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Der elektrische Kraft- und Licht-Betrieb in der Hauptwerkstatte Danzig.

Crayen, Regierungshaumeister in Danzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 51 und Abb. 11 und 12 auf Tafel 52.

Bei der Erbauung der Werkstatt Danzig kam es zunachst
darauf an, grundsitzlich festzustellen, ob zweckméalsig zum
Betriebe der elektrischen Anlage von fremden Elektrizitats-
werken angebotener Strom, oder die Erbauung eines eigenen
Kraftwerkes vorzuzichen sei. dals an
mehreren Stellen unter allen Umstéinden Dampf verwendet
werden mulste. Zum Priifen der Lokomotiv-Luftpumpen, der

Zunichst stand fest,

Damptheizungen der Personenwagen und zum Betriebe der
Abkocherei, in der alle schmutzigen Lokomotiv- und Wagen-
Teile gereinigt werden, fir warmes Waschwasser und zum
Betriebe der Bade- und Wasch-Anstalt ist Dampf unentbehrlich.
Schon fiir diese Zwecke wire die Errichtung einer gemein-
samen Dampfanlage zweckméafsig und wirtschaftlich richtig.
Ferner wire es wirtschaftlich falsch, die zur Heizung der
Werkstitten erforderlichen Warmemengen bei der Grofse der
Hallen, ihrer Entfernung von einander und besonders bei der
Witterung in stiirmischer Lage der Weichselniederung etwa
3 km von der Ostsee anders als durch Dampf zu erzeugen;
auch mufs noch immer der Dampf als zweckmélsigste und
sparsamste Arbeitsitbertragung

auf Schmiedehammer angesehen
werden, :

Fir diese Dampfmengen

Betriebes und der Bedienung brachte.

Die elektrische Ubertragung von Arbeit aus einem fremden
Werke konnte daher nicht in Frage kommen. Dieselbe Be-
trachtung ergab aber auch, dals die Anlage
maschinen zur Erzeugung des elektrischen Stromes, selbst wenn
Rauchkammerlgsche verwendet wirde, einen
Betrieb teurer ist, als reiner Dampfbetrieb.
bei ihrem geringen Heizwerte weite Forderwege nicht tragen,
und bei den wenig iberlastbaren Gasmaschinen ist ein grofser
Speicher zur Aufnahme der Stiofse unvermeidlich.

Diese Folgerungen wurden auch durch eine vergleichende
Berechnung der bei den verschiedenen Betriebsarten entstehenden
Kosten unter Beriicksichtigung der in dem ganzen Betriebe
erforderlichen Dampfmengen bestitigt. Daher wurde eine gemein-
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war eine so grofse Heizflache |
notig, dals deren Vermehrung zum Betriebe von Turbinen fir |
Stromerzeuger keine wesentliche Verteuerung des Baues, des |
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same Dampfkesselanlage mit angegliedertem Kraftwerke ge-
schaffen (Abb. 6, Taf. 51).

Die Kessel liefern den Dampf fiir alle Teile der Werk-
statte. Im Kraftwerke wird Strom und Prefsluft erzeugt; auch
die Prelswasseranlage gehort dazu.

Fir die Lage waren giinstige Kohlenzufuhr, Kiirze der
Kupfer- und Rohrleitungen und die Moglichkeit spaterer Fr-
weiterung bestimmend.

Das Wasser fir die Werkstatt wird aus fiinf 50 m tiefen
Brunnen in der Nahe des Kraftwerkes gewonnen. Die Druck-
pumpen im Wasserturme (Textabb, 1) fordern selbsttitig auf

Abb. 1.

Pumpenanlage im Wasserturme.

27 m Hohe. Die Anlage wird vom nahen Kraftwerke aus
beaufsichtigt. Der Fernmelder des Wasserstandes befindet sich
in der Maschinenhalle. Auch das fur den Niederschlag an

den Turbinen erforderliche Kithlwasser wird aus diesen Brunnen
Reichtum an Wasser machte eine Rickkiihl-
anlage unnotig. Das Wasser ist ohne Reinigung als Kessel-
speisewasser verwendbar. Von einer ganz selbsttiatigen Kohlen-
beschickung der Kessel wurde abgesehen, weil sich der Betrieb
der Werkstatte an jahrlich etwa 300 Tagen auf nur je
9 Stunden erstreckt. Den drei Kesseln soll bei Erweiterung
ein vierter zugefiigt werden. Fir so wenige Kessel und so
kurze Betriebsdauer sind die Kosten der Beschaffung und des
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angesaugt, der



Betriebes einer solchen Anlage zu hoch. Ferner ist die Kohlen- | rite sammeln muls, wodurch hier mehrfache Forderung der

zufuhr unregelmilfsig, da die Werkstatt bei Wagenmangel thinter
den Kbohlenhéndlern und dem Betriebe zuriickstehen, also Vor-

_"Abb. 2. Kesselhaus mit Héingebahn zur Bekohlung.

Kohle unter Erhohung der Betriebskosten bedingt wird.
Daher wurden Wagen beschaftt, deren mit Schiittrinne
versehene Kasten lose auf den Gestellen stehen und Zapfen
zum Heben mit Haken tragen. FEtwa der Tagesbedarf an
solchen Wagen wird auf einem Schmalspurgleise zum Kohlen-
lager gefahren und gefullt. Uber dem Schmalspurgleise liegt
eine Hangebahn, die die Kasten abnimmt und durch eine
selbstoffnende Tir in der Wand des Kesselhauses bis vor die
Kessel fahrt (Textabb. 2). Hier wird der Wagen herabgelassen

Abb. 4. Ansicht des Maschinenraumes des Kraftwerkes.

Abb. 5. Einfithrung der Rohrleitungen in den Kanal im Keller

des Maschinenraumes.
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und durch Offnen der Schiittrinnen die Kohle in die Trichter
der Wanderroste befordert. Die Fahr- und Hubschalter befinden
sich im Kesselhause. Diese Anordnung ermoglicht die Be-
dienung der Kesselanlage durch einen Warter, abgesehen vom
Beladen der Wagen, das mit dem Herausnehmen der Schlacken
aus dem Schlackenkeller vereinigt ist, wozu dieselbe Hangebahn
und ahnlich gebaute Wagen benutzt werden. Im Kesselhause
sind drei Wasserrohrkessel von je 300 qm Heizflache aufgestellt.
Sie haben Wanderroste und sind fir Uberhitzung auf 360°
eingerichtet. Die Dampfspannung betragt 13 at. Platz fir
einen vierten Kessel ist vorhanden. Den Zug schafft ein 67 m
hoher Schornstein (Textabb. 3).

Zur Uberwachung der Verbrennung ist in den Rauchabzug
ein Heizwirkungmesser nach Ados eingebaut, der den Gehalt
der abziehenden Gase an CO, milst. Krreicht werden 13 bis
14 9/, gegeniiber dem theoretischen Hochstwerte von 21 9/.

Die Schaulinie (Abb. 1, Taf. 51) zeigt 10 °/, im Mittel.

Alle Rohrleitungen gehen durch den Keller des neben
dem Kesselhause liegenden Maschinenraumes (Abb. 4 und 5,
Taf. 51, Textabb. 5). In diesem Keller befinden sich zugleich
die Niederschlaganlagen der Turbinen und die Sammler fir
Niederschlagswasser der Heizung aller Werkstatten. Das ge-
sammelte Wasser wird den Kesseln wieder zugefithrt. Der
Teil des Kellers, iber dem der Schaltraum liegt, ist durch
eine Wand abgetrennt und enthalt den Stromspeicher, der des
teuren Betriebes wegen nur so grols gewdhlt ist, wie es der
notwendigste Licht- und Kraft-Betrieb aufserhalb der Arbeits-
zeit verlangt. Tags dient er nicht als Buffer, die Regelung
der Spannung geschieht durch Tirrill-Regler (Abb. 6, Taf. 51),
die die stirksten Stromstofse der Schiebebithnen und Krine,
Lokomotivhebekrane,

besonders ‘der = grolsen gut aufnehmen

und ausgleichen.

Zwischen dem Speicherraume und dem dartiber liegenden
Maschinenraume, gegeniitber dem erhohten Schaltraume, liegt
der Raum fiir zugingliche und ibersichtliche Legung der
Kabel. Vom Turbinenkeller aus sind alle Rohrleitungen und
die Kabel in einem begehbaren Kanale mit Verzweigungen
nach den einzelnen Werkstitten untergebracht. Zur Strom-
leitung sind tberwiegend Kabel verwendet, nur die Aufsen-
beleuchtung und einzelne Betriebe im Freien, wie die Schiebe-
bithnen, haben Freileitungen erhalten. Abb. 6, Taf. 51 zeigt
die Ubersicht der Schaltung des Kraftwerkes, Abb. 11, Taf. 52
die des Lichtnetzes, Abb. 12, Taf. 52 die des Kraftnetzes,
Textabb. 4 lafst die Aufstellung der Stromerzeuger mit Tur-
binen erkennen.

Aulser den beiden elektrischen Hauptkraftmaschinen stehen
im Kraftwerke die Dampf-Prelspumpe von etwa 100 PS, die
die Prelsluft fur die Werkstiattenbetriebe liefert. Diese Art
wurde gew#hlt, um an Strom zu sparen. Der Abdampf wird
zur Vorwarmung des Speisewassers benutzt. Von der Wieder-
verwendung wurde wegen des Olgehaltes abgesehen. Wird
spater mehr Prelsluft notig, so sollen in den einzelnen Werk-
statten kleinere elektrische Prelspumpen aufgestellt werden.
Der auch in der Maschinenhalle aufgestellte Zusatz-Strom-
erzeuger hat die fir das Laden der Triebwagen erforderlichen
Abmessungen erhalten.

Die beiden elektrischen Kraftmaschinen sind Dampfturbinen
von je 300 KW hochster Dauerleistung, fir eine dritte ist bei
dem endgiiltizgen Ausbaue der Werkstatt auf doppelte Grofse
Platz vorhanden. Die Turbinen sind Curtis-Dampfturbinen
der Allgemeinen Elektrizitiits-Gesellschaft fir 12,5 kg/qm Uber-
druck und 350° C Warme des Dampfes am Eintritte. Sie
sind fir Niederschlag und Anzapf mit 2 at eingerichtet und
machen 2600 Umdrehungen in der Minute. Sie sind unmittel-
bar mit je einem Dreileiter-Gleichstromerzeuger fiir 2 >< 230 Volt
Spannung gekuppelt. Auf die Welle wirkt eine besondere
Erregermaschine, die der Tirrill-Schnellregler regelt.

Zu jedem Stromerzeuger gehort eine unter ihm im Keller
aufgestellte Niederschlags-Einrichtung mit 105 qm Oberfliche,
stehend angeordneter einzylindriger - Nalsluftpumpe mit elek-
trischem Antriebe und der elektrisch - angetriebenen Kreisel-
pumpe fiir den Kithlwasserumlauf. Der Kraftverbrauch fir die
Niederschlagsanlage betragt etwa 12 PS. Der Dampfverbrauch
soll bei 12,5 at Dampfiberdruck am Einlafsventile und 350°C
Uberhitzung, 1,0° Kithlwasserwirme und Betrieb mit Nieder-
schlag bei Vollast 7,35, bei Halblast 8,70 kg/KW betragen.

Die Grofse der Maschinen wurde gewéhlt, um den ganzen
Kraftbetrieb nach FErweiterung auf das Doppelte mit einer
Maschine leisten zu konnen, der zweite Maschinensatz steht
in Bereitschaft, der dritte mufs spater so grofs gewahlt werden,
dals er die Beleuchtung voll @bernehmen kann, die schitzungs-
weise 200 KW erfordert. Sollte sich der Kraftbedarf jedoch
noch iber den angenommenen von 300 KW steigern, so miifste
der dritte Satz entsprechend grofser gew#hlt werden, um etwaige
Spitzen bei besonders starkem Betriebe, die Ladung der Speicher
fir Triebwagen, Beleuchtung der D-Zugwagen und der ortfesten
Speicher tibernehmen zu konnen. Zundchst kann der eine
Maschinensatz von 300 KW den Strom fir die Beleuchtung
mit liefern, zumal vermieden wird, die Speicher der Trieb-
wagen und die ortfesten Speicher wahrend des Lichtbetriebes
zu laden.  Vorliufig konnte das wohl moch ohne Uberlastung
der Maschine geschehen, wenn nicht die beiden grolsen Loko-
motiv-Hebekrane, die beim Heben je etwa 45 KW brauchen,
zufallig zu gleicher Zeit schwere Lokomotiven heben.

Jetzt sind an das Leitungsnetz (Abb. 6, Taf. 51 und Abb. 11,
Taf. 52) angeschlossen:

688 Glithlampen mit 54,5 KW
108 Bogenlampen mit . 47,2 » und
244 Triebmaschinen mit zusammen 1424,3 »

Die 244 Triebmaschinen geben durchschnittlich eine Be-
lastung von etwa 140 KW, so dafs die Maschine bei reiner
Kraftbelastung ungefahr halb ausgenutzt ist. Wahrend die
47,2 KW fir Bogenlampen voll ausgenutzt werden, sind von
den 54,5 KW fir Glihlampen rund 50 KW im Betriebe, so
dals die Beleuchtung hochstens 100 KW Belastung gibt.

Der ortfeste Speicher hat die Grofse J 14 bei 2 >< 220 Volt
mit 378 Amp/St Ladefahigkeit. - Er liefert den Strom fiir
Beleuchtung und zum Antriebe einzelner Triebmaschinen aulser-
halb der Arbeitszeit. Auflserdem sind im Speicherraume noch
kleine Speicher zum Betriebe der Feuermelderanlage, Wiachter-
iiberwachung, der Pfeife fiir Feuerlarm, Zeitmelder und Fern-

62%*
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sprecher aufgestellt, die vom Hauptleitungsnetze mit geladen
werden.

Ein Abnahmeversuch an der Turbine mit voller und
halber Last hatte folgende Ergebnisse:

Belastung voll halb
Klemmenleistung . . . . . . . KW 310,2 163,3
Dauer der Wassermessung . . . . Min 3245 29,10
Uberdruck vor der Turbine . . . at 11,93 123
Dampfwarme . . . . . . . . 0C 2904 262,0
Unterdruck im Abdampfstutzen . . %/ 91,7 93,0
Eintrittswiarme des Kiihlwassers . .  °C 9,0 9,0
Austrittswarme des Kithlwassers . . °C 22,0 16,8
Niederschlagswarme des Kithlwassers . 'C 32,0 23,0
Gemessene Menge des Niederschlages kg 1500 750

Standliche Menge des Niederschlages kg/St 2748,5 1543
Gemessener Dampfverbrauch kg KWSt 8,86 9,45
Umgerechneter Dampfverbrauch « 7,35 7,6
Gewahr bei 12,5 at Uberdruck, 350 °C

‘Wirme des Dampfes und 10 °C des

Kiuhlwassers ohne Spielraum . . « 7,35 8,7
Unterschreitung der Gewahr . . . « 0 1,1
Unterschreitung der Gewahr . . . ¢/ 0 12,6

Leider waren wegen Mangeln an der Kinmauerung der
Kessel der Dampfdruck und die Uberhitzung nicht bis zur
vorgeschriebenen Hohe zu erreichen, so dals die Ergebnisse
auf die angegebenen Werte umgerechnet werden mulsten.

