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Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven.y)
Von Strahl, Regicrungs- und Baurat in Berlin.

(SchluB von Seite 399.)

Beispiel 5. dieser Gattung S, 152 4,5m lange und 41 mm weite Heiz-

Die 1C.1L.t.T". G.- Tenderlokomotive*) Nr. 7213, Koln, rohre: aulserdem 21 Rauchrohre von 125 mm innerm Durch-

hat 209 3,7 m lange und 41 mm weite Heizrohre und die in Messer mit je vier Uberhitzerrohren von 30 mm iufserm
Zusammenstellung VII, 8 angegebenen Blasrohrverhiltnisse. Die Durchmesser. Die Rostfliche betrigt 2,29 qm und der Quer-
Rostfliche betrigt 1,53 qm, der Querschnitt aller Heizrohre schnitt der Luftofftnungen im Aschkasten, wenn die hintere
0,28 qm, der der Luftoffnungen im Aschkasten rund 0,15 qm. ~Klappe geschlossen ist, etwa 0,26 qm. Der Querschnitt fur

Die Rechnung ergibt # 0,49 und den Durchgang der Heizgase betriigt demnach
x = 0,075 .<1,53> + 20 40,49, (1 03) = 42. Fy=-21[12,6% nf, — 4. 32 o], | - 162 4,1%. =],
0,15 ~= 3990 qcm oder rund 0,4 qm.
Ferner ist
erner 1s 360 Nach Gl. 13) ist
A= [ )] 4500
450 8 —
/ 1018 /3—---+ L o5
1 g7 — 0,71 200 T
== — . — 9261 und nach Gl. 21)
D 0,714 5.42.( H1018Y 2
! T\ 1,58 B -:-3—.0,59:rund 0,4.
1018 '
m= 0,71 - 16,55 d; = 115 4 85 := 200; ‘ Nach Gl. 19), 16) und 17a) ist
115 — 15 5 29 2 2()
o —59. — 20 = 39.
X = 6<-_i715~ >-O,2. K s (026 + +04

hgr = 5,2 (360 — 200) + 850 — 1682 Die Blasrohrverhaltnisse der Loknmntlve sind in Zusam-

hy =5.2 (450 — 200) -- 1300, vorhanden 1370. menstellung VII, 9 gegeben.

Die Feueranfachung ist gut. Das Blasrohr steht Es ist nach Gl 1)
ziemlich hoch, aber noch in den angegebenen Grenzen. 1 370°\*

Bei sieben Lokomotiven dieser Gattung T,, deren Blas- [ (3—86 ] = 0,45
rohrverhiltnisse von den Direktionen Koln und Berlin als be- der Schornstein ist also nahezu walzenformig (4 — 1), und nach
wahrt bezeichnet werden, liegt das Verhiltnis I.'D zwischen Gl. 16)

2,52 und 2,8, der Querschnitt der Blasrohrmiindung zwischen 1075 -
73 und 96 gqem. Ein zwingender Grund zu solchen Unter- I 10_ — 0,95
schieden ist nicht recht einzusehen. \/ 0,107 \2 2,6.
95 5.39
Beispiel 6. 0,95 + ( 22() )

Die 2B.1I.T.|". S.-Lokomotive der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen Nr. 637, Halle, besitzt, wie alle Lokomotiven

Die Feueranfachung und Dampfentwickelung der Loko-

motive ist erfahrungsgemiils auch bei der grolsten Anstrengung
*) Organ 1911, S. 115. eine gute.

1) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kénnen vom Januar 1912 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden bezogen werden.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLVIIl, Band. 24. Heft 1911. 63
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Nach Gl. 33) und 37) ist

127 —
d,— 127+ 85— 212 und x - (»(ﬁ—h);o,‘z
“ |

ferner nach Gl. 30) und Zusammenstellung VII, 9

hpax - - 5,2 (370 — 212) 4 630

Das Blasrohr steht also etwas tiefer als nach Gl. 30).

was im Hinblick auf die Verlingerung des Schornsteins nach
unten zuldssig erscheint.

Es standen zu einer gleichen Untersuchung die Angaben
der Eisenbahndirektionen Halle und Breslau aber bhewihrte
Blasrohrverhiltnisse von sieben ILokomotiven dieser (iattung
sur Verfigung. Nach dieser Untersuchung lag das Verhiltnis
I.: D zwischen 2,5 2,6. Der lag
zwischen 105 (Beispiel) und 114 (em,

Nach Gl 19) ist

1452, vorhanden 1475.

und Blasrohrquerschnitt

1075
105 . 0,95
I'iir diesen Wert ergibt sich aus der Schaulinie Abb. 2
Taf. XLVII far L/D —2,6 a  0,0275.
Fiur die grolste Blasrohrmindung ist aber a -

m 10,8 (8. 385).

0,03 hei

gleicher Feueranfachung mit L/D  2.6. der Querschnitt der
Blasrohrmiindung ist also kleiner, als er bei einem weitern
Schornsteine zu sein brauchte.
Wird beispielsweise
m= 125 und a==0,03

angenommen, so wiirden sich die in Zusammenstellung VII, 10
angegebenen DBlasrohrverhiltnisse ergeben.

Dic Schornsteinlinge und die Iléhenlage der Blasrolir-
mindung sind beibehalten worden, so dals cine Anderung der

Blasrohrverhiiltnisse keine Schwierigkeiten bereiten wirde. Der
Schornstein ist im engsten Durchmesser nur 20 mm weiter,

als der vorhandene. aber stirker verjingt und der Querschnitt
der Blasrohrmiindung 179/, grolser, als der vorhandene. Bei
gleicher Anstrengung der Lokomotive wiirde demnach der
Blasrohvdruck oder der Gegendruck am Kolben Kkleiner scin.
Ob hierin cin nennenswerter Vorteil zu erblicken ist, muls erst
dic Erfahrung lehren. Jedenfalls lohnt ein Versuch zur Ent-
scheidung der Frage, ob dic cngen Schornsteine und Blasrohre
der Heilsdampflokomotiven (S. 385 und 402) berechtigt sind
und der Vorteil des engen Blasrohres wirklich darin zu suchen
ist, dafs es zur Ausgleichung des sonst zu pléotzlichen Aus-
puffes, einer Folge der Dinnfliissigheit des teilweise noch aber-
hitzten Abdampfes einer Heilsdampflokomotive, beitrigt.

" nach Gl 23) zu sein brauchten.

Der Vorteil einer weitern Blasrohrmiindung wiire be-
sonders  fir die Schlitzsteuerung der Bauart Stumpf von

Belang. bei der besonderer Wert darauf gelegt werden muls,
jeden Gegendruck im Zylinder beim Kolbenriickgange zu ver-
meiden,

Beispiel 7.

Die 2C1.1V.T.F. S.-Lokomotive der wiirttembergischen
Staatsbahnen, Klasse C. Bauart 1909, hat 3,95 qm Rostflache
174 5,56 m lange und 47 mm weite Heizrohre und 24 125 mm
weite Rauchrohre, deren jedes vier Uberhitzerrohre von 38 mm
iulserm  Durchmesser aufnimmt. Der Querschnitt  fir
Durchgang der Heizgase betriigt somit

den

;. Bauart

F,—24[12,52. nf, — 4 .3,8%2. 7)) 4 174 . 4.7 . 7/,
= 4878 qem = 0,488 (m.
Der Querschnitt der Luftoffnungen im Aschkasten st
Angabe der Generaldirektion der wirttembergischen
Staatshahnen F, = 0,84 qem grofs, also fir eine leichte Feuer-
anfachung aufserordentlich giinstiz gewithlt und sticht vorteil-
haft von der sonst bei Lokomotiven iiblichen Grofse ab. Ks
dafs anch die andern deutschen Verwalt-
ungen diesem Beispiele folgen.
Die Blasrohrverhiltnisse dieser Lokomotive sind
sammenstellung VII, 11 angegehen.
Die Untersuchung ergibt nach

nach

wilre zu wiinschen,

in Zu-

h56
8- ’_2_72
(Il. 13) . . . . Fl = —235 == 0,63,
P
Gl 21) f= " .0,63 =042, : '
Gl. 19) x=0,075 3,95 :+20-|-042 - —49
0,84 0, 48
425\
1. @ — —— = 0,7
3) D [1—}—(500 ] 0,76,
141
17%9 — 0,76
Gl. 23) \ : 01419 ‘ 2,62
/0,764 5. 49,3 |
3,95
Gl. 41) . . d;, =170 4 85 = 255, ‘
\ 170 - 32 ‘
Gl. 42) . X = 6( 170 >— rund 5, ‘
Gl. 38) h==15 (425 — 255) { 720 = 1570, vorhanden 1573.
Die Feueranfachung und Dampfentwickelung soll auch in
Wirklichkeit fiir alle Fille, bis zu Dauerleistungen iber
1900 PS;, durchaus geniigen. Auch das Blasrohr steht sehr
ginstig. Die Widerstinde der Ieueranfachung »x sind trotz

der betriichtlichen Rohrlinge. 5,56 m, gering.
Nach Gl. 27) ist:

F, 1419
= = = = 10,8.
MEEAT 1maoqe T
Schornstein  und Blasrohr sind im Hinblick auf die

Schaulinie Abb. 2, Taf. XLVII auch hier wieder enger, wic
bei der 2B .1II.T.] . S .-Lokomotive der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen in Beispiel 6. als sie bei gleicher Blasrollll'\\'jl'kllllg
Diese Ubereinstimmung ist
um so bemerkenswerter, als die beiden Lokomotiven grund-
verschiedene Grofsenverhiltnisse haben und sich auch in der
wesentlich unterscheiden. Ks ist nicht anzunehmen,
dafs diese Ubereinstimmung von vornherein heabsichtigt war,
dazu sind die Erfahrungen heziglich der Feueranfachung der
Heifsdampflokomotiven zu wenig bekannt.

Die in Zusammenstellung VII, 12 angegebenen Blas-
rohrverhitltnisse fiir das vorliegende Beispiel wiirden vielleicht
eine Verbesserung darstellen. Der engste Durchmesser des

Schornsteines ist 59 mm weiter als der vorhandene. Trotz-
dem kann die Hohenlage und der Durchmesser der DBlas-
rohrmiindung beibehalten werden. Die Entfernung von der

Schornsteinmiindung liegt in der Nithe des kleinsten Wertes



nach Gl 40). gibt also nahezu die hochste Blasrohrstell-
ung. Eine tiefere Stellung, womdiglich um 300 mm, ware
allerdings vorzuziehen. Der Steg in der Blasrohrmiindung ist nur
22 mm breit, gegeniiber der Breite von 32 mm des vorhandenen
Steges.  Der Querschnitt der Blasrohrmindung ist somit rund
109/, grofser. als der ursprimgliche.

Gleichwoll entsprechen die geinderten Blasrohrverhiltnisse
der Bedingung, dals die anfachende Wirkung des Blasrohres
dieselbe bleibt wie mit den vorhandenen Blasrohrverhaltnissen.
niamlich L{D rund 2,6. Der Erfolg wire hier lediglich durch
den weitern Schornstein erreicht worden.

Beispiel 8.

Die 2C. 1. T .J. I.-Lokomotive der preulsisch-hessischen
Staatsbalmen. Gattung D, hat 139 4700 mm lange, 45 mm
weite Heizrohre und 24 125 mm weite Rauchrohre. deren jedes .
vier Uberhitzerrohre von 36 mm dufserm  Durchmesser birgt,
ferner eine Rostfliche von 2,63 qmn.

Der Querschnitt der Rohre betriigt demnach

k4
I, = 24125 . xf, — 4. 3,6% 4 J+13S}.4,5'~'./m ‘
= 0,418 qm.

Angaben  uber die Grofse der Luftéffnungen im  Asch-
kasten fehlen; ihr Querschnitt soll schitzungsweise gleich 109/,
der Rostfliche gesetzt werden.

Die Untersuchung ergibt nach

4700
LTS
Gl 13) f = oo = 063
2
Gl 21) . f'= - .0,56 =0,37;
D)

2,63 \*
. 19) . *x=0.075.1 20 +4- 0.: ~ ) = 42,2,
Gl. 19) K 075. 100 4 20 4- 0.37 (0,418) 42, |

Die Blasrohrverhiltnisse der Lokomotive Nr. 2413, Saar- |

bricken, sind in Zusammenstellang VII, 13 angegeben. Fir
diese ist nach
1 390\!

Gl. 8), . A= -[14+( - =:0,952;

) 2|1+<400>] 0.952;

1195 0,952

Gl. 23) L RAL = 2,63
- b 0,952-}-5.42,2 01105\ 7 =

. TEET TR 2,68
Gl 41) . d, = 130 -} 85 = 215. E
, ./ 130 — 15 o i
Gl. 42) . X =(’)< "1-3—(*)’*”'>= O,-’j.
Gl. 38) hy=15,3(390 -—215) .+ 620 = 154&, vorhanden 1447,

. 40) hy = 5,3 (400 —215) = 981.
Das Blasrohr steht also in diesen Grenzen.
Feueranfachung ist in Wirklichkeit gut.
Nach Gl. 27) ist
Fy

Auch die

1195

m = 11,33,

also kleiner, als nach der Schaulinie (Abb. 2, Taf. XLVII) fur
einen moglichst grofsen Blasrohrquerschnitt. Schornstein und
Blasrohr sind auch hier wieder enger, als sie bei gleicher
Blasrohrwirkung zu sein brauchten. Das hierilber in den

beiden vorigen Beispielen Gesagte trifftt auch hier zu. Sechs
Lokomotiven dieser Gattung der Direktionen Elberfeld und
Saarbriicken, die angeblich gut Dampf machen, sind in der-
selben Weise untersucht worden. Der Querschnitt der Blas-
rohrmitndung lag zwischen 98 und 116 qem und L/I) zwischen
2,57 und 2.84; im Mittel war I.JD = 2,638, also grofser, als
bei der 2 B.1I.T.| .S.-Lokomotive S,. Wahrscheinlich ist der
Mittelwert auch bei der Gattung P, in Wirklichkeit etwas
kleiner, also nahezu gleich 2,6, da in der Rechnung der Wider-
stand der Rohre kleiner angenommen worden ist, als er in
Wirklichkeit sein wird. Der Anteil der Heizrohre mit ihrem
grofsern Widerstande f an dem Querschnitt aller Rohre ist
niamlich grifser, als bei der Gattung S.. Aulserdem sind die
Rauchrohre durch die stirkeren Uberhitzerrohre mehr verengt.
Die Niherungsgleichung 21) p'= ; 3 gilt cigentlich nur fiir
solche Verhiltnisse, wie sie beim Rauchréhreniiberhitzer der
S,-Lokomotiven vorliegen.

Je kleiner das Verhiltnis des freien Durchgangsquerschnittes
der Rauchrohre zum ganzen Querschnitte der Heizrohre ist,
desto mehr nihert sich der Wert 3 dem Wert g fir die
Heizrohre.

Beispiel 9.

Die D.II.T.[ .G .-Lokomotive dersclben Kisenbahn-
verwaltung, Gattung Gg, hat denselben Kessel wie die
2B.11.T.].8.-Lokomotive in Beispiel 6, also sind auch die
Widerstinde bei der Feueranfachung dieselben, x = 39.

Die bewihrten Blasrohrverhiiltnisse ciner Lokomotive dieser
Gattung, Nr. 4830, Breslau, sind in Zusammenstellung VII, 14,

angegeben,  Nach
62
I 997)5 B
Gl.28) .= e = 2.64,

. 0.0962°\°
0,954 5.39. ( 2.29,,)

ist die Feueranfachung durchaus geniigend, wenn das Blasrohr
g )

richtig steht. Nun ist nach

Gl 'll) . d, =130 + 8hH = 215,
. /130 — 28
Gl. 42) . =0 <fiflw_,_,,> j— 4’7,

Gl. 38) hy,==4,7(350 — 215) +} 600 = 1235, vorhanden 1641.

Das Blasrohr steht demnach etwa 400 mm zu tief und
sogar noch 166 mm tiefer. als das im Durchmesser engerc
Blasrohr der S;-l.okomotive, Beispiel 6, obwohl der Schorn-
stein 20 nun enger ist, als bei dieser.

Da dic Kessel beider Lokomotiven gleich sind, ist kein
Grund einzusehen, warunt die bei der S;-I.okomotive bewihrten
Blasrohrverhiiltnisse nicht auch hier verwendet werden.

Bei sieben in dieser Weise untersuchten Lokomotiven der
Eisenbahndircktionen Breslau, Kéln und Klberfeld betrug das
Verhiltnis L/D im DMittel 2,45 und lag bei den meisten
unter 2,4, was um so auffallender ist, als die Blasrohrverhalt-
nisse nicht vorteilhaft gewiahlt zu sein scheinen. Gewdhnlich
zeigt sich dann in der Rechnung, wegen der nétigen Ver-
engung der Blasrohrmiindung durch breite Stege, ein hoher
Werte fiir L/D. ks ist aber auch moglich, dafs die niedrigen

63*
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Werte fir L/D auf eine hohe Verdampfungsziffer zurickzu-
fihren sind. L/D steht je nach den Ausfihrungen auf S. 324
im umgekehrten Verhiltnisse zur Verdampfungszifter, oder zum
Gutegrade des Kessels. Der grofsere Giitegrad wire durch

die im Verhiltnisse zur Rostfliche grolse Ileizfliche zu er- '

kliren, die Heizfliche des Uberhitzers mitgerechnet.

Obwohl die Kessel der beiden Gattungen Gg und S; bis
auf die Blasrohrverhiltnisse gleich sind, mufs die (+;-Lokomotive
fur eine gleich kriftige Feueranfachung einen kleinern Blas-
rohrquerschnitt in der Mundung erhalten, weil auch ihr Schorn-
stein enger ist, als der der S,-Lokomotive. Abhiilfe ist leicht
moglich. Die tiefe Blasrohrstellung ist fir die Anwendung
eines weitern Schornsteines besonders geeignet.

Die vorteilbaftesten Blasrohrverhiltnisse, nach dem vor-
stehenden Verfahren ermittelt, sind in Zusammenstellung VII, 15
angegeben.
steinlinge sind beibehalten, um die Auswechselung des Schorn-
steines und Blasrohres fir den Fall eines Versuches leicht be-
werkstelligen zu koénnen. Der Querschnitt der Blasrohrmiindung
konnte somit 27°/, grofser werden, als der vorhandene (Zu-
sammenstellung VII, 14) der Lokomotive Nr. 4830, Breslau,
ein Erfolg, der nicht allein dem weitern Schornsteine, sondern
auch seiner stirkern Verjingung zuzuschreiben wiare. Dies
ware, wie gesagt, noch durch die Erfahrung zu bestatigen. ¥)

Beispiel 10.

Die Blasrohrverhiltnisse der 2C.II.T.[". P. - Tenderloko-
motive Nr. 7402, Mainz, der preufsisch-hessischen Staatshahnen
hat die in Zusammenstellung VII, 16 angegebenen Blasrolir-

verhiltnisse. Die iibrigen Abmessungen ergeben sich aus der
nachstehenden Untersuchung.

