterraum befindet sich ein Tisch mit einem zum
Aufllappen eingerichteten Gaskocher, jederseits des Tisches ein
mit Leder tberzogener gepolsterter Armstuhl, dariiber Netze
und Kleiderhaken fir das Gepiick der Begleiter und fiber dem
. einen Stuble aulserdem ein Fachgestell zur Aufnahme der Begleit-
Linge dber die Buffer . . . 12300 mm papiere,

Aufsere Dreite des Wagenkastens 3050 «
Aufsere Liinge des Wagenkastens 11040 «

Der diesen allgemeinen Gesichtspunkten eutprechende, nach
dem Entwurfe des maschinentechnischen Bureaus der General-
direktion erbaute Wagen ist in Abb., 1 bis 6, Taf. XXXVII
dargestellt und weist folgende Hauptverhiiltnisse auf:

Neben dem einen Sitze ist ein Schrinkchen zur Unter-
bringung der Dienstgewehre angeordnet,

Achsstand . . . . . . . 8000 «
Anzahl der Achsen 002 Der Gepiickraum enthilt offene Fachgestelle zur Unter-
Gewicht des Wagens . . . . 17800 kg bringung der Habseligkeiten der Abzuschiebenden, aufserdem

auf der einen Seite unten einen kleinen Verschlag zur Auf-
Nach dem Grundrisse (Abb, 4, Taf, XXXVII) ist der Wagen | nahme von Holz und Kohlen fiir den mitten im Gepiickraum

von einem ijnnern Liingsgang in Form eines langgestreckten _| stehenden Heizofen. Da die Wagen nicht durchweg in Personen-
Organ far die Forlschritte des Eisenbalinwesens. Nene Folge. XLIII. Bard, 10 Heft. 1906. 28
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ziigen, sondern vielfach in Giiterziigen laufen, mufste neben der
Dampf- auch Ofenheizung vorgesehen werden.

An Zellen sind acht vorhanden, und zwar vier Einzelzellen
und je zwei Zcllen fir jeweils vier oder neun Insassen, somit
fassen die ganzen Zellenriume 30 zu Befordernde.

Die Einzelzellen sind indes hiosichtlich der verfiigbaren Sitz-
breite geriumig genug, um zur Not auch je zwei Insassen auf-
nehmen zan kinnen, Aufserdem befinden sich aulserhalb der
Zellen im Vorraume noch vier Klappsitze, die bei starker Be-
setzung der Wagen zur Aufnabme von der Flucht nicht Ver-
diichtigen benutzt werden konnen, so dals ein Wagen bis zu
38 Schublinge falst.

Die Zellen enthalten einfache holzerne Sitzbinke, sowie
umlegbare, an der Wand befestigte Klapptische zur Aufsteilung
der Efsgeschirre fiir solche Insassen, die, auf einem linger
dauernden Schube begriffen, unterwegs Verkostigung erhalten.
Die Tagesbeleuchtung der Zellen geschieht durch hoeh an-
geordnete Klappfenster mit festen Aufsengittern und Scheiben
aus dickem, durchscheinendem Drahtglase.

Bei Nacht werden die Zellen durch Gaslampen erleuchtet,
die, nach den Zellen zu mit vergitterten Milchglasscheiben ab-
geblendet, in den gegen den Innengang gerichteten Zellenwinden
sitzen und so in Verbindung mit einer weiteren an der Decke
im Vorraume angeordneten Lampe gleichzeitig zur Innen-
beleuchitung des Wagens dienen.

In jeder Zelle befinden sich aulserdem je nach der Grofse
ein oder zwei Luftsauger im Wagendache und aufserdem ein
Driicker fiir ein elektrisches Klingelwerk, dessen Nummerntafel
in der Niihe der Sitze fiir die Begleiter angebracht ist,

Die sebr kriiftig gehaltenen, wie der ibrige innere Einbau
der Zellen ganz in Eichenholz ausgefithrten Zellentiiren haben
cinen dreifachen Verschlufs, bestehend aus einem widerstands-
filhigen, nur mit einem besonderen Schliissel zu éffnenden, aufsen
angeschlagenen Schnappschlosse ohne Driicker und zwei Vor-
reibern. In Augenhthe sitzt in jeder Zellentiir eine kleine von
aufsen durch einen Deckel verschlossene und gegen das Innere
der Zelle durch eine starke Spiegelglasscheibe geschiitzte Be-
obachtungstfinung, darunter ein » Efsschalter«, eine mit doppeltem
Verschlusse versehene Klappe, mittels deren die Efsniipfe hinein

und heraus gegeben werden, ohne dafs es notig wiire, die Tiiren

selbst zu offnen.

Am Boden befindet sich endlich an jeder Zellentiir ein
von aulsen bedienbarer Luftschieber, durch den in Verbindung
mit den oben erwihnten Luftsaugern die Erneuerung der Luft
in den Zellen bewirkt wird. Feingelochte Bleche, die in die
Schieber eingelassen sind und die sonstige Bauart der letzteren
verhindern den Verkehr auf diesem Wege aus der Zelle nach
aulsen,

Der Wagenboden besteht aus kriftigen, itbereinander ge-
falzten Eichendielen, zwischen die im Bereiche der Zellen
d-FEisen zur Erschwerung von Ausbruchsversuchen eingelegt
sind. Demselben Zwecke dienen im Wagendache Flacheisen,
welche als Federn in den Nuten der Dachverschalungsbretter
liegen.

Die Befestigung der losen Teile in den Zellen, wie z. B,
der eisernen Stitzen der Klapptische, erfolgte mit im Innern
der Zelle halbkugelige Kopfe zeigenden Durchschrauben, mit
versenkten oder vernieteten Schraubenmuttern oder anderen
Mitteln, die das Losen ohne Werkzeug oder ohne Anwendung
von Gewalt nach Moglichkeit verhindern.

Fir die Begleiter und die Gefangenen ist je ein besonderer
Abort vorhanden; ersterer enthilt aufser dem Abortstubl eine
Wascheinrichtung mit Spiegel.

In beiden Aborten sind Fenster und Luftsauger derselben
Art angeordnet wie in den Zellen.

Die grolsen Fenster in den Seitenwiinden des Innenraumes
und die in den beiden Seitenwandtiiren sind zum villigen Herab-
lassen eingerichtet und durch kriftige, mit Regelvierkant ver-
riegelte Gitter verschlossen.

Um Notausgiinge zu schaffen, kionnen die Gitter der grofsen
Seitenwandfenster nach Entriegelung um ihre obere wagerechte
Kante gegen das Innere des Wagens in die Héhe geklappt und
in dieser Stellung durch an der Wagendecke sitzende federnde
Haken festgehalten werden, Unterhalb der grofsen Fenster au
der Aufsenseite der Wagen angcbrachte Fulstritte erleichtern
das Verlassen auf diesem Wege.

Der Verschlufs der Aufsentiiren besteht in dem Zellen-
schlosse, das von innen nur durch den Schliissel, von aulsen
durch einen gewdhnlichen Dricker gedffnet werden kann. Da-
runter befindet sich ein von aufsen oder innen zu bedienender
Regelvierkant-Verschlufs,

Die Dampfheizung besteht im Wageninnern aus Rohr-
striingen, die in den Zellen und im Begleiterraume unter den
Sitzen, im Gepickraume unter den Fenstern angeordnet sind.
Die Heisstriinge ftir den Begleiter-, den Geplickraum und ftir
die rechts und die links daran liegenden Zellen bilden drei
getrennte Gruppen, die jede fir sich an- oder abgestellt werden
kann.

In den Zellen sind die Heizrobre vergittert und an den
Durehgangsstellen durch die Trennungswiinde benachbarter Zellen
sorgfiltiz abgedichtet,

und Westinghouse-
der Nihe der

Die Wagen haben Handbremse
Schnellbremse, deren Notbremseinrichtung in
Sitze fur diec Begleiter angebracht ist.
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Der Balken mit elastisch gebundenen Auflagern bei Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die
Verhaltnisse des Eisenbahnoberbaues.
Von A. Francke, Baurat in Alfeld a. d. Leine.
(Fortsetzung von Seite 172.)

5. Der Balken mit zwel symmetrisch liegenden, ungleich wirkenden

elastischen Zwischenstiitzen.

Wir konnen auf diesen Balken (Textabb. 16) die allge-
meinen, oben gegebenen Formeln bezichen unter der Voraus-

. R , Abb. 16.
':“""1-()‘ ““““ ’:*' -:é:?g::'.;:
e~ A+ | § T
i —
e e e A
I e M
L Beky Fehy -

setzung f= B, = f, und so fort, und erhalten, wenn wir hier |

nur die Wirkungen eines einzigen Rades R, betrachten wollen,
unter dem Einflusse ungleicher unsymmetrisch schwankender
Auftriebkrifte k, k, der beiden symmetrisch liegenden Einzel-
stiitzen die vier Gleichungen:

GLI) . 4mM - (P, 4P,) (1 4B =R (1 + o),
GL1II). .. 2Q[0] 4 (P, — P,)[80] = — R [00],

GLII) 2 mM (14-7)*+2Q 6]+ zjril +2 P [fy]= %‘; R,

GL I¥) 23 (1 + ) ~ 2 Q 18] + 2 P, [6] + ¥
=2 R [oy].
Aus diesen folgt der Wert des in 0 erzeugten Momentes M :
4 — P2 02K Ky gy mky - p, miky - (14-0)* [6] y?

7y .o M2 Kk Ky - 7 (mk, + mi,) FaFo)ie]y:’
wenn 7 = (1 -} 9) [f0] [y] — (0] (1 -+ /9‘12 [

14+6, 0 , (148, 0+B7

0, 18] , — 6], + (8]
o= CE2 e, 0 L e |=
QA _po), 21, o

140, 0 L (AR 2+ AP
0, 10l , —If], o
=| 0 ,2[p, —2[f], 0
CE e, 21m1, 21
(148, A+pF (80 [9)
=0 0ED g, )

=4 (1406) [By] — 2 (1) (142 }{ 0] [BO1—[0] [A¥] ]

ist, der Zihler aber durch:

(+09% 0,14 0+ H?
m?k, k, %‘g— P ) mi/}l'{—l v 2(By]
2loyl, —[¥8) 2081, -

dargestellt wird, sodafs also:

1402 o ,(14p2 140 0, 0+p?

| —I[o0), [61, —[pS) ~_ —I[0d), [8]. (pO]
M= g _ v My =1 .
3 T [76]7 0 2[0?’]7 —-[}/(5], 0

ist und g, ., die Determinante des Zihlerwertes fiir =0
darstellt.
Fir den doppelten Wert 2Q der in 0 erzeugten Quer-

. kraft Q gilt der Zihler:

1406, 1407 (1487 QA+ B
0 ’ —[66]7 - lﬂé]v +[ﬂ6]

2 i § 2 !

m?k, k, ( _g -;/): ‘ ?g‘ ) Ey{(_l v 20f]
1+ ¥

g 2ol 2B

=a.,mk ky+a mk, p+4a,mk,p— (14 06) [00] p2
Die Verhiiltnisse entsprechender Zihler- und Nennerwerte
haben stets eine ganz bestimmte Bedeutung.
Es gelten die Werte:

e _gmd; B2=2q
Mg e
fir den Fall fester, unelastischer Mittelstiitzen P, P,.

Dic Werte: 2 —4mM; %:m
1 1
entsprechen dem Fortfalle der Stiitze P, bei fester, unclasti-

scher Stiitzung P;, wihrend umgekehrt die Werte:
B amM; Bomog
72 VB
fir den Ausfall der Stiitze P; bei fester, unelastischer Stiitzung
P, gelten wiirden,
Der Sonderfall, k;, =k, =w, f=0

Mrvs _ym M,
M2
welcher beim Langschwellenoberbau dem Einschieben eines

Durchlasses mit festen, unelastischen Widerlagern entsprechen
wiirde, hat eine allgemeine praktische Bedeutung, weil er den
auf festen Widerlagern gelagerten Balken mit elastisch gebun-
denen Enden darstellt. Wird beispielsweise ein Holz- oder
Eisenbalken iiber zwei feste, steinerne Widerlager gestreckt
und auf diesen etwa durch Schrauben in seiner lotrechten Be-
wegung gehemmt, so ist die Bedingung y = 0, oder damit
gleichwertig k, =, k,= o fiir die Auflagerkanten zwar

. . . d .
genau genug erfiillt, aber die Bedingung d%’ =0, oder damit

gleichwertig 1 = o ist in der Regel iiberhaupt nicht erfillt
and man rechnet daher hiufig recht ungenau, wenn man der-
artige Balken als Balken mit undrehbaren, fest eingemauerten
Enden behandelt. Zu genauen und mit der Wirklichkeit uber-
einstimmenden Ergebnissen wird aber die Betrachtung elastisch
gebundener Enden, also die Annahme k, =k, = bei be-
stimmtem Werte v fiihren, welche fiir 1 = 0 den Balken mit



freibeweglichen, fir 9 = o den Balken mit undrehbaren Enden
darstellt,
Die Werte:
. ) l -
My I - 1/)_-11111\]
Mg My 71y
a ., mk +a,p _
N-omk 7

entsprechien einer unendlich festen Stiitzung I',, k, = co, bei

T

elastischer Stiitzung Py, k, zgo, die Betrachtung dieser Werte
ist daher geeignet, den Kinfluls zufilliger, harter, fester Lage-
rung einer einzigen Querschwelle nachzuweisen,

Wird beispielsweise ein Querschwellenoberbau der unver-
inderlichen Schwellenteilung d = 90 cm betrachtet, ist k im
Durchschnitte = 9000 kg, also p = 100,
= 2000000 kg/qem, so wirde gemils

Textabb. 16,

) 1 3 .
m=90em—}, 6 =1 wird, f= g1 V= einzusetzen sein,

und man erhilt als allgemeinen Nenner der Ausdriicke der von
R hervorgebrachten Wirkungen:

N=19,83 m*k, k, + 16,71 (mk, - mk,) p - % P2

withrend der zugehorige Zihler von der Stellung ¢ der
abhiingig ist.

Wihrend im Nenncr bei symmetrischer Stiitzenlage stets
), =1, wird, sind im Zihler die Werte g, und g, im all-
gemeinen verschieden, sie werden nur gleich bei symmetrischer
Laststellung, also bei Mittelstellung einer einzigen Last. Die
Werte a;, «, im Zihler von 2Q werden bei symmetrischer
Laststellung entgegengesetzt gleich, daler bei antisymmetrischer
Laststellung positiv einander gleich.

Last

6. Der Balken mil drei Zwischenstiitzen.

Die analytische Behandlung auf den Mittelpunkt 0 be-
zogen (Textabb. 17) liefert, wenn 1, a allgemein die Stitzen-

Abb. 17.

J=2820cmt, E°
weil

und Lasten-Entfernung von O darstellen, aus der allgemeinen
filr die rechte Seite giiltigen Gleichung der eclastischen Durch-
biegung y:
Q\
PJ\--PJh—}-LJ(p\—-————{— G

Po(x—1) | R,(x—a)® Py (x — L) Ry(x—ap)?

L2 k , — 2 k -2
g T 6 ¢ 1 6

die vier Bedingungsgleichungen:

Ry (x —a,)
-

Trm Gl 5)

- 4 (1+6—§)+21’2(1+ﬂg—5§3>_z,n(1+a_%3)=o,

GL1) 2m*EJp—2mM(1+0)4+Q(14-0)2 =2, P (1} p)?

+ 2R+ 06)2=
4m*EJh44m*EJpd 4 2mM (1 — 6% —2

<1+6~%v+2gp(L+ﬂ—_)— 3R

(1 +o—-%3)=0,

Gl. 2)

2
Gl 3) 4mPEJh4m*EJpi —2mM /%l'-’—{—-g A4 Q
pbhy | 2 .
T m k1+ 3 R =0,

0
Gl 3a) 4m*EJh44m?EJpd; —2mM A2+ %133 Q
D

—'2“831'3 —Kij-l——g—l‘ls““‘u—i- i
“In diesen umfalst S, R (1402 =R, (1 +06,)+R;(1
+ 6%+ Ry (14 0;)* alle rechts von O stchenden Rider.
Steht ein Rad R, grade in 0, so kann es unter Beriicksich-
tigung des bereits oben iiber die Querkraft Q Gesagten nach
Belieben zu 2 R oder zu 2 R gezihit werden und wirde,
wenn es beispielsweise zu 2R geziihlt wiirde, aus diesen sich
lediglich auf die Kriifte der rechten Seite beziehenden Glei-
chungen zu streichen sein. Gleiches wiirde fir 2 P gelten.
Weiter bedeutet §, =0, — B; die Winkelzahl des Ab-
standes der Last R, von der rechts neben ihr liegenden Stittze
Py, & .y = 6, — P, entspricht dem Abstande der Last R, von
der Stitze P,, & ., =78, — $; entspricht dem Abstande der
Stiitze P, von Py, die Gl. 3) und 3a) sind nur giitig unter
der Voraussetzung, dafs alle Werte wie §,.3 =0, —f; =20
sind, negative Werte dieser Abstinde sind ungiltig. Riickt
beispielsweise R, bis auf dic Stitze P, und rechts dariiber

2 3
Y R, §

Ry &*=0.

hinaus, so fillt der Ausdruek in Gl. 3) tberhaupt

ganz aus,

Auf jede in Betracht kommende Strecke ist je eine ein-
zige Last R gestellt, welche wegen ihrer besonderen Stellung
im allgemeinen e¢in besonderes Gesetz der Bildung ihrer Ein-
flulswerte bedingen wird,

Fiir die linke Seite folgen die entsprechenden Gleichungen:
Gl 4) —2m*EJp —2mM@1 -+ 0)—Q (14 0)

— Py (1 B+ DR (1 + o) =0,

4m3EJh—4m?EJpo4-2mM(1 — 6%+ 2Q

. 243Q

Gl.6) 4mSEJh—4m:EJpl,—2mMA4A,2— ;’——

p P,

mk,

Aus diesen Gleichungen kann man die beiden Gleichungen
ableiten :

2
—-—3-‘g23 R.;, = 0.

