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Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des Zugforderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit.
Lokomotiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

Von R. Anger, Regierungshaumeister im Ministerium der offentlichen Arbeiten in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 1.)
" haltnisse bei 80kmSt Grundgeschwindigkeit zu nur 398 t ange-

Solche Versuche sind auf den preufsischen Staatseisen-
bahnen schon im Jahre 1885/6 von allen Eisenbahn-Direktionen
in grolsem Umfange mit den damaligen »Normal<-Lokomotiven,
1 B-Personenzug-, C-Nebenbahn-Tender- und C-Giterzug-Loko-
motiven, ausgefiihrt worden. Zu den im gewohnlichen Betriebe
gemachten Versuchen wurden zahlreiche Lokomotiven in ver-
schiedenem Abnutzungs- und Unterhaltungs-Zustande herange-
zogen. Die Ergebnisse wurden im Ministerium der offentlichen
Arbeiten gesammelt, rechnerisch erganzt und in Belastungs-
tafeln und Leistungsschaubildern nach Art der Textabb. 1,
S. 3 zusammengestellt*). Auch spiter wurden noch zahl-
reiche Versuche zur Bestimmung der Belastungsfihigkeit der
Lokomotiven ausgefiihrt, die als durchaus geeignete Grundlage
fir eine zweckmiilsige Fahrplanaufstellung anerkannt werden
konnen. Jedoch sind nur einzelne dieser Versuche ver-
offentlicht worden*¥). Bei manchen neueren Lokomotiven,
namentlich den Ileilsdampflokomotiven, wurden diec Versuche
indes zum Teil nicht geniigend durchgefihrt. Sie beschrinkten
sich zuweilen auf einige Fahrten mit einzelnen Lokomotiven
der neuen Gattung. Es blieb den einzelnen Eisenbahn-Direktionen
iiberlassen, sich auf Grund von weiteren Sonderversuchen selbst
die Belastungstafeln fiir diese Lokomotiven zu entwerfen. Ein-
heitliche Vorschriften fir Umfang, Durchfihrung und Auswertung
dieser Versuche wurden nicht gegeben. Die Folge war, dafs
die Leistungsfahigkeit der neueren Lokomotivgattungen sehr
verschieden bewertet wurde, Wie weit die in den Fahrplan-
biichern der verschiedenen Bezirke benutzten Leistungswerte
neuer Lokomotivgattungen von einander abwichen, geht daraus
hervor, dals beispielsweise die Auslastung der 2 B-Heilsdampf-

nommen wurde.
Auch sind die in den Fahrplanbiichern benutzten Be-
lastungsvergleichszahlen gegenitber den als Einheiten ange-

. nommenen 1 B-Personenzuglokomotiven der Gattung P 3 und den

C-Giterzuglokomotiven der Gattung G 3 nicht einwandfrei. Sie
weisen zum Teil erhebliche Unterschiede auf, beispielsweisc:
bis 579j, fiar die 2 B-Heilsdampf-Schnellzuglokomotive S 6,
und bis etwa 20°/, fur die D-Heilsdampf-Giterzuglokomotive
G 8. Dazu kommt, dafs die einheitlich fir die Berechnung
der Belastungsvergleichszahlen benutsten Leistungschaulinien
der verschiedenen Lokomotivgattungen fir die Steigung m = 0
zum Teil nicht zutreffen; wurden doch bei Festsetzung dieser
Vergleichszahlen fiir Lokomotiven von erheblich verschiedenem
Leistungsvermogen, so fir 2 B 1-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zuglokomotiven der Gattung 8 7, 2 B-Heilsdampf-Schnellzug-
lokomotiven der Gattung S 6 und 2 C-Heifsdampf-Personenzug-

. lokomotiven der Gattung P 8, dieselben Leistungslinien zu

Schnellzuglokomotive der Gattung S 6 in einem Bezirke bei einer

Grundgeschwindigkeit von 85km/St zu 474 t, in einem andern
Bezirke fiir fast gleichwertige Steigungs- und Kriimmungs-Ver-

*) Organ 1887, 8. 103 und Tafel XV.

+ *¥) 8o dic von Leitzmann, Organ 1906, S. 131, 385, mit
2B- und 2B1 -Vierzylinder - Schnellzuglokomotiven der Bauart
Grafenstaden.
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Grunde gelegt. Auch dirfte es, wie noch niher erdrtert wird,
nicht zulissig sein, beim Vergleiche aller vorhandenen Loko-
motivbauarten feste, das heilst fir verschieden hohe Geschwindig-
keiten gleich grofse Belastungsvergleichszahlen anzuwenden,
da das Anwachsen der Kesselleistung mit der Geschwindigkeit
nicht fir alle Lokomotivarten nach demselben Gesetze erfolgt.

Mit der Beseitigung der erwihnten Unterschiede und Un-
richtigkeiten hat der Minister der offentlichen Arbeiten im Jahre
1909 das Konigliche Eisenbahn-Zentralamt und den preufsischen
Lokomotivausschuls beauftragt, die fur die einzelnen Lokomotiv-
gattungen die von den verschiedenen Kisenbahn-Direktionen
ermittelten Belastungswerte - zusammenstellen, nachpriifen und
notigenfalls durch weitere Versuche ergianzen sollen. Diese
Arbeiten sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen., Doch ist zu
erwarten, dafs bald auch far die neueren preufsischen Loko-
motivbauarten einwandfreie Belastungstafeln allgemein einge-
fuhrt werden konnen.

Der preufsische Lokomotivausschufs ist gleichzeitig beauf--
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tragt worden, die Richtigkeit der fir die Krginzung der
Belastungstafeln so wichtigen Widerstandsformeln nachzu-

prifen. Nach den im Betriebe gewonnenen Lrfahrungen sind
niamlich die zur Zeit benutzten Widerstandsformeln fir die

jetzigen Verhiltnisse nicht oder nur noch in sehr beschriinktem
Malse brauchbar. DBeispielsweise liefert die hiufig fiir Loko-
(Vkm,’St)::
1300
allenfalls brauchbare Durchschnittswerte fir ganze Personen-
ziige, die aus Lokomotive und zwei- oder dreiachsigen Wagen
bestehen, aber auch bei solchen Ziigen nur fir milsige Ge-
schwindigkeiten und mittelgrolse Zuglasten. Dagegen ist die
Formel unbrauchbar zur Bestimmung der Widerstinde von
einzelnen Lokomotiven sowie von Personenziigen aus vier- und
sechsachsigen Wagen und namentlich von Giterziigen bestimmter
Art und Zusammenzetzung. DBeispielsweise wird im Giterzug-
betriebe, namentlich auf Strecken mit geringen Steigungen,
haufig beobachtet, dals dieselben Lokomotiven bei Forderung
cines nur aus beladenen Wagen bestehenden Giterzuges nicht
voll ausgelastet, bei Forderung eines aus leeren Wagen ge-
bildeten Zuges desselben Gewichtes hingegen iberlastet sind*).

Nach zahlreichen Messungen im Betricbe **¥) scheint es
deshalb unerlifslich, besondere Widerstandsformeln fiir die
Lokomotiven und den Zug zu verwenden. Da eine einwand-
freie Formel fiir Lokomotiven aller Art bis jetzt noch nicht
besteht, wird man wohl fiir jede Lokomotivgattung eine Dbe-
sondere Widerstandslinie aufstellen miissen ***).

Dagegen scheint die Widerstandsformel{) von Frank far
Wagenziige brauchbare Ergebnisse zu liefern. Sie beriicksichtigt
nicht nur Zahl und Gewicht der einzelnen Wagen, sondern auch
ihre mit der Wagenbauart verschieden zu bewertenden Luft-
widerstandsflichen und den erhiéhten Luftwiderstand des ersten
Wagens. Aus dieser allgemeinen Formel konnen besondere
Widerstandsgleichungen fir die verschiedenen hauptsichlich vor-
kommenden Zug-Arten und -Zusammensetzungen abgeleitet werden,
VY kmistN 2
10
und unterscheiden sich nur durch die verschiedenenWerte von btt).

motiven und Wagenziige benutzte Formel wkg! =2 1|

Sie haben alle die allgemeine Form w = 2,5 4 b.

Trotzdem dirfte es sich empfehlen, die Richtigkeit dieser

Sonderformeln gelegentlich der zur Bestimmung der Belastungs-
tafeln auszufithrenden Versuchsfahrten nachzuprifen, was bei
Finschaltung eines zuverlissigen Zugkrattmessers zwischen
Tender und Zug leicht moglich ist. Die Ergebnisse werden

*) Betriigt beispiclsweise der mittlere Fahrwiderstand eines nur
aus beladenen Wagen hestehenden Kohlenzuges von etwa 500t auf
der geraden ebenen Strecke hei 40 km St Fahrgeschwindigkeit etwa
1430 kg, so ist der Widerstand cines Leerzuges derselben Art und
Last etwa zu 2400 kg anzunehmen.

**) Vergleiche Sanzin .Zugwiderstinde® im Handbuche des
Eisenbahnmaschinenwesens v. Stockert, Band 11, 8. 53.

***) Fiir einzelne preuBiische Lokemotivbauarten sind solche
Widerstandsformeln bereits ermittelt, so fiir 2 B-Heidampf-Schnell-
zuglokomotiven und 2 B 1-Vierzylinder-Schnellzuglokomotiven, Organ
1906, Taf. XLIV, Abh. 11 und 12,

1) Vergleiche Zeitschrift des Vereines
1907, 8. 96,

T1) Fiir Durchgangsziige mit Faltenbiilgen muli der Wert von
b noch ermittelt werden.

deutscher Ingenicure

zweckmilsig zur Ersparung  wiederholter zeitraubender Aus-
rechnungen in Schaulinien oder Zahlenreihen zusammengestellt.

" Nach Bedarf konnen aus ihnen auch Widerstandslinien fiar

ganze Zuge bestimmter Art und Zusammensetzung einschliels-
lich der Lokomotiven ermittelt werden. DBei DBenutzung solcher
Widerstandsformeln muls stets beachtet werden, dals sie nur
fir gewohnliche Durchschnittsverhiltnisse gelten, da sie den
Einflufs starken Windes, grofser Kilte oder anderer ungewohn-
licher Umstiande nicht beriicksichtigen konnen. *)

Hiernach muls man bei Berechnung der Belastungstafeln
fur einzelne Lokomotivgattungen nicht nur die ihnen eigen-
tiimlichen Lokomotivwiderstandslinien zu Grunde legen, sondern
auch die Widerstinde von Zigen der Art und Zusammensetzung,
wie sie von der Lokomotive in der Regel befordert werden
sollen. ks wird sogar zu prifen sein, ob es nicht vorteilhaft
ist, zu einzelnen Lokomotivbauarten mehrere Schaulinienscharen

i und Belastungstafeln zu ermitteln, von denen jede fiur einen

Zug von Dbestimmter Art und Zusammensetzung sowie fiir ein
innerhalb gewisser (irenzen liegendes Zuggewicht gilt. Auf
einigen amerikanischen Bahnen werden solche die Zugart be-
riicksichtigenden Belastungstafeln, beispielsweise fir beladene
und fiir leere Giiterzige, bereits mit Vorteil bcnutz‘t.

Ein weiterer Grund fiur die grolsen Unterschiede in den
fir neuere Lokomotivbauarten benutzten Leistungswerten liegt
darin, dafs die zu Grunde gelegten Versuchstahrten in den
meisten [illen mit Lokomotiven ausgefithrt wurden, die ent-
weder neu geliefert oder erst kurze Zeit im Betriebe waren.
Hiutig wurden zu den Fahrten noch besonders geschickte und
zuverlissige Fithrer herangezogen; auch wurden sorgfaltig alle
an den Lokomotiven etwa vorhandenen kleinen Mingel beseitigt.
Solche Versuchsfalirten geben ein zu ginstiges Bild. Die da-
bei erzielten Hochs®stungen sind wesentlich verschieden von
den Durchschnittsleistungen, die tatsichlich im gewohn-
lichen Betricbe erreicht werden, und die von dem Lebensalter der
Lokomotive. der Liinge der Zeit seit der letzten bahnamtlichen
Untersuchung oder grolseren Ausbesserung, von dem Malse der
bei den Ausbesserungen und der Unterhaltung angewendeten
Sorgfalt, ferner von der Giite der verwendeten l\'ohl?n und des
Speisewassers sowie von der Aufimerksamkeit und Geschicklich-
keit der Mannschaften abhiingen.

Tirmittelt man die Fahrpline nach zu giinstigen Versuchs-
ergebnissen, so werden die Lokomotiven im Betriebe iiberan-
strengt, namentlich bei unginstiger Witterung und starkem
Seitenwinde. Eine Uberlastung der Lokomotive ist in wirt-
schaftlicher Hinsicht oft ungiinstiger als eine zu geringe Be-
lastung. Sie hat zunichst eine zeitweise Erschopfung des
Kessels, also Fahrzeituberschreitungen und eine Unsicherheit
in den von der Lokomotive zu ecrwartenden I.eistungen zur
Folge. Auch erhoht die Uberanstrengung die G;;efahr des
Funkenauswurfes, was zu Entschidigungen fir Brandschiiden
Anlafls geben kann. Vor allem aber verursacht sie eine un-
o *) Aucﬂ ist es eine im Betriche hiinfig beobachtete Tatsache,
daf3 der Widerstand cines aus leeren und beladenen Wagen he-
stehenden Giiterzuges bei Durchfahren lingerer Kriimmungen sehr
verschieden groB ist, je nachdem dic heladenen Wagen vorwiegend
am Zuganfange oder am FEnde laufen.
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gleichmilsige und vorzeitige Abnutzung der Lokomotive, daher :

starkes Anwachsen der Kosten fiir die Unterhaltung. In vielen
Fallen wird sie auch Anlals zum Mitnehmen einer fir die
Wirtschaftlichkeit der Zugforderung so ungiinstigen Vorspann-
lokomotive geben. TFalls man die Ubcranstrengung rechtzeitig
erkennt, werden die Leistungswerte fiir die bétreffende Lolko-
motivgattung herabgesetzt; dabei wird aber leicht aber das
fir diese Gattung unter gewohnlichen Umstiinden erforderliche
Mals hinausgegangen, da deren durchschnittliches Leistungs-
vermigen nach den durch Uberanstrengung ungleichmilsig ab-

genutzten Einzellokomotiven zu niedrig eingeschitzt wird.