F, =21 [12,5‘-‘ al,— 3,6?::/4J + 150. 4,12 7/, = 3700 qem

= 0,37 qm,
nach Gl. 13)

*) Die Bestitigung ist inzwischen erbracht worden. Das Eisen-
bahnzentralamt in Berlin hat einen weitern Schornstein nach obigem
Vorschlage mit 390 mm kleinstem, 450 mm groftem Durchmesser
an der im September 1911 neu gelieferten D.11.T.[". Gy-Lokomo-
tive Nr. 4858 Breslau durch Vergleiche mit dem urspriinglichen
Schornsteine zunichst an der ruhenden Lokomotive nach dem vor-
stehend beschriebenen Verfahren erprobt und im Anschlusse daran
durch Vergleichsfahrten im September und Oktober 1911 eine nam-
hafte Dampf- und Kohlenersparnis mit dem weitern Schornsteine
bei gleicher Leistung und unter gleichen Verhiiltnissen festgestellt.
Das urspriingliche Blasrohr mit einem Mindungsdurchmesser von
130 mm und 13 mm breitem Stege konnte bei den Fahrten mit dem
weitern Schornsteine durch ein solches mit 140 mm Durchmesser
und gleichem Stege ersetzt werden. Auch ohne Steg hat das wei-
tere Blasrohr fiir eine gute Dampfentwickelung selbst bei der
grofiten Anstrengung auf der Steigung geniigt. Die Lokomotive
wurde darauf mit dem neuen Schornsteine und dem weitern Blas-
rohre mit Steg dem Betriebe iibergeben. Der weitere Schornstein
soll nach diesen giinstigen Ergebnissen fiir alle neuen Lokomotiven
dieser Gattung vorgeschrieben werden.

Abzuwarten bleibt, wie sich die neuen Schornsteine im Betriebe
bewiihren. bevor weitere Einzelheiten iiber diese bedeutungsvollen
Versuche bekannt gegeben werden.

Die vorhandene Blasrohrstellung und die Schorn- !

nach Gl. 21)

[

p . 0,69 = rund 0,4 :

=8

nach Gl. 19)

® = 0,075 . (

1,85 \2 1,85 \*
i 20 4 0,4 (=L ) = 37:
0,19)+ +0 (0,37) ‘

" nach Gl. 3)

1y 350 \*
S
2 1 +<360>, Y

nach Gl. 23)
962 05 ‘
L 86,6 -
D \/ 0,0062 \F — 298
,0962
0,95+5.37( e )
nach Gl. 41)
d, = 115 4 85 = 200;
nach GIl. 42)
115—15
X = 6(-1’15’“ ) =52

nach Gl. 38)
hg, = 5,2 (350—200 4+ 600 = 1380, vorhanden 1350.

Die Feueranfachung ist hiernach und auch in Wirklichkeit
mehr als ausreichend und das Blasrohr steht giinstig.

Nach Gl. 27) ist
F, 962
~ FA  86,6.0,95 ‘
far L/D = 2,65, fir LD = 2,6 also noch etwas kleiner, mit-
hin nach der Schaulinie Abb, 2, Taf. XLVII nicht sehr vorteilhaft

fiur moglichst grofsen Blasrohrquerschnitt. Der Schor‘nstein ist
auch hier etwas zu eng.

m = 11,67

XIII, Schlufshemerkungen.

Durch die vorstehende Anwendung des Verfahrens auf
bewahrte Blasrohrverhiltnisse ist nicht nur seine Brauchbarkeit,
sondern auch die Uberlegenheit des Kegel-Schornsteines tiber
den walzenférmigen erwiesen. Nur dadurch, dals in der Rech-
nung der Einflufs der Kegelform auf die Blasrohrwirkung L/D
bei gegebenem Blasrohrquerschnitte oder auf diesen bei vor-
geschriebener Blasrohrwirkung beriicksichtigt wurde, war eine
Ubereinstimmung mit der Wirklichkeit moglich.

Der Querschnitt der Blasrohrmiindung darf fiir eine
bestimmte Feueranfachung L/1) im Verhaltnisse zur Rostflache
nach Gl. 50 um so grilser werden, je stirker der Schornstein
verjiingt und je geringer der Widerstand der Feueranfachung ist
der letztere ist je nach der Bauart der l.okomotive verschieden,

In Zusammenstellung VIII sind die Wertziffern ¥ ftir den
Widerstand der Feueranfachung und die fir die Beurteilung
der Blasrohrverhaltnisse mafsgebenden Werte a und m (Abb. 2,
Taf. XLVII) fir die vorstehend untersuchten zehn verschiedenen
Bauarten von Lokomotiven zusammengestellt.

Aulserdem  wurde die mittlere Luftverdinnung
Rauchkammmer unterhalb des Funkenfingers mnach Gl 18 fiir
cine Anstrengung von 400 kg/St oberschlesischer mittelguter
Kohle berechnet. Das Ergebnis wurde in Spalte 7 der Zu-
sammenstellung VIII eingetragen.

in der
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Zusammenstellung VIII.

Lt e T 7. i 8.
Lfd. i | ” i Luft- ‘}
| st- a*¥) m***) | verdiinnun *
. Banart der Lokomotive Lo Rost | ) in dergﬂ |
des i fliiche nach nach . ) Bemerkungen
\ . ‘ 8
Bei- und Gattungszeichen I GL 1Y). | | Rauchkammer :
. : Gl. 30) | Gl 27) in

spieles : |

o - o, qm mm Wasser |'

S . — ‘ .
1, 2B.II.t.F.8.. . S ; 60 227 0,0301 14,3 111 Preufiisch-hessische Staatshahnen.
2| 2B1.IV.t.[F.S.. S 52 2,71 00309 | 15 95 : . \
3 2B1.IV.t.[=.S.. Sy | 66 4 100804 | 13 124 “ \ .
4| D.ILt.F.G. . Grv, BB 228 | 00801 | 14 101 | \ ,
5, 1C.1.t.[.G. Ty 42 | 153 00310 165 74 ‘ . )
6| 2B.IL.T.I”.8. . Ss | 39 1 229 00279 108 67 . .
70 2C1IV.T.F.8.. ¢, 493 ' 39 00268 108 89 Wiirttembergische .
8 2C.I.T.[.P. Py 422 263 00272 11,33 74 Preuliisch-hessische ,
9 D.ILT.[7.G . Gs | 39 229 . 00256 10,5 67 ‘ . .

10 2¢.10.T.".P. Tloi‘ 37 185 | 00218 . 11,67 63 ) ,

*) Kinschlietilich des Widerstandes des Funkenfiingers. —

L

R

(

fiir
L
R

)= (40,18
=\ 73600

(

Hieraus folgt :

dals die Widerstande der Feueranfachung (Spalte 3) und
deshalb auch die Luftverdinnung in der Rauchkammer
(Spalte 7) bei den Heifsdampflokomotiven (Zeile 6 his 10),
im Vergleiche mit den Nalsdampflokomotiven annihernd
gleicher RostHiache verhiltnismifsig klein sind, was auch
durch die Erfahrung bestitigt wird und auf den geringen
Widerstand der weiten Rauchrohre trotz ihrer Verengung
durch die Uberhitzerziige und auf den grofsen Durchgangs-
querschnitt aller Rohre zuriickzufiihren ist :

1)

dals trotzdem die Schornsteine und Blasrohre der Heils-
dampflokomotiven auffallend eng sind (Spalte 5 und 6):

2)

dals der Widerstandswert der Feueranfachung w zwischen
37 und 66 liegt, der vorteilhafteste, grolste Querschnitt der
Blasrohrmiindung also beispielsweise fir 4 =0,81 zwischen
0,03.10% _ 0,03.10*

0.9 \/?77‘— rund 55 und 0,9 VEE rund 41¢cm

fur 1 qm Rostfliche (Gl. 30). Der erstere Wert ist 34 %/
grofser, als der letztere! Daraus folgt, dals es nicht
zulissig ist, zur Berechnung des Blasrohrquerschnittes einen
mittlern Wert fir anzunehmen, wie es Zeuner fir den
entsprechenden Wert g vorgeschlagen hat. Die Genauig-
keit des Verfahrens hiangt vielmehr wesentlich von der
richtigen Bestimmung der Widerstinde ab. Hieritber Auf-
schlufs zu geben, war das Ziel dieser Abhandelung,

3)

Das Verfahren bedarf jedoch in einer Beziehung nach
einer Erginzung, Auf Seite 364 ist bemerkt, dals fiir einen
nicht zu plotzlichen, mit Wirbelbildung verkniipften Ubergang

Funkenfinger

**) a== (f;) \/;; e I VI % — 1) Unter dem

): 2,1 nach Gl. 18) berechnet. x ist um die Zahl 7 kleiner, als die Werte in Spalte 3.

) =81 &= (—T)2,1.

von der Luftverdimnung in der Rauchkammer bis auf den
aufsern Luftdruck in der Schornsteinmiindung eine gewisse
Schornsteinlange notig ist. Diese wird zum mittleren Durch-
messer in cinem gewissen Verhiiltnisse stehen, das nicht unter-
schritten werden darf.

Zeuner hat allerdings aus seinen Versuchen geschlossen,
dals dic Schornsteinhihe keinen wesentlichen Einfluls auf die
anfachende Wirkung der Blasrohrvorrichtung hat. Im Wider-
spruche hiermit stehen die Versuche in Amerika von Gofs¥*),
die cine um so bessere DBlasrohrwirkung ergeben haben, je
linger der Schornstein war. Bei Kegel-Schornsteinen leuchtet
dies ohne Weiteres ein, da der Unterschied des kleinsten und
grofsten Durchmessers mit der Schornsteinlinge wiichst und A
zum Vorteile der Wirkung abnimmt. (Gl. 3 und 23.) Warum
aber ein langer Walzen-Schornstein vorteilbafter sein soll als
ein kurzer, so lange keine Storung des Dampfstrahles beim
Durchstromen stattfindet, ist nicht ohne Weiteres einzusehen.
Die Frage bedarf also noch der Aufklirung, scheint aber keine
grofse Bedeutung zu haben, da erfahrungsgemifs kurze und
lange Schornsteine gleich gute Wirkung ergeben, sofern die
(Querschnittsverhaltnisse und die Blasrohrstellung richtig gewahlt
sind. Jedenfalls liegt zur Zeit lkeine Veranlassung vor, auf
die Schornsteinlange besondere Riicksicht zu nehmen, man kann
sich also vorliufig demn Standpuunkte von Zeuner anschliefsen

und behaupten, dafs dic Wirklichkeit geniigend Ricksicht darauf
genommen hat, dic Schornsteine im Verhiltnisse zum Durch-
messer nicht zu kurz zu machen. An dieser Erfahrung sollte

festgehalten werden.

*) Organ 1903, S. 246.
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Die Herstellung neuer Gleise aus alten Schienen im Grofsbetriebe unter besonderer
Beriicksichtigung der Sige- und Bohr-Maschinenanlage auf Bahnhof Dirschau.
Von K. Metzel, Vorstand des Betriebsamtes 1 Dirschan.

(SchluB von Seite 411.)

Y. Betrieb der Altschienen-Verarbeitung.
V) 1. Betrieb der Anlage in Dirschau.

Die Anlage ist wihrend des ganzen Jahres im Detriebe
mit Ausnahme von etwa vier Wochen, die zu eingehendem Nach-
sehen und zur Ausbesserung der Maschinen nétig sind.

Zur Bedienung der Aunlage nebst An- und Abbringen der
Schienen waren bisher cin gelernter Schlosser als Maschinen-
wirter, der die Aufsicht fuhrt und die Vorrite verwaltet, und
sicben Arbeiter erforderlich, durch Kinfilrung verschiedener
Verbesserungen ist diese Zahl 1910 auf sechs vermindert.
Wenn die Arbeiter nicht mehr gebraucht werden, gehen sie
in die Bahnmeisterei zurick.

Die eingehenden Schienen werden nochmals genau unter-
sucht, oh sie zum Kirzen geeignet sind, namentlich, ob sic
nicht zu stark abgenutzte und breit gefahrene Kopfe haben,
oder am Fulse unzulissige Abnutzungen, wie Einsattelungen
an den Schwellenlagern (Abb. 2, Taf. LIII) zeigen. Dann werden
sie aufgestapelt,

Zwei niedrige zweiachsige Schienenwagen auf Gleisen von
90em Spur (Abb. 5 und 7, Taf. LIV) bringen die Schienen,
meist je neun, vom Lagerplatze an dic Sagen heran, wo sic
auf quer liegenden Gleitschienen abgesetzt und an die Sigen
herangegeschoben werden. Kiirzungen nur an einem Ende finden
in der Regel nicht statt,

Die fertige Schiene wird einstweilen auf den quer liegenden
Gleitschienen vor der Sage abgesetzt und daunn, sobald eine
frische Schiene an die Sige gekommen ist, auf den Schienen-
wagen gelegt: dort werden von ecinem Arbeiter der Grat und
die scharfen Kanten an den Schnitt- und Bohr-Stellen mit einer
Strohfeile ahgefeilt.  Dicse Arbeit, die fiir das Verhalten der
Schienen auf der Strecke von Bedeutung ist, mufs von einem
geiibten und tunlich immer von demselben Arbeiter ausgefithrt
werden.

Sofort nach der Kirzung werden die Schienen an den
neuen Stofsstellen mit der Schiebelehre gemessen und nach
drei Gruppen von 133, 132 und 131 mm geordnet, mit Oel-
farbe bezeichnet, dann wieder auf dic Wagen geladen und
nach Héhe, Liange und den verschiedenen Oberbauformen ge-
trennt aufgestapelt. Auf diese Weise werden den verschiedenen
Verbrauchstellen Schienen von gleicher Hohe und gleicher
Form iberwiesen, die zusammen passen. Etwaige noch auf-
tretende Hohen-»Stufen« werden nach dem Einbaue mit dem
Schienenfeilhobel beseitigt.

|

Die nach diesen Vorschriften gekiizten und eingebauten

Schienen haben sich bisher gut bewihrt und darften auf den
Nebenbahnen unter ginstigen Umstinden eine Dauer von etwa
10 Jahren haben.

Der Betriebsleiter der Anstalt soll im Oberbaue Erfahrung
haben und genau beurteilen kénnen, welchen Einfluls Bearbeitung
und Behandelung der Schienen auf ihre spitere Unterhaltung
haben.

nach dem in I'rage kommenden Gesiclitspunkten, da sonst er-
hebliche Kosten beim Einbauen entstehen.

1) a. Betriehskosten.

Zur Beurteilung des Erfolges der Anlage und des Betriebes,
sowie zum Vergleiche mit anderen Anlagen ist jedes Jahr cine
genaue Berechnung der Kosten im Ganzen und fiir die Einheit
unerlifslich. So stellen sich die Kosten in Dirschau far die
Jahre 1907 bis 1909 bei zehnstiindiger Arbeitszeit, acht Ar-
beitern,*) 3,0 W/ tiglichen Lohnes fir den Maschinenwirter
und 2,1 bhis 2,4 [ fir dic Arbeiter, im Ganzen 20 M, im
Jahresdurchschnitte, wie folgt:

Fir eine jihrliche Leistung von durchschnittlich 7028
Schienen oder 14056 Schuitten fir einen Schnitt, einschlielslich
28112 Bohrungen:

1) Arbeitslohn . . 3031,93 W 0.215 ./
2) Heizstoff*#) . . 1576,67 > 0,112 »
3) Ab- und Aufladen an der Sige
und auf dem Lagerplatze. . 1570,00 » 0,111 »
4) Sageblitter a) beschafft 460,00 » 0,033 »
' b) ausgebessert 260,95 0,018 »
5) Erhaltung der Triebmaschine
und Schienensiigen durch
a) das liefernde Werk 260,00 » }(),018 »
h) durch eigene Leute 279,35 0,020 »
6) Bohrer . . 182,00 » 0,013 >
7) Schmirgelscheiben 127,17 » 0,009 »
8) Ol far die Triebmaschine 135,56  » 0,009 »
9) Benzin . 43,86 > 0,003 »
10) Zylinders! 28.94 » 0,002 »
11) Seife 93,23 » 0,002 >
12) Petroleum 5,82 0,001 »
13) Beleuchtung 37,33 » 0,003 »
14) IHeizung 100,00 » 0,007 »
15) Wasser 31,33 » 0,002 »
8154,14 )/ 0,578 1.

Hierzu kommen noch :
1) Fir Abschreibung
a) der ganzen Anlage mit
Maschinen rund . 9000 M 2 5 [

b) des Schiuppens mit Be-

450,00 .M

leuchtungsanlage rund 4000 » » 2 9/ = 80,00 »
2) Verzinsung der  Anlage- |
kosten rund 9000 .M far dic
Maschinenanlage und 4000.M
far den Schuppen rund . 13000 » ».4 °/ = 520,00 »
3) Verwaltungskosten 5%/, von 8154 » = 407,70 »
zusammen 1457,70 M

oder fur einen Schnitt = rund 0,11 »

*) Die Vcrringerung der Arbeitskriifte auf sicben Mann nach

i 1909 kommt fiir diese Berechnung noch nicht in Frage.

Besonders wichtig ist sorgsamste Ordnung der Schienen |

**) Jetzt wird Autin statt Spiritus verwendet.
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Ein Schnitt kostet also 0,58 4 0,11 = 0,69 .V/.
Satz wiirde sich noch wesentlich verringern, wenn es moglich

witre, die Kosten fir das Aufstapeln der Schienen vor und nach

dem Kiirzen zu sparen,

Der Preis fiir einen Schnitt wird sich jedoch nach den
oben angegebenen Vereinfachungen des Betriebes, namentlich
auch durch Verwendung billigerer Heizstoffe statt Spiritus, voraus-
sichtlich auf weniger als 0,60 M stellen.

Seit Bestehen der Anlage von 1904 bis Ende 1909 sind
im Ganzen 39719 Schienen zu 8m oder fiar 159 km Gleis
fertiggestellt worden.

Die Schicnen Nr, fir 1 km Gleis kosten ncu gegen-
wirtig etwa 8000 M/, und als brauchbare Altschienen, hei einem
Verkaufspreise von 102,0 ./ fiar 1t, rund 6800 A/. Die Kosten
fur die Kirzung und Bohrung betragen fiir 1 km mit 250 Schienen
von 8 m Linge 250.2.0,69 = 345 M. Die Kosten far ge-
kiirzte Schienen stellen sich fiir 1 km Gleis zusammen auf rund
6800 M -} 345 M = rund 7145 I/ und also etwa 855 M billiger.

In dem Preise der ncuen Schienen sind die Forderkosten
vom Werke nach der Verwendungstelle, die sich fir Dirschau
auf etwa 1400 M belaufen, nicht enthalten, wohl aber im
Verkaufspreise der Altschienen. Also kann man die Krsparnis
fir 1km Gleis unbedenklich auf etwa 855 4 1400 = rund
2255 M einschitzen.

6

Diese Ersparnis wiirde bei 159 km Gleis, die in Dirschau
bis Ende 1909 fertiggestellt sind, rund 358545 A/, ohne Be-
riicksichtigung der IFrachtersparnisse 135945 A betragen.
Sie wird in Zukunft noch grofser durch bessern Betrieb, durch
Iferabminderung der Schnittdauer und der Forderkosten und
durch Einfihrung der neuesten und besten Maschinen, eine
Mafsnahme, die sich dann als ndtig erweisen wird, wenn
Schienen mit drei Laschenlochern grolserer Anzahl zu
bohren sein werden. Diese Ersparnis wird noch mehr ins
Gewicht fallen, wenn der Preis far neue Schienen steigt, und
sobald die Schienen des schweren Oberbaues gekiirzt werden
miissen. Denn die auf 1 m bezogenen Kosten der Kirzung
einer Schiene werden sich bei 12 und 15m langen Schienen
erheblich billiger stellen, als bei den nur 9 m langen der Nr. 6,
auch wenn man bericksichtigt, dals dic Schnittdauer bei den
starken Querschnitten einige Minuten mehr betragen wird.

in

1) b. Sdgeblatter und Bohrer.

Bei der Frage der Betriebskosten und der Leistungsfihig-
keit der Schienensige- und Bohr-Anlagen spielen besonders
die Sageblatter eine Rolle, weniger die Bohrer.

Der Verbrauch und die Erhaltung der Sigeblitter in
cinem Jahre bezogen auf die Zahl der Schnitte gibt daher ein
gutes Bild von der Leistung und dem Stande der Unterhaltung
einer solchen Anlage.

