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Durch Rauchgasanalysen sind in der bekannten Weise die

Wänneverlnste ermittelt worden. Ans der letzten Zeile der

Spalten 24 bis 27 der Znsammeiistellniig 11 S. 344 folgt, dafs im

Mittel bei der Verbreiinniig 16 von dem Heizwerte der

Kohle durch die Abwärme der Ranebgase, 8,8 und 9®/o durch

nnverbranntes Kohleiioxyd und ebenso viel durch die lirenn-

baren Restandteile der Rückstände in der Rancbkammer und

im Asebkasteii, zusammen also rund 34 "/o verloren gingen.

Nach Verdampfungsversnelieii an stebeiidcii Lokomotiven

kann der Verlust dnreb Wärmcansstrahlnng des Kessels,

Funken, Rufs, Teer und weitere niivcrbrannte Gase, wie leb

gefunden habe, zu 5 bis 6®/q angenommen werden, so dafs
sieb folgende Wärmebilanz des Kessels aufstellen läfst.

Von dem Heizwerte der Kohle, 6700 Cal, gingen bei

der Verbrennung in der liokomotivo verloren dnreli

die Abwärme lf'7o

derselben Gattung liabe leb festgestellt, dafs die Verluste durch
die Abwärme und Kohlenoxyd zusammen zwischen 20 und
25°/q des Heizwertes der Kohle lagen, also fast ebenso grofs
waren, wie im vorliegenden Falle, obwohl die Ranebgase nur
0,6 bis 0,8 "/q Kohleiioxyd enthielten, im vorliegenden Falle
dagegen etwa 2^/^. Iiier war der Verlust durch Kohlenoxyd
gröfser, durch Abwärme aber wegen des geringem Luft-
nbersehnsses oder der kleinern Gasmenge geringer; dort war

das Umgekehrte der Fall, so dafs sieli die Summe der beiden
Verluste bei Lokomotiven nicht selir zu verändern scheint,

immer ausreichende Dampfentwiekelung vorausgesetzt. Ein
bober Kohlenoxydgebalt der Heizgase braucht also die Dampt-
entwiekelnng nicht zu beeinträchtigen. IMit zunehmendem Ge
halte an Kohlenoxyd wächst gewöbnlieli auch der Gehalt an
Kohlensäure und umgekehrt.

In Zusammenstellung V sind die Ergebnisse von Heiz-
versiiclien an der stehenden C 1 . H . t. r-U-Tenderlokomotive*)

Nr. 1568 Kattowitz, der preufsistdi-hessisclien Staatsbahiien
enthalten. Der Heizwert von sechs verschiedenen oherschle-

sisehen Steinkohlen sollte dnrcli Verdampfungsversnche erinittelt

werden. Die Heizwerte der Sorten 1 und 11 waren durch

Analyse der Steinkohle bekannt, die der übrigen Sollen er
gaben sich aus den Versnelion in folgender Weise.

Zunächst wurde der Kolilenstotfgelialt der Kohle zn72''/o,
entsprechend der mittlern Znsammensetzniig mittelguter, ober-
schiesiseher Steinkcdilen, angenommen, C —72"/o*

Hiervon wurde das Verbrennliehe der Löselie und Asche

in Abzug gebracht. Ans verschiedenen Dnrehschnittsproben
wurde gefunden, dafs die Losclic 70 7oi Aselie 40°/q
brennbare Bestandteile enthält, die in der Fenernngsteclmik
als verlorener Kohlenstoff gerechnet werden. Ergab also der
Versneli x®/o Lösehe und y7o Asebe, so gingen annähernd
G = 72 — (0,7 X-j-0,4 y) % Kohlenstoff' hei der Verbrennung
in die Ranchgase über. Es entstanden demnach ans 1 kg
Kohle bei k'% CO.j und CO in der Dnrchsehiiitlsprobe
der Heizgase naeli der Ranehgasiinalysc

♦) .Hütte" 1908, 20. Aufl.. Bd. I, S. 331. *) Organ 1911, S. 115.

t) Sonderabilrüeke die.sos Aufsatzes können vom .laiuiar 1912 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wie.sbaden bezogen werden.
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nnverbranntes Kohleiioxyd

Verlirennliehes in den Rückständen

Flinken, Rufs, Teer, andere nnverbraiinte Gase

anfser CO und dnreb Ansstrahlnng tles Kessels

Zur Dampferzengniig wurden nutzbar gcmacdit

9 »

9 »

6 »

60 »

iön°Ä,.
Ist z die Verdampfnngsziff'cr, ?/ der Gütegrad des Kessels,

nach vorstehendem Nachweise 0.60, i die Frzengnngswärme

des Dampfes von 12at Überdruck mit 3 Wassergehalt ans
Speisewa.sser von 6 = 649 Gal *) und h der Heizwert der

Kohle, so ist
y h 0.60 . 6700

z == ' = = (>,2.
i  649

Dem Gütegrade des Kessels von 60 entsprach dcmnaeli

eine 6,2 fache Verdampfung. Wasser- und Kohlenmessniigeii

von Fahrten mit Lokomotiven dieser Gattung in ange.strcngtem

Schnellzngdienste bei Verwendung oherselilesiseher Steinkohle

haben wiederholt eine 6 bis 6,5 fache Verdampfung ergeben.

Bei Versuchsfahrten mit anderen Sclinellzuglokomotiveii
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Zusammenstellung V.

Heizversuclie mit obersclilosisclien Steinkohlen*) an der stehenden C 1 .11 . t. f". G.-Tenderlokomotive Nr. 151)8, Kattowitz, nach Entfeninns
der Dainpfschiel)er.

Rostfiäche R= 1,589 (jin, Querschnitt aller Heizrohre = 0,2G qin, Querschnitt der Luftöft'nnngen im Aschkasten Fa =0,18(|m.

0. z.

Ij
li Versuch

an der stehenden Lokomotive Nr. 1568 in dor Betriehswerkstatt
Kohlensorte

Beuthen 0-S.

11) 1  II') !  III-) 1V2) V2) VI 2)

1 Tag des Versuches 24.9. 05 8.10. 05 29. 1. 06 5. 3. 06 10. 5. 06 15, ,5.06

2 Dauer „ , Min 100 104 100 115 100 10.3

3 Kohlenverbrauch kg 1100 1100 1100 1100 1100 1100

4

5

r, . 1 Menge
bneisewasser | ,
^  \ Wärmegrad C»

7540

14

-7610

13

7870

5

7980

5,5

7310

s

8020

12,5

6

7
Schlahberwasser j ^

( Wärmegrad C"

210

53

330

53

i  229 ■

55

302

50

225

55

272

57,5

8 Dampferzeugung, G. Z. 4 weniger 0. Z. 6 kg 7330 7280 7640 7678 7085 7748

9 Stündliche Dampfmenge auf Speisewa.sser von C^C umgerechnet kg/St 4810 4214 4540 3960 4194 4420

10 Mittlerer Dam])fü])erdruck . kg/qcm n^li 113/.I 11 "/4 12 12

11 Brenngeschwindigkeit kg/qm St 420 400 420 3(55 420 412

12 Verdampfungsziffer kg 6,66 6,62 6,9-1 6,98 6,41 7,04

13

14

1  ( in der Rauchkammer
Rückstände . . ,,

1  im Aschkasten

99

7

60

12

42

12,5

.35

16

46

26

59

5

15 Mittlere Wärmegrade in der Rauchkammer C® 824 336 .332 343 354 341

16 ,, , Luft + 17 + 7 + 1 + 3 + 22 + 19
17 Mittlere Luftverdünnung in Wassersäule, in der liauchkammer mm 82 79 60 49 71 60

18 r  n „ Feuerliüchse . „ 89 1) 40 1) 282) 252) 39 2) .302)
19 ,, - . „ im Aschkasten . . ,,

Rauchgasanaly.se nach Raumteilen:

II 13 4 4 9 8  •

20 Kohlensäure — 11,6 11,5 12,0 12,0 : 11,8
21 Kohlenoxyd . . . . . 1,6 0,6 12 3,2 0,7
22 Sauerstoff" 6.2 7,1 6,0 4,2 6,'9
23 Stickstoff 80,6 80,8 80,8 80,6 80;6
24 Lnftüberschuß

Wärmebilanz:

Vom Heizwert der Kohle:

_

-

41 49 39 24 47

25 wurden zur Dainpferzeiigung nutzbar gemacht 63,2 65,53 68,5 68,0 61,.53 68,0

gingen verloren

18,152(5
— 16,63 19,5 18,0 15,74

27 „  Kohlenoxyd — 6,95 8,0 5,4 12,91 .3,5
28 ,  Verbrennliches in den Rückständen . . . . — 5,40 4,0 3,4 4,80 4,9
29 Restverlust durch Funken. Amsstrahlung, Ruß. Teer

und andere unverbrannte Ga.se 5,49 5,0 5,2 5,02
■

5,1

Zusammen . . 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
30 Heizwert der Kohle Wärmeeinheiten 6692 6436 4) 6510") 66005) 67305) 65925)

He in erklinge II.

Q Mit Feuerschirm. ■

2) Ohne .,

3) Zeitiveise waren beide Aschklappen auf.
Heizwert aus der cheinischen Zerlegung bestimmt.

•'') Aus dem Vordampfungsversuch berechnet.

1  ̂ .

*) Kohlensorte 1 stammte aus der Ferdinand-, 11 aus der Charlotten-, Ii! aus der Biehschowitz-, IV aus der Preufsen-, V aus der
Königin Luisen-, VI aus der Georg-Grube,
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1,8().C'
- "k -I-ä chin trockene Gase

SBv = -- J—^ 8100 Cal

und etwa 0,5 kg "Wasserdanipf aus dem Wassergehalte der

Kohle, aus der Luftfeuchtigkeit und durch Verbrennung des
Wasserstolfes der Kohle, w = 0,5 kg.

Aus der Verdami)fiingS7,ilfer z und der Erzeugungswärme 1

des Dampfes bestimmt sich die Wärmemenge 3®^, die zur
Dampferzeugung durch Verbrennung von 1 kg Kohle nutzbar

gemacht wird, zu

9,®d = i-

Die AVärmemenge, die durch die höhere Wärme tr der

Abgase gegenüber der der Irnft ti verloren geht, ist, wenn der
Wärmebedarf zur Erwärmung um 1 ® C im Älittel zu 0,33 für

1 chm trockenes Heizgas und zu 0,5 für 1 kg Wasserdampf

angenommen wird

= (0,38 G + 0,5 w) (t, - t,).

Durch Verhrennung von 1 chm Kohlenoxyd können

3050 Cal gewonnen werden; also gehen für d "/o u»ver-
hrannten Kohlenoxydes

ffiu = • 3050 Cal

verloren.

1 kg Kohlenstolf entwickelt hei der Verhrennung 8100 Cal

also gingen durch das Verhrcnnliche in den Kückständen

verloren

(0,7x-M,4y)
100

Von dem Heizwerte der Kohle h gehen erfahrungsgemäfs

5 bis () "/o durch die nicht bestimmten Verluste, wie vcr-
hrcnnbare Gase aufser Kohlenoxyd, Rufs, Teerdämpfc, Wärme

strahlung und Leitung des Kessels verloren. Der Rest mufs

der Summe der vorstehend bestimmten Verluste gleich sein,

also

0,95. h = a®d + 3®t + 3®u + a®v.

Hieraus ergibt sich der Heizwert h der Kohle.

Lür den Verdampfungsversuch in Spalte 2 der Zusammen-

slellung V ergibt die Rechnung nach vorstehendem Verfahren

beispielsweise
2»d = 4220 Cal

3®t=1127 »

404 »

= 348 »

0,95 h = (5159 Cal oder

h = 6485, nach der Analyse 6440 Cal.

Diese gute Übereinstimmung des aus dem Verdamiifuiigs-
vcrsuche gefundenen Heizwertes mit dem aus der Analyse

ermittelten ist um so bemerkenswerter, als der Rechnung ein

Kohlenstotfgehalt der Kohle von 72°/q zu Grunde liegt, während
er in Wirklichkeit nach der Zerlegung 68,9 betrug. Der

Fehler durch die angenäherte Schätzung des Kohlenstotfgehaltes,

der sich aus Zusammenstellungen von Analysen der hekaiintesten

Kohlensorten leicht schätzen läfst, ist demnach nicht grofs.

In den späteren Untersuchungen über den Widerstand

der Eeueranfachung spielt der Versuch II in Zusammen

stellung V eine besondere Rolle. Er ist der einzige, bei

dem die Analysen der Rauchgase xuid der verwendeten Kohle '

gleichzeitig vorlagen. Die Wärmeverlustc und die Rauchgas
menge konnten also genau ermittelt werden. Aufserdem waren
die Rrenngeschwindigkeit von 400 kg/qmSt und der Luit
verbrauch für die Verbrennung, von 1 kg Kohle dieselben, wie
bei den Versuchen an den fahrenden Lokomotiven.

Die oberschlesische Steinkohle II von der Charlottengrube

hatte folgende Zusammensetzung:

68,92 o/o C,
4,28 « II,

11,08 « 0,

1,45 « S,

3,45 « HgO,

9,66 « Asche,

1,16 « N.

Die Rückstände nach Beendigung des Versuches, nämlich

trockene Lösche in der Rauchkammer 60kg= 5,5 der Kohle,

im Aschkasten 12«=1,1« « «

enthielten für 1 kg Kohle 0,7 . 5,5 -|- 0,4 . 1,1 = 4,3
Kohlenstolf.

In die Rauchgase gingen also 68,92 — 4,3 rund 65 "/o
Kohlenstoff über. Da die Rauchgase 11,6 o/^ Kohlensäure und
1,6'7o Kohlenoxyd enthielten, entstanden bei der Verbrennung

von 1 kg Kohle G = —^—j 7 = 9,16 cbm trockene Gase,
11,6 -|- 1,6

wozu nahezu 9,16 .1,293 = 11,84 kg trockene Luft nötig waren.
1kg Luft von 70, 0. Z. 16 der Zusammenstellung V,

enthält höchstens 6 gr Wasser. In Anbetracht des Regen
wetters während des Versuches enthielt die Verbrennungsluft

11,84 . 6

1000

Durch Verhrennung des Wasserstoffes der Kohle und durch
das Wasser in dieser entstanden für 1 kg Kohle

911 +w 9.4,28 + 3,45 , ... ,
X. . = ' '— = 0,42 kg Wasserdampt.

100 100

Die Verbrennungsluft hat aufser diesem Wasserdampie
auch noch 0,65 kg Kohlenstoff aufgenommen. Aus 1kg Kohle
sind also G = 11,84 + 0,65 + 0,49 = 12,98 rund 13 kg
Verbrennnngsgase entstanden, also ebenso viel, wie oben iür
die Verbrennung auf dem Roste der Sclmellzuglokomotive im
Betriebe ei-mittelt wurde.

Der Zustand des Feuers war am Ende des Versuches

genau derselbe, wie zu Anfang. Wasserstand und Dampfdruck
im Kessel wurden während der Versuche möglichst unverändert,

der gröfsten Dauerleistung des Kessels entsprechend, gehalten.
Der Gütegrad des Kessels lag hei den Versuchen zwischen 61

und 68,5 des Heizwertes der Kohle; er hängt nach den
Versuchen nicht so sehr von der Anstrengung des Kessels

als von dem verschiedenen ^'erhalten der Kohle im Feuer ab.

Die Schlackenhildung war durchweg gering und verursachte
keine Schwierigkeiten. Es ist bemerkenswert, dafs die ihrem
Heizwerte nach geringere Kohle III die gröfste Anstrengung
des Kessels zuliefs, also stündlich die gröfste Dampfmenge
erzeugte.

Bei Beurteilung von Kohlen für Lokomotiven kommt es

eben nicht allein auf den Heizwert, sondern auch auf andere,

für eine möglichst grofse Dampfentwickelung vorteilhafte Eigen-
54*

= 0,071 kg Wasser.
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scliafteii an. Eine gasreiche Mager- und Sand - Kohle aus
Oberschlesien ist erfalirungsgeniäfs zum Heizen der Loko
motiven geeigneter, als eine zur Schlackenbildung neigende
und hackende Fettkohle aus Westfalen, trotz deren höhern
Heizwertes.

