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Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven.t)
Von Strahl, Regicrungs- und Baurat in Berlin. '
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XLVIL'
(Fortsetzung von Seite 341.)

derselben Gattung habe ich festgestellt, dals die Verluste durch
die Abwirme und Kohlenoxyd zusammen zwischen 20 und

Durch Rauchgasanalysen sind in der bekannten Weise die
Wiirmeverluste ermittelt worden. Aus der letzten Zeile der
Spalten 24 bis 27 der Zusammenstellung 11 S. 344 folgt, dals im | 25°/, des lleizwertes der Kohle lagen, also fast ebenso grofs
Mittel bei der Verbrennung 169/, von dem Heizwerte der | warven, wie im vorliegenden Falle, obwohl die Rauchgase nur
Kohle durch die Abwirme der Rauchgase, 8,8 und 9°/, durch 0,6 bis 0,8/, Kohlenoxyd enthiclten, im vorliegenden I'alle
unverbranntes Kohlenoxyd und ebenso viel durch dic brenn- dagegen etwa 2°[,. Ilier war der Verlust durch Kohlenoxyd
baren Bestandteile der Riickstinde in der Rauchkammer und  grifser, durch Abwiarme aber wegen des geringern Luft-
im Aschkasten, zusammen also rund 349/, verloren gingen. itberschusses oder der kleinern Gasmenge geringer; dort war

Nach Verdampfungsversuchen an stchenden l.okomotiven . das Umgekehrte der Fall, so dafs sich dic Summe der Deiden
kann der Verlust durch Wirmeausstrahlung des Kessels, . Verluste bei Lokomotiven nicht sehr zu verdndern scheint,
Funken, Rufs, Teer und weitere unverbrannte (tase, wie ich ' immer ausreichende Dampfentwickelung vorausgesetzt. Ein
gefunden habe, zu 5 bis 6°/, angenommen werden, so dals hoher Kohlenoxydgehalt der Ileizgase braucht also dic Dampf-

sich folgende Wirmebilanz des Kessels aufstellen lafst. entwickelung nicht zu beeintrichtigen. Mit zunehmendem Ge-
Von dem leizwerte der Kohle, 6700 Cal, gingen bei  halte an Kohlenoxyd wichst gewohnlich auch der Gehalt an

der Verbrennung in der Lokomotive verloren durch Kohlensiiure und umgekehrt.
die Abwirme . . . . . . . . . . . . 16Y, In Zusammenstellung V sind die Irgebnisse von l'leiz-
unverbranntes Kohlenoxyd . . . . . . . . 9>» versuchen an der st,ehenden C1.1L.t.T-G-Tenderlokomotive*)
Verbrennliches in den I‘{ilckstiinden R N Nr. 1568 Kattowitz, der preufsisch-hessischen Staatsbahnen

enthalten. Der Heizwert von sechs verschiedenen oberschle-
. sischen Steinkohlen solite durch Verdampfungsversuche ermittelt
werden. Die lHeizwerte der Sorten I und II waren durch
Analyse der Steinkohle bekannt, dic der iibrigen Sorten er-
gaben sich aus den Versuchen in folgender Weise.
Ist 7 die Verdampfungszifer, 7 der Gutegrad des Kessels, Zuniichst wurde der Kohlenstoffgehalt der Kohle zu 72°/,
nach vorstchendem Nachweise 0.60, i dic Krzeugungswirme entsprechend der mittlern Zusammensetzung mittelguter, ober-
des Dampfes von 12 at Uberdruck mit 3°/, Wassergehalt aus  gehlesischer Steinkohlen, angenommen, C == 72°/,.

Funken, Ruls, Teer, andere unverbrannte Gase
aulser CO und durch Ausstrahlung des Kessels 6 »
Zur Dampferzeugung wurden nutzbar gemacht . 60 »

1009/,

Speisewasser von 5% = 649 Cal*) und h der Heizwert der Hiervon wurde das Verbrennliche der Lische und Asche
Kohle, so ist in Abzug gebracht. Aus verschicdenen Durchschnittsproben
— h_ 0.60.6700 3.9 - winrde gefunden, dafs die Losche 700/, die Asche 40°/,

i 649 , ‘ brennbare Bestandteile enthiilt, die in der Feuerungstechnik

Dem Gittegrade des Kessels von 609/, entsprach demnach als verlorener Kohlenstoff gerechnet werden. FErgab also der
eine 6,2fache Verdampfung. Wasser- und Kohlenmessungen  Yarsucl x0/, Lische und ¥°/, Asche, so gingen annahernd
von IFahrten mit Lokomotiven dieser Gattung in angestrengtem (¢ — 79 —— (0,7x 4 0,4y)9/, Kohlenstoff bei der Verbrennung
Schnellzugdienste bei Verwendung oberschlesischer Steinkohle . iy gie Rauchgase iber. Es entstanden demnach aus 1 kg
haben wiederholt eine 6 bis 6,5fache Verdampfung ergeben. | Kohle bei k %, CO, und d°/, CO in der Durchschnittsprobe

Bei Versuchsfahrten mit anderen Schnellzuglokomotiven | dep Heizgase nach der Rauchgasanalyse

*) JHiitte* 1908, 20. Aufl., Bd. T, S. 334, ! *) Organ 1911, 8. 115,

1) Sonrd(;;:rxbdriicke dieses Aufsatzes konnen vom Januar 1912 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wieshaden bezogen werden,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band. 21. Heft. 1911. b




Zusammenstellung V.

Heizversuche mit olerschlesischien Steinkohlen*) an der stehenden C1.11.t.[". (¢.-Tenderlokomotive Nr, 15()‘1 Kattowitz, nach Entfernung
der Dampfschieber. ‘

Rostfliiche R =1.589 qm, Querschmitt aller Heizrohre Fy = 0,26 qm, Querschnitt der Luftsffnungen im Aschkasten Fa = 0,18 qm.

1’ . Versuch

Kohlensorte
0. 7. an der stehenden Lokomotive Nr. 1568 in der Betriehbswerkstatt
Beuthen O-S,
1]y oy | vy vy VY
1 Tag des Versuches . . . . . . . . . . . . . . . . . .[1249.05]8.10.05 | 29.1.06 | 5.3.06 | 10.5.06 15.5. 06
2 || Dauer, . O 1)) 100 104 160 115 100 103
8 || Kohlenverbraueh . . . . . . . . . . . . . ... . kgl 1100 1100 1100 1100 1100 | 1100
4 peisownsser | Menge . ..o Ol BI0 T610 | 7870 | 7980 | 7310 | K020
5 || SPUSCVESEE A Wiemegrad .. . . . . . ... ... Co 14 13 b 55 8 125
6 Menge . . . . . . . . . . . ... k 210 . 330 229 302 225 0 272
7 Schlabberwasser { Witrmegrad . o Cg 53 53 55 30 55 ’ 7.5
8 Dampferzeugung, O. Z. 4 weniger 0 A f) R .. . . ke 7330 | 7280 7640 7678 7085 7748
9 || Stindliche Dampfmenge auf Speisewasser von 00 (' umvmeclmet kg/St || 4310 4214 4540 3960 4194 4420
10 | Mittlerer Dampfitberdrack . . . . . . . . . . . . kglyem 11 3f4 1134 11 8/4 113)4 12 12
11 |l Bremngeschwindigkeit . . . . . . . . . . . . . kglqm$t 420 1 400 420 365 420 412
12 || Verdampfungsziffer . . . O 113 666 | 662 6,94 6,98 644 1 704
13 Ritckstinde | der R.mchkammel e e e, 99 ! 60 42 35 46 Y
14 ickstinde | im Aschkasten . . . e e e e f 7 12 . 125 16 26, b
15 Mittlere Wiirmegrade in der Rauchkammol e e e e 001 324 336 332 343 354 341
16 . . Luft . . . . . +17 +7 . 41 +3 +92 . 419
17 Mittlere Lu(tvmduunun" in Wassersiiule, in dm l\uuch]\unmm mm 82 79 60 49 1 60
18 . . . . . . Feuerbiichse . 391) 401 282) 252 | 899) 302
19 R - R » im Aschkasten . . 11 ‘ 13 4 4 9 8
Rauchgasanalyse nach Raumteilen: i J
20 || Kohlensiure . . . . . . . . . . . . ... .. .. 0/(,‘ — | 118 | 11,5 12,0 120 : 118
21 Kohlenoxyd . . . . . . . . . . . . . .. . ... - 16 0,6 1.2 32 : 0}7
22 Sawerstoff . . . . . . . L L., — . 62 71 6,0 42 6,9
23 || Stickstoff . . . . . . . .. ... . ... .... .0 — ! 86 ! c08 | 808 86 S0
24 | Taftiberschut . . . . . . ..o 0L L - a0 39 24 ! 7
Wiirmebilanz: : ‘ !
Vom Heizwert der Kohle:
25 || wurden zur Dampferzeugung nutzbar gemacht . . . . . . 63,2 65,53 68,5 68,0 61,53 68,0 -
gingen verloren i
26. durch Abwiirme . . . . . . . . .. .o ... - 16,63 19,5 18,0 15,74 ]8!5
27 ,  Kohlenoxyd . . . . . . . e — 6.95 3.0 5.4 1291 3,5
28 »  Verbrennliches in den Riie l\st.mdon .. . — 5,40 4,0 34 4,80 T4
29 Restverlust durch Funken, Ausstrahlung, RuB, Tem ‘
und andere unverbrannte Gase . . . . . . . . — 549 50 5.2 i 5,02 5,1
Zusammen . . — 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
30 Heizwert der Kohle . . . . . . . . . . . Wirmecinheiten | 66924 6436 1) 6510%) 66005) 67305 65929)

Bemerkungen.

1) Mit Feuerschirm, ‘ E
2} Ohne .

3) Zeitweise waren beide Aschklappen auf,

4) Heizwert aus der chemischen Zerlegung hestimmt.
5 Aus dem Verdampfungsversuch herechnet,

*) I\ohlensmte 1 stammte aus dm Fc-ldnmnd- 1T aus der Charlotten-, 111 aus der Bielschowitz-, IV aus der Preafsen-, V aus der
Kinigin Luisen-, V[ aus der Gieorg-Grube,



G = 1,86. C ¢hm trockene Gase

) k+4d .

und  etwa 0,5 kg Wasserdampf aus dem Wassergehaite der
Kohle, aus der Luftfeuchtigkeit und durch Verbrennung des
Wasserstoffes der Kohle, w == 0,5 kg.

Aus der Verdampfungszifter z und der Erzeugungswarme i
des  Dampfes bestimmt sich die Wirmemenge %, die zur
Dampferzeugung  durch Verbrennung von 1 kg Kohle nutzbar
gemacht wird, zu

Wy =1z1.

Die Warmemenge, dic darch die hohere Warme t, der
Abgase gegeniber der der Luft t; verloren geht, ist, wenn der
Wiirmebedarf zur Erwirmung um 1° C im Mittel zu 0,33 fir
1 ¢chm trockenes Heizgas und zu 0,5 fir 1kg Wasserdampf
angenommen wird

W, = (0,33 G 4 0,5 w) (t, — ty).

Durch  Verbrennung von 1 ¢bm  Kohlenoxyd konnen

3050 Cal gewounnen werden; also gehen fir d9, unver-
brannten Kohlenoxydes

Gd

QB“ _— — -

160 - 3050 Cal

verloren. ,

1 kg Kohlenstoft entwickelt bei der Verbrennung %100 Cal
also gingen das Verbrenunliche in den Riickstinden
verloren

durch

_ 073 +04y)

v 100

Von dem Heizwerte der Kohle h gehen erfahrungsgemiis
5 bis 6°, durch die nicht Dbestimmten Verluste, wie ver-
brennbare Gase aufser Kohlenoxyd, Ruls, Teerdiampfe, Wirme-
strahlung und Leitung des Kessels verloren. Der Rest muls
der Summe der vorstehend bestimmten Verluste gleich sein,
also

pit . 8100 Cal

0,95 . h = @, { 28, + W, + W,.
Hicraus ergibt sich der Ieizwert h der Kohle.
Fiw dcn'Verdampfungsversuch in Spalte 2 der Zusanmen-
stellung V ergibt die Rechnung nach vorstchendem Verfahren

heispielsweise
Wy = 1220 Cal

W, = 1127 »
W, = 464 »
W, = 348 »

- 0,95 h = 6159 Cal oder

h = 6485, nach der Analyse 6440 Cal.

Dicse gute Ubercinstimmung des aus dem Verdampfungs-
versuche  gefundenen Heizwertes mit dem aus der Analyse
cruiittelten ist um so bemerkenswerter, als der Rechnung ein
Kohlenstotigehalt der Kohle von 720/ zu Grunde liegt, wihrend
er in Wirklichkeit nach der Zerlegung 68,99/, betrug. Der
Fehler durch die angenaherte Schatzung des Kohlenstoftgehaltes,
der sich aus Zusammenstellungen vou Analysen der hekanntesten
Kohlensorten leicht schitzen lilst, ist demnach nicht grofs.

In den spiteren Untersuchungen iiber den Widerstand
der Feueranfachung spielt der Versuch Il in Zusammen-
stellung V eine besondere Rolle. Er ist der einzige, bei
dem die Analysen der Rauchgase und der verwendeten Kohle

gleichzeitig vorlagen. Die Wirmeverluste und die Rauchgas-
menge konnten also genau crmittelt werden.  Aulserdem waren
die Brenngeschwindigkeit von 400 kg/gm$St und der Lauft-
verbrauch fiir die Verbrennung. von 1 kg Kohle dieselben, wie
bei den Versuchen an den fahrenden Lokomotiven.

Die oberschlesische Steinkohle 11 von der Charlottengrube
hatte folgende Zusammensetzung : '

68,929/, C,

428 « 11,
11,08 « O,
1,45 « 8,
3,45 « 11,0,
9,66 « Asche,
1,16 « N.

Dic Riickstainde nach Beendigung des Versuches, nimlich
trockene Losche in der Rauchkammer 60 kg = 5,5°/, der Kohle,
im Aschkasten . 12 ¢« =1,1 ¢ « ¢«
enthiclten fiar 1 kg Kohle 0,7 .55 - 0,4.1,1 = 4,39/,
Kohlenstolf.

In diec Rauchgase gingen also 68,92—4,3 rund 65°/,
Kohlenstoff iiber, Da die Rauchgase 11,69/, Kohlensiure und
1,6°/, Kohlenoxyd enthielten, entstanden bei der Verbrennung

1,86 . 65
11,6 + 1,6
wozu nahezu 9,16.1,293 = 11,84 kg trockene Luft notig warcn,

1 kg Luft von 79 0. Z. 16 der Zusammenstellung V,
enthiilt lochstens 6 gr Wasser. In Anbetracht des Regen-
wetters withrend des Versuches enthielt die Verbremnungsluft

11,84.6
1000

Durch Verbrennung des Wasserstoffes der Kohle und durch

das Wasser in dieser entstanden fir 1 kg Kohle
OH 4w 9.4,28 4 3,45

100 100

Die Verbrennungsluft hat aufser diesem Wasserdampte
auch noch 0.65 kg Kohlenstoft aufgenommen. Aus 1kg Kohle
sind also G = 11,84 4 0,65 4 0,49 = 12,98 rund 13 kg
Verbrennungsgase entstanden, also cbenso viel, wie oben fir
die Verbrennung auf dem Lloste der Schnellzuglokomotive im
Betriebe crmittelt wurde.

Der Zustand des Feuers war am Ende des Versuches
genau derselbe, wie zu Anfang. Wasserstand und Dampfdruck
im Kessel wurden withrend der Versuche moglichst unverandert,
der grofsten Dauerleistung des Kessels entsprechend, gehalten.

Der Gategrad des Kessels lag bei den Versuchen zwischen 61
und 68,59/, des Heizwertes der Kohle; er hiingt nach den
Versuchen nicht so sehr von der Anstrengung des Kessels
als von dem verschiedenen Verhalten der Kohle im Feuer ab.
Die Schlackenbildung war durchweg gering und verursachte
keine Schwierigkeiten. Es ist bemerkenswert, dals die ihrem
Ieizwerte nach geringere Kohle II1 die grofste Anstrengung
des Kessels zuliefs, also stindlich die grolste Dampfmenge
erzeugte.

Bei Beurteilung. von Kohlen fir Lokomotiven kommt es
eben nicht allein auf den Heizwert, sondern auch auf andere,
fiur eine moglichst grolse Dampfentwickelung vorteilhafte Kigen-

D4*

von 1kg Kohle G = = 9,16 cbm trockenc Gase,

= 0,071 kg Wasser.