Zu den Versuchsfahrten fiir die Krmittelung der Delastungs-
tafeln von verschiedenem Ab-
nutzungszustande herangezogen werden. wie dies bei den auf
S. 21 erwithnten Versuchen in den Jahren 1885/6 der Fall
war.

miissen hiernach Lokomotiven

Ist dies nicht geschehen, oder ist es zuniichst nicht mog-
lich, weil von einer neuen Gattung nur unabgenutzte Loko-
die durchschnittlichen
Leistungswerte vorliufig abgeschitzt werden. Ob dabei richtig
verfahren ist, muls durch sorgfiltige Beobachtungen der Loko-
motiven dieser Gattung im Betricbe festgestellt werden. Zur
Nachpriifung der DBelastungstafeln dirfte es geniigen, wenn
bei einzelnen Versuchsfahrten im gewohnlichen Betriebe die
Leistungen in tkm, der Heizstoftverbrauch und die reinen Fahr-
zeiten aufgeschrieben werden und daraus nach dem spiter er-
orterten Verfahren der Verbrauch fir die Pferdckraftstunde er-
mittelt wird. Dabei erhiilt man zugleich einen zuverliissigen
Anhalt dafiir, in welchen Grenzen die Leistungstihigkeit einer

motiven vorhanden sind, so missen

Lokomotivgattung im Betriebe, beispielsweise in dem Zeitraume '

swischen zwei bahnamtlichen Untersuchungen, schwankt. Die

Kenntnis dieser Grenzen ist von Wert fir die Bemessung der :

»kiirzesten Fahrzeiten« in den Fahrplanbiichern.

I. 2. Bestimmung der Fahrzeiten.

Neben der Ermittelung der Lokomotivbelastungstateln ist
die Bestimmung der Fahrzeiten fir den Entwurf der Fahr-
pline eine der wichtigsten Aufgaben des Eisenbahnmaschinen-
dienstes. Die Lokomotive wird nach den Ausfihrungen auf
S. 4 nur dann vollkommen ausgenutzt, wenn von ihr in
jedem Zeitpunkte der Fahrt einc I.eistung entsprechend der
ihrer Bauart eigentimlichen Nj-Linie (Textabb. 3) verlangt
wird. wenn also Belastung und Fahrgeschwindigleit oder Fahr-
zeit in moglichst strenger Anlehnung an die Belastungstafeln
der in Trage kommenden Lokomotivgattung und Zugart be-
stimmt sind. Fur Streckenteile, auf denen die Zuglast unver-
indert bleibt, jedenfalls also zwischen zwei St:ltione;l, auf denen
der Zug halt, muls bei wechselnden Steigungs- und Kriammungs-
verhiiltnissen*) die Fahrgeschwindigkeit fiir jeden Strecken-
abschnitt mit nahezu gleich bleibender Steigung gesondert er-
mittelt werden, was am schnellsten mit Hilfe der Schaulinien
in Textabb. 2 geschieht.

*) Dabei kionnen die Kriimmungswiderstiinde in Steigungs-
widerstiinde umgerechnet und als solche behandelt werden. Auch
kann man einzelne Kriimmungswiderstinde durch Zeitzuschliige fiir
Geschwindigkeitserniedrigung beriicksichtigen.

Wird die I"ahrzeit nicht auf Grundlage der Leistungstafeln,
sondern etwa zu lang hemessen, so wiirde bei der Zugforderung
unnotig viel Zeit verloren: auch wiirde die Lokomotive auf ein-
zelnen Streckenabschnitten nicht voll ausgenutzt werden. Der
Wirkungsgrad der Zugforderung errcicht dabei nicht den nach
Textabb. 3, Schaulinie #, zu bestimmenden ginstigsten Wert, und
der Kohlenverhrauch fiir die Leistungseinheit wird unnétig hoch.
Nimmt man dagegen die Fahrzeit auf Steigungen fiir ein be-
stimmtes Zuggewicht zu kurz an, so kann der Fahrplan nur unter
Finstellung einer Vorspannlokomotive eingehalten werden. Nur
ein auf Grund einwandfreier Belastungstafeln entworfener Fahr-
plan ermoglicht die wirtschaftlich gute Ausnutzung der Loko-
motiven und gibt dem einen brauchbaren
Anhalt fir die vorteilhafteste Regelung der Fahrgeschwindigkeit.

Lokomotivfithrer

Bei den preulsisch - hessischen Staatsbahnen wird schon
seit langen Jahren auf die Anpassung der Fahrzeiten an das
Ieistungsvermégen der Lokomotiven grofser Wert gelegt. Die
Bemithungen haben im Dersonenzugdienste hessern Erfolg ge-
habt als im Giterzugdienste, obwohl aus den auf S. 2 an-
gegebenen Griinden grade im Gitterzugdienste viel leichter eine
dauernd gute Auslastung der Lokomotiven erreicht werden
kann als in dem an feste Ziuge mit wechselnder Belastung
gebundenen Personenzugdienst. Begriindet ist dieser Unter-
schied hauptsichlich durch das Fehlen einwandfreier Belastungs-
tafeln, wenigstens fiir die neucren Lokomotivgattungen, ein
Mangel, der nur im Personenzugdienste durch Anwendung des
im folgenden beschriebenen Verfahvens zur Bestimmung der
Falrzeiten znm Teil ausgeglichen wird.

Bei Festsetzung der Giiterzug- Fahrzeiten und -Zuglasten
fir die neueren Lokomotivgattungen sind meist vereinzelte Ver-
suchstalirten auf den in Frage kommenden Strecken ausgefiilirt
Dals man hierbei nieht zu einwandfreien Ergebnissen
kommen kann, wurde bereits begrindet.  Gerade fiir den Gitter-
zugdienst ist deshalb die Ermittelung einwandfreier. allgemein
verwendbarer Lokomotiv-Belastungstateln sowie die Einfihrung

worden.

eines einheitlichen Verfahrens fir die Ermittlung der Fahrzeiten
dringend zu empfehlen.

Bei der Berechnung der Faluzeiten fiir Personen- und Schuell-
Zige benutzt man auf den preulsisch-hessischen Staatsbahnen all-
gemein »Grundgeschwindigkeiten« und »Betriebslingen«. Unter
Grundgeschwindiglkeit V, ist die planmifsige Fahrgeschwindigkeit
des Zuges in der cbenen geraden Strecke zu verstehen. Man
nimmt bei Frmittelung der Fahrzeiten an, dals der Zug auch auf
ansteigenden Streckenteilen mit dieser Grundgeschwindiglieit be-
fordert wird, indem man nicht die wirkliche Linge 1 der
geneigten Strecke, sondern deren »Betriebslinge«*) 1 einfihrt.
Dementsprechend ist unter der Betriebslinge einer Steigungs-
strecke die Weglinge 1, zu verstehien, die der Zug mit der
Grundgeschwindigkeit V, auf ebener Bahn derselben Zeit
durchfahrt, wie die wirkliche Linge 1 der geneigten Strecke-
mit der ihr tatsiichlich Geschwindigkeit V..

Zur Berechnung der Betriebslingen von Steigungstrecken.
bedient man sich der Weg-Zuschlagzahlen s, die aus V, und V

in

auf erreichten

Vo

, also Betriehslinge lm =l.v

4 %

*) Es ist —‘lf = Fahrzeit = !

m
Vo



ermittelt werden*).
der Streckenzuschlige Abziige zu machen, soweit eine Erhohung
der Geschwindigkeit mit Riicksicht auf die bestehenden Sicher-
heitsvorschriften zulissig ist.

Bei einer Berechnung der Fahrzeiten mit Hilfe von Be-
triebslingen wird angenommen, dafs der Zug auf jedem Strecken-
abschnitte von bestimmter Neigung dauernd mit derselben
Geschwindigkeit fihrt. Deshalb miissen die Fahrzeiten noch
durch Zeitzuschlige zur Beriicksichtigung der allmihlichen

Geschwindigkeits - Erhéhung und -Ermifsigung beim Anfahren :

und Anhalten berichtigt werden.
Damit die Lokomotive auf allen Streckenabschnitten von

Fir Fahrten in Gefallen sind an Stelle |

verschiedener Neigung voll ausgenutzt wird, muls bei Ermitte-
lung der Betriebslingen nach den Grundsitzen ver-
fahren werden, die fiir die Bestimmung der Belastungstafeln an-
. gegeben wurden. Dies geschieht bei den preufsisch—hessischen
Staatsbahnen mit Hiilfe eines von v. Borries angegebenen
zeichnerischen Verfahrens zur Bestimmung der Streckenzuschlag-
zahlen. Dabei werden Schaulinienscharen nach dem in Text-
abb. 5 angegebenen Beispiele fiir verschiedene Grundgeschwindig-
| keiten benutzt. Aus ijhnen konnen fir jede Steigung m die
zugehdrige Zuschlagszahl s und auch die tatsiichlich auf dem
Streckenabschnitte zu erreichende Fahrgeschwindigkeit V ab-
gelesen werden.

Abb. 5.
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7 13 r schwindigkeit V, uberwunden werden kann. Die |Linie II,
1,,7_ _§ Votlza ! bezogen auf die y—y-Achse, zeigt hiernach die bei den
‘2{7,3. § 4 o ‘ verschiedenen Fahrgeschwindiglkeiten zu nehmenden grofsten
<%t v 0-a§ 2 £ / Steigungen an. Aus der Schaulinie IT kann fir jeden Strecken-
%”v i — = 2 abschnitt von bestimmter Steigung m die auf diesem Strecken-
?fg,;“' ":% teile ecinzuhaltende Geschwindigkeit V. und die zugehorige
éy‘: |§ 50% Teitzug . Streckenzuschlagzahl s*) zur Ermittelung der Betriebslinge
2 A 0 g, X abgelesen werden. ‘
I:u, L / J / Wird die Lokomotive nicht mit einer der Linie II ent-
v+ g sprechenden Last Q, das heifst mit dem Vollzuge| belastet,
sondern mit einer geringern Last, etwa 0,8 Q einschliefslich

3 -m in Yoo Gefille ~—— ot n %o Steigung

Zur FErliuterung dieser Schaulinien**) moge hier nur
‘hervorgehoben werden, dals die Linie I, bezogen auf die y—y-
Achse in Textabb. 6, die Widerstandslinie des Zuges einschliels-

lich der Lokomotive auf gerader ebener Bahn darstellt, dals

also die Linge AO den Zugwiderstand in kg/t bei der Grund-
geschwindigkeit V,, die Liange CD dagegen diesen Widerstand
bei der Fahrgeschwindigkeit V, angibt. Die Linge CE ist
der ganze Zugwiderstand z fir 1t des Zuggewichtes, den die
Lokomotive entsprechend ihrem grofsten Leistungsvermogen bei

Zugkraft Zks
der Geschwindigkeit V, iiberwinden kann; z ist = ughra

Die Linge DE=CE — (D stellt demnach den Steigungs-

I —1

*) Es ist Im = 1(1 4 ), also Streckenzuschlagzall s = i

Vo —V
v
**) Niiheres {iber die Entstehung der Schaulinien. Organ 1887
S. 150: 1893 S. 85; 1905. S. 149. 180.

oder =

Zuglast Q¢ *

Lokomotivgewicht, so kann sie, da ihre Zugkraft Z unveriindert
bleibt, bei der Geschwindigkeit V, einen grifsern Widerstand

fiir jede t Zuggewicht, namlich z' =

080 = CF, also eine

grofsere Steigung DF iiberwinden. Die so erhaltene Linie III
gilt somit fir den Teilzug von 80°, Er kann nach Text-

. abb. 6 schon bei der Steigung OG mit der Grundgeschwindigkeit

V, beforder? werden.

Hiernach sind die Schaulinien der Textabb. 5 nichts
anderes als Belastungslinien nach Art der Textabb. 2 8. 3,
von denen sie sich aber dadurch unterscheiden, da}fs sie fir
das ganze Zuggewicht einschliefslich der Lokomotive und nur
fir die einzelne Grundgeschwindigkeit V, = 80 km/St gelten.
Ahnliche Schaulinien sind fiir andere Grundgeschwihdigkeiten

~ V,=100, 90, 70, 60 und 50 km/St aufgestelit.

*) V und s stehen zu einander in dem in Fufinote*) auf S. 24
angegehenen Verhiltnisse.

(Fortsctzung folgt.)
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Die neuen Kesselschmieden in den Hauptwerkstatten Leinhausen und Stendal.

Von Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover.
(Schluf von Seite 5.)

 II. Kesselschmiede Stendal.

In der Hauptwerkstitte Stendal ist die neue Kesselschmiede
zusammen mit der Tenderwerkstitte in einem ebenfalls zwei-
schiffigen Hallenbaue von 96,5 m Linge, 33,85 m Breite und
14,95 m Hohe bis zum Firste untergebracht, der dem vorhan-
denen zweistdckigen Drehereigebiude vorgelagert wurde. (Text-
abb. 1 bis 3 und Abb. 1 bis 4, Taf. II.) Die Langswand und die

Abb. 1.

