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V. Auswertung der Versuchsergebnisse.

Um aus der Luftverdinnung und der beobachteten Luft-
geschwindigkeit oder berechneten Luftmenge die Widerstande
der Feueranfachung zu bestimmen, soll zuniichst der theoreti-
sche Zusammenhang dieser Grifsen beleuchtet werden.

Die Lokomotive durchstromen durchschnittlich I. kg/Sek !

Luft oder ITeizgas, withrend die Anstrengung der Rostfliche R
unverindert bleibt und cin  gleichmifsiges Feuer unterhalten
wird,

Ist der Rauminhalt v in cbm/kg, der Druck p in kg'qm
oder in mm Wassersiaule*), T =t°C 4 273° und dic Geschwin-
digkeit w m/Sek fiar die Luft oder das Heizgas in der Feuer-
bitchse v, p, T, w,, in der Rauchkammer beim Austritte aus den
Heizrohren v, p, T, w,, also

Il
Wi ={p M

nahezu die mittlere Geschwindigkeit der Heizgase
Feuerbiichse und
L
w, = ¥,

beim Austritte aus den Ileizrohren vom Querschnitte F,, so
ist nach der Theorie der stromenden Bewegung von Gasen
und Dampfen**), wenn 28, der Arbeitsverlust durch die
innerc und #ufsere Reibung fiir 1 kg in mkg und g die Be-
schleunigung der Schwere ist,

in der

\f:

2

jvdp

1
In der pv-Schaulinie (Textabb. 5) stelle die Linie 2—3
die Anderung des Druckes bei der Zustandsinderung von 1 kg
Gas auf dem Wege von der Feuerbiichse zur Rauchkammer

*) 11=1kg Wasser steht in cinem Uefilic von 1 qm Quer-
schnitt 1 mm hoch.
**) Hiitte 1908, Bd. 1, S. 356.

w2y — w? i
: : + B, =—

Gl. 10) . —2 "1
2g

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge,

| vor. Die uberstrichelte Fliche ist der Integralwert auf der
‘ rechten Seite der Gl. 10) und negativ, weil der Druck ab-
Sic milst die Arbeit, die die Gewichtseinheit

Gas dadurch aufgenommen hat,

Abb. 5. dafs sie unter Uberwindung des
| Widerstandes aus der Geschwin-
2 digkeit w, in die Geschwindig-
keit w, versetzt wurde; sie hiingt
wesentlich von dem Gesetze ab,
dem die Linie 2—3 unterworfen
vist. Es durfte schwerlich gelin-
gen, dieses jedenfalls sehr ver-
wickelte Gesetz zu ergrinden. Man ist daher, wie bei allen
Ausflulsformeln, auf Annahmen der Zustandsiinderung angewicsen.
Da es hier nicht darauf ankommt, das genane Gesetz zu kennen,
soll die linie 2—3 niherungsweise als eine Gerade*) an-
genommen werden, Dann ist der Inhalt der uberstrichelten
Flache oder das Integral auf der rechten Seite von Gl. 10)

2
— j vip = LTV
2
1
Fihrt man diesen Wert in Gl. 10) ein und far 28, den
sw Wl (L) —w

0 g“'_, so lautet die Gleichung — o

i genommen hat.

. I
re—Ug— 2, o

Py — po)-

Wert B, =

v, - v,
l =‘—i——€ (p, —p,) und nach Einsetzung der obigen Werte
- fiar w; und w,

Gl. 11)

_ % [ 49 — R ()| LY
g 1 + "l,’v2 Fz ’
Die linke Seite der Gl. 11) ist der Unterschied
A§=8—&G=1 —D,
der Luftverdinnung & in der Rauchkammer und &, in der
Feuerbiichse. Wird

*) Diese Annahme fiihrt auch fiir den Ausflul von Wasser-
~ dampf auf sehr einfache und ziemlich genaue Formeln.

M —D

1) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kinnen vom Januar 1912 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden bezogen werden.
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Yo [ (4 9) — Efr) (] _
g 1 + \'1‘/v2
gesetzt, so ergibt sich
< - 1.\?
Gl. 12). A§3=§3“52=l5’<1i('>°
Nach dem Gesetz von Mariotte verhalten sich die

Gase bei unveriindertem Drucke, der auch hier nahezu an-
genommen werden kann, wie die Werte T. DBezichen sich
also T,, T,, T, auf die Aulsenluft, die Heizgase in der Feuer-
biichse und die in der Rauchkammer, sind v, v, und v, die
entsprechenden Rauminhalte von 1 kg, so ist

vy = ( )vo, Vifv, —<—~~> und schliefslich

g = ‘o ) (1 +9) (Tef1y)* — (Fe/r)* )
14 Te/T,
(Fe/R)? kann als sehr Kklein vernachlissigt werden. Dem-
nach hangt der Beiwert £ aufser von dem schidlichen

Reibungswiderstande, der Wertziffer ¢, nur von der Wirme der
Heizgase ab, ist aber im Allgemeinen nicht sehr verinderlich,
wie sogleich gezeigt werden soll. .

Der von ¢ dbhangige Teil beriicksichtigt in der Iaupt-
sache den Widerstand der Heizrohre, Dieser ist umso grifser,
je grolser die Linge 1 der Rohre und je kleiner ihr inncrer
Durchmesser d ist; man kann also f in zwei Teile zerlegen

1
ﬁ: a + b E.

a hingt nur von der Warme der Heizgase, vornehmlich
von der in der Feuerbiichse ab, und-kann schitzungsweise
gleich 0,04 gesetzt werden. b wird sich weiter unten aus
den Versuchen zu 0,005 ergeben, so dals

1
3 = 0,04 -} 0,005 d
oder
1

8 + <

f= 9 ist
200 7

Bezeichnet man mit & die Luftverdimnung und mit F,

den  Querschnitt der Luftoffnungen im  Aschkasten, so st

Gl 18)

sinngemals
L\
Gl. 14) . Si=aq (1") in mm Wasser
und
- I\
Gl. 15) . §2—§1=(12 E .

Von den DBeiwerten a, und @, gilt das vorhin iiher f
Gesagte; sie sind in der Hauptsache Widerstandszahlen; «,
witchst aber auch im geraden Verhiltnisse mit den Wirmegraden in
der Feuerbiichse und ist bei grofser Anstrengung der Lokomotive
grofser, als bei geringer, allgemein aber nicht sehr verinderlich,
wie sich sogleich zeigen wird. Der Einflufs der Wiirmegrade ist
nicht erheblich, weil es sich im Folgenden ja stets um An-
strengungen an der Grenze der Dauerleistung des Kessels handelt.

Die vorstehend mitgeteilten Versuchsergebnisse geben
folgenden Aufschluls iiber die Grofse dieser Beiwerte.

Bei den Versuchen mit der stehenden 1 C 1-Tenderloko-
motive Nr. 6710, Berlin, am 20. Oktober 1909 bhei Berlin

; Lokomotiven bestiitigt werden,

wurden mit der Blasrohrvorrichtung im Mittel nach S. 364

38,104 cbm/Sek Verbrennungsluft angesaugt. Der Luftwirmegrad

betrug withrend der Versuche 16 his 17 ° ', der Barometerstand
559 mm. Bei Beginn der Versuche herrschte Nebel, Die Luft
ist also als feucht anzunclimen und hatte demnach cin Gewicht
von 1,2 kgf/ebm*). Die in einer Sekunde angesaugte Luft
wog also 3,104.1,2 = 3,72 kg.

1 chm der Heizgase \viegt nach
bei Verbremnung oberschlesischer Steinkohlen etwa 1,318 kg
bei 0° und 760 mm DBarometerstand, trockene Luft dagegen
1,29 kg cbm bei 0° und 760 mm Barometerstand, die [Heizgase
sind (lemnach 2,2°%, schwerer, als die Luft. Demnach ist

1.=13,72.1,022 = 3,8 kg/Sek Gas,

( ) (2,28) = 2,78 und( > (0 191 —_—385.

Nach Zusammenstellung VI wurden 26 bis 30 mm Luft-
verdimnung im Aschkasten beobachtet, im Mittel also 28 mm

den Rauchgasanalysen

Wasser. Demnach wire nach Gl 14)
28 = «a, 385 also ‘
Gl. 16) a, = 0,073, rund 0,075.

Die Luftverdiinnung in der Feuerbiichse betrug llll‘ Mittel
64 mm Wasser. Aus Gl 15) folgt also
64 — 28 =a, 2,78 oder
36
A
Fuar die beobachtete mittlere Luftverdiinnung von 114 mm
Wasser nach Zusamménstellung VI, Spalte 3, 0. Z. 6 folgt
aus Gl 12)

114 — 64 = f. <I' ) oder, da F, = 0,38 qm ist (S. 365),

0= = 0,5.
5 f. (O 38) und =
Nach Gl. 13) wiirde sich ergeben:

GL17) . . a = = 12,95 rund 13.

0
8_1_420
f= 45 101,3_0506 ‘
= 200 T 200 U™

also cin nur unecrheblich grofserer Wert.

Es soll zuniichst untersucht werden, ob die eben ermittelten
Beiwerte «,, @, und f# auch durch Beobachtungen an anderen
Hierzu bieten die vorstehend
mitgeteilten Versuche an fahrenden 2 B.II.'t.F.S.—Lokomo—
tiven**) und an einer stehenden C 1 - Giterzug-Tenderlokomotive
(Zusammenstellung I bis V) die Mittel. o

Die hier in Betracht kommenden Hauptabmeseungon der
2 B-Schnellzug-Verbundlokomotiven sind:
Rostfliche .

Anzahl der Heizrohre 217
Lange der Heizrohre .o . 3900 mm
Innerer Durchmesser der lI(\urolne o . 0. 41 >

. R=2.27@qm

Querschmtt der flelen Luftoﬂnungen im

Aschkasten . . . . . . . . . . F,= 0,25 qm,
Bei einer mittlern Rostanstrengung von 400 kgf/qm/St

oberschlesischer Kolle verbrannten also in 1 St 400 . 2,27
*) Hatte 1908, 13d. 5, S. 323,

*#) Organ 1911, 8, 115.



= 908 kg Kohle. 1 kg entwickelte, wic die Rauchgasanalysen
crgeben haben, 13 kg Verbrennungsgase, also entstanden
400.2,27.13

3600
Verbrennungsgasc. Far diesc Anstrengung wirden sich mit
den oben ermittclten” Werten

L= = 3,28 kg/Sek

a, = 0,075: a, =13 und ffl=——

folgende Luftverdiinnungen ergeben:
Luftverdinnung im Aschkasten & = 0,075 5, 28> = 13 mm

Wasser, beobachtet 14 mm im Mittel (Zusammen-
stellung [, letzte Zeile in Spalte 15).
Luftverdimnung in der Feuerbiichse & = 13 + 13(;”2?)
7
= 40,3 mm, beobachtet 43 mm im Mittel (Zusammen-

stellung I, Spalte 14, letste Zeile). a

2
Luftverdiinnung in der Rauchkammer &= 40,3 4- 0,51 ( 00’2-886>
b

= 107,6 mm beobachtet 104 mm im Mittel aus 20

Fahrten (Zusammenstellung I, Spalte 13, letste Zeile)

Fir dic Versuche an der stehenden C1-Giterzug-Tender-

lokomotive Nr. 1568, Kattowitz (Zusammenstellung V) sind

folgende Hauptabmessungen des Kessels: malsgebend, Die 197

Heizrohre hatten cine Linge von 3,9 m und 41 mm innern
Durchmesser, demnach ist

381

1 qm

fir a,, ay und f unverinderliche Werte angegeben werden,
so sind darunter stets wmittlere Erfahrungswerte zu verstehen,
Durchschnittswerte aus einer grolsen Zahl von Versuchs-
crgebnissen. Die Berechtigung einer solchen Angabe oder An-
nahme wird durch die erfolgreiche Anwendung weiter unten
nachgewiesen werden.

VI Die Luftverdiinnung in der Rauchkammer und ihre Abhdngig-
keit vom Heizstofiverbrauche und von den Grofsenverhdltnissen des
Kessels,

Man pflegt die Anstrengung des Kessels einer Lokomotive
auf dic Rostflache zu beziehen und versteht unter der »Rost-
anstrengunge  das Gewicht des stindlich auf einem Quadrat-
meter Rostfliche verbrannten Heizstoffes. Nun ist aber die
zuliissige Rostanstrengung je nach dem Heizwerte und der Be-
schaffenheit des Heizstoffes oft sehr verschieden*), so dafs die
Angabe der Heizstoffmenge fir 1 qm Rostflache und 1 st kein
richtiger Malsstab fir die Anstrengung des Kessels ist. Diese
wird vielmehr zutreffend durch die Angabe der stiindlich mit
Rostflaiche cntwickelten Dampfmenge gemessen. Zur
Dampfimenge steht aber nach den obigen Nachweisen die zu

. ihrer Erzeugung verbrauchte Verbrennungsluft in geradem Ver-

3900
7 L
F, = 197.0,041%, i 0,26 qm und ff = —age 0,51,
Ferner ist I, = 0,18 qm und R = 1,58 qm. Auf 1 qm .

Rostfliche verbrannten durchschnittlich 400 kg/St oberschlesi-

scher Steinkohle (Zusammenstellung V, Versuch Il), demnach |

entstanden
1,68 .400.13
L= —2—————— =228
3600 !

Verbrennungsgase, also war
2,28 2,280\2
() =) = (i) =(ian) =
. ) . 2,28\* —
¥,/ \026/

Mit diesen Werten ergeben sich aus Gl 14), 15) und 12)
& = 0,075 . 160 = 12 mm (beobachtet 11 bis 13 mm Zu-
" sammenstellung V, 0. Z, 19. Versuche I und Il).
& — & =13.2,1=27,3mm (beobachtet 27 mm, Zusammen-
stellung V, 0. Z. 18 weniger 19, Versuch II).
— & =10,51.77 = 39,3 mm (beobachtet 39 mmn Zusammen-
stellung V, 0. Z. 17 weniger 18, Versuch II).
Hiernach stimmen die aus den Versuchen an einer stehenden
Lokomotive fir andere Lokomotiven berechneten ILuftverdiin-
nungen und Druckunterschicde gut tiberein. Dicse Uberein-
stimmung‘i‘st umso bemerkenswerter, als wegen des fortwialrenden
Schwankens des Widerstandes der Brennschicht griofscre Unter-
schiede zu erwarten waren. Dals solche Unterschiede

kg/Sek

6)1

bt Bt

in

Wirklichkeit vorkommen, lehrt ein Blick auf die Spalten 13

bis 15 der Zusammenstellung I.

Wenn also auch in Zukunft I lokomotiven®.

hiltnisse, welcher Art auch der Heizstoft und wie verschieden
auch die Rostanstrengung sein mogen. Das Gewicht der fir
1 qm Rostfliche verbrauchten Verbrennungsluft L : B wird also
ebenfalls fiir gleiche Anstrengungen des Kessels von Loko-

' motiven verschiedener Bauart nahezu gleich grofs sein und an

der Grenze der Dauerleistung des Kessels einen von dem

Heizstoffe unabhangigen Hochstwert crreichen, und zwar ist

I schatzungsweise

L .
(R )gr =2 bis 2,2 kg/Sek

fir alle Steinkohlensorten. Jedenfalls kennzeichnet das Ver-
hitltnis L : R dic Anstrengung des Kessels. Da die Luftver-
diannung bei der Feucranfachung cbenfalls von der Anstrengung
abhangt, erscheint es zweckmilsig, dic Luftverdannung in der
Rauchkammer auch zu dem Verhiltnisse L:R in Beziehung
zu bringen; ihre Beziehung zumn Heizstoftverbrauche ergibt sich
dann ohne Weiteres.
leh setze daher
Rauchkammer

fir diec Luftverdinnung in der

O

=86+ (E—8+ & — &)

und im Hinblicke auf Gl 14, 15 und 12

b= (1) re() +A(E Y o
=l () et ()]G

also nach GI. 18

“RY\? R\
K=aq (P‘a> + azl + ﬂ (E—) ¢
Mit Gl. 18) und 19) lafst sich die Luftverdinnung in der

*) Organ 1908, S. 297. Strahl: ,Die Anstrengung der Dampf-
Wiesbaden, C. W. Kr eidel's Verlag, 1909, S. 14.
57%

Gl. 18) . . .

