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Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteme von Lokomotlven.-")
Von Strahl, Regierungs- und Baurat in Berlin.
(Fortsetzung von Seite 321.)

Zur Analyse der Rauchgase wurde die Vorrichtung von werden, um seine Zeigerstellung zu berichtigen. Ohne diese
Orsat benutzt. Die Gasproben wurden dem Gummibeutel | Vorsicht zeigt ‘sich erfahrungsgemils nach einer Betriebsdauer
bald nach Beendigung der Iahrt entnommen. Je finf bis | von wenigen Wochen ein Fehler in der Ablesung “big 50 °.-
acht Untersuchungen auf Kohlensaure, Sauerstoff und Kohlen- Bei den Versuchen an der -stehenden Lokomotive war ein
oxyd wurden ausgefithrt. In den folgenden Zusammenstellungen = Quecksilberthermometer im Gebrauch, das an der Rauchkammer
sind die Mittelwerte enthalten. Die Einzelwerte stimmten bis | in unmittelbarer Nahe abge]esen werden mulste, fir die Fahrten
auf kleine Beobachtungsfehler genau iiberein. daher nicht brauchbar war. :

Dem Einwande, dals sich nach einer in der Feuerungs- Auf einigen Fahrten und bei einigen Versuchen an der
technik viel verbreiteten Ansicht die Zusammensetzung der ' stehenden Lokomotive wurde auch die’ Wirme der Brenn-
Gasproben durch die Absorption des Gummis und durch | schicht mit dem Sicht-Py rometer von Wanner beobachtet.
Diffusion zu sehr verindert, kann ich durch dic Feststellung | Dies mulste bei gedffneter Feuertir in dem Augenblick geschehen
begegnen, dals die Verinderung der Gase in dem grolsen da sich der Heizer anschickte, frische Kohle aufzuwerfen, was
Gummibeutel selbst nach zehn Stunden ganz unerheblich war, | ja immer dann der Fall ist, wenn der Dampfdruck im Kessel
drei bis vier Stunden nach der Fillung jedenfalls belanglos ' nicht mehr steigt. In diesem Zeitpunkte besteht ein Gleich-
ist. Ich habe ferner bei der Untersuchung von Rauchgasen | gewicht zwischen der dem Kesselwasser zugefihrten und der durch
ortfester Dampfkessel gefunden, dafs der Durchschnitt der | die Dampfentnahme entzogenen Warme ; man darf also annehmen,
Einzelwerte mit der Analyse der dem Gummibeutel entnom- | dals dann auch in der Fcuerbiichse der mittlere Warmegrad
menen Gasproben gut ibereinstimmte. Die letsteren konnen | herrseht, der vom Sicht-Pyrometer angegeben wird, Fur eine
auf alle Bestandteile, besonders Kohlenoxyd, untersucht werden, ! fortlaufende Messung ist das Mefsgerat nicht geeignet. Ein-
wihrend man sich bei Einzelanalysen, um einen einigermafsen mal darf das Gesichtsfeld durch die Rauchgase nicht i'el'dullkelt
richtigen Durchschnitt zu erhalten, auf die Bestimmung der = werden, sweitens ist dieses so klein,” dafs nur bei ganz
Kohlensiure und des Sauerstoffes beschrinken mufs, weil die = geoffneter Tir ein geniigend grofser Teil der Brennschicht
Untersuchung auf Kohlenoxyd zu viel Zeit beanspruchen wiirde. beobachtet werden kann. Leider gibt es zur Zeit noch kein

Gleichzeitig mit den verschiedenen Luftverdiinnungen wur-  Mefsgerit. mit dem dieser Zweck besser erreicht werden kann.
den die Warmegrade in der Rauchkammer mit cinem Pyrometer | Auf diese Weise wurde eine mittlere Warme der Brenn-
beobachtet.*) Wegen der Unzuverlassigkeit des Fernpyrometers = schicht von 1460° mit geringen Abweichingen nach oben und
wurde fir die Beobachtung an den fahrenden Lokomotiven ein | unten zwischen 1410° und 1500° ermittelt.

Zeigerpyrometer von Steinle und Hartung in Quedlinburg
ohne Fernleitung verwendet, das seitlich in die Rauchkammer
bis in die Mitte eingefihrt, und dessen Teilung vom Yihrer-

Die Zusammenstellung 1 enthilt dic Ergebnisse der Ver-
suchsfahrten mit der Lokomotive Nr, 13 mit gewohnlichem

Aschkasten und gewchnlichem Blasrohre. Der Kohlenverbrauch
stande aus bequem zu erkennen war. Bei Dunkelheit wurde die | i Spalte 6 bezieht sich auf die ganze tagliché Dienstdauer

Teilung von einer Gaslaterne mit Windschirm beleuchtet. der Lokomotive, also aunch auf die Aufenthalte, besonders auf

Auch dieses Pyrometer mulste wiederholt mit einem | den Wendestationen und auf die Leerfalirt von Myslowitz bis
Quecksilberthermometer fir Warmegrade bis 500° verglichen | Kattowitz in 20 Minuten. Demnach ist der Kohlénverbraucli

. . . o auf 1 ache in 1 St, die »Brenngeschwindigkeit
*) Ein elektrischer Fernpyrometer, das bis jetzt das einzige auf Lqm Rostflache in 8t, die »Brenng grelte,
zuverlissige bei Messungen hoher Wirmegrade ist, stand nicht Spalte 8 far die Beleclmung der vom Blasrohre angesaugten
zur Velfljgung : Gasmenge zu grofs.

1) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kénnen vom Januar 1912 ab von C. W, Kreidel's Verl'lg in Wieshaden bezogen werden.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band. 20. Heft. 1911. - 51
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Zusammenstellung I.
Versuche an der 2B.11.t. [=. S-Lokomotive Nr. 13, Kattowitz mit gewdhnlichem Aschkasten bei der Beforderung der Schnellziige 38 und 9
von Kattowitz bis Breslau und zuriick bis Myslowitz. Zur Heizung wurde in der Richtung nach Breslau oberschlesische Steinkohle von
der Ferdinandgrube, in der Richtung nach Kattowitz oberschlesische Steinkohle von der Paulusgrube verwendet. Der Heizwert beider
Kohlen war nahezu gleich und betrug im Mittel 6700 Cal. Der Schnellzug 38 Kattowitz—Breslau hat bei 198 km 171 Min, der Schuell-
zug 9 Breslau—Myslowitz bei 206 km 195 Min Fahrzeit.

L 2 3] &« || 5 [ 6 7 s[o ]| 15[16] 17| 18,
Riickstinde Luftverdinnung
Anzahl Kohlenverbrauch rmegrad
der in der im inder |inder | im . :
0.Z.| Tag ! Zug Wind . Rauch- Asch- [Rauch-|Feuer-| Asch-'l Jin der‘, Bemerkungen
: Wagen- im B | kammer | kasten |kammer|biichse|kasten| 4T |Rauch-,
achsen Ganzen E @ |in i |in in| in in in ((Luft | kammer
Nr. kg 'kg/St| 2 kg | % | kg | mm | mm | mm | CO| Co
P schwacher | ! i .
1.20.1.05] 88 27—31: Sonamering }2750 990 | 413 1204 | 74111 41| 105 | 44 | 18 -3 - Gmdge}gclﬁwindig‘
2 9|l o4 || schwacher }3150 977 | 441|278 | 88822 102| 95 | 42 | 12 . — ||, keit der beiden
" i Sel}::enwlmd } ! 1 ’ =95 ‘ Schnellziige bet]rlég
schwacher - p ubereinstimmend 85
3 ||23.1. 05| 38 27—30{ A }2500 900 | 375|188 55 170 68 84 | 32 | 12 | o — |"URTNTIS
schwacher ‘ .
4|, 90 24 |l Rickonwind }3175 986 445 || 178 5,6‘ W45 92| 40 1 - -
25.1.05| 38 27—31{ Sebwacher | 2850 | 1026 428 290 102163 | 57| 115 | 49 | 15 || 3] —
) 9l 24 | Seitenwind || 3595 | 1116 504 283 7,9/ 256 | 71| 97 | 47 | 138 | 4o| —
\ \ schwacher ‘ - , .
726.1.05) 38 27—31{ Goponmrind ‘}3500; 1260 5% || 257 | T4 191 54103 40 | 12 |49 —
8| . 9| 2 [ gemecher|Jes00 89 406|242 83)183) 63) 100 | 45 10 41 -
. 1
9 [80.1.05] 38 || 27—31 | Gegenwind | 3300 . 1188‘ 49511225 | 6,8/191 | 58/ 120 | 50 | 18 || 45 —
10 » 9 24 Seitenwind || 3300 ' 1023 | 462 295 89100 | 311 95 50 6 45 — Das Feuer war stark
11| 2.2.05| 88 || 2731 || Gegenwind || 2750 | 990 | 413 (272 9,9 180 69 127 | 43 | 12 || o — verschlackt.
120 ., 9\ 24 || Seitenwind | 2800 , 868 = 392 218 78173 62| 93 | 39 4l —
13| 8.2.05| 38 || 27—31 | Gegenwind | 3000 { 1080 | 450 (289 | 8,0 159| 53 119 | 49 | 11 4} — |
14 . 9 24 Seitenwind 3200] 992 ' 448|201 | 6,3|239 | 7.4 98 | 39 8 ol — |
15 || 6.2.05 38 | 2731 Sotnchor 112600, 936 890 fe2e | 8 187 72 130 | 86 | 9 || ;| 316 |
3 9l o4 {ﬁfi‘ﬁ‘éi‘ii‘ﬁfa }3450, 1070 483 | 194| 56 212, 61 95 | 39 8 || 4q 3%
} t i |
17 || 8.2.05| 38 24—28{ g‘;‘gﬂ*ﬁgfl }2350‘ 864 | 353268114 207 | 88| 103 | 42 | 16 | .| 338
8|, 9|l o4 : pehwacher, }3200 992 | 448 ||251| 7,8 193 | 60| 91 | 40 | 18 || | 329 |
19 | 9.2.05| 38 24—28{ é‘;‘é‘(‘[jﬁ;ﬁg }23501 846 853 1295 12,6 222 | 94 107 | 41 | 12 || | 360
2/ 9| 24 | Seitenwind || 8650 | 1132 | 511|804 83 107| 29/ 100 | 46 | 11 || | 350
Mittelwerte : \ l‘ !3019 1006 | 442 [ 248 [8,10/o] 186 [6,20/] 104 | 43 | 14 338
‘ ; el 29

Rechnet man die ganze Zeit, wihrend der die Lokomotive
von der Ausfahrt aus dem Schuppen auf der Heimatstation bis
zur Riickkehr im Dienste war, so hat die Lokomotive fast
ebensolange im Feuer gestanden, wie die mittlere reine Fahr-
zeit betrigt, namlich nahezu 6 Stunden.

Man kann annehmen, dals wihrend der Aufenthalte der
Lokomotive auf den Stationen 30 bis 40 kg/qmSt Kohle
verbrennen, einschliefslich der fiir die Unterhaltung des Feuers
auf den Wendestationen in 3 Stunden und der fiir die Leerfahrt
in 20 Minuten. Der Mittelwert fir die Brenngeschwindigkeit
bei geoffnetem Regler kann also 30 bis 40 kg/qmSt kleiner
angenommen werden, als in Spalte 8, so dafs die wirkliche
Brenngeschwindigkeit unter diesen Verhaltnissen ungefihr
400 kg/qm St betragen hat.

Die Riickstinde an Losche, die nach Beendigung der
Fabrt in der Rauchkammer vorgefunden wurden, betrugen im

Mittel 8,19/, des ganzen Kohlenverbrauchs und schwankten
zwischen 5,5 und 12,69/,. Wie aus 0.Z. 19 hervorgeht, fiel
der hochste Satz keineswegs mit der griofsten Rostanstrengung
zusammen. Die Brenngeschwindigkeit hatte im Gegenteile zu-
fallig den kleinsten Wert. Anderseits liegt der Satz fur die
grofste Brenngeschwindigkeit nach O0.Z. 7 noch unter dem
Mittelwerte. Es scheint, als ob diese auffallende Erscheinung
mit den Ausstromungsverhitltnissen, mit der Handhabung der
Steuerung und des Dampfreglers durch den Fihrer, oder kurz
mit dem mehr oder weniger grolsen Blasrohrdruck in Zu-
sammenhang steht. ;

Die leicht bewegliche Luft ist beim Durchtritt 'durch die
Brennschicht Stofsen ausgesetzt, die denen im Blasrohre ent-
sprechen. An den am meisten blolsgelegten Stellen des Rostes
werden die glihenden Kohlenteilchen in lebhafte Bewegung
versetzt und von dem kraftigen Luftstrome zum Teile durch
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die Heizrohre fortgerissen. Je grofser nun die Dampfmenge
ist, die mit einem Schlage den Schornstein verlilst, desto
grofser ist der Luftstols und so erklirt sich das den zwei-
zylinderigen Verbundlokomotiven eigentimliche, besonders
starke Uberreilsen unverbrannter Kohle nach der Rauchkammer
viclleicht aus cer Verbundwirkung, bei der der grifste Teil

|

des wahrend einer Triebradumdrehung verbrauchten Dampfes '

mit zwei Schligen dem Schornsteine entweicht und nachteiliger
auf die Feueranfachung wirken mufls als die auf vier Ab-
schnitte verteilte Ausstromung der Zwillingslokomotive. Dazu
kommt die oft iibermilsige Anstrengung der zwar vortrefflichen
aber nicht mehr zeitgemalsen DBauart dieser Gattung von
Schnellzuglokomotiven.

