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Übernachtnng-sgebäude der österreichischen Staatseisenhahnen.

Von Dr. techn. Hans Ung-ethtini in Wien.

Die Übernachtungsgebäude sollen den Zugbegleilungs- und
Zugförderungs - Mannschaften in den Dienstwechselstationen

während der Dienstpausen Unterkunft gewähren. Da es sich
um Zeiten von wenigen Stunden bis zu einem ganzen Tage
oder einer Nacht handelt, so müssen die Bediensteten alle dem

Erholungsbedürfiiisse des Menschen dienenden Einrichtungen in
diesen Gebäuden finden. Die österreichischen Staatsbahnen

verwenden vier nur in der Gröfse verschiedene Übernachtungs
gebäude :

I  für 38 Mann, einstöckig bebaute Fläche 322 (pn,
II ■* 64 « « « « 480 «
III « 96 « zweistöckig « « 480 «
IV « 144 « « « « 612 «

Der Bauplatz soll nach folgenden Gesichtspunkten ge
wählt werden:

1) Lärm und Rauch des Eisenbahnverkehres sollen mög
lichst wenig belästigen. Der durch den regelmäfsigen Zug
verkehr verursachte Lärm wirkt weniger störend, als der durch
das Verschieben, das Zusammenstellen von Zügen und der
gleichen entstehende, weil letzterer fast ohne Unterbrechung
die ganze Nacht hindurch dauert, während ersterer in den zug
freien Pausen ganz aufhört. Daraus folgt, dafs Übernachtungs-
gebäude möglichst fern von Fracht-Anlagen, Verschiebe- und
Güterzug-Gleisen stehen sollen.

2) Der Weg vom Übernachtung.sgcbäude bis zur Dienst-
Übergabe- und Übernahme-Stelle soll kurz sein; Gleise dürfen
dabei nicht überschritten werden. Diese Bedingung verlaugt
Heranrücken des Gebäudes an die Zugauflösungstelle.

Wo kein besonders vorteilhafter Bauplatz vorhanden ist,
wird man die Wahl haben zwischen gröfserer Entfernung bei
geringerm Lärme und kleinerer Entfernung hei gröfserm Lärme.
Die Bediensteten, für die das Gebäude bestimmt ist, deren
Ansicht man daher vor der endgültigen Beschlufsfassung ein
holen soll, werden sich meist für das letztere entscheiden, da
sich das Ohr leichter an die Beschwernis gewöhnt, als die
Füfse.

3) Wenn im Übernachtungsgebäude auch Gelegenheit zum

Kochen mitgebrachter Nahrungsmittel vorhanden sein soll, so
mufs doch auf gute und kurze Verbindung mit einer Wirtschaft
Rücksicht genommen werden, denn erfahrungsgemäfs bringen
nur verheiratete Bedienstete ihre Mahlzeit mit.

4) Soweit möglich soll auch darauf gesehen werden, dafs
das Haus in möglichst freundlicher Umgebung steht. Sind
Gartenaulagen oder alte Bäume vorhanden, so sind sie zu er
halten, andern Falles heranzuziehen.

ö) Sehr wichtig ist die Beschaffung von Trink- und Nutz
wasser. Meist ist keine Wasserleitung vorhanden, dann mufs
ein Brunnen angelegt werden, und das kann für die Lage ent
scheidend werden. Nutzwasser, das in einem Übernachtungs
gebäude der Bäder wegen viel verbraucht wird, ist am besten
aus den Behältern der Wasserstation zu beziehen. Ein Bahn

hof, der ein Übernachtungsgebäude aufweist, wird wohl meist
gleichzeitig Wasserstation sein. Von ihr das Wasser zu be
ziehen, ist des Druckes wegen vorteilhaft.

6) Weiter ist der Baugrund zu untersuchen. Er mufs
tragfähig, dann trocken sein, weil das ganze Sockelgeschofs
für Räumlichkeiten ausgenutzt werden mufs, die trockener sein
müssen als gewöhnliche Kellerräume.

Für das Gebäude kommen in Frage:

1) die Wohnung für den Ilausverweser, hei kleineren An
lagen für die Aufsichtsfrau,

2) die Schlafräume,
3) der Tag-Aufenthaltsraum,
4) die Küche und der Speiseraum,
5) der Waschraum,
6) der Baderaum,
7) die Aborte,
8) der Trockenraum,
9) ein Lager für die Ausrüstungsgegenstände der Mann

schaften,
10) die Heizung,
11) der Raum für den Heizer,
12) der Raum für Heizstoff,
13) Wannenbäder,
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14) die Waschküche, die Roll- und Bügel-Kammer,
15) Treppen und Vei-bindungsgänge,

16) Dachbodenraum,

17) Heizung, Lüftung, Beleuchtung,

18) Wäscheablage,

19) ein Lager für Vorrat an Gebrauchsgegenständen,

20) die Aufsenansicht,

21) /Ulgemeines.

1) Die Wohnung für den Hausverwalter besteht

aus Zimmer und Küche mit Ofen und Herd, Die Hauptbeizung
hierher zu leiten, ist untuiilich. Für die Wohnung ist ein

eigener Abort anzulegen. Wenn nur ein Bediensteter die Auf

sicht ausübt, genügt ein Raum für die Wohnung. Das Zimmer

wird etwa 25 qm, die Küche 15 qm grofs gemacht. Die

Wohnung soll im Erdgeschosse unmittelbar am Eingange liegen,
um dem Wächter auch die Überwachung zu ermöglichen. Eine
obere Füllung der Tür kann aus Glas sein. Vom Eingangstore •
in das Haus soll hierher eine elektrische Glockensignalleitung

eingerichtet sein.

2) Die Schlaf räume sollen grundsätzlich für nicht

mehr als zwei Leute angelegt werden. Die älteren Anlagen
haben aus Gründen der Sparsamkeit viel gröfsere Schlafräume

für sechs, sogar acht Mann, doch sind solche Beispiele nicht

nachahmenswert. Der Eisenbahn-Dienst wickelt sich so ab.

dafs fortwährend Angestellte kommen und gehen, ungestörter
Schlaf also nur in getrennten Räumen möglich ist, auch haben

die vielfach belegten Räume oft nicht den erforderlichen Luft

raum für den Einzelnen, zumal sie bei wacbsendem Verkehre

leicht zu unzulässiger Mehrbelegung verführen; in einem Räume

für zwei Betten hat der dritte in der Regel schon nicht Platz.

Dabei ist der Luftraum für den Manu nicht kleiner als in

gröfseren Räumen. Ferner wird die Gefahr der Krankheits

übertragung vermindert. Kleine Räume sind leichter zu lüften

und zu heizen und geben Gelegenheit, Unterbeamte und Diener

getrennt unterzubringen. Die richtige Wahl der Gröfse und

der Grundrifsform ist eine Aufgabe, die vom Fachmannc sorg

fältigst bearbeitet werden mufs, und zwar ohne engherzige

Sparsamkeit.

Verschiedene ausgeführte Beispiele in Deutschland und

Österreich haben in Österreich zu folgender Regel geführt:
Grundrifsfläche für den Mann 6.5 qm.

Raum « « « 19.5 ehm.

Die Grundrifsform ist so zu wählen, dafs alle nötigen

Geräte und Möbel zweckmäfsig und für die beiden Insassen

getrennt aufgestellt werden können; die einzelnen Ausstattungs

teile werden unten besprochen. Die Betten dürfen nicht neben

einander stehen, auch ist ein schmaler Gang zwischen beiden

unzureichend. Der Grundrifs eines Schlafraumes soll ein Rechteck

von 5,2 m auf 2.5 m sein, also 13 qm Grundfläche, 6,5 qm

für den Mann enthalten. Die so entstehende Gebäudetiefe ist

mit den üblichen Mitteln zu überdecken. Die lichte Höhe ist

bei 19,5 cbm .Luft für den Mann 3,00 m und für alle Geschosse

gleich, denn die Hauptmauern setzen bei den österreichiscben

Bauformen nach aufsen ab, um einige Linien in das Gebäude

bild zu bringen, denn Schmuckformen müssen auf das äufserste

beschränkt werden. Fenster und Tür sind der Stellung der

Möbel anzupassen, sie werden daher seitlich angeordnet. Die

Fenster erhalten einfache Vorhänge, etwa aus fester Leinwand

mit gestreiftem Muster. Der Fufsboden soll mit Linoleum be

legt werden, ebenso im Aufenthalts- und Speise-Raume.

Die Innenausstattung soll einen wenn auch einfachen, so

doch freundlichen Eindruck machen. Einen Fortschritt be

deutet es schon, wenn man den ganzen Raum nicht gleich

farbig streicht, sondern die Decke in einem 60 bis 70 cm
breiten Streifen an den vier Wänden weifs läfst, gebrochen mit

der Farbe des Anstriches. Ein einfacher Fries, oder auch nur

eine Wellenlinie als Absehlufs des Wandanstriches hebt den

Reiz des Raumes. Von den Betten sind so viele unbelegt zu

lassen, dafs zwischen zwei Benutzungen durch verschiedene

Gäste vier Stunden verbleiben.

3) Der Tag- oder Aufenthalts-Raum dient den

Bediensteten, welche tags dienstfreie Pausen haben, datnit sie

nicht Schankwirtschaf'en aufsuchen. Dieser Raum wird er-

fahrungsgemäfs wenig benutzt, sodafs er bei kleinen Anlagen

entweder ganz wegfällt, oder mit dem Speiseraume verbunden

wird. Berauschende Getränke dürfen nicht verabreicht werden,

Dienstbücher, Vorschriften, Verordnung.sblätter und so weiter

werden nicht gelesen und Zeitungen liegen nicht auf. Der

Aufenthaltsraum gehört in das Erdgeschofs, höchstens in den

ersten Stock. Für seine Gröfse gibt es keine einfache Regel.

Man wähle für die kleinsten Gebäude I einen zweifensterigen,

für die mittleren II einen dreifeustcrigen, und für gröfse HI

und IV einen vierfeusterigen Raum.

4) Die Küche und der Si)eiseraum. Ein Raum

mit Herd dient beiden Zwecken. In jedem Stockwerke mufs

ein Speiseraum liegen, sodafs 1 qrn für den Mann vorhanden

ist. Der Speiseraum soll in jedem Geschosse möglichst in der

Mitte gegenüber der Treppe liegen. In grofsen Übernachtungs
gebäuden sind Küche und Speiseraum jedoch getrennt anzu

legen.

Hier werden die mitgebrachten Speisen gewärmt und ver

zehrt. Der Herd soll von allen Seiten frei zugänglich, nötigen

Falles versetzhar und mit Wärmerohren und kupfernem

Wasserkessel mit Deckel ausgerüstet sein. Die Wände sind

verkachelt. Vor der Ileizstelle ist ein entsprechend grofses

Stück im Fufsboden mit Estrich oder Eisenblech zu decken.

5) Den Waschraum müssen alle Inwohner eines Stock
werkes zum Waschen benutzen. Für je fünf Mann ist ein

Stand Waschtische vorzusehen. Es mufs stets warmes und

kaltes Wasser zu haben sein. Der Waschraum soll in jedem

Stockwerke der Mitte nahe liegen. Der Waschtisch nimmt

gewöhnlich die ganze Länge einer Wand ein. Er besteht aus

einer Stein- oder überfangenen Eisen-Platte, in die die 50 cm

weiten Waschbecken in 80 cm Teilung fest eingelassen sind.

Die Ableitung liegt in der Mitte am tiefsten Punkte und wird

durch einen kegelförmigen Metallzapfen geschlossen. Jedes
Becken hat eigenen Zu- und Abflufs. Die Hähne für den Zu-

flufs von Kalt- und Warm-Wasser sollen sich soweit hinter

dem Becken befinden, dafs man sich beim Niederbeugen nicht

an den Kopf stöfst, um Unfallansprüche zu vermeiden. Die

Leute sind gewohnt, den ganzen Oberkörper zu waschen und

haben zu diesem Zwecke gern einen erhöhten, rostartigen
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Stand vor dem Waschtische. Der Waschtisch soll der Rein

lichkeit wegen vorn und seitlich nicht verhaut werden, sondern

offen bleiben, wenn man auch die Rohrleitungen sieht. Der

Fufsboden mufs auf einer Steindecke ruhen und wasserundurch

lässig sein. Magnolit, Xylolit, Asphalt, Terrazzo, Pflasterung

und Beton können hier verwendet werden. Diese Stoffe, auch

Magnolit und Xylolit haben sich bewährt. Beton ist unschön.

Die entscheidende Wahl wird man immer nach den zur Ver

fügung stehenden Mitteln treffen müssen. Nachahmenswert ist

der Vorgang, den Fufsbodenbelag in einer grofsen Hohlkehle

von 10 bis 20 cm an den Wänden heraufzuziehen. Man kann

dann den Fufsboden gut reinigen und mit dem Aufwaschtuche

bis an die Wand kommen, ohne dieser zu schaden. Die Wände

sind bis 2,5 m Höhe mit Zement zu putzen, zu schleifen, und dann

mit einem doppelten, waschbaren Ölfarbenanstriche zu versehen.

()j Das Brausebad liegt am besten neben dem Wasch

räume und ist nur durch, diesen zugänglich. Für je 10 bis

11 Mann ist ein Stand vorzusehen. In kleineren Gebäuden

ist nur ein Brausebad nötig, das dann im ersten Stocke liegt.

Wenn möglich, ist es hesser. für jedes Stockwerk ein Brausebad

anzulegen. Man bemifst das Brausebad auch wohl für die Be

dürfnisse des ganzen Hauses, verlegt es in das Erdgeschofs

und macht es auch den übrigen Stationshediensteten zugänglich.

Wenn sich kein anderes Bad im Stationshereiche befindet, ist

die.se Anordnung zu erwägen, sie bleibt aber immer ein Not

behelf. Die Stände sollen mindestens 90x90 cm grofs sein,

die Auslösung der Brause soll durch das Eigengewicht des

Badenden erfolgen. Am besten dürfte es sein, gar keine Ah-

teilwände zwischen den einzelnen Ständen zu machen, doch

werden sie meist gefordert. Sie sollen aber wenigstens nicht

aus Holz sein, sondern aus Beton mit Eisenanlagen und 0 bis

8 cm stark, 2,5 m hoch, beiderseits geglättet mit abgeschrägten

Kanten. Schiefer, Marmor. Kunststein und dergleichen wird

in der Regel zu teuer sein. Der Zugang zu den Ständen soll

nicht, wie manchmal geschieht, mit einem Vorhange verschlossen,

sondern offen sein. Im Brausehade müssen auch Kleiderkästen

aufgestellt werden. Die sonstige innere Ausstattung entspricht
der des Waschraumes, nur soll der Ölfarbenanstrich bis zur
Decke reichen.