Im Zusammenhange mit diesen Versuchen sollen im Xach-

stehenden die oben erwähnten Versuche mit kcgcl- und walzen-
iörniigen Schornsteinen an einer stehenden I C 1-Personenzug-
Tcnderlokomotive der Dii-ektion Berlin in den Jahren 1908 und

1!>0!) besprochen werden, die für die Ermittelung der Wider

stände bei der Fcueranfachnng ebenfalls in Frage kommen.
Hie Versuche hatten ursprünglich den Zweck, die un-

zweckmäfsig ausgeführten Blasrohrverhältnisse der Lokomotive

zu verbessern. Dies wurde dadurch erreicht, dafs die 145 mm

weite Blasrohrmündung um 170 mm tiefer gelegt wurde. Her

ursprüngliche Steg von 40 mm Breite in der Mündung konnte
durch einen 9 mm breiten ersetzt werden, wodurch der Aus-

ströinquerschiiitt um 50 gröfser wurde. Her Kessel machte

trotzdem besser Dampf als vorher.

Vier verschiedene Hurchmesser und drei Höhenlagen der
Blasrohrmündung teils mit teils ohne Steg wui-den auf ihre
Wirkung in folgender Weise geprüft. Nach Herausnahme der

Hampfschieber wurde der Hampfregler geöffnet, bis sich ein
Hruckunterschied von 70 mm Wasser in Rauchkammer und

Feuerbüchse eingestellt hatte. Dabei war nur die vordere

Aschklappe geöffnet und das Feuer frisch beschickt. Um den

Hruckunterschied unverändert zu erhalten, mufste der Regler
wegen der veränderlichen Widerstände, der fortschreitenden

Verbrennung entsprechend, verstellt werden.

Der Blasrohrüberdruck wurde an einem zum Teile mit

Quecksilber gefüllten U-förmigen Glasrohre abgelesen; der eine

Schenkel war durch eine Kupferleitung an das Blasrohr an

geschlossen, der andere stand mit der Aufsenluft in Verbindung.
Alle Ablesungen wurden bei frisch beschicktem Roste begonnen
und mit fortschreitender Verbrennung in gewissen Zeitabschnitten

wiederholt. Her Mittelwert aller Ablesungen des Blasrohr-

drnckes wurde zum Vergleiche der Blasrohrwirkung in den

verschiedenen Stellungen und mit den verschiedenen Abmess

ungen der Blasrohrmündung herangezogen. Her kleinste Blas

rohrdruck bei dem gleichen Querschnitte der Blasrohrmüudung
war für die beste Wirkung mafsgebend.

Darauf wurde der kegelförmige Schornstein durch einen

walzenförmigen ersetzt, dessen Durchmesser dem mittlern des

Kegels annähernd gleich war. Nun wurden die Versuche mit

den verschiedenen Blasrohren und Blasrohrstellungen wieder

holt, um festzustellen, ob der kegelförmige Schornstein dem
walzenförmigen in Wirklichkeit überlegen ist.

Um die gestellte Aufgabe mit einer möglichst geringen
Zahl von Versuchen lösen zu können, war der Blan für die

Versuche nach folgenden Gesichtspunkten aufgestellt.

Hie Theorie von der Zugerzeugung durch Hampfstrahlen

erklärt den Vorsprung des Kegels vor der Walze in folgender
Weise.

Beim Übertritte des Hami)fes aus der Blasrohrmündung
in den weitern Schornstein findet nach Carnot wegen der

plötzlichen Geschwindigkeitsänderung ein Stofsverlust statt.

Hals man mit einem solchen Verluste sowohl bei dei' Walze,
als auch beim Kegel rechnen mufs, hat Zcuner durch seine

Versuche bewiesen, deren Ergehnisse er theoi'etisch unter der

Annahme eines solchen Stofsverlustes vollkommen erklärt hat.

Hie Theorie nimmt nun an, dafs der mit Luft gemischte
Hampfstrahl den nach oben erweiterten Schornsteinmantel schon

im engsten Durchmesser ausfüllt und von da ab bis zur Mün

dung seine Geschwindigkeit allmälig verringert. Hie Ge

schwindigkeitsänderung wäre demnach hier eine weniger plötz
liche als im walzenföi'inigen Schornsteine, also auch der damit
verbundene Stofsverlust geringer, sofern feststeht, dafs der
Walzenschornstein weiter sein mufs, als der kegelförmige an
seiner engsten Stelle. Dies erhellt aber aus folgender Über
legung.

Zum Herausschaffen der Rauchgase und des verbrauchten

Hami)fes einer Lokomotive aus der Rauchkammer durch den

Sehornstein in das Freie ist eine Arbeit aufzuwenden, die von
dem ausströmenden Dampfe geleistet wird und sich als der

Unterschied der Strömungsenergie des Dampfes in der Blas

rohrmündung und der Energie darstellt, die das aus der Schorii-

steinmündung strömende Luft- und Hampfgcmisch mit sich
führt. Das ist die zur Anfachung des Feuers aufgewendete
Arbeit. Je enger also der Sehornstein in der Mündung ist,

desto gröfser mufs die Strömungsenergie in der Blasrohr

mündung, desto enger somit die Blasrohrmündung selbst sein.

Hieraus müfste man schliefsen, dafs möglichst weite Schorn

steine vorteilhaft sind. Wenn man aber bedenkt, dafs die
erwähnten Stofsverluste beim Eintritte in den Schornstein mit

seiner Weite wachsen, so wird zunächst einleuchten, dafs der

Schornstein für die beste Wirkung weder zu eng noch zu weit

sein darf.

Aufscrdem tritt ein gewisser Verlust noch dadurch ein,
dafs die Rauchgase, die aus den Heizrohren in die Rauch

kammer treten und hier fast zur Ruhe kommen, durch den

Hampfstrahl stofsweise wieder in Bewegung gesetzt werden

müssen.

Wäre der walzenförmige Schornstein nicht weiter, als der

kegelförmige an der engsten Stelle, so würden, gleichen Hampf

und liuft-Verbrauch vorausgesetzt, die Stofsverluste heim Ein

tritte zwar die.selben sein, der Verlust beim Austritte aus dem

Walzcnschornstein aber gröfser sein. Soll die Arbeit der

Feueranfachuug bei gleichen Widerständen mit beiden Schorn

steinen unter dieser Voraussetzung dieselbe sein, so mufs der

Walzenschornstein weiter gemacht werden.

Wäre anderseits die Mündung beider Schornsteine gleich

grofs, so wäre der Austrittsverlust zwar derselbe, der hiintritts-

verlust beim Walzenschornsteine aber erheblich gröfser. Her

Hurchmesser 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 gröfser, als beim gleichwertigen

Kegel, so dafs das Blasrohr für letztern einen gröfsern Quer

schnitt erhalten darf, als für den Walzeuschornstein, oder gleich

grofse Blasrohrmündungen werden bei gleichem Dampfverbrauch

und gleichen Widerständen in der Wirkung verschieden sein.

Weiter unten wird sich aus der Theorie ergeben, dafs der
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beste Walzeiischornsteiii iialiezu den mittleren Durclimcsscr des

gleichwertigen kegelförmigen erhalten mufs.

Um dieses theoretische Ergebnis durch den Versuch nach

prüfen zu können, war es nur nötig, Versuche mit dem kegel

förmigen Schornsteine und einem walzenförmigen vom mittleren

Durehmesser des erstem und gleicher Länge bei gleichem Blas

rohre] uei^schnitte anzustellen. Der Vorteil des kegelförmigen

Schornsteines mufste sich bei dem eingeschlagenen Verfahren

in geringerem Blasrohrdrucke oder geringerem Dampfverbrauch

für die gleiche Feueranfachung bemerkbar machen.

Bei den soeben beschidebenen Versuchen war dies nun

scheinbar nicht der Fall, vielmehr ergab dasselbe Blasrohr in

gleichen Höhen für beide Schornsteine nahezu dieselbe Wirkung.

Hiernach hätte von Borries*) recht, der aus den Ver

suchen in Amerika mit verschiedenen Walzen- und Kegel-

Schornsteinen den Schlufs zog, dafs die bei letzteren an

genommene Verringerung des Stofsverlustes in Wirklichkeit

nicht stattfindet, oder durch stärkere Wirbelbewegungen im

obern Teile wieder aufgehoben wird. Doch ist dieser Schlufs

ebensowenig einwandfrei wie das Mefsverfahren bei den vor

liegenden Versuchen, weshalb auf die Wiedergabo der Versuchs

ergebnisse verzichtet wird.

Wenn auch durch das Halten unveränderlichen Druck-

unterschicdes in der Rauchkammer und in der Feuerbüchse

die Gewähr gegeben war, dafs es sich bei allen Versuchen um

nahezu gleiche Luftmengeii handelte, die mit der Blasrohr

vorrichtung angesaugt wurden, so waren doch die Ablesungen

des Blasrohrdruckes wegen der Schwankungen des Quecksilbers

in der Mefsvorrichtung unsicher. Aufserdem ist es fraglich,

ob für den Vergleich der Blasrohrwirkung nach dem mittlern

Blasrohrdrucke der Widerstand der Feueranfachung derselbe

war. Die Vermutung lag nahe, dafs die auffallenden Schwank

ungen der Quecksilbersäule durch Dampfniederschlag in der

Leitung vom Blasrohre zur Wefsvorrichtung hervorgerufen wur

den. Daher wurde die in Abb. 1, Taf. XLVH dargestellte

Versuchsanordnung getrofteii.

Ein 35 mm weites Gasrohr wurde von der Seite in die

Rauchkammer geführt und an das Blasrohr mit Gefälle nach

diesem angeschlossen; sein äufseres Ende war senkrecht nach

oben gebogen und trug einen etwa 1 1 Wasser fassenden Be

hälter, in den es am Boden eintrat. Daneben mündete im

Behälter die 10 mm weite Kupfcrleitiing vom Quecksilberdruck

messer im Führerstande. Das weite Rohr reichte bis nahe an

die Decke des Wasserbehälters; seine Mündung lag über dem

Wasserspiegel, so dafs der Dampf vom Blasrohre auf diesen

drückte. Der Druck übertrug sich durch das Wasser im Be

hälter und in der Leitung auf den Quecksilber-Druckmesser.

Die geringe Verdrängung in diesem veränderte die nahezu

gleich grofsen Spiegel des Quecksilbers und Wassers nur un

erheblich, jedenfalls in gleichem Sinne und gleichem Mafsc,

so dafs die Übertragung durch das Wasser keinen störenden
EinHufs auf die Ablesung ausüben konnte. Auch das nieder

geschlagene Wasser in dem weiten Gasrohre war unschädlich,

weil es ohne Störung des Dampfdruckes ungehindert nach dem

Blasrohre zurückfliefseu konnte.

Ein mit Trichter versehener Hahn auf dem Wasser

behälter diente zum Auffüllen des Behälters und der Druck

wasserleitung.

Die verschiebbare Teilung des Quecksilber-Druckmessers

wurde nach dem Auffüllen des Wassers auf Null eingestellt.

Diese Vorrichtung hat die störenden Schwankungen der

Quecksilbersäule vollkommen beseitigt und ermöglichte genaue

Ablesungen des Blasrohrdruckes. Die Wichtigkeit dieser ver

besserten Mefsvorrichtung für kleine Dampfdrücke kann nicht

genug hervorgehoben werden. Die Unvollkommenheit der bis

herigen Mefsverfahren mag in manchen Fällen bewirkt haben,
dafs die Ergebnisse von Versuchen mit Blasrohrvorrichtungcn

zu Trugschlüssen verleiteten.

Die Vorrichtung wurde vor ihrer Benutzung zu den Ver

suchen an der Lokomotive bei Vorversuchen an einem Modelle

des Kessels einer 2 B-Schnellzugverbundlokomotive der ])reufsisch-
hessischen Staatsbahn der Gattung S.j in halber Gröfse er
probt. Nur die Zahl und Länge der Heizrohre entsjjrach nicht

der Wirklichkeit, was keinen EinHufs auf den Zweck der Ver

suche hatte. Das Modell wurde von F. Marcotty in Schöne

berg-Berlin in dankenswerter Weise zu den Versuchen zur

Verfügung gestellt.

Die Versuchsanordnung in Abb. 1, Taf. XLVH ist für dieses

Modell dargestellt und ebenso bei den nachstehend beschriebenen
Versuchen an der stehenden Lokomotive verwendet worden bis

auf die Unterdruckmesser am Schornsteine, die bei den eigent

lichen Versuchen fortgelassen wurden, da sie für die vor

liegenden Untersuchungen keinen Zweck hatten.

Bei den Versuchen am Modelle diente der Kessel nicht

zur Dampferzeugung, sondern war lediglich für den Durchzug
der vom Blasrohre angesaugten liuft bestimmt. Der Dam})f
wurde dem verstellbaren Blasrohre mit unveränderlicher Aus

strömung aus einem andern ortfesten Dampfkessel zugeführt
und der Druck während des Versuches im Blasrohre unver

ändert gehalten. Der fehlende Widerstand der Brennschicht
wurde durch entsprechende Verengung der verstellbaren Luft-
ötfnungen im Aschkasten ersetzt, also durch Drosseln des
Luftstromes. Wurde an den Luftöffnungen nichts geändert,

so entsprach jeder Blasrohrstelluiig für denselben Schornslein
eine bestimmte Luftverdünnung in der Rauchkammer und eine

bestimmte in der Zeiteinheit angesaugte Luftmenge. Die Luft
geschwindigkeit in der Öfl'nung des Aschkastens wurde mit

■  dem Pneumometer von Krell*) gemessen, das aus einer Stau-
i  Scheibe nach Prandtl in der Aschkastenöffnung und einem
j Druck-Feinmesser bestand. Beide Teile waren durch Gummi
schläuche verbunden. Der Druck-Feinmesser gestattete die

Ablesung der Luftgeschwindigkeit beim Eintritte in den Asch
kasten unmittelbar aus dem Druckunterschiede, der Geschwindig

keitshöhe, zu beiden Seiten der kleinen kreisförmigen Stau
scheibe an einer Teilung. Es war also möglich, die Be

ziehungen zwischen dem liuftverbrauche, der Luftverdünnung,
dem Blasrohrdrucke und den Blasrohrverhältnissen, die sich

*) Organ 1903, S. 249.

*) 0. Krell sen., Hyilrostatiscdie Methnstrumcntc. Berlin,
Springer, 1897, und 0. Krell jun.. Über Messung von dynami
schem und statischem Drucke bewegter Luft. München und Berlin.
1904, K. 01 d e n h o u r g.
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aus der Theorie ergaben, durch lieobachtuiig auf ihre Richtig

keit nachzuprüfen. Der Nachweis der Richtigkeit seiner

Theorie durch den Versuch ist von Zeuner nur für den

walzenförmigen Schornstein erbracht worden. Zu einem scliarfen

Nachweise für den Kegel-Schornstein reichen die Veröffent

lichungen späterer Forscher nicht aus.

Es würde zu weit führen, auf die Versuche hier näher

einzugehen; sie stehen mit dem vorliegenden Zwecke nicht in

unmittelbarem Zusammenhange und lassen sich nicht ohne

Weiteres auf die Verhältnisse bei Lokomotiven übertragen, wo
die Wärme der Heizgase einen wesentlichen Einflufs auf die

Riasrohrwirkung hat. Jedenfalls haben die Modellversuche die

Richtigkeit der Theorie auch für den Kegel-Schornstein be

stätigt. Es konnte festgestellt werden, dafs der Kegel-Schorn

stein unter gewissen Voraussetzungen dem walzenförmigen über

legen ist. Die Unterkanten beider Schornsteine müssen zur

Kesselmitte vor allem dieselbe Lage haben. Nach Fortfall der

untern Verlängerung des Versuchschornsteincs in der Rauch

kammer war die Luftverdünnung in dieser hei gleichem Rlas-

rohrdrucke etwa 10"/,, gröfser, als mit der Verlängerung, ein
Reweis, dafs die Verlängerung unter Umständen schädlich ist.

Anderseits haben die Versuche ergeben, dafs an allen Stellen

im Schornsteine ein Unterdruck herrscht, der allmälig nach

der Mündung bis auf den äufsern Luftdruck abnimmt, im

walzenförmigen Schornsteine schneller, als im kegelförmigen. Für

einen nicht zu plötzlichen Übergang von der Luftverdünnung
in der Rauchkammer bis auf den äufsern Luftdruck ist eine

gewisse Schornsteinlänge nötig, die bei sehr niedrigen Schorn

steinen unter Umständen durch eine Verlängerung in die

Rauchkammer erreicht werden mufs. IVIan mufs in diesem

Falle die Reeinträchtigung der Riasrohrwirkung vermutlich

durch die Wirhelbildung der an dem Rauchkammermantel auf

steigenden und sich an der Verlängerung stofsenden Rauchgase

als kleineres Übel in Kauf nehmen.

Wegen des veränderlichen Widerstandes der Rrennschicht

mufs das bescJiriebene Mefsverfahrcn hei Versuchen an der

Lokomotive geändert werden.