Nun ist

@

Gl 19)
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Rauchkammer fir jede Anstrengung und jede Lokomotive. voraus-
bestimmen.

Man erkemnt aus Gl. 19), welchen Einflufs die Grolsen-
verhiltnisse des Kessels auf die Luftverdinnung haben,

1. Bei gleicher Anstrengung, also unverinderlichem L: R,
wird diec Luftverdimnung in der Rauchkammer um so grolser
ausfallen, je kleiner der Querschnitt aller Heizrohre F, und der
Querschnitt der Luftoffnungen im Aschkasten F, im Verhalt-
nisse zur Rostfliche sind. Dieses Verhiltnis stellt gewisser-
mafsen ebenfalls eine Widerstandszahl vor, so dals » als ein

Beiwert angesprochen werden kann, der in der Hauptsache

ein mittlerer Druckunterschied in der Rauchkammer und Feuer-

~ biichse von 99 — 34 = 65 mm Wasser (Spalte 13 weniger

von den Widerstiinden abhangt, die die Gase auf ihrem Wege .

vom Aschkasten bis zur Rauchkammer zu iiberwinden haben,
und in geringem Malse von den Warmeverhaltnissen im Kessel.
Im Allgemeinen ist x fir eine bestimmte Kesselgrofse und
Bauart wenig veriinderlich, ebenso fiir verschieden groflse, aber
sonst vollkommen ihnliche Kessel.

2. Bei gleichen Grofsenverhiltnissen des Kessels, also
feststehendem w%, wichst die Luftverdinnung in der Rauch-
kammer mit dem Quadrate der Anstrengung L:R, oder des
Ieizstoftverbrauches fiir 1 qm Rostfliche in der Stunde. Be-
trug die Luftverdinnung in der Rauchkammer bei einer Rost-
anstrengung von 400 kg/qmSt beispielsweise 100 mm Wasser,
so betriigt sie bei einer um 409/, hohern Rostanstrengung von
560 kg/qut

560
—10() ( = 196 mm Wasser,

Um den Kessel also 40"/0 mehr anzustrengen, muls dic
Luftverdinnung in der Rauchkammer nahezu auf das Doppelte
gesteigert werden!

3. Nach Gl, 18) steht der Ifeizstoffverbrauch einer bestimmten
Lokomotive fir 18t in geradem Verhiltnisse zu der Wurzel
aus der mittlern Luftverdinnung in der Rauchkammer, oder
besser zu der Wurzel aus dem mittlern Druckunterschiede in
der Rauchkammer und in der Feuerbiichse, da dieser nach
Gl. 12 von den schwankenden Widerstinden Brenn-
schicht und in den Rostspalten unabhingig ist.

Zu ciner gewissen Rostanstrengung oder Brenngeschwindig-
keit gehort ein bestimmter Druckunterschied an beiden Enden
der Ileizrohre oder Uberdruck in der Feuerbiichse. Hat eine
Lokomotive immer annihernd unter densclben Betricbsverhilt-
nissen densclben Zug zu befordern, so muls sich bei der
gleichen Fahrgeschwindigkeit auch immer derselbe Druckunter-
schied einstellen. An der Grenze der Kesselleistung muls ein
ganz bestimmter Druckunterschied vorhanden sein, wenn dic
Dampfentwicklung ausreichen soll, wie verschieden auch die
Luftvcrdiiﬁnung in der Rauchkammer angezeigt werden mag,
ob der Rost teilweise verschlackt ist oder die Brennschicht
zu hoch,

Wird die Brenngeschwindigkeit mit B, der Uberdruck in
der Feuerbiichse mit U bezeichnet, so folgt aus Gl. 12) mit
dem Festwerte c: ‘

Gl. 20) K=c\U.

Nach Zusammenstellung II, Spalte 7, letzte Zeile hat . die
2B.I1.t.F.S.- Lokomotive Nr. 13, Kattowitz, stindlich im
Mittel 974 kg Kohle verbraucht. Dieser Anstrengung entsprach

in der

Spalte 14 in der letzten Zeile). Der stiindliche Kohlenver-
brauch der Lokomotive bestimmt sich daher
KkeSt — 120U
oder die Brenngeschwindigkeit nach der' Formel
Bkeamst — 50 \/U.

Bei cinem Druckunterschiede U == 100 wiirde die Brenn-
geschwindigkeit demmnach 500 kg/qmSt betragen.  Der. grofste
an der Lokomotive beobachtete Druckunterschicd betrug 92 mm
(Zusammenstellung III, Spalte 20, 0.7, 5). Demnach hitte dic
grolste Brenngeschwindigkeit B = 50 \/E: 480kg/qmSt be-

anniihernd nach

i tragen, ein durchaus wahrscheinlicher Wert (Zusammenstellungen I

und II, Spalte 8).

Fur die zu den Versuchen benutzte C1.11.t.[~. G-Tender-
lokomotnc (Zusammenstellung V) hudet man sinngemils

B=+64VU;

demnach wird die Tenderlokomotive bei gleichem Druckunter-
schiede auf 1qgm Rostfliche stindlich etwa 309/, mehr Kohle
verbrennen, als die Schnellzuglokomotive und zwar lediglich,
weil der Querschnitt der Ileizrohre im Verhiltnisse zur Rost-
flicche grofser ist, als bei der Schunellzuglokomotive, die Tender-
lokomotive also geringern Widerstand besitzt.

4, Fur das Verhialtnis der Lauftverdimnung in der Feuer-
bichse zur Luftverdinnung in der Rauchkammer folgt aus

Gl. 15) und 18) :
(i)

() e ()

Dieses Verhiltnis hiingt also von der Bauart der loko-
motive, hauptsichlich von der Grofsc des Rohrquerschnittes F,
im Verhaltnisse zur Rostflache ab. Je¢ kleiner udmlich der
Querschnitt aller Heizrohre im Verhiltnisse zur Rostfliche ist,
desto kleiner ist auch die Luftverdtnnung in der Feuerbiichse
im Verhéltnisse zu der in der Rauchkammer. Das Verhiiltnis
&, 1 & ist jedenfalls bei allen Rostanstrengungen annihernd
dasselbe, beispielsweise durchschnittlich

4

1_031 = 0,42 fir dic Schnellzuglokomotive,
40 - .
ST 0,51 fur dic Tenderlokomotive.

5. Der Druckunterschied auf beiden Seiten der Rostfliche
ist bei gleicher Rostanstrengung und gleichem Widerstande in
der Brennschicht fir alle Lokomotiven derselbe (Gl. 15). Auch
die Luftverdinnung in der Feuerbiichse wiire unter denselben
Umstanden fur alle Lokomotiven dieselbe, wenn auch das Ver-
haltnis IR : F, dasselbe ist. Dic Luftofinungen im Aschkasten
sind bei den.meisten Lokomotiven zu klein, so dals bei an-
gestrengter Fahrt Luftverdannungen im Aschkasten bis 20 mim
Wasser nicht zur Seltenheit gehoren. Vertiefung des Asch-
kastens und Vergrofserung der [Luftoffnungen wird die Leistungs-
fahigkeit der Lokomotive in vielen Fillen erhohen, namentlich
wenn von starker Verengung der Blasrohrmiindung Gebrauch
gemacht werden mulste.



Bei den Versuchen an den 2B.II.t.[=.S.-Lokomotiven
wurde die Luftverdinnung in der Rauchkammer wihrend der
Fahrt stets unter dem Funkenfinger gemessen, und dieser war
bei den Versuchen an den stehenden Tenderlokomotiven iiber-
haupt beseitigt. Gl. 19) fiar » beriicksichtigt demnach nicht
den Widerstand des Funkenfingers. . Dies kann in der Weise
geschehen, dals man auf der rechten Seite der Gl. 19) noch
ein viertes Glied mit «, als Beiwert fir den Widerstand des
Funkenfingers hinzufigt, oder, wenn es nur auf den ganzen
Wert % und nicht auf seine einzelnen Teile ankommt, wie in
den spiteren Untersuchungen der Blasrohrverhaltnisse, einfach
den Beiwert @, grofser annimmt.

a, =20
ist cin mittlerer Erfahrungswert, der den Widerstand der
Brennschicht, des Feuerschirmes und des Funkentingers gleich-
zeitig beriicksichtigt ; ohne den Funkenfinger war oben a, =13.

Der Beiwert £ fur den Widerstand der Heizrohre nach
Gl. 13) gilt nur fir Kessel von Nalsdampflokomotiven, weil
das Verhiltnis 1/0 fir alle Rohre denselben Durchmesser zur
Voraussctzung hat.

6. Dei Heilsdampflokomotiven mit Rauchrihreniiberhitzern
der Bauart Schmidt haben die Rauehrohre nicht nur grofsern
Durchmesser, sondern trotz der Verengung durch die in ilinen
untergebrachten  Uberhitzerzige auch grofsern Durchgangs-
querschnitt fur die Heizgase, als die eigentlichen Ileizrohre.
Bei den- S;-Heifsdampflokomotiven der preulsisch - hessischen
Staatsbahnen mit Rauchrohreniiberhitzern der Bauart Schmidt
ist der freie Durchgangsquerschnitt der Rauchrohre etwa ebenso
grols, wic der der engeren Heizrohre, in einem Rauchrohre
aber 6 bis 7mal so grols, wie in einem Ileizrohre.

Wire der Widerstand in den Rauchrohren ebenso grols,
wie in den Heizrohren, so wiirde durch alle Rauchrohre ctwa
dieselbe Gasmenge stromen, wie durch alle Heizrohre.

Wird angenommen, dals der Widerstand eines Rauchrohres
ctwa dem Widerstande eines Rolres von gleicher Lange ent-
spricht, dessen Querschnitt dem freien Querschnitte des Rauch-
rohres gleichkommt, so lafst sich die Verteilung der Heizgasc
auf dic Rauchrohre und Heizrohre annahernd ermitteln. Durch
erstere, also die obere Halfte des ganzen Querschnittes, gehen
etwa 609/, durch diec Heizrohre, oder die untere Ilalfte,
400/, der Heizgase. Der mittlere Widerstand aller Rohre ist
etwa 679/, des Widerstandes eines Heizrohres, also
Gl 21) p = 0,67 .

Dieser Beiwert soll kiinftig allgemein fir alle Ieilsdampf-
lokomotiven mit Rauchrohreniiberhitzer in guter Ubereinstimmung
mit den Beobachtungen an diesen Lokomotiven verwendet werden.

Bekanntlich ist die Luftverdinnung in der Rauchkammer
der Heilsdampflokomotiven der preulsisch-hessischen Staatsbahnen
mit Rauchrohrenitberhitzer bei gleicher Rostbeanspruchung
kleiner, als bei den nahezu gleich grofsen Kesscln der Nals-
dampflokomotiven derselben Verwaltung. Welche Umstinde die
Veranlassung hierzu sind, soll an einem Vergleiche der Luft-
verdiimnung in der Rauchkammer einer 2B.11.tF.S.- und
ciner 2B.11.T.T .8.-Lokomotive fir die gleiche Rost-
anstrengung von 400 kg/ymSt oberschlesischer Steinkohle auf
Grund der vorstchenden Betrachtungen erortert werden.
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" obachtet.

Um das folgende Ergebnis mit den Beobachtungen im
Betricbe vergleichen zu konnen, ist zu Dbericksichtigen, dals
die Luftverdinnung in der Rauchkammer meist in der Weise
gemessen wird, dafs die Leitung zum Unterdruckmesser im
Fithrerstande an eine Bohrung im Rauchkammermantel mit
einer . Verschraubung angeschlossen ist und nur wenig in dic
Rauchkammer reicht. DBei Lokomotiven mit Korbfunkentinger
der Bauart llolzaptel wird also die Luftverdinnung unter,
bei Lokomotiven mit DBogenfunkenfinger der Bauart Adels-
berger dagegen Giber dem Funkenfinger gemessen. Im letz-
tern Falle wird der Widerstand des Funkenfingers mit be-
Die hier Dbetrachteten Lokomotiven sollen Korb-
tunkenfinger haben und der Widerstand des Funkenfingers
soll nicht beriicksichtigt werden.

Die Hauptabmessungen des Kessels der 2B .11. T .. S.-
Lokomotive, soweit sie hier in Betracht kommen, sind folgende:
Rostfiche R 2,29 qm

Querschnitt

Aschkasten Iy

Liange der Heizrohre 1.

der Luftoffuungen im
: 0,26 »

4500 mm

Innerer Durchmesser der Heizrohre 0 41 »
Anzahl der Heizrohre 152 »
Innerer Durchmesser der llauthlolne 125 »
Linge der Rauchrohre . 4500 »
Anzahl der Rauchrohre. . 21 »
Aulserer Durchmesser der vier Uber—
hitzerziige in einem Rauchrohre . 30 »

Der ganze Querschnitt der Rohre ist:
21 (12, 5 — 4. 8% wf, 4- 152. il‘_ﬂ_/,i
10t

D 2.9
) = Ga) =mi(e) = () ==
0,26 T,

und nach Gl. 19)

R\ LR\ .
K=a, <F 4 a,+p F, und mit

a, == 0,075; a, =13 olme Widerstand des Funkenfingers;
450()
p= + 41 =0,59; f'=
T 200
®¥=0,075.78 4+ 13 4+ 0,4.32,8 =32 o]me den Wulcxst‘md
des Funkenfangers,
oder x =39 mit dem Widerstand des Funkenfangers.

I erner iSt
ll )()(N)

und die Luftverdimnung in der Rauchkammer

Fir die fofsd'lmpflol\omoti\e (S. 380) ist entsprechend

@)= G =) = ) =

0,286
ﬂ—s—:%%—o') und ¥ =0,075. 106 4 134 05. 63 =153

ohne den Widerstand des Funkenfingers und » = 60 mit dem
Widerstand des Funkenfingers, also die Luftverdinnung in
der Rauchkammer unter dem FKunkenfinger

F,= = U,4 qm;

9

= ﬁ= : .0,59 = rund 0,4 Gl. 21)

nach Gl. 18)

2,1 = 67,2 mm Wasscr,
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& =53.2,1 =111 mm Wasser.

Wihrend demnach bei Heilsdampf fir die Brenngeschwindig- ‘

keit von 400 kg/qmSt eine Luftverdinnung von etwa 67 mm
zur Feueranfachung geniigt, erfordert Nalsdampt bei gleicher
Rostanstrengung 111 mm oder eine um 659/, grofsere Luft-

verdimnung  und  zwar, wie aus der Zusammensetzang der
Grolsen x folgt. hauptsichlich wegen des erheblich eugern

Querschnittes aller Rohre.
Auch in dem Verhiltnisse der Luftverditmnung in der
Feuerbitehse zu der in der Rauchkammer, namlich fir IHeils-

dampf
& 3
S 0,075 . ’(bj— 13 — 0,59
Sy 32
und fir Naflsdampt
‘, 0 075 106 13
é:“ 5. 106 418 _ =0, 40

& 53
kommt der grofsere Widerstand der Heizrohre im letztern I.lllo
klar zum Ausdrucke. Der Widerstand der Rohre beansprucht
hier zu sciner Uberwindung 100 — 40 = 60°/, der Luft-
verdimnung in der Rauchkammer, dort nur 100 — 59 = 419/,

VI, Die Anwendung der Versuche auf die Theorie des Blasrohres,
In der Hauptgleichung von Zeuner (Gl 4)

F’—Z

L ¥
) N
. 1 /{ + u. (;13)2
soll der Beiwert g nach Zeuner alle Widerstinde enthalten,
die dic Verbrennungsgase beim Durchzuge durch den Kessel
erfahrens scin Zusammenhang mit der Luftverdiinmung in der
Rauchkammer lifst sich aus den Entwickelungen von Zeu ner¥)

herleiten.  Aus den Entwickelungen ergibt sich

( ) ) h mm Quecksilker,

worin h den Uberdruck des Dampfes im Blasrohre bedeutet.

Auf S, 219 setzt Zeuner

D\? .
h=20 (F) mm Quecksilber,

0 =0,009227 und e = 1,25. Mithin wire

& —..’L— < ) mm Quec ksilber

und nach Einsvtzun" der Zahlenwerte fir ¢ und 0O

) 0 00"2"7
& = 195 (1‘ ) mm Quecksilber

oder, da 1 mm Quecksilber = 13,6 mm Wasser ist.