GL.7) 4mPEJh + 2m M (1 -+ 0)? — 2 Q[0] 4 2 2 R [B9]
2 3 R [06] = 0,
GL 8) 4md3EJh + 2mM(140)242Q[0]+ 22, P(p0]

— 22 R [6d] =0.
Aus vorstehenden Gleichungen konnen durch Intfernung
von h und ¢ die finf Gleichungen abgeleitet werden:
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GLI) 4mM@A46)4+ZP(1+p8)2=IRA+ o)
GL.TI) 2 Q [8]+P, [8, 6] — P 6] =23} R [66] — 2, R[],

21111\/1(1-}—;/1)24—2(3[;/16]-I—:ﬁ—}::-—l*?tpg[ﬂz?l]
=2 &R, +2 KR [0 ],

. GLIV) 2mM(1-|_;z2)2~2Q[‘yzé]—}—zllzi-}—.‘zlrf’[ﬂ)’z]
=§.ggsng+2z,R[ay,],-

Gl. V) 2mM(1-{—y3)2+2Q[}/36]+§83P1+:/;1I::

. 2 2
+ 2P (B 5] = 3 &g R+ 3 $P Ry 42 4R [0y,

mit der die finf Unbekannten, 4mM, 2Q, P,, P,, P, be-
stimmenden Determinante :

G1. I11)

1496 , 0, 48)% Q484 (087 -
0 ) (61 , —I[3 9], 4 (P:0], — [s 9]
)
(1 _t)}‘/l)_a l}'l 6] ’ 'Yﬁy;{l As 2 [52 }’l] b} 0
2
gl_'*_‘2}fg)‘, - [7.’ 6], 2 [ﬁl 72] ? 'my;(g ) 2 [fJS }'2]
CEW Lo Se, 2impd, Yy

welche sich von der beziiglichen, fiir den Balken mit zwei un-
symmetrischen Einzelstiitzen gitltigen Determinante nur durch
die Anfiigung eines Randes unterscheidet. Streicht man die
unterste Zeile und zugleich die letzte lotrechte Reihe, so er-
hillt man die frithere Determinante vierten Grades des Balkens
mit zwei Stiitzen, welche also in der hier vorliegenden Deter-

minante fiinften Grades als die Adjunkte des Elementes mwk
3
auftritt.
In Bezug auf den Querschwellenoberbau kinnen diese Glei-
chungen angewandt werden, um bei Unsymmetrie die Wir-
kungen eines oder. auch mehrerer Rider zur Anschauung zu

bringen. Insbesondere kionnen sie auch bei symmetrischer An-

. ordnung der Schwellenlage zur Berechnung des Schienendruckes
; Py bei Zusammenfallen des Punktes O mit der Stitze P, unter

Voraussetzung belicbig schwankender Auftriebwerte k;, k,, k;
benutzt werden. Man hat zu diesem Zwecke nur die Werte
Bi="0=ypy o =1ps Bo={F; &=17, cinzusetzen.

Macht man aufserdem noch die Voraussetzung k, =k,
und nimmt symmetrische Belastungen R an, so gelangt man zu
den frither*) bereits betrachteten Symmetrieformeln,

Stiinden hierbei R, und P, in 0, so konnte gleichwohl
nach Malsgabe der Schreibweise der Gl. V) R, und P, als

- auf der rechten Seite von O liegend betrachtet werden, und Q

witrde in analytischem Sinne die Querkraft unmittelbar links
von 0 bedeuten. Da [00] fir 6 = nicht verschieden ist

von [0], so folgt aus II der fir Symmetrie an sich bekannte
- Wert :

2Q=-— (Rl — Py,

und die Einsetzung dieses Wertes in Gl IV) und V) wiirde
diese beiden Gleichungen identisch, also eine davon iiberfliissig
machen, weil beispielsweise fiir y, = A4, + 0 stets stattfindet

2
2[0ps] —2 [y: 0] =?223-

*) Organ 1902, 8. 12; 1908, S. 154; 1905. S. 15.
(Schlufs folgt.)

Reitler’s Stofsstufen-Messer fiir Schienenstifse.

Bekanntlich findet selbst bei den wirksamsten Schienen-
stofsverbindungen unter dem Einflusse der Radlasten eine ge-
ringe gegenseitige Verschiebung der Schienenenden in lotrechtem
Sinne, also eine Stufenbildung statt, auf welche nach heutigen
Anschauungen die schiidlichen Einflisse des Schienenstolses vor
allem zuritckzufibren sind. Uber die Grifse dieser Stufen hat

Abb. 1.

man sich aber bisher nicht geniigend Rechenschaft gegeben,
weil es an geeigneten Mefs-Vorrichtungen fehite. Wollte man
diese gegenseitige Verschiebung um Bruchteile von Millimetern
aus dem Unterschiede der gleichzeitigen lotrechten Bewegungen
der Schienenenden ermitteln, so wiire dazu zuniichst cin schwer
und mit hohen Kosten herzustellender Festpunkt notig, etwa
durch Herstellung eines tief-
reichenden Mauerkorpers, wie
er vereinzelt zur Lichtbild-
Aufnahme der Schienenbewe-

gungen fiir Studienzwecke ver-
wendet ist.

Eine neue Vorrichtung,
der Stofsstufen-Messer, be-
zweckt, die gegenseitigen lot-
rechten Verschiebungen der
Schienenenden unter der be-
wegten Last unmittelbar zu
messen, sich also auf die
gegenseitige Bewegung der
._ Schienenenden, auf die es
~ bei der Stufenbildung allein
ankommt, beschriinken,
So werden alle Fehlerquellen

za
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ausges
bunden sind, und es ist moglich, die Messung auf diesem
Wege ebenso verldfslich wie einfach zu gestalten. Das Werk-
zeug ist von Oberingenieur E. Reitler der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn in Wien entworfen und bei dieser Bahn zuerst er-
probt worden.

Wie aus Textabb. 1 ersichtlich, besteht es aus zwei stiih-
lernen Teilen, einem lappenformigen und einem gabelférmigen,
die an geeigneten Stellen der Schienenenden, am besten an der
dufsern Schienenkopfseite, mit Schrauben befestigt werden, so
dals sic die Bewegungen der Schienenenden mitmachen, In
den beiden Schenkeln des Biigels bewegen sich lotrecht mit
ciniger durch cine Feder zu regelnder Reibung leichte Zylinder,
die in der Anfangstellung beiderseits an den Lappen anstolsen,
und von diesem um das Mals der gegenscitigen Verschiebung
der beiden Schienenenden nach abwiirts, bezichungsweise nach
aufwiirts geschoben werden Die Grofse der Verschiebung zeigt
ein Mafsstab, dessen Nonius 0,01 ™™ ablesen lilst.

Unter einer einzelnen ruhenden oder langsam bewegten
Last wird das Werkzeug unmittelbar die sich bildende anstei-
gende Stufe zeigen. Sind aber mehrere Lasten dariiber gerollt,
so wird die grofste der dberhaupt aufgetretenen lotrechten Ver-

die mit der Messung der Schienensenkungen ver-

schiehungen angezeigt, die die Schienenenden gegen cinander
ausgefithrt haben. Messungen mit dieser Vorrichtung konnten
geeignet sein, in das Spiel der Schienenenden am Stofsc unter
ruhender wie unter bewegter Last einiges Licht zu werfen.
Die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn durchgefiihrten
Versuche konnten sich bisher nur darauf beschriinken, die Ver-

. lilslichkeit des Werkzeuges zu priifen, und die Grenzen zu

bestimmen, innerhalb welcher sich diese Bewegungen der Schienen-
enden abspielen. Die Grenzen waren bei gut erhaltenen [laupt-
gleisen 0,04 und 0,25, wihrend sie bei ilteren Stations-
gleisen bis 0,5 und 0,8™™ hinaufgingen. Wir werden itber
das Ergebnis der weiteren Versuche noch berichten. Diese
sollen vor allem zeigen, inwieweit sich das Werkzeug zur Be-
urteilung und zum Vergleiche von Stolsverbindungen verwerten
lifst. In diesem Sinne hat auch der technische Ausschufs des
Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in seiner vorletzten
Sitzung zu Coln beschlossen, die Vereins-Verwaltungen zu Ver-
suchen mit diesem Werkzeuge einzuladen.

Dic handliche Vorrichtung ist von dem Mechaniker C. N.
Richter, Wien, IV Starhemberggasse 34, ausgefihrt und
wird in der gezeichneten Anordnung zur Befestigung an der
dufsern Schienenkopfseite fir 52 M. geliefert.

Die Dorpmiiller’sche Gleisklemme gegen das Wandern der Schienen.
Von Dr.=Jng. M. Oder, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 26 auf Tafel XXXVII.

Die viel beklagten Nachteile des Schienenwanderns sind be-
kannt., Eines der Mittel zur Verhinderung der Liingsverschiebung,
namentlich der Stifse gegen die Stofsschwellen, bestebt darin,
dafs man die Laschen mit Einklinkungen versieht, die die
Lingskraft in Richtung der Schiene auf die Stolsschwellen iber-
tragen, Nur unter sehr giinstigen Verhiiltnissen reichte der
Widerstand dieser beiden Schwellen aus, das Wandern zu ver-
hitten; in vielen Fillen nahmen die Stofsschwellen am Wandern
teil, wilhrend die Mittelschwellen liegen blieben. Dadurch ver-
loren die Stofsschwellen ihr festes Auflager. Ks entstanden
ferner Ungleichmifsigkeiten in der Schwellenteilung, die Schienen
mulsten sich auf unzuliissig grofse Liingen freitragen. Wanderte
der eine Schienenstrang mehr, als der andere, so trat Schief-
stellung der Stofsschwellen ein, die wieder zu Spurverengungen
Veranlassung gab. Endlich wurden die Befestigungsteile an den
Stolsschwellen in der stiirksten Weise beansprucht, wie aus
Abb. 7, Taf. XXXVII*) zu erkennen ist,

Diese Erscheinungen haben dazu gefiibrt, weitere Schwellen
mit den Schiencn fest zu verbinden. So sind Schwellenwinlel
verwendet worden, die an einem Ende mit der Schiene ver-
schraubt sind, am andern die Schwelle oder deren Befestigungs-
teile umgreifen. Auf den prenlsisch-hessischen Staatsbahnen sind
nach dem Vorschlage des Geheimen Baurates Kohn in Essen*¥)

an Stelle einzelner Winkelstiicke sogenannte Stemmlaschen ;

*) Kluge, Zerstorungen im Eisenbahngleise und ibre Ursachen,
‘Wochenschr, f. deutsche Bahnmeister 1906, S. 265.

**) Zentrbl. d. B. 1897, S. 400 und 1899, S. 4.

verwendet worden, die je zwei Mittelschwellen mit der Schiene
fest verbinden. So werden unter Umstinden zwei Stols-
schwellen und vier Mittelschwellen, im ganzen sechs Schwellen
mit 12 oder 15 m langen Schienen verbunden. Diese Anord-
nung hat sich an manchen Stellen gut bewiibrt. Auf Bahnen
mit lebhaftem Verkehre, auf stark geneigten Strecken und in
scharfen Krimmungen hat sich aber gezeigt, dafs diese Zahl
der mit der Schiene fest verbundenen Schwellen zu gering ist,
um das Wandern zu verhiiten.

Auch traten an der Stemmlasche ganz ihnliche Erschei-
nungen auf, wie am Stofse. Unginstig wirkte der Umstand,
dafs die nur an der Hulfsern Seite der Schiene angebrachte
Stemmlasche die Wanderkraft einseitig auf die Ilakenplatte
iibertrug. Es erscheint daher fraglich, ob man ia den ge-

| nannten Fiillen zur Einlegung eines dritten oder vierten Stemm-

laschenpaares schreiten soll, um so mehr, als Anderung der
Schwellenteilung erforderlich wird, falls man die Regelform der
Stemmlasche verwenden will. Dazu kommt, dals der Schienen-
steg durch die Locher zur Befestigung der Stemmlasche ge-
schwiicht wird, auch die Vermehrung der am Oberbaue vor-
handenen Schrauben unerwiinscht ist, da ihre sachgemiifse
Unterhaltung kaum zu erreichen ist. Macht somit die Anord-
nung einer grofseren Zahl von Stemmlaschen schon im regel-
mifsigen Gleise Schwierigkeiten, so ist dies bei den Weichen
in noch hoherm Malse der Fall, Und doch ist gerade hier
eine vollstindig gegen Wandern gesicherte Lage von hochster
Wichtigkeit, Bei Weichen, die mit Hakenschlossern ausgeriistet
sind, tritt bei starker Lingsverschicbung Versagen des Spitzen-
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verschlusses ein.
Wandern gefiihrliche Knicke in den Weichenstrafsen.

Der Betriebsingenieur H. Dorpmiiller in Aachen hat
nun eine Vorrichtung erfunden, die bezweckt, die Schiene mit
einer beliebigen Anzabl von Schwellen fest zu verbinden; er
hat vor allem Wert darauf gelegt, dafs:

1. die Einrichtung in beliebigem Umfange je nach Bedarf
angebracht werden kann, olme dals die Schwellenteilung
geiindert wird; )

2. die Schiene nicht dnrch das Anbringen der Vorrichtung
geschwiicht wird ;

3. der Angriff der Wanderkraft genau in der Achse der
Schiene erfolgt; '

4. die Vorrichtung nach einmaligem Anbringen keiner Wartung
oder Nachstellung bedarf.

Diese Keilverschlulsklemme oder Gleisklemme
ist in ihrer urspriinglichen Form in Abb. 8 bis 11, Taf, XXXVII
dargestellt. Sie besteht aus dem Klemmbande a, dem Keile K
und den Schlufssticken ss. Das Klemmband besteht ans Fluls-
eisen, ist 4 cm breit und 1,8cm stark. Es umgreift den
Schienenfufs und wird von einem Ende her iibergeschoben. Der
Keil K legt sich mit seinem Kopfe gegen die Unterlegplatte
(Abb, 9 bis 11, Taf. XXXVII). Wird der Keil in der Pfeilrich-
tung (Abb. 9, Taf, XXX VII) angetrieben, so schiebt er die Sehlnfs-
stitlcke zur Seite ; da diese selbst gemiils Abb. 8, Taf. XXXVII keil-
formig gestaltet sind, so pressen sie das Klemmband mit grofser
Kraft gegen den Schienenfufs. Man hat hier also eine doppelte
Keilwirkung, einmal durch die keilformige Gestalt des Teiles K und
zweitens durch die trapezformige Gestalt der Schlufsstiicke ss.
Die Keilschmiege vou K ist 1:i0, die von s 1:5, beide ver-
einigt wirken also, weil ein Keil den andern treibt, mit ver-
fimfzigfachter Antriebskraft, bei dem Aufschlage auf den Keil K.
Dies erklirt auch die feste Anpressung des Klemmbandes.