Der Dampfverbrauch an einem gewdhnlichen Arbeitstage
ist etwa fiir

1. Betrieb der Dampfturbine 2000 kg/St

2. Luft-Prelspumpe § & i . 700 «
3. Dampfhammer, Luftpumpe, Priifstand
und Vorheizen der Wagen . . . . 900 «
4. Speise- und Niederschlag-Pumpe . . 200 «
5. Abkocherei . . . . . . . . . 1200 «
6. Heizung, Wasch- und Bade-Anstalt 10000 «
Zusammen 15000 kg/St |

Im Hochsommer fallt der grofste Teil von Nr. 6 fort,
nur 2000 kg bleiben fiir Heizzwecke, so dals dann 7000 kg/St
zu erzeugen sind. Die hochste Leistung der Kessel betriagt
7500 bis 8000 kg/St, der Bedarf wird also im Sommer durch
einen, im Winter durch zwei Kessel gedeckt.

Far die Heizung werden 67°/, der Dampfmenge ver-
braucht, fir Stromerzeugung nur 15,4 °/,. Dabei muls beriick-
sichtigt werden, dals die elektrische Arbeit im ausgedehntesten
Malfse zur Ersparnis von Arbeitskriften zur Anwendung gelangt
ist, wie auch aus der grofsen Anzahl der Triebmaschinen
hervorgeht.

Die durchschnittliche Belastung des Kraftwerkes ist in
Abb. 3 und 4, Taf. 51 fir zwei Wintertage mit Beleuchtung
und Speicherladung aufgezeichnet.

Abb. 6. Verteilungstafel in der Wagenhalle.

Die Anlage ist jetzt zwei Jahre im Betriebe. Die Betriebs- |
ergebnisse des ersten Jahres kénnen noch nicht als malsgebend |

angesehen werden, da der Betrieb sich erst allmilig entwickelt,
und besonders die Belastungen der Maschinen noch nicht

{Kratt ity

Abb. 7. Verteilungstafel in der Lokomotivhalle.
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Abb. 8. Schalttafel von hinten.

Abb. 9. Kabelverteilungstellen.

giinstig sind. Immerhin ist das Ergebnis trotz der fiur die
Grofse der Maschinensitze geringen Belastung verhaltnismilsig
giinstig. 1912 wurden erzeugt 575000 KWSt. Hierfir be-
trugen die reinen Betriebskosten 3,3 Pf./KWSt; unter Berick-
sichtigung der Zinsen und Abschreibungen, soweit sie fur die
elektrische Anlage des Kraftwerkes in Ansatz zu bringen waren,
erhoht sich der Preis auf 6,1 Pf./JKWSt.

Zur dauernden Beobachtung der Anlage und Feststellung
der Wirtschaft sind alle erforderlichen Zahl-, Mefs- und Prif-
Vorrichtungen eingebaut. Auflser dem Heizwirkungsmesser nach
Ados sind Zug- und Warme-Messer im Zugkanale vorgesehen,

Abb. 10. Kabelverteilungstellen.

Ferner sind die
Dampf- und Wasser-Leitungen mit Melsvorrichtungen versehen
und Elektrizitatsmesser sowie Vorrichtungen zur Prifung der
Stromdichtheit sind iiberall eingebaut, damit die Angestellten
durch Beobachtung der Vorrichtungen und Ver-
gleichung der Ergebnisse selbst zu sparsamer Arbeit erzogen

um die Heizanlage beobachten zu konnen.

dauernde

werden.

Die Schaltungsiibersicht (Abb. 6, Taf. 51) zeigt die Ver-
teilung an der Haupttafel. Die Verwendung von Gleichstrom
fir die ganze Anlage erschien zweckmilsig. Die Anlage ist
ortlich so begremzt, dals die Ersparnis an Kupfer bei Wahl
von Drehstrom nicht in Frage kam. Fir diesen milste aber
Umformung vorgesehen werden, da Speicherstrom fir den
Betrieb auflserhalb der Arbeitszeit nicht zu entbehren ist. Der
Kraftbetrieb mit Drehstrom hitte zwar in den meisten Betrieben
Vorteile geboten, man mulste aber bericksichtigen, dals eine
grolse Zahl grofserer Hebezeuge vorhanden ist, fir die Gleichstrom-
Triebmaschinen vorzuziehen sind. Kraft- und Licht-Versorgung
sind an der Hauptschalttafel und in dem Hauptverteilungskabel
getrennt. Jeder Maschinensatz und der Speicher kénnen auf
das Licht- oder Kraft-Netz geschaltet, und beide konnen durch
Schalter verbunden werden. Zwei grofse Hauptverteilungen
fiir Licht und Kraft sind in der Lokomotiv- und Wagen-Halle
vorgesehen; die fibrigen Werkstatten haben kleine Verteilung-
stellen, in den beiden grofsen Hallen sind nach Bedarf noch
Unterverteilungen eingerichtet. Fir Auflsenbeleuchtung und
Aulsenbetriebe, die durch Freileitungen vom Kraftwerke aus
mit Strom versorgt werden, steht eine besondere Verteilung-
Schalttafel im Kraftwerke. Die Verteilung der Leitungen und
die Verteilungstellen in den einzelnen Werkstatten sind aus
Abb, 6, Taf. 51, Abb. 12, Taf. 52 und Textabb. 6 und 7 zu
ersehen. Textabb. 4 zeigt die Hauptschalttafel von vorn, Text-
abb. 8 von hinten mit der Verteilungstafel fir Aulsenbetrieb, Text-
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Abb. 11. Gruppenantrieb. Abb. 12. Notbremseinrichtung.

Abb. 14. Dreherei, Lokomotivhalle.




Abb. 17. Dreherei, Lokomotivhalle.
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Abb. 21. Dreherei, Wagenhalle.

TRREEE |

Abb. 23. Siederohrwerkstatt.

abb. 6 und 7 sind zwei Hauptverteilungstafeln in der Werk-
statt, Wahrend die Hauptkabel vom Kraftwerke zu den Ver-
teilungen ausschliefslich in dem begehbaren Rohrkanale liegen,
wurden in den Hallen nach Bedarf auch die Winde und
eisernen Tragwerke zur Anbringung benutzt. Nur die grolsen
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Abb. 18, Dreherei, Lokomotivhalle.

Abb. 22.

Verteilungen in abgeschlossenen Raumen sindjals eigentliche
Schalttafeln aus Marmor ausgebildet Zu den weiteren Ver-
teilungen in den Hallen wurden gulseiserne Verteilungskisten
verwendet, auch die Schalter und Regler an den Maschinen
sind in gulseisernen Siulen oder Késten untergebracht, Diese
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gulseisernen Verteilungs- Abb. 24. Heizrohrwerkstatt. ] Abb. 25. Heizrohrwerkstatt.
H

und Schalt-Kisten und ‘
die Schaltsiulen sind ' S
haltbarer und haben den :
besondern Vorzug we- 3 i
sentlich besserer Durch- :
bildung. Sie passen bes-
ser zu einer neuzeitlichen
Werkzeugmaschine, als
der ungefiige, zerbrech-
liche ungeschiitzte Mar- |
mor. Die Mehrkosten 1
bei der Anlage sind ge- ‘
rechtfertigt. Textabb. 9 :

und 10 zeigen die Fiihr- : ‘
ung der Leitungen in ‘
den Hallen und zu den
einzelnen Maschinen, :
Textabb. 3 im Freien. e, %5
Abgesehen von vier gros- ;
sen Gruppenantrieben in e

der Lokomotivdreherei '

Abb. 26. Holzbearbeitung.




Abb. 27. Holzbearbeitung.

Abb. 29. Holzbearbeitung.

und wenigen kleinen Gruppen von Farbmithlen und Sige-
schiarfern in der Holzbearbeitung sind Einzelantriebe mit mog-
lichst geringen Ubersetzungen bei langsamem Laufe der Trieb-
maschinen gewahlt. - Die Triebmaschinen sind entweder ge-
kapselt oder unter Luftung geschiitzt. Um eine moglichst ein-
heitliche Anlage zu bekommen, sind die elektrischen Antriebe
von den Werkzeugmaschinen selbst getrennt beschafft worden.
Diese Art der Beschaffung erfordert bei den Vorarbeiten wegen
der oft langwierigen Verstindigung mit den Werken wesentlich

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI.Band. 23

Abb. 28. Holzbearbeitung.

Abb. 81. Holzbearbeitung.

Abb. 33. Schmiedefeuer und Nietwirmofen.

. Heft., 1914, 63
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Abb. ?;5. ‘Wagenhebevorrichtung. Abb. 86. Stromabnehmer in der Lokomotivhalle.

mehr Miihe, bietet aber den Vorteil, im elektrischen Teile die
Zahl der Arten der Triebmaschinen beschranken zu konnen.

Die Textabb. 11 bis 35 zeigen eine Reihe von ver-
schiedenen Antriebsarten. In Textabb. 11 ist der elektrische
Antrieb - der Gruppe in der Lokomotivhalle dargestellt. Die
Wellenleitung ist vierfach mit je einer Triebmaschine geteilt,
doch konnen alle vier Gruppen gekuppelt werden, so dals je
nach der Belastung der Betrieb mit einer bis vier Trieb-



Abb. 40.

Bogenlichtheleuchtung, Lokomotivhalle.

Abb. 41. Gliihlichtheleuchtung in der Wagenhalle.

Die Hauptwelle ist mit
(Textabb. 12.)
In Textabb. 13 bis 18 sind Werkzeugmaschinen mit
elektrischem Antriebe abgebildet, die teils ganze Schaltsiulen,
teils Schaltkésten haben, Textabb. 19 und 20 zeigen #hnliche
Antriebe in der Schmiede und Riderschmiede, Textabb. 21
und 22 in der Wagendreherei. Textabb. 23 bis 25 stellen

maschinen werden kann.

gefiihrt
elektrischer Notbremsvorrichtung versehen.

einzeln angetriebene Maschinen der Heizrohrbearbeitung dar.
. Angaben nachgepriift und erginzt werden.

Textabb, 26 zeigt die Holzbearbeitung, deren einzelne Maschinen
in Textabb. 27 bis 32 zu sehen sind. Textabb. 33 enthalt
elektrisch betriebene Schmiedefeuer und Nietwiarmedofen. Text-
abb. 34 und 35 zeigen die bewegliche Hebevorrichtung fiir
Wagen.

| gewahlt worden,

Far die Stromzufiihrung zu diesen fahrbaren Antrieben
und zum Betriebe der Handbohrmaschinen, Handlampen und
anderer Gerate sind in den Hallen blanke Leitungen aus
hartem Draht angebracht, von denen aus durch Stromabnehmer,
die mit langen Staben iiber die Leitung gelegt werden, Ver-
bindung mit dem Leitungsnetze geschaffen wird. = Grolsere
Triebmaschinen nehmen den Strom unmittelbar von den blanken
Leitungen ab, fir kleine Handtriebmaschinen und Lampen sind
bewegliche Gruppen - Steckanschlisse vorgesehen, die durch
Stromabnehmer mit der blanken Leitung verbunden werden.
Textabb. 36 zeigt eine solche Anlage in der Lokomotivhalle.

Uberall, wo die erforderliche Bauhohe vorhanden ist, ist
Bogenlicht verwendet worden. Auflser fiir Aufsenbeleuchtung
sind demnach fir die Lokomotivhalle, das XKraftwerk, .die
Schmiede und die Gielserei 8 Amp. Gleichstrom-Bogenlampen
mit neben einander stehenden Kohlen verwendet. Bei der
Aulsenbeleuchtung sind sie mit durchscheinenden Glocken ver-
sehen, um Verteilung des Lichtes zu erreichen, bei Innenlampen
sind zur Erzielung guter Bodenbeleuchtung Lichtblenden ein-
gebaut. Dabei ist jedoch nur eine Art von Bogenlampen
so dafs -dieselben Kohlen und Ersatzteile
Die Stromkreise der Bogenlampen brennen
ohne Ersatzwiderstand, so dals beim Versagen einer Lampe
der ganze Stromkreis aulser Betrieb ist. Fir die Beleuchtung
kommen wegen ausschlielslichen Tagesbetriebes nur jahrlich

iberall passen.

700 Stunden in Frage, die Teilung der Lampen ist eng und
Aufsicht ist stets zur Hand, deshalb sind Stérungen des Be-
triebes nicht zu befirchten. Die Lampen haben besondere
Bauart, so dals eine Beschidigung durch das Fehlen der
Ersatzwiderstainde nicht eintreten kann. Versager sind bisher
noch kaum vorgekommen, die sparsame Anordnung hat sich
gut bewiahrt. In Textabb 387 bis 41 ist die Beleuchtung
aulsen und in den Hallen dargestellt.

Die allgemeine Beleuchtung ist so reichlich bemessen,
dafls besondere Beleuchtung einzelner Werkzeugmaschinen oder
Arbeitsplatze nicht notig ist. Nur an wenigen ungiinstigen
Stellen sind noch besondere Lampen angebracht. Fir Arbeiten
unter den Maschinen und in den Wagen werden Handlampen
ausgegeben, die wegen hiufiger Beschidigung sehr kost-
spielig sind.

Nach Beendigung des zweiten Betriebsjahres sollen die
Besonders wird
man dann Zahlen beziiglich des Verhiltnisses zwischen dem
Arbeitsbedarfe aller Maschinen und dem wirklichen Hochst-

' bedarfe an Leistung erhalten, die fir das Entwerfen neuer

Anlagen wertvoll sind.

Anlaufsteigungen.

Dr. Saller, Regierungsrat in Niirnberg.