- 2. 0009.22" 13,6
e ,u( ) min Wasser,

=
. . 1L 2 e
§: =02 1 (—;—) mm  Wasser.
I,
Nach den Fntwickelungen des Abschnittes VI bei Gl 18)

ist aber
= )

Dus Lokomotivenblasrchr 8. 223.

nach Zeuner

oder

*) Zeuner,

| schnitt I,

Durch Gleichsetzung der beiden Ausdriicke fir & erhilt man

LY, L\? ’
0,2 1 (F) =¥ (F) und
9 19
L =5% ey
m=5K{ p |-

Der Wert u nach Zeuner ist also ebenfalls durch die
Versuche bestimmt, da % auf diesen berubt und bericksichtigt,
wic %, in der Hauptsache die Widerstande der Feueranfachung
mit dem Unterschiede, dals er in obiger Formel von Zeuner
fiur die Luftverdinnung in der Rauchkammer zu dem Gewichte
der Verbrennungsgase L/F,, dic aus 1 gm des Querschnittes
der Heizrohre in 1 Sekunde in dic Rauchkammer treten, in
Beziechung  gebracht wird, wihrend dic Luftverdinnung nach
Gl. 18) aufser von ® von dem Gewichte der Verbrennungs-
gase abhiingt, die in 1 Sekunde durch 1 qm Rostfliche gchen.

Aus den Detrachtungen des Abschnittes VI erhellt, dals
es zweckmalsig ist, die Luftverdinnung auf die Anstrengung
der Rostfliche L'R zu beziehen. Aus diesem Grunde soll statt
des Erfahrungswertes g der Wert % in Gl 4) eingefihrt

werden. Setzt man den letzten Ausdruck fir @ in Gl. 4) ein,
so folgt

F L

— — A
Gl. 23) =

L
"D Z—}-5u< )

Dicse Formel eignet sich besonders zur Untersuchung aus-
gelithrter Blasrohrverhiltnisse.  Das Verfahren ist folgendes:

Man stellt zuniichst die in Abb. 2, Taf. XLVII be‘zci(jlguoten
Malse des Schornsteines und Blasrohres fest und ermittelt
aulserdem den Querschnitt ¥, aller Heizrohre, den  Quer-
der Luftéffnungen im Aschkasten und die Rost-
flaiche R. Sodann werden nach Gl 3) S. 324 und Gl. 19)
S. 381 A und ® berechnet.

Der Wirkungsgrad der Blasrohrvorrichtung oder das Ver-
hitlltnis der durch diese angesaugten Verbrennungsluft L zu der
gleichzeitig ausstromenden verbrauchten Dampfmenge D folgt
aus Gl 23).

Ist L:D erheblich grofser als 2,6%), so ist die IFcuer-
anfachung zu Lraftig. Eine entsprechende Erweiterung der
Blasrohrmiindung ist angezeigt.

Ist L : D erheblich kleiner als 2,6, so ist bei angestrengtem
Arbeiten eine mangelhafte Verbrennung und D:unpfcn‘twicklung
zu crwarten. Durch Einlegen eines- breitern Steges ‘'in die
Blohrohrmiindung kann die Blasrohrwirkung verbessert werden.

Den richtigen Querschnitt der Blasrohrmiindung ohne oder
mit Steg findet man mit
K,

Z]- 6,75 lll + 5% G{)J

23) durch Einsetzen des guten Erfahrungswertes
. 1.

L\
(ﬁ) = (2,6)* = 6,75

Gl. 24). F =

dic aus Gl.
(S. 326)

hervorgegangen ist.

*) Gl 7) 8. 326.
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Erscheint die Blasrohrmindung im Verhiltnisse zur Rost-
fliche oder im Vergleiche mit Blasrohren von anderen l.oko-

motiven mit annihernd gleichen Grofsenverhiltnissen des Kessels
auffallend eng, so ist zu priifen, ob nicht der Schornstein zu
eng ist. Das Verfahren ist folgendes:

VIII. Verfahren zur Berechnung der vorteilhaftesten Abmessungen
der Schornsteine und Blasrohre von Lokomotiven,

Zu dieser Berechnung reicht Gl 23)

I,
L v A

* ) - T TN
! A4 5 (%)

vollstindig aus, sobald man sich fir die Stiirke der Feuer-

Gl 25)

anfachung oder den Wirkungsgrad der Blasrohrvorrichtung .

L : D, entschieden hat,

Aus den Krorterungen
dals far gute Verbrennung und in allen Fillen ausreichende
Feueranfachung bei Verwendung von Stiickkohle

) L 2
;)— = 2,6 oder <ﬁ> = 6,7H

als ein mittlerer Erfahrungswert gelten kann, der hier benutzt
werden soll.
Setzt man

F a
Gl. 26) R Vel
und
Gl. 2%) F,=mF4,
so folgt nach Gl. 25)
. . I. /" m—_1
Gl. 28) =26 =y o
D ’ \/ -+ 5 m?a?
oder
m—1
6,70 = —————-
75 14 fm2a?
und schlielslich
a— 1 /m—1775
m 33,75

oder genigend genau, aber fir die Rechnung bequemer,

Gl 29) . . . . n=—1-\/21___7_’8
m 31

Die Linie a = f (m) nach Gl. 29) ist in Taf. XLVII far
L/D == 2,6 dargestellt. Aus der Darstellung und Gl 29),
26) und 27) folgt a=0 far-m=7,8, somit ¥ =0 und I, =0,
also muls m > 7,8 sein.

Nach Gl. 26) steht der Querschnitt der Blasrohrmiindung
in geradem Verhiltnisse zu a, wird also am grolsten, wenn a
den Toéchstwert erreicht, also fir

m == 15,5 (Abb. 2, Taf. XLVII)
und zwar ist
. a,, = 0,0307.

Im Allgemeinen wird man den Rickdruck auf den Kolben
und die Arbeit fir die Feueranfachung %0 gering wie moglich
erhalten, wenn man den Schornstein so weit macht, dafs dem
Blasrohre der grofste Ausstromquerschnitt gegeben werden kann,
Dann ist namlich nach Gl. 26)-

im  Abschnitte TIT geht -hervor.,

__0,0307 R
o )
und nach Gl. 27)
Fl =155 F A.

Dies wiren die besten Blasrohrverhiltnisse, mit denen der
Verbrauch fir die Feueranfachung am kleinsten wird.

Dals diese Verhaltnisse in Wirklichkeit vorkommen, werden
die spater vorzufiihrenden Beispiele zeigen. Beispielsweise wire
der Querschnitt fiir cinen Walzenschornstein bei A = 1 15,5 mal
grofser als der Querschnitt in der Mindung des besten, wei-
testen Blasrohres.

Im Allgemeinen werden die Schornsteine bei grolsen
I.okomotiven mit hoch liegenden Kesseln so niedrig, dafs der
in der Rauchkammer fiir die Blasrohrstellung verfiigbare Ab-
stand von der Schornsteinmiindung nicht ausreicht, um den
vorteilhaftesten weiten Schornstein ohne Storung des Dampf-
strahles anwenden zu konnen. Dies ist aber auch nicht un-
bedingt notig, wie ein Blick auf Abb. 2, Taf. XLVII lehrt. Diese
Darstellung verliuft in gewissen Grenzen ziemlich flach, was
mit einer unwesentlichen Anderung des besten Blasrohrquer-
schnittes gleichbedeutend ist. Man kann in den Grenzen
m = 12,5 bis 15,5 und dariber unbedenklich und geniigend
genau a = 0,03 setzen, also nach Gl. 26)

0,03 R

Vx4

oder nach Kinsetzung des Wertes % nach Gl. 19) S. 381
Fe 0,03

VG

Mit diesem Blasrohre darf der Schornstein in obigcn’;
Grenzen nach Bedarf weiter oder enger gewihlt werden, ohne
dafs die Wirkung merklich beeintriichtigt wird. Bei Heils-
dampflokomotiven werden diese Grenzen sogar unterschritten.
Hier ist vielfach

l m = 10,56 bis 11,5,
also nach Abb. 2, Taf. XLVII a = 0,0270 bis 0,029, der Dlas-
rohrquerschnitt also enger, als erozu sein brauchte. Dies mag
wohl seinen Grund darin haben, dals die geringere Dichte des
teilweise noch iiberhitzt ausstromenden Dampfes kleinere Blas-
rohrquerschnitte zulifst, als bei Nalsdampflokomotiven, olne
dals der Dampfdruckim"'lilnsrohre deshalb grofser wird.

Enthilt schitzungsweise der ausstromende Nafsdampf nur.
10°/, Wasser, wihrend der Abdampf einer Heifsdampfloko-
motive gerade trocken oder nur \venigk iiberhizt sein soll, so
dirfte der Ausstromquerschnitt bei Heifsdampf bei gleichem
Blasrohrdrucke ‘

Gl.3) . . . . F

Gl. 31) .

100—100 V0,9 = rund 5"/,
kleiner sein, als bei Nafsdampf, wenn Kessel und Widerstinde
bei der Feueranfachung gleich sind. Bei Ieifsdampf kéannte

also
0,95.0,0307 0,0292 oder

0,95 . 0,0300 = 0,0285
sein, was in Wirklichkeit auch der Fall ist, wie die Beispicle
spiiter ergeben werden,

Gl. 30) und 31) lassen erkennen, welchen Kinfluls die

QA =

a =
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Widerstainde der Feueranfachung und die Abmessungen des
Kessels auf die Grofse der Blasrohrmiindung haben. Sie lassen
folgende Schlisse zu:

1. Bei gleicher Verjungung 4 des Schornsteines wird der
Querschnitt ¥ der Blasrohrmindung im Verhiltnis zur Rost-
fliche R um so kleiner, je kleiner der Querschnitt I, aller
Ileizrohre und der Querschnitt ¥, der Luftoffnungen im Asch-
kasten im Verhiltnis zur Rostfliche und je langer die Heiz-
rohre im Verhiltnisse zu ihrem Durchmesser § sind. DBei
gleichen Verhiltnissen steht der Blasrohrquersehnitt in geradem
Verliiltnisse zur Rostfliiche.

2. Das beste DBlasrohr fiir den Kegel - Schornstein mit
A < 1 hat grofsern Ausstrimquerschnitt als das beste Blasrohr
fir den walzenfsrmigen Schornstein mit &= 1.

Ubereinstimmend sagt Zeuner*) beziiglich der
legenheit der Kegel-Schornsteine:

»Bei dieser Empfehlung ist nun allerdings zu beachten,
dafs in den meisten Fillen der Praxis die zylindrischen Kssen
vollstandig geniigen, soweit es sich eben nur um die Erzengung
des notigen Zuges handelt: man mufs eben den Vorteil der
konischen Issen direkt nicht in dem Umstande suchen, dals
sie mehr Luft ansaugen, also einen besseren Zug bewirken,
sondern darin, dals sie die Anwendung einer grofseren Dlas-
rohrmiindung gestatten, und dafs daraus ein geringerer Blas-
rohrdruck und geringerer Gegendruck am Kolben erzielt wird.«

In dem weitern DBlasrohrquerschnitte ist also nur dann
cine Uberlegenheit des Kegel-Schornsteines zu erblicken, wenn
sich der kleinere Querschniti der Blasrohrmindung fiir den
sonst gleichwertigen Walzen-Schornstein in der Dampfdruck-
schaulinie in einer namhaften Erhohung der Gegendrucklinie
hemerkbar macht. Unter Umstinden kann ein zu weites Blas-
rohr sogar nachteilig sein, wenn es theoretisch auch fiir eine
gute Feueranfachung geniigt und wegen der Ermiilsigung des
Blasrohrdruckes noch so vorteilhaft erscheint.

»Diese Ermilsigung,« sagt Zeuner ebenda, »hat freilich
auch ihre Grenzen, denn je weiter man die Dlasrohrmiindung
macht, um so weniger wirkt der innere Raum des Blasrohres
als Regulator und zur Ausgleichung des stolsweisen Austretens
des Dampfstrahles, . . . . Im Allgemeinen geniigen sehr geringe
Irweiterungen, um den Blasrohrapparat als wesentlich verbessert
erscheinen zu lassen.«

Tatséichlich sind aber die Erweiterungen der Kegel-Schorn-
steine wenigstens bei Nalsdampflokomotiven mit geniigend langen

Uber-

Schornsteinen durchaus nicht so gering, wie man hiernach ver-

muten sollte, Man hat die Vorteile des Kegel-Schornsteines
frither moglichst ausgenutzt. Erst die kurzen Schornsteine der
zeitgemiifsen Lokomotiven haben gemiils den Erorterungen des
Abschnittes IX dazu gezwungen, die Erweiterungen der Kegel-

Schornsteine einzuschriinken. Was aber vorhin iiber die kleineren

Blasrohrmiindungen bei Heifsdampflokomotiven gesagt wurde,
bestiitigt vielleicht die Ansicht von Zeuner. Festgestellt ist
dies jedoch noch nicht.
Fir die Verjingung wird gewdhnlich nicht 4, sondern die
Erweiternng 1:n
h,

Dy—D, =

*) Zivilingenienr, 1871, S. 1.

|

angegeben (Abb. 2, Taf. XLVII), und zwar ist, wie sich in

Abschnitt IX herausstellen wird,
Gl. 33) <1< w.

Meist liegt n zwischen 10 und 20.

Wird in Gl. 26) und 27) fir cinen bestimmten Kegel-
Schornstein, also fir bestimmte Zahlenwerte a und m, 4 =1
gesetzt, so erhalt man dic Blasrohrverhiltnisse fir den gleich-
wertigen Walzen-Schornstein. Aus der Vereinigung der vier
Gleichungen fiir den Kegel- und Walzen-Schornstein,

Fi=mF,A: Fy=mF,: F, = \ /;2 ; 1*‘“,“,:-\ /-—{;:,
folgt
Gl. 34) =1, \/,1_
und
. Fian
Gl. 35) . Py = \/T'
Kennt man also den Querschnitt des Walzen -Schorn-

steines Iy, und der Blasrohrmiindung I, so folgt aus Gl. 34)
und 35) der Querschnitt I, des gleichwertigen Kegel-Schorn-
steincs und der zugehorigen Blasrohrmiindung Fh.é, sobald
man sich iiber £ cotschieden hat.

Auf S. 363 wurde durch cine cinfache Uberlegung ge-
funden, dafs der Durchmesser D), zwischen dem obern Durch-
messer D, und dem engsten D, des gleichwertigen Kegel-

Schornsteines liegen mufs.
Nach GI. 3) ist
=G

EHCUE

oder
D,
L =024—1)"
p =@4—D
und nach GI, 31)
DI
= /{'I‘ .
D,
Der mittlere Durchmesser des Kegel-Schornsteines ist nun
D+ D
Dm + Y
oder
pmz,,l. l)l_+ Dy, by
* D, 2Dy b, D
. . D D,
und nach Einsetzung der vorigen Werte fur N und o
w . i)

D /l"‘
ﬁ‘\ [ + (‘),{ 1)‘/4 ]
Fir A=1 ist D, =D, fir die Walze

» A1 » D,>D; » den Kegel

Beispielsweise » A= 0,64 istD,, = 1,064 Dy.

Hieraus folgt das bemerkenswerte Ergebnis, dafs der Durch-
messer des Walzen-Schornsteines zwischen dem engsten
und dem mittlern Durchmesser des gleichwertigen
Kegel-Schornsteines liegt, und zwar bei nicht zu starken Er-
weiterungen in der Niéhe des mittlern Durchmessers.

Im Folgenden soll unbeschadet der Gemmgl\elt des ch-
fahrens der mittlere Durchmesser des Kegel-Schornsteines an-
nihernd gleich dem Durchmesser des g]elch\\eltlgen Walzen-

¢ schornsteines gesetzt werden.



Der Gang der Rechnung ist folgender:
Man berechnet zuniichst aus Gl. 19) 8. 381 % und aus

Gl. 30) 8. 385 fur A=1 oder aus Gl. 31) unmittelbar den !

Querschnitt Fj.g wa. der Blasrohrmiindung fir den besten
Walzenschornstein und withlt dessen Durchmesser D, so grols,
dafls er innerhalb der fiir den Querschnitt ¥, durch m = 12,5
bis 15,5 fur Nalsdampf- oder m = 10,5 bis 11,5 fur Heils-

damptlokomotiven gegebenen Grenzen liegt, so dals nach
Gl. 27)

Fy=m Phost walz
ist.

