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

Von R. Anger, Regierungsbaumeister im Ministerium der éffentlichen Arbeiten in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 21.)

Diese »A-Linien«, wie sic hier zur Abkiirzung genannt
werden mogen, werden allgemein fir alle Lokomotivgattungen
und alle Arten von Schnell- und Iersonen-Ziigen verwendet,
Will man die einheitlichen A-Linien fir die Zugforderung
mittels einer bestimmten Lokomotivgattung anwenden, so braucht
man nur aus der Leistungsfihigkeit dieser Lokomotive die der
Vollzuglinie entsprechende Zuglast @ einschliefslich Lokomotiv-
gewicht zu bestimmen, Dbeispielsweise fir m = o und V,:
damit sind auch die Belastungen aller Teilziige festgelegt. Man
bedarf deshalb bei Verwendung der A-Linien far die Fahrplan-
bestimmung nur noch einer besondern Belastungslinie fiir jede
Lokomotive, namlich der Lastlinie aus Textabb. 1 fir die
ebene Strecke*). Alle Schaulinien der Textabb. 2 werden dann
durch die einheitlichen A-Linien fir die in Frage kommende
Grundgeschwindigkeit ersetzt.

Durch die Einfuhrung des beschriebenen Verfahrens ist
die Wirtschaftlichkeit des Personen- und Schnellzug-Dienstes
wesentlich verbessert worden. Trotzdem bedarf es der Nach-
prifung, da die zu Grunde gelegten Annahmen teilweise zur
Zeit nicht mehr zutreffen. Fir die allgemeine Anwendbarkeit
der A-Linien auf alle im Personenzugdienste benutzten Lolko-
motiv- und Zug-Gattungen ist namlich Voraussetzung, dals
einerseits dieselbe Widerstandsformel fiir alle Lokomotiven und
Wagenziige benutzt wird, und dals anderseits bei allen Loko-
motivgattungen die N;- Linie in Textabb. 3 oder die Z;- Linie
in Textabb. 4 sich mit der Fahrgeschwindigkeit nach annithernd
demselben Gesetze indern. Als Widerstandsformel wurde bei
(Vkm‘St)i:
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benutzt, wihrend der Verlauf der N;-Linie nach einer 2 B-
Nalsdampf-Verbund - Schnellzuglokomotive mit zwei Zylindern
angenommen ist. Dals die genannte Widerstandsformel bei An-

Aufstellung der A-Linie die Gleichung wk&t — 2.4

*) Solche Zuglastlinien fiir m =: o sind fiir alle Lokomotivarten |

zuletzt im Jahre 1907 durch einen hesondern Ausschubf zwecks Be-
stimmung der auf S. 21 erwiihnten Belastungsvergleichszahlen fest-
gesetzt worden.
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wendung auf alle Zug- und Lokomotiv-Gattungen zu Wider-
standen fihrt, die zum Teil ganz erheblich von der Wirklich-
keit abweichen, ist schon auf S. 22 hervorgehoben worden.
Will man die Widerstinde annihernd richtig in Rechnung
stellen, so muls man fir jede Lokomotivgattung und aulserdem
fir gewisse Zugarten innerhalb bestimmter Gewichtsgrenzen die
ihnen eigentiimlichen Sonderformeln anwenden. Auch die An-
nahme eines annihernd iubereinstimmenden Gesetzes im An-
steigen der Nj- Leistungslinie fiir alle vorhandenen Lokomotiv-
bauarten diirfte nach den bereits vorliegenden Versuchsergeb-
nissen nicht oder doch nur fiir einzelne Bauartgruppen aufrecht
erhalten werden kinnen*). . '

Will man diese nicht einwandfreien Grundlagen der ein-
heitlichen A-Linien beseitigen, so empfiehlt es sich, bei Er-
mittelung der Betriebslingen die fir jede l.okomotivgattung
und fiir bestimmte Zuggruppen aufzustellenden Belastungsschau-
linien nach Textabb. 2 zu Grunde zu legen. Aus ihnen konnen
die Streckenzuschlagszahlen s gleichfalls unmittelbar ahgelesen
werden, wenn aulser dem V-Malsstabe noch besondere s-Mals-
stibe fir die zu den verschiedenen Grundgeschwindigkeiten V,
gehorenden Zuschlige hinzugefiigt werden. Die Streckenzu-
schliige Lkonnen nach diesem Verfahren ebenso schnell abgelesen
werden, wie aus den cinheitlichen A-Linien, Vorausgesetzt
wird nur das Vorhandensein richtiger Belastungslinien nach
Textabb. 2 fir jede Lokomotivgattung und fir bestimmte Zug-
arten sowie der fir die verschiedenen Grundgeschwindigkeiten
erforderlichen s- Malsstiibe.

Man hat dabei nur cine Belastungstafel nach Textabb. 2
fir jede Lokomotivgattung und Zuggruppe, nicht aber ver-
schiedene Tafeln fiir die verschiedenen Grundgeschwindigkeiten
notig, wie bei Benutzung der A-Linien. DBei Einfahrung dieses
Verfahrens wiirde allerdings angestrebt werden miissen, dafs

*) Vergleiche Zeitschr. d. Vereins deutsch. Ingen. 1906 S. 557,
Formel von Richter fiir Ni und Abb. 10.
Auch fiir Giiterzuglokomotiven trifft dies zu: vergleiche Organ
1908, Tafel XLII, Abb. 18, - -
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bestimmte Zige in der Regel nur von Lokomotiven derselben
oder wenigstens ahnlicher Gattung befordert werden, eine Vor-
aussetzung, die bei grofseren Eisenbahnverwaltungen schon jetzt
durch Zusammenfassung gleichartiger Lokomotiven in denselben
Dienstplanen in den meisten Lillen erfullt ist.
weise -cine Lokomotive anderer Gattung herangezogen werden
muls, so wird sic doch meist noch besser ausgenutzt werden,
als bei dem jetzt iiblichen Verfahren mit einheitlichen A-Linien
far alle Lokomotiven.

Die Benutzung der fir die einzelnen Lokomotivgattungen
geltenden Belastungsschaulinien nach Textabb. 2 hat im #brigen
den Vorzug grofserer Kinfachheit und Klarheit*) gegeniiber
der Benutzung der einheitlichen A-Linien, deren Wesen wegen
ihrer Loslosung von den wirklichen Belastungszahlen der ein-
zelnen Lokomotiven weniger leicht verstindlich ist**),

Noch einfacher und ubersichtlicher wiirde sich die Be-
rechnung der Fahrzeiten gestalten, wenn man von der Ermittelung
der Betriebslingen tberhaupt absahe und die Fahrzeiten fiir
die einzelnen Streckenabschnitte unmittelbar aus Belastungs-
schaulinien nach Textabb. 2 entnihme, Die zum Durchfahren

vines Weges von 1 km Lange mit der Geschwindighkeit Vxm/st
. . . . 60
erforderliche Fahrzeit in Minuten ist t — ¥ Figt man nun

in Textabb. 2 dem V-Malsstabe noch einen t-Malsstab hinzu,
so sind die Q-Linien dieser Abbildung unmittelbar die Einfluls-

linien fir die Fahrzeit, da aus ihuen ohne weiteres die

Fahrzeit fir 1 km Weglinge abgegriffen werden kann. Die
ganze Fahrzeit TMin zwischen zwei Haltestellen erhilt man

dann aus T == 2 (I, . t;), wobei unter 1lk® die Lingen der
tinzelnen Streckenabschnitte zu verstehen sind, die mit gleich-
bleibender Geschwindigkeit durchfahren werden. Kann
auf einem Streckenabschnitte aus einem der spiter zu be-
handelnden Sicherheitsgrinde nicht die Geschwindigkeit wahlen,
die der vollen Ausnutzung der Lokomotivleistung entspricht,
so muls man fir diesen Streckenabschnitt den Wert t, in

man

Dieses einfache und iibersichtliche Verfahren kann besonders
auch fiir die Fahrplanberechnung der Guaterziige empfohlen
werden. Es setzt nur das Vorhandensein einwandfreier Loko-
motivhelastungstafeln voraus.

Weun aushiilfs- |
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Die Anwendung der nach den A-lLinien oder den Be-

lastungstateln giinstigsten Fahrgeschwindiglkeiten wird erschwert
durch die bereits auf S. 2 erwillnten Verkehrsschwankungen
und durch die mit Ricksicht auf die Betriebsicherheit erlassencn

allgemeinen und ortlichen Bestimmungen aber die Beschrin-

kung der Zuglast und Fahrgeschwindigkeit.
Die Zuglast ist durch B. O, ***) 54 begrenzt, da sich die zu-

*) In die Belastungslinien sind die wirklichen Zuglasten ein-
geschrieben. Man braucht deshalb nicht erst, wic bei der Benutzung
von A-Linien. die TLasten der Vollziige und Teilziige ans hesonderen
Listen festzustellen und dahei das Lokomotiveewicht hesonders cin-
zurechnen,

**¥) Die Benutzung der A-Linien erfolgt in der Regel rein
mechanisch, da den meisten mit der Aufstellung der Fahrpliine be-
trauten Beamten die wahre Bedentung der Linien nicht geniigend klar ist.

***) Bisenbaln-Bau- und Betriebs-Ordnung vom 4. November 1904
gitltig fiir die Haupt- und Neben-Eisenbahnen Deutschlands.

lissige Achsenzahl nach der grofsten, bei Berechnung der regel-
miifsigen Fahrzeit zu Grunde gelegten Geschwindigkeit richtet.
Hierauf ist besonders bei der Wahl der Grundgeschwindigkeit
fir cinen neu einzulegenden Personenzug zu achten. Stellt sich
im Betriebe bei-erheblicher Verkelwsteigerung heraus, dals der
Zug hitfig in zwei Teilen befordert werden muls, wobei dic
Zugforderungskosten erheblich anwachsen. so wird. zu prifen
sein, ob die Grundgeschwindigkeit nicht soweit ermilsigt werden
kann, dafs die Beforderung aller Wagen in einem Zuge statt-
haft ist.

Ein noch wesentlich grofseres Hindernis Dbilden die Be-
stimmungen der B, O. iiber die Begrenzung der Fahrgeschwindig-
keit. Solche Beschritnkungen sind nicht nur allgemein fur die
verschiedenen Zuggattungen (B, 0. 66,2), Zugstirken (54 und
66,12) und Lokomotivbauarten (36,2) angeordnet, sondern auch
fir verschiedene Steigungs- und Kriimmungs-Verhilltnisse (66,3
bis 5) und fir die Zahl der hedienten Bremsachsen (55) er-
lassen; aulserdem ist der Zustand der DBahnanlage*) (66,8)
malsgebend.

Far Personeunzige mit durchgehenden Bremsen ist die
Anwendung der wirtschaftlich vorteilhaftesten Fahrgeschwin-

i

digkeit in Gefillstrecken nur selten durch die \'orsclln'iften iber

die Bremshesetzung, um so hiafiger aber durch die Bestimmungen

in B. 0. 66.2 behindert. Bei Festsetzung der »regelmiifsigen«
Fahrzeiten fir Gefillstrecken lifst man iberdies, auch bei
langsam fahrendeu Ziigen, aut den preulsisch-hessischen Staats-
hahnen meist nur die Grund- oder héchstens eine bis zu 10°/,
grilsere (zeschwindigkeit zu, selbst wenn dabei die in der B. O.
festgesetzten Girenzen nicht erreicht werden, Alnlich pflegt
man zu verfahren, wenn die Grundgeschwindigkeit nicht fiir
den in den A-Linien (Textabb. 5) enthaltenen Vollzug, sondern
fur Teilziige festgesetzt ist. In diesem Falle ist die Lokomotive
sogar nur auf Strecken von einer bestimmten Steigung an voll
ausgenutzt. Bis an die Sicherheitsgrenzen pflegt man dagegen

. L - stets bei der Einholung von Verspitungen zu gehen, wofir in
Rechnung stellen, der der zuliéssigen Geschwindigkeit entspricht. | > ° ! g g

den Fahrplanbiichern besondere »kiirzeste« Fahrzeiten vorge-
sehen sind. ‘

Solche iiber die Sicherheitsvorschriften oft weit hinaus-
gehenden Beschri‘mkungén der regelmifsigen Geschwindigkeiten
werden oft nur zu dem Zwecke angeordnet, um fir den
Fall einer Zugverspitung grilsere Spielriume zwischen den
regelmiilsigen und den kiirzesten Fahrzeiten zu erhalten; ein
Verfahren, das vom maschinentechnischen Standpunkte aus
ebenso zu verurteilen ist, wie die zuweilen zu demselben Zwecke
vorgeschlagene und auch durchgefithrte Ilerabsetzung der Loko-

‘ motivleistungswerte.

Man solite deshalb, wenn nicht zwingende Griinde dagegen
sprechen, grundsiitzlich in méafsigen Gefillen auch bei Berechnung
der regelmiilsigen Fahrzeiten die nach den Belastungstafeln
vorteilhaftesten Fahrgeschwindigkeiten anwenden, soweit dabei

*) Im besonderen fiir das Fahren dureh den krnmmen Strang
ciner Weiche, gegen die Spitze einer nicht verriegelten oder ver-
schlossenen Weiche, dureh Gegenkriimmungen, in denen die Gleise
ohne Uherhishung verlegt sind, iiber Drehbriicken und durch Strecken,
die aus cinem sonstigen (irunde regelmiifiig langsamer hefahren
werden miissen,
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die Sicherheitsgeschwindigkeiten nicht iiberschritten werden.
Ausreichende Spielraume zwischen regelmiifsiger und kirzester
Fahrzeit steben dann immer noch zur Verfigung, da man die
(teschwindigkeit in der Kbene und in Steigungen erhohen
kann*), soweit die Lokomotive dies gestattet. Eine solche
Erhohung wird aber bei den meisten Lokomotiven moglich sein,

da bei Festsetzung der Leistungswerte einer Lolkomotivgattung -
stets auf gewisse ungimstige Umstande, wie Wind, und ferner

darauf Ricksicht genommen werden muls, dals auch die ilteren
und die nahe vor einer bahnamtlichen Untersuchung stchenden
I.okomotiven den IFahrplan mit Sicherheit einhalten konnen. Kin
weiteres empfehlenswertes Hilfsmittel zur Einholung von Ver-
spitungen ist vom LKisenbahn-Zentralamte in einer der letzten
Sitzungen des Fahrdienstausschusses vorgeschlagen worden. Es
besteht in der planmilsigen Festsetzung besonderer kirzester
Fahrzeiten fir den I'all, dafs der Zug nicht die hochste im
Fahrplane zugelassene Stiirke hat, und soll bei Zugverspitungen
nach Freigabe der betreffenden kiirzesten Fahrzeiten durch den
Zugfithrer angewendet werden.

Bei den mit Handbremsen verschenen Gitterziigen wird

die Ausnutzung des Lokomotivleistungsvermogens in (refitllen -
noch besonders durch die Vorschriften wber die Bremsbesetz-

ung erschwert, da sich die Zahl der auf einem Streckenab-
- stellen auf Bahnstrecken fir den Durchgangsverkehr angelegt

schnitte wmitzufithrenden Bremser nach der auf dem stiirksten
Gefille angewandten Geschwindigkeit richten mufs. Man sollte
aber wenigstens auf den geringeren Gefillen stets mit der fur
die Iokomotivausnutzung vorteilhaftesten Geschwindigkeit fahren,
soweit dies nach der B. O. unter Anrechnung der ganzen vor-
handenen DBremserzahl statthaft ist. Dies wird im Betriebe
hiutig nicht geniigend beachtet; denn dic Giterzugfahrplane
sehen zum grofsten Teile in Gefallen Geschwindigkeitsermalsi-
cungen vor, die erheblich iiber die Anforderungen der B.O.
hinausgehen. Zum Einholen von Verspitungen ist das von der

Lisenbahndircktion Irankfurt a, M. eingefithrte Verfahren *¥) -

su empfehlen, das fir Ziage, deren Last kleiner ist als die
planmiilsig zugelassene, im Fahrplanbuche besondere kitrzeste
Fahrzeiten vorsicht, die fir die geringere Zuglast und das
wegen Beibehaltung der planmilsigen Bremserzahl hohere Brems-
verhiltnis berechnet sind.