Far Dirschau wurden Sigeblitter

1905 1906 1907 1908

a) beschafft 52 8 20 —

b) imWerke neuverzahnt 79 67 26 54
Kosten von a und b 1654 M 598 M 618 M

Der

c¢) geleistete Schnitte . 20124 9546 19970 14780
t d) Kosten der Sige-
blatter fur 1 Schnitt 8,2 Pf 6,2 Pf 3,1 Pf 2,2 Pf

e) Durchschnittkosten eines Sageblattes fir 1 Schnitt 4,9 Df.
Verwendet wurden bisher Sigeblitter von Ehrhardg aus
inlaindischem Werkzeuggulsstahle (Abb. 1 und 2, Taf. LV).
Ein solches Sigeblatt von 500 mm Durchmesser und von
5mm Stirke kostet 22,5 M und halt durchschnittlich 80 bis 100
Schnitte aus, dann wird es im Durchschnitte zwei bis dreimal
gescharft. Nach jeder Schirfung leistet es noch etwa 70 Schnitte.
Dann geht es zum Werke, wo es einem ihnlichen Vorgange,
wie bei Herstellung neuer Blitter, unterworfen und mit einem
neuen Zahnkranze versehen wird. Dieses »Auftrischenc eines
Sageblattes kostet etwa 5,8 A/ und lafst sich bis zu dreimal

* wiederholen.

Die hohlen Zahnschneiden (Abb. 1, Taf. L.V) stchen den
gewolbten nach. Die etwas teuereren, nach der Mitte zu schwicher
geschliffenen Blatter (Abb. 2, Taf. LV) haben sich besonders
gut bewihrt. Von der Gite der Blitter und ihrer Erhaltung
hiingt zu grofsem Teile die Wirtschaftlichkeit des Betriebes ab.

Fiir jede Maschine wird sich eine bestimmte durchschnitt-
liche und gleichmilsige Schnittdauer erfahrungsgemils als die
zweckmiifsigste herausstellen, in Dirschau etwa 15 Minuten.
Kleinere Abweichungen wegen Verschiedenheit des Stahles und
anderer Umstinde werden sich nicht vermeiden lassen. Grofsere
Unterschiede dagegen sind stets ein Zeichen, dals entweder
etwas an den Maschinen nicht in Ordnung ist, oder dals
verkehrt gearbeitet wird.

Zur Uberwachung der Schuittdauer dient in Dirschau eine
Uhr, die Beginn und Ende eines Schnittes selbsttitig aufzeichuet.
Diese Aufzeichnungen geben Auskunft, ob wirtschaftlich richtig
gearbeitet ist. Sageblatter, die zu viel Zeit brauchen, sind
auszuschalten.

Die Bohrer aus dem Werke Ehrhardt in Zella sind
200mm lang und kimnen bis auf 120 mm nachgeschiirft werden,
Thr Preis betragt 6,50 M.

Im Jahre 1908 1909 wurden
a) beschafft . 39 25 Bohrer,
b) gebohrt . . . . . 28560 24300 Licher.
¢) Kosten eines Bohrers fur 1 Loch 0,81 Pf 0,67 Pf
durchschnittlich . . = 0,74 Pf
d) Zahl der von einem Bohrer durch-
schnittlich gebohrten Ldocher = 826 Stiick.

Das Nachschleifen der Bohrer erfolgt durch den Trieb-
maschinenfihrer an Ort und Stelle mittels der auch far die
Sigeblatter gebrauchten Schleifmaschine.’

V) 2. Kosten der Anlage in Dirschau.
Bei der Beurteilung der Durchschnittskosten fiir die DBe-

" arbeitung einer Schiene, sind die Anschaffungskosten und die

dadurch bedingte Hohe der Abschreibung und Verzinsung von
Bedeutung.
Die Kosten des Schuppens, der Einrichtung fiir Beleuchtung,

318 M | andere I"alle einen Anhalt geben.

Ent- und Bewisserung, Heizung, Schmalspurgleise, Schienen-
wagen und Rollbahnen in Dirschau darften wohl auch fiir
Sie betragen etwa 4700 M.
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Falls besondere Gleisanlagen, Forder- und Hebe-Vorrichtungen
noétig sind, kommen die Kosten hierfir hinzu. Die Maschinen
sind durch die verschiedenen Verbesserungeu leistungsfihiger
und schwerer geworden, wie ein Blick auf die Abb. 4 bis 6,
Taf. LIV, Abb. 7, Taf. LV und Abb. 1 und 2, Taf LVI
lehrt. Wahrend eine der iltesten Maschinen fir Dirschau bei
1150 kg Gewicht 750 .M kostete, stellt sich der Preis fur die
Hebelsage (Abb. 7, Taf. LYV) mit drei Bohrspindeln und elek-
trischem Antriebe bei 1950 kg auf etwa 2700 A[.

Die neueste Maschinenform, die Schlittensige (Abb. 2,
Taf. L.VI), wiegt mit elektrischem Einzelantriebe 2100 kg und
kostet rand 3000 2/,

Die Mehrpreise werden durch wesentliche Ersparnisse an
Betriebskriaften und Mehrleistungen reichlich aufgewogen.

!

Jahresleistungen mit 18000 Schienenkiirzungen lassen sich
ohne Schwierigkeiten erreichen, die bei giinstigster Angriffsart
des Sageblattes der Schlittensiige, also verringerter Schnittdauer
-— etwa auf 6 big 4 Minuten — noch gesteigert werden konnen.
Ob es dem Sauerstofi-Schneideverfahren gelingen wird, die Kalt-
sige zu verdrangen, muls abgewartet werden. Versuche auf diesem
Gebiete dirften zur Zeit kaum vorliegen, sind aber erwiinscht.

Sollen die Leistungen und die Giite der Wirtschaft der
Anlage auf der Hohe bleiben, so ist es notig, sich durch regel-
méfsige Aufzeichnungen und durch dauernde Vergleiche mit an-
deren Anlagen Rechenschaft iiber das Betriebsergebnis zu geben.

Ein wesentlicher Zweck dieser Abhandelung wiirde erfillt
werden, wenn sie die Anregung zur Mitteilung des Ergebnisses
anderer und besonders der neuesten Anlagen geben wiirde.

2C.IV.T[.8.-Lokomotive*), Reihe 700, der Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlindischen
Staatsbahnen.
Von F. Westendorp, Ingenieur in Utrecht.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel LVII.

Die Belastung mehrerer Schnellziige der Verwaltung hat
in den letzten Jahren so zugenommen, dals die 2 B-Nalsdampf-
Zwillingslokomotive mit 2,1 qm Rostfliche und 29t Reibungs-
gewicht den Anforderungen nicht mehr véllig entsprach.

Die Zugbelastung hetrug im Sommerfahrplane 1910 in
vielen Fillen 350 bis 400 t, in cinzelnen TFillen 550t hinter
dem Tender. Die Ziige sollen verhaltnismilsig oft, nach 15
bis 57 km, halten, und aufserdem auf den in jeder Strecke vor-

kommenden Briicken langsam fahren. Die Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/St soll mit einzelnen Zigen erreicht werden kinnen.

Daher ergab sich das Bediirfnis. nicht nur die Leistungs-
fihigkeit des Kessels, sondern auch das Reibungsgewicht zu
erhohen.

Die Achslast war aber auf 14,5t beschrinkt und durfte
nur unter der Bedingung des Fortfalles aller freien Fliehkrafte

auf 16t erhoht werden. |

Abh, 1.

Unter diesen Umstiinden entschied sich der Maschinen-
und Wagen-Dienst fir eine 2C.1V.T.I.8.-Lokomotive (Text-
abb. 1 und Abb. 1 und 2, Taf. LVII). Die Ausarbeitung wurde
der englischen Lokomotivbauanstalt Beyver, Peacock und Co.
in Manchester ibertragen.

Beztiglich der Ausfithrung im Einzelnen soll Nachstehendes
berichtet werden.

Die Belpaire-Feuerbiichse mit etwas gewdlbter Decke
liegt tber den beiden hinteren Kuppelachsen zwischen den
Rahmen. Bei 2780 mm Erhebung der Kesselmitte iiber Schienen-
Oberkante weist die Bichse einen Abstand von 710 mm .vom
Roste bis zur untersten Rohrreihe auf.

*) Organ 1911, S. 115,

Die Teilung der kupfernen Stehbolzen von 22 mm Durch-
messer im Schafte wurde zu héchstens €0 >< 90 mm bemessen.
Die Beanspruchung der Bolzen betrigt bei 12 at Dampfdruck
270 kg/qem.

Der Langkessel enthiilt dreimal acht Rauchrohren von
133/124 mm und 158 Heizrohren von 48/43 mm Durchmesser
und 4245 mm Linge zwischen den Rohrwanden.

Langkessel- und Mantel-Platten bestehen aus Flufseisen
von 40 bis 45 kg/qmm Festigkeit und 259/, Dehnung auf
200 mm Melslinge.

Die Uberhitzerrohre sind nahtlos gezogen und haben auf-
geschweilste, glatte Kappen.



Die Hauptverhiltnisse des Kessels sind:

Feuerbichsheiztlache Iy = 15,44 qm
Rohrheizfliche H,= 129,45 »
Verdampfungsheizfiiche . I, = 144,89 »
Uberhitzerheizfiache . Il,= 43,32 »
Ganze Heizflache. Il = 188,21 »
Rostfiache . R= 284 »
Verhiltnis: H, : R 51
» H;: H 0,23.
Der Rost besteht aus zwei Reihen von Flufseisentiach-

staiben und einem Klapproste aus Gufseisen.
wird mittels eines Hebels im Fiihrerhause gedreht: die Ver-
bindungstange ist durch den Aschkasten gelegt (Abb. 3,
Taf. LVIT). Im Boden des Aschkastens sind drei Drehklappen
vorgesehen, durch die der Aschkasten ganz entleert werden
kann. Die Klappen werden geoftnet und geschlossen mittels
Zuges im Fihrerhause. Die hintere Klappe ist in einer
Schleife gelagert und kann nach vorn geschoben werden, da-
mit ein Mann durchkriechen kann.

Bei den spiteren Ausfihrungen sind statt der Drehklappen
wagerechte Schieber angeordnet (Abb. 3, Taf. LVII).

Auf der Decke der Feuerbichse sind drei Sicherheits-
ventile von je 90 mm Durchmesser angeordnet, davon zwei
nach Ramshottom. Das dritte ist ein Pop-Ventil nach
Ashton.

Das Drehgestell ist dreh- und verschiebbar und hat, ab-
weichend von den 2 B-Lokomotiven, eine Blattfeder itber jedem
Achslager. Die Mittelstellung des Drehgestelles erfolgt mit
ciner Schraubenfeder, Das Seitenspiel betrigt 63 mm nach
jeder Seite.

Die Lokomotive kann Kriimmungen bis 150 m Halbmesser
ohne Zwingen durchlaufen. Die Spurkrinze der mittlern ge-
kuppelten Achse sind um 10 mm schwiicher gedreht.

Die vier in einer Reihe angeordneten Dampfzylinder
wirken alle auf die vorderste gekuppelte Achse. Bei 3400 mm
Abstand der Zylindermitte von der Triebachsmitte ist die Liinge
der Triebstange 2134 mm, gleich dem 6,46 fachen der Kurbel-
lange.

Die vier Kurbeln sind unter 90° angeordnet, und zwar
die beiden Kurbeln jeder Seite unter 809  Jede Seite hat nur
eine Steuerung nach Walschaert, die um einfache Aus-
filhrung der Aufsenzylinder zu erreichen. zwischen den Rahmen
liegt.

Die grofste Zylinder-Fillung ist 809/,

Nur die umlaufenden Massen sind durch Gegengewichte
in den Radsternen ausgeglichen. Bei der gewihlten Zylinder-
anordnung ergeben die hin- und hergehenden Massen cin ge-

Der Klapprost '

um freie Flichkrifte zu vermeiden und die Tricbachslast liis

¢ auf je 16 t erhihen zu kinnen.

Die Kurbellinge der Kuppelstangen ist 25 mm kirzer. als
die der Triebstangen: die Ausfihrung des Triebzapfens ist aus

Abb, 2, Taf. LVII ersichtlich. Eine iahnliche Ausfihrung

. zeigen die 2 C -Schnellzug-Lokomotiven der Lancashire- und

ringes Drehmoment, auf dessen Ausgleich man verzichtet hat,

Yorkshire-Bahn *), ’

Die Lokomotiven haben Kolbenschieber
Ringen und Stopfbiichsen nach Schmidt,

Das Traglager fiir die vordere Kolbenstange zeigt Abb, 4,
Taf. LVIL.  Da keine lingeren Gefalle auf den zu befahrenden
Strecken vorkommien. ist auf die Anbringung einer Druck-
ausgleichvorrichtung verzichtet. nur Luftventile sind angebracht,
um Rauchansaugen bei Leerlauf zu verhindern.

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse- Bremse
ausgeristet, und zwar werden die drei gekuppelten Achsen an
der vordern Seite gebremst. Unterhalb des Fihrerstandes sind
zwei 330 mm weite Bremszylinder vorgesehen, dic das DBrems-
gestinge unabhangig von einander angreifen. Der Bremsdruck
betrigt bei 3.5 kg/qem Uberdruck im Bremszylinder 65 °f, des
Reibungsgewichtes, und wird gleichmilsig auf die drei Achsen
verteilt.

mit  federnden

Yon den sonstigen Einrichtungen sind zu nennen:

zwei ansaungende Strahlpumpen von Gresham und
Craven,

zwei Olpressen mit je 8 Schmierleitungen von Wake-
field,

Luftdruck - Sandstreuvorrichtung von Gresham
Craven, X

aufschreibender Geschwindigkeitsmesser von Hasler.

Quecksilber-Feuermesser von Steinle und Hartung.

und

Der dreiachsige Tender falst 18 cbm Wasser und 6t
Kohlen, und hat seitlich neben dem Kohlenkasten iiber die ganze
Lange Wasserfilloffnungen (Textabb. 1 und Abb. 1. Taf. LVII).

Die Zug- und Sto[‘s-Vorrihht.ung zwischen Lokomotive und
Tender besteht aus einer nicht federnden Zugstange und zwei
federnden Stofspuffern. Die Puffer treten mit keilférmigen
Stolstlichen gegen keilformige Reibungsflichen an der Loko-
motive und werden durch eine Blattfeder mit 2000 kg Anfang-
spannung angedriickt,

Im Ganzen wurden 1910 sechs solche Lokomotiven in
Betrieb gestellt. Die Erfolge waren so giinstig, dals zwolf
weitere bei demselben Werke, und noch zwdlf bei der »Neder-
landsche Fabriek van Werktuigen en Spoorwegmaterieel« in
Amsterdam in Auftrag gegeben wurden. Ende 1911 werden
also dreilsig Lokomotiven dicser Art im Betriebe sein.

*) Engineering 30. Juli 1909, S. 159,

Anordnung und Abmessung der Schichte fiir Bahnsteig-Gepickaufziige.

Von Landsberg, Regierungsbaumeister in Berlin,

Die im Jahre 1908 erlassene Polizeiverordnung iber die
Einrichtung und den Betrieb von Aufziigen beeinflulst auch die

Figenart des Piickereibetriebes und mit den erforderlichen Ab-

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbn.hn"vesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 24. Heft. 1911.

messungen der Fahrstiihle ergeben sich fiir ihre Anlage Gesichts-

punkte, die zweckmifsig schon bei der Aufstellung von Bahn-
Neuanlage von Bahnsteigaufziigen; im Zusammenhange mit der | hofsentwiirfen Beachtung finden.

Die vom Ministerium der

i Offentlichen Arbeiten herausgegebenen »Unfallverhiitungs-Vor-
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schriften« kommen fir neue Anlagen nicht in Betracht, weil ’
die Polizeivorschriften fast durchweg schiirfere Bestimmungen
enthalten.*) Die folgenden Erorterungen gelten in ihrer Allge-
meinheit fir alle Betriebsarten der Aufzige; die Angaben
iber die Schachtabmessungen jedoch nur fiir Spindelaufzige,
die wegen ihrer Sparsamkeit und Betriebsicherheit bei den
preulsisch-hessischen Staatsbahnen iberwiegend Verwendung
finden. **) ‘
I. Abmessungen,

Die Mafse der Aufziige hiangen von der Grilse der Gepick-
karren ab: fur diese ist meben der Stirke und den sonstigen |
Besonderheiten des Gepickverkehres der im Bahnhofs-Grund-
risse verfiigbare Raum malsgebend.

Die Ladeflaiche der Karren wird b= 1,2 bis 1,5m breit
1 =1,8 bis 2,4m lang gewihlt.

Die Grundfliche des Fahrkorbes wird so Dbemessen, dals .
seitlich geniigender Raum fiir ausladende Laststicke und in
der Langsrichtung Platz fir einen Mitfahrenden bleibt. Danach
geniigen: B="1b- (0,4 bis 0,5) m: I. =14~ (0,8 bis 1,0) m.
Der Schachtquerschnitt ist hier-
durch der Liinge nach vollkommen
festgelegt, da nach den Polizei-
vorschriften bei Fahrstiihlen, deren
Korbe, wie bei Gepiickaufziigen.
keine Tiren besitzen, an den
offenen Zugangseiten der Kirbe
die glatte Schachtwand nur 5 cm
vom Bithnenrande entfernt sein
darf. Also wird bei beiderseits offe-
nem Fahrkorbe L, =L+ 0,08 m,
bei einseitig offenem Fahrkorb
L, = L + 0,04 vermehrt um ein
beliebiges Mals. (Textabb. 1.)

Die Breite BB, des Schacht-
querschnittes hingt dagegen von
der Bauart des Aufzuges ab. Die
einfachste Anordnung nach Text-
abb. 2 verlangt etwa B, =B
+2.0,25 m.

Abb. 1.

Uberbaw

/

'

+ gewichtrollen erreichen: B, =B 4 2.0,15.

. punkte nahe.

Eine Verringerung der Breite

lalst sich nach Textabb. 3 durch o o
Abb. 2. Abb. 3 l
8, - 8, -
Bezerchnungen:
5 = Spindeln 7
7= Sei-oder Neden-Rolrdater 3
“;‘-&hgeﬂyemm N
=Fihrungsschienan]
5 o s TH” 8
<3 N > < L
\
V- ~ - Vi
5 ,
Vi&ég Ny }’"}‘ ] -&; ‘;’?’ T

*) Glasers Annalen fiir Bauwesen 1909, Bd. 64, Heft 9.

*) 3.

" L 4 " bl = L] n

einseitige Anordnung der Gegengewichte neben den Fihr-
ungschienen f und entsprechende Schiefstellung der Gegen-
Denselben Vorteil
erhilt man durch Unterteilung der Gegengewichte und An-
ordnung zu beiden Seiten der Fihrungschienen. Hierbei wird
der Angriff der Gegengewichtseile auf vier Punkte statt auof
zwei in Textabb. 2 und 3 verteilt und dirch die gleichmalsigere
Wirkung der Krifte besonders bei einseitiger Belastung eine
Verringerung der Reibungswiderstinde erreicht. Diesen wiin-
schenswerten Betriebsbedingungen kommen jedoch auch die

. frither gezeigten Bauarten durch geniigende Aussteifung des

Tragwerkes der Fahrbithne und sorgfiltige Wahl der Aufhiange-
Man sollte daher diese Ausfithrung nur anwenden,
wenn es die Unterbringung der Gegengewichte verlangt, da
sie wegen der vermehrten Seile und Fiihrungen umstiindlicher
und teuerer ist. Die bisherigen Beziehungen gelten: fir die
Anordnung einer mit dem Fahrkorbe fest verbundenen Spindel,
die in einem Gulsrohre mittels Drehung einer unverschieblich
gelagerten Mutter auf- und niedersteigt. Das hierfir erforder-
liche Brunnenrohr ist 0,5 bis 0,6 m weit und unten durch einen
Zementpfropfen wasserdicht abgeschlossen. Bei hohem Grund-
wasserstande ist dieser Abschlufs und besonders die Dichtung
des DBohrrobres gegen die
Schachtsohle schwierig her-
zustellen. Textabb. 4 zeigt
eine Losung fir derartige
Fille, Das unten zuge-
schweilste wasserdichte
Rohr R zur Aufnahme des
gulscisernen (')ll'ohres mit
Spindel ist mittels eines
wieder entfernten

Abb. 4.

