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Die Berechnung der Hauptabmessungen, des Dampf- und des Kohlen-Verbrauches der
Lokomotiven

und die aus der Berechnungsweise folgenden Aussichten fiir die Moglichkeit ihrer Verbesserung und Vergréfserung
der Leistung.

K. Pfaff, Oberingenieur in Karlsruhe,

Die neueren Tortschritte des lokomotivbaues, die Ver- . Stenerung hekannt, und jede Baunart kann bekanntlich durch

wendung der Verbundwirkung, von wehr als zwei Zilindern,
des Gleichstromes und des Uberhitzens haben allgemein das
Bestreben wachgerufen, die bisherige Berechnung der Haupt-
malse nach Verhilltniszahlen durel eine allgemeiner wissen-
schaftlich hegriindete zu ersetzen,
lichungen beweisen.

wie zahlreiche Veroftent-
Bin diesem Streben entsprechender Vor-
schlag soll hierunter mitgeteilt werden, Um an YVorhandenes
anzuschlielsen, soll ecin Beispiel aws der Eisenbalmtechnik der
Gegenwart*) hier von Neuem behaundelt weriden.

«Kine '
von 70t Gewicht soll 15 Wagen zu 201 aul wagrechter Bahn
1'nit 50 km in der Stunde befirdern.  Diese Geschwindigkeit soll
nach 1km Fahrt erreicht sein. Die mittlere Steigung ist 49, .
der durchschnittliche Abstand der Haltestellen betragt -1 km,»

Fenderlokomotive fiir den Vorortverkehr

Die beim Anfahren zu leistende Zugkraft und die durch-
schnittliche Leistung der Lokomotive wihrend der Fahrt sind
zu G =5370 kg und N = 720 1'S;, crmittelt.

In der bisher iblichen Weise werden dann aus den
entsprechend angenommencen Verhaltniszahlen bestimmten Haupt-
abmessungen der Maschine [iir 05 km/St mittlerer Gesehwindig-
keit berechnet, niunlich:
die Kesselheiztliche 1 = 720 : 5,6 = 128 qm ans N; : H = 5,6
der Kolbenhub mit h = 0,43 . 1400 = 600 mm,
worin d == 1400 mm als Trichraddurchmesser steckt,

Der Durchmesser der Dampizilinder ist mit

d= V(5370 1400) : (0,5 . 12, 600) = 45,5 e,
also durch Umreehnung der Krifte am Triebrade und Kurbel-
arme gefunden.

Die hiermit ohne die Moglichkeit einer Nachprifung be-
stimmten llauptabmessungen der Lokomotivinaschine lassen aber
keine Schliisse auf die Maglichkeit etwaiger Verbesserungen zu,
derVerbrauch an Dampt und Kohlen kommt iiberhaupt nicht vor,

Anders verhilt es sich wit der im l'olgenden kurz an-
gegebenen Berechnungsweise.

Im Allgemeinen ist mit der Festlegung der gewiinschten
1_3aua1't ciner Lokomotive anch die anzuwendende Bauart der

*) L Band, 3. Aufluge, S. 136, Beispiel VI,

die

)

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbuhnwesens, Neue Folge, LIIT. Band. 12 Heft, 1916.

i cin Schaubild gekennzeichnet werden,
; Wird dieses mit Beriicksichtigung der Schubstangenlinge
{ entworfen, so wird der Unterschied zwischen der Dampfver-
| teilung nach dem Schaubilde und nach der Ausfihrung ver-
hiltnismifsig gering: fiir viele Iille verschwindet er fast ganz.
Iiir das angezogene Beispiel wird eine Schwingen-Schieber-
steuerung, etwa nach Allan, vorausgesetzt; das entsprechende
Schaubild kann nach Zeuner gezeichnet werden. Das Kr-
gebnis aus dem Schaubilde ist nur in gewissen Grenzen von
Einfluls auf den Rechnungsgang; kleine Unstimmigkeiten sind
ohne Belung. weil nur die Verhiltnisse in Betracht kommen.

Abl, 1.

Schaulinien der Steuerung.