7) Die Aborte sollen für 8 bis 9 Mann einen Sitz und
einen Pifsstand haben. Sie sind unmittelbar zu beleuchten,

und werden am besten in einen gröfsern Raum mitten in jedem

Stockwerke mit 2:2 m hohen, hölzernen Scheidewänden ein

gebaut. Im Vorräume befinden sich die Pifsstände. Die Wände,
an denen die Pifsmuscheln angebracht sind, sind hier bis auf
2 m Höhe mit Zement-Mörtel zu putzen. Die Abfallrohre sollen

weiter sein, als sonst üblich, die Schalen abnehmbar, damit
man jederzeit zu den Abfallrohren gelangen kann, die sehr

häufig durch Wergballen und Lumpen verstopft werden. Die
'  Sitze sollen länglich rund sein. Das selbsttätige Zurückschlagen
des Sitzbrettes durch Anbringung eines Gegengewichtes hat

sich nicht bewährt, es sind Verletzungen des Schamteiles vor

gekommen. Der Fufsboden erhält denselben Belag wie ein

Waschraum. Wo ein Kanalnetz vorhanden ist, sind die Aborte

mit Wasserspülung einzurichten. Ist diese nicht vorhanden,

dann soll eine Abwässer-Kläranlage ins Auge gefafst werden.

Aus einer solchen kann der Abflufs bei genügendem Gefälle

in offenem Gerinne erfolgen. Auch stehen dann der Einführung

in einen Flufs in wasserrechtlicher und gesundheitlicher Be

ziehung keine Bedenken entgegen.*}

8) Der Trocken räum im Sockelgeschosse dient zum

Trocknen der Pelze, Überröcke und Kleider der Ankommenden.

Die Wärme soll durch die Heizkörper der Dampfheizung bis

auf 30" gebracht werden können. Es ist daher gut, wenn der

Trockenraum gleich an die Heizung anschliefst, auch soll er

möglichst in der Nähe der Treppe liegen. Er erhält wegen

des Abti-opfens von Wasser am besten Betonfufsboden mit Ge

fälle, das zu einer Kanalmündung führt. Er mufs gut beleuchtet

sein, daher sind vor den Fenstern Lichtschächte anzuordnen.

*) Beim Neubaue des Verschiebebahnhofes Mannheim sind die
Aborte in ein besonderes Gebäude verlegt, das mit dem Hauptbaue
in jedem Geschosse durch einen verdeckten Gang verbunden ist.

(Schlufs folgt.)

Die Anstrengung der Dampflokomotiven.*)

Von Strahl, Ehenbahnbauinspektor in Berlin.

(Schlufs von Seite 374).

Es soll noch ermittelt werden, welche Steigung die eben

berechnete Lokomotive mit dem Zuge von 4()0 t nehmen kann,

wenn die Fahrgeschwindigkeit von 100 auf 70 km/st. ermäfsigt

und die Zugkraft bis an die Reibungsgrenze ausgenutzt wird,

vorausgesetzt, dafs der Kessel für die gröfseren Füllungen ohne

Überanstrengung ausreichend Dampf entwickelt.

Mit Hülfe derselben Widerstandsformeln findet man

'70V

10.
WV = 2,5 4" 0,0207 ( ̂ ^ ) = 3,51 kg t und

w, = 2,5 -f 0,067 = 7,5kg t

und den Widerstand des ganzen Zuges auf der Wagerechten

W = 460 . 3,51 4- 120 . 7,5 = 2515 kg.

Die Zugkraft am Triebradumfange an der Reibungsgrenze ist

32 000
rund 5 330 kg

6

und die Dampfdruck-Zugkraft mit Berücksichtigung der Maschinen-

reihung Zj = 1,1 . 5 330 rund 5 860 kg.

Für eine Steigung 1 : s ist

25.6 + = 6860, s = ^ 173,
s  3o4o

die Lokomotive kann den 460 t schweren Wagenzug auf einer

Steigung 1:173 = 5,8 noch mit 70 km st. Fahrgeschwindig

keit befördern, wobei sie

^8|"4»== 1620 PS,
270 '

*) Berichtigungen: Seite 294, links, Zeile 24 von oben, lies LTS = 0,617 Ha™ Seite 387, links, Zeile 8 unter Alb, 2,
lies pv —Festwert; Seite 388, links. Zeile 27 von oben, lies weil ungleichtnäi'siger; Seite 389, rechts, Zeile 8 von oben lies 15,4o/o oder um
40/0 mehr; Seite 889 links, Zeile 8 von unten, lies 8O/0; Seite 842 links, Zeile 21 von oben, lies Gewichtsvermehrung.

58*
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leistet. Der Kessel könnte, wenn kein Schleudern der Räder
eintritt, bei dieser Geschwindigkeit, da nacli Gl. 18)

7^ = o,H ( 2
'  ' ̂ 100

70
-f- 0,4 = 0,946 ist, für

100

0,946 . 1712 = 1620 PS;

dauernd Dampf liefern, ist also bei der obigen, an der Reibungs
grenze noch möglichen Arbeitsleistung noch nicht ganz in
Anspruch genommen.

Eine solche Betriebsweise nahe an der Reibungsgrenze
verlangt besondere Geschicklichkeit des Führers. Die Steuerung
wird, da nur zwei Achsen gekuppelt sind, nicht leicht zu be
dienen sein, um Schleudern der Räder beim Anfahren und in

der Fahrt zu vermeiden. Der Dampfregler wird beim Anfahren
sehr vorsichtig geeöffnet werden müssen, und der Führer darf
während der Fahrt eine gewisse Füllung nicht überschreiten.

Überhaupt wird die Lokomotive zweckniäfsig nur für durch
gehende, selten lialtende Schnellzüge zu verwenden sein, da
sonst der Vorteil der grofsen Schnelligkeit durch die Zeit

verluste beim Anfahren unter Umständen verloren geht. Im
letztern Falle wird zu prüfen sein, ob nicht eine Lokomotive

mit drei gekuppelten Achsen in einem Fahrplane mit einer
kleinern Grundgeschwindigkeit trotzdem eine gröfsere Reise
geschwindigkeit erzielt, da sie wegen der gröfsern Anfahr
beschleunigung bei öfterm Halten eine wesentliche Verkürzung
der Fahrzeit zuläfst.

Um schliefslich noch den zweiten Teil der Aufgabe zu
erfüllen, solider kleinere Durchmesser der vier gleichen
Dampfzylinder für den Fall bestimmt werden, dafs die Loko
motive meist nur zehn vierachsige Abteilwagen mit 90 km 'st.

Fahrgeschwindigkeit zu befördern hat, die aber auf 2 Steigung
nicht beschränkt werden soll.

Beträgt das mittlere Gewicht eines solchen Wagens 36 t,

so ist das des Zuges 360 t.

Wenn der gröfsere Luftwiderstand der Abteilwagen be

rücksichtigt wird, ist nach Frank und Sauzin

Ww 2,5 + 0,03(0 4,93 kg/t und

w, =- 2,6 + 0,0(17 (j0 + (2,5 + 0,lir, . 1?-) J~--
= 9,95 kg t,

wobei angenommen wurde, dafs sich das betriebsfähige Gewicht

der Lokomotive nach dem Einbaue der kleinen Zylinder nicht

wesentlich geändert hat.

Mit vorteilhaften Füllungen soll die Lokomotive die am

häufigsten vorkommende Zugkraft ausüben

W Zi'- 360. 4,93-f 120. 9,95+ (360 4- 120) 2 = 3929 kg.

Die Inhalte der beiden Zylinder verhalten sich, wie die

Zugkräfte, da der mittlere Zylinder-Dampfdruck annähernd

derselbe bleiben mufs, mithin ist der gesuchte Zylinder

durchmesser

;-5929
d' — 462 \ / -7+— = 462 . 0,92 = 425 mm,

V 4623

also 37 mm kleiner. Die von der Lokomotive verlangte Leistung

beträgt
3929.90

Der Kessel kann aber Dampf für 1712 PS-, liefern, ist
also ebenfalls nicht bis an die Grenze seiner V(!rdainpfungs-
fähigkeit angestrengt.

Die vorteilhafteste Geschwindigkeit V an der Grenze der

C R
Kesselleistung wäre nach der Beziehung n' = — da R un-

verändert ist,
J  /dV . /'462'

V  = 100 . , = 100
J'

= 100 = 118 km/st.
V'125,

Dieselbe gröfste Leistung der Lokomotive mit den kleineren

Zylindern würde demnach bei einer um etwa 20 gröfsern

Fahrgeschwindigkeit erreicht werden, als mit den gröfseren

Zylindern. Die Verwendung der Lokomotive mit kleineren

Zylindern wird besonders auch für Schnellfahrten mit Ge

schwindigkeiten von 120 km/st. und darüber in Frage kommen,

für die die grofsen Zylinder wenig geeignet sind. Trotz der

gröfseren Dainpfzylinder mufs das auf gleicher Steigung und

unter gleichen Witterungsverhältnissen beförderte Zuggewicht

kleiner werden, sofern dieselbe Fahrgeschwindigkeit zu erreichen

gesucht Avird, die mit den kleineren Zylindern erreicht werden

kann.

Nun sollen noch die beiden Fälle untersucht werdeli, dafs
die eine Lokomotive für die andere eintritt. Die Lokomotive

mit den kleineren Zylindern wird den -1601 schweren Zug

auf 2 Steigung mit 100 km/st. nicht ohne Überanstrengung
des Kessels befördern können. Sie soll aber wenigstens bis

an die Grenze der Kesselleistung angestrengt werden; dann

leistet sie, da nach Gl. 18)

= 0,6 (2 — ~ + 0,1 = 0,986
'  ' V ii8y 118 ̂  '

ist, immer noch

0,986.1712 = 1688 PS;,

also nur 1,4"/,, oder 24 PS, Aveniger, als die Lokomotive mit

den gröfseren, in diesem Falle vorteilhaften Zylindern, und

kann bei 100 km st. eine Zugkraft von

1688
270

100
= 4558 kg

ausüben, die immer noch ausreicht, diesen schAveren D-Zug

auf 1,9 "Zoo Steigung mit 100 km/st. ohne Überanstrengung
zu befördern. Die Lokomotive Avürde bei 1688 PS; etwa

ebensoviel Kohle verbrauchen, Avie die stärkere Lokomotive

bei 1712 PS,, der Kohlenverbrauch für 1 P S-, St. Avürde Avegen

der höhern Auspuffspannung und unwirtschaftlichen Dehnung

im ungünstigsten Falle im Verhältnisse

1712 1
- = = 1,0142, also

1688 0,981 '

nur um 1,4 steigen.

Würde umgekehrt die Lokomotive mit den gröfseren

Zylindern für die kleinere Leistung der Aufgabe verAvendet,

so könnte dies nur durch Abdrosseln des Dampfes geschehen.

Der Kessel Avürde ZAvar auch nicht ganz in Anspruch genommen

Averden, der Dampfverbrauch für 1 P S; St. aber mindestens

ebenso uiiAvirtschaftlich Averden, Avie im vorigen Falle. Die

Verhältnisse liegen hier insofern vielleicht etwas günstiger, als

die niedrige Auspuffspannung etwas vorteilhafter auf die Feuer-

anfachung Avirkt. Der Vorteil kann aber unter Umständen
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nicht grofs genug sein, den höheren Würmeaufwand aufzu

wiegen, der durch das Drosseln verursacht wird und im folgenden

annähernd bestimmt werden soll.

Man stelle sich vor, die Steuerung bleibe auf dem wirt

schaftlichen Füllungsgrade für die vorteilhafte Dehnung des

ungedrosselten Dampfes liegen und der Dampf werde mit dem

Regler soweit gedrosselt, bis die Zugkraft den gewünschten

Wert Z = 3929 kg für die kleinere Leistung erreicht hat.
In diesem Augenblicke sei p,,' die Schieberkastenspannung und

p,n' der mittlere Zylinder-Dampfdruck, während pg und ])„, die

entsprechenden Werte für die gröfste Leistung und vorteil

hafte Zugkraft Zi = 4G23kg sind. Da sich die mittleren

Dampfdrucke wie die Zugkräfte verhalten, so ist

p,„' 3929

Pm
0,85.

4623

Der mittlere Verlauf der Dehnungslinie des überhitzten

Dampfes erfolgt nach einer Gleichung von der allgemeinen
Form

pv." = Festwert.

Hierbei liegt der Exponent^ gewöhnlich zwischen 1,135
»Adiabate des Nafsdampfes« und 1,333 »Adiabate des Ileifs-
dampfes.« Im folgenden soll der Mittelwert

P = 1,25
benutzt werden. *)

Die Zylinderarbeit Lj in PS;, die von 1 kg Dampf eine
Stunde lang in der untersuchten Lokomotive bei dem vor

handenen Füllungsgrade f, bei dem Schieberkastendrucke Pg,
und der Auspuffspannung p„ geleistet würde, wenn keine Arbeits

verluste durch den schädlichen Raum, durch die Wätmebewegung
in den Wandungen, durch Einströindro-sselung und Undicht-
heiten vorhanden wären, ist

(i4__J_a_,„-i)_p^. M
Ps £ I

Li =
27 1" ' 1

und der mittlere Zylinder-Dampfdruck

1

1+^(1-''"-')

Pm a . Pg — Po; a

Wird wieder

Ps = 1 2 ; £ = 0,2 und Po

1 -| 7 (!■
ju—1 ^

— Po

1)

a = 0,2 1 +

1,2 angenommen, so ergibt sich
1_0^21,25—1

0,465 und theoretisch
1,25—1

Po, = 0.465 . 12 — 1,2 = 4,38; p,„' = 0.85 . 4,38 = 3
Da für die Drosselung des Dampfes

PsVi = Pg' .Vi'
gilt, so ist ferner
Li a —po/pg Ps
T~i = 7 , und —Li a —po'ps' Ps
oder Pg' = 0,88 . 12 = 10,6 und schliefslich

L; 0,465 — 1,2/11

Pm' + Po_ 3.72-f 1,2
Pm-hPo 4,38 + 1.2

- 0.88

= 1,037,0,465 — 1,2/10,6
(1. h. der Dampf- oder Kohlenverbrauch für 1 PS] St. der
Lokomotive ist der Drosselverluste wegen 4"/q höher als der
der Lokomotive mit den kleineren, für die Leistung zweck-

*) Eine geringe Abweichung dieses Wertes nach oben oder unten
ändert das Ergebnis im vorliegenden Falle nur unerheblich.

mäfsigen Zylindern. Dieses Ergebnis ist nicht genau, da sich
die Wandungsverluste nicht berücksichtigen lassen. Es handelt
sich aber hier nicht um die Ermittelung des wirklichen Wertes
des Dampfverhrauches, sondern um das Verhältnis der theo-

;  retischen Dampfverbrauchsziffern, das in Zähler und Nenner
I

noch mit dem Wirkungsgrade zu multiplizieren wäre, um das
Verhältnis der wirklichen Dampfverbrauchsziffern zu erhalten.
Der Unterschied der Wirkungsgrade der Zylinderarbeit kann
aber in den beiden Fällen nicht sehr grofs sein, da es sich
um Heifsdampf von nahezu gleicher Wärme und gleiche Füllungs-
gi'ade handelt, darum wird auch der berechnete Mehrverbrauch
an Dampf oder Kohle der Wirklichkeit sehr nahe kommen.