Da durch hiufige Krmalsigung der Zuggeschwindigkeit
wegen unginstiger Anlage einzelner Streckenabschnitte die

. gleisen,

betrieb wirtschaftlich gerechtfertigt ist. Auf dlteren Bahnlinien
wird der Betrieb oft erheblich erschwert und verteuert durch haufige
Geschwindigkeitsermiifsizungen wegen zu scharfer Gleisbogen,
Gegenkriimmungen, Gegeneigungen und ungimstiger Weichen-
anlagen in den von durchgehenden Zigen befahrenen Bahnhofs-
Noch unwirtschaftlicher gestaltet sich der Betrieb auf
Strecken, wo zur Verringerung der Baukosten vereinzelte stirkere
Steigungen zugelassen wurden. Solche Steigungstrecken miissen
hiufie mit Vorspann- oder Schiebe-Lokomotiven genommen
werden, oder sic haben den Nachteil, dals die Zugstarken nach
ihnen niedrig bemessen werden missen, und dafs die Loko-
motiven dann auf den anderen Streckenteilen nicht geniigend
ausgenutzt werden. Man ist bestrebt, solche Stellen auf stark
befahrenen Strecken trotz grolser Umbaukosten zu beseitigen,
da diese oft in wenigen Jahren durch die zu erzielenden Be-
triebsersparnisse gedeckt werden.

Auf ungiinstigen Streckenteilen muls dic Fahrgeschwin-
digkeit der Schnellzige biutig auch mit Ricksicht auf den
ruhigen Lauf der Wagen ermifsigt werden, beispielsweise beim
Durchfahren von Bahnhéfen mit Zwischenbahnsteigen und den
dabei erforderlichen Gegenkrimmungen. Fir die gute Aus-
nutzung der Lokomotivkraft sind deshalb solche Zwischenbahn-
steige. wie sie in den letzten Jahren auch bei vielen Halte-

wurden, nicht vorteilhaft.

Die Berechnung der Fahrzeiten nach Betriebslingen setzt
fir Streckenabschnitte gleicher Steigung unveriinderte Fahr-
geschwindigkeiten voraus, Dbedarf deshalb einer Berichtiguny
durch Zeitzuschlige fir Anfahren und Anhalten sowie fir Lang-
samfahren auf gefihrdeten Streckenteilen, beispielsweise beim
Einfahren in Kopfbahnhafe, beim Durchfahren von Stationen, dic
wenig ibersichtlich angeordnet sind, oder in dencn Weichen
im krummen Gleise befahren werden. Bei den preulsisch-
hessischen Staatsbalmen ist es ablich, fir das Anfahren und
Anhalten der Personenziige im allgemeinen 2, 2,5 oder 3 Minuten
bei Grundgeschwindigkeiten von 50—65, 66—79 oder 80 und
mehr km St zuzuschlagen, wovon 0,5 Minuten auf das Anhalten
entfallen, Zur Beriicksichtigung der Verluste bei zeitweisen
Geschwindigkeitsverminderungen von V auf V; werden bei Lang-
samfahrwegen bis zu 1 km meist Zeitzuschlige von 0,5, 1,0,
1,5 oder 2,0 Minuten*) angenommen, je nachdem V—V, = 20
bis 25, 30 bis 35, 40 bis 45 oder 50 bis 55 km/St betrigt.

.Lokomotivausnutzung sehr verschlechtert wird, muls schon bei
der Anlage neuer und beim Umbau vorhandener
Bahnstrecken tanlichst auf die Ermoglichung eines in maschinen-
technischer Hinsicht vorteilhaften Betricbes Bedacht genommen
werden.  Meist wird eine ecinfache Betriebskostenberechnung

Fur die Zeitverluste beim Wechsel der Fahrgeschwindig-
keit auf den verschiedenen Steigungen werden keine Zeit-
zuschlige gemacht. Ferner sind dic erwihnten Zuschlags-
zahlen far dic wechselnden Verhiltnisse zu allgemein und auch

Jahnlinien

daritber Aufschlufs geben, inwieweit bei ungiinstigen Gelande-
verhilltnissen die Aufwendung héherer Streckenbaukosten durch
die Riicksichtnahme auf einen moglichst vorteilhaften Lokomotiv-

* Um dies zu ermaglichen, gestattet B. 0. 66,12 fi die Be-
rechnung der kirzesten Fahrzeiten eine Erhohung der nach B, O, 54
vom Zuggewicht abhiingigen Fahrgeschwindigkeit his zu 10¢/o.

**) Vergleiche Organ 1908, 8. 103 and 1909, S. 375. Geibel,
- Die Bremshesetzung der Gitterziige nach der B, O, und kirzeste
Fahvzeiten.®

zu ungenau, weil sie auf halbe Minuten abgerundet sind. Dazu
kommt, dals dic Zuschliage fir das Anfahren bei schweren Zigen
und hohen Fahrgeschwindigkeiten zu klein sind. Es ist iber-

*) Dabei sind nach v. Borries fir den Zeitverlust bei der
Geschwindigkeitsverminderung von V auf Vi und bei dem Wieder-
einholen der Geschwindigkeit V nach Beendigung der Langsamfahrt

(V- Vi oo " - . , .
5000 Minuteun, fiir den Zeitverlust auf der langsamer hefahrenen
i Wegstrecke von 1km aukerdem 601 (_1-— ,L) Minuten gerechuet.
_ Vi A4
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haupt nach den vorliegenden Versuchsergebnissen nicht ratsam,
die Zeitzuschlage fir das Anfaliren nach allgemein giltigen, nur
die Fahrgeschwindigkeit Deriicksichtigenden Regeln zu  De-
stimmen, da die Anfahrzeit auch in erheblichem Malse von
der Lokomotivgattung. dem Zuggewichte und den Strecken-
verhiltnissen abhiingt.  Von wie erheblichem Binflusse die Zug-
last ist, weht beispielsweise aus Anfahrversuchen mit einer
2 B- Heilsdampf-Schnellzuglokomotive der Gattung S 6 bei der
westlichen Ausfahrt*) aus Bahuhof Wustermark hervor, wobei
die kiirzeste Anfahrzeit bis zar Erreichung einer Geschwin-
digkeit von 80 km;St fir einen 224 t schweren Zug von
28 Achsen zu rund 5,5 Minuten bei 4,2 km Anfahrweg, fir
cinen 500t schweren Zug von 60 Achsen hingegen zu rund
10.2 Minuten hei 8,0 km Anfahrweg festgestellt wurde.

Um richtige Zeitzuschlige fir das Anfahren zu erhalten,
wird man deshalb viclen I'allen entweder zu wesentlich
genaueren Rechnungsverfahren greifen missen, die neben devr

in

zu erreichenden Fahrgeschwindigkeit die Leistungsfihigkeit der
Lokomotivgattung, die Zugstirke und die Ifuhrwiderstinde be-
riicksichtigen, oder man wird besondere Versuchstahvten fir
die einzelnen I'iille ausfihren miissen.

Die durch unrichtige Zeitzuschlage in den Fahrplan ge-
brachten Fehler werden um so fithlbaver, einerseits je grofser
die Anfahr- und Brems-Wege sowie die Langsamfahrwege im
Vérgleiche zur ganzen Limge der Strecke zwischen zwei Halte-
stellen werden, anderseits je grofser die Zuglasten und dic
Fahrgeschwindigkeiten sind. IMir schwere, oft anhaltende Per-
sonenziige auf stark belasteten Strecken mit ungiinstigen
Neigungs- und Kriummungs-Verhiltnissen, besonders fir Stadt-
und Vorort-Bahnen mit kurzen Stationsentfernungen, bei denen
der im Fahrplane angenommene DBeharrungszustand nur auf
einer kurzen Wegstrecke oder auch gar nicht eintritt, wird
die Fahrplanberechnung nach Betriebslangen mit Zeitzuschligen
unitbersichtlich und unzuverliissig. In solchen Fillen wird
deshalb eine Berichtigung der Fahrzeiten nach den im Betriebe
gewonnenen Erfahrungen vorgenommen. Um aber die Gewils-
heit zu haben. dafs die Lokomotiven auch unter so ungiinstigen
Verhéltnissen voll ausgenutzt werden, empfiehlt sich auch hier
eine Vorausberechnung der Fahrzeiten aus der Leistungs-
fahigkeit der Lokomotiven und den tatsichlichen Widerstinden.
Ein far solche Ermittelungen geeignetes Verfahren unter Be-
nutzung von Fahrschaubildern ist beispielsweise von Sanzin
vorgeschlagen worden*¥), Zu seiner Anwendung sind freilich
gut vorgebildete Beamte crforderlich.

I. 3. Uberwachung des Heizstoffverbrauches und der Aus-
besserungskosten fiir die Leistungseinheit.

Aufser durch richtige Festsctzung der Zuglasten in den

Fahrplanbiichern  wird die wirtschaftliche Ausnutzung  der
Lokomotiven dadurch  bedingt, dals die  vorgeschriebene

Auslastunyg auch tatsichlich so weit wie moglich durch-
gefihrt wird, und dals die einzelnen Lokomotivgattungen nur

*) Die Strecke liegt wiihrend der ersten 5 km in Steigungen
vou 2,5 bis 20y, dann im Gefille von anniihernd 20/g.

**) Verhandelungen des Vereines zur Befirderung des (ewerb-
fleiBes 1906, S. 305,
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an den Stellen verwendet werden, wo sie dauernd gut ausge-
nutzt werden konnen. Kin sehr brauchbares und einfaches
Halfsmittel fiir die stindige Nachprifung der Wirtschaftlichkeit
des ILokomotivdienstes ist die Uberwachung des Heizstofiver-
brauches fir die Leistungseinheit im Zugdienste.

Wie erheblich die fiir die Leistungseinheit aufzuwendende
Kohlenmenge mit der Hohe der Lokomotivbelastung schwankt,
ist aus Zusammenstellung I zu ersehen, in der die Ergebnisse
von Versuchen des Eisenbahn-Zentralamtes mit einigen neueren
Lokomotivgattungen mitgeteilt sind. Die Versuche mit jeder
Gattung wurden stets auf derselben Strecke mit gleichen Fahi-
geschwindigkeiten und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs-
verhiltnissen ausgefiihrt.

Zusammenstellung 1,

——
i Kohlenverbrauch

fir 1000 tkm

Zugl:\st;l -

Lokomotivgattung und o Ver- Mb(;l:uv;i:'

gegen die

Versuchstrecke giinstig-

it ] brauch e Be.

: ‘ " lastung

[ :[ kg | O

: .
, 500 [ 36381 8
2 B - Heifidamypf - Schnellzuglokomotive ‘[)50 Y j
der Gattung S 6 400 | 363 8
7 ] 360 39,0 16
Berlin—Haunover 200 439 30
- 225 17,3 13

(R
2B 1-NaBdampf-Vierzylinder-Verbund- 20 36,2 -
430 . 430 19
Schnellzuglokomotive der Gattung S 9 2360 | 488 35
. 290 54,5 51
Berlin—Hannove: 295 59.0 63
1 C - NaBidampf - Giiterzug - Tenderloko- ?03_ 32,2 6
tive der Gattung T 9 mit Dreh. ¢ 30 304 "
motive der (rattung 9 mit Dreh- 440 335 10
gestell von Krauf 350 36.5 20
Grunewald—Belzig 250 39.7 31
| 160 1281 41

Da der Kohlenverbrauch auch erheblich vom Unterhaltungs-
zustande der Lokomotive und von der Geschicklichkeit der
Fihrer und Heizer abhingt, bietet die Ermittelung der fur die
Leistungseinheit verbrauchten Kohlenmenge zugleich ein ein-
faches Mittel zur Uberwachung der Instandbaltung und der

i sachgemifsen Bedienung der cinzelnen Lokomotiven.

Bei hohen Aufwendungen fir die Ausbesserung der Loko-
motiven ist der Kohlenverbrauch fur die Leistungseinheit kleiner
als bei weniger sorgfiltiger Unterhaltung. Man darf deshalb
bei Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Lokomotivdienstes
nicht allein dic Leistungen, die Tleizstoffverh rauchs- und Be-
dienungs- Kosten sowie die Verzinsung und Tilgu‘hg;der Be-
schaffungskosten zu Grunde legen, sondern muls 'gleichzeitiy
dic Ausbesserungs-Kostenund -Zeiten beruclcsi('ixtigell. TFar
die Instandhaltung der Lokomotiven wird man das richtige Mafs
an Aufwendungen meist dann getroffen haben, wenn die Summe
der Verbrauchs- und Unterhaltungs-Kosten fir die Leistungs-
einheit am kleinsten ist. Um hieriaber ein Urteil zu

we-




winnen, sollten fiir alle einzelnen Lokomotiven oder wenigstens

Bezirken die Ausbesserungs-Zeiten und -Kosten maoglichst sorg-
filtig festgestellt werden und zwar mindestens fir einen Zeit-
raum  von etwa sechs Jahren zwischen zwei inneren Unter-
suchungen. Solche Krmittelungen wurden fiir die cinzeinen
Lokomotiven hei den preulsisch-hessischen Staatshahnen bisher
in der Regel nicht ausgefithrt. Dahler weichen die Ansichten
iiber die IIohe des Unterhaltungsaufwandes fir die verschice-
denen Lokomotivgattungen, besonders fir die IMeifsdampt- im
Vergleiche zu den Nalsdampf-Lokomotiven, erheblich von ein-
ander ab. Um hieritber Klarheit zu schaffen, und um Unter-
lagen fir die erwilnte Ergianzung der Heizstoftverbrauchsiiber-
wachung zu gewinnen, siud auf Anregung des Eisenbahn-Direk-
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, bahnen allgemein in den Lokomotivleistungsbiichern neben den
fir eine grofsere Anzahl jeder Gattung in den verschiedenen |

tionspriisidenten Rimrott die im Abschnitte Il niher behan- .

delten Aufschreibungen der Ausbesserungs-Kosten und -Zeiten
von Heilsdampt- und Nalsdampf-Lokomotiven angeordnet worden.

Die fiir die einzelnen Lokomotiven verbrauchten Kohlen
und Schmiermittel werden bei den preulsisch-hessischen Staats-

Leistungen in Lokomotiv-km und Zug-kin sowie den Neben-
diensten in Stunden aufgeschrieben. Solche Nachweisungen
konnen nur in sehr beschrinktem Umfange fir die Nachpratung
der Wirtschaftlichkeit des l.okomotivdienstes nutzbar gemacht
werden, zuniichst weil aus dem ganzen Kohlenverbrauche nicht
ohne weiteres der Verbrauch fir den Zugdienst ausgeschieden
werden kaun, und hauptsiichlich weil das Lokomotiv-km keine
fiir dic Nachprifung der Lokomotivbelastung brauchbare Lei-
stungseinheit ist.
schreibungen in den Lokomotivleistungshiichern aligemein so
ergiinzt werden sollen, dals aus ihnen sowohl die im Zugdienste

Deshalb wird zur Zeit gepriift, ob die Auf-

verbrauchten Kohlenmengen als auch die [Leistungen in tkm
aberelesen werden konnen. Zum mindesten erscheint es zur Er-
moglichung besserer Uberwachung der Lokomotivausnutzang
empfehlenswert, fir einige Lokomotiven aus jedem Dienstplane
zeitweise die tkm und den Kobhlenverbrauch durch besondere

Aufschreibungen zu ermitteln.

(Fortsetzung folgt.)

Uber das Verdampfungsgesetz des Lokomotivkessels.

Von 0. Kéchy, Professor in Aachen.
(Schinfy von Seite 27.)