Soll die Vorrichtung an bestehenden Gleisen #angebracht
werden, so nimmt man die Schieren von den Schwellen los,
hezeichnet aber vorher die Lage der Unterlegplatten am Schienen-
fufse. um danach die Keile richtig anbringen zu konnen. Man
legt die Schienen mit dem Kopfe nach unten, schiebt die Klemm-
biigel mit den Schlufssticken von einem Ende her dber und
treibt dann den Keil mit leichten Hammerschligen ein, Dann
dreht man die Schiene um, und befestigt sie wieder auf den
Schwellen. Sobald ‘das Gleis zu wandern beginnt, stofst der
Kopf des Keiles gegen die Unterlegplatte, Hakenplatte, und
zwingt so alle Schwellen, auf welehe die Vorrichtung wirkt, an
der Wanderbewegung teilzunehmen. Anderseits sucht der Keil
selbst in den Klemmbigel einzudringen, die Wanderkraft driickt
dabei die Schlufsstiicke auseinander und keilt dadurch den
Klemmbiigel selbsttiitig bald so fest an die Schiene, dals jede
weitere’ Verschiebung unmaoglich ist,

Die Abbildungen zeigen, dals durch die Dorpmitllersche
Klemme eine Verbindung der Schienen mit den Schwellen unter
den oben dargelegten Bedingungen geschaffen ist. Da die Llin-
richtung ganz unabhiingig von der Schwellenteilung ist, so kann
sie nach Abb. 12, Taf. XXXVII in beliechigem Umfange angebracht
werden. Die eigentiimliclie Ausbildung der Verschlufsstiicke und

Organ for die Fortschritte des Eisenbauhnwesens. Neue Folge. X111, Band.

Bei Kreuzungsweichen entstehen durch das | des Keiles sichert den Angriff der Wanderkraft in Schienen-

mitte; sie bewirkt ferner, dals die Vorrichtung nach einmaligem
Anbringen jahrelang arbeitet, ohne einer Unterhaltung zu be-
diirfen, da sie sich selbsttiitig feststellt.

Vorbedingung ist nur, dafs die Schwellen gut gestopft
sind, damit sie dem Drucke des Keiles Widerstand bieten,
sonst wird die Schwelle fortgeschoben, und der Keilkopf. ver-
liert seine Anlage, DBei den jeweiligen Stopfungsarbeiten ist
auch darauf zu sehen, dals die letzte Stopfung gegen den Keil
erfolgt und die Schwellen nicht von dem Keilkopfe wegge-
stopft werden, damit die Vorrichtungen alle gleichzeitig wirken
konnen. ‘

Fir die Bemessung der Klemmen kann als Grundsatz

gelten, dafs bei starker Beanspruchung cine Klemmung auf je

10. Heft,

2m Linge nbtig ist, so dafs man bei 9m langen Schienen
vier, bei 12 m sechs, bei 15 m sieben "bis acht Klemmen nitig
hat. In Bogen mit kleinem ilalbmesser empfieblt es sich, an
den iiufseren Schienen je zwei Klemmen mehr anzabringen.
Sind die Klemmen nicht in geniigender Anzahl angebracht, so
treten Verschiebungen wieder auf, es sei denn, dafs guter
Kileinschlag als DBettung vorhanden sei, oder die Schubkraft
durch langsames Befahren herabgemindert wird. Der Verfasser
dieser Zeilen hatte wiederholt, zuletzt im April dieses Jahres,
Gelegenheit, sich von der guten Wirkung der Klemmen auf
der 26,59, geneigten geraden Ronheider Rampe der Linie
Koln-Terbestal zu iiberzeugen. Die Bettung besteht aus grobem
Kiese. Die Schienen der Form 9 der preulsischen Staats-
eisenbahnen haben Blattstols, 15 m Liunge, 43,4 kg/m Gewicht
und rulien mit Unterlegplatten auf 19 eichenen Querschwellen.
Die Befestigung erfolgt durch Schwellenschrauben.

Uber das Gleis rollen tiglich 54 Zige und ebensoviel
Schiebelokomotiven. Anf 15 m Schienenlinge sind mit Rick-
sicht auf die starke DBremswirkung acht Klemmen angebracht,
so dafs 16 Klemmen auf 15 m Gleis entfallen. Die Versuch-
strecke besitzt eine Liinge von 800 m. Die Bremswirkung ist
bei einzelnen Ziigen so grols, dafs 6 bis 10 ¢m lange Fisen-
spiine von den Bremsklotzen abgerissen werden. Trotz der
Iohe der so hervorgerufenen Lingskriifte zeigte sich an dem
jetzt dber drei Jabre alten Versuchsgleise keine Spur von
Wanderung, wie durch Probemessungen von Festpunkten aus
festgestellt wurde.

Ein gleich langes Stiick Gleis ohne Klemmen wurde angeb-
lich durch den Wanderschub und die Dremswirkung in einem
Jahre trotz der Schwere des Oberbaues des neu gestopften und
zurilckgeholten Gleises um 16 em verschoben. Ahnliche gilnstige
Erfahrungen, wie auf der Ronheider Rampe sind bei mehreren
preufsischen EKisenbahn-Direktionen, sowie auch auf der West-
filischen Landeseisenbabu, der Gotthardbahn, den hollindischen,
belgischen, bayerischen und séchsischen Staatsbahnen und der
Kaschau-Oderberger Bahn gemacht, Bei der Verwendung ist
es nur notig, die Zahl der Klemmen auf eine Schiene nach
den Neigungs- und Kritmmungs-Verhiiltnissen der Bahn, nach
der Art der Bettung und der DBetriebsbelastung des
Gleises, nach Zahl und Schwere der Ziige zu bemessen, man
wird dann sicher erreichen, dafs die Wanderung ganz aufhort,
Auch in Weichen haben die Klemmen vielfach Verwendung
29

nach

1906,
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gefunden, wobei die Anordnung nach Abb. 13 und 14, Taf. ' Sie arbeitet nicht mehr sicher, weil nach Losen des Keiles auch

XXXVII getroffen wird.

Neuerdings sind geiinderte Gleisklemmen so ausgefiibrt,
dafs sich der Keilkopf nicht mehr gegen die Unterleg- oder
Haken-Platten legt, sondern unten gegen die Schwellen selbst;

hierdurch werden die Befestigungschrauben geschont. Fine
solche Anordnung zeigt Abb, 15, Taf. XXXVII. Der Keil hat
einen winkelrecht geformten Kopf, welcher nach Abb. 16

und 17, Taf. XXXVII eingebuchtet ist, damit sich der Winkel-
schenkel nicht unter dem starken Drucke umbiegt,

Auch sonst haben die Klemmen im Laufe der letzten
Jahre einzelne Abiinderungen erfabren. So hat wman die
Klemme nach Abb., 18 und 19, Taf, XXXVII mit einer Einlage
verschen, um sie anbringen zu konnen, ohne die Schiene von
den Schwellen abheben zu missen, Eine weitere Abiinderung
ist aus dem Bestreben hervorgegangen, den Schaft des Keiles
von oben her sichtbar zu machen. Sie ist in Abb. 20 bis 22,
Taf. XXX VII dargestellt. An Stelle eines Keiles unter der Schiene
sind zwei an der Seite des Schienenfufses getreten. Sie legen
sich mit einem vordern umgebogenen Teile unter dem Schienen-
fulse gegen die Unterlegplatte. Die Schlufsstiicke sind durch
schriige Gestaltung des Klemmbandes ersetzt. Diese Ausfithrung
zeigt indes nach unserer Ansicht einen erheblichen Mangel.

die Klemme sofort loslilst, wiihrend sic bei der urspriinglichen
Form durch die Verschlufsstiicke festgebalten wird. TFerner ist
die Berithrungsfliche zwischen dem Keile und dem Klemmbande
in der Biegung #ufserst schwierig herzustellen. Troizdem wurde
diese IForm bei neueren Versuchen auf den preulsisch-hessischen
Staatsbahnen angewandt, teilweise mit einigen Abiinderungen,
Auf Veranlassung des Arbeitsministeriums hat die Direktion
Essen den Steg g in Abb. 20, Taf. XXXVII weiter nach unten
verlingert und ebenso umgebogen. Diese Form ist in Abb. 23
bis 26, Taf. XXXVII dargestellt. Sie hat genau, wie die Form
nach Abb, 15 bis 17, Taf. XXXVII vor der in Abb. 22, Taf,
XXXVII dargesteliten den Vorzug, dals der Druck unmittelbar
auf die Schwelle fibertragen wird, und so Unterlegplatten, Klemm-
platten, Schwellen- oder Haken-Schrauben enilastet werden. Sie
hat dagegen den Nachteil, dals sie teuerer ist, dals das Stemm-
stiick bei Stopfarbeiten leicht durch einen Fehlschlag zerschlagen
werden kann, und dals der Angriff nicht in der Achse der
Schiene, sondern seitlich erfolgt. Die neue Form ist erst seit
kurzer Zeit in Verwendung. Daher lifst sich zuv Zeit noch
nicht ibersehien, ob sie sich ebensu vortrefflich bewilren wird,
wie die urspritngliche, jetzt seit mehr als drei Jahren erprobte
Form,

Neuere Lokomotivsteuerungen.

Von Metzeltin, Regierungshaumeister a. D. zu Hannover-Linden.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 25 auf Tafel XXXVIIL

Bald nach der Erkenntnis der Vorteile, welche die An-
wendung der Dampfdehnung bot, werden auch im Lokomotivbaue
vielfach zanidchst wohl unbewufst Mittel angewendet, die die
Iauptnachteile der Schwingensteuerungen, niimlich schleichenles
(Mffnen und Schliefsen der Dampfkaniile, sowie hohe Zusammen-
driickung bei kleinen Iiillungsgraden zu verringern geeignet
sind. Dies sind die bekannten Doppelschiebersteuerungen, die
anfinglich mit Trennplatte, dann ohne diese, vereinzelt schon
vor Einfihrung der Schwinge angewendet sind, so beispiels-
weise von Rogers 1843, von Baldwin 1845,
J. Stevens 1849%). In Amerika ging man dbrigens erst in
den Jahren 1849 bis 1854 allgemein zur Schwingensteucrung
itber. Baldwin baute aus personlicher Abneigung erst 1854
die erste Lokomotive mit Schwingensteuerung, und erst 1857
gab er den Bau seiner eigenen Doppelschiebersteuerung ohmne
Schwinge ganz auf. In Deutschland hatte sich A. Borsig
bereits 1844 cin Patent auf seine bekannte Doppelschieber-
anordnung bei Stephensonscher Schwingensteuerung erteilen
lassen; die erste Ausfilhrung crfolgte 1844 an der zur Berliner
Gewerbeausstellung gesandten Lokomotive »Beuth«**). Kinzelne
Borsigsche Lokomotiven mit dieser in Deutschland bis in die
sechziger Jahre vielfach angewendeten Doppelschieberstenerung***)

von

*) Railway and Locomotive Engineering, 1906, S, 155 u, ff.
**) A. Borsig, Festschrift zur Vollendung der 5000. Lokomotive
S. 85, und Verhandlungen des Vercines zur Befordernng des Gewerbe-
fleilses 1846. 8. 542 u. ff.
**%} Die Leipzig-Dresdener Bahn besals 1865 nur Lokomotiven mit
Doppelschiebersteuerung ; als Hauptvorteil dieser Steuerungen sah man

waren noch Anfang der neunziger Jahre im Betrieb. 1873
war ferner in Wien eine Personenzuglokomotive der Grand
Zentral Belge mit Guinottescher Doppelschiebersteuerung
ausgestellt; im allgemeinen schaffte man aber in den siebenziger
Jahren diese Steuerungen ab, Dann- tauchte 1883 in Amerika
die der Borsigsechen ihunliche Clarksche Steuerung auf, die
an einer I®komotive der Lchigh-Valley Balin angebracht, aber
wegen ihrer Vielteiligkeit nicht nachgebaut wurde, obgleich die
aufgenommenen Dampfschaulinien scharfe Abschlisse wic bei
den Schnappsteuerungen der Dampfmaschinen ergaben.t) Fast
gleichzeitig .entstand die Steuerung von Stevens, die eciner
Heusingersteuerung dhnelt, bei der die Verbindung zwischen
Voreilhebel und Schieberstange durch eine Schwenkplatte er-
setzt ist; an dieser greifen die Schieberstangen fiir die beiden
an den Zylinderenden liegenden Schieber an. Die von der
zweimittigen Scheibe und vom Kreuzkopfe abgeleiteten Be-
wegungen sind so zusammengesetst, dals sie wihrend der Fr-
offnungs- und Abschluls-Zeit eine beschleunigte Bewegung der
Schieber e¢rgeben, Diese Steuerung ist an Lokomotiven der
Siid-Pacitic-Bahn  vielfach ausgefithrt und vereinzelt noch in
den letzten Jahren im Betriebe gewesen.

Die 1886 bekannt gewordene Steuerung von Strongtt),
malé die Lokomotiven wegen der grolsern Fiillung bes:er
anzogen. QOrgan, Erginzungsband I, 1866, S. 142.

t) Vergl. Railway and Locomotive Engineering 1906, S. 198 und
XVI1L Report Master Mechanics Association, 8. 199.

+1) Orgun 1886, S. 285; 1889, S. 209; 1893, S. 119, Failroad
Gazelte 1886, 8. 73; 1887, S. 559 und 604. Eisenbahn-Technik der
Gegenwart Band T, 1. Auflage, 8. 203, 2. Auflage S. 279,
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die vier getrennte Gitterschieber aufweist, hat abgesehell von
der Ausriistung zweier Probelokomotiven wegen ihrer Vielteilig-
keit keine weitere Verwendung gefunden.
Die-Weiterentwickelung der Steuerungen springt nun nach
Frankreich iber.

von Strong getrennte Kin- und Auslafsschieber. Letztere
behalten bei veriinderter Fillung ihre Wege bei, geben also

unveriinderliche geringe Zusammendriickung. Die Kinlafsschieber

werden durch ein Schnappgetriebe bewegt und schliefsen bei
der Auslosung durch Feder- und Dampf-Druck schnell ab. Ver-
breitung hat diese Steuerung, die als ein Ubergangsglied zwi-
schen den zwangliufigen Schiebersteuerungen und einer Ventil-
steuerung betrachtet werden kann, aufserhalb der franzosischen
Staatsbabhnen hauptsiichlich wegen ihrer Vielteiligkeit meines
Wissens nicht gefunden.

Gleiche Trennung der Ein- und Auslalsteile besitzt die
Steuerung von Durant und Lencauchez**), die vier Cor-
li[s- Hihne in Verbindung mit einer Schwingensteuerang an-
wandten, von denen die beiden fiir den Auslafs von einem
tiefern Punkte der Schwinge aus bewegt wurden als die Ein-
lafshihne, Die Zusammendriickung wird hierdurch erheblich
herabgemindert. Diese Steucrung ist aber nur fiir hauptsich-
lich nach einer Richtung fahrende Lokomotiven verwendbar,
da der Beginn der Zusammendriickung bei Rickwiirtslage der
Steucrung statt verzogert verfriht wird., und sich somit eine
fiir davernde Fahrt unbrauchbare Dampfverteilung ergibt. Aus-
geriistet wurden mit dieser Steuerung 17 Lokomotiven der
Paris-Orléans Bahn, nach deren Angaben damit 11°/, Dampf-
ersparnis erzielt sind.

Nadal erreicht dasselbe durch Teilung des cinen in zwei neben-
einander liegende Kolbenschieber nach Abb. 1, Taf, XXXVIII,
von denen der cine nur den Dampfeinlals, der anderc nur den
Dampfauslals steuert. Der Steuerungsantrieb erfolgt durch eine
Heusinger- Steuerung, von der der Einlafsschieber in iiblicher
Weise angetrieben wird, wihrend der Auslafsschieber seine Be-
wegung durch eine Welle erhiilt, die auf ilm nur die im Ver-
hiltnisse 4 : 3 vergrofserte Bewegung der Schieberschubstange
ohne den Einfluls des Voreilhebels ibertriigt. Ir arbeitet daher
wic ein von einer zweimittigen Scheibe mit 90°¢ Voreilung be-
triebener Schieber**¥),

Kine 2/4 gekuppelte Schnellzug-Verbund-Lokomotive mit
dieser Steuerung hatten die franzisischen Staatsbahnen im vori-
gen Jahre in Lattich ausgestellt{). Die giinstig ausgefallencn
Steucrungsverhiltnisse, insbesondere die fiir alle Fillungen fast
unveriinderliche geringe Zusammendriickung folgt aus Zusammen-
stelluug I.

*) Organ 1890, S. 142.

**) Organ 1894, S. 78; 1896, S. 228. Eisenbahntechnik der Gegen-
wart Band 1, 2. Auflage, S. 279 und 295. Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1896, S. 652,

***) Dem Grundgedanken nach ist eine derartige Losung berveits
in dem 1897 erschienenen Bande I, Lokomotiven, der Eisenbahntechnik
der Gegenwart, 1. Auflage, S. 203 angedeutet.

1) Rév. gén. 1906, I, S. 144.

Die von Bonnefond an Lokomotiven der :
franzosischen Staatsbahn ausgefiibrte Steuerung*) besitzt wie die i

Zusammenstellung I.

2/4 gekuppelte Personenzug-Verbund-Lokomotive der franzi-
sischen Staatsbahnen,

Ergebnisse der Steuerung von Nadal.