Der Austausch der beiden Lokomotiven wäre hiernach

für die gröfseren Dampfzylinder unwirtschaftlicher, als für die
kleineren. Ob dies in Wirklichkeit in demselben Mafse zu-

i  trifft, mag dahingestellt sein. Jedenfalls ist die Frage nach
der zweckmäfsigen Zylindergröfse in der Hauptsache eine
Wirtschaftsfrage und in Anbetracht des riesigen Kohlenver
brauches der Eisenbahnen für die Zugbeförderung von hoher
volkswirtschaftlicher Bedeutung, namentlich wenn der Unter
schied der mittleren Anstrengung derselben Lokomotive unter
verschiedenen Betriebsverhältnissen gröfser ist, als im behandelten
Beispiele.

Vom betriebstechnischen Standpunkte stehen dem Aus
tausche von Lokomotiven mit verschiedenen Zylinderdurch
messern, aber sonst gleichen Abmessungen keinerlei Hinder
nisse im Wege, sofern der Kessel grofs genug ist. Im All
gemeinen wird im Betriebe die Lokomotive mit den grofsen
Zylindern vorgezogen werden, da sie die Ausübung grofser
Zugkräfte unter günstigen Bedingungen für die Feueranfachung,
nämlich mit kleinen Füllungen und niedrigen Auspuftspannungen
gestattet. Bei lange anhaltendem Anfahren wird dann das
Feuer weniger aufgerissen, als in demselben gleichen Betriehe
der Lokomotive mit den kleinen Zylindern.

Der Führer glaubt immer dann sparsam zu fahren, wenn
er nur den kleinen Schieber des Dampfreglers zu öffnen braucht.
Der Spannungsabfall vom Kessel bis zum Schieberkasten kümmert
ihn wenig. So vorteilhaft eine geringe Drosselung des Dampfes
mit dem Regler sein kann, da sie ein übermäfsiges Mitreifsen
von Kesselwasser nach den Zylindern verhütet, so unwirtschaftlich
mufs nach Vorstehendem eine Betriebsweise bezeichnet werden,
bei der auf die Ausnutzung des hohen Dampfdruckes des
Kessels verzichtet werden mufs, weil die Dampfzylinder für
den gröfsten Teil des Betriebes zu grofs sind. So lange die
Dampferzeugung des Kessels für den verhältnismäfsig hohen
und unwirtschaftlichen Dam])fverbrauch der Maschine für 1 PSj
genügt, wird der Nachteil zu grofser Dampfzylinder bei der
Zugbeförderung nicht in Erscheinung treten. Dieser Fall liegt
bei Heifsdampflokomotiven oft vor. Es wäre aber höchst be
dauerlich, wenn die grofsen Vorzüge des Heifsdampfes, aus
denen sich die Beliebtheit der grofsen Zylinder im Betriebe
ja leicht erklärt, dazu führen sollten, die wirtschaftliche Seite
der Frage der zweckmäfsigen Zylindergröfse aufser Acht zu
lassen.

Die vorstehenden Betrachtungen mögen als ein Versuch
aufgefafst werden, die zweckmäfsigen Hauptabmessungen des
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Kessels und der Dainpfzylinder einer Lokomotive auf Erfahrungs-
Grundlage in möglichster Anlehnung an die Theorie zu ermitteln,
und den Weg zu zeigen, auf dem diese Aufgabe, wohl die
wichtigste des Lokomotivbaues, gelöst werden kann, wenn ein
wandfreie Versuchsergehnisse oder Betriebserfahrungen zu
Gebote stehen. Der weiteren Erfahi'ung bleibt überlassen, die
vorstehend mitgeteilten Werte nötigenfalles zu berichtigen.

Ferner möge bei Beurteilung dieser Arbeit berücksichtigt
werden, dafs die vorstehenden Angaben der Leistung der Loko
motiven auf 1 qm Rostfläche bezogen zum Teil auf Berechnung
an der Hand bestimmter und meines Erachtens für gewöhnliche
Verhältnisse brauchbarer Widerstandsformeln von Frank und

Sauzin beruhen. Über die wirkliche Dampfdruckleistung der

Lokomotiven liegen nur vereinzelte und meist wenig zuverlässige

Angaben vor; vor allem vermifst man den Nachweis, dafs es

sich tatsächlich um die höchste Leistung im Beharrungszustande

handelt, und dafs der Einflufs der Beschleunigung und Ver

zögerung der Fahrgeschwindigkeit auf die Dampfdruck-Schau

linien berücksichtigt worden ist.

Die Nutzanwendung der vorstehenden Formeln und Fest

werte setzt voraus, dafs die Zugwiderstände nur auf dieser Grund

lage, d. h. mit Hülfe der hier gewählten Widerstandsformeln

■  bestimmt werden, wenn es gilt, die Leistung einer Lokomotive,

die sich durch Rechnung aus der Kesselgröfse ergibt, durch

j  die Fahrgeschwindigkeit und das auf einer bestimmten Steigung
beförderte Zuggewicht auszudrücken.

Die Friedmann

Das Bestreben, die Aufmerksamkeit der Lokomotiv-Mann-

schaft bei den immer gröfser werdenden Anforderungen mög
lichst ausschlielslich auf die Fahrt und die damit eng zusammen
hängenden Tätigkeiten zu richten, hat im Lokomotivbetriebe
vielfach dazu geführt, statt der bisher angewaudtcn Auftrieb-

öler mechanische Schmiervorrichtungen zu verwenden.

Wenn durcli die Riclitigkeit der Ansicht, dafs die un

mittelbare Schmierung der mechanischen Vorrichtungen besser
sei, als die des Dampfes durch Auftrieböler, noch nicht erwiesen
ist, so steht doch fest, dafs der Ölverbrauch bei ersterer ge
ringer ist, weil sie unabhängig von der Bedienung arbeitet und
stets die geringst nötige Ölmeuge liefert, auf deren Förderung
sie einmal eingestellt ist. dann auch, weil sie beim Stillstande

kein Öl fördert, während die Auftrieböler erst abgestellt werden
müssen, was bei kurzem Aufenthalte stets, bei längerin häufig

unterlassen wird, weil es an Zeit oder auch an gutem Willen

fehlt. Der häufig angeführte Vorteil der Ölpressen, dafs die
zu schmierenden Teile fortwährend unter ein und demselben

Drucke stehen, ist wenigstens bei Lokomotiven, wie weiter

unten nachgewiesen wird, irrig: die Ölzufuhr ist vielmehr eine
aussetzende, und hängt vom Öffnen und Schliefsen der
Regler ab.

Abb. 1.

sehe Schmierpumpe.

Während man bei den preuf^ischen Staatseisenbahnen bei

den Heifsdampflokomotiven zu sechsstempeligen, bei den Nafs-

dampf-Lokomotiven zu vierstempeligen Pressen übergegangen

ist, hat man in Süddeutschland, insbesondere in Baden schon

seit längerer Zeit die A. Fried mann in Wien patentierte

Schmierpumpe eingeführt. Auch die neuerdings b^i den
preufsischen Staatseisenbahnen angestellten Versuche bestätigen
die in Süddeutschland gesammelten Plrfahruugen übeij diese
Vorrichtung, die übrigens auch im Auslande immer mehr Ver

breifung findet und zeigt, dafs sie trotz des erheblichen

Minderpreises den bisher angewandten überlegen ist.

Die Friedmannsche Schmierpumpe (Textabb. 1) ver

einigt in sich mehrere Ölpumpen. von denen jede für sich
regelbar ist und ganz unbeeinflufst von den in den Schmier-

leitungen auftretenden Gegendrücken den Verbrauchstellen stetig

diejenige Ölmenge zufuhrt, auf die sie eingestellt ist. Die
Pumpe dient also zur gleichzeitigen Schmierung von unter ver

schiedenen Drücken stehenden Teilen. Die Öllieferung für jeden
Auslafs bewirken je zwei in gesonderten Zylinderräumen bewegte

Kolben, von denen der eine q (Textabb. 2) den Steuerkolben,

der andere p den Druckkolben bildet. Sie erhalten ihre Be

wegung durch die von den verstellten zweimittigen Scheiben EE^
betätigten Winkelhebel s, wobei die Bewegungen der beiden
Kolben gegen einander so versetzt sind, dafs die Druckleitung

nie in Verbindung mit dem Ölgefäfse kommt. Das Öl tritt
aus dem Ölgefäfse bei o in den ersten Kolbenzylinder und
wird auf dem durch die Pfeile ersichtlich gemachten Wege

in die Druckleitung K und die Verbrauchstelle gefordert.

Dabei ist der Abschlufs durch die Kolben p nnd q dauernd

so dicht, dafs noch nach fünf Millionen Hüben oder einer Be
triebsdauer von 15 Jahren selbst bei Gegendrücken von über

50 atm noch keine Abnahme des Wirkungsgrades eintritt. Die

Aufgabe der beiden Kugelventiie nächst K besteht darin, die
Zylinderräume während der Bewegungsabschnitte, in denen
kein Fortdrücken des Oles stattfindet, vom Gegendrucke zu

entlasten, um die Abnutzung der Kolben und Zylinder zu ver

ringern. Die von der ganzen Pumpe geförderten ()lmengen

hängen von der Umlaufzahl der Welle D ab, die durch die
Schwingungen des Hebels L und durch die Vcrmittelung eines

Rollenschaltwerkes in bekannter Weise gedreht wird. Durch
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Abb. 2.

Vergrofsening beziehungsweise Verkleinerung des Ausschlag

winkels von L kann demnach die LieFerinenge vergrölsert oder

verkleinert werden. Jeder Ölaustritt ist überdies für sich ein

zustellen. Da nämlich die Fördermenge für jeden Auslafs

vom Hube des zugehörigen Druckkolbens p abhängt, kann sie

durch Verkleinerung seines Hubes entsprechend verringert

werden. Die Hubverminderung von p erfolgt durch Hinauf

schrauben der Einstellschrauben R, welche durch die Muttern Rj

festgestellt werden. Die Bedienung der Pumpe besteht nur im

Anfüllen des Ölgefäfses. Die darin angeordneten Teile laufen
in 01, weshalb nur das Schaltwerk mit dünnflüssigem Maschinen

öle wöchentlich drei- bis viermal zu schmieren ist.

In dieser einfachen Bedienung liegt neben sparsamem Ol-

verbrauche ein Hauptvorzug der Pumpe vor den Pressen. Die

umständlichen und zeitraubenden ■ Handgriffe, die mit der

Füllung der Presse verbunden sind: Lösen der Kuppelung

zwischen Triebwerk und Presse, Hinaufkurbeln der Stempel,

verhältnismäfsig langsames Füllen durch eine kleine Öffnung
und endlich Schliefsen der Kuppelung fallen fort. Wird das

Schliefsen der Kuppelung bei der Presse, wie es tatsächlich

vorkommt, übersehen, so fördert die Presse kein Öl, was oft
erst nach geraumer Zeit gemerkt wird, auch dieser Fall ist

bei der Pumpe ausgeschlossen. Der Antrieb wirkt genau und
sicher und ist einfacher, als der Sperrradantrieb. Der Ölinhalt

ist sehr grofs bemessen, so dafs er die längsten Fahrten deckt,
die Einfachheit der Füllung gestattet aber auch ein Nach

füllen in der denkbar kürzesten Zeit während des Betriehes.

Ein weiterer Vorzug der Pumpe liegt in der weiten Regel
barkeit. Während bei der Presse das Verhältnis der Öl-

abgaben zu einander durch den Querschnitt der Stempel ein
für allemal festliegt, kann es bei der Pumpe durcb einfaches
Verstellen des Hubes der Druckkolben p stets neu geregelt
werden. Stellt sich bei der Prüfung einer Lokomotive heraus,
dafs ein Teil zu wenig Öl erhalten hat, dafs dagegen alle

nnderen gut geschmiert sind, so ist dem Übelstande leicht
durch Vergröfserung des Hubes des zu dieser Olabgabestelle

gehörenden Druckkolbens abzuhelfen, während bei der Presse

nur übrig blieb, den Ölverbrauch im Ganzen zu vergröfsern,

so dafs die Lokomotive nun zuviel Öl erhält. In dieser Regel
fähigkeit der einzelnen Ölabgabestellen liegt die Möglichkeit,
die Pumpe genau auf die geringste Verbrauchsmenge ein

zustellen.

Die nachfolgend aufgeführten Versuche zeigen, dafs der

erforderliche Druck bei der Pumpe schneller erzeugt wird, und

dafs die Schmierung gleichartiger ist, als die der Presse. Zum

Versuche wurde eine Schmierpresse (Textabb. 3) mit einem

Abb. .3.

Kolbendurchmesser von 79 mm, einem Hube von 137 mm und

einem Ölinhalte von (150 ccm verwendet. An diese wurde ein

100 mm langes Schmierrohr mit einem Absperrventile an

geschlossen. In das Schmierroh)' selbst war ein Spannungs

messer eingeschaltet, der den Öldruck in der Pi-esse anzeigte.
Hierauf wurde der Öldruck dui'ch Niedei'schrauben des Prefs-

kolbens auf 15 atm gebracht, sodann wurde das Absperrventil

geöffnet und die ins Freie ti'etende Öl menge gemessen, wobei
sich Folgendes ergab:
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Versuch . . . I II III

Stellung des Prefskolbens Ganz oben mittel fast unten

Ölinhalt unter dem

Kolben . . . . ccm 650 320 112

Erforderliche Umdrehungen
des Schaltrades zur Er

reichung des (»Idruckes !
von 15 atm ^ 20 18 16

Entsprechende Raduindre-
hungen

00

o

774 688

Fahrstrecke bei 1.8 bis 2 m '
Kaddurchmcsser etwa km 5,4 4.8 4,3

Ins Freie austretende Öl

menge nach Öffnung des
Absperrventiles . ccm ^ (),12 5,6 5,4

in Bruchfeilen dcsOlinhaltes 1 1 1

ausgedrückt rund . . . 100 60 20

Derselbe Versucli wurde mit einer Scbmieri)umpe von

Fried mann (Textabb. 4) durebgeführt und ergab, dafs die

Abb. 4.

ins Freie austretende Ölmenge nach Öffnung des Absperr-
ventiles etwa 0.8 ccm beträgt, während der Druck von loatm

nacli einer Fahrt von etAva 0,75 km erreicht ist. Die Ver-

suchsübersicht der Presse zeigt dagegen, dals 20 Umdrehungen

des Schaltwerkes nötig sind, bis der Gegendruck von 15atm

überwunden ist, diese entsprechen aber 860 Radumdrebungen

oder bei etwa 2 m Durchmesser 5,4 km Fahrt. Die nach

Öffnen des Ventilcs mit dem Scbliel'sen des Keglers austretenden
Olmengen sind bedeutend gröfser als die der Pumpe bei dem

selben Versuche. Die Mengen sind unabhängig von der

Stellung des Prefskolbens, beinahe unveränderlich, Avas darauf

hindeutet, dafs nicht die Ausdehnung des Prefszylinders, sondern
die Zusammendrückung der Stopfbüchse oder ein Ilinaufdrücken

des Prefskolbens innerhalb der Elastizitätsgrenze der Antrieb-

vorricbtung stattfindet.