Nunmehr entscheidet man sich fir die Verjingung 1:n
des Kegel-Schornsteines und erhalt bei der Schornsteinlinge h, |
nach Gl. 32) 8. 386 unter Beriicksichtigung des eben Ge- |
sagten

|
|

Gl 36) . . D, =D, _}_*
und

! 1 h
Gl. D, - D,—=— .
il 87) ! 9 1

Nach Gl. 3) S. 324 ist

1 D\
= |1 g
(o)
und nach Gl. 85) S. 386 der Querschnitt der Blasrohrmiindung

tur den besten Kegel-Schornstein :

I B _best walz
best keg =

2
Bevor die Rechnung zahlehmiilsig an DBeispielen durch-
gefithrt wird, soll das Verfahren noch durch die Unter-

suchungen ither die Blasrohrstellung erganzt werden.

(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Briisseler Weltausstellung.

Von C. Guillery, Baurat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abl. 1 bis 4 auf Tafel L und Abh. 1 bis 4 auf Tafel LI.
(Fortsetzung von Seite 366.)

V. B) Giterzuglokomotiven.
Giterzuglokomotiven mit Fender, und zwar solche schwerster
Bauart waren ausgestellt von der Orléans- und der Parvis-Lyon-
Mittelmeer-Dahn,

B.oa) 1L IV.T J=.G.-Lokomotive der Orléanshahu,
(Abb. 1 und 2, Taf. I.)
Die Lokomotive hat, wic die unter VA.a. S, 366 be-

sprochene, Rauchrohrenitherhitzer.
hat die frither erwithnte Banart mit windschiefen Seitenwiinden,

Die Belpaire-TFeuerhichse

indem sie vorn zwischen die Rahmen eingebaut, hinten bei
1900 mm DBreite seitlich iiber die Rahmen hinausgebaut ist.

Die Rostlinge betrigt 2,85 m. Die Riickwand des Kessels ist
mit. dem letzten Schusse des Langlkessels durch Lingsanker
verbunden.  Dem  Blasrohre Abb. 1, Taf. L
verstellbarer Mund gegeben.

ist ein  nach

Achsen sind durch Ausgleichhebel

beiden

Die Iredern je zweier
verbunden. die
nung so getroffen, dals der seitliche Ausschlag
Bissel-Gestelle gelagerten vordern Launfachse
gleichvorrichtung nicht behindert wird. Die
der Tragfedern der crsten Kuppelachse sind zu
durch dicht  hinter dem Drehizapfen
Gestelles liegenden Querhebel verbunden,
der Langsachse der lLokomotive den ange-
ordneten Hebel und durch ein Pendelgehidinge mit dem auf den
Lagern der vordern Laufachse ruhenden

Far

der in einem

durch die Aus-

einen des
der durch einen in
unter Zylindern

kastenformigen Quer-

triiger verbunden ist. Die Riickstellung der vordern Lauf-
achse in die Mittellage erfolgt durch die Wirkung des er-

wialinten Pendelgehiinges und durch eine vorn

Schraubenfeder. Die zweite und dritte Kuppelachse sind Trieb-
achsen und werden von den
den aufsen liegenden Niederdruck-Zylindern angetricben.

Alle Schieber von Schmidt. Als

Aunlafsvorrichtung dient ein in der Langsachse unter der Rauch-

sind Kolbenschieber

kammer angeordneter Drehschicber, durch den Frischdampt in l schn. L.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

© die Niederdruckzylinder,

vorderen Achsen ist die Anord-

vordern Enden
diesem Zwecke !
Bissel- |

angebrachte |

und der Auspuffdampt der Hochdruck-
zylinder unmittelbar in das DBlasrohr geleitet werden kann.

4. F.G.-Lokomotive der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn.
(Abb. 1 bis 4, Taf. L1)

Die Belpuaire-Feuerbiichse ist zwischen

B.b) 2D.1V

Rahmen
Der ganze

die
eingebaut, die Verankerung #hulich wie bei B, a).
Kessel ist his auf die kupferne Feuerbiichse aus Flulseisen,
die Stehbolzen der obereu Reihen sind aus Manganbronze, die
iibrigen aus Kupfer. Die Langsnihte des Rundkessels sind
it stumpfem  Stofse und innerer und dHufserer Verlaschung
ausgefithrt. mit breiten Laschen und je zwei Nietreihen innen
und mit schmalen Laschen und je einer Nietreihe aufsen. Die
Querniite  haben doppelte Nietreihen in Uberlappung. Der
Dampfdom ist #hunlich wie bei der Ostbahm, V. A. ¢) S, 367,
bis auf eine Einsteigeofinung in der Decke vollstindig ge-
schlossen  genietet, so dals er zur Versteifung des Kesselaus-
schnittes beitriigt. Das Blasrohr ist wieder verstellbar nach
der Bauart der Nordbahn (Abb. 2 und 4, Taf. LI), die einer
siichsischen Staatsbahnen schon linger iblichen  An-
sehr Die Rahmenbleche aus  je
cinem Stitcke aus 28 mm starkem Fluflseisen hergestellt.

Das bekannte Drehgestell der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn*)
mit  kugelformigem Drehzapfen zeigt eine Neuerung in Form
einer Riackstellung fir Verdrehungen in der wagerechten Ebene.
Der Drehzapfen kaun sich gegen die Pfanne um zwei durch
die Mitte der Kugelfliiche laufende, in der wagerechten Ebene
liegende und senkrecht unter einander stehende Achsen ver-
drehen, Bei Drehungen

bei den

ordnung dhmlich  ist. sind

um die senkrechte Mittelachse wird

i dagegen die Drehpfanne vom Drehzapfen durch daran beider-

innen liegenden Hochdruck- und

XLVIII Band. 22. Heft. 1911.

seitig angebrachte Nocken mit losem Ringe mitgenommen. Die
Drehpfanne dreht sich dann auf einem Lager mit schrauben-

formig nach beiden Drehrichtungen hin ansteigenden Trag-

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart. 2. Auflage. Bd. I. Ab-
Teil 1. 8. 248.
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flichen, wodurch die Riickstellung in die Mittellage herbei-
gefihrt wird. Seitlich kann sich der Drchzapfen nebst dem
Lager um je 34 mm verschieben und gleitet dabei anf Trag-
flichen, die nach jeder Seite um 15°/, gegen dic wagerechte
ansteigen. Die innerhalb der Rider liegenden Rahmen des
Drehgestelles ruhen beiderseits auf zweiarmigen, von Achs-
biichse zu Achsbiichse reichenden, mit einer eingebauten Trag-
feder und mit Stellschrauben zur Regelung der Ilohenlage der
Lokomotive versehenen Ausgleichhebeln. Da drei  Stitz-
punkte der Lokomotive auf dem Drehgestelle in derselben
senkrechten Ebene und fast in gleicher Hohe liegen, so ist
hinter dem Drehzapfen noch eine weitere Verbindung durch
ein einstellbares Gehiinge geschaffen, das hinreichend lang ist.
um die Bewegungen des Drehgestelles nicht zu behindern.
Vor dem Drehzapfen ist eine zweite kiirzere derartige Ver-
bindung mit entsprechendem Spielraume in dem untern Ge-
lenke hergestellt, die aber nur zur Sicherung gegen eine
Trennung des Drehgestelles von der Pfanne dient.

Die erste und zweite Kuppelachse sind Triebachsen. Die
Kurbelarme der ersten, von den innen liegenden Hochdruck-
Zylindern aus angetriebenen, gekropften Kuppelachse sind durch
umgelegte Schrumpfbinder, dic Kurbelzapfen durch einen
hindurchgefithrten Bolzen gegen Bruch gesichert. Die Achs-
lagerkasten sind aus Stahlguls gefertigt, die Rotgulslager-
schalen der Kuppelachsen und die der Drchgestellachsen sind
mit Weilsmetall ausgegossen. Die Schmierung der Achs-
schenkel erfolgt von unten durch gefederte Schmierpolster. Der
feste Achsstand der Lokomotiven wird durch die drei ersten
Kuppelachsen gebildet, dic lagerschalen der letzten Achse
haben 26,5 mm Spiel nach jeder Seite. Durch ein zwischen
die Lagerschalen und die Achsbiichsen eingelegtes Futterstiick
mit schriger, um 10°/, gegen die Wagerechte geneigter Auf-
lagefliche wird dic Rackfilrung der verschiebbaren Achsen
in die Mittellage bewirkt. Die betreftenden Kuppelstangen
sind mit Kugelgelenk versehen. Zur Erleichterung der Bogen-
fahrt sind aulserdem die Spurkriinze der zweiten und dritten
Kuppelachse schwiicher gedreht. Die aus Stahlguls gefertigten.
auf die Rahmen aufgenieteten Achsbiichsfilhrungen sind mit
gulseisernen Gleitstiicken bekleidet.

die

Die unter den Achsbichsen liegenden Tragfedern der
Kuppelachsen sind paarweise durch Ausgleichhebel verbunden,
I'tir den Fall des Bruches einer Feder oder eines sonstigen,
die Lokomotive tragenden Teiles sind an den Achsbiichs-
fahrungen der dritten, vierten und finften Kuppelachse Stell-
schrauben zur Sicherung der Lokomotive in richtiger Hohen-
lage vorgesehen, ferner werden auf der Lokomotive Keile ver-
schiedener Hohe bereitgehalten, die zwischen den Lokomotiv-
rahmen und die Achshiichsen der vorletzten Achse geschoben
und aunf den Achsbiichsen festgeschraubt werden konnen.

Der Dampf wird dem Dome mittels cines ausgeglichenen
Rohrventiles entnommen. Der Verbinder ist mit einem Sicher-
heitsventile far sechs at Uberdruck verschen. Die Dampt-
verteilung wird fir alle vier Zylinder durch Kolbenschicher
mit innerer Einstrémung bewirkt. Je zwei Lufteinlafsventile
sind fir den Leerlauf auf den Dampfzuleitungsrohven fir die

Hochdruckzylinder auf

und den den  Verbinder bildenden

Leitungen angebracht.  Dic  Walschaert-lleusinger-
Stenerung ist so eingerichtet, dafs die Fallung der Hochdruck-
zylinder innerhalh  weiter Grenzen verindert
werden kann, wahrend die Steuerstange der Niederdruckzylinder
vou der Steuermutter der Hochdruckzylinder erst dann mitge-

nomnien  wird,

nach DBelieben

wenn letztere eine gewisse Strecke aus ihrer
mittlern Lage uuriickgelegt hat. Nur in den Isndstellungen
ist die Lage der Steuerstange dureh Klinken gesichert. Kine
feste Verbindung zwischen beiden Stewerungen ist nicht vor-
handen.  Um zu verhindern, dals dic Steuerung der Nieder-
druckzylinder von den Schiebern aus beeinflufst wird, wodureh
heftige Stofse entstehen konnten, ist die Steuerung der Nieder-
druckzylinder mit dem Kolben ciner Flassigkeitshremse ver-
bunden,

Zur Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit ist ein Ge-
schwindigkeitsmesser nach IFlamman angeordnet.

B.¢) D.IL.t.[T.G.-Tender-Lokomotive der Nordbahn,
(Abb. 8, Taf. L.)

Die Lokomotive ist fir den Verschiebedienst und nach
Bedarf fir die Beforderung schwever Guterziige im Ortsverkehre
auf der zu dem belgischen Netze der Nordbahn gehﬁreuden
und zahlreiche Stationen und Anschliisse aufweisenden Strecke
Lattich-Namur bestimmt. Sie kann 950 t bei 18 kg/km mittlerm
Kohlenverbrauche sehleppen. withrend die frither auf der Strecke
verwendeten D-Tenderlokomotiven nur 815 t heforderten.

Die Dampfzylinder liegen aufsen wagerecht, die dritte
Achse wird unmittelbar angetriechen. Die Feuerbiichse ist durch
die vierte Achse unterstitzt. Fine Gegendampfbremse, eine
Handbremse und cine Luftsaugebremse sind vorgesehen. Die
innere Feuerbiichse ist aus Kupfer. die awufsere aus Flulseisen,
alle Stehbolzen sind aus Manganbronze und innen und aufsen
vernietet.  Die Deckenanker sind auf der ganzen Linge durch-
bohrt. die Queranker an den Inden auf eine Lange von 150 mm
mit eincr Bohrung von 6 mm Weite verschen. Die Quernihte
des Langkessels sind mit doppelten Nietreihen, die Lﬁng‘sniihtu
mit doppelter Verlaschung und mit zweimal zwei Nietreihen
ausgefithrt.  Dic flulscisernen Bleche des Langkessels haben
mindestens 35 kg/qmm Festigkeit und 30°/, Dehnung. die ge-

kiimpelten, gleichfalls flulseisernen Bleche des Feuerkastens
mindestens 40 kgfqmm und 28°/,. In der Decke der Feuer-

bitchse sind die in Delgien noch gesetzlich vorgeschriebenen
Schmelzpfropfen angebracht.  Die Ieizrohre sind an beiden
Enden gebartelt. Durch eine Offaung in der IHeiztie kann
Luft oberhalb des Rostes eingelassen werden.

Die Radsterne sind aus Stahlguls gefertigt, die Fligel-
und Kuppel-Stangen sind mit Nadelolern versehen, dic Steue-
rung ist dic von Gooel. Die oberhalb der Achsbiichsen an-
geordneten Tragfedern sind paarweise an den Knden durch
Ausgleichhebel verbunden,

B. ) Tricbwagenzug der franzosischen Novdbahn,

Der aus zwei Personenwagen und einer dazwischen  ge-
stellten und kurz gekuppelten klcinen Lokomotive bestehende
Triebwagenzug *) der Nordbahn ist bekannt.

*) Siehe Giuillery, Handbuch tiher Triehwagen fir Eisenbahnen,

|
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V1. Italienische Lokomotiven,

VI, a) 1C.II.T.[".8..Lokomotive, italienische Staatsbahnen.
(Textabh. 14.)

Diese Lokomotive mit dem dic crste Kuppelachse und dic

' Abb.

Laufachse vereinigenden Drehgestelle ist bekannt. Die beiden
Dampfzylinder liegen innen, die Kolbenschieber aufsen. Die
Steuerung ist die von Walschaert-Heusinger, die Blas-
rohroffnung ist unverinderlich und mit festem Querstege verschen,

14.

VL b) E.IV.t.}

. G.-Lokomotive, italienische Staatsbahnen.
(Abb. 4. Taf. L)

Diese ersten E-Lokomotiven der italienischen Staatshahnen
sind, wic die unter VI. a) aufgefithrten, scit mehreren Jahren
auf den Gebirgstrecken Turin-Novi-Genua. Bologna-Florenz und
Mont Cenis im Betriebe. Zur Schonung der Mannschaften in
den langen Tunneln hat sich die Stellung der Lokomotive mit
dem Fihrerstande voran als vorteilhaft erwiesen. Zu
Zwecke sind die Kohlen auf der Lokomotive seitlich der Feuer-
biichse vor dem Heizerstande untergebracht, wodurch auch die
Bedienung des Feuers wesentlich erleichtert ist.

Der Gang ist bei mehr als 55 km/St noch ruhig, wihrend
die Grenze mit 45 km/St festgesetzt ist. Bogen von 300 m Halb-
messer werden Dbei seitlicher Verschiebbarkeit der Endachsen
und Fehlen der Spurkrinze an den kegelformig abgedrehten
Reifen der mittlern Achse leicht durchfahren.

Die grofste Wagenlast auf 259/, Steigung betrug 272t
bei 25 km/St Geschwindigkeit, die stirkste entwickelte Zug-
iraft wurde bei 1200 PS; Leistung auf derselben Rampe bei
204 t Wagenlast und etwa 40 km/St erreicht.

Die beiden Hochdruckzylinder liegen auf der linken, die

dem

Niederdruckzylinder auf der rechten Seite der Lokomotive, je
einer innerhalb, der andere aulserhalb der Rahmen. Die
Dampfverteilung erfolgt fiir dic Hochdruckzylinder durch einen
gemeinsamen Kolbenschieber, fir die Niederdruckzylinder durch
getrennte  Kolbenschicher, aber auf der gemeinsamen
Schieberstange dicht hintereinander sitzen, mittels aulsen
liegender Walschaert-Heusinger-Steuerung. Die dritte
Achse ist Triebachse fiir alle vier Zylinder.