I
\- Hitfs bohrrohr R,
VL Schackt4Sohle
1 i

Jrei Lay
Tektolith :

i weiten,
| Bohrrohres R, eingebracht.
| Die Abdichtung gegen die
| Schachtsohle erfolgt' durch
eine dreifache Lage Tekto-
lith, die auf dem mit R vernieteten Flansche durch einen aufge-
schraubten Flacheisenring befestigt und an dem Rohre R hinauf-
gezogen ist. dort wird es durch eine Rohrschelle festgeklemmt,
die oben freibleibenden Fugen werden durch Zeresit gedichtet, das
in geniigender Stirke zwischen Rohr und Schelle eingebracht wird.
Diese Schwierigkeiten werden
durch eine Anordnung vermieden,
wie sie neuerdings bei der Direk-
tion Berlin ausgefiihrt und dem-
nichst ausfibhrlicher beschrieben
wird. Zwei Spindeln (T‘ext,abb. 5)
sind an den seitlichen Schacht-
wiinden drehbar gelagert; bei
4| ihrer Drehung durch eine Trieb-
maschine bewegt sich der an den
Muttern befestigte Fahrkorb. Die
erforderliche Schachtb;reite ist
etwa B,=B-42.0,25m, wobei
das Gegengewicht einseitig oder
geteilt neben der Fihrungschiene

angeordnet wird. ‘
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Die Maschinenkammer erhilt dieselbe Breite B, wie der
Schacht, eine lichte Hohe von wenigstens 2,0 m und eine Tiefe
von etwa 2,0m, die sich je nach Stellung der Triebmaschine
noch verringern lalst

Die Schachtumwehrung auf dem Bahnsteige erhilt dieselben
Abmessungen wie der Schacht. Liegt die obere Ladestelle
auf dem Balnsteige, so erhilt sie meist, liegt sie im Freien,
stets einen Uberbau mit Dach; dann konnen die vom Fahr-
korbe bewegten eisernen Klappen fortfallen, die bei Anwendung
ciner offenen Umwehrung zum Abschlusse der Bahnsteigdecke
dienen und unginstig auf den Betrieb wirken.*) Nach den Vor-
schriften muls zwischen der Decke des Uberbaues und der-
jenigen des I"ahrkorbes in seciner hochsten Stellung 1 m Ab-
stand vorhanden scin, damit die Mannschaft, die ctwa zum
Schmieren der Fithrungschienen aut der Fahrkorbdecke in die
Hohe fihrt, nicht gequetscht wird. Bei der iblichen Fahr-
korbhghe von 2,25m erhilt der Uberbau 3,25 m Hohe,
die Ubersicht auf dem Bahnsteige nicht zu storen, ist moglichst
niedrige Anordnung erwimscht: sie lafst sich durch Nachlafs
der DBestimmung des Mindestabstandes herbeifilhren, wenn der
Zutritt zu der Fahrkorbdecke erschwert und dadurch unnitig
gemacht wird, dals die ganze Linge der Fahrungschienen
durch Offnungen in den Wanden des Fahrkorbes erreichbar ist.

11. Betriebsverhiltnisse.

Fiar den Betricb kommt als wichtigste Vorschrift in Be-
tracht, dals alle Zuginge durch Tiiren abgeschlossen sein massen,

deren Oftnung erst nach Stillstand des Fahrkorbes in der .

richtigen Ladestellung moglich sein darf, und die die Be-
wegung des Fahrstuhles erst nach richtigem Schlusse gestatten.
Hierdurch werden dic frither vielfach verwendeten Einrichtungen
unméglich, die durch die Bewegung des Fahrkorbes geschlossen
oder geoffnet werden und den Verkehr erleichtern. Zur Er-
sparuxig besonderer Bedienungsmannschaft werden die elek-

trischen Aufziige durchweg mit Druckknopfsteuerung ausgeristet, -
die von den gepriften Gepicktrigern mittels besonders geformter
Fir den Begleiter des Gepickkarrens,

Schliissel betatigt wird.
der die Tir an der einen Ladestelle von innen geschlossen hat,
ergeben sich an der andern Haltestelle zwei Moglichkeiten:

a) Die Tir liegt auf derselben Schachtseite, sie kann von innen
ohne Weiteres gedffnet werden.

b) Die Tar liegt auf der andern Schachtseite: der Mitfahrer
kann an dem beladenen Karren nicht vorbeigehen, um zur

Tiir zu gelangen, Daher sind entweder Hubgitter anzubringen,
die mittels Seilzuges auch von der andern Seite der Bihne be-
tatigt werden kinuen, oder auf beiden Seiten des Schachtes
sind Tiren anzuordnen, so dals der Begleiter gezwungen ist,
durch die ihm zuniichst liegende Tir herauszutreten und

*) Auf einen Abschlufs der Bahnsteigdecke kann verzichtet
werden, wenn die untere Ladestelle zur Verhiittung stérenden Luft-
zuges mit undurchliissigen Tiiren versehen wird.

Um

die andere von aulsen zu offnen. Fir die Benutzung
in der umgekehrten Fahrtrichtung ergeben sich dann dhnliche
Verhiltnisse; der Fahrer tritt auf die Seite des andern
Ausganges, zieht den Karren hinter sich her und schlielst
das Hubgitter, sonst mufs auch die zweite Ladestelle ein

solches erhalten.

Die Losungen nach Db) erschweren die Ausfihrung der
Anlagen und den Verkehr.

I, Zusammenflassung.

Aus dem Vorstehenden ergeben sich folgende Gesichtspunkte:

1) Die Aunordnung des Fahrstuhles ist mit Rucksicht auf Ein-
schrankung der Breite des Schachtes und damit des Uber-
baues zu wéahlen.

2) Die Zuginge zu den Aufzigen sollen tunlich an beiden
Ladestellen auf derselben Schachtseite liegen.

3) Die Aufziige sind tunlich dem Ende der Bahnsteige soweit
zu nihern, dals auch bei wechselnder Zuglinge dieselbe Zu-
gangseite benutzt werden kann. Sonst sind nach IIb zwei
Zuginge anzuordnen, oder der Aufzug ist soweit nach der
einen Seite des Bahnsteiges zu verschieben, dafs auf der
andern zwischen der Bahnsteigkante und der Umwehrung
ein Durchgang fir Karren freibleibt; Grenze der Ver-
schiebung ist 3,0 m von Gleismitte (Textabb. 6)*)

Abb. 6.
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4) Werden zwei Aufziige neben einander erforderlich, wic bei
starkem Verkehre auf Gepiickbahnsteigen oder [Personen-
bahnsteigen mit Richt-
ungsbetrieb, so empfiehlt
sich unter Verschiebung
nach III; 3 die Anord-
nung nach Textabb. 7.
Jedoch mufs gemiafs der
Vorschrift der Iisen-
bahn-Bau- und Betriebs- Gepicktumel
Ordnung mit Sicherheit i T
verhindert werden, dals 4-{-{-4{-----
sich die geoffneten Tiren ‘
der Gleismitte auf weni-
ger als 3 m Abstand
nihern.

Abb. 7.
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*) Die Malinahme empfiehlt sich auch bei schmalen Bahnsteigen,
um das Ende hinter dem Aufzugiiberbaue zum Abstellen von Karren
benutzen zu konnen.
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Gleisleg-Maschine von Hurley.

Von F. Bock, Ingenieur in Charlottenburg.
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 4 auf 'T'afel LVIII,

In neuerer Zeit hat in den Vereinigten Staaten, Kanada
und Mexiko, eine eigenartige Maschine zum Legen der Eisen-
bahngleise Kingang gefunden*). Viele amerikanische Eisen-
bahnen, darunter die grofsc Nordbahn, die Nord-Pacificbahn,
dic kanadische Pacific- und die Union-Pacifichahn bedienen
sich auf ibren Strecken Legen neuer Gleise dieser
Maschine, mit deren Hilfe letzthin auf ciner Nebenstrecke der
Chicago- und Nordwest-Bahn in einem Tage fast 4,5 km ge-
legt wurden.

Da die im Nachfolgenden niher beschriebene Maschine
das Gleislegen vollig selbsttitig verrichtet, der Menschenhand
dabei nur noch geringe Leistungen verbleiben, so verdient sie
die Beachtung weiter Kreise.

Der Gleislegezug ist mit zwei Dampfmaschinen ausgeriistet,
die die Triebkraft fiir alle Teile der Gleislegemaschine und
far einen Oberbauzug von etwa 30 Wagen liefern: auch die

um

“auf 1,5m Langen geschnitten, in 1,5 m Teilung quer iiber C

zu liegen, und hierauf werden zwei Doppelreihen Schwellen A
langs gelegt, die dann die eigentliche Schwellenladung E quer
aufnehmen.  Unter den Aufsenrindern von E konnen die
Schienen auf den Rollen von hinten nach vorn geschoben
werden.

Vor der Beladung der Schienenwagen wird zunichst der
abnehmbare Rahmen ¥ (Abb. 3, Taf. LVIII) in die Rungen-
osen in der DMitte des Wagens gesteckt. Kine daran quer
iber die Wagenbreite laufende Katze mit Flaschenzug, der von
einem Manne bedient wird, dient zum Auflegen der Schienen
auf die Rollenbankchen G (Abb. 3, Taf. LVIII).

Die auf die Rollen gelegten Schienen werden in der ganzen
Linge des Zuges mit Dornen verbunden, die in die Bolzen-

. locher der Laschen und Stege gesteckt werden, so dafls an jeder
' Seite ein ununterbrochener Schienenstrang entsteht, der sich

Fortbewegung mit 3,6 bis 9 m in der Minute geschieht mittels -

dieser Maschinen.

Der Tender triigt eine erhohte Bithne zur Aufnahme von
Kohlen und Wasser. Die zu legenden Schienen und Schwellen
werden unter dieser Bithne nach der Maschine hin nach vorn
gefordert.
Schwellen beladen (Abb. 1 und 2, Taf. LVIII), die hinteren mit
den Schienen, dazwischen liuft ein Werkzeugwagen. Die Wagen
fir Schienen und Schwellen sind bordlose, von denen jeder
bis zu seiner vollen Tragfiahigkeit beladen und in der Langen-
mitte seiner Obertliche jederseits mit einer Rolle ausgeriistet
ist, die, um Abgleiten der Schienen zu verhindern, an jeder
Seite einen vorspringenden Bund trigt. Der Mittenabstand
zweier Rollen eines Wagens betriigt 2,1 m der Breite nach.

Die Schwellenwagen werden in folgender Weise beladen.
Die untersten Schwellen C (Abb. 4, Taf. 1.VIII) werden lings
auf den Boden des Wagens befestigt: die Schwellen I3 kommen,

Die vorderen Wagen hinter der Maschine sind mit |

)

vorgeschoben von den Schienenwagen tber die Schwellenwagen
nach der Gleislegemaschine hin erstreckt.

In dem Maschinenwagen (Textabb. 1 wund 2, Abb. 1
und 2, Taf. LVIIT) betinden sich an den Seiten in 2,1 m Mitten-

Abb. 1.

Abb. 2.

abstand der IBreite nach zwei Paar Druckwalzen, die die
Schienen zwischen sich greifen und die beiden Reilien des zu-
sammenhingenden Schienenstranges vorwiirts ziehen, wihrend
auf den hinteren Wagen immer neue Schienen angeschlossen
In der Zeit, in der die Schienen unter den Schwellen
durchgleiten, rollen Arbeiter am vordersten Ende der Schwellen-
stapel immer die Zahl an Schwellen auf jede Schienenlange,
die im Gleise tragen soll. So werden
Schienen mit dazu benutzt, die Schwellen nach der Maschine
zu befordern.
*) Organ 1903, S. 84.

werden.

diese nachher

die

Das Abladen beginnt am vorderz Ende des Zuges und
schreitet nach hinten weiter. ‘

Sind Schienen und Schwellen bei der Maschine angelangt,
so trennen sie sich, indem die Schienen durch die erwilinten
Druckwalzen laufen und die Schwellen mittels einer Ketten-
forderung oben iber die Maschine hinweg befordert werden,
Eine selbsttatige Fordervorrichtung liefert die Schwellen einzeln
aber in der fiir die Schienenlinge erforderlichen Anzahl nach
der mit Greifern verschenen Kettenfihrung, die sic ftiber die
Maschine und iber ein 20,4 m nach vorn ausladendes stahlernes
Hingewerk hinwegfithrt. Die Schwellen fallen am Ende dieses
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Hangewerkes einzeln auf den Balndamm, so dals sie von zwei
Mann mit Leichtigkeit in die gewiinschte Lage gebracht werden
konnen. Das Hingewerk schwebt 2,4 m hoch iber dem Baln-
damme, lafst somit geniigend freien Raum fiir die darunter be-
schiftigten Arbeiter.

Die Schienen gleiten an dem untern Rahmen des Hange-
werkes entlang, nachdem sie die vorher erwiihnten Druckwalzen
durchlaufen haben. Vorn angelangt, werden sie von den
hinteren Schienen durch Herauszichen der Dorne gelost.
Hierauf wird das Schienenpaar von auf dem hintern Teile des
Hangerahmens angeordneten Férderwalzen nach einer ungefihr

6m vor den Radern des Maschinenwagens liegenden Stelle -

vorwirts gezogen, hier von zwei besonders gestalteten Zangen
ergriffen und heruntergelassen, bis das hintere Ende der
Schiene auf die zuletzt niedergelassene Schiene trifft. Hier
wird sie solange in der Schwebe gehalten, bis das hintere
Ende nur noch 30 cm von dem Vorderende der vorhin ge-
legten Schiene entfernt ist. Ein Mann kann dann  mit
Leichtigkeit die hiingende Schiene vorwirts schwingen, bis die
Winkellaschen vor dem Ende der vorhin gelegten Schiene
stehen, wobei die Neigung der hingenden Schiene zum Zuriick-
pendeln die beiden Enden zusammenhilt, bis die Klammer an-
gebracht ist, die Schiene und Winkellasche festhilt. Ist dies
geschehen, so werden die Zangen wieder gelost, die Laschen-
bolzen eingezogen und die Klammer entfernt. Die endgiiltige
Verlaschung wird geregelt, wihrend der Zug um die Schienen-
lange vorfahrt. Das Getriebe ist so eingerichtet, dals es die
der Geschwindigkeit des Zuges entsprechende Menge von Ober-
bauteilen nach vorn liefert. Der vordere Schnabel des Hiinge-
werkes ist mit einem lotrechten Mittelzapfen so befestigt, dals er
die den Gleisbogen entsprechenden Schwenkungen auszufiihren

und die Schwellen immer mit der Mitte in die Mittellinie zu '

legen vermag; dabei ist es belanglos, ob die Schienen mit
flachen oder winkelfsSrmigen Verlaschungen gelegt werden
sollen, da jeder Schienenstrang unabhingig vom andern be-
arbeitet wird. :

Zur Gleislegung mit dieser Maschine sind an Arbeiter-
kriaften 36 Arbeiter und 3 Vorarbeiter erforderlich, die eine
Strecke von 3,2 bis 6,4 km in zehn Stunden fertig zu stellen
vermégen, je nach der Art des Gelindes und der Geibtheit
der Leute. Die Verteilung der Mannschaft ist folgende:

6 Mann verbinden die Schienen auf den hinteren Wagen,

1 Aufseher iberwacht diese Arbeit,

6 Mann legen die Schwellen auf die sich vorwarts be-
wegenden Schienen,

1 Aufseher iberwacht diese Arbeit,

2 Mann haben dafir zu sorgen, dals die Schwellen gerade
zu licgen kommen, wenn diese die schiefe Ebene hinauf-
steigen,

1 Mann im Innern der Maschine hat die Verbindungs-
bolzen in den Schienen zu ldsen,

1 Mann auf der Bithne in dem Hingewerke legt dic
Zange an die Schiene an,

14 Mann verlaschen und verbolzen die Stélse,

3 Mann vermessen die Strecke,

1 Mann lost die Zangen von den Schienen,

2 Mann verteilen die Bolzen,

1 Aufseher iiberwacht diese Arbeiten,
das sind zusammen 39 Mann.

Die Maschinenmannschaft setzt sich aus dem Maschinen-
filhrer, einem Heizer, einem Nachtwichter und einem Arbeiter
zusammen, der die Schienen mittels Dampfwinde niederlalst.
Sollen in einem Tage nur 1,6 km Gleis gelegt werden, so
sind mit Kinschlufs der Aufseher nur 25 Mann erforderlich.

Saunerstoff - Schweifs'vérfaﬁren ili “.I;ok'omotiv .Werkstitten.

Vén Beckér, Gehcimem Baurate in Paderborn.

In den letzten Jahren ist den Aileesserungswm‘kst‘atteu
fiir Lokomotiven ein sehr wichtiges Hilfsmittel in der Schweilsung
der Kessel mit Sauerstoff und Wasserstoff oder Azetylen erstan-
den. Die dazu nétigen Einrichtungen kénnen auch zum Schneiden
von Eisenteilen benutzt werden, doch ist diese Verwendung neben-
sichlicher Art, da sie durch den.holien Verbrauch an Sauerstoff

meist teurer wird, als das Durchkreuzen oder Schrieiden mit

anderen Werkzeugen. Im Nachstehenden sollen die Schweils-
arbeiten geschildert werden, wie sie mit Hiilfe einer Azetylen-
Vorrichtung seit etwas langer als zwei Jahren in der Kessel-
schmiede der Hauptwerkstatt Paderborn ausgefiilhrt werden.
Beim Schweilsen scheint die Verwendung von Azetylen bessere
Erfolge zu geben, als die von Wasserstoff, wahrscheinlich wegen
einer reduzierenden Wirkung des Kohlenstoffes im Azetylen,
der etwa oxydiertes Eisen wieder in metallisches umwandelt.

Die am hiufigsten ausgeftihrte Arbeit ist das Ausfiillen
der Vertiefungen, die sich im Laufe der Zeit innen und aulsen
im untern Teile des Langkessels bilden. Hierbei geniigt es,
durch Schaben oder Meifseln eine metallisch reine Oberfliche
herzustellen und die Vertiefung durch Hineintraufeln ge-
schmolzenen Eisens auszufillen, Zum Ausfiillen wird jetzt

nur noch Draht aus schwedischem Eisen benutzt, der von
Bastian in Hagen oder Schion & Co. in Essen bezogen
wird. Kine weitere alltigliche Arbeit ist das Verschweilsen
der Rillen iiber dem Bodenringe, wodurch das Vorschuhen der
Stiefelknechtplatte oder des eisernen Feuerkistenmantels ent-
behrlich wird. ' Lo

Am meisten nitst die Vorkchrung bei Schitdén—in der
Rauchkammer “durch Abrosten. Der letzte Schuls des mit der
Rohrwand und der Rauchkammer vereinten Langkessels rostet
im untern Teile nach eiﬁigen Jahren so weit ab, dals keine
Nietverbindung mehr moglich ist. ¥riher mufste nun in den
Kessclschuls eine Bodenplatte eingenietet werden, eine Arbeit,
diec mit grofsen Kosten verbunden war, wihrend heute die
schadhafte Stelle ausgekreuzt und ein Bandeisen von etwa
40 mm Breite und der notigen Stirke und Linge dort ein-
geschweilst wird.

Auch die Rauchkammerrohrwand rostet ofter im unteren
Teile stark ab, so dals eine Dichtung der Auswaschluke nicht
mehr zu erzielen ist. Hier ist in einzelnen Fillen mit Erfolg
der Versuch gemacht, durch Aufschweilsen um das Lukenloch
die notige Starke wieder herzustelleu.