\ Vo 7 Schieberweg
Stellang || Fillune raus- ||Zusammen- L e
; 8 | stro drilckune || Einlals- | Auslafs-
der St mux-1g riickung schieber schieber
! Steuerung|HDZ NDZ| HDZ | NDz||HDZ | NDZ|HDZ | NDZ | HDZ | NDZ
vH|vH || vH vH | vH | vH | mm | mm | mm | mm
3 32 |42 9 9 110 851 761 79 | 49 59
4 41,5, 53 || 9 9 1105 951 831 87 | 68 81
5 153 (63| ; 9 (11,0 {105 ] 91| 985 87 | 104
ansgelegt |73 i 81 9 | 9 11,75 11,75| 126 | 140 '148 [ 181

Weitere Verbesserungen der Lokomotivsteuerung wurden
in den letzten Jahren in Amerika von Young, Allfrec
Hubbel und Haberkorn, in England von Marshall ver-
sucht,

Die frither beschriebene Steuerung von Young*) ist eine
Verbindung der Stephenson-Schwingensteuerung mit einer
Corlifs-Steuerung, Die Schwenkplatte der letztern wird von der
Schieberschubstange bewegt; sie ist aber nicht fest gelagert,
sondern wird durch eine mit der Steuerwelle verbundene Stange
beim Auslegen der Steucrung etwas gehoben. Dadurch wird
dic Voreilung trotz Anwendung der Stephenson-Steuerung
bei kleineren Filllungen nicht kieiner oder grofser, sondern
bleibt fast gleich. Letsteres hitte sich natitrlich auch durch
Wahl einer andern Steuerung, etwa der von Gooch, Heu-
singer erreichen lassen. Der Vorteil der Young’schen
Steuerung liegt in der Anwendung der von einer Schwenk-
platte aus betitigten Corli{s-Hihne, durch die gegeniiber
der gewohnlichen Steuerung grofsere Kanalofinung und schnel-
lerer Abschluls evzielt wird. Die Ijampfdruckschaulinien werden
um einen gewissen Betrag volliger, daher ergibt sich eine etwas
gleichmiifsigere Umfangskraft an den Triebriidern.

Die erste Young'sche Steuerung wurde im Jahre 1901
an einer 2/4 geluppelten Lokomotive der Chicago- und Nord-
West-Bahn versucht. Trotz einiger anfinglicher Schwierigkeiten
entschlofs man sich im Jahre 1903 zu einem weitern Versuche
an ciner 2/5 gekuppelten Schnellzug-Lokomotive mit 508 mm
Zylinderdurchmesser, 660 ™ Kolbenhub, 2057 ™ Triebrad-
durchmesser und 41,3t Reibungsgewicht. Diese Lokomotive
ist seit 1903 ununterbrochen im Betriebe und solt sich aufser-
ordentlich gut bewihrt haben. Die Chicago und Nord-West-
Babn gibt an, dals die im Vergleiche mit einer gleichen Kolben-
schieber - Lokomotive ausgefithrten Versuche einen Dampfver-
brauch von nur 8,72 kg fir die Dampfdruck-P.S./St., gegen-
iber 10,35 kg bei letsterer Lokomotive, also eine Ersparnis
von rund 15%; an Wasser ergeben hiitten. Auch hat die
Lokomotive 213000 km durchlaufen, bevor Nachdrehen der
Reifen stattfand.

Auch die Delaware- und Hudson-Bahn hat seit Dezember

*) Organ 1905, S. 209. Railroad Gazette 1904, S. 519; 1906,
S. 103. Rev. gén. 1905, II, 8. 387,
29*



1905 eine 3/5 gekuppelte Giterzug-Lokomotive von 533 ™™
Zylinderdurchmesser, 660 ™ Kolbenhub, 1600 ™™ Raddurch-
messer und 59t Reibungsgewicht mit der Young- Steverung
im Betriebe. Abb. 2, Taf. XXXVIIT gibt cincn Schnitt durch die
bei dieser Lolomotive etwas anders ausgebildeten Corlifs-
Schieber, Auch hier ist die Voreilung fir dic Einstromung
unveriinderlich,  Die Anordnung ist jedoch derart erfolgt, dafs
dic Stemerung voll ausgelegt mit 3+"@ positiver innerer Uber-
deckung arbeitet, bei 0,25 Zylinderfilllung aber mit 3 ™ nega-
tiver innerer Uberdeckung,

Ob sich die Corlifs-Schieber auf die Dauer bewihren wer- |

den, ist zweifelhaft ; nach den bei ortsfesten Anlagen gemachten
Erfahrungen arbeiten sic bei den hier in Frage kommenden
hohen Dampfspannungen nicht cinwandfrei. ‘

In Deutschland, wo man in besonders starkem Malse strebt,

die Dampfausirutzung dureh Arbeiten mit hohen Eintrittspan- -

nungen zu steigern, ist man in den letzten Jahren von Dreh-
schieberstenerungen immer mehr abgekommen. Werden sie
tiberhaupt noch verwendet, so beschrinkt man sich darauf, sie
an den Niederdruckzylindern anzuordnen, wihrend man die
Hochdruckzylinder fast ausschliefslich mit anderen Mitteln stenert.

Die Allfree-Hubbel-Steuerung®) (Abb, 3, Taf. XXXVIII)
besteht in der Einschaltung eines Zahnradgetriebes zwischen
Schieber und Schicberschubstange einer gewohnlichen Stcue-
rung derart, dafs die Schieberschubstange ecinen Zahnbogen
bewegt, in den ein kleines Zahnrad eingreift. TLetzteres treibt
durch einen unmittigen Zapfen dic Schieberstange an. Durch
diesen Antrieb wird erreicht, dals die Bewegung der Schieber-
stange und des Schichers beim Offnen und Schliefsen der Dampf-
Offnungen beschleunigt, in den anderen Stellungen aber ver-
langsamt wird. Somit crgibt sich schnelle Eréffnung und, was
noch wichtiger ist, schneller Abschlufs der Dampfeinstromung.
Die zu erreichenden Vorteile sind also dieselben, wie bei der
Young-Steuerung. Es erstheint aber fraglich, ob sich die
Zahnradibertragung auf die Dauer bewihren wird. Fiir hohe
Umdrehungszahlen diirfte sie sich kaum eignen, da der Kolben-
schieber nach Abb, 3, Taf. XXXVIII recht lang ausgebildet ist
und daher sebr schwer werden wird. Die Zahnraditbertragung
mufls daher ganz Detrichtliche Beschleunigungsdricke
nehmen,

Ausgeriistet sind mit dieser Steucrung je eine Lokomo-
tive der Zentral-Bahn von New-Jersey und der Pittsburg and
Lake-Eric Balmn. Letztere gibt an, gegenitber einer gleichen

auf-

Lokomotive mit entlastetem Flachschieber in dreimonatlichem -

Betriebe 4,9°, Kohle und 10 bis 15°, Wasser erspart zu
haben., Kiirzlich bestellte auch die Kansas City-Mexiko and
Orient Bahn acht 3/4 gekuppelte Giiterzug- und zwei 2/4 ge-
kuppelte Personenzug-lolkomotiven mit dieser Steuerung.

Die Haberkorn-Steuerung**) ihnelt der vorerwiihnten
Jorsig- Doppelschicber-Steuerung oder der Mey er - Steuerung.
Ilaberkorn verwendet zwei in #ibereinander liegenden Ge-
hiiusen arbeitende Kolbenschieber, von denen der untere regel-
miifsig 759/, Fillung gibt und die Ausstromung steuert, wih-

*) Railroad Gazette 1905, 8. 58 und S. 200,

S. 388,
**) Railroad Gazette 1904, S. 493. Rev. gén. 1903, S. 389..

- Kosten nacharbeiten oder ersetzen lifst.

Rev. gén. 1905,

rend der obere die gewiinschte Dampffitllung herstellt. Beide
werden von derselben Schwinge aus angetrieben. Diese Steuc-
rung gibt demnach bei verinderlicher Fillung unverinderliche
geringe Zusammenpressung, erzielt also dasselbe, wie die Steue-
rang von Bonnefond-Lencauchez Sie bedingt aber,
abgeschen von der zweimittigen Scheibe, doppelte Steuerung,
insbesondere auch zwei Steuerhebel auf dem Fithrerstande.
Letzterer Umstand diirfte zu Bedenken Veranlassung geben und
die Einfihrung der Steucrung sehr erschweren.

Die Steuerung von Marshall®) (Abb. 4, Taf XXXVIII)
ist cine Schwingensteuerung, bei der die Schwinge von einer
zweimittigen Scheibe ¢ geradlinig hin- und hergeschoben, von
einer zweiten ¢, mittels der Gabel tvr in schwingende De-
wegung versetzt wird. Beide Bewegungen setzen sich derart
zusammen, dafs der Schieber zur Zeit der Erdffnung und des
Abschlusses schnell, in dep iibrigen Stellungen langsam bewegt
wird. Die Steuerung wirkt also dhnlich, wie die von Allfree-
IHubbel, doch erscheint die Ausfihrung dauerbafter. Aus-
geriistet sind mit dieser Steuerung einige englische Lokomo-
tiven, doch liegen Versuchsergebnisse bisher nicht vor.

Zu den vorstehend geschilderten Versuchen zur Verbesse-
rung der den Schwingensteuerungen anhaftenden Nachteile ge-
sellen sich diejenigen zur Verbesserung des einfachsten und
immer noch in grofsem Umfange verwendeten Stcuerungsteiles,
des gewdlinlichen Flachschiebers,

Es ist zwar eine der einfachsten Arbeiten, einen Schicber-
spiegel in kaltem Zustande genau eben herzustellen und einen
Flachschieber auf diese Ebene aufzuschleifen. Aber der Schieber
arbeitet unter einem recht erheblichen Drucke und in einer
Wirme, die etwa zwischen 100 und 200° C. schwankt. Wenn
man ferner bedenkt, dals lLeispielsweise die Schieber ciner ge-
wohnlichen  Schnellzug-Lokomotive 1000 bis 1200 qem Grund-
fliche besitzen und Wege von 0,6 bis 0,75 ™/Sek. zuriicklegen
miissen, so ist es erkliirlich, dafs Flachschieber znm Fressen
neigen. Tritt dies aber ecin, so erhioht sich die ohnehin nicht
unbetriichtliche Reibungsarbeit um ein Vielfaches, und zu diesen
Arbeitsverlusten treten gleichzeitig ganz erhebliche Undichtig-
keiten, sodafs sich dann die Leistung der betreffenden Loko-
motive aus doppeltem Grunde vermindert.

Dic eigentlichen Ursachen des Fressens der Flachschieber
sind bisher nicht geniigend aufgeklirt. Neben der Wahl des
Baustoftes, dic eine verhiltnismiilsig untergeordnete Rolle zu
spiclen scheint, wird wahrscheinlich die Form des Schiebers
und Schieberspiegels von erheblichem Einflusse sein. Selbst-
verstindlich mufs der Baustoff des Schiebers weicher sein, als
der des Schieberspiegels, weil ersterer sich mit geringeren
Fir gewohnlich wird
filr die Schieber, sofern man nicht Rotguls wiihlt, Gulscisen
von 12 his 14 kg/qmm, fir die Zylinder solches von 18 bis
24 kg/qmm oder noch hoherer Festiglkeit vorgeschrieben. In
Amerika setzt man vielfach zu dem Zylindergusse Stahl zu,
sodafs sich ein Gulseisen ergibt, welches sich dem Stahlform-
gusse nithert. Ob die iibliche Vorschrift beztiglich der Zerreils-

*) D.R.P. Nr. 140877, nicht zu verwechseln mit der iltern, der
Klug’schen ihnelnden Umsteuerung gleichen Nanens.
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festigheit bei Zylindern und Schiebern richtig ist, erscheint
sehr zweifelhaft. Abgesehen davon, dafs die Festigkeitsgrenze
von 12 bis 14 kg/qmm fiir die Schieber vom giefsereitechnischen
Standpunkte als sehr schwer einhaltbar zu bezeichnen ist, kann
man eine geringere Festigkeit aus demselben Gusse stets da-
durch erzielen, dals man ihn absichtlich etwas locker oder
schwammig werden lifst. s ist vielleicht nicht unzweckmiifsig,
Kugeldruckproben vorzuschreiben, die einen richtigern Mafsstab
fir die Hirte des Gufseisens geben, als die Festighkeitsziffern.
Einige preufsische Eisenbahndirektionen haben iibrigens vor
ciner Reihe von Jahren zeitweilig Schieberspiegel aus Stahl
versucht. Diese haben sich jedoch meines Wissens nicht
bewiilrt.

Uber den zweckmiilsigsten Baustoff fiir die Schieber gehen
diec Ansichten heute beinahe noch ebenso weit auseinander, wie
in den siebenziger Jahren*). Bemerkenswert ist, dals bei den
preulsischen Staatsbalmen auch lieute noch von den einzelnen
Eisenbahndirektionen bei denselben ILokomotivgattungen die
verschiedenartigsten Baustoffe vorgeschrieben wurden und zwar
Gulseisen, Guflseisen mit Weilsmetalleingtissen, Rotguls und
Phosphorbronze. Wiihrend sich beispielsweise gufseiserne Schieber
bei einzelnen Direktionen ganz vorziiglich bewihren, ist es in
einzelnen Direlktionsbezirken scheinbar unmoglich, Fressen dieser

Schieber bei densclben ILokomotiven zu vermeiden. Die Ur-
sachen fiir diese Verhiltnisse sind schwer zu finden. Es ist

nicht ausgeschlossen, dals die Wasserverhiiltnisse hierbei eine
Rolle spielen**); da aber cinzelne Direktionsbezirke bestimmte
Lokomotivgattungen oft Jahre lang aus denselben Bauanstalten
erhalten, kann auch die natiirlich von Werk zu Werk schwan-
kende Beschaffenheit des Zylindergusses von Einflafs sein, Die
Hauptrolle spielen jedoch alle diese Verhiiltnisse nieht. Von
besonderm Einflusse scheint vielmehr die Form der Schieber
und Schieberspiegel zu sein. Wiihrend bei den 2/4 gekuppel-
ten Schnellzuglokomotiven der preulsischen Staatsbahnen guls-
ciserne Schieber bei einer grofsen Anzahl von Direktionen vor-
ziiglich laufen, neigen die Schieber der 2/4 gekuppelten Der-
soncnzug-Lokomotive iiberall sehr stark zum Fressen. Iast
iiberall, wo man versuchte, diese Lolkomotiven fiir Sclnellziige
mit zu verwenden, hat man sie deshalb bald aus dem Schnell-
zugdienste wieder herausnehmen miissen.

Versuche haben gezeigt. dals ein kalt genau abgerichteter
Schieber der preufsischen 2/4 gekuppelten Schnellzug-Lokomo-
tive, der 434 ™™ lang ist, sich bei Krwirmung bis auf etwa
80° bereits 1™ wirft und zwar nimmt er eine hohle Form
an. Im stromenden Dampfe erreicht der Schicber wenigstens

130 bis 140° C,, wirft sich daher noch stirker. Wenn sich

*) Organ Erginzungsband XIII, 1908, 8. 174.

**) Im Wasser .enthaltene Unreinigkeiten, za denen auch der
Sodagehalt zu rechnen ist, gehen bei lebhafter Dampferzeugung und
beim Uberschiumen des Wassers in die Schieberkisten iber; sie
konnen dort entweder mechanisch zerstérend oder auch bei Verseifung
durch das Schmieré] schmierend wirken. Zu ersterer Wirkung fiihre
ich an, dals man beispielsweise bei schlecht gewarteten Werklokomeo-
tiven in gulsciscrnen Reglern tiefe Anfressungen findet, zu zweiter,
dafs man in Direktionsbezirken, wo das Kesselwasser viel Soda ent-
hilt, oft die Schieberkiisten innen mit einem erdig-schmierigen Uber-
zuge bedeckt findet

nun der kalt gerade abgerichtete Schieberspiegel nicht wirft,
so wiirde der Schieber zuniichst auf den beiden Kanten laufen
und hier voraussichtlich bald fressen. Bei dieser Lokomotiv-
form scheint jedoch die Gestalt des Schiebers und des Schieber-
spiegels so gewithit zu sein, dals die Werfungen beider bei
den vorkommenden Wirmegraden ziemlich gut zueinander
passen.

Da bei den im Lokomotivbaue iiblichen hohen Dampf-
spannungen auch gut arbeitende Flachschieber eine nicht un-
erhebliche Reibungsarbeit verbrauchen, hat man sich bereits
seit den fiinfziger Jahren bemitht, Entlastungsvorrichtungen ein-
zufithren®), allerdings etwa dreilsig Jahre lang ohne besondern
Erfolg. bis dann die bekannten, noch heute viel verwendeten
Vorrichtungen von Richardson, von Borrics und anderen
eingefilhrt wurden. Sie bedingen jedoch alle sorgfiltige In-
standhaltung und entsprechende Ausgaben. sodals letzthin die

! preufsischen Staatsbahnen eciner Entfernung aller bisher ange-
- wandten Flachschieberentlastungen zuneigten**).