~ = 0,42 kg Wasserdampf.
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schaften an, Eine gasrciche Mager- und Sand - Kohle aus
Oberschlesien ist erfahrungsgemifs zum Heizen der Loko-
motiven geeigneter, als eine zur Schlackenbildung neigende
und backende Fettkohle aus Westfalen, trotz deren héhern

Heizwertes. .

Im Zusammenhange mit diesen Versuchen sollen im Nach-
stchenden die oben erwithnten Versuche mit kegel- und walzen-
formigen Schornsteinen an einer stehenden 1 C 1-Personenzug-
Tenderlokomotive der Direktion Berlin in den Jahren 1908 und
1909 besprochen werden, dic fiir die Ermittelung der Wider-
stinde bei der Fcueranfachung ebenfalls in Frage kommen.

Die Versuche hatten ursprimglich den Zweck, die un-
zweckmilsig ausgefithrten Blasrohrverhiltnisse der Lokomotive
7u verbessern. Dies wurde dadurch erreicht, dals die 145 mm
weite Blasrohrmiindung um 170 mm tiefer gelegt wurde. Der
urspriingliche Steg von 40 mm Breite in der Miindung konnte
durch cinen 9 mm breiten ersetzt werden, wodurch der Aus-
stromquerschnitt um 50 °/, grofser wurde. Der Kessel machte
trotzdem besser Dampf als vorher.

Vier verschiedene Durchmesser und drei Hohenlagen der
Blasrohrmiindung teils mit teils ohne Steg wurden auf ihre
Wirkung in folgender Weise gepriift. Nach Herausnalme der
Dampfschieber wurde der Dampfregler geoffnet, bis sich ein
Druckunterschied von 70 mm Wasser in Rauchkammer und
I'euerbiichse eingestellt hatte. Dabei war nur die vordere
Aschklappe geoffnet und das Feuer frisch beschickt. Um den
Druckunterschied unverindert zu erhalten, mufste der Regler
wegen der veriinderlichen Widerstinde, der fortschreitenden
Verbrennung entsprechend, verstellt werden.

Der Blasrohritberdruck wurde an einem zum Teile mit
Quecksilber gefillten U-formigen Glasrohre abgelesen; der eine
Schenkel war durch ecine Kupferleitung an das Blasrohr an-
geschlossen, der andere stand mit der Aulsenluft in Verbindung.
Alle Ablesungen wurden bei frisch beschicktem Roste begonnen
und mit fortschreitender Verbrennung in gewissen Zeitabschnitten
wiederholt. Der Mittelwert aller Ablesungen des Blasrohr-
druckes wurde zum Vergleiche der Blasrohrwirkung in den
verschiedenen Stellungen und mit den verschiedenen Abmess-
ungen der Blasrohrmiindung lerangezogen, Der kleinste Blas-
rohrdruclk bei dem gleichen Querschnitte der Blasrolirmindung
war fir die beste Wirkung malfsgebend.

Darauf wurde der kegeltormige Schornstein durch ecinen

walzenformigen ersetzt, dessen Durchmesser dem mittlern des
Kegels annihernd gleich war., Nun wurden die Versuche mit
den verschiedenen Blasrohren und Blasrohrstellungen wieder-

holt, um festzustellen, ob der kegclfsrmige Schornstein dem |

walzenformigen in Wirklichkeit iberlegen ist.

Um die gestellte Aufgabe mit einer moglichst geringen
Zahl von Versuchen losen zu konnen, war der Plan fir die
Versuche nach folgenden Gesichtspunkten aufgestellt,

Die Theorie von der Zugerzeugung durch Dampfstrahlen
crklirt den Vorsprung des Kegels vor der Walze in folgender
Weise.

Beim Ubertritte des Dampfes aus der Blasrohrmindung
in den weitern Schornstein findet nach Carnot wegen der
plétzlichen Geschwindigkeitsinderung ein Stofsverlust statt.

2

Dals man mit einem solchen Verluste sowohl bei der Walze,
als auch beim Kegel rechnen muls, hat Zeuner durch seine
Versuche bewiesen, deren Irgebnisse er theoretisch unter der
Anmnahme eines solchen Stolsverlustes vollkommen erklirt hat.

Die Theorie nimmt nun an, dafls der mit Luft gemischte
Dampfstrahl den nach oben erweiterten Schornsteinmantel schon
im engsten Durchmesser ausfiillt und von da ab Dbis zur Min-
dung seine Geschwindigkeit allmalig verringert. Dic Ge-
schwindigkeitsinderung wire demmach hier eine weniger plijtz;
liche als im walzenformigen Schornsteine, also auch der damit
verbundene  Stofsverlust geringer, sofern feststeht, dals der
Walzenschornstein  weiter sein muls, als der kegelformige an
sciner engsten Stelle. Dics crhellt aber aus folgender Uber-
legung.

Zum Herausschaffen der Rauchgase und des verbrauchten
Dampfes ciner Lokomotive aus der Rauchkammer durch den
Schornstein in das Freie ist cine Arbeit aufzuwenden, die von
dem ausstromenden Dample geleistet wird und sich als der
Unterschied der Stromungsenergie des Dampfes in der Dlas-
rohrmindung und der Energic darstellt, die das aus der Schorn-
steinmindung  strémende Luft- und Dampfgemisch mit sich
falwt.  Das ist die zur Anfachung des Feuers aufgewendete
Arbeit. Je enger also der Schornstein in der Mindung ist,
desto  grofser muls die Stromungsenergic in  der Blasrohr-
miindung, desto enger somit die Blasrohrmiindung selbst sein,
Hieraus miilste man schliefsen, dals moglichst weite Schorn-
steine vorteilhatt sind. Wenn man aber bedenkt, dals die
erwihnten Stofsverluste beim Eintritte in den Schornstein mit
seiner Weite wachsen, so wird zuniichst ecinleuchten, dals der
Schornstein fir die beste Wirkung weder zu cng noch zu weit
sein darf,

Aufserdem tritt cin gewisser Verlust noch dadurch ein,
dafs diec Rauchgase, die aus den Hcizrohren in dic Rauch-
kammer treten und hier fast zur Rule kommen, durch den
Dampfstrahl stolsweise wieder in Bewegung gesetzt werden
miissen.

Wiire der walzenformige Schornstein nicht weiter, als der
kegelformige an der cngsten Stelle, so wiirden, gleichen Dampf-
und [uft-Verbrauch vorausgesetzt, die Stolsverluste beim Ein-
tritte zwar dieselben sein, der Verlust beim Austritte aus dem
Walzenschornstein aber grofser sein.  Soll die Arbeit der
Feueranfachung bei gleichen Widerstinden mit beiden Schorn-
steinen unter dieser Voraussctzung dieselbe sein, so muls der
Walzenschornstein weiter gemacht werden.

Wire anderseits dic Miindung beider Schornstcine gleich
grols, so wiire der Austrittsverlust zwar derselbe, der Lintritts-
verlust beim Walzenschornsteine aber erheblich grofser, Der
Durchmesser des gleichwertigen Walzenschornsteines wird also
zwischen dem engsten und weitesten Durchmesser des Kegels
liegen. Auf jeden Fall sind die Verluste beim besten Walzen-
schornsteine nach der Theorie grolser, als beim gleichwertigen
Kegel, so dals das Blasrohr fir letztern einen grofsern Quer-
schnitt erhalten darf, als fur den Walzenschornstein, oder gleich
grofse Blasrohrmiindungen werden bei gleichem Dampfverbrauch
und gleichen Widerstinden in der Wirkung verschieden sein.

. . . . I
Weiter unten wird sich aus der Theorie ergeben, dafs‘ der
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beste Walzenschornstein nahezu den mittleren Durchmesser des
gleichwertigen kegelformmigen erhalten muls.

Um dieses theoretische Ergebnis dureh den Versuch nach-
priifen zu koénnen, war es nur niotig, Versuche mit dem kegel- .
formigen Schornsteine und einem walzenformigen vom mittleren -

Durchmesser des erstern und gleicher Linge bei gleichem Blas-
rohrquerschnitte anzustellen. Der Vorteil des kegelformigen
Schornsteines mulste sich bei dem eingeschlagenen Verfahren
in geringercm Blasrohrdrucke oder geringerem Dampfverbrauch
fiir die gleiche Feueranfachung bemerkbar machen.

Bei den soeben beschriebenen Versuchen war dies nun
scheinbar nicht der Fall, vielmehr ergab dasselbe Blasrohr in
gleichen Hohen fir beide Schornsteine nahezu dieselbe Wirkung,

Hiernach hatte von Borries*) recht, der aus den Ver-
suchen in Amerika mit verschiedenen Walzen- und Kegel-
Schornsteinen den Schluls zog, dals dic bei letzteren an-
genommenc Verringerung des Stofsverlustes in Wirklichkeit
nicht stattfindet, oder durch stirkere Wirbelbewegungen im
obern Teile wieder aufgehoben wird. Doch ist dieser Schluls
ebensowenig cinwandfrei wie das Mefsverfahren bei den vor-
liegenden Versuchen, weshalb auf dic Wiedergabe der Versuchs-
crgebnisse verzichtet wird.

Wenn auch durch das llalten unverinderlichen Druck-
unterschiedes in der Rauchkammer und in der Feuerbiichse
die Gewihr gegeben war, dals cs sich bei allen Versuchen um
nahezu gleiche Luftmengen handelte, die mit der Blasrohr-
vorrichtung angesaugt wurden, so waren doch die Ablesungen
des Blasrohrdruckes wegen der Schwankungen des Quecksilbers
in der Melsvorrichtung unsicher. Aulserdem ist es fraglich,
ob fir den Vergleich der Blasrohrwirkung nach dem mittlern
Blasrohrdrucke der Widerstand der Feueranfachung derselbe
war, Die Vermutung lag nahe, dals die auffallenden Schwank-
ungen der Quecksilbersiiule durch Dampfniederschlag in der
Leitung vom Blasrohre zur Melsvorrichtung hervorgerufen wur-
den. Daher wurde die in Abb. 1, Taf. XLVII dargestellte
Versuchsanordnung getroften.

Ein 35 mm weites Gasrohr wurde von der Seite in dic
Rauchkammer gefiilhrt und an das Blasrohr mit Gefille nach
diesem angeschlossen; sein iulseres Ende war senkrecht nach
oben gebogen und trug ecinen etwa 11 Wasser fassenden Be-
halter, in den es am DBoden ecintrat. Daneben miindete im
Behiilter dic 10 mm weite Kupferleitung vom Quecksilberdruck-
messer i Fihrerstande. Das weite Rohr reichte bis nahe an
die Decke des Wasserbehilters; seine Mindung lag iber dem
Wasserspiegel, so dafs der Dampf vom Blasrohre auf diesen
driickte. Der Druck ibertrug sich durch das Wasser im Be-
hilter und in der Leitung auf den Quecksilber-Druckmesser.
Die geringe Verdringung in diesem verinderte die nahezu
gleich grofsen Spiegel des Quecksilbers und Wassers nur un-
crheblich, jedenfalls in gleichem Sinne und gleichem Malse,
so dals dic Ubertragung durch das Wasser keinen stirenden
Einfluls auf die Ablesung ausiiben konnte. Auch das nieder-
geschlagene Wasser in dem weiten Gasrohre war unschidlich,
weil es ohne Stérung des Dampfdruckes ungehindert nach dem
Blasrohre zurickfliefsen konnte. "

*) Organ 1903, S. 249,

Kin mit Trichter verschener Ilahn. auf dem Wasser-
behalter diente zum Auffiillen des Behiilters und
wasserleitung.

Die verschiebbare Teilung des Quecksilber-Druckmessers
wurde nach dem Auffillen des Wassers auf Null eingestellt.

Diese Vorrichtung hat die storenden Schwankungen der

der Druck-

- Quecksilbersiiule vollkommen beseitigt und erméglichte genaue

- Ablesungen des Blasrohrdruckes.

Die Wichtigkeit dieser ver-
besserten Mefsvorrichtung fir kleine Dampfdriicke kann nicht
genug hervorgehoben werden. Die Unvollkommenheit der bis-
herigen Melsverfahren mag in manchen Fillen bewirkt haben,
dafs dic Ergebnisse von Versuchen mit Blasrohrvorrichtungen
zu Trugschliissen verlciteten.

Die Vorrichtung wurde vor ilhrer Benutzung zu den V»cr‘
suchen an der Lokomotive bei Vorversuchen an einem Modelle
des Kessels einer 2 B-Schnellzugverbundlokomotive der preulsisch-
hessischen Staatsbahn der Gattung S, in halber Grolse er-
probt. Nur die Zahl und Lange der Heizrohre entsprach nicht
der Wirklichkeit, was keinen influfs auf den Zweek der Ver-
suche hatte. Das Modell wurde von F. Marcotty in Schone-
berg-Berlin in dankeuswerter Weise zu den Versuchen zur
Verfigung gestellt.

Die Versuchsanordnung in Abb, 1, Taf. XLVIIL ist far dieses
Modell dargestellt und cbenso bei den nachstehend beschriebeiien
Versuchen an der stehenden Lokomotive verwendet worden bis
auf dic Unterdruckmesser am Schornsteine, die bei den cigent-
lichen Versuchen fortgelassen wurden, da sie far die vor-
licgenden Untersuchungen keinen Zweck hatten.

Bei den Versuchen am Modelle diente der Kessel
zur Dampferzeugung, sondern war lediglich fir den Durchzug
der vom Blasrohre angesaugten Luft bestimmt. Der Dampf
wurde dem verstellbaren Blasrohre mit unveriinderlicher Aus-
stromung aus einem andern ortfesten Dampfkessel zugefihrt
und der Druck wihrend des Versuches im Blasrohre unver-
andert gehalten. Der fchlende Widerstand der Brennschicht
wurde durch entsprechende Verengung der verstellbaren [Luit-
offnungen im Aschkasten ersetzt, also durch Drosseln des
Luftstromes. Wurde an den Lauftoffnungen nichts geindert,
so entsprach jeder Blasrohrstellung fir denselben Schornstein

nicht

cine bestimmte Luftverdannung in der Rauchkammer und eine
hestimmie in der Zeitcinheit angesaugte Luftmenge.  Die Luft-
geschwindighkeit in der Offnung des Aschkastens wurde mit

*dem Dneumometer von Krell*) gemessen, das aus einer Stau-

scheibe nach Prandtl in der Aschkastensfinung und cinem
Druck-Feinmesser bestand. Beide Teile waren durch Gummi-
schliuche verbunden. Der Druck-Feinmesser gestattete dic
Ablesung der Luftgeschwindigkeit beim Eintritte in den Asch-
kasten unmittelbar aus dem Druckunterschiede, der Geschwindig-
keitshohe, zu beiden Seiten der kleinen kreisformigen Stau-
scheibe an einer Teilung. Ks war also moglich, die Be-
zichungen zwischen dem Luftverbrauche, der Luftverdinnung,
dem Blasrohrdrucke und den Dlasrohrverhiltnissen, die sich

*) 0. Krell sen., Hydrostatische Mefiinstrumente. Berlin,

! Springer, 1897. und 0. Krell jun. Uber Messung von dynami-

J

. schem und statischem Drucke bewegter Luft. Miinchen und Berlin.

1904, R, Oldenbourg.
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aus der Theorie ergaben, durch Beobachtung auf ihre Richtig-
keit nachzuprifen. Der Nachweis der Richtigkeit seiner
Theorie durch den Versuch ist von Zeuner nur fir den
walzenformigen Schornstein erbracht worden. Zu einem scharfen
Nachweise fir den Kegel-Schornstein reichen die Veroffent-
lichungen spéterer Forscher nicht aus.

Ks wirde zu weit fithren, auf die Versuche hicr niher
cinzugehen; sic stehen mit dem vorliegenden Zwecke nicht in
unmittelbarem Zusammenhange und lassen sich nicht ohne
Weiteres auf die Verhiltnisse bei Lokomotiven iibertragen, wo
die Warme der Ileizgase einen wesentlichen Einfluls auf die
Blasrohrwirkung hat. Jedenfalls haben die Modellversuche die
Richtigkeit der Theorie auch fir den Kegel-Schornstein be-
stitigt. Es konnte festgestellt werden, dafls der Kegel-Schorn-
stein unter gewissen Voraussetzungen dem walzenformigen iber-
legen ist. Diec Unterkanten beider Schornsteine miissen zur
Kesselmitte vor allem dieselbe Lage haben. Nach Fortfall der
untern Verlingerung des Versuchschornsteines in der Rauch-
kammer war die Luftverdinnung in dieser bei gleichem Blas-
rohrdrucke etwa 109/, grofser, als mit der Verlingerung, ein
Beweis, dals die Verlingerung unter Umstinden schiadlich ist.
Anderseits haben die Versuche ergeben, dals an allen Stellen
im Schornsteine ein Unterdruck herrscht, der allmiilig nach
der Mindung bis auf den #ulsern Luftdruck abnimmt, im

einen nicht zu plotzlichen Ubergang von der Luftverdimnung
in der Rauchkammer bis auf den &dufsern Luftdruck ist eine
gewisse Schornsteinlange notig, die bei sehr niedrigen Schorn-
steinen unter Umstinden durch eine Verlingerung in dic
Rauchkammer erreicht werden muls. Man muls in diesem
Falle dic Beeintriichtigung der Blasrohrwirkung vermutlich
durch die Wirbelbildung der an dem Rauchkammermantel auf-
steigenden und sich an der Verlingerung stolsenden Rauchgase

als kleineres Ubel in Kauf nehmen.