Wird der Kegler Avieder geöffnet, so Avird die Lokomotive

erst Avieder eine bestimmte Fahrt zurücklegen müssen, ehe die

Presse den Gegendruck Avieder überAvindet, das heifst, ehe die

Ölzufuhr zu den unter Druck stehenden Teilen Avieder beginnt.

Die Öllieferung einer Scbmieri)resse ist demnach bei veränder
lichem Drucke in den Verbrauchstellen keine gleichmäfsige.

sondern eine aussetzende.

Auch die Vereinigung beliebig vieler Ölabgabestellen in
einer Vorrichtung ist ein grofser Vorteil. Bei den vier
zylindrigen 2. C. - Schnellzuglokomotiven, die zu Anfang 1908
von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellscbaft vor

mals G. Egestorff in Linden vor Hannover geliefert AA'urden,
sind Fr i e d m an n - Pumpen mit acht Ölabgabestellen angebracht.
Geht man vielleicht später zur VerAvendung vierzylindriger
Heifsdampflokomotiven über, und will in alter Weise

schmieren, so Avürden Pumpen mit zAvölf Ölabgabestellen in
Frage kommen. Diese Avürden alle in einer Pumpe ver

einigt Averden können, während man bei Verwendung von

Pressen mehrere Vorrichtungen auf der Lokomotive unterbringen

müfste.

Wie im Lokomotivbetriebe bricht sieb die F ried m a nn-

Pumpe auch bei den Kraftfabrzeugen immer mehr Bahn, bei

ortsfesten und Schiffs-Maschinen, namentlich bei letzteren, spielt

die geringe Kauminansprucbnabme eine grofse Rolle

Während es bei ullen Fahrzeugen angebraclit ist, von

einer Sichtbarmachung der Öltropfen abzusehen, um die Auf
merksamkeit der Mannschaft nicht abzulenken, Avobei unbedingt

sichere Wirkung der Vorrichtung vorausgesetzt Averden mufs,

ist es bei ortsfesten Maschinen, namentlich bei gröfser^n An

lagen, oft erAvünscbt, die zugefübrten Ölmengen sichtb|ir und
von aufsen regelbar zu machen. Häufig Avird dies dadurch er

reicht. dafs man die Öltropfen durch mit Glyzerin gefüllte
Gläser leitet. Dieses Verfahren hat jedoch den Nachteil, dafs

die unter Druck stehenden Gläser leicht springen. Bei der

nach Textabb. 5 von Friedmann eingeführten Vorrichtung

Abb. 5.

fallen die Tropfen sichtbar durch den Glasraum und werden
dann erst dem zu schmierenden Teile zugeführt, aulserdem

kann die Menge des Öles von aufsen durch Auf- und Nieder
schrauben der Schrauben c geregelt Averden.

Auf der Schiffbau-Ausstellung in Berlin 1908 hat das

Werk De Limon Fluhme und Co. in Düsseldorf, das das

Ausfuhrungsrecht erworben bat, mehrere Modelle und Bauarten

der Friedmannschen Ölpumpe ausgestellt und führt sie zum
Teil im Betriebe vor.
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Über die nutzbare Leistung von (rüterzug-Lokomotiven und ihr Verhältnis zur
Kolbendruck-Leistung.

Von S>v.=3ng. E. Jacobi, Eegierungsbaumeister a, D.

(Fortsetzung von Seite 370.)

messungeii sind im Verliiiltiiisse zu ähuliclicn LokomotivGii
preulsischer Bauart etwas rciclilich, die Lokomotive zieht daher
sehr gut an, schleudert aher leicht, und fährt bei gröfsereii
Geschwiiidigkeiteu unruhig.

Zusammenstellung IV enthält die verwerteten Versuch

fahrten, von denen Abh. 7, Taf. XLII die Fahrt V 49 wiedergibt.

III. C. Untersuchung der Verbund-C-Güterzuglokomotive III
Er. 643.

Diese Jiokomotive ist 1898 von llenschel A Sohn in

Cassel gebaut und besitzt eine Anfahrvorrichtung, die hei ganz

ausgelegter Steuerung mittels eines Wechselschiebers dem

Niederdruckzylinder Frischdampf zuführt. Die Zyliuderah-

Zusammenstellung IV.

Fahrten der Lokomotive III Nr. 643.

Nr.

Nr. der '

Versuchs-j
fahrt '

Gewicht der

Streck
Steigung

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

V. 47

, 48

„ 19

„ ÖO

. 63

n 64
„ 65

, 66

, 67
, 68

Saargernünd-Wölf Ii Ilgen

Ingweiler-Puberg

Wagen

°/oo t

. 15 n 139,5

15 182

15 III

.  ' 15 302

5  , 426

0  ' 376

5  1 322

i  5 699

1  5 559

!  5 500

I  Zug-
Lokonio-

tive |,

t  Ii t

73

73

73

73

73

73

73

73

73

73

212,5

255

184

375

499

449

395

772

632

573

digkeit

km/St

41

34

46

19

37

43

46

25

31

39

t t 1 e r 6 1  M 1 t t lere
Zi Ze Ni Ne

jylinder- 1  Nutz Zylinder- Nutz

Zugkraft !  Leistung

kg 1  kg P.S. P.S.

4670 2800 710 425

5240 3610 660 455

4050 2300 690 392

6960 5610 490 395

4290 3280 610 450

4170 3070 665 489

3780 2675 645 455

5720 j  4990 530 462

5000 1  4170 575 495

4810 j  3840 695 555

Die Zusammenstellungen der Ergehnisse auf den Strecken

mit lÖ^/oo und 5 Steigung sind in Abb. 8 und 9, Taf. XLII
dargestellt.

Demerkenswert ist der grofse Eigenverbrauch der Loko

motive an Leistung, der wohl auf die Bauart zurückzu

führen ist.

Die Kesselleistung ist dagegen gut, sodafs die Lokomotive

gute Leistungen aufzuweisen hat.

III. D. Untersuchung der Verbund-0-Güterzuglokomotive IV
Nr. 983.

Diese Lokomotive hat die preufsische Bauart und ist in

Grrafcnstaden 1904 gebaut. Die Einzelheiten der Bauart sind

als bekannt vorauszusetzen.*)

Die brauchbaren Versuchfahrten sind in Zusammenstellung V

aufgeführt, die Ergebnisse der Fahrt V 79 in Abb. 10, Taf. XLII

aufgetragen.

Z u s a m m e 11 s t e 11 u n g V.

Fahrten der Lokomotive IV Nr. 983.

Nr. der

Versuchs

! 1  Gewicht der
Zug-

M i t t 1 e r e M i t t lere

Nr. Strecke
Steigung

Wagen Lokomo
V

Geschwin

Zi

Zylinder-
Ze

Nutz-

Ni

Zylinder-
Ne

Nutz-

fahrt
tive digkeit Zugkraft Leistung

®/oo t t t km/St. kg kg P.S. P.S.

1 V.13 Saiirgemünd-Wölflingen . I 15 120 72 192 42 4050 2420 630 377

2 „ 14 15 180 72 252 31 5000 3470 575 398

3 1.7 15 100 72 172 46 3600 2000 614 345

4 16 15 222 72 294 24 5460 4120 485 366

5 17 15 264 72 336 17 6200 4850 390 305

6 74 Ingweiler-Puberg . . . 5 630 72 702 30 4900 4510 545 518

7 75 1 5 539 72 611 35 4550 4000 590 518

8 76
n  1 . . » 5 500 72 572 38 4400 3710 620 522

9 77
n  Ti . . . 5 481 72 .753 40 4250 3610 630 535

10 78 «1 w . . . ' 5 425 72 497 44 3870 3280 630 526

11 79
»  r . . . 5 369 72 441 , 46,5 3570 3140 615 541

Abb. 11 und 12, Taf. XLII gehen die Zusammenstellung
für 15^00 50/00 Steigung.

Da diese Lokomotive einen kleinern Kessel hat als die

unter III C behandelte, liegt die Grenzleistungslinie niedriger;
der etwas gröfsere Triehraddurchmesser und die kleineren

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, 2. Aufl., S, 27 und 70.
Organ ffir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 21. Heft. 1908. 59
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Zylintlermafse macheu sich deutlich dadurcli heiuerkbar, dafs
diese Lokomotive ihr Reihimgsgewicht nur Iiis zu einer Ge

schwindigkeit von 18 km St. ausnutzen kann, sie schleudert
daher auch selten.

III. E. Untersuchung der Verbund-l-C-Güterzuglokomotive V
Nr. 900.

Wie die unter III D hehandelte, hat auch diese Loko

motive preufsische Bauart und ist 1904 in Gratenstaden gebaut.

Die Lokomotiven dieser Bauart gehören zu deii; in den

Reichslandcn am häufigsten verwendeten Güterzuglokomotiven.

Ihre Untersuchung ist daher besonders eingehend gewesen.

Die Zusammenstellung VI führt die ausgeführten Fahrten

auf, von denen V 32 in Abb. 13, Tat". XLIl besonders dar

gestellt ist.

Die Fahrten zeichnen sich fast durchweg durch grofse

Gleichförmigkeit aus, wodurch die gute Durchbildung der

Zusammenstellung A'^I.

Fahrten der Lokomotive V Nr. 900.

Nr. der

Versuchs

fahrt

1 1  Gewi eilt der
Zug

gewicht

M

Nr. Strecke
Steigung

' Wagen Lokomo

tive

V

Geschwin

digkeit
"/oo t  • t t km/St.

1 V. 22 baargeniünd -Wölflingen . 15 181 98 274 38,5
2 » 23 n  " B 15 238 98 3-26 32
g

. 24 «  B 15 104 93 197 52

4 , 25
'

15 261 93 854 . 1 28

o , 26 j  B - . 15 282 93 375 24

6 r 31 T  n 15 123 93 216 45

7 , 32 TT n 15 291 98

00
cc

22

8 .. 33 51 15 71 98 ; 164 ' 59

9 „ 34 15 205 98 298 88

10 n 35 15 205 93 298 ' 86.5

Zi I Ze
Zylinder- 1 Nutz-

Zugkraft

kg

5000

0880

4415

0850

7200

4900

7450

8000

0210

5980

Mi ttlere

nT I Ne
Zylinder- 1 Nutz-

Leistung

P.S. P.S.

8680

4460

2185

1880

5290

2870

5500

1470

4400

8910

805

756

850

710

650

817

607:

800*
760i

801

Lokomotive bestätigt wird; das günstige Verhältnis I1:R 61,3
bewirkt sehr gleichmäfsige Grenzleistungen, die ihren Höchst
wert etwa hei 50 km/St. erreichen.

Demgemäfs sind auch die Linien für die Nutzleistung
hei 15 "/o,, (x\bh. 14, Taf. XLll) und bei 5 Steigung (Abb. 15,
Taf. XLH) sehr günstig. Die Kesselleistnng für 1 qm Heizfläche
erreicht einen Höchstwert von 6,0 P. S,/qm, der von keiner

der anderen Lokomotiven erreicht wurde.

525

529

421

195

468

478

448

821

538

529

III. F. Untersuchung der vierzylindrigen Verhund-l-E-Güterzug-
lokomotive VI Nr. 997.

Diese Lokomotive ist in Grafenstadeu nach eigenen Ent

würfen der Bauanstalt zuerst für die Reichseisenbahnen gebaut

worden.

Bei den bestehenden Betriebsverhältnissen war es erwünscht,

diese Art von Lokomotiven in iiirer Leistung derart zu be

messen. dafs sie zwei Verbund-C-Güterzuglokomotiven preufsischer

Bauart zu ersetzen vermögen.

Wegen der Beschränkung des ruhenden Achsdruckes auf

14 t mufsten zur Erzielung des erforderlichen Reibungsge

wichtes für die neuen Lokomotiven fünf gekuppelte i Trieb

achsen gewählt werden, in der Erwartung, dafs sich die Zug

kraft am Radumfange bei vierzylindriger Bauart gleichmäfsig
genug gestalten werde, um mit der 1-E-Bauart annähernd

dieselbe Zugkraft verfügbar machen zu können wie mit den

sechs Achsen der zwei C-Lokomotiven. Zur besseren Führung
der Lokomotive im Vorwärtsgange und zur Unterbringung des
erforderlichen Kesselgewichtes wurde vorn eine Laufachse in

einem Bisselgestelle mit 50 mm Ausschlag nach jeder Seite

angeordnet. Um der Lokomotive zwangloses Durchfahren

scharfer Bogen zu ermöglichen, und doch ausreichende Führungs
länge zur Verhütung von Schlingerbewegungcn zu erzielen,
wurde die zweite Achse mit dem gewöhnlichen, die dritte und

vierte mit in der Höhe um 2 mm, in der Stärke um 8 mm

[  verschwächtem, die fünfte wieder mit dem gewöhnlichen Spur-
!  kränze, die sechste ebenfalls mit einem solchen aber mit seit-
j  lieber Verschiebung von 15 mm nach jeder Seite ausgeführt.

Zum Ausgleiche der Mafse sind an jeder Trieb- und

I Kuppelachse die umlaufenden Massen voll ausgeglichen, die
Abb. 1.
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liiii- und hergehenden Massen zur Hälfte, bei gleicliniärsiger

Verteilung der Ausgleichgewiclite auf alle gekuppelten Achsen.

Die Bauart der Lokomotive und ihre Hauptabinessungen

sind aus Textahb. 1 ersichtlich. Der Kessel ist nach bewährten

früheren Ausführungen entworfen, er hat Serve-Bohre, seine

RostHäche von 2,77 qni ist so bemessen, dafs sie einerseits von

einem Heizer gut beschickt wei-den kann, anderseits aber auch

der für erforderlich erachteten Leistung entspricht. Das

Triebwerk ist das de Glehn'sehe: die innen liegenden Hoch-

druckkolhen arbeiten auf die zweite, die aufsen liegenden

Niederdruckkolhen auf die dritte gekuppelte Achse.

Die Steuerungen für Hoch- und Niederdruck-Zylinder

sind getrennt angeordnet, die Füllungsgradc können einzeln

oder im Zusammenhange für Hochdruck und Niederdruck ilurch

die Steuerschraube eingestellt werden. Hin durch einen Dampf-

kolhen betätigter Drehschieher ermöglicht die Wirkung als

Doppelzwilling- oder als Verbund-Maschine: die Verhinder

spannung wird durch ein Sicherheitsventil auf einen zulässigen

Höchstwert beschränkt.

Die Lokomotiven wurden nach ihrer Anlieferung kurze

Zeit eingefahren, darauf in Betrieh gestellt und entsprachen

bei den schwierigen Betriehsverhältnissen besonders auf neigungs-

und bogeureichen Strecken den Erwartungen durchaus; die

Dampfentwickelüng war auch bei stärkster Beanspruchung

reichlich, der Lauf aufserordentlich ruhig.

Bei den Vorversuchen wurde die Geschwindigkeit ohne

störende Bewegungen bis auf 60 km St. gesteigert.