Die geschilderten Nachteile suchte man bereits 1870 durch
Einfihrung von Kolbenschiebern zu vermeiden**¥). Hierbei
ergaben sich jedoch mancherlei neue Schwierigkeiten. Wurden
die Kolbenschieber warm dicht schlielsend, aber immerhin leicht
gehend eingeschliffen, so safsen sie kalt fest; wurden sie kalt
willig gehend eingeschliffen, so ergaben sie warm Undichtig-
keiten, diec unter Umstiinden recht erheblich wurden-).

Diese Nachteile nehmen mit dem Durchmesser der Kolben-
schieber zu.

Ein weiterer Nachteil der Kolbenschieber ist der, dals
sie nicht wie Flachschieber abklappen konnen. Die Zylinder
miissen deshalb zur Vermeidung von Beschiidigungen durch
Wasserschlige mit Sicherheitsventilen +4) versehen werden.

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Band I, 2. Auflage, S. 288;
Organ, Erginzungsband I, 1866, S. 141; Organ 1867, 8. 29. In
Amerika wurde dic Morse'sche Schieberentlastung bereits in den
siebenziger Jahren vielfach verwendet.

*¥) Neuerdings wird jedoch wieder eine neue bewegliche Ent-
lastungsvorrichtung versucht, Zeitschrift des Vereines deutscher In-
genieure 1906, S. 925.

*6%) Der erste Versuch der Einfihrung von Kolbenschiebern an
Lokomotiven ist meines Wissens von William Bouch im Jahre 1871
an einer 24+ gekuppelten Schnellzug-Lokomotive der Stockton-Darling-
ton-Bahn gemacht. Die aus Rotguls bestechenden Kolbenschieber von
330 mm Durchmesser neigten jedoch so stark zum Fressen, dals sie
bald wieder entfernt wurden. 1878 war in Paris eine dsterreichische
Lokomotive mit Kolbenschiebern ausgesteilt. In grofserm Umfange
wurden Kolbenschieber aber erst in den achtziger Jahren durch Ricour
bei den franzosischen Staatsbahnen ausgefiihrt, die 1890 bereits 134
damit verschene Lokomotiven besafsen. Organ 1890, S. 144,

1) Versuche an der 2/4 gekuppelten Heilsdampf-Lokomotive
Halle 440 mit Kolbenschiebern ergaben einen Dampfverlust von
860 kg/St., Organ 1908, S. 57. Bei gut unterhaltenen Schiebern gehen
die Verluste auf etwa 300 bis 500 kg/St. zuriick, Organ 1906, S. 22;
sie kinuen aber, wie Desmoulins, la Locomotive actuelle 1906.
S. 43 sehr richtig sagt, unter ungiinstigen Umstinden so hoch werden,
dals beispiclsweise die durch den Heifsdampfbetrieb ersielten Erspar-
nisse dadurch aufgewogen werden, Ich verweise hierbei auf die be-
treffenden Versuche der Eisenbahndirektion Berlin, Glasers Annalen
1903, 11, 8. 202, bei denen Verluste bis 2400 kg/St. festgestellt wurden.

+1) Organ 1904, S. 75; 1906, 8. 22.
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Letztere aber wirken, weil sie nicht stindig arbeiten, sondern
nur gelegentlich in Anspruch genommen werden, nicht sicher.
Man hat daher bei Lokomotiven mit Kolbenschiebern ofter

tiber die durch Wassersehliige hervorgerufenen BReschidigungen

an den Zylindern zu klagen, jedenfalls erheblich mehr, als bei
den mit Flachschiebern ausgeriisteten Lokomotiven.

Wasserschliige sind selbst bei Anwendung von Heilsdampf
nicht ausgeschlossen., Bei Lokomotiven mit Schmidt’schem
Uberhitzer tritt beim Anfahren erst allmiilig eine Uberhitzung
des Dampfes ein. Die Lokomotiven fahren daher mit Nafs-
dampf an: wenn also die Zylinder nicht vorgewirmt sind, so

!

ergeben sich anfiinglich erhebliche Niederschlagmengen. Loko- -

motiven mit Pielock-Uberhitzer fahren immer mit Heilsdampf
an, da der im Uberhiter befindliche Dampf stets hohere Wiirme-
stufe besitzt als der Nafsdampf. Indes ist auch bei diesen
Lokomotiven gelegentlich unter ungiinstigen Verhiiltnissen, bei-
spielsweise bei schlechtem Speisewasser, plotzlichem Aufreilsen
des Reglers, ein UTberschiiumen und Arbeiten mit Wasser, das
»Spucken«, nicht ausgeschlossen.

Die Nachteile der Flachschieber wurden mit der Einfiih-
rung des Heifsdampfes im Lokomotivbetriebe grofser. Erfal-
rungen haben zwar gezeigt, dals man bei geecigneten Bauarten
und besonderen Baustoffen, 2z B. Phosphorbronze, selbst fiir
Heilsdampf bis zu 270°¢ Flachschieber verwenden kann; bei
hiheren Uberhitzungen ist es jedoch, namentlich fiir Hochdruck-
zylinder bis jetzt nicht gelungen, dauernd sicher arbeitende
Flachschieber zu finden. Sehr vorteilhaft ist es in solchen
“iillen, die Flachschicber warm aufzuschleifen; die Lokomotive
wird angeheizt und man lifst von Zeit zu Zeit, zwischen dem
Aufschleifen, Dampf durch die Zylinder abstromen,

Auch die vorerwiihnten Nachteile der Xolbenschieber zeigten
sich bei Heifsdampf storender; daher wurde auch die Bauart
der Kolbenschieber fir Heifsdampf immer verwickelter. Wer-
fungen des Schiebers, die zum Fressen fithren, und die der
Finfahrung der Kolbenschicber anfinglich viele Schwierigkeiten
bereitet haben, hat man ziemlich zu vermeiden gelernt, Die
Biichse mufs kriftig ausgefiihrt sein und nebst dem Schieber
vor der Fertigbcarbeitung sorgfiltis ausgegliiht werden,
fache Kolbenschieber haben sich unter Benutzung dieser Vor-
sichtsmafsregeln bei Ieifsdampflokomotiven der preulsischen
Staatsbahn, der pfilzischen Bahn*) und der belgischen Staats-
bahn**) fir Heilsdampf bis zu 300° gut bewihrt. Ob man
fiir hohere Uberhitzung it diesen einfachen Kolbenschiebern
auskommt, ist zweifelhaft, Die fir die preufsischen Staats-
bahnen ausgefithrten Heilsdampflokomotiven mit Schmidt-
schem Uberhitzer verwenden bekanntlich den recht verwickelt
gebauten und auch entsprechend kostspieligen Schmidt ’schen
Kolbenschieber mit geheizter Biichse ***),

Im Dampfmaschinenbaue ist man schon seit Jahrzehnten,
sofern es sich um wirtschaftlich arbeitende Maschinen handelt,
von den im lLokomotivbane iiblichen Steuerungen und Steue-

*) Abb. siehe Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenienre 1906,
S. 639.
**) Abb. siche Rev. gén. 1906, I, S. 118.
**%) Abb. siehe Organ 1902, Tafel XII.

Fin- |

. fir hohe Umlaufzahlen gecignet erwiesen hat.

rungsteilen abgegangen. Namentlich seit Einfihrung des Ieifs-
dampfes verwendet man kaum noch andere als Ventilsteue-
rungen.

Allerdings gab es bis vor wenigen Jahren keine Ventil-
steuerungen, die mehr als etwa 100 Spiele in der Minute zu-
liefsen. Erst mit neuecren Ventilsteuerungen ist es gelungen,
wesentlich hohere Umlaufzahlen zu erreichen. Unter diesen
Steuerungen steht obenan die bekannte Lentz’sche Ventil-
steuerung *), die in den letzten Jahren einen Siegeszug durch
die Welt gemacht hat. Es sind damit in Auftrag gegeben:

bis 1904: Dampfmaschinen mit 252390 PS;
im Jahre 1905: « « 128130 «

Diese Zahlen geben ein deutliches Bild der Verbreitung
und Bewiihrung dieser Steuerung, die sich ganz besonders auch
Mehrere damit
ausgeriistete Dampfmaschinen mit 300 Umlinfen in der Minute
sind seit zwei Jahren im Betriebe. KEine der wichtigsten Vor-
bedingungen fiir gutes Arbeiten bei den genannten Umdrchungs-
zahlen ist allerdings eine beinahe reibungsfreie Dichtung der
Ventilspindeln.

Zusammenstellung II.

Lokomotiven der preulsischen Staatsbahmen.

———

T Tpes D
[res &2 =] v,
) . | 253 liufe
Grundform jjdureh-1="3 =
imesser{ .5 | in der
mm_{km/St. Minute
2/4 gekuppelte Schnellzuglokomotive . 1980 - 100 270
2/4 ,, Heilsdampflokomotive 2100 110 278
2/5 . Schuellzuglokomotive . 1980 | 100 i 270
2/4 » Personenzuglokoniotive 1750 90 274
3/4 . Heifsdampf - Personenzugloko-
motive . . . . . .| 1600 90 299
24 » Personenzug - Tenderlokomotive | 1600 7 250
3/4 » Heifsdampf - Personenzug - Ten-
derlokomotive .. | 1500 70 218
3/+ " Giiterzuglokomotive 1850 ‘65 256
1/4 » » .. . . 1250 45 190
4/4 " Heiflsdampf-Giterzuglokomotive | 1350 50 196
3/+ » Giiterzug-Tenderlokomotive . 1350 60 246
3/3 ,, Nebenbahn-Tenderlokomotive 1100 40 193

Bisher hatte man nicht gewagt, eine Ventilsteuerung auf
die Lokomotive zu iibertragen**); obwohl die Umlaufzahlen,
dic bei diesen vorkommen, nach Zusammenstellung II fiir ge-
wohnlich weit unter 300 bleiben, selbst bei demn im Auslande
fiblichen Geschwindigkeiten bis 120 km/St, ergeben sich bei
einem Raddurchmesser von 2000 %™ crst 319 Umdrchungen,
wilhrend man sich von der Anwendung ciner Ventilstcuerung
folgende Vorteile gegeniiber einer Schiebersteuerung versprechen
mufste : '

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure 1900, S. 1449;
1902, S. 1921.

**) Selbst Patente auf Ventilsteuerungen fitr Lokomotiven sind
sehr spirlich. Ich kenne nur: Amerikanisches Patent 288787 vom
20. November 1883 von Carl W. Finger; D.R.P. 64184 vom
17. Mai 1891 von Guinotie nchbst englischem Patente Nr. 13309;
D.R.P. 143619 vom 29. November 1901 von Pielock.



1. Dampfdichter Schlufs, insbesondere bei Heifsdampf. Ven-

tile pflegen sich im Betriebe immer passender auf ihren

Sitz einzuarbeiten, wihrend Schieber dazu neigen, undicht
zu werden,

2. Schnelle Erotfnung und schneller Abschlufs des Dampi-
cintrittes und Dampfaustrittes, also Erzielung volligerer
Dampfdruck-Schaulinien, insbesondere auch Ilerabsetzung
der Einstromgeschwindigkeiten, also IFortfall der Drosse-
lungsverluste*). Die volligeren Schaulinien ergeben ein
gleichmiifsigeres Drehmoment.

*} Man tindet bisweilen die Ansicht vertreten, dals namentlich
bei Maschinen, die mit sehr nassem Dampfe arbeiten, also besonders
bei Lokomotiven, eine gewisse Drosselung des Dampfes von Vorteil
sei, da hierdurch eine Trocknung oder Uberhitzung des Dampfes er-
zielt werde und sich dementsprechende Ersparnisse ergiiben. Diese
Ansicht ist aber irrig; durch Drosselung des Dampfes lassen sich,
wie iibrigens durch Versuche an Dampfmaschinen einwandfrei nach-
gewiesen ist, vrgl. Hrabdk, Hilfsbueh fir Dampfmaschinen-Techniker
1906, Band II, S. 262, nicht nur keine Ersparnisse erzielen, sondern
es ergeben sich Verluste, die unter Umstinden nicht unerheblich
sind. Bekunntlich hat man in Erkenntnis dieser Tatsache im Dampf-
maschinenbaue die alten einfachen Drosselregler ganz verworfen, man
veriindert heute nur noch die Dauer der Einstrimung, da selbst eine
weit unter der wirtschaftlichen liegende Fiillung noch vorteilhafter
ist, als eine Abdrosselung (obige Quelle S. 261). Kine einfache Betrach-
tung gibt Einblick in die tatsiichlichen Verhiltnisse. Brfolgt die Drosse-
lung des Dampfes beispielsweise von 12 at auf 8 at ohne Verluste, so lielse
sich bei nassem Dampfe die Nachverdampfung von etwa 10/ Wasser-
gehalt oder bei trockenem Dampfe eine Uberhitzung von etwa 100
crreichen. Bei Nafsdampf ergibt sich unter Zugrundelegung der Zu-
sammenstellungen von Hrabak ein Mebrdampfverbrauch von rund

100/, dem nur die Ersparnis der rund 1,8 Wiirmeeinheiten fir das
kg Dampf gegeniibersteht, die in dem 10/ Wassergehalt bereits vor-
handen sind; bei trockenem Dampfe stellt sich der Mehrverbrauch
auf etwa 70fp! Nun ist aber zu bedenken, dals die Drosselung des
Dampfes sowohl im Regler als auch ganz besonders in den Steuer-
kaniilen nicht wie etwa in einer Turbinendise miglichst ohne Wirbe-
lung, sondern unter schr starker Dampfwirbelung stattfindet. Es er-
geben sich also bei diesen Drosselungen noch weitere, wahrscheinlich
recht erhebliche Verluste.

Im Lokomotivbetriebe kann allerdings unter Umstinden eine
Drosselung durch den Regler zweckmilsig sein, da bei unruhigem
Wasser und weit geoffnetem Regler die fir jede Zylinderfillung er-
folgende ruckweise Dampfentnahme Uberreilsen veranlassen kann, das
Verluste und sonstige Unannehmlichkeiten im Gefolge hat. Wird
mittels des Reglers gedrosselt, so wirken Dampfrohre und Schieber-
kiisten als Windkessel; die Dampfentnalime aus dem Kessel stellt sich

3. Verschwindend geringe Abunutzung und leichteres Nach-
arbeiten der Steuerteile. Ein Ventil kann jederzeit und
iiberall nachgeschliffen werden, wiihrend eine Schieberfliche
nur in einer Betriebswerkstiitte abgerichtet werden kann,

4. FKinfachere und sparsamere Schmierung, da wegen der

geringen Reibung nur sehr wenig Ol notig ist.

[ierzn kommen bei Anwendung der Lentzschen

Steuerung folgende weiteren Vorteile:

Geringe Reibungsarbeit zur Betitigung der Steuerteile,

Fortfall der wegen des wechselnden Hubes der Schieber-

stange immer zum Undichtwerden neigenden Stopfbiichsen.

Die Ventilspindeln werden sauber in dije Fiirung ein-

gepafst und nur mit Labyrinthdichtung versehen. Die

Anfertigung dieser Ventile und ihrer Fiihrung erfordert

allerdings genaue Avbeit; sie arheiten aber reibungslos

und konnen deshalb auch nicht hiingen bleiben.
Das listige Verpacken von Stopfbiichsen fillt fort.

6. Wie oben ausgefiibrt, grolste Sicherheit gegen Wasser-
schlige, da die FEin- und Auslafsventile, weil stindig

(43

bewegt, stets als Sicherheitsventile in Betriebsbereitschaft
sind und selbst bei geringer Offnung schnell grolse

Durchschnittsquerschnitte bieten. Im Gefiibl dieser Sicher-
heit werden die Sicherheitsventile bei Dampfmaschinen
mit Lentz-Steuerung oft fortgelassen*).

nicht als Linie mit scharfen tiefen Absatzen, sundern als Wellenlinie
dar. Es ist daher richtig. die Dampfeinstrémungsrohre, namentlich
bei Lokomotiven mit Kolbenschiebern, deren Schieberkisten nur ge-
ringe Dampfriume enthalten, reichlich grofs zu wihlen. Dann erfolgt
die Dampfentnabme auch bei weit getffnetem Regler nicht ruckweise,
sondern allmiilig.

Eine Drosselung scheint ferner bei geringer Leistung. so bei
Leerfahrten notig. da die Zusammendriickung des Dampfes bei ganz
kleiner Fiillung zu grols wird und die Lokomotive anfingt zu ,stolsen®.
Richtiger wiire es, wenn die Dampfspannung in solchen Fillen, be-
sonders wenn es sich um lange Leerfahrten haudelt, etwa auf 6 bis
8 at statt, wie heute iblich. auf 12 bis 14at gehalten und dafir
weniger gedrosselt wird.