439

Weniger hiufig, aber mit vollem Erfolge sind in den
Ecken stark abgerostete Bodenringe durch Aufschweilsen wieder
brauchbar gemacht. Vereinzelt vorkommende Arbeiten waren
das Versthweilsen von Rissen in der Kimpelung einer Feuertir
nach- Webb oder in den Seitenwinden der Stiefelknechtplatte.
Auch ist einmal die Wicderherstellung des stehenden Kessels
einer Wasserstation, dessen oberc Rohrwand so abgerostet war,
dals die Dichtung einzelner Rohre Schwierigkeiten bereitete,
durch Aufschweilsen um die Rohrlécher gegliickt.

Ein Versuch, Heizrohre mit Sauerstoff zu schweilsen hat
gezeigt, dals die Arbeit teurer wird, als bei dem iiblichen
Schweilsverfahren, auch ist die Schweilsung nicht leistungsfihig
genug und ergibt mehr Ausschufs, weshalb die Versuche nicht

weiter fortgefithrt wurden. Bei der Ruhr-Lippe-Kleinbahn in
Soest wurden die allerdings engeren Heizrohre nur auf diese
Weise vorgeschuht.

Vielfach sind Zweifel laut geworden, ob dicse verschiedenen |
Arbeiten auch gentgend haltbar sind. Im Anfang sind hier
in der Tat verschiedene Arbeiten wegen Ungeibtheit der
Arbeiter nicht ganz zur Zufriedenheit ausgefallen, heute ist
dieser Grund aberwunden. Die eingeschweifsten Stiicke in
der Rauchkammer sind wiederholt mit Vorschlaghimmern
" bearbeitet worden, ohne dals sich Schaden zeigten. In einem
Ialle waren Rillen zwischen den Bodenankern ausgefillt,

nachher wurde ein Anrichten an die Stiefelknechtplatte natig, '

was ohne Schidigung der Schweilsstellen gelang.

Angestellte Zerreifsversuche hatten die nachstehenden |

Irgebnisse : |

1. ein Stab aus einer alten Stiefelknechtplatte ohne Rost- “

furche ergab 33,4 kg/qmm und 22,5°/, Dehnung;

2, ein Stab  derselben Platte mit einer Rostfurche von
10 mm Tiefe und 20 mm Breite, die durch Aufschmelzen
gefullt war, ergab 34,26 kg/ymm Festigkeit und 21"/,
Dehnung. Der Stab zerrils nicht in der Schweilsstelle,
sondern 135 mm daneben;

3. ein Stab aus einem Kisenbleche hatte 35,86 kg IFestigkeit
und 279/, Dehnung:

4. ein Probestab demselben Bleche, der aus zwei
Sticken zusammengeschweilst war, ergab 33,24 kg 'qmm
Festigkeit und 9°/, Dehnung mit dem Risse in der -
Schweifsstelle. : ;

Von Schon & Co., Kssen, waren Schweilsstibe fir Guls-

|

aus

Nachrut.

cisen und Kupfer angeboten, auch damit sind Versuche

angestellt. Die Versuche mit Kupfer sind stets milslungen,
Friedrieh Leitzmann |

Am 14, November 1911 verstarh zu Darmstadt der |

Regicrungs- wnl Baurat a. D., Geheime Baurat Friedrich
Leitzmann nach kurzem, schweren Leiden im 70. Lebensjahre.
Als Sohn eines Schlossermeisters am 5. September 1842

zu lirfurt geboren, bezog Leitzmann naeh dem Besuche der

Seminar-, der Real- und der Gewerbeschule seiner Vaterstadt
am 1. Oktober 1860 das Konigliche Gewerbe-Institut in Berlin,
an  welchem vorzigliche Lehrkrifte, wie Dove, Fink,
Grashof, Weicerstrafls, Wiebe wirkten, um sich als

- des Tlickstickes mit dem gulseisernen

die mit Gulseisen verliefen aber in vielen Fallen glinstig.
Bei cinem Reglerventile nach Schmidt und Wagner wurde
der ausgebrochene Sitz des grofsen Ventils mit “rfolg durch
Aufschmelzen ausgebessert.  Bei einem ILokomotiv-Zylinder
wurde ein Sprung im Schieberkasten mit vollem Erfolge aus-
geschweilst. Dei einem anderen Zylinder mit grofsen tief-
gehenden Springen an der Schieberfliche wurde kein Erfolg

. erzielt, da sich beim Erkalten immer wieder neue Risse bildeten.

In einem Falle ist auch ein Zusammenschweilsen von Guls-
eisen und Ilulseisen gelungen und zwar bei Gelegenheit der
Ausbesserung einer I-Tenderlokomotive der Bauart Hagans,
bei der eine Rippe des zur Befestigung einer Stiitze dienenden
gulseisernen Ansatzes am Zylinder ausgebrochen “war. Die
versuchte Wiederherstellung im Detricbe mit einem eisernen
Winkel hat nicht gehalten, weshallb hier ein Verschweilsen
Flansche und der
Stitze vorgenommen wurde, was bis jetzt gehalten hat.

Im Ganzen sind seit Oktober 1908 folgende ~Arbeiten
ausgefithrt worden:

1. An 118 Kesseln sind Rostfurchen zugeschmolzen, die
sich im Langkessel und iber dem Bodenringe an der
Stiefelknechtplatte, Seitenwand und Tiirwand gebildet
hatten. Bei etwa 30 Kesseln ist dadurch das Vorschuhen
entbehrlich geworden. i

2. An 45 Kesseln sind Flicken in die Rauchkammerwand
eingeschweilst worden.

Die Ersparnis bei 1 betriigt bei Wegfall eines V‘orschu]nes
80 M, im Ganzen also 2400 M. Das Einschweilsen cines
Flickens in einen Kesselschuls kostet 315 M weniger. als
das Kinbringen eines halben Kesselschusses, bei dieser Arbeit
sind also bislang 45:315 := 14175 M erspart. Dementsprechend
hat sich die DBelegschaft der Kesselschmiede gegen friiher
verringert. Aber nicht allein diese Irsparnis ist erzielt worden.
sondern auch eine ganz erheblich beschleunigte Fertigstellung
der Lokomotivkessel, die vielleicht noch mehr ins Gewicht fillt.

Die Vorrichtung ist von der Gewerkschaft Sirius in
Dissseldorf beschafft worden und hat rund 1300 M gekostet.

Die Ausfithrung der Arbeiten geschieht durch zwei aus-

. gewahlte Leute, die in Sticklohn bezahlt werden, und zwar

erhalten sie 0,35 M/dm.

Beim Schweilsen hingt der Krfolg wesentlich davon ab,
dals sich keine Schlacke auf der zu schweil'send;en Stelle
festsetzt. Sicht der Mann. dals das geschieht, so muls er dic
Schlacke durch Kratzen mit dem Drahte zu leseitigen suchen.

Wihrend seiner Studieuzei‘t benutzte
er die Terien zu praktischer Betittigung in ciner Maschinen-
fabrik seiner Vaterstadt, in der er nach Beendigung sciner
Studien bis Oktober 1863 blieb, um dann 1864 seiner Militir-
pHlicht zu geniigen.  Nach Beschiftigung durch den Ober-
maschinenmeister der thiiringischen Eisenbahngesellschaft und
bei den sichsischen Staatsbahnen ging Leitzmal‘m zu R.
Hartmann in Chemnitz, wo er sich bis Mai 1870 grindliche
Kenntnisse im Lolkomotivbaue erwarb,

Mechaniker auszubilden.

Um sich im Betriebe auszubilden, trat Leitzmann dann
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Dortmund in der

wvesellsehaft  als

in den Dienst Fisenbalin-
Jankarbeiter.  In der Ausbesserungswerkstatt

warde er bis 1871 als Vorzeichner und Zeichner heschaftigt,

Kiln-Mindener

wn dann zur thivingischen Eisenbalingesellsehaft als Maschinen-
meister-Assistent in Gotha zuriickzukehren, wo er zunichst als
Am 1. Oktober 1871 fest angestellt,
warde er im April 1872 von Gotha an  die Hauptwerkstitte
Frfurt versetzt und Anfang 1873 mit den Obliegenheiten eines
Lokomotiv-Revisors

Fenermann  titig  war.

betraut. in  welcher Stellung  er sich die
Iignung zum Lokomotivfiliver crwarb.

Leitzmann legte dann auf Grund eifrigen Selbstunter-
richtes im Juni 1880 die  erste Staatspritfung ab und wuarde
als  Regierungs-Maschinenbaufihrer im Lokomotivhetriehe und
von Juli 1832 i maschinentechnischen Burean der Direktion
Lirfurt mit auswirtigen Abhnahmen und mit technisehen Priifungen
und  Untersuchungen maschineller

Finrichtungen  hesehiftigt.

Nach Ablegung der zweiten Staatspriifung zum
Maschinenmeister ernannt, wurde er 1. August 1883 endgiiltig
Oktober
1883 nach Tempelhof als Assistent des Vorstandes der Haupt-
werkstitte, und 18386 als Regierungshanmeister an das maschinen-
technische  Bureau Direktion Lrfurt versetzt.  wurde
Leitzmann vom Juli 1889 ab mit der Leitung und Ver-
waltung der 1I;\ll])'t\\'et'l<stiitte Frfurt betraunt, im April 1890
als Eisenbahn-Bauinspektor zur Direktion Koln, rechtsrheinisch,

in den preufsischen Staatseisenbahudienst. abernommen,

der

versetzt und hier zuniichst im Materialien-Bureau. dann von
Oktober 1892 als Vorstand dieses Burcaus beschiftigt. 1893
erfolgt  seine  Rickversetzung  nach  Erfurt zur Hauptwerk-

stittte, wo er April 1895 zum Vorstande der Werkstatten-In-
spektion und im April 1899 zum Regierungs- und Baurate er-
nannt wurde.

Oktober 1902 wurde Leitzmann auftragsweise mit der
Wahrnehmung der Geschifte eines maschinentechnischen Mit-
gliedes der Direktion Hannover betraut und am 1. Januar 1903
an Stelle des Regierungs- und Baurates von Borries Mitglied
Behdrde, die

umfalste die Bauart und

Beschaftung der Fahrzeuge und die Verwaltung der Vorratbestinde,

dieser Das  Dezernat
und gab Leitzmann Gelegenheit, seine umfassenden praktischen
Kenntnisse und Erfahrungen in Eisenhahn-Maschinenbane- und
Betriebe zu verwerten.,

Von Olktober 1902 his September 1905 nahm Leitzmann

Regierungs-

fast” regelmifsig an den Sitzungen des technischen Ausschusses
des Vereines deutscher Eisenbalin-Verwaltungen teil.

Am
in den Rubestand versetzt, wobei ihm der Charakter als Ge-

1. Oktober 1906 wurde er seinem Wunsche gemiils

heimer Baurat verlichen wurde.  Seinen Wolinsitz verlegte er

nuan nach Darmstadt,

Withrend  seiner dienstlichen Tiitigkeit hat Leitzmann
ausgedehnte Studienreisen unternommen, auch seine bis in die
fernsten  Linder ausgedehnten Lrholungsreisen dazu  benutzt,
die  Einrichtungen, Betrichsmittel und die DBetriebsverhiltnisse
fremder Bahnen kennen zu lernen,  Durch melr als 20 Jahre
widmete or sich umfassenden Versuchen mit den verschiedensten
Lokomotiv-Bauarten, deren Ergebnisse heute eine der wichtigsten
Grundlagen der Beurteilung der Lokomotiven bilden¥),

Wir

zweckmilsigsten  Filllungsgrade bei Verbund-lLokomotiven, zur

fithren nur seine  Versuche zur Feststellung der
Bestimmung des Eigenwiderstandes der neueren Fahrzeuge. zur
Feststellung der Eigenschaften und Leistungen neuer Schuellzug-
Lokomotiven an.  Diese Versuche und die damit verbundenen
wissenschaftlichen Untersuchungen legen Zeugnis von Leitz-
manns reichen Kenntnissen und Erfahrungen ab. Auch sonst
Er war Mit-
arbeiter an der »RKisenbahntechnik der Gegenwarte und auch
Ubertritte den Ruhestand hatte er noch

dals Auftrage des

ist. er vielfach schriftstellerisch titig gewesen.

nach dem in die

Freude. ihm die Fertigstellung des im
Maxchineningenicure von von Borris be-
Lehrbuch
genannten Vereine dbertragen wurde.

Mai 1911 noch erlebt.

Der Verstorbene war von lauterer und aufrichtiger Ge-

Vereines deutscher
gonnenen  Werkes
baues«**) von dem

Lokomotiv-
Die

»Theoretisches des
Ausgabe hat er im

sinnung, die sein Wesen wohl zu Zeiten als schroff erscheinen
liefs, ihm aber zu einem trewen und wohlmeinenden Gefihrten

machte.  Allen. die mit ihm gearbeitet und ihn niaher kennen
gelernt haben, trat der gesunde Kern seiner Art Vertrauen
weckend entgegen.  Sie werden seiner stets in Treue ge-
denken.  Auch die Schriftleitung  des »Organe«  wird dem
Entschlafenen als einem  geschitzten und crfolgreichen Mit-
arbeiter ein ehrendes Andenken bewahren. —k.

*) Organ 1906, 8. 131. 309 und 335.

**) J. Springer, Berlin; Organ, 1911, 8. 442.

Bericht itber die FortschritEG des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eisenbahnen in Siid-Asien,
(Railway Age (azette, 10. Februar 1911, 8. 293.)

Fir den Bau von Eisenbahnen ist der siidliche Teil Chinas
besonders wichtig. England und Frankreich haben diese hoch-
wertigen Teile des Reiches der Mitte zu erschlielsen, letzteres
durch eine zu erbauende Verbindung mit Indo-China durch
die chinesische Provinz Jannan, ersteres durch die Ermog-
lichung einer Verbindung mit Burma.

Beide Staaten beobachten auch schon seit geraumer Zeit
grofse Vorsicht bei der Erteilung einer Eisenbahn- Bau-
bewilligung an ¥remde. Die Provinz Jimnan hat die Hailfte
der Tliche und ein Achtel der Kinwohnerzahl Fl"ankvreiclls.
Seine wirtschaftliche Stellung verdankt Jiannan seiner ginstigen
Lage*). Im Nordwesten grenzt es an Tibet, weiter sidlich
an Assam, Burma, Siam, und im Siden an das franzosische

*) Organ 1910, 8. 161,
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Tonking. Durch Jinnan fihrt die kiirzeste Verbindung
zwischen England, Frankreich und China. Die Strecke Kanton-
Kalkutta betragt unter Annahme einer Eisenbahnverbindung
durch diese Provinz 2570 km, der ein Seeweg von 6440 km
gegeniibersteht.

Die grofste Bedeutung wird diese Bahnverbindung als
Teilstrecke der grolsen geplanten Uberlandbahn Kanton-Kalkutta-
Persien - Kleinasien - Konstantinopel mit einem Fliigel durch
Arabien nach Kairo, also Afrika erhalten. Ungefihr 6630 km
dieser 8050 km langen Verbindung sind bereits in Betrieb
oder in Bau, der Rest zum grolsten Teile im Plane fertig
oder wenigstens vermessen.

Die bestehende Hauptlinie fithrt von Karrachi am arabi-
schen Meere durch Nord-Indien nach Assam. llier gabelt
sich die Linie, beide Teile fithren aber nach Jinnan.

Der nordliche geht nach Sadiya an der Grenze von Tibet,
wo Burma und China zusammenstolsen. und der Brahmaputra
aus dem Hochlande von Tibet in die Ebene von Bengalen
eintritt.

Diese Linie wird grolse Bedcutung erlangen, da sie die
Verbindung Indiens mit den reichen chinesischen Kohlenfeldern
herstellt. Sie verbindet auch den nach Siden fihrenden
Brahmaputra mit dem schiffbaren Teile des michtigsten Flusses
von China, des Yang-tse-kiang, von dem Sadiya nur 627 km
entfernt liegt.

Die mitten durch Junnan fithrende, am 1. April 1910

eroffnete franzosische Babn haben wir friher beschrieben.*)
G. W. K.

Die Benguella-Eisenbahn,
(Engineer 23, Dezember 1910, S. 678.)
Diese im portugiesischen Angola in Siadwest-Afrika in
Bau befindliche Linie hat 1910 grofse Fortschritte gemacht.
Im Jahre 1909 wurde mit Pauling und Co. in Kapstadt ein

" Vertrag iber den Bau von km 198, bis wohin die Bahnstrecke

vollendet war, bis km 323 abgeschlossen, dieses 125 km lange
Stiick wurde im Oktober 1910 vollendet. Der Verkehr wird

- gegenwirtig bis km 323 von Lobito, der Hafen- und Anfang-

Der sadliche Zweig bildet die Hauptlinie, die 240 km

nordlich von Mandalay die bestehende Bahn verlilst und iber
Bhamo gegen die chinesische Grenze zieht. Von hier oder
von Kon-lon aus will die englische Regierung mit erfolgter
Einwilligung Chinas die Bahn durch an den
Yang-tse-kiang fiihren.

Junnan bis

Station gefithrt. 1910 kam mit derselben Unternehmung ein
neuer Abschlufs fir das Baulos km 323 bis Mutota, 900 km
Ostlich von Lobito, zu Stande. Von Lobito, einem giinstig

liegenden IHafen mit Werften und Lagerhausern steigt die

Bahn sanft aber stetig bis 1508 m Hohe in km 323. Die
steilste Neigung der fertigen Strecke ist 25 /., nur eine 2 km
lange Rampe hat bei 62,5°/,, Neigung eine Zahnstange nach
Riggenbach.

Der kleinste Ialbmesser betragt 90 m, die Spur 1067 mm.

Die Entfernung von l.obito bis zur Grenze des Kongo-
staates ist 1300 km, also fehlen von der kunftigen Kndstation
Mutata bis dahin noch 400 km. Dieser Rest soll baldigst
gebaut werden und dann fithrt die Linie bis Katanga**) in
der Nihe des Bangueolosees, von wo der Anschlu[’s‘ an den
fertigen siidlichen Teil der Kap-Kairo-Bahn zu erreichen ist.

G. W. K.

*) Organ 1910, S. 161.
**) Organ 1911, S. 235,

Bahn-Unterbis:l,u, Briicken und Tunnel.

Elektrische Ausriistung des Detroit-Tunnels.

(Electric Railway Journal 1911. 21. Januar, Band XXXVII, Nr. 3, “

S. 104, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel LI1X.

Zur Entwisserung des Detroit-Tunnels sind fiinf Pumpen-
siimpfe hergestellt, je einer an den beiden Toren und an den
beiden Schichten, der fianfte in der Mitte (der Unterwasser-
strecke. ))ie Pumpen-Triebmaschinen leisten 15 bis 30 PS und
werden vom Unterwerke getrieben,
Sumpfe bis zu einer bestimmten llohe, so lifst der Schwimmer
eine Glocke im Unterwerke ertonen und erleuchtet eine rote
Lampe der Sumpfitberwachungstafel, nach Anstellung der Pumpe
schweigt ie Glocke, nach geniigender Senkung wird die rote
Lampe grin und die Pumpe abgestellt.