Wegen des veriinderlichen Widerstandes der Brennschicht
mufs das beschriebene Mefsverfahren bei
Lokomotive geindert werden.

Versuchen an der

Wird dicses Melsverfahren auf verschiedene Blasrohre oder
Schornsteine angewandt, so bekommt man gleichzeitig einen
Uberblick iber die Vorteile der einen oder andern Anordnung.
Diejenige Anordnung wird die vorteilhafteste scin, die dieselbe
TFeueranfachung, also dieselbe Luftverdiinnung in der Rauch-
kammer und densclben Druckunterschied an beiden KEnden der
Heizrohre oder dieselbe Luftverdiinnung in der I'euerbiichsc
mit dem kleinsten Blasrohrdrucke zulilst. Das »Pneumo-
meter< mufs in diesem Falle nahezu dieselbe Luftgeschwindig-
keit angeben, wenn die @ibrigen Beobachtungen richtig waren.

Zur Ermittelung der Widerstinde, die die Verbrennungs-
luft und die Heizgase auf ihrem Wege vom Aschkasten bis
zum Schornstein zu tberwinden haben, reicht es aus, dic
Luftmenge mit dem »P’ncumometer« und die Luftverdinnungen
zu messen. Man braucht weder den Wasser- noch den Kohlen-
verbrauch, noch die Zusammensetzung der Rauchgase zu kennen,
wie bei den fritheren Versuchen. Die Beobachtung des Blas-
rohrdruckes hat nur den Zweck, die beste DBlasrohrstellung
und die besten DBlasrohrverhiltnisse iiberhaupt ausfindig. zu
machen. ‘

Dieses Melsverfahren ist Dbei den Versuchen an der
1 C 1-Personenzugtenderlokomotive Nr. 6710, Berlin, mit kegel-
formigem und walzenformigem Schornsteine in der Betriebswerk-

 statt Lichtenberg-Fricdrichsfelde bei Berlin am 20. Oktober 1909
walzenformigen Schornsteine schneller, als im kegelformigen, Fir

Es hitte keinen Zweck, den Blasrohrdruck unverinderlich -

zu halten und aus den beobachteten Luftverdiinnungen und dem
gemessenen Luftverbrauche auf die Widerstinde bei der Feuer-
anfachung zu schliefsen.

Wird dagegen der Druckunterschied in der Rauahkammer
und’ Feuerbiichse mit dem Dampfregler unverindert gehalten
und der Blasrohrdruck in dem Augenblicke abgelesen, wo dic
Luftverdannung in der Rauchkammer ecine bestimmte Grolse
nahezu erreicht hat, so ist man sicher, dals der Widerstand
der Brennschicht und die angesaugte Luftmenge immer nahezu
dieselben sind, so lange die Abmessungen des Blasrohres und
Schornsteines sowie die Blasrohrstellung nicht verindert werden.
Je nach der Anstrengung des Kessels ist dic Luftverdinnung
in der Rauchkammer eine andere.
die Versuche eine Anstrengung an der Grenze der Kessel-
leistung im Beharrungszustande der Dampfentwicklung withlen
und bei dieser Anstrengung die Luftverdiinnung bei durchge-
branntem Feuer zwischen zwei Beschickungen beobachten, so lange
der Dampfdruck im Kessel steigt, der Kessel also gut Dampf macht.

Man wird zweckmilsig fur

mit gutem Erfolge angewandt worden.

Die Abmessungen des Blasrohres und Schornsteines gehen
aus den Textabb. 1 his 3 in Zusammenstellung VI hervor.

Der kegelférmige Schornstein hatte eine Erweiterung 1: 6
und war ohne Verlingerung nach innen unmittelbar auf die
Rauchkammer aufgesetzt. Seine engste Stelle lag im Scheitel
der Rauchkammer.

Der walzenformige Schornstein hatte dieselbe Linge iiber
der Rauchkammer und keino Verlingerung nach innen. Sein
Querschnitt ist im Verhiltnisse 1:A4 grolser, als dqr Quer-
schnitt des Kegel-Schornsteines an der engsten Stelle. Nach
der Theorie ist dieser Schornstein bei entsprechendemn Blasrohre

i dem kegeltformigen gleichwertig.

Dic Blasrohrmimdung von 130 mm Durchmesser blieb
withrend der Versuche unveriindert, der Blasrohraufsatz konnte
aber durch Kinlegen und lerausnahme von Zwischenstiicken
in verschiedene IIohenlagen gebracht werden. Die Stellungen
unterschieden sich um je 100 mm; die tiefste lag 1940 mm
unter Schornsteinoberkante.

Zu den Versuchen wurde oberschlesische Stickkohle ver-
wendet. : ‘
Bei allen Versuchen wurde amnithernd dieselbe luftver-
dammung in der Rauchkammier zwischen 110 und 120 mm
und ein Druckunterschied an beiden Enden der Heizrohre
von 50 mm Wasser, entsprechend einer Anstrengung an der
Grenze der Dauerleistung des Kessels, angestrebt. Es machte
keine Schwierigkeit den Druckunterschied mit dem Regler
unverdndert zu halten. Dagegen war es schwierig, immer
genau dieselbe Luftverdiinnung in der Feuerbiichse oder Rauch-
kammer zu erzielen, also immer denselben Widerstand bei der
Fe‘ueranfachung abzupassen. Auch die Angaben des Druck-
Feinmessers waren ziemlich schwankend, vermutlich wegen der
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fernzuhalten. Es steht zu erwarten, dals die sehr empfindliche
Flissigkeitsiule des Druckfeinmessers dann weniger schwanken

Luftwirbel unter der Lokomotive, haben also keinen Anspruch
auf grolse Genauigkeit. Es wird sich fir derartige Versuche
empfehlen, die Luft durch einen kastenformigen Vorbau am

Aschkasten einzufithren, die Stromfiden durch Scheidewande
in der Stromrichtung zu richten und so die Wirbel von der

wird.

Alle Aufschreibungen sind Mittelwerte aus einer Reihe
von Beobachtungen.

Die Ergebnisse der Versuche zeigt Zusammenstellung VI.

Stauscheibe, die zwischen zwei Scheidewiinden angebracht wird,

Zusammenstellung VI, _
Versuche mit. cinem kegelférmigen und einem walzenfirmigen Schornsteine bei gleicher Feueranfachung mit demselben Blasrohre in
verschiedenen Stellungen und bei gleichen Widerstiinden an der stehenden 1C 1-Personenzug-Tenderlokomotive Nr, 6710, Berlin,
am 20. Oktober 1909 auf dem Bahnhofe Lichtenberg-Friedrichsfelde hei Berlin,

' o T ’
o LR T s o6 | s e | e o
L | ‘: " Mittlere l ' ‘
i Entfernung Luftverdiinnung . Druck- Luftge- Uber-1i Uber- )
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Die Versuchslokomotive hatte R = 2,28 qm Rostfliche,
240 Heizrohre von 4,2 m Linge und 45 mm Innendurchmesser.
Der Querschnitt fiir den Durchgang der Luft durch die Heiz-
rohre betrug demnach 0,38 qm. Der Aschkasten hatte bei
geoffneter hinterer Klappe eine rechteckige freie Offnung von

0,194 qm fiir den Eintritt der Luft und war sonst nach |
In der Offnung befand sich

aufsen luftdicht abgeschlossen.
kein Gitter.

Die beobachteten Luftgeschwindigkeiten sind echer etwas
zu grols, als zu klein. Die mittlere Luftgeschwindigkeit in
der Offnung des Aschkastens wird von 16 m'Sek nicht sehr
verschieden gewesen sein; es wurden also mit der Blasrohr-
vorrichtung im Mittel 0,194.16 — 3,104 cbm/Sek Luft
angesaugt.

Um festzustellen, welchen Einfluls die mehr oder minder
starke Ablagerung von Flugasche in den Heizrohren mit fort-

¢ schreitender Verbrennung auf den Widerstand der Feueran-
' fachung hat, wurden die Heizrohre nach Beendigung des
letzten Versuches gereinigt wnd darauf der Versuch wiederholt:
es konnte kein grofserer Widerstand festgestellt werden.
Die Ablagerungen waren auch nur gering, die gleichformige
und kriftige Ausstromung des Dampfes und der Femerschirm
haben dazu beigetragen, die Rohre dauernd ziemlich rein »u
. erhalten. .

Die Versuche haben ergeben, dals der kegelférmige
Schornstein dem walzenformigen uberlegen ist.

Wihrend fir dieselbe Feucranfachung mit demselben
Blasrohr der walzenformige Schornstein mindestens einen Blas-
rohrdruck von 180 mm Quecksilber, Zusammenstellung VI,
0. Z. 11, Spalte 9 = 0,244 at erforderte, geniigten beim
Kegel, Zusammenstellung VI, O. Z. ¢, Spalte 9, 140 mm =
0,19 at oder



I3
(=2

IIM. -— .
100 — 100y / M0 — 190/,
180

weniger Dampf.

Dieses Ergebnis ist umso bemerkenswerter, als die Ab-
lesungen der Luftverdiinnungen in der Rauchkammer und im
Aschkasten grade zu der Zeit, da der kleinste Blasrohrdruck
in beiden Ivdllen beobachtet wurde, zufilliz genau iiberein-
stimmten. Man ist also sicher, dafs in diesem Augenblicke
dic Widerstiinde der Feueranfachung gleich grofs waren, und
dafs ¢s sich um die gleiche Luftmenge handelt. Diese Uber-
cinstimmung erleichtert die Entscheidung der Frage, ob sich
der beobachtete Unterschied des Blasrohrdruckes bei walzen-
formigem und kegelformigem Schornstein auch theoretisch in
gleicher Grofse ergibt.

Nach Gl. '4) steht die angesaugte Luftmenge I, in gradem
Verhiiltnisse zur Menge D des gleichzeitig
Dampfes, und zwar ist fiir den Kegel-Schornstein

ausstromenden

Ty
2>

fiir den walzenformigen bei A=1; I', =1I,
Fz/F —1

F,\*
v)

Nach den Versuchsergebnissen ist I beiden Fillen
gleich grofs und der Querschnitt ¥, des walzenformigen Schorn-
steines ist, wie gesagt, so gewihlt, dals I', = F, {4 ist.  Fihrt
man diesen Wert in den beiden Gleichungen fir I, ein und
setzt diese gleich, so erhdlt man

/¥, Vi J

Vi

L=D

IA=D

in

v
I,

!
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DI

 die Theorie durch die Versuche bestatigt ist.

oder, da & und I, unverindert gebliehen sind,

D'\ FJp—1
n) =

F/pVz — 1
Nun ist nach Gl 3) und Textabb. 1

374\ .
[ <rm> ] =0,634; VA4 = 0,796
und
T, 4 F,
= 20 —‘10), I"__: 105 = 13,1,
I 1%0 FyZ 0,796 ‘
also
D'\* 10,5 —1 9,5
)= . - = - =0,781.
(1)) 1B1—1 " 121 =%
Da sich aber bei gleichem Ausflufsquerschnitte die Blas-
rohrdricke wie die Quadrate der Ausflulsmengen verhalten

und das Verhiiltnis der Blasrohrdriicke nach der Beobachtung

das der Quadrate der Austlufsmengen nach der Theorie

D/ \2
< 1; >=0,781

ist, so folgt aus der Ubereinstimmung beider Verhiltnisse, dals
.Der Kegel-
Schornstein ist dem walzenformigen dberlegen.
Wenn bei den erwihnten Versuchen in Amerika an-
geblich mit walzen- und kegelformigen Schornsteinen und mit
demselben Blasrohre in entsprechender IIohelage dieselbe Blas-
rohrwirkung erzielt worden ist, so lag dies vermutlich darvan,
dafls der beste Walzenschornstein in seinen Abmessungen vor-
teilhafter war, als der beste kegelformige. Aulserdem sind die
Versuche in einer Weise verwertet worden, die eine Schluls-

folgerung in dieser Richtung nicht ohne Weiteres zulitlst,
(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Briisseler Weltausstellung. i

Von C. Guillery, Baurat in Miinchen.

Hierzu Zeichmungen Al

1 bhis 9 auf Tafel XLVII und Abh,

1 bis 6 auf Tafel XLIX.

(Fortsetzung von Seite 239.)

V. Franzisische Lokomotiven,

V. A. Schnellzuglokomotiven.

Die ausgestellten Lokomotiven haben alle vier Zylinder und
Verbundwirkung,  Von der Verwendung Rauchrohren-
itherhitzers hat bisher nur die franzosische Staatshahn abgesehen,
Anzahl damit

eines
die indes bei der Iirwerbung der Westhalm eine
ausgestatteter Lokomotiven iibernommen hat.
Die Steuerung ist die von Walschaert-Heusinger, mit
getrennter Anordnung fir die Hochdruek- und die Niederdruck-
Zylinder und entsprechender Veriinderlichkeit der Fillung ent-
weder far die ersteren allein oder fiir beide gleichzeitig., Seitens
der Ostbahn ist eine spiiter zu besprechende, von dem Rauch-
réhrenitherhitzer nach Schmidt abgeleitete cigenartige Uberhitzer-
anordnung versuchsweise an der Ausstellungsmaschine angebracht
worden, im Ubrigen sind die Uberhitzer, Kolbenschieber mit
entlasteten federnden Ringen, die Dampfkolben und Stopfhiichsen

nach den Angaben von W. Schmidt angcordnet.

A.a) Lokomotiven der Orléansbahn.
(Abb. 1. Taf. XLVIIL)
Die nenen 2 €1 . 1V. T. . S.-Lokomotiven*) der Orléans-
bahn sind zum Betriebe der Strecke Paris-Montauban-Toulouse

bestimmt, die cine Anzahl bis zu 40 km langer Rampen mit

" Neigungen bis zu-10 °[y, enthitlt. Nach den seit 1906 angestellten

ALY
. Schmidt verschen,

Versuchen sind die Lokomotiven zur Erhohung der Leistung und
mit  Rauchrohrenitherhitzer nach
Jelpaive .ausgefithrte

Teizstoft
Die sonst nach
Feuerbiichse ist so angcordnet, dafs sie vorn tief zwischen die
Rahmen hinabreicht und dadurceh bei teilweiser Verfeuerung von
Fettkohle eine gute Fntwickelung der Flamme gestattet, wihrend

Frsparung an

" durch breites Ausladen der Feuerbiichse iber die Rahmen hinaus

im hintern Teile geniigende Grilse .der Rostfliiche ermoglicht
ist. Aus dieser Bauart der Feuerbiichse ist bei siebzig damit.
versehenen Lokomotiven noch keine Storung erwachsen. An
den aus Mang.mlnon/o gefertigten Stelbolzen ist nach Lokomotiv-

%) Organ 1911, 8. 115.



leistungen von je 110000 km noch keine Erncuerung erforder-
lich gewesen. Die Riickwand der Feuerbiichse ist stark geneigt.

Die nach inmen aufschlagende Heiztir (Abb. 1, Taf. XLVIII)

ist in senkrechter Richtung in drei Teile zerlegt und so
angeordnet, dals der mitt-
lere Teil beim Oftnen des
rechten oder linken Fligels
die 640 mm
breite Schiirdffnung gewashn-
lich also nur zu zwei Drit-
teln geifinet wird*), Gegen
Wirmestrahlung  der Ieiz-

Abb. 13. Verstellbares Blasrohr der

franzosischen Nord-, Orléans- und Siid-

Bahn und der franzisischen Staats-
Bahnen.

mit gehoben,

titr und des Tirrahmens ist
dureh Auflage von Asbest
mit Blechverkleidung Schutz
geschaffen.

Wegen der starken Er-
hitzung der Rippeunrohre sind
hei der grofsen Rohrlinge
glatte Ileizrohren vorgezo-
gen.  Statt der frither ib-
lichen Stellvorrichtung des
Blasrohres mit seitlichen ge-
neigten Klappen ist die Bau-
art der Nordbahn (Text-
abb. 13) eingefihrt, die in
den festen Blasrohrmund von 0,0249 g Querschnitt einen senk-
recht verstellbaren kurzen Kegel mit ciner obern Offnung von
0,0152 qm Querschnitt einsetzt.