Fir das friher*) gegebene Beispiel fiir die Anwendung
schwedischen Staatsbahnen waren
Es ist bemerkenswert, dals

von Anlaufsteigungen an
Griinde des Baues malsgebend.
die schwedischen Staatsbahnen zur Verbilligung der Bauweise
neuerdings Anlaufsteigungen aus Riicksichten des Betriebes
grundsitzlich zulassen. Auf Strecken,

%) Organ 1914, S. 277.

in denen sonst in der

Geraden nur eine bestimmte Grofststeigung zugelassen wird,
werden fir kurze Strecken, die bei geeigneter Gestaltung des
Lingenschnittes der Bahn durch die lebendige Kraft des Zuges
iberwunden werden konnen, steilere Steigungen in der Geraden
grundsitzlich ~zugelassen bei entsprechender Umrechnung in
Bogen. Es konnen in einer Strecke von 129/, ~Hochst-
steigung in der Geraden ausnahmsweise auch kurze Anlauf-
63%*
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steigungen bis zu 16 °/;, zugelassen werden.
mehr an einer bestimmten steilsten Steigung festgehalten,
vielmehr wird die Bedeutung jeder Steigung nach ihrer Lage
im Lingenschnitte der Strecke vom Standpunkte des Betriebes
gewertet. Diese grundsiitzliche Zulassung von Anlaufsteigungen
findet sich zuerst auf der Staatsbahnstrecke Sveg-Brunflo und
auf der Inlandsbahn nordlich von Stréms Vattudal, In aller-

Also wird nicht |

letzter Zeit hat die Eisenbahndirektion auch bei der Planlegung
der Bahnstrecke Karungi- Haparanda mit 16,5 °/,, regelmilsiger
Hochststeigung - Anlaufsteigungen bis zu 25°,, angewendet.
Da diese nur kurz sind, scheint sich die Berechnung bei
dieser grundsiitzlichen Anwendung nur der allgemeinen Formel

von Launhardt zu bedienen.

Gesetzmifsigkeiten in der Verdampfung der Liokomotivkessel und im Verhalten der
Lokomotivzugkraft.
Dipl.-Ing. J. Meyer-Absberg, Obermaschineninspektor in Minchen.

Hierzu Auftragungen auf Tafel 53.

I. Dampferzeugung und Zugkraflthildung.

Die Dampferzeugung wichst bei einer stillstehenden Loko-
motive und bei gleichbleibendem Zustande der Feuerung im
geraden Verhiltnisse mit der Zeit. Aus diesem Grunde bleiben
Verdampfung und Zugkraft beim Durchfahren der Wegeinheit
in gleicher Zeit gleich.

Da bei irgend einer Bewegung das Verhaltnis des kleinsten
Zeitteilchens dt zum kleinsten Wegteilchen ds die auf die Weg-
einheit verwendete Zeit fir einen beliebigen Zustand der Be-
wegung der Lokomotive ausdriickt, so kann der Verdampfungs-
zustand und auch das Verhalten der Zugkraft im Beharrungs-

dt
zustande der Zugbewegung durch das Verhiltnis VT g Festwert
]

2

€
dsézo dargestellt werden, wenn die Leistungsfihigkeit

der Lokomotive voll ausgenutzt ist.

und

‘Wenn die Dampferzeugung bei Geschwindigkeitsinderungen,
also beim Ubergange von einem Zustande der Verbrennung zum
andern gleichbleiben wiirde, so miilfste auch die Dampfarbeit
beim Durchfahren der Wegeinheit gleichbleiben und sich die
Zugkraft im Verhdltnisse zu der Zeit dndern, in der gleiche
Wege zuriickgelegt werden; denn die in der fir die Sekunde
verfiigharen Dampfmenge q aufgespeicherte Arbeit wird bei der
Lokomotive im Beharrungszustande durch die Grofsen Zugkraft 7,
Zeit t und Weg s als Einheit gleichsam gemessen.

i
Es besteht die Beziehung: Z -;-Z— ~qundZ ~ —gj». q. Tat-
]

sichlich wichst also die Zugkraft im geraden Verhaltnisse zu
der auf die Wegeinheit verwendeten Zeit auch dann, wenn die
stiindlich erzeugte Dampfmenge Q bei unverdnderlicher Wasser-
verdampfung fir alle Geschwindigkeiten gleich bliebe.

Berechnungen der Zugkraft, die sich auf die stiindlich
verbrauchte Wassermenge stiitzen, werden gewdhnlich unter
Annahme einer bei allen Geschwindigkeiten gleichbleiben'den
stimdlichen Wasserverdampfung auf 1 qm Heizfliche vorge-
nommen. Versuche auf den preulsisch-hessischen und bayerischen
Staatseisenbahnen haben nun ergeben, daB die Dampferzeugung
in der Zeiteinheit mit der Geschwindigkeit wachst.

Schwache, einander rasch folgende Dampfschlige wirken
vorteilhafter auf die Verbrennung, als starke in grofseren Zeit-
rdumen. Die Folge der Dampfschlaige und die Grofse der
Fiilllungen sind unter
eigentlichen,

sonst gleichen Verhaltnissen als die
die Luftzufuhr regelnden Umstinde anzusehen,

Von einer gewissen Geschwindigkeit ab andert sich jeder fur |

sich gleichmiflsig mit der Zeit, in der die Wegeinheit zuriick-
gelegt wird. Daher steht nichts im Wege, diese Arbeitsleistung
oder die so erzielte Verdampfung ebenfalls, jedoch nur solange
als gleichmilsig mit dieser Zeit veranderlich anzunehmen, wie
nicht die Feuerung durch zu starke Dampfschlige gestort
und die Verbrennungswirme durch wberschiissige Luft herab-
gemindert wird.

Die angesaugte Luftmenge steht auch zu der verbrauchten
Dampfmenge in geradem Verhaltnisse, und letztere ist bei Dauer-
leistungen, aus denen die Zugkraft der Lokomotiven folgt, der
erzeugten Dampfmenge gleich,

Die Veranderlichkeit der Dampfausnutzung bei den durch die
Geschwindigkeiten veranlafsten Verschiedenheiten der Zylinder-
fiullungen & einer bestimmten Lokomotive kann diesem Ver-
halten der Zugkraft nur wenig Eintrag tun, da sich auch
der mittlere Dampfdruck vor dem Kolben p,, .&[l 4 1g(L: )]
innerhalb der iblichen Geschwindigkeiten mit den Fillungen
oder mit den Zeitzuschligen annihernd gleichmaBig dndert.

Die Arbeit der Dampfdehnung ist némlich bei den gewdhn-
lichen Fiillungsgraden & = 20 bis 50 °/, nicht sehr verschieden,
daher ist €lg (1 : &) annihernd unveranderlich. Die Groke dieser
gleichbleibenden Druckzunahme pelg (1:&) kann daher bei
Zuriicklegung der Wegeinheit das Gesetz, daf auch die Zug-
kraft mit der Zeit, in der die Wegeinheit zuriickgelegt wird,
gleichméfBig wichst, nicht beeinflussen. IEbenso steht es mit
den Verhaltnissen des Gegendruckes. Bei Dauerleistungen findet
also auch die Umsetzung von Warme in Arbeit im Zylinder
nach dem Gesetze der in den Kessel gelangenden Warme, das
heift nach MafBgabe der auf die Wegeinheit verwendeten Zeit
statt. Fir die Dampfbildung und die Dampfverarbeitung gelten
also dieselben Gesetze. Innerhalb der gewdhnlichen Geschwindig-
keiten kann nach dieser Betrachtung zunichst der nicht von
der Feueranfachung abhingende Teil der Dampferzeugung als
geradlinig verinderlich mit der Zeit angenommen werden, in
der die Wegeinheit zuriickgelegt wird.

Der dieser Dampferzeugung entsprechende Verbrennungs-
vorgang wird zwar stillstehenden Lokomotiven an
Stiarke nicht grade gleich sein miissen, er wird aber bei allen voll
belasteten Lokomotiven bei langsamer Fahrt annahernd gleich sein.

dem der

Wird nun die Wegeinheit einmal in der Zeit t, dann in
der Zeit (t 4t . 4t) durchfahren, worin t. At einen Bruchteil der
der Geschwindigkeit v entsprechenden Zeit t, den «Zeitzuschlag»
bedeutet, so bestehen zwischen den diesen beiden Fallen ent-
sprechenden Geschwindigkeiten v und v’ und ‘den Zeiten- t



die Beziehungen v/:v=t:(t + t.4t) und v'=v: (1 J 4t),

ds:dt=v, dt:ds=1:v. Fir zwei beliebige Zustinde der

Dampferzeugung U und U,, die bei einer angenommenen Grund-

geschwindigkeit V den Geschwindigkeiten v und v’ entsprechen,

hat man, wenn die Feueranfachung durch den abziehenden

Dampf vorlaufig auBer Betracht bleibt, mit obiger Beziehung:
dt 1 t

(636 L e »dSZT\/—wU;
dt 1 ttAt
GL 2) ... e Lv— ~ U; und
t+t.
GlE3) U1=U.-—+—t—éﬁ=U(l—}—At),

wenn die Zeit t, in der der Beharrungszustand auf der wage-
rechten Bahn und der Zustand U besteht, die Grundgeschwindig-
keit als Einheit angenommen wird. Bedeutet x einen beliebigen

Zeitzuschlag in °/, der Zeit > 80 erhalt man

Gl. 4) U, =014 x). :

In dieser Gleichung bedeutet U die Dampferzeugung des
Kessels bei der Grundgeschwindigkeit V in der auf die Weg-
einheit verwendeten Zeit t und U.x die Verdampfung in der
Zeit x.t.

Tragt man in einem rechtwinkeligen Achsenkreuze (Text-
abb. 1) auf der Langenachse von O, dem Zustande U der
Grundgeschwindigkeit V eines Zuges ausgehend, die Zeit-
zuschlage x und die entsprechenden Verdampfungszustinde U
als Hohen auf und verbindet die Endpunkte der Hohen, so
erscheint dieser Teil der Verdampfung, die «natiirliche» Ver-
dampfung im Gegensatze zu der durch die Feueranfachung
erzielbaren «kiinstlichen», nach Gl. 4) als Gerade AB unter
dem Winkel a zur Langenachse, und er muB mit den um-
gekehrten Werten der Geschwindigkeiten, das heifit im geraden
Verhaltnisse mit der Zeit, in der die Wegeinheit zuriickgelegt
wird, wachsen.

Wird die Hohe U fir die Grundgeschwindigkeit V im
Kreuzpunkte O aufgetragen, so fallt die Linge des Zeit-
zuschlages t=1:V, wo U =o ist, negativ aus. Die Lange
t =1:V auf der positiven Seite entspricht dem 100°/, Zeit-
zuschlag und dem Zustande 2 U.

11, Beschleunigung der Verdampfung bei Geschwindigkeitsinderungen.

Die Verdampfungszustande U entsprechen den umgekehrten
Werten bestimmter Geschwindigkeiten, die Anderung dieser
Zustande in der Sekunde, ihre Beschleunigung, aber einer
bestimmten Bewegung, die der Dampferzeugung der I.okomotiven
angepabt erscheint. Die Geschwindigkeiten, bei denen sich die
Verdampfung fir gleiche Zeitzuschlage gleichmafBig &ndert,
liegen gemaf der Beziehung v = ds: dt aber der Lingenachse
der Zeitzuschlige x auf einer gleichseitigen Hyperbel. v™ ist
V:(1 4 x) und (dt:ds). (ds: dt) = 1. Die Achse der Hyperbel
geht durch den Punkt O’, der der Zeit—=1t und v = = ent-
spricht. Die beiden Hyperbelaste verlaufen asymptotisch zu den
Achsen X und Y'.

Fiir gleiche Zeitzuschlige x sind die Veranderungen der
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Verdampfungszustinde U gleich. Es gelten:
dt 1
.Gl. DY o et EvUjV.tngazt.tnga,

a2 du
Bl ) e Wl

Fom e b

2

dt
- =0.
d?s

Die Beschleunigung b der Verdampfung ist demnach die
Zu- oder Abnahme der Verdampfung, wenn sich die Zeit, die
auf die Wegeinheit entfallt, oder die Verdampfung in der
Sekunde andert.

Diesen Zeiten entsprechen Verdampfungszustiande, die durch
die Ausdriicke x.(1:V).b=(1:v).b und (1:V+4m).b
bestimmt werden, wenn x das Vielfache der bei der Geschwindig-
keit v auf der Wegeinheit verwendeten Zeit gegeniiber der
Grundgeschwindigkeit V und n die Zeit bedeutet, die zur
Erreichung der Geschwindigkeit v erforderlich ist (Textabb. 2).

Die Anderungen der Verdampfung entsprechen eben der
Hochstleistung der Lokomotiven, wenn die Anderungen in der
Sekunde nach der Anfahrzeit vor sich gehen, weil bei Dauer-
leistungen nur der Dampf verbraucht werden darf, der in der
Zeit erzeugt wird, die auf die Anderung der Geschwindigkeit
entfillt. Die Verdampfungszustinde nehmen damit bei Hochst-
leistungen nach Anfahr-Weg- und -Zeit gleichmalsig ab.

Bei der Grundgeschwindigkeit V km/St wird diese gleich-
miilsig vor sich gehende Anderung im Verdampfungszustande fiir
die Sekunde mit jedem Zeitzuschlage von der Grolse 1:(3600:V),
gemifs der Beziehung v™ = V . 3600 : (1 4+ x) durch
(3600 : V). (1 + V:3600)>< b ausgedriickt. Fir n Sekunden
betragt die Anderung: (3600 :V 4-n).b.

sowie die Gleichung des Beharrungszustandes

III. Anfahrbewegung voll belasteter Zige.

Wenn die Verdampfung in geradem Verhaltnisse zu der
Zeit zu- und abnimmt, in der die Wegeinheit zuriickgelegt wird,
so muls sich der Dampfverbrauch im umgekehrten Verhaltnisse
der Geschwindigkeit &ndern, wenn Gleichgewicht bestehen soll:
die gleichformig beschleunigte Bewegung s = t?. Festwert ist
demnach nicht die Bewegung, bei der die natiirliche Dampf-
erzeugung und der Dampfverbrauch im Gleichgewichte sind,
da mit zunehmender Geschwindigkeit Verdampfung und Be-
schleunigung abnehmen missen. Bei dieser Bewegung ist
dt : ds = Festwert (1 :t) gegenitber Gl 5) dt : ds = Festwert . t
=t.tnga, die dem Verdampfungsvorgange entspricht.