Dic iulsere Feucrbiichsdecke ist rund, die Deckenanker
der drei vorderen Reihen sind mittels kurzer Lingsharren be-
weglich aufgehiangt. Die Riickwand des Kessels ist iber die
ganze Hohe geneigt angeordnet. die Heiztiir ist als zwei-
fliigelige Schiebetiir ausgefiihrt, das Blasrobr mit verstellbarer
Offnung nach der Bauart der franzésischen Nordbahn versehen.

die

- Die frither aus Messing hergestellten glatten Heizrohre werden

in neuerer Zeit durch flufseiserne ersetat.

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Schnellbremse
und mit Henry-Bremse, sowie mit Einrichtung zur Zug-
heizung nach Haag versehen. Auf dem Tender ist durch
Fortfall der Kohlen Raum zur Anordnung des Zugfiithrerabteiles
und des Packraumes gewonnen.

(Schlufs folgt.)

Aufstellung von Schnellzugfahrplinen fiir verschiedene Beforderungsgewichte.
Von J. Geibel, Geheimem Baurate in Frankfurt a. M.
(Schluf von Seite 370.)
Die Fahrzeiten aus der I.okomotivieistung sind mittels

Einflufslinien im Sinne des von mir fir Giterziige angegebenen
Verfahrens*) ermittelt worden, nachdem die Leistung L und die

g
Zugkraft 7 der 2 C Py-Lokomotive, die auch fir die Fahrpliane § :§’§ g
der Strecke Frankfurt a. M.—Cassel in Betrachit kam, durch 3 Nk N
Probefahrten festgestellt waren. Nach den Ergebnissen der : ‘S
letsteren ist das Schaubild, Textabh. 1, geseichnet: N

]

N

Z=5063
Z=4995
Z=u050

Die aus den Versuchsfahrten hervorgegangenen Linien, '

denen TMichstleistungen zu Grunde liegen, wurdem zur Er-
mittelung der kurzen und kiirzeren Falirzeiten unverindert
benutzt, far die planméfsigen Fahrzeiten dagegen die gestrichelten,

*) Organ 1909, S. 376.

9
S
Ry
u
N
9

V=30

teilweise bis zu 10 °/, kleineren Iohen.

80 0 100 hm/St

Da es sich um grofsere

Geschwindigkeiten, als bei Giiterziigen, mithin wm stark steigende
Widerstandswerte w, auf wagerechter und gerader Bahn handelt,
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wurden die w,, nachdem die aus~ der Schaulinie entuommenen

Zugkriffte 7 in kg, die zugehorigen Geschwindigkeiten V in

km/St und dic diesen entsprechenden Fahrzeiten f in Min/km "

spaltenweise neben einander gestellt waren (Zusammenstellung I,

Spalte 1 Dbis 3), nach der Formel:

v kmStyz

w, ket = 2.4 - (\ 130“.)

berechnet und in Spalte 4 beigetragen.

kraft 7! kg/t bestimmt werden, die zur Uberwindung  vou
Steigungen und Krimmungen verbleibt:

YAS

Gt

Nun konnte die Zug-

71kg —

— w,ks,

rechte und gerade Strecke.wird Z' = 0 und fir Gefille negativ.
In den Spalten 5 und 6 sind beispielsweise die berechneten
Werte 7! fiar ein Vollzuggewicht G = 600 t. und den auf
Vorspannstrecken auf die Zuglokomotive ctwa entfallenden
Zuggewichtsanteil G = 365 t eingetragen:

Zusammenstellung [,

1 2 3 | & 5 6
‘ N mkgt | 7tk

VkwSt | fMiwkm  Zkg | wokeit far | far

| : (=600t  G=365t

30 2.0 6930 3.1 | 85 159
10 15 6750 3,6 i 149
50 12 6480 43 6,5 135
60 1.0 6120 5,2 5,0 11.6
70 0,86 5593 6,2 3.1 9.1
80 0,75 4995 T4 0.9 6.3
90 0.67 4500 8,6 —11 3.7
100 0,60 4050 = 101 —33 1.0

Die Zugkrafte Z' als Widerstinde w! gedacht, geben
'glvichzeitig als -+ Werte die Steigungen, als — Werte die
Grefalle in °/,, an, auf denen mit den angenommenen Zug-
gewichten, die in Spalte 1 angegebenen Geschwindigkeiten
crreicht werden konnen. Werden die Werte Z! = w! fiir ein
bestimmtes Zuggewicht, wie fiir Giiterziige angegeben, als
Lingen, die entsprechenden Fahrzeiten f der Spalte 2, Zu-

Lot im Endpunkte ergibt die gesuchte Fahrzeit.

nach rechts, fir Gefille — nach links aufgetragen wird, das
Aus der Lin-
flulslinie ergibt sich auch die Grundgeschwindigkeit, und zwar

" aus der Fahrzeit f, fir w'=0, in der Y-Achse gemessen.

Fir G = 600 t stellt sic sich auf 4,5 km/St. Die Grundge-
sehwindigkeit des Vollzugs wurde vorliufig in dem Fahrplan-

" buche nicht besonders angegeben, da der Lokomotivfihrer ihrer

© Kenntnis nicht bedarf,

7u Vergleichs- oder anderen Zwecken
ist diese Geschwindigkeit fir jede Dbeliebige I‘ahrplanstrecke
aus der dem DBeforderungsgewicht und der Lokomotivgattung

entsprechenden Einflulslinie zu entnehmen; es wire (1:1]‘161" auch

- in dieser Hinsicht vpn Vorteil, wenn demnichst einheitlich aut-
Fir dic mit der Grundgeschwindigkeit befahirene wage- -

gestellte, allgemein giltige Einflulslinien verwendet werden
konnten.

Will man iibrigens anstatt von dem Zuggewicht, von einer
bestimmten Grundgeschwindigkeit V, ausgehend, die Abhaugig-
keit der Fahrzeit von den Steigungen durch die Einflulxlinie
darstellen, so ist die Grundgeschwindigkeit in Spalte 1 der
Zusammenstellung 1 aufzusuchen, mit den ihr entsprechenden

>
7

Werten fir Z, Spalte 3, und w,, Spalte 4, nach G, = ;I, das

0
Zuggewicht G, zu crmitteln und im Kopf der Spalte 5 vor-
zutragen.
Die Werte 4, der Spalte 5 sind alsdann far jede Ge-

Al

schwindigkeit v nach G, wie frither zu berechnen, Z1, = o w,",
0

- und aufzutragen,

Die Reibungsgrenzen wurden wie frither ermittelt und,

" soweit sie @berhaupt in I'rage kamen, auf den Einflulslinien

sammenstellung I, als Lote aufgetragen, so ist die Verbin- |
dungslinie die gesuchte Einflulslinie fir die Fahrzeit auf ge- |

gezeichnet ist.

|

[

neigter gerader Strecke, wie sie in Textabb. 2 fir G =600t E
I

Abb. 2.
M
4 hm
2,0
145
g s004 L4527 <10 f
I S N N3 ~
& | s bS L 95
S ALl S KN X
w'e -8 a4 | 37 | 5 T 651 7271 85
-1 7 2 3 @ 5 6 7 g 9%o0
Gefiilla < Steigung Grundgeschwindigheit 84,5 km/St
(Beforderungsgewrcht i Hlommer)

Iir den Gebrauch der Eintlufslinie gilt, dafs der Zahler °
“.1
1000

der Wagerechten von der Y-Achse ab, und zwar fiir Steigungen +

auf

cines beliebigen Neigungsverhiltnisses in der Form &

vermerkt, ebenso die grolstzuliassigen Fabrzeiten auf Steigungen.
Der Widerstand in den Kriunmungen ist wieder nach der
Formel:
650
R™ 55
fiar Halbmesser von 300 bis 800 m berechnet und imjMals-
stabe wie die Werte w' aufgetragen (Textabb. 3). l

kgt
Wy gt .

Abh, 3.
%4
m‘ 2,7
2= 79
A 15 12 10 49
|
R = 300 %00 500 600 700 s00m

Fiir Strecken in Krimmungen waren vor dem Abgreifen
der Fahrzeiten die Werte 4 w, und + w! unter Beobachtung
des Vorzeichens von w! zusammen zu zihlen. Die negativen
Werte von w! kamen in der Regel nur bei schwachen aber in
schiirferen Krimmungen liegenden Gefillen in Frage, bei denen
die Fahrzeit durch die Kriimmung erheblich beeinﬂtjxl'st wird,

Schlieflslich mulsten noch die fiir die einzelnen Teilstrecken
gilltigen Bremsziffern des leichtern Zuges bestimmt werden.
Zu diesem Zwecke wurden auf der wagerechten Achse eines

! Kreuzes die Neigungsverhiltnisse der Bremstafel § 55 der

Bau- und Betriehbs-Ordnung Spalte 1, auf den entsprechenden
Loten die Bremszittern fir die l"ahrzeiten f= 1,5, 1,4, 1,3,
1,2. 1,1, 1,0, 0.9, 0.8 und 0,75 Min/km aufgetragen. Die
Verbindungslinien der zu demselben f gehorigen Lotenden er-
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gaben die Finflufslinien fiir die Bremsziffern, die nur einmal
zu zeichnen waren, In Textabb. 4 sind die Linien fir f = 1.5,
1,0 und 0,75 dargestellt.

Abbh, L

80
L
— 70

- 60

50

40

30

20

70

i ==

=
=
[

9

X

_ i — vl
8 0 1 12 13 T4%o

[

Mit der malsgebenden Neigung und der ihr entsprechenden
IFahrzeit f in Min/km konnte jetat die zugchirige Bremsziffer
unmittelbar oder durch Zwischenschaltung abgelesen werden.
Die grolste der Bremsziffern aller Teilstrecken wurde am Kopfe
des Tahrplanes vermerkt.

Nach

Dr.-Jug. Heinrieh Sehwieger

Am 16. September hat ein Schlagantall zu Wieshbaden den |

jahrelangen Leiden cines Mannes ein Ziel gesetzt, der unter |

den Zeitgenossen als einer der ersten Forderer, ja in vielen
Beziehungen als der DBegriinder neuzeitlicher Technik und
Wirtschaft im Verkehrswesen hervorleuchtet, des Geheimen
Baurates Dr.-Jug. Heinrich Schwieger, Direktors
der Siemens und Halske A.-G. und der Siemens-
Schuckert-Werke in Berlin. Der Heimgang dieses Vor-
kampfers unscres Faches wird in den weitesten Kreisen des In-
und Auslandes als einer der schwersten Verluste beklagt, die
die neuzeitliche Verkehrspflege nach der Unbestindigkeit irdischer
Dinge zu firchten hatte.

Schwieger wurde 184G zu Quedlinburg geboren, wo er
sich vorbereitete, um 1866 bis 1869 die Bauakademie in Berlin
zu bezichen, 1870 bestand cr die Baufiihrer-, 1875 die Bau-
meister-Priifung und trat dann in den preulsischen Staatseisen-
bahndienst ein, wo ihm schnell eine seiner eigenartigen Be-
gabung und schier unerschopflichen Tatkraft wirdige Aufgabe
in dem endgiltigen Entwurfe der Stadtbahn in Berlin unter
Dircksen gestellt wurde. Mit bewundernswerter Klarheit
hat Schwieger diese Aufgabe erfalst und gelost.

Fiir die Anlage lagen aus den Arvbeiten der Stadtbahn-
gesellschatt bereits Vorarbeiten namentlich von Hartwich vor,

die aber zu schr auf den noch unentwickelten Anschauungen

der damaligen Iisenbahntechniker iber das Verkehrswesen der
Grofsstidte Dberuhten und durchgefithrt, keine gesunde Knt-
wickelung des grofsen Unternehmens gegeben hiitten.

Liest man heute die fast allein aus Schwiegers Feder
geflossenen Berichte iiber Art und Gestaltung des zu erwarten-
den Stadtbahnverkehres, so erkennt man mit Staunen, wie klar
der erst im Anfange der dreilsiger Jahre stehende Mann die

Als Zuschlige fir An- und Abfalnt wurden allgemein
1 4 2 =3 Minuten in Ansatz gebracht.

Das Rechnungsverfahren bleibt fir die Aufstellung jedes
beliebigen Fahrplanes dasselbe. 1Ilier handelt es sich um
den schwicrigsten Iall: die Umarbeitung nahezn festliegender
IPahrpline mit gegebenen Mindestzuggewichten.  Daher, sowie
zur Vermeidung unnétigen Vorspannes, mulste die Rechnung
zuweilen wiederholt werden. Je weniger cinengende Bedingungen
hinsichtlich der ganzen Fahrzeit oder des Zuggewichtes gestellt
«ind, desto seltener wird man in letztere lLage kommen. Das
Verfahren ist einfacher, als wenn fiir steigende Strecken nach
einander die Zuschlige. die Betriebslingen. die Geschwindig-
keiten und hieraus endlich die Fahrzeiten bestimmt werden.

Zum Schlusse mag noch bemerkt werden, dals fir Lil-,
Schnell- und Personen-Zige nur eine beschriinkte Anzahl Fahrzeit-
einflulslinicn erforderlich ist, weil man es entweder mit min-
destens gruppenweise gleichen Zugstirken oder gleichen Grund-
geschwindigkeiten zu tun hat.  Aulserden konnen auch hier
wieder die fir cine Lokomotivgattung anfgestellten Linien fiir
andere Gattungen benutzt werden, wenn die Zuggewichte nach
¢ut angepalsten Verhaltniszahlen umgeschrieben werden.

rufte.

Grundlagen der Unterscheidung, Sonderung und PHege der
verschiedenen Verkchrsarten erkaunt hat, deren Wesen damals
noch unerforscht war, Diese Berichte sind klassische und heute
noch zutreffende Grundlagen unserer Verkehrstechnik, die fir
alle hoch entwickelten Lander malsgebend geworden sind, nicht
in ihrem Wortlaute, denn die Veroffentlichung hat die unver-
gleichliche Bescheidenheit des grolsziigigen Verfassers verhindert,
aber durch ihre schnell hervortretenden. und ihre Richtigkeit
beweisenden Iirfolge. Alles was an planmifsigem Vorgehen
und wissenschaftlicher Untersuchung in der Pflege grolsstadtischen
Verkehres heute Gemeingut geworden ist, entstammt den Wurzeln,
die dicsem fruchtbaren Boden schnellen und festen Halt
gefunden haben.

in
Dem verdienten Schopfer eines grofsen Teiles unserer
heutigen Verkehrswissenschaft auf dem (iebicte der schnellen,
denLebensbedirfuissen angepalsten Beforderung grofser Menschen-
mengen wurde das grofse Gliick zu Teil, selbst an dem Aus-
baue seiner Gedanken Teil zu gewinnen., Nach Feststellung
der allgemeinen Anlage der Stadtbahn fiel ihm dort namentlich
der Entwurf und die Oberleitung der Ausfithrung der Bahnhofe
zu, die an Bewiltigung riesiger Verkehrsmengen dreier Arten
auf engstem Raume, sachgemils nach Ferne, Vorort und Ort
gesondert, Vorbilder far alle weiteren Anlagen wurden, und,
wenn auch in manchen Dingen heute iiberholt und erweiterungs-
bediirftig, doch in allen wesentlichen Punkten geblieben sind.
Nach Eroftnung der Stadtbahn ging Schwieger mit
Direksen nach Koln zur Bearbeitung der Entwirfe fur den
Bahnhofsneuban, wurde aber schon vor DBeendigung dieser Auf-
gabe von dem weitschauenden Eroberer der Elektrizitat far
den Verkehr, Werner von Siemens, zu dessen grofsartigen
Unternehmungen in leitender Stellung herangezogen. ‘
Hier fanden seine hohen und eigenartigen Fahigkeiten
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ein Feld freiester Eutwickelung. Die ersten Schritte der Aus-
gestaltung elektrischen Bahnverkehres waren von dem Werke

in der Anlage der Ausstellungsbahn in Berlin 1879 und in

der Erbauung der Strafsenbahn in Lichterfelde bereits getan,
und diese noch zaghaften Anfinge billeten fir Schwieger
den Ausgang zu mutigem und iiberraschendem I'ortschreiten.
Fr schuf die erste Stralsenbahn mit unterirdischer Zuleitung

und  bald darauf die erste Unterptlasterbahy in Budapest, .

gestaltete die Grundlagen eines ungeheuern Stralsenbahnnetzes
mit Oberleitung aus, trug durch seine glinzenden Vorarbeiten
zu einem Untergrundbahnuetze in Wien, deren voraussichtlich
endgiiltigen Abschluls er noch kurz.vor dem $cheiden erleben
durfte, zur Bescitigung des nicht gliicklichen Vertrages mit dem
Englander I'ogerty iber Erbauung und Betrieh einer Stadt-
und Verbindungs-Bahn bei, legte durch seine schapterische und
~ durch keine einengende Gewohnheit beschrinkte Tatigkeit an
der Iloch- und Untergrund-Bahn in Berlin, unmittelbar darauf
in Hamburg den Grund zu den heutigen Anschauungen iiber
grolsstidtischen Schnellverkehr der heute allgemein malsgebend
ist und bahnte dem elektrischen Betriebe der Iauptbahnen als
verdienstvoller Iorderer Schnellbahnversuche 7.0ssen

der bei

den Weg. Mit erstaunlicher Sicherheit hat Schwieger in .

dem noch fast unerforschten Gebiete die richtigen
getroffen, so dafs seine Werke den westellten Anforderungen
fast olme Kinderkrankheiten sofort voll entsprachen., Die
wenigen Malsnalimen, die heute als vielleieht nicht voll bewahrt

erkannt werden kinnen, das Gleisdreieck in Berlin, dic Knt-
b *

wickelung des Netzes in Hamburg aus einem Kreise, und dic |

starke Zuriickdringung der billigern und daher fir den Anfang
wohl wirtschaftlich besser vertretbaren Hoehbahnu sind zn Teil
anderen Einflissen zuzuschreiben, zum Teil entsprechen sie den
allgemeinen Anschauungen der Zeit ihrer Entstehung.