Die Hochdruckzylinder haben die itblichen Kolbenschicher
von Schmidt, die Niederdruckzylinder gewdhnliche Flach-
schicber,  Die Dampfkolben und die Schieber werden durch
Nathan-Oler geschmiert.

A. b) Lokomotiven der Sidbahn.
(Abb. 2 his 7, Taf. XLVIIL)

bie 2 C1.IV.T.F.S.-Lokomotiven der franzisischen
Sitdbahn haben grolse Almlichkeit mit den vorstehend beschrie-
benen der Orléanshalm, die Bauverhilltnisse und die Leistungen
stimmen fast iiberein, dic Bauart der Feuerbiichse und der
[Heiztar ist dieselbe und wie dort wird von den innen liegenden
Nicderdruckzylindern aus die erste, von den aufsen liegenden
Hochdruckzylindern aus die zweite gekuppelte Achse angetriehen,
Die Lokomotive hat ebenfalls Rauchrohreniiberhitzer und Kolben-
schieher nach Sehmidt, letztere von 240 inm Durchmesser, mit
innerer Kinstromung fir die Hochdruckzylinder, wihrend die
Niederdruckzylinder  gewohnliche Flachschieher Bronze
erhalten haben.  Auf die Verwendung von Serve-Heizrohren
ist ebenfalls verzichtet.

Abweichend sind die Stehbolzen nur in den oberen Reihen
aus Manganbronze gefertigt, die ibrigen aus Kupfer. Die I'cuer-
hiichse mul die vordere Rohrwand sind aus Kupfer, die Kimpel-
bleche aus Schweilseisen, die ibrigen Kesselbleche aus Fluls-
ecisen hergestellt. Durch zwei niederschlagende Oler der Bauart

aus

*) Eise?nlmhntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Bd. 1, Ab-
schnitt 1, Teil 1, 8. 164: Feuertiir der hadischen Staatshahnen.
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Galena werden die heiden Hochdruckzylinder, die vier Schieher
und die Triebmaschine der Luftpumpe geschmiert.

A, ¢) Lokomotiven der Osthahn,
(Abb. 8 und 9, Taf. XLVIIL)

Dureh den Uberhitzer der 2C.1IV.T. . S.-Lokomotive
der Osthbahn wird der Dampf stufenweise, cinmal vor dem
Eintritte in die Hochdruckzylinder, das zweitemal bei dem
Ubergange von diesen zu den Niederdruckzylindern iiberhitat.
Die wie bei Schmidt in 21 Rauchrohren von 125/133 mm
Durchmesser eingebauten Uberhitzerziige haben nur 35,3 qm
Heizfliche und sind dabei verwickelter. Den Querschnitt eines
Uberhitzerzuges zeigt Abb. 9, Taf. XLVIIL. Er hat zwei nach
der Art von Field-Rohren in einander geschobene Rohre,
von denen das iulsere zur bessern Aufnahme der Wirme mit
Rippen versehen ist, wihrend auf die Aulsenfliche des innern
ein schraubenformig gewundenes Flacheisen von der Dicke des
Zwischenraumes zwischen beiden Rohren aufgeschweilst ist.
Durch das innere Rohr stromt der zu iiberhitzende Dampf von
der Rauchkammer nach der Feuerbiichse zu bis auf 600 mm
vom Ende des Rauchrohres und kehrt dann durch die schrauben-
formige Leitung zwischen beiden Rohren nach dem Dampf-
sammelkasten in der Rauchkammer zuriick, Die Anordnung
iihnelt also dem dltern, seiner geringen Wirksamkeit wegen
aufgegebenen Uberhitzer von Cole mit einfachen glatten Field-
rohren*), nur wird durch die Fihrung des zu aberhitzenden
Dampfes in Schraubenlinien cine bessere Wirmeaufnahme auf
dem kurzen Wege von nur ctwa 4 m Linge angestrebt. Die
stufenweise, entsprechend gemilsigte Uberhitzung ‘ist als weniger
vorteilhaft gegeniiber der starken cinmaligen Uberhitzung nur
des frischen Kesseldampfes erwiesen, Durch Uberhitzungsgrade
bis zu 350 ° ¢ und dariiber entstehen im DBetriebe keine
Schwierigkeiten.  Bei der [Lokomotive der Osthahn ist die
Anordnung so getroffen. dals im Falle des Mifslingens des
Versuches der Kinbau cines andern Rauchrihreniberhitzers
miglich ist.

Zwischen - dic  weiten, Aufnahme des  Uberhitzers
dienenden Rauchrohiren und am untern Rande ist eine Anzahl
glatter Heizrohren mit 44 mm Lichtweite eingebaut, im Ubrigen
sind Serve-Rohre verwendet, Der Kesselmantel ist nebst der
vordern Rohrwand aus Flulseisen, die Feuerbiichse nach Belpaire
aus Kupfer, die Stelibolzen der oberen Reihen sind aus Mangan-
bronze, die abrigen aus Kupfer. Die Feuerbiichse ist voll-
stiindig zwischen dic Rahmen eingebaut, der 3,145 m lange
Rost ist so stark geneigt. dals die Kohlen nur hinten aufzu-
geben sind und nach vorn Die nach innen auf-
schlagende gulseiserne Heiztiir ist aus einem Sticke gefertigt
und in ablicher Weise durch ecinen Gewichthebel ausgeglichen.
Fin kupfernes, oben der Linge nach geschlitates Dampfsammel-
rohr ist von der Feuerbiichse aus zu dem auf dem ersten
Kesseischusse angeordneten Dome mit Wasserabscheider gefihrt.
Der Dampfdom ist vollstindig geschlossen zusammengenietet
bis auf eine Mannlochéftnung in seiner flachen Decke, der
Reglerschieber ist, vor dem Dampfdome liegend, mit dreieckiger

*) Garbe. Die Dampflokomotiven der Gegenwart; Organ 1910,
S. 95,
21. Heft.

zur

rutschen.

1911, 55



Schiebersfinung angeordnet. Die Bewegung des Reglerschiebers
erfolgt durch Zug und Druck in der Richtung der Kesselachse
mittels eines in wagerechter Ebene schwingenden Hebels. Die
Dampfstrahlpumpen sind nach Friedmann, die auf der Feuer-
biichsdecke angeordneten Sicherheitsventile nach Adams mit
unmittelbarer Belastung ausgefiihrt.

Die fir Hochdruck- und Niederdruck-Zylinder getrennt
ausgefithrte Anlafsvorrichtung mit Hahn wird durch Luftdruck
gesteuert.  Alle Dampfschieber sind Kolbenschieber
innerer Kinstromung gebaut. Die Heizung des Zuges erfolgt
durch Dampf und Luft gemischt nach Lancrenon, die
erforderliche Prefsluft wird dem Iauptbehilter der Westing-
house-Bremse entnommen.

als mit,

von I'laman, das Pyrometer das von Fournier,

Die Achsbiichsen sind, cbenso wie die IMithrungsticke, aus
Schweilseisen  hergestellt und an den Gleittichen durch Iin-
setzen gehiirtet.  Die Rotgulslagerschalen sind auf der ganzen
Tragtiche, wie die Lagerschalen der Fliugelstangen, mit » Anti-
friktionsmetall« besonderer Mischung ausgekleidet. Iie Schmierung
der Lager und der Gleitstiicke erfolgt durch einstellbare und bei
Stillstand der Lokomotive vollstindig abstellbare Nadeloler von
der Riickwand des Langlkessels aus fiir die Hinterachse und von
den Seiten des Langkessels aus fiir die ibrigen Achsen, Die
Tragfedern der gekuppelten Achsen liegen unter den Achs-
hiichsen, alle auf einer Seite liegenden Tragfedern der gekuppelten
Achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden.

Der Mittelzapfen des vordern Drehgestelles ist durch seit-
liche Stitzlager cntlastet, dic auf der untern Scite ebene Gleit-
Hichen, auf der obern kugelformige TragHichen haben, und
kann sich nach jeder Scite um 55 mm verschieben, Die Riick-
stellung erfolgt durch Federn.

Die Lager der Iligel- und Kuppel-Stangen werden durch
von aulsen einstellbare Nadeloler geschmiert.

Die Schmierung der Schieber und der Dampfkolben geschieht
durch Schinierung des Dampfes vor dem Eintritte in die Schieber-
kasten mit einem Niederschlagiler von Friedmann mit vier
Leitungen und im Falle des Versagens durch einen von Hand
zu bedienenden Oler von Bourdon mit ebensoviclen besonderen
Leitungen.

A, d) Lokomotiven der Nordbahn.

1) 2C.IV.¢t und T.|=.S.-Lokomotive.
(Abb. 1 und 2, Taf. XLIX).

Dic Lokomotive ist fir ofter haltende Schnellziige mit
cinem Wagengewichte bis zu 350t und mehr bestimmt. Um
geniigende Kesselleistung zu erhalten, mulste am Gewichte des
Tricbwerkes gespart werden, weil der zuliissige Achsdruck bis
zur Durchfiihrung der Verstirkung der Kunstbauten des Nord-
bahnnetzes auf 16 t beschrinkt ist und das Gewicht der Loko-
motiven auf 1 m bis dahin ebenfalls keiner Steigerung mehr
fihig ist. Die Triebrider haben deshalb nur 1750 mm Durch-
messer.  Um' trotzdem Falrgeschwindigkeiten bis 115 km/St
errcichen zu konnen, sind gegeniiber den ilteren Verbund-
lokomotiven die Querschuitte der Einstromkanile fiar die Hoch-
druckzylinder um 30°/,, fir die Niederdruckzylinder um 24°/,
vergriofsert worden. Die Breite der Einstromofinung im Schieber-

Der Geschwindigkeitsmesser ist der

spiegel ist dabei unverandert geblichen und nur die lange Seite
des Querschnittes entsprechend verlingert. Hochdruck-
Niederdruck-Zylinder haben entlastete Flachschieber. Die hintere
Kuppelachse ist weit zuriickgeschoben, um zu hohe lLage der
der Teuerbiichse
Achsstande

und

Kesselachse mit Ricksicht aut den Kinbau

vermeiden zu kénnen.  Bei  unveriindertem der
heiden vorderen Kuppelachsen hat die Lokomotive gegeniiber
altern an Rube des Laufes gewonnen. Trittbleche und
Radbekleidungen sind eingeschrinkt, dic  seitlichen Umlauf-
trittbleche sind so hoch geriickt, dals die Trichrider vollstindig

Zur Wartung des innen liegenden, Triebwerkes

der

frei liegen.
ist innerhalh der Ralmen zwischen den beiden vorderen Trieb-
achsen ein Trittblech angeordnet, das von dem Umlaufbleche
der rechten Seite der Iokomotive aus erreicht werden kaun.
In der Vorderwand des Fithrerhauses ist dafiir rechts eine Tir
angeordnet, wihrend die Steuerung nach franzosischem Brauche
links liegt. Der Kessel und das vordere Drehgestell sind von
den iilteren 2 B1 - Lokomotiven, das Untergestell und das Trieb-
werk von den alteren 2 C-Tokomotiven ithernonmmen.

Die Lokomotiven selbst sind in den cigenen Werkstitten
der Nordbalm erbaut, die ecine Reihe Besonderheiten auf-
weisenden Tender (Abb. 2, Taf. XLIX) anderweit geliefert.

Mechanische Beschickung des Rostes ist in Krwigung
gezogen. Einstweilen ist bei dem neuen Tender fir Entlastunyg
des Ieizers gesorgt, indem der Boden des vorn liegenden und
den Wasserkasten #iberragenden Kohlenbehilters fir 4,5t 50°
gegen die Wagerechte geneigt ist, so dals die Kohlen nach
vorn nachrutschen. Zu beiden Seiten des Kohlenbehilters liegen
dem lleizer bequem die Prefskohlenbehitlter fur 1,5 t.  Die
Wasserbehilter sind leicht gehalten, Boden und Seitenwande
sind nur durch ein inneres Gerippe von Blechen und Winkel-
cisen gestiitzt. So ist das Leergewicht des Tenders fir 6t
Heizstoff und 23 t Wasser auf 18,7 t heschriinkt.

Mit diesen Lokomotiven sind mit 359 t Wagengewicht auf
lingeren Steigungen von 5 %/, Fahrgeschwindigkeiten bis 70 km/St
und in der Ebene von 105 bis 110 km/St erreicht. Um die
Leistungsfihigkeit der lLokomotivgattung zu crhéhen und bei
Geschwindigkeiten bis 120 km/St zu
ermiglichen, ist fir eine Reihe sonst gleicher Lokomotiven der
EKinbau cines Rauchrohrentiberhitzers von Schmidt vorgesehen.

schweren  Schuellziigen

d.2) 2B2.IV.t.F.8.-Lokomotive mit Wasserrihrenkessel.
(Abb, 3, Taf. XLIX.)

Wegen des starken Anwachsens der Unterhaltungskosten
fir die Kessel der Schnellzuglokomotiven. namentlich beziiglich
der innern und #ulsern Feuerbiichse, und des Bediirfnisses nach
Erhohung der Leistungsfihigkeit der Kessel auf die Gewichts-
cinheit, wurden die Seitenwinde einer Feuerhiichse versuchs-
weise durch enge Wasserrshren ersetzt. nach dem Vorschlage
von Schuneider und Co. in Creuzot. Der Versuch, bei dem
nur die Seitenwitnde der Feuerbiichse aus flulseisernen Wasser-
rohren. von 25/35 und 30/35 mm  Durchmesser bestanden,
withrend die Vorder- und Rick-Wand aus feuerfesten Steinen
aufgebaut war, befriedigten nicht vollstindig. Die Mauerung
litt durch die Berithrung mit der DBremnschicht und an der
Feuerbiichsrohrwand trat starkes Rohrlecken ein.
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Im Jahre 1909 ist deshalb ein neuer Kessel*) mit einer
Wasserrohren-Feuerbiichse gebaut, deren Rickwand durch cin
wassergekithltes Blech gebildet und deren Rohrwand durch vor-
gebaute Wasserrohren gegen zu starke Erwirmung geschiitzt
ist. Die Stelle des sonst itblichen Feuerschirmes aus eingewolbten
Steinen vertritt cine Anzahl entsprechend gefithrter dicht liegender
Wasserrohren, iiber und hinter denen eine durch eine Kinsteig-
offuung von unten zugingliche Verbrennungskammer bleibt, Die
Seitenwiinde der Feuerbiichse sind wieder, wie bei dem ersten
Kessel, durch Wasserrohren ersetzt, die in vier Reilen hinter
einander dic beiden unteren seitlichen und den obern Sammler
fir Wasser und Dampf verbinden. In der iulsersten Reihe
liegen dic Wasserrohren eng zusammen als schlielsende Wand,
ebenso die Rohren der beiden inneren Reihen in ihrem untern
Teile bis auf rund 0,5 m IIohe oberhalb des Rostes. Dic inncren
Rolirreihen sind unterhalb des obern Sammlers iberkreuzt, um
diesen gegen dic sonst zu starke Einwirkung der strahlenden
Wirme zu schiitzen. Die in den vordern Teil der Feuerbiichse
cingebauten Wasserrohren miinden unten in ein Stahlgulsstiick,
durch das der untere Teil des Langkessels mit den unteren
heiderseitigen Sammelbehiltern verbunden ist.  Die der Wirme-
strahlung am stirksten ausgesetzten Rohren haben 5 mm Wand-
dulserm Durchmesser.

ar

stirke, die ibrigen 2,5 mm, bei 55 mm
Da die Rauchgase immer noch sehr heils an die Rohrwand
gelangen, so sind die Serve-Heizrohre des Langkessels bis
von den Rippen befreit und
eingezogen, so dals die Rohr-
wasserberithrten  Fliche und
an ihr besser gekuhlt wird.

auf 400 mm von der Rohrwand
von 70 auf 66 mm Durchmesser
wand durch Vermchrung ihrer
Verminderung der Verdampfung
Der Langkessel endigt in einen
dessen er an die Ieuerbiichse und den obern Sammelbehiilter
angeschlossen ist.

Der Kessel gestattet 18 at Dampfitberdruck.  Der Luft-
drucksandstrener ist nach Gresham und Craven ausgefihrt.

Untergestell und ‘Trichwerk sind in der bei der Nordbahn
iiblichen Weise angeordnet, wegen der durch die grolse Lost-
linge veranlalsten Verlingerung des Untergestelles nach hinten
zweiachsiges Drehgestell

kegelformigen Schuls, mittels

ist die Laufachse durch ecin der
webrituchlichen Bauweise ersetzt.