Dieselbe Lokomotive wurde zu den Fahrten benutzt, deren

der fraglichen Schnellzuglokomotive und aller Lokomotiven
derselben Gattung ist, wie die Versuche ergeben haben, zur
ausreichenden Dampfentwickelung und Verbrennung im ange-
strengten Schnellzugdienste ein mittlerer Druckunterschied in
Rauchkammer und Feuerbiichse von mindestens 55 mm Wasser-
siule erforderlich. Die meisten Werte lagen zwischen 60 und
65 mm. Dabei war es gleichgiltig, wie grols die Luftver-
diitnnung in der Rauchkammer war,

Bevor die Ergebnisse der Rauchgasanalysen besprochen
werden, sollen zunichst die Ergebnisse der Versuchsfahrten
mit den beiden anderen Lokomotiven derselben Gattung, der
Lokomotive Nr. 14 in Zusammenstellung III und der Lokomotive
Nr. 15 in Zusammenstellung IV mitgeteilt werden, die sich

: von den Versuchsfahrten mit Lokomotive Nr. 13 mit gewohn-

Ergebnisse Zusammenstellung II zeigt, nachdem das Blasrohr

gegen ein solches mit ringformiger Miindung ausgewechselt
und der Aschkasten um 100 mm vertieft war.

Diese Anderung hat, wie gesagt, beztiglich des Uberreilsens
teilweise unverbrannter Kohlenteilchen aus der Feuerbuichse nach
der Rauchkammer und des Kohlenverbrauches auf 1 gqm Rost-
flache in der Stunde keinen Wandel geschaffen, wie dic Spalten 8
und 10 erkennen lassen. Dic Vertiefung des Aschkastens
hatte aber zur Folge, dals die mittlere Luftverdannung in
diesem von 14 mm fast auf Null zuriickging. Fntsprechend
ist auch dic [Luftverdinnung in der Rauchkammer zurick-

gegangen, da ja der Widerstand im Aschkasten fortge-
fallen ist. Dagegen hat sich der Druckunterschied in der
Rauchkammer und Feuerbiichse, Spalte 13 vermindert um

Spalte 14, wegen der fast gleichen Brenngeschwindigkeit nur
wenig geandert: er betrug 65 mm gegeniiber 61 mm bei ge-
wohnlichem Aschkasten und war wahrscheinlich deshalb etwas
grofser, weil der geringere Widerstand im Aschkasten im All-
gemeinen einen etwas grofsern Luftiberschuls bei der Ver-
brennung zur Folge gehabt haben wird, da ja die Blasrohr-
verhiltnisse, der Schornstein und der Querschnitt der Blasrohr-
mindung dieselben geblieben sind, bis auf die Fahrt in 0.Z. 10.

Aus diesen Versuchen folgt, dals die Luftverdinnung in
der Rauchkammer kein zuverlissiger Malsstab fiir die richtige,
einer gewissen Anstrengung entsprechende Feueranfachung ist,
und in den meisten Fallen zur Beurteilung des Feuers nicht
ausreicht. Ein verschlackter Rost ruft beispielsweise eine
grolse Luftverdinnung in der Rauchkammer hervor. Die Dampf-
entwickelung ist trotzdem unzurecichend. Eine Vorrichtung,
die der Lokomotivimannschaft die Luftverdiinnung in der Rauch-
kammer anzeigt, hat so gut wie keinen Wert. IDagegen gibt
der Druckunterschied in der Rauchkammer und Feuerbiichse
ein Urteil iber dic IFeueranfachung durch das Blasrohr. Eine
unzureichende Dampfentwickelung oder Feueranfachung wird
sich stets in einem zu kleinen Druckunterschiede kenntlich
machen, wenn auch die Luftverdiinnung in der Rauchkammer
hoch und scheinbar fiir die Feueranfachung ginstig ist. Fur
cine gute Dampfentwickelung, entsprechend der Anstrengung,
wird sich ein gewisser Druckunterschied erfahrungsgemils
herausstellen. Die Lokomotivinannschaft wird bestrebt sein,
diesen zu erreichen.

Bei Verwendung oberschlesischer Steinkohle zur Heizung

lichem und vertieftem Aschkasten nur dadurch unterscheiden,
dafs Roststabe fur verschiedene freie Rostflachen erprobt worden
sind. Die Vergrolserung der freien Rostfliche von 0,73 qm
auf 0,84 gqm hatte keinen merkbaren Kinfluls auf die Ver-
brennung und Dampfentwickelung.

Die Krgebnisse der Fahrten mit den Lokomotiven Nr. 14
und 15 unterscheiden sich nicht wesentlich, nur die Fahrten
vom 4. und 5. September 1905, O.%. 5 und 6 der Zusammen-
stellung 1V sind besonders hervorzuheben. Bei diesen Fahrten
war nimlich der Feuerschirm aus der Feuerbiichse entfernt
worden, Die Wirkung dieser Maflsnahme war #iberraschend.

Zunachst folgt aus Spalte 12 0.7Z. 5, dals der Warme-
verlust durch die Abgase der l.okomotive Nr. 15 von allen
Fahrten mit den drei Lokomotiven am geringsten war: er
betrug nur 19,3°/, des IHeizwertes der Iohle, wahrend er
sonst iiber 209/, lag. Verbrennung und Dampfentwickelung
waren sehr gut, jedenfalls besser, als mit Feuerschirm. Damit
ist die vielverbreitete Ansicht widerlegt, dafs der Ieuerschirm
fir die Verbrennung vorteilhaft ist, weil er angeblich -zur
besseren Verbrennung nach dem Aufwerfen frischer Kohle bei-
tragen soll. Bei der Verbrennung mit Feuerschirm enthalten
die Rauchgase meist mehr Kohlenoxyd, als ohne Ieuerschirm,
was nur so zu erkliren ist, dafls der ¥euerschirm den Durch-
tritt der Luft durch die Brennschicht beeintrachtigt.

Trotzdem kann der Feuerschirm aus einem andern Grunde
meist nicht entbehrt werden.

Nach Beendigung der Fahrt wurde némlich festgestellt,
dals mehrere untere Heizrohre vollstindig verstopft waren und
nur mit Gewalt durchgestofsen werden konnten. Die Dampf-
entwickelung liefs daher gegen Knde der Fahrt rasch nach
Der Feuerschirm hat also hauptsichlich den Zweck, die unteren
Heizrohre vor Verstopfung zu schiitzen, ist aber sonst ein
Hindernis fiir die Feueranfachung, wie aus Spalte 14 der
Zusammenstellung 1V folgt. Wihrend bei der Fahrt mit
Feuerschirm in der Feuerbiichse und im Aschkasten ein Druck-
unterschied, der sicherste Malsstab fir den Widerstand der
Brennschicht und in der Feuerbiichse von 25 bis 30 mm beob-
achtet wurde, betrug dieser bei der Fahrt ohne Feuerschirm
nur 11 und 16 mm, also fast nur die Hilfte. Nicht mit
Unrecht werden darum tiefliegende Rostflichen als besonders
vorteilhaft von altersher gerithmt, da sie einen Feuerschirm
entbehren konnen, der dem Durchzuge der Luft im vordern

51 ¥



344

Zusammen-

Versuche an der 2B.1I.t.|=. S.-Lokomotive Nr. 13 Kattowitz mit vertieftem Aschkasten hei der Beforderung der Schnellziige 38 und 9

75 km/St Grund-

Zur Heizung wurde in der Richtung nach Breslau oberschlesische Steinkohle von der Ferdinandgrube, in der Richtung nach Kattowitz

L2 sl 4 0 s e | on [ o& e fe e | 18 | 1a | 15 || 16 ] 17 |
! ‘
Kohlenverbrauch Riickstiinde Luftverdiinnung Rauchgas-
(Raum-
Anzahl '
, Zug der . ' ! ' |
0.2 Tag Wind | in der . in der ~in der | im | Kohlen-; Sauer-
Nr. ||Wagen- | im im ‘
I Rauch- Rauch- | Feuer- | Asch- || siiure | stoff
achsen Il Ganzen k .| Aschkasten
! ammer kammer; biichse | kasten i COg ‘ 0
‘ kg kg[St |kglamSt|| kg I O | kg | % || mm mm mm || O %%
! | ' | !
schwacher | ! i I
1(381.3.05| 38 | 28—36 Seitenwind 3000 1080 475 ' 300 | 10 230 1 7,7 9 |, 42 5 - —
2 » 9 24 . 3000 930 410 266 | 9 97 | 32 93 43 2 10,8 6,4
3| 1.4.05( 38 | 24—28 . 2750 990 438 142 | 52| 1511 55 81 30 0 - —
4 . 9 24 . 2700 837 368 123 | 4,5 | 162 | 6,0 84 33 0 11,0 7.0
5] 3.4.05( 38 [124—28 R 3000 1080 475 302 | 10 258 | 8,0 132 37 3 — —
; starker -,
6 n 9 | 28—24 Seitenwind 2750 853 376 270 9,8. 223 | 8.1 87 30 0 11,8 5,6
schwacher -
71 4.4.05; 38 |[[24—28 Seitenwind 2600 936 415 176 | 68| 171 | 6,6 96 28 0 — —
8 R 9 24 . 2750 853 376 227 | 82| 112 | 41 103 35 0 11,2 6,7
91 5.4.05| 38 |24—28 . 2850 1026 451 280 | 9,8 | 284 | 10,0 100 34 0 — —
10 R 9 24 - 2950 915 402 219 , 74 92 | 31 90 34 0 9,6 71
\ | starker - i
11| 6.4.05 38 | 24—28 Seitenwind 3150 1134 500 336 | 10,7 | 230 | 74 81 : 34 0 — —
12 » 9 24 » 3000 930 410 219 | 7,3 128 | 4,3 104 34 0 12,0 54
schwacher 206 {
13 || 10. 4 05| 38 |/ 24—28 Giegenwind 2700 972 428 302 | 11 1931 71 110 37 0 — p—
schwacher - - |
14 ” 9 28 Seitenwind 3150 977 431 348 | 11 101 | 32 114 40 0 l 12,3 4,6
schwacher ‘ i
15 (| 11.4.05 || 38 1 24—28 1 egenwind 2850 1026 451 294 | 10,3 | 264 | 9,2 108 . 32 0 — —
schwacher -
16 » 9 24 Seitenwind 3100 961 425 272 | 88| 215 6,9 106 34 1,2 11,0 6,6
. schwacher |
171 12.4.05 | 38 34 (iegenwind 2900 1044 460 267 92| 1681 5.8 93 37 0 -— : —
schwacher
18 R 9 24 Seitenwind 2850 884 390 146 | 51| 159 | 5.6 93 30 0 . 11,6 54
. schwacher || . | | .
19 1 13.4.05 || 38 || 22—36 Gegenwind 3000 1080 475 315 | 10,5 | 130 © 43} 111 34 0 — —
. P schwacher - . o |
20 R 9 24 Seitenwind 2950 915 402 211 7.2 194 | 6,6 93 28 0 12,3 : 4,5
. . schwacher " . |
21| 14.4.05 | 38 || 28—32 Gegenwind! 2900 1044 460 311 | 10,7 | 204 ‘l 7,0 100 31 0 —_ 1 —
schwacher | .
22 " 9 24 Seitenwindi 3100 961 425 } 281 | 91| 181 5,8 95 36 0 114 5.4
Mittelwerte: ‘ 2010 - 974 | 430 | 255 | &8 180 | 62 99 | 34 | 05 | 114 | 59
' 65 335
|

Teile der Brennschicht, namentlich bei hochliegenden Rost-
flichen unter Umstinden hinderlich ist. Daher bedirfen die
breiten, iiber die Rahmen ragenden Rostflichen besonderer
Sorgfalt in der Ausfihrung des Feuerschirines.

Zu beiden Seiten des Rostes wurde nach den Zusammen-
stellungen III und IV ein mittlerer Druckunterschied von 25
bis 32 mm gemessen.