Die U-Werte miifsten bei gleichférmig beschleunigter Zug-
bewegung mit Abnahme der Zeitzuschlage zunehmen, statt ab-
nehmen, das heilst, die Verdampfungslinie A B milste unter
einem Winkel a <~ o zur X-Achse verlaufen. Der Zugkraft
entspricht es, die Wegeinheit in gleichméfsig kirzerer oder
langerer Zeit, aber nicht in der Zeiteinheit gleichmalsig grolsere
Wege zuri‘lckzulegen, was bei gleichformig beschleunigter Be-
wegung der Fall wire. Bei Bestimmung des Anfahrwider-
standes kann man also nicht, wie bisher ganz allgemein ‘ge-
schehen, gleichformig beschleunigte Anfahrbewegung zu Grunde
legen, umso weniger, als auch der Bahnwiderstand mit der
Geschwindigkeit stirker zunimmt. Die Verdampfungslinie A B
fir Anderung in der Sekunde entspricht einer Bewegung, die
in der gleichen Zeit die halb so grolse Geschwindigkeit : er-
reicht. Die Linie der U-Werte verlauft iber der Anfahrweg-
und Zeit-Linie gerade, auf der Grundlinie der Anfahrzeit



muls die Geschwindigkeitslinie der durch die gleichmalsig mit
der Zeit abnehmenden Verdamptungszustinde oder der Zugkraft
erzielten Zughewegung nach einer Parabel verlaufen. Der Uber-
schufs der Zugkraft tber den Bahnwiderstand gewihrleistet
aber eine derartige Zugheschleunigung.

IV, Gesetzmiifsiges Verhalten der Damplerzeugung im
Lokomotivkessel.

Wenn die Dampferzeugung von einem beliebigen Zustande
U, aus, der der Fallung & und der Geschwindigkeit v ent-
spricht, unter dem  Einflusse der raschen Folge der Dampf-
schlage und der verinderten Fullungen um die Verdampf-
ung » U; in der Sekunde gewachsen ist, so wird sich nach
dem . oben Gesagten auch dieser Zuwachs an Verdampfung
gleichmifsig mit der Zeit andern missen, in der die Wegeinheit
zuriickgelegt wird. Diesen Zuwachs an Verdampfung soll die
unter dem Winkel f zur Geraden A B verlaufende Gerade CD
(Textabb. 1) darstellen.

Bei wachsender Geschwindigkeit wird

Abb. 1.
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dieser Zuwachs bis auf Null im Schnittpunkte S der Geraden A B
und CD S entspricht der Fallung g,, der
Geschwindigkeit v,, also dem Zustande U, bei dem die starken,
in grofseren Zeitriumen folgenden Dampfschlige jeden giinstigen
Einfluls auf die Dampferzeugung verlieren, von da ab bleibt
die natiarliche Verdampfung die allein herrschende. Bauart
und Geschwindigkeit der Lokomotive beschleunigen die Dampf-
erzeugung des Kessels von der Geschwindigkeit v, ab mit zu-

sinken miissen.

nehmender Geschwindigkeit und zwar gleichmilsig mit der auf
die Wegeinheit entfallenden Zeit.

Vom Zustande U, ab, der dem. Zeitzuschlage X, ent-
spricht, wird die Dampferzeugung oder
Damptverbrauch durch die Maschine geregelt, Fillung & und
Geschwindigkeit v treten gegenseitic in Abhangigkeit gemals
den Beziehungen Z.s -~ q.t~e.vt~t~Z beis=1,
von der Geschwindigkeit v, ab zwischen Dampfverbrauch und
Dampferzeugung Gleichgewicht herrschen muls. Bekanntlich

da

der entsprechende |

V. Verdampfungsgesetz der Lokomotivkessel.

Wenn dU : dt = tng (a -— ) =D’ die Beschleunigung dar-
stellt, mit der die «wirkliche» Verdampfung wachst, so wird
ein beliebiger Zustand U', der wirklichen Dampferzeugung,
beziehungsweise die Zugkraft Z, bei U, = U, + A U, aus-

ttAt
gedrickt durch: Z, ~ Uy =K 4 Jtog (a—p) . dt=K +-b*. ¢
(1 4+ At) oder g

GL 7). .. U, =K+ b'.- V]’" (Textabb. 2).

Diese Gleichung stellt wie Gl. 4) eine Gerade dar, wobei
K einen noch naher zu beleuchtenden Festwert der Lokomotive,
und b’ die Zunahme der «wirklichen»> Dampferzeugung der
bewegten Lokomotive fir die Wegeinheit und Sekunde, v die
Geschwindigkeit in m;Sek bei dem Zeitzuschlage x = t.At
bedeutet, wobei aber U’ in anderer Weise entstanden ist,
als U,.

Von der Grundgeschwindigkeit V eines Zuges im Be-
harrungszustande ausgehend, wird daher, wie bei den Berech-
nungen der Leistungen einer sehr grofsen Anzahl von Lokomo-
tiven beobachtet werden konnte, die wirkliche Dampferzeugung

ist auch & = TFestwert.Q .D:(v.d*.]) = Festwert . Q.D. |
A(1+4x): (V.d". 1) und &.v = Festwert.Q, ferner Z ~d?1. |

.f(¢): D, wenn d’1:D den Kennwert der Lokomotive bedeutet.
Man sieht auch hieraus, dals die &-Werte mit der auf die
Wegeinheit verwendeten Zeit nach einer Geraden anwachsen.

des Kessels nicht in geradem Verhiltnisse zu der auf die
Wegeinheit verwendeten Zeit, sondern nur zu gleichen Zeit-

zuschligen gleichmifsig wachsen miissen.

VI. Wasserverbrauch der Lokomotiven bei vollbelasteten Ziigen.

Der Wasser- oder Dampf-Verbrauch auf 1 km Q:v = U,
wird als Verdampfuugszustand fiar 1 St km sonach fir alle
Lokomotiven auf der Grundlinie der Zeit fur die Wegeinheit
als Gerade dargestellt, die zu dieser Grundlinie geneigt ist,
auf der Grundlinie der Geschwindigkeiten dagegen als gleich-
seitige Hyperbel. Er kann fir eine bestimmte Geschwindig-
keit v bei der Grundgeschwindigkeit V allgemein durch
Gl 8) (3 )ki Festwert+4- 3600, b (1 +—X)— . b’

VTni Vkm'

l

K 4+ 3600.

dargestellt werden, wobei der Festwert eine fir jede I.oko-
motive gesondert bestimmbare Grofse ist, b’ die Verdampfungs-
beschleunigung und 3600 : v¥™ die auf 1 km treffende Zeit in
Sekunden bedeutet.

. Je Kkleiner die Geschwindigkeit des Zuges wird, desto
grofser fillt nach Gl. 8) bei gleicher Grundgeschwindigkeit,
gleichen Lokomotiven und voller Belastung der Ziige der Ver-
brauch an Wasser und Heizstoff auf 1 km aus, und umgekehrt,
Je grolser die Geschwindigkeit, desto kleiner der Verbrauch
auf 1 km,

Der Dampf-Verbrauch Q:v auf 1km spielt aber eine
wichtige Rolle bei Berechnung der Zugkraft Z zur Bestimmung
der Fallung & nach & = Festwert. Q. D: (vd2l).

Wenn der Verbrauch @ an Wasser in der Stunde bei
verschiedenen Geschwindigkeiten derselbe bliebe, so miilste sich
der Verbrauch Q:v auf 1 km im umgekehrten Verhiltnisse
zur (reschwindigkeit oder im geraden zu den Zeitzuschligen
dndern, was nur bei der natirlichen Verdampfung der Fall

| ist, denn es ist (Q:v):(Q:v)=(1:v):(1:V).

Wenn die Verdampfung nach der Geraden A B vor sich



ginge, wiirde sich aber die Zugbelastung nach dem verhiltnis-
milsig kleinen Verdampfungszustande U richten miissen und
die Linie “des Dampfverbrauches Q in der Stunde auf der
Grundlinie der Geschwindigkeit eine Gerade in unverinderlichem
Abstande von der X-Achse sein. Diese unverianderliche Verdampfung
ist den Berechnungen der Zugkraft haufig zu Grunde gelegt
worden. Bei 100°/, Zeitzuschlag wire die Dampferzeugung
dann doppelt so grofs, als bei der Grundgeschwindigkeit, und
die Linie AB wiirde unter einem
nur durch Heiz- und Rostfliche,

alle Lokomotiven
ohne Riicksicht auf die
Feueranfachung bestimmten Winkel a verlaufen.

Die kiinstliche Verdampfung wird also bewirken, dafls die
Linie der Verdampfung in der Stunde auf Grund der Ge-
schwindigkeit mit dieser nach einer Geraden ansteigt. Fir
sie gilt: GL 9) Q&= Kkskm ykm _L 3600.D".

Aus diesem Grunde ist es nicht richtig, bei Berechnung der
Zug-kr;ilfte von einer fir alle Geschwindigkeiten gleichen Ver-
dampfung auf 1 qm Heizfliche in der Stunde auszugehen, da sonst
der Einfluls der kiinstlichen Verdampfung aulser Betracht bliebe.
Die angenommene Verdampfung konnte dann nur einer be-
stimmten Geschwindigkeit der Lokomotive entsprechen und die
Zugkraftlinie milste auf Grund der Geschwindigkeit mit Ab-
nahme dieser zu steil ausfallen, weil die Beschleunigung der
Verdampfung -bei Vernachlassigung der kinstlichen Verdampfung
zu grols angenommen ist.

fir

Berechnungen von Zugbelastungen,

die sich auf solche Annahmen stitzen, ergeben fir die wag- |

rechte Bahn zu kleine Zuggewichte, wegen der steilern Lage
der Zugkraftlinie aber kiirzere Fahrzeiten.

VII. Beziehung zwischen Verbrauch und Fahrzeit.

Bedeutet Q verdampfende Wassermenge
bei beliebiger Grundgeschwindigkeit V, so muls der Wasser-
verbrauch Q:v auf 1 km nach dem Gesagten in Ziigen, deren
Fahrzeiten . nach Grundgeschwindigkeiten berechnet sind, mit

die stiindlich

gleichen Zeitzuschlagen gleichmilsig zunehmen; er steht somit
in einfachen Beziehungen zur Betriebslinge der Bahn und zur
Fahrzeit, wenn beide unter der Voraussetzung ermittelt werden,

dafls die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven in jedem Punkte |

der Bahn ausgenutzt ist und unter Betriebslinge die auf die
wagerechte Gerade umgerechnete Bahnlinge verstanden wird.
Ist beispielsweise die wirkliche Lange einer Steigung von i/,
L¥m ynd ihre umgerechnete Betriebslange L (1 -+ x)=Lr, so
ist der Wasserverbrauch auf dieser Strecke: Wke =LK 4 3600
L 14x).b:V.

dampfung der Lokomotive, der Verbrauch beim Anfahren’ der
Zuge ermittelt werden, da die Verdampfungszustinde U mit
der Anfahrzeit nach einer Geraden abnehmen miissen. Der Wasser-
verbrauch W8 —= q .n zur Erzielung der Geschwindigkeit V
bei der Anfahrzeit n'* ergibt sich aus dem mittlern Verbrauch
Q:v, auf 1 km nach:

1
. =K} bt .3600, daraus Q = Kv,, +b'.3600 (Text-
VT“ Vm
abb. 2) und ¢ =K 3286 £ b'. Da fir diese Verdampfung
1 2.3600 3600 . :
~5<l) ~|——7V f—>: = ist, so folgt:

2K

GL.11) ... Wk=g.n=n

5
b‘)
v
VIIL Einflufs der Beschleunigung der Verdampfung auf die
Dampflerzeugung.
Aus der grofsern oder geringern Neigung der Geraden CD
kann man den Einfluls der kiinstlichen Verdampfung auf die

Dampfhildung erkennen. Wsire der Winkel 5 = a, das heilst
die Zu- oder Abnahme der beiden Verdampfungsarten gleich
oder die kimnstliche Verdampfung grofser, so miilste annahernd
CD | 0X ausfallen, und die Verdampfung oder die Zugkraft
fir alle Geschwindigkeiten gleich bleiben, was gleichférmig
beschleunigtem Anfahren des Zuges anniahernd entsprechen
Dieser Verdampfungszustand wird erfahrungsméalsig von
den Lokomotiven nie erreicht. Der Einfluls der natirlichen
Verdampfung wird immer iberwiegen, und die Beschleunigung
der Verdampfung b’ = tng (a — f) einer Lokomotive wird um

miifste.

so kleiner sein, je grofser die Beschleunigung b* der kiinstlichen

Verdampfung ist. Die Linie CD entspricht eben einer Be-

| wegung, bei der in der gleichen Zeit eine geringere Ge-

Da sich die Betriebslingen ferner wie die reinen Fahrzeiten |

L'.60.60:V verhalten, so steht bei Anwendung von Grund-
geschwindigkeiten der um LK verminderte Wasserverbrauch
Bei den
herrschenden Gesetzmafsigkeiten ist der Vorteil einer Berechnung
der Fahrzeiten nach Grundgeschwindigkeiten einleuchtend. Die
Kosten
konnen also fir die Beforderung von 1t Zuggewicht nicht in
geradem Verhiltnisse

zu den reinen Fahrzeiten in geradem Verhaltnisse.

zur Betriebslainge angesetzt werden.

Bedeutet TS¢k die reine Fahrzeit fiir die Strecke L, so gilt |

Gl 10) . ... Wki=Kkekm ], m_ ek prk-
Ahnlich kann bei Kenntnis der Beschleunigung der Ver-

von Wasser und Heizstoff verschiedener Lokomotiven |

schwindigkeit erreicht wird, als mit der gleichférmig be-
schleunigten Bewegung.

Aus Textabb. 1 ergeben sich noch folgende Beziehungen,

. wenn x, den dem Zustande U, = Q,: v, entsprechenden Zeit-

zuschlag bedeutet:

e B
b’ . 3600 . b L SR R K, ferner
‘T v()
Lol g) ok
b. 3600 . L-‘,— %) ‘)’0, und hieraus
v v,
1 X 1 3
b*. 3600 . JVC % 4 k=b.3600. i",i" und
1 X K
3600 . :{, e o0 Yoraus folgt
b — Db’
Gl 12) I(kg“l‘k = ) o

0
Da ferner b die Beschleunigung der kinstlichen Ver-

dampfung ist, folgt:
Gl. 13) b=b'"-+ b".
Gl. 7) nimmt danach die Gestalt an:
U, = (b":v, 4 b :v) 3600,
wenn v und v, in km/St gemessen werden.
Der Wert K¢/ der Gl. 8) entstammt somit dem Kin-
flusse. der kiinstlichen Verdampfung, er hiangt deshalb auch

| vom Triebraddurchmesser ab, der die Verdampfungszustande
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bei 'verschiedenen Geschwindigkeiten im Verhiltnisse seiner
Grolse beeinflulst.

IX. Anwendung der Gleichungen auf Versuchsergebnisse.

Die Schaulinie D Taf. 53 stellt beispielsweise die durch
Versuche gefundene Verdampfung der 2B.IV.|=.S-Loko-
motive der preulsisch-hessischen Staatsbahnen dar.  Die Hohen
ergeben die bei den Versuchen gefundene Verdampfung in kg/km.
Als Langen sind die Geschwindigkeiten und die Zeitzuschlage
in %/, der Grundgeschwindigkeit von 90 km/St aufgetragen.