Trotz der weitgehenden Zurickhaltung des wahrhaft grofsen
Mannes wurden Schwieger als einem der Begrinder neu-
zeitlichen Grofsstadtverkehres zahlreiche offentliche Anerken-
nungen zu Teil.  Neben vielen hohen in- und
Ovden wurden ihm der Titel eines Geheimen DBaurates, die
silberne Verdienstmedaille des preufsischen Arbeitsministerium,
die goldene der Akademie des Bauwesens und die Wirde eines
Dr.=Jug. der Koniglichen Technischen Hochschule zu Charlotten-
burg verliehen,

Schwieger ordnete sich der vertretenen Sache und der

schr kriftigen Korper wiederholt fesscinde Krankenzimmer zur
Arbeitstitte mit seinen Hilfskriften wurde, Er hat die Losung
seiner Aufgaben mit Iirte gegen sich selbst stets dem cigenen
Vorteile vorangestellt, aber das Woll seiner Freunde, Mit-
arbeiter und Untergebenen fand bei ihm ein warmes Herz und
wohlmeinende, sachliche Forderung. Wenn ihn auch die tiber-
nommene Arbeitslast nicht zur Schlielsung einer Ehe kommen
liels, so hat er doch seine hohe Wertschitzung der nétigen

Wege

Ruhe und der Erweisung warmer Liebe in der Bildung eines

eigenen Hausstandes durch Annahme eines ihm geistesver-
wandten DMidchens an Stelle ciner Tochter bewicsen, deren
Ptlege seine letzten Jahre erheiterte, auch nachdem ein Riicken-
marksleiden angefangen hatte, seinen Korper zu einem Hemmnis
fir das ungeschmilerte geistige Streben zu machen.

Nach dem Bibelworte ist das Leben Heinrich Schwie-
gers cin kostliches gewesen, denn es hat ganz aus erfolg-
reichster Miithe und Arbeit bestanden. Bei allen IFreunden und
Bekannten lebt sein Erdenwallen in ehrendstem (iedenken -fort,
wenn er nun auch zur ewigen Ruhe eingegangen ist.
Dr.=Jng. Barkhausen.

i

Geheimer Baural Robhert Meyer +,

Am 2. Oktober 1911 starb der Direktor des Verkehrs-
und Bau-Museums in Berlin, (eheimer Baurat Rohert Mever
im 71. Lebensjahre. Uber seinen [.cbenslauf entnehmen wir
der »Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen«
das Folgende.

Im Jahre 1840 in St. Andreasberg geboren, bezog lM‘eyer
nach dem Besuche des Gymnasiums in Clausthal und nachdem
er kurze Zeit praktisch titig gewesen war, die Po]yteéhnische
Schule in Hannover. Nach Beendigung seiner Studien war er
bei verschiedenen Eisenbahnen und aufserdem in solehen Fabriken
als Ingenieur tiatig. die sich mit dem Baue von FEisenbahn-
fahrzcugen befassen. Im Jahre 1871 als Maschinen-Ingenieur
in den Dienst der Hannoverschen Staatsbahn getreten, bei der
er bix zum Jahre 1874, zuletzt als Werkstitten-Vorsteher be-
schiftigt war, finden wir Meyer von 1874 bis 1881 im Dienste
der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn-Gesellschaft, und zwar
als Maschinenmeister- Assistent in Stendal. Bei der Verstaatlich-
ung dieser Bahn in den preulsischen Staatsdienst iibernommen,
wurde er im Jahre 1881 zum Koniglichen Eisenbahn-Maschinen-
meister im Bezirke der Direktion Magdeburg ernannt. Nach dem
Fortfalle dieses Titels im Jahre 1882 erhielt auch Me)j'ex" die

auslindischen = Amtsbezeichnung Koniglicher Eisenbahn - Maschineninspektor.

Das Jahr 1888 brachte die Ernennung Meyers zum Vor-
stande des Materialien-Bureaus der Direktion Elberfeld, deren
Mitglied er 1895 wurde. Als solcher erhielt er, dem reiche
Frfahrungen zur Seite standen, das Dezernat fiir Werkstatten-
und Material-Wesen. Unter sciner Leitung entstand die Eisen-
bahn-Hauptwerkstitte Opladen*), die zu den Musteranlagen

Arbeit ricksichtslos unter, so weit, dafs auch das scinen nicht gezahlt wird und allseitige Beachtung findet.

Nachdem Meyer im Jahre 1907 in den Ruhestand ge-
treten war, abernahm er, obglcich bereits iber 66 Jahre alt,
noch die Stellung eines Direktors des neu gegriindeten Ver-
kehrs- und Bau-Museums in Berlin, die er mit grofser Hingabe
bekleidete.

Die Quelle hebt die Lauterkeit und Zuverlassigkeit seiner
Gesinnung und das liebenswiirdige Wesen des Entschlafenen
besonders hervor, —k.

*) Organ 1904, S. 218 und 244,
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Verband fiir die Materialpriifungen der Technik.

Auf dem VI. Kongresse*) sollen folgende Fragen und .

technische Aufgaben beraten werden :

I. Hauptfragen.
A. Metalle.

a) Sonderstahl-Arten. b) Metall-Lehre: Schlackenein-
schlisse, Gleichartigkeit, Mischmetalle. ¢) Hirteprifung und
Prifung der Abnutzung. d) Schlagproben. e) Dauerversuche.
f) Gulseisenpriifung. g) Einfluls erhohter Wirme auf die Metall-
eigenschaften.

B. Zemente, Steine, Beton,

h) Eisenbeton. i) Festigkeitsproben der Zemente. j) Raum-
bestiindigkeitsproben. k) Prifung der Abbindezeit. 1) Zement
im Meerwasser. m) Wetterbestindigkeit der Steine. n) Wetter-
bestandigkeit des Mauerwerkes.

C. Verschiedenes.

o) Ole. p) Kautschuk. q) Holz. 1) Anstrichmassen.
II. Technische Aufgaben.
A. Metalle.
Nr. 1. Nach den bestehenden Lieferbedingungen sind Mittel

und Wege zur Einfihrung einheitlicher internationaler

Vorschriften zur Prifung und Abnahme von Eisen-

und Stahlarten aller Art zu suchen.

und 1b. Nach den in den einzelnen Landern aner-

kannten vereinheitlichten Lieferbedingungen ist die Ein-

fithrung einheitlicher internationaler Lieferbedingungen
fiur Eisen und Stahl aller Art zu versuchen.

Verfahren der Untersuchung von Schweilsungen und

der Schweilsbarkeit.

. Beziehung zwischen der Zusammensetzung, der Behan-
delung in der Wirme und den FEigenschaften
Sonderstihlen.

. Erklarung der mikroskopischen Gefiigebestandteile von

Eisen und Stahl.

Verfahren zur Bestimmung der Schlackeneinschliisse,

ihres Eintlusses auf die mechanischen Iiigenschaften der

Metalle und Erforschung der Frage der Schlacken-

einschliisse in jhrem ganzen Umfange.

Aufstellung von Priifverfahren fiir Gufseisen und sonstige

Gulswaren.

Roheiseneinteilung. Wie weit kann Roheisen statt nach

Nr. 1la

r. 45,

. 25,

. 49.

i
\
|

von -

dem Bruchaussehen nach Zerlegung eingeteilt werden? -

. 26. Sammelung von Aufgaben, die gestatten wiirden, eine

~ Beziehung zwischen den durch Versuche mit eingekerbten -

Stiben erhobenen Figenschaften der Versuchstiicke und

deren Verhalten im Gebrauche herzustellen. Vergleich

der Prifergebnisse verschiedener Vorrichtungen.
. Feststellung der Beziehungen zwischen den verschiedenen
Versuchsverfahren zur Bestimmung der Hirte, Festleg-
ung der hierdurch gewonnenen Zahlenangaben. die die
verschiedenen Eigenschaften der Metalle darzustellen
geeignet sind, und Bestimmung. welches Verfahren die
mit den Abnutzungseigenschaften und der wirksamen
ITirte am besten iibereinstimmende Ergebnisse liefert.
Aufstellung einheitlicher Proben ‘zur Bestimmung des
Widerstandes der Metalle gegen mechanische Abnutzung.
. Versuchsverfahren zur Feststellung des Widerstandes
der Metalle gegen Dauerbeanspruchungen.
Alle benutzbaren Aufgaben sollen gesammelt und unter-
sucht werden, die die Beziehungen zeigen, einerseits
zwischen der Regel-Arbeitsleistung der verschiedenen
Bauteile und zwar a) solcher, die im Betriebe ge-
brochen sind, b) solcher, die sich im Betriebe bewihrt
haben. anderseits zwischen den sechs Figenschaften:

*) Organ 1911, S. 282,

s, 46.

. Hh4,

- Nr.

Klastizitatsgrenze, Flielsgrenze, Grenze der geradlinigen
Dehnung, Zugfestigkeit, Schlagfestigkeit cingekerbter
Stabe, wiederholte Beanspruchung, wm festzustellen,
welche dieser sechs Kigenschaften die hochste Arbeits-
leistung in den verschiedenen Hauptgruppen des Bau-
werkes am besten sichert. }

. Miteinbeziehung der magnetischen und elelktrischen
Eigenschaften der Stofte bei ihrer mechanischen Prifung.

. Grundlagen fir die Lieferungshedingungen fir Kupfer
und Kupfermischmetalle.

. Einfluls erhéhter Warme auf die Formbarkeit der Metalle.

. Aufstellung einer einheitlichen Benennung von Eisen
und Stahl.

B. Zemente, Steine, Beton.

Untersuchungen iitber die Wetterbestindigkeit der Bau-
steine, Prifung des Eintlusses der Rauchgase, besonders
der schwefligen Siure, Verfahren zur Untersuchung der
Giite, besonders derWetterbestindigkeit der Dachschiefer.

. Einfluls der Mortelzusammensetzung und der Beschaffen-

heit der Steinc auf die Wetterbestindigkeit des Mauer-

werkes.

In welcher Weise kdnnen unter Wasser abbindende Binde-

mittel in kiirzerer Zeit auf ihre Bindekraft gepriift werden?

Prifung und Wirdigung der Konferenzbeschliisse iiber

die Bestimmung des Haftvermdégens unier Wasser ab-

bindender Bindemittel.

Bearbeitung vou Vorschligen, in welcher Weise die

Puzzolane auf ihren morteltechnischen Wert cinheitlich

gepriift werden sollen.

2, Uber das Verhalten der Zemente beziiglich der Binde-
zeit und itber das bheste Verfahren, den Beginn und
die Dauer des Abbindens festzustellen, mit hesonderer
Beriicksichtigung der Kugeldruckprobe.

. Aufsuchung eines miglichst einfachen Verfalirens zur

Bestimmung des feinsten Mehles im Portlandzemente

auf dem Wege der Schliimmung oder der Windsichtung.

Uber das Verhalten des Zementes im Meerwasser.

Erganzungen zu den dem V. Kongresse vorgelegten

Berichten und Bericht iiber das Verhalten von iiber

25 Jahre alten Seebauten.

Erforschung des Kinflusses von Meerwasser auf gewisse

kinstliche Zemente. .

. Uber ein beschleunigtes Verfahren zur Bestimmung der
Raumbestindigkeit der Zemente.

. Erforschung des Eisenbeton.

. Einheitliche P’riifung nnter Wasser abbindender Binde-
mittel mit Prismen und Bestimmung eines Regelsandes.

. Verschiedenes.

Aufstellung einheitlicher Priafverfahren der Anstrich-

massen als Rostschutzmittel.

Aufstellung einer einheitlichen Erklirung und Benen-

nung des Krdpeches.

Erforschung der Untersuchungsverfahren des Kautschuks,

Grundlagen der Lieferungshedingungen fiar Ole fir

technische Zwccke.

. Inwieweit wire es empfehlenswert, die Holzuntersuch-
ungen nicht allein an kleinen ausgewiihlten Holzproben,
sondern auch an grofsecren Stiicken mit Fehlern und
Gefiigeverdanderungen auszufiithren,

2. Benennung gewisser technischer Kigenschaften mit be-
sonderer Beriicksichtigung der inneren Irafte.

Yon VWichtigkeit ist noch der Beschluls, an die Regier-
ungen und an die malsgebenden Korperschaften aller Linder,
in denen das Metermals noch nicht bindend vorgeschrieben ist.
die Bitte zu richten, die zwangsweise Einfilhrung des Meter-
malses mit allen Kriften zu fordern. —k.

r. 10.

o 11,

Nr, 3

Nr.

. 18.

Nr. 34.
35.

Nr.
\r. 39,

\r.

Nr. b
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Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschfeibungén und Vorarbeiten.

Geplante Untergrundbahnen in Chicago.
(Railway Age Gazette 10. Februar 1911, 8. 292)

Der Vorstand der technischen Leitung der Untergrund- |

bahnen von Chicago, B. J. Arnold, ibermittelte im IFebrnar

Harmirpur erfordern. Die Bahn wird in erster Linie den

- Baumwollbezirken niitzen.

1911 dem Birgermeister und dem Ausschusse fir Untergrund-

bahnen in Chicago zwei Pline, nach denen in der niichsten
Zeit das Untergrundbahnnetz der Stadt wegen beginnender
['nzulinglichkeit ausgestaltet werden soll. Der erste Plan sieht
vor, zweigleisige Untergrundbahnlinien durch alle Stadtteile zu
legen; diese Arbeiten sollen in finf auf einander folgenden Zeit-
abschnitten erfolgen. Im ersten soll zur Entlastung der stark
henutzten oberirdischen Linien im Geschiftsviertel eine 3,5 km
lange Untergrundbahn erbaut werden, Der zweite und dritte
Zeitabschnitt sind fir den Ausbau einer viergleisigen Unter-
grundstrecke durch die »Scbleife« *) der elektrischen Dahn-
linien hestimmt, um diesen neue Zubringerlinien zu schatten.
Im vierten Abschnitte will man alle Endbahnhofe der Dampf-
eisenbahnen mittels einer [ntergrundbahnlinie verbinden, und
im fiinften Strahllinien in die Umgebung der Stadt fithren.

Der zweite Plan hat ausschlielslich die Entlastung der
oberirdischen Linien im Geschiiftsviertel im Ange.
Die Kosten far den ersten DPlan sind mit rund

227 Millionen I/ angegeben, fir den ersten Abschnitt mit 11
bis 12 Millionen .}/. Die Kosten zur Ausfithrung des zweiten
Planes belaufen sich auf etwa 19 Millionen )/, wozu noch
ungefahr 12 Millionen [/ fiir neu zu erbaunende Verbindungs-
linien kommen.