2. Aus der ’»cdingung fiar die Hochstleistung

To0=173 = =1
0 PR

folgt R = 173 f und nach Gl. 15)
JH _ 9H .
R 173f
Ut

oder fl =173 a

das heifst: Bei der Mochstleistung der Kessel soll die die
Flacheneinheit des Blasrohrquerschnittes in der Zeiteinheit durch-
stromende Dampfmenge unverinderlich sein, oder: Die Ge-
schwindigkeit des Auspuffdampfes soll
anderlich sein,

unver-

3) Weicht  von 0, also o

<

Blasrohrquerschnitt weiter oder enger, als , 0 wird nach

R
173
Gl. 14a) ¥ in beiden Fillen kleiner, die Leistung des Kessels
also geringer, und auch diese Ligenschaft der aufgestellten
Gleichung ist unschwer zu deuten. Im ersten Ialle wird die
angesaugte Luftmenge I nach der Gleichung von Zcuner
kleiner, im zweiten grofser, als die bei hochster Leistung ge-
forderte. 1m ersten Falle erhillt das Feuer zu wenig Luft,
es schwelt. im zweiten zu viel, und wenn auch nicht gleich das
bekannte Tanzen des Feuers eintritt. so geht doch auch er-
fahrungsgemils in diesem Kalle die Verdampfung zurick.

Die Gl 15) #1L: R ==a== 2580 besagt, dals die in der
Stunde erzeugte Dampfmenge 91, in geradem Verhiltnis zur
Rostfliiche steht und der Ieiz-
flache H ist. Das kann aber nur als Annaherung gelten.
ist bekannt, und auch bei den erwithnten Versuchen Almgrens
festgestellt, dals die Dampferzeugung mit zunehmender Liange
der Ileizrohre, also zunchmender Grolse der Heizfliche, wenn

unabhiingig von der Grolse

Is

von 1 ab, wird also der * . >
. je kleiner 11 wird.

auch nur miifsig, ansteigt, und das gibt dic Erklarung for die
Bedeutung der GI. 13a). Vir die grofste Kesselleistung, also
fir y = 0, lautet sie
3440
¥ =

: 19,4
g T

Sie unterscheidet sich von Gl. 15) der 1'orm nach nur durch

3440
Mm:R-

1
= R
T4 19,45

GL 16)

dic Grolse —-
14194

. die mit 1), bezeichnet werden maoge.
r

Tar H=w wird y;=1. In diesem Palle warden, abge-
sehen von Wirmeverlusten des Kessels nach aufsen, die auf
dem Roste erzeugten Feuergase ihre ganze- Wirme an die
Heizfliche abgeben, Bei endlichem H wird 7, um so kleiner,
Es stellt also den Wirkungsgrad des Kessels

dar, soweit er von der Heiztlaiche abhiingt. Zittermiilsig schwankt

yu bei den untersuchten Lokomotiven zwischen f~v—~~1-19‘1

Pt

= 0.725 und X 19,4 = 0,80 also muls dic Heizfliche
+ 77,8

Il = a1 R Dei unveriinderlicher RostHiche auf I = 77,8 R ver-
arofsert werden, um die Dampferzeugung des ersten Kessels um das
0,80

0,725

Verhiltuis = 1,10 also um 109/, zu steigern, oder die

Heiztliiche des zweiten kann auf = 0,66 verkleinert

H1
77,8
werden, bis seine Dampferzeugung um 10°/, zuriickgeht.
gy = 0,75 lautet Gl 16)

3440 2580
Tk 0T

IM:R
also mit Gl. 15) Gberein.

Far

i

stimmt.



Setzt man in Gl. 16) den aus dem bisher als ginstigst

bezeichneten Blasrohrverhiltnisse ermittelten Wert
R=173f

ein, so folgt

o

f =

344() 173

1-|-|94

Die Auspuftgeschwindigkeit «lcs Damptes und damit die
schwindigkeit der Verbrennungsluft wiirde hiernach also nicht

= 3440 . 173 3.

(re-

wnehr unveriinderlich sein, wie sich aus der angeniherten
Gleichung des Verdampfungsgesctzes ergab, sondern mit zu-

nehmendem Werte von 2y, also von I : R, zunehmen.

Dals bei gleichen Ileizstofte vicles fir die Bedingung unver-
finderlicher Geschwindigkeit der Verbrennungsluft zur Erzielung
bester Verbrennung spricht. leuchtet cin, und dicser Umstand
weist vielleicht darauf hin, dals mit zanehmendem Werte von H : R
cine Vergrofserung des DBlasrohrquerschnittes gegenitber dem
eben als giinstigst nachgewiesenen Werte f= R : 178 am Platze
ist, wic beispiclsweise Dbei den beiden Lokomotiven 8 und 4.

Dic Gleichung von Zeuner lautet bei Vernachlissigung
des sehr kleinen Wertes ¢ im Zihler

1 z)H/
VA ( ¥

Soll die der Flacheneinheit des hostes zustromende Luftmenge
L:R bei durch Anderung der Heiztliche veriinderten
Dampferzeugung dersclben Lokomotive unverinderlich sein. so
miilste, da alle abrigen Werte unverinderlich sind. auch

UH

1

-:‘rr'.""

ciner

unverinderlich

16)
UH

und nach Gl.
3440

) o ==k op® sein,
(1 +19.4 >

anter k und k, Testwerte verstanden.

f=k

Dem frither als giinstigst bezeichneten Werte R:f = 173
entspricht der Wert M : R = 54,4. Hiernach
Bestimmung des Wertes k die Gleichung

173
( +
R 19,4
Y, R . 1,357%.

173 ( + 54,4) 173

Allgemein folgt demmach fir den Blasrohrquerschuitt
f= B a5, i

173 H

und hiernach far das gimstigste Blasrobrverhiltnis

3

]94
H4,4

also k, =

. 1781 173 19,4 ¢

. 1,357¢ 'r}ﬁ‘-"z 1,357¢ ( + >
Far die Lokomotive Nr. 9 mit H: R = 77,8 erglbt sich hier-
nach R:f=147, bhcobachtet ist 148,8 nach Zusammen-
stellung IIl: fiar Nr. 8 mit H: R =645 wird R:f= 159,

heobachtet 150,3.
Diese Werte scheinen demnaech  die Zweckmalsigkeit der

ergibt ~sich zur

H: l[‘ weit

Lrweiterung des DBlasrohres mit zunehmendem H: R zu be-
stitigen, doch ist die Ubereinstimmung Dbei den anderen Loko-
motiven nicht so befriedigend. Auch ist nicht aufser Acht zu
lassen, dals der vom DBlasrohrverhaltnisse abhingende Ausdruck
I, GL. 11), der grade fir die genauere Form des Verdampfungs-
gesetzes bestimmt ist, in seinem Verlaufe doch anscheinend
auf einen Iochstwert verweist, der bei bestimmtem Werte von
R:f eintritt, wenngleich der fir letzteren gefundene Wert 173
immerhin als mehr oder weniger unsicher crscheinen mag.
Das wiirde also darauf hinweisen, dals dic Regelung des Zuges
bei den beobachteten Lokomotiven nicht nur mittels der Blas-
rohrweite erfolgt ist, sondern auch mit anderen Mitteln, viel-
leicht durch Anderung des Wertes w« der Gleichung von
Zeuner, also durch Anderung des Widerstandes, die
Heizgase auf ihrem Wege finden, eine Anderung,
grofsen Heiztlichen bis zu gewissem Grade selbsttitig durceh
die dann der Regel nach lingeren Heizrohre und bei kleinen
Rosten vielleieht durch cin Hoherhalten der Brenuschicht eintritt.

den

die bei

Zam Schlusse soll noch auf die beiden ausgeschiedenen
Lokomotiven 7 und 3 g eingegangen werden. Deide zeigen bei
gleicher Rostfliiche und nicht allzuweit von einander liegenden
Werten von H : R nahezu gleiche Verdampfung, trotzdem die eine
das engste. die andere mit cinigen anderen das weitdste Blasrohr
unter den untersuchten Lokomotiven aufweist. Dies letztere
entspricht auch dem oben iiber den Klammerausdruck der Gl. 13a)
und 1. a) Gesagten und geht auch aus Abb. 11, Taf. III hervor.
Weite und enge Dlasrohre konnen in der Tat gleiche Ver-
dampfung bewirken. Untersucht man aber diese Lokomotiven
mit Hilfe der erwihnten Gleichungen, so erhilt man fir den
Klammerausdruck in 13a) und 14a) Werte die ganz aus dem
Bereiche der ‘Werte der dibrigen Lokomotiven herausfallen.
(Abb. 12, Taf. 1I.*) Es ist nicht anzunehmen, dals die
I"-Linie far solche, an den #ulsersten Grenzen liegende Blas-
rohrweiten wieder derart in die Hohe gehen sollte, so dals
nur die Erklirung einer unrichtigen Angabe der Blasrohrweiten
Ubrigens ist das Blasrohr deuunge leil
dessen Anderung bekanntlich dle geringste
Uberdies ergibt Gl. 13a) fir g = 1,
also p =0 fir die Lokomotiven Nr, 7 und 3 g die Werte
i = 38,3 und 34,2, denen die Beobachtungswerte 38,2 und 37,2
gegeniiberstehen. Die Werte fiir Nr. 7 stimmen also genaun
iiberein. die Abweichung bei 3 g betriigt 8,5/, Anderseits
ergaben die im Jahre 1886 auf ministerielle Anordnung an-
gestellten Versuche fiir dieselbe Lokomotive den Wert 35,5
entsprechend einer Abweichung von 49, des Rechnungswertes.

iibrig bleibt. des
Lokomotivkessels,

Schwierigkeit verursacht.

Endlich soll noch iber das Verhiltnis H: H;, der ganzen

- zur Heiztliiche der Feuerbuchse einiges gesagt werden, das in

andern  ormeln**) eine grolse Rolle spielt.  (Zusammen-
stellung [11).  Trotzdem das Verhiltnis H: R zwischen 51 und
81,6 schwankt und H; von I abhingt, ist das Verhiltnis

weniger verinderlich, es weicht von dem Mittel-

*) \I;I) 12, Taf. [ entspricht dem  Klammeransdracke 1
in GLoI8a) und 14a), withrend Abb, 11, Taf. HT den Aonsdiuek I
in GL 1) darstellt,

##) Vergleiche heispielsweise die Formel von Busse, Organ

1906, 8, 177,
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wert 14,2 nach jeder Seite nur um hochstens 12 bis 18%,

ab.
die Verdampfungsgleichung micht haben: eine nithere Unter-
suchung zeigt auch, dafs die starken Abweichungen der Beobach-

Einen starken Einflufs kann also dieses Verhiltnis auf -

tungswerte von den Werten der GI. 13a) und 14a) durch die

Werte von 11:H; nicht zu erkliren sind. (Tberdies dirften
die Versuche von Verderber mit ausgemaucrten Feucrkisten
und von Almgren mit stark verkleinerten Ieuerbuchsheiz-
Hachen erweisen, dafs zwischen dieser Fliche und dem hintern
Teile der Heizrohre doch wohl ein gewisser .\usgleich im
Sinne des Ersatzes der erstern durch letztere stattfindet.

11, Das Verdampfungsgesetz fiir Verbundiokemotiven.

Da sich Verbundlokomotiven hinsichtlich der
erzeugung von Zwillingslokomotiven nur durch die auf die
Hilfte verminderte Zahl der Dampfschlige unterscheiden,
letzterer Umstand aber erfahrungsgemiils nicht von erheblichem
Einflusse ist, so wird man die Gl. 13a) und 14 a) ohne weiteres
auch als Verdampfungsgesetz fir Verbundlokomotiven verwenden
konnen, wenn man den Erfolg der Verbundwirkung, also den
verminderten Dampfniederschlag in den Zylindern, etwa durch
einen Wert » beriicksichtigt, mit dem die rechte Seite der Glei-
chung zu multiplizieren ist. Die beiden Gleichungen lauten dann

44 :
340 M e Y >

Dampf-

Gl 17) d=un.

worin wieder
175 f

R

l/):g——-l:;

zu setzen ist. ]

Dic Angaben ither die Verhiiltnisse der zu untersuchenden
Lokomotiven stehen in Zusammenstellung I, die Grofsen, die in
G1. 17) und 18) vorkommen, in Zusammenstellung VIII, wobei

Zusammenstellune VIII,

“Loko-

motive H R o= List F

N | RO R R
10 545 | 160§ 1077 L0966 -

11 518 0 1876 0924 O8IR —

12 526 1865 0927 0893

13 582 | 1721 | 1006 | 0999 —

g 72,6 177,2 0,976 1 0,994 —

ig 61,5 204.1 0.849 ’ —— 1?!1\.%1‘6]11" Zu eng. .
e | w0 | 1122 | 1548 Blasrohr zu weit.

I', wieder den Klammerausdruck der beiden Gleichungen be-
deutet. Fir 2= 1 gehen Gl 17) und 18) in Gl. 13a) und
14 a) ither. so dals sie auch

Gl. 17a)
Gl 18a)

geschrieben werden konnen,

D =K '0133
19 =K. 09143

I 4194 4 0,133 Aus Zusammenstellung VIII folgt, dals die Lokomotiven
R ! Nr. 45 und 5g wegen ihres abweichenden Blasrohrverhalt-
: 2580 W nisses o wenigstens fir einen Teil der Rechnungen auszu-
Gl. 18) W= [ 1 —1,195 R A . ) . . ; - .
’ H:R p - 0,135 , scheiden sind. In der Zusammenstellung IX Dbezeichnen die
Zusammenstellung IX.
B ) ' ‘ , i . )
Lokomotive U] LED i iz Dia ®= V1ga ! v e
Nr. beobachtet - e . S N A - L I
fiir Fy==1 i fur F; nach Zusammenstellung V1II fiir ¥y nach Zusammenstellung VI
10 45,60 46.55 47,40 44,90 45,70 1,015 0,999
11 52,76 48,25 19,80 42,30 43,70 1,250 ; 1,200
12 52,34 47.80 ; 49,20 42,70 43,90 1,220 ; 1.190
13 48,19 44,40 44,40 44,40 44,40 1,087 [ 1,087 .
6g 34,40 ‘ 37,40 35,70 37,25 35,50 0,925 ‘ 0.970
i :
i r liv Fy==1.
ig 1013 ' 4260 42,00 S 3 0.940 0,955
dbg 14,50 f“ 33,30 31.40 - 1 1.310 1,430

Werte ¥);3. und thy, fir F; nach Zusammenstellung VIII die
Dampferzeugung von den Verbundlokomotiven gleichwertigen
Zwillingslokomotiven, Y13, und dy4, bei o = 173f: R =1, also

I, = 1 die hochsten Verdampfungsleistungen derselben Loko- .

motiven. Dic Werte von % geben zugleich den Nutzen der
Verbundwirkung an: sie schwanken so stark, dafs die Bil-
dung eines Mittelwertes keinen Zweck hat. Die Lokomotiven
Nr. 10, 6 g und 4 g zeigen uberhaupt keinen Nutzen der Ver-

bundwirkung, Iokomotive Nr. 13 mit annithernd ginstigstem

Blasrohre einen solchen von 8,7°/,, die Lokomotiven Nr. 11
und 12 von 22,5°/, und 20,5°, im Mittel. Der Wert fir
Nv. 5 g erscheint seiner aufsergewdhnlichen Hohe wegen un-
zuverliissig. Ubrigens wiirde die Leistung gleichwertiger Zwillings-
lokomotiven beziiglich der Lokomotiven Nr. 11 und 12 bei

giinstigster Blasrohrweite gemils den fir I') = 1 berechueten
J-Werten den Beobachtungswerten der Verbundlokomotiven
aufserordentlich nahc kommen, so dals sich hiernach der oft
bezweifelte Nutzen der Verbundwirkung bei Lokomotiven in
der Tat im aligemeinen als ziemlich gering ergeben warde.