Zur genauem Feststellung der Leistungen wurden im

April 1905 Versuchfahrten auf der Strecke Luxemburg-Wasser

billig in der Weise ausgeführt, dafs fahrplanmäfsige Güter

züge auf Steigungen von 15 und mit verschiedenen

Geschwindigkeiten gefahren wurden. Durch die Untersuchungen

wurde die Zylinder-Leistung hei den erreichhareii Dauerleistungen

für Fahrgeschwindigkeiten von 20, 30 und 40 km St. fest

gestellt.

Die Nutzleistung am Tenderzughaken liefs sich der sehr

grofsen Zugkräfte wegen mit den zur Verfügung stehenden

Hülfsmitteln nicht mehr messen.

Zusammenstellung VII.
Fahrten der Lokomotive VI Nr. 997.

i
Nr. der

Nr. Versucbs- 8 t r

j  fahrt

1 V  1

2 ,  2

3 .  5
4 .  9
5 .  10
6 .  13
7 ,  14

Luxemburg-Wasserbillig
Wasserbillig-Luxemburg

Luxemburg -Wasserbillig

Wassorbillig - Luxemburg
Luxemburg -Wasserbillig
Wasserbillig - Luxemburg

Steigung

»/oo

15

13

15

15

13

15

13

Gewicht der

Wagen

t

Lokom

Zni

o

tive

t

i  M i t t 1 e r e M i t t 1 e r e

V Zi 1 Ze Ni j Ne
.Gcscliwin- Zylinder- | Nutz- Zylinder- Nutz-
1  digkeit Zugkraft Leistung
km/8t. kg ! kg P.S. ' P.S.

423

541

515

513

605

309

356

110

110

110

110

110

110

110

ooo

651

625

623

715

419

466

30

30

16

20

20

38

41

10000

9800

11350

11450

11500

8250

8240

1110

1085

680

850

850

1160

1210

Zusammenstellung VH enthält die Angaben über die ndt

der Lokomotive VI Nr. 997 ausgeführten Fahrten, Ahh. Ki,

Taf. XLHl Fahrt V 13 auf 15 7„„, während Abb. 17, Taf. XL III

die Grenzleistungslinie, sowie die Linien der Zylinder-Zugkraft

und der geförderten Wagenlasten bei Steigung wiedergi])t.

Die Vei'suche mit dieser Lokomotive sind bisher leider nicht

weiter ausgedehnt, da die wenigen vorhandenen Lokomotiven

im Betriebe dauernd in Anspruch genommen sind. Die bis

herigen sehr günstigen Erfalirungen haben jedoch die He-

schatfung weiterer Lokomotiven derselben Bauart als zweck-
(Sold u Ts

mäisig erscheinen lassen, sodafs ihre weitere Verwendung auch

mit Geschwindigkeiten bis zu 60 km/St. niclit ausgeschlossen

erscheint. Waiirscheiiilich gehen die Lokomotiven bei 50 km/St.

noch höhere Grenzleistungen, als die bisher erzielten. Bei

Fahrt V 14 wird allerdings schon eine Grenzleistung von

1240 P.S. erreicht, jedoch kann eine einzelne Fahrt nicht als

abschlicrsend beweiskräftig angesehen werden, die Bestätigung

dieser aufserordentlichen Leistung durch weitere Untersuchungen

ist abzuwarten, vorläufig ist daher nur eine jederzeit erreichbare

Grenzleistung von 1180 P. S. als festgelegt anzusehen,
folgt.)

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, B

Tiinnclbolirmiascliiue lür welches (jicbirge.

(Engineering News 1908, FY-bruar, 8. 223. Mit Abb.)

Die Maschine wurde für die Tunnelbauten von Cbicago

gebaut. Ein Stahlrahmen auf Rädern trägt eine Drehscheibe.

Auf dieser ist ein Ausleger drehbar aufgebaut, der an dem

einen Ende den Antrieb, an dem andern zwei sternförmige,

vierarmige Räder trägt. Je ein Armpaar trägt ein U-förniiges

Messer. Der Antrieb setzt die Schneidevorrichtung durch

rücken und Tunnel.

Kegelräder- und Schnecken-Übertragung in Bewegung. Eine

senkrechte Welle, durch ein Handrad angetrieben, bewegt durch

ein Schneckenrad den Ausleger in lotrechter Richtung. Der

gelöste Boden wird durch eine Schnecke, die mit der Maschine

nicht in Verbindung steht, nach aufsen belördert. Die Ma

schine kann statt der Messer Spitzhacken tragen, und in Kohle

minen oder mit einem Behälter als Krahn gebraucht werden.

F—r.
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Bahn-Oberbau.

Prefswasservcrralircii zur lierslelliini;; dci* clektrisolieii Scliienni-

lascliiin^.

(Street Railway Journal 1907, Band XXX. Oktober, S. 861.
Mit Abbildungen.)

Die Lasclieii der auf rern-Scliiieillialineii erforderliclKMi

scliweren Scliiencii lassen selten genug Kaum unter sieh, um

elektrische Schienenverhindungen von genügender Leistungs

fähigkeit anordnen zu können. Die »Eleetric-Scrvice-Supplies«-

(Jesellschaft in Philadelphia und Chicago liefert daher Prel's-

wasserwerkzeuge zur .\nhringung der elektrisclien Schienen

verhindungen unterhalb des Schienentürses. Bei diesem Ak'r-

fahren wird durch eine Prefswasscr-Stanzmaschine ein kegel-

förmig(!s Loch in den Schienenfufs gestanzt, dessen Achse

rechtwinkelig zur ohern Fläche des Schienenfufses steht, und

dessen enge Otfnung sich unten hetindet. Die Maschine gibt
1001 Druck. Das Loch hat blanke, reine Wände, und ein

Handwerker und ein (lehülfe können täglich 200 Löcher für

100 Verbindungen stanzen, falls keine wesentliche Störung

durch den Betrieh eintritt.

Die verwendete Vcrhindung bildet zur Frmöglicliung der

Dehnung drei Falten. Die Endköpfe der Vcrhindung sind

abgeschrägt, um die geneigte Form des Schienenfufses auszu

gleichen und dem Prefswerkzeuge einen festen Halt auf dem

Kujjfcr und untcrhalh ein zur Achse des Prefskolhens recht

winkeliges Auflager zu gehen.

Zum Befestigen der Yerhindung wiial eine Wasscr])r(\sse

von 35 t verwendet, die sich auf der Schiene seihst einstellt,

so dafs der Prel'skolhen in einer mit der Achse des Vei'-

hindung.sendes gleichlaufenden Linie arbeiten kann. Der

Kolben drückt das Ku])fer gegen die enge Öffnung des für das
Ende hergestellten Loches nieder, bis es mit der Schiene

bündig ist, und ei'zeugt so eine wasserdichte Vcrhindung.

Dieses Verfahren bringt das Kui)fer in so innige Berührung

mit den Seiten des Jmches, dafs die Verhindung durch eine

Wirkung des Betriehes nicht zerrissen werden kann. IMit

diesem Prefswerkzeuge können zwei Mann täglich 300 Enden

oder 150 Verhindungen anbringen, wenn keine Störung durch

den Betrieh eintritt.

Bei diesem Verhindungsverfahren ist die Vereinigung

zwischen Schiene und Kupfer so vollkommen, dafs sie den

Widerstand nicht heeintiufst. Wenn die Verhindungen schwarz

gestrichen sind, fallen sie dem Diebe nicht auf, auch ist ihre

Kupfermenge nicht grofs genug, um das Stehlen lohnend zu

machen. Die Vcrhidung liegt genügend offen, um leichte

Untersuchung zu gestatten, und wird, da sie dicht an der

Schiene liegt, durch di(i nettuiig nicht heeinträchtigt. Nahezu

eine Million nach diesem Verfahren hergestellter Verhindungen

sind im Gehrauche. 11—s.

Eine (deisverlegiiiig.sma.schiiie niil Sriiieiieiiträgerii.

(Engineering News 1907. Band 58, November, S. 58(i.
Mit Abbildung.)

Hei der gewöhnli(dien Bauart der Gleisverlegungsmaschine

werden die Schienen und Schwellen am Kopfe des vordem

Wagens übergehen und dann durch Arheiterrottcn verlegt.

Bei einigen neuen Abänderungen dieser Maschinen werden die

Schienen durch Laufkatzenträger vor den vordem AVagen ge

fahren. Auf der von Tacoma, AVashington, ausgehenden elek

trischen Ferid)ahn der Pacific-Traction-Gesellschaft wurde eine

neue, von C. 0. AA^escott entworfene Gleisvcrlegungsmaschine

verwendet.

Sie besteht im AA^esentlichen aus einem hordlosen AAaigen

mit einem stählernen Rahmen an jedem Ende zur Unter

stützung eines Paares genieteter Stahlfachwerke, ileren vordere

Enden als Kragträger ungefähr 6 m über das Ende des

AAVagens voi'stehen. Auf den Untergurten der Fachwerke

laufen zwei Katzen mit Schieneiizangen an Kabeln. Auf jedem

Fachwerke hetinden sich zwei Prefsluftzylinder mit nach den

Laufkatzen geführten Kabeln: das eine dient zum AMrwärts-

hewegen. das andere zum Zurückziehen der Laufkatzen. In

der Alitte des AVagens und 4,57 m vorn vor.stehend hetinden

sich zwei Tröge mit einer AMrrichtung zum Abgehen der

Schwellen am Kopfe der Maschine. Hinter dem Gleisver

legungswagen hetinden sich AVagen mit Schienen für uiigcfähr
300 m Gleis. Diese AVagen haben in der Mitte über der

Bühne eine sich längs des Gleisverlegungswagens erstreckende

Fördervorrichtung. Hinter diesen AAAgen hetinden si^h die
Schwellenwagen mit einer sich unter der Schienenförderung

und über diese hinaus vor die Alaschine ersti'eckenden

Schwellenförderanlagc. Hinter den Schwcllenwagen und nä(dist

der Lokomotive hetindet sich ein verschiedene A^orräte tragender

AA'agen mit einer die Fördervorrichtungen treihemlen Dampf

maschine. Die Bewegungen der Laufkatzen und Förderer

werden durch einen Arbeiter geregelt, der auf der durch den

Gleisverlegungswagen getragenen Hrückc steht.

Zwei Schienen werden ausgefahren und auf die Schwellen

herahgelass(ai. Dann werden sie an den hinteren Stöfsen ver

holzt und vorläufig mit Spurstangen verbunden, um sie in der

Spur zu halten. Dann bewegt sich der Zug vorwärts, und

sobald er hält, wird der Fördei'er abgelassen und übergibt die

scholl im Troge betindlichen Schwellen. AVährend sich der

Zug vorwärts bewegt und die Schwellen verteilt iverden, fahren

die Laufkatzen zurück, und ihre Schienenzangen greifen ein

anderes Paar Schienen auf dem lAirderer in der Mitte des

AA'agens. Diese werden dann nach den Seiten g(>schwungen

und vor die Alaschine ausgefahren. Die Schienenbefestigungs

rotte folgt dem Gleisverlegungszuge und befestigt die Schienen,
während die Schwellen verteilt werden.

Die Sidiienen waren lO.Od m lang, und täglich wurden

3 bis 4 km Gleis verlegt. Die Mannschaft bestand aus einem

Vorarbeiter, vier Arbeitern zum Bedienen der Maschine und

Liefern der Schwellen und Schienen, sechs Arbeitern zum A er

teilen der Schwellen, vier Schienenlegern, acht Schienenlie-
festigern, vier Handlangern und einem Schwellensciiraubimver-

teiler. Die Gleisverlegungsmaschinen sind in verschiedenen

Fällen auf elektrischen Fernbalmen eingeführt, eignen sich

aber nicht für 18,29 in lange Schienen, die auf mehreren

Linien verwendet werden. B—s.
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Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Oer neue Eiidhahnhul' in ^ew Orleans, (l>a.)*)

Im Juni 1907 begann man mit dem Baue des neuen für

die »New Orleans Terminal Co.« bestimmten Endbahnhofes.

Dieser ist nun fast vollständig fertiggestellt. In dem verkehrs

reichsten Teile der Stadt nahe dem Mississippi und dessen

Fährstellen liegend, gewährt er in erster Reihe den Linien

des »Frisko System« und der Süd-Bahn Aufnahme. Durch

Beseitigung mehrerer Häuserblocks gewann man die Baustelle,

auf dem sich nun der grofse aber ziemlicii plump wirkende

*) Organ 1906, S 244.

Kopfbahnhof betindet. Die Ilauptmafse sind 71,5m I-änge,
25 m Breite und 15,8 m Höhe. Durch hohe, an den drei Seiten
betindliche Tore gelangt man in den mit einer flachen Kuppel
gedeckten Vorhau und den Warteraum, an den sich ein zweiter
Haupt-Warteraum und dann die Querhalle anschliefst, von der
Bahnsteige zwischen einzelnen Geleisen ausgehen. Rechts und
links von dem grofsen Hauptraume hefinden sich geräumige
Säle, die als Wartezimmer für Frauen, für Männer und für
Schwarze, ferner für die Wirtschaft, Gepäckräume, Schalter
und Verkaufstände hestimmt sind. G. W. K.

Maschinen

Krai'lmcsserwagcii der Peiinsylvanlahalin.

(Engineering News 1907, Bd. LVIII, Oktober, S. 408. Mit Abb.)

Der Wagen ist ein wenig kürzer als die gewöhnlichen

Personenwagen, hat nur eine Endhühne, die Drehgestelle sind

von besonderer Anordnung. Luftdruck- und Hand-Bremsen,

die gewöhnliche und eine Westinghouse-Reibungskuppelung
sind vorgesehen.

Das Innere des Wagens besteht aus zwei Teilen, dem
Mefs- und dem Rechnungs-Raume. In letzterm kann im Not

falle Schlafgelegenheit für acht Fahrgäste geschafft werden.
Auf jeder Seite ist ein Fenster rechtwinkelig zur Fahrt
richtung verstellbar, um einem guten Ausblick auf die Strecke
zu ermöglichen.

Unter dem Wagenkasten liegt als Hauptstütze ein Mittel-
halken von kastenförmigem Querschnitte, der gleichzeitig als
Gehäuse für die Mefsvorrichtungen dient. Diese sind durch
Klapptüren vom Innern des Wagens zugänglich. Die Mefs
vorrichtungen bestehen im wesentlichen aus einem Haupt- und
einem Aufzeichnungs-Zylinder. Die Wirkung ist folgende:
Von der Kuppelung aus bewegt eine Hauptstange, die durch
Kugellager sicher geführt und in ihrer Richtung gehalten
wird, den Kolben des mit Öl gefüllten Hauptzylinders,

Dieser ist durch zwei selbsttätige Ventile und ein Rohr
mit dem kleinern Schreibzylinder verbunden. Der Kolben
bewegung des letztern setzt eine genau abgestimmte Gruppe
von Schraubenfedern Widerstand entgegen. Die Aufzeichnung
ist daher verhältnisgleich der Belastung der Kuppelung. Die
Auftragungen für Zug und Druck liegen auf derselben Seite
der Nullinie, da das selbsttätige Ventil vor und hinter
dem Kolben mit derselben Rohrleitung in Verbindung steht.
Wird der Ölvorrat in den Zylindern geringer oder weicht der
unbelastete Hauptkolben über ein bestimmtes Mals von seiner

Mittellage ab, so beseitigen elektidsch betriebene Pumpen selbst
tätig den Fehler. Neben ihnen sind Handpumpen vorhanden,
die im Notfalle vom Führerstande betätigt werden.