Es hätte keinen Zweck, den Riasrohrdruck unveränderlich

zu halten und aus den beobachteten laiftvcrdünnungen und dem

gemessenen Luftverbrauche auf die Widerstände bei der Feuer-

anfachung zu schliefsen.

Wird dagegen der Druckunterschied in der Rauahkammer

und Feuerbüchsc mit dem Dampfregler unverändert gehalten

und der Riasrohrdruck in dem Augenblicke abgelesen, wo die

Luftverdünnung in der Rauchkammer eine bestimmte Gröfse

nahezu erreicht hat, so ist man sicher, dafs der Widerstand
der Rrennschicht und die angesaugte Luftmenge immer nahezu
dieselben sind, so lange die Abmessungen des Riasrohres und

Schornsteines sowie die Riasrohrstellung nicht verändert werden.

Je nach der Anstrengung des Kessels ist die Luftverdünnuug
in der Rauchkammer eine andere. Man wird zweckmäfsig für

die Versuche eine Anstrengung an der Grenze der Kessel

leistung im Reharrungszustande der Dampfentwicklung wählen

und bei dieser Anstrengung die Luftverdünnung bei durchge

branntem Feuer zwischen zwei Reschickungen beobachten, so lange
der Dampfdruck im Kessel steigt, der Kessel also gut Dampf macht.

Wird dieses iMefsverfahren auf verschiedene Riasrohre oder

Schornsteine angewandt, so bekommt man gleichzeitig einen

Überblick über die Vorteile der einen oder andern Anordnung.
Diejenige Anordnung wird die vorteilhafteste sein, die dieselbe

Feueranfachung, also dieselbe Luftverdünnung in der Rauch

kammer und denselben Druckunterschied an beiden Enden der

Heizrohre oder dieselbe Luftverdünnuug in der Feuerbüchse

mit dem kleinsten Riasrohrdrucke zuläfst. Das »Pneumo-

meter« mufs in diesem Falle nahezu dieselbe Luftgeschwindig

keit angeben, wenn die übrigen Reobachtungen richtig waren.

Zur Ermittelung der AViderstände, die die Verbrennungs

luft und die Heizgase auf ihrem Wege vom Aschkasten bis

zum Schornstein zu überwinden haben, reicht es aus, die

Luftmenge mit dem »Pneumometer« und die Luftverdünnungen

zu messen. Man hraucht weder den Wasser- noch den Kohlcn-

verbrauch, nocb die Zusammensetzung der Rauchgase zu kennen,

wie bei den trüberen Versuchen. Die Reobachtung des Rlas-

rohrdruckes hat nur den Zweck, die beste Riasrohrstellung

und die besten Riasrohrverhältnisse überhaupt ausfindig zu

machen.

Dieses Mefsvcrfahren ist bei den Versuchen an der

1 C l-rersoiicnzugtemlerlokomotive Nr. 6710, Rerlin, mit kegel

förmigem und walzenförmigem Schornsteine in der Retriebswerk-

statt Lichtenberg-Friedrichsfelde bei Rerlin am 20. Oktober 190'J

mit gutem Erfolge angewandt worden.

Die Abmessungen des Riasrohres und Schornsteines gehen

aus den Textabb. 1 bis 3 in Zusammenstellung VI hervor.

Der kegelförmige Schornstein hatte eine Erweiterung 1 ; 6

und war ohne Verlängerung nach innen unmittclhar auf die

Rauchkammer aufgesetzt. Seine engste Stelle lag im Scheitel

der Rauchkammer.

Der walzenförmige Schornstein hatte dieselbe Länge über

der Rauchkammer und keino Verlängerung nach innen. Sein

Querschnitt ist im Verhältnisse 1 :2 gröfser, als der Quer

schnitt des Kegel-Schornsteines an der engsten Stelle. Nach

der Theorie ist dieser Schornstein bei entsprechendem Riasrohre

dem kegelförmigen gleichwertig.

Die Riasrohrmündung von 130 mm Durchmesser hlieb

während der A'^crsuche unverändert, der Rlasrohraufsatz konnte

aber durch Einlegen und Herausnahme von Zwischenstücken

in verschiedene Höhenlagen gebracht werden. Die Stellungen

unterschieden sich um je 100 mm; die tiefste lag 1940mm

unter Schornsteinoberkante.

Zu den Versuchen wurde obcrschlesische Stückkohle ver

wendet.

Rei allen Versucdieu wurde annähernd dicselhc Luftvcr-

dünnung in der Kanchkammer zwischen 110 und 120 mm

und ein Druckunterschied an beiden Enden der Heizrohre

von 50 mm Wasser, entsprechend einer Anstrengung an der

Grenze der Dauei'leistung des Kessels, angestrebt. Es machte

keine Schwierigkeit den Druckunterschied mit dem Regler

unverändert zu halten. Dagegen war es schwierig, immer

genau dieselbe Luftverdünnung in der Feuerbüchse oder Rauch

kammer zu erzielen, also immer denselben Widerstand bei der

Feueranfachung abzui)assen. Auch die Angaben des Druck-

Feinmessers waren ziemlich schwankend, vermutlich wegen der
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Luftwirbel unter der Lokomotive, haben also keinen Ansi)ru( b
auf grofse Genauigkeit. Es wird sich für derartige Versuche

empfehlen, die Luft durch einen kastenförmigen Vorbau am

Aschkasten einzuführen, die Stromfäden durch Scheidewände

in der Stromrichtung zu richten und so die Wirbel von der

Stauscheibe, die zwischen zwei Scheidewänden angebraclit wird,

fernzuhalten. Es steht zu erwarten, dafs die sehr empfindliche

Elüssigkeitsäule des Druckfeinniessers dann weniger schwanken
wird.

Alle Aufschreibungen sind Mittelwerte aus einer Reihe
von Beobachtungen.

Die Ergebnisse der Versuche zeigt Zusammenstellung VI.

Zusammenstellung VI.

Versuclic mit einem kegelförmigen und einem walzen Iii rm igen Schornsteine bei gleicher Feueranfaclinng mit clemsellien Blasrohre in
verschiedenen Stellungen und hei gleichen Wideivstiinden an der stehenden 1C 1-Porsonenzug-Tenderlokomotive Nr. 0710, Berlin,

am 20. Oktober 1909 auf dem Bahnhofe Lichtenherg-Friedrichsfelde hei Berlin.

2.

O.Z.

des

Ver

suchs

Entfernung
von Oberkante

Schornstein

bis Oberkante

Blasrohr

3. 4. 5. 6. 7.

Luftverdiinnung

in der ! in der

Rauch

kammer

mm Wasser

Druck

unter

schiedim I

Feuer- Asch- j! Spalte 3
hüchse kästen weniger

mm Wasserimm Wasseili ^

Mittlere

Luftge

schwindigkeit

heim Eintritte

in den

Aschkasten

mSek

9.

I Ülier- i Üher-

'druck I druck im
;  im j| Blasrohre
iKesseLj

jj mm
j  at I [Quecksilber

a) Versuche mit dem kegelförmigen Schornsteine.

1 15401) 120 70 28 1 50 16,7 14 t 203

2 1640 116 66 28 ' 50 16,5 14 160

3 1640 118 78 27 50 17,0 14 165

4 1640 118 68 28 50 16,5 14 165

5 1740 122 72 26 1 50 16,5 14 165

6 1840 114 64 26 i 50 16,0 14 1 140

7 1940 116 66 27 i 50 16,5 1 14 1 148

8 1940 116 66 29 j 50 16,5 14 1 148

9 1940 114 64 23 50 16,0 11 ! 145

h) Versuche mit dem walzenförmigen Sidioriisteine.

10

11

12

18

14

15

19401)

1840

1740

1040

1540

1440')

110

114

112

114

114

116

06

04

62

64

64

66

28

26

28

30

29

20

50

50

50

50

50

50

16,3

16,0

16,3

16,5

10,5

16,2

11 ü 182

14 180

14 185

14 j 195

13,5 185

14 195

10.

Bemerk ungeu

11.

Abmessnneen

Beim Beginne der
Versuche Nebel.

Barometerstand

759 mm

Lnftwärme 17" C.

1) Die Blasrohrmün-
dung konnte zwi
schen Entfern
ungen von 1440
bis 1940 mm ver
stellt werden. Bei
h = 1440 war mit

dem kegelförmi
gen Schornsteine
nicht Dampf zu
halten. Av<dd aber
mit dem walzen

förmigen.
Die Lokomotive

wurde mit oher-
schlesisclier Stein

kohle geheizt.
In der Lnftöffnung
im Aschkasten be
fand sich kein
Gittei'.

Die Werte in Spalte
3,5, 0 his9Avnrden
gleichzeitig abge
lesen.

522-^

Abb.i.
r

1
Abb.B.

4
B/asrohrmündunq

150

Abb. 3.
auswechsel-
bores

Zwischensfück

Lußqfnung im Aschkasten

Aib.<f 0,l95sqcm

t-— 750-

Die Versuchslokomotive hatte R = 2,28 qm Rostflädie, | -schreitender Verbrennung auf den Widerstand der Feueran-
240 Heizrohre von 4,2 m Länge und 45 mm Innendurchmesser, fachung hat, wurden die Heizrohre nach Beendigung des

Der Querschnitt für den Durchgang der Luft durch die Heiz- letzten Versuches gereihigt trad darauf der Versuch wiederholt;
röhre betrug demnach 0,38 qm. Der Aschkasten hatte bei es konnte kein gröfserer Widerstand festgestellt werden,

geöffneter hinterer Klappe eine rechteckige freie Öffnung von Die Ablagerungen waren auch nur gering, die gleichförmige
0,194 qm für den Eintritt der Luft und war sonst nach und kräftige Ausströmung des Dampfes und der Feuerschirm
aufsen luftdicht abgeschlossen. In der Öffnung befand sich haben dazu beigetragen, die Rohre dauernd ziemlich rein ̂
kein Gitter. erhalten.

Die beobachteten Luftgeschwindigkeiten sind eher etwas i Die Versuche haben ergeben, dafs der kegelförmige

zu grofs, als zu klein. Die mittlere Luftgeschwindigkeit in

der Öffnung des Aschkastens wird von 16 m'Sek nicht sehr
verschieden gewesen sein; es wurden also mit der Blasrohr

vorrichtung im Mittel 0,194 . 16 = 8,104 cbm/Sek Luft

angesaugt.

Um festzustellen, welchen Einflufs die mehr oder minder

starke Ablagerung von Flugasche in den Heizrohren mit fort-

Schornstein dem walzenförmigen überlegen ist.

Während für dieselbe Feueranfaclinng mit demselben

Blasrohr der walzenförmige Schornstein mindestens einen Blas

rohrdruck von 180 mm Quecksilber, Zusammenstellung VI,

0. Z. 11, Spalte 9 = 0,244 at erforderte, genügten beim
Kegel, Zusammenstellung VI, 0. Z. 6, Spalte 9, 140 mm =

0,19 at oder
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100 — 100
/ HO _ ̂20/
V 180

weniger Dampf.

Dieses Ergebnis ist umso bemerkenswerter, als die Ab

lesungen der Luftverdünnungen in der Rauchkammer und im

Aschkasten grade zu der Zeit, da der kleinste Riasrohrdruck

in beiden Fällen beobachtet wurde, zufällig genau überein

stimmten. Man ist also sicher, dafs in diesem Augenblicke
die "Widerstände der Feueranfachung gleich grofs waren, und

dals es sich um die gleiche Luftmenge handelt. Diese Über
einstimmung erleichtert die Entscheidung der Frage, ob sich

der beobachtete Unterschied des Riasrohrdruckes bei walzen

förmigem und kegelförmigem Schornstein auch theoi'etisch in

gleicher Gröfse ergibt.

Nach Gl. 4) steht die angesaugte Luftmenge I, in gradem

Verhältnisse zur Menge D des gleichzeitig ausströmenden

Dampfes, und zwar ist für den Kegel-Schornstein

L = D'. / : ; /F.

I  oder, da // und F2 unverändert geblieben sind,

I  / D'Y' F„/f—1
I  FjF\/r—1'
I  Nun ist nach Gl. 3) und Textabb. 1

1

und

also

F.

2 '  V 522

10 5 • = 1,
F  \l^0j ' ' FUi 0,790

F, 10,5

' ' Fyj =

= 0,634 ; \/ä = 0,796

f-i

für den walzenförmigen bei x = 1; Fj = F.,

J. = D

'FJF —1

1 ~h

D'V 10,5 — 1 9,5

vO= IM-I = 12a
Da sich aber bei gleichem Ausflufsqiierschnitte die Rlas-

rohrdrücke wie die (,>uadrate der Ausflufsmengen verhalten

und das Verhältnis der Riasrohrdrücke nach der Reobachtnng

140

das der Quadrate der Ausflufsmengen nach der Theorie

D,' Y
D
= 0,781

Nach den Versuchsergebiiissen ist L in beiden Fällen

gleich grofs und der Querschnitt F^ des walzenförmigen Schorn

steines ist, wie gesagt, so gewählt, dafs I'\ = F^ y'i ist. Führt
man diesen Wert in den beiden Gleichungen für L ein und

setzt diese gleich, so erhält man

/ p,, vi" /
— 1

D' F = 1)

^  '+"(0

ist, so folgt aus der Übereinstimmung beider Verhältnisse, dafs
die Theorie durch die Versuche bestätigt ist. Der Kegel-

Schornstein ist dem walzenförmigen überlegen.

Wenn bei den erwähnten Versuchen in Amerika an

geblich mit walzen- und kegelförmigen Schornsteinen und mit

demselben Riasrohre in entsprechender Ilöhelage dieselbe Rlas-

rohrwirkung erzielt worden ist, so lag dies vermutlich daran,

dafs der beste Walzenschornstein in seinen Abmessungen vor

teilhafter war, als der beste kegelförmige. Aufserdem sind die

Versuche in einer Weise verwertet worden, die eine Schlufs-

folgerung in dieser Richtung nicht ohne Weiteres zuläfst.

(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Weltausstellung.
Von C. Guillery, Banrat in Mün(4ion.

Hierzu Zeichnnngen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XLVIll und Alib. 1 bis 6 auf Tafel XLIX.

(Fortsetzung von Seite 239.)

V. Fraiizüslsclie Lokuiiiotiveii.

V. A. Schnellzuglokomotiven.

Die ausgestellten Lokomotiven haben alle vier Zylinder und

Verbund Wirkung. Von der Verwendung (dnes Rauchi'öhren-

nlierhitzers hat bisher nur die französische Staatsbahii abgesehen,

die indes bei der Erwerbung der Westbahn eine Anzahl damit

ausgestatteter Lokomotiven übernommen hat.

Die Steuerung ist die von Walschaert-llcusinger, mit

getrennter Anordnung für die llochdruck- und die Niederdruck-

Zylinder und entsprechender Veränderlichkeit der Füllung ent

weder für die ersteren allein oder für beide gleichzeitig. Seitens

der Dstbahn ist eine später zu besprechende, von dem Rauch

röhrenüberhitzer nach Schmidt abgeleitete eigenartige Überhitzer
anordnung versuchsweise an der Ausstellungsmaschine angcbrac]it

worden, im Übrigen sind die Überhitzer, Kolbenschieber mit
entlasteten federnden Ringen, die Dampfkolben und Stopfbüchsen

nach den Angaben von W, Schmidt angeordnet.

A. a) Lokomotiven der Orleansbahn,
(Abb. 1. Taf. XLVIll.)

Die neuen 2 Gl .IV. T .p. S.-Lokomotiven*) der Orleans
bahn sind zum Retriebe der Strecke l'aris-Montauban-Toulouse

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

Neigungen bis zu lO"/o„ enthält. Nach den seit 1906 angestellten
Versuchen sind die Lokomotiven zur Erhöhung der Leistung und

zur Ersparung an Meizstotf mit Rauchröhrenüberhitzer nach

Schmidt versehen. Die sonst nach Relpaire ausgeführte

Feuerbüchse ist so angeordnet, dafs sie vorn tief zwis(!hen die

Rahmen hinabreicht und dadurch bei teilweiser Verteuerung von

Fettkohle eine gute Entwiclcelung der Flamme gestattet, währeml

durch breites Ausladen der Feuerbüchse über die Rahmen hinaus

im hintern Teile genügende Gröfse der Rostdäche ermöglicht

ist. Aus dieser Rauart der Feuerböchse ist bei siebzig damit

versehenen Lokomotiven noch keine Störung erwachsen. An

den aus JManganbronze gefertigten Stehbolzen ist nach Lokomotiv-

0 Organ 1911, S. 115.
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Abb. 13. Verstellbares Blasrobr der
fraiizösiscbeii Nord-, Orleans- und Süd-
Babn und der französischen Staats-

Bahnen.