IV. Das Verdampfungsgesetz fiir feifsdampf-Lokomotiven,

Das Gesetz far Heifsdampf-Lokomotiven miilste nicht allein
das Gewicht des in der Zeiteinheit erzeugten Dampfes, sondern
auch den Grad der Uberhitzung als abhingig von den Kessel-
verhaltnissen, also vom Roste. von der wasserberithrten und der
Uberhitzer-Heizfliche erkennen lassen. Ob die Aufstellung dieses
(iesetzes aus den vorliegenden Versuchen. etwa den Versuchen
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von Garbe*) schon maglich ist, bleibe dahingestellt. I -
nachfolgenden soll mit Hulfe der KErgebnisse far Nals-
dampf-Lokomotiven eine Gleichung aufgestellt werden, die unter
gewissen Verhiiltnissen die Leistung der Heilsdampf-Lokomotiven
zu beurteilen gestattet. Wihrend aber in den vorstehenden
Intwickelungen das Gesetz aus den Beobachtungen abgeleitet

soll

nur

und dann physikalisch erklirt wurde, im der
umgekehrte Weg eingeschlagen werden.

Fs bezeichne noch

folgenden

H, dic Heiztliche zur Frzeugung des Nalsdampfes, ‘
R, den Teil der Rosttliche, der auf diese Frzeugung entfillt. :
I, die Heiztliiche des Uberhitzers,
R, den zugehorigen Teil der Rosttliche.
Demnach ist
Ry 4+ R, = R.
Ferner sei ‘
die auf 1 qm von R entwickelte Wirmemenge, ‘
die zur Erzeugung von 1 kg Nalsdampf der Wiwrmestufe t |
aus dem Tenderwasser erforderliche Wiirme,
die Wirmemenge, die die Wirmestufe der Gewichtseinheit
des uberhitzten Dampfes um 1¢ erhoht,
T dessen Wiirmestufe,
# die auf 1 qm von I, in der Stunde erzeugte Dampfmenge.
Jjw der Wirkungsgrad der Nalsdampf-Heizfliche,
1, der Wirkungsgrad der Uberhitzerfliche.

K
A

<

Dann kann man setzen:
Gl. 19) NwK.R,=A0H,
Gl. 20) KBy = e, (1 t) OH,..
Durch Teilen der Gl. 1%) durch #,, der GI. 20) durch Ua un(l
Zusammenzihlen erhiilt man

. l K (T
K (R, R)y=K.R oz
( + ) l’}“ /u

) ll'f) H,
Teilen mit A ‘

und durch

{ JH, 7R T—t
-lf R=a.R= """ | 1+ 7' fl’-(*r.—»ft) ‘, demnach
Hw T A 1 |
Gl 21) Y= AT
H, f1 0 ‘s C
R | Yo A [
dann durch Vergleich mit Gl 19)
GL22) . . Ry—- R

e T —1)
L+ 7y A

*) Garbe, die Dampflokomotiven der (tegenwart l‘lﬂT.

- dampf-Lokomotiven aufstellen zu konnen.

"~ also die Form,

In beiden Gleichungen entspricht der Wirkungsgrad .
der Nalsdampfheiztliche dem oben ermittelten Werte 1y, also
! 1
Ny = - - -
W R“.
1 194 ——
+ n

w
Unbekannt sind in beiden Gleichungen noch der Grad der
Uberhitzung T — t und der Wirkungsgrad 4, des Uberhitzers.

r

— t |
oder ihr Verhaltnis miilsten dem-

u
Abhingige von 1, oder genauer vom Verhiiltnisse
um das Verdampfungsgesetz fir Heils-
Ob dies mit Halfe
oder ob dazu
wird

Diese beiden Werte,

nach als

H, : R, ermittelt werden,

der oben erwiihnten Versuche schon moglich ist,
hesondere Versuche Uberhitzern allein notig sind,
sich vorlinlig schwer entscheiden lassen.

Aus (ileichung 21) und 22) ergibt sich

an

in der das (esetz fiir Nalsdampf-Lokomotiven

aufgestellt ist. s ist hierbei aber noch zu beachten, dals die

Werte a in beiden Gesetzen nicht dieselben sind. Vielmehr
mufs darauf Ricksicht genommen werden, dafs lder Dampft-

niederschlag im Zylinder bei Heilsdampf verringer? wird; dies
wird man. iihulich wic Dbei den Verbundlokomotiven, durch

einen Beiwert » > 1 in (i1, 21) zum Ausdrucke bringen konnen.
Dabei ist Riicksicht darauf zu nehmen, dafs dieser Beiwert
durch die grofsere Dampflissigkeit der Heifsdampf-Lokomotiven
wieder etwas herunter gehen dirfte, auf jeden Fall aber bleibt

erfaln'ungsm:'il'sig 1©>1, und man kann deshalb| Gl. 21)
" der Form !
e . a1y !
Gl 23) . H= oA
). U=« Hy |, ey T — )
R e VA ]

vorliutig als Gesets fiir Heilsdampf-Lokomotiven annehmen.
Fiar T —t = 0 und % =1, also bei Fortfall der Uber-

hitzung geht dies Gesetz in das oben ermittelte fiir; Nalsdampf-

Lokomotiven iiber, das in einfachster Form |

PR ) a 1 i a |
T R TH
R gt pt?

lautet eine Form, die nicht allein fir Lokomotivkessel, sondern
auch fiar alle ibrigen Dampfkessel Giltigkeit haben diirfte,
wenn auch die Festwerte fir die verschiedenen Kesselarten ver-
schleden sein werden.

Prellbock mit Schlepprost von Rawie.

Von Stieler, Regierungs- und Baurat zu Frankfurt a. M.

Hierzu Zeichnung Ahb,

Nachdem die von der Dirvektion Frankfurt a. M. anf dem
Verschichebahnhote Tsenburg ausgefilhrten Auflaufversuche mit
dem Prellbocke von Rawie
Auffangen  schwerster Persmlenyi'u-c eignet,
wurde dieser Prellbock endgiltiz in das G

mit Sehlepprost  dargetan haben,

dals  er sich  zum
Gleis 6 ddes Haupt- i

vingebaut.
sollte

personenhahnhofes Frankfurt a. M,
Wm frither*) hereits erwahnt ist,
)Olg.m 1910, 8. 324,

noch festuestellt

1 auf Tafel VI.

werden, ob sich die die Gleisgrube auf dem nur dienstlichen
Zweeken dienenden Querbahnsteize hedeckenden Platten beim
Verschichen des Prellbockes auch cinwandsfrei iibereinander
schichen und auf dessen Untergestell auflagern.

Diese Einviehtung erschien erforderlich, nl:unitj‘ der dureh
einen auflaufenden Zug vorwirts bewegte Prellbock die Deck-
platten nicht zertrtummert und Menschen gefihrdet,

Zur Uberdeckung der Gleisgrube im Querbahnsteige wurden



fianf
wewithlt.

Platten wmit  zusammen
(Abb. 1, Taf. VL)
Die Linge der ecinzelnen Platten ist verschieden, sie
von 0,75 bis 1,40 m. Sie sind aus 100 mm
hohem Wellblgehe hergestellt und an den beiden Seiten mit
breitem Bandeigen umfafst,

Von oben |werden die Wellentiler mit Beton ausgefillt,
die Oberfliche kann auch wmit Riffelblech oder sonstwie be-
deckt werden, [ nur missen  die Platter
bleiben und 107 eingelegt werden.

6 m Linge und 3,25 m Breite

steigert sich

einzelnen wetrennt
Die <cich /berithrenden Kanten der Platten sind stark ab-
geschrivgt ufid zwar so. dals sich beim Bewegen des Prell-
bockes die entfernteren Platten unter die dem Prellbocke be-
nachbarten schichen.  (Abb. 1, Taf. VL)
In der Nacht vom 19./20. August 1910 wurde durch drei

&

Auflaufversuche mit 10,12 und 14 km/St Fahrgeschwindigkeit

festgestellt, dafs sich die unverletzten Platten in der Tat iber
einacder schoben und ohue seitliches Verschieben oder Auf-
kanten auf das Untergestell des Prellbockes auflagerten.

Der Zug bestand aus zwolf vierachsigen Abteilwagen mit
einer geheizten und bemannten 2 C-I.okomotive der Gattung
P8 der preufsisch-hessischen Staatsbahnen an der Spitze, Das
ganze Gewicht betrug 525 t. Die zu vernichtende lebendige
Kraft betrug also rund 200, 290 und 390 mt/Sek. Die Brems-
wege waren dabei 5,30, 6,15 und 7,77 m, wihrend im ganzen
14 m zur Verfigung stehen.

Beim crsten Versuche waren die Platten weggenommen,
um erst festzustellen, ob die Ergebunisse von Isenburg fur die
Bestimmung  der zum Aufschieben der Platten nitigen Ge-
schwindigkeit auch hier malsgebend blieben.

Da dureh vorheriges Abspritzen des DBahnsteiges etwas
Wasser in die Gleisgrube gekommen war, so stellte sich heraus,
dals der Reibungswert nicht, wie in Isenburg ermittelt, 0,6,
sondern nur 0,5 betrug.

Beim zweiten Auflaute wurden zwei, beim dritten vier
Platten iiber einander geschoben.

Da. wo solche Uberdeckung unvermeidlich ixt, kann also

~ diese Bauart der Platten empfohlen werden.

Vorrichtung zum Verladén von Lokomotivasche.)

Von Keller, Geheimem Baurate in Aachen.

Hierzu Zeichnﬁngen Abb. 5 und 6 auf Tafel VI.

Wihrend selbst bei kleineren Lokomotivstationen jetzt wohl
allgemein die Bekohlung der Lokomotiven auf mechanischem
Wege durch Kohlenladekrine erfolgt, wird sogar bei grolsen
Lokomotivstationen die Beseitigung der beim Ausschlacken sich
ergebenden Lokomotivasche und sonstigen Riickstiinde noch in
" “umsténdleher, zeitraubender Weise durch Handbetrieb
Schaufeln vorgenommen. Nur auf verhiiltnismilsig wenigen
sehr grofsen, mit DBekohlungsanlagen ausgeriisteten Lokomotiv-
stationen sind mit diesen verbundene umfangreiche und kost-
spielige Ascheverladungseinrichtungen vorhanden, bei denen die
abzubefordernden Abfille auf mechanischem Wege in Sammel-
behilter gebracht werden, die auf Eisenbahnwagen entleert
werden.

Das Ausschlacken der Lokomotiven erfolgt bisher meist
in folgender Weise. Dic Asche wird aus dem Aschenkasten
herausgezogen, fillt in die Feuerloschgrube und wird aus dieser
mit Schaufeln neben das Gleis heraufgeworfen, dann nochmals
mit der Schaufel autgenommen und mit den aus dem Ieuer-
kasten entfernten, nchen das Fahrgleis der Lokomotive ge-
worfenen Schlacken auf Kisenbahnwagen hochgeschaufelt, die
auf einem neben dem Feuerloschgrubengleise befindlichen Gleise
stehen.
losche wird ebenfalls zwischen diese Gleise geworfen und dann
auf Eiscnbahnwagen hochgeschaufelt. Zur Aufnahme und Ab-
fuhr der Asche wird grofseren Lokomotivstationen zweckmilfsig

mit

Die aus der Rauchkammer herausgeschaufelte Kollen- .

cine Anzahl Arheitswagen zugeteilt, die hierzu statt der gewohn-

lichen offenen Giiterwagen verwendet werden, lediglich der
Aschenabfuhr dienen und entsprechend bezeichnet sind; die
Zahl solcher Wagen richtet sich nach den vorliegenden be-
sonderen Verhiltnissen.
Das in vorstehender Weise crfolgende Verladen der Asche
%) D.R. G. M. 426325,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

(
|
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i
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ist sebr umstindlich und kostspiclig, zumal cs sich bei etwas
grofseren Lokomotivstationen um ziemlich Dhetrichtliche Mengen
handelt, die zum Teil sogar zweimal mit der Schaufel hehandelt
und hochgeworfen werden miissen.

Dic Menge der Rickstande an Asche, Schiacken und
Kohlenlische ist nach der verwendeten Kohlenart verschieden,
es kann aber angenommen werden, dafs etwa 8,3 bis 9%/, der
verbrannten Kohlenmenge als Riickstande bleiben. Nach an-
gestellten Ermittelungen kann auf jede auf einer Lokomotiv-
station im Dienste befindliche Lokomotive durchschnittlich
0,5 cbm Abfall im Tage gerechnet werden, auf 40 Lokomotiven
also etwa 20 cbm taglich.

Um nun das Verladen der Asche auf Kisenbahnwagen in
moglichst einfacher und billiger Weise auf mechanischem Wege,
unter Vermcidung des Handbetriebes mit Schaufeln, vorzu-
nehmen, ist vom Verfasser die in Abb, 5 und 6 auf Taf. VI
dargestellte Vinrichtung ausgefihrt worden. Sie ist seit meh-
reren Monaten in Benutzung und hat sich im Betriebe gut
bewihrt,

In der Feuerlsschgrube liegt ein Gleis von 750 mm Spur,
auf dem die 0,5 chm fassenden vierriderigen Hunde besonderer
Baunart zur Aufnahme der aus dem Aschenkasten mit Kratze
herausgezogenen Asche unter den Aschenkasten der Lokomotive

seschoben werden, Entlang der Feuerléschgrube liegt ein
gleiches Schmalspurgleis, auf dem sich ebensolche Hunde

befinden, in die die beim Ausschlacken aus dem Feuerkasten ge-
nommenen Schlacken geworfen werden. Kin dritter Hund gleicher
Bauart wird auf diesem Schmalspurgleise neben der Rauch-
kammer zur Aufnahme der aus dieser herausgenommenen Kohlen-
liosche aufgestellt. Wenn diese Kasten aus mehreren Loko-
motiven gefillt sind, werden sie unter den Bockkran (Abb. 6,

3. Heft. 1011



Taf. VI) geschoben, mit Kraft- oder Hand- Betrieh gehoben,
seitlich mitten iiber einen auf einem Nebengleise aufgestellten
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Eisenbahnwagen geschoben und auf diesen ausgekippt. Letzteres -

geschieht dadurch, dafs von unten mit ciner Stange das den
ITund aufrecht haltende Sperrschlofs zwiscjhen dem zum Heben
dienenden Biigel und dem Hunde gelost wird, so dals der Kasten
kippt, sich selbsttitig cntleert, dann wieder in die richtige
Lage zuriickkehrt und durch das einklinkende Sperrschlofs in
dieser festgehalten wird. ! ‘

Die in die Hunde geworfenen Schlajken werden, bevor
sie auf die Tiisenbahnwagen gelangen, mitf Wasser abgelischt;
zum Wasscrablaufe hat der Boden der Hunde einige Offnungen.

Will man die Kohlenlosche, Asche und Schiacken getrennt
verladen, so miissen die betreffenden Eisenbahnwagen zu diesem
Zwecke mit einem Wagenschicber entsprechend verschoben
werden. Da sich die Teuerloschgrube i
Kohlenbithne befindet, ist der Bockkran so aufzustellen, dals
wahrend des Ausschlackens zugleich Kohlen aufnehmende Lo-
komotiven das Heben der Hunde aus der Feuerlosechgrube nicht

der Regel an der .

katze und dem Bockkrane angebrachte Zeiger bezeichnet. Beim
Herablassen der leeren Hunde stellen sich .dic Rider der
Hunde selbst richtig auf die Schienen, weil in der I'cuerlosch-
grube an betreffender Stelle zur Fithrung seitlich Biigel und
ebenso zwischen den Schienen des oben befindlichen Schmal-
spurgleises schriig nach oben gerichtete Fithrungsbleche ange-
bracht sind, an denen die Rader gleiten.