Die mit dem neuen Wasserrohrkessel verschene Lokomotive
hatte bis zur Beschickung der Ausstellung 32800 km zuriick-
welegt. Der Kessel hat sich in allen Teilen gut gehalten, seine
Leistung hat sich gehoben, bei 328 t Wagengewicht sind in
der Ebene 120 km/St und auf 5°,, Steigung 100 km/st
erreicht.

d.3) 202, 1V.T.F. S.-Lokomotive mit Wasserrihirenkessel, Iintiowrf.
(Abb. 4 und 5, Taf. XLIX).

Dic Erfahrungen mit der unter d. 2) beschriebenen Loko-

motive haben zur Aufstellung des Entwurfs einer neuen Loko-

motive (Abb. 4, Taf. XLIX) gefithrt. die zur Beforderung von

Ausgleichhebel verbunden, das hintere Drehgestell hat doppelte
Federung, indem den je zwei unten am Rahmen des Dreh-
gestelles angebrachten Tragfedern noch je eine obere mit dem
Rahmen der Lokomotive verbundene hinzugefigt ist, die auf
den Gleitlagern des Drehgestelles ruht. Die hinteren Enden
dieser Federn sind durch cinen zweiarmigen Querhebel verbunden,

Das Triebwerk ist in wblicher Weise angeordnet, die
Kolbenstangen der dulscren llochdruckzylinder treiben dic
zweite, die der inneren Niederdruckzylinder die erste Kuppel-
achse an. Um indes den Schenkeln dieser Achse die erforder-
liche Lange geben und dic Niederdruckzylinder entsprechend
zusammenriicken zu kénnen, sind letztere nach Abb. 5, Taf. XLIX
gegen einander versetzt.

Die Anordnung des Kessels stimmt mit der des frither
beschriebenen Kessels im Allgemeinen tberein, im Einzelnen
sind folgende Anderungen getrotten. Das den Boden des Ver-

" brennungsraumes im vordern Teile der Feuerbiichse bildende

400t schweren Wagenziigen mit Drehgestellen aut 5 %/, Steigung

mit 95 km;St, in der Ebene mit 120 km/St bestimmt ist. Dies
entspricht einer mittlern Leistung von 2000 IS; und einer
Steigerung der Leistung um rund 500/, gegenitber den 2B 1-

Schnellzuglokomotiven,  Die  gekuppelten Achsen sind  durch

*) Organ 1911, 8. 71.

Stahlgufsstiick ist durch cine Reihe zylindrischer Korper ersetzt,
aulser den Serve-Ileizrohren, deren Rippen bis 500 mm von
der Rohrwand fehlen, sind glatte, engere Heizrohre in den
langkessel eingebaut, um den Wasserumlauf an der Rohrwand
zu verstirken und den Abstand der Rohre zu vergrofsern.
Schliefslich ist ein Rauchrohreniberhitzer nach Schmidt in
den Kessel eingebaut. Die Dampfspannung ist auf 16 at
herabgesetzt.

Diese Lokomotive mit Wasserrohrkessel soll in gleichem
Dienste mit einer sonst gleichen, aber mit einer Feuerbiichse
ithlicher Bauart, in Vergleichsbetricb treten.

A. ¢) Lokomotiven der franzisischen Staatsbahnen.
(Abb. 6, Taf. XLIX.)

Die 2C.1.1V.t.[=.S.-Lokomotive hat Belpaire-Feuer-
kiste mit 2,1 m untercr Breite der ganzen Linge nach, sie ladt
iiber dic Rahmen aus. Die unter dem hintern Ende angeord-
nete Laufachse ist in cin Bisscl- Gestell mit Rickstellung durch
kurze Gehinge eingebaut. Dureh sechs Lingsanker ist dic
Riickwand des Kessels mit dem letzten Schusse des Lang-
kessels und durch zwei Langsanker mit der Rauchkammerrohr-
wand verbunden. Auch hier sind der grofsen Linge halber
glatte Rohre den Serve-Rohren vorgezogen. Die Lokomotive
der iltern 2C-Lokomotive der franzosischen Staats-
bahnen abgeleitet, unterscheidet sich von dieser durch den
Kessel, geringe Vergrolserung der
und durch der hintern

ist von
leistungsfihigern durch
Zylinderbohrung
Laufachse.

Fiir die Fahrt in Bogen ist dem vordern Drehgestelle des
Verschicbbarkeit  mit

die Hinzufigung

vierachsigen Tenders scitliche Ritek-
stellung dureh kurze Pendelgehiinge gegeben.

Von Ausriistungsteilen st der Luftdrucksandstreuer von
I.each zu erwithnen, mittels dessen nach Belieben Sand unter
die Rader der ersten oder der letzten Kuppelachse geblasen
werden kann, withrend fir die mittlere ecin von Hand zu be-
dienender Sandstreuer vorgeschen ist. Die Luftpumpe
Westinghouse-Bremse fiir alle Achsen, mit Ausnahme der
hintern Laufachse, ist zweistufig nach der Bauart des Werkes

in Fives-Lille,

der

(Fortsetzung folgt.)
T 55%*
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Aufstellung von Schnellzugfahrplinen fiir verschiedene Beforderungsgewichte.
Von J. Geibel, Geheimem Baurate in Frankfurt a. M.

Im Schlulssatze meiner fritheren Mitteilungen *) ist aut die ;
Maglichkeit hingewiesen worden, die im Bezirke der Direktion
Frankfurt a. M. cingefiihrten kirzeren Fahrzciten fir weniger
belastete Giterziige sinngemils auf den Fahrplan der Personen-
ziige zu bertragen. Dies ist inzwischen im Bezirke Frank-

furt a. M. versuchsweise geschehen. Zuniichst wurden dic
Fahrpline der Kil- und Schnell-Ziage der Strecke Frank-

furt a. M.—DBebra umgearbeitet und vom 1. Mirz 1910 an
cinige dieser Zige danach gefahren, deren Zahl ab 1. Mui
1910 auf 22 stieg. Vom 1. Mai 1911 an werden nahezu
alle iher Bebra, und ein grofser Teil der auf der Strecke
Frankfurt a. M.—Casscl verkehrenden Kil- und Schnell-Ziige
nach den neuen Fahrplinen gefahren.

Das Fahrplanmuster wurde um die Fahrzeitspalten fir den
minder belasteten Zug erweitert, aulserdem erfulr es probe-
weise noch einige andere winschenswerte Anderungen.  Dureh
etwas grofseren Druck wurde die Lesbarkeit der Fahrzeiten
von  Zugfolge- zu Zugfolge-Stelle f{iir den  Lokomotivfihrer
erleichtert, sodann sind die seitherigen Spalten 7—9, Anlage 15
der IFahrdienst-Vorschriften, vor die Spalte 2 gesetzt worden,
so dafs jene Spalten enger mit dem Stationsnamen verbunden
erscheinen und  den Zusammenhang der Fahrzeitspalten uuter
sich und mit den Stationsnamen nicht melr unterbrechen.  Der

Kopf des Fahrplanes gestaltete sich wie folgt:

D 2 Schnellzug. .. .. e e e e e e e e e e e e
Sp. 6 bis 9: Hochstgeschwindigkeit = 80 km/[St. hichste Achsenzahl = 52/60
. 10und11: . =8 , . R R = 52/60
» 13 und14: » =95 " \ = 44/52, Bremsverhiltnis = 749,
1 e 3 | 4] 5 6 7 8 9|l u w18l 4|
s . i K - 3 Leichterer Zug
,_E? Uberholung ! = 2 & N
E ey, : A | S Ab-  Fahr- Kurze = 2 i -
‘ s ! = . N iirvzere |2
% 5 S| des | dwreh Stationen ‘ kunft % fahrt « zeit Fahrzeit 2 £ Fahvzeit E:"%
3] 2w - = 2 d : 3 =8
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12 =} 865 g | = = . =
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Die iber dem Kopfe stehenden Demerkungen geben an,
welche regelmifsige Tlochstgeschwindigkeit, nach §§ 54 und
66* der Bau- und Betriebs-Ordnung, dem Falrplane in Spalte 6
bis 9, den kurzen, seither kirzesten Fahrzeiten des Vollzuges
in den Spalten 10 und 11, und den kirzeren Fahrzeiten des
leichtern Zuges in den Spalten 13 und 14 entspricht, welche
Hochstachsenzahl der Zug in jedem Falle nach der Bau- und
Betriebs-Ordnung haben darf, und wie hoch sich das grofste
Bremsverhiltnis firr den leichtern Zug auf der Fahrplanstrecke
stellt.  Die Sagelinie ist als fir durchgehend gebremste und mit
iiber 80 km/St fahrende Zuge aberfliissig nicht mehr verzeichnet.
Die Fahrzeiten wurden anfangs auf 1/, 1/,, 3/, Minuten genau
angegeben. Diese Rundungen fithrten aber bei den hitufig
einander schr nahe liegenden Zugfolgestellen zu erheblichen Ver-
langerungen der Fahrzeiten im Ganzen. Da dem nicht itherall
gefolgt werden konnte, wurden die Minuten neuerdings auf 0,1
abgerundet. Fir den Lokomotivfiahrer kommen Bruchteile von
Minuten ohnehin Anhalt in Betracht. Die Abfahr-
zeiten auf den Haltestationen sind in vollen Minuten angegebeu.

In den Vorbemerkungen zum Fahrplanbuche ist angeordnet,
dafs der Zugfithrer die Mitteilungen nach § 61,18 der Fahrdienst-
Vorschriften dem Lokomotivfihrer mittels eines Zughelastungs-
zettels schriftlich zu machen hat.  Auf diesem Zettel sind das
Beforderungsgewicht und die Zugstarke anzugeben, aufserdem
nach der Zugstirke die Spalten zu bezeichnen, nach denen in
Verspitungsfillen zu fahren ist.

nur als

Tritt Verspitung ein, so hat

sich der Lokomotivfihrer hiernach zu richten, oder sich zu
verantworten. Uber die bezeichncten Spalten  hinaus  diirfen
die Fahrzeiten nicht gekiirzt werden. Der Zugbelastungszettel
ist dem Lokomotivfilhrer erstmalig auf der Zugbildung- oder
Ubergang-Station zu verabfolgen, unterwegs zu crneuern, sobald
sich die Zugstirke indert oder Lokomotivwechsel eintritt. Die
Fithrer von Vorspann- oder Druck-Lokomotiven erhalten Ab-
schrift des Zettels.

Die Umarbeitung der bestehenden IFahrpline geschali an
lland ciner Jahresiibersicht der Zugstirken auf den einzelnen
Hauptabselnitten der Fahrplanstrecke. Ticraus crgab sich,
dals viele Ziige in der Regel mechr als 44/52 Achsen stark
waren. Fuar dicse Zige durfte dic Hochstgeschwindigkeit der
planmifsigen und kurzen Falrzeiten des Vollzuges nicht ither
80 kmfSt beziehungsweise 88 km/St linausgchen; dagegen
konnte sie sich fir den leichtern Zug, dessen Stirke von vorn-
hercin als unter 44/52 Achsen bleibend anzusehen war, der
Grenze der Lokomotivgeschwindigkeit nihern.

Bei der Fesstellung des auf den ecinzelnen Strecken-
abschnitten zu befordernden Vollzuggewichtes ging man von
den bestehenden planméifsigen Beforderungsgewichten aus. Diese
wurden nach den aus Probefahrten erhaltenen Leistungswerten
der zu verwendenden 2 C-Lokomotive g berichtigt und erhoht,
soweit es nach der erwihnten Jahresiibersicht erforderlich und
im Rahmen der gegebenen ganzen Fahrzeit tunlich war. Ander-
seits wurde dahin gewirkt, dals die Grundgeschwindigkeit des
Vollzuges anniahernd auf der Hohe der regelmilsigen Hochst-



goschwindigkeit blieh.  Um Vorspann zu vermeiden, wurde
dic Geschwindigkeit auf den Steilstrecken bis zu 50 ¢/, gegen
die Hochstgeschwindighkeit herabgesetat.

Beziiglich der Wahl der Gewichte fir den leichtern Zug war
zu beachten, dals, besonders auf der Strecke Frankfurt a. M.—
DBebra, die llerabsetzung des Zuggewichtes cinen wesentlich
grofsern  Eintlufs auf den Fahrzeitgewinn  ausitbte, als das
Hinaufsetzen der Hochstgeschwindigkeit.  Anderseits war davon
auszugehen, dals kleine Verspiitungen hiufiger vorkommen als
grofse, dals es also vorteilhafter sein mufs, ein nicht zu kleines
Zuggewicht anzunehmen, wm moglichst oft nach den kirzeren
Falrzeiten faliren zu kénnen. Die regelmilsigeren Zugver-
starkungen mulsten also bericksichtigt werden.  Schlielslich
erforderte die Sparsamlkeit. dals die leichtern Zige auf den
Steilstrecken ohne Vorspann nach den kurzen Fahrzeiten des
Vollzuges gefahren werden konnen.

Die Xrgebnisse der nach diesen Gesichtspunkten durch-
gefiubrten  Fahrplanbearbeitung  nach  Hochstgeschwindigkeit,
ganzer Fahrzeit, Beforderungsgewicht und Zugstirke an Achsen
werden hier finr die Strecke Frankfurt a. M.—DBebra mitgeteilt :

2 34 50 6 780 v
- Voll-Zug i Leichterer Zug
2B ES B o e -0
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* Steilstrecken.

Dic reinen Fahrzeitunterschiede auf der 167 ki langen
Strecke stellten sich wie folgt:
Richtung: Frankfurt—DBebra nach I:
a-=bh = 1467 — 1844 = 123,; a—e = 146.7" — 129,1' — 17,6".
Richtung: Bebra—Frankfurt nach Iil:
a—h =1422' — 1338'=89': a—c = 1422/ — 126,9' = 15,3".
Richtunyg: Frankfurt—Bebra nach 11:
a—b =129,1' — 1255 = 3,6'; a—e¢ =129,1' — 122,2' = 69",
Richtung: Bebra—Frankfurt nach IV:
a—=h=1265'—124,1' = 2,4*: a—c =1265"' - 121,7' = 48",
Diec Fabrpline II wnd IV mit
schwimdigkeiten werden nur bei wenigen Ziigen angewendet,

gesteigerten  Hochstge-
deren ganze Fahrzeit besonders kurz bemessen war, und deren
Hochststirke erfahrungsmilsig nicht iiber 44/52 Achsen hinaus-
ging. Aus der Gegeniiberstellung der erzielten Iahrzeitunter-
schiede ersieht man sofort, dafs die einholbaren Verspiitungen

bei Zigen mit so gesteigerter Hochstgesehwindigkeit der plan-
milsigen Fahrzeiten geringer werden. ferner, dals die Steigerung
der regelmilfsigen Hichstgeschwindigkeit auf Strecken mit vor-
herrschenden starken Steigungen, wie im vorliegenden Falle, eincn
abnehmenden Einfluls auf dic Kirzung der ganzen Fahrzeit
ausiibt.  Hierauf ist schon hingewicsen worden. Da aulserdem
die Zuggewichte des Voll- und des leichtern Zuges bei Zugen
mit beschrinkter Achsenzahl in der Regel weniger verschieden
sind, muls schon deshalb der Fahrzeitgewinn fir den leichtern
Zug kleiner werden. Bei solchen Ziigen kann die Einvichtung
kiirzerer Fahrzeiten erst dann zur vollen Wirkung kommen,
wenn die Streckenverhdltnisse und die Lokomotiven hohere
Geschwindigkeiten zulassen als jetzt.

Nach den berechneten kiirzeren Fahrzeiten konnen voraus-
sichtlich 87 °/, aller Ziige der Richtung Frankfurt a. M.—Bebra
und 68 °/, der umgekehrten Richtung gefahren werden.

Mit den Fahrplinen I und 1IT wurden vom 1. Mai 1910
an tiglich 60 bis 75 Minuten Verspiitung eingeholt, wobei
das Fahren nach den kiirzeren TFahrzeiten mit 90 9/, beteiligt
war. In viclen Einzelfillen bhetrug die Einholung 16 Dhis
17 Minuten.

Nach dem Gesagten  ist crzielte  Unterschied
kiirzeren gegen die planmilsigen Fahrzeiten die Folge ver-
minderten Zuggewichtes, gesteigerter Hochstgeschwindiglkeit und
einer etwa um 109/, crhohten Inanspruchnahme der Loko-
motive. Der Fahrzeitgewinn wird um so grofser, je mehr sich
diese drei Grundlagen von den entsprechenden des Vollzuges
unterscheiden.  Daher muls zur Erzielung ecines geordneten
Betriches mit allem Nuachdrucke gefordert werden, dals zur
Einhaltung der planmifsigen Fahrzeiten des Vollzuges nicht
schon die #ufsersten Anforderungen an die Geschwindigkeit
und die Zugkraft der Lokomotive gestellt werden, einmal,
weil sonst wihrend der IFahrt mit dem Vollzuge iiberhaupt
keine Verspittungen mehr cingeholt werden konnen, und ferner
mit dem leichtern Zuge nur noch dic Zeitgewinne zu erzielen
sind, die sich allein aus dessen Mindergewicht auf steigenden
Strecken ergeben.