V5Ö-

IcistungPii von je 110 000 km noch keine Erneuerung erforder-
licli gewesen. Die Rückwand der Feuerbüclise ist stark geneigt.

Die nach innen aufschlagende lleiztür (Abb. 1, Taf. XLVIII)
ist in scnkrecliter Richtung in drei Teile zerlegt und so
angeordnet, dafs der mitt

lere Teil heim Offnen des

recliten oder linken Flügels

mit gehohen, die 640 mm

breite Scliüröffnung gewöhn

lich also nur zu zwei Drit-

l.eln geöffnet wird*). Gegen

Wärmesti'aldung der Ileiz-

tüi' und des Türrahmens ist

dundi Auflage von Asbest

mit Blechverkleidung Schutz

geschaffen.

Wegen der starken Fr-

hitzung der Rippenrohre sind

hei der grofsen Rohrlänge

glatte Heizrohren vorgezo

gen. Statt der früher üb

lichen Stellvorrichtung des

Blasrohres mit seitlichen ge

neigten Klai)pen ist die Bau

art der Nordbahn (Text-

abb. 13) eingeführt, die in

den festen Blasrohrmund von 0,0249 (pn Querschnitt einen senk

recht verstellharen kurzen Kegel mit einer obern Öffnung von
0,0152 (pn (Querschnitt einsetzt.

Die llochdruckzylinder haben die ühlichen Kolhenschieher

von Schmidt, die Niederdruckzylindei' gewöhnliche Flach-

scthieher. Die Dampfkolben und die Schieber Averden dundi

N a t h a n - Oler geschmiert.

A. h) Lokomotiven der Süd bahn.
(Abb. 2 bis 7, Taf. XbVlll.)

Die 2 C1 . IV, T . . S.-L(dioniotiven der französischen

Südbabn haben grofse Ähnlichkeit mit den vorstehend beschrie
benen der Orleansbahn, die Bauverhältnisse und die Leistungen

stimmen fast überein, die Bauai't der Feuerbüchse und der

lleiztür ist dieselbe und wie dort wird von den innen liegenden

Niederdi'U(;kzylindern aus die erste, von den aufsen liegenden

Ilochdruckzylindern aus die zweite gekupi»elte Achse angetriehen.

Die Lokomotive hat ebenfalls Rauchröhrenüberhitzer und Kolben

schieber nach Schmidt, letztere von 240 mm Durchmesser, mit

innerer Einströmung für die IIo(;hdruckzylinder, Aväbrend die

Niederdruckzylinder gewöhnliche Flachschiebcr aus Bronze

erhalten haben. Auf die Vei'wendung von Serve-IIeizrohren

ist ebenfalls verzichtet.

Abweichend sind die Stehholzen nur in den oberen Reihen

aus Manganbronze gefertigt, die übrigen aus Kupfer. Die Feuer

büchse und die vordere Rohrwand sind aus Kupfer, die Kümi)el-

bleche aus Schweifseisen, die übrigen Kesselbleclie aus Flufs-

eisen hergestellt. Durch zwei nieders(!hlagende Oler der Bauart

*) Eisenbahntecbnik der Oegenwaii, 2. Auflage, Bd. 1, Ab-
scdmitt 1, Teil 1, S. 164: Feuertür der badiscben Staatsbahuen.

G a 1 e n a Averden die beiden llochdruckzylinder, die vier Schieber

und die Triebmaschine der Luftpumpe geschmieib.

A. c) Lokomotiven der Ost bahn.
(Abb. 8 und 9, Taf. XLVlll.)

Durch den Überhitzer der 2 C . IV . T . p. S.-LokomotiA'e
der Osthahn Avird der Dami)f stufenAveise, einmal vor dem

Fintritte in die llochdruckzylinder, das ZAveitemal bei dem

Übergange a'Ou diesen zu den Niederdruckzylindern überhitzt.
Die Avie bei Schmidt in 21 Rauchröhren von 125/133 mm

Durchmesser eingebauteu Überhitzerzüge haben nur 35,3 (pn
Heizfläche und sind dabei verAvickelter. Den (Querschnitt eines

ilbcrhitzerzugcs zeigt Abb. 9, Taf. XLVIII. Er hat ZAvei nach
der Art von Fiel d-Rohren in einander geschobene Rohre,

von denen das äufsere zur bessern Aufnahme der Wärme mit

Rippen versehen ist, Avährend auf die Aufsenfläche des innern

ein schraubenförmig gewundenes Flacheisen von der Dicke des
Zwischenraumes zAvischen beiden Rohren aufgeschweifst ist.

Durch das innere Rohr strömt der zu überhitzende Dampf von

der Rauchkammer nach der Feuerbüchse zu bis auf 600 mm

vom Ende des Rauchrohres und kehrt dann durch die schranben-

förmige Leitung zAvischen beiden Rohren nach dem Danipf-

sammelkasten in der Rauchkammer zurück. Die Anordnung

ähnelt also dem ältern, seiner geringen AVirksamkeit Avegen

aufgegebenen Überhitzer von Cole mit einfachen glatten Field-
rohren*). nur Avird durch die Führung des zu überhitzenden
Dampfes in Schraubenlinien eine bessere AVärineaufnahme auf
dem kurzen AVege von nur etAva 4 m Länge angestrebt. Die

stufeiiAveise, entsin-echend gemälsigte Überhitzung ist als Aveniger
vorteilhaft gegenüber der starken einmaligen llherhitzung nur
des frischen Kesseldanipfes erwiesen. Durch Überhitzungsgradc
bis zu 350 " (J und darüber entstehen im Betriehe keine

ScliAvierigkeiten. Bei der Lokomotive der Ostbahn ist die

Anordnung so getroffen, dafs im Falle des Mifslingens des

N'ersuches der Einbau eines andern Rauchröhrenüberhitzers

möglich ist.

ZAvischen die Aveiten, zur Aufnahme des Überhitzers
dienenden Rauchröhren und am untern Rande ist eine Anzahl

glatter lleizröhren mit 4 1 mm IdchtAvcite eing(d)aut, im Übrigen
sind Serve-Rohre verAvendet. Der Kesselmantel ist nebst der

vordem RohrAvand aus Flufseisen, die Feuerbüchse nach Bclpaire

aus Kupfer, die Stehholzen der oberen Reihen sind aus Mangan-

hronze, die übrigen aus Kupfer. Die Feuerbüchse ist A'oll-

ständig ZAvischen die Rahmen eingebaut, der 3,145 m lange

Rost ist so stark geneigt, dafs die Kohlen nur hinten aufzu

geben sind und nach vorn rutschen. Die nach innen auf

schlagende gufseiserne lleiztür ist aus einem Stücke gefertigt
und in üblicher AA'^eisc durch einen GeAvichthehel ausgeglichen.

Ein kupfernes, oben der Länge nach geschlitztes Dampfsammel-

rohr ist von der Feuerbüchse aus zu dem auf dem ersten

Kesselschusse angeordneten Dome mit AATisserabscheider geführt.
Der Dampfdom ist vollständig geschlossen zusammengenietet

bis auf eine Mannlochöffnung in seiner dachen Decke, der

Reglerschieber ist, vor dem Dampfdome liegend, mit dreieckiger

") Garbe. Die Dampl'lokomotiA^en der GegenAvart; Organ 1910,
S. 95.
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Scliieberöft'nung an geordnet. Die Dewegung des Reglerscliiebers

erfolgt durcli Zag und Druck in der liicbtung der Kesselaclise

mittels eines in wagerecbter Ebene schwingenden Hebels. Die

Dainpfstrablpumpen sind nach Fried mann, die auf der Feuer-

bücbsdecko angeordneten Siclierbeitsventile mudi Adams mit

unmittelbarer Belastung ausgeführt.

Die für Hochdruck- und Niederdruck-Zylinder getrennt

ausgeführte Anlafsvorricbtung mit Hahn wird durch Luftdruck

gesteuert. Alle Dampfschieber sind als Kolhenschieher mit

innerer Einströmung gebaut. Die Heizung des Zuges erfolgt

durch Dampf und Luft gemis(dit nach Lancrenon, die

erforderliche Prefsluft wird dem Haui)thehälter der Westing-

hoiise-Bremse entnommen. Der Geschwindigkeitsmesser ist der

von Flanian, das Pyrometer das von Fournier.

Die Achshüclisen sind, ebenso wie die Fülirungstücke, aus

Schweil'seisen hergestellt und an den GleitHächen durch Ein

setzen gehärtet. Die Botgufslagersclialen sind auf der ganzen

Tragfiäclie, wie die Lagersclialen der Flügelstangeu, mit »Anti-

friktionsmetall« besonderer Mischung ausgekleidet. Die Schmierung

der Lager und der Gleitstücke erfolgt diii'ch einstellbare und hei

Stillstand der Lokomotive vollständig ahstellhare Nadelöler von

der Rückwand des Langkessels aus für die Hinterachse und von

den Seiten des Langkessels aus für die übrigen Achsen. Die

Tragfedern der gekuppelten Achsen liegen unter den Achs

hüclisen, alle auf einer Seite liegenden Tragfedern der gekuppelten

Achsen sind durch Ausgleichhehel verbunden.

Der Mittelzapfen des vordem Drehgestelles ist durch seit

liche Stützlager entlastet, die auf der untern Seite ebene Gleit-

Hänhen, auf der ohern kugelförmig!! TragHächen haben, und

kann sich nach jeder Seite um 55 mm verschieben. Die Rück

stellung erfolgt durcli Federn.

Die Lager der Flügel- und Kuppel-Stangen werden durch

von aurseii einstellbare Nadelöler geschmiert.

Die Schmierung der Schieber und der Dampf kolhen geschieht

durcli Schmierung des Dampfes vor dem Eintritte in die Schieher

kasten mit einem Niederschlagöler von Friedmann mit vier

Leitungen und im Falle des Versagens durch einen von Hand

zu bedienenden Öler von Bourdoii mit ehensovielen besonderen

lieitungen.

A. d) L0k0moti ven der Nordh ahn.

1) 2 C . IV. t und T. |—. N. -Lokomolirc.

(Abb. 1 und 2. Taf. XldX).

Die liokomotive ist für öfter haltende Schnellzüge mit

einem Wagengewiclite bis zu HöO t und mehr bestimmt. Um

genügende Kesselleistung zu erhalten, mufste am Gewichte des

Triebwerkes gespart werden, weil der zulässige Aclisdruck bis

zur Durchführung der Verstärkung der Kunstbauten des Nord-

hahnnetzes auf 16 t beschränkt ist und das Gewicht der Loko

motiven auf 1 m bis dahin ebenfalls keiner Steigerung mehr

fähig ist. Die Triebräder haben deshalb nur 1750 mm Durch

messer. Um trotzdem Fahrgeschwindigkeiten bis 115 km/St

erreichen zu können, sind gegenüber den älteren Verhund-

lokomotiven die Querschnitte der Einströnikanäle für die Hoch

druckzylinder um 30 "/q, für die Niederdruckzylinder um 24
vergrofsert worden. Die Breite der Einströmötfnung im Schieher-

sjiiegel ist dabei unverändert gehliehen und nur die lange Seite
des (Querschnittes entsprechend verlängert. Hochdruck- und

Niederdruck-Zylinder haben entlastete Flachschieher. Die hintere

Kuppelachsc ist weit zurückgeschoben, um zu hohe Lage der
Kesselachse mit Rücksicht auf den Einhau der Feuerhüchse

vermeiden zu können. Bei unverändertem Achsstandc der

beiden vorderen Kuppelaclisen hat die Lokomotive gegenüber
der ältern an Ruhe des Laufes gewonnen. Tritthleche und

Radhekleidungen sind eingeschränkt, die seitlichen Umlauf-
tritthleche sind so hoch gerückt, dafs die Triebräder vollständig
frei liegen. Zur Wartung des innen liegenden, Triebwerkes

ist innerhalb der Rahmen zwischen den beiden vorderen Trieb

achsen ein Tritthlech angeordnet , das von dem Umlaut bleche

der rechten Seite der I.okomotive aus erreicht werden kann.

In der Vorderwand des Führerhauses ist dafür rechts eine Tür

angeordnet, während die Steuerung nach französischem Brauche
links liegt. Der Kessel und das vordere Drehgestell sind von
den älteren 2 B 1 - J.okomotiven, das Untergestell und das Trieb
werk von den älteren 2 C-Lokomotiven übernommen.

Die Lokomotiven seihst sind in den eigenen AVerkstätten

der Nordhahn erbaut, die eine Reihe Besonderheiten auf
weisenden Tender (Abb. 2, Taf. XldX) anderweit geliefert.

Mechanische Beschickung des Rostes ist in Erwägung

gezogen. Einstweilen ist hei dem neuen Tender für Entlastung

des Heizers gesorgt, indem der Boden des vorn liegenden und
den Wasserkasten überragenden Kohlenbehälters für 4,5 t 50"

gegen die Wagerechte geneigt ist, so dafs die Kohlen nach

vorn nachrutschen. Zu beiden Seiten des Kohlenbehälters liegen

dem Heizer heciuem die Prelskohlenl)ehältcr für l|,5 t. Die
Wasserbehälter sind leicht gehalten, Boden und Seitenwände

sind nur durch ein inneres Gerippe von Blechen und AVinkel-

eisen gestützt. So ist das Leergewicht des Tenders für 6 t

Heizstotf und 28 t AVasser auf 18,7 t beschränkt.

Mit diesen Lokomotiven sind mit 85!) t AVagengewicht auf

längeren Steigungen von 5 Fahrgeschwindigkeiten bis 70 km/St

und in der Ebene von 105 bis 110 km/St erreicht. Um die
Leistungsfähigkeit der Lokomotivgattung zu erhöhen und hei

schweren Schnellzügen Geschwindigkeiten bis 120 km/St zu

ermöglichen, ist für eine Reihe sonst gleicher Lokomotiven der

Einhau eines Rauchröhrenüherhitzers von Schmidt vorgesehen.

(l. 2) 2B2 . IV. t. |—. S.- Lokomotive mit ]Vi(.fserröli>'enkest<el.

(Abb. 8, Taf. XLIX.)

AVegen des starken Anwachsens der Unterhaltungskosten

für die Kessel der Sclinellzuglokomotiven. namentlich bezüglich

der innern und äufsern Feuerhüchse. und des Bedürfnisses nach

Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Kessel auf die Gewichts

einheit, wurden die Seitenwämle einer Feuerhüchse versuchs

weise durch enge AVasserröhren ersetzt, nach dem A'orschlage

von Schneider und Co. in Creuzot. Der A^ersucli, hei dem

nur die Seitenwände der Feuerhüchse aus flufseisernen Wasser

röhren. von 25/85 und 80/85 mm Durchmesser bestanden,
während die Vorder- und Rück -AVand aus feuerfesten Steinen

aufgebaut war, befriedigten nicht vollständig. Die Mauerung

litt durch die Bei'ührung mit der Brenaschicht und an der

Feuerhüchsrohrwand trat starkes Rohrlecken ein.
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Im Jalii'ü 1909 ist deshalb ein neuer Kessel*) mit einer

Wasserröhren-Feuerbiiclise gebaut, deren Rückwand durch ein

wassergekühltes Blech gebildet und deren Rohrwand durch vor
gebaute Wasserröbren gegen zu starke Erwärmung gescbützt

ist. Die Stelle des sonst üblichen Feuerschirmes aus eingewölbten

Steinen vertritt eine Anzahl entsprechend geführter dicht liegender

Wasserröhren, über und hinter denen eine durch eine Einsteig-

öftiiung von unten zugängliche Verbrennungskammer bleibt. Die

Seitenwände dei- Feuerbüchse sind wieder, wie bei dem ersten

Kessel, durch Wasserröhren ersetzt, die in vier Reihen hinter
einander die beiden unteren seitlichen und den obern Sammler

für Wasser und Dampf verbinden. In der äufsersten Reihe

liegen die Wasserröhren eng zusammen als schliefsende Wand,
ebenso die Röhren der beiden inneren Reihen in ihrem untern

Teile bis auf rund 0,5 m Höbe oberhalb des Rostes. Die inneren
Rohrreihen sind unterhalb des obern Sammlers überkreuzt, um

diesen gegen die sonst zu starke Einwirkung der strahlenden
Wärme zu schützen. Die in den vordem Teil der Feuerbüch.se

eingebauten Wasserröhren münden unten in ein Stahlgursstück,
durch das der untere Teil des Langkessels mit den unteren

beiderseitigen Sammelbehältern verbunden ist. Die der Wärme

strahlung am stärksten ausgesetzten Röhren haben 5 mm Wand

stärke, die übrigen 2,5 mm, bei 35 mm äurserm Durchmesser.