Der Tunnel wird durch 860 Gliahlampen erleuchtet, die
an heiden Seitenwinden jedes Tunnels in 12,2 m Teilung
angebrach; sind. Die 16 Kerzen-Lampen haben Kohlenfiden
und sind mit Schirmen aus Aluminium versehen, die das Licht
in der Fahrrichtung zuriickwerfen, Fir beide Tunnel sind Ab-
spanner in Nischen aufgestellt. Die Hochspannungs-Wickelungen
werden durch Leitungen von 440 V vom Unterwerke gespeist,
wihrend die Niedrigspannungs-Wickelungen von 104 V un-
mittelbar fiir die Lampen gespeist werden. In jeder Abspanner-

Nische befindet sich ein Beleuchtungs-Hiuschen zur Uberwachung
der Beleuchtung in seiner unmittelbaren Nachbarschaft. Jedes
Hauschen iiberwacht acht Orts-Lichtstromkreise, und in einigen
Fillen werden die Hochspannungs-Wickelungen von Signal-
Schienen- Abspannern von den Beleuchtungs-H#uschen aus gespeist.
Diese Abspanner sind einwellig, leisten 7,5 KW und sind
abwechselnd mit den verschiedenen Zweigen der Dreiwellen-

. Leitungen so verbunden, dafs die Belastung ausgeglichen wird.

Steigt das Wasser in einem

Die Beleuchtung der Bahnhofe geschieht durch IdO Haupt-
schlufs-Wechselstrom - Bogenlampen von 7,4 Amp und 490 W.
Diese Beleuchtungsanlage wird von den oben erwahnten Gleich-
strom-Abspannern gespeist.

Der Umformer-Raum des Unterwerkes wird durch 21 Gruppen
vou Wolfram-Lampen von 40 W erleuchtet. Zwei der‘Gruppen
in der Mitte des Raumes werden von dem Haupt-Stromspeicher
fiir Notbeleuchtung, die anderen von den Licht- und Kraft-
Abspannern des Unterwerkes gespeist.

Die Unterwasserstrecke der Tunnel wurde in elf Abschnitten
an Land hergestellt und an ihrem Orte auf eine Betonbank
versenkt, die auf der Sohle eines im Flulsbette gebaggerten
Einschnittes angelegt war. Darauf wurden die Abschnitte
zusammengebolzt, wobei die Stéfse durch Flanschendichtungen
gedichtet- wurden. Um an diesen Stdlsen eine Zersetzung durch
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abirrende Strome zu verhiiten, wurde der metallene Teil des
Tunnels durch kupferne Stofsuiberbriickungen zu einem ununter-
brochenen Leiter gemacht, dessen Detroit-Ende mit den negativen
Rickleitungen verbunden wurde.

Von den im Tunnel (Abb. 18 und 14, Taf, 1IX) angelegten
Leitungen far die verschiedenen elektrischen Kabel sind die
an der Nordseite des niardlichen Lohres fir zukiinftige Kraft-
kabel vorgesehen. Die Fernsprech-, Fernschreib- und Signal-
Kabel befinden sich in den grofsen Leitungsnestern im untern
Teile der Binke der Zwischenwand beider Tunnel, die Kabel
fir die Tunnelbeleuchtung in den drei Leitungen auf der
nordlichen Bankwand im sidlichen Tunnel, die Kraftkabel fir
den Betrieb des Tunnels und der Windsor- Bahnhofe in den
Leitungen an der Sadscite des siidlichen Tunnels.

Auf den Bahnhofen sind alle Kabel unterirdisch in Lei-
tungen verlegt. Im Tunnel und auf den Bahnhofen sind ver-
glaste Tonleitungen, fir die Niederspannungsdrihte der Tunnel-
beleuchtung eiserne Leitungen verwendet. Diese Lichtleitung
ist in der Betonverkleidung des Tunnels angelegt und fiihrt
unmittelbar in die die Glithlampen enthaltenden Auslalskasten.

Die 2,44 m langen Verbindungskammern sind in der
Geraden in annihernd 120 m Teilung angeordnet, Die mit
Blei umhillten Kabel werden in den Mannléchern von ()sen
aus schmiedbarem Gusse getragen, die an lotrechten T- Eisen
an den Wanden hingen, Die T-Eisen sind ‘auf fast ihre ganze
Lange mit Lochern zur Ausrichtung der Kabelosen versehen.
An den Splielsstellen sind vielfach Doppelosen verwendet. In
den Mannlochern sind Krdverbindungen zur Erdung der Dlei-
umhillungen aller Kabel angebracht.

Da das Unterwerk nahe beim Detroit - Schachte liegt, ist
* dieser als Kabelgang verwendet, der drei senkrechte Schiichte
far die Kabel enthalt. Die Betonoberfliche jedes Hohlraumes
besteht aus einer Reihe flacher Rimen fiir je ein Kabel. Das
Gewicht des Bleikabels wird durch Holzklammern aufgenommen.
die durch in den Beton eingesetzte U-Bolzen in annihernd
1,2 m Teilung gehalten werden.

Die verlegten Kabel haben fast 70 km Lange, der grofste
Teil enthilt Doppelleitungen. Die meisten Kabel sind durch
gefirnifsten Batist stromdicht geschiitzt, alle haben eine Blei-
hille, aulser dem in der eisernen l.eitung verlegten Lichtkabel
von 110 V. In den Verbindungskammern ist die Bleihille
durch 3 mm Asbestfilz geschiitzt, der in zwei Hilften aufgelegt
und mit Sodasilikat iberzogen ist.

Die ersten 800 Amp werden von den Umformern, die
Belastung von 800 bis-8360 Amp von einem Stromspeicher,
die von mehr als 8360 Amp wieder von den Umformern
enommen, Die grofste Belastung betragt 9100 Amp. B—s.

Einflufs des Erw.u'mungsgrades auf die Spannungen
in Elseubetongewolben.

reichische Wochenschrift fiir den 6ffentlichen Baudienst 1911,
N\ 19. Januar, Heft 3, 8. 88. Mit Abbildungen.)

v dsterreichische Stralsenbauverwaltung hat im Jahre
[}

~ Werte lefert auch hier Af = (1,3 t) mm.
| kung, die der Bogen annehmen mulste, um eine Scheitel-

" bei Schirding in' Oberosterreich eine Eisenbeton-

einer nutzbaren-Breite von 7,3 m, einer Lichtweite
d einer Pfeilhohe von 5 m erbaut.

'l 55 em, ‘im Kampfer 80 em stark.
"ortschritte des Fisenbahnwe-ens,

An diesem
Neue Folge.

XLVIII. Band,

Der Bogen |

"Bogen hat der Ingenieur der Brucke;’ S. Stern zu Linz, vom
10. Juni bis zum 20. September 1910 Beobachtungen der
Durchbiegungen des Scheitels und der Luftwirme angestellt.
Flufsabwirts war im Scheitel der Briicke ein Fihlhebel auf-
gestellt, der 0,1 mm abzulesen gestattete. Die Luftwiarme
schwankte zwischen -+ 5°¢ und - 359 also um 30° Die
grofste Durchbiegung im Scheitel zeigte sich mit 24,5 mm.
Durch unmittelbare Beobachtungen wurde gefunden, dafs das
Eigengewicht des Bogens bei seiner Ausristung eine Durch-
biegung von 4,7 mm, die Aufbringung der Fahrbahn eine
weitere von 5,6 mm bewirkte. Die grolste Durchbiegung durch
die Warmeschwankung von 30" betragt daher 24,5 — (4,7 4 5,6)
= 14,2 mm. Die Ausfihrung des Bogens erfolgte am 14. April
bei einer mittleren Tageswirme von - 11,59 die Ausriistung
am 9. Juni, wo die hochste Luftwirme 29,4° betrug. Durch
die Wirme ist also eine Spannung im Bogen vorhanden, die
den Scheitel zu heben sucht; daher fallt die Senkung des
Bogens kleiner aus, als sie dem Eigengewichte entsprechen wirde.

Im Allgemeinen ist die Durchbiegung des Gew®élbescheitels
durch die Gleichung Af=ct’ gegeben, worin ¢ ein von
Form, Abmessungen und Stoff des Gewélbes _abhingender Wert
ist. Dieser kann unter der Voraussetzung gleicher Bogenteile
oder unter der Annahme berechnet werden, dals fiar den Bogen
die Sehne eingesetzt wird. Im ersten Falle ist

2xy—al
Af=|f4 ! 5l at

2'y?— nat?

1

worin f die Pfeilhohe, x und y die Lagenmalse der Schwer-

punkte von n gleichen Bogenteilen, in die die halbe Stitzweite 1

eingeteilt wird, bezogen auf die durch den Scheitel gelegten

Achsen, a die Fntfernung der Drucklinie vom Scheitel, a die

Ausdehnungszahl und t die Warme des Bogens in °C ist.
Fur den vorliegenden DBogen ist

n=10, 1=21,60m, a = 1,537 m, a =:0,0000135,

n
2\ = 108,000 m, 2xy = 254,5956 qm, Zy- = 45,1489 qm.
Hleraus ergibt sich Af = (1,3 t) mm.
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f
Einsetzung der

Die Wirmeschwan-

Nach dem zweiten Verfahren ist Af == at, worin

die Buchstaben die obige Bedeutung haben.

verschiebung um 14,2 mm zu erreichen, betrigt daher
14,2
1,3 = 10,8°,

Die ungiinstigste Wirkung einschliefslich der Wirme gibt
im Scheitel eine Spannung von 21,6:kg/‘qcm, im Kampfer von
19,0 kg/qem, hervorgerufen durch den in der amtlichen Vor-
schrift verlangten Wirmeunterschied von 50°. Diese Werte
sind aber nach den gemachten Beobachtungen im Verhiltnisse

t —

0,8

30
zu berucksichtigen, weil der Bogen nicht den \\'drmeunterschled
von 509 aufnimmt, sondern nur

10,8
50 ><

von zu vermindern, also mit 7,8 kg/qem und 6,8 kg, qem

I 0
= 18% B—s.

24, Heft. 1911,
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Der Andentunnel,
(Engineering, Bd. 13, Nr. 2348, 30. Dezember 1910. Mit Abb.)

Der Andentunnel bildet das letzte Glied der Eisenbahn,
die Buenos Aires in Argentinien mit Santiago und Valparaise
in Chile verbindet. Er hat cine Linge von 3030,44 m und
bis auf ein kurzes Stiick am argentinischen EKingange gerade
Richtung. Die Strecke liegt am chilenischen Eingange 3194,75m
ither dem Meere, steigt auf 1757,99 m Lange mit 7,5 °/;, bis
zum Gipfel und fillt von da auf 1272,45 m Linge mit 29/,
bis zum argentinischen Fnde. Tm Querschnitte ist der Tunnel
dem Simplon-Tunnel mit ecinem lichten Raume von 25,314 qm
nachgebildet,

Die Andenbahn - Gesellschatt hegann den Tunnel auf der ;

chilenischen Seite am 16. Dezember 1905 und auf der argen-
tinischen Seite am 6. Januar 1906 mit Handbetrieh. Juli
beziehungsweise Dezember 1906 sctzte man die Arbeiten mit
Bohrmaschinen fort. Bis August 1906 beschriinkte man sich
darauf, I'irststollen vorzutreiben, um von da ab den Voll-
ausbruch mit dem Stollen gleichzeitig auszubrechen. Starke

Gesteinsrutschungen am argentinischen Eingange, die die Gesell-

schaft nicht dberwinden konnte, zwangen sie, die Arbeiten am
1. Dezember 1908 an €. H. Walker und Co., London, zu
itbertragen.
der Firststollen um weitere 288 m vorgeschritten, withrend
255 m ausbetoniert waren.

Bis dahin war der Vollausbruch bis auf 575 m, |

Die losen Gesteinsmassen am argentinischen kKnde iber-
wand man nun durch das Einschnitts- und Kindeckungsverfahren.
Im festen Gebirge ging man mit einem Sohlenstollen von etwa
10 qm Querschnitt vor, der tiglich durchschnittlich um 2,057 m
fortschritt bei Anlage von 13 bis 14 Bohrlochern von 2,0 m
Linge und einem Ausbruche von 19 c¢bm. Auf der chilenischen
Seite wurde mit einem Firststollen von etwa 7 qm Querschnitt
cingebrochen. der bei 15 bis 16 Bohrlochern von 1,5 m Linge
um 2,51 m taglich vorgetrieben wurde. i

Im Vollaushruche wurde die englische Jo('llzilmnerung

" angewendet mit einer obern und einer untern Brustschwelle

und sieben lotrechten und geneigten Stempeln, die llf?l‘s Joch
gegen dic Schwellen abstiitaten,

Die Ausmauerung geschah in der Weise. dafs zunichst das
Gewdlbe als schwebender Bogen auf stehengebliebenen (resteins-
banken ruhend aufgefihrt wurde, die dann spater durch das
Scitenmauerwerk ersetzt sind. Die Ausmauerung war gleich-
miilsig 0,50 m stark. Der Durchstich erfolgte am 27. November
1909. Gearbeitet wurde in tiiglich drei achtstiindigen Schichten
mit einer Arbeiterzahl, von 800 bis 900 im Ganzen.

Die [Irelsluft fir die DBohrmaschinen und die Liftung
lieferten auf der argentinischen Scite drei Dicsel-(1-Maschinen
von je 120 PS, zwei Diesel-Maschinen von je 80 PS und
auf der chilenischen Seite zwei Diesel-(l-Maschinen von je
120 PS; eine Kynech-Gas- Maschine von 200 PS und eine
Petter-Ol- Maschine von 30 IS, H—s,

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Sunnyside-Bahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Long Island.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-KongreB-Verbandes 1910.
Bd. 24, Nr. 8 bis 9, 8. 3522 und 3523.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel LVIIL.
Unsere frithere Mitteilung*) erginzend, stellen wir in

Abb. 5, Taf. LVIII den grofsen End-, Hafen- und Abstell- -

bahnhof der Pennsylvaniabahn in Sunnyside auf der Insel
Long-Island dstlich vom Ostflusse bei Neuyork dar.

Der Bahnhof dient namentlich auch als Abstell- und Be-
triebs-Bahnhof fiir den neuen grofsen Bahnhof der Gesellschaft
in Neuyork **), in dessen iulserst wertvoller Flache fir solche
Zwecke fast kein Raum verfiigbar war.

Die dort ankommenden westlichen Fernziige fahren ent-
leert durch den Ostflufs- Tunnel nach Sunnyside, um hier |

wieder fahrbereit gemacht zu werden. Die Tunnelgleise steigen

|

|

neben dem Hauptgebiude an Borden Avenue aus der Tief-

lage in den Bahnhof herauf. Schr.

Giiterbahnhof der Neuyork, Zentral- und Hudsenflufs-Eisenbahn
in de Witt.
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8--9, 8. 3528. Mit Zcichnung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel LVIII.
Ein Gleisplan dieses Bahnhofes ist in Abb. 6, Taf. LVIII
dargestellt, er schliefst sich im Wesentlichen den bei uns iib-

*) Organ 1911, S. 283,

**) Organ 1907. S. 102; 1909, S. 285; 1911. S. 221; Eisenbahn-
technik der Gegenwart 2. Auflage, Band II, S, 583.

f
lichen Anordnungen an, die Art des Betricbes folgt unmittelbar
aus den der Abb. 6, Taf. LVIII beigesetzten Beschreibungen.
Schr,

Duquesne-Giiterbahunhof der Pennsylvania-Eisenbahn.

{Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefi-Verhandes 1910,
Bd. 24, Nr. 89. S. 3553.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel LVII.
Abb, 6, Taf. LLVII zeigt den Gleisplan dieses Bahnhofes
und gibt durch die beigesetzte Beschreibung den Betrieb an.
Schr.

Mittelbahnsteig oder Seitenbahnsteige hei Untergrundbahnen?
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1911, 11. Mirz, Nr. 21, S, 133.
Mit Abbildungen.)

Unter Strafsen mit gewohnlich 8 bis 9m breiten Mittel-
gehwegen eignen sich Mittelbahnsteige, wobei der etwa 4 m
breit anzunehmende Treppenaufgang noch 1,5 bis 2m breite seit-
liche Streifen fur den Durchgang frei lafst. Bei Stralsen mit
einfachen 9 bis 10 m breiten Fahrdimmen muls zur Aufnahme
des Treppeneinganges zum Mittelbahnsteige eine 4 bis 5 1m breit,
Insel angeordnet werden. Bei starkem Verkehre, in fir ej
breite Treppe zu schmalen Stralsen kann man zwei schr
Treppen fir Zu- und Abgang hinter einander anordnen N
bei der Haltestelle Friedrichstralse in der Mohrenstra
Berlin. Bei Fahrdammen unter 9 m Breite mufs mang
bahnsteige anlegen,. um die Zuginge in den Fulsstej
in den benachbarten Hiusern anordnen zu konnen. !

Die Kosten werden bei Seitenbahnsteigen dur
doppelung der Zuginge wesentlich erhoht. Diy
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fir Bau und Betrieb betragen etwa 22500021. Aus diesem
Grunde hat man bei der Untergiundbahn von Schoneberg nur
Mittelbahnsteige angeordnet.

Von wesentlichem Einflusse ist die Frage, ob die spatere
Einmindung einer Zweigbahn wahrscheinlich ist, denn dann
sind die bei einer Haltestelle mit Mittelbahnsteig fur dic
spitere Einfuhrung der Zweigbabn gleich mit auszufihrenden
Bauteile bedeutend umfangreicher, als bei Seitenbahnsteigen.
Auch ist bei Seitenbahnsteigen nach Einfiuhrung der Zweig-
bahn fir die wichtigsten Verkehrsrichtungen Richtungsbetrieb
vorhanden. Ferner ist die Haltestelle um rund 9 m schmaler,
und die Kosten der Einfihrung der Zweigbahn sind viel geringer.

Bei Seitensteigen braucht man auch die Gleise derselben
Richtung nicht von beiden Linien an die beiden Seiten eines
‘Bahnsteiges heranzufiihren, sondern kann, wenn der Ilauptver-
kehr in dem Zusammenlaufe die Richtung wechselt, die wichtig-
sten beiden Gleisrichtungen an denselben Bahnsteig heranfiihren.
Wenn zwei Linien auf lingerer Strecke neben einander herlaufen,
so dals sie zwei Haltestellen gemecinsam haben, kann man auf
jeder Maltestelle andere Richtungen an einem Bahnsteige zu-
sammenfihren. Dieser Fall wird in Berlin Unter den Linden
eintreten, wo die Linie der Aktiengesellschaft Siemens und
Halske vom Nollendorfplatze nach Weilsensee und die der
Stadt Berlin von Moabit nach Rixdorf neben einander herlaufen
und am Pariser Platze und an der Friedrichstralse gemeinsame
Haltestellen haben. Die Haltestelle Pariser Platz ist besonders
wichtig fur den Verkehr von Berlin W nach Moabit und dem
neuen Opernhause am Konigsplatze. Deshalb wird man zweck-
mifsig die von Sehoneberg kommende und die nach Moabit
fihrende Linie an denselben Bahnsteig heranfithren. Zu diesem

Maschinen
Einzelheiten der Doppel-Verbundlokomotiven *).
(Railroad Age Gazette. Juni 1909, Nr. 23, S, 1168. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel T.VIL.

Die Zylinder haben Kolbenschicber, Luftsaugeventile und ‘
* verlilst, wird auch Hebel A in Mitleidenschaft gezogen und

Druckausgleich vor und hinter dem Kolben, In dem die
Zylinderdeckel verbindenden Ausgleichrohre sitzen Absperr-
ventile, die beim Offnen des Reglers durch Dampfdruck ge-
schlossen, beim Leerlaufe durch Federn offen gehalten werden,
Die Schiebergehiiuse sind mit Stahlgulsbichsen ausgefiittert,
die die 38 mm breiten Einlafsschlitze fiar den Frischdampf
enthalten. Der Innendurchmesser der Bichsen betrigt bei Hoch-
und Nicderdruck-Zylinder 380 mm.
mit Hilfe von Prefsluft. Nach Abb. 5, Taf. LVII bewegt der
Steuerhebel auf dem Fihrerstande mit einem leichten Gestange den
teuerschieber des Prefsluftzylinders, dessen Kolbenstange mit

. mit Gleitschuhen in zwei Leitstiben gefithrt ist.