Die Ergebuisse des Schaubildes (Textabb, 1) konnen nach

. vorhandenen Lehrbiichern®) nachgepraft werden,

*) Etwa Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band 1, 3. Auflage, S. 494,
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Die Mittelpunkte aller Schieberkreise liegen im Schau-
bilde nach Zeuner, wenn die zugehirige Banart der Steuerung
fiir offene und gekreuzte Stangen, also allgemein, gelten soll,
auf einer zur Mittellinie der Steuerung rechtwinkeligen Geraden,
die durch den Mittelpunkt des Schieberkreises fiir die zunichst
festzulegende grofste Fillung geht. Ist also die griflste Fallung
fiir die Lokomotivmaschine angenommen, so sind damit auch
alle iibrigen Verhiltnisse der Steuerung mit fiir diese Aus-
filhrungen geniigender Genauigkeit festgelegt. Neben
Fiillungen sind somit bekannt: dic Voreinstromungen, die
Vorausstromungen und die Dampfpressungen. In Textabb. 1
sind alle diese Verhaltnisse in ihrer gegenseitigen Abhingig-
keit fiir die hintere Seite der Dampfzilinder unter der An-
nahme des Verhiltnisses 1:5 der Kurbel zur Schubstangen-
Iinge fiir die angenommene Schwingensteueruny dargestellt und
in Zusammenstellung 1 eingetragen,

den

Zusammenstellung 1.
Steuerungsergebnis fiir die hintere Seite der Zilinder.

Fulng 1o, Vs VTS ag oy, Dt g,
.20, .= . R YO Y
R 30 , " 1.2, R 275, - 30 .
. 40, . = . . 229, . 275
. 90, . = . . 182 .2 .
5 60 . R — . R 144, - 15,76 ,,
- 70 . . 0,23 . . 10,2 . - 1125 ,

Schaubild und Zusammenstellung I zeigen sowohl eine Ab-
nahme der Grofse der Voreinstromung bei gleichem geraden
Voreilen, als auch eine Abnahme der Vorausstromung und der
Damptpressung fiir zunehmende Zilinderfiilllung. Vorausstromung
und Dampfpressung sind fir dieselbe Zilinderfullung fast gleich.

Diese aus dem Schaubilde nach Zeuner erhaltenen Ver-
hiltnisse der Steuerung geniigen fir die weitere Darstellung
des Rechnungsganges.

Da unter Umstinden mit kleinster Tullung von 10,
gefahren wird, ist der schadliche Raum im Zilinder nach der
diesem I'allungsgrade zugehorenden Dampfpressung von 47°/,
festzulegen.

Die Bedingung, dafs die Endspannung der Dampfpressung
die Einstromspannung des Frischdampfes nicht erreichen soll,
weil sonst der Dampfverbrauch verschlechtert werden wiirde,
ferner, dals sehr oft auch mit wesentlicher Drossclung der
Spannung  des Kesseldampfes gefahren werden muls, wodurch
bei zu hoher Dampfpressung schiidliche Linfliisse auf die Be-
wegungsverhiltnisse der Maschine entstehen witnden, ergibt
einen schidlichen Raum von ungefihr 109/, V

Die der Textabb. 1 entnommenen Irgebnisse fiir die
einzelnen wirklichen Ifillungen werden nun fir das Aufzeichnen
der Dampfdruckschaulinien im Raum-Druck-Schaubilde
benutzt: diese Dampfdruckschaubilder werden hicrmit und mit
einem schiidlichen Raume von 10/ entworfen (‘l'extabh. 2 his 7).

Mit der Aufstellung der Bauverhiiltnisse der Lokomotive
ist meist auch der Uberdruck im Kessel festgelegt. Da die
Maschine in diesem Beispiele nur cinstutige Dampfdehnung
erhilt, werden die Dampfdruckschaulinien fiar 12 at Betriehs-
druck gezcichnet und zwar einmal mit nur geringem Druck-
abfalle zwischen Kessel und Steuerung, und c¢immal mit wesent-
licher Drosselung des Irischdampfes.

Abh, 2 bis 7. Dampidruckschaubilder.
Abb. 2. Abb. 3.
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I'ar die Dawpfdehn- und Prefs-Linien geniigt dns} Gesetz
von Mariotte p.v=Festwert, Die Mittellinie der Gegen-
gleichheit geht durch den Nullpunkt des Achsenkreuzes des Schau-
bildes: der Krimmungshalbmesser jeder Dampfdehn- und Prefs-
linie ist gleich dem Abstande dieser Linie vom Nullpunkte, ge-
nessen auf der Mittellinie, also oa=aa’, ob =hb’ (Textabb. 2),
Wenn man  beriicksiehtigt, dals die fir Finlafs,  Auslals