Giebelwiinde sind aus Ziegelmauerwerk und unter
sparsamer Verwendung von weilsem Sandsteine
in gefilliger Gliederung aufgefithrt. Um die
Riume der alten Dreherei nicht zu verdunkeln
ist ein Zwischenschiff von 4,6 m Breite mit nied-
rigem Glasdache eingelegt, so dals das obere
Stockwerk des alten Gebiudes das Tageslicht
wie bisher frei empfingt, wilrend die im Erd-
geschosse liegende Hauptdreherei durch das in
ganzer Breite durchgehende Glasdach erhellt
wird. Die anstofsende Lingswand der Haupt-
halle ist dementsprechend in den Eisenbau mit
einbezogen. Ihre Hauptsiulen aus Fisenfach-
werk stehen wie die Mittelsiulen zwischen Dbei-
den Schiffen in 11 m Teilung und tragen wie
diese die Kranlaufbahnen in 8 m 1Iohe, die Dachbinder in
10,5 m Hohe iber Fulsboden. Das Dach ist mit Ruberoid
auf Holzschalung abgedeckt. Der ostlichen Giebelwand ist
ein etwas niedrigerer Anbau quer vorgelegt, der die Kim-
pelei und, durch eine Zwischenwand vollstindig getrennt,
den Raum fir die kleineren Werkzeugmaschinen enthilt.
Das Innere der Haupt- und Neben-Hallen wird durch reich-
lich bemessene Fensterflichen in der Vorderwand und durch
Satteloberlichter in der ganzen Linge des Firstes erhellt.
Die Liftung kann durch Klappen in den Seitenfenstern er-
folgen. Besonders wirksam erweisen sich jedoch vier Liiftungs-
aufbauten auf den Dachfirsten, die mit einer Grundfliche von
5 qm den Dunst unter dem Dache rasch abfihren und durch
je zwei Klappen verschliefsbar sind. Eine kriftige Holzwand
von 2 m Hohe trennt die Halle derart, dals fir die Kessel-
schmiede der nordliche Teil von 43,75 m Liange bleibt. Der

Fufsboden der Hallen besteht aus Beton, die Kimpelei hat
Lehmestrich, der Werkzeugmaschinenraum Holzklotzpflaster.
Von dem der Lingswand vorgelagerten Hauptgleise werden die
IKessel tiber eine Drehscheibe von 6 m Durchmesser auf dem
rechtwinkelig zur Hallenlingsachse liegenden Zufuhrgleise ein-
gebracht, durch die in den beiden Schiffen laufenden Krine
vom Kesselwagen abgehoben, iber die vorhandenen Tender und
Kessel hinweg zur Arbeitstelle verfahren und auf niedere
Rollenbocke abgesetzt. Die Krine haben mit Ricksicht auf
die grofsen Tender von 31 cbin Wasserinhalt eine Tragfahigkeit
von 28t erhalten. Sie werden mit Gleichstrom von 220 V
aus dem eigenen Kraftwerke betrieben, vom geriumigen Fihrer-
korbe aus gesteucrt und arbeiten bei der Hochstlast mit Ge-
schwindigkeiten von 3 m/Min fir Heben, 50 m/Min fur Kran-
fahren und 15 m;Min fir Katzenfahren, wihrend bei geringerer
Last noch eine Steigerung der Geschwindigkeiten eintritt, da
durchweg Hauptschlufstriebmaschinen verwendet sind. End-
ausschalter begrenzen Hub- und Kranfahrbewegung. Im Gegen-
satze zu den Laufkrinen der Kesselschmiede in Leinhausen
haben diese beiden Hebezeuge je zwei Katzen, da sie auch die
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Tenderwerkstatt bedienen sollen. .Jede Katze trigt an zwei
Seilrollenzitgen einen kriftigen Tragbalken, der an den Unter-
flaschen mit Bolzen liosbar befestigt ist. Wie Textabb, 2
und- 3 erkennen lassen, werden die Tragbalken zum Anheben
von Tendern unter den vordern Zugkasten und die hintere
Brustschwelle oder unter den Rahmen geschoben; die Kessel
werden ebenfalls unmittelbar auf den Querbalken angehoben
oder mit Schlingbandern in kriftige Doppelhaken eingehiingt,
die in Balkenmitte abnehmbar befestigt sind. Bei 5 m regel-
mifsigem Abstande gestattet der Raum Aufstellung von 14 der
grofsen Kessel von 2 C 1-Lokomotiven neuester Bauart und bietet
aulserdem fir den Zusammenbau einzelner Schiisse und ganzer
Feuerkisten geniigend Platz. Ein langs der Mittelsiulen laufen-
der Einschienenkran mit 2 t Tragfihigkeit und 4,5 m Ausladung
‘befordert Baustoffe und Bauteile in der Lingsrichtung der Halle,

falle die zahlreich angebrachten Auslegerkrine. Diese leichten
Hebezeuge von 1 t Tragfihigkeit sollen hauptsichlich zum Auf-
hingen der Niet- und Bohr-Maschinen dienen, an den Saulen
zwischen Haupt- und Neben-Schiff auch die Beforderung der
Werkstiicke vor die Bohrmaschinen erleichtern., Die beiden
Saulenbohrmaschinen haben
leger von 2,6 m grolster Ausladung und allseitig einstellbare
Bohrspindel. Sie sind so aufgestellt, dafls auch ganze Kessel
bei grolseren Bohrarbeiten an den Feuerkisten mittels der
Laufkrine leicht in ihren Arbeitsbereich gebracht werden
konnen. Nach Verschwenken des Auslegers konnen im Neben-
schiffe Feuerkisten, oder auf besonders aufgestellten Arbeits-
tischen Rohrwiinde gebohrt werden, Neben den Bohrmaschinen
ist eine grolfse Frismaschine mit senkrechter Spindel. ver-
schiebbarem Doppelstinder und schrig verstellbarem Tische von

3,8 >< 2,5 m Arbeitstliche aufgestellt, die zur Bearbeitung der kleinere Kesselarbeiten, fir Aufstelling von Werkbinken und

Feuerbichsgrundringe, zum Frisen der Stemmkanten grolser
Rohrwinde und &hnlichen Frisarbeiten an grofsen Stiicken
dienen soll. An der Giebelwand steht, von beiden Schiften
aus zuginglich und von einem Wandauslegerkrane bedient, die
Stanze und Blechschere mit flulseisernem Korper,

Die Yerbindung mit den anliegenden Nebenrdumen, Kiumpelei
und Werkzeugmaschinenraum, ist durch weite, mit Schiebetiiren
dicht verschliefsbare Tore méglich. Schmalspurgleise, mechr-
fach durch Drehscheiben und Quergleise verbunden, ermog-
lichen die Weiterbeforderung der von den Krinen der Kessel-
schmiede herangebrachten Gegenstinde unter die Laufkriine
der beiden Nebenriume,

Der mit elektrisch betriebenem Hebe- und Kranfahr-Werke
arbeitende Laufkran in der Kimpelei bedient Blechglithofen,
Richtplatte und Blechbiegewalze und ist mit 3 t Tragfahigkeit
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geschwenkt werden, wenn der die Ieuer und Platten Dbe-
dienende Schwenkkran die Kimpelbleche auf den Ilerd bringt.
Der Blechglihofen ist im Gegensatze zu dem in Leinhausen
aufgestellten Vorwirmofen nur mit Halbgasfeuerung versehen,

'~ die aufserhalb des Gebiudes liegt und durch ein leichtes Dacl

einen im Kreise drehbaren Aus-

. saugeluft auf 8 at.
von einem Kranschiffe in das andere und unterstiitzt im Bedarfs- -

geschiitzt ist. Diese Art der Feuerung hat sich bei dem
hiufiger unterbrochenen Betriebe unserer Kiimpeleien als spar-
samer an Kosten und Zeit erwiesen, als ein Vorwirmofen,
dessen Vorteile nur bei Dauerbetrieb ausgenutzt werden kénnen.

Der Werkzeugmaschinenraum wird ebenfalls von Schmal-
spurgleisen durchzogen, die die Verbindung mit der Kiimpelei
und den Haupthallen herstellen. Ein besonderer Verschlag
umschlielst die von eigener Gleichstrommaschine angetriebene
Prelsluftpumpe mit einer Prefs-Leistung von 5 cbm/Min An-
Die Luft wird iber Dach angesaugt und
geht durch ein Filter zur Pumpe. Der zugehorige Windkessel
ist in der angrenzenden alten Wagenhalle aufgestellt. Das
Windrad fir die Schmiede- und Niet - Feuer und die Prefs-
wasserpumpe mit dem Speicher sind in demselben Raume ab-
getrennt, werden jedoch von der Hauptwellenleitung angetrieben,
die einer Gruppe von Stehbolzen-, Deckenanker-, Schrauben-
Dreh-Binken und Bohrmaschinen Kraft zufihrt. Diese Arbeits-
maschinen sind unter einem Tragergeriiste aufgestellt, an dem
sich die Vorgelege in einfacher Weise befestigen lassen. Die
andere Halfte des Raumes nehmen Werkzeugmaschinen mit
elektrischem Einzelantriebe ein, darunter eine Auslegerbohr-
maschine und eine Frasmaschine mit gelenkigem, an der Wand
befestigtem Arme zum Bohren und Befrisen der aus der
Kampelei kommenden Rohrwinde und gekiimpelten Kessel-
platten.

Das Seitenschiff langs der alten Dreherei bietet Raum fir

notigenfalls spiter fir Werkzeug-, insbesondere Bohr-Maschinen,
Der Teil neben dem Hauptzugange ist unter Mitbenutzung von
Ridumen des angrenzenden Gebiudes zum Waschraume und
Verbandzimmer ausgebaut. Krsterer ist mit Kipp\\'a%schbeckeu
und eisernen Kleiderschrinken ausgestattet und enthalt aulser-
dem vier Brausebadzellen zur Entlastung der Badeanstalt.

Die angrenzende Tenderwerkstatt mit 14 Arbeitstinden
ist mit Werkbiinken und eisernen Stitzbocken fiir bequeme
Auflagerung der Tender reich versehen. Ein zweistockiger
Anbau an der westlichen Giebelwand enthilt zu ebener Erde

. eine kleine Nebenschmiede, cinen Priffraum fir die Brems-

kraftig genug, um auch die Walzen der Biegemaschine von |

3,05 m Lange und 400/360 mm Durchmesser und die Richt-
und Kumpel - Platten anheben und versetzen zu kénnen. Die
beiden Kimpelfeuer haben Rauchhauben mit weiten Rohr-
anstzen, die in den tuber Dach fihrenden gulseisernen Ab-
zugschornsteinen. von 500 mm Weite aif- und niedergeschoben
werden konnen und durch einen an drei Drahtseilen hingenden
gulseisernen Ring ausgewichtet sind. Die Ilauben konnen
vollstindig herausgezogen und an Wandauslegerarmen zur Seite

einrichtungen, eine Werkzeugausgabe fir beide Werkstitten
und den Waschraum fir die Tenderschlosser. im obern Stocke,
von einem breiten Stege aus crreichbar, Zimmer fir die Auf-
sichtsbeamten, die von dem Stege aus gute Ubersicht haben.
und einige Nebenriume fiir Lagerzwecke.

Die Ausriistung der Kesselschmiede umfalst noch zwei
Schmiedefeuer mit dicht schliefsenden Rauchklappen, eine An-
zahl Schalennietfeuer mit Schliuchen fiar den Anschluls an
die in Fulsbodenkisten liegenden Hihne der Windleitung, eine
fahrbare Kessel-Bohr- und Gewindeschneid-Maschine, Prefsluft-
Niethimmer und -Meilsel, sowie elektrische Handbohrmaschinen.
Far Nietarbeiten an den Grundringen und Feuerlochern ist
eine Prelswasser-Nietmaschine mit 43 t Prefsdruck bei 100 at



Betriebwasserdruck, 400 mm Maulweite und 150 mm Maul-
tiefe von Haniel und Lueg und eine elektrische Niet-
maschine von C. I'lohr vorhanden.
sich bequem in -die vorhandenen Hebezeuge einhiingen, nach
allen Seiten einstellen und haben besondere Dépper zum Nieten
von Keuertirlochern nach Webb.

Die Kraft- und Lichtleitungen erhalten aus dem eigenen
‘Werke Gleichstrom von 220 V Spannung. Die Allgemein-
beleuchtung erfolgt durch Intensiv-Flammenbogenlampen, die
zwischen den Dachbindern an Seilentlastungsvorrichtungen auf-
gehiingt sind: fiur die Arbeitsmaschinen und Werkplitze an
den Schraubsticken sind Gliahlampen mit Schirm und Schutz-
korb vorgesehen. Steckdosen gestatten iberall den Anschluls
von Handlampenkabeln beim Arbeiten im Kesselinnern, KEbenso
zahlreich und gut verteilt sind nach Abb. 4, Taf. II die
Anschliisse fir elektrische Kraft, die Doppelhihne fir Prels-
luft, die Standrohre der Wasserleitung und die Anschlufshiihne
der Windleitung fiir die Nietfeuer.

Die Heizung erfolgt durch Hochdruckdampf in Rippen-

v
Ny

. Kiimpelei und Werkzeugmaschinen, des Glithofens und Schorn-

Beide Maschinen lassen

steines lostete 243300 M, die ganze Ausristung 241700 M.
Wie in Leinhausen soll auch in Stendal ein besonderer

- Schuppen errichtet werden, in dem die Schmutz und besonders

durchdringenden Liarm verursachenden Vorarbeiten, wie Aus-
klopfen des Kesselsteines, Abbohren und Ausheben der Feuer-
kisten vorgenommen werden kénnen. Der Schuppen wird in

| passendem Abstande vom Glihofen mit der Liingsachse recht-

winklig zu den Gleisen des Werkstittenhofes errichtet. Ein
vorhandener Laufkran von 20 t soll auf besonderm Eisengeriiste
durch den Schuppen und iber einige der Gleise so gefiihrt
werden, dafs hier auch das Abheben der Kessel vom Rahmen
oder das Beladen von Wagen mit Kesseln und schweren Bau-
teilen erfolgen lkann.