Zwischen den Geschwindigkeiten 90 :1,1 = 81,82 km/St
bei 10°/, und 90 : 2 = 45 km,St bei 100°/, Zeitzuschlag fallt
die Verdampfungslinie vollkommen gerade aus. Fir den
Zuschlag von 1009/, folgt t . tng (a-— f) = (3600 : VkmiSt) b/ —
= 148 — 95 = 53 kg (Textabb. 2), da Q:v bei v = 45

Abb. 2.

Die Feststellung von b und x, an verschiedenen Loko-
motiven, etwa auf einem Versuchstande, wire eine wichtige und
verdienstliche Arbeit. Es ist anzunehmen, dals b fir alle
Lokomotiven aus den Kesselverhaltnissen bestimmt, aber auch
X, bei allen Lokomotiven mit gleichen Triebraddurchmessern
gleichgesetzt und fir verschiedene Triebraddurchmesser durch
deren Grolsenverhiltnis ermittelt werden kann.

X. Gefille der Verdampfung und Zugkraft,

Fast dasselbe Verdampfungsgefalle hat die 2 B . [~ . S-Loko-
motive der preulsisch-hessischen Staatsbahnen. Die Schaulinie A
Taf. 53 gibt die’ Zugkraftverhaltnisse dieser Lokomotiven auf
Grund der Geschwindigkeit und Zeitzuschlige. Ahnliches Ver-
halten zeigen nach zahlreichen Untersuchungen alle Lokomotiv-
gattungen der bayerischen Staatsbahnen. Aus der Beschleunigung
der Verdampfung dU:dt = tng (@ — ) und.der
Dampfdehnung bildet sich das Zugkraftgefalle, das
fir die Beschleunigung des Zuges von grolser Wich-
tigkeit ist. Die Beschléunigung dU : dt = b‘ wurde
bei verschiedenen Lokomotivbauarten verschieden
gefunden. Da das Zugkraftgefille in der Anfahr-
zeit gleichmafsig ausgenutzt werden sollte, hat jede
Lokomotive bei voller Belastung und bestimmter
Grundgeschwindigkeit ihre aus dem Verdampfungs-

und 90 km/St zu 148 und 95 kg gefunden wurde.
ist: b’ = tng (¢ — f) = 53 .90 : 3600 = 1,33 kg/Sek und |
k=95—53=42kg. Fir den Zeitzuschlag von 509/,
also 90: 1,5 = 60 km/St ist gemafs Gl. 4) die Verdampfung
U =Q:vyy=195+4+0,5.53=122kg oder Q:vy =42
-+ 1,33 . 3600 : 60 = 122 kg gemils Gl. 8), der stiindliche Ver-
brauch Qg &St — (90 : 1,5) . 122 — 7320 kg und q*e/Sek — 49
0:23600 + 1,33 = 2,03 nach Gl. 9) und 11), oder
WEE = 42 . 60 4- 3600 . 1,33 ~ 7320 nach Gl 10). Fir
90 : 1,285 = 70 km/St ergibt swh Q:v,y=95 4 0,285 .53 =
=42 4 3600.1,33:70 = 110 kg und Q, k& = 7700 kg.

Die Versuche ergaben Q: vy, = 187 kg, dem entspricht
aber schon Q: vy, =42 4 1,33.3600: 33 = 187 kg, folglich
kann die kimnstliche Verdampfung schon bei v — 33 km/St
keinen Einfluls mehr auf die wirkliche Dampferzeugung gehabt
haben.

Nach dem Verhalten der natirlichen Dampferzeugung ist
auch Q:v=187 ="0.3600: 33, woraus b — 1,715 kg folgt
und vy = (b —b’): K = (1,715 — 1,33) : 42 — 33 km/St.

Ferner ist b="»b'-{b" sonach 1,715 — 1,33 -+ 0,385
und* K¥eSt — (b —b") . 8600 : v, — 0,385 . 3600 : 35 — 42 ge-
mifs Gl 12) und 13).

und Zugkrafts-Gefille bestimmbare Anfahrzeit.

XL Aufstellung von Zugkraft-Linien und -Gleichungen.

Wird nun die Zugkraftlinie irgend einer Lo-
komotive in der Weise gezeichnet, dals man von
einer bestimmten Grundgeschwindigkeit ausgehend,
im rechtwinkeligen Achsenkreuze nicht, wie ge-
wohnlich geschieht, die Geschwindigkeiten, sondern
die Zeitzuschlige zu dieser Grundgeschwindigkeit
als Langen, als Hohen die diesen Zeitzuschlagen

Danach | oder Geschwindigkeiten entsprechenden Werte der Zugkraft
. auftrigt, so muls sich die Zugkraftlinie nach dem Gesagten,

soweit nicht fir die Lokomotivart aufsergewshnliche Geschwin-
digkeiten in Betracht gezogen werden, ebenfalls als Gerade
ergeben,

Die Zugkraft bildet sich wie die Verdampfung mit der
auf die Wegeinheit verwendeten Zeit und wachst in geradem
Verhiltnisse zu den Zeitzuschligen. Je nach ihrer Bauart
kann die Lokomotive nach diesem Gesetze bei kleineren und
grofseren Geschwindigkeiten die erzeugte Wirme mehr oder
weniger vollkommen in Kraft umsetzen ; die Zugkraftlinie wird sich
innerhalb gewisser Geschwindigkeitsgrenzen die durch die Kenn-
ziffer der Lokomotive bestimmt sind, einen Zweig einer gleich-
seitigen Hyperbel liefern, wenn die Zugkraftlinie, wie gewohn-
lich geschieht, auf der Grundlinie der Geschwindigkeiten
gezeichnet wird.

Die Zugkrifte der 2 B.S-Lokomotiven der preulsisch-
hessischen und der 2 C . S-Lokomotiven der bayerischen Staats-
bahnen sind auf Tafel 53 unter A, B und C in dieser Weise
gezeichnét und lassen dieses Verhalten erkennen.

Die geringe Absenkung der Linie bei den grolseren Ge-
schwindigkeiten diirfte in gestorter Feuerung, zum Teile auch
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in der Dampfausnutzung begriindet sein, da die Fallungen bei

grofsen Geschwindigkeiten in Wirklichkeit unverhéaltnismilsig

grols ausfallen.

Das grofsere Zugkraftgefalle der Lokomotive |

B gegenitber A und C und der damit verbundene Vorteil des |

schnellern Anfahrens der Ziige ist auf das kleinere Verhaltnis
von (Q:v):(d®) zurickzufithren. Die Gleichung der Zugkraft-
linie C aus den Zugkraftangaben Z, _ = 4200kg und Z__ , =
= 6160 kg ergibt sich entsprechend dem Vorgange zur Kr-
mittelung des Verdampfungszustandes fiir die beliebige Geschwin-
digkeit v beispielsweise mit: Zk&=[(4200) — (6160 — 4200)]
- (6160 — 4200) . V.3600: (3600 .v) = (2 .4200 — 6160) -
+1960.V. 3600 :(3600. v) oder allgemein als 758 = (2 Z, —

E s mad e (Z0’5v —Zy) Vv

Wie beziiglich der Verdampfung bestehen entsprechende
Verhaltnisse beziiglich der Beschleunigung in der Bildung der
Zugkraft, die nach Uberwindung des Bahnwiderstandes in dem-
selben Mafse abnimmt wie die Zugbeschleunigung wichst.

Das beschriebene Verhalten der Zugkraft kann vorteilhaft
dazu verwendet werden, bei Erprobung der Leistungsfahigkeit
neuer Lokomotiven im Betriebe die bei verschiedenen Ge-
schwindigkeiten im Wege des Versuches oder durch Rechnung
gefundenen Werte der Zugkraft auf ihre Richtigkeit zu prifen,
oder selbst Zwischenwerte der Zugkraftlinie aufzufinden, die
nicht durch Versuche festgestellt werden konnten. Demnach
geniigen wenige Messungen von Geschwindigkeiten auf Steig-
ungen mit bekannten Zugbelastungen, um auf Werte der Zug-
kraftlinie bei anderen Geschwindigkeiten zu schlielsen.

Die Zugkraftlinien der Lokomotiven der bayerischen Staats-
bahnen sind nach ihrer rechnerischen Feststellung grolstenteils
auf diesem Wege gepriift worden, die daraus ermittelten Zug-
belastungen haben sich seit langer Zeit bewihrt. Diesen Ge-
setzmalfsigkeiten folgen auch die Regellokomotiven der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen.

XIlI. Schlufshemerkungen.

Nach dem Gesagten gelten beim Aufbaue der Bewegungs-
grofse beim Anfahren eines Zuges durch die Zugkraft dieselben
Gesetzmalsigkeiten, wie beim Vernichten der Bewegungsgrolse
beim Bremsen. In beiden Fillen indert sich die Kraft mit
der Zeit, in der die Wegeinheit zuriickgelegt wird*). Fir
die Zugbeschleunigung ¢ bei der Anfahrt gilt die Gleichung
1000.¢@:g =K, fur die Reibung am Ende des Bremsens

1
1000.1:g L

Da der beschleunigende Kraftiberschuls

iiber den Bahnwiderstand weit kleiner ist, als 1000 :g, so ist
immer @ < 1, also fallt die Geschwindigkeitslinie eines Zuges
beim Bremsen weit steiler ab, als die des Anfahrens ansteigt.
Da es sich in den beiden Fallen um den Auf- und Abbau der
Bewegungsgrofse des Zuges handelt, so ist die Anfahrzeit den
Beschleunigungskriften entsprechend immer grolser, als die
Bremszeit.

Aus der grofsern oder geringern Abweichung von dem
gesetzmilfsigen Verlaufe der Anfahrlinie, der durch die Ver-
dampfung der Lokomotive bedingt ist, kann man anderseits
bei Fahrzeitprifungen aus den Aufzeichnungen der Geschwindig-

| keitsmesser auch auf den Grad der Beanspruchung der Loko-

motiven beim Anfahren der Ziige schlielsen, da seitens des
Lokomotivfithrers immer danach gestrebt werden mulfs, dals der
Verdampfungszustand fiir die Sekunde erreicht wird, der be-
wirkt, dafs der Uberschuls der jeweilig aufgewendeten Zug-
kraft iiber den Bahnwiderstand mindestens den parabelfsrmigen
Verlauf der Anfahrlinie des Zuges hervorbringt. Ein andauernd
gerader oder steiler Anstieg der Anfahrlinie miifste Erschopfung
der Lokomotive zur Folge haben.

Weitere Vorteile bietet der gesetzmilsige Verlauf der
Zugkraftlinie beim Anfahren auch zur genauern und raschen
Ermittelung des Anfahrwiderstandes und der Anfahrzeit der Ziige.

*) Organ 1912, S. 333,

Zeiger fiir Ablaufberge.

Becker, Bahnmeister in Worms a. Rh.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 52.

Auf Verschiebebahnhiofen werden die Einfahrgleise tunlich
als Ablaufgleise eingerichtet.

Die Abgabe der Nachrichten fir den Ablaufbetrieb an
die Zug- und Lokomotiv-Mannschaften erfolgte bisher in der
Regel durch den verantwortlichen Verschiebeleiter vom hochsten
Punkte des Berges aus durch verabredete Hor- und Sicht-Zeichen
mit elektrischen Huppen, Liutewerken, Klingeln, Mastsignalen
mit einem oder mehreren Fligeln, oder meist mit anderen Bildern
und «Signal 6b und 14> des Signalbuches.

|
i

Die preulsisch-hessischen Staatsbahnen haben nun ein ein-
heitliches Sichtzeichen fir Ablaufberge eingefihrt*), das in
Abb. 1 und 2, Taf. 52 dargestellt ist. Es besteht aus einem Gitter-
maste von 8,00 m Hohe mit oberem Zeichenbalken und einer
runden Scheibe dahinter.

Die Zeichen dieses Mastes sind von der Drucklokomotive

| aus gesehen in Textabb. 1 bis 3 dargestellt und sagen: 1) «Haltf,

Die Fahrdienstvorschriften fassen das Ablaufen als Ver-

schiebefahrt auf, wobei die
jedoch nicht als Zug im Sinne des § 5, 1 und 2 der Vor-
schriften gilt; also kann zur Signalgebung fiir diese Verschiebe-
bewegungen kein Zugsignal als FEinheitsignal in Betracht
kommen, abgesehen davon, dafs dadurch Milsverstindnisse bei
den vorbeifahrenden Ziigen entstehen konnen.
werden bei den Betriebsgeriuschen oft nicht aufgenommen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI. Band.

zuriickdrickende Wagengruppe |

Die Horzeichen |

Abb. 1.

"o

Abb. 2. Abb. 3.

[/

wagerechte Stellung des Balkens; 2) «Langsam abdriicken»,
Stellung des Balkens unter 459; 3) «Mélsig schnell abdrickens,
senkrechte Stellung des Balkens.

*) Erlafi des Ministers der éffentlichen Arbeiten vom 7. III. 13,

| 1. D. 1579.

23. Heft,

1914, 64
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Bei Dunkelheit wird das Zeichen durch acht elektrische |
Glihbirnen beleuchtet. \

Um hartes Anschlagen des Balkens beim Stellen und ein |
Zerspringen der Glihbirnen zu verhindern, ist in die Stell-
vorrichtung eine Luftbremse eingebaut. Die Glahbirnen sind
zur Verhiitung des Losdrehens und des Brechens der Metall-
fiden in der Fassung durch Federeinlagen geschiitzt und auf
einen federnden Sockel gesetzt. Die Milchglasscheiben sind
mit Bleirand umgeben und leicht auswechselbar.

Zur Erleichterung der Erhaltung ist der Mast mit Steig-
tritten und oben mit einer durch Geldnder geschitzten Bithne
versehen,

Die Stellung des Balkens erfolgt in den meisten Fillen
an diesem selbst durch Handstellung seitens des Verschiebe-
leiters, doch ist auch die Einrichtung fur Fernstellung vom
Stellwerke mit Stellbock oder Stellhebel moglich. Der Stell- |
hebel ist entsprechend den drei Zeichen in drei Einklinkungen
fiir die Handfalle feststellbar, die durch drei Schilder mit den
Aufschriften «Halt», «Langsam» und «Schunell» bezeichnet sind.

Bei kurzen Ablaufbergen und da, wo die Beeintrichtigung
des Ablaufgeschiiftes durch hiiufigen Nebel nicht zu befirchten
ist, reicht ein Mast auf der Kuppe des Riickens aus, In der
Regel wird aber im zweiten Drittel der Linge der Ablaufgleise
ein zweiter Mast als Wiederholer erforderlich sein.