Der Bericht empfiehlt die Ausfithrung des ersten Planes
und allmiiligen Ausbau des vorgesehencn Netzes. . W. K.

Neue Bahnen in Indien,
(Railway Gazette 6. Janunar 1911. S, 1 und 6; 20, Januar, S,
3. Februar, 8. 106)

Iiir das Jahr 1911/12 beabsichtigt die indische Regierung

oty

unter
neue Bahnlinien zu erbauen.
Zunichst ist die 123 km lange Linie von Cawnpore nach

teilweiser oder vollstindiger Gewithr des Staates zwolf

" Sikri
© Muttrabahn mit Agra.
. Linie weiter ausgebaut werden,

- Schienenauswechselungen,
. Lahore-Raewind-Linie,

Banda, mit einem Iligel von Sumerpur zur Verbindung mit

der Jhansi-Manikpurlinie bei Belatal aufzufithren. DBetricht-

liche Kosten wird die DBriicke iber den Jumnafluls bei

*) Organ 1905, 8. 172, 269,

. netze nach Havelian und bis an die Abbottabadberge.

Iine weitere Linie ist dic von Sarai Kala im Nordwest-
Diese
Verbindung ist Dbereits seit funf Jahren geplant und als »briti-
scher Teil der Kashmir-Eisenbahne« bekannt. Nun soll deren

- erster Abschnitt mit 56 km Liinge zur Ausfihrung gelangen.

Weiter sind zu nennen: im Osten von Bengalen die
Linie Sinjhjani-Fulchari. und im Netze der Bombay, Baroda
und Zentral Babn die Verbindung Broach-Jambusar.

Die Raipur-Vizianagram-Eisenbahn ist auf 80 km Linge
von Vizianagram nach DParvatipur vor zwei Jahren fertig-
gestellt, nun soll sie bis Singapore-Road 61 km lang weiter-
gebaut werden. Als Zubringerlinie wird gleichzeitig die 16 kin
lange Bobbili-Salur-Linie fiir Reis und Korn aus Raipur ans-
gefihrt.

Kine wichtige Breitspur-Fliigelbahn fithrt von del Station
Biana der Nagda-Muttra Eisenbahn nach Agra durch r atehpur
den Verkehr der erst kiirzlich eroffneten Nagra-
In Bengaien soll die Samastipur-Roserah-
um dadurch der nach Lohar-
daga fithvenden Ranchi-Linie einen Anschluls zu geben.

I'benso ist der Ausbau der Mohda-Jamooni-Linie an der
Bokaro-Ramgar-Bahn beschlossen.

Aulserdem noch zahlreiche Erneuerm@sl)autcn,
Ausbauten zweiter Gleise, so auf der
und weitere Beschaffung selbstﬁltigor
G. W. K.

fir

sind

Kuppelungen vorgesehen.

75 jihriges Jubilium des Werkes J, Vigele, Mannheim,

Mitte Oktober dieses Jahres konnte das Werk J. Vigele
fir Kisenbahnbedart in Mannheim, cine der altesten bmllischen
Unternehmungen, auf 75 Jahre des Bestehens zuriickblicken.
Im Jahre 1836 wurde sie von dem Vater des jetzigen Be-
sitzers begriindet und hat durch stete Fortentwickelung ihre
heutige Bedeutung fir den Kisenbahnbau iber die Grenzen
Deutschlands hinaus erlangt. Der jetzige Inhaber, Kommerzienrat
H. Vogele, steht seit nahezu 40 Jahren dem Werke mit
awei Sohnen vor. Das Werk hat den Tag ohne besondere
Feierlichkeiten begangen, doch ist das langjahrige Bestchen
eines derartigen Werkes von allgemeiner Bedeutung.

Bahn-Unterbanu, Brucken und Tunnel.

Ungewihnlicher Vorgang bei cinem Briickenbaue,

Januar 1911, 8, 46)
ungewohnliche Ldsung wurde bei dem Baue der
IYisenbahnbriicke der Idaho und Washington Nordbahn itber
den Pend Oreille-Flufs bei der Endstation der Linie in Metaline
gefunden. Die Briicke besteht aus zwei Spaunungen von 43,5 m
und 34 m, die Schienenoberkante liegt etwa 42 m iber dem
Wasserspiegel.

(Fngineering News 12,

Iine

Der 17 m tiefe. reilsende Fluls verhinderte den Einbau von

Riistung, daher wurde an den Bau einer Kraggelenk-Bricke

wedacht. Da aber nur cine Seite sich far eine solche eig-

nete, und die Beforderung der Teile nach der andern sehr

schwierig war, beschlofs man, den Bau von einem -Ufer aus
auszufiihren.  Man baute zuerst die iber Ufergelinde liegende
kleinere Spannung und belastete sie mit 600t Schienen, so
dals sie als Ankerarm fir die 700t schwere Flulsoffnung
dienen konnte; dabei wurden zur Aufnahme der aus der Vor-
kragung sich ergebenden, aufsergewdhnlichen Spannkrafte zeit-
weilig besondere Hilfsglieder eingebaut.

Die Briicke wurde von Me¢. Creary
Spokane, Washington, erbaut, das Flufseisen von
sylvania-Stahl Co. geliefert.

und Willard,
der Penn-
G.; W, K.
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Oberbanu.

Neue Unterlegplatten der Pittshurgh- und Erie-See-Bahn.
{(Engineering Naws 1911. 26. Januar, Band 65, Nr. 4. S. 110.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel LI.

Die Pittshurgh- und Erie-See-Bahm hat zwei neue Unter-
lagplatten eingefithrt, eine fir das gewohnliche Gleis und eine
fiar Bricken. Erstere (Abb. 6, Taf. LI) wird durch zwei Schwellen-
schrauben auf der Schwelle befestigt, wihrend die Schiene
durch Hakenniigel gehalten wird. Die Schwellenschrauben
werden rechtwinkelig zu der geneigten Fliche der Platte durch
-elektrisch getriebene Werkzeuge ecingeschraubt. Die Platte
hat einen Verstiirkungsriicken unter den Riindern der Schienen-
auflagerfliche, einen Ansatz an beiden Seiten des Schienen-
auflagers und eine Aushéhlung des Schienenauflagers, so dafs
der Schienenfuls nur in der Mitte und an den Rindern unter-
stitzt wird. Die ungleichseitige Platte ist 165 >< 279 mm
grols, im Schienenauflager 16 mm, an dessen Randern 21 mm,

an den Enden 6 mm dick und wiegt 8.2 kg. Damit die Platte .

beim Einschrauben der Schwellenschrauben fest auf der Schwelle
liegt, wird das Gleis vorher nach Eintreiben der Hakenniigel
mehrere Tage hefahren. Das Schienenauflager ist 132 mm
breit und lalst 1,6 mm Spiel zwischen dem Schienenfufse und
<en Ansitzen. '

Die schweilseiserne Unterlegplatte (Abb. 5. Taf. LI) fir die

Maschinen

Amerikanische Bodenentleerer.

(Engineering News 1910. Bd. 64. Nr. 17, 8. 435,
und Zeichnungen.)

Hievzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Tafel LII.

Mit Abbildungen

Die Eisenbahngesellschaften, die das Isrz von den Lager-
statten in Michigan nach den Versandspeichern und Losch-
plitzen am Ufer des Michigansees befirdern, haben mit neuen
Arten von Bodenentleerern Versuche angestellt und sie auf
ihren Strecken eingefiihrt.

Die Wagen sind ganz aus Eisen und ergeben eine grolsere

und Wagen.

: otive aus versorgt werden.

. Kragtrigerbriicke iiber den Ohio-Fluls bei Beaver in Pennsylvanien

hat die gleichfsrmige Dicke von 13 mm unter der Schiene.

. Sie hat zwei Ansitze, die nur 0,8 mm Spiel fir den Schienen-

fuls lassen. Zwei Schwellenschrauben dienen zur Befestigung
fur Schiene und Platte. Die Platte hat an jedem Schwellen-
schraubenloche einen so hohen Vorsprung, dafs zwischen dem
Schienenfufse und dem Kopfe der niedergeschraubten Schwellen-
schraube 0,8 mm Spiel bleibt, so dals sich die Schienen
zwischen zwei festen Punkten der Bricke ausdehnen und zu-
sammenziehen konnen. Die Platte wiegt 3.9 kg.

Bei den schweilseisernen Unterlegplatten (Abb. 8, Taf. L1}
an den Schienenstofsen auf der Briicke sind die Schwellen-
schrauben ganz von der Schiene und den Laschen abgeriickt,
die Schienen werden hier nur durch ihr Eigengewicht und
ihre Steifheit auf den Unterlegplatten gehalten. Die Platte
wiegt 5,3 kg. Abb. 7, Taf. L1 zeigt die auf der Bricke
verwendete Schwellenschraube,

Zur Verhitung des Schienefiwanderns auf der Bricke
werden an den festen Punkten der Briicke auf dem Mauer-
werke und ungefihr 10 m vom Widerlager auf der Uferseite
in der Verkehrsrichtung breitHanschige Laschen (Abb. 9, Taf. L1)
an die Schienen geholzt und an den Schwellen durch Schwellen-

schrauben bhefestigt. B—s.

Das Offnen und Schliefsen der
Turen erforderte weniger, als eine Minute.

Man glaubte anfangs, eine plotzliche Entleerung der
Wagen wiirde bei den schweren Ladungen den Speichern
Schaden tun, und offnete deshalb die Tiven durch Schrauben-
spindeln.  Es zeigte sich aber, dals die Erze ohne Schaden in
8 bis 15 Sekunden ausgestiirzt werden konntemn.

Man schaltete daher auch die Prefsluft aus und offnete

~ die Tiren durch eine Aufklinkanordnung. die in Abb. 11 und 12,

Lade- und Leistungsfihigkeit und geringere Unterhaltungs-

kosten als die frither tblichen holzernen, deren Entladung 15
bis 20 Minuten und 4 bis 6 Arbeiter erforderte, die in den
engen Offnungen des Bodens steckenbleibende Stiicke nach-
stofsen mulsten. Jetzt werden die Wagen mit weit grofserer
Ladung in weniger als einer Minute durch einen Mann ent-
leert. Die Kosten sind nur 19/, der fritheren,

Die »Pressed Steel«-Wagengesellschaft hat Wagen 1nit
4,65 qm DBodenoftnung gebaut. Die Trichterflichen sind an

den Enden unter 50° an den Seiten unter 60° gegen die

‘Wagerechte geneigt. Die leiden Seitenflichen der Trichter-

Offnung bilden die Tiren, die durch Schraubenspindel von

einem Manne geiffinet und geschlossen werden. Ein ihnlicher
von der Summers-Gesellschaft hergestellter Wagen ist in
Abb. 8 bis 12, Taf. LII dargestellt. Da das Offnen und Schlielsen
der Klappttiren bei diesen Wagen 2 his 3 Minuten erforderte,
fihrte man hierzu Prelsluft ein und erzielte auch dadurch
grofse Erfolge. Ein Zug von 40 bis 50 Wagen konnte ohne
Schwierigkeiten mit der erforderlichen Prefsluft von der Loko-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

|

XLVIIL Band.

Taf. LII gezeichnet ist. Um die Tiren zu o6ffnen und zu
schliefsen, ist an einem 90 em langen Hebel 23 kg Zug er-
forderlich. Die inneren Trichterwandungen haben keine Vor-
spriinge, so dals die Erzstiicke nicht stecken bleiben und Nach-
stofsen nicht erforderlich ist. Schr.

Triebmaschinen der Triebwagen der Stadthahn in Paris,
(Génie Civil 1910, 12. November, Band LVIII, Nr. 2. S. 3:.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb., 5 und 6 auf Tafel LII.

Die Triebwagen haben zwei Triebmaschinen, die je auf
eine der beiden Achsen des vordern Drehgestelles wirken.
Die alteren Triebwagen haben Westinghouse- Trieb-
maschinen von je 80 bis 100 PS und ungefihr 2000 kg Ge-
wicht, die neueren Thomson-Houston- Triebmaschinen von
je 125 bis 150PS oder Triebmaschinen aus-der Werkstatt
Jeumont von je 140 bis 175 PS; die letzteren beiden Bau-
arten wiegen ungefihr 2700 kg.

Abb. 5 und 6, Taf. LIl zeigen eine Thomson-Trieb-
maschine. Sje ist in ein luftdichtes Gehiuse aus Stahlguls
HY

22, Heft. 1911,
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eingeschlossen, das mit Tiren zur Besichtigung des Strom-

sammelers, der Biirsten, des Vorgeleges und der Lager versehen
ist, Sie besteht aus einem stromdicht geschiitzten Nuten-
Trommelanker, der sich in zwei an den Enden des Gehauses
angebrachten Lagern dreht, und aus einem feststehenden Er-
reger mit vier auf dem innern Umfange des Gehiuses be-
festigten kurzen Magnetschenkeln aus Blechen. Auf der einen
Seite des Gehiuses befinden sich zwei auf die Achse aufgesetzte
vorspringende Lager, auf der andern ein Ohr, mit dem die
Triebmaschine mittels einer Schraubenfeder auf einem Quer-
triger des Drehgestelles ruht. Der Anker der Triebmaschine,
der 1000 bis 1200 Umlaufe in der Minute macht, ubertrigt
seine Bewegung auf die Achse durch cin Zahnradvorgelege,
das sich in einem mit O1 gefillten Gehause (Abb. 6, Taf. LII)
bewegt und die Geschwindigkeit um etwas mehr als die Halfte
vermindert. B—s.

i
y
!
i
|
i

Neuartige Anordnung innerer Niederdruckzylinder vierzylindriger
Yerbundlokomotiven,
(Engineer 1910. November, S. 566, Mit Abbildungen; Railway Age-
Gazette 1910, Februar, S. 245, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel LI

Bei kraftigen IV .[=.-Lokomotiven ist die Unterbringung
der Niederdruckzylinder zwischen den Rahmen mit Schwierig-
keiten verbunden. Die franzosische Nordbahn hat neuerdings
die zwischen den Rahmen liegenden Niederdruckzylinder ihrer
besonders kraftigen 2C 2.1V, [=.S. -Lokomotiven *) in der in
Abb. 2 bis 4, Taf. LII dargestellten Weise angeordnet. Bei
dieser von dem Maschinendirektor dieser Bahn, Asselin, an-
gegebenen Anordnung sind die Zylinder in der Langsrichtung
so gegeneinander versetzt, dafs die Kolbenstange des einen Zy-
linders unmittelbar an der Wand des andern gefithrt werden
kann. Dabei bildet ein Teil des hintern Deckels des einen
Zylinders den vordern Deckel des andern.

Im vorliegenden Falle war es moglick, bei einem Rahmen-
abstande von 1095 mm den Mittenabstand zweier Zylinder von
620 mm Durchmesser auf 385 mm zu verringern, - k.

*) Organ 1911, 8. 369,

Betrieb in technischer Beziehung.

Belgisches Verfahren zum Priifen von Lokomeliven wihrend der
Fahrt,

(Bulletin des Internationalen Eisenbahnkongrefi-Verhandes, April 1909, !
wnd Ming 1911, Nr. 2, 8. 255, Mit Abb. L'Ergométre |
Briissel 1909, Verlag M. Weissenbruch, |

Nr. 9, 8. 20
d’inertie de J. Doyen.
rue du Poncon 49. Mit Abb.)