Durch die Verwendung einer solchen Einrichtung zum

. Ascheverladen mit Kraftbetrieb werden die zum Aufladen der

hindern. Der Lauf der Katze ist so begrenzt, dals sich deren

Mitte an der einen Seite iiber der Mitte der Feuerlischgrube,
an der andern iiber der Mitte des Eisenbahnwagens befindet:
die richtige Stellung iiber Mitte des neben der Feuerlosch-
grube liegenden Schmalspurgleises wird durch an der Lauf-

Asche auf Eisenbahnwagen mit Schaufeln erforderlichen Arbeits-
kriifte fast ganz erspart, da das Verschieben der eisernen Iunde
auf dem Schmalspurgleise, das Heben der gefiillten, Kippen
und Senken der leeren Ilunde nur wenig Zeit beansprucht und
von den zum Ausschlacken der Lokomotiven ndtigen Leuten
mitbesorgt werden kann. Selbst wenn diesc EinriclxtthHand-
betrich erhalten wufs, tritt noch cine, wesentliche ;I'lrspayx)_is'
ein, wic es ja auch vorteilhaft ist, von Hand betriebeng Iohlen-
ladekriine zum Bekohlen der Lokomoﬁ.vﬁn——m..benﬁ’t-z?n, wenn es
nicht moglich ist, Kohlenladekriine mit Kraftbetrieb zu verywenden.

Die Kosten fiir die betriebsfihige IHerstellung einer solchen
Lokomotivasche-Verladevorrichtung mit elektrischem Antriebe,
einschliefslich sechs Hunden, jedoch ohne die beiden Schmal-
spurgleise, letragen etwa 4000 /. Fir die Schmalspurgleise
konnen alte ansgemusterte Fisenbahnschienen verwendet werden.,

Fahrbahnbefegtigung auf Wegiibergingen in Schienenhdhe.

Von San

Die Wegiibergiinge “in Schienenhohe | werden zwar jetzt
nach Maglichkeit durch Weg-Uiber- oder Unterfihrungen ersetzt,
immerhin werden fir absehbare Zeit nogh soviele bestehen
bleiben, dals es angezeigt erscheint, eine von dem Bahnmeister
H. Weils in Neustadt Wpr. erfundenc feste Ubergangdecke
zu beschreiben *),

Die Ubergangplatten bestehen aus Holzklotzptlaster; zwei
solche Platten filllen den Zwischenraum zwischen den beiden
Schienen aus. Bei lebhaft befahrenen Ubegwegen kannen auch
Anschlufsplatten aufserhalb des Gleises verlegt werden. Die
Breite des Uberweges spielt keine Rolle, da die Abmessungen
der Platten so gewiihlt sind, dafs beliebig yiele neben cinander
gereiht werden konnen. Jede Platte ist 1,040 >< 0,684 m grofs
und Dbesteht aus vierzig 130><130><138 mm grolsen, ge-
triinkten, buchenen Holzklotzen, Die eingelnen Klotze zeigen
oben Hirnholz und sind an allen vier Seitey mit gegen einander
versetzten Nuten versehen, in die, nachdem sie mit einer be-
sonders hergestellten I'eermasse ausgestrichep sind. 10 >< 20 mm
starke, eciserne I'edern hineingetrieben werden, Die ganze
Platte wird durch ein 10><50 mm starkes, auf drei Seiten in
die [Ilolzklitze eingeclassenes, eisernes Gurtband zusammen-
geschniirt.  Die verschraubten Gurtbandepden stofsen gegen
den Steg der Idisenbahnschienen und diepen gleichzeitig als
Spurhalter, An der Schienenseite jeder Blatte ist
band mit zwei Schwellenschrauben D an der [[afel festgeschraubt,
Durch diese Schwellenschrauben werden gleichzeitig dic unter

A D, R GLM.

das Gurt-

amp, Eisenbahn-Betrichsingenieur in Lauenburg i, P.

ierzu Zeichnungen Ahh. 2 bis 4 anf Tafel VI.

den  Schienenfuls greifenden, zur Verhiitung eines jetwaigen
Aufkippens der Platten angeordneten eisernen Winkel ¢ mit
den Platten verbunden. Da, wo vier Platten zusammenstolsen,
sind sie aulserdem cine Weichen-Schwellenschraube A
an den Schwellen befestigt. ILicgen kieferne Schwellen
Gleise, so emptichlt es sich, zuniichst einen buchenen Dibel I
cinzudrchen. Da die Platten den Schienenseiten auf den
Unterlegplatten ruhen, so ist die Anordnung der eiscrnen
Futterstiicke B in «der Mitte der Schwellen erforderlich. Diese
konnen auch stiirker gewiihlt werden als die Schienenunterleg-
platten, wenn man eine Wolbung des Uberweges winscht. Die
Schwellen werden zweckmiilsig in 52 em Teilung verlegt. Um
sie in dieser L.age unverriickbar festzuhalten, sind quer zu den
Schwellen Flacheisen angeordnet.

Sollen eiserne Schwellen mit starken Unterlegplatten C
verwandt werden. so miissen diese Verbindungseisen F' (Abb. 4,
Tafel V1) entsprechend stirker gewiihlt werden. Die Ver-
wendung starker Unterlegplatten diirfte jedoch ganz in Wegfall
kommen. da diese ja nur den Zweck haben. eine grofsere Hohe
zwischen Schwellen- wnd Schienenoberkante zu schaffen, um
eine Ausptlasterung des Uberweges zu ermoglichen. Da das
Pflaster aber im vorliegenden Falle durch die Holzklotzplatten
ersetzt werden soll, so konnen ohne weiteres gewdhnliche
Hakenplatten verwandt werden, wodurch cine nicht unwescnt-
liche ISrsparnis im. Oberbaue eintritt, Die Verbindungscisen
zur Verhiitung der Schwellenwanderung werden an holzernen
Sehwellen mit Schwellenschrauben festgeschraubt, withrend sie

durch
im

an

PR
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bei cisernen Schwellen mittels der Haken G und gewdhnlicher
Stemmlaschenbolzen zu befestigen sind.

Die Bauart der iiufseren Anschlufsplatten ist dhnlich wie

die der inncren. Aus Abb. 2, Taf, VI auch -ihre An-
ordnung geniigend klar hervor.

Ein Vorteil ist. dals das zur Verwendung gelangende
Kleineisenzeug zum grofsten Teile den Bestinden der Bahn-
meister entnommen werden kann,

Diec Gleisunterhaltung an einem
Platten bedeckten Uberwege ist sehr
Platten durch ihren innigen Verband frei tragen,
die Schwellen nicht mit Bettung verfallt zu werden,

Durchstopfen des Uberweges erfolgen, so sind nur die mittleren

geht

beschriebenen
Da sich die
so brauchen

mit den
einfach.

Schwellenschrauben zu lgsen und die Platten auszuheben. Will
withrend der Stopfarbeit ein Fuhrwerk iber den Uberweg

fahren, so ist durch loses Linlegen ciniger Tafeln schnell eine
feste Uberfahrt zu schaffen. Ein Aufsitzen von Schlitten wird
vermieden, weil die Schlitten auf dem getviinkten Holze leicht
gleiten, Dic Staubentwickelung kommt in Fortfall, weil der
Staub von dem Triinkstofie festgehalten wird:
sich die Platten wegen der Gliitte ihver Obertliche leicht reinigen.

Durch das Aufnchmen der [olzklotzplatten tritt keinerlei
Platten ein, in Zement ver-
legte Betonplatten beim Aufnehmen in der Regel hrechen.  Die
Holzklotzplatten von Weils licgen linger als ein Jahr auf

Beschiidigung an den withrend

mehreren  lebhaft  befahrenen und von  schweren Lastfuhr-
werken benutzten ("berwegen, ohme dals sich Mingel gczei};t
haben. Sic konnen nach Abnutzung einer Fliche gewendet
werden.  Die Ierstellungskosten der inneren und dufseren
Platten fiir 1 m Gleis betragen 35 M.  Dieser Preis erscheint
hoch. doch ergibt sich eine ausreichende Verzinsung der An-
lagekosten.
Soll ein Uherweg mit Steinschlagbalm von 4 m  Breite
durchgearbeitet werden, so entstchen folgende Kosten:
Tir das Aufhauen des Steinschlages und Aus-
setzen des Schotters 4 Mann 4 ><5 St
>< 0,20 N = ) 1,00 M
Stopfarbeit 4 >< 1 St < 0, 20 ll = . 0,80 ,,
Wiedereinbauen und Feststampfen des Schotters
4><5 St»<0,20 M = . 4,00 ,,
Irsatz 0,5 cbm Steinschlag zu 5.0 II/me = 2,50 ,,
Nachrammen  nach einigen Tagen 4 St ><
0,20 M= 0,80 .
zusamien 12,10 I

Soll ein

aulserdem lassen -

Diese Arbeit wird bei verkehrsreichen Uberwe'geu min-
destens einmal im Jahre erforderlich. Aufserdem mufs noch
die Schittung der Decke wenigstens zweimal im Jahre auf-
gefrischt werden. wodurch jedesmal Unkosten in Hohe von
rund 10 M entstehen, da der Steinschlag durch Kleinwagen
besonders zur Einbaustelle befordert werden mufs, Die ganze
Jahresaufwendung fiir die Unterhaltung cines Uberweges be-
triigt somit 12,1 4 2><10= . .o 32,10 J/.

Die Unterhaltungskosten eines mit Holzklotz-
platten von Weils Defestigten TUberweges stellen
sich folgendermafsen :

4 Mann zum Aufnehmen der Platten 4 ><
1/, St >< 0,20 M = Co 0,20 M
Durchstopfen des Gleises 1 >< 1/2 St ><
0,20 M = 0,80 .,
Wiedereinlegen der Platten 4 > /, St ><
0,20 M= . 0,40 ,,
Aulserdem fiir Unter haltuu”skostcn dex 1 latten
die durch Auswechseln der inneren, st(nl\erer
Abnutzung unterliegenden I\'antcnklﬁtze in
etwa sechsjihrigen Zwischenridumen ent-
stehen, im jihrlichen Durchschnitte . 5,60 .,
Zusamimen 7,00 M,

Die jilrlichen Krsparnisse bei der Unterhaltung
cines 4 m breiten Uberweges belaufen sich somit
auf 32,10 — 7,00 = . 25,10 M.
Die Ausgaben fiir Beschaffung der Platten von Weils
fir einen 4 m breiten Uberweg betragen, wenn nur Immen-
platten verwandt werden, 4 >< 35 = 140 JI. Da die Erspar-
nisse jihrlich 25,10 I betragen. so ergibt sich eine Ver-

&1o_>_<_lo_o =189%,. Werden
140

aufser den inneren auch die iufseren Anschlufsplatten verwandt.
was nicht in Rechnung gezogen zu werden braucht, da diese
nur eine weitere Verbesserung bedeuten und bei Steinschlag-
oder mit Betonplatten befestigten Uberwegen auch nicht vor-
handen sind, so bleibt immer noch cine Verzinsung der An-
lagekosten von 99/,

Da die Platten sich wenden lassen, so kann ihnen eine
durehschnittliche Liegedauer von 12—15 Jahren zugesprochen
werden, Die Herstellung der Platten hat die Ostdeutsche
Holzindustrie-Aktien-Gesellschaft in Gossentin bei Neustadt in
Wpr. dbernommen, Derartige Platten liegen am Ostende des
Bahnhofes Lauenburg in Pommern auf cinem mit drei Gleisen
belegten Landstralseniibergange, bei Goddentow-Lanz und in
der Ladestralse auf Bahnhof Neustadt, Wpr.

zinsung der Anlagekosten von

Sicherheitsventil zwischen Wasserleitung und Windkessel der Wasserkrine®).

Von Chr. Ph. Schifer,

In den Windkesseln der Wasserkrine verschwindet er- | den neueren*) fir 5

fahrungsgemils die Luft sehr bald, Sic wird vom Wasser
weggewirbelt und verzehrt, so dals die Windkessel nach kurzer
Zeit statt mit Luft wit Wasser gefillt und daher unwirksam
sind.  Bei Wasserkritnen ilterer Bauart von geringer

Leistung macht sich dieser U"helstand seltener fithlbar, als bei

den

*) Do Koo M DeROP,

(‘cheimem Baurate in Ilannover.

bis 10 ¢cbm Wasser in der Minute. DBei
der verhiltnismilsig grolsen Wassergeschwindigkeit sind Rohr-
briiche oder Undichtheiten der Verpackungen der Rohrleitungen
nach nicht zu vermeidendem, schnellem Schlielsen der Schieber
del \\ %serkrane entstanden.
) Organ. 1906. 5 179:
hahnmaschinenwesens Bd. 11,

Stockert, Handbuch des Eisen-
s, 444



Der‘Verfasser hat verschiedene Lufthalter in den Wind-
kesseln mit mehr oder weniger Erfolg zur $chonung der Rohr-
leitungen angewendet. ‘

Am geeignetsten erweist sich ein Doppelventil *). das unter
dem Windkessel zwischen Windkessel und |Rohrleitung einge-

baut wird, und dessen leise Schlige besonders auch damn ge-
hort werden konnen, wenn ein nahe stehender anderer Wasser-
(Textabb. 1.)

kran benutzt wird,

el
Das sich nach der Seite des Windkessels W o6ffnende Ring-
ventil g lilst das Wasser bei Hemmung| des Laufes durch

Schliefsen des Schiebers in den Windkessel eintreten, so dafls
seine lebendige Kraft ein elastisches Luftkissen findet.

Damit |
der Druck im Windkessel nicht wie bei |dem hydraulischen
Widder anwachsen kann, ist das Ringventi
der Seite der Wasserleitung R dichtendep kleinern Gegen-
ventile k fest verbunden. FEs ist also imiher nur ein Ventil
geofinet. Durch das kleinere Ventil k wird der Druck nach
erfolgter Wirkung des grofsern g wieder ausgeglichen und das
grofsere Ventil far erneute Stofse aufnahmefihig gemacht.
Wegen der festen Verbindung bleider Ventile dient jedesmal
das eine zur Hubbegrenzung des andern.
Durch die Ventilverbindung wird dic Luft im Windkessel
zuriickgehalten und ein stets bereites Sicherheitsventil ohne
Wasserverlust fir die Rohrleitung gebildet, das auch fir iltere
Leitungen empfohlen werden kann.
Ist der Windkessel vor Inbetriebnahmé des Wasserkranes
mit Luft gefillt, so wird diese je nach der Druckhéhe von
2 bis 3 at des Turmbehilters auf
0,5 bis 0,33 ihres Rauminhaltes im
Windkessel zusammengedriickt.
Will man, was besser ist, den
ganzen Windkessel mit Prefsluft fil-
len, so bringt man unten am Wind-
kessel einen Beliiftungshahn (Text-
abb. 2) an, durch den man ihn mit
Luft von der der Druckhohe ent-
sprechenden Spannung aus dem Haupt-
luftbehialter der Luftdruckbremse
ganz fullen kann. Versieht man den
Hahn mit einem Rickschlagventilchen, so kann man eine Fahr-
radpumpe benutzen, um Luft zuzufahren.

¢ mit einem von

Abb. 2.

*) Lieferung durch die Norddeutsche Industrie- und Vertriebs-
gesellschaft Schiifer nnd Kohlrausch Hannover, zum Preise von
42 M frei Hannover.
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Da die Luft im Windkessel auch je nach ihrem Drucke
schneller oder langsamer vom Wasser nach und nach ver-
schluckt wird, kann man in einfachster Weise dem Windkessel
durch diesen Hahn Aulsenluft zufihren, indem man iln offnet,
nachdem man zundchst den zweiten — doppelseitigen ¥) —
Schicber des Wasserkranes, der auch zur Drosselung nach Bedarf
dient, geschlossen und dann den ersten Schieber sowie den Ablals-
hahn der Kransiule gedffnet hat. KErfahrungsgemils empfiehlt
es sich, die Luft in der einen oder andern Weise etwa viertel-
jahrlich zu erginzen.