Mit den beiden Neuanlagen fiir Kesselausbesserung konnten

. schon unmittelbar nach der Inbetriebnahme erhebliche Vorteile

heizkorpern dber Flur und in Rippenrohrstringen, die an den

Lingswinden der Halle unter den stark abkihlenden oberen
I'enstertiichen verlegt sind. Die weitgehende Unterteilung der
Heizflachen ermoglicht rasche und gleichmiifsige Beheizung.
Die Rippenheizkorper sind dicht vor den Siulen und Pfeilern

aunfgestellt und durch kriftige Schutzgitter aus Streckmetall

vor Beschadigungen bewahrt.
dampf wird erst nach Eintritt in die Tenderschmicde auf

2,5 at abgespannt. Das Niederschlagwasser aus den Heizkorpern

flieflst durch ein Rohrnetz in Iulsbodenkaniilen dem Behilter
im Kesselhause wieder zu. Die Kanile sind mit Riffelplatten
in eisernen Zargen abgedeckt und so angeordnet, dals sie
Beschidigungen durch Lagerung oder Aufwerfen schwerer Teile
moglichst entriickt sind.

Zur Vornahme der Druckprobe sind vier Arbeitsplitze mit
‘Gruben bestimmt, die das Ablaufwasser durch cinen Senkschacht
.dem Abwassernetze zufithren.

Die Dauliche Ausfibrung der Kesselschmiede zusammen

Der meist iiberhitzte Hochdruck- |

|
|

i

mit der Tenderwerkstatt und einschliefslich der Anbauten fir .

fir den Betrieb und den flotten Gang der Ausbesserungsarbeiten
erzielt werden. Dazu trug weniger der Umstand bei, dals in
den vergrifserten Raumen mehr Kessel gleichzeitig in Arbeit
genommen werden konnten, denn die Arbeiterkopfzahl war nur
unwesentlich erhoht worden; die Mehrleistungen werden haupt-
sichlich dadurch erreicht, dafs nun schwere und leichte Hebe-
zeuge in ausreichender Anzahl und guter Verteilung und zahl-
reiche fir die Beschleunigung der Iandarbeit wichtige, leicht
bewegliche Werkzeuge mit Kraftantrieb zur Verfigung stehen,
zugleich die Leistungsfihigkeit der neu beschafften und durch-
weg mit Schnellstahl arbeitenden Werkzeugmaschinen gegen
friher bedeutend gestiegen ist und endlich hoher Wert darauf
gelegt wurde, die Beforderungswege der Kessel, Bauteile und
Baustoffe moglichst cinfach und kurz zu gestalten. Mit der
fortschreitenden Gewdhnung der DBeamten und Arbeiter an die
neuen DBetriebseinrichtungen erhohen sich die Leistungen nach
den bislang in Leinhausen gemachten Erfahrungen weiter, und
nicht zuletzt kommt auch der Aufenthalt in den hohen, gut
gelifteten und hellen Raumen und das Fernhalten grébern
Schmutzes den Arbeitern, letzteres auch den Werkzeugmaschinen,
und damit der Leistungsfihigkeit der Werkstatte zugute.

Uber das Verdampfungsgesetz des Lokomotivkessels.

Von 0. K&chy, Professor in Aachen.

(Fortsetzung von Seite 8.)

I Das Verdampfungsgesetz fiiv Zwillings-Lokomotiven.

Wegen der verhaltnismifsig geringen Zahl der beobachteten -

Lokomotiven, von denen fiir die Hauptuntersuchung noch zwei

ausgeschaltet werden mulsten, war es notig, fur diese letztere

alle Zwillings-Lokomotiven, gleichgiiltig ob Personen- oder
Gitterzug-Lokomotiven, zu vereinigen. Das ist wohl aus ver-
schiedenen Griinden nicht gauz richtig und die Abweichungen,
die die Beobachtungswerte von den Werten des aufgestellten
Verdampfungsgesetzes zeigen, dirften wenigstens teilweise auf

diesen Umstand zuriickzufithren sein. Besonders dirfte die

verschiedene Linge der Heizrohre, die sich hieraus ergibt.
das Lrgebnis etwas beeintrachtigen.

Da man annehmen kann, dafs dhnliche Lokomotiven, das
heilst solche, bei denen die fur die Verdampfung in Betracht
kommenden Werte von H:R, H:f, H:H dieselben sind,
(Zusammenstellung 111) gleiche Verdampfungszahlen ) ergeben,
so ist ersichtlich, dals bei Anderung dieser Verhiltnisse auch 1)
sich verindert, dafls diese Verhaltnisse also auch in das Ver-
dampfungsgesetz eingehen werden. In Zusammenstellung 111
sind diese Werte in einer far die wcitere Behandelung an-

gemessenen I'orm aufgefihrt.
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Zusammenstellung IIL.

Lokomotive A H .I_IQ; H B B9 R o= _1%§ — ng H
Nr. beobachtet R B 602 =Q K3 5 —I;I_f-
8 31,65 64,5 155,2 2,69 ‘ 85.1 150.3 1,150 ! 13,75
9 33,10 77.8 128.6 3,22 : 106,6 1488 1,164 | 15,85
3 37,68 51,7 193,3 2,69 } 101,5 187,5 0,925 : 13,30
2g 41,02 60.3 165,9 f 3,13 128.4 186,6 0,930 12,75
lg 42,04 64.0 156,5 3.26 136.8 1834 0,945 13,63
4 42,47 53,5 . 187.2 2,68 114,0 180,8 0,960 14,00
1 44,14 54,4 I 184,0 : 2,62 1155 173.3 1,000 13,75
2 45,86 54,4 184,0 ' 2,62 120,0 173,3 1,000 13,75
6 47,06 61.5 162,5 3,08 1448 179,9 0,965 12,50
5 4737 51,0 l 196,1 | 2,34 109,9 165,3 1,045 15,85
7 38,17 70,43 142,0 14,22 , 161,2 216,9 0,800 14,85
3g 37,20 ; 81,56 122,6 2,61 94.3 1153 1,500 16,05
Die Reihenfolge der Lokomotiven ist hier geindert, indem Abstande von den nichst benachbarten Lokomotiven. In der

Erlangung einer ersten Ubersicht die Ordnung nach
steigendem Werte von ¢ erfolgt ist. Der Wert von %) ist
das arithmetische Mittel der fiir die verschiedenen Geschwindig-
keiten berechneten Werte der Zusammenstellung II, wobei die
Werte fir die niedrigen Fahrgeschwindigkeiten ausgeschieden
sind, bei Personenzug-Lokomotiven die Werte bis 30 km/St,
bei Gitterzug-Lokomotiven bis 20 km/St. Neben dem Werte
von H:R ist der umgekehrte Wert, und zwar seiner Kleinheit

H
Der Wer = -
er Wert B £ 60°

ergibt mit < multipliziert den Wert BJ = Q, die in der
Sekunde aus der Flicheneinheit des Blasrohrquerschnittes aus-
stromende Dampfmenge, die zur mittlern Ausstromgeschwindig-
keit des Dampfes in geradem Verhiltnisse steht, und als Mals
fir diese gelten soll. Weiter enthiillt die Zusammenstellung
R H H 173

f  f R R:f

zur

wegen mit 10* vergrofsert, eingetragen.

noch den Wert Der Wert o**) = stellt

das Verhiltnis des Mittelwertes 173 der Werte R : f der ersten '

zehn Lokomotiven der Zusammenstellung III zum einzelnen
Werte R:f dar. Auf das Verhiltnis H : H; wird spiter cin-
gegangeli werden,

Am Schlusse der Zusammenstellung III sind die beiden
Lokomotiven 7 und 3 g aufgefiihrt. Sie sind fir die folgenden
Untersuchungen ausgeschaltet worden, da sich fiir sie schon
bei den vorliufigen Untersuchungen ein stark abweichendes
Verhalten ergab. Von vornherein fallt auf, dafs sie hinsicht-
lich der Werte R:f und damit auch o an den aulsersten
Enden der Reihe stehen und in verhiltnismilsig sehr weitem

*) Der als ,beobachtet® bezeichnete Wert von ¢ ist zwar in
Wirklichkeit aus den Beobachtungen mit Hiillfe der Grundgleichungen
der Lokomotive berechnet, ist aber der Kiirze wegen als Beobach-
tungswert bezeichnet da er sich unmittelbar aus diesen Gleichungen
ergibt.

%) Daff dem Werte o eine eigentiimliche Bedeutung fir die
vorliegende Frage zukommt, wurde von meinem Kollegen, dem I’ro-
fessor fiir Vermessungskunde Schumann schon zur Zeit der crsten
Versuche zur Aufstellung des Gesetzes aus rein mathematischen Er-
wigungen geschlossen. Herrn Schumann, dessen groBie Erfah-
rangen in der Ausgleichsrechnung mir vielfach von Nutzen gewesen
sind, sage ich hier meinen verbindlichsten Dank. Der Verfasser.

Tat hat die eine der beiden Lokomotiven das engste, die
andere das weiteste Blasrohr der ganzen Reihe bei gleicher
Rostfliche beider. |
In Abb. 3, 4 und 5, Taf. IIl sind die Werte von U,
i, H ‘
10t: R
sind zunachst willkiirlich nach Malsgabe der Stellung der zu-
gehorigen Lokomotive in der Reihe angenommen, so dals die
Hoben in gleichem Abstande auf einander folgen. TFir jede
Wertreihe oder Linie ist mit Halfe der Ausgleichungsrechnung
die mittlere Linie berechnet, deren Gleichung sicP also in

der Form

y=a-4bx
darstellt, wenn man die Hohen der drei Linien allgemein mit y,
die Langen mit x bezeichnet. Diese mittlern Geraden sind
gleichfalls in Abb. 3 bis 5, Taf. III eingetragen. Man er-
sieht nun aus Abb. 4 und 5, Taf. IIT ein eigentitmliches Ver-

und Q als Hohen aufgetragen. Die zugehorigen Liingen

o
halten der Werte 10*: R und Q. Wenn man von zusammen-

gehorigen Punkten beider Linien letztere in der gleichen
Richtung verfolgt, so findet man, dafs beide Liniejn in der
Hohenrichtung in Bezug auf einander stets entgegengesetzte
Richtung einschlagen, dem Aufsteigen der einen entspricht ein
Fallen der andern. Dies lifst auf ein gesetzmilsiges Verhalten
der Werte beider Linien zu einander und zu ¢ schliefsen.

- Die Gleichungen der drei geraden Mittellinien lauten:

GL 1) ........ 9 = 31,6 + 1,76 x
H

GL 2) . ... 10: B = 150 + 3,9 x

GL3) ........ Q = 99,0 4 3,162 x.

Schaftt man je aus den Gl. 1) und 2) und Gl. 1) und 3) den
willkirlichen Wert x fort, so erhdlt man zwei Werte von o,
von denen der eine nur von H:R, der andere nur von Q
abhingig ist, namlich

1
9 = 4500 : »i{‘ — 35,9

Gl. 5) & = 0,555 Q— 23,3.
Die Werte dieser beiden Gleichungen- sind: in Abb. 6, Taf. IIL



aufgetragen. Die beiden Linien zeigen einen ahnlichen Ver-
lauf, wie die in Abb. 4 und 5, ‘
gegangen sind. Bildet man aus ¢ und ¢ das arithmetische
Mittel 4, so ergibt sich

Gl. 6) ...'ﬂlzi;t?i—:g

H
g T 0:2775Q —29.5.

Die Linie dieser Werte von ¥,, die gleichfalls in Abb. 6,
Taf. III mit der Linie der beobachteten ¥ Werte, sowie deren
Mittellinie eingetragen ist,
Verlauf, wie diese 9-Linie, nur erscheinen die Abweichungen

von der geraden Mittellinie verzerrt gegeniiber denen der

letztern. Man erhiilt aber befriedigende Ubereinstimmung,
wenn man die 9, Werte aus Gleichung 6) mit o multipliziert,
also setzt

Taf. IlI, aus denen sie hervor- |

zeigt nun einen ganz ahnlichen .

i .
0, =09, =0(2250: T -+ 0,2775 Q — 29,6).
Setzt man in diese Gleichung den Wert von Q nach Zusammen-

stellung III ein, so erhalt man

2
0, 775 Ii_ﬁ

Py =0 (2250 =+ 20,6)

und da 0 =173 :B

3 ist, so wird endlich

1 H
R — 296+ = 7P

Die Werte J, aus 7) zeigen gemifs Zusammenstellung IV be-
friedigende Ubereinstimmung mit den beobachteten Werten

GL 7). . 9,—0(2250: -

" von ¥,

Zusammenstellung IV,

— - . 5
Lokomotive Nr. 8 9 3 2g lg 4 2 | 1 8 5
- o S P
PJo o .. ! 33,40 33,49 38,93 40,06 41,76 42,54 43,70 “ 45,00 4530 4745
¥ beobachtet . l 31,70 33,10 37.70 41,00 42,00 42,50 44,10 ‘ 45,90 47,10 47,40
% . 1,055 1,011 1,033 0,977 0,995 | 1,001 0,990 ‘ 0,982 0,945 1,001
\
Iz . 44,20 | 2140 = 41,80 36,70 40,00 40,70 42,80 . 42,89 38,00 47,70
‘ -

Der mittlere Fehler ¢, == th"

Einzelfehlern ¢ = 9
obachtungen und i = 3 die Zahl der Festwerte in Gl. 7) bedeutet,
betriagt nur
@, = 0,0352 = 3,529/,

Stimmte J, mit @} genau berein, wire also der Einzelfehler in
jedem Falle Null, so wirde die Auflosung der Gl. 7) nach
diesem Werte von ¢ ein anscheinend richtiges Verdampfungs-
gesetz ergeben. Dieser neue Wert von ), der zur Unter-
scheidung ), heilsen moge, ergibt sich nach einigen Um-

formungen aus Gl. 7) zu
04 H ’
2250 2250 R
GI. 8) 19} = Q VHr 1 + 1 B 1 mI’-VIV
R 75 R

Die Werte von Gl. 8) ergeben sich ebenfalls aus Zusammen-
stellung IV, und man sieht, dafs die Ubereinstimmung mit den
-Beobachtungswerten ¥ eine nichts weniger als befriedigende
ist. Der mittlere Fehler der Werte )3 betrigt 22,9°/,%).
Hierzu kommt, dals die Gl. 8) fir H: R = 75 unstetig wird,
namlich durch oo geht, so dals sie in dieser Form kaum zu
verwenden ist. Auch der Versuch einer Verbesserung der
Festwerte mittels Ausgleichungsrechnung fithrt nicht zum Ziele,
Deseitigt auch die erwihnte Unstetiglkeit nicht.