Die belgischen Staatsbahnen stellen nach Angaben ihres
technischen Leiters Doven die Leistungen der Lokomotiven
im regelmilsigen Zugbetriebe durch ein Verfahren fest, das
auf Anwendung eines »Arbeitsmessers der Triigheitskrifte«
beruht. Bei der in der Quelle ausfihrlich erliuterten Ein-
richtung, die im Mefswagen aufgestellt ist, wird der Einfluls,
den die Zugbewegung auf ein Pendel ausitbt. in Schaulinien
angezeigt. Da die Angaben des Pendels unabhiingig von der
Wirkung der Schwere auf den fahrenden Zug sind, ergibt sich,
dals der vom Pendel gemessene Widerstand R die Summe der
Widerstinde bezogen auf die t Zuggewicht ohne Riicksicht
auf die Schwere darstellt, ferner dals in jedem Falle die
Beschleunigungskraft ¥ aus der Dampfkraft und den Eigen-
widerstinden des Zuges ganz unabhingig von der Neigung der
Strecke ist. und dafs = F 4 R unter allen Umstiinden die
ganze Dampfkraft am Angriftspunkte der treibenden und
widerstehenden Kriifte, also in Schienenoberkante darstellt.
Aus den bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten aufgezeich-
neten Werten fiir die Arbeit der Beschleunigungskrafte lassen
sich nun R, } und y rechnerisch ableiten und zu neuwen Schau-
linien auftragen. Die Leichtigkeit, mit der danach die Dampf-
kraft wihrend der Fahrt gemessen werden kann, ermoglicht
brispielsweise die Ermittelung der besten Zylinderfiillung

fir eine gegebene Geschwindigkeit oder die Anstellung von
Vergleichen zwischen einfacher Dampfdehnung und Verbund-
wirkung mit gesittigtem und dberhitztem Dampfe bei ver-

schiedenen Geschwindigkeiten.
Die gewonnenenSchau-

linien umschlielser nach
Textabb. 1 eine Fliche, die
die Leistung der Lokomo-
tive darstellt. Fir 3irgend
eine Geschwindigkeit OR
milst die in dieser Fliache

Abb. 1.

liegende zugehorige Hihe
O'N diejenige Kraft am

Zughalken der lLokomotive,
die sie solange aufrécht zu
vermag,' als die
Feuerkiste die aus Erfahr-

ungswerten ermittelten hin-

erhalten

reichenden Heizstoffmengen
verbrennen kann, Aus den
Werten O'N als Hohen und den Geschwindigkeiten V als
Langen wird eine fir die Kennzeichnung der Lokomotive sehr
wichtige Schaulinic gewonnen, die auch die Bestimmung der
mit einem bestinunten Zuggewichte an bestimmter Stelle der
Strecke migliche Geschwindigkeit gestattet und damit beim
Aufstellen von Falrplinen gute Dienste leistet. Die Quellen
vergleichen schliefslich die Genauigkeit dieses Mefsverfahrens
mit der in Amerika angewandten Prifung auf festem Stande.
A Z

Besondere Eisenbahnarten.
1910, der gegenitber dem*) am 31. Dezember 1907 erhebliche

Stadtbahn zu Paris,

(Génie Civil 1910, 10. Dezember, Band LVIII, Nr. 6, S. 113,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel LIl
Die in Abb. 1, Taf. LII dargestellte Ubersicht des Netzes der

Stadtbahn zu Paris zeigt den Zustand der Linien am 1. Dezember

Mit

|
|
|

Verinderungen erfahren hat. Das Netz umfalst gegenwiirtiy:
a) Die der Stadtbahn-Gesellschaft arspriinglich durch das Gesctz

vom 30. Marz 1898 bewilligten acht Linien, die aufser der
*) Organ 1908, S. 364,
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Linie Nr. 1:

«

b) Folgende
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Betriebe sind :

von Porte de Vincennes nach Porte Maillot.

Linie Nr. 8 und den Enden der Linie Nr. 7 jetzt alle .

< 2n:Nordring, von Porte Dauphine nach Place de la
Nation.

» 2s:Sidring, von Place de I'Etoile nach Gare
d’Orléans.

» 3: von Bahnhof Avenue de Villiers nach dem .

Gambetta-Platze,

von Porte de Clignancourt nach Porte d'Orléans.
vom Nordbahnhofe nach Gare &’ Orléans.
von Place de la Nation nach Place d’'Italie,
vom Donauplatze nach dem Palais Royal,
von Auteuil iber Grenelle nach der Oper,

¥
® T O

willigten elf Linien:

1,

10,

11

.

Nordwestliche Verlingerung der Linie Nr. 3 von Bahn-
hof Avenue de Villiers nach Porte de Champerret.

. Nordostliche Zweigbahn der Linie Nr. 7 von Carrefour

Louis Blanc nach Porte de la Villette.

. Von Porte de Saint Cloud iiber den Trocadero nach der

Oper, unter Umstianden weiter nach Carrefour Drouot,
mit Verbindung von Porte de Saint Cloud nach Linie
Nr. 8 bei Porte Molitor.

. Verlingerung der Linie Nr. 7 tber die Kais und Boule-

vard Morland nach der Bastille.

. Verlingerung der Linie Nr. 3 bis Porte des Lilas mit

Verbindung nach Linie Nr. 7 bei Porte du Pré

Saint Gervais.

. Verlangerung der Linie Nr. 4 von Porte d’ Orléans nach

Porte de Gentilly.

. Zweigbahn von der Bastille nach Porte de Picpus.
. Innere Ringbahn von Hotel des Invalides iiber die grofsen

Boulevards, Boulevard Saint Germain und Rue de Sévres
zuriick nach dem Hotel des Invalides, zwischen dem
Hotel des Invalides und der Oper mit Linie Nr. 8
zusammenfallend.

Von Porte de Choisy und Porte d'Italie mach Place
Maubert und lings Boulevard Saint Germain neben der
innern Ringbahn nach Linie Nr. 4 bei Carrefour de
F'Odéon.

Von Porte de Montreuil nach Place de la République.

. Von Place de la République nach Porte des Lilas.

¢) Folgende der Nordsiidbahn-Gesellschaft endgiiltig bewilligten

1.
2,

zwei Linien:
Von Porte de Versailles nach Place Jules Joffrin.

Von Gare Saint Lazare nach Porte de Saint Quen mit
Zweigbahn von Bahnhof Avenue de Clichy nach Porte
de Clichy.

der Stadtbahn-Gesellschaft spiter endgiltig be-

d) Folgende der Stadtbahn-Gesellschaft am 23. Dezember 1907

1.

bedingungsweise bewilligten finf Linien:

Zweigbahn der Linie Nr. 8 von Bahnhof Boulevard der .

Grenelle nach Porte de Stvres.

. Zweigbahn von Saint Augustin nach Porte des Ternes oder
weiter nach Porte Maillot.

3. Von Place Maubert nach Place de la République.
. Zweigbahn von Bahnhof Boulevard de la Villette nach Porte
de Pantin.

. Siidliche Verbindung zwischen den Linien Nr. 8 und
Nr. 4 von der Mirabeau-Briicke nach der Kirche von
Montrouge.

¢) Folgende der Nordsiidbahn-Gesellschaft bedingungsweise be-

willigten zwei Linien:
1. Verlangerung ihrer Hauptlinie von Place Jules Joffrin
nach Porte de la Chapelle.

2. Zweigbahn von Gare Montparnasse nach Porte de Vanves.:
B—s.

Stromzuleitung der Stadthahn in Paris.
(Génie Civil 1910. 12. November, Band LVI1II, Nr. 2, S. 82, Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel LII.

Von jedem der vier Stromahnehmerschuhe jedes Trieb-
wagens fliefst der Strom durch ein kurzes, in der Mitte des
Schuhes befestigtes, biegsames Kabel nach einer Sicherung
aus in stromdichtem Zylinder eingeschlossenen Kupferdrihten
am Stromabnehmerbalken. Von den vier Sicherungen flielst
der Strom durch dicke, in eisernen Rohren lings der Lang-
triger des Untergestelles stromdicht verlegte Kabel nach einem
gemeinsamen Kabel, das unter dem Fihrergelasse nach dem
IFahrschalter fithrt. Von diesem Kabel zweigen zwei diinnere,
in je einem Schalter endigende ab. Von diesen beiden Schal-
tern speist der eine durch ein kurzes Kabel den positiven
Pol einer eine Luftpumpe treibenden elektrischen Triebmaschine
von 8 PS und 550 Volt, deren negativer Pol mit dem Unter-
gestelle verbunden ist. Der zweite Schalter ist mit einer
Lichtleitung verbunden, die sich iiber den ganzen Zug er-
streckt und aus einem auf dem Dache der Wagen angeord-
neten, bei den dlteren Wagen in hélzerner Leitung, bei den
neueren in eisernem Rohre stromdicht verlegten Kabel be-
steht. Dieses endigt an jedem Wagenende in einem Kuppel-
kasten, wo c¢s an den Stopsel eines biegsamen Kabels an-
schliefst, dessen anderes Ende in den Kuppelkasten des be-
nachbarten Wagens eingefithrt ist. An der einen Stirnwand
des Wagens fithrt die Lichtleitung beim Austritte aus dem
Kuppelkasten durch einen Verbindungskasten. Von -dicsem
gehen zwei oder drei stromdichte Drihte in einem eisernen
Rohre nach einem Sicherungskasten und dann idber das Dach
des Wagens: sie bediencn je finf in Reihe geschaltete Lampen
von 110 Volt und sind dann mit dem den negativen Pol
bildenden Untergestelle verbunden.

Die Haupt-Lichtleitung L (Abb. 7, Taf. L1I) wird durch
den Kopf-Triebwagen A, und den End-Triebwageu A, gespeist.
Die Zige werden withrend der ganzen Fahrt, selbst auf den
Hochbahnstrecken erleuchtet. Sobald der Fahrstrom ein-
geschaltet ist, werden die Lichtschalter L';, L‘, geschlossen.
Der Lichtschalter L‘; eines etwa im Zuge befindlichen dritten
Triebwagens A, wird nicht geschlossen.
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Neben der Lichtleitung befinden sich in denselben Rohren, |
denselben Verbindungskasten und demselben biegsamen Kuppel-
kabel drei diinne stromdichte Drihte s,, s,, s;, die eine durch-
laufende Leitung fir die elektrischen Glocken S bilden, die -
im Innern jedes Wagens und jedes Fiihrergelasses auf einer :
Stirnwand angebracht sind. Zur Betitigung der Glocken be-
findet sich in jedem Fiuhrergelasse eine kleine Leclanché-
Zellen-Reihe p. In den Wagen mit elektrisch gesteuerten
Westinghouse- Prefsluft-Ausriistungen fehlt diese Zellen- .
reihe, weil die Glocken dann durch die zur Steuerung der
Triebwagen erforderlichen Stromspeicher bétitigt werden. Die
Glocken S sind dauernd zwischen den negativen Draht s, und
den Hiilfsdraht s; eingeschaltet. Wenn der Fihrer, ein
Schaffner oder ein Fahrgast auf einen der Knopfe b driickt,
die im Innern jedes Wagens auf jeder Stirnwand angebracht -
und zwischen den positiven Draht s, und den Hilfsdraht Sy
eingeschaltet sind, so tonen alle Glocken des Zuges gleich-
zeitig.

Endlich triigt der Zug eine in der l.eitungsiibersicht nicht
dargestellte elektrische Iauptleitung fir die gleichzeitige
Steuerung der Triebwagen. Diese Leitung besteht aus mehreren
dinnen stromdicht verlegten Drahten, deren Anzahl je nach
der angewendeten Einrichtung wechselt. Sie liuft in eisernem |
Rohre iber das Dach der Wagen und endigt an jedem Wagen-
ende in einem Kuppelkasten, nachdem sie an dem einen Knde
durch einen Verbindungskasten gegangen ist: die Kuppelung
zwischen den Wagen geschieht durch ein biegsames Kabel mit
Stopseln. ’

! schliuche gekuppelt.

Die Ziige haben Westinghouse-Prefsluftbremse. Jeder
Triebwagen A;, A;, A, trigt eine Luftpumpe ¢,, ¢;, ¢,. Diese
Luftpumpen speisen durch Zuleitungen eine am Zuge entlang
laufende Hauptleitung K, »conduite blanche«, an die die unter
den Triebwagen angecordneten Hauptbehilter P,, P,, P, an-
geschlossen sind. An jedem Triebwagen kanu der Haupt-
behilter P, P, oder P, durch einen Fihrerhahn R,. R oder
R, mit der gewohnlichen, die Hiulfsbehilter w,, w,, w;, w,. w,

. aller Trieb- und Anhange-Wagen speisenden Hauptleitung G

verbunden werden. Das durch die Hauptleitung erfolgende
gleichzeitige Fillen und Entleeren der Hailfsbehilter, die
ihrerseits die Bremszylinder jedes Wagens durch die iblichen
Steuerventile speisen, geschieht durch den Hauptbehilter P,
und den Fihrerhahn R, des Kopf-Triebwagens allein. Aber
dieser Hauptbehalter P, wird nicht nur durch die Luftpumpe ¢,
des Kopfwagens A, sondern auch mittels der Hauptleitung K
durch die Luftpumpen c,, ¢, der iibrigen Triebwagen gespeist,
die alle gleichzeitig tiitig sind, weil sie je durch eine in den

i Fahr-Stromkreis des bhetreffenden Triebwagens eingeschaltete

)

elektrische Triebmaschine I'}, F,, I". betitigt werden, Jlede
Luftpumpengruppe wird darch ein unabhiingiges Ventil 'ge-
steuert, das die elektrische Triebmaschine ausschaltet, wenn -
der Druck in dem entsprechenden Hauptbehiilter 7 at erreicht,

" und wieder einschaltet, wenn dieser Druck auf 5at gefallen

ist. Die Dbeiden Haupt-Bremsleitungen K und G liegen unter
dem TUntergestelle der Wagen und sind zwischen den Wagen
durch in biegsame metallische Rohre eingeschlossene Gummi-
B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

Ernannt: Die Regierungs- und Bauriite Hartmann hei der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion Bromberg und H. Schwarz
beim Koniglichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin zu Ober-
bauriten mit dem Range der Oberregierungsrite.

In den Ruhestand getreten: Die Oberbauriite Hagenbeck
beim Kboniglichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin und
Scheibner bei der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Brom-
berg.

Badische Staatsbahnen.
In den Ruhestand Der Geheime

getreten : Oberbaurat

Engler bei der Grolsherzoglichen General-Direktion in
Karlsruhe unter Ernennung zum Geheimen Rate TI. Klasse.

Osterreichische Staatsbahnen.
Ernanut: Der Oberbaurat im Eisenbahnministerium Burger
zum Direktor der Direktion fir die Linien der Staatseisen-
bahn-Gesellschaft unter Verleihung des Titels eines Ilofrates ;
der Seltionschef im Eisenbahnministerium Rother zum
Generalinspektor der osterreichischen Eisenbahnen unter Be-
lassung des Titels eines Sektionschefs; der Direktor der
Direktion fiir die Linien der Staatseisenbahn - Gesellschaft
Trnka zum Sektionschef im Kisenbahnministerium. —d.

Biicherbesprechungen.

Die elektrische Untergrundbalin der Stadt Schineberg. Von I'r,
Gerlach, Konigl. Geheimer Baurat, etatsm. Professor an
der Konigl. Technischen IHochschule in Danzig, Stadthau-
rat a. D. Berlin 1911, W, Ernst und Sohn.

Die wertvolle Sonderveroffentlichung iiber die neueste grofs-
stidtische Untergrundbalin behandelt die Vorarbeiten, den
Entwurf, den Bau, die Detriebsanlagen, die Kosten und die
Mbglichkeiten spiiterer Erweiterung und Anschlisse unter Be-
riicksichtigung aller bislang gewonnenen Iirfahrungen und gibt
so mnicht blols ein wmfassendes Bild des jetzt Entstandenen,
sondern zugleich ein hochst wertvolles Mittel fir die Losung
der grolsen Zahl dhnlicher Aufgaben, die jetzt vorliegt. Der -
Inhalt beweist, dafs alle technischen und Betriebs-Fragen in
sorgfiltigster und die ortlichen Verhiltnisse eingehend bheriick- |

sichtigender Weise Dbehandelt sind, wir betonen in dieser Be-
ziechung «ie Dbesondere Behandelung des Grindungsheton im
Moorwasser.

Die zahlreichen Lichtbilder, Pline und Zeichnungen zeugen
weiter vou der Sachkunde, mit der die Arbeit behandelt ist,
die wir als ein Muster technischer Veroffentlichungen nament-

. lich auch in den Beziehungen hinstellen mochten, dals einer-

seits auch die nicht ummittelbar im Evgebunisse ausgedriickten
Vorerwiigungen, anderseits die Einwirkungen auf und die Be-
ziige zu den vorhandenen und zukimftigen verwandten Anlagen
als wichtigste Teile der geistigen Arbeit zur Geltung gebracht sind.

Das wird geniigen, um die vielseitige, nach Inhalt und
Ausstattung vortreffliche Versffentlichung in das ihr gebithrende
giinstige Licht zu stellen. S

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.sQng. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H., in Wiesbaden,