Ich verweisc iibrigens bei dieser Gelegenheit auf den Aufsatz
von Langrod, Bemessung der Reglersfinung, Glaser’s Annalen

© 1906, I, 8. 5

*) Ich fihre als Beispiele hierfir die 1901 in Disseldorf von
Gebr. Meer ausgestellte 400 pferdige Dampfmaschine, Zeitschrift des
Vereines Deutscher Ingenieure 1902, 8. 1921, sowie die 700 pferdige Be-
triebsmaschine der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft an.

(Fortsetzung folgt.)

Vereins-Angelegenheiten.

Der Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin

I einen Preis von 300 M., die andere mit dem Kennwort »Nicht

hatte ein Preisausschreiben®) erlassen zur Bearbeitung der | Schale, sondern Kern« einen solchen von 200 M. erhalten hat,

Fragen:
I. Untersuchung iiber die zweckmiifsigste Gestaltung der
Anlagen fur die Bebandlung der Stickgiiter auf Bahuhofen.
II. Die Bedeutung des Betriebskoéffizienten als Wertmesser
far die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahubetriebes,
Uber den ersten Gegenstand sind 2 Arbeiten eingegangen,
deren eine mit dem Kennwort »Mit vereinten Kriiften vorwirts«
*) Organ 1905, S. 207.

withrend von den 4 Bearbeitungen des zweiten Gegenstandes
aur der Arbeit mit dem Kennwort »Schuelle Ubersicht« ein
Preis von 400 M. zuerkannt werden konnte, Die DBericht-
erstattung des Beurteilungsausschusses hat aus besonderen Grinden
bis in die Septembersitzung des Vereines verschoben werden
mitssen, zugleich ist die Abholungsfrist fiir die nicht mit Preisen
ausgezeichneten Arbeiten bis Ende September d. Js. verlingert
worden,
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Bahnhofs-Einrichtungem

Elektrische Stellwerksanlage in Council Blufls,

(Railroad Gagzette 1906, Juni, Band XL, S. 574. Mit Abb)

Die Union Pacific-Bahn besitzt in Council Bluffs eine
elektrische Stellwerksanlage mit 65 Hebeln und Platz fiir
weitere 7 Hebel, Die Durchschnittszahl der tiglichen Zugfahrten
an der Abzweigung betriigt 240; fiinf Verschiebemaschinen
werden bestiindig verwendet, um Wagen von einer Bahn zur
andern und nach und von zahlreichen Anschlulsgleisen zu
befordern.

Die Ortsignale sind mit elektrischen Fiithrungen versehen,
damit sie durch die Wirkung des Gleisstromkreis-Ubertragers in
die Tlaltstellung fallen, sobald die Maschine eines Zuges das
Signal wberfihrt. Die Vorsignale werden durch ihre Ortsignale
gestellt, und zwar mittels Stromoffner, welche durch das an

Maschinen-

Vierzylinder-Yerbund - Lokomotiven der Chicago, Rock Island und
Pacific- und der Afchison-Topeka und Santa Fé-Bahn.

(Railroad Gazette, 10, November 1905, S. 440. Mit Abb.)

Die Baldwin-Werke haben fiir die genannten Bahnen neue
Vierzylinder-Verbund-l.okomotiven verschiedener Dauart gelie-
fert, iber die die wichtigsten Angaben folgen.

Die fiir die erstgenannte Bahn bestimmte Lokomotive ist
2,5 gekuppelt, und lehnt sich soweit als angiingig an die Bau-
art der 2/5 gekuppelten Zwillingslokomotive dieser Bahn an.
Die innen liegenden Hochdruck-Zylinder arbeiten auf die vor-
dere, die aufsen liegenden Niederdruck-Zylinder auf die hintere
Triebachse.

Die Vierzylinder-Verbund-I.okomotiven der Atchison-Topeka
und Santa Fé-Bahn sind 3/6 gekuppelt und fir Ol-Feuerung
cingerichtet., Die IHochdruck-Zylinder liegen auch hier inner-

halb des Rahmens, arbeiten aber gemeinsam mit den iuflseren

Niederdruck-Zylindern auf die mittlere Triebachse.

In der nachfolgenden Zusammenstellung sind die Iaupt-
abmessungen beider Bauarten angegeben:

Chicago, Rock Atchison-
Island u. Pacific- Topeka u, Santa

Bahn 2/5, fé-Bahn 36.
- Durchmesser Ilochdruck d , =m 381 432
Dampf- v o x
zylinder Niederdruck d; « 635 711
Kolbenhub h . . . . . <« 660 711
Triebraddurchmesser D « 1854 1854
Heizfliche, innere, H . qm 273 306
Rostfliche R . . . . . . . . =« 4,6 —
Dampfiaberdruck p . . . . . . at 155 15,5
Linge . . 5740 6096
Heizrohre [Durchmesser, fiufserer .o« DT 7
Anzahl 273 290
Mittlerer Kesseldurchmesser mm o676 1778

demselben Maste befindliche Ortsignal gedffnet werden, mit
Ausnahme einer Stelle, an welcher sich keiu Ortsignal befindet.
Hier steht ein Scheibensignal, welches aber nieht mittels eines
Stroméffuers gestellt wird, Dieses Vorsignal hat seine eigene
Fithrang.

Bei allen Schnellzuggleisen werden die Weichenhebel durch
einen Gleisstromkreis verschlossen, mechanische Anzeigerstangen
werden nur bei den fir Verschiebebewegungen bestimmten
Bahnhofsgleisen verwendet. Um eine Stérung im Gleisstrom-
kreise durch Strome zu verhindern, welche von den Kraftleitungen
und Stralsenbahnleitungen ausgehen und deren Stirke bis zu
finf Ampére betriigt, wird fir die Gleisstromkreise Wechsel-
strom verwendet, Dieser wird von Ahspannern geliefert, welche

aus der Leitung einen Strom von 400 Volt nehmen. B—s.
und Wagenwesen.
Chicago, Rock Atchison-
Island v, Pacific Topeka u. Santa
Bahn 2/5. é-Rahn 3.8,
Gewicht im Dienste Triebachslast L, . t 47,9 68,9
« « « im ganzen L, . . « 90,4 102,8

Inhalt des Tenders: Wasser
Kohlen und ()

cbm 26,5 32,2

« o« « t 10,9 Kohlen cbin 12,5 ()]
Verhiiltnis 1 : R e e 60 —
Heizfliche fir 1t Dienstgewicht H:IL ¢m/t 3,0

3,0
Zugkraft 2 . . . . . . kg 10890 14540
«  fir 1qm Heizfliche Z:1f . kg/qm 40 48
« fir 1t Dienstgewicht Z:L . kg/t 120 141
« fir 1t Triebachslast 4 :1,, . « 227 211
T,

Elektrischer Scheinwerfer fiir Lokomotiven.”)
(Schweizerische Bauzeitung 1906, 17. Februar, Seite 86. Mit Abb.)

Von der »Edwards Electric Light Co.« in Chicago wird
seit einiger Zeit ein elektrischer Scheinwerfer fir Iokomotiven
ausgefiihrt, der sich auf amerikanischen Bahnen gut bewiihrt
haben und bereits auf einer grofsern Zahl von Lokomotiven
angebracht sein soll. Das Lampengehiiuse ruht auf einer gufs-
eisernen Grundplatte, die auch ecine kleine de Laval-Turbine
von 355 mm Raddurchmesser triigt., Die Welle der Turbine
liuft auf Kugeln und ist unmittclbar mit einem kleinen Strom-
erzeuger gekuppelt, der bei 2000 minutlichen Umdrehungen
Strom von 30 bis 35 Ampére und 30 bis 35 Volt liefert.
Durch cine 20mm weite Leitung wird der Turbine Dampf aus
dem Dome der Lokomotive zugefihrt, das Auspuffrohr von
82 mm Durchmesser miindet in den Schornstein. Zur Kin-
haltung der Umlaufzahl ist ein Regler vorhanden, der den
Dampfzutritt drosselt. Die Lampe selbst ist mit einer Kohlen-

*) Organ 1898, S. 236; 1902, §, 251; 1903, 8. 197,
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und einer Kupfer-Elektrode ausgeriistet. Vor der Ilauptlinse
ist, etwas hioher als deren Achse, uxnter 45° ein Spiegel an-
geordnet, der etwa 409/, der erzeugten Lichtmenge in Form
eines Strahlenbiindels senkrecht nach oben auswirft und dadurch
das Herannahen der Lokomotive auf grolse Entfernungen sichtbar
macht, Um zu verhindern, dals Fiihrer von entgegenkommenden
Lokomotiven durch das Licht geblendet werden, ist vor dem
freibleibenden untern Teile der vordern Linse ein durch-
-scheinender Rollvorhang angebracht, der vom Maschinenfihrer
niedergelassen werden kann. R—t.

Neue Lokomotiven der Briinizhahn fiir gemischien Betrieb.
(Schweizerische Bauzeitung 1906, Nr. 24, Juni, S, 285).

Die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinen-Bauanstalt
in Winterthur hat eine neue Form einer Reibungs- und Zahn-
Lokomotive entworfen. Die wesentlichsten Merkmale der neuen
Lokomotiven liegen darin, dals sowohl die vier Zylinder, als
auch die zugehérigen Triebwerke aulserhalb der Rahmen an-
geordnet sind, und dafs die Maschine auf der Reibungsstrecke
als Zwillings-, anf der Zahustange als Verbund-Lokomotive
arbeitet. Gegenitber der bisherigen Anordnung von vier-
zylindrigen Berglokomotiven, bei denen sich die beiden Zylinder
fir den Zahnbetrieb mit den Triebwerken und Steuerungen
innerhalb der Rahmen befinden, ist durch die neue Bauart eine
bessere Ubersicht und leichte Untersuchung aller bewegten Teile
moglich. Die Zylinder sind vorn neben der Rauchkammer paar-
weise {ibereinander angeordnet. Sie sind fiir jede Seite aus
einem Stiicke gegossen, beide Zylinderpaare sind fest mit einander
verschraubt, sodafs sie ein starres Ganzes bilden. Fiir den
Reibungsbetrieb dienen die unteren Zylinder. Das Triebwerk
der Zwillingsmaschine bietet nichts Neues. Bei 28t Reibungs-
gewicht vermag die Lokomotive auf 209/, Steigung einen Zug
von 100t Gewicht mit 20 km/St. zu befordern, die grofste
Geschiwindigkeit auf der Reibungsstrecke ist 40 km/St. Soll
neben dem Reibungs-Triebwerke das Zahntiiebwerk in Titigleit
treten, so ist ein in jede Zylindergrnppe eirgebauter Dreh-
schieber vom Fithrerstande aus so zu stellen, dafs die Verbindung
der beiden unteren Zylinder mit dem Blasrohre unterbrochen,
und der Dampf gezwungen wird, in den oberen Zylinder mit
Verbundwirkung weiter zu arbeiten. Die Zugkraft der Reibungs-
maschine betrigt 5000 kg, die der Zabhnmaschine 6000 kg,
zusammen 11000 kg. Damit kann die Lokomotive einen Zug
von 50t auf 1209, Steigung mit etwa 11 km/St. fahren.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Spurweite . . . . 1000 ™
& Zylinderdurchmesser d 380 «
22 | Kolbenhub . . 450 «
%E Triebraddurchmesser D . 910 «
fE | Anzabl der Triebachsen. . . . . . . 3
Fester Achsstand und ganzer Achsstand 3100 ™mm
A Zylinderdurchmesser d 380 «
E 2 | Kolbenhub h . 450 «
22 ) {ibersats .
N-¥ | Ubersetzung . e e 1:2,2
¥ | Triebraddurchmesser D . . . . . . 860 mm

Ganze Heizfliiche H . 62,2qm
Rostfliche R 1.3 «
Dampfdruck p. 14 at
Wasservorrat 28001
Kohlenvorrat . . . . . 800 kg
Gewicht der Lokomotive leer . 23500kg
« « « im Dienste 31000 «

Dadurch, dals das Zahntriebwerk 2.2 mal schneller liaft,
als das Reibungs-Triebwerk, ist bei gleichen Zylindermalsen das
fir die Verbundarbeit nitige Raumverhiltnis der Zylinder
hergestellt. W—s,

Selbsttitize Wagenkuppelungen in England.

(Bulletin du congrds international des chemins de fer, 20, Jahrgang,
Heft Nr. 7, Juli 1906, S. 815.)

Es ist ein aus Vertretern der Regierung und der Eisenbahn-
Gesellschaften bestehender Ausschufls eingesetzt, um die Frage
einer selbsttiitigen Wagenkuppelung zu priiten, dem die Regierung
die fiir Versuche erforderlichen Geldmittel zur Verfiigung ge-
stellt hat,

Fir Personenztige findet bislang die amerikanische Laycock-
Kuppelung immer mehr Anwendung, Die =Great Central«,
»Great Northern«, »North British«, »North Eastern« und
»East Coast Joint Stock« haben sie bereits bei 1500 Fahrzeugen
des Schnellzugdienstes angebracht.

Fir Giiterziige dagegen ist trotz jahrelanger eingehender
Versuche noch keine der vielen Arten zur Einfihrung gelangt,
weil keine Eisenbahngesellschaft sich der Gefahr aussetzen will,
bei Einfiihrung einer Einheitskuppelung die ihrige entsprechend
iindern zu miissen, Rgl.

Die Lokomotiven der Reibungs- und Zahn-Bahkn von llmenau nach
Schleusingen,
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1906, Heft IV bis VI, S. 343. Mit Abb.)

Die Lokomotiven der Baunart Abt haben drei gekuppelte
Reibungsachsen und hiuten eine Adams-Achse, zwei #dufsere
Dampfzylinder treiben die Reibungs-, zwei innere die Zahnrider
an, Das aus zwei Zahnriidern mit daneben liegenden Bandbrems-
scheiben bestehende Zahntriebwerk liegt in einem besondern,
auf der Trieb- und der ersten Kuppel-Achse gelagerten Rahmen.
Jedes der beiden Zahnriider hat zwei Zahnkriinze mit je 18 Ziihnen,
die entsprechend der Teilung der Zahnstauge von 120 ™% um
die Hilfte gegen einander versetzt sind, sodafs an jedem Rade
nach einander 86 Ziihne mit 60 m® Teilung zum Eingriffe
kommen. Bei der durch die Verschrinkung verdoppelten Ein-
griffsdaver konnte der Teilkreisdurchmesser mit 688 "™ ver-
hiltnisméfsig klein und von der Verwendung eines Vorgeleges
Abstand genommen werden. Der Antrieb findet unmittelbar
statt, woraus sich regelmiifsigere Abnutzung der Radziihne und
rubigerer Gang der Lokomotive ergibt. Zum Bremsen der
Personcnwagen dient die Westinghouse-Bremse, fiir die
Achsen des Reibungstriebwerkes ist aufserdem eine Wurfbremse
angebracht. Zam Bremsen des Zahntriebwerkes ist eine Band-
schraubenbremse und schliefslich zur Regelung der Fabrge-
schwindigkeit auf Strecken mit starkem " Gefille die dritte

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwescns. Nene Folge, XLIII. Band. 10, Heft, 1906. 30
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unabhiingige, sowohl auf den Reibungs-, als auch auf den Zahn-
strecken anwendbare Rtckdruckbremse von Riggenbach
vorhanden, Weil der Wasserstand an der Hinterwand der
Feuerkiste bei Berg- und Tal-Fahrt um 340 ™™ wechselt, sind
die Wasserstandsgliiser am langkessel, etwa 3 ™ vom Fibrer-
stande entfernt, angebracht. Laternen hinter der Glisern und
Schaurdhren sorgen fir Erkennbarkeit des Wasserstandes auch
bei Dunkelheit, Regen und Nebel.

Die ersten drei Lokomotiven wurden von der Bauanstalt
Efllingen beschafft, drei weitere von abweichender Ausfithrung
von Borsig geliefert, Die Hauptabmessungen und Leistungen
der Lokomotiven sind folgende:

Ausfihrung  Ausfihrung

Efslingen, Borsig.
Reibungsdampfzylinder :
Durchmesser . . . . . . . ™" 470 470
Kolbenhub ., . . . . . . . « 500 500
Zahnradzylinder:
Durchmesser . . ., . . . . « 420 420
Kolbepbub . . . . . . . . <« 450 450
Heizfliche . . . . . . . . qm 122,78 129,0
Rostfliche . . . . . . . . « 2,113 2,1
Dampfiiberdvack . . . . . . at 12 12
Durchmesser der Reibungsriider im ‘
Laufkreise. . . . . . . =m 1080 1080
Durchmesser der Laufrider im
Laufkreise . . . . . . . <« 800 800
Teilkreisdurchmesser der Zahnriider « G688 688
Fester Achstand . . . . . . « 3250 3250
Ganzer Achsstand. . . . ., . « 5050 5050
Abstand der Zahnradachsen . . <« 930 930
« « Reibungszylinder . . <« 2060 2060
« « Zahnradzylinder . . « 784 784
Hohe der Kesselmitte dtber S. O. « 2250 2315
Wasserraum cbm 4,8 4,8
Kobhlenraum . . . . . . . kg 1200 1200
Dienstgewicht . . . . . . . t 55,9 58,5
Leergewicht . . . . . . . « — 46,6

Tolgende Beziehungen zwischen Last und Geschwindigkeit
sind festgesetzt worden:

Zﬁglz{s_t o
Fahrgeschwindigkeit || Achsen t | Achsen t
km/St. auf der Steigung
1:20 | 1:16,67
10 22 165,0 18 135
12 20 150,0 16 120
15 17 127,5 14 105

Die Lokomotiven kinnen als gewohnliche Tenderlokomotiven
verwendet werden, weil der das Zahntriebwerk aufnehmende
Rahmen von der Reinigungsgrube aus leicht entfernt werden
kann.