Dennoch enthalt die Gleichung einen richtigen Kern,
so dafs sie wenigstens zu dem wahren Gesetze hintiberleiten
kann, Schreibt man sie folgendermafsen:

GL 9) . 0—H =F

*) Vergleiche iibrigens auch Abb. 7 und 8, Taf. IIL

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

! worin a ein noch zu bestimmender Festwert, F aber ein Aus-

berechnet aus den

192~— 1, wobei m = 10 die Zahl der Be- »

XLVUT. Bmd

druck ist, der zunachst nach Gl. 8) zu setzen sein wirde

04 H°

2250 R
F=ol 1+ 1 |
1 — g

75 R

so bedingt dieser Ausdruck die Unstetigkeit der GIl. 8) und
wire der Verbesserung bedirftig. Tir diejenigen Werte von
H:R, die der Stelle der Unstetigkeit nicht zu nahe liegen,
ergibt I Werte, die um 1 herum liegen, so dals als erste
Anniherung der Gl. 9) gesetzt werden soll

GL 10). . . . . %

also

Setzt man die Beobachtungswerte von ¢ in diese Gleichung

ein, so erhilt man folgende Werte von a:
Zusammenstellung V.’

N I

Lokomotive | 8 | 9 | 3 }Qg 2 l 1 6 l
‘ L

- B . |

a. 2040| 2540: 1950‘ 2480 2690 2740| 2400, 2490‘ 2900! 2420
| ]

Der Mittelwert von a betrigt 2420, und man sieht, dals
von den Einzelwerten von a vier diesem Werte fast entsprechen,
2 bis 3 ihm wenigstens nahe kommen. Wir erhalten also als
erste Annaherung fir ¢ nach Gl. 10):

2420
Gl. 103,) . . . . 19¢=j‘1§.
In Abb. 9, Taf. III sind die Werte von ¢, mit den

beobachteten Werten von 9 als Hohen aufgetragen, jedoch sind
als Langen die Werte von I :R: gewahlt. Gl. 10a) stellt
2. Heft. 1911 5



also eine Hyperbel dar. Der mittlere Fehler der Werte dieser
crsten Niherungsgleichung betriigt 11,6 Y/,.

Ein Versuch, diesen Wert mittels Ausgleichungsrechnung
durch eine etwas flacher verlaufende Linie von ¢, zu ver-

bessern, fithrte zu

‘ 3220
10b) o
g 194 |

Der mittlere Fehler dieser Linie betrigt immerhin noch
11,4%,, so dafs 10a) und 10b) nahezu gleichwertig sind.
Wird dieser letztere Wert ¢ nun zunichst weiter benutzt, so

lautet die genauere Gl. 9) des gesuchten Gesetzes

G, 0, = - (Abb. 10, Taf. TII).

92
9=, T = 220
’ I + 19,4
R b
Der Wert von I betrigt hiernach
i
F=

und folgt aus Zusammenstellung VI.
Zusammenstellung VI.

|

|
Lokomotive 8 9 3 2g'lg 6 5

4!2 1

)0‘370 1,00 08321 015:1 087\0‘)60[] 010 1.0

Aus verschxedenen Untersuchunfrcn, deren Beschreibung
hier zu weit fithren wiirde, ergab sich, dafs I' nur von o abhingt.
In Abb. 11, Taf. III sind zur KErmittelung dieser Abhanglg-
keit die Werte von F als lIohen zu o als Lingen aufgetragen.
Der stark gebrochene Linienzug von I wurde durch eine
Linie zweiten Grades, eine Hyperbel, ersetzt, deren Festwerte
mittels Ausgleichung aus den Werten von I bestimmt wurden.
Die Gleichung der Hyperbel ergab sich zu

1,180

|

l
J,

)

F 1,035

Gl 11) F=1,0678 1,276 v

: w4 0.133
worin
Gl. 12) =01
ist,

Aus der Benutzung dieser Werte folgt

o 322 2

Gl 13) = 0o <1,01i78~1,276 B
H w-0,183 )

19,4
1{ *_ k]

Benutzt man den Wert von I’ aus Gl. 11) in Verbindung mit
Gl. 10a), so erhiilt man

2420 yr®
0:R p+ 0,133 >
Streng genommen miifste der Wert I' in diesem Falle aus den
Werten I' =9 : ¥, besonders bestimmt werden, mit Ricksicht
auf die geringen Abweichungen zwischen ¢, und 9, ist auf

diesc Bestimmung indes verzichtet worden.

Gl 14) 9 = (1 0678 —- 1,276

Durch Ilerausziehen des ersten Gliedes der Klammer
folgt aus Gl. 13) und 14)
Gl 134a) _ﬁ—?’ﬁ—o— (i 1 1%—’*’?—>
LAY F 0,133
3440
H 1
& 194

2580 /| 1105 _‘7580
A +0133 Fi

H:R

wenn der neue Klammerausdruck mit F, bezelchnet w1rd
Die Werte ¢ dieser Gleichungen sind mit den beobachteten

Werten in Zusammenstellung VI[ vereinigt und in Abb. 9

und 10, Taf. Il eingetragen.

Gl. 14a) 9=

Zusammenstellung  VIL

Lokomotive

T
N - 89

¥ beobachtet |31 7033.10 37. 70 41 00 42 00 42. 50 44,10 45.90,
9 nachGl.13a) 37,05 81,55:42. 80.39.05 39.40 46,15 46.60 46.60
) 14a) 35,23 29, 60 44, 20 38, 8)’38 50 47.40(47, 50 17,50

‘ ' : \
Der mittlere Fehler von # betragt nach Gl. 13a) rund
11,6 °/,, nach Gl. 14a) rund 129/, Diese Fehler sind aller-
hoher als die der ersten Niherung 10a)
und 10b)., Hierzu kommt, dafs die Einzelfehler in beiden
Reilien bis zu 17 %, bei je einem Werte gehen. Doch geht
aus Abb. 9 und 10, Taf. III hervor, dals die Gleichungen
das Bestreben zeigen, sich ihrer Art nach den Beobachtungs-
werten anzuschlielsen, worauf es vorerst mehr ankommt, als
auf Kleinheit des mittleren Fehlers. Noch mehr aber spricht
der Umstand far den richtigen Bau der Gleichungen, dals sie
eine verniinftige technische Deutung gestatten. In dieser Hin-
sicht soll zuniichst die einfachere Gl. 14a) untersucht werden.
Sie lautet in unbestimmter Form:

47,10/47,40
12,00/48,30
11,45(50,00

L n

dings recht hoch,

a -
— 1 —
"= u R( 1/’+P’> ‘ r
1) Fir y=90—1=20 oder o -~ 11{1_31, =1 wird 9 ein

Grofstwert, die Gleichung lautet dann
a o H
Gl. 15) I9=7H:R oder - R =

Die durch die Flicheneinheit des Rostes ver-
schiedener Lokomotiven der Zeiteinheit er-
zeugte Dampfmenge ist unverinderlich. ‘

Um die Bedeutung dicses Ergebnisses zu verstehen, mufs
man auf die von Zeuner fir das Lokomotivblasrohr ermittelte
Gleichung zurickgehen®). Diese lautet in der Gestalt, dic
ihr Grove fir kegelformige Schornsteine ge"eben hat,**) in
etwas vereinfachter Schreibweise

in

// —ff— —¢ 1+
L=7H _ -5 - - worin ¢ =
,}_ _fi. ) + ¢
w A\ 1.

Hierin bedeutet
L das Gewicht der Verbrennungsiuft, das vom Dampfgewichte
9 U, also in der Stunde, gefordert wird, |
f den Blasrohrquerschnitt wie bisher, ‘
f, den engsten l ‘
f, den weitesten |
f, den Querschnitt des Heizrohrbindels,

Schornsteinquerschnitt,

das Lokomotivhlasrohr. Ziirich 1863.
Spezielle Eisenbahntechnik.

*) Zeuner.
**) Heusinger von Waldegg,

Band 111, Lokomotivhau.
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w einen Wert, der von dem Widerstande abhingt, den die

Gase vom Roste bis zur Rauchkammer iberwinden miissen.

Bei der einzelnen Lokomotive ist der Wurzelausdruck unver-
inderlich, wenn man ihn nicht kiinstlich zur Regelung des
Feuers verindert, das angesaugte Luftgewicht steht also zum
Gewichte des verbrauchten Dampfes in geradem Verhiltnisse.

Es wird sich fragen, wie sich der Ausdruck beim Vergleich
~ selbe, oder: die Geschwindigkeit der Verbrennungs-

verschiedener Lokomotiven stellen wird.

Der Schornsteinquerschnitt f. wird vielfach zum Blasrohr-
querschnitt f in gerades Verhiltnis also, f; :f unverinderlich
gesetzt, ebenso dirften die Verhiltnisse f, : f, und f, : f, wenig-
stens nicht unzweckmilsig unverdnderlich gehalten werden. Der
Wert u wird allerdings besonders mit der Linge der Heiz-
rohre etwas verinderlich sein. Nimmt man den immerhin mog-

lichen T'all an, dafs der Wurzelausdruck auch bei verschiedenen

Lokomotiven nicht allzu sehr von einem Mittelwerte C abweicht,

so wird
. L=C.JH
und dann lautet Gl. 153)

dH 1 L
R-cr="
und hieraus folgt
L:R=a.C.

Bei der grofsten Leistung des Lokomotivkessels, also fir o == 1,
ist demnach das der Flicheneinheit des Rostes in der Zeiteinheit
zustromende Luftgewicht bei den verschiedenen Lokomotiven das-

luft ist unveranderlich. In diesem Falle ist aber auch
der Kohlenverbrauch fiir die Flicheneinheit des Rostes unver-
dnderlich und da, wie oben gefunden, auch die Dampfmenge,
die auf derselben Flicheneinheit in der Stunde erzeugt wird,
unverinderlich ist, so steht die Dampfmenge in ge-
radem Verhaltnisse zu der in der Stunde auf dem
Rosteverbrannten Kohle, oder, wie bereits Almgren*)
bei seinen Versuchen fand, in geradem Verhaltnisse zum

' Gewichte der auf dem Roste erzeugten Feuergase.

*) Retﬁbaux. Konstrukteur, 1895, S, 1092.
(Schluf folgt.)

Entstinbungsanlagen fiir Personenwagen.
Von C. Guillery, Baurat in Miinchen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel V.

Seit dem ersten Auftreten der »Vakuum-Reinigergesell-
schaft« vor etwa fanf Jahren ist die Aufmerksamkeit der
Eisenbahnverwaltungen auf eine grandliche Beseitigung des
unschonen und gesundheitschidlichen Staubes aus den Personen-
wagen, insbesondere aus den Polstern der Sitze und Rick-
lehnen, sowie aus den Teppichen und Vorhingen, gerichtet.
Das Dbis dahin allein @ibliche Reinigungsverfahren durch Klopfen
und Biirsten bewirkt keine grimdliche Reinigung, schidigt die
Polster, belistigt die mit der Reinigung beschiftigten Be-
diensteten und gefihrdet ikre Gesundheit.

Durch Klopfen wund Bursten wird keine grindliche
Reinigung crzielt, weil sich der dadurch aufgewirbelte Staub
nachher zum grolsten Teile wieder absetzt. Der Gesundheit
ist der Staub nicht nur als Fremdkorper fir die Atmungs-
werkzeuge nachteilig, sondern vor allem deshalb, weil er
gefahrliche Krankheitskeime enthilt.

Wihrend in Frankreich und Italien das Verfahren der
»Vakuum-Reinigergesellschaft« und #hnliche eingefihrt sind,
hat die preufsisch-hessische Staatsbahnverwaltung eine Reihe
grofserer Anlagen der DBauart Borsig mit Prefsluftsaugern
errichtet. Zu erwillmen ist auch die fir kleine Anlagen ihrer
geringen Deschaffungskosten wegen empfelilenswerte Anordnung
der Pfalzischen KEisenbahnen in  Ludwigshafen mit Strahl-
saugern *),

Vollstandige Entstiubungsanlagen mit Prefsluftsaugern von
Borsig sind seitens der preufsisch-heSsischen Staatsbhahn-
verwaltung ausgefihrt oder im Bau begriffen auf den Bahn-

hofen in Koln-Gereon, Hallea.d.S., Essen-Ruhr*¥), Magdeburg,

Dusseldorf, Kattowitz, Grunewald, Danzig, Frankfurt a. M.,
Eydtkuhnen, Breslau, Berlin-schlesischer Bahnhof, Myslowitz,

*) Organ 1907. 8. 89.
**) Zentralbl. d. Bauverw. 1908, No. 35.