Da die Rauchgase immer noch sehr lieifs an die Rohrwand

gelangen, so sind die S e r v e - Heizrohre des Langkessels bis

auf 400 mm von der Rohrwand von den Rippen befreit und

von 70 auf (Ui mm Durchmesser eingezogen, so dafs die Rohr

wand durch Vermehrung ihrer wasserberührten Fläche und

Verminderung der Verdampfung an ihr besser gekühlt wird.
Der Langkessel endigt in einen kegelförmigen Schills, mittels

dessen er an die Feuerbüchse und den obern Sammelbehälter

angeschlossen ist.

Der Kessel gestattet 18 at Dampfülierdruck. Der Luft-

drucksandstreuer ist nach Gresham und Craven ausgeführt.

Untergestell und Triebwerk sind in der bei der Nordbahn

üblichen Weise angeordnet, wegen der durch die groise Rost

länge veranlarsten Verlängerung des Untergestelles naidi hinten

ist die Laufachse durch ein zweiachsiges Drehgestell der

gebräuchlichen Bauweise ersetzt.

Die mit dem neuen Wasserrohrkessel versehene Lokomotive

hatte bis zur Beschickung der Ausstellung 32 800 km zurück

gelegt. Der Kessel hat sich in allen Teilen gut gehalten, seine

Leistung hat sich gehoben, bei 328 t Wagengewicbt sind in

der Ebene 120 km/St und auf Steigung 100 km,St
eri'eicbt.

d. 3) 2C2 . IV.T. S .-Jjokonwtive mit ]V(tii.^cn'ölircnkei<si'l, h'iifwtirf,
(Abb. 4 und 5, Tiif. XLIX).

Die Erfahrungen mit der unter d. 2) bcs(;hriebenen Ijoko-
motive haben zur Aufstellung des Entwurfs einei- neuen Loko

motive (Abb. 1, Taf. XLIX) geführt, die zur Beförderung von
400 t schweren Wagenzügen mit Drehge.stellen auf 5 Steigung

mit 95 km St, in der Ebene mit 120 km/St bestimmt ist. Dies

entspricht einer mittlern Leistnng von 2000 BSj und einer

Steigerung der Leistung nm rund 50"/„ gegenüber den 2B1-

Schnellzuglnkomotiven. Die gekuppelten Achsen sind durch

*) Organ 1911, 8. 71.

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 hinzugefügt ist, die auf

den Gleitlagern des Drehgestelles ruht. Die hinteren Enden
dieser Federn sind durch einen zweiarmigen Querhebel verbunden.

Das Triebwerk ist in üblicher Weise angeordnet, die

Kolbenstangen der äufseren llocbdruckzylinder treiben die
zweite, die der inneren Niederdruckzylinder die erste Kuppel
achse an. Um indes den Sclienkeln dieser Achse die erforder

liche Länge geben und die Niederdruckzylinder entsprechend
zusammenrücken zu können, sind letztere nach Abb. 5, Taf. XLIX

gegen einander versetzt.

Die Anordnung des Kessels stimmt mit der des früher
beschriebenen Kessels im Allgemeinen überein, im Einzelnen

sind folgende Änderungen getroffen. Das den Boden des Ver-
hrennungsraumes im vordem Teile der Feuerbüchse bildende
Stahlgufsstück ist durch eine Reihe zylindrischer Körper ersetzt,
aufser den Serve-Heizrohren, deren Rippen bis 500 mm von

der Rohrwand fehlen, sind glatte, engere Heizrohre in den
Langkessel eingebaut, um den Wasserumlauf an der Rohrwand
zu verstärken und den Abstand der Rohre zu vergrörsern.

Schliefslich ist ein Rauchröhrenüberhitzer nach Schmidt in

den Kessel eingebaut. Die Dampfspannung ist auf IG at
herabgesetzt.

Diese Lokomotive mit Wasserrohrkessel soll in gleichem

Dienste mit einer sonst gleichen, aber mit einer Feuerbücbse

üblicher Bauart, in Vergleichsbetrieb treten.

A. e) Lokomotiven der französischen Staatsbahnen.
(Abb. 6, Tiif. XLIX.)

Die 2 C. 1. IV.t .|—. S.-Lokomotive hat Beipaire-Feuer
kiste mit 2,1 m unterer Breite der ganzen Länge nach, sie lädt

über die Rahmen aus. Die unter dem hintern Ende angeord

nete Laiifachse ist in ein Bissel-Gestell mit Rückstellung durch

kurze Gehänge eingebaut. Durch sechs Längsanker ist die
Rückwand des Kessels mit dem letzten Schusse des Lang

kessels und durch zwei Längsanker mit der Rauchkammerrohr

wand verbunden. Auch hier sind der grofsen Länge halber

glatte Rohre den Servc-Rohren vorgezogen. Die Lokomotive
ist von der ältern 2 C-Lokomotive der französischen Staat.s-

bahnen abgeleitet, unterscheidet sich von dieser durch den
leistungsfähigem Kessel, durch geringe Vergrölserung der
Zylinderbohrung und durch die Hinzufügung der hintern
Laufachse.

Für die Fahrt in Bogen ist dem vordem Drehgestelle des

vierachsigen Tenders seitliche Verschiebbarkeit mit Rück
stellung durch kurze Rendelgehänge gegeben.

Von Ausrüstungsteilen ist der liuftdmcksandstreuer von

Leach zu erwähnen, mittels de.s.sen nach Belieben Sand unter

die Räder der ersten oder der letzten Kuppelachse geblasen

werden kann, während für die mittlere ein von Hand zu be

dienender Sandstreuer vorgeseben ist. Die Luftpumpe der

Westinghouse-Bremse für alle Achsen, mit Ausnahme der

hintern Laufachse, ist zweistutig nach der Bauart des Werkes

in Fives-Lille,
(Kortsctzung folgt.)
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Aufstellung von Schnellzugfahrplänen für verschiedene Beförderungsgewichte.
Von J. Geibel, f!elioimoin llaurato in Frankfurt a. M.

Im Scliliifssatze meiner früheren ]\Iitteilungen *) ist auf die
Möglichkeit hingewiesen worden, die im Bezirke der Direktion

Frankfurt a. M. eingefülirten kürzeren Fahrzeiten für weniger
belastete Güterzüge sinngemäfs auf den Fahrplan der Personen-
züge zu übertragen. Dies ist iiizwisclien im Bezirke Fraidc-

furt a. i\l. versuchsweise geschehen. Zunächst wurden die

Fahrpläne der Eil- und Schnell-Züge der Strecke Frank

furt a. M.—Bebi'a umgearbeitet und vom 1. März 1!)1() an

einige dieser Züge danacli gefahren, deren Zaid ab 1, Mai

1910 auf 22 stieg. Vom 1. Mai 1911 an werden naliezu

alle über llebra, und ein grofser Teil der auf der Strecke

Frankfurt a. M.—Cassel verkehrenden Eil- und Schnell-Züge Fahrplanes gestaltete sich wie folgt:
nach den neuen Fahrplänen gefahren.

Das Fahrplaumuster wurde um die Fahrzeitsi)alten für den

minder belasteten Zug erweitert, aufserdem erfuhr es probe

weise noch einige andere wünschenswerte Änderungen. Durch
etwas gröfseren Druck wurde die Lesbarkeit der Fahrzeiten

von Zugfolge- zu Zugfolge-Stelle für den Lokomotivführer

erleichtert, sodann sind die seitherigen Spalten 7—9, Anlage 1.5
der Fahrdienst-Vorschriften, vor die Spalte 2 gesetzt Avorden,
so dafs jene Spalten enger mit dem Stationsnamen verbunden

erscheinen und den Zusammenhang der Fahrzeitspalten unter

sich und mit den Stationsnamen nicht mehr unterbrechen. Der

D 2 Schnellzug

Sp. 6 bis 9: Höchstgeschwindigkeit = 80 km/St. Iiöclistc Acliseiizahl = 52/60
,  10 und 11: , = 85 , . , ^ =52/60
„  13 und 14: , = 95 , = 44/52, Bremsverhältnis = 74 "/o
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Die über dem Kopfe stehenden Bemerkungen geben an,
welche regelmäfsige Höchstgeschwindigkeit, nach §§ 54 und
66^- der Bau- und Betriebs-Ordnung, dem Fahrplane in Spalte 6
bis 9, den kurzen, seither kürzesten Fahrzeiten des Vollzuges
in den Spalten 10 und 11, und den kürzeren Fahrzeiten des

leichtern Zuges in den Spalten 13 und 14 entspricht, welche
llöchstachsenzahl der Zug in jedem Falle nach der Bau- und
Betriebs-Ordnung haben darf, und Avie hoch sich das gröfste
Bremsverhältnis für den leichtern Zug auf der Fahrplanstrecke
stellt. Die Sägelinie ist als für durchgehend gebremste und mit
über 80 km/St lahrcnde Züge überflüssig nicht mehr verzeichnet.
Die Fahrzeiten Avurden anfangs auf ^/y, ̂ /,, Minuten genau
angegeben. Diese Bundungen führten aber bei den häutig
einander sehr nahe liegenden Zugfolgestellen zu erheblichen AAac-

längerungen der Fahrzeiten im Ganzen. Da dem nicht überall

gefolgt Averden konnte, Avurden die Minuten neuerdings auf 0,1
abgerundet. Für den Lokomotivführer kommen Bruchteile von

Minuten ohnehin nur als Anhalt in Betracht. Die Abfahr-

zeiten auf den lialtestationen sind in vollen Minuten angegeben.
In den Vorbemerkungen zum Fahrplanbuchc ist augeordnet,

dafs der Zugführer die Mitteilungen nach § 61,18 der Fahrdienst-
Vorschriften dem Lokomotivführer mittels eines Zugbelastungs
zettels schriftlich zu machen hat. Auf diesem Zettel sind das

Beförderungsgewicht und die Zugstärke anzugeben, aufserdem
nach der Zugstärke die Spalten zu bezeichnen, nach denen in
Verspätungsfällen zu fahren ist. Tritt A'erspätung ein, so hat

*j Orgiui 1909, S. 879.

sich der Lokomotivführer hiernach zu richten, oder sich zu

verantAVorten. Über die bezeichneten Spalten binaus dürfen
die Fahrzeiten nicht gekürzt Averden. Der Zugbebistungszettol

ist dem LokomotiATührer erstmalig auf der Zugbildung- oder
Übei-gang-Station zu verabfolgen, unterAvegs zu erneuern, sobald
sich die Zugstärke ändert oder LokomotivAvechsel eintritt. Die

Führer von A^'orspann- oder Druck-Lokomotivcn erhalten Ab

schrift des Zettels.

Die Umarbeitung der bestehenden Fahrpläne geschah an
Hand einer Jahresübersicht der Zugstärken auf den einzelnen

Hauptabschnitten der Fahrplanstrecke. Hieraus ergab sich,
dafs viele Züge in der Regel mehr als 44/52 Achsen stark
Avaren. Für diese Züge durfte die Höchstgeschwindigkeit der

])lanmäfsigen und kurzen Fahrzeiten des A^ollzugcs nicht über

HO km/St beziehungsAveise 88 km/St hinausgehen; dagegen
konnte sie sich für den leichtern Zug, dessen Stärke von vorn

herein als unter 44/52 Achsen bleibend anzusehen Avar, der
Grenze der LokomotiA'gesclnvindigkeit nähern.

Bei der Fesstellung des auf den einzelnen Strecken

abschnitten zu befördernden VollzuggeAvichtes ging man von
den bestehenden planmäfsigen BeförderungsgeAvichten aus. Diese

wurden nach den aus Probefahrten erhaltenen Leistungswerten

der zu verwendenden 2 C-Lokomotive Pg berichtigt und erhöht,
soweit es nach der erAvähnten Jahresübersicht erforderlich und

im Rahmen der gegebenen ganzen Fahrzeit tunlich Avar. Ander

seits Avurde dahin gCAvirkt, dafs die Grundgeschwindigkeit des

Vollzuges annähernd auf der Höhe der regelmäfsigen Höchst-
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gcscliwiiidiijkcit biiel». Tin Vorspann /u vennuidon, wurde
die Gcscliwindigkeit auf den Steilstreeken bis zu 50 gegen
die Ilödistgescliwindigkeit herabgesetzt.

Bezüglich der Wald der Gewichte für den leichtern Zug war
zu beachten, dafs, besonders auf der Strecke Fraokfurt a. IM.—

Bebra, die Herabsetzung des Zuggewicbtes einen wesentlich

gröfsern EinHufs auf den Fahrzeitgewinn ausidde, als das
Ilinaufsetzen der Höchstgeschwindigkeit. Anderseits war davon

auszugehen, dafs kleine Versi)ätungen häufiger vorkoininen als
grofse, dafs es also vorteilhafter sein innfs, ein nic-ht zu kleines

Znggewicht anznnehnien, um möglichst oft nach den kürzeren

Fahrzeiten fahren zu können. Die regelinäfsigeren Zugver
stärkungen mufsten also berücksichtigt werden. Scldiefslich

erforderte die Si)arsamkeit. dafs die leichtern Züge auf den
Steilstreeken ohne A'^orspann nach den kurzen Fahrzeiten des

Vollzuges gefahren werden können.

Die Ergebnisse der nach diesen Gesichtspunkten durch

geführten Fahrplanbearbeitung nach Höchstgeschwindigkeit,
ganzer Fahrzeit, Beförderungsgewicht und Zugstärke an Achsen

werden hier für die Strecke Frankfurt a. M.—Bebra mitgeteilt:
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* Steilstreeken.

Die reinen Fahrzoitnnterschiede auf der 167 km langen

Strecke stellten sich wie folgt:

Bich t u n g: F r a n k f u r t—Ilehr a nach I:
a -b= 146,7'— 134.4'= 12.3,: a-e. = 146.7'— 120,l 17,6'.

B i c h t u n g : B e b r a—F r a n k f u r t nach 111 :

a-l. 142,2'- 133,3' = 8,0': a-c 142,2' - 126,9'= 15,3'.

Bichtung: Frankfurt—Bebra nach Ii:
a-b = 129,1' — 125,5' = :3,6'; a—c = r29,l' — 122,2' = 6.0'.

Bichtung: i 5 e b r a—F r a n k f u r t nach IV:

a-b = 126,5' —124,1'=•■ 2,4': a-c = 126.5' - 121.7'= 4,8'.

Die Fahrpläne II und IV mit gesteigerten Höchstge
schwindigkeiten werden nur bei wenigen Zügen angewendet,
deren ganze Fahrzeit be.sonders kurz bemessen war, und deren
Höchststärke erfahrungsmäfsig nicht über 44/52 Achsen hinaus
ging. Aus der Gegenüberstellung der erzielten Fahrzeitunter
schiede ersieht man sofort, dafs die einholbareu Verspätungen

bei Zügen mit .so gesteigerter Höchstgeschwindigkeit der i)lan-
mäfsigeii Fahrzeiten geringer werden, ferner, dafs die Steigeiaing
der regelmäfsigen Höchstgeschwindigkeit auf Strecken mit vor
herrschenden starken Steigungen, wie im vorliegenden Falle, einen
abnehmenden Einflufs auf die Kürzung der ganzen Fahrzeit
ausübt. Hierauf ist schon hingewiesen worden. Da aufserdem
die Zuggewichte des Voll- und des leichtern Zuges bei Zügen
mit beschränkter Achsenzahl in der Bogel weniger verschieilen
sind, mufs schon deshalb der Fahrzeitgewinn für den leichtern
Zug kleiner werden. Bei solchen Zügen kann die Einrichtung
kürzerer Fahrzeiten erst dann zur vollen Wirkung kommen,
wenn die Streckenverhältuisse und die Lokomotiven höhere
Geschwindigkeiten zulassen als jetzt.

Nach den berechneten kürzeren Fahrzeiten können voraus

sichtlich 87 °/o aller Züge der Bichtung Frankfurt a. iM.—Bebra
und 68 "^/i, der umgekehrten Bichtung gefahren werden.

Mit den Fahrplänen 1 und HI wurden vom 1. Mai 1010
an täglich 60 bis 75 Alinuten Verspätung eingeholt, wobei
das Fahren nach den kürzeren Fahrzeiten mit 90 "/q beteiligt
war. In vielen Einzelfällen betrug die Einholung 16 bis
17 Minuten.