Uberschreitet die Belastung der Hauptstange ein bestimmtes
Mafs, so wird der Überschufs durch eine Grujipe von Schrauheu-
fedcrn aufgenommen, um Beschädigungen zu vermeiden. Im
Ruhezustande wird die Stange durch Bolzen und entsprechende
Einschnitte in ihrer Lage festgehalten, Kolben und Federn
werden dadurch entlastet.

und Wagen.

Grofse Sorgfalt wurde auf die gute Dichtung der Zylinder
und Kugellager gelegt.

Die Schraubeufcdern der Aufzeichnungsvorrichtung sind

Nickelstahl, aus dem Vollen gedreht, nicht aus Stangen her
gestellt. Sie sind sorgfältig abgestimmt und stets paarweise
angeordnet. Zur Regelung des Widervstandes sind Paare von

verschiedener Stärke vorhanden.

Das Papier der Schreibvorrichtung läuft über Rollen, die
von der vordem Achse des hintern Drehgestelles angetrieben

werden. Es läuft durcb Anordnung einer besondern Kuppelung

stets in derselben Richtung. Acht Schreibfedern sind für ver

schiedene Aufzeichnungen vorhanden, nämlich für

1. Zug oder Druck,

2. den Flächeninhalt der gezeichneten Linie,

3. die Geschwindigkeit,

4. die zurückgelegten Streckenabschnitte,

5. die Zeit der Aufnahme von Dampfdruckschaulinien,

6. den Dampfdruck, die Stellung des Ventiles und der Um

steuerung; 5. und (). werden von der Lokomotive aus

betätigt,

7. örtliche Merkmale, Bogen und dergleichen,

8. gelegentliche Zeichen.

Licht und die Kraft für den Antrieb der Pumpen liefert

ein 32 zelliger Speicher, der im Notfalle von einer im Wagen

beflndlichen Dynamomaschine gespeist werden kann.

Die Heizung ist nach Frumveller eingerichtet, doch
ist auch Dampfheizung von der Lokomotive her vorgesehen.

F—r.

Eiektrlsclie ßremsiiiig von Reiiien-Tilebiiiasciiinen für GIciclistrom und

Werliselslrom bei cieklriseben ßabncn, besonders bei ßergbahnen.

(Schweizerische Bauzeitung 1907, Oktober. Nr. 17, Seite 217 und
Nr. 18. S. 223.)

Die Aussicht auf Gewinn an Platz und Gewicht führte zu

VersiKthen, statt besonderer Bremsen die Triebmaschinen von

Kraftwagen, besonders bei Bergbahnen für Dauerbrem.sungen

zu benutzen. Die in tlieoi-etischen Erwägungen begründeten

Hoffnungen auf Verwendbarkeit der elektrischen Triebmaschincn

für diese Zwecke wurden jedoch nur in bescheidenem Mafse

erfüllt. Der Aufsatz geht daher nach eingehender Besprechung

der Wirkungen der gebräuchlichen Gleich- und Wechselstrom-
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RuilicMitricbniascIiineii auf die vei'seliiodeiieii Mögliclikeiteii der
elektrischen Hreiiisuiif^- und deren Verwendbarkeit ein, und
unterselieidet die Kurzseblufs-, Xutzstroin- und Gegenstroni-
Hrenisung.

Die Triebinaseliine arbeitet als Stromerzeuger im ersten
Falle mit möglichst geringerer, als der Xutzspannung auf Wider
stände, die im Wagen untergebraebt sind, im zweiten Falle
auf das Netz mit gleicher Spannung, im dritten Falle wii'd die

entwickelte Ijcistimg zugleich mit eiiuan dem Netze zu ent

nehmenden Arbeitslxdrage durch Delastungswiderstände ver
nichtet. Die Anwendbarkeit der Nutzbremsung bei den ver-
sebiedenen Masehinenarten und die hierbei mögliehe und er
forderliche Schaltung wird in der Quelle sehr eingehend be
handelt. Festgestellt wird, dafs die Triebmasehinen mit einer

Spannungserregung arbeiten müssen, die mindestens gleich oder
höher ist. als die Spannung bei /ugki'afterzeugung. Das ergibt
hohe Fisenverluste. damit sehr starke WärmeentAviekelung in
der Maschine. Avas die erforderliehen Abmessungen und die

Unterhaltung so ungünstig beeintlurst, dafs dem gegenüber die
geringe RückgeAvinnung an Arbeit kaum in Frage kommt. Das
gilt von allen elektriseben Triebmasebinen.

Rei der Kurzsehlufsbi'emsung arbeiten die bei Stromerzeu
gung übereinstimmend Gleichstrom liefernden Triebmasehinen

aut kleine Widerstände. Die Mängel dieser Dremsung bestehen
darin, dafs sich ein Reihenstromerzeuger bei zu grofsem Wid(U'-
stande nicht selbst erregen kann, oder bei zu stark ansteigen
dem Widerstande die Erregung verliert. Aufserdem gibt (!S
eine Grenze für die Stromstärke, unterhalb deren sieb das

magnetisehe Feld im unsteten Gleichgewichte befindet. Dieser

Grenz-Stromstärk(^ entsi)rieht für Jede Geschwindigkeit ein zu

gehöriger AViderstand. Änderungen der AViderstände an Ueiter-
verbindungen. Schaltern und dergleichen, die durch AA^ärme-
scliAvankungen und andere äul'sere l'i'sachen bedingt sind,
machen sieh daher unangenehm bemerkbar. AVeitere Schwie

rigkeiten entstehen dadui'cli, dafs die AAnderstandstufen gleich
zeitig für .Anfahrt und Dremsung dienen sollen, soAvie durch
Aufhören der Dremswirkung vor dem Stillstande. GleieliAVohl
ist die Kurzsehlufsbremse für Dergbahnen beliebt. Aveil sie ohne

Oberleitung und ohne irgend Avelehe Abnutzung von Dauteilen
eine A'ollkommene Dauerbrenisung bei vollem Drebmomente ge

stattet, die bei Gleichstrom-Triebmaschineii durch Fremderre

gung mit allerdings beträchtlichem MehraufAvande an Ausrüstung

noch gesteigert Averden kann.

Di(! Gegenstrombremsung hat den Nachteil, dafs in tlen

A\ iderständen aufser der Arbeit der als Stromerzeuger arbeiten
den Triebinaseliine aucb Arbeit aus dem Netze vernichtet

Averden mufs. Dieser Anteil kann bei Gleichstrom bis zu

einem A^ielfacben dei' Aain der. Triebmascbine gidieferten Arbeit

anAvachsen, Avährend er bei AVeehselstrommasebiuen bis zum

Stillstande ziemlich klein bleibt. Das A'erfahren Acreinigt für
beide Fälle die Abirzüge der Kurzsehlufsbremsung ohne deren

Mängel, denn so lange es sich um Avirkliche Gegenstrombrem

sung handelt, treten keine Grenzwerte von Stromstärke, Ge-

scliAvindigkeit und Siiannung auf und die Dremsung Avirkt bis

zum Stillstande. Man kann bei jeder belieliigen Geschwindig

keit auf jedes Drehmoment einstellen. Als Xotbremsung ist

Abb. 1. Piüfvorrichtung zum
Brechen von Radfianschen.

diese Dremsart auch bei Gleichstrom schon lange bekannt, für
Dauerlietrieb jedoch Avegen des erheblichen Arbeitsverbrauches

nicht verAvendbar. Hierfür eignet sich A'öllig einwandfrei die

AA^echselstroni-Gegenstrombremsung mit Umformer zur Regelung
und mit entsiu-eehendem AAdderstande.

Die gute VerAvendbarkeit der Kurzscblufs- und Gegen

strom-Dauerbremsung mit AAT'cbselstrom dürfte daber als Aveiterer

ZAvingender Grund für Finfübrung des Finpbasen-AAT'chselstromes

auf Dergbahnen gelten. a1 Z.

Seitenstüfse von AVagenradern gegen die Selilenen.

(Bailioad Gazette 1907, Nov., S. 591. Mit Abb.)

Gufseisenräder unter AAhigen von gi-ofser Tragfähigkeit

bilden Avegen ihrer geringen Festigkeit eine Quelle, von Ge

fahren. Dis 1905 Avufste man über diese Räder nur, dafs sie

eine geringe Lebensdauer haben und unter AVagen mit mehr

als 27 t Tragfähigkeit sehr zu l'lauschbrüchen neigen. Im

Jahre 1905 führte Prof. Gofs einige Versuche über die Festig

keit der Flanscben der Gufseisenräder im liaboratorium der

Purdue-U11iversität aus.

Ks Avurden secbs neue Räder und ein im Detriebe zer

brochenes geprüft. Das zu iirüfende Rad Avurde auf einen

starken auf der Grundplatte der Prüfmaschine befestigten Dorn

ge.schoben. Avorauf ein Stempel

gegen den Radttanscb geprefst Avurde

(Textabb. 1). Der Druck AVurde so

lange vergröfsert, bis der Flansch

brach. Der Stempel A AVurde durch

eine an einer Stütziilatte laufende

Rolle geführt, damit er nicht von

dem Radrtansche abspringuMi konnte.

Drei neue Räder und das im

Detriebe gebrochene Avaren üblicher

Dauart, Avährend die drei letzten

verstärkte Flansche erhalten hatten.

Drei mit einem dieser Räder vorge

nommene Prüfungen ergaben eine Druehfestigkeit des Flansches

von etAva JädtiO kg, die vierte nur H0900 kg. Mit Rücksieht auf

diesen grofsen Unterschied Avurde ZAvischen zAvei der ersten Druch-

stellen ein fünfter Versuch gemacht, liei dem sich eine Festig

keit von J7()00 kg zeigte, blin stählernes Rad der Dauart

Schoen hatte bei derselben Probe eine Drucbfestigkeit im

Flansche von 2J8()00 kg, also etAva fünfmal so viel, als der

höchste der obigen AVerte.

Da abgesehen von theoretischen Derechnungen bisher

keine praktisclien Ermittelungen ül»er die Deans|iru(diungen

bekannt geAVorden sind, Avelcbe die Räder im Detriebe aus

zuhalten haben, so Avurden Versuche angestellt, um die Seiten-

stöfse auf die Räder von scliAveren GüterAvageu in Krümmungen

bei verschiedenen GeschAvindigkeiten zu ermitteln, dabei sollte

die Abhängigkeit dieser Seitendrücke vom Wachsen der Ge-

sehAvindigkeit festgestellt Averden.

Es Avurde eine besonders gebaute Vori'ichtung an (dnigen

Stellen in einer Gleiskrümmung auf der Strecke eingelegt, um

den A'on jecbmi Rade eines Wagens auf die Aufsenschiene aus

geübten Druck Avährend der Vorbeifahrt aufzuzeichnen. iDiese
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Vorrichtung mufste einerseits so stark gebaut sein, dafs die

von den scliwersten Lokomotiven ausgeübten Seitenstöfse auf

genommen werden konnten, anderseits so empbndlicb und so

scbncll arbeitend, dafs der Zeiger nacii Aufzeiclinung des

Stoises eines Rades zur Nullinic zurilckgekebrt war, bevor
das folgende Rad seine Wirkung ausübte. Auch mufste sie so

leicht hergestellt sein, dafs die Massenträgbeit der beweglichen

Teile keine den Aufzeichnungen sebi'ullicbe Wirkung ausüben

konnte. Sie sollte bei einer Geschwindigkeit von 64,4 km/St
den Seitendruck jedes Rades eines gewöbnlicben Güterwagens

bei einem Acbsstande von 1,6 m mit Sicherheit anzeigen.

Die Vorrichtung besteht aus dem unmittelbar an der

Schiene befestigten Übertragungsteile und dem Druckaufzeichner.
Ersterer ist als kräftiger, rechteckiger Rahmen ausgebildet, der
lest mit der Aufscnschiene und den Schwellen verbunden ist.

In ihm ist ein Wasserdruckzylinder gelagert, auf dessen
Kolben die von den Rädern auf die Schiene ausgeübten Seiten
stöfse übertragen werden. Der Druckaufzeichner ist auf einem

etwa 2,13 ni voju Gleise entfernten kleinen Tische aufgestellt

und mit dem Druckwasserzylinder durch ein 6,3 mm weites

Messingrohr verbunden. Er besteht aus einem gewöhnlichen

Dampfspannungszeiger mit einem Ilöchstdrucke von 14 at,
dem eigentlichen Druckaufzeichner und einer Druckpumpe,
mittels deren eine Vorprüfung der ganzen Vorrichtung aus
geführt werden kann. Das Uhrwerk war aus dem Druck-

aufzei(diiier entfernt, und die Papiertrommel wurde von Hand
gedrelit, um Aufzeichnungen von unbegiamztor Länge zu er
halten. Der Druckaufzeichner war gleichfalls für einen Ilöchst-

druck von 14 at gebaut, wobei dei- Zeiger einen Hub von

102 mm entsprechend der Breite des Papierstreifens hatte. Vor

jedem Versuche wurde der Druckaufzeichner mittels des

Spannungszeigers geprüft.

Die Rohre und alle übrigen mit Druckwasser ausgefüllten
Räume waren so angeordnet, dafs die Bildung von Luftsäcken
ausgeschlossen war. Die Vorrichtung wurde an der Aufsen-

schiene in einer Krümmung von 398 m Halbmesser angebracht.
Die Schienenüberhöhung betrug an dieser Stelle 98,4 mm, ent
sprechend einer Höchstgeschwindigkeit von 59 km/St. Über
gangskrümmungen waren nicht vorhanden.

Die Geschwindigkeit des Versuchswagens wurde mittels

zweier Streckenstromschliefser festgestellt, die in 20,12 m
Abstand an einer Schiene angebracht waren und in elektrischer

Verbindung mit dem einen Elektromagneten eines doppelten
mit Ruhestrom arbeitenden ]\Ioi-seschreibers standen. Beim

Vorüberfahren des AVagens schlug eine Achsbüchse gegen die
Stromschliefser, wodurch mittels Unterbrechung des Ruhe
stromes durch eine Xadel Löcher in den Papierstreifen des

Morseschreibers eingeritzt wurden, während die Zeit durch
eine, einen zweiten elektrischen Stromkreis halbsekundlich

unterbrechende Uhr auf demselben Papierstreifen verzeichnet
wurde (Textabb. 2.)

Die Versuche wurden mit ganzen Zügen und einzeln
fahrenden AVagen angestellt. Die hiei'bei aufgezeichneten
Seitenstöfse sind in einigen Beispielen in den Textabb. 3
und 4 dargestellt. Die Belastungen der AA^agen von einigen
A^ersuchskohlenzügen waren durchweg gleich, dennoch waren

die von den Rädern der einzelnen AA''agen ausgeübten Seiten
stöfse erheblich verschieden. Bei dem mit einer Geschwindig
keit von 17,9 km/St fahrenden Zuge (Textabb. 3) zeigte sich
ein Mindestdruck von 1025 und ein Höchstdruck von 3475 kg
mit 2450 kg Druckunterschied.