Danach ergeben sich unter Beriicksichtigung der mthchen

oder Fernbedicnung vier verschiedene Fille fir die Aufstellung

des Ablaufzeichens (Textabh. 4 bis 7).
Abb. 4.
(ﬂ)_m\;/ =
Do a0 R M|
Abb. 5.
1 BT .
- (| =1 n %
o T e — \\\I ;
Tln Abb. 6.
o S
e e W
Abb. 7
Bt o DR i
. el >

Textabb. 4 zeigt eine Anlage mit einem ortlich bedienten
Ablaufmaste, Textabb. 5 eine solche mit einem Ortlich bedienten
Ablaufmaste und einem Wiederholer, Textabb. 6 eine Anlage
mit einem durch Stellbock bedienten Maste. Statt des Stell-
bockes kann auch ein Stellhebel Stellwerke verwendet
werden. Eine Anlage mit einem durch besondern Stellbock
bedienten Ablaufmaste und einem Wiederholer ist in Textabb, 7
darcrestellt

im

Bericht iiber die Fortsehrltte des Fisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Br

Schaufelwagen von Johnson,

(Engineering News 1914, II, Band 72, Nr. 3, 16. Juli, S. 116. Mit ‘
Abbildungen.)

Die Norfolk- und West- und einige andere Bahnen ver- ‘

wenden einen L. I, Johnson in Roanoke, Virginien, geschiitzten

Schaufelwagen zum Reinigen des Gleises von Erdrutschen oder

Mafstab 1:160.
Abb. 3. Vorderansicht.

Abb. 1 bis 3. Schaufelwagen von Johnson.
Abb. 1.

Seitenansicht.

i \» /’7’17/7 zum Stitzen I
der Schaufe! bein Kjppen

Kinbriichen einer Tun-

neldecke. Der Wagen |
(Textabb. 1 bis 3) ist |
zwischen den Endschwel- “
len 12,19 m, im Ganzen |
16,66 m lang. Er trigt
iber der Mitte des vor-
dern Drehgestelles einen |
Kran fiir 18 t und 3,66 m fester Reichweite. Eine Hubmaschine ‘
mit Doppeltrommel und Zylindern von 210 >< 254 mm betitigt

das 25 mm dicke Hubkabel und das 19 mm dicke,

um einen |

" raum und Wasserbehiltern versehen.

| gegen einen schweren,
| schwellen getragenen Buffer gehalten.

| (Railway Age Gazette 1914, I, Band 56, Nr. 22,

| wirtig einen 3628 m langen,

iicken und Tunnel.

| Seilbogen am TFulse der Kransiule gehende Drehkabel. Der
Wagen ist mit senkrechtem Kessel von 2,44 >< 1,07 m, Kohlen-

An der Iubrolle ist ein

Schwengel befestigt, der an jedem Ende eine Kette trigt. Die
Schaufel ist 3,94 m lang, 2,34 m weit und 1,02 m tief, mit
7,65 cbm Nenninhalt und starken Zihnen an der Schneide. Der

Wagen wiegt mit der Maschinenanlage 41 t, dazu kommt das
Gewicht der Schaufel mit 7,67 t.

Beim Abgraben ist das vordere Ende der Schaufel an den
Kettenhaken befestigt, das hintere wird durch einen Bolzen
durch geneigte Stiitzen von den Wagen-
Wenn die Schaufel be-
wird ihr vorderes Ende aus dem Boden gehoben und
An der Kippstelle wird die Schaufel
auf die Schienen gesenkt, wobei ein holzerner oder metallener
Block unter eine Seite gelegt wird.
vom Ende der Schaufel gelost und an Osen am Boden der
dem Stiitzblocke gegeniiberliegenden Seite gehakt, so dals die

B—s.

laden ist,
der Wagen herausgezogen,

Dann werden die Ketten

Schaufel seitlich gekippt und entleert werden kann,

Tunnel der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn durch die
Wasserfall-Berge,
29, Mai, S. 1183.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 52.
Die Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn treibt gegen-
eingleisigen Tunnel (Abb. 13,

Taf. 52) zum Abschneiden eines weiten Bahnbogens durch den



Scheitel des Snoqualmie-Passes der Wasserfall-Berge zwischen
Rockdale, Washington, und Keechelus, ungefihr 100 km ostlich
von Seattle.
von Keechelus bis zum Scheitel bei Laconia auf 7,63 km 229/,
von da bis Rockdale auf 7,03 km 27,5°,. Die neue Linie
spart iber 5,8 km Bahnlange und 135 m Steighohe.

Der Tunnel steigt vom ostlichen Eingange mit 1°/,, auf
610 m und fallt dann mit 4°/,, nach dem westlichen Eingange.
Er liegt ganz in der Geraden, mit einem Bogen von 291 m
Halbmessser am ostlichen und einem kurzen von 582 m Halb-
Die neue Linie im Tunnel unter-

Die malsgebende Neigung der alten Linie ist

messer am westlichen Ende.

Ober

Conley-Herzstiick mit Flacheisen-Federschiene und Leitsehienen.
(Engineering News 1914, T, Band ‘71, Nr. 26, 25. Juni, 8. 1408. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 10 auf Tafel 52.

Die «Conley Frog and Switch Co.» in Memphis, Tennessee,
hat ein bewegliches Herzstiick (Abb. 5 bis 10, Taf. 52) ent-
worfen, dessen an der Ausweichseite befindliche Federschiene
aus einem TFlacheisen von 51 >< 127 mm Querschnitt besteht
das seitlich in einem Schlitze in der Seite des Herzstiickes
gleitet und auf seine ganze Léange auf einer Gleitplatte ruht.
Das Herzstick besteht aus der Federschiene und einem die
Herzstickspitze, Gleitplatte, Leitschienen, Grundplatte, Auflauf-
schienen an der Spitze und den erhohten Radlenker an der
Wurzel bildenden Gulsstiicke aus Manganstahl. Die Auflauf-
schienen und erhohten Radlenker greifen 457 mm iiber die
Schienenstofse hinaus. Radlenker an den &ufseren Schienen
sind dberflissig; das durch das Herzstick fahrende Rad wird
unmittelbar durch die Leitschienen am Herzstiicke selbst gefiihrt.
Die Leitschienen sind etwas hoher, als die Lauffliche des Herz-
stiickes und fihren so das Rad an der Aulsenkante des Rad-
reifens.

Schnee und Eis konnen die Bewegung des Herzsiickes
nicht hindern. Die Feder ist unter dem Herzstiicke eingeschlossen,
so dafs sie nicht durch schleppende Stangen oder Bremsen
gefalst werden kann. Die Leitschiene an der Federseite halt
die Federschiene, so dals abgenutzte oder mit doppeltem Spur-
kranze versehene Rider sie nicht umstellen konnen; sollte die
Tederschiene brechen, wiirde das Herzstiick noch sicher als
festes wirken. Die Nigel werden durch Flanschen am Guls-
stiicke getrieben, so dafs das Herzstick nicht wandern kanmn.
Die TFederschiene selbst kann nicht wandern, da sie vom
Gelenkbolzen gehalten wird. Fulfsschutz ist nicht notig, da sich
die Beamten im Herzstiicke nicht festklemmen konnen.

Die Leitschienen haben einen schwachen Ubergangshogen
an jedem Ende, um Stols und Schwingung fir Rider in beiden
Fahrrichtungen zu verhiten. Gute Rader fahren ohne seitliche
Bewegung durch das Herzstiick, wihrend abgenutzte eine leichte
seitliche Bewegung gleich der von den Spurkranzen abgenutzten
Dicke erfahren, die selten 0,5 cm erreicht. Diese Bewegung
des abgenutzen Rades findet nur statt, wenn es den krummen
Strang befahrt.

Bei diesem Herzstiicke ist der Weg des Radgestelles eine
Gerade oder ein gleichformiger Bogen, da die Rader nicht von

fahrt die alte ungefihr 500 m vom ostlichen Eingange. Nach
Austritt aus diesem wendet sie sich nach Siiden und verbindet
sich mit der alten Linie bei Keechelus 8 km vom ostlichen
Eingange.

Der Tunnel erhalt Betonverkleidung. Fernsprech- und
Signal-Drahte werden in zwei 76 mm weiten Taserstoff- Rohr-
leitungen in den Seitenwinden 2,13 m iber Schienenoberkante
gefihrt. Spliefskiisten fir diese Leitungen sind in den in
30,5 m Teilung angeordneten Nischen vorgesehen.

Der Tunnelvortrieb wird in der Quelle beschrieben.

B—s.

bau

gegenitber liegenden Radlenkern hinitber gezogen werden. Lose
Rider oder verbogene Achsen sollen keine Entgleisung ver-

ursachen konnen. B—s.

Holzerhaltung nach Nodon.
Ch. Dantin.
(Génie civil 1914, Band LXV, Nr. 5, 30. Mai, S. 98. Mit Abbildungen.)
A. Nodon benutzt zur schnellen Trocknung und Er-
haltung der Holzer den elektrischen Strom. Die Holzer werden
auf einem aus Balken und Bohlen gebildeten Fulsboden 1 bis
1,5m hoch aufgestapelt, die einzelnen Lagen werden durch
teppichartige, auf einen Holzkern aufrollbare Elektroden K
Diese bestehen aus einem bieg-

(Textabb., 1 und 2) getrennt,
Abb. 1.
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samen Gewebe m aus verzinktem FEisen, das mit Nihten
zwischen zwei, aufsaugende Polster bildenden Jutetiichern j
gehalten wird. Sie werden nach Ausbreitung iber die zu
behandelnden Holzer mit Wasser gesiittigt und dann gute
Leiter. Die Metallgewebe der geraden und ungeraden Teppich-
reilien erhalten den Strom aus den Zufithrungskorpern Z und 7',
die mit Leitungsdrihten aus dem Verteilungskasten V verbunden
sind, Die Pole zweier auf einander folgender Teppiche wechseln
ab, damit der Strom jede Holzschicht einzeln durchfliefsen
kann, wodurch der innere Widerstand des Stapels auf einen
Kleinstwert vermindert wird. Der Strom durchflielst bei der Leit-
fihigkeit der Teppich-Elektroden und des in dem frischen Holze
eingeschlossenen Saftes alle Holzer in der Richtung ihrer Dicke.
Der Leitungswiderstand schwankt je nach Holzart, Dicke,
Feuchtigkeitsgrad und Schlagzeit zwischen 6 und 20 O cbm,
er bleibt wihrend der Dauer der Behandelung fast unverindert,
Die Behandelung dauert je nach der Holzart und den zu er-
zielenden Erfolgen ein bis zwei volle Tage. Zu schnell be-
64 %
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handeltes Holz zeigt Spriinge und Risse, hat aber ebenso lange
Erhaltungsdauer, wie bei langsamerer Behandelung.

Die Behandelung im Walde bietet grofsen Vorteil, wenn
das Holz vollsaftig ist und wihrend des Sommers. Die Biume
werden mit tragbaren elektrischen Sidgen mit Stromerzeuger
und Lokomobile geschnitten. Die Lokomobile wird mit Holz-
abfdllen geheizt. Die Holzstapel mit ihren Teppich-Elektroden
werden auf einem in der Néhe hergerichteten Boden gebildet.
Wihrend der Nacht kann bei elektrischer Beleuchtung ge-
arbeitet werden. Nach beendigter Behandelung werden die
Holzer an luftigen Stellen einige Wochen aufgestapelt.

Die elektrische Behandelung ist bei nicht gerindeten Holzern
selbst nach funf bis sechs Monaten anwendbar, da noch geniigend
Saft fir den Durchgang des elektrischen Stromes darin enthalten ist.

Man verwendet vorzugsweise Wechselstrom von 15 bis
25 Schwingungen in der Sekunde. Spannung und Stirke des
Wechselstromes regelt man mit Selbsterregungs-Widerstinden
oder Auf- und Abspannern. Gleichstrom erzeugt Elektrolyse,
die die Teppich-Elektroden schnell verindert, auch mufls man
die Richtung des Stromes darch die Holzstapel hiufig kiinstlich
umkehren. Die Regelung des Gleichstromes kann ferner nur
mit Widerstinden nach Ohm bewirkt werden, deren Leistung

geringer ist, als die der Induktions-Widerstinde. Fir zu
Tischlerarbeiten bestimmte Holzer regelt man die Stromstirke
zweckmiilsig zwischen 4 und 5 Amp/cbm, fur zu Pflasterklstzen,
Eiscnbahnschwellen und ihnliche Zwecke bestimmte kann sie
leicht 10 Amp/cbm erreichen., 1 cbm erfordert zu vollstindiger
Behandelung 250 Amp St, die Behandelung dauert also bei 5 Amp
zwei volle Tage, bei 10 Amp einen Tag. Man kann dic Be-
handelung abends unterbrechen und am folgenden Tage wieder
man muls in diesem Falle nur die Teppich-
Elektroden gut feucht halten, damit sich der Widerstand der
Holzstapel Vollsaftige Holzer erfordern eine
Spannung von nicht iber 40 V, wahrend unter der Rinde er-
haltene 80 bis 100 V erfordern. Der Arbeitsaufwand schwankt
ungefihr zwischen 3 und 4 KW/cbhm.

Die elektrische Behandelung verwandelt in einigen Stunden
die den grofsten Teil des Saftes bildenden wassergierigen Stoffe
bis in die Mitte des Holzes durch Verbrennung in Harze, wie

aufnehmen ;

nicht erhoht.

es die freie Luft sehr langsam tut, sie verlieren ibre Wasser-
gier, und das frische Holz trocknet an der freien Luft in
einigen Wochen bis in die Mitte.

Die Teppich-Elektroden kosten durchschnittlich 3,6 M/qm
und halten ungefihr ein Jahr. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Gemeinschaftsbahnhof in Dallas, Texas.

(Engineering News 1914, I, Band 71, Nr. 26, 25. Juni, S. 1415, Mit |

Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel 52.

Der Gemeinschaftsbahnhof in Dallas, Texas, wird von den
neun hier einlaufenden Bahnen benutzt werden und die jetzigen
fanf Hauptbahnhofe ersetzen. Er hat Durchgangsform mit
18 paarweise angeordneten Bahnsteiggleisen und vier Zufuhr-
gleisen an jedem Ende. Zehn Bahnsteiggleise, die vier nord-
lichen und zwei sidliche Zufuhrgleise sollen sofort ausgefiihrt
werden. Das Empfangsgebiude ist 86 >< 41,15 m grofs und
21,34 m hoch, die Vorderseite liegt 10,67 m von der westlichen
Baufluchtlinie der Houston-Strafse. Diese ist 24,38 m breit, hat
keine Strafsenbahngleise und ist die Haupt-Durchgangstralse von
Dallas nach dem volkreichen Wohnorte Oak-Cliff. Das Gebiude
hat einen Sockel von Granit, der obere Teil ist aus Backstein.