Hat man in der Nahe des Wasserkranes eine Prelsluft-

© leitung, so kann man sie an den Windkessel unten am Be-

liuftungshahne anschliefsen. Auch kann man einen Hilfsluft-
behilter in oder bei der Krangrube aufstellen. Wenn das
Wasser trinkbar ist, wird die Luft eciner Prefsluitleitung, wic
in Scelze, durch Holzkohlen gefihrt, bevor sie mit dem Wasser
in Berithrung kommt, um sie zu reinigen.

Es ist zweckmii(sig den Windkessel nach neuerer Bauart tun-
lichst hoch zu machen. Zwischen niedrige Windkessel und Doppel-
ventil setzt man zweckmilsig ein etwa 0,4 m langes Rohrstick,

Wenn die Wasserkriine seitlich an einer langen iLeitung
stehen, die nicht in einen andern Turmbehalter mindet, so
kann es notig sein am Ende der Leitung einen grolsern Wind-
kessel mit Doppelventil einzubauen. Auch konnen Zwischen-
windkessel zur Schonung der Leitungen angeordnet werden, wie
in Hannover und Bielefeld, die Beruhigungswiderstinde nach
Angabe des Verfassers erhalten haben.

Schliefslich sei erwihnt, dafs die Windkessel der Wasser-
krane und der Kranleitungen sich dadurch von den Windkesseln
der Druckleitungen der Pumpen unterscheiden, dals sie nicht
am Anfange der Leitung eingebaut sind, und dals es sich
nicht um Vermeiden des Abreilsens der Wassersiule in den
Leitungen handelt, um Riickschlige zu verhiiten, sondern um
Vermeiden schadlicher Stdfse durch Auffangen des bewegten
und plotzlich gehemmten Wassers mittels Prefsluft. Bei etwa
3 at Spannung in den Windkesseln sind schon 17 at an einem
Manometer abgelesen worden,

Nimmt man an, dafs die Wassergeschwindigkeit v

| 4,5 m/Sek zwischen den Schiebern*) betrug, entsprechend einer
~ Leistung von 8,48 cbm/Min, so betrug die Leistung fiir 1 qem

© 8,48 . 1000 )
S —— = 0,45 kg/Sek.
60.314 45 kg/Se B
0,45 4,5% 17 : . 0,45 . 4,5*
Da nun -7 f’? = .-é-, s0 ist v, = —’——i—fl
= 0,225. Der plétzlichen Druckvermehrung von 0,45 auf

17 at entsprach demnach eine Geschwindigkeitsverminderung
von 4.5 m auf 0,225 m.

Um die Leitungen in Gebiuden und zu sonstigen Iint-
nahmestellen zu schiitzen, kénnen an passenden Stellen |- Stiicke
von 150 oder 200 mm Weite cingeschaltet werden, um Windlkessel
mit Doppelventilen darauf zusetzen. Vor und hinter dem 1} Stiicke
sind dem lLeitungsdurchmesser entsprechende Absperrschieber
oder Ventile einzubauen, falls sie etwa noch nicht vorhanden
sind, um die Windkessel nach Bedarf beliiften zu kénnen, wenn
keine besonderen Vorrichtungen zur Beliftung**) vorhanden sind.

*) Organ 1906, 'T'afel XXXV, Abb, 1, 13 und 14,
**) Haeder. Die Pumpen 11. Auflage, S. 37,
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Nachruft.

~lebte seitdem mit seiner Gattin in Konigstein am Taunus und

br. Karl Koppe .
Am 10. Dezember 1910 starb zu Koln der Geheime Hofrat,

Professor a. D. Dr. Karl Koppe, vormals Vertreter der

Geodiisie an der Technischen
Uber den J.ebenslaut
die Vorarbeiten
Folgende.

Als Sohn des Verfassers bekannter und weitverbreiteter
mathematischer und physikalischer Lehrbicher am 9. Januar
1844 in Soest in Westfalen geboren, studierte Koppe nach
dem Besuche des Gymmnasiums seiner Vaterstadt von 1864
bis 1868 in Bonn und Berlin Mathematik und Physik,

Hochschule in Braunschweig,
des um das Eisenbahnwesen, besonders

hoch verdienten Mannes berichten wir das

auch withrend dieser Zeit den Krieg von 18(G6 mit. Nachdem
er gegen Ende seiner Studienzeit Assistent des bekannten

Physikers Dove geworden war, schlofs er sich im Jahre 1868
ciner Studienfahrt nach Ostindien zur Beobachtung einer voll-
stindigen Sonnentinsternis an.
die Leitung der geodiitischen Avbeiten fir den Bau des Gott-
hard-Tunnels: er legte dic Tunnelachse so genau fest, dafs
die von beiden Seiten gleichzeitig ausgefithrten Bohruugen
genau zusammentrafen. Bei den schwierigen Vermessungen im
Gotthardstocke zog er sich eine Deinverletzung
Folgen nicht ganz gehoben werden konnten. Die Krgebuisse
seiner Vermessungsarbeiten legte Koppe in einer

Zu,

grofsern

siedelte wenige Wochen vor seinem KEnde nach Koln #ber.
Aulser seiner theoretischen und praktischen Lehrtitigkeit
an der Technischen Hochschule hat Koppe grolse und mannig-
faltige Arbeit geleistet. Vor allem ist hier zu nennen seinc
Neuorganisation der braunschweigischen Landesvermessung und
die auf seine Veranlassung und unter seiner Leitung in An-
griff genommene neue topographische Landeskarte des Herzog-
tumes Braunschweig im Malsstabe 1: 10000. Umfassende Studien
iiber die Technik der verviclfialtigenden Kunste, deren Krgeh-

* nisse er durch Vortrige und Veroffentlichungen weiteren Kreisen

machte -
- nehmen.

Im Jahre 1872 ibernahm er -

deren

Abhandlung nieder, mit der er bei der philosophischen Fakultit ‘

der Universitit Zirich die Doktorwiirde erlangte.

Jn den Jahren 1876 bis 1878 beschiftigte sich Koppe
in der mechanischen Werkstatt von Goldschmidt in Zarich
mit dem Baue und der Prifung von Aneroidbarometern und
Hygrometern. An letzteren brachte er
reiche Vorrichtung an, die es gestattet, diese sehr verinder-
lichen Vorrichtungen jederzeit leicht zu berichtigen. Nachdem
er sich in der Schweiz noch mit geoditisclien Arbeiten ver-
schiedener Art beschiftigt hatte, folgte er am 1. Oktober 1881
cinem Rufe als Professor Geodasie
Hochschule in Braunschweig, in welcher Stellung er eine aus-
gedehnte und erfolgreiche Titighkeit entfaltet hat. Das
Jahre 1888 itbernommene Direktoriat mulste er im April 1891
aus Gesundheitsriicksichten
auch,

cine einfache, sinn-

der an

niederlegen.

am 1. April 1907 vom Lehrnmtc zuriickzutreten. ILir

die Technische

im |

zuginglich machte, standen in Verbindung mit diesem Unter-
Auch sonst hat er sich vielfach auf dem Gebiete
volkstimlich-wissenschaftlicher Darstellung betatigt. ‘

Die Bedeutung der Photogrammetrie far die Vermessungs-
kunst hat Koppe frihzeitig erkaunt, und ilhre Verfahren fir
den Unterricht und fir die verschiedensten praktischen Arbeiten
ausgiebig verwertet. An Arbeiten des Ausschusses fur
die Vorarbeiten zur Jungfraubahn hat er einen sehr tatigen
und malsgebenden Anteil genommen. In den letzten Jahren
seiner Wirksamkeit beschiaftigte cr sich besonders mit Studien
aber die zweckentsprechende Genauigkeit der H(‘)hendarsté]lul_lg
in topographischen Plinen und Karten fiir allgemeine technische
Vorarbeiten. Zur Durchfihrung derselben hat er mit Unter-
stiitzung der »Jubilaumsstiftung der deutschen Industrie« viel-
fache Studienreisen gemacht, iber die er im »Organe aus-
fihrlich berichtete. Iin letzter Bericht von ihm liegt der Schrift-
leitung noch vor, dessen baldige Verotfentlichung noch aussteht.

den

Koppe war einc lebhafte, zielbewulste und sehr liebens-
wiirdige Erscheinung, der Verkehr mit ihm hochst anregend.
Leider war sein Gesundheitszustand den grofsen Anstrengungen
seines Derufes auf die Dauer nicht gewachsen. Aulser dem
Unfalle am Gotthard wurde er auf der Reise nach Indien von
einem Hitzschlage betroffen.  Auch sonst haben sich die Iolgen
der Anstrengungen der Vermessungsarbeiten in der Schweiz in
spitteren Jahren immer mehr fihlbar gemacht.

Trotzdem hat
er erfolgreich weiter gearbeitet, erst der Tod setzte dem Rast-

. losen ein Ziel,

Diese zwangen ihn

Dic Schriftleitung des »Organ« wird demn geschitzten Mit-
arbeiter ein ehrendes Andenken bewahren.

—k..

Nachrichten von sonstlo'en Vereinigungen.

Verein deutscher Maschmen-lngemeure zu Berlin.
ilher die Darsteltung von Lohomotivieistungen und die Benutzung '

solcher Darstellungen im Zugférderungsdienste sowohl fiir Dauer-
leistungen, als auch fiir zeitweise UDerlastungen der Lokomoliven

trug Herr Velte, Vorstand des Maschinenamtes Altena i. W.
vor. Anlals zu den Untersuchungen des Vortragenden gab der
Umstand, dafs es ihm an Angaben fehlte, um die Lokomotiv-
leistungen fir die stark befahrenen Strecken L. etunthe-lserlolm
von 5,5 km mit 25"/, Neigung, Brigge- Lidenscheid von 6,4 km
bei 27,8°/,, Neigung, Dieringhausen-Meinerzhagen von 15 km

mit 16,7°/,, Neigung und andere zu heurteilen. Der Vor-

tragende hat nun ein Verfahren ausgearbeitet, nach dem die
Beurteilung der leistungsfihigkeit der Lokomotive far alle
Arbeitslagen miglich ist¥).

Weiter trug Regierungsbaumeister P. Bardtle, Steglitz,
iiber die Mitwirkung rdes Eisenbahnzuges zu seiner Sicherung vor.

Der Vortragende besprach zunichst eine Anzahl von Ein-
richtungen, die dazu itberall durch selbsttitiges Ein-
greifen des Zuges Fehler in der Signalgebung zu verhiten, wo
solche iberhaupt 110(11 moglich sind. Diese Einrichtungen haben

dicnen,

*) Ausfihrlich in CGlasers Annalen,



sich bereits bewihrt und sind allen
Bahnen eingefiihrt.

- D;n'aut: filhrte der Vortragende cine |
richtungen vor, dic bestimmt sind, den Lo
Beobachtung der Signale zu erleichtern und

fillen selbsttatig zum Halten zu bringen.

an

teihe weiterer Vor-
komotivfithrern die
len Zug in Gefahr-

Auch auf diesem

(rebiete lassen unsere Lisenbahnverwaltungen nichts unversucht,

was Aussicht auf Krfolg bictet.
crheblichen Schwierigkeiten betont, mit de
ungen zu kimpfen haben, und die ihre Fin

unter ganz besonderen giinstigen Verhilltnisr

Schliefslich erorterte der Vortragende

wiederholt in der Presse empfohlenen,

Bericht iber
Bahn-U

Wirkungen cines Kurzschlusses aul den {‘herbat
(Engincering Record 1910, 2, Juli, Band 62,
Abbildungen.)

Bei der clektrichen Ausriistung der N
Hudson-Flufs-Bahn im Gebiete Neuyork mal
auf ungefihr 2 km aber cine stihlerne Ul
Avenue nordlich vom  Haupthahnhofe  gef
Kabel wurden in stihlerne Réhrenleitung
hilzernen Bloeken iher den Tragern der Uy
wurden.  Am 4, Juni
Leitungsrohr schimolz und die Deckplatte de
lichen Triigers verbranute.  Die
Stelle nahe der Mitte der Platte durch i

1907 entstand ein K

Verbrenny

Gleichzeitiy wurden aber die

nen diese Vorricht-
fiahrung bisher nur
en zulielsen.

letzter Zeit
selbsttiitigen

dic in
ganz

e

ithrung,
Mit

ciner [herl
Nre. 1. N, 27,

||y0f](-ZMlt1'a]- il
sten schwere Kabel
ertfabrang  in Park
ihet Dic
o gelegt, die von

werden.,
1
wlihrang getragen
urzschluls, dev das
5 unter ihim betind-
ng ging an ciner
Das

se hindureh.

Metall der Leitung und das Kupfer des Kabels schmolzen au

cinigen Stellen in die Platte hinein.  Der b
Platte wurde abgeschuitten und zur Unter

eschivdigte Teil der
kuchung nach dem

Watertown-Arsenal gesandt,  Die Prifung ergal. dals das Metall

durch die elektrische Verbrennung verinder
aher die Beschiidigung nieht weit iher die
baren Verbrennung erstreckte.  Diese
dex Metalles] geniigte jedoch, dic Festigk
Ganzes wm etwa 50 %/ zu vermindern und ihr

schaften aufzuheben. Nach Moglichkeit wer

leitungen von der Briicke beseitigt. jedenfal

hiillenden Stahlrohre. sondern nicht leitende

.

Wasserdichter Wértel,

Yon F. Schacht, Braunschweig, ist ein
als Pixol-Emulsion auf den Markt webracht

Ot

t wurde, dals sich
Grenzen der sicht-
liche Veriindernng
it Platte
e elastischen Kigen-
len die Starkstrom-

der alx

Is aber keine wn-
Decken verwendet.

B—s.

Erdharz-Frzeugnis
, das mit Zement,

Sand und Wasser cinen wasserundurchlissigén Mortel gibt und

so guten Schutz gegen Feuchtigkeit und [

Die vom Materialprifungsamte in Giro

vestellten Versuche ergaben mit 28 Tage
aus 1 kg Zement, 8 kg Sand, 0,1 ke Pixol-I5
Die Versuche

137 ke qem aunt Druck, a

wurden mit Proben derselben Zusammmensetzung  von

Durchmesser nud 3,0 em Hohe angestellt.

ruckwasser hildet.
(s-Lichterfelde
alten Probekorpern

an-

50

(refabhrpunkten der |

hulsion und 0,4 kg
Wasser eine mittlere Festigkeit von 22,4 kelqem auf Zug und

uf Wasserdichtheit

~

7,5 ¢m

Sie standen an

Zugdeckungseinrichtungen und wies nach, dafs diese erheblich
mehr zum Versagen neigen, als unsere EKinrichtungen, also
wesentlich geringere Sicherheit bieten. Wo sie trotzdem zur
Einfihrung gelangt sind, ist die Veranlassung dazu nicht die
Erhéhung der Sicherheit gewesen, sondern das Bestreben, eine
moglichst dichte Zugfolge einzurichten. Man beftirchtete, dals
dabei die Signale von Hand nicht schnell genug gestellt werden
konnten, und dafs man auch nicht genug geibte Angestellte
fiur die stark vermehrten Signale erhalten Lkonne. Dei
liegen solche Verhiltnisse nicht vor, so dafs zur Kinfihrung
dieser Einrichtungen kein Bediirfuis besteht*).

uns

*) Ausfihrlich in CGlasers Annalen.

die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

nterbau, Briicken und Tunnel.

6 Tagen je 6 Stunden unter 3 ky/gqem Druck und blieben an
der Unterflache vollkommen trocken. Eine weitere Prifung
mit 76 Tage alten Probekorpern ergab bei 10 tigiger Be-
anspruchung unter 4 kgfqem Druck cbenfalls vollige Wasser-
dichtheit.

Das Lrzeugnis ist von zahlreichen Daubetrieben mit bestem

Erfolg angewandt worden. Schr.

Neuer Spannungsmesser.

(ngineering Record 1910, 11. Juni, Band 61, Nr. 2{, 8. 766. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abh. 21 anf Tafel VI,
In der Ingenieur-Werkstatt der Universitit von Penn-

sylvanien zu Philadelphia wurde unter Leitung des DProfessors
II. C. Berry ein neuer Spannungsmesser hergestellt, Er dient
zum Messen der Forminderungen von Triger-Stegblechen und
der Langeniinderung von aus Stahltriigern geschnittenen Liings-
stiicken bei ihrer Entfernung vom Triger und ermaglicht aunf
diese Weise eine Untersuchung der innecren Spannungen.