~ Die bei allen Versuchsfahrten verwendeten oberschlesischen
Steinkohlen waren . gleichwertig mit 6700 Cal Heizwert.
1 kg Kohle enthielt 74°/; Kohlenstoff C, wovon durch-

schnittlich 79, in den Riickstinden in der Rauchkammer und
im Aschkasten unverbrannt blieben, wie durch die Unter-
suchung gut gemischter Durchschnittsproben festgestellt worden
ist. 0,67 kg Kohlenstoff gingen also von 1 kg | Kohle in
die Verbrennungsgase itber und es entstanden Glcbm Gas,
Bei der vollstindigen Verbrennung von 1 kg' C entstehen
1,86 cbm CO, von 0® und 1 At¥). Enthalten die Rauchgase
Kohlenoxyd und Kohlenwasserstoffe aufser Kohlensiure, so ist
zu beriicksichtigen, dafs nach den Formeln C - 0, = CO,,

*) Taschenbuch der Hitte, 20. Aufl., 1908, Bd. I. 8. 373,
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von Kattowitz bis Breslau auf 198km mit 171 Minuten und zuriick bis Myslowitz auf 206 km mit 195 Minuten Fahrzeit bei 85 bis
geschwindigkeit.

oberschlesische Steinkohle von der Paulusgrube verwendet. Der Heizwert beider Kohlen war nahezu gleich und betrug im Mittel 6700 Cal.

menge C dieselbe (Gasmenge = 1,86 C cbm CO,, CO oder

0,538
CH, entstehi. Krgab nun die Analyse k°/, Kohlensiure und
d°/, Kohlenoxyd, so enthilt 1 cbm der Verbrennungsgase
(k4 d) 0,538
100
und 1 kg Kohle, wovon C kg bei der Verbrennung in die Ver-
brennungsgase itbergehen, gibt

kg Kohlenstoff,

|18 | 19 | 20 || 21 | 22 | 23 | e | o5 | 26 | 27 [° o8 29,
analyse . Wiirmeverluste in 0y des
. Wiirmegrad
teile) Summe grade Luft Heizwertes der Kohle durch |
der At ' Ver- . £
Kohlen- [ Stick- || Spalte || in der dor ! itber- ) brenn- Summe Ditm? - Bemerkungen.
oxyd stoff |16 1is 18 || Rauch- er ! schuf Ab-  |Kohlen- i11(:1(1105 der i entwickelung
Luft wirme | oxyd | 'h.OoT | Spalten |
co N kammer;| Riick- 94 bis 26 |
gtinden
U o)y % Co o o %o o) oy 0o
— — — 346 + 8 — — — — — -
2,2 80,6 19,4 345 + 6 44 171 10,0 7.4 34,5 mangelhaft
- - — 353 + 9 — - — — —_ -
e | 808 || 192 | 850 |+ 8| s0 || 182 | 57 | 67 | 8¢ |  feilweise
— — — 360 | +10 || — - — — — &
1,2 814 18,6 335 + 4 35 133 6,4 12,0 31,7 gut
— — — 350 + 7 — — — - — —
1,1 81,0 19,0 350 + 7 46 17,6 5,0 89 31,5 gut
— — — 360 + 8 — — — - — —
3,5 79,8 20,2 330 + 17 50 16,3 16,8 7,7 40,8 unzureichend Eine Vorspannlokomotive
’ mufite angefordert werden.
- - - 360 + 5 - - - - - - Blasrohrwirkung zu sclnzach
wegen Erweiterung " der Aus-
20 80,6 19,4 360 + 3 34 15,7 W &1 81,5 gut stromung. Auﬁelt"dem hatte
- — — 360 + 13 — — — — —_ — sich der Bliiser verschoben und
: storte  die Ausstromung  des
2,3 80,8 19,2 357 | +14 | 28 14,8 87 | 104 33,9 ausrcichend || Dampfes.
— — — 363 +20 — — — — — -
1,8 80,6 194 367 + 15 45 17,2 7,7 10,4 35,3 ausreichend
— — — 373 + 18 — — — — — —
2,4 80,6 19,4 343 + 9 34 15,6 9,7 6,9 32,2 ausreichend
— - — 363 + 11 — — — — — —
2,5 80,7 19,3 353 + 17 27 14,9 9.4 9,0 33,3 ausreichend
— - — 358 | +12 | — — — — — —
2,6 80,6 194 359 + 8 34 15,6 10,0 10,0 35,7 ausrcichend
2.1 80,6 194 354 39 || 16,0 8,8 8,9 33,7
C+0=C0 und C+ 2H,=CH, je 1cbm dieser Gase C.100 1,86 . C. 100
4 T PN T (Ghebm trockene Gase von 0°
0,538 kg Kohlenstoff enthalt, oder aus derselben Gewichts- | (k 4 d)0,538 k-+d ¢ ) '

und 1 At oder nahezu ebensoviele cbm Verbrennungsluft*).

*) Wegen des beim Verbrennen des Wasserstoffes verschwun-
denen Sauerstoffes ist die Gasmenge etwas kleiner als die Menge
der Verbrennungsluft, Anderseits entstehen aus 1chm Sauerstoff
der Verbrennungsluft 2chm Kohlenoxyd. Durch die Bildung von
Kohlenoxyd hat also eine geringe Raumzunahme stattgefunden.
Praktisch geniigt es jedenfalls, den Raum der Verbrennungsluft
gleich dem Raum der trockenen Verbrennungsgase anzunehmen.
Der Fehler betriigt im vorliegenden Falle noch nicht 19fo.
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Zusammen-

Versuche an der 2B.[1.t. . 8.-Lokomotive Nr. 14 Kattowitz bei der
Grundgeschwindigkeit

Heizstoff oberschlesische

L o2 | 3 o 4 I s 1 6 @ 7. " s f o frof |1 14 | 15
' Wiirmeverluste in /g
ii i ir : des Heizwertes
Ritckstinde Wirmegrade Spalte Rauchgasanalyse in der Kohle
- 7 Raumteilen
0.7) Tag agen Wind in der | in dem || in der weniger i durch
achsen der durch
Rauch- | Asch- || Rauch- Spalte ! . Kohlen-
Luft Abwirme
kammer | kasten || kammer 8 C 02 0 co N oxyd
! 7 kg kg co co I I U % O |
a) mit gewohnlichem
1] 6.7.05 36 — | 187. 1t 126 344 20 324 13,1 | 43 1,8 | 808 i 14,8 7,0
i
2 11 20.7.05 32 — 174 121 368 14 354 130 | 44 1.6 ‘ 81 | 164 63 |
3 22.17.05 28 | — I 210 - 128 339 19 320 | — — — - = -
4 8.8.05 ¢ 36 | schwacher | 227 , 188 347 23 324 . — - — — ! — —
[ | Gegenwind : i
5| 10.8.05, 32 | — | 282 164 376 21 355 1 — 1 — — ‘ - = -
b) mit vertieftem
i 6.9. 05 28 schwacher 262 125 354 22 ] 832 124 62 08 . 80,6 16,6 3,5
Seitenwind i
2 1 10, 9.05 28 schwacher 250 . 226 342 18 | 324 132 ° 4,6 1,6 . 80,6 14,6 6,2
(iegenwind . | ‘ | :
3 || 11.9.05| 28 schwacher || 261 179 347 ' 20 1 827 - = - = = —
Seitenwand : 1 ‘ | i
4 | 12.9.05 28 . 170 99 352 20 ] 332 11,9 1 6,6 09 . 80.6 l{ 17.3 4,1
50 13.9.05| 28 \ 245 286 | 342 18 || 824 | —  — | — — - —
6| 14.9.05| 28 \ 165 189 | 346 19 | 397 | 128 54 | 12 806 157 50
7 1 16.9.05 28 schwacher 206 244 350 | 16 334 12,7 5,4 1,3 | 806 15,8 5,3
Gegenwind i i |
8 |120.11.05 28 Windstille 199 256 316 6 340 130 5,0 1,2 | 80,8 15,9 438
i |
! l ! I
Zusammen-
Versuchsfahrten mit der 2B.11.¢. 5
Beobachtungen zwischen Oppeln und Gleiwitz bei
Zeichenerklirung <D gewdohnliches Blasrohr mit Steg
fir die Versuchsanordnung:
Ll o2 | 3. | 4 i 5 | 6. . 0 8 ] 9 | 10 ] 11 | 12. [
I ) |
E Wiirmegrade Rauchgasana!y se Wiirmeverlust
_— Ar(;zahl | Spalte 6 || nach Raumteilen | 1,uft. durch: die
A er . conizer - ‘
N Wagen- Wind der | in der S enlltge; co:| 0 | cO u};erﬁ A ]
ach Luft |Rauchkammer|| © 2 sehu in 0fg des
esen Heizwertes i
0.Z.| 1905 oC 0C 0C ofo o N 0y ’ ) !
1 |25, VIIL 32 Seitenwind 16 316 330 — — — — — l
2 ||26. V11, 28 » 19 369 350 136 | 44 1,6 || 27,5 21,7
3 1|29, VI 32 schwacher Gegenwind 12 341 329 -, - -l — —-‘E
|
4 1. VIII, 32 . 18 343 325 134 46 14 | 29 20,3
) 4. 1X. 28 starker Seitenwind i 16 333 317 130 54 1,0 36 19.3
6 5. IX, 28 schwacher Seitenwind | 15 333 318 — — — — —
7 7. IX. 28 R 22 366 344 124 62 | 08 || 43 20,9 I
8 | 8 IX. 28 . 19 342 323 — — — — - :
9 9.

IX. 28 schwacher Gegenwind 18 341 323 13,2 l 4,6 1,6 29 21,1 1
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Beforderung des Schnellzuges 9 Breslau- Myslowitz zwischen Oppeln und Gleiwitz.

85 und 75 kin/St.

Steinkohle; h = 6700 Cal.

stellung 1V.

S.-Lokomotive, Nr. 15, Kattowitz,
Schnellzug Nr. 9. Kohle von der Paulusgrube.

C: gewihnlicher Aschkasten

16 | | [ 1o | eo. | e | ee. || es. o4, | 25, i
Summe Luftverdiinnung Druckunterschied [ .
der ‘ Verhiiltnis
Spalten Freie der freien Dampf-
14 in der | in der im Feuerbiichse | Aschkasten :: Rostfliche Rostfliche ent- Bemerkungen
und Rauch- | Feuer- Asch- || und Rauch- und \ zur ganzen | wickelung
15 kammer | biichse | kasten kammer |Feuerbiichse i Rostfliiche
mm mm mm mm mm l qm
Aschkasten.
I 21,8 | 92 44 15 48 29 l 0,87 } 0,38 mangelhaft '\ Blasrohrwirkung zu schwach.
i ; i ; Ringfsrmiges Blasrohr.
i \ : 1
22,1 108 42 10 66 32 0,87 0,38 ausreichend | Gewohnliches Blasrohr.
- 98 43 13 55 0 | om 0,38 , \ \
— 102 41 15 61 % | 073 0,32 gut | \ ,
|
— | 138 44 15 92 29 ’ 0,73 0,32 . , \
Aschkasten. '
| 20,1 | 96 33 3 63" 30 0,87 038 I gut Gewdohnliches Blasrohr.
‘ 208 | 96 32 3 64 | 29 0,78 0,32 . . .
| |
;‘ — l 97 VR 63 ‘ 99 0,87 0,38 ] Ringformiges Blasrohr,
. H 214 93 29 1 64 } 28 0,87 0,38 ! . . »
— I - 90 29 2 61 | 27 0,73 0,32 ' R Gewohnliches Blasrohr.
“{ 20,7 93 29 3 64 | 26 0,73 0,32 i . Ringfirmiges Blasrohr,
} 21,1 i <6 26 1 60 i 25 0,73 032 . . » »
L20,7 — — — 60 l -— 0,73 0,32 !‘ R Gewohnliches Blasrohr. Mit
'] | i dem Sicht-Pyrometer von
| ‘ ‘ Wanner wurden 14600
‘ | I X I mittlere Wiirme der Brenn-
| | l! 1 schicht gemessen.
i o i

R gewohnlicher Rost, Kattowitz, freie Rostfliiche 0,73 ¢qm

R 11 Rostanordnung 1I, » » 087 ,
[ &\ vertiefter Aschkasten mit Seitenoffnung RI1I . 111, , ) 083 ,
I T A O O S VA e _Il 19. [ 20, I © oL
‘ Luftverdiinnung Riickstinde
Spalte 13 | Versuchsanordnung
]i{“ d‘;" 11;1 der Aiml weniger }i{“ ‘1‘131' i Aimh Funkenflug Dampfentwickelung und
auch- euer- Asch- auch- ch-
kammer bﬁth;e kasten Spalte 14 kammer ‘ kazten Bemerkungen
mm mm mm kg kg
100 44 (20) 56 209 187 Fortgesetat ausreichend bis gut ||  — RII
gefithrliche Funken
113 48 (20) 65 276 200 » n . . "
104 40 (19) 64 | 188 198 . gut . . R
ausreichend, s
127 50 (27) 77 276 188 . i teilweise mangelhaft | = = R III
80 15 4 65 221 179 R l sehr gut Ohne Feuerschirm
76 18 2 58 219 104 i gut . )
95 32 2 63 264 114 teilweise sehr stark " Mit Feuerschirm
89 28 3 61 256 276 » » O == R
85 31 4 54 242 224 R » s Y
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Nach den Spalten 16 und 18 der Zusammenstellung II
ergaben die Rauchgasanalysen von den Iahrten der [.okomotive
Nr. 18 mit verticftem Aschkasten im Durchschnitte 11,4°/,
Kohlensiure und 2,19/, Kohlenoxyd. Der Inhalt der trockenen
AY erbréhnungsgase von 1 kg Kohle oder annihernd auch der
trockenen Verbrennungsluft war demnach
1,86 . 0,67 . 100

G =- - =9.2cbm von 0° und 1 At.
11,44 2,1 '

Falle 0,5 kg, wie eine Berechnung auf Grund der Kohlen-
analysen ergeben hat. Das Gewicht der aus 1 kg Heizstoff
entstandenen Verbrennungsgase ist demnach
Luft C  Wasser
Gl. 8) G =11,87 4 0,67 4 0,5 =13,04 rund 13 kg.
Da auf 1 qm Rostfliche stindlich etwa 400 kg Kohle ver-

_ brannten, so durchstromten die Lokomotive 400. 13 . R kg/St

1 cbm trockene T.uft bei 0° und 1 At wiegt 1,292 kg. |

Demnach waren zur Verbrennung von 1 kg Kohle

9,2.1,292 = 11,87 kg trockenc [.uft
erforderlich, die bei der Verbrennung 0,67 kg Kohlenstoff auf-
genommen haben. Dazu kommt das Gewicht des in der Luft

und im Ieizstoffe enthaltenen und des durch Verbrennen des -

Wasserstoffes der Kolile gebildeten Wassers, im vorliegenden

eizgase oder fiir 1 qm der Rostfliche R
G 400.13
R 60.60
Der Zahlenwert

= 1,45 kg/Sek Ieizgase.