Nach dem Gesagten ist der erzielte Unterschied der
kürzeren gegen die i)lanmäfsigen Fahrzeiten die Folge ver
minderten Zuggewichtes, gesteigerter Höchstgeschwindigkeit uiul
einer etwa um 10 erhöhten Inanspruchnahme der Loko
motive. Der Fahrzeitgewinn wird um so gröfser, je mehr sich
diese drei Grundlagen von den entsprechenden des Vollzuges
unterscheiden. Daher mufs zur Erzielung eines geordneten
Betriebes mit allem Nachdrucke gefordert werden, dafs zur
Einhaltung der planmäfsigen Fahrzeiten des Vollzuges nicht
schon die äufsersten Anforderungen an die Geschwindigkeit
und die Zugkraft der Lokomotive gestellt werden, einmal,
weil sonst während der Fahrt mit dem Vollzuge überhaupt
keine Vers])ätungen mehr eingeholt werden können, und ferner
mit dem leichtern Zuge nur noch die Zeitgewinne zu erzielen
sind, die sich allein aus dessen Mindergewicht auf steigenden
Strecken ergeben.

Die Einholung von Verspätungen während der Fahrt ist
um so nötiger, als bei den meist schon sehr kurzen plan
mäfsigen Aufenthaltszeiten der Eil- und Schnell-Züge deren
weitere Kürzung in der Begel nicht mehr gelingt. Sie stellt
sich als um so unentbehrlicher dar, wenn man sich die zahl
reichen, im Zuglaufe auftretenden Verspätungsursachen ver
gegenwärtigt. wie Bahnhofs-, Brücken- und Gleis-Umhauten,
Versagen der immer verwickelter werdenden Signaleinrichtungcn,
Störungen in der Zugfolge, besonders bei dichter Belegung der
Strecken, plötzlich auftretende Mängel an Lokomotiven und
Fahrzeugen, mangelhafter Heizstoff, ungünstiges Wetter, unsach-
gemäfses Fahren. Dazu kommen noch die Zeitversäumnisse,
die durch Abwarten verspäteter Anschlüsse entstehen, ferner
die häufigen Verspätungen, die auf den Bahnhöfen eintreten,
auf denen Kurs-, Post-, Schlaf- und Speise-Wagen ein- und
ausgestellt, oder die Lokomotiven gewechselt werden. Die
erwähnten Verspätungsursachen treffen zu grofsem Teile auch
die reinen Personenzüge. Die Einrichtung der kürzeren Fahr
zeiten für den leichtern Zug wird hier gleichfalls von um so
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gröfscrin Vorteile werden, je l)esser die oben erwälinte I'or-

derung erfüllt ist.

Bei dem Bechnungsverfahren niiifste vor allem die Strecke

nach dem Längensclinitte in wagereelite. steigende und fallende

Abschnitte mit oder ohne Krümmung zerlegt werden, wobei

kürzere Zwischenneigungen und Krümmungen zu vermitteln

waren. Die Abschnitte wurden möglichst lang gewählt, um

die Becbnungsarbeit und den Kintluls der Zahl der lanzel-

rechnungen auf die ganze Fahrzeit einzusehränken. Sodann

erfolgte noch eine Al)grenzung in Teilstrecken von Zugfolge-

zu Zugfolge-Stelle.

Die planmäfsigen, kurzen und kürzeren Fahrzeiten waren

je für sich zu ermitteln. Zunächst wurde für jeden Abschnitt

die zulässige Fahrzeit in Min/kni 1. nach der rcgelinäfsigen
(Schill l.i

llüclistgeschwindigkeit, 2. iuk.'Ii der Ihr das ('«eiallc oder die

Kriininiung im Streckenabschnitt nacii § (ib der Bau- und Be-

triebs-Ordnuiig zulässigen Geschwindigkeit, und o. mich der et

waigen örtlichen (leschwindigkeitsbeschränkung, die im Längen
sclinitte vermerkt war, festgestellt. Für schwach fallende
Bogenabscbnitte, wagerechte und steigende Abscbnitie mit oder
ohne Krümmung kam hierzu noch die Fahrzeit naiüi der Zug

kraft der Lokomotive. Die so gefundenen Fahrzeiten wurden

einander gegenüber gestellt, die gröfste von ihnen war die

mafsgehende und mit der Länge des Ahselmittes in K'in zu

vervielfältigen, um die wirkliehe Fahrzeit zu erhalten. Die

Summe der wirklichen Fahrzeiten aller Abschnitte zwischen

benachbarten Zugfolgestellen ergab die gesuchte Fahrzeit dieser

Teilstrecke,

folgt.)

Gewellter Sdiienenfufs als Mittel gegen das Wandern der Schienen.

Von Scheibe, Finanz- und Baiirat zu Dresden.

Unter den iMitteilungen über Patentamtliche Angelegen

heiten ist eine Einrichtung zur Verhinderung des AVanderns

der Schienen mittelst gewellten Schienenfufses von Herrn

Bela von Zaborszky*) in Kaschau beschriehen.

Der Schieuenfufs trägt unten eine wellenförmig gestaltete

Leiste, die in ehemsolche Wellen auf der Unterlegplatte eingreift.

Herrn von Zaborszky ist es anscheinend entgangen, dafs

an anderer Stelle**) durch den Verfasser zwei Vorschläge zur

Verteilung des Wanderschuhes auf alle Alittelschwellen gemacht

sind, von denen der eine, ebenso wie hei Zaborszky, die

Unterseite des Schienenfufses zur Erzeugung des Widerstandes

gegen das Wandern heranzieht, während der andere die

Wellen in einen Rand des Schienenfufses verlegt.

Nach eingehender, weiterer Prüfung heider Vorschläge

erwies sich ersterer Gedanke aus den nachstehenden Gründen als

Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst

1911. Heft 16: Organ 1911. S. 130.

**) Zentralblatt der Baiivenvaltung 190.5, S. -5,5-1.

nicht emiifehlenswert, deshalb wurde später*) versucht, der Aus

stattung eines Schienenfufsrandes mitAVellen Geltung zu verschaffen.

Wegen der unvermeidlichen lotrechten Bewegungen der

Schienen gegen ihre Unterlagen kann man das Eindringen von

Sand, Staub oder Schnee zwischen Schienen und Platten kaum

verhindern, wodurch der sichere Eingriff der Wellen dei-

Unterfläche fraglich wird, unter der IMitwirkung der Läng.s-

kräfte in der Gleisiächtung wird er häutig aufgeholien werden.

Dadurch ent.steht eine unvollkommene Auflagerung der Schiene,

die hei dem Hämmern der letztern zu starkem Verschleifse

und zur Lockerung der Schienenhefestigung führen mufs.

Die sächsische Eisenbahnverwaltung ist in einen Vergleichs

versuch mit Wandersehutzmitteln, unter denen sich auch die

Wellenrandschienen befinden, auf einer Gefällsstrecke zwischen

Tharandt und Freiherg eingetreten und heohachtet seit zwei Jahren

deren Wirkung. Die Ergebnisse sind bisher zwar befriedigend, sie

können jedoch erst in einigen Jahren endgültig beurteilt werden.

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

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Die Tienlsin-Pukow-Bahn.

Vorfrag des Begieruugshaumeisters K. Schmelzer im Vereine
deutscher Alaschinen-Ingenieure*).

Die Genehmigung dieser Bahn ei-hielt durch den vor

läufigen Vertrag vom 18. Mai 1899 ein deutsch - englisches

Syndikat, vertreten durch die Deutsch-Asiatische Bauk und

die Hongkong- und Shanghai - Nanking - Koriioration. Am

13. Januar 1908 kam dieser A'ertrag endgültig zu Stande.

Die Länge der Bahn beträgt rund 1085 km. Die Oberleitung

des Baues steht dem chinesischen Staate zu. als de.ssen Linie

die Bahn gebaut wird. Je ein deutscher uud ein englischer

Ober-Ingenieur ist für die deutsche nördliche und die englische

südliche Strecke ernannt, nämlich der Baurat J. Dorpmüller

und der Ingenieur T u c k e y. An der Siiitze der Bauleitung

steht der Generaldirektor in Peking.

*) Ausfülirlich in Glasers Annalen.

Das Üherscliwemmungsgehict des lloangho erfordert eine
grofse Anzahl von Brücken und Durchlässen. Der Bahndamm

ist sehr starken Winden ausgesetzt, die der frischen Schüttung

gefährlich sind. Die Holzschwellen kommen aus Japan, Korea,

der Mandschurei und Westamerika und werden in einer von

der Maschinenhauanstalt Augsburg-Nürnberg gelieferten Anstalt

mit Teeröl getränkt. Die Brücken wurden ebenso wie der Oberbau

öffentlich ausgeschrieben. Der Zuschlag fiel für beide an

deutsche Werke. Den Berechnungen wurden reichliche La.sten

von 20,32 für die Achse zu Grunde gelegt, so dafs die Brücken

den Ansprüchen auf lange Zeit genügen werden. Die Länge

der Eisentragwerke, einschliefslich der Pfeiler der von der

Brückenbauanstalt Gustav.sburg erbauten lloangho - Brücke

beträgt 1255,60 m. Die Hauptbrücke ist ein Fachwerksträger

von 431 m Länge über zwei Seitenöffnungen von je 128 m

und einer Mittelöft'nung von 164 m. Hier war die eigenartige
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Aufgal)C zu leisteil, dafs die eingleisige Brücke jederzeit mit
geringsteil Kosten in eine zweigleisige verwandelt werden kann.

Die C-Tenderlokoniotiveii sind von verscliiedenen dentsclien

Werken bescliafft, ebenso die Wagen.

Der erste Siiatenstich erfolgtem am 30. Jnni 1908 bei

'rientsin; bereits am 20. Kobrnar 1910 konnte die Strecke

Tientsin-Techclion mit 225 km eröffnet werden. Die Strecke

bis Tsinanfu wurde am 23. Oktober 1910 fertig. Mitte

Februar 1911 ist ancli die Strecke südlich vom Moanglio bis

Tsinanfn eröffnet worden. Die bis jetzt von scitcn der Balm

nach Deutschland gelangten liestellnngeii belaufen sieb auf

mehr als 29 Millionen M.

Bericht über die Fortschritte^des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

iUe kanadische IV.itlouai-bi'and Truiik raclUc-ßahii.

(Kngineer 1910, November, S. 484. Mit Abbildung.)

Die neue, im Baue begriffene, den Stillen mit dem
Atlantischen Ozean verbindende Bahn von Monoton, Ncn-

Brannschweig, nach Prince Rupert, Britisch Columbien, ist die
erste Überlandbahn Nord-Amerikas, die ansschliefslicli durch

englisches Gebiet führt. Nach ihrer Vollendung Avird sie die
längste, unter einer Verwaltung stehende Eisenbahnlinie der
Welt sein.

Abb. 1.
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Der Bau der Bahn erfolgt in zwei Hauptabschnitten von

fast gleicher Länge; die Oststrecke von Monoton bis Winnipeg
ist 2904, die Weststrecke von Winnipeg nach Prince Rupert
2821 km lang. Erstere wird durch den Staat gebaut und
nach ihrer Vollendung auf 50 Jahre an die »Grand Trunk-
Pacitic Railway Company« verpachtet. In den ersten sieben
Betriebsjahren verzichtet der Staat auf eine Verzinsung des
Anlagekapitales, während in den weiteren 43 Jahren
Zinsen zu zahlen sind. Kann die Gesellschaft während der

drei ersten Jahre des zweiten Teiles der Pachtzeit die 3 "/o
nicht aufbringen, so wird der Ausfall kapitalisiert und zu den
Baukosten geschlagen.

Die Weststrecke Avird durch die vorgenannte Gesellschaft

gebaut, eine 322 km lange Seitenlinie vom Bahnhofe Lake
Superior Junction bis Fort William am Obern See ist bereits
vollendet. Die Erzeugnisse des Nordwestens, insbesondere die
Weizenernte können unter Benutzung dieser Bahn nach den
Grofsen Seen und auf der Hauptlinie nach Moncton befördert

Averdeii, von avo aus bereits Eisenbahnen nach den Häfen in
Halifax und St. John führen. Im Westen stellt Prince Rupert,

Avelches einen schönen natürlichen Hafen besitzt, die Verbindung

mit den Häfen der Westküste her. Von hier aus wird die

Gesellschaft durch Handelsdampfer aufscr einem Küstenverkehre
den Verkehr mit Japan und China aufnehmen, zumal die Be-

Avohner dieser Länder den aus Weizen hergestellten Speisen

bereits Geschmack abgewinnen.

Die bei Moncton beginnende Oststrecke hat zunächst nord-

Avestliche Richtung, um den Staat Maine zu umgehen, durch
dessen Benutzung sie ebenso Avie die Kanadische Pacitic-
bahn unmittelbarer mit Quebec verbunden sein Avürde. Der

in Neu-BraunschAveig liegende Teil der Bahn ist fertig, in der
Provinz Quebec Avaren auf der über 800 km langen Strecke

bei Cochrane in der Nähe des Staates Ontario im April 1910
bereits zwei Drittel der Erd

arbeiten vollendet und fast

die Hälfte des Oberbaues

Avar A'orgestreckt. Auf dieser
Strecke betindet sich die

Quebec-Brücke im Baue; sie

Avird später als die durch

gehende Linie vollendet
Averden, zeitAveiliges Über
setzen der Züge über den

St. Lorenz - Strom mittels

Fähre Avird nicht zu um

gehen sein, liier werden

auch ausgedehnte Kaianlagen geschaffen, um die Umladung
zAvischen EisenbahiiAvagen und den atlantischen Dampfern un
mittelbar bewirken zu können.

Nachdem die Bahn den St. Lorenzflufs in der Nähe von

St. Anne verlassen, zieht sie sich nordAve.stlich in ein Avenig
bekanntes und zum grofsen Teile jungfräuliches Gebiet, Avelches
seine EntAvickelung hauptsächlich der neuen Bahn zu danken
haben Avird. Ähnlich ist es von der Ostgrenze des Staates

Ontario ab auf fast 112() km. Die übrig bleibende Strecke

von Lake Superior Junction bis Winnipeg ist vollendet, .so dals
nunmehr eine Verbindung der Grofsen Seen mit den Prärie
ländern hergestellt ist. 10 km östlich von Winnipeg sind
grofse EisenbahnAverkstätten im Baue, die eine Fläche von
6,9 ha bedecken, während für Höfe und ErAveiterungen 121,4 ha
A'orgesehen sind. Die hier entstehende Eisenbahnstadt Trans-
cona wird 5000 EinAvohncr aufnehmen.

Auf der Oststrecke sind die meisten gröfseren Brücken

aus Stahl oder Beton hergestellt. Im Durchschnitte Avurden
12000 Arbeiter bescbäftigt.

Die »Grand Trunk Pacific Raihvay Co.« vollendete einen
grofsen Teil der A'on ihr zu bauenden Weststrecke im Juli
1910, nämlich die Strecke von Winnipeg über Edmonton nach
Wolf Creek, dem Ende der Präriestrecke. Damit war eine
zusammenhängende Strecdce von hier über Lake Superior
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Junction nach Port William von 2188 km läingc fertig. Der

verbleibende Teil, eine Gebirgstrecke, wird an beiden Enden

in Angriff genommen; sie niihert si(;li dem Yellow liead-Passe

im Felsengebirge von Wolf Creek ans, von wo aus die Pässe

ohne grofse Steigungen zu überschreiten sind, und von Prince

Rupert aus, hier schnell vorwärts kommend. Die ganze Strecke

ist 1347 km lang, die Arbeiten zur Überschreitung des Ge
birges gehen w'egen Mangel an Arbeitern jedoch nur langsam

vorwärts. Die Gesellschaft hat sich vergeblich bemüht, die

Genehmigung zur Beschäftigung asiatischer Arbeiter zu erhalten.

In Rücksicht darauf, dafs sich der Verkehr auf dem

Bahnhofe Winnipeg nach Vollendung der neuen Bahnlinie be-

Bahn-Unterbau, B

Wasserdichte l'alirbaliii für Ueckbriickeii.

(F.ngiiioering Itoctird 1911, 4. März, Band ()8. Nr. S. 244. Mit

Alibildiingen.)

Die Erie-Bahn hat hei genügender Bauhölie eine wasser

dichte Fahrhahn für Deckbrücken verwendet, unter anderen

bei der zweigleisigen Blechträger-Brücke über .Jersey Avenue

in Jersey City. Die 7t)25 mm langen, von Mitte zu iMitte

der senkrechten Stege 294 mm breiten und 102 mm tiefen

Tröge (Textabb. 1 und 2) ragen 914 mm über die Mitten der

deutend heben wird, baut die »Grand Trunk Pacific Railway
Co.« in Geraeinschaft mit der kanadischen Nordbahn einen

grofsen Aufstellbahnhof in Manitoban. Letztgenannte Ge

sellschaft baut auch eine Pacific-Verbindung, welche haupt
sächlich nördlich der Grand Trunkbahn bis Edmonton läuft und

dann nach Süden gehend die Pacificbahn bei Vancouver erreicht.