Abb. 2. Morsestreifen für Zeit und Geschwindigkeit.

n.71 Km./St.

2m Km./St.

22,87 Km./St.

35.11 Km./St.

^,28 Km./St.

Abb. 3. Versuchsergebnisse mit einem ganzen Zuge.
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Ahl». 4, Versuclisergebnisse mit einem einzelnen Wagen.
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Abb. 5. Abliüngigkeit zwischen Geschwindigkeit und Seitendruck.
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Versuch Geschwindigkeit Rad Seitendruck Versuch Gcschwilidij
Nr. km/St. Nr. kg Nr. km/St.

7,36 1 1120 17 14,72
» » 2 642 » »

» » 3 769 18 21,35
» 4 642 » »

2 12,28 1 769 » »

y> » 2 — » »

» » 3 642 19 21,99
» » 4 — » »

3  - 16,79 1 1154 » »

» » 2 803 » »

» » 3 769 20 21,31)
» » 4 769 » »

4 11,90 1 1089 » »

» » 2 642 » »

» 3 642 21 26,10
» » 4 642 » »

5 13,80 1 962 » »

» » 2 576 » »

» » 3 642 22 28,98
» » 4 642 » »

6 13,20 1 755 » »

» » 2 642 » »

y> » 3 642 23 28,30
» » 4 642 » »

7 15,46 1 769 » »

» 2 642 » »

» » 3 576 24 22,88
» » 4 — » »

8 16,44 1 1474 » »

» 2 1411 » »

» 3 1923 25 17,57

» » 4 1474 » »

9 15,46 1 1603 »

» » 2 1603 » »

» » 3 1923 26 29,72
» » 4 1449 » »

10 15,46 1 1603 » »

» » 2 1474 » »

» » 3 1987 27 35,11
» » 4 1474 »

11 25,15 1 1411 » »

» » 2 1347 » »

» » 3 1347 28 30,1)4
» » 4 1089 » »

12 17,71 1 2245 » »

» » 2 1923 » »

» » 3 1796 29 40,41
» » 4 1650 » »

13 26,65 1 2053 » »

» » 2 1603 » »

» » 3 2053 30 40,41
» » 4 1540 » »

14 22,83 1 1650 » »

» » 2 1603 » y>

» » 3 2692 31 44,94
» » 4 2116 » :e>

15 20,33 1 1539 »

» 2 1474

» 3 2203 32 50,31
» » 4 1474 »

16 21,46 1 2182 » »

» » 2 2182 » y>

» » 3 3234 33 49,28
» » 4 2631 »

17 14,72 1 3014 » »

» 2 2565 » »

Rad
Nr.

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

1

2

3

4

Seitendrück

kg
2245

1923

3654

3526

3463

3014

4745

3396)

3270

3014

2948

2116

2821

3270

3014

3078

2885

i3526

|3014
'4488

4296

4681

3847

1281

1411

4681

4169

4810;

4681'
2245

3396

2372

7614

3234!
2309

2565

2565

2565

1667j
48741

4232

4618

4361

4810

4488

4361

4552

3720

5001

3526

5645

5130

5836

4169
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Mit einem einzigen Wägern wurden 3d Versuche uiige-

stellt, hei denen die Geschwindigkeit von 7,30 km/St. auf
50 km/St. stieg. Der Wagen wog leer 18 t und heladen
64,5 t. Die vorstehende Liste zeigt die Yersuchsergehnisse,

Die Räder sind in der Reihenfolge angegeheii, in der sie

über die Mefsvorrichtung hinwegfuhren. Während der Ver

suchszeit war das Wetter gut und die Schienen waren trocken.

In Textahh. 5 sind die Seitendrücke des ersten Rades zeich

nerisch aufgetragen. Man sieht hieraus, dafs eine Gleich-

niäfsigkeit in der Abhängigkeit des Seitendruckes von der

Geschwindigkeit nicht besteht, doch ist zu erkennen, dafs mit

dem Wachsen der Geschwindigkeit der Seitendruck wächst.

Die Verbindungslinie der zwis(dien den Geschwindigkeiten von

15,0 km/St. und 26 kni/St. liegenden Seitendrücke ergibt
eine Gerade, in deren Verlängerung der bei 50 km/Std. ge

fundene Druck liegt. Diese Linie kann durch die Gleichung

= 04 — 364 dargestellt werden, in der T den

Seitendruck eines Rades und V die Geschwindigkeit des Fahr

zeuges bezeichnen. Diese Gleichung gilt nicht für sehr nied

rige Geschwindigkeiten und ergibt die niedrigsten der durch

die Versuche festgestellten Werte. Der Seitendruck scheint im

einfachen Verhältnisse mit der Geschwindigkeit, also nicht wie

die Fliehkraft zu wachsen. Der Grund hierfür dürfte darin

zu suchen sein, dafs keine der Versuchsgeschwindigkeiten auch

nur annähernd der der Schienenüherhöhuug entsprechenden Ge

schwindigkeit gleichkam. Die Fliehkraft kann somit auf den

Seitendruck bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit keine

Wirkung ausüben, der Seitendruck wird vielmehr nur durch

die Ablenkung des Fahrzeuges aus der Berühreuden erzeugt,

de kürzer die Dauer einer bestimmten Ablenkung ist. desto

höher wird der Druck sein.

Wenn die Geschwindigkeit die der Schienenüherhöhung

zu Grunde gelegte überschreitet, so wird die Fliehkraft Fiii-

flufs auf den Druck gewinnen, und letzterer um einen wesent

lich höheren Betrag steigen, als ihn obige Gleichung ergibt.

Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/St. entsi)richt die

Fliehkraft der oben angegebenen Schienenüherhöhung; bei

64,4 km/St. ist die Fliehkraft 1,10 mal so grol's, als vorher,
und diese 10 ergeben den Mehrbetrag an Seitendruck über

den durch die Gleichung ermittelten. Bei dem 64.5 t

wiegenden Versuchswagen würde die Fliehkraft bei 50 km/St.

Geschwindigkeit 4378 kg, hei 64,4 km St. 5200 kg und hei

72,4 km/St. 6600 kg betragen. Der Mehrbetrag an Fliehkraft,

weh'her sich auf die vier Rädel" des Wagens verteilt, würde

somit bei 64,4 km/St. 022 kg und bei 72,4 km/St 2222 kg

sein. Wenn 25 "/o hiervon auf das Vorderrad entfallen, so

würde sich ein um 230 kg und 556 kg höherer Druck ergeben,

als der durch die Gleichung ermittelte, sodal's am Vorderrade

Drücke von 5180 kg bei 50 km St., von 5880 kg bei

64,4 km/St. und von 6000 kg bei 72.4 km/St. wirken. Diese

Werte werden sich hei schlechter Gleislage noch wesentlich

vergröfscrn.

Ein besonderes Beispiel hierfür gibt der Versuch Nr. 10,

bei dem sich ein Seitendruck von 4745 kg zeigte, während

die Gleichung 1700 kg liefert. Wenn Stöfse so bedeutender

Vergröl'serung des Seitendruckes schon bei 22 km/St. bei
72,4 km,St. aufträten, so würde ein Seitendruck von 9460 kg
auf die Schiene ausgeübt werden. Wüchse der Druck in

geradem Verhältnisse zur Geschwindigkeit, so würde er bis auf
16300 kg steigen können. Wenn letztere Zahl auch als die
äufserste Grenze betrachtet werden mnfs, so dürfte doch mit

so hohen Drücken zu rechnen sein.

Die oben erwähnten, von Professor Gols angestellten Ver

suche zeigten als geringste Bruchfestigkeit eines Raddansches

21650 kg und als gröfste 50000 kg, woraus eine mittlere
Bruchfestigkeit von etwa 36000 kg folgt. Nimmt man 13600 kg
als höchsten Seitendruck an, so erhält man 2,7 fache, für den

schwächsten Radtlansch mit 21650 kg Bruchfestigkeit jedoch

nur 1,6 fache Sicherheit. Dies trifft nur für neue Räder zu.
Ist ein Radtlansch scharfgelaufen, so wird seine Festigkeit
geringei", und die Sicherheit vermindert sich noch mehr.

Bei den vorstehenden Betrachtungen ist angenommen,

dafs der ganze Seitendruck durch den Radtlansch aufgenommen
werden mufs; unter gewöhnlichen Betriebsverhältnissen wird

aber ein Teil durch die Reibuug zwischen Rad und Schiene

übertragen.

Bei dem oben erwähnten Versuchswagen betrug die Be

lastung des Vordci-rades 8120 kg. Nimmt man die Reihungs-

ziffer zu 0,25 an, so würden von dem ermittelten Seitendrucke

2030 kg abzuziehen sein, sodafs sich hei einer Geschwindigkeit
von 72.4 km,'St. ein auf den Radtlansch wirkender Seitendruck
von 16300 — 2030 = 14270 kg ergeben würde. Die Ver

suchstafel zeigt, dafs der Druck gegen das erste Rad am

gröfsten, gegen das letzte am kleinsten ist.

Die vVnwendung von hohen Bremsdrücken auf langen

Gefällstrecken ist wegen der starken Erwärmung des Rad

reifens die Ursache manchen Unglücksfalles gewesen, weil die

Festigkeit des Flansches hierdurch erheblich unter den bei den
Versuchen festgestellten Betrag sinkt, bei denen das Rad kalt

war und das Gufseisen seine gröfste Festigkeit besafs. Wenn

daher der seitliche Druck gegen ein Rad unter einem Wagen

von 45,36 t Gewicht bis zu etwa 13600 kg .steigen kann und
sich die Bruchfestigkeit des Flansches (dncs gufseisernen Rades

unter den günstigsten Verhältnissen zwischen 20400 kg und

47600 kg bewegt, so ist es sehr fraglich, ob die Verwendung

gufseiserner Räder unter so scbweren Wagen ausreichende
Sicherheit für den Betrieb bietet, zumal die Bruchfestigkeit

durch Ahuutzuiig und Erwärmung während des Bremsens stark

verringert wird, H—t.

Organ fttr die Fortsclirilte den Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 21. Heft. 1908. 60
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Signale.

Hörbare Slreckeiisig^iiale der ensliselieii HiMtfsen Wesleiseiihalin. [ Der

(Railioad Gazette 1907, S. 584. Mit Abb.)

Die auf der Witiiey- und Fairford-Strecke der Grofseii

Westeiseiibahu auf 35.4 kui eiiiyebauteu börbareii Streckeii-

siguale sind .seit über einem .labre mit befi-iedigeudem Ertblj^e

im betriebe. Diese Vorriclitung i.st derart gebaut, dafs die

Lokomotive wäbrend der Falirt au den erforderlicben Stellen

elektriscb mit dem Steilwei'ke oder der Dlockstelle in Ver

bindung gebracbt wiial, obiie dafs beweglicbe Teile auf der

Strecke vorgesebeii werden müssen. Lei »Fabrt« ertönt auf

der Lokomotive eine Glocke, bei »Halt« eine Pfeife. Die Vor-

ricbtnng ist gegenwärtig allein im Detriebe, da das llandelsamt

verlangt bat. dafs die Siebt-Signale anfser Tätigkeit ge.setzt

werden. Das »Fabrt«-Signal wird dnrcb Scbliefsen eines

elektriscben Stromkreises im Stellwerke gegeben, dei- Strom-

scbliefser ist mit dem zu dem »Siebt« - Signale gebörigen

Stellwerksbebel verbunden.

Die Anordnung der llanj)tteile der Vorricbtnng ist ans

Textabb. 1 ersicbtlicb. Das »Halt«-Signal wird durch Unter-

an

Abb. 1.

stromdicht
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brecbnug, das »Fahrt« - Signal dnrcb Scbliefsen eines Stromes

auf der Lokomotive angestellt. Da das Ertönen des »Halt«-

Signalcs mit dem Heben eines Gleitscbnbes in Veii)indung

stellt, so kann weder Schnee noch eine Störung in der elek

trischen Streckenleitnng seine Wirkung bindern.

In der Nähe jeder Dlock.stelle ist in der Mitte des Gleises

ein an beiden Enden geneigtes T-Eisen R angebracht, das ge

nügend .stromdicbt gegen die Erde auf einer Holzunterlage

ruht. Der höchste Punkt liegt 10'2 mm über S.O. Dnrcb

einen^Drabt ist das Eisen mit einem Scbaltbebel Sj im Stell
werke oder in der Dlockstelle verbunden. Wenn das »Fabrt«-

Signal auf der Lokomotive ertönen soll, wird dnrcb den

Hebel s^ eine Datterie IP in die elektrische Leitung ein

geschaltet. so dafs der Strom vom Stellwerke zu dem T-Eisen

gelangen kann. Für gewöbnlicb ist der Hebel s^ ansge.scbaltet.

 der Lokomotive bebndlicbc Scbnb L ist stromdicbt

befestigt. Der zwanglänbg mit dem Schübe L verbundene

Scbaltbebel s ist stromdicbt sowolil gegen die Lokomotive als

auch gegen den Scbnb L. In iler (irnndstellnng des Sidinbes

liegt sein niedrigster Punkt (i3.5 mm über S. 0. Wenn er

mit dem T-Eisen in Berübrnng kommt, wird er um 38,5 mm

gehoben.

Die Anker der auf der JiOkomotive angebracbten Elektro-

magnete E und l^P sind derart mit einander verbunden, dafs

das wie ein Sicberbeitsventil gebaute Ventil V der Dampf-

pfeife W gescblos.sen wird, wenn einer der beiden Elektromagnete

seinen Anker anzieht. Gewöbnlicb wird es dnrcb den Anker

des Elektromagneten E geschlossen gehalten, da letzterer Strom

erhält, solange der Gleitscbnb L nicht mit den auf der Strecke

angebracbten T-Eisen in Derübrnng kommt. Während dieser
Zeit ist der Hebel S eingeschaltet. Heim Heben des Scbnbes L

um etwa 13 mm über seine (irnndstellnng wird der Schalt

hebel s geöffnet und der nun stromlose bbektromagnet E liU'st

den Anker fallen. Wenn daher der Gleitscbnb über das

T- Eisen binweggleitend um 38,5 mm

gehoben wird, öffnet sich der Strom

kreis E. H. s und mit diesem das

Ventil der Dampfpfeife, .so difsdies

als »Halt«-Signal ertönt. Sobald der

Gleitscbnb das T-Eisen verläl'st, wird

der Hebel s wieder eingeschaltet und

iler Elektromagnet E kann den Anker

anziehen, nachdem der Führer letz

tern mittels Hebels L^ dem Elektro

magneten binreicbend genähert bat.