Das erste Geschols (Abb. 3, Taf. 52) in Gleish¢he enthalt
im vordern Teile eine geriumige Schalterhalle mit der der
Fahrkartenausgabe gegeniiber liegenden Gepickabfertigung,
Packetabfertigung, Krankenzimmer und Laden. Der hintere
Teil bildet einen grofsen Gepiickraum. Der Zufuhrplatz fiir
Stralsenwagen liegt nordlich vom Gebaude und wird durch einen
Gang von der Schalterhalle erreicht. Nahe dem sidlichen Ende
fithrt eine breite Treppe nach dem zweiten Geschosse. Der
Fuls dieser Treppe liegt unmittelbar einer weiten Offnung nach
der Houston-Strafse gegeniiber, ihr Kopf in Richtung der 10,97 m
breiten, verglasten Bahnsteighriicke.

Das zweite Geschols (Abb. 4, Taf. 52) enthalt die 41,15 ><

| jedem DBahnsteige.

21,34 m grofse allgemeine Wartehalle fiar Weilse mit hoch
gewolbter, bis zum Dache des Gebiudes reichender Decke.
Liangs der Vorderseite dieses Raumes erstreckt sich eine grolse
offene Halle, langs der Gleisseite eine verglaste Zugangshalle.
Nordlich von dieser allgemeinen Wartchalle liegen Warte- und
Vor-Raum fiir weilse Frauen mit Aborten und Bidern, das
Zimmer fur die Krankenwirterin und die Wirtschaftsraume.
Am sudlichen Ende liegen Rauchzimmer, Aborte, Bartscherstube
und Béider far weilse Manner, Wartezimmer und Aborte fir
Farbige.

In der Haupt-Wartehalle befinden sich eine Auskunftei am
siidlichen Ende, eine angrenzende, durch stummen Diener mit
dem Packetraume im ersten Geschosse verbundene Packetab-
fertigung, Fernschreiber, Fernsprecher und Zeitungstinde.

Das dritte Geschols besteht aus zwei unverbundenen Teilen
iber den Teilen des zweiten Geschosses nordlich und sidlich
von der allgemeinen Wartehalle. Der sidliche Fliugel enthalt
das Dienstzimner fir den Zugleiter, ein Zimmer fir die Zug-
fiahrer und Dienstzimmer fir die «Union Terminal Co.» und
die Pullman- Gesellschaft. Der nérdliche Flugel ist teil-
weise fur den Wirtschaftsbetrieb bestimmt.

Die 5,49 m breiten, 15 c¢cm iber Schienenoberkante hohen

-Bahnsteige zwischen den Gleispaaren haben einstielige Eisen-

betondicher von der Bahnsteigbriicke bis zu den beiden ungefihr
90 m nordlich und siidlich von dieser befindlichen, 4,57 m
breiten, verglasten Briicken fir Gepiack, Bestatterungsgut und
Post.  Diese haben Aufziige an ihren ostlichen Enden und an
B—s.
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Maschinen und Wagen.

1D ILLT.[. G- und 2C1. 10, T.[". S-Lokomotive der
Pennsylvaniabahn.
(Railway Age Gazette 1914, Juli, Band 57, Nr. 1, Seite 12.
Mit Abbildungen.)
In den letzten Jahren mulsten bei der Pennsylvaniabahn
der Hauptlinie Altoona-Pittsburg stirkere Giiterzugloko-
verwendet werden, um den Vorspanndienst einzu-
schrinken und schwere Giiterziige ungeteilt iber die Pittsburg-
Abteilung befordern zu konnen, Aufserdem erschien es er-
wiinscht, fir den Schnellzugdienst auf dieser Strecke eine
schwere 2 C1-Lokomotive in Dienst zu stellen. Die umlaufen-
den und die hin und her gehenden Teile sollten tunlich leicht
der Achsdruck sollte 29,48 t nicht tberschreiten,
Abweichung von 5°/; aber zulissig sein. Die Hochstgeschwindig-
keit der 2 C1-Lokomotive sollte 112,6 km/St betragen, die
Geschwindigkeit der 1D 1-Lokomotive so bemessen werden,
dafs die Triebrider 294 Umdrehungen in der Minute machen,
Auch sollten gewisse Teile beider Lokomotivarten gegen einander
und gegen solche der 2B 1-Lokomotive*) auswechselbar sein.

Der Kessel ist bei beiden Lokomotivarten gleich, der
untere Teil der Stiefelknechtplatte und die untere Hiilfte des
den Dom aufnehmenden ersten Schusses bilden ein Stiick.
Daher konnte der Kessel 48 mm tiefer gelegt und doch ge-
niigend Spielraum zwischen Kessel und den Ridern der letzten
Triebachse gewahrt werden. Der Stehkessel hat Belpaire-
Form, die Feuerbiichse enthiilt eine Verbrennungskammer und
eine Sccurity-Feuerbriicke, Der Dom ist aus einem Stiicke
geprefst, der in der Quelle dargestellte Schornstein das Er-
gebnis ausgedehnter Versuche; seine in die Rauchkammer
tretende Verldngerung reicht bis unter die Kesselmitte.

Der Rahmen ist 152 mm, an den Triebachslagern 203 mm
stark aus Gufsstahl hergestellt., Wo es sich ermoglichen liefs,
wurde in der Hitze behandelter Stahl benutzt, so zu den
Triebachsen, Kurbelzapfen, Kolben-, Trieb- und Kuppel-Stangen.
Um das Gewicht zu verringern und die Bearbeitung in der
Hitze zu erleichtern, wurden die Achswellen, Kurbelzapfen,
Kreuzkopfbolzen und Kolbenstangen mit einer Bohrung ver-
sehen.

Die 114 mm starken Kolbenstangen gehen durch und sind
mit einer Bohrung von 64 mm Lichtweite versehen; die Bohrung
der Triebachsen betrigt 76 mm. Trieb- und Kuppel-Stangen
haben T-Form. Der Kreuzkopf der 2C1-Lokomotive wird
einseitig gefithrt, der der 1D 1-Lokomotive hat »Alligator«-
Form und wird zweiseitig gefiihrt.

Das hintere, einachsige Drehgestell ist bei beiden Loko-
motiven gleich und durch Ausgleichhebel mit den beiden letzten
Triebachsen verbunden; der in kriftigen Formen gehaltene
Rahmen besteht aus Stahlguls.

Als Uberhitzer wurde der von Schmidt verwendet. Die
Zylinder liegen auflsen, die Dampfverteilung erfolgt durch aunf
ihnen liegende Kolbenschieber von 305 mm Durchmesser,

auf
motiven

sein, eine

zum

Umsteuern dient eine Schraube, weshalb die Linge des Fiihrer- |

hauses betriichtlich gekiirzt werden konnte; die Beobachtung
der Signale wird der Lokomotivmannschaft dadurch erleichtert,

%) Organ 1914, Seite 416,

|
|

| wagen, die mittlere Geschwindigkeit betrigt 48,3 km/St;

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle der bei der
2 B 1-Lokomotive verwendeten Bauart.

Die neuen Lokomotivbauarten wurden unter Leitung des
Maschineningenieurs der Pennsylvaniabahn zu Altoona entworfen
und in den eigenen Werkstiitten zu Juniata gebaut.

Die Hauptverhiltnisse dieser, der 1D- und der 2 B 1-Loko-

motive sind:

i [
| 1D {1D1|2B1|201

Il |
e o e e T as | s ‘v
Zylinderdurchmesser d .mm | 635 686| 597 686
Kolbenhuh h . . || 711} 762 660‘ 711
Kesselitberdruck p . 4 at || 14,4 144 | 144 144
Kesseldurchmesser, aufien vorn .mm || — | 2045 | 1994 2045
Kesselmitte iiber Schlcnenobul\anto. . 129721 2972 | 2997 | 3073
Feuerbiichse, Liinge . . . . . . , | 2500 8200 2800 3200
. , Weite . . . . . . , || 1829 2032 1829 2032
Heizrohre, Anzahl . _ 265 237 | 242 237
z , Durchmesser, aufen . mm 51 57 E1.: 57
Rauchrohre, Anzahl . 36 40 36 40
5 , Durchmesser, aufien . . mm || 137 140| 137 140
Lange der Rohre . . . . . . . , | 4572 5791|4572 5791
Heizfliche der Feuerbiichse . .qm || 174 26,8 182 263

g , Heizrohre . . . . . | [/263,9]3481
) des Uberhitzers . . . . | | 72,7 107,2 | 67,0 107,2
. im Ganzen H . . . . . , |[354,0 4821|3324 4821
Rostfliche R . . . . . . . . . 51/ 65| 51 65
Triebraddurchmesser D . . mm || 1575 | 1575 2032‘ 2032
Durchmesser der Laufrider, vorn . , || 838 838 914 914
” . ., hinten . — | 1270 1270 | 1270
. Tenderrider . . . 914 914 914 914
Tuebachslaqt G o - AT .ot | 99,8 108 60,4 90,7
Betriehsgewicht der Lokomotwe G ., |1118,4]142,9 | 108,9 ‘ 138,33
» des Tenders . 71,7 70,8 LT 71,7
Wasservorrat . . . . . . .chm| 265 265 26,5‘ 26,5
Kohlenvorrat . . . . . . . . . ¢t 11,3 11,3 11,3;‘ 11,3
Fester Achsstand mm | 5194 | 5194 | 2261 4216
Ganzer " .. . . . . . , | 7861 11087 9030 11024
. 5 mit Tender . |19047| 22022| 19469 21895
Zugkraft Z = 0,75. p(dm];) L kg ‘19659 24590 12502 17784
Verhiltnis H: R . . ‘ 69,4 743 652 17438
\ H: G qm/t | 8,55 446\ 550 5,32
H:G. . .. ... , | 812| 837| 3,05 349
, Z:H . kg/qm || 55,5 51,0| 37,6 36,9
, Z:Gy. . . . .. kglt {[197,0]227,7207,0 | 196,1
4 ZiG . .o . ..., |1784]172,1 1148 1986
—k.

1D1.11.T.]7. G- Lokomotive der Kanadischen Pacifichahn.

Age Gazette 1914, April, Band 56, Nr. 14, S. 778. Mit
Abbildungen.)

dieser Baumart wurden im Jahre 1913

sie sollen auf

Quebec,

(Railway

Lokomotiven
von der Montreal-Lokomotivhauanstalt geliefert;
der 110,2 km langen Strecke Sherbrooke-Megantic,
die mit 17,2°/,, grolster Steigung und 286 m Bogenhalbmesser
grofstenteils Giiter- aber auch Personen-Ziuge befordern. Die
Zuge bestehen aus 10 bis 12 Wagen, zur Halfte aus Schlaf-
sie

75

| wurden frither durch 2 C 1.-Lokomotiven mit Vorspann befordert.

Der Uberhitzer zeigt die Bauart Vaughan-Horsey.



Die Zylinder liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt
durch auf 305 mm
Durchmesser, die durch Walschaert-Steuerungen bewegt
werden. Zum Umsteuern dient eine Schraube, die Schieber-
stangen sind mit Fihrung versehen.

Der Fithrerstand kann bei grolser Kilte durch einen Falten-
balg gegen den Tender vollstindig abgeschlossen werden; die
vorderen Tiren sind durch Fenster ersetst.

ihnen angeordnete Kolhenschieber von

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und eine
mit Prefsluft betriebene Vorrichtung zum Vorschieben der Kohlen.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser ¢ . . . . . . . . 597 mm
Kolbenhub b . . . . . . . . . . . 813 »
Kesseluberdruck p . " 12,65 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn. 1829 mm
Kesselmitte @ber Schienenoberkante 2948 »
Feuerbiichse, Linge 2623 »
» , Weite 1775 >

. 210 und 30
. 57 und 133 mm
6312 »
17,47 qm

Heizrohre, Anzall .

» , Durchmesser

» , Lange ;
Heizfliche der Feuerbiichse .

» »  Heizrohre . 316,79 »
» des Uberhitzers 70,60 »
» im Ganzen II. 404,86 »
Rostflache R. 4,65 »

Triebraddurchmesser D .o 1600 mm
Durchmesser der Laufrider . vorn 787, hinten 1143 »
Tenderrader . . . . . . 921 »
89,81 t

» »

Triebachslast G,

Betriebsgewicht der Lokomotive G 117,03 »
> des Tenders . 77,11 »
Wasservorrat e w W B oy o m . 31,8 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 145 t
Fester Achsstand . 5029 mm
Ganzer Achsstand . . . 10795 >
» » mit Tender . . 20244 »
Zugkraft 7 — 0,75 . p (dcg_ L) . 17182 kg
Verhéltnis H: R = . . PR TR 87,1
» H:G = 4,51 qm/t
> H:G — 3,46 »
» Z:H = 42,4 kg/qm
> 2 G = 191,2 kg/t
> Z:G = 146,9 »
—k.

D-D.1V.T. . G-Lokomotive der Seekiisten und Michigan-
Siidbahn.

(Railway Age Gazette 1914, Juni, Nr. 24, Seite 1335.
Mit Abbildungen.)

Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerika-
Lokomotiv - Gesellschaft  fiir ~ Verschiebedienst auf
Ablaufbergen geliefert; sie sollen an die Stelle von 2 C-
Lokomotiven treten, 1295 mm grofsern Achsstand

nischen

die um

haben und bei deren Verwendung die zu verschiebenden, durch |

1 D-Lokomotiven angebrachten Ziige geteilt werden mulsten.
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Zwei dieser Lokomotiven sind auf dem Bahnhofe Elkhart
in Dienst gestellt, die dritte in «Air Line Junction».

Der aus kegeligen Schissen gebildete Langkessel hat
2540 mm grofsten Durchmesser. Die Feuerbiichse ist mit
einer Verbrennungskammer nach Gaines*) und einer «Security»-
Feuerbriicke ausgeriistet. IFerner sind Rohre vorgesehen, die
zur Forderung der Verbrennung Luft iber das Kohlenbett
fihren. Die Rostbeschickung erfolgt selbsttiitig nach Street™*).

Die Dampfzylinder liegen aulsen, ihre Kolben wirken auf
die dritte Achse jedes Maschinengestelles, die Umsteuerung ist
die von Ragonnet*=*). Neu ist die Einrichtung, dals der
Lokomotivfihrer die Steuerung, den Regler, die Hand- und
die Schnell-Bremse von der rechten und linken Seite des
Fithrerhauses aus betatigen kann, was bei Fahrt mit dem
Tender voran von Vorteil ist.