Ly
T

R) = (1,45) = 2,1

wird im folgenden Abschnitte bei der Auswertung der Ver-

Gl 9) .

. . . .

. suchsergebnisse gebraucht.
(Fortsetzung folgt.)

Die vierachsigen Gaswagen mit Prefspumpeneinrichtung der badischen Staatsbahnen.

Von Dr. Hefft, Maschineninspektor in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XLVI.

Die Behilter der Gaswagen, die in den Gasanstalten mit
(GGas von 10 bis 11 at gefillt werden, koénnen an den Ver-
brauchstellen im Allgemeinen nur auf 6 at entleert werden, weil
die an den Personen- und Gepick-Wagen angebrachten Gas-
behiilter mit Gas von 6 at gefillt werden sollen. Die Gas-
wagen missen also mit halber Ladung zu den Gasanstalten
zuriickkehren, um wieder auf 11 at gefiillt zu werden, was viele
Leerfahrten crfordert. Diese konnen wesentlich vermindert
werden, wenn der im Wagen bleibende Gasrest an der Ent-
leerungstelle auf 11 at geprelst wird und die Behilter voll-
stindig entleert werden.

Die badischen Staatsbahnen haben deshalh im Jahre 1907
in den Stationen Karlsruhe und Basel, badischer Bahnhof, die
den grolsten Gasverbrauch neben den Gaserzeugungstellen selbst
aufweisen, elektrisch betriebene Prelspumpen aufgestellt®), die
das aus den Gaswagen angesaugte Gas in die feststehenden
Behiilter der zur Versorgung der Zige dienenden Gasleitungen
driicken. Da aber aunf zwolf kleineren Stationen mit geringerm
Gasverbrauche auch noch Fillanlagen vorhanden sind, fir die
die Aufstellung einer ortsfesten Prelspumpe nicht in Betracht
kommen konnte, regte der damalige Vorstand der Maschinen-
inspektion Mannheim, Baurat Zutt, die Ausriistung von Gas-
wagen mit Prelspumpen an.
Verbindung mit der Deutzer Gasmotorenfabrik einen voll-
staindigen Entwurf auf, der dem Baue der zwei im Jahre 1909
in Dienst gestellten vierachsigen Gaswagen zu Grunde gelegt
wurde. Von der Ausriistung vorhandener zweiachsiger Wagen
mit der Prefspumpe wurde mit Riicksicht auf bauliche
Schwierigkeiten und die mangelhafte Ausnitzung der Ein-
richtung bei dem geringen Behdlterinhalte von nur 30 cbm
abgesehen.

Die allgemeine Anordnung der Wagen ist aus Textabb. 1

*) Leuchtgaskompressor-Anlage der badischen Staatseisenbahnen
in Basel von Dr=Jung. Ernst Becker, Journal fiir Gasbeleuchtung
und Wasserversorgung 1908, S. 699.

Die Generaldirektion stellte in °

und Abb. 1 bis«, Taf. XLVI zu ersehen. Die Wagen haben
eiserne Unter- und Dreli-Gestelle und einen kurzen Kastenaufbau
mit eisernem Gerippe und Holzverschalung. Auf dem Unterge-

Abb. 1.

stelle sind vier Gasbehillter von zusammen 52 cbm Inhalt und iiber
diesen ein Kiihlwasserbehalter von 1,7 cbm Inhalt befestigt.
Der zur Aufnahme der Prefspumpenanlage bestimmte Kasten-
aufbau wird durch eine Querwand mit Doppelschiebetir . in
den Maschinenraum und den Vorraum geteilt, letzterer hat seit-
liche Eingangstiiren und enthalt den Bremsersitz.

Das Gewicht eines dienstbereiten Wagens betriigt 37,55 t.

Der Rahmenbau des Untergestelles entspricht dem der
vierachsigen bordlosen Wagen der Gattung SSml, die Spreng-
werke waren entbehrlich, da die Gasbehilter die mit ihnen
verbundenen Langtriger geniigend versteifen. Die Drehgestelle

- mit Wagenachsen der Regelbauart entsprechen den Ausfiihr-
~ungen fir die vierachsigen Tender der badischen Staatsbahnen.

Die Drehgestellrahmen sind nach der »Diamond«-Bauart aus
Flacheisen hergestellt, die schwingenden Quertriger ruhen auf
doppelten Blattfedern. -

Die geschweilsten, auf 15at Uberdruck gepriiften Gas-
kessel wurden von der J. Pintsch- Aktiengesellschaft in
Berlin bezogen. Sie sind in der bei zweiachsigen Gaswagen
iiblichen Ausfilhrung auf Eichenschwellen gelagert, mit Zug-
bandern Dbefestigt und sollen durch die Zugstangen und Wider-
lager gegen Lingsverschiebung gesichert werden.

Der Wagenkasten ist nach den fur gedeckte Giiterwagen
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mafsgebenden Bauvorschriften ausgefiihrt. Auf dem Dache ist
eine besondere Ilaube angeordnet, die an den Kuhlwasser-
behélter anschliefst und mit einem runden Stirnwandfenster
versehen ist, damit der Wasserstandzeiger beleuchtet wird.

Far etwaige Neubauten ist eine Vergrolserung des
Maschinenraumes in Aussicht genommen, da die beschrinkten
Raumverhiltnisse die Vornahme von Instandsetzungsarbeiten
und das Anlassen der Triebmaschine erschweren.

Die Wagen sind mit selbsttiitiger und nicht selbsttitiger
Westinghouse- Luftdruck - Schnellbremse und mit Hand-
bremse versehen, die auf beide Drehgestelle wirken. An die
mit Ricksicht auf die Einstellung der Wagen in Personen-
und Kilgut-Zuge vorgesehene Dampfheizleitung ist ein im Vor-
raume angebrachter Heizkorper angeschlossen. Durch eine
Zweigleitung kann Dampf zu einer Ileizschlange gefithrt werden,
die den Maschinenzylinder und das Olbad im Maschinenstinder
erwirmt, um das Anlassen bei kalter Witterung zu erleichtern.

Die Prefspumpe wird durch eine Gasmaschine Modell 6,
Grofse h der Gasmotorenfabrik Deutz mit Ventilsteuerung und
elektrischer Zindung fiir 6 PSe bei 600 Umdrehungen in der
Minute und von 5 PSe Dauerleistung betrieben. Sie kann
mit dem im Wagen beférderten Misch- oder Ol-Gas betrieben
werden. DBei der Hochstbremsleistung entspricht der Gasver-
brauch einer Wirmemenge von 2800 Cal fiir 1 PSe/St.

Die Prelspumpe ist mit der Antriebmaschine unmittelbar
verbunden und auf gemeinsamer Grundplatte befestigt. Sie
saugt 35 cbm/St Gas aus den Behiltern des Wagens und
prefst sie mit 11 at Uberdruck in einen feststehenden De-
halter. Ibenso erfolgt das gegenseitize Auffilleri der teil-
weise entleerten Behalter. Der Iallung des Kihlwasser-
behilters ist eine Frostschutzmasse fir — 209 C zugesetat.

Die Ventile fir die Wartung der Prelspumpe sind inner-
halb des Maschinenraumes untergebracht, wihrend die far die
Entnahme von Gas bestimmten Anschlisse und Ventile von
aulsen zuginglich sind, so dals das Gas aus den an die An-
schlulsleitung angeschlossenen Behilltern entnommen werden
kann, ohne dafls die mit der Bedienung der Anlage nicht ver-
trauten Stationsarbeiter den
zu betreten brauchen. Auf den Zwischenstationen konnen die
Wagen deshalb bei richtiger Stellung der innen liegenden Ven-
tile wie gewohnliche Gaswagen ohne Prelspumpe benutzt werden.

Von jedem Behilter fuhrt eine Leitung wmit Absperrventil

abgeschlossenen Maschinenraum

i nach dem in der Mitte der Maschinenhausriickwand liegenden
' Kreuzstutzen A (Abb. 5 bis 7, Taf. XLVI). An diesen ist die
Saugleitung B angeschlossen, dic das Gas nach dem Zwischen-
behilter C und zur Prelspumpe D filhrt. Das angesaugte Gas
kann unmittelbar in die Filleitung I& oder in die Ringleitung I
geprelst werden, die mit den ecinzelnen Behiltern in absperr-
barer Verbindung steht. Da dic Filleitung auch an die Ring-
leitung angeschlossen ist, kann von jedem Behilter unmittelbar
ohne den Umweg iber dic Prelspumpe Gas entnommen werden.

Der Betrieb ist folgender. Wenn alle vier Behilter auf
5,5 at entleert sind, kann ihr Inhalt in zwei Behalter auf 11 at
zusammengedriickt werden. Wird die Ringleitung von der
I'refspumpe abgeschaltet und mit der Filleitung verbunden,
so stcht der Wagen der Station wieder mit 26 cbm Gas von
11at sur Verfugung. Ist der Uberdruck wieder auf 5,5 at
gesunken, so kann der Inhalt der zwei Behilter nochmals in
einen auf 11 at geprefst werden. Wenn der Inhalt dieses Be-
hiillters endlich auf 5,5 at gesunken ist, wird er in den fest-
stehenden Behillter einer Stationsfuallanlage geprelst und der
nur noch Gas von 1 at enthaltende Wagen nach der Gasanstalt
zuriickgesandt.

In der Regel entwickelt sich der Betrieb in der Weise,
dafs der Gaswagen von einer Itillstation zur andern geleitet
wird und die festen DBehiilter mit der Prelspumpe iberall
auf 11 at gefillt *werden, bis der Wagen entleert ist.

Der Uberdruck in den Behiltern kann an den Druck-
messern abgelesen werden, die an den Fillventilen und den
zur Ringleitung fihrenden Stutzen angebracht sind. Druck-
iiberschreitungen werden dureh ein Sicherheitsventil verhatet,
das in die Umlaufleitung zwischen der Saug- und Druck-
Leitung der Prefspumpe eingebaut ist.

Das Gas fir den Betrieb der Pumpenmaschine wird aus
dem Zwischenbehilter C entnommen und durch einen Druck-
regler G auf den Arbeitsdruck gedrosselt.

Maschine und Pumpe werden durch die Flissigkeit im
Kiihlbehilter gekahlt, die durch eine Kithlwasserpumpe in den
Rohren bewegt wird. Die Kihlleitung ist auch so eingerichtet,
dals sie mit dem Fiullstutzen II an eine Wasserleitung ange-
schlossen werden kann, wenn die mitgefuhrte Kahlflissigkeit
fur lingern Betrieb nicht ausreichen sollte. Von dieser Ein-
richtung ist im Betriebe bis jetzt noch kein Gebrauch gemacht
worden, da die Kithlung mit Kreislauf geniigt hat.

Verhalten der Angestellten bei Fahrhindernissen auf Hauptbahnen.

Von Simon, Regierungsbaumeister in Liibben.