Wenn das »Fabrt«-Signal auf

der Lokomotive ertönen soll, schliefst

der Wärter den Stromkreis für die

Datterie IP dnrcb Einschalten des

Hebels s^ im Stellwerke. Der Elek

tromagnet l'P i.st einerseits mit dem

Gleitscbnbe L. anderseits dnrcb die

Lokomotive und die Schienen mit

der Erde verbunden. Wenn der Gleit-
[

scbnb L über das T-Eisen K binweg-

gleitet, wird der Stromkreis des Elektromagneten E niiterbrocben,

da der Hebel s ansgescbaltet wird, während der Stromkreis
für den Elektromagneten FP gescblosssen wird. Der Anker K

wird angezogen und das Ventil V tler Dami)fpfeife W geschlossen

gehalten, so dafs das »Halt«-Signal nicht ertönen kann. Vom

Elektromagneten E tliefst der Strom zum Scbaltinagneten P,

Avodnrcb die Ortsbatterie D'^ eingeschaltet und die Glocke A

zum Ertönen gebracbt wird. Die zweite Windung des S(dialt-

magneten dient dazu, die Ortsbattei-ie in Detrieb zu halten,

nachdem der Gleitscbnb das T-Eisen verlassen bat, damit das

»Fahrt« - Signal solange ertönt, bis der Führer den Hebel C

ausschaltet.

Der Scbaltbebel D steht in Verbindung mit einem Dampf

ventile, das sich öffnet und bierdnrcb den Hebel an.sscbaltet.

wenn der Dampfdruck unter 1,4 at .sinkt. Dies verbindert die

100 Xr 6100
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Abnut/uiig der Batterie B, wenn die Lokomotive aulser

J5ctriel) ist.

J)ie Batterie B'^ besteht aus etwa 1 (i Leidancbe-Zellen

Nr. 2, während Batterie B aus 2 grolsen und B" aus 4 kleinen

Troekenzellen gebildet sind.

Man hat festgestellt, dal's für hohe (iesebwindigkeiten

eine Länge des T-Eisens von 18 in, für mittlere von 12 m

ausreicht. Älindestens mufs es so lang sein, dafs der Hebel s

genügend lange ausgesebaltid bleibt, damit der Elektromagnet E

aufser Tätigkeit tritt. In die Auslährgleise der Lokomotiv-

schu])]ien sind zwei kurze T-Eisen eingebaut, damit die Signale

bei der Ausfahrt auf gutes Arbeiten geprüft werden können.

Der (fleitscliuh ist 178 mm breit, seine Obertläche gehärtet.

Eine kräftige Scbraubenfeder drückt ihn in seine Grundstellung

zurück, wenn er das T-Eisen verlassen hat. II—t.

Betrieb in techn

Kill lioclibaliiiiiiirall in (Ihicago.

(Strect Hailway Journal 1908, Band XXXI, April, S. 639. Mit
Abbildung)

Am Morgen des 7. April 1908 ist auf der Südseiten-

Hochbahn in Chicago ungefähr 100 m nördlich des Bahnhofes

>43. Strafse* ein nach Süden fahrender, aus drei Wagen be

stehender Zug entgleist. Der vordere Wagen fiel von der

Überführung auf den Erdboden, die beiden hinteren blieben
auf dem Gleise. Weder einer der 20 Fahrgäste im ersten

Wagen noch der Führer wurde gefährlich verletzt, obgleich

alle sehr geschüttelt, gequetscht und geschnitten wurden.

Der UnfaH ereignete sich bei einer Weichenverbindung,

wo die nördliche dreigleisige Überführung in eine zweigleisige
übergeht. Der Zug verliefs den Bahnhof »Indiana Avenue«,

den nächsten Bahnhof nördlich der 43. Strafse, anscheinend

in gutem Zustande. Sobald das Vorderende des vordem Wagens

die Weichenverbindung erreichte, neigte es sich plötzlich nach

aufsen und fiel ganz von der Überführung mit der Stirnseite
auf den Erdboden. Beide Drehgestelle des Wagens fielen mit

dem Wagenkasten auf den Erdboden, aber glücklicherweise

brach die Kuppelung zwischen dem ersten und zweiten Wagen.

Keiner der Fahrgäste in diesen Wagen wurde verletzt.

Die Geschwindigkeit zur Zeit des Unfalles betrug Avahr-

scheinlich ungefähr 30 km/St. Die Untersuchung der Ursache

der Entgleisung ergab, dafs eines der Triehmaschinengehäuse

am vordem Drehgestelle herabfiel und das Drehgestell ganz

von den Schienen abhob, sobald die Weicbenverbindung er

reicht war. Die Fahrbahn der Uberführung besitzt äufserc

ischer Beziehung.

hölzerne Schutzscbieneu von 15x20 cm und aufser bei der

Weichenverbindung innere hölzerne Schutzschienen von 15

X 15 cm. Gleich südlich vom Bahnhofe »Indiana Avenue«

beginnend, wurden auf der innern Schutzschiene Zeichen dafür

gefunden, dafs das Triebinaschiuengehäuse herabgefallen und

auf der Schutzschiene entlanggeschleift war. Als die innere

Schutzschiene hei der Weichenverhindung endigte, fiel das Ge

häuse auf die Schwellen und stiefs mit solcher Gewalt gegen

die Gleisschienen der Weichenverbindung, dafs das vordere

Drehgestell gehoben und gegen die äufsere Schutzschiene ge

worfen wurde. Die Schutzschiene war gesund und in gutem

Zustande, aber die Räder des Drehgestelles stiefsen mit solcher

Gewalt und in einem solchen Winkel gegen sie, dafs ein Teil

von ihr weggerissen wurde und das Drehgestell auf den Erd

boden fallen konnte. Das hintere Drehgestell lief ungefähr

15 m über die Weichenverbindung hinaus, bevor es die Schienen

verliefs und über den Rand der Überführung fiel.

Der vordere Wagen nahm im Fallen eine senkrechte Lage

an und grub sich mit seinem Vorderende fast 1 m in den

Boden einer ungepflasterten Fläche. Die Vorderbühne war fast

unbeschädigt, abgesehen von gebogenen Schutzschienen und

Toren. Der Verband des Wagenkastens Avar nicht beschädigt,

der Schaden bestand hauptsächlich in gebrochenem Glase und

Schrammen am llolzAverke. Der Wagen Avar 14 m lang, hatte

ein hölzernes Untergestell und ein Bühnengestell aus stählernen

1-Trägern. Der entgleiste Wagen Avurde auf den Erdboden
gesenkt, um ihn später auf die Überführung zu heben und
nach der Ausbesserungs-Werkstätte zu senden. B - s.

Besondere Eisenbahnarten.

IMc FliiAVclIciislroiii-Verlciliiiig auf der \eAV liaveii-llartl'ord-Kaiiii.

(Street Bailway Journal 1908, Bd. XXXI, Januar, 8. 77. Mit .Abb.)

Diese Bahnlinie Avird von Dampflokomotiven und elektri

schen TriebAvagen befahren. Für den elektriscben Betrieb

kamen folgende Stromverteilungsarten in Frage:

1) DreiAvelliger AVecbselstrom von 11000A''olt Spannung,

dui'ch Abspanner auf 3300 Volt gebracht. Die Linie Avird in

drei Einzelstreckeii geteilt, jede durch einen Strom von be

sonderer Welle gesi)cist.

2) Wie 1), aber nur ZAvei Einzelstrecken, deren Oberlei

tung je mit einer Zuleitung verbunden ist. Die dritte Leitung

Avird mit der Schiene verbunden.

3) Wie 1). Die Hauptleitungen Averden längs der ganzen

Strecke geführt. Nur eine Welle steht mit allen Oberleitungen

in Verbindung. ZAvei Zuführnngsleitimgen versorgen abAvecbselnd

die Einzelstrecken. ZAvei llülfslinien dienen zugleich als Um

leitungen, Avenn ein oder mehrere Oberleitungsdrähte einer
Teilstrecke stromlos gemacht Averdeu sollen.

Diese Stromversorgungsart hat den anderen gegenüber fol

gende Vorteile: höhere Leistuugsfäbigkeit bei gleicher Kupfer

menge in der 01)erleitung. Die Hauptleitung ist an allen
Stellen zum Betriebe von Licht- und Kraftanlagen zugänglich.

Der Hauptvorteil aber liegt in der Möglichkeit, die Strecken

einteilung beliebig durchzuführen. Aus diesem Grunde haupt

sächlich kam diese Verteilungsart in AnAvendung. Man konnte

die örtlichen Verhältnisse genau berücksichtigen. Alan suchte

beispielsAveise zu erreichen, dafs die Endpunkte der Einzel
strecken mit den vorhandenen Stelhverken der Dampfbahn zu-
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suniiiientielen, was bei neun von vierzehn Teilstrecken durcli-

gefülirt wurde. Die Dedienung der elektrischeu Anlagen und

die Ül)erwachung des Verkelircs konnte so in die Hände be-

wälirtcr Weichensteller gelegt werden. Die (iefahr der Hetriebs-

untallc wurde herabgemindert. Durch die Strec-kenteilung

werden Hetriel)störungen örtlich beschränkt, die Fehlerquellen

können leichter entdeckt werden. Die Signale wurden so

gesetzt, dal's ein Zug bei Kurzschiurs in einem Felde keine

Betriebstörungen in anderen Feldern herbeiführt. Für die Länge

der Einzelstrecken wurde das Mindestmafs von 1,75 km zweck-

mäfsig gefunden, im Mittel beträgt sie 2,4 km. Besondere
Sorgfalt mufste man wegen der hohen Spannung und des Loko

motivqualmes auf hohe Stromdichtigkeit der Oberleitung ver

wenden. F—r.

Bücherbesprechungen.
ihm der Eiseiihaliinvagcii und ihre lliiterliciliiing Im Kelriche von

C. Guillery, Kgl. Baurat. Jänecke's Bibliotheken,

Reihe A. Bibliothek der gesamten Technik. 101. Band.

M. .Jänecke, Hannover 1908. Preis 2.40 M.

Das seinem Umfange nach der ausgedehnten Gruppe von

Veröffentlichungen passend eingefügte Werk des auf dem Ge

biete des Eisenbahnwesens bekannten Verfassers verfolgt und

erreicht das Ziel, in den Eisenbahnwagenbau im allgemeinen

und be.züglich der Plinzelheiten so einzuführen, dafs ein Über
blick gewonnen, und von dem mit den HülfsWissenschaften

Vertrauten auch der Entwurf danach eingeleitet werden kann.

Tn diesem Rahmen wird das Buch gute Dienste leisten.

lirrstcllimg vun Gewiiidesrliiiridliacken. Nach einem Aufsatze von

E. R. Markham in »Machinery«, Newyork, bearbeitet und

mit Erweiterungen nach der »Zeitschrift für Werkzeug

maschinen und Werkzeuge« abgedruckt. Mit einem Anhange

über das Erwärmen, Härten und Nachlassen von Stahl, mit

he.sonderem Bezüge auf die neuen schnellschneidenden Sorten.

Von Ingenieur Dr. R. Grimshaw, Dresden, 1908, Selbst

verlag, Johannstädter Ufer P». Preis 2 iSL

Wie der ausführliche Titel zeigt, bringt das Buch neben

den technischen Vorgängen zur Erzeugung neuerer Gewinde-

schncidbacken nebst den llaltwerkzeugen eine Übersicht über
Arten, Auswahl und Behandlung des zu verwendenden Stahles

nach Bedarf mit zweckentsprechenden Textahbildungen. und

erscheint zur Einführung in dieses Sondergebict der Werk

stattarbeit durchaus geeignet.

her Bruckellbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim Ent

werfen von Brücken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim

Unterrichte an technischen Lehranstalten von C. Häselcr,

Geh. Hofrate und Professor an der Technischen Hochschule

in Braunschweig. Teil 1. Die eisernen Brücken.

4. Lieferung, 2. Hälfte, 2. Abschnitt. Brauuschweig, 1908,

V i e w e g und Sohn. Preis 2 9 M.

Über das Erscheinen der Ab-schnitte von Häseler's

Brückenbau haben wir regelmäfsig*j berichtet. Der vorliegende

bildet den Abschlufs des ersten Teiles, der nun also vollständig

ist. Behandelt werden die Bogen- und Hänge-Brücken, unter

besonderer Betonung der grade bei diesen Brücken wichtigen

und schwierigen Lagerung. Auch in der letzten Lieferung

herrscht das bereits früher anerkennend erwähnte Bestreben,

bei der erforderlichen Vertiefung der theoretischen Begründung

*) Organ 1904, 8. 74.

aller Anordnungen auch der Durchbildung und Ausführung der

Brücken im ganzen und in ihren Teilen zu ihrem Rechte zu

verhelfen. Wir sind der Ansicht, dafs dieses Bestrehen jetzt

wie früher zu einer richtigen Verbindung von Theorie und Er

fahrung geführt und ein Werk hat entstehen lassen, das den

Ansprüchen des Studierenden, wie des ausübenden Ingenieurs

gerecht wird. Besonders hervorzuheben sind die zahlreichen

Darstellungen ausgeführter Einzelheiten als Muster beim Ent

werfen und ein sehr reiches Verzeichnis von Veröffentlichungen

aus dem hier hehandelten Gebiete.

Dem im beigefügten Vorworte zum ersten Teile aus

gesprochenen Wunsche, dafs das Werk durch weite Verbreitung

unter den Fachgenossen zu einem fördernden Hülfsmittel des

Brückenbaues werden möge, können wir uns mit Überzeugung
anschliefsen.

Stali.slisclie \aclii'icli(cn und ricscliaftshcrlchte von Elsenbalin-Vei'-

waltiingcii.

1. Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König
lich sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats
und Privat-Eisenhahnen mit Nachrichten über Eisenbahn-

Neubau im Jahre 1907. Herausgegeben vom Königlich
sächsischen Finanzministerium Dresden.

2. Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Eisen

hahnen. Bestand am Ende des Jahres 19 0(). Heraus

gegeben vom Schweizerischen l'ost- und Eisenbahndeparte
ment. Bern 1907.

P). Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Eisen

bahnen. Bestand am Ende des Jahres 19 07. Heraus

gegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenhahndeparte
ment. Bern 1908.

(liescliärtsan/.eigcn iiiui MitteilungiMi, die mit dem Ei.senl)<alm\ve.scn

in Verhiiidiiiig stellen.

1. Elektrische Vollhahnen mit hochgespanntem Drehstrom.
Ganz und Comp. Budapest, Leobersdorf, Ratibor. Von
E. Cserhäti und K. von Kandö.

2. jMaschinenfabrik und Eisengiefserei Erdmann Kircheis,
Aue, Erzgebirge, gegründet 1861. 1907/8, 122. Auflage.
Spezialität: Maschinen, Werkzeuge, Schnitte, Stanzen u. s. w.
zur Blechbearbeitung. Die Auflage ersetzt alle früheren.

B. Maschinenfalirik Augsburg - Nürnberg. General
Catalogue, in englischer Sprache. Exportdrucksache M. 5. E.
enthält: Historical, Description of Workshops, Chief Manu-
factures, General.

4. Die Anwendung von Heifsdampf im Lokomotivhe-
triehe nach dem System von Wilhelm Schmidt, Cassel-
Wilhelshöhe. E. Röttger, Cassel 1907. I
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