Die Kinholung von Verspitungen wihrend der Fahrt ist
um so notiger, als bei den meist schon sebr kurzen plan-
mifsizen Aufenthaltszeiten der Iil- und Schnell-Zige deren
weitere Kirzung in der Regel nicht mehr gelingt. Sie stellt
sich als um so unentbehrlicher dar, wenn man sich die zahl-
reichen, im Zuglaufe auftretenden Verspatungsursachen ver-
gegenwiirtigt, wic Balnhofs-; Dricken- und Gleis-Umbauten,
Versagen der immer verwickelter werdenden Signaleinrichtungen,
Storungen in der Zugfolge, besonders bei dichter Belegung der
Strecken, plotzlich auftretende Mingel an Lokomotiven und
Fahrzeugen, mangelhafter Heizstoff, unginstiges Wetter, unsach-
gemilses Tahren. Dazu kommen noch die Zeitversiumnisse,
die durch Abwarten verspiteter Anschliisse entstehen, ferner
die haufigen Verspitungen, dic auf den Bahnhofen eintreten,
auf denen Kurs-, Post-, Schlaf- und Speise-Wagen cin- und
ausgestellt, oder dic l.okomotiven gewechselt werden. Dic
erwithnten Verspitungsursachen treffen zu grofsem Teile auch
die reinen Personenziige. Die Einrichtung der kirzeren IMahr-
zeiten fir den leichtern Zug wird hier gleichfalls von um so

der der



grofserm Vorteile werden, je besser dic oben cerwithnte Ifor-
derung erfiillt ist.

Bei dem Rechnungsverfahren muflste vor allem die Strecke
nach dem Liingenschnitte in wagerechte. steigende und fallende
Abschnitte mit oder ohne Krimmung zerlegt werden. wobei
kiirzere Zwischenneigungen und zZu vermitteln
waren. Die Abschnitte wurden méglichst lang gewiihlt, um
die Rechnungsarbeit und den Eintluls der Zahl der Iinzel-
rechnungen auf die ganze Fahrzeit einzuschrinken. Sodann
crfolgte noch eine Abgrenzung in Teilstrecken von Zugfolge-
zu Zugfolge-Stelle.

Die planmilsigen, kurzen und kirzeren I'ahrzeiten waren
je fir sich zu ermitteln. Zuniichst wurde fiir jeden Abschnitt
die zulissige TFalnrzeit in Min/km 1. nach der regelmifsigen

Krimmungen

Gewellter Schienenfufls als Mittel

Von Scheibe, Finanz-

Unter den Mitteilungen iiber Patentamtliche Angelegen-
heiten ist eine Kinrichtung zur Verhinderung des Wanderns
der Schicnen mittelst gewellten von
Béla von Zaborszky*) in Kaschau beschrieben.

Schienenfulses Herrn

Der Schienenfuls tragt unten eine wellenformig gestaltete
Leiste, die in ebensolche Wellen auf der Unterlegplatte eingreift.
Herrn von Zaborszky ist es anscheinend entgangen, dals
an anderer Stelle**) durch den Verfasser zwei Vorschlige zur
Verteilung des Wanderschubes auf alle Mittelschwellen gemacht
sind, von denen der eine, ebenso wie bei Zaborszky. die
Unterseite des Schienenfulses zur Frzeugung des Widerstandes
gegen das Wandern heranzieht,
Wellen in cinen Rand des Schienenfulses verlegt.

withrend der andere die

Nach eingehender,
erwies sich ersterer Gedanke aus den nachstehenden Griinden als

weiterer Priafung beider Vorschlige

*) Osterreichische Wochenschrift fiir den iéffentlichen Baudienst
1911, Heft 16: Organ 1911, S. 130.

*¥) Zentralblatt der Bauverwaltung 1905, S, 554,

(Schlul

| Hochstgeschwindighkeit, 2. nach der fir das Gefillle oder dic
Kriimmung im Streckenabschnitt nach § 66 der Bau- nnd Be-
triehs-Ordnung zulissigen Geschwindigkeit, und 3. nach der et-
waigen ortlichen Geschwindigkeitsheschriinkung, die im Lingen-
schnitte  vermerkt festgestellt, 1M schwach  fallende
Bogenabschnitte, wagerechte und steigende Abschnitie mit oder
ohne Krimmung kam hierzu noch die Falrzeit nach der Zug-
Die so gefundenen Ifahrzeiten wurden

war,

kraft der Lokomotive.
einander gegeniiber gestellt, die grofste von ihmen war dic
malsgebende und mit der Linge des Abschnittes in ki zu
verviclfaltigen, um dic wirkliche IFahrzeit zu erhalten.  Dic
Summe der wirklichen Fahrzeiten aller Abschnitte zwischen
benachbarten Zugfolgestellen ergab die gesuchte [fahrzeit dieser
Teilstrecke.

folgt.)

gegen das Wandern der Schienen.
und Baurat zu Dresden,

nicht empfehlenswert, deshalh warde spiter®) versueht, der Aus-
stattung einesSchienenfulsrandes mitWellen Geltung zu verschaffen.

Wegen der unvermeidlichen lotrechten Bowcgun@n der
Schienen gegen ihre Unterlagen kann man das Findringen von
Sand, Staub oder Schnee zwischen Schienen und Platten kaum
verhindern, wodurch der sichere Eingrifft der Wellen der
Unterfliche fraglich wird, unter der Mitwirkung der Lings-
krifte in der Gleisrichtung wird er hilutig aufgehoben werden,
Dadurch entsteht eine unvollkommene Auflagerung der Sehiene.
die bei dem llimmern der letstern zu starkem Verschleifse
und zur Lockerung der Schienenhefestigung fihren muls.

Die siichsische Isisenbahnverwaltung ist in ecinen Vergleichs-
versuch mit Wanderschutzmitteln, unter denen sich auch die
Wellenrandschienen befinden. auf ciner Gefillsstrecke zwischen
Tharandt und Freiberg cingetreten und heobachtet seit zwei Jahren
deren Wirkung. Die Ergebnisse sind bisher zwar befriedigend, sic
kéunen jedoch erst in einigen Jahren endgiiltig beurteilt werden.

*)} Zeitung des Vereines deutscher Fisenbalmverwaltungen 1909,
. Nr. 19, S. 301.

Nachrichten von sonstigcen Vereinigungen.

Die Tientsin-Pukow-Bahu,
Vortrag des Regierungsbaumeisters K. Schmelzer im Vereine
deutscher Maschinen-Ingenieure*).

Die Genehmigung dieser Bahn erhielt durch den vor-
lautigen Vertrag vom 18. Mai 1899 cin deutsch- englisches
Syndikat. vertreten durch die Deutsch- Asiatische Bank und
die Hongkong- Shanghai - Nanking - Korporation.
13. Januar 1908 kam dieser Vertrag endgiiltig zu Stande.
Die Lange der Bahn betrigt rund 1085 km. Die Oberleitung
des Baues steht dem chinesischen Staate zu. als dessen Linie
die Bahn gebaut wird.
Ober-Ingenieur ist fir die deutsche nordliche und die englische
siidliche Strecke ernannt, niimlich der Baurat J. Dorpmiller
und der Ingenieur Tuckey. An der Spitze der Bauleitung
steht der Generaldirektor in Peking.

und Am

Je ein deutscher und ein englischer

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

{ = . > .
Das Uberschwemmungsgebiet des Hoangho erfordert cine

grofse Anzahl von DBriicken und Durchlissen. Der Bahndamm
ist sehr starken Winden ausgesetzt, die der frischen Schiittung
Die Holzschwellen kommen aus Japan, Korea,
in ciner von

gefihrlich sind.
der Mandschurei und Westamerika und werden
der Maschinenbauanstalt Augsburg-Niirnberg gelicferten Anstalt
mit Teerdl getrimkt. Die Britcken wurden ecbenso wie der Oberbau
offentlich ausgeschrieben.  Der Zuschlag fiel far beide
deutsche Werke. Den Berechnungen wurden reichliche Lasten
von 20,32 fir die Achse zu Grunde gelegt, so dals die Bricken
den Anspriichen auf lange Zeit geniigen werden. Die Linge
der Eisentragwerke, cinschliefslich der Ifeiler der von der
Brickenbananstalt Gustavsburg erbauten  Hoangho - Driicke
betriigt 1255,60 m. Die Hauptbriicke ist ein Fachwerkstriager
von 431 m Linge iber zwei Scitendffnungen von je 128 m
. und einer Mitteloffuung von 164 m. lier war die cigenartige

an
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Aufgabe zu leisten, dals die cingleisige Briicke jederzeit mit |
woringsten Kosten in eine zweigleisige verwandelt werden kann,
Die C-Tenderlokomotiven sind von verschiedenen deutschen
Werken beschafft, ebenso die Wagen.
Der crste Spatenstich  erfolgte am  30. Juni 1908 bei
Tientsing bereits am 20. Februar 1910 konnte die Strecke

Tientsin-Techchou mit 225 km erofinet werden. Die Strecke
Tsinanfu wurde 23. Oktober 1910 fertig. Mitte
Februar 1911 ist auch die Strecke sudlich vom Hoangho bis
Die Dbis jetzt von seiten der Dahn

bis am
‘I'sinanfu eroffuet worden.
nach Deutschland  gelangten  Bestellungen  belaufen  sich  auf
mehr als 29 Millionen M.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine BeschrAein?)ungen und Vorarbeiten.

Die kanadische National-Grand Trunk Pacilic-Bahn,
(Engineer 1910, November, S. 484, Mit Abbildung.)

Die neue, Stillen dem
Atlantischen Ozean Moncton, Neu-
Braunschweig, nach Prince Rupert, Britisch Columbien, ist dic
erste Uberlandbahn Nord-Amerikas, die ausschliefslich durch
englisches Gebiet fihrt. Nach ihrer Vollendung wird sie die

im Baue begriffenc, den mit

verbindende DBahn von

langste, unter einer Verwaltung stehende Eisenbahnlinie der
Welt sein, !
Abb. 1.

* bahn unmittelbarer mit Quebec verbunden sein wiirde.

* wohner dieser Lander den aus Weizen hergestellten Speisen

bereits Geschmack abgewinnen.

Die bei Moncton beginnende Oststrecke hat zuniichst nord-
westliche Richtung, um den Staat Maine zu umgehen, durch
dessen Benutzung sie ebenso die Kanadische Pacific-
Der
in Neu-Braunschweig liegende Teil der Bahn ist fertig, in der
Provinz Quebec waren auf der iiber 800 km langen Strecke
bei Cochrane in der Niihe des Staates Ontario im April 1910
bereits zwei Drittel der Erd-

wie
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Der Bau der Bahn erfolgt in zwei ITauptabschnitten von !
fast gleicher Linge; die Oststrecke von Moncton bis Winnipeg l
ist 2904, dic Weststrecke von Winnipeg nach Prince Rupert
9821 km lang. FErstere wird durch den Staat gebaut und
nach ihrer Vollendung auf 50 Jahre an die »Grand Trunk-
Pacific Railway Company« verpachtet. In den ersten sieben
Betriebsjahren verzichtet der Staat auf eine Verzinsung des
Anlagekapitales, withrend in den weiteren 43 Jahren 30/,
Zinsen zu zahlen sind. Kann die Gesellschaft wahrend der
drei crsten Jahre des zweiten Teiles der Pachtzeit die 89/,
nicht aufbringen, so wird der Ausfall kapitalisiert und zu den
Baukosten geschlagen.

Die Weststrecke wird durch die vorgenannte Gesellschaft
gebaut, eine 322 km lange Seitenlinie vom Bahnhofe Lalke
Superior Junction bis Fort William am Obern Sece ist bereits
vollendet. Die Erzeugnisse des Nordwestens, insbesondere die
Weizenernte konnen unter Benutzung dieser Bahn nach den
Grolsen Seen und auf der Hauptlinie nach Moncton befordert
werden, von wo aus bereits Eisenbalnen nach den Ilifen in
Halifax und St. John fuhren. Im Westen stellt Prince Rupert,
welches einen schénen natiirlichen Hafen besitzt, die Verbindung
mit den Ilafen der Westkiste her. Von hier aus wird die
Gesellschaft durch Handelsdampfer aufser einem Kiistenverkehre
den Verkehr mit Japan und China aufnehmen, zumal die Be-

=

auch ausgedehnte Kaianlagen geschaffen, um die Umladung
zwischen Eisenbahnwagen und den atlantischen Dampfern un-
mittelbar bewirken zu konnen.

Nachdem die Bahn den St. Lorenzfluls in der Nihe von
St. Anne verlassen, zicht sic sich nordwestlich in ein wenig
bekanntes und zum grofsen Teile jungfriauliches Gebiet, welches

. seine Entwickelung hauptsichlich der neuen Bahn zu danken

haben wird. Ahnlich ist es von der Ostgrenze des Staates
Ontario ab auf fast 1126 km. Die ibrig bleibende Strecke
von Lake Superior Junction bis Winnipeg ist vollendet, so dals
nunmehr eine Verbindung der Grofsen Seen mit den Pririe-
lindern hergestellt ist. 10 km @stlich von Winnipeg sind
grofse Eisenbahnwerkstiitten im Baue, die eine I'liche von
6,9 ha bedecken, wihrend fir Hofe und Erweiterungen 121,4 ha
vorgesehen sind. Die hier entstehende Eisenbahnstadt Trans-
cona wird 5000 Einwohner aufnehmen.

Auf der Oststrecke sind die meisten grofseren DBriicken
aus Stahl oder Beton hergestellt. Im Durchschnitte wurden
12000 Arbeiter beschiiftigt.

Die »Grand Trunk Pacific Railway Co.« vollendete einen
grofsen Teil der von ihr zu bauenden Weststrecke im Juli
1910, niamlich die Strecke von Winnipeg @ber Idmonton nach
Wolf Creek, dem Ende der Priiriestrecke. Damit war eine

zusammenhiangende Strecke von hier iber Lake Superior
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Junction nach Port William von 2188 km Linge fertig. Der
verbleibende Tecil, cine Gebirgstrecke, wird an beiden Enden
in Angriff genommen: sie nithert sich dem Ycllow head-Passe
im Felsengebirge von Wolf Creek aus, von wo aus die Disse
ohne grofse Steigungen zu iberschreiten sind, und von Prince
Rupert aus, hier schnell vorwirts kommend. Die ganze Strecke
ist 1347 km lang, die Arbeiten zur Uberschreitung des Ge-
birges gehen wegen Mangel an Arbeitern jedoch nur langsam
vorwiirts. Die Gesellschaft hat sich vergeblich bemiht, die
Genehmigung zur Beschiftigung asiatischer Arbeiter zu erhalten.

In Ricksicht darauf, dafls sich der Verkehr auf dem
Bahnhofe Winnipeg nach Vollendung der neuen Bahnlinie be-

deutend heben wird, baut die »Grand Trunk Pacific Railway
Co.« Gemeinschaft mit der kanadischen Nordbahn einen
grolsen Aufstellbahnhof in Manitoban. ILetztgenannte Ge-
scllschaft baut auch eine Pacific-Verbindung, welche haupt-
sachlich nordlich der Grand Trunkbahn bis Edmonton liuft und
dann nach Siiden gehend die Pacificbahn bei Vancouver erreicht.

Aufser der Quebec-Briicke weist die neue Bahn keine he-
deutenden Bauwerke auf. Sie ist bemerkenswert durch ihre

in

| grofse’Liinge und durch den Umstand, dafs sie eine hochst
fruchthare Gegend ihrer vollen Entwickelung zufihrt und ein
D >
des Verkehres zweier Weltmeere
—k.

neues Glied zur Aufnahme
~ bildet.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Wasserdichte Fahrbahn fiir Deckbriichen.
(Engineering Record 1911, 4. Mirz, Band 3. Nr. 9,
Abbildungen.)

Die Eric-Bahn hat bei genagender Bauhdhe cine wasser-
dichte Fahrbahn far Deckbriicken verwendet, unter anderen
hei der zweigleisigen Blechtriiger-Briicke iber Jersey Avenue
in Jersey City. Dic 7925 mm -langen, von Mitte zu Mitte
der senkrechten Stege 294 mm breiten und 102 mm  tiefen
Troge (Textabb. 1 und 2) ragen 914 mm iber die Mitten der

S, 244, Mit

Abb. 2.