Hauptsteuerstange des Dampftricbwerkes verbunden ist. Der -

schieberkolben hat innere Einstréomung. Die Schieber-
ie ist mit dem Schwinghebel A verbunden, der mit einem
hlitze an der Kreuzkopffihrung der Hauptsteuerstange
§ befestigt ist. Beim Auslegen der Steuerung geht der
“yund damit auch der Luftschieber zuriick, Irefsluft

v den Kolben und treibt ihn vorwirts, Ist nun das

\ auf die gewiinschte Fillung eingeklinkt, so dreht
1911, S. 92,

Zwecke braucht man nur die beiden Moabiter Gleise vor und
hinter der Haltestelle schienenfrei zu kreuzen. In der Halte-
stelle Friedrichstralse wiirden ddie nach Weilsensee und nach
Rixdorf fithrenden Gleise an einem Bahnsteige zusammenzufithren
sein. Man kann dann, ohne 'Treppen steigen zu miissen,
von Schoneberg nach Moabit mit Umsteigen auf der Halte-
stelle Pariser Platz und von Schéneberg nach Rixdorf mit Um-
steigen auf der Haltestelle Friedrichstralse fahren. Auf beiden
Haltestellen brauchen die beiden Bahnsteige nicht durch Fuls-
gangertunnel verbunden zu werden. Bei dieser Losung brauchen
vor Ausfihrung der zweiten Linie fiir diese keine besonderen
Vorkehrungen getroffen zu werden, da das Austauschen der beiden
Fahrrichtungen bei der zweiten Linie vorgenommen werden kann.
Kann man die fir die Anordnung mit neben einander
liegenden Bahusteigen nétige Entwickelungslinge wegen Platz-
mangels nicht herausbekommen, so ist die Anordnnng eines zwei-
geschossigen Gemeinschaftsbahnhofes mit Richtungsbetrieb am
zweckmalsigsten. Ein solcher ist in Berlin am Nollendorfplatze
in  Aussicht genommen, wo die Vereinigung der Linien zur
Erzielung moglichst bequemen Umsteigens auf die Hochbahn
unmittelbar unter der Haltestelle Nollendorfplatz erfolgen soll.
Zu jeder Linie gehort eine Halfte des Gemeinschaftsbahnhofes
in beiden Geschossen derart, dafs fiir die Schoéneberger Linic
die sidostliche, fir die Verstirkungslinie der Hochbahngesell-
schaft die nordwestliche Halfte des Gemeinschaftsbahnhofes vor-
behalten bleibt und fiir die Fahrrichtungen nach Berlin auf beiden
Linien der obere, fiir die Fahrrichtung von Berlin der untere
Bahnsteig bestimmt wird. Bei Anwendung einer Loésung mit
neben einander liegenden Bahnsteigen wire der eine weit in
die nordliche Motzstralse gefallen. B—s.

und Wagen.

sich der Schwinghebel A um das obere Gelenk und zieht den
kleinen Kolbenschieber zuriick; damit ist der Kolben des Um-
steuerzylinders und das Dampfsteucrgetriebe ecingestellt. Falls
der Luftkolben seine Stellung in Folge von Undichtigkeiten

stellt den Kolben mittels des Luftschiebers wieder richtig ein.
In die vom hintern zum vordern Triebwerke fiihrende Steuer-
stange ist ein Kreuzgelenk eingefiigt, dessen senkrechter Bolzen
Bei Mittel-
lage der Steuerung befindet sich das Gelenk dber dem Zapfen
der Vorder- und Hinter-Gestell verbindet, so dafs die Dampf-

Die Umsteuerung geschieht | Verteilung selbst bei voll ausgelegter Steuerung und in scharfen

Krimmungen kaum unginstig beeinflufst wird. A 7.

Die elektrischen Fahrzeuge der Vollbahn Spiez-Frutigen,
(Schweizerische Bauzeitung, Februar 1911, Nr. 6, S. 75 und Nr. T,
8. 89. Mit Abb. (iénie civil, Februar 1911, Nr. 16. S, 821. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel LIX.

Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft hat fir die 22,5 km

lange Teilstrecke Spiez-Frutigen der Lotschbergbahn drei Trieb-

. wagen fiir Reisende und zwei elektrische Lokomotiven beschafft.

Letztere sollen spater als Giterzuglokomotiven die ganze Strecke
befahren. Die Oberleitung fithrt Strom von 15000 V und
30 Wellen in der Sckunde.
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Die Triebwagen sind von der sschweizerischen Wagenbau-
anstalt« erbaut und von den »Siemens-Schuckert-Werkene
ausgeriistet. Sie laufen nach Abb. 7 bis 11 auf Taf, LIX auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen.  Der Wagenkasten enthilt zwei
grofse Abteilungen mit je 32 Sitzplitzen, dazwischen Waschraum
und Abort und an jeder Stirnwand einen geschlossenen Fiithrer-
stand, davor eine schmale, besonders besteigbare Kndbihue
mit Ubergangbriicke. Jede Achse hat eine Triebmaschine von
230 PS, vorerst ist nur ein Drehgestell vollstiindig ausgeriistet,
Jedes Drehgestell hat eigene Hand- und Prefsluft-Bremse nach
Westinghouse mit acht DBremsklotzen. Jedes Rad hat
eigenen heizbaren Prefsinft-Sandstreuer mit elektrisch betriebener
Kolbenpumpe. Dic Innenwiinde des Wagenkastens, Binke und
Gepacktrager bestehen aus naturfarbigen Holzern. Die grolsen
Fenster haben rahmenlose Spiegelscheiben.  Fiir die Innen-
beleuchtung sind 14 elektrische Lampen, fiir die Signallichter
6 Scheinwerfer vorhanden. Im Fihrerstande sind an der
Stirnwand die elektrischen Schalt- und Steuer-Hebel, dic Brems-
und Entliftungs - Hihne der Luftbremse und die Ventile fiir
Sandstreuer und Pfeife vereinigt. Uber dem Fensterrahmen
liegen die Messer fiir Strom und Prefsluft und der Geschwin-
digkeitsmesser nach Hasler. An der Rickwand ist eine grolse
Schalttafel fir dic Zugsteuerung, Ileizung und Beleuchtung
angebracht.  Die elektrische Ausriistung besteht aus zwei fir
jedes Drehgestell gleichen Gruppen. Der Strom wird aus
der Oberleitung durch zwei Scherenrahmen mit breiten oberen
Biigeln abgenommen. Prefsluftzylinder richten die in weiten
Grenzen nachgiebigen Stromabnehmer auf. Vor dem Eintritte
‘in das Wageninnere wird die Leitung durch 1Iérnerblitzableiter
gesichert und filhrt sodann den Strom durch Iochspannung-
schalter zu den Kcrnabspannern von 450 KVA Leistung, die
in flachgebauten Olbchiltern unter dem Rahmen befestigt sind.
Uber zehn Einzelschalter wird der niedriggespannte Strom
auf der einen Seite den achtpoligen Reihenschlufs-Triebmaschinen
zugefuhrt, die die Laufachse mit Tatzenlagern umfassen, auf
der andern federnd an einem Rahmenquerbalken aufgehiingt
sind. Das einfache Stirunradgetriebe hat gerade Zahne. Die
Bauart- der Schalter und der Triebmaschine ist in der Quelle
ausfihrlich beschrieben, die Schaltung besonderer Tafel
angegeben. Besondere Umschalter geben den Strom fir die
Steuerung, Luftpumpenantrieb, Geblase zur Kihlung der IHaupt-
triebmaschinen und fir Heizung. TFiar die Beleuchtung ist
cine Umformergruppe und ein Speicher von 81 Amp vor-
gesehen, der die Lampen bei Stillstand des Wagens speist.
Die Triebwagen sollen spiter mit voller Ausriistung beider
Drehgestelle bei 45 km/St auf 15,5%, Steigung 240 t, auf
279,, Steigung 160 t ziehen.

Die Lokomotiven haben nach Abb. 1 bis 6, Taf. LIX zwei
dreiachsige Drehgestelle unter gemeinsamen Kastenoberbaue mit
zwei Fihrerstinden. Die Innenrahmen der Drehgestelle sind
aus kraftigen Blechen zusammengesetzt und tragen die Zug-
und Stols-Vorrichtungen an der dulsern Stirnbohle. Die Trieb-
maschine liegt hoch und ist auf starr verbundenen Stahlguls-
schilden mit dem Rahmen zusammengebaut.

Durch ein Stirnriderpaar wird eine Zwischenwelle und
von dieser die innerste der drei gekuppelten Achsen durch

in

eine 2,7 m lange Kurbelstange angetrieben, Die Verzalmung
ist mit drei unter 45° aneinanderstolsenden
Schenkeln und abgerundeten Scheiteln und gibt trotz der hohen
Umfanggeschwindiglkeit und starken Beanspruchung ruhigen
Gang. Die Kurbelzapfen beider Seiten sind um 90°¢ versetat,
dic Massen der umlaufenden Teile vollstindig ausgeglichen.
Der Wagenkasten ruht mit je zwei Plannen auf den Rahmen-
blechen der Drehgestelle.  Die Drehzapfen verbindet ein
kriftiger Lingstrager in der Mittelachse des Rahmens, er
tragt gleichzeitig die Abspanner und Hiillfmaschinen. Der
Maschinenraum hat zwolf teilweise bewegliche Fenster und
wird durch Klappen im Dachaufbaue geliftet. Die Fihrer-
stinde, Bremsen, Stromabnehmer und die kleinere elektrische
Ausristung weichen von denen der Triebwagen wenig ab.

wellenformig

Die Abspanner sind fiir eine Dauerleistung von je 1000 KVA-

bei kiinstlicher Luftkihlung gebaut. Die Iochspannungs-
wickelung ist zweiteilig, beide Halften konnen hinter- oder
neben einander geschaltet werden, so dals der Betrieb auch mit
einer Spannung von 7500 V in der Oberleitung maoglich ist.
Die beiden Niederspannungspulen sind so unterteilt, dals
Spannungen von 0 bis 420 V entnommen werden konnen.
Hierzu sind Hiupfschalter mit Gleichstromantrieb vorgesehen.
Die zwolfpoligen Reihenschlufstriebmaschinen mit versetzten
Wendefeldern leisten bei kinstlicher Kihlung dauernd je
1000 PS.
Quelle ausfuhrlich wieder, ebenso die ganze Schaltung. Die
Luftkithlung besorgt ein Niederdruckgeblise mit einer iReihen-
schlufstriebmaschine von 10 P8S.
Luftpumpe wird von einer 'l'riebmaschine von 9 PS durch
Zahnriider angetrieben und ihr Gang durch einen selbsttitigen
Schalter nach der Spannung im Luftbehilter geregelt. Die
Fuhrerstande und Sandkisten werden elektrisch geheizt. Kine
kleine Umformergruppe von 1,2 KW Leistung und ein kleiner
Stromspeicher dienen zur Erzeugung und Abgabe des: Gleich-
stromes fiir die Steuerung und Beleuchtung, wie bei dcl‘l Trieh-
wagen. o A. Z.

1G4 G1. IV, tt.[=. G.-Lokomotive ¥) mit Gelenkkessel,
Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn,
(Railway Age Gazette 1911, Februar. S. 278 und 351: Engineering
1911, Mirz, S. 295; Génie civil 1911, Band LIX, Nr. 6, Juni. S, 115:
Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure 1911. Juli, S 1225
Engineering News 1911, April, S. 480. Alle Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel LIX.

Die I.okomotive wurde versuchsweise aus zwei vierzylindrigen
1 C1 -Vauclain - Verbund - Giterzug - Lokomotiven, die neuer
Zylinder und allgemeiner Ausbesserung bedurften, in deni cigenen
Werkstatten zu Topeka hergestellt. Rahmen, Triebwerk, Stéuerung
Triebachsen, sowie je eine der Laufachsen nebst Achsbiichs
wurden belassen. Von der hintern Lokomotive wurdeni Ray
kammer mit Schornstein und die vordere Laufachse éntflg
und statt der Hoch- und Niederdruckzylinder-Paare zwei,
Hochdruckzylinder ecingebaut. Die Zylinder der vorder:
motive wurden durch zwei neue Niederdruckzylinderl“‘
die hintere Laufachse und die Feuerkisfe entfernt. I
kessel dieser Lokomotive wurde mit einem Uberhity

*) Organ 1911, S, 115,

Bauart, Wickelung und Schaulinien gibt die;

Die Westinghouse-
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Frischdampf, einem ebensolchen fir den Verbinderdampf, beide

nach Bauart Jacobs*), und mit einem Speisewasser-Vorwirmer
versehen.  Der erste Uberhitzer enthillt 324, der zweite 336
Rohre, die darch Sauerstoff-Schweilsung mit den Rohrwiinden
verbunden sind. Der Speisewasser-Vorwirmer hat 303 Rohre.
Alle Rohre haben 57 mm Durchmesser.

Die gelenkige Verbindung der beiden Kessel ist nach
Bavart Leighty gasdicht ausgefibrt und in Abb. 12 auf
Taf. LIX dargestellt. An jeder Seite des Kessels liegen neben
der Gelenkverbindung Riickstellfedern.

Die Lokomotive ist mit der Umsteuerung nach Ragonnet
versehen und hat folgende Hauptabmessungen und Gewichte:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 610 mm

« « Niederdruck- Zylinder 4, 965 «
Kolbenhub 1 . 711 «
Kesseliberdruck p . 15,47 at
Aulserer Kesseldurchmesser im \'Oldersc]msae 1778 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schiencuoberkante 2718 «
Feuerbiichse, Liange 2981 «

« Weite 2464 «

Heizohre, Anzahl 31x

« Durchmesser 57 mm

« Lange . HT66 «

Heizflache der Feuerbiichse . 18,12 gqm

« « Ieizrohre . 329,42 «
« des Uberhitzers 45,02 «
« « Zwischentuberhitzers 98,75 «
« « Vorwirmers 206,02 «
« im Ganzen H . 697,33 «

RostHache R . 5,02 «

Triebraddurchmesser D 1753 mm
Triebachslast G, . . 131,62 ¢t
Betriebsgewicht der Lokomotne G. 162,47 «

« des Tenders. 76,96 «
Wasservorrat 34,07 c¢bm
Kohlenvorrat e 10,88 ¢t
Fester Achsst'md der Lokomotive . 4166 mm
Ganzer « « « 17450 «

« <« « 3 mit Tender 27457 «
Zugkraft 7 =2 . . (dem)* =

23349 ke

Verhilltnis 11: R = 138,04
« H:G, = 5,30 qmjt
« H:G = 4,29 «
« Z:H = 33,41 kg/qm
« Z:G, = 177,53 kgt
« 7:G = 143,71 «

~ Wenn der Versuch, aus zwei 1 C 1-Lokomotiven eine 1C 4 C1-
“Zomotive herzustellen, auch zur Zufriedenheit ausgefallen war,
schien es der Atchison, Topeka und Santa Fé-Baln doch
mer, weitere 14 Lokomotiven dieser Art dadurch herzu-
«lafs sie nur das hintere Glied dieser Lokomotiven mit
-1ptexzeuge1 aus einer 1C1-Lokomotive bilden, das
ber besonders anfertigen liefs. Eine Verminderung
“tivbestandes wurde auf diese Weise vermieden.

" 1911, S. 69.

| ziige.

- weniger Wasser, als Nr.

. schieher

Neuerdings hat die Bahn auch zwei neue 1 C 4 C1-Loko-
motiven mit Gelenkkessel bei der Baldwin-Lokomotivbauanstalt
bauen lassen, die bis zu 2450 t schwere Zige auf Strecken
mit 6 %/, steilster Neigung mit 24 km/St Geschwindigkeit
befordern kiunen. Bei einer dieser Lokomotiven ist die gelenkige
Verbindung der nach Leighty idhnlich, nur in der Hinsicht
etwas anders ausgefithrt, dals zwei Kugelgelenke angeordnet
sind. Die andere Verbindung, ein Eutwurf von Vauclain,
wird als »Bellow-Bauart« bezeichnet. Sie besteht aus einem
aus 60 flachen, federnden Stahlringen gebildeten Faltenbalge.
Die Ringe sind abwechselnd mit einander vernietet und ver-
bolzt und umgeben ein weites Rauchrohr, das mit dem einen
Kessel vernictet. in dem andern verschiebbar gelagert ist.

Die Feuerkisten dieser neuen Lokomotiven sind nach
Jacobs-Shupert*) ausgefihrt. —k.

2B1. lV.T.['.S.-I,okomolive der Chicago, Rock Island und
Pacific-Bahn,

(Railway Age Gazette 1911, Januar, S, 41. Mit Abbildungen.)

Zwei Lokomotiven dieser Bauart wurden im November
1909 von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert.
Sie wurden auf der 291,4 km langen Strecke Chicago-Rock

© Island in Dienst gestellt, und befordern die wichtigsten Schnell-

Alle Zylinder liegen in derselben wagerechten und Quer-
Ebene, zwei zwei aulserhalb der Rahmen. Alle
Kolben arbeiten auf die erste Triebachse. Die Dampfverteilung
erfolgt Walschaert-Steuerung und zwei Kolben-
254 mm Durchmesser, von denen jeder einem
Aufsen- und einem Innen-Zylinder dient. Um der Kurbelstange
die Lange 2134 mm geben zu kinnen, wurden
Zylinder 914 mm weiter nach vorn gelegt, als es sonst bei
2 Bl-Lokomotiven iblich ist. Durch diese Anordnung ergab
sich eine win 610 mm vergrofserte Liange der Heizrohre,

Mit einer dieser Lokomotiven Nr. 1), ciner II.t.[7.-
Lokomotive Nr. 2), und einer IV .t.|=.-Lokomotive Nr. 3)
wurden auf der Strecke Chicago-Rock Island wihrend zweier
Wochen vergleichende Versuche bei Beforderung fahrplan-
milsiger Zige angestellt, die mit einer Ausnahme aus sieben
Wagen gebildet waren und stets anndhernd gleiches Gewicht
hatten. Bei dem herrschenden sehr unginstigen Wetter war
der durchschnittliche Wasserverbrauch der Lokomotive Nr. 1)
withrend einer Falrt im Mittel 13,3%, geringer, als bei Nr. 3),
und 11,79/, 2).  Berechnet auf Wasser
Siedehitze verbrauchte die Lokomotive Nr. 1) 13,29/
3) und 11,89, weniger. als Nr. 2).
Die durch die Uberhitzung erzielte Kohlenersparnis auf 1 tkmn
wurde zu 4,5°, gegeniiber Nr. 3), und zu 11,29, gegeniiber
Nr. 2) ermittelt.

Als besondere Leistungen der 2 B 1 -Lokomotive werden
angefithrt:  Beforderung eines aus finf Wagen gebildeten,
310t schweren Zuges auf 108 km Intfernung bei einmaligem
Halten mit einer Durchschnitts-Geschwindigkeit von 93,6 kim/St
ferner auf einer 36 km langen Strecke mit 115 km,St.

Eine der 2B L-Lokomotiven legte (ie 291,4 kin lange

innerhalb,

durch
von

von die

geringer, als bei Nr.
von

*) Organ 1911, S. 201.



440

Strecke von Rock Island bis Chicago mit cinem aus sechs | sticke anschlielsen und durch Quertriger verbunden sind.
Wagen Destehenden, 298t schweren Zuge bhei sechsmaligem, | Die Mitteltrager sind I- formig aus einem 8 mm starken
fahrplanmifsigem Halten von zusammen 3% Minuten Dauer mit | Stege, oberen Winkeleisen von 102x<76><16 mm, unteren
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 65,7 ki zuriick. | von 76><76><10 mm und ciner 762 mm breiten, 13 mm
Die Hachstgeschwindigkeit war 91,3 ki,

starken Deckplatte gebildet. Die Seitentriiger sind Winkel-

Dic Hauptverhiltnisse und Gewichte der Lokomotive sind: | eisen von 102 und 152 mm Schenkelliinge und 10 mm Stirke.
445 mm

Zylinder-Durchmesser d

Kolbenhub h

Kesseliberdruck p .