Im Betriebsamte Liibben der Koniglichen Fisenbahn-Direk-
tion Halle und vorher im Bezirke des Betriebsamtes Husum
der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Altona hat es sich als
zweckmilsig herausgestellt, die im Signalbuch enthaltenen Be-
stimmungen iber die Zugdeckungen, Deckung unfahrbarer Gleise
auf freier Strecke, sowie die Kennzeichnung langsam zu be-
fahrender Strecken zusammenzufassen und im Bilde herauszu-
geben. Auf diese Weise Bestimmungen
Bahn- und Schranken -Wirtern taglich vor Augen gefiihrt, so dals
die Angestellten bei eintretenden Unfillen sofort Bescheid wissen.

werden  diese

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 20. Heft 1911.

den

Durch die bildliche Darstellung der einschlagigen Bestim-
mungen wird das Nachschlagen im Signalbuclhe, das besonders
den Schrankenwiirtern wegen ihrer meist geringen Schulbildung
viel Mithe macht, ginzlich vermieden,

Diese Malsnahme hat sich gut bewihrt, nicht allein fir den
Schrankenwiirter, sondern auch fir die Zugmannschaften ist
sie von grofsem Werte gewesen.

Die bildliche Darstellung ist in Schwarzdruck auf einem
35 cm Dbreiten und 75 c¢m langen Bogen hergestellt. Um
Zusammenrollen dieses Bogens zu vermeiden, ist nach Art
52
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der Wandkarten auf dem oberen und unteren Ende je eine |
halbrunde Holzleiste angebracht.  Die verkleinerte, nicht
farbige Wiedergabe folgt hierunter. Bei Herausgabe des neuen

Ausstecken des Langsamfahrsignales.

A. FEingleisiger Betrieb.
a. Am Tage,

Abb. 1A,
- griin ? ;
ot 9 J0om 300m 5
B Langsam g befahrende Shecke

b. Bei Dunkelheit. :
ADb. 2A. !

m ¥

S U
Langsam zu befahrende Strecke

m

B. Zweigleisiger Betrieb.
a. Am Tage.
Abb. 1B.
?jw_rn_,‘ ?

S
Langsam su befakrende Strecke

fahrichtung

b. Bei Dunkelheit.
Abb. 2B.

 — 4
- Langsam zu befabrende SFecke

Anmerkung. Tritt die Notwendigkeit, eineng Zuge den Auftrag
zum Langsamfahren zu erteilen, so plétzlich ein, daf Signal 5 nicht
mehr ausgestellt werden kann, so ist der Zug durch Signal 6a zum
Halten zu bringen und miindlich zu unterweisen. Signalbuch, Aus-
fiithrungsbestimmungen 28.

fatvrimng

Deckung eines auf der Strecke liegen gebliebenen Zuges.
A. Am Tage.

a. Eingleisiger Betrieb.

Abb. 3A.
m 500m m 2300m 500m 5 Bm

b. Zweigleisiger Betrieb.

Abb. 3B.
Fakrrichtung

w%w

ender Jug

B. Bei Dunkelheit und unsichtigem Wetter, Nachtsignale.
a. Eingleisiger Betrieb,

Abb. 4A.

s8m  Sgm iw & &m

b. Zweigleisiger Betrieb.

Abb. 4B.

Anmerkung. Ein auf der Strecke liegen gebliebener Zug ist

auf eingleisig hetriebener Bahn stets nach beiden Richtungen, auf

Signalbuches tritt an die Stelle der grimen Farbe und des
grimen Lichtes die gelbe Farbe und das gelbe Licht. Die
1 Tafel zeigt alsdann griine Farbe und grines Licht.

zweigleisiger Bahn stets nach riickwiirts zu decken. Ob in diesem
Falle auch nach vorwiirts zu decken ist und ob auch Nachbargleise
gesperrt werden miissen, bestimmt der Zugfiihrer. Signalbuch, Aus-
fithrungsbestimmungen 36.

Fibrt der Zug nach Beseitigung des Hindernisses weiter, so
sind die hinter ihm angebrachten Wiirtersignale erst zu entfernen,
wenn angenommen werden kann, daf der Zug auf der niichsten Zug-
folgestelle angekommen ist. Fahrdienstvorschriften § 58, 7.

Deckung eines unfahrbaren Gleises auf freier Strecke.
A. Am Tage.

Abb. 5.

Sgnal § s S6° S5
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- Geforhrpunk?

B. Bei Dunkelheit.
Abb. 6.
55
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'} C. Bei unsichtigem Wetter am Tage und wiihrend der Dunkelheit,

wenn die Nachtsignale auf 100 m nicht mehr erkennbar sind.

Abb. 7.
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* Gefabrpurkt )
Anmerkung.

1. Ein unfahirbar gewordenes Gleis ist ohne Riicksicht élarauf, ob
ein Zug zu erwarten ist oder nicht, und zwar stets nach beiden
Richtungen zu decken. Signalbuch, Ausfithrungsbestimmungen 34.

2. Nihert sich einem Signale 6b ecin Zug, so ist auch Signal 6a
zu geben, wenn eine Wache am Signale aufgestellt oder ein
Wiirter in der Nithe ist. Signalbuch, Ausfithrungsbestimmungen 40.

. Die Signale 6b, 5 und 6¢ sind stets nach der Richtung zuerst
auszustellen oder anzulegen, aus der ein Zug zu erwarten ist.

. Tritt die Notwendigkeit zum Decken ciner Gefahrstelle so plotz-
lich auf, daB ein Ausstellen der Signale vor der Ankunft eines
Zuges nicht mehr moglich ist, so hat der Wiirter die Schranken
zu schlieBen und alsdann dem Zuge tunlichst weit entgegen zu
laufen und Signal 6a, 6b oder G¢ zu geben. Signalbuch, Aus-
fithrungsbestimmungen 38.

(11

. Das Nachtsignal ist derart zu geben. daB die Laternen an den
Scheiben befestigt werden. Im Notfalle kénnen die Laternen
jedoch voriibergehend vom Wiirter in der Hand gehalten oder
auf den Boden gesetzt werden. Signalbuch. Ausfiithrungsbestim-
mungen 39.

Die Knallsignale sind in der Regel auf der rechten Schiene
auszulegen, Auf Wegeiibergiingen diirfen Knallsignale nicht
ausgelegt werden. Signalbuch, Ausfithrungsbestimmungen 42
und Anhang- 2. ‘

Verteilen von Schienen iiber diéi Strécke‘ nach Kienbichel,

Im Betriebsamte Gielsen ist von Bahnmeister Kienbichel |
ein Verfahren von abzuladenden Schienen iiber die Strecke
eingefiihrt, das nach den gemachten Erfahrungen gestattet,
50 Schienen in richtiger Verteilung in etwa 35 Minuten ab-
zuladen. KEinige Stufen des Verfahrens sind in Textabb. 1

|
|
|
dargestellt. l‘

Bei Beginn wird das Drahtseil D im Baimkérpér, ander-
seits im Laschenloche der ersten Schiene S! festgemacht.

7ieht man nun den Wagen vor, so rutscht S! schrag nach
hinten ab, und wird mit dem Vorderende an einer Schrig-
leiste auf der Pritsche P so gefihrt, dafs sie ganz neben das
Gleis zu liegen kommt. Nun wird das Drahtseil D? an den
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Laschenldchern vou S! auf dem Bahndamme und Abb. 1.
von Schiene S? auf dem Wagen fest gemacht,
weiteres Vorziehen hat dann das Abladen von
S? zur Folge. Dic Abstinde zwischen den

Schienen werden durch die Seillingen zwischen hm
02 Kyd 07 b

den Anschlagstellen geregelt. S!' und S?

liegen zusammen fest genug auf der Bahn, ol

. -— S~ 7
um nun D! hinten losnehmen und vorn zum %g gﬁ < JZ\ 03 s7 c
Abladen von 83 verwenden zu konnen, ebenso . i d

lidt D? demnichst S' ab und so fort. In ¢ E%X»
ST S=—u . ___..

der Textabb. 1 beginnt cben das Abladen 52 T 57
von 83, in d rutscht S® eben mit dem Vorderende schriig auf | angehiingt werden. Zur Durchfiihrung des Vorganges sind vier
der Pritsche ab.

Die Pritsche T kann nach Bedarf an jedes Wagenende

bis finf Mann notig.

Dampf-Staubsauger von Késter.”)
J. Pintsch, Aktiengescllschaft in Berlin.

Der Dampf-Staubsauger von Koster ist unabhingig von | ecin Saugkopf C, der durch cine Schlauchleitung D mit dem
einer ortfesten Kraftanlage und von langen Rohrleitungen. i Sauger in Verbindung steht, und in die

Die Einrichtung eignet sich zum Entstiuben von Eisen- ein Sammelgefils E zur Aufnahme der Unreinigkeiten ein-
bahnwagen auf Bahnhéfen mittels einer Lokomotive mit Dampf- geschaltet ist.
heizeim.'ichtung. Nachdem der Sauger an die Heizleitung der Lokomotive

Die hauptsichlichsten Bestandteile sind (Textabb. 1): angeschlossen und das zum Teile mit Wasser gefillte Sammel-

gefils mit einem seiner beiden Haken am Kuppelerhandgriffe
. oder an der Bufferstange aufgehangt ist, werden deren wage-
rechte Anschlisse durch einen kurzen Schlauch mit einander
verbunden. Der Anschlufs im Boden des Sammelgefafses er-
halt den zum Saugkopfe fihrenden, langen Schlauch.

i Tritt Dampf unter Druck durch die Diise des Saugers,
" so bildet sich in seinem Gehiuse, der Schlauchleitung und dem
Sammelgefilse eine Saugwirkung im Saugkopfe. Die im Saug-
kopfe Defindlichen kleinen Rohrchen veranlassen dic durch-
tretende Luft zum Aufwirbeln des Staubes und fordern somit

Abb. 1.

dic Reinigung.

Die mit Staub gesattigte Luft gelangt durch dic Schlauch-
leitung in das Wasser im Sammelgefifse und von hicr gereinigt
" weiter zum Sauger. Der zum Saugen benutzte Dampf verbindet

sich nun mit der Luft und tritt in den Niederschlagtopf, wo
[ er verdichtet wird, oder durch das Abdampfrohr in die freie
Luft gelangt.

Der im Sammelgefifse durch den Staub gebildete, diinne
Schlamm ist von Zeit zu Zeit durch die Reinigungschraube
abzulassen und durch reines Wasser zu ersetzen. Den gunstigsten
Fallungsgrad cerhilt man, wenn man das auf die Scite gelegte
Gefals dureh diec Reinigungschraube oder den Stutzen unter
dem Biigel fallt, bis das Wasser aus dem im Boden befindlichen
Anschlusse flielst.  Das Gefils muls nach dem Gebrauche ent-
leert werden, um feste Ablagerungen des Schlammes zu vermeiden.

Alle Teile des Saugers sind mit einander verschraubt und
zweeks grindlicher Reinigung leicht losbar. Damit die giinstigste
. Wirkungsweise erhalten bleibt, sind die Anordnung und Ab-

messungen der Diise auf keinen Fall zu verandern. Die Er-
ein Strahlsauger A, passend zum Absperrhahne der Heiz-  weiterung ihres ringartigen Querschnittes wiirde nur einen iiber-
leitung, mifsigen Dampfverbrauch zur Folge haben. Der Niederschlag-
rein Vlfiederschlagtopf B fir den verbrauchten Dampf, i topf bedarf keiner besondern Fallung.
*) D.R.G. M.

52%



Der Saugkopf ist in verschiedenen Formen hergestellt und
mit dem Schlauche verschraubt, so dals er fir die verschiedenen
Verwendungsarten leicht ausgewechselt werden kann.
besseren Handhabung des Saugkopfes hat der sich hier an-
schlielsende, etwa 5 m lange Teil des Schlauches geringern
Querschnitt als der itbrige, etwa 10 bis 15 m lange von grifserm
Querschnitte.

Eine der verschiedenen Ausfuhrungsformen des zum Dampf-
Staubsauger gehorenden Saugkopfes eignet sieh vorzugsweise
zum Reinigen gepolsterter, unebener Flichen, sowie zum Ent-
stauben von Gardinen, Gepiacknetzen und Leisten. Die borsten-

artige Einfassung des Saugkopfes schmiegt sich dabei den un-

ebenen Flachen leicht und vollkommen an.
Die Schliuche haben in den Wandungen oder aufsen ecine

Drahtspule. ‘ T '
"Niederschlagtopf und Sammelgefils sind zur Erzielung

der saugenden Wirkung nicht unbedingt erforderlich.

austretenden Dampf verhindert, letzteres die Schmutzteile auf-
nimmt.

Der Sauger kann zum Fillen von Dungwagen-

behaltern verwendet werden. Er wird in diesem Falle mit
der hochsten Stelle des Wagenbehilters verbunden. Durch
Absaugen der Luft wird der Dung mittels einer Schlauchleitung
aus den Gruben in der Behilter gehoben. Probebetriebe haben

Zur

A

Thre -
Anwendung ist jedoch aus gesundheitlichen Grinden ratsam, "
weil der erstere wihrend des Betriebes die Belistigung durch |
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. ergeben, dals in einem Behilter von 12 cbm Inhalt nach Ver-
lauf von 12 Minuten ein Unterdruck von 48 bis 50 em Queck-
silbersiule erzeugt wird und wiihrend des Saugens fast un-
verindert erhalten bleibt: dazu gentigt eine Dampfspannung
von 3,75 at.