Hannover, Homburg v. d. Hohe, Cottbus, Erfurt, Eisenach,
Gotha, Duisburg, Mainz, Minchen - Gladbach, Gielsen, Geeste-
miinde, Bebra, Insterburg, Anhalter Bahnhof Berlin, Grunewald-
Eichkamp, Westend Berlin, Breslau - Freiburg, Hamburg B,
Coblenz, Bremen, Neunkirchen, Trier, Langerfeld, Limburg und
in den Ilauptwerkstitten in Salbke und Dortmund. Aufserdem
ist eine grofsc Anzahl von Saugwerkzeugen fiir Werkstitten
beschafft, die schon mit einer Prelsluftanlage versehen waren.
Folgende sonstige Verwaltungen im In- und Auslande haben
vollstandige Anlagen dieser Bauart eingerichtet: die schwedi-
schen Staatsbahnen fir eine Werkstitte bei Stockholm, die
Allgemeine l.okal- und Stralsenbahn-Gesellschaft in Berlin fir
die Stralsenbahn in Chemnitz, die italienischen Staatsbahnen
fir den Bahnhof in Neapel, die rufsische Siidwest-Bahn in Kiew,
die Strafsenbahn in Lodz, die Weichselbahn in Warschau, die
badische Staatsbahn fiar den Bahnhof Basel, die Reichseisenbahnen

" in Elsafs-Lothringen fiir die Bahnhofe in Metz, Malhausen i. L.,

Bischheim und Montigny, die Direktion Oldenburg fur Bahnhof
Wilhelmshaven, die westfilische Landeseisenbahn-Gesellschaft in
Lippstadt, die Staatsbahndirektion Wien fir den Westbahnhof
Wien, dic Magistrate in Mailand und Wiesbaden fir Reinigung
der Strafsenbalnwagen, die Wladykawkas Eisenbahn in Rostow
am Don und andere Bahnen. Saugwerkzeuge fir Luftdruck-
betrieb sind unter anderen an die schweizerischen Bundes-
bahnen, nach Budapest an die Sidbalin-Gesellschaft und nach
Konstantinopel an die anatolischen Bahnen geliefert.

Eine Lntstiubungsanlage der Bauart Borsig besteht aus
einer elektrisch oder sonstwie angetriebenen Prefspumpe fiir
6—7 at Uberdruck, nebst Windkessel und der erforderlichen
Ausstattung der Luftdruckleitung mit einer Anzahl Entnahme-
stellen und den an diese anzuschlielsenden Gummischliuchen

mit Saugwerkzeugen und Stoffiltern.
5*



Die Wirkungsweise der Prelsluftsauger von Borsig ist
folgende (Abb. 1, Taf. V): Die Prefsluft wird durch das
Rohr a dem Staubsauger zugefiihrt und in diesen mittels des
Dreiweghahns b hineingeleitet. Durch die feine Diise ¢ tritt
die Prefsluft aus und erzeugt so den erforderlichen Luftunter-
druck innerbalb des Mundstiickes. Itin kleiner Teil der Prels-
luft wird mittelst des Dreiweghahns b und des Rohres d nach
der Offnung f des Mundstiickes gefihrt und tritt dort durch
die feinen Bohrungen e aus, um den Staub in den Polstern
zu lockern. Durch das Rohr g wird die mit dem Staube be-

ladene Luft weggeleitet und durch einen Gummischlauch zu
einem beweglichen kleinen Stoffilter gefihrt, innerhalb dessen
der Staub zuriickgehalten wird. Mittels einer einfachen Riittel-
bewegung lifst sich das Stoffilter von dem anhaftenden Staube
befreien, der auf den Boden des Filters fallt und mittels einer
Schieblade abgezogen wird. Die Saugmundsticke sind zur
Schonung der Polster ganz aus Metall angefertigt, es steht
aber nichts im Wege, zur Reinigung des Fulsbodens und der
Winde andere, mit kurzen dichten und nicht zu harten Borsten
besetzte Mundstiicke zu verwenden.

Abb. 1.

9 Save T P :
B S L e

Textabb. 1 zeigt die IHandhabung der Entstiubungsein-
richtung auf dem Hauptbahnhofe Diisseldorf.

Die Hauptvorziige der Entstiubungsanlagen mit Prelsluft-
saugern bestehen darin, dals die ausfihrbare Linge der
Leitungen so gut wie unbegrenzt ist und dals die Prefsluft
nach Auswechslung der Saugmundstiicke gegen einen -Bliiser,
auch zum Ausblasen von Staub und Schmutz verwendet werden
kann. Das letztere ist stets auf das Notigste zu beschriinken,
ist aber nicht ganz zu umgehen. Zunichst kann man mit den
Saugmundstiicken nicht gut hinter die Heizkorper unter den
Sitzen gelangen. "Hier ist die Zuhilfenahme des Ausblasens
unerlifslich. Bei Sauganlagen anderer Anordnung hat sich
denn auch schon die Notwendigkeit ergeben, noch eine be-
sondere Prelsluftanlage zum Ausblasen neben der Sauganlage
zu errichten. In wirmeren L#ndern, wo in den Fufsboden
vor den Sitzen eingelassene Fulswirmer geniigen, so dals der
Raum unter den Sitzen frei von Heizkorpern bleibt, wird das
Bediirfnis zum Ausblasen des Staubes weniger hervortreten.
“Aber auch zum Reinigen der Teppiche ist das DBlasen nicht
ganz zu entbehren. Der in feuchtem Zustande auf die Teppiche
gebrachte Schmutz haftet vielfach so fest, dafs er durch Ab-
saugen nicht su entfernen ist. Die Teppiche miissen deshalb
von Zeit zu Zeit aus den Wagen genommen, auf Tische gelegt
und mittels darunter gefithrter Bliaser ausgeblasen werden.

Die Moglichkeit der Ausfithrung beliebig langer Leitungen
ist ein weiterer grolser Vorteil der Entstiubungsanlagen mit
Prefsluftbetrieb. Bei Anlagen mit Saugpumpen, die von einer
Stelle aus wirken, darf die Entfernung von dem Saugmund-
stiicke bis zum TFilter nicht iiber 200 m betragen, damit der
Staub noch hinreichend sicher durch die strémende Luft be-
fordert wird. In Magdeburg Dbetrigt aber die Liinge der Lei-
tungen im ganzen 1090 m, in Disseldorf 1700 m, in Kattowitz
2050 m und in Frankfurt a, M. dber 3000 m,

Hier wiire bei

Anwendung einer Sauganlage der #ltern Anordnung entweder
Teilung in mehrere gesonderte Gruppen, oder wenigstens der
Einbau mehrerer grofser Filter zwischen den Gleisen erforder-
lich gewesen.

Aufserdem machen sich an einer Prelsluftleitung Undicht-
heiten leichter bemerkbar, als an einer Saugleitung und das
Eindringen von Wasser in eine Prefsluftleitung durch undichte
Stellen ist ausgeschlossen.

Die Entnahmestellen fiir Prefsluft werden in 30 — 35 m
Teilung angeordnet, um nicht zu lange und darum unhand-
liche Schliuche verwenden zu miissen, deren iibliche Linge
25 m betriigt. Die Kuppelung der Schliuche erfolgt durch
einen einfachen Handgriff mittels einer Schnellkuppelung.
Kleine, an den Entnalmestellen in die Leitung eingebaute Ol-
abscheider verhindern, dafs durch die Prelsluft aus 'der Prels-
pumpe mitgefihrte Olteilchen in die Schlauche und von dort
in die Saugwerkzeuge gelangen.

Abb. 2 und 3, Taf. V zeigen die Anordnung der Ent-
nahmestellen fir Prefsluft in Kattowitz fir eine der neuesten
Anlagen, Abb. 4, Taf. V den Lageplan der Leitungen, Abb. 5,
Taf. V die Prelspumpe und die Anordnung der ganzen Ma-
schinenanlage.

Die Anlage in Kattowitz hat einschlielslich der betriebs-
fahigen Aufstellung, aber ausschliefslich der Erd- und Maurer-
Arbeiten und der elektrischen Zuleitungen 14904 3/ gekostet.
Hierfir ist geliefert:

1. eine liegende doppeltwirkende einzylindrige Prelspumpe

von 200 mm Zylinderdurchmesser und Kolbenhub, mit
- selbsttatigen, federbelasteten Ringventilen leichtester Bau-

art, Kithlmantel, rund 40 m Ki‘lhlwasserleituug‘ und einer

selbsttitigen Reglervorrichtung, mit der der Gang der

Pumpe dem ILuftbedarfe angepalst wird;

ein stehender, schweilseiserner Prefsluftbehilter von 650 mm

o
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Weite und 1700 mm Hohe fir 7 at Uberdruck mit
Spannungsmesser, Sicherheitsventil, Luftabsperrhahn und
einem Ablafshahne fir niedergeschlagenes Ol;

ein grolser Prefsluftbehilter von 1500 mm Weite und
3500 mm Linge mit derselben Ausriistung;

eine elektrische Triebmaschine von 15 P S Dauerleistung
fiir dreiwelligen Wechselstrom von 210 Volt Spannung
mit Schalttafel und den erforderlichen Mefls- und Schalt-
vorrichtungen;

die Prelsluftleitung vom Maschinenhause nach den ein-
zelnen Verwendungstellen aus einer unterirdischen schweifs-
eisernen Rohrleitung von 25 und 37 mm Weite, zu-
sammen rund 2050 m lang mit 56 Entnahmestellen fiir
Prefsluft, Hihnen, Kuppelungen und sonstigem Zubehor;
vier Staubsauger nach Abb. 1, Taf. V, je ein zuge-
horiger Gummischlauch von 25 m Linge, Staubfinger,
Kuppelungen und Dichtungen in Vorrat, ferner je ein

+ Gummischlauch nebst Stoffilter zur Fortleitung und Aus-
scheidung des Staubes:

ein ahnlich, aber besonders flach und niedrig gebauter

Sauger zum Reinigen unter den Sitzen und IHeizrohren:

ein Teppichstaubsauger sonst gleicher Anordnung, wie

unter 6 und 7 aber mit breit geformten Mundstiick

nach Abb. 6, Taf. V.

Die Rohre der Prefsluftleitung sind unmittelbar in den
Erdboden gelegt, nur an den Stellen der Absperrhihne und
der Entnahmen sind gemauerte Gruben und gufseiserne Kasten
nach Abb. 2 und 3, Taf. V vorgesehen.

.Die Anlage in Kattowitz hat sich bisher, wie die ibrigen
von Borsig gelieferten, nach Leistung und Einrichtung be-
withrt, Gleichzeitig werden vier Staubsauger betrieben, jedoch
konnen auch sechs angeschlossen werden. Die Zeitdauer fir
die griindliche Reinigung aller Polster eines Abteiles betrigt
durchschnittlich zehn Minuten.

:]

Bericht iiber die Fortsehritter des EKisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Frosttunnelung eines Leitungsganges in Paris.

(Engineering Record, 16. Juli 1910, 8. 57. Mit Zeichnung.)

Bei der Herstellung des hauptstidtischen Leitungsganges,
der Paris in nord-siidlicher Richtung durchzieht und die beiden
Arme der Seine kreuzt, kam auf einer kurzen Strecke in der
Niahe des Platzes St. Michel in einem sehr wasserhaltigen
Boden Frosttunnelung zur Anwendung. Das Versenken von
Senkkasten war hier nicht moglich, da iiber dem geplanten
Kanale die Gleise der Orleans-Linie lagen und der Verkehr
hier nicht unterbrochen werden durfte.

Die Bahn mulste man zunichst gegen das Setzen der
umliegenden Erdmassen schiitzen und stelite zu diesem Zwecke
auf acht Dfeilern, die in 12 m Tiefe unter Schienenhohe
reichen, aus eisernen Trigern einen Fahrbahnrost her. Zwischen
zwei Haupttriger auf den Pfeilern wurden Quertriiger und auf
sie Langstrager genietet, die die Schienen trugen, so dals
Schwellen und Bettung ersetzt waren und eine Bewegung der
Erdschichten ohne KEinflufs blieb.

Der Plan fir die Frosttunnelung sah zwei Anlagen vor.
Die eine, an dem einen Ende der 60 m langen Strecke auf
dem St. Michel-Platze sollte eine Kiltemischung durch 24 wage-
recht angelegte Rohre treiben, die lings der ganzen Strecke
am Umfange des Kanales angeordnet werden sollten. Die
zweite Anlage am Ufer sollte durch senkrechten Umlauf der
Frostmischung einen gefrorenen Erdblock bilden und so den
durch die erstere Anordnung entstehenden zylindrischen Mantel
abschliefsen.

Die wagercchten, etwa 60 m langen Ldcher begann man
von zwei Schichten an den Enden der Strecke mit zwei be-
sonders hierfir gebauten Maschinen von 30 PS und 1100 Um-
drehungen in der Minute zu bohren. Die Rohre hatten 15 cm

aufsern Durchmesser und wurden durch Druck vorgetrieben.
Innerhalb dieser Rohre drehte sich die Bohrstange, ein Zylinder-
rohr von 9 mm Dicke und 12,8 cm #ufserm Durchmesser,
durch das Prefswasser von 30 cbm zum Wegspilen des ge-
lockerteir Bodens getrieben wurde. Dieser Arbeitsvorgang wurde
fir die ersten 20 bis 30 m, wo der Boden aus festem Kalk-
steine und Kreide Dbestand, ohne grolse Schwierigkeiten durch-
gefilirt. Dann jedoch wurde Kies mit Quarz angetroffen, wo-
durch der Bohrer sehr schnell abgenutzt wurde und zahlreiche
Diamanten verloren gingen, so dafs das Verfahren zu kost-
spielig wurde, da ein Bohrer 8000 JI kostete. Nun gelang
der Versuch, den Tunnel in gewdhnlicher Weise durch Stollen
vorzutreiben. Man fihrte die Frosttunnelung nun nur im ge-
fahrlichsten Teile am Seine-Ufer auf etwa 9 m Linge durch.