Aufserer Kesseldurchmesser im
schusse .

oberkante .
Feuerbiichse, Linge

» , Weite

Heizrohre, Anzahl

» Durchmesser

» Linge
Heizflache der Feuerbiichse

» » Heizrohre .

» des Uberhitzers

» im Ganzen IT

Rostfliche R} .
Triebraddurchmesser D

Triebachslast G, . . . . . .
Betriebsgewicht der Lokomotive G .
» des Tenders .

Wasservorrat .
Kohlenvorrat . ...
Fester Achsstand der Lokomotive
Ganzer » » »

» » > : »

mit l'ender ..
(ianze Liange der Lokomotive
ohne Tender . coe
cm)?2
Zugkraft?,_ 2.0,75.p (d, )*h
Verhiltnis H: R =

» H:G, =
» H:G =
» Z:H =
» Z:G, =
» 7:G =

660

»

12 at

Vorder-

Coe e . 1730 mm
Hohe der Kesselmitte idber Schienen

. 2896
. 2596
. 1540

24 und 206

und 51 mm

. 5486

18,07 qm

»

234,20 »
44,50 »

296,77
3,98

¥

b

. 1854 mm
52,6 t
91,6 »
68,0 »

28,4 cbm

12 ¢t
. 2134 mm

. 9398

19101

13592

»

>

»

12689 kg

Der Fulshoden besteht aus 1,5 mm starkem, mit Langs-
rippen versehenem  Stahlbleche, zum Wiarmeschutze dient
Haarfilz, als Belag Flexolit. Der Wagen enthalt zwolf 'Schlaf-
abteile, Gesellschaftszimmer, Rauchabteil und zwei Wasch-

raume, die Ausstattung ist reich. Zur Beleuchtung‘dimlen
eine im Packwagen aufgestellte Trichmaschine und ein S;‘)eichvr.
Aulser der elektrischen ist (as-Beleuchtung vorgesehen, dic
Heizung erfolgt mit Dampf nach dem Verfahren der »Chicago-
car heating Company».

Der Wagen ruht auf zwei dreiachsigen Drehgestellen
mit Radern von 965 mm  Durchmesser, sein Leergewicht
ist 69068 kg. —-k.

Wagen der Pennsylvania-Bahn zur Priifung des Lichtraumes.
(Iingineering Record, Bd. 63, Nr. 13, 1. April 1911, S. 361, mit Abb.
\ — Railwav Age Gazette, Bd. 50, Nr. 13, 31. Marz 1911, S, 795,

mit Abb.)

Der aus Stahl gehaute Wagen ist 16,70 m lang und mit
Luftdruckbremse, Dampf und elektrischem Lichte ausgeriistet.

. Der Hauptwagenboden liegt 1,35 m tber Schienen-Oberkante.
© Am vordern Ende, wo die Lehren aufgestellt sind, liegt cin
kleinerer zweiter Boden 2,95 m iiber Schienen-Oberkante. Alle
Messungen werden iber der Mitte des vordern Drchgestelles
vorgenomumen.

Die Hauptlehre hat von 0,61 m bis 3,65 m iiber Schienen-
Oberkante eine Breite von 3,05 m, sie verjingt sich von da
ab unter 45° auf 1,19 m Breite in 4,58 m 1lshe tber Schienen.-
Oberkante. Uber dieser Ilauptlehre wird eine }Iilt'slth'e an-
gebracht, wenn hohe Bauwcerke, Tunnel, Dricken mit Hghen
von 5,20 m his 6,10 m iber Schienen-Oberkante zu' messen

sind. Zwei seitliche Stahlrahmen tragen elektrische (iliihlampen
. fiir Messungen bei Dunkelheit.

745

5,64 qmjt Die Messungen geschehen durch 0,61 m lange Stiabe die

3,24 » in Abstinden von 0,15 m rechtwinkelig durch den Rahmen

42,8kglqm der Lehre gesteckt sind und durch Reibung verschieblich fest-

. 241,2 kgt gehalten sind.  Der Rahmen der l.ehre schneidet Malszahlen

. 1385 » an, die selbsttiitig den Abstand der ILehre vom DBauwerke
—k. anzeigen.

Stihlerne Schlafwagen der Chicago-, Milwaukee- und

St. Paul - Bahu.

(Railway Age Gazetté 1911, Februar, S. 859,

Die Pullman-Gesellschaft hat fir die Chicago-, Milwaukee- | Anzeige der Uberhshung. .
und St. Paul-Bahn 59 stihlerne Schlafwagen geliefert, deren Die Messungen konnen auch wihrend der Fahrt
Kasten 22098 mm lang und 3073 mm breit ist.

Mit Abbildungen)

Beim Befahren von Bogen zeigt eine Melsvorrichtung am
hintern Drehgestelle das Krammungsmals in einem kleinen
¢ Hauschen an, das in der DMitte des Wagens errichtet is
Dieses enthillt auch eine Pendelvorrichtung zur se]b%ttiiti

3

Das Unter- 1 einer Geschwindigkeit bis zu 7 kmjSt vorgenommen ny
gestell wird aus zwei Mittel- und zwei Seiten-Triagern gebildet, ! Die Bedienung der Melsgerite und das Ablesen erfordj
die an die an den Knden angeordneten kriftigen Gufsstahl- ' Begleiter.
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Betrieb in technischer Beziehung.

Leistungen einer 2(1-Schnellzug-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn, ;
(Railway Age Gazette 1911, Miirz, S. 463. Mit Abbildungen.)

Die aulsergewohnlich schwere Lokomotive®) wurde in der l
Zeit vom 1. August 1906 his zum 1. Januar 1910 genau
beobachtet, um  festzustellen, ob Verbesserungen erforderlich
seien und ob es angezeigt erscheine, weitere Lokomotiven dieser
Bauart zu beschafien.

Die Lokomotive beforderte aus 8 bis 13 Wagen zusamnen-
gesetzte  Ziige auf Steigungen bis 10 o zwischen Pittsburg
und Chicago, auf drei Abschnitten von 302,5, 238,1 und
210,8 km Lange mit den Endstationen Crestline und Fort
Wayne. 613 Fahrten wurden heobachtet, bei denen 188473 ki
zuriickgelegt wurden. Bei 183 dieser Fahrten wurde die Fahr- .
zeit eingehalten, bei 446 Fahrten konnten Verspiatungen cin-
geholt werden, wihrend 36 Iahrten Verspatungen ergaben.
Der Grund dieser Verspiitungen war in Jje 10 Fallen Dampi-
mangel und Heilslaufen von Triebachsen, withrend die anderen
16 Falle auf einem Triebachs-, einem Kurbelzapfen- und
einem Kolbenstangen - Bruche, dem Bruche eines Tenderrades,
dem Lecken von Rohren und Hihnen, kleinen Schiiden an
Pumpen und sonstigen Schiden beruhten.

Die Lokomotive machte gut Dampf, der notige Dampf-
druck war ohne Schwierigkeit einzuhalten, dabei war ihr Gang
leicht und ruhig.

Auf Grund der Versuchsergebnisse hat die Pennsylvania-
Bahn weitere I.okomotiven dieser Bauart fiir schwere Zige auf
ihren ostlichen und westlichen Linien Dbestellt. —k.

*) Organ 1908, S. 48, '

i mit einer Bremse versehen

- zwei Bewegungen,

i offenem Stromkreise, zeichnen kann.

Stromersparung bei elektrischen Strafsen- und Vollbahnen.
H. St. Cl. Putnam.

(Lumidre electrique, 14, Januar 1911.)

Die Strafsen- und Vollbahnen in Neuyork verwenden eine
Vorrichtung #hnlich den den Ein- und Ausgang der Arbeiter
iiberwachenden Einrichtungen in den Werken, deren Hemmung
ist, die durch einen Elektro-
magneten nur dann betidtigt wird, wenn die Triebmaschine
unter Trigheit der erworbenen Geschwindigkeit mit offenem
Stromkreise lauft. Jeder Wagenfihrer hat seinen eigenen
Schlossel, den er beim Betreten und Verlassen des Wagens in
die Vorrichtung steckt, wodurch seine Nummer und die Zeit
durch die Uhr aufgeschrichen werden.

Die Zeitdauer zwischen zwei Aufschreibungen gibt die

t Dauer des Verzogerungsabschnittes withrend der Fahrt an. Der

Fihrer wird durch die Aufschreibungen nach dem Verhiltnisse
der stromlosen zur ganzen Fahrzeit bewertet. In den Strom-
kreisen fur die Bewegung des Uhrwerkes sind Fahrschalter
und Uhrwerk so geschaltet, dals das letztere sich erst nach
der Stromeinschaltung und der Unter-
brechung, auslost und gehemmt wird, sobald die Luftbremsen
in Wirkung treten.

Die Vorrichtung verzeichnet die Geschwindigkeitsinderungen
withrend der Fahrt, deren Dauer und die der stromlosen Fahrt,
so dafs man Darstellungen zur Berechnung des Einflusses der
Beschleunigung bei der Abfahrt und der Fahrtverzogerung bei
angezogenen Bremsen, gegeniiber der Dauer der Fahrt mit
Durch moglichst rasches
Einschalten der hiochsten Geschwindigkeit kann man 12 bis
37,5°/, der Fahrzeit stromlos arbeiten, was einer mittleren
Stromersparnis von 24/, entspricht. S—ra.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yon einem Streckensignale gesteuerte Knallsignalvorrichtung fiir
Eisenbahnen,
D.R.P. 232524. H. Grupe in Grohnde bei Hameln.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel LVIII.

Uber die Rader a laufen die endlosen Ketten b, ¢, die l
in Zwischenraumen auf Querstegen d in Blechfalze eingeschobene
Patronen tragen (Abb. 7 und 8, Taf. LVIII). Die endlosen
Ketten werden von dem Streckensignale h aus durch ein tiber
Rollen i, k, I fithrendes Drahtseil m angetrieben. Die Rolle 1
sitzt lose auf einer mit einem Schneckengange versehenen Muffe n,
die auf der Welle o befestigt ist. Auf beiden Seiten der
Rolle 1 sind Sperrzahnkrinze p, q angebracht, wihrend auf
beiden Seiten der Muffe n mit Sperrzahnkriinzen versehene |

Rollen r, s auf der Welle o sitzen. Die Rolle s steht durch

\inen Kettenzug t und die Rolle u mit der vordern Ketten-

derwelle v in Verbindung, wihrend die hintere Kettenrader-

“le y von der Rolle r aus durch den Kettenzug w und die
% X angetrieben werden kann.

In einem Ausschnitte an der Innenseite der einen Schiene
‘leises ist ein keilfosrmiges Gleitstiick z lose gefiihrt, an
Vunterer Seite ein abgeschragtes Metallstiick b! in einem
¢ a! angelenkt ist. Bei eingleisigem Betriebe ist das
tk b' an der Vorder- und Rickseite mit einem Draht
Rvzuge ¢! verbunden, der aber Rollen d!, e! und f!

" Stellwerke g! fihrt, so dals beim Stellen des

r Metallstiick h' entweder senkrecht iber dem die

v

o
\

Patronen tragenden Kettenzuge hiingt, oder nach vorn hoch-
gehoben ist.

Beim Stellen des Streckensignales auf »Halt« wird die
Rolle 1 mittels des Kettenzuges m gedreht und dabei der
Sperrzahnkranz q der Schneckenmuffe n in Eingriff mit dem
Sperrzahnkranze der Rolle s gebracht, so dafls diese gedreht
wird. Durch die Rolle s werden mittels des Kettenzuges t
und der Rolle u die vordere Welle v mit den Zahnridern a
gedreht und damit die Ketten a, b mit den darauf angeordneten
Knallpatronen so weit fortbewegt, dals eine Patrone unter das
Metallstiick b! zu liegen kommt. Der an das Druckstick z
angelenkte Teil b' wird durch die darunter befindliche Patrone
gehoben, so dals der Tritt etwas éiber die Schiene hinausragt.
Beim Uberfahren des Streckensignales feuert der Zug die
Patrone mittels z und b! ab.

Wird das Streckensignal auf »Fahrt« gestellt, so wird
mittels des Kettenzuges m die Rolle | riickwirts gedreht und
durch den Schneckengang der Muffe n von der Rolle s nach
der Seite der Rolle r zu bewegt. Die Rolle 1 wird nun durch
den Sperrzahnkranz p in Eingriff mit der Rolle r gebracht,
wodurch diese riickwirts und mittels des gekreuzten Draht-
zuges w und der Rolle x die hintere Kettenriderwelle nach
vorn gedreht wird. Hierbei wird das die Patronen haltende
Kettenband b, ¢ um die halbe Patronenteilung weiterbewegt,
so dals die entziindete Patrone unter dem Metallstick b' wegge-
zogen und beim niichsten Stellen des Streckensignales h auf » Halt.«

| die nichste Patrone unter das Metallstick b! gefihrt wird.
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Falls nun ein bei g! befindliches Streckensignal einem
entgegengesetzt fahrenden Zuge Ausfahrt gibt, so wird mittels
des Kettenzuges ¢! das Metallstiick b' nach vorn hochgehoben,
so dafs der ausfahrende Zug die Patrone nicht entziinden
kann.

Nach dem Ausfahren des Zuges und nach dem Umlegen
des Streckensignales auf »Halt« wird das Metallstick b! mittels
des Kettenzuges c¢' durch Zug an der Rickseite wieder in die
senkrechte Stellung gezogen, G.

Biicherbesprechungen.

Theoretisches Lehrbuch des Lokomotivhaues. Die Lokomotivkraft,
die Bewegung. Fihrung. Ausprobierung und das Entwerfen
der Lokomotiven im Auftrage des Vereines deutscher Ma-

schinen-Ingenieure bearbeitet von I'. Leitzmann, Geheimer °

Baurat, und von Borries §, Geheimer Regierungsrat und
Professor. Berlin 1911, J. Springer. DIreis 34 Jf.
Das Buch verdankt bekanntlich seine Entstehung einem

Auftrage des Vereines deutscher Maschinceningenieure . peygseher Kalender fiir Elekirotechniker. Begriindet von F. Up pen-

an Herrn von Borries im Jahre 1904, ein Lehrbuch des
Lokomotivbaues zu schreiben. Die Losung dieser Aufgabe wurde
durch Krankheit des Verfassers mehrfach gestort und schliefs-
lich durch seinen Tod abgeschnitten, worauf Herr Leitzmann
an seine Stelle trat, der so Gelegenheit gewann, die Ergeb-
nisse von in amtlichem Auftrage durch etwa 20 Jahre aus-
gefithrten Versuchen mit den verschiedensten Lokomotivgat-
tungen fin die Allgemeinheit nutzbringend zu verwerten.

Das Ergebnis ist ein Werk, das danach strebt, die Theorie,
die aus Beobachtung gewonnene Frfahrung und die Anwendung
der so begrimdeten Erkenntnis auf bestimmte Fiille der Be-
rechnung und Ausfahrung in das Gleichgewicht zu bringen.

Dabei ist versucht, der mathematisch-mechanischen Behandelung

der Hauptfragen ein Gewicht einzuriumen, das ihr bislang
wohl mnoch in keinem Werke dieses Faches zugestanden ist.
Das Ergebnis scheint uns zu beweisen, dafls der Lokomotivbau
heute auf ciner Stufe angelangt ist, auf der mit Erfolg die
Verallgemeinerung der aus Versuchen gewonnenen Kinzelerfah-
rungen durch theoretische Zurickfihrung auf allgemeine Ge-
setze angestrebt werden kann.

Dieser wohl neu zu nennenden Richtung kommt die Ver-
anlagung und Vorliebe des zweiten der Herren Verfasser ent-
gegen, wihrend in der knappen Zuriickfihrung der Erorterungen
auf das tatsichlich Bedeutsame wohl zum Teil die grade in
dieser Beziehung besonders geschickte Hand des ersten zu er-
kennen ist.

So scheint uns durch die gemeinsamen DBemithungen des
Vereines und der beiden Verfasser ein wohl abgewogenes,
griindliches Werk entstanden zu sein, das geeignet ist, zur
Vertiefung der dem Lokomotivhaue zu Grunde liegenden wissen-
schaftlichen Erkenntnis wesentlich beizutragen.

Kalender fiir Eisenbahntechniker, Begriindet von . Heusinger
von Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A. W. Meyer, Regieruungs- und Baurat in
Allenstein. XXXIX. Jahrgang 1912. Nebst einer Beilage
und einer Kisenbahnkarte. Preis 4,60 M.

Kalender fiir Wasser- & Strafsenbau- und Kultur-Ingenieure. Be-
grindet von A. Reinhard. Neu bearbeitet unter Mitwirk-
ung von Fachgenossen von R. Scheck, Regierungs- und
Geheimer Baurat in Firstenwalde (Spree). XXXIX. Jahr-
gang 1912. Mit einem Ubersichtsplane der wichtigsten

" Wasserstralsen Norddeutschlands und einer Darstellung der
Koéffizienten-Werte fiir die Ganguillet-Kutter sche Ge-
schwindigkeitsformel. Nebst einer Beilage und einer Eisen-
bahnkarte. Preis 4,60 ). Wiesbaden, J. . Bergmann.

Die beiden getreuen und bewithrten Begleiter so manches
Fachgenossen sind auch fir 1912 in gewohnter Gestalt unter
gewissenhafter Beriicksichtigung der durch den Fortschritt der
7eit bedingten Ncuernngen rechtzeitig erschienen, und stehen
zur -Einleitung der Arbeit des kommenden Jahres bereit,

born. In neuer Bearbeitung herausgegeben von (i. Dett-
mar, Generalsekretir des Verbandes deutscher Elektro-
techniker, Berlin. In zwei Teilen. XXIX. Jahrgang, 1912,
Miinchen und Berlin, R. Oldenbourg, 1912, DPreis
5,0 ﬂ].

Hanomag, Haunnoversche Maschinenbau-Aktiengesellsehalt vormals
G. Egestorff, Hannover-Linden.

Das reich ausgestattete Heft gibt eine Darstellung der
wichtigsten Teile des Werkes und der neuesten, namentlich
der fur das Ausland gelieferten Lokomotiven und der neuer-
dings stark in Aufnahme kommenden Stirling-Kessel. Dem

© Hefte ist eine handliche Tafel zum Vergleiche der in Frage

kommenden Malse nach englischen und metrischen Einheiten
beigegeben.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Mailand, Rom,
Neapel.

Heft 232, Vol. V, Teil III, Kapitel XIX. Stralsen-
und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislao

Fadda. Preis 1,6 M.

*
Statistische Nachrichten und Geschiftsberichte von Eisenbahun-Yer-
waltungen.

1. Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Konig-
lich sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iiber Eisenbahn-Neubau
im Jahre 1910. Mit Ubersichtskarte des Bahnnetzes. Dresden,
1911.

1910, Statistik des Rollmaterials der schweizerischen
Eisenbahnen. Bestand amm Ende des Jahres 1910. Bern,
H. Feuz, Juli 1911.

Geschiftsberichte von Werken und Bauanstalten, |

M. A. N. Dieselmotoren, Mitteilung Nr. 22, Maschin
fabrik Augsburg-Nirnberg A. G.

) |

Deutsches Museum, S

Verwaltungs-Bericht iiber das siebente Geg
jahr 1909—1910 und Bericht iiber die siebente A,
sitzung des unter dem Protektorate Seiner Koniglichei'
des Prinzen Ludwig von Bayern stehenden Dej
Museums. A

Filr die Schriftleitung verantwortlicvh?(;;heim;r‘itogierungsrat, Professor a, D. ®r..Jdng. G. Barkhausen in Hannover. 4
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Car! Ritter, @ m. b. H. in Wiesbaden, 5
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