Bei Bestellungen ist anzugeben, ob Reinigung oder Fiillung

von DBehiltern beabsichtigt wird.

1 Sauger aus Rotguls mit einer Schlauchtulle, Uberwurf-
mutter und Schlauchschelle, eiuschliefslich eines schweils-

| eisernen Kuppelungsbiigels,

1 Niederschlagtopf mit Uberwurfmutter und Abdampfrohre
von 1,2 m Lange,

1 Schlammsammeler mit zwei Schlauchtillen, zwei Uberwurf-
muttern und zwei Schlauchschellen, cinschlielslich zwei
Aufhingebaken und einer Reinigungsverschraubung mit
Kette, '

1 Saugmundstiick mit Schlauchtiille und Uberwurfmutter,

1 Schlauchverschraubung zur Verbindung des starken mit

} dem schwachen Schlauche, bestehend aus zwei Schlauch-

; tillen, einer Uberwurfmutter und zwei Schlauchschellen

i

kosten zusammen .o 90 M,
der zugehorige Schlauch mit eingelegter
30 mm Weite 5 A[m
Drahtspule von [ !
TP VOl 90 5 3 JM/m,
weitere Mundstiicke . je 15 A
| Mundstiicke mit Birste

. je 18 .

Eisenbahn -Verkehrsplan fiir Philadelphia.

Die Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft hat in nachahmens-

werter Weise einen Plan von Philadelphia herausgegeben, der

alle Gaterverkehrstellen der Gescllschaft in der Stadt angibt,
welche nach bedeckter Flache und Gewerbebetrieb dic groflste
der Welt geworden ist.

Der Plan zeigt 713 km Gleis ohne die Netze der aibrigen
Gesellschaften.
Gewerbezwecke, sonst ist die doppelgleisige Hochbahn an-

gegeben, die die Ilauptlinie und die Strecke von Neuyork mit 3

der Delaware- und der Baltimore- and Washington-Strecke

verbindet und die besonders fir die Kohlenziige zwischen der

Hauptstadt Pennsylvaniens und dem Delaware-Strom, sowie fiir

Gasofen der ,Rockwell Furnace Co.“ fiir
Radreifen.

In Textabb. 1 ist ein Gasofen fiir schnelle und gleich-
milsige Erwiirmung von Radreifen dargestellt.

Ein solcher Ofen, der mit 0,07 bis 0,14 at Luftiberdruck
arbeitet, wird von der »Rockwell Furnace Co.« in Neuyork
ausgefithrt und bis auf die Ausmauerung fertig zum Zusammen-
setzen versandt.

G—w.

Der grolste Teil der Gleise dient fiir ortliche

. den Guterverkehr der Dockstrafsen-Endstationen in der Stadt
selbst bestimmt ist.

In den 334 qkm der Stadt hat die Gesellschaft 56 Stationen
oder durchschnittlich eine auf 6 qkm, durch diese aulsergewohn-
liche Zahl werden die Strafsen-Fuhrlohne crheblich gemindert.

Ferner sind in den mittleren Geschiftsstellen der Stadt,
Dockstralse, Washington-Avenue, Walnutstralse, Vinestralse
' grofse Lagergebiude fir Stickgut angegeben, und die Ver-
kehrstellen sind besonders bezeichnet, wo sich Krine, Gleis-
wagen und Wagenwagen befinden, so fir die Shacl‘iamamn~
Station ein elektrischer Kran zu 40 t, fir die Station an der
G—w.

. b2. Stralse ein solcher von 30 t.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Entwickelung des Lokomotivbestandes bei den Preufsisch-Hessischen
Staatsbahnen,

Vortrag des Regierungsbaumeisters Hammer im Vereine

deutscher Maschinen-Ingenieure *).

Die Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatsbahnen
werden nach einheitlichen Musterzeichnungen beschafft. Solche
wurden zuerst 1875 aufgestellt, dann in den achtziger Jahren
erneuert und anfangs der neunziger Jahre so vervollkommnet,
dals am 1. April 1895 schon zwanzig Entwirfe fiar die Be-
schaftung von ILokomotiven und vier fiar den Tender zur
Verfiigung standen.

Heute wird schon keine dieser Musterzeichnungen mehr
benutzt, weil die Entwickelung des Verkehres und die Aus-
gestaltung der Bahnanlagen zu dauernd wachsender Verstarkung
zwange,

Nach dem Ausbaue der grofsen durchgehenden Linien
verdichtete der Bau von XNebenbahnen die Maschen des
Netzes und abgelegene Landesteile und kleinere Stitdte wurden
dem Verkehre erschlossen um die volkswirtschaftliche Wirkung
der Verkehrsmittel zu fordern.

Die Vermehrung der Nebenbahnen betrigt in den letzten
15 Jahren etwa 95°%, sie brachte eine Verschirfung der
Steigungen und Kriammungen. Der Ausbau der Bahnanlagen
fuhrte zu einer Kirzung der Stationsabstinde um 17,5%/,.
Die Anspriche der Reisenden an Bequemlichkeit, Verkehrs-
gelegenheit und Geschwindigkeit also an die Zugkraft stiegen.

Fir einen Platz ist das Ligengewicht durch die Ver-
besserungen durchschnittlich um 37°/, gestiegen. Trotz der
wesentlichen Verkehrsverbesserungen ist die Einnahme fir
1 Personen-km und 1 Giter-tkm dauernd verringert, obwohl
die Vervollkommnungen eine Erhohung begriindet hitten.
Wiren heute die Satze von 1894 malsgebend, so ware die
Reiseeinnahme 1909 um 120 Millionen M hoher gewesen.
Von 1894 bis 1909 ist annahernd 1 Milliarde M zur Er-
mafsigung der Tarife und Verbesserung der Verkehrseinrichungen
anfgewendet.

In welchem Umfange der zur Beforderung der Lasten
aufzuwendende Arbeitsaufwand besonders bei schnellfahrenden
Zugen gesteigerf wurde, zeigen folgende Zahlen:

Im Schnell- und Kilzugsdienste waren im Rechnungsjahre
1909 etwa erforderlich 580 Millionen PSSt, gegeniiber 1894
565 °/, mehr; im Personenzugdienste rund 800 Millionen oder
210°/, mehr; im Giterzugdienste rund 1500 Millionen oder
178°/, mehr.

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.

v

fir die Lokomotivfeuerung 9123 601 t, imm Werte von 114 Mil-
lionen M. Auf die PSSt ergibt sich ohne Beriicksichtigung
der Vermehrung der Aufenthalte, des haufigern Anfahrens,
der Steigung- und Kriimmung-Strecken eine KErsparnis von
annithernd 18°%,. Wiren die Lokomotiven scit 1895 nicht
verbessert, so wiirde die Mehrausgabe fiir Kohlen im Rechnungs-
jahre 1909 allein mindestens 25 Millionen M betragen haben.
Dies giinstige Ergebnis ist erreicht durch Vergrolserung der
Kessel, Verbesserung der Steuerungen, vermchrte Anwendung der
Verbundwirkung, hauptsiichlich aber durch den Heilsdampf.
Bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen sind jetzt etwa
6400 Verbund- und 2500 Heilsdampflokomotiven im Betriebe.

Die Anwendung des auf etwa 3509 iiberhitzten Dampfes
gestattet auf dem durch die gesetzlichen Vorschriften und die
zwischenstaatlichen Abmachungen beschrinkten Raume innerhalb
der zuldssigen Gewichtsgrenze vergrolserte Arbeitsleistung, sie
hat sich deshalb schnell iber die ganze Erde verbreitet¥).

Wegen des hohen Einflusses der Verbesserungen der
Heizstoffausnutzung und der Erhohung der Leistungsfihiglkeit
der Lokomotiven auf die Betriebskosten unterhiilt die preulsisch-
hessische Staatsbahnverwaltung im KEisenbahn-Zentralamte in
Berlin eine besondere Versuchsabteilung, in der alle den Bau
der Lokomotiven beeinflussenden Verhiltnisse auf wissenschaft-
licher Grundlage eingehend gepriift werden.

Die Beschaffung der sparsamer arbeitenden IL.okomotiven
hat der preulsisch-hessischen Eiscnbahnverwaltung durch Ver-
minderung der Vorspannleistungen 1909 gegen 1907 eine
Ersparnis von iiber 8 Millionen M gebracht. Die Ausgaben
fir Kohlen sind gegen das Vorjahr trotz der Steigerung aller
Verkehrsarten um rund 6 °/, oder 700000 M zuriickgegangen.

Die Verminderung der Lokomotiv-km bei Steigerung der
Wagen-km bewirkt auch Ermilfsigung der Unterhaltungskosten
und des Bedarfes an Neuanschaftung.

Ein neuer gutgeschiitzter Wellrohr-Wasserrohrkessel wird
aus einer von Orenstein und Koppel entworfenen und geliefer-
ten Lokomotive erprobt. Statt der kastenformigen Feuerbuchse
ist ein rundes Wellrohr angewendet. Siederohre verbinden
eine vordere Wasserkammer mit dem hinten liegenden Rund-
kessel. Nach den noch nicht abgeschlossenen Versuchen ist
die Dampferzeugung etwa 8 bis 109/, ginstiger, als bei den
gewdohnlichen Kesseln,

Schliefslich mag noch erwiahnt werden, dals nun auch
die preufsisch-hessischen Staatsbahnen trotz ihrer iberwiegend
flachen Lage zu C IV.T.-Lokomotiven iibergehen, um die Reise-

Der Kohlenverbrauch betrug im Rechnungsjahre 1909 ' geschwindigkeit steigern zu Lkaonnen.

*j Organ 1909, S. 75.

Bericht iiber die Fortschritte des Risenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Herstellung des zweiten Gleises und Umbau auf der Albany-Siid-Bahn. | fihrt von Albany, Neuyork, auf einer Stralsenbricke @ber den

Von Luther Dean.

(Engineering News 1910, 15. Dezember, Band 64, Nr. 24, S. 646.
Mit Abbildungen.)

Die Albany-Siid-Bahn ist eine elektrische Stadtebahn und

Hudson-Flufs nach Rensselaer und dann durch eine Reihe von
Stidten und Dorfern nach Hudson, Neuyork. Die ganze lLinge
der Bahn betrigt 59,9 km. Die Stromzufihrung erfolgt durch
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eine dritte Schiene. Die Strecke zwischen Rensselaer und
Kinderhook Lake, das ungefihr in der Mitte zwischen den
Endbahnhofen liegt, wurde kirzlich zweigleisig ausgebaut, die
Bogen wurden auf 582 m Ilalbmesser ermiifsigt und die Gegen-
bogen beseitigt.

Dic leichteren Einschnitte wurden mit Gespannen und
Pferdeschaufeln, die schwereren mit zwei Dampfschaufeln aus-
geschachtet, wobei der Boden durch 9 cbm fassende Kippwagen
und Dampflokomotiven gefordert wurde. Neben dem Ilaupt-
gleise wurden zeitweilig Gleise filr die Grabmaschinen verlegt.
Die Schicnenenden des Schaufelgleises wurden neben Schienen-
enden des Hauptgleises angeordnet. Die Dampfschaufel wurde
unmittelbar hinter einem der stindlich verkehrenden Zige
herangefahren. Sobald der Zug durchgefahren war, wurden
die Stolse des Hauptgleises gelost, ein Abschnitt hinabergeworfen
und mit dem zcitweiligen Gleise verbunden, so dals die Dampf-
schaufel auf letzteres geschoben werden lkonnte. Dann wurden
die Gleise getrennt, der Abschnitt des Iauptgleises wurde in
seine urspriingliche Lage zuriickgeworfen, und die Stolse wurden
wieder elektrisch verbunden und gelaschit. An verschiedenen
Stellen mulsten die Dampfschaufeln auf der Stromschienen-
Seite des Hauptgleises arbeiten. An diesen Stellen wurde ein
Abschnitt der Stromschiene ausgeschaltet, und der Strom durch
cine angeschlossene Kabel-Oberleitung gefithrt, Dieses Kabel
war mit einem Stromschliefser versehen: der Strom wurde fir
die Durchfahrt eines Zuges durch einen Avbeiter in den aus-
geschalteten Abschnitt der Stromschiene geleitet und nach
Durchfahrt des Zuges wieder abgelenkt. Iine ihnliche An-
ordnung wurde angewandt, wo Boden auf dic Stromschicnen-
Seite des Gleises gekippt werden mulste.

An einer Stelle, wo Gegenbogen beseitigt wurden und
sich dic alte und neue Linic unter einem kleinen Winkel un-
gefahr in der Mitte des Abschnittes kreuzten, sollte die neuc
Linie am Kreuzungspunkte ungefihr 1,8 m tiefer gelegt werden,
als die alte. Zu diesem Zwecke wurden am Schuittpunkte
12 m lange Holzer unter das alte Gleis gelegt und durch unter
der neuen Balmkrone ruhende Joche unterstitzt. Dann wurde
die Erde unter den Holzern ausgeschachtet, und das zweite
Gileis durch die Offnung gelegt. Das zweite Gleis wurde an
den Enden des Umbauces durch Weichen mit dem alten (ileise,

die liangs des zweiten Gleises verlegte Stromschienc durch
Kabel mit der alten Stromschiene verbunden. Nachdem der
letzte Nachtzug durchgefahren war, wurde das alte Gleis auf-
genommen, und die Holzer wurden entfernt. Dann wurde der
Einschnitt erbreitert und das zweite Gleis in die endgultige
Richtung gebracht.