Das fliefsende Wasser wurde durch einen Kistendamm
abgehalten und dahinter Erde aufgefiillt, um bessere Frost-
wirkung zu erzielen. Sodann wurden ohne besondere Schwie-
rigkeiten im Abstande von 1,2 m mit zwei gewohnlichen Bohr-
maschinen 60 17 m tiefe Locher hergestellt und in diese zum
Schutze genietete Rohre gesteckt. Die Rohre fir die Losung
vyon Chlorkalzium, die durch Verdampfung flussigen Ammoniak-
gases auf — 249 Celsius gebracht wurde, wurden in die Bohr-
locher hineingehingt und bestanden aus einem unten geschlos-
senen Rohre von 13,4 cm innerm Durchmesser, in dem ein
unten offenes Rohr von 3,5 cm Durchmesser steckte. Die Salz-

| l1osung flofs durch das innere Rohr mit 70 cm Geschwindigkeit

nach unten und stieg in dem aufsern mit 5 cm wieder nach
oben, sie erwarmte sich bei diesem Umlaufe auf — 20 bis
— 929 Nach Verlauf von 40 Tagen waren 2145 cbm ge-
froren, wovon ctwa 750 cbm Wasser waren. Die Erdausschach-
tungen gingen jetzt ohne Wasserandrang vor sich. Schr.
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Maschinen und Wagen.

Beweglicher Nieter mit elektrisch angetrichener Prefswasserpumpe.

(Engineering, April 1909. S. 592. Mit Abb.; Annalen fir Gewerbe
und Bauwesen, Juli 1909, Nr. 769, S. 16. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel V.

Die Maschinenbauanstalt Oerlikon
bewegliche Nietmaschine auf den Markt gebracht, die das zum

!

in Zurich hat eine |

Betriebe erforderliche Prefswasser in einer am Gestelle ein-

gebauten und unmittelbar eleltrisch angetriebenen Prefspumpe
selbst erzeugt. Die Maschine kann also an jedem Orte hoch-

wertige Arbeit mit allen Vorzigen der Prelswassernietung .

leisten, ohne von den bislang erforderlichen Aulagen, Prefs-
wasserpumpe mit Antrieb, Prefswasserspeichern und Hochdruck-
leitungen abhangig zu sein. Die ganze Einrichtung baut sich
nach Abb. 7, Taf V auf einem Stahlgulsgestelle auf, das
entweder auf einem Fulse stehen, oder mittels eines Stahlguls-
bitgels mit besonderm Drehwerke fir alle moglichen Lagen
aufgehiingt werden kann. Bei der Regelausfihrung betrigt
die Maulweite des Gestelles 750, die Maulhohe 400 mm, das
ganze Gewicht 1300 kg. Eine mit Stecker und Kabelleitung
beliebig anzuschlielsende elektrische Triebmaschine von 4 bis
6 PS arbeitet ohne Unterbrechung unter Zwischenschaltung
eines Schneckengetriebes auf eine im Gestelllorper liegende
zweistufige Kolbenpumpe mit nur zwei einfach zu steuernden
Ventilen. Das Betriebwasser ist zum Schutze gegen Einfrieren
mit 40 bis 45°/, Glyzerin versetzt und beschreibt einen fort-
withrenden Kreislauf zwischen dem luftdicht abgeschlossenen
Sammelbehilter, dem Prefszylinder und dem Arbeitzylinder.
Der Prelskolben hat 160 mm Durchmesser, 70 mm Hub und
bt einen Hochstdruck vou 40 bis 42t aus, der zum Schliefsen
von Nieten bis zu 25 mm Schaftdurchmesser geniigt. Die
Steuerung gestattet, den Prelsdruck beliebig lange auf dem
Nietkopfe ruhen zu lassen: durch ein am Steuerkorper an-
gebrachtes Einstellventil Lkann der Arbeitdruck nach dem
Nietschaftdurchmesser geregelt werden. Der Nieter leistet im
regelmalsigen DBetriebe 1000 bis 1200 Nieten von 20 bis
25 mm Durchmesser in 10 Stunden und erfordert zur Bedienung
hierzu je einen Nieter, Nictenwirmer und Gehalfen. A. Z.

Die clektrischen Lokomotiven der Wengernalphahn,
(Schweizerische Bauzeitung. Mai 1910, 8, 285. Mit Zeichnungen.)

Der im vorigen Sommer auf einigen Strecken der Wengern-
alpbahn eingefiihrte elektrische Betrieb wird zur Zeit mit acht
Lokomotiven gefohrt, die bei einer Fahrgeschwindigkeit von
8,5 km/St je zwei Personenwagen mit 48 Plitzen auf Steigungen
bis 259, und je drei solcher Wagen auf Steigungen bis 18",
beférdern. Dabei ist die Leisting der mit Gleichstrom von
1500 bis 1800 Volt gespeisten, hinter einander geschalteten
beiden Triebmaschinen zusammen 300 PS im ersten, 280 PS
im letzten Falle. Jede dieser beiden Triebmaschinen arbeitet
fir sich mit doppelter Zahnradubersetzung unter Zwischen-
schaltung der auf Dbeiden Triebwellen vorhandenen Gleitkup-
pelungen auf ein Triebzahnrad von 70 em Durchmesser, wobei
der grofste auftretende Zahndruck 4500 kg betriigt.

Auf den den Kuppelungen gegeniiber liegenden Inden
der Triebwellen sind die Bremsscheiben der selbsttitigen Bremse
angebracht, dic bei Uberschreitung der fir die Talfahrt zu-
lassigen grofsten Fahrgeschwindigkeit von 9 km/St in Gefillen
iber 159, und von 10 km/St in Gefillen unter 159/, in
Tatigkeit-tritt. Durch einen besonders angeordneten Schleuder-
regler wird erreicht, dals diese Bremse nur bei der Talfahrt
in Wirksamkeit tritt, nicht aber bei der Bergfahrt, so dals
hier der Leistungsfihigkeit der Triebmaschinen entsprechend
schnell gefahren und an Zeit und Strom gespart werden kann.

Aufser dieser Bremse sind zwei als vereinigte Band- und

Klotzbremsen ausgebildete Handbremsen vorhanden, die auf die
beiden Triebzahnrider wirken. DBei der Talfahrt gelangt die
gewohnliche Kurzschlulsbremse zur Anwendung. Ein mit einer
Hauptstrommaschine unmittelbar gekuppelter Blaser sorgt fiir
kiinstliche Kihlung der Bremswiderstinde.

Die beiden Triebzahnradachsen sind durch eine Vorrich-
tung miteinander verbunden, die bewirkt, dals bei einér Brem-
sung beide Zahnrider sicher anliegen und die Bremskraft auf
beide gleichmalsig verteilt wird.

Zur Verminderung der Radreifenabnutzung in den Gleis-
bogen, die bis 60 m Halbmesser herabgehen, ist bei beiden
Laufradachsen je ein Rad drehbar auf der Welle befestigt.

Der Lokomotivkasten besteht aus Eisen, nur das Dach
aus Holz mit Segeltuchiiberzug.

Die Stromzufithrung geschieht von der Oberleitung durch
Doppelbiigel mit besonders ausgebildeten Schleifstiicken, die
der Gleichstrom-Spannung von 1800 Volt geniigen. Schr.

2 B 1-Personenzug-Tenderlokomotive der englischen grofsen
Tentralbahn.
(Engineer 1910, Mai, S. 521. Mit Zeichnungen und Ii«ichthi]d.)
Die kraftige, mit seitlich liegenden Wasserbehiltern aus-
geriistete Zwillings-Lokomotive wurde von der Vulcan' foundry
Co. in Newton-le-Willows gebaut.
Sie hat mit 1:13 nach hinten geneigte Innenzylinder
und dariber liegende entlastete Flachschieber,
Der Feuerbiichsmantel zeigt Belpaire-DBauart, die Feuer-
kiste besteht aus Kupfer.
Die Hauptverhiltnisse sind :

|
457 mm

Zylinder-Durchmesser
Kolbenhub . 660 b
Kesseliberdruck Co. . 11,25 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorder-
schusse e e . 1270 mm
Hohe der Kesselmitte iwber Schienen-
Oberkante . . 2375 »
Feuerbichse, Linge . . 1683 »
» Weite . . 1067 »
Heizrohre, Anzahl . . . . 185
» Durchmesser aulsen 45 mm
» Lange . . . . . 3435 »
Heizflaiche der Ieuerbiichse 10,22 qm
» » Rohre 88,72 >
» im ganzen H 98,94 »
Rostfliche R . 1,84 »
Triebraddurchmesser 1) . . 1702 mm
Triebachslast 30,48 t
Betriebsgewicht G 68,84 »
Wasservorrat 6,59 cbm
TI'ester Achsstand . . 2769 mm
Ganzer » . 9106 »
Ganze Linge Coe 12433 »
. B (dcm);’ h . i
Zugkraft 2 =0,6p D . 4556 kg
Verhiltnis H: R = 5%,8i
» H:G, = 52? qmi/t
» H:G = 1,4 »
» Z:H = 46,0 kg/qm
» Z:G, = 149,5 kg/t
> 7:G = 66,2 »

—k.



Lokomotiv-Kopflicht,
(Engineering News 1910, 21, April, Band 63, Nr. 16, S, 476.)

Unter Leitung des Professors C. H. Benjamin, Vorstehers
der Ingenieurschule der Purdue-Universitit zu Lafayette in
Indiana, sind im Oktober und November 1909 Versuche aus-
gefiihrt, um die Wirkung von Ol- und elektrischen Kopflichtern
der Lokomotiven auf das Erkennen von Signallichtern und
Hindernissen festzustellen. Die Versuche hatten folgende Kr-
gebnisse.

Ein elektrisches Kopflicht verursacnt Zuriickstrahlungen
von Glasscheiben und Linsen, wodurch scheinbare Signale hervor-
gerufen werden. Dies heruht nicht nur auf einer Eigenart des
clektrischen Lichtes, sondern auch auf seiner grofsen Stirke
gegenither gewshnlichen Signallampen.
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Hindernisse auf dem Gleise konnen bei einem elektrischen
Kopflichte gewohnlich nicht auf gentigende Entfernung gesehen
werden.

Ein entgegen kommendes elcktrisches Kopflicht in der
Niahe von Blocksignalen verdunkelt diese so, dafs sie auf
Entfernungen iber 300 m schwer . richtig zu erkennen sind,
ein O1-Kopflicht lifst solche Signale auf- Entfernungen bis
1200 m richtig erkennen. '

Das elektrische Kopflicht einer sich nihernden Lokomotiveé
verdunkelt die an ihr befindlichen Zuggattungsignale, besonders
grime merklich: diese werden durch den Glanz des elektrischen
Lichtes fast ganz ausgeloscht, withrend ein O1-Kopflicht weilse
und grine Signale auf cine Entfernung von 120 wm und weiter
erkennbar lalst. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

lolztrink-Anlage der Eppinger- und Russell-Gesellschaft in
Jacksonville, Florida.
" (Enginecring News, Mai 1910. Bd. 63, Nr. 19, S. 545. Mit Bildern.)

Die am St. John-Flusse auf einer Fliche von 90000 qm
errichtete Anlage liegt giinstig fir die Beforderung des Holzes
mit der Eisenbahn und zu Wasser.

Fin ausgedehntes dreischieniges Gleisnetz von 750 und
1435 mm Spur ermoglicht schnelle Abfertigung der ankommen-
der und abgehenden Wagen. Beim Verschieben der beladenen
Rollwagen wird zwischen sie und die Tenderlokomotive ein
besonderer Stolswagen mit Windetrommel eingefiigt, da eine
Kuppelung nicht maglich ist. Mehrere Lokomotivkrine mit
langen Hebebiumen dienen zum Be- und Entladen der Wagen.

Die Gebiude sind am Ufer auf Pfahlrost errichtet und
bestehen aus dem Hauptgebiude aus LEisenfachwerk mit drei
Aufbereitungszylindern. den Pumpen, Prefspumpen und Kesseln,
.dem Maschinenhause, den in Eisenbeton hergestellten Schuppen
far Heizstof und Werkzeug und aus einem Dienstgebiude,
Versuchsanstalt und Speicher.

Ein Behilter von 18900 hl und zwei von je 5680 hl
dienen der Olspeicherung. Sie sind mit Dampfheizungsrohren
ausgeriistet, die das Ol auf 93° C erwirmen konnen. Die
regelmifsige Warme ist nur 35° C. Durch Schwimmer wird
der jeweilige Vorrat angezeigt.

Ein Wasserbehilter von 1700 hl versorgt die Kessel, den
Dampfniederschlag und die Feuerloschleitung.

Die drei Aufbereitungszylinder haben bei 40 m Linge
2,13 m Durchmesser und 90 at Arbeitsdruck. Sie sind gleich-
falls mit Heizrohren und Schwimmern versehen und tragen die
fir Ol-, Luft- und Dampf-Leitungen notigen Flanschanschliisse
und Ventile. Die beladenen Rollwagen konnen
Seiten eingebracht werden.