Aufser der Quebec-Brücke weist die neue Bahn keine be

deutenden Bauwerke auf. Sie ist bemerkenswei't durch ihre

grofse'Länge und durch den Umstand, dafs sie eine höchst

fruchtbare Gegend ihrer vollen Entwickelung zuführt und ein

neues Glied zur Aufnahme des Verkehres zweier Weltmeere

bildet. —.k.

Abb. 1.

Beffung^

Abb. 2.
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I  Löcher Jör fib'efkögfe

Aufsenträger hinaus und ruhen auf Füllblechen, die sie über
die Niete in den obern Flanschen der Träger erheben. Sie

sind mit Beton gefüllt, der ihre Oberkante 51 inm hoch über

deckt, nacb den Obergurten von Randträgern schräg hinauf
geführt und mit vierfacher Asi)haltfilz-Dichtung bedeckt ist.
Die Dichtung ist mit einer Backstein-Flachschicht mit engen,
mit Asphalt vergossenen Fugen bedeckt. B—s.

Diciitimg Vüii Zenieiitiii(irlelplciUeii mit liicrtol.

Zur Erziclung von Wasserdichtigkeit bei Zementkörpeni
ist Inertolanstrich verwendbar. Über Versuche, die in dieser
Beziehung angestellt sind, berichtet die Firma P. Lechler

in Stuttgart.

Mörtelplatten der Mischungen 1 : 3 und 1 : 6 von 8 cm

Durchmesser und 2,5 cm Stärke wurden unter 5 cm weite

2,0 m lange Rohre gekittet, nachdem sie innen, oder aufsen,
oder innen und aufsen mit Inertol gestrichen waren. Die

Platten erhärteten drei Tage ohne Anstrich, dann drei Tage
mit Anstrich und vier Tage mit der Verkittung, im Ganzen
zehn Tage.

Von fünfzehn solchen Proben erwiesen sich vierzehn unter

2,0 m AiVasserdrnck als völlig dicht, während nicht, gestrichene

Körper erhebliche Mengen Wa.sser dnrchliefsen. Die eine un

dichte Probe ergab .so viel Wasser, dafs die IJndichtheit auf

rücken und Tnnnel.

einen Fehler der Einkittimg zurückgeführt werden mufste.

Die Beobachtnngsdauer betrug bei den einzelnen Proben drei

bis fünf jMinnten.

Lötschberg-Tiiiinel.

(Schwrizeri.sclie Banzeitiuig 1911, 8. April, Bjiml LVli. Nr. 14, 8.199.
Mit Abliihlnngcn. Ingegneria Ferroviaria 1911, 10. April, Nr. 8, 8. 117.

Mit Al)bildimgen. Genie Civil 1911, 15. April, Nr. 24, 8. 489.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XLIX.

Abb. 7 und 8, Taf. XLIX zeigen Lageplan und käng.sscbnitt

des am 31. März 1911, morgens 3,50 Uhr nach nicht ganz
1,5 jähriger Bauzeit durchschlagenen Lötschberg-Tunnels. AVegen
des am 24. Juli 1908 aus dem Gasterntale in den nördlmhen

Sohlstollen 2675 m vom Eingange erfolgten Schlammeinbrucdies
wurde <lie Tunnellinie hier verlegt, da hei der geringen Deckung
von 180 m an der Einbruchstelle die Wiederherstellung der

verschütteten Tunnelstrecke aussichtslos war. Der Tunnel er

hielt durch diese Umgehung drei Knicke, die dundi Bogen
von 1100 m Halbmesser ausgerundet sind, und eine Verlänge

rung um ungefähr 790 m. Seine ganze Länge beträgt nun
14,536 km. Er steigt vom Nordeingange auf 5390 m mit

Aveitere 1690,3 m mit 3 "/qq, liegt dann auf 350 m
!  wagerecht, worauf er auf 2777,6 m mit 2,45 und auf die
I  letzten 4327,94 m mit 3,8 fällt. Der zweigleisige Tunnel
!  hat 40,7 qm lichten Querschnitt. Sein Bau wurde von der

I Unternehmung für 40,5 Alillionen M übernommen, wovon allein
13,8 iMillionen M auf die Betriebs-Einrichtungen für den
Bau entfallen.

Der Durchschlag erfolgte 84,2 m südlich der Tunnelmitte.

In Tunnelmitte hat man das übliche Gittertor eingebaut. Dei'

Tunnel ist am Nordeingange abgeschlossen worden, die Lüftung
geht von Nord nach Süd durch. In die Abschlufswand ist

eine Mann.schafts- und eine Bauzug-Tür eingebaut. Für das

Ausfahrgleis nach Norden ist im Tunnel ein rotes Licht 200 m

vom Eingange angebracht, das erst erlischt, wenn die Tür

ganz geöffnet ist. Das Glockensignal zum Öffnen der Tür
wird durch einen Radtaster bei dem 300 m vor dem roten

Lichte befintllichen A''orsignale vom Zuge selbst gegeben.

B—s.
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Bahnhöfe und de

Wfissertröfye der Seekiisfeii- und Micliigaii-Süd-Balm.
(Kiigincering News 1911, 6. April. iJiiiul 65, Nr. 14, S, 410.

Mit Alil)ilduIlgen.)

Hierzu Zeicliiiungcn Abb. 10 mid 11 iutf Tale! XTiVlIl.

Der 610 in lange, 483 min weite Wassertrog (Abb. 10
und 11, Tat'. XLVIIl) der Seeküsten- und Miehigan-Süd-Bahii ist

bei sieben, in gleielicn Abständen angeordneten Zugangstunneln
mit einem 102 mm weiten ümlaufrolire verbunden und bildet

so Schleifen. An der Aufsenseite der Ümlaufrolire ist eine

Dampfleitung verlegt und sind Dampfstrahlpumpen angeordnet.
Diese bringen das Wasser zum Umlaufen, wodurch es auch

bei kältestem Wetter nicht gefriert.

Die Wasserversorgung wird durch selbsttätige Ventile ge
regelt, die sich öffnen, wenn das Wasser in den Trögen durch

einen schöpfenden Zug gesenkt ist. Das einströmende Wasser

tliefst in derselben Richtung, wie die Danijifstrahlpumpen es in
Umlauf und Erwärmung bringen.

Auf die Länge des Wassertroges sind zwischen den Gleisen

203 mm weite Entwässerungs-Tonrohre verlegt, die durch die

Tunnel mit AbHufsrohren verbunden sind. Die Dammkrone

wird mit gekörnter Schlacke bedeckt oder mit Fliesen ge
pflastert. Auf diese Decke wird eine bis unter Schienenunter-

kante reichende, ungefähr 45 cm hohe Steinschlagbettung ge
bracht, die wieder mit Pflaster aus grofsen flachen Fliesen

bedeckt wird. R—s.

Anierikanisclicr Elsenbalin-Wagciidrehkraii für 100 t Lasf.

(Zoitsclirift dos Vereines deutscher Ingenieure 1911. April, S. 648.
Mit Abbildungen.)

Der von der »Shaw Elektric Crane Co.« in Muskegon,
Alichigan, gebaute Kran soll dazu dienen, nach Unfällen ganze
Lokomotiven und Wagen in kürzester Zeit wieder aufzurichten,
beschädigte Drehgestelle oder .Achsen an Ort und Stelle durch

neue zu ersetzen und schwere Trümmer zu beseitigen. Auch

findet er auf Kohlenlagern und bei Bauarbeiten Verwendung.
Sind Schornstein und Ausleger niedergelegt, so entspricht er
der anierikanischen Urnrilslinie: sein Gewicht beträgt mit 4,5 t

Abb. 1.

7S20-

T

ren Ausstattung.

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

Auf dem von zwei zweiachsigen Drehgestellen getragenen,

aus Stahlblech hergestellten, 7925 mm langen und 2760 mm
breiten Wagcngestelle befindet sieh ein innen mit Zahnkranz

versehener Stahlgufsring, auf dem sich der obere, den Führer
stand, die Kohlen- und Wasserbehälter, den Dampfkessel, die

Dampfmaschine, den Verdichter, das Krangetriebe und den
Ausleger aufnehmende Teil des Kranes mit Hilfe von kegeligen
Lagerrollen um einen AIittelza])fcn dreht. Die.ser ist mit einer

Bohrung versehen, durch die die Prefsluft in die Bremszylinder
des Wagens geleitet wird. Die Räder sind nach Schoen

durch die »Carnegie Steel Co.« aus einem Stahlblocke ge

schmiedet und gewalzt.

Den ganzen Kraftbedarf des Kranes liefert eine Zwillings-

dampfmascliine, die ein stehender Siederohrkessel mit Dampf von

10,5 at Überdruck speist. Die Maschine hat Kolbenschieber
und IIeUSinger-Steuerung, Zylinder von 250 mm Durch

messer und Hub und leistet bei der Höchstgeschwindigkeit von

500 Umläufen in der Minute 120 PS. Der Ausleger hängt

an vier Seilscheiben und dreht sich um einen 1830 mm von

der Kranmitte entfernten wagerechten Zapfen. Um seitliche

Lasten besser handhaben zu können, ohne erst den Ausleger

drehen zu müssen, kann am Ende des letzteren ein für 40 t

Last bestimmter Flaschenzug angebracht werden, dessen obere

Seilscheibe um eine oberhalb des Scheitels befindliche Achse

schwingbar angeordnet ist. Dieser Flaschenzug läfst sich

durch einen für Lasten bis 20 t bestimmten Einzelhaken er

setzen, der mit gröfserer Geschwindigkeit arbeitet, als der

Flaschenzug. Ein 1525 mm vom Ende des Auslegers an

gebrachter Flaschenzug ist für Lasten bis 100 t bestimmt.

Soll der Kran besonders schwere Lasten heben, so wird

eine Sicherung gegen Kippen durch ausziehbare Stahlbalken

an den Seiten der Wagenenden und in der Mitte, sowie durch

Schienenklammern an den Kopfplatten erreicht. Gleichzeitig

werden die Federn der Drehgestelle durch Zwischenlegen von

Stahlplatten zwischen die Seitenrahmen der Drehgestelle und

das Wagengestell ausgeschaltet und vor Überlastung und Be
schädigung geschützt.

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 Einrichtungen eines

amerikanischen Eisenbahnfahrzeuges, wie Luftdruck-Signal

vorrichtung, selbsttätiger Kuppelung, auch mit vollständiger,
vom Führerstande aus zu bedienender Luftdruckbremse ver

sehen. —k.

Maschinen und Wagen.
Ilaujdabmcssiingcn der Wagen der Stadl haiin In Paris.

((uMiio Civil 1910, 12. November. Band LVllI, Nr. 2, S. 33.
Mit Abbildungen.)

Die ersten 90 Triebwagen mit Drehgestellen (Textabb. 1)
wurden im Jahre 1903 beschafft. Der Wagenkasten hat ein

Führergelafs aus Blech, besteht im Übrigen aus Holz und hat
keinen Lüftungsaufbau.

Organ für die Fortschritte des Eiseubaliiiwcsens. Neue Folge. XLVIlI. Band. 21. Heft 1911
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Da sicli die Drehgestellwagen vorzüglich bewährten, be-

schlofs die Kisenbahngesellschaft alsbald, ihre 283 zweiachsigen

Triebwagen in Drehgestellwagen umzuändern. Zu diesem

Zwecke wurde der alte 8,85 m lange Wagenkasten unter Weg

lassung des Führergelasses in ein einziges Gelafs verwandelt,

und hieran ein 2,5 m langes eisernes Führergelai's durch

Krampen, die einen 5 cm weiten Zwischenraum lassen, an

gefügt. Der so gebildete', Wagenkasten wurde mit kleinen

Querträgern auf ein einheitliches Untergestell aus ausgebauchten

Stahlblechen gesetzt, das
Abb

seinerseits auf zwei zwei

achsigen Drehgestellen ruht

(Textabb. 2). Die beiden
ursprünglich auf die unab

hängigen Achsen gesetzten

Triebmaschinen wurden auf

die beiden Achsen des vor

dem Drehgestelles wieder

. 2.

10,9Z

11,65 —

4 Z,50 ̂
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6,67 2.^3-»
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Zusammenstellung I.

j

1

j

Trieb

wagen mit
liölzernem

Wagen
kasten

ohne

Lüftungs
aufbau

(Text
abb. 1)

Umge
änderter

Trieb

wagen

(Text
abb. 2)

Trieb

wagen mit
stähler

nem, vom

Unter

gestelle
ge

trenntem

Wagen
kasten
(Text
abb. 3)

Trieb

wagen mit
stähler

nem, un

mittelbar

auf dem

Unter

gestelle
ruhendem

Wagen
kasten

Gewicht

Im Ganzen . . . . t 26.8 26,8 28,5 28,5

Triebmascliinen mit Vor

gelege t 6.0 6,0 6.0 6.0

Raddurcbmosser . mm 850 850 850 850

Abstand der Gestelldreh

zapfen . . . . mm 9100 6670 9100 9100

Achsstand des Triebge

stelles . . . . mm 2250 2250 2250 2250

Achsstand des Laufge

stelles . . . . mm 1800 1800 1800 1800

Ganzer Aclisstand . „ 11125 8695 11125 11125

Länge zwischen den Stoli-
fläcben . . . . mm 14000 11630 14000 14000

Länge des Wagen

kastens . . . . „ 13350 10920 13350 13350

Breite des Wagen
kastens . . . . „ 2400 2400 2400 2400

Höhe dos AVagenkastcns
über dem Fuhboden

ohne Lüftungs

aufbau . . . . mm 2204 2174 2174 2146

Höhe des Lüftungs
aufbaues . . . — 101 101

00

Höhe desFutibodens

über Schienen-

Oberkante . . . 1116 1125 1125 1070

Ganze Höbe über

Schienenoberkante „ 3320 3400 3400 3400

Anzahl der Sitzplätze . . 25 26 26 26

Anzahl der angezeigten
Stehplätze
in den Quergängen . . 30 30 30 30

in besonderm Gelasse 20
—

20 20

Abb. 3.
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aufgebracht. Das Führergelai's hat die Höhe, die der hölzerne
Wagenkasten hatte, das Dach des letztern hat man aber
durch einen Lüftungsaufbau mit 7 cm hohen Öffnungen auf
dessen vier Seiten erhöht.

Im Jahi'e 11)07

hat die Eisenbahnge

sellschaft (50 Trieb

wagen mit stählernem

Wagenkasten (Text

abb. 3) hergestellt.

Die AVagen haben

einen Lüftungsaufbau

mit 9 cm hohen Öff

nungen auf seinen vier

Seiten.

Jm Jahre 1908 hat man 188 Triebwagen derselben Bau
art und Abmessungen, wie die vorigen, in Betrieb gestellt.

Aber während der Wagenkasten der älteren Wagen mit kleinen

Winkeleisen auf dem Untergestelle ruht, liegt er hier unmittel

bar auf den Lang- und Querträgern des Untergestelles. Hier

durch ist der Wagenkasten um 55 mm gesenkt, die zur Er

höhung des Lüftungsaufbaues benutzt sind. Dieser hat 15 cm

hohe Öffnungen auf seinen vier Seiten.
Die Hauptabmessungen der Wagen sind in Zusammen

stellung I angegeben. B—s.

Schwedischer Personenwagen für II. und III. Klasse.
(Kiigiiicering Nr. 2356, 24. Februar 1911, S. 259. Mit Abbild.)

Die schwedische Bergslagernas-Eiseiibahn-Gescllschaft hat

einen neuen rersonenwagen in den Betrieb eingestellt. Seine

Länge zwischen den Stofsflächcn beträgt 20,5 m, der Abstand

der dopi)elachsigen Drehgestelle 13,5 m, die ganze Breite 3,0 m.