Bei zwei Dorfern mulste das neue Gleis erst auf die eine,
dann auf die andere Seite des urspriinglichen Gleises gelegt
werden. Da der ganze Gleichstrom fir die Bahn durch die
Stromschiene geleitet wurde, mufste diese wihrend ihrer Be-
wegung und wihrend der Ierstellung der neuen Verbindungen
unter Strom gehalten werden. Die Arbeiter benutzten holzerne
Hebel und hielten die Stromschiene iiber den Fahrschienen
gut geblockt. ‘

Die alte und neue Stromschiene wurden an zwei Stellen
zwischen den Unterwerken abgeteilt und verbunden, und im
Talle einer Stirung in der einen Schiene kann der Abschnitt
durch Stromschliefser ausgeschaltet und der Strom durch die
andere Schiene um den Abschnitt geleitet werden. Die alte
Stromschiene liegt an der Aulsenseite des Gleises, die neue
zwischen den Gleisen. Die Stromschiene liegt 673 mm von
der Leitkante des Gleises, ihre Oberkante 152 mm iiber der
der Fahrschienen.

Zur llerstellung der elektrischen Verbindung der Iahr-
schienen wurden zwei Arbeitswagen benutzt. Der Strom fir
das Verbinden wurde durch ein Kabel zugefithrt, das an die
alte Stromschiene geklemmt und mit der Stromabnchmerstange
auf dem Verbindungswagen verbunden war. Die Fahrschienen
wurden zur Herstellung einer guten Riickleitung zeitweilig mit
dem ulten Gleise durch ein Kabel mit Klemmnen verbunden,
Jeder Wagen war zum Befahren des Hauptgleises zeitweilig
mit einem Stromabnehmerschuhe ausgeriistet.  Zum Verbinden
der Stromschicne wurden zwei besondere Abspanner verwendet,
Dicse ruhten auf Gestellen mit auf der Stromschiene und der
niichsten Fahrschiene lanfenden Rollen. Sic nahmen ihren
Strom vom Verbindungswagen durch cin Kabel und waren so
cingerichtet, dals sic auf entgegengesctzten Seiten der Strom-
schiene verbanden. Sie wurden leicht von Iand von einem zum
nichsten Stolse geschoben, aber auf einen Wagen geladen, wenn sie

eine betrichtliche Entfernung bewegt werden mulsten.  B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Flammenbogenlampen,

Zur Beleuchtung von Bahnhofsanlagen kommen in crster
Linie Flammenbogenlampen mit ncben cinander und solche mit
itber einander stehenden Kohlen in Betracht, welche Gattungen
die Firma Korting und Mathicsen, Aktiengesellschaft in
Leutsch bei Leipzig unter dem Namen Excello- und  Axis-
Lampe in den Handel bringt. Deide Lampengattungen unter-
scheiden sich im Wesentlichen durch die Lichtfarbe und die
Schaltung; Lichtstirke und Brenndauer weichen nur unwesent-
einander ab. Wihrend die Ixcello-Lampe je nach
den Kohlen gelbes, perlweilses, rotlichweilses, oder brillant-
weilses, fast rein weilses, Licht liefert, gibt die Axis-Lampe
nur ein fast rein weilses Licht. Die Schaltung der Kxcello-

lich von

" Lampe ist dic iibliche: zwei an 110 Volt und entsprechend

mchr far hohere Netzspannungen; die Axis-Lampe wird zu
zweicn, hdufiger zu dreien an 110 Volt und entsprechend mehr
an hohere Spannungen geschaltet.  Hinsichtlich der Licht-
verteilung sind beide Lampenarten gleich gut, die beschlagfreie
Ausstattung mit lichtstarker Glocke sorgt fir Lichtausstrahlung
in die Breite und gleichmilsige Bodenbeleuchtung. Man kann
deshalb cine geringe Lichtpunkthohe wihlen und braucht im All-
gemeinen nicht iiber 15m zu gehen.

1. Die vacello-Lampe ist in Textabb. 1 in ihrem
Aufbaue dargestellt. Die Kohlen stchen neben einander mit
nach unten gerichteten Brennspitzen und werden durch ein
Difterential-Regelwerk  gesteuert.  Alle Schwankungen werden
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nach Moglichkeit stets regelnd ausgeglichen, weshalb sich die
Lampe auch zum Anschlusse an geringe oder schwankende
Netzspannung eignet. Die Kohlenspitzen stehen in einem mit
Blasmagnet versehenen Sparer, der wesentlich zur Erhohung
der Lichtausbeute und Ver]iingérung der Brenndauer beitrigt.
Durch geeignete Liaftung wird die Glocke bei jedem Wetter
frei von Beschlag gehalten und cin nicht unbetriichtlicher

Abb. 2.

Lichtausstrahlungslinien der Excello-Lampe.

Lichtverlust vermieden. Die Lichtausstrahlung der Excello-
Lampe und die Bodenbeleuchtung durch zwei dieser Lampen
zeigt Textabb. 2.

Die Excello-Lampe ist fir Gleich- und fir Wechscl-Strom
durchgebildet, der Stromlauf einer Wechselstrom-Reilienlampe
ist in Textabb. 3 dargestellt. Wenn die Kohlen abgebrannt
sind, schaltet sich der Irsatzwiderstand selbsttitig ein; als

Abb. 3.
Schaltung der Wechselstrom-Reihenlampe.
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Abb. 5. 4. Diec Tampe kann mit Vorschalt-Widerstand

Lichtausstrahlung der Axis-Lampe.

oder Vorschalt-Drosselspule geschaltet werden,
die grofsen Vorteile dieser letztern Schaltung

konnen also ausgenutzt werden,

2. Die Axis-Lampe wird far Gleich- und fiir
. Wechsel-Strom mit besonderer Riicksicht auf Reihen-
schaltungen gebaut, den Aufbau zeigt Textabb. 4.
" Die Bauart unterscheidet sich nicht wesentlich von
der der Reinkohlenlampen mit tiber einander stehen-
den Kohlen, nur ist fir eine gute Abdichtung des
obern Gestinge- und des Werkraumes gesorgt, um
diese Teile vor den beim Brennen entstehenden schiid-
lichen Dampfen zu schiitzen. Auch bei dieser Lampe

Aufspanner wirkend liefert er die zum Festhalten des Schalters s

notige holere Spannung fir den Nebenschlufsmagnet n. Als

Vorteile der Wechselstrom-Reihenlampe werden angefithrt:
1. Die Lampe kann ohne Weiteres aufgehingt werden,

falsche Anschliisse sind nicht moglich.

Der Ersatzwiderstand ist beim Brennen der Lampe aus-

geschaltet, verbraucht also keinen Strom.

3. Die Lampen eines Stromkreises konnen bis zur letaten
Lampe verloschen, ohne dals sich die elektrischen Ver-
hilltnisse des Stromkreises wesentlich {indern,

50

ist dafar gesorgt, dafs die Glocke nicht beschligt,
zur Erhohung der Lichtausstrahlung (Textabb. 5)
brauchte keine besondere Einrichtung getroffen zu werden.
Die Wechselstromlampe hat kein Triebwerk, sondern ein
Magnetwerk, sie wird ebenfalls als Reihenlampe mit einge-
bautem Ersatzwiderstande gebaut, dessen Vorziige auch hier
voll zur Geltung kommen. Die Axis-Lampe fir Gleichstrom
wird sowohl mit 30 Volt Lampenspannung fiir Dreischaltung

“an 110 Volt, als auch mit 40 Volt Lampenspannung fiir

Zweischaltung an 110 Volt gebaut und entsprechend fiir hohere
Netzspannung als Reihenlampe.

e —k.
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Ladelehren und Umrifslinien auslindischer Eisen-
bahnen.

(Engineering, 11, November 1910, 8, 663. Mit Ab-

bildungen.)

In Textabb. 1 begrenzt der Linienzug »D« die kleinste
lichte Weite der Briickenquerschnitte, »E« die grofsten lLade-
malse auf den Bahnen Brasiliens, »F« die grolsten Lade-
malse auf den Bahnen Indiens.

Alle Malse sind in mm angegeben.

II—s.

Maschinen und Wagen.

2B.IL.t.] .S.-Lokomotive*) der Nord-Staffordshire-Bahn.
(Engineer 1910, Dezember, S. 592. Mit Abbildungen.)

Die nach Entwiirfen des Maschinendirektors Adams ge-
baute Lokomotive ist die erste der Nord-Staffordshire-Bahn mit
Belpaire-Feuerbiichse. Sie befordert schwere Schnellziige
auf der Linie Manchester-London iber Stoke, und zwar auf
der Strecke Manchester-Stoke ohne Vorspann, ferner die im
Sommer von Derby und Burton nach Nord-Wales durchgehenden
Schnellziige.

Die Zylinder liegen innen, die Dampfverteilung erfolgt
durch Schieber. Die Feuerbiichse besteht aus Kupfer, zu den
Heizrohren wurde Stahl verwendet.

Die Hauptverhaltnisse der Lokomotive sind:
Zylinder-Durchmesser d 470 mm
Kolbenhub h . e 660 »
Kesseliberdruck p . . . . . 12,3 at
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorder-
schusse .+ .+« .+« . . . 1448 mm
Hohe der Kesselmitte aber Schienen-
Oberkante . 2438 »
Feuerbiichse, Linge 1924 »
» Weite 1026 »
Heizrohre, Anzahl 199
» Durchmesser . 48 mm
» Lange . 3410 »
Heizfliche der Feuerbiichse © 12,36 qm
» » Heizrohre 101,54 »
» im Ganzen H 113,90 »
Rostfliche R . . . . 1,95 »
Triebraddurchmesser D . 1829 mm
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 48,77 t
» des Tenders . 35,92 »
Wasservorrat . 14,54 cbm
Kohlenvorrat . e 5,08 t
Fester Achsstand der Lokomotive 2896 mm
Ganzer » » » 7049 »
(d*™)* h
Zugkraft Z=20,5.p = 4902 kg

*) Organ 1911, S. 115,
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Selbsttitige Kuppelung von Boirault®), F. Dubar.

(La Technique moderne 1910, November, S. 634.)
Die Kuppelung besteht
1. aus einem mit einer starken Feder versehenen Buffer mit
starkem Joche und zwei Fiihrungen, den man an den
Wagen, nach den Kuppelungshaken, befestigt;
2. aus dem Kuppelungskopfe (Textabb. 1 und 2), der sich
aus folgenden Bestandteilen zusammensetzt :

Abb, 2.

a) zwei Scheiben P mit den Offnungen A und A’,
b) zwei Zapfen B und B!, die in den Offnungen A und A’
des andern Wagens festgehalten werden, und
c) einem Hebel B, der in der Stellung xx durch einen
an den Zapfen t stofsenden Griff M festgehalten wird.
Der Hebel B jeder Kuppelung trigt zwei Riegel V und V'
die behufs Kuppelung in die gebohrten Locher der Zapfen B
und B! einpassen. Es geniigt, fiur das Kuppeln beide mit der
Selbstkuppelung versehenen Wagen gegeneinander zu schieben.
Die Zapfen B und B' eines festen Kuppelungsteiles werden
durch die Scheiben P des andern Teiles gefihrt und in den
Offnungen A und A’ festgehalten. Die durch die hoheren Zapfen

*) Organ 1911, S. 60,



357

getragenen schiefen Ansitze I, sind mit den Griffen M versehen,
wodurch der Hebel unter der Einwirkung einer Feder aus der
Stellung xx in die Lage x'x' kommt. Die Riegel V und V' wer-
den durch die Iebelstange in dic Licher der Zapfen B und B’ ein-
gezogen. Die Kuppelung erfolgt dadurch in vier synmetrischen
Punkten, Ebenso erfolgt die Verbindung der Heiz- und Brems-
Leitungen selbsttiitig.
einer an der Ilebelstange befestigten Kette zu ziehen, wodurch
die Riegel zuriickgehen und der Griff wieder festgehalten wird.
Diesec XKuppelung wurde Dbereits bei cinigen
Eisenbahn-Gesellschaften mit Erfolg verwendet. S—ra.