Durch ausgedehnte Verwendung von Vanadiumstahl, be-
sonders fir die Rahmen, Triebachsen, Trieb- und Kuppel-Stangen
und Tragfedern wurde ohne Erhohung des Gewichtes grofsere
Festigkeit dieser Teile erreicht. Auch die gulseisernen Zylinder
haben Vanadiumzusatz erhalten.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d 660 mm

» , Niederdruck d; 1016 »
Kolbenhubh . . . . . . . . . . 711 »
Kesseluberdruck p 15,5 at
Kesseldurchmesser aulsen vorn 2238 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3048 »
Feuerbiichse, Lange 3813 »

» , Weite 2445 »
Heizrohre, Anzahl . 255 und 45

» Durchmesser aufsen . . 57 » 140 mm

> Linge . . 7010 »
Heizfliche der Feuerbiichse . 28.89 qm

» » Heizrohre 457,44 »

» des Uberhitzers 114,73 »

> im Ganzen H 601,06 »
Rostflache R 7,52 »
Triebraddurchmesser D 1295 mm
Durchmesser der Tenderriader . 838 »
Triebachslast G, = Betriebsgewicht G 211,34 ¢
Betriebsgewicht des Tenders 70,99 »
Wasservorrat 30,28 chm
Kohlenvorrat 12,7 t
Fester Achsstand . 4496 mm
Ganzer » i owm wmhow . 12281 »

> » mit Tender . . 22663 »

Zugkraft Z=2.0,75.p ol ]% 4 = . 55605 kg

Verhiltnis H: R = IS
» H:G=H:6=
» 7Z:H= i
» Ly Gp=ih i G=

* Organ 1913, Seite 129; 1914, Seite 83.

**) Organ 1914, Seite 160.
*5) Organ 1914, Seite 32.

79,9
2,84 qm/t
92,5 kg/qm
263,1 kg/t.

Lo e
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iD.I.T.[". G-Lokomotive der englischen Midlandbahn.
(Engineer 1914, April, Seite 448. Mit Abbildungen.)
Die von H, Fowler entworfene Lokomotive ist die erste

dieser Bauart bei der Midlandbahn; sie ist fiir die Sommerset |

und Dorset Joint-Linie bestimmt und soll hauptsichlich Giter-
ziige und Ziuge mit Bergwerkserzeugnissen iiber die, starke
Steigungen aufweisende Strecke Bath-Evercreech beférdern.
Der Stehkessel zeigt die Bauart Belpaire, die Feuer-
biichse ist mit einem Feuerschirme ausgeriistet. Die nach
hinten geneigten Zylinder liegen aufsen, ihre Kolben wirken
auf die vorletzte Achse. Die beiden ersten und die beiden
letzten Triebachsen sind durch Ausgleichhebel verbunden. Die
Dampfverteilung erfolgt durch auf den Zylindern liegende
Kolbenschieber und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung
durch Dampf; die Steuerventile befinden sich im Fiihrerhause.

Die Dampfzylinder sind mit Sicherheitsventilen von 102 mm
Weite und mit Druckausgleicher versehen, der selbsttitig durch
Schieberkastendampf wirkt, Luftsaugeventile sind nicht vor-
handen, da der Druckausgleicher das Saugen und Pressen ver-
hindert, wenn die I.okomotive mit geschlossenem Regler liuft.

Die Uberhitzerklappen werden selbsttitig durch Dampf
aus dem Uberhitzer-Sammelkasten bewegt. Die Klappen bleiben
bei leichtem Arbeiten und beim Halten so lange offen, wie der
Bliser eine bestimmte Wirkung nicht @berschreitet.
der Kolben und Schieber
Schmiervorrichtung mit acht Olabgabestellen.

Zum Schmieren dient eine

iibliche Bauart.
bei Rickwirtsfahrt ausgeriistet,
Die Hauptverhéltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 533 mm

Kolbenhub h 711 «

Kesseliberdruck p . 5 13,4 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 1451 mm
Kesselmitte. iiber Schienenoberkante . . . 2692 «

Heizrohre, Anzahl . 148 und 21

« , Durchmesser aulsen . . 45« 130 mm

« , Linge : 3753 «
Heizfliche der Feuerbiichse 14,03 qm

« « Heizrohre . 108,69 <«

< des Uberhitzers 33,44 «

« im Ganzen H . 156,16 <«
Rostfliiche R 2,64 «
Triebraddurchmesser D 1410 mm
Durchmesser der Laufriider . 1003 <«

« « Tenderrider L. 1295 «
Triebachslast (, S s om . 56,91 ¢
Betriebsgewicht der Lokomotive G 65,79 «

« des Tenders 44,73 «
Wasservorrat 15,9 cbm
Kohlenvorrat 7,1¢
TFester Achsstand 5334 mm
Ganzer L A 9500 «

« « mit Tender . 15265 «
Linge mit Tender . . 18231 «

Zugkraft Z = 0,75 . p . (dch))z'h . 14397 kg
Verhiltnis. He Ro=— " siiBe s soan donmpglen s 59,2
« Hos Gt i B R 2,74 qm/t
« HiG = 2,37 «
<« Z:H = S R et Tl 92,2 kg/qm
« ZoGy= . e o ¢ s e 258kt
« Z:G = 218,8 «.

Im Verhéltnisse zu ihrem Gewichte ist die Lokomotive
sehr leistungsfihig; das Verhdltnis Z: G, ist grofser, als sonst

bei englischen Lokomotiven. —k.

1D.JL.T.[" . G-Lokomotive der West-Marylandbahn.
(Railway Age Gazette 1914, Juli, Band 57, Nr. 3, S. 103. Mit Licht-
bild.)
Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ameri-
kanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert.

Der Stehkessel hat eine flache Decke nach Belpaire, die
Ifeuerbiichse ist mit einem durch Siederohre gestiitzten Feuer-
gewolbe ausgeriistet. Die Zylinder liegen aufsen, ihre Kolben
wirken auf die dritte Triebachse, deren Schenkel 279 mm stark
und 508 mm lang sind, die Dampfverteilung erfolgt durch
Baker-Steuerung. Der Frischdampf wird den Zylindern durch
aulsen liegende Rohre zugefihrt.

Die Rahmen sind aus Vanadium-Gulsstahl hergestellt, das

| einachsige Drehgestell zeigt die Bauart Woodard, als Trieb-

‘ yur 1 h Foulder yihlt.
Der dreiachsige Tender zeigt die bei der Midlandbahn | e e L ey

Er ist mit Schutzwiinden fiir die Mannschaft |

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Fine dieser Lokomotiven beforderte auf der 119 km langen,
bis zu 89/,, geneigten Strecke von Cumberland nach Williams-
port, Maryland, einen aus 114 beladenen Wagen gebildeten,
6362 t schweren Zug; dabei brauchte der Kessel nicht iber-
lastet zu werden,

Anlafs zur Einfiihrung dieser Lokomotivbauart war das
Bestreben der West-Marylandbahn, ihre Betriebskosten zu ver-
ringern.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 635 mm
Kolbenhub h 762 «
Kesselaberdruck p . 14,06 at
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 2127 mm
Feuerbiichse, Linge 2819 «
« , Weite 2038 <«
Heizrohre, Anzahl 5 239 und 36
| Heizrohre, Durchmesser aulsen . . . 57 <« 140 mm
« , Lénge . ; 4648 «
Heizfliche der Feuerbiichse 18,77 qm
« « Heizrohre 271,20 «
« « Siederohre 2,46 «
« des Uberhitzers . 55,22 «
« im Ganzen H 347,65 «
Rostfliche R . 5,69 «
Triebraddurchmesser D . 1295 mm
Durchmesser der Laufrider 762 <«
« « Tenderrdder . 838 «



s

,lllc‘.)M}]SIaS.t o : b ; Zugkraft Z = 0,75.p ( ) e et e Rla0a0 Re
Betriebsgewicht G . . L R w S al 110,9 « D v
» des: Tenders: w0 i s A 81,4 « Verhiltnis H: R = 61,6
<« it = : 2
Wasser¥pRrat™ o o 5 0 A me ke e e s 36 cbhm Mty ?_’5 s
< H:G = 0,13 «
Kohlenyograt- .. . « « & wilies w0 o s 12,7 1 A FoH o 79 kg/qm
Fester Achsstand . . . . . . . . . 5080 mm « 25 G =il ol S0 Dhatn 253,56 kg/t
Ganzer « P R o St ST R P 7976 <« ‘ « ot B o i ot e e Y ity < 206,60 <,
« « mit Tender . . . . . . 20726 <« | v k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Giiterzug von 3770 t in 99 Wagen 179 km weit von einer Beavahiigel wurde Vorspann geleistet. Die durchschnittliche
1D1- Lokomotive gezogen. Reisegeschwindigkeit betrug 35,75 km/St., die Strecken-

Auf der Rock-Island-Bahn wurde ein aus drei Ziigen —geschwindigkeit 43,94 km/St., die Fahrzeit wurde gegen den
gebildeter Zug mit Frichten aus Kalifornien zwischen Dalhart, | Ublichen Eilgiterzug von 6 St. 10 Min. auf 4 St. 4 Min
Texas, Liberal und Kansas befordert, der aus 98 beladenen = abgekirzt.  Die Zugkraft der Lokomotive ist 25,85 t, das
Gitterwagen und dem Dienstwagen bestand. Die Fahrt war Triebachsgewicht 108,9 t, das ganze Gewicht 145,2t. Der

eine Probe fiir eine von 75 neuen 1D 1-«Mikado»-Lokomotiven. 3770 t schwere Zug war 1350 m lang und enthielt unter
Die Strecke fallt im Ganzen 347 m auf 267 km, doch kommen = anderen Gitern nahezu 1,3 Millionen Warzenmelonen. —Auf

auch Steigungen bis 8°/,, vor. Auf der Strecke iber den der Fahrt verbrauchte die Lokomotive 7 t Kohlen. G—w.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen. ‘ Sachsische Staatsbhahnen.

In den Ruhestand getreten: Ober- und Geheimer Regie- | Ernannt: Finanz- und Baurat bei der Generaldirektion Kluge
rungsrat Rottger, Mitglied der Koniglichen FEisenbahn- unter Verleihung des Titels und Ranges als Oberbaurat zum

Direktion in Danzig. | Technischen Hiilfsarbeiter im Finanzministerium.
Biicherbesprechungen.
Handbuch der Ingenieurwissenschaften in finf Teilen. V. Teil. |  arbeitet von A, Bielschowsky, Ingenieur. Berlin 1914,
Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unter- | H. Meusser, Preis 12 M.
bau und Tunnelbau. IV. Band. Anordnung der Bahn- Das bewihrte Werk bildet auch in der neuen Auflage

hofe. 2. Abteilung. Grolse Personenbahnhofe und Bahnhofs- | ejn wertvolles Lehr- und Nachschlage-Buch fir das Kleinbahn-
anlagen. Abstellbahnhdfe, Eilgut- und Postanlagen. Regeln  wesen, besonders fiir Feld- und Werk-Betriebe, es ist nament-
fur die Anordnung der Gleise und Weichen. Bearbeitet von | {ich fir grofsgewerbliche Anlagen von Bedeutung.

M. Oder. Herausgegeben von F. Loewe, K. Geh. Hofrat, ]

ordendl. Prof, an der Technischen Hochschule in Miinchen,
und Dr. Dr.-Jng. H. Zimmermann, Wirklicher Geheimer
Oberbaurat und vortragender Rat im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten in Berlin a. D. Leipzig und Berlin, W. Engel-
mann, 1914. Preis 31 .

Der 508 Seiten und XV Tafeln enthaltende Band bringt
aus berufener und bewilhrter Hand eine planméilsig klare und
sehr eingehende Darlegung der Anforderungen, die der Ver-
kehr der Reisenden mit allen durch ihn bedingten Nebenzweigen
unter verschiedenen Verhaltnissen und in seinen Starkenstufen
an die Anlagen der Bahnhofe stellt. Die KErgebnisse dieser
allgemeinen Untersuchungen werden dann stets auf vorhandene
Anlagen angewendet und so nachgepriift, wobei die Betriebs-
erfordernisse und Kigentiimlichkeiten so ziemlich aller grolsen
neuen Ausfithrungen des In- und Auslandes zur Erorterung
gelangen, besonders auch die Abstellbahnhife, deren grund-
legende Bedeutung fir die Abwickelung starken Verkehres
die Neuzeit mehr und mehr erkannt hat. )

Das Werk wird sowohl der wissenschaftlichen Ordnung = Lehrbuch des Tiefbaues®). 5. Auflage. Band I. Herausgegeben

Das Maschinenwesen der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen,
Im Auftrage Sr. Exzellenz des Herrn Ministers der offent-
lichen Arbeiten in Berlin nach amtlichen Quellen bearbeitet
von C. Guillery, Kgl. Baurat. Erstes Heft: Neuere
Wasserversorgungsanlagen. Berlin, J. Springer.
Preis 10 M,

Das sehr sorgfiltig ausgestattete Werk bringt die mals-
gebende Darstellung einer grofsen Zahl neuer Werke zur Ver-
sorgung der Bahnb6fe mit Wasser in allen ihren Teilen fir
Gewinnung, Reinigung, Speicherung und Verwendung des Wassers.
Der Inhalt ist um so wertvoller, als er ganz auf Betriebserfahrung
beruht. Auch der wichtigsten Verfahren zur Enthirtung und
Enteisenung des Wassers wird gedacht. Die Tafeln enthalten
die Darstellung mehrerer grifserer Anlagen im Ganzen.

Fir Entwurf und Betrieb der Wasserwerke der Eisenbahnen
gibt das Heft wichtige Fingerzeige.

der fir die richtige Anlage von Bahnhifen malsgebenden von K. Esselborn. Leipzig, W. Engelmann, 1914.
Gesichtspunkte, als auch der Darstellung der zu ihrer tatsich- Der Eisenbahnbau und der Tunnelbau von H.
lichen Beriicksichtigung fir den Betrieb in hervorragendem |  Wegele, Geheimem Baurate, Professor an der Technischen
Mafse gerecht und den Fachkreisen zu grofsem Nutzen gereichen. Hochschule in Darmstadt,

. ] 2 ; . . Die rasche Folge der Auflagen zeigt, dals die Auswahl
Oberbau und Betriebsmittel der Schmalspurbahnen im Dienste von ' und Behandelung des reichen Stoffes dem tatsichlichen Be-

Industrie und Bauwesen, Land- und Forstwirtschaft. Von | ... k i '
E. Dietrich 7, Geh. Regierungsrat, Professor an der Kgl. o e d,?l Frehgouvsach entapiagiin
Technischen Hochschule Berlin. Zweite Auflage, neu be- | *) Organ 1908, 8. 82; 1909, S. 77; 1911, 8. 154.
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