Da die Zahnkrone der Zahnriider im DMittel 25 ™™ unter
Umstiinden aber nur 20 mm gber 8. 0. bleibt, so darf auf den
von den Zahnlokomotiven befahrenen Reibungsbahnen in der

. Raum fiir den Fahrer mit Anlasser und Bremse.

Gleismitte kein Gegenstand {ber Schienenhdhe hinausragen.
Hierauf mufs besonders an den Wegeiibergiingen auf allen von
den Zahnlokomotiven zu befahrenden Strecken, also auch auf
dem Wege zur Werkstatt geachtet werden. —k.

Stihlerne Personenwagen der New-York Zentral-Bahm,
(Railroad Gazette, 3. November 1905, S. 424. Mit Abb.)

Fiir die New-York Zentral-Bahn, auf der demniichst elek-
trischer Betrieb eingefibrt werden soll, sind besondere, ganz
aus Eisen bestehende, fiir den Vorortdienst bestimmte Wagen
entworfen. Bei dem Entwurfe ist darauf Ricksicht genommen,
dafs sie in der Ubergangszeit auch fiir Dampfbetrieb Verwen-
dung finden, und spiiter leicht zu Triebwagen umgebaut werden
konnen. Da sie lingere Strecken zu durchlaufen haben, so
sind sie mit allen erforderlichen Bequemlichkeiten einschliefslich
Abortanlagen versehen.

Um Feuersgefahr tunlichst auszuschliefsen, hat man als
Baustoff nur Eisen verwandt, mit alleiniger Ausnahme des Rohr-
geflechtes der Sitze, das aber mit einem Feuerschutzmittel ge-
trinkt ist. Die ganze Liinge des Wagens betrigt 18,3 ™, die
Hohe iiber Schienenoberkante 4,2 ™, die gréfste Breite aufsen
3,0 ™. Der Mittelgang im Innern ist 0,7 ™ breit, sodafs fiir
die Quersitze rechts und links noch je 0,97 ™ bleiben. An dem
einen Ende des Wagens befinden sich zwei Abortanlagen, am
entgegengesetzten Ende wird der entsprechende Raum durch
zwei Liingssitze eingenommen.

Die Endbithnen sind ganz geschlossen und bilden den
An der Kopf-
wand hat jeder dieser Fihrerstiinde eine nach innen aufschla-
gende Tiir, die fiir gewdhnlich geschlossen gehalten wird; die
Seitentitren des Wagens sind Schiebetiiren. Fir die Uber-
gangszeit sind vor diesen Ausgiingen kurze Treppen angebracht,
die spiiter nach Erhohung der Bahnsteige fortfallen sollen.

Mit Ricksicht auf die Ubergangszeit sind die Wagen so-
wohl fiir Gasbeleuchtung und Dampfheizung, als auch fiir elek-
trische Beleuchtung und Heizung cingerichtet. Daher sind Gas-
behiilter unter den Wagen angebracht, die finf Deckenlampen
und je eine Lampe in den beiden Fiihrerstiinden speisen. Die
Dampfleitungen liegen an den Lingswinden unter den Sitzen
und haben in der Mitte auf jeder Wagenseite cine Dehnung-
schieife; spiiter soll unter jedem Sitze ein elektrischer Heiz-
korper angebracht werden. TFir die eclektrische Beleuchtung
sind sechs Doppellampen an der Wagendecke und eine einfache
Lampe iiber jedem Sitze vorgesehen,

Die Anordnung des Untergestelles soll spiter in ihren
Einzelheiten versffentlicht werden. Der Wagenkasten rubt auf
zwei Drehgestellen, von denen nur das eine von zwei dMaschinen
angetrieben wird, Tir die Ubergangszeit soll cin Teil der
Wagen nur mit Lauf-Drehgestellen verschen werden, von denen
spiter das eine durch ein Triebdrehgestell ersetzt werden kann.
Von der Verwendung der bisherigen hélzernen Wagen ist mit
Riicksicht auf die Feuergefihrlichkeit des elektrischen Betriebes
Abstand genommen,
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Die Triebdrehgestelle sind von der Amerikanischen Loko- | Schalter aus ermoglicht.

motiv-Gesellschaft entworfen und #dhneln den Lokomotiv-Dreh-
gestellen. Sie haben Barrenrahmen und zwei Maschinen von
je 200 P.S., deren Einbau einen Achsstand von 2,13 erfor-
derte; der Durchmesser der Rider betrigt 914 ™™ der der
Achsen in der Mitte 178 ™™, Die von derselben Gesellschaft
entworfenen Laufdrehgestelle haben Kkleinern Achsstand von
1,83 ™, schwiichere Achsen und einen Raddurchmesser von
838 mm,

Jedes Drehgestcll hat rechts und links einen Stromab-
nchmer, jeder Wagen also im ganzen vier. Fir die Fahr-
schalter soll die Sprague’sche Schaltung angewandt werden,
die die Steuerung aller Triebmaschinen des Zuges von einem

Alle Leitungen sind in eiserncn
Rohren an der Aufsenseite der Wagen verlegt. Zum Schutze
gegen Kurzschlufs unterhalb der Wagen ist unter dem Fuls-
boden noch eine Zementschicht vorgesehen.

Das Leergewicht cines Triebwagens betriigt 46,5t, das
eines Anhiingewagens 39,7 t. Beachtenswert ist der Vergleich
der Zuggewichte fiir Dampf- und fiir elektrischen Betrieb. Ein
aus einer Dampflokomotive und sechs Wagen bestehender be-
setzter Zug wiegt 317,6 t; bei elektrischem Betriebe hat ein
aus vier Trieb- und zwei Anhiingewagen zusammengesteliter und
mit derselben Anzahl von Fahrgiisten besetzter Zug ein Gewicht
von 281,9t. Trotz des hohern Gewichtes der eisernen Wagen
ergibt sich somit cine Ersparnis von 35,7 t. T.

Signal

Elektrische Signalanlage der Neu-York Zentral und Hudson-Flufs-
Bahn in Neu-York.

(Railroad Gazette 1906, Juni, Band XL, 8. 705. Mit Abb.)

Sowohl die Block- als auch die Stellwerk-Signale des
elektrisch betriebenen Teiles der Neu-York Zentral und Hudson-
Flufs-Bahn sollen durch einen elektrischen Strom bedient werden,
welcher einer an der ganzen Linge des DBahnuetzes entlang
laufenden Leitung entnommen wird. Alle Gleis- und Signal-
Stromkreise werden Wechselstrom erhalten; nur fir die Stellwerke
werden Speicher fir Gleichstrom verwendet; letztere werden
durch einen Umformer geladen, der den Strom ans der Leitung
nimmt,

Das elektrisch betriebene Bahnnetz erstreckt sich auf dem
Hudson-Teile vom Haupt-Bahnhofe in Neu-York nordlich bis
Croton auf 56,3 km, und auf dem Harlem-Teile von Mott Haven
bis White Plains auf 30,6 km. Auf diesen Strecken sollen vier
Hauptgleise verlegt werden, Die Anlage wird ungefihr 3000
Stellwerkshehel und 1400 Gleisstromkreise enthalten, welche
ungefiihr 600 km Gleis umfassen,

Die heiden Haupt-Kraftstationen befinden sich in Port Morris
und Yonkers. Diese liefern Dreiphasen-Wechselstrom von
25 Stromwechseln in der Sekunde und 11010 Volt Spannung.
Auf den Unterstationen wird dieser Strom abgespaunt und um-
geformt in Gleichstrom von GO0 Volt und dann in die Speiseschiene
geschickt,

Die Abspanner fiir den Signaldienst senden Wechselstrom
von 3¢00 Volt in die Signalleitung, welche, obgleich sie sich
fiber die ganze Liinge des Balmnetzes erstreckt, in der Mitte
zwischen jedem Paare von Unterstationen durchschnitten ist,
so dafs jeder von einer Unterstation gespeiste Streckenabschnitt
von dem angrenzenden unabhing'g bleilt,

Das Werk jeder Unterstation hat selbsttiitige and von Iland
gestellte Weichen. Sollte der Wechselstrom versagen, so werdeu
Umformer die Signalleitung aus dem Strome eines Speichers
in der Unterstation mit Wechselstrom speisen. Ein Regler
wird zwischen dem Abspanner und dem Umformer aufgestelit,

FFir die Bedienung der Signalstromkreise, Signal- Trieb-
maschinen, Rickmelder und Signal-Erleuchtung wird der Strom
von 3000 Volt ant 50 Volt abgespannt durch Abspanner, welche
auf den Signalbriicken oder an den Signalmasten :ingebmcht sind.

Die Spannung des Gleisstromes hiingt von der Linge des

W es en.

Stromkreises ab und wechselt von 1,5 Volt fir Stromkreise
von 61 ™ bis 8 Volt fir Stromkreise von 152™ Linge. Die
Abspannung von 50 Volt auf die Gleisspannung geschieht durch
einen mit vier Klemmen versehenen Abspanner, so dafs fiir
alle Gleisstromkreise dieselbe Art von Abspannern verwendet
werden kann.

Die Linge der Blockstrecken richtet sich nach der Brems-

.lﬂnge. Fiir Geschwindigkeiten bis 72 km/St, betragen die Block-

lingen 366™, fir Geschwindigkeiten von 72 bis 97 km/St. 762m
und fiir Geschwindigkeiten iiber 97 km/St. 914 ™; die Durchschnitts-
linge der langen Blockabschnitte betrdut ungefihr 975 ™,  Alle
Blockabschnitte haben eine Deckung von einer ganzen Blocklinge.
Fitr jedes Ortsignal ist ein Vorsignal vorgesehen, welches in
der Regel am Maste des niichst riickliegenden Ortsignales an-
gebracht ist, Liegt dieses fir die verlangte Geschwindigkeit
nicht weit genug zurlick, so wird das zwei Blockabschnitte zu-
ritckliegende Vorsignal verwendet. Wegen dJer Dichtigkeit des
Verkehres und der Notwendigkeit der schnellen Wirkung sind
die Signal-Triebmaschinen so eingerichtet, dals sie das Signal
in drei Sekunden ziehen.

Bei kurzen Gleisstromkreisen war es zweckmiifsig, eine
der Schienen jedes Gleises Signalzwecken zu iiberlassén, aber
auf dem grifsern Teile des Balhnuetzes war es fiir den elektrischen
Retrieb vorteilhaft, beide Schienen jedes Gleises fir den Betrieb-
Ritckstrom zu benutzen, Wo die Gleisstromkreise nicht iiber
152 " lang sind, und wo der Spannungsabfall auf die Linge der
Gleisstromkreise nicht grifser ist als 50 Volt, wird fiir die
letzteren die einschienige, fur alle itber 152 » langen Gleisstrom-
kreise die zweischienige Bauart verwendet, DBei diesen Strom-
kreisen sind Drosselwickelungen erforderlich, durch welehe um die
stromdichten Schienenstofse herum eine Verbindung der Schienen-
enden hergestellt wird, welche den Gleichstrom durchlifst, den
Wechselstrom ahdrosselt,

In einem Blockabschnitte mit einschieniger Bauart fliefst
der Betriehstrom durch die durchgehende Schiene, im Fualle
des Bruches dieser Schiene muls der Strom durch die be-
nachbarten Gleise fliefsen. Zu diesem Zwecke sind alle Gleise
quer verbunden. In den Blockabschnitten mit zweischieniger
Bauart bildet jede Fahrschiene eines Gleises einen getrennten
und unabhingigen Leiter, so dafs, wenn die eine Schieue uuter-

brochen ist, die andere als Rickleiter dienen witrde, auch wenn
30*
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keine Querverbindung mit den benachbarten Gleisen vorhanden
wiire,

Die Teilung der Querverbindungen soll nicht dber 488 m
betragen, Aus diesem Grunde werden fiir die Gleisstromkreise
zwei Arten von Drossel wickelungen verwendet, Fiir Blockabschnitte
von 152 bis 488 ™ Linge bestehen die Drosselwickelungen aus
einer 25 ™™ starken und 9™ langen, in acht Windungen um
einen eisernen Kern gewundenen - Kupferstange. Mit einer
solchen Wickelung kann zugleich die Querverbindung an den
Enden der Gleisabschnitte hergestellt werden. Fir Gleisstrom-
kreise von mehr als 488 ™ Liinge ist eine aus einer gewundenen
Kupferstange ‘ohne Eisenkern bestehende Drosselwickelung die
billigste und die allein verwendecte.

Der Gleis-Ubertrager hat zwei Feldwickelungen. Die eine
Wickelung wird erregt durch den Signalstrom von 50 Volt,
welcher den grofsern Teil der fir die Magnetisierung der Feder
und des Ankers erforderlichen Spannung liefert, Die andere
Wickelung wird durch den Strom aus den Fahlirschienen erregt;
dieser braucht nur stark gesug zu sein, um den zur Drebung
des Ankers erforderlichen Magnetismus zu liefern. Der Anker
dreht sich um einen Winkel von 371!/,°. Wihrend dieser
Bewegung werden die Stromschliisse auf 231!/,9 getreunt und
auf 149 geschlossen, so dals sich éin sicherer Schlufs im Gleiten
Dieser Ubertrager spricht nur auf einen Strom der
eigenen Phase an. Sofern der fir die anliegenden Abschnitte
verwendete Strom entgegengesetzte Richtung hat, wird die
Stromsonderung beim Offnen des Ubertragerschlusses unterbrochen,

ergibt,

Die Signale werden durch eine einphasige Wechselstrom-
Triebmaschine von 0,25 P. S8, bedient, Die Stellung des
Vorsignales wird mittels eines am Ortsignale angebrachten Strom-
schlielsers geregelt.

Die elektrischen Signallampen haben eine Stiirke von
4 Kerzen. Sie sind nebeneinander geschaltet, und eine Schmels-
verbindung ermdglicht, dals jede Lampe ohne Wirkung auf

andere Lampen desselben Stromkreises ansgeschaltet werden kann,

Die- in dem 3,2 km langen Parkallee-Tunnel verwendeten

Signale werden nur aus- Lichtern ohne bewegliche Teile bestehen.
In einem Kasten hinter Linsen von bestimmter Farbe werden
elektrische Lichter angebracht, Der Strom fiir die Lampen
wird uumittelbar durch die Ubertragerschlisse geregelt. Die
Lampen, welche die Farbe fir »Halt« und »Achtung« zeigen,
werden erleuchtet, sobald der Gleis-Ubertrager stromlos wird,

und diejenigen, welche »Fahrt» geben, werden erleuchtet, wenn
der Ubertragerschlufs geschlossen ist,

Bei den Steliwerksanlagen wird zur Stellung der Weichen
und Signale Gleichstrom aus Speichern verwendet. Die Rilck-
meldung wird durch den von der Triebmaschine erzeugten Strom
gegeben. Die letztere wird niimlich am Schlusse des Hubes
bei der Signal- oder Weichenbewegung in einen Erzeuger ver-
wandelt und gibt vermdge der Triigheit dann geniigend Strom,
um das Hebelschlofs im Stellwerke frei zu geben.