Tusammenstellung  der am 22, Mirz 1911 in Betrieb und Bau
stehenden Ileifsdampf-Lokomotiven mit Uberhitzern von Sehmidt,

Europa:

Land Zahl Land Zahl
Belgien 488 Griechenland 13
Danemark H4 Grofsbritannien . 264
Deutschland . 3212 ITolland 66
Finnland . . . . . 23 Italien 365
Trankreich 814 Luxemburg . . . . 1

5300

Behufs Entkuppclung geniigt es, an

franzosischen

Land Zahl Land Zahl
Norwegen 32 Schweden 270
Osterreich 474 Spanien 101
Portugal . 17 Schweiz 141
tumiinien n7 Tiirkei 27
Rufsland . 454  Ungarn 15

1588
Zusammen 6888
Au['sm'eulropi&,ischc Linder:

Land Zahl Land Zahl
Vereinigte Staaten von Englische Kolonien 86
_ Amerika . 479 Yranzos. Kolonien . 32
ng(l:tli:']:)'.en 111 Holliind. Kolonien . 38

rentinien ., . ., 44
Bglé’iviell e e e 1 Japan. 18
Brasilien . 9g  Syrien 3
Chile . . 4 Uruguay . . . . 2
Kongostaat . . . . 1 209
558
Zusammen 767

Im Ganzen 7655 Lokomotiven, -

Betrieb in technischer Beziehung.

Betrieb in englischen Lokometivschuppen.
(Enginecering, Juli 1910, S. 153. Mit Bildern.)

Die rechteckigen Schuppen werden in England fir die
billigeren in Bau und Unterhaltung gehalten, die ringformigen
fir die bequemeren fir den Betrieb. Jeder Schuppen enthiilt
cinen oder mehrere Kriine fir 35 bis 40 t, die bei den neueren
Anlagen als Bockkrine ausgebildet sind. Sie stehen iiber den
85 cm tiefen Arbeitsgruben und werden durch IHand oder
elektrisch angetrieben. Der in einem besonderen Lagerschuppen
untergebrachte Vorrat an Ausriistungs- und Ersatz-Stiicken fiir
dic L.okomotiven ist moglichst gering bemessen. Die Lancashire-
und Yorkshire-Eisenbahn verteilt die angeforderten Gegenstinde
nach den Lokomotivschuppen tiglich mit drei besonderen Wagen,
die auch mit kleinen Kriinen fiir die grofseren Stiicke ausgeriistet
sind und in Personenziige eingestellt werden.

Eine gute und nicht zu teure Beleuchtung der Schuppen
gibt Gasglihlicht, in neuerer Zeit auch die Metallfadenlampe.
Jogenlicht cignet sich nicht, da so starke Lichtquellen nicht
crforderlich sind. Mit Vorteil gelangt auch Prelsgas zur An-
wendung in Flammen von 500 Kerzen Stirke bei einem Ver-
brauche von 570 1/St. Bei den Ringschuppen ist cine bessere
Beleuchtung der Kessel und Triebwerke moglich, als bei den
rechteckigen.

Die Kessel werden im Allgemeinen mit kaltem Wasser
ausgewaschen, jedoch sind stets auch mehrere Entnahmehihne
fir warmes Wasser vorhanden, Bei der Nord-Ost-Eisenbaln in
Gateshead wird der abgeblasene Dampf der ILokomotiven, die
noch mit etwa 4,2 at Kesseldruck in den Schuppen fahren, in
eine besondere Anlage geleitet, wo er zur Erwidrmung des Aus-
wasch- und Speisewassers dient.

‘ Die Bekohlung der Lokomotivtender erfolgt an einer hohen

Organ fiir die Fortschritte des Eisecnbahnwesens, Neue Folgo,

XLVIII, Band.

Biithne mit Kohlenzufuhrgleisen, von denen aus kleine Wagen
gefilllt werden, die nach Bedarf auf cine Kippvorrichtung ge-
bracht sich in die tiefer stehenden Tender entlceren. In cinigen
TFiillen sind Kriine vorhanden. Bei der Siid-Ost-Eisenbahn dienen
stetig umlaufende Becherketten zur Fovderung der aus den
Wagen abgestiirzten Kohlen in Hochbehiilter, von wo sie bei
Bedarf durch Schiittrinnen in die Tender fallen.

Einige englische Lisenbahnen mufsten Anlagen zum Weich-
machen des Wassers erbauen.

Die Zecitriiume zwischen den Priifungen der verschiedenen
Teile einer Lokomotive hingen entweder von der verstrichenen
Zeit oder der zuriickgelegten Entfernung ab. Eine Liste im
Fiahrerstande zeigt an, wann die niichste Priiffung oder Aus-
waschung zu erfolgen hat. Letzterc geschicht bei Personenzug-
lokomotiven nach 800 km, bei Giiterzuglokomotiven nach 1300
bis 1500 km Fahrt.

Ein besondercs Amt unter der Leitung eines erfahrenen
Ingenieurs verfolgt die Ursachen jeder Stérung des Lokomotiv-
betriebes.

Die Reinigung der Lokomotiven erfolgt bei einigen Bahnen
in letzter Zeit durch eine Gruppe von vier Mann, von denen
jeder eine bestimmte Arbeit zu tun hat und je nach seinen
Leistungen noch eine besondere Vergiitung erhilt, die 20 bis
400/, des Wochenlohnes ausmacht. So wird die Arbeit griind-
licher und schneller erledigt, als in reinem Tagelohne.

Jeder Lokomotivfithrer hat einen Fahrbericht zu fihren,
in welchem die behandelten Zige und die gebrauchte Zeit
bemerkt werden. Die Lokomotivmannschaften sind durch Dienst-
einteilung in Gruppen, »links«, eingeteilt, die sich in dem ent-
sprechend eingeteilten Dienste ablosen und tunlichst stets den-
selben Lokomotiven zugeteilt werden. Schr.
20. Hoft 1911
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

der Kisenbahndirektor Schayer bei der Konig- #

Ernannt:
lichen Eisenbahn-Direktion Hannover zum Oberbaurate.

In den Ruhestand getreten: der Ober- und Geheime Baurat
Bindemann bei der Kéniglichen
ITannover.

Sachsische Staatsbahnen. i
|

Versetzt: der Oberbaurat Weidner, bisher Vorstand der
Betriebs- Direktion Leipzig 1T zur Generaldirektion nach
Dresden.

Fisenbahn - Direktion °

In den Ruhestand getreten: der Oberbaurat Wiechel bei
der Generaldirektion in Dresden unter Verleihung des Titels
und Ranges eines Geheimen Baurates; der I'inanz- und Bau-
rat Piltz, bisher Vorstand des Bauamtes Dresden-Neustadt,
unter Verleihung des Titels und Ranges als Oberbaurat.

Osterreichische Staatsbahnen.

Verliehen: den DBauriten im ILisenbahnministerium Cimo -
netti, Hirt und Otta den Titel und Charakter als Ober-
b‘lurat . —d.

Bucherbesprechum'en. ‘ |

Feuerlose Lokomotiven von Dipl.-Ing. John. Bibliothek der
Zeitschrift fur IForder- und Verlade-Einrichtungen im Berg-
werks- und Ilattenbetriebe. Berlin, 1910. W. Borngriaber.
Preis 2,0 M.

Das 54 Oktavseiten starke Heft bringt eine allgemein
gehaltene Ubersicht uiber die jetzt betriebenen feuerlosen Loko-
motiven und deren wirtschaftliche Grundlagen. Namentlich fiir
den innern Verkehr grofserer Betriebe, bei dem die Rauch-
bildung vermieden werden soll, steigt die Bedeutung derartigen
Betriebes in neuerer Zeit, so dals die meisten Bauanstalten
diesen Zweig des Lokomotivbaues, und zwar fur Dampf-
nachfillung in erster Linie, aufgenommen haben. Da auch Be-
rechnungen beziiglich des wirtschaftlichen Erfolges solcher Loko-
motiven beigegeben sind, diirfte das Heft, das im Wesentlichen die
heute erreichte Gestalt der Lamm-Francq-Lokomotive be-
handelt, wie sie beispielsweise von Orenstein und Koppel,
Borsig, der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft vormals Kgestorff zu Linden und anderen
gebaut wird, eine willkommene Unterlage zur Unterrichtung
bei Beschaﬁ‘ungeu bleten

Illustrierte Technische Worterbiicher in sechs Sprachen: deutsch,
englisch, franzosisch, russisch, italienisch, spanisch. Heraus-
gegeben von Alfred Schlomann, Ingeniem Band IX.
Werkzeugmaschinen  (Metallbearbeitung,  Holzbearbeitung).
Unter redaktioneller Mitwirkung von Ingenieur Wilhelm
Wagner, Generalsekretir- des DPolytechnischen Vereines,
Minchen. R. Oldenbourg, Minchen und Berlin, 1910.
Preis 9 41,

Uber den grofsen Wert und die zwecknmfsnge Ein-
richtung des umfassenden Werkes haben wir uns wiederholt*)
ausgesprochen.

Die Ausgabe jedes neuen Bandes hefestigt uns in der
Uberzeugung, es handele sich um ein W erk, das nicht allein
die technischen Veriffentlichungen des weiten bezeichneten
Sprachengebietes zuginglich macht, sondern auch das technische
Verstandnis selbst durch die beigegebenen Skizzen unmittelbar
fordert.

Mit dem heute vorliegenden sind nun im Ganzen zehn
Binde des grofsen Werkes erschiencn, das nun bereits sehr
weite Gebiete, darunter fast das ganze Maschinen® und Eisen-
bahn-Wesen einschliefslich der Kraftwagen, Kraftbote, Flug-
maschinen und Drachenballons in Band X deckt.

Wir zeigen diese neueste Erweiterung des vortrefflichen
ITilfsmittels wieder mit Genugtuung uber die unter deutscher
Fihrung entstandene Leistung an.

Konigliches Materialpriifungsamt der Technischen Hochschule zu
Berlin, Bericht iber die Tatigkeit des Amtes im Betricbs-
jahre 1909. J. Springer, Berlin, 1910.

*) Organ 1909, S. 24, 419.

Auch der neue Bericht bietet einen erfreulichen Teweis
fir die Weite des Wirkungskreises des Amtes, und das hohe
Mals der Unterstiitzung, das diese staatliche Veranstaltung den
verschiedenen Zweigen des Gewerbes leistet.  Als besonders
bedeutungsvoll heben wir aus dem Berichte hervor: die bild-
liche Darstellung des Verkehres mit dem Gewerbe, deren Aus-
gleichlinie eine beschleunigte Zunahme ausweist, von Einzel-
untersuchungen die des Kautschuk nebst den verschiedenen
Eigenschaften der Ballonstoffe, den Feuchtigkeitschutz der Bau-
werke, Leichtmetalle, Kunststeine, die Eichung der Stoffprif-
maschinen, Mortel und deren Bestandteile, Gasgliihstoffe, Ent-
wickelung der metallographischen Wissenschaft, darunter die
Kugeldruckhiirte, Wirmeleitung, Rostangriff, Festigkeit von
Schienen und Radreifen, Prifung von Erdharzen, Olen, Fetten,
Firnissen und Lacken, Schmierfihigkeit und Entzindungsgefahr,

Aus der Auffiithrung dieses kleinen Teiles des Inhaltes
geht hervor, wie weite Kreise der Technik wichtige Aufschlisse
in dem neuen Berichte finden.

Der Zweigelenkbogen als statisch unbestimmtes Hauptsystem.
Von r.=Jug. R. Kirchhoff, Regierungsbaumeister. Berlin,
1911, Ernst und Sohn. Preis 3,60 I/,

Die Arbeit behandelt den Bogen mit zwei Kampfer-
gelenken beziiglich der Ermittelung der statisch nicht be-
stimmbaren Grofse, des Schubes und der Merstellung der Kin-
flulslinien far die zur Querschnittsbemessung notigen Grofsen.
Behandelt werden dabei bestimmte, mathematisch einfache
Bogenformen, dann aber auch allgemein beliebige IFormen,
wobei die Bogenlinge richtig eingefihrt, nicht durch die
Sehnenlange ersetzt wird. Als Liangskraft wird der Schub
benutzt; die genauere Kinfihrung wiirde namentlich die all-
gemeinere Betrachtung nur wenig verwickeln, so dals auch
diese Verschirfung hatte eingefilirt werden konnen, doch wird
das Ergebnis dadurch nur wenig beeinflufst. Zu betonen ist,
dals auch die #ufseren wagerechten Lingskriafte voll zur
Geltung gebracht, dafs besondere Bogentragwerke, so das
beiderseits tuber die Kimpfer iberkragende, behandelt und dafs
die Forminderungen des Bogens eingehend ermittelt werden,
auch wird die Frage erortert, welche Rolle der Zweigelenk-
bogen bei der Untersuchung mehrfach praktisch unbestimmter
Bogentragwerke spielt.

Die Arbeit ist also eine vergleichsweise allgemeine und
umfassende, und unseres KErachtens wohl geeignet, in die
Untersuchung und Berechnung des Zweigelenkbogens griindlich
einzufithren,

Statistische Nachrichten und Geschifisherichte von Eisenbahn-Ver-
waltungen.

Schweizerische Eisenbahn-Statistik fir das
Jabr 1909, Band XXXVII. Herausgegeben vom Schweizeri-
schen Post- und Eisenbahn- Departement Bern, H. Feusz, -
1911.

Filr die Schm‘tleltung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. DrsJug. G. Barkhausen in Hannover, i
. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H,, in Wiesbaden, ‘