Der Spanuungsmesser (Abb. 21. Taf. VI) besteht
einem Rabmen mit stdhlernen Spitzen an jedem Ende, die beim

ans

Gebrauche in 5 mm weite Licher eingesetzt werden; die Locher
werden in die Probe gebohrt oder in zeitweilig zu befestigenden
kleinen Stahlstiicken angebracht. Die eine Spitze ist mit dem
Rahmen fest verbunden, die andere befindet sich an dem kurzen
Arme eines Winkelhebels, dessen langer Arm sich innerhall
des Rahmens nach einem Punkte unterhalb einer I'einschraube
erstreckt, durch die =eine Bewegung gemessen werden kann,
Die \Achse des Winkelhebels hat eine Dreipunkt-Berithrung in
ihrem Lager. so dafs eine Regelung ohne jede verlorene De-
wegung vorgenommen werden kann, Die Feinschraube ixt strom-
dicht geschiitzt, so dafs die Berithrung zwischen ihr und «dem

langen Arme des Winkelhebels durch den Schlul‘j cines
clektrischen Stromkreises angezeigt werden kann.  Zu' diesem

Zwecke kann, um die Vorrichtung vollig selbstindig zu machen.
eine kleine Glocke und cine kleine Zellenreihe von der Art
der in Taschen-DBlitzlampen gebrauchten am Rahmen angebracht

werden. I3 —s.



Werkzeng fiir Tunuel-Aufmessung.

(I.n"nwmm«r News 1910, 3. Miirz,  Bd. 683, Nr.,

Mit \bhlldun'ren)

Beim Baue des Land-Teiles des neuen Sadwestwasser-
7u Chicago wurde cin von G. F. Samuel, Hilfsingenienr in
der Abteilung der offentlichen Arbeiten, erfundenes Werkzeug
far Tunnel-Aufmessung verwendet, das den Tunnel-Querschnitt
in verjingtem Malsstabe sclbsttitig aufzeichnet. s Desteht
aus einem Arme, der durch cinen Riderwerkskasten geht, der
mit einem den Tunnel-Querschnitt aunfzeichnenden Stifte ver-
sehen ist. Das eine Fnde des Armes trigt ein Rad,
der Tunnelwand rollt, wenn der Arm um den Querschnitt be-
wegt wird. Das Werkzeug
holzernen Scheibe von 508 mm Durchmesser und 76 mm Dicke.

98250,

Tunnels

das an
sitzt aunf einer Lkreisformigen

Diese Scheibe sitzt auf ciner wagerechten Stange mit ausschranb-

baren Enden, die in der Kiampferlinie des Tunnels recht-

fabe {

winkelig zur Tunnelachse festgeklemmt und durch zwei Beine
gestiitzt wird, die von der Mittellinie des Tunnels so weit ab-
stehen, dafs Bauwagen unter Werkzeuge durchfahren
kdnnen, :

dem

An der Scheibe ist eine hohle Messingstange von 610 mm
Linge und 65 qmm Querschnitt so befestigt, dals sie um 3609
gedreht werden kann, Der das Verjiingungs-Réderwerk und den
Stifthalter enthaltende Kasten ist an dieser hohlen Stange be-
festigt, withrend der Melsarm durch sie hindurchgeht, so dals
sich Arm und Stifthalter um denselben Winkel drehen.’ Der
diureh den Riderwerkskasten gehende Teil des Armes- trigt
eine Zahnstange, die in eines der Rider des Raderwerkes ein-
greift, wihrend das letzte Rad der Ubersetzung den Stifthalter
betatigt, der sich in derselben Richtung bewegt, wie der Arm.
Dic Verkleinerung betrigt 1:24. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Adams-Drebscheibe,

(Engineering News 1910, 23, Juni, Band 63, Nr. 25, S, 734 Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Ahb. 7 his 9 auf Tafel VI
F. 1. Adams hat cine Drehscheibe erfunden, deren

[laupttrager an verschicdenen Stellen durch Rader unterstiitzt
sind, die auf ciner Anzahl gleichmittiger kreisfirmiger Schienen
laufen, wihrend der Mittelzapfen die Drehscheibe ihrer
Lage fosthilt und keine Last trigt. Die in Abb. 7 bis 4,
Taf. V1 dargestellte Drehscheibe von 86,576 m Grubendurch-
wiesser ist insbesondere zum Drehen der mit Tender ungefihr
350 t schweren und 33 m langen Mallet-Lokomotiven der
» Atchison, Topeka und Santa Fé«-Bahn entworfen.

Von den drei kreisformigen Schienen (Abb. 7 und 8,
Taf. VI) ist eine auf der Grubenmauer, die beiden anderen
sind auf den Grindungen A und B durch Ankerbolzen befestigt.
Die Griindungen sind so angeordnet, dafs die Haupttriger D
und F. zwischen den unterstiitzten Punkten F, G und H gleiche
Spannweite haben. Auf der mittlern Grindung C ist das Guls-
stiick J der untern Mittelfihrung mit Bolzen befestigt. Die
(uerachse der Drehscheibe schneidet die Haupttriger in den
Punkten K so, dals auch die Stitzweite 2. HK den ibrigen
Stiitzweiten gleich ist. Die Haupttriiger tragen die Quertriger L,
und diese die Lingstriger M, auf denen die Fahrschienen ruhen.
In der Mitte der Drehschieibe ist der wagerechte Blechtrager N
unter die Lingstriger genietet, der an seiner Unterseite das
Gualsstiick O der obern Mittelfuhrung tragt. Die Drehscheibe
ist in wagerechter Richtung durch Quer- und Schragstibe
versteift.

Uber den Lreisformigen Schienen sind unter
scheibe Paare von T-Triigern P hefestigt, auf die Achsbichsen Q
gebolzt sind. In jedem Paare von Achsbiichsen befindet sich
cine Achse, auf dic ein Rad R gekeilt ist.

Das unter den Blechtviager N (Abb. 9,

in

der Dreh-

Taf. VI) gebolzte

Maschinen

Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven.
Die seit 1907 im »Organ« angewendete, vom Vereine
Deutscher Kisenbalinverwaltungen mit geringen Abiinderungen an-

-~ Welle die Halfte 1 einer Reibungskuppelung trigt.
fWelle 2

i der

Gulsstiick O der obern Mittelfahrung dreht sich in dem untern
schalenformigen Gulfsstiicke J, durch dessen Boden ein 38 mm
weites Rohr zur Aufnahme der elektrischen Leitung fihrt.  Das
untere Gulsstiick wird zur Sicherung vollkommener Schmierung
mit Ol gefillt. ‘

Zwischen den Tragern der Drehscheibe ist eine Ole]\tIlSl he
Tricbmaschine (Abb. 8, Taf. VI) angebracht, deren verlingerte
Die kurze
ruht in Lagern an der Drehscheibe, sie befindet sich
in ciner Linie mit der Trichmaschinen-Welle, mit ihrem nach
Tricbmaschine gekehrten Ende ist die gleitende llalfte 3
der Reibungskuppelung verbunden. Die verlingerte Nabe dieses
Feiles der Kuppelung kann mittels des gegabelten llebels 4 an
auf der Welle 2 verschoben und mit der
Triebmaschinen-Welle durch Reibung

der

Finriickstange 5
festen Hilfte 1 auf
verbunden werden.

Aut die Welle 2 ist das Zahnrad 6 gekeilt, das in das
auf der Welle 8 eingreift. Zahnrad 9 auf dieser Welle
greift in das Zahnrad 10 auf der Zwischenwelle 11. Zahnrad 12
auf letzterer greift in das Zahnrad 13 anf der Welle 14.  Auf
ist Kegelrad 15 gekeilt, das in die kreisformige
Zahustange 16 eingreift, an der kreisférmigen Schienc
befestizt ist. Das Kegelrad hat 279 mm Teilkreis-Durchimesser
und macht 45 Umbinfe in der Minute oder 40 m/Min. Am
entgegengesetzten inde der Drehscheibe fihrt das Zahnrider-
paar 17 und 18 nach dem Kegelrade 19, das in der entgegen-
gosetzten Richtung des Kegelrades 15 lauft,

An einem EFnde der Drehscheibe ist cin Wiirterhaus vor-
geschen, das von Kragtrigern am Haupttriger getragen. wird.
In diesem Hause befinden sich der Einriickhebel und der Trieb-
maschinen-Schalter,

Um die Drehscheibe zu drehen, wird die Triebmaschine
angclassen und das Getriebe eingeriickt, nachdem sie unbelastet

volle Geschwindigkeit erlangt hat. }—-s.

der
Zahnrad 7

diese das

die

und Wagen.
”euommene #) neuc Bezeichnung der Lokomotiven mit arabischen
Zahlen und lateinischen Buchstaben*¥), hei der aufser der An-

*) Organ 190R, b 453.
*%) Organ 1907, S, 47 und 234, 1908,



zahl auch die Stellung der Lauf- und Trieb-Achsen unter der
lokomotive hestimmt gekennzeichnet wird, ist am 1. April 1910
im Bereiche der preufsisch-hessischen Staatseisenbahn-Verwaltung
an die Stelle der hisher iblich gewesenen vieldeutigen Angabe
der gekuppelten und uangekuppelten Achsen in Form eines
Bruches getreten. Die iibrigen. bisher gebmud)llchen Ab-
kiirzungen fiir die piibere Bezeichnung der fol\omotuen bleiben
bestehen, —k.

2 D-Giiterzug-Verbund-Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.
(Génie civil 1910, Band LVII, Nr. 11. Juli, & 211.. Mit Zeich-
: nungen und Abbildungen.)

Die vou der »Soci¢té de Construction des Batignolles« ge-
baute, in Brassel ausgestellt gewesene vierzylindrige I.okomotive
hat einen flulseisernen Kessel mit Belpaire- Feuerkiste: die mit
Feuerbricke ausgeriistete I'cuerbiichse besteht aus Kupfer, der
Rost hat eine Neigung von 17° Die Rauchkammer wird
durch ein besonderes Stahlgulsstiick gestiitzt.

Die stark g‘eneigten Hochdruckzylinder liegen innerhalb,
die Niederdruckzylinder aulserhalb des aus 28 mm starken
Stahlblechen gebildeten Rahmens. Von den Kolben der Innen-
zylinder wird die erste, von denen der Auflsenzylinder die
zweite Triebachse angetrieben.

Zur Dampfverteilung dienen oberhalb der Zylinder ange-
ordnete Kolbenschieber mit innerer Einstromung und Wal-

schaert- Steuerung. Die Umstenerung ist mit einer Dampfungs-

einrichtung versehen.

Beim Aunfahren lifst der Fihrer Frischdampf in den Ver-
binder, der mit einem bei 6 at abblasenden Ventile versehen
ist. Das Blasrohr ist verinderlich und vom Fuhrerstfmde aus
cinstellbar, der Regler ein Ventilregler.

Zur Schmierung dient ein an der hintern Feuerkisten-

wand angebrachter Detroit-Oler »Galenac mit finf Abgabe- |

stellen, je einer fir die Schieberkiisten und den Dampfzylinder
‘der Luftpumpe. Aufserdem ist for jeden Zylinder ein Ball-
schmiergefals vorgesehen. Ferner ist die Lokomotive mit einem
Dampfsandstrener nach (iresham ausgeriistet, der den Sand
hei Vorwartsfahrt vor die Rider der dritten und vierten, bei
Riickwartsfahrt vor die der vierten und finften Achse wirft.

' Die mit der selbsttiitigen Westinghouse- und der nicht

sclbsttatig wirkenden Henry- Bremse ausgeriistete Lokomotive

hat folgende Ilauptabmessungen und Gewichte:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . . 380 mm
' » » Niederdruck-Zylinder d, . 600 »
Kolbenhub b . . . . . . . . . . 650 »
Kesseliiberdruck p . . . . .. . 16at

Innerer Kesseldurchmesser im Vordelschusce 1550 mm
Hoéhe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2600 »

Feuerbiichse, Liange . . . . . . . . 3016 »
» Weite . . . . . | L1022 s
Serve-Heizrohre, Anzahl . . . .. 146
» » iiufserer ])lll(,llllleb\(‘ . 70 mm
» » Lange . . . .. . . 4250 »
Heizflache der I'euerbiichse . . . . . . 15,90 qm
» » leizrohre . . . . . . 23128 »
> im ganzen H . . . . . . | 24718 »
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Rostfiiche . . . . . . . . . . 3,08 t
Triebraddurchmesser D . . . . . . . 1500 mm
Triebachslast G, . . . . . . . . . 60,08t
Leergewicht der Lokomotive . . . . .  69,12»
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 75,68 »
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 3300 mm
Ganzer » » » .. . 9250 »
Linge der Lokomotive . . . . . . 13005 »
Zugkraft Z = 2. 0,5 p (‘!cll;)', b 10012keg
Verhaltnis 1: R = . . . , . . . . 80,25
> H:G = . . . . . . . 4,11 qm/t
» H:G = . . . . . . . . 3,27 »
» ol = . . . . . . . 40,55kg/qm
» Z:Gy= . . . . . . . . 166,64 kgt
» oG o= . . . . . . . . 13230 »
—k.

2 B 1 - Heifsdampf-Schuellzag-Tenderlokomotive der London, Brighton
und Siidkiisten-Bahn,
(Engineer 1910, April, S, 327. Mit Lichtbild und Zeichnungen.)

Die nach Entwitrfen des Obermaschinen-Ingenieurs Marsh

_gebaute, mit Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt ausge-
riistete Lokomotive befordert Schnellziige auf der eine herr-
schende Steigung von 3,89/,  aufweisenden Linie London-
Brighton.

Langkessel, Feuerkasten und Uberhitzerrohre bestehen aus
Stahl, Feuerbiichse und Ileizrohre aus Kupfer. Der Drehzapfen
des Drehgestelles liegt 38 mm hinter der Mitte des Dlehvestell-
Achsstandes. ‘

Die Lokomotive hat Innenzylinder mit dariiber hegenden
Kolbenschiebern, die Kolbenstangen gehen durch. Aufser den
iblichen Ablalshihnen sind die Dampfzylinder an jedem Ende
mit einem Sicherheitsventile, die Schieberkisten mit Luft-
saugeventilen versehen,

Das Speisewasser wird in den Behaltern durch einen Teil
des Abdampfes vorgewiarmt, und durch vom Kreuzkopfe an-
getricbene Pumpen in den Kessel gedriickt, und zwar in nich-
ster Nihe der Rauchkammer-Rohrwand. Um den Eintritt von
Ol in den Kessel zu verhiiten, liegt die Mindung der Pumpen-
Saugrohre 100 mm unter dem Wasserspiegel der Behiilter.

Die Lokomotive lauft ebenso sicher, wie eine Lokomotive
mit Schlepptender und beférdert bequom ein Zuggewicht von
205 t.