Fillbleck 305 x19x508
BN Locker fur Mietkigfe

~T02x 78x 11

Fiillblech 9 Dichtung

Aufsentriager hinaus und ruhen auf Fillblechen, die sic iber
die Niete in den obern Flanschen der Triger erheben. Sie
sind mit Beton gefillt, der ihre Oberkante 51 mm hoch iiber-
deckt, nach den Obergurten von Randtrigern schriig hinauf-
gefihrt und mit vierfacher Asphaltfilz-Dichtung bedeckt ist.
Die Dichtung ist mit ciner Backstein-I'lachschicht mit engen,
mit Asphalt vergossenen Ifugen bedeckt. B—s.

Dichtung von Zementmirtelplatten mit Inertol,

Zur Lrzielung von Wasserdichtigkeit bei Zementkorpern
ist Inertolanstrich verwendbar, Uber Versuche, die in dieser

Beziehung angestellt sind, herichtet ddie Firma P. Lechler '
. Bau entfallen,

in Stuttgart.
unter 5 em  weite
2,0 m lange Rohre gekittet, nachdem sie innen, oder aufsen,
oder innen und aulsen Die
Platten crhirteten drei Tage ohme Anstrich, dann drei Tage
mit Anstrich und vier Tage mit der Verkittung, im Ganzen
zehn Tage.

Von finfzehn solchen Proben erwiesen sich vierzehn unter

Durchmesser und 2,5 em Stirke wurden

mit Inertol gestrichen  waren.

2,0 m Wasserdruck als vollig dicht, wihrend nicht gestrichene |

Korper erhebliche Mengen Wasser durehliefsen.  Die cine un-
dichte Probe ergab so viel Wasser, dafls die Undichtheit auf

cinen Iehler der Einkittung zuriickgefihrt werden mulste.
Die Beobachtungsdauer betrug bei den ecinzelnen Prohen drei
bis fiinf Minuten.

Lotschberg-Tunnel,

(Schweizerische Bauzeitung 1911, 8. April, Band LVII, Nr. 14, S, 199,
Mit Abbildungen. Ingegneria Ferroviaria 1911, 16, April, Nr. 8, 8. 117,
Mit Abbildungen. Génie Civil 1911, 15. April, Nr. 24, S. 489,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und & auf Tafel X1I1X.

Abb. 7 und 8, Taf. XLIX zeigen Lageplan und lingssehnitt
des am 31. Miarz 1911, morgens 3,50 Uhr nach nicht ganz
4,b jahriger Bauzeit durchschlagenen Lotschberg-Tunnels.| Wegen
des am 24. Juli 1908 aus dem Gasterntale in den nordlichen
Sohlstollen 2675 m vom Eingange erfolgten Schlammeinbruches
wurde die Tunnellinie hier verlegt, da bei der geringen Deckung
von 180 m an der Einbruchstelle die Wiederherstellung der
verschiitteten Tunnelstrecke aussichtslos war. Der Tunnel er-
hiclt durch diese Umgehung drei Knicke, die durch, Bogen
von 1100 m Ilalbmesser ausgerundet sind, und cine Vérli‘mge-
rung um ungefihr 790 m. Seine ganze Liinge betrigt nun
14,536 km. Er steigt vom Nordeingange auf 5390 m mit
7%0p. auf weitere 1690,3 m mit 3 °/y,, liegt dann auf 350 m
wagerecht, worauf er auf 2777,6 m mit 2,459/, und auf dic

| letzten 4327,94 m mit 3,8 40 fillt. Der zweigleisige Tunnel
| hat 40,7 qm lichten Querschnitt.
. Unternehmung fir 40,5 Millionen M ibernommen, wovon allein

Sein Bau wurde von der

13,8 Millionen M auf die DBetriebs-Einrichtungen fir den

Mortelplatten der Mischungen 1:3 und 1:6 von 8 em |

Der Durchschlag erfolgte 84,2 m siidlich der Tunnelmitte.

. In Tunnelmitte hat man das @bliche Gittertor eingebaut. Der
Tunnel ist am Nordeingange abgeschlossen worden, die Liftung

geht von Nord nach Sid durch. In die Abschlufswand ist
cine Mannschafts- und eine Bauzug-Tiir eingebaut. Fir das

| Ausfahrgleis nach Norden ist im Tunnel ein rotes Licht 200 m

vom Kingange angebracht, das erst erlischt, wenn die Tar
ganz geodffnet ist. Das Glockensignal zum Offnen der Tir

wird durch einen Radtaster bei dem 300 m vor dem roten
Lichte befindlichen Vorsignale vom Zuge selbst gegeben.
B—s.



Bahnhofe und deren Ausstattung.

Wassertrige der Seekiisten- und Michigan-Siid-Bahn,
(Engineering News 1911, 6. April, Band 65, Nr. 14, S, 410,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel XLVIIL

Der 610 m lange, 483 mm weite Wassertrog (Abb. 10
und 11, Taf, XLVIH) der Seekiisten- und Michigan-Siid-Bahn ist
bei sichen, in gleichen Abstinden angeordneten Zugangstunneln
mit einem 102 mm weiten Umlaufrohre verbunden und bildet
so Schleifen. An der Aufsenseite der Umlaufrohre ist eine
Dampfleitung verlegt und sind Dampfstrahlpumpen angcordnet.
Diese bringen das Wasser zum Umlaufen, wodurch es auch
bei Kiltestem Wetter nicht gefriert.

Dic Wasserversorgung wird durch selbsttitige Ventile ge-
regelt, die sich offnen, wenn das Wasser in den Trégen durch
cinen schopfenden Zug gesenkt ist. Das einstromende Weasser
fliefst in dersclben Richtung, wic die Dampfstrahlpumpen es in
Umlauf und Erwirmung bringen.

Auf die Liinge des Wassertroges sind zwischen den Gleisen
203 mn weite Entwisserungs-Tonrohre verlegt, die durch die
Tunnel mit AbHulsrohren verbunden Die Dammkrone
wird mit gekornter Schlacke bedeckt oder mit Fliesen ge-
ptlastert.  Auf diesc Decke wird eine bis unter Schienenunter-
kante reichende, ungefihr 45 cin hohe Steinschlagbettung ge-
bracht, die wieder mit PHaster aus grolsen flachen Fliesen
B—s.

sind.

bedeckt wird.

Amerikanischer Eisenbahn-Wagendrehkran fiir 100 ¢ Last,
{Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1911, April, S. 648.
Mit Abbildungen.)

Der von der »Shaw Elektric Crane Co.« in Muskegon,
Michigan, gebaute Kran soll dazu dicnen, nach Unfillen ganze
Lokomotiven und Wagen in kiirzester Zeit wieder aufzurichten,
beschiidigte Drehgestelle oder Achsen an Ort und Stelle durch
neue zu ersetzen und schwere Trimmer zu beseitigen. Auch
findet er auf Kohlenlagern und bei Bauarheiten Verwendung.
Sind Schornstein und Ausleger niedergelegt, so entspricht er
der amerikanischen Umrilslinie: sein Gewicht betriigt mit 4,5t

Abb. 1.
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Maschinen

Hauptabmessungen der Wagen der Stadthahn in Paris.

(Giénie Civil 1910, 12, November, Band LVIII, Nr. 2, S. 33.

Mit Abbildungen.)

Die ersten 90 Triebwagen mit Drehgestellen (Textabb. 1)
wurden im Jahre 1903 beschafft. Der Wagenkasten hat ein
Fihrergelals aus Blech, besteht im Ubrigen aus Holz und hat
keinen Liaftungsaufbau.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

|
i

Neue Folge. XLVIIL Band.

Kohlen und Wasser rund 90t. Die llauptabmessungen sind
aus Textabb. 1 zu entnehmen.

Auf dem von zwei zweiachsigen Drehgestellen getragenen,
aus Stahlblech hergestellten, 7925 mm langen und 2760 mm
breiten Wagengestelle befindet sich cin innen mit Zahnkranz
verschener Stahlgulsring, aut dem sich der obere, den Fithrer-
stand, dic Kohlen- und Wasserbehiilter, den Dampfkessel, die
Dampfmaschine, den Verdichter, das Krangetriecbe und den
Ausleger aufnehmende Teil des Kranes mit Hilfe von kegeligen
Lagerrollen um ecinen Mittelzapfen dreht. Dieser ist mit einer
Bohrung versehen, durch die die Prefsluft in die Bremszylinder
des Wagens geleitet wird. Die Rader nach Schoen
durch diec »Carnegie Steel Co.« aus einem Stahlblocke ge-
schiiedet und gewalzt.

sind

Den ganzen Kraftbedarf des Kranes licfert eine Zwillings-
dampfmaschine, dic ein stehender Siederohirkessel mit Dampf von
10,5 at Uberdruck speist. Die Maschine hat Kolbenschieber
und Heusinger-Steuerung, Zylinder von 250 mm Durch-
messer und [Tub und leistet bei der Hochstgeschwindigkeit von
500 Umliufen in der Minute 120 PS. Der Ausleger hingt
an vier Seilscheiben und dreht sich um einen 1830 mm von
der Kranmitte entfernten wagerechten Zapfen. Um seitliche
Lasten besser handhaben zu konnen, ohne crst den Ausleger
drehen zu missen, kann am Ende des letzteren ein fiur 40t
Last bestimmter Flaschenzug angebracht werden, dessen obere
Seilscheibe um eine oberhalb des Scheitels befindliche Achse
schwingbar angeordnet ist. Dieser Flaschenzug lilst sich
durch einen far Lasten bis 20t bestimmten Einzelhaken er-
setzen, der mit grolserer Geschwindigkeit arbeitet, als der
Flaschenzug. Ein 1525 mm vom Ende des Auslegers an-
gebrachter Flaschenzug ist fir Lasten bis 100t bestimmt.

Soll der Kran besonders schwerc Lasten heben, so wird
eine Sicherung gegen Kippen durch auszichbare Stahlbalken
an den Seiten der Wagenenden und in der Mitte, sowie durch
Schienenklammern an den Kopfplatten crreicht, Gleichzeitig
werden die Federn der Drehgestelle durch Zwischenlegen von
Stahlplatten zwischen die Seitenrahmen der Drehgestelle und
das Wagengestell ausgeschaltet und vor Uberlastung und Be-
schiidigung geschiitzt.

Der Kran kann sich mit eigener Kraft mit 10 km/St
fortbewegen, wird aber meist durch eine vorgespannte Loko-
motive geschleppt. Er ist mit allen KEinrichtungen -eines
amerikanischen Eisenbahnfahrzeuges, wie Luftdruck-Signal-
vorrichtung, selbsttitiger Kuppelung, auch mit vollstindiger.
vom Fiihrerstande aus zu bedienender l.uftdruckbremse ver-

schen, —k.
und Wagen.
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Da sich die Drehgestellwagen vorziiglich bewahrten, be-
schlofs die EKisenbahngesellschaft alsbald, ihre 283 zweiachsigen
Triebwagen in Drehgestellwagen umzuindern. Zu diesem
Zwecke wurde der alte 8,35 m lange Wagenkasten unter Weg-
lassung des Fiihrergelasses in ein einziges Gelafs verwandelt,
und hieran ein 2,5 m langes eisernes Fiihrergelals durch
Krampen, die einen 5 cm weiten Zwischenraum lassen, an-
gefugt. Der so gebildete, Wagenkasten wurde mit kleinen
Quertragern auf ein einheitliches Untergestell aus ausgebauchten

Stahlblechen gesetzt, das

seinerseits auf zwei zwei- Abb. 2.

achsigen Drehgestellen ruht = [T 2,50-

(Textabb. 2). Die beiden [~ |17

urspriinglich auf die unab- 1(4)! é)f Cj \:2 =

hingigen Achsen gesetsten ~ 7551 667 & 2234

Triebmaschinen wurden auf m

die beiden Achsen des vor- '] U U LU U U U %
n_nomo ofly

dern Drchgestelles wieder
Zusammenstellung 1.

Trieb-

Trieb- wagen mit 'T“eb"
lwagen mit stahler- | V28 "_”t
holzernem! Umge- |nem, vom stilhler-
| Wagen- | dnderter | Unter- |MG 11

kasten | Trieb- | gestelle ]T"tftc]lb;”

__ohne wagen 50 dllintz'gn
Liiftungs-| (Text- |trenntem cestelle
i aufbau | apy 9) Wagen- ruhendem
i (Text- kasten Wagen-
| abh. 1) (Text- ka ;*El’;en

N R abh, 3) | ™

Gewicht |

Im Ganzen . b 26.8 26,8 28,5 28,5
Triebmaschinen mit Vor- | 1

gelege t 6.0 6.0 6.0 6.0
Raddurchmesser . mm 850 850 850 850
Ahbstand der Gestelldreh-

zapfen mm 9100 6670 9100 9100
Achsstand des 'I'richge- !

stelles mm | 2250 2250 | 2250 2250
Achsstand  des Laufge- i ‘

stelles .omm ;o 1800 1800 1800 1800
Ganzer Achsstand ., | 11125 8695 11125 11125
Liinge zwischen den Stofi- |

fliichen . mm 14000 11630 14000 14000
Liinge des Wagen-

kastens . . . . 13350 10920 13350 13350
Breite des Wagen- \

kastens . R 2400 2400 2400 2400
Hohe des Wagenkastens

iiher dem Fulihoden

ohne Liiftungs-

aufbaw . . mm 2204 2174 2174 | 2146
Héhe des Liiftungs- :

aufbaves . . . . — 101 101 184
Hohe des Fulihodens

iiher Schicnen-

oberkante . . . . 1116 1125 1125 1070
Ganze Héhe iiber

Schienenoberkante 3320 3400 : 3400 3400
Anzahl der Sitzplitze . 25 26 | 26 26
Anzahl der angezeigten

Stehpliitze

in den Quergiingen. 30 30 30 30

in besonderm Gelasse 20 — 20 | 20

| handen.
i beleuchtet.

aufgebracht. Das Fihrergelals hat die Hihe, die der hélzerne
Wagenkasten hatte, das Dach des letztern hat man aber
durch einen Liftungsaufbau mit 7 cm hohen Offnungen auf

dessen vier Seiten erhoht.
Im Jahre 1907

Abbh. 3. hat die Eisenbahnge-

o sellschaft 60 Trieb-

- 73,35 Iy wagen it stihlernem

] N

|- ke 11 Wagenkasten (Text-

[ORESDE O X abb. 3) hergestelit,
7,98 [/ ———r T . .

Die Wagen haben

T Wy Ul gI ) einen Liiftungsaufbau

i N N mit 9 cm hohen Off-

N Oomp M b ‘

nungen auf scinen vier
Seiten.

Jm Jahre 1908 hat man 188 'Tricbwagen derselben Bau-
art und Abmessungen, wie die vorigen, in Betrieb gestellt,
Aber wihrend der Wagenkasten der dlteren Wagen mit kleinen
Winkeleisen auf dem Untergestelle ruht, liegt er hier unmittel-
bar auf den Lang- und Quertrigern des Untergestelles. Hier-
durch ist der Wagenkasten um 55 mm gesenkt, die zur Er-
hohung des Liftungsaufbaues benutzt sind. Dieser hat 15 cm
hohe Offnungen auf seinen vier Seiten.

Die Hauptabmessungen der Wagen sind in Zusammen-
stellung I angegeben. B—s,

Schwedischer Personenwagen fiir 11, und 11, Klasse,
{Kngincering Nr. 2856, 24, Februar 1911, S, 259. Mit Abbild.)
Die schwedische Bergslagernas—lﬂisc1|bahn-Gcscllsclmﬂ,i hat
cinen ncuen Personenwagen in den Betrieh cingestellt. . Seinc
Linge zwischen den Stolsflichen betrigt 20,5 m, der Abstand
der doppelachsigen Drehgestelle 13,5 m, dic ganze Breite 3,0 m.
Der Wagen hat einen vom Mittelraume nach  beiden Enden
durchgehenden Seitengang, an dem cinen IEnde zwei Abteile
[II. Klasse mit je acht, an dem andern drei Il Klasse mit
je sechs, in der Mitte einen grolsen Rauchraum Il. Klasse; mit
zehn Plitzen, der den Seitengang wunterbrechend die ganze
Breite des Wagens ecinnimmt, An jedem Ende befindet sich
cin Waschraum. Fir jedes Drchgestell ist die Hardy-
Saugebremse vorgesehen, aulserdem ist eine Handbremse vor-
Der Wagen wird mit Dampf geheizt und elektrisch
Der Wagen wiegt 20,85 t und enthiilt aulser acht
Klappsitzen im Seitengange 16 Platze IlL. und 28‘ Plitze
Il Klasse, das Kigengewicht fir jeden der 52 Sitzplitze ist
durchschnittlich 403 kg. H—s.