Zwei auf 3 m holhen Eisentirmen ruhende Behilter von
1590 hl dienen zum unmittelbaren Versorgen der Zylinder mit
Ol. In sie wird auch das nicht verbrauchte Ol durch Luft
zuriickgedrickt.

auf beiden

Mehrere Pumpen erzeugen die in den Zylin- :

dern fiir die Behandelung des Holzes erforderliche Luftver- .

dichtung und Luftverdinnung und saugen das Wasser aus
mehreren Quellen in den Behilter.

Drei mit einem gemeinsamen Rauchfange versehene Rohren-
kessel liefern den notigen Dampf. Der Abdampf dient zum
Vorwirmen des Kesselspeisewassers und zum Erwirmen des Oles.

Die Beleuchtung der Anlage leistet eine 22,5-KW Licht-
maschine,

Ein dber die ganze Anlage verzweigtes Rohrnetz von
30 cm Stirke bildet die Feuerloschleitung und wird von einer
39 hl/Minute licfernden Pumpe versorgt, die im regelmilsigen
Betriebe bestindig langsam liuft und den Dampfniederschlag
besorgt.

Den Heizstoff fiir die Kessel bilden die Abfille einer etwa
2 km entfernt liegenden Sagemiihle, die durch ein Forderband
nach dem Kesselhause geschafft werden und selbsttitig in die
Feuerung fallen.

Die Rohrleitung ist leichter Zuginglichkeit halber ober-
halb des Fufsbodens angeordnet, und zwar so, dafs jedes der
neueren Verfahren zur Anwendung kommen kann.

Je nach der Trockenheit konnen an einem Tage in jedem
Zylinder drei bis funf Fallungen von durchschnittlich 800
Schwellen mit 18><23 gcm Querschnitt und 2,6 m Lange be-
handelt werden. ‘Eine solche Anlage kann im Jahre etwa
2000000 Schwellen und 10000000 Schiffsplanken liefern.

Das Ol wird an der atlantischen Kuste gewonnen und
durch besondere Dampfer mit 55° C.Wirme nach der Anlage
gebracht. Die Schiffsmaschine pumpt es unmittelbar durch ein
16 cm starkes Rolrnetz in die Vorratbehalter. Schr.

Krine, inshesondere solche fiir Eisenbahubetriebe.

(Annalen fiir Clewerbe und Bauwesen 1910, Nr. 794, Band 67, Heft 2,
Juli. 8. 80. Mit 31 Abbildungen.)

In dem ausfihrlichen Aufsatze werden die verschieden-
artigen Kriine fir Hand- und namentlich elektrischen Betrieb
beschrieben, auch dic Selbstgreifer zum Loschen von Kohlen,
Sand und ahnlichen Stoffen. — k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Seitlich ausschwenkbares Weichenschlofs.
D. R.P. 222283, L. Berhirster in Rath bei Diisseldorf.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel V.

Dieses fiir alle gebriduchlichen Schienen und Weichen
passende seitlich ausschwenkbare Weichenschilofs kann in seiner
Schliefsstellung von unberufener Hand weder in seiner lage
veriindert, noch abgenommen werden und gewihrleistet zugleich
die fir die Betriebssicherheit notige Anpressung der Zunge an
die Backenschiene. Der Sperrkorper wird durch einen Riegel
sowohl gegen seitliche wagerechte, als auch gegen senkrechte

ewegung nach oben gesichert,

Um cinen Bolzen a ist ein Sperrkorper b drehbar gelagert,
der an scinem cinen Ende eine verstellbare Schraube d mit

: einer kuppelid migen Erhohung f und einem seitlichen Ansatze g

" Aussparung h? des Riegels eingreift.

trigt. Die Sicherung der Schraube d gegen Verdrehen erfolgt
durch cine Hiilfschraube d!. In den Korper b ist die Schliefs-
vorrichtung eingcebaut. Diese besteht aus einem Riegel h, der
durch cinen Schlissel i bewegt wird. Das Ende h' des Ricgels
greift in eine Aussparung a' des Bolzens a. Neben dem
Riegel h ist ein Winkelhebel k angeordnet, der durch den
Riegel h dadurch verstellt wird, dafs ein Ansatz k' in eine
Das abwiirts gchogene



Ende des Armes k* greift in einen Schlitz ! einer Unterlag-
platte m (Abb 10, Tafel V), in die die Achse a eingeschraubt
ist. Das eine Lnde m! der Platte m ist hakenférmig um-
gebogen und legt sich in eine Oﬁ‘nung der vorhandenen Weichen-
platte n ein. Um es in seiner Lage zu sichern, ist ein
Schlielsstick o vorgesehen, das durch eine Schraube o! mit
der Platte m verbunden ist. Zur weitern Befestigung der
Vorrichtung auf der Weichenplatte dient ein T-form]ger Keil p,
dessen Steg unter der Weichenplatte liegt und in eine Nut a?
des zuriickspringenden Bolzenkopfes a® eingreift.

Der Sperrkorper b befindet sich bei geiffneter Stellung
in der in Abb, 9, Tafel V gestrichelten Lage. Beim Ver-
schliefsen der, Weichenzunge dreht man den Korper b um die
Achse a, bis er an dem Anschlage 9 liegt. Die Schraube d
wird fiir immer so eingestellt, dafs sie die Zunge fest an die
Schiene x anprefst. Der Angrlﬁ der Schraube d erfolgt dabei
je mach der Zungenform entweder mit dem Kopfe f oder
dadurch, dafs sich der Ansatz g gegen die untere Kante der
Zunge ¢ legt. In dieser Stellung des Kirpers b kann der
Riegel h bewegt werden. Sein Ende h! legt sich dabei in die
Aussparung a' des Bolzens a, wihrend der Winkelriegel k so
verstellt wird, dals sein Ende k* in den Schlitz 1 eingreift,
und so die ganze Vorrichtung gegen Verdrehung sichert. Der
Schlissel kann nun abgezogen werden. Es ist dabei aber
unmoglich, die Schliclsvorrichtung abzuschrauben, da einerseits
die Schraube o! unter dem Korper b unzugangluh ist, ander-
seits der Korper b selbst nach Abnahme der die Achse a ver-
deckenden Kappe, sowie nach Abschrauben der Mutter nicht
nach oben abgehoben werden kann. da der Riegel h in die
Nut a' der Achse a eingreift,

Wird das Schlofs gedffnet, so verschiebt sich der Riegel b,
und sein Ende h' tritt aus der Nut al. Beim Schwenken des
Korpers b gleitet dieses Ende dann stets auf dem Umfange
der Achse, ohme dals es dem Riegel h moglich ist, in dle
Schliefsstellung zu gelangen. Hierdurch wird enelcht. dafs
sich der Schlassel, der gleichzeitiz mit dem Riegel verdreht
wurde, nicht zurﬁckbewegen kann, da der Bart nicht aus der
Aussparung in den Riegel b zu treten vermag. FEs ist also
bei gedffnetem Schlosse unmoglich, den Schlitssel abzuzichen, G,

Quecksilber-Stromschliefser. v
D.R. P. 222097. Siemens und Halske Akt.-Ges. in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 15 auf Tafel V.

Bei Quecksilber - Stromschliefsern, besonders bei durch
Schienenbiegung wirkenden, wird in der Regel das Quecksilber
aus einer Druckkammer in ein Leitungsgefils geprefst, aus dem
es langsam in einen Ersatzbehilter zuriickflielst, der wieder
mit der Druckkammer in Verbindung steht. Wichtig ist dabei,
dals beim Hochsteigen des Quecksilbers moglichst wenig davon
aus der Druckkammer unmittelbar in den Ersatzbehilter gelangt,
Jjedoch bei abnehmendem Druck méglichst schnell Quecksilber
aus dem Ersatzbehiilter in die Druckkammer nachfliefsen lann,
um in dieser das in das Leitungsgefils geschleuderte Queck-
silber sofort zu ersetzen, KEine Einrichtung zur vollkommenen
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Erfillung beider Bedingungen mulfs leicht herstellbar, bequemp
zugiinglich, leicht zu erhalten und zu reinigen, daher aus-
wechselbar sein.

Diesen Anforderungen soll die in Abb. 11 bis 15, Taf. V dar-
gestellte Drosseleinrichtung entsprechen. Das in der Richtung

- von der Druckkammer nach dem Ersatzgefils stromende Queck-
- silber stolst in der Ricktlulsoffnung auf Widerstinde, die seine

| Geschwindigkeit verringern.

Abb. 11 bis 15, Tafel V zeigen
mehrere Beispiele der Einrichtung in der Anwendung fir
Schienendurchbiegung,

In Abb. 11 bedeutet 1 die nach oben durch eine Biege-
haut abgeschlossene Druckkammer, aus der ein Kanal 2 und
das Steigrohr 5 nach dem Leitungsgefilse 7 fithren. Der
Kanal 2 ist aufserdem durch einen Kanal 16 und eine Offnung
von ringfirmigem Querschnitte 17 unmittelbar mit dem Ersatz-
behiilter 8 verbunden. In diese Riickflulsoffnung ist ein schrauben-
formig gewundener Eisendraht eingebaut, der so dick ist, dals
er mit wenig Spiel an den Wiinden der Offnung anliegt. Wu'd
nun auf das Quecksilber in der Kammer 1 ein kriftiger Druck
von geringer Dauer ausgeiibt, so steigt ein Teil des Quecksilbers
durch die obere Offnung 6 des Steigrohres 5 in das Leitungs-
gefils 7, wahrend ein anderer durch den Kanal 16 in den
Ersatzbehiilter 8 gelangt. Dieser Teil wird dadurch auf ein
Mindestmals beschriinkt, dafs das Quecksilber dem -die Offnung
versperrenden Drahte auswexchen oder seinen Wmdungen folgen
mufls. Die Geschwmdlgkelt mlt der das Quecksilber aus dem
Ersatzbehilter 8 in die Druckkammer nachfliefst, 1‘st jm Ver-
gleiche zu der Geschwindigkeit, mit der es vorher im Kanale 2
hochgestiegen war, so gering, dals fiir diesen Rickflufs die
Schraubenwindungen der Rickflufséffnung keinen nennenswerten
Widerstand Dbieten,

Abb, 12, Tafel V zeigt eine Ausfithrungsform, bei der
das Steigrohr 5 stirker und aufsen mit einem flachgingigen
Gewinde 4 versehen ist, Die Vorrichtung ist aufserdem un-
mittelbar in den Kanal 2 elngebaut Der Vorteil dieser
Ausfithrung besteht in der geringen Anzahl der Teile.

Abb. 13, Tafel V zeigt, dals das Schraubengewinde auch
in die Bohrung des Gehiuses selbst geschnitten sein kann.

Bei der Darstellung der Drosseleinrichtung nach Abb. 14
und 15, Tafel V, bei der die Teile 1 und 2 weggelassen sind,
enthiilt das Steigrohr 5 zwei ringférmige Rillen 11, 12 und
ist mit einem Mantel 15 umgeben. Der zwischen den beiden
Rillen stehengebliebene feste Ring 9 ist an einer Stelle mit
einem Schlitze 10 versehen, der die Rillen verbindet. Dem
Schlitze 10 gegeniiber fiihrt aus der untern Rille 12 eine
Offnung 13 in den die Verlingerung des Kanales 2 bildenden
Raum des Steigrobres. Der Mantel 15 besitzt in der Hohe
der Rille 11 eine Offnung 14, die gleichfalls dem Schlitze 10
gegenitber liegt. Der geschlitzte Ring 9 bewirkt hierbei die
Geschwindigkeits - Drosselung, denn er zwingt das aus dem
Kanale 2 der Offnung 14 zustrebende Quecksilber zu einem
viermaligen Richtungswechsel, das die halbkreisformige Bahn
in der untern Rille aus der Offnung 13 bis zum Schlitze 10
und darauf dieselbe Bahn in der obern Rille vom Schlitze 10
bis zur Offnung 14 zuriicklegen mulfs. G.

Biicherbesprechungen.

Staatsminister Alhert von Maybach
schichte des preuflsischen und deutschen Eisenbahnwesens.
Von F. Jungnickel, Koniglich Preulsischem Eisenbahn-
direktionsprisidenten a. D.., Wirklichem Geheimem Ober-
baurat, mit Bildnis und drei Brieffaksimiles. Stuttgart und
Berlin, Cotta, 1910.

Mit der lebendigen Schilderung des Lebenslaufes eines
der Manner, die am meisten zur heutigen Ausgestaltung des
deutschen Eisenbahnwesens beigetragen haben, wird hier einer
der wichtigsten Abschnitte dieser Entwickelung selbst in reiz-
voller Weise vorgefilhrt. Die Verfolgung der Geschicke dieses
willenstarken, klaren und weitblickenden Mannes ist zugleich
lehrreich und férdernd, enthalten sie doch die Grundlagen und

Ein Beitrag zur Ge- ' leitenden Anschauungen fiir die heutige Gestalt unseres grofs-

artigen Eisenbahnnetzes, des grofsten, das auf der Erde unter
einheitlicher Leitung steht. Ein Schatten wird durch den
Umstand in das Bild eines erfolgreichen Lebenslaufes geworfen,
dals auch dieser starke Geist, wie so viele andere, schliefslich
zum Teil kleinliche und auf Nichterkennen seines Wertes be-
ruhende nicht zu uberwinden vermochte, und nicht mit dem
Gefiihle der Befriedigung schied, das einem so fruchtbaren
Forderer des Staates gebiihrte. Der Leser wird sich eines
Gefiihles der Wehmut nicht erwehren konnen, wenn er den
Abschied und seine Griinde nach dem grolsen Streben in dem
Buche miterlebt; auch hierin ist die Schilderung eine warme
und lebensvolle.
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