Der Wagen hat einen vom Mittelraume nach beiden Enden

dundigehenden Seiteugang, an dem einen Ende zwei Abteile

111. Klasse mit je acht, an dem andern drei 11. Klasse mit

je sechs, in der Mitte einen grofsen Bauchraum II. Klassej mit

zehn Plätzen, der den Seitengang unterbrechend die ganze

Breite des Wagens einnimmt. An jedem hhide befindet sich

ein Waschraum. Für jedes Drehgestell ist die Hardy-

Saugebremse vorgesehen, aufserdem ist eine Handbremse vor

handen. Der AVagen wird mit Dami)f geheizt und elektrisch

])cleuchtet. Der AA^agen wiegt 20,85 t und enthält aufser acht

Klappsitzen im Seiteugange 1(5 Plätze 111. und 28 Plätze

II. Klasse, das Eigengewicht für jeden der 52 Sitzplätze ist
durchschnittlich 403 kg. H—s.

1111. II. ( . |~. (L-Lokomotivc') der Oregon Elsenhalm- und Schllfahrt-
hescllschan.

(Itiiilway Age Dazette 1911, Januar, 8. 167. Mit Alibihlungen.)

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist für Braun

kohlenfeuerung bestimmt, Heiz- und Rost-Fläche sind deshalb
aufsergewöhnlich grofs. Um Funkentiug möglichst zu verhüten,

ist die Rauchkammer 2540 mm lang gewählt und mit Ablenk

platte und reichlichem Netzwerke versehen.
Versuche mit dieser 11) 1 - und einer etwas leichtern

1 D-Güterzug-Lokomotive ergaben, dafs die Kosten der Feuerung
mit Braunkohlen 17 geringer waren, als mit Steinkohle.

*) Organ 1911, S. 115.



377

Berücksichtigt man auch die Kosten der iJeförderung des Ileiz-

stoffcs von der Grube nach der Verbrauchstelle, so ist die

Ersparnis nocli grölser, denn die Steinkohle niufste 1455 kni,

die Braunkohle nur 154 km Aveit herangeschalft werden.

Die <,)uellc hebt hervor, dafs die Steinkohlenfeueruug mehr
zu Zündungen Anlals gebende Funken liefert, als die Braun

kohlenfeuerung, bei der die Funken im Fluge erlöschen.

Die llaui)tverhältnisse der Lokomotive sind:

Zylinder-Durchmesser d 603 mm
Kolbenhub h 762 «

Kcssclüberdruck 12,65 at
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2083 mm
Feuerbüchse, Länge 3048 «

«  , Weite . 2134 «
Heizrohre, Anzahl 495

«  , Durchmesser 51 mm
«  , Länge 6248 «

IleizHächc der Feuerbüchse 21,83 »im
«  « Heizrohre 491.63 «

«  « Siederohrc der Feuerbrücke . 2,97 «
«  im Ganzen II 516,43 «

Rüsttlächc R 0.5 «

Triebraddurchmesser D 1448 mm

Triebachslast G, 92,72 t
Betriel)Sgewicht der Lokomotive G . . . 119,32 «

«  des Tenders 73,42 «
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 9,07 t I

Betrieb in techni

Vcrsiiclicrgebnisse einer 2 C. IV. T . f. S.-bokomutivc der preufslscli- I
hessischen Slaatshahnen.

(.Soiulerdi'ucksclifll't der Berliner Maschiiicnhau-A. 0. vormals L.
Sc h wa rt zkop f r. Mit Abb. Zeitschrift des Vereines deutscher

Ingenieure, März 1911. Nr. 12. S. 465. Mit Abb.)

Der Berliner Maschinenbau-A. G. vormals L. Seh war tz-

kopff waren zwei 2 C-Heifsdampflokoniotiveh mit 4 gleichen

Zylindern in Auftrag gegeben, von denen eine in Brüssel aus

gestellt*), die andere im September und Oktober vorigen Jahres |
in einer Reihe von Versuchsfahrten auf den Strecken Grune-

Avald—Mansfeld und Wustermark—Hannover erprobt wurden.

Dabei wurden nach dem Ergebnisse neuerer Versuche mit

Kolbenschiebern für Ileifsdampflokomotivcn solche der Bauart

Wolf mit 200 mm Durchmesser und federnden Doppelringen

von 7x7 mm Querschnitt verwendet. Die Quellen bringen

Zahlentafeln, Schaulinien über Geschwindigkeit, Füllung in den

Zylindern, Saugwirkung in der Rauchkammer, Überhitzuiig,
Überdruck im Kessel und Schieberkasten, Änderung der Zug
kraft, Verteilung des Dampfdruckes im Zylinder und über die

Drücke am Kurbelzapfen bei einer Triebradumdrehung. Auf

der erstgenannten Strecke führten die Versuchszüge 37, 45

und 57 Achsen mit 312,7, 378,9 und 447,5 t Gewicht ein- 1
schliefslich eines fünfachsigen ^Mefswagens. Die dem regel- |
inäfsigcn Betriebe entsprechenden Fahrjjläne waren für eine |
Grundgeschwindigkeit von 90 km/St aufgestellt. Für die j
dauernde Neigung von 1 : 100 ergaben sich bei den drei [
Zügen Geschwindigkeiten von 55, 43 und 35 km/St und, ■

wenn man das Lokomotivgewicht zu 110 t schätzt, Leistungen

von 1190, 1040 und 940 BS am Radumfange. Die

*} Organ 1910, S. 438.

Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 4877 mm

Ganzer « « « . . . . 10566 «

«  « « « mit Tender 19685 «
^dciiOS ]j

Zugkraft Z = 0,6 p ̂ ~—= . . . . 14526 kg

Verhältnis II: R = 79,5
«  II : G, = 5,57 qm/t

II : G 4,33 «
«  Z : II = 28,13 kg/ipii
«  Z:Gi= 156,67 kg/t

Z:G = 121,74 «
—k.

ralpiitrcrlitlichc Verliälliilssc der ilbcrhitzer.

Nach Angabe der Hei fsdampf-Gesellschaft Schmidt

in Kassel fällt der Überhitzer Bauart Cole*) unter die ratent
rechte von Schmidt. Auf Grund freundschaftlichen Über

einkommens ist der Überhitzer von Cole in den Besitz der

amerikanischen Tochtergesellschaft, der Locomotive Super-

heater Co., Neuyork, übergegangen, die diese Bauart zu

sammen mit dem Überhitzer von Schmidt verwertet. Auch

die amerikanischen Überhitzerpatente von Vaughan-Horsey
und Toltz berühren die Batente von Schmidt und sind

ebenfalls an die Locomotive Superhcater Co. über
gegangen. Die betreffenden aufserainerikanischen Batente sind
Eigentum der lleifsdainpf-Gcsellschal't S c h m i d t. — d.

*) Organ 1910. S. 95; 1911, 8. 20l.

scher Beziehung.

Saugwirkung in der Rauchkainmci' i)etrug beim leichtesten
Zuge 100 bis 140 mm, beim schwersten 180 bis 190 mm
Wasser. An Wasser wurden 0,333, 0,284 und 0,293 1/tkm,
an Kohlen 0,0506, 0,0441 und 0,0462 kg/tkm verbraucht,
die Verdampfungsziffern waren danach 6,57, 6,44 und 6,36.
Auf der Flachlandstrecke Berlin--Hannover Avurden mit 447

und 514 t scliAveren Versuchszügen Amn 53 und 61 Achsen

0,2425 und 0,1984 1/tkm Wasser und 0,0367 und 0,0288
kg/tkm Kohlen verbraucht, mithin eine Verdampfung von 6,4
und 6,88 erzielt. Auf der Wagerechten betrugen die gröfsten
Dauerleistungen bei 95 und 88 km St etAva 1430 und 1230 BS.
Eine Anfahrdruckschaulinie ergab eine Zugkraft von 10400 kg,

entsprechend einem ReibungsAverte von 1/4,85. Auf einer Steig
ung 1 : 100 Avurde bei etAva 46 km/St eine Zugkraft \mn 8407 kg
angezeigt. Die Lokomotiven fahren demnach sicher an und
kommen schnell auf die GrundgescliAvindigkeit. Bei ZAvei
Schnellfahrten auf der Strecke Berlin - Hamburg mit 382 t

Zuggewicht Avurden 0,0274 und 0,0318 kg/tkm Kolilenver-
braucli und 0,5195 und 0,2402 1/tkm Wasserverbrauch fest
gestellt. Weitere Versuchsfahrten über Nordhausen nach Frank
furt a. M. verliefen gleich günstig. A. Z.

Versuche mit einer eleklrlschen Lokoiiiidive zwischen Cannes und (Irasse.

(L'indu.stric cloctriiiuo 10. Feliriiar 1911.)

Die Versuche Averden mit einer nach Anvert und

Ferrant von der Societe Alioth gebauten Lokomotive vor

genommen. Die Lokomotive verAvendet den 12000 V-Wechsel
strom der »Littoral mediterraneen« der von umlaufenden Um

formern in Gleichstrom vei'Avandelt Avird und zieht einen Zug

von 220 t Wagengewicht mit 58 km/St.
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Bemerkenswert ist der geringe Arbeitsverbrauch selbst ^

schwerer Züge von liöchstens 150 KW beim Angehen, während

der Kraftbedarf in der Fabrt 1000 bis 1500 KW beträgt.
Bies wird durch Vcrscliiebung der Bürsten des l'inforiners

beim Angehen erzielt, so dafs die Spannung bei Beginn der
Bewegung beinahe null ist; mit fortschreitender Geschwindigkeit
werden die Bürsten zurückgeschoben, bis man auf die volle

Spannung kommt.

Durch eine besondere Anordnung wird die Zugkraft an

den Kadfelgen 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 Nutz Wirkung

übersteigt die der besten Dampflokomotiven; sie ermöglicht

ras(;hen Anlauf, ohne Stromstöfse auf das Netz zu übertragen.

S —ra.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Etiistcllvonirliliiiig für die Vorderachse von Anliängewagen.

D. it. P. 2;i;5Si).S. Mji.schiiicnfabrik Aiig.sburg-Nih'n]torg A.-(!. in
Niirn])erg.

Hierzu Zciclmtingen Abb. 9 bis 11 aul' 'raiel XLIX.

Die Vorrichtung dient für Strafsen- und Klciji-Üabnwagcn
mit einachsigen Drehgestellen oder freien Lenkacbsen. Nimmt
man an, dafs die Laufräder in der üblichen Weise mit Innen
spurkränzen ausgerüstet sind, so läuft der Kranz des Aufsen-
rades in jeder Gleiskrümmuug vorn und der des Innenrades j
hinten an die zugehörige Schiene an, so dafs ein Fahrwider-
staiid hervorgerufen wird, der vermehrte Zugleistung erfordert,
und den Verschleifs der Spurkränze und der Schieneninnen
kanten vergröfsert.

Die selbsttätige Einstellvorrichtung für die Vorderachse
besteht nun darin, dafs das in die Berührende an den Logen
sich einstellende Kuppelungsglied an einem nach vorn ge
richteten, in der Mittellinie des Wagens angelenkten Arme
einer Schwinge angreift, deren seitliche Arme mit den Achs
rahmen oder den Achslagern durch Zwischenglieder zwang-
läutig verbunden sind.

Abb. 9 und 10, Taf. XLIX zeigen die Seitenansicht und (hm
Grundrifs des Untergestelles eines derart eingerichteten An-
bäiigewagens, Abb. 11, Taf. XLIX eine zweite Ausführungs
form der Einstellvorrichtung.

Um den in der Längsmittellinie des Wagenrahmens an
geordneten lotrechten Zapfen a ist die Schwinge b drehbar, die
zwei längere seitliche Arme b^ und b- und einen kürzeren,
nach vorn gerichteten Ann Iv' trägt. Die Enden der seitlichen
Arme sind durch Zugstangen c unter Zwischenschaltung von
Kreuzgelenken mit dem Achsrahmen d verbunden, an dem
bei e die Auflager für die in Hängeösen f ruhenden Blatt
federn g angebracht sind. Eine hintere Verlängerung h des
Kahmens ist durch ein mit einem lotrechten Zapfen versehenes
Gelenk i mit einer kurzen Zugstange k verbunden, die durch
ein mit einer Längsbohrung versehenes Auge des pendelnden
Lockes 1 hindurchgetuhrt und unter Zwischenschaltung einer
Kegelfeder m gegen diesen Bock abgestützt ist. Der Arm b-'
der Schwinge steht durch ein lotrechtes Gelenk mit der

Kuj)pclstange o in Verbindung, die mit der Kui)pclstange des
vorausfahrenden Wagens durch starre Kuppelung zu einem
stangenartigen Gliede vereinigt wird.

Das aus den beiden Stangen o bestellende Kuppelglied
stellt sich unter dem Eintiussc der daraufwirkenden Zugkraft
selbsttätig in die Richtung der Berührenden des (Leises ein,
solange die Mittellinie des Armes b-' von dieser Hicbtung ab
weicht. Die in Abb. 10, Taf. XLIX dargestellte Lage nimmt
das Diebgestcll jedesmal ein, wenn der Anhängewagen eben
in einen Bogen einläuft. Die .selbsttätige Verstellung der
Schwinge veranlafst das äufserc Rad p', etwas vorzueilen,
während zuriickbleibt, bis die Achse nahezu genau in
der Richtung des Krümmungshalbme.ssers steht; dann ist das
verstärkte Anlaufen beider Räder aufgehoben. Zur Begrenzung
des Ausschlages der Schwinge dienen unten am Wagenrahmen
befestigte Anschläge aus Winkeleisen.

Bei der Ausführungsform der Einstellvorrichtung nach
Abb. 11, Taf. XLIX greift die Kuppelstange o an einem Arme b^
an, der mit dem Wagenrahmen durch den Zapfen a verbunden
ist. Dieser .sitzt an einer Stange w, die in das (iehäuse s
hineinragt und unter der Wirkung einer Fedei* steht. Auf
dem Arme b'' ist ein Bolzen t angeordnet, der in die Sidilcife v
zweier an dem Acbsrabmen befestigten Stangen u eingreift.
Schwingt der Bolzen im Gleisbogen seitlich aus, .so wird der
Achsrahmen den Bolzen t und die Stangen u in die Richtung
nach dem Mittelpunkte der Fahrbahn einstellen. G.

Aktenhefter S ö n n e c k e n NT. Ofiö Y*).

Das auf dem Gebiete aller Erzeugnisse des Scbriftwesens
wohl bekannte Haus Sönn ecken bringt einen Aktenhefter
in Verkehr, der bei leichter Auslösung und Einlage einzelner
Blätter, wie stärkerer Schriftstücke an beliebiger Stelle keine
Lochung mehr bedingt, sondern unmittelbares Einfügen unter
Federdruck in bequemster Weise gestattet. Die Unbequem
lichkeit der Entnahme oder Einreihung an beliebiger Stelle
unter Jiösung des höher liegenden Inhaltes ist in sehr einfacher
Weise beseitigt.

*) Batcntrechtlicb i'cscliützt.

bücherbosiu'ochungcn.
ih'Ls Wiclitigsle ühcr Kail iiiid Einricliliing der Ei.sciihahiiAvagen.

Ein Leitfaden für den technischen Unterricht des Zugbegleit-
und Wagenaufsiclitsiiersonals sowie der Eisenbahn-Anwärtei'
und Eisenbahn-Praktikanten. Bearbeitet bei der K. Eisen

bahn-Werkstätteninspektion Cannstatt. Mit einem Anhang
von 40 Figuren. Stuttgart, J. B. AIetzlersehe Buchhand
lung, 1910. Preis 3,00 M.

Der Aufgabe des Buches, einen Leitfaden für den tech
nischen Unterricht im Eisenbalmwagenbau zu bieten, wird der
Verfasser durch eine leicht verständliche und trotz zusammen

fassender Kürze doch eingehende Darstellung des ganzen Stoff
gebietes gerecht, bei der auch das Wichtigste über Einricht
ung und Behandclung der Wagen im Betriebe hervorgehoben

wird. Im Hinblicke auf den Leserkreis werden besonders die

in der württembergischen Eisenbahnverwaltung üblichen Ver
hältnisse bei Anführung besonderer Einzelheiten oder Bestim
mungen berücksichtigt: die dadurch bedingte Einseitigkeit be-
einträcbtigt in gewissem Alafse die allgemeinere Verwendbarkeit
des sonst empfehlenswerten Buches bei anderen Verwaltungen.

Sehr zweckmäfsig ist zur Einführung in das technische
Gebiet eine kurze Beschreibung der Avichtigeren im Eisenbahn
wagenbaue verwendeten Baustoffe vorausgeschickt, aus der über
die verschiedenen Aletalle, Holzarten und sonstigen Stoffe das
Wissenswerteste zu entnehmen ist.

Eine Anzahl Tafeln mit gut ausgeführten Abbildungen
erleicbtert das Verständnis der Darstellungen wesentlich. Zlk.

Für die Schriltleitung Terantwortlich: Geheimer liegierungsrat, Professor a. D. S)c.«3na. G. Barkhausen in Hannover.
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittor, G. m. o. H., in Wiesbaden.