Der zur Ladung dieser Speicher dienende Strom wird von
einem Umformer geliefert, welcher den Strom einem durch die
Signalleitung von 3000 Volt gespeisten und Strom von 150 Volt
liefernden Abspanner entnimmt,

Die Blocksignale haben unmittelbare elektrische Riickmeldung,
Die gezogenen Signale fallen in die Ialtstellung zuriick, wenn
der durch den Stellmagnet flielsende Strom unterbrochen wird;
aber die Riickmeldung von der Signal-Triebmaschine im Stellwerke
erfolgt erst, wenn der llebel in die Grundstellung zuriickgelegt
ist.  Der Schlufs der Signalstromkreise hiingt von der richtigen
Stellung aller der Fahrstralse feindlichen Weichen ab. Druck-
schienen werden nur an der Aulsenschiere in scharfen Bogen
verwendet. Im idbrigen werden sie durch kurze elektrische
Gleisstromkreise ersetzt, mittels deren die Gleis-Ubertrager
wihrend der Zugfahrten die Weichen durch Einwirkung auf
Verschliisse an den Weichenhebeln verschliefsen, Die Verwendung
dieser kurzen Gleisstromkreise mit den nach dem Stellwerke
fithrenden Driliten ermiglicht wit geringen Kosten die Ver-
wendung eines erleuchteten Gleis-Anzeigers im Stellwerksturme,
Dieser besteht aus einem anf eine Glasplatte gezeichneten
Gleisplane des Stellwerkshezirkes, dessen Gleisstromkreis-Ab-
schnitte hinter dem Glase je ein rotes und ein weifses elektrisches
Licht haben. Wenn der Gleisabschnitt besetat ist, wird auf
dem Anzeigerplane ein rotes, sonst ein weifses Licht gezeigt,
Wo die Gleise iberdacht sind, kann der Signalwirter die
Fabrten vieler Ziige nicht sehen; hier ist ein Anzeiger dieser
Art unbedingt erforderlich,

Wie bei den selbsttiitigen Blocksignalen im Parkallee-Tunnel,
werden die Stellwerksignale auf dem Haupt-Babnhofe nur durch
Lichter gegeben. Bei dieser Stellwerksanlage schlielst jedoch
der Signalhebel den Stromkreis fiir die Lampen, um die Farbe
fir die Meldung zu geben. -

Die Quelle enthiilt eine grofse Zahl von Ubersichtsplinen,
Schaltungskizzen und Einzelangaben. B—s.

Betr

t

! wurden und vorzigliche Mefsvorrichtungen vorhanden waren.

Uher die Zugwiderstinde der Eisenbahnfahrzeuge.”)

Im Anschlusse an unsern frithern Bericht**) iber diesen
Gegenstand teilen wir noch folgende Einzelheiten mit.

Die Versuche der Studiengesellschaft fiir elektrische Schnell-
bahnen boten in den letzten Jahren eine besonders gute Ge-
legenheit, Ermittelungen iiber Zugwiderstinde der Eisenbahn-
fahrzeuge anzustellen, da fiir diese Versuche ein guter Oberbau
zur Verfigung stand, hohe Fabrgeschwindigkeiten angewendet

*) Ausfghrlich in Glaser’s Annalen 1906, Heft 12, S. 223,
« *) Organ 1906, S. 167.

ieb.

Die Ermittelung des Widerstandes erfolgte

1. mittels eines Zugkraftmessers, der zwischen dem Schnell-
bahnwagen, dessen Widerstand gemessen werden solite,
und die ihn zichende Lokomotive geschaltet war;

2. durch Messung des Arbeitsverbrauches des elektrischen
Triebwagens;

durch Auslaufversuche, und

durch Messung des Drehmomentes der Triebmaschinen.
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Als Ergebnis der Versuche hat sich folgende Formel fiir
den Widerstand eines ganzen Zuges ergeben:

W8 = G,* (a, 4 b, vE™BY) + Gy (a, - by vEmISE)
-+ 0,0052 (vkmiSt)2 | qm,

Hierin sind G, das Gewicht der Lokomotive oder des
Triebwagens, G, das Gewicht der Anhiingewagen, a;, a,, b,
und b, fur Dampflokomotiven, Triebwagen und Anhiingewagen
verschiedene Erfahrungswerte und zwar
fiur Personenzuglokomotiven nach von

Borries .o
fiir Tricbwagen nach den Versuchen
der Studiengesellschaft . . . .
fir Anhiingewagen nach den Versuclien
der Studiengesellschaft . .

a, =4, b, =0,027,
a, = 1,8, b, = 0,0067,

a, = 1,3, by = 0,0067,

I’ ist die fir den ganzen Zug in Rechnung zu ziehende Ersatz-
fliche und zwar:

fiur die jetzigen Lokomotiven mit Tender 10 qm,
fir Lokomotiven mit Tender, die fur hohe Fahrge-

schwindigkeiten mit zugespitzter Stirnfliche versehen

sind, sowie fir Triebwagen mit zugespitzter Stirn-

fliiche 7,5 «
und fiur jeden Anhingewagen in D-Ziigen . . . . 1 «

Zur Beriicksichtigung ungtinstiger Witterung, namentlich

Gegenwindes, empfiehlt es sich, den Wert von vEm/St. ym etwa 20

hoher einzusetzen, als die hochste Fahrgeschwindigkeit be-
tragen soll, entsprechend eciner Windgeschwindigkeit von 5
bis 6 m/Sek.

Berechnet man hiernach den Widerstand eines Zuges mit
Dampfiokomotive und eines elektrisch betriebenen Zuges von
ungefihr gleichem Fassungsranme bei 120 km/St. Geschwindig-
keit, so erhiilt man folgende Werte. :

Der Dampfzug bestehe aus einer neuesten Schnellzugloko-
motive mit Tender von zusammen 100t Gewicht mit 7,5 qm
Ersatzfliche und aus fimf Wagen einschlielslich cines Pack-
wagens von je 40t Gewicht, der elektrische Zug aus einer
elektrischen Lokomotive mit derselben Ersatzfliche, ausreichen-
dem Gepiickraume und 80 t Gewicht, sowie vier Personcnwagen
von je 40t Gewicht,

Fiir den Dampfzug ergibt sich ein Gesamtzug-

widerstand von .

N 2078 kg
fir den elektrischen Zug ein solcher von .

1408 «

entsprechend einem Arbeitsverbrauche von 923 P.S. fur den
Dampfzug und 625 P.S. fir den elektrischen Zug. Das fir
den Dampfzug ungiinstige Ergebnis ribrt zum Teil daher, dals
bei der Dampflokomotive der Widerstand der Dampfmaschine
und die hieraus entstehenden Arbeitsverluste mit in Rechnung
gestellt sind, wihrend sich fiir den elektrischen Zug die Ar-
beitsverluste im Kraftwerke nicht in gleicher Weise einrechnen
lassen, W—s,

Elektrische

Di¢ Pariser Stadthabn. Linie Nr, 3.
(Revue g'énérale des chemins de fer, Juni 1905, Nr. 6, S. 408.)

Im Auschlusse an die friheren*) Berichte, teilen wir iiber
den weiteren Ausbau der Stadtbahn in Paris folgendes mit.

Von der ganzen Liinge von 75,5 km aller 8 Linien ent-
fallen auf Linie Nr. 3 7,0 km, ihre 15 Bahnhofe haben einen
mittlern Abstand von 412™, Der kleinste Kriimmungshalbmesser
betrigt auf freier Strecke 100 ™, in Bahnhofen bis zu G0 ™,
Die stiirkste Neigung von 409/, liegt bei der Unterquerung
des Kanals St, Martin. Beim Bahnhofe Pére Lachaise geht
Linie Nr. 3 tiber Nr, 2 hinweg.

Alle grofseren Bahnhofe haben Notausgiinge. Die Treppen
sind so angelegt, dafs die Reisenden sich nicht begegnen konnen.
Die TFahrkartenschalter stehen ringsum frei, Man tritt von
links an sie heran. Die Fahrkartenausgabe geschieht durch
eine elektrisch betriebene Vorrichtung, deren Bedienung durch
eine Verkiuferin sehr einfach und zuverliissig ist.

Die Betriebsmittel der Strecke bestehen aus 19 Wagenzligen,

von denen 15 in regelmiifsigem Dienste stehen, withrend 4 in |

Bereitschaft sind. Am Anfange und Ende jedes Wagenzuges
befindet sich ein Triebwagen, diesem folgt je ein Wagen II. Klasse,
und in der Mitte liuft ein Wagen I. Klasse, Die Triebwagen
haben im vordern Drebgestelle zwei Triebmaschinen von je
175 P.S,, welche auf der Wagerechten eine Anfahr-Be-
schleunigung von 0,55 m/Sek. geben. Sie sind einerseits auf
der Achse, anderseits federnd auf einem Querstiicke gelagert.

*) Organ 1896, S. 185; 1899, 8. 153; 1900, S. 288; 1904, S. 139;
1 46.

Fisenbahnen.

Die aus gulseisernen Stiiben bestehenden Vorschaltwiderstiinde
werden alle drei Tage auf ihren Zustand geprift. Der Wagen-
kasten ist 13,32 ™ lang, 2,26 ™ breit und 228 ™ hoch, der
Drehzapfenabstand . 9,1 ®,  Ein Wagen enthilt 25 Sitapliitze
II. Klasse und 45 Stehpliitze. Die Beleuchtung geschieht durch
15 Lampen. Die Beiwagen L. und II. Klasse haben 12,47 ™ Kasten-
linge, 2,42 ™ Breite und 2,336 ™ Hghe, Die Entfernung der
Drehzapfen ist 8,45 ™. Sie euthalten je 37 Sitzplitze und
* 45 Stehplitze, Alle Wagen haben an jeder Langseite drei
Schiebettiren. Die Prefspumpe fitr die Westinghousebremse saugt
880 1/Min. Luft an, Ihre Triebmaschine gebraucht bei
600 Volt 8,5 Amp. Die Zugbesetzung hesteht aus fif, eine
Bahnhofsmannschaft aus neun Beamten, Im ganzen sind auf
der Linie Nr, 3 434 Beamte, davon 214 im Stationsdienste
beschiiftigt.

Der Betriebstrom wird in dem Kraftwerke am Quai de la
Rapée als Drehstrom von 5000 Volt erzeugt, in dreiadrigen
Kabeln von 90 qmm Querschnitt mit einer Belastung von
1 Amp,/qgqmm den Unterstationen an der Rue Caumartin und
- am Boulevard Mé¢énilmontant zugefahrt und dort durch vier und
funf umlaufende Umformer in Gleichstrom von 270 und 360 Volt
umgeformt, Aulserdem hat jede Unterstation einen Speicher
von 288 Zellen, der als Bufter dient. Die Gleichstromleitungen
haben mit Rtcksicbt darauf, dals drei bis vier Wagenzige der
Strecke gleichzeitig anfahren konnen, die geringe DBelastung
von 0,63 Amp/qmm erhalten. Der positive Leitungsdraht ist
durch Kautschuk gedichtet, der negative dagegen blank verlegt.

Die Stromzufithrungschiene enthélt auf 1 kg 1,4 gr Kohlen-
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stoff und 5 gr Mangan und ist mit 0,092 Amp./qmm belastet,
Die Rickleitung erfolgt durch die Laufschienen, deren Wider-
stand 0,029 Ohm/km betriigt. Die positive Leitung hat 23 Volt,
die negative 17 Volt Spannungsverlust.

Die Lichtleitung mit einem Arbeitsbedarfe von 227 KW
ist unabhiingig von der Kraftleitung und wird durch Speicher
gespeist, Die Glihlampen von 110 Volt sind zu finf hinter
einander geschaltet.

Die Strecke enthidlt 31 Einfahr-,
4 Zwischensignale nach Hall¥).

32 Ausfahr- und
Das »Halt«-Signal wird, so-

*) Organ 1894, 8. 68, 85; 1898, S. 130, 197.

fern es nicht durch einen Zug in der vorliegenden Strecke
unter Verschluls gehalten wird, freigegeben, sobald ein Zug in
die riickliegende Strecke einfilirt., Als weitere Sicherheits-
einrichtungen sind zu nennen: Fernsprecher zwischen allen
Stationen und auf Lingere Strecke, sowie »Liirmglocken«, die
beim Uberfabren eines ~Halt«-Signales in Titigkeit treten,

Die Werkstiitte in St. Fargeau hat eine bebaute Fliche
von 9668,03 qm. Der Wagenschuppen hat sieben Gleise mit
Arbeitsgruben uund eine elektrisch betriehene Schiebebiithne zur
Verbindung mit der Werkstatt, Die Werkzeugmaschinen

Technische Litteratur.

Brockhaus' Kleines Konversationslexikon®). Finfte vollstindig
neu bearbeitete Auflage. Hefte 34 bis 39.

Das schnelle Erscheinen der weiteren Hefte nach Ausgabe
des fertigen ersten Bandes bietet Gewihr dafir, dafls auch der
zweite Band und damit das ganze Werk baldigst vorliegen wird,
ein sebr zu begriil[sendes Iireignis, da es sich um eine hervor-
ragend gute und nitzliche Erscheinung des deutschen Ver-
offentlichungswesens handelt, Auch die jetzt herausgegebenen
sechs Hefte sind wieder reich an geschickten Darstellungen von
Fragen allgemeiner Bedeutung und an bildlichen Darstellungen,
Karten und Zahlennachweisungen. Tafeln wie die iiber die
Entwickelung der Lokomolive, iiber die Bihnenanordnung aller
mafsgebenden Zeiten, die mit Darstellungen der wichtigen
biblischen Orte, des Luftballons, der Menschenrassen bieten auf
engem Raume iiberaus reiche Anregung und die farbig aus-
gefithrten Bldtter mit Schmetterlingen und Vigeln erfreuen das
Auge durch ihre naturwahre Farbenpracht. Wir machen auch
auf Grund des Eindruckes dieser Hefte von neuem auf das
Werk aufmerksam,

Wir empfehlen daher das gut ausgestattete reichhaltige
und griindliche Werk zu eingehender Kenntnisnahme.

Indizieren und Auswerten von Kurbelweg- und Zeitdiagrammen.
Von A. Wagener, Professor an der Kénigl. Technischen
Hochschule zu Danzig, Berlin, 1906, J. Springer. Preis 3 M.

Das Buch behandelt einen dem Eisenbahntechniker besonders | .
Geschafisanzeigen und Aflasse.

am Herzen liegenden Gegenstand in grindlicher Weise an ver-

schiedenen Verwendungs-Beispielen des Indikators und unter !

Verfolgung der in der Vorrichtung selbst steckenden Fehlerquellen, |
insbesondere auch die Benutzung von Schwachstromleitungen |

zur Bedienung der Melsvorrichtungen und die Pritfung der
Indikatoren.

Kalender fiir Betriebsleitung und praktischen Maschinenhau 1906 !

XIV. Jahrgang,

und solche die es werden wollern,

Hand- und Ililfsbuch fir Besitzer und Leiter |
maschineller Anlagen, Betriebsbeamte, Techniker, Mouteure

Unter Mitwirkung er- °

fahrener Betriebsleiter heransgegeben von II. Gildner,

Oberingenieur. = Leipzig, H. A. L, Degener. Preis 3 M.

*) Organ 1906, S. 130.

|
i

haben elektrischen Einzelantrieb, Rgl.
Handbuch fiir den Stations- und Abfertigungsdienst. Leitfaden,

Haifsmittel und Orientierungsmaterial fir Eisenbahnbeamte,
Herausgegeben und bearbeitet von II. Minch, Konigl
Bahnhofsvorsteher in Nordhausen a, H. Dritte verbesserte
Auflage 1906. Arnsberg i. W., F. W, Becker. Preis 1 M.

Das kleine Hiilfsbuch hat sich als fiir die im Stations-
dienste stehenden Beamten als hochst niitzlick bewdhrt. Es dient
zu wesentlicher Krleichterung des Abfertigungsdienstes und sei
deshalb bestens empfohlen. Wir wiinschen ihm weitere gute
Entwickelung.

Theoretische Hiilfslehren fir die Praxis des Bau- und Erhaltungs-
dienstes der Eisenbahnen bearbeitet von Dr. techn. L. Hess,
Professor an der hoheren Staatsgewerbeschule in Brinn.
Teil des Werkes: Der Bahnmeister, Handbueh fiir den
Ban- und Erbaltungsdienst der Eisenbahnen, herausgegeben
von E. Burok, Bahnmeister an der Osterreichischen Nordwest-
bahn. Erster Band,

Heft 2 Mathematik 1. Hilfte, Aritbmetik und Algebra.
Halle a. 8., W. Knapp 1906. Preis 2,4 M.

Die Behandlung einfacher mathematischer Aufgaben aus
den bezeichneten Gebieten ist klar und dem Wirkung:gebiete
des Buches gut angepafst, so dafs wir von gutem Erfulge der
Benutzung itberzeugt sind.

1. Frabm’s Resonanz-Tachometer, Frequenzmesser und Um-
drehungsfernzeiger, D. R. P. 134712, Preisliste Nr. 3, 1906.
Fr. Lux, G. m. b, II, Ludwigshafen a. Rh.

Maschinenfabrik Bruchsal vorm. Schnabel und
Henning. Mechanische und elektrische Sicherangs-
Aulagen fitr den Eisenbahnbetrieb 1906. Die Druckschrift
beziebt sich auf die in Mailand ausgesteliten Gegenstéinde.

[

Geschiftsherichte und statistische Nachrichten vom Eisenbahn-Yer-
waltungen.

34, Geschiiftshericht der Direktion und des Verwaltungsrates

der Gotthardbhahn umfassend das Jahr 1905. Luzern 19086.

Filr dic Redaktion verantwortlich: Geh. Rogierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wicsbaden. — Druck von Car] Ritter in Wiesbaden.
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