101, 1.6 [ G-Lokomotive ) der Oregon Eisenbahn- und Sehilfahr(-
Gesellschaft,
(Railway Age Gazette 1911, Januar, S. 167.  Mit Abbildungen.)
Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist fir Braun-
kohlenfeuerung bestimmt, Ieiz- und Rost-KFliche sind deshalb

" aulsergewohnlich grofs. Um Funkentlug méglichst zu verhiten,

ist dic Rauchkammer 2540 mm lang gewihlt und mit Ablenk-
platte und reichlichem Netzwerke versehen.

Versuche mit dieser 1D 1- und einer etwas leichtern
1D-Giiterzug-Lokomotive ergaben, dals die Kosten der Feuerung
mit Braunkohlen 17 °f, geringer waren, als mit Steinkohle.

*) Organ 1911, 8. 115.



Beriicksichtigt man auch dic Kosten der Beforderung des Ieiz- | Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 4877 mm
stoffes von der Grube mach der Verbrauchstelle, so ist die = Ganzer « « « <. . 10566«
Ersparnis noch grofser, denn die Steinkohle mufste 1455 km, « ¢ ¢ Jem 2]« ""t Tender 19685«
die Braunkohle nur 154 km weit herangeschafft werden. Zugkraft 7 = 0,6 p (d) L L. L. 14526 kg
Dic Quelle hebt hervor, dals die Steinkohlenfeuerung mehr Verbiltnis 11: R = . l)' o 79,5
zu Zindungen Anlafs gebende Funken liefert, als die Draun- <« m:G,= . . . . . . .. 5,57 qu/t
lohlenfeuerung, bei der die Funken im Fluge erléschen, « m:G= . . . . . . .. 4,33 «
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind: « Z:11 = 28,13 kg/qm
- « iy = . . . . .. 156,67 kgft
Zylinder-Durchmesser 4 . . . . . . . 603 mm « oG o= . ... 121,74 «
Kolbenhub h . . . . . . . . . . . 762 « : —k.
Kesselitherdruck p . . .o 12,65 at i
Aulserer lxmscldmc]nmessm im Voulm s(husu 2083 mm ‘ Patentrechtliche Verhilinisse der iberhitzer,
Feuerbiichse, \lirmtg? oo ‘:’;‘;i « ; Nuch Angabe der Tleilsdampf-Gesellschaft Schmidt
Ilcizr((()]n'c, f,lnzaﬁ]lt. S “495 ¢ I in Kassel fallt der Uberhitzer Bauart Cole*) unter die Patent-

« y Durchmnesser . . . . . . . 51 mm rechte von Schmidt. Auf Grund freundschaftlichen Uber-

« , Linge . . ..o 1248 « cinkommens ist der Uberhitzer von Cole in den Besitz der
Heizflache der ]‘0“01]’001150 e e 21,53 qm amerikanischen Tochtergescllschatt, der Locomotive Super-

¢ «  Ileizrohre . . - 491,68 « heater Co., Neuyork, iibergegangen, dic diese Bauart zu-

« « Siederohre der I*Luelblucl\o . 297 « L0 b ) .

« im Ganzen M . . . . . . . b5l643 « -samnien it dem Uljcr]ntzer von Schmidt verwertet. Auch
Rosttliche R . . . . . . . . . . . 6.5« " die amerikanischen Uberhitzerpatente von Vaughan-Horsey
Tricbraddurchmesser D . . . . . . . 1448 mm und Toltz Derithren dic Iatente von Schmidt und sind
Tricbachslast G, . . I 92,72 ¢ chenfalls an die Locomotive Superhecater Co. tber-
Betrichsgewicht 11161 {‘Ok(il)motl\(‘ (' o 1},2’33 « gegangen.  Die betreffenden aulseramerikanischen Patente sind
Wasscr:'ormt . (_OS. e{l e'rs :5:111)7 gbm lmg( ntum der Heilsdampf-Gesellschalt Sehmidt. —d.
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 9,07 t * Organ 1910, S. 95; 1911, 8. 201,

Betrieb in technischer Beziehung.

Yersuchergebnisse einer 2C, IV, T, I, 8 .-Lokomotive der preufsisch- l Saugwirkung in der Rauchkammer hetrag beim leichtesten
hessischen  Staatshahnen. ' Zuge 100 bis 140 mm, beim schwersten 180 bis 190 mm
(Sm]ldm'drucksc:]n'ift der Berliner Maschinenbau-A. G. vormals L.  Wasser. An Wasser wurden 0,333, 0,284 und 0,293 1/tkm,
o mln/gl(\\gil()qtnl-e, }LI{:}Z A1];)111 ﬁiltslbghlgt 4((1? ‘;(;lif]i‘l\ﬁ?]),)deutmhm an Kohlen 0,0506, 0,0441 und 0,0462 kg/tkm verbraucht,
die Verdampfungsziffern waren danach 6,57, 6,44 und 6,36.
kopff waren zwei 2 C-Heifsdampflokomotiveri mit 4 gleichen - Auf der Flachlandstrecke Berlin-- [Tannover wurden mit 447
Zylindern in Auftrag gegeben, von denen eine in Briissel aus- - und 514 t schweten Versuchszigen von ,53 glld 61 Al‘illSCl]
gestellt*), dic andere im September und Oktober vorigen Jahres | ;2425 und 0,1984 1/tkm W_“?“' f‘“d 0,0367 und 07“3.88
in einer Reile von Versuchsfahrten auf den Strecken Grune- . Kg/tkm Kohlen verbraucht, mithin cine Verdampfung von 6,4
wald—Mansfeld und Wustermark—Iannover erprobt wurden, Wl 6,88 erzielt. Auf der Wagercchten betrugen die gl‘ﬁfSthl
Dabei wurden nach dem Ergebnisse neuerer Versuche mit Dauerleistungen bei 95 und 88 km St etwa 1430 und 1230 I'S.
Kolbenschiebern fiir Heilsdampflokomotiven solche der Bauart Eine Anfabrdruckschaulinie ergab cine Zugkraft von 10400 kg,
Wolf mit 200 mm Durchmesser und federnden Doppelringen entsprechend einem Reibungswerte von 1/4,85. Auf einer Steig-
von 7><7 mm Querschnitt verwendet. Die Quellen bringen W08 1:100 wurde bei etwa 46 km/St eine Zugkraft von 8407 kg
Zahlentafeln, Schaulinien tiber Geschwindigkeit, Fullung in den angezeigt. Dic Lokomotiven fahren de‘f"m‘d‘ .5101191' an ““t!
Zylindern, Saugwirkung in der Rauchkammer, Uberhitzung, kommen schnell auf die Grundgeschwindigkeit, Bei zwei
Uberdruck im Kessel und Schicherkasten, Anderung der Zug- Schuellfabrten auf der Strecke Berlin - Hamburg T’zlt 382 t
kraft, Vertcilung des Dampfdruckes im Zylinder und uber dic Zuggewicht wurden 0,0274 und 0,0318 kg/tkm Kohlenver-
Dritcke am Kurbelzapfen bei einer Triebradumdrelung. Auf ; brauch und 0,5195 und 0,2402 1/tlin Wasserverbrauch fest-
der crstgenannten Strecke fithrten die Versuchsziige 37, 45 gestellt. Weitere Versuchsfahrten iber Nordhausen nach I'rank-

und 57 Achsen mit 312,7, 378,9 und 447,5 t Gewicht cin- | furt a. M. verliefen glci(‘]} _g_iillstig. A7

schliefslich eines fanfachsigen Mefswagens. Die dem regel- | yorquehe mit einer elekirisehen Lokomotive zwischen Cannes und Grasse.

Der Berliner Maschinenbau-A. G, vormals L. Schwartz |

milsigen Betricbe entsprechenden Fahrpline waren fir eine (L'industrie ¢électrique 10. Februar 1911.)
(h'undgesch\\'indigkeit von 90 km/St aufgestellt. Fiir  die Die Versuche werden mit einer nach Anvert und

dauernde Neigung von 1:100 ergaben sich bei den drei | Ferrvant von der Société Alioth gebauten Lokomotive vor-
Zigen Geschwindigkeiten von 55, 43 und 35 km/St und, - genommen. Die Lokomotive verwendet den 12000 V-Wechsel-
wenn man das Lokomotivgewicht zu 110 t schitzt, Leistungen | strom der »Littoral méditerranéen« der von wmlaufenden Um-
von 1190, 1040 und 940 PS am Radumtange. Die | formern in Gleichstrom verwandelt wird und zieht einen Zug
- *) 61g'm 1910, 8. 438. von 220t Wagengewicht mit 58 km/St.




Bemerkenswert ist der geringe Arbeitsverbrauch

der Kraftbedarf in der Fahrt 1000 bis 1500 KW Dbetriigt. |

{

selbst
schwerer Ziige von hochstens 150 KW beim Angehen, wihvend

Dies wird durch Verschicbung der Birsten des Umformers

beim Angehen erzielt,
Bewegung beinahe null ist; mit fortschreitender Geschwindigkeit
werden die Dirsten zuriickgeschoben, auf die volle
Spannung kommt.

bis man

so dafs die Spannung bei Beginn der |

|
|

8

Durch eine besondere Anordnung wird diec Zugkraft an
den Radfelgen nach Bedarf geregelt. Die Nutzwirkung von
78°/, der im Kraftwerke erzeugten Arbeit ist sehr hoch.

Diese Lokomotive bietet alle Vorteile des Gleich- und
Wechselstrom-Betriebes ohne deren Nachteile. Die Nutzwirkung
iibersteigt die der besten Dampflokomotiven; sie ermdoglicht
raschen Anlauf, ohne Stromstolse auf das Netz zu ubertragen.

S—ra.

Ubersicht iiber eisembahntechnische Patente.

Einstellvorrichtung fiir die Vorderachse von Anhdngewagen,

D. R. P, 2583898, Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-Gi. in
Niirnberg.
Hierzu Zeichnungen Abh, 9 his 11 auf Tafel XLIX.

Die Vorrichtung dient fir Stralsen- und Klein-Bahnwagen
mit ecinachsigen 1)1‘0]150%011011 oder freien Lenkachsen. Nimmt
man an, dafs dic Laufriider in der ablichen Weise mit Innen-
spur]n'iin/,en ausgeriistet sind, so liauft der Kranz des Aulsen-
rades in jeder Gleiskrimmung vorn uund der des Innenrades
hinten an die zugehorige Schiene an, so dafs ein Fahrwider-
stand hervorgerufen wird, der vermehrte Zugleistung erfordert,
und den Verschleils der Spurkrinze und der Schicneninnen-
kanten vergrofsert.

Die selbsttitige Einstellvorrichtung fiir die Vorderachse
besteht nun darin, dafs das in die Berithrende an den Bogen

sich einstellende Kuppelungsglied an einem nach vorn ge- .

richteten, in der Mittellinie des Wagens angelenkten Arme
ciner Schwinge angreift, deren seitliche Arme mit den Achs-
rahmen oder den Achslagern durch Zwischenglieder zwang-
liutig verbunden sind.

Abb. 9 und 10, Taf. XLIX zcigen die Scitenansieht und den
Grundrils des Untergestelles cines derart eingerichteten An-
hiingewagens, Abb. 11,
form der Einstellvorrichtung,

Um den in der Liangsmittellinie des Wagenrahmens an-
geordneten lotrechten Zapfen a ist die Schwinge b drehbar, dic
zwei langere seitliche Arme b! und L2 und einen kirzeren,
nach vorn gerichteten Arm b3 trigt,
Arme sind durch Zugstangen ¢ unter Zwischenschaltung von
Kreuzgelenken mit dem Achsrahmen d verbunden. an dem
bei ¢ die Auflager fir die in Hingedsen f ruhenden Dlatt-
federn g angebracht sind. Eine hintere Verlingerung h des
Rahmens ist durch ein mit einem lotrechten Zapfen versehenes
Gelenk i mit einer kurzen Zugstange k verbunden, die durch
cin mit ciner Langsbohrung versehenes Auge des pendelnden
Bockes 1 hindurchgefihrt und unter Zwischenschaltung einer
Kegelfeder m gegen diesen Bock abgestiitzt ist. Der Arm b®
der Schwinge stcht durch ein  lotrechtes Gelenk mit der

Taf. XLIX eine zweite Ausfilirangs- |

Die Enden der seitlichen

Kuppelstange o in Verbindung, die mit der Kuppelstange des
vorausfahrenden  Wagens durch starre Kuppelung zu cinem
stangenartigen Gliede vereinigt wird.

Das aus den bheiden Stangen o bestehende l\uppclgllcd
stellt sich unter dem Eintlusse der daraufwirkenden Zugkraft
selbsttiatig in die Richtung der Berithrenden des Gleises ein,
solange die Mittellinie des Armes b® von dieser Richtung ab-
weicht,  Die in Abb. 10, Taf. XLIX dargestellte Lage nimmt
das Drehgestell jedesmal ein, wenn der Anhangewagen cben

in cinen Bogen einlauft. Die selbsttitige Verstellung der
Schwinge veranlafst das fufsere Rad p!, etwas vorzueilen,

withrend p? zuriickbleibt, bis die Achse ¢ nahezu genau in
der Richtung des Krimmungshalbmessers steht: dann ist das
verstirkte Anlaufen beider Rider aufgchoben. Zur Begrenzung
des Ausschlages der Schwinge dienen unten am Wagenrahmen
befestigte Anschlige aus Winkeleisen,

Jei der Ausfiahrungsform der EKinstellvorrichtung nach
Abb. 11, Taf. XLIX greift die Kuppelstange o an einem Arme b3
an, der mit dem Wagenrahmen durch den Zapfen a verbunden
ist. Dieser sitzt an einer Stange w, dic in das Gehiuse s
hincinragt und unter der Wirkung ciner Ieder steht. Auf
dem Arme b? ist cin Bolzen t angeordnet, der in dic S‘(hl(:lfc v
zweier an dem  Achsrahmen befestigten Stangen u eingreift.
Schwingt der Bolzen im Gleishogen seitlich aus, so wird der
Achsrabmen den Bolzen t und die Stangen u in dic Richtung
nach dem Mittelpunkte der Fahrbahn einstellen. G.

Aktenhefter Sonnecken Nr. 965 V*),

Das auf dem Gebiete aller Erzeugnisse des Schriftwesens
wolll bekannte Haus Sonnecken bringt cinen Aktenhefter
in Verkehr, der bei leichter Auslosung und Einlage einzelner
Blatter, wie stirkerer Schriftstiicke an beliebiger Stelle keine
Lochung mehr bedingt, sondern unmittelbares Finfiigen unter
Federdruck in bequemster Weise gestattet. Die Unbequem-
lichkeit der Entnahme oder Einreihung an beliebiger Stelle
unter Losung des hoher liegenden Inhaltes ist in sehr einfacher

" Weise Deseitigt.

*) Patentrechtlich geschiitat.

Biicherbesprechungen.

Das Wichtigste iiber Bau und Einvichtung der FEisenhahuwagen.
Ein Leitfaden fiir den technischen Unterricht des Zugbegleit-
und Wagenaufsichtspersonals sowie der Eisenbalhn-Anwirter
und Eisenbahn-Praktikanten. DBearbeitet bei der K. Eisen-
bahn-Werkstitteninspektion Cannstatt. Mit einem Anhang
von 46 Figuren. Stuttgart, J. B. Metzlersche Buchhand-
lung, 1910. Preis 3,00 J/.

Der Aufgabe des Duches, einen Leitfaden fir den tech-
nischen Unterricht im Eisenbahnwagenbau zu bieten, wird der
Verfasser durch cine leicht verstiindliche und trotz zusammen-
fassender Kirze doch cingehende Darstellung des ganzen Stoff-
gebietes gerecht, bei der auch das Wichtigste iber Einricht-
ung und Behandclung der Wagen im Betriebe 11erv01gehoben

wird. Im Hinblicke auf den Leserkreis werden besonders die
in der wirttembergischen Eisenbahnverwaltung iblichen Ver-
haltnisse bei Anfahrung besonderer Einzelhceiten oder Bestim-
mungen beriicksichtigt: die dadurch bedingte Einseitigkeit be-

' cintriichtigt in gewissem Malse die allgemeinere Verwendbarkeit

des sonst empfehlenswerten Buches bei anderen Verwaltungen.
Sehr zweckmiflsig ist zur Einfihrung in das technische

~ Gebiet cine kurze Beschreibung der wichtigeren im Eisenbahu-

wagenbaue verwendeten Baustoffe vorausgeschickt, aus der iber
dic verschiedenen Metalle, Holzarten und sonstigen Stoffe das
Wissenswerteste zu cntnehmen ist.

Eine Anzahl Tafeln mit gut ausgefithrten Abbildungen
erleichtert das Verstdndms der Darstellungen wesentlich. Zlk.

Fiir dxe Schu(tleltung verantwortlich: Geheimer leglerungsrat, Professor a. D. Dr.=Jng.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m.

G Barkhausen in Hannover.
. H., in Wiesbaden.