Die Hauptabmessungen und (rewichte sind :

Zylinder-Durchmesser 4 . . . . . 533 mm
Kolbenhub h . . . . . . . . . 660 »
Kesseliberdruck p . . . . 11,25 at
Aufserer Kesseldurchmesser im \’mnlex—

schusse e o o .. 1444 mm
Hohe der Kesselmitte iber Schienen-

Oberkante . . . . . . . . . 23540 3
Feuerbiichse, Weite . . . . . . 1033 »
Heizrohre, Anzahl . . . . . . . 21 und 165

| » dulserer Durchmesser . . 121 » 41 mm
i » Lange . . . . . . . 3428 mm
n

Heizfliche der Ieuerbichse . . . . 11,71 qmn
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Heizfliche der Rohre . . . . . . 78,97 qm Ganzer Achsstand . . . . . . . 9500 mm

» des Uberhitzers . . . . 28,33 » ‘ Ganze Lange der Lokomotive . . . 12395 »

» im ganzen . . . . . 119,01 » \ em) 2 h
Rostfliche R 'ga' _ H S g:g3 . Zugkraft 7 = 0,70 .p. @ %)4 - . . 7883kg
Triebraddurchmesser D . . . . . 2007 mm | Verhaltnis H: R . . . . . . . 53,4
Triebachslast G, . . . . . . . 38,61t 1 » H:G = . . . . . . 3,1 qmjt
Betriebsgewicht G . . . . . . . 74,17 » 1 » HiGe=—. . . . . .. 1,6 »
Wasservorrat . . . . . . . . . 9,69 cbm | » 7Z-H= . . . . . . . 66,2 kg/qm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . 3,06t ! » Z:G,= . . . . . . 2042kglt
Fester Achsstand . . . . . . . 2667mm > Z:G=. . . . . . . 1063 » -k

Besonderre BEisenbahnarten.

Schleife hei Place de la Nation der Linie Nr. 6 der Stadtbahn in Paris, | auf unsere fritheren*) Ubersichtspline die Schleife bei Place

(Nouvelles Annales de la Construction 1910, August, Reihe 6. Band 7. ' de la Nation der Linie Nr. 6 Place d'Italie—Place de la

Nr. 668, Plan 38) | Nation der o Dari _
Hierzu Lageplan Abb. 22 auf Tafel VI ‘ %\Iatlou der Stadtbahn zu Paris. b=
i

In Abb. 22, Taf. VI bringen wir unter Bezugnahme

*) Organ 1908, S. 364 und 385; 1909. 8. 97.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande deri Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. Osterreichische Staatseisenbahnen.
Verliehen: Den Geheimen Oberbauriten und Vortragenden Verliehen: Den Bauraten im Eisenbahnministerium Rihosek,
Ritten im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten Launer und Dr. Techn. Trnka und Blaschek den Titel und Cha-

Blum der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberbaurat
mit dem Range der Riate erster Klasse.

Versctzt: Der Ober- und Geheime Baurat Dcémanget,
bisher in Posen in gleicher Amtseigenschaft zur Koniglichen
Eisenbahn-Direktion nach Hannover; der Reg.- und Baurat
Otto Lehmann, bisher in Kassel, als Oberbaurat, auf-
tragsweise, zur Koniglichen-Eisenbahn-Direktion nach Posen.

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat Stindek | Ernannt: Der Sektionsleiter der Kisenbahnabteilung des
bei der Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Elberfeld. | Handelsministeriums Dr. Neumann zum Ministerialrat.

rakter als Oberbaurat.

Tn den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat im Lisenbahn-
ministerium Ritter Chabert von Ostland unter Ver-
leihung des Titels eines llofrates,

Ungarische Staatseisenbahnen.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlageflichen zu Die wegen des Ausschlagens der Anlageflichen in den
versehen, Laschenkammern notige Veriinderung der Lasche zeigen Abb. 17

D.R.P. 224635. G. Wegner in Breslau. und 18, Taf. VI. Nach ersterer miissen die Laschen so er-

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 20 auf Tafel VI breitert werden, dafs die Flichen zwischen den Linien a b und

. 1H Lyt .« ] _

Wird ein schwebender Schienenstols (Abb. 10 und 11, . N b und mn und m"n del, m Abb..18 dargcstell'te.n Ver
Taf. VI) von Eisenbahnziigen befahren, so werden die Laschen- schiebung der Laschenanlageflichen zwischen den Linien o v
kammern kL k2 k% k' etwa so wie in Abb. 12 bis 14 dar- und o!v' sowie iw und i' w! entsprechen. Die Lasche wird
b k] b} b . . . . . . = nd . _

gestellt ist, zugleich mit den Anlageflichen der Laschen 1' . hierbei der Dicke nach etwas verschwacht, weil die Quer

allmilig derart ausgeschlagen, dafs die Schienen ungenigend schnittsfliche zwischen Qen Lm.len re und.r‘lt‘ zur Herstel-
verbunden sind und die Laschen an den Stegen liegen. Um lung der neuen Anlageflachen Verbrau-cht wird. o
die Stolsverbindung wieder brauchbar zu machen, wurden bis- Aus Abb. 19 und 20, Taf. VI ist zu ersehen, wie die
her die Laschen durch neue ersetzt, deren Querschnitt in der | meuen Anlageflichen einer Lasche hergestellt werden. Die aus-
Hohe so zu bemessen ist, dals die ausgeschlagenen Kammern geschlagene Lasche wird, nachdem 7uyor. der Prelsbacken h®
der Schienen tunlichst wieder ausgefiillt werden. aus dem Gesenke g entfernt ist, darin eingelegt, worauf der
Bei dem nachstehend beschriebenen Verfahren werden die Prefshacken wieder so eingebracht wird, dafls die Lasche mit
alten Laschen durch Pressen so erbreitert, dafs neue Anlage- | einem dem Abstande der ausgeschlagenen Laschenanlagefiichen
flachen an den Laschen entstehen, und die ausgeschlagenen Kam- | der Schienen entsprechenden Spielraume von den beiden Prels-
mern der Schienenenden mit den verstirkten Laschen ausgefallt ~Dbacken eingeschlossen ist. Dann wird ein Prefsbacken d mit
werden, ohne dals neue Laschen beschafft zu werden brauchen. Handhaben q auf die innere Fliche der Lasche Z}ufge]egt und
Die etwa entsprechend Abb. 14, Taf. VI ausgeschlagene die Lasche durch den Druck des Kolbens ¢ einer Presse z
Lasche 1' wird bis zur Streckbarkeit erhitzt und in diesem mMit solcher Kraft in die Breite gestreckt, dafs der Spielraum
Zustande in ein Gesenk g gelegt (Abb. 20, Taf. VI), das zwischen den Prelsbacken h' und h? .und. der Lasche I' aus-
mit den Prelshacken h!' und h?® die Lasche an den Anlage- . gefiillt wird. Die Lasche erhilt damit die gewiinschte Form
flachen mit dem erforderlichen Spielraume umklammert. Die it neuen Anlageflichen.
Form und der Abstand der Prefsbacken h!, h® konnen hierbei Um die durch die Dressung hervorgerufene Einklemmung
innerhalb gewisser Grenzen durch DBearbeitung der Backen, aller Teile aufzuheben, wird der Prelsbalken d etwa mit einer
dic den ausgeschlagenen Anlageflichen der Laschen gegeniber Kette p an den Iolben c¢ angehiingt. Bei seiner Aufwirts-
liegen, so zugerichtet werden, dals die Lasche nach der Er- . bewegung wird dann der Prefsbacken h? unter Uberwindung
breiterung durch Druck eine den ausgeschlagenen Laschen- | der Einklemmung der Teile h!, 1' und h? aus dem Gesenke
kammern entsprechende Form erhilt, also eine nach Abb. 14, | entfernt.
Taf. V1 ausgeschlagene Lasche die in Abb. 15 oder 16 dar- Der Preflsbalken d kann auch mit dem Kolben ¢ ver-
gestellten Formen 12 oder 1* annimmt. einigt sein. G.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 3. Heft. 1911. 8



54

Biicherbesprechungen.

Gutachten der bundesgerichtlichen Experten in Sachen der Goft-
hardbahngesellschalt gegen die Schweizerische Eidgenossenschaft

betreflend Riickkaufsentschidigung. Lausanne, Ch.Pache, 1910.
Das von Professor Hennings, Zirich, 1 RittervonPascher,
Generalinspektor der osterreichischen Iisenbahnen, Wien, und
Oberregierungsrat Franken, Wiesbaden, abgegebene Gutachten
empfchlen wir den Fachgenossen zur Kenntnisnahme, einer-
seits der klaren Ubersicht iiber die Streitfragen und damit
tber den grolsten Teil der Tatigkeit der Verwaltung der Gott-
hardbaln halber, dann aber auch wegen der gerechten An-
erkennung der Verdienste der Verwaltung dieser unter sehr
schwierigen Verhiltnissen in vorziiglicher Weise unterhaltenen
und betriebenen Bahn, Es gereicht dem Leser zur Genug-
tuung die Verdienste der an der Leitung der Bahn beteiligten,

pflichttreuen und geschickten Minner hier offentlich anerkannt ‘

zu finden.

Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals L Schwartz-
kopf. 2 B1 - Vierzylinder- Verbund-Schnellzug-Lokomotive
Litra I der dinischen Staatshahnen. Weltausstellung Brissel
1910.

Das Werk benutzt die Ausstellung dicser Lokomotive
in Brissel als Anlafs zur Herausgabe eines reizvoll abgefalsten

und ausgestatteten Heftes, das der Darstellung des Lebenslaufes

und der Leistungen des Maschinendirektors Busse der danischen
Staatsbahnen gewidmet ist, des Verfassers des Entwurfes der

ausgestellten Lokomotive. Da Herr Busse zu den fruchtbarsten |

Lokomotivingenieuren des letzten Menschenalters gehort, so
bietet die Wiedergabe seiner schriftstellerischen Leistungen,
grofstenteils in dieser Zeitschrift, ein sehr lebensvolles Bild der
neuern Entwickelung des Lokomotivbaues iiberhaupt. Zugleich
ist die Ausgabe des Heftes seitens des liefernden Werkes ein

Beweis des freundschaftlichen und fruchtbaren Zusammenwirkens | R . N
enwir - ausgeschlossen werden muls, bei denen die sachgemilse Be-

eines mafsgebenden Beamten mit der Bauanstalt, das als Muster
hingestellt werden kann.

Der Strafsenbau, Zeitschrift fir Tiefbau im Staats- und Ge-
meindewesen.
wisserung und Stddtereinigung. Schriftleitung und Verlag
M. Boerner, Halle a. S.¥) Jahrespreis in Deutschland und
Osterreich-Ungarn 12 MM, sonst 16 A, einzelne Hefte 0,5 M.

Organ fiir Stralsenbau, Bewiisserung, Ent- |

Diese neue Zeitschrift erscheint dreimal im Monate, zuerst °

am 1. Oktober 1910. Sie stellt sich die Aufgabe alle Gebiete
zu bearbeiten, die mit der Anlage von Strafsen innerhalb und
aufserhalb der Stidte, mit Ent- und Bewisserung zusammen-
hingen, sie findet daher viele Verbindungspunkte mit dem von
uns vertretenen Gebiete. Zahl und Namen der dauernden Mit-
arbeiter sowie Inhalt und Ausstattung des ersten Heftes beweisen,
dals der Ausgabe eine grindliche und sachkundige Vorbereitung
voraufgegangen ist, und scheinen geeignet, eine sichere Gewihr
far den guten Fortgang zu bieten. Das Heft beriicksichtigt
in gleichem Mafse Theorie wie Praxis und geographisch ein
sehr weites Gebiet, einen besondern Reiz bietet es durch die
Wiedergabe der Brustbilder einer grofsen Zahl der Mitarbeiter,
unter denen die Leser wohl alle gute und geschitzte Bekannte
finden werden.

Dals die Bearbeitung des wohl abgerundeten Gebietes eine
fir sehr weite Kreise wertvolle ist, bedarf keiner weitern
Begrindung; wir winschen der jungen Schwester eine schnelle
und reiche Blite- und Fruchtzeit.

Tabellen zur Berechnung von Eisenbeton-Konstruktionen, Zum
praktischen Gebrauche fiir Unternehmer, Techniker und Bau-
beamte ; bearbeitet von Professor L. Landman n, Oberlehrer
an der Kgl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld. Wies-
baden 1910, C. W. Kreidel. Preis 4,6 Al.

-*) Fefnsprecher 696, Postfach 144, Halle a. S.

Nach Mitteilung der Formeln, die im wesentlichen den
preufsischen Bestimmungen entsprechen. werden Beispiele der
Anwendung der Tabellen zur Losung bestimmter statischer
Aufgaben vorgefithrt, die zeigen, dafs die Tabellen in der Tat
die gewohnlich vorkommenden Beziige zwischen gegebenen und
gesuchten Grolsen decken. In dem Werke ist, wie in den
meisten seiner Art von der Verfolgung der scherenden Wirkung
der Querkrifte wenig die Rede, bei weiterem Ausbaue wiirde
eine Erginzung in dieser Hinsicht von Wert sein. Sonst bildet
das Buch ein wirksames Hilfsmittel bei Aufstellung und Nach-
prifung von Entwiirfen,

Umsehniirter Beton, Seine Theorie und Anwendung im Bau-
wesen, Herausgegeben von Wayfs und Freytag A. G.,
Neustadt an der Haardt. Stuttgart 1910. K. Wittwer.

Nach einem Vortrage des Herrn Oberingenieur Klein-

| logel vor der Hauptversammlung des deutschen Betonvereines

gibt die Schrift eine treffende Darstellung der Weise, wie durch
Umschniirung die Widerstandsfiihigkeit des Beton gegen Druck
erhoht wird. Zahlreiche Beispiele von Ausfilhrungen zeigen
dann, wie man gerade und schraubenformige Einlagen zu ver-
einigen hat, um unter Verfolgung der Art der Spannungsver-
teilung eine moglichst hohe Steigerung der Tragfihigkeit von
Eisenbeton-Bauwerken zu erzielen.

Das Heft teilt die bisher in verschiedenen Staaten -er-
lassenen Vorschriften iber umschniirten Beton im Wortlaute mit.

Haunoversche Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals G. Eges-
torff, Hannover-Linden. Nr. 1002.
Die vorliegende Druckschrift behandelt die von dem rithm-
lichst bekannten Werke gelieferten feuerlosen Lokomotiven fir
Dampfheizung unter Verhiltnissen, bei denen der Funkenwurf

dienung ciner Feuerung auf der Strecke Schwieriglkeiten bereitet
oder wo man eine billige ortsfeste Kesselanlage ausnutzen kann.
Die Hauptmalse und Leistungen fir sieben verschiedene Grolsen
sind eingehend mitgeteilt, und zwar mit den zugehorigen Be-
schreibungen in vier Sprachen, einschlielslich der spanischen.
Die sehr gut ausgestattete Druckschrift bildet ein schitzbares
Mittel zur Gewinnung jeder Auskunft iber diese besondere
Lokomotivart.

Die kiinftigen Wiener elektrischen Untergrundbahnen, Von Ing.
F. Musil in Wien, Wien, Akademischer Verlag, 1910.

Die als Sonderdruck aus der osterreichischen polytech-
nischen Zeitschrift erschienene Arbeit’ tragt zunichst in um-
fassender und ibersichtlicher Weise nach den Mitteilungen
der betreffenden Verwaltungen die Unterlagen zur Beurteilung
der Verkehrsverhiltnisse der Stadt Wien und der Beziige dieser
zur Verteilung der Bevolkerung zusammen. Auf diesen an
sich lehrreichen und beachtenswerten Grundlagen wird dann
ein Entwurf fur die Krginzung der Stadtbahnanlagen durch
ein Netz unterirdischer elektrischer Bahnen unter Wahrung
inniger Verbindung der beiden Verkehrsmittel aufgebaut, und
bis auf die Entwiirfe der Einzelbauten einschliefslich der Durch-
arbeitung der Verbindungs- und Kreuzungsbahnhofe ausge-

' arbeitet, wobei die Erfahrungen in Paris mit der Berithrungs-

. scheinen.

Verbindung der Linien vielfach das Vorbild gewesen zu sein

Wenn sich auch die Bewegung fir weitere Untergrund-
bahnen in Wien noch in ihren Anfangschritten befindet, und
heute wohl nicht zu @bersehen ist, wie weit dieser Entwurf
die Grundlage einer Ausfihrung bilden wird, so weisen wir
doch auf sein Erscheinen ausdriicklich hin, da er an sich be-
achtenswert ist, und namentlich durch seine Unterlagen zur
Klirung der inuner brennender werdenden Lage des Verkehres
in Wien beizutragen geeignet ist.

Fir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. DraJug. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden,