. - |
und - Dampfpressung  angenommenen  Drossellinien  von

nicht
allzu grolsem Kinflusse auf das Frgebnis des Rechnungsganges
sind, aulserdem bei der spitern Wahl der Malse fir Schieber
und  Dampfkaniile entsprechend beriicksichtigt werden konnen,
so fallt ihre Annahme unieht allau schwer; geringe Ubung gibt
einwandfreie Schaulinien ('Pextabb. 2 bis 7).
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Aus diesen Schaulinien sind nun die mittleren Dampf-

drucke im Zilinder zu herechnen: diese sind ausgerechnet in die

zugehorigen Schaubilder in Zusammenstellung IT eingetragen.
Zusamnenstellung 11,

Mittlerer Dampfdruck im Zilinder zu den Schaulinien Textabb, 2 his 7,

Dampfspannung heim Eintritte*) 12 at 10 at,
wirkliche ittler
F;ll]\lllmhg 10%fy Z“ill:;le]lt:s]}:l:l‘;llllllg = 2373l = 1,511 0l
.20, . — 3873 . —2,740 ,
.80, , ~= 4,982 . =3610,
T \ — 5819 , =435 .
.50, \ — 6,700 . —4951 .
. 70, . =8,390 . :=6,380,

Diese Dampfdruckschaulinien. die auch vorteilhaft durch
solche von den Maschinen abgenominene ersetzt werden konnen,
wobei dann der schadliche Raum mit Hiilfe der Mittellinie und
der Regel iber die Grifse des Krimmungshalbmessers rack-
warts festgelegt werden kann, geben nun die Antwort auf alle
zu erdrternden Fragen beziglich der Grundlagen der Berechnung
der Hauptmalse und den Dampfverbrauch, ja, sie geben auch
einen erwiinschten Aufschlufs iber diec Moglichkeit von Ver-
besserungen, wie am Schlusse dieser Abhandelung gezeigt
werden wird.

Das Beispiel, die Tenderlokomotive fur den Yorortverkehr, : )
. bestimmt sein diirfte, ist nach den «Technischen Vereinbarungen»

stelit die Bedingung, dals 50 km/St Hachstgeschwindigkeit er-
reicht und bei 45 km/St mittlerer Geschwindigkeit die Zilinder-
leistung N; = 720 PS; entwickelt wird, Ierner
Zugkraft von Z = 5370 kg erzielt werden.

Leistung und Zugkraft folgen aus den Malsen des Dampt-
zilinders: Durchmesser und Hub, aus der Drehzahl der Maschine
und aus dem Durchmesser der Triebriider.

Die verlangte Zilinderleistung N; = 720 P soll moglichst
bei giinstigstem Dampfverbrauche der Maschine erzielt werden:
dieser hangt aber von den Verhaltnissen der Steuerung, also
von den diese darstellenden Dampfdruckschaulinien ab. Der
Dampfverbrauch erreicht in der Néahe der mittleren Zilinder-
fiullungen seinen Kleinstwert, er wichst fir kleine und grofse
Fillungen.

Vorbehaltlich der Nachpriffung wird beziglich des Dampf-
verbrauches als annihernd vorteilhafteste Dampfdruckschaulinic
dic in Textabb. 4 dargestellte fir 30Y/, Fillung angenommen.
Der mittlere Zilinderiberdruck bei 12 at Eintrittspannung be-
trigt p; = 4,932 at.

Die mittlere Kolbengeschwindigkeit ¢ fiir den Kolbenhub h

muls eine

46 ki, St Geschwindigkeit ¢ = 3,83 . 45 : 50 = 3,45 m/Sek,
Aus der verlangten Leistung N; == 720 PS;, dem mittlern

Zilinderitberdrucke p; = 4,932 at nach Textabb. 4 und der

mittlern  Kolbengeschwindigkeit ¢ = 3,45 m folgt dic nétige

Kolbentlivche des Dampfzilinders IF'd zu

I'd = (N;.76) : 2. ¢.py = (720.75): (2. 3,45 . 4,932)
= 15%0 qem
Gieht die Kolhenstange durch und sind ihre Durchmesser 75 und
60 mm, so folgt als Kolbenfliche f -= 1590 - 36 = 1626 qem

© mit d == 455 mm Durchmesser, der in dem Beispiele chenso

und die Drehzahl n in der Minute betrigt ¢ =h . n: 30 m/Sek,

die Hochstgeschwindigkeit somit ¢, = & . ¢ : 2 n/Sek.

Diese hichste Geschwindigkeit des Kolbens soll ¢, = 6 m;Sek
nicht @berschreiten, demnach ist ¢ = 2, 6 : # = 3,83 m,Sek,
entsprechend der Zuggeschwindigkeit 7 = 50 km/St; also fir

o *)7UI'I‘L;3.1‘ .Spannung® ist stets der Uherdruck iiber 0 at, unter
.Oberdruck® der iiber 1at verstanden.

ermittelt ist.  Der Durchmesser Lkann ohne Schaden fir die

Ausfihrung ctwas anders gewihlt werden, wie die Schaulinien

¢ heweisen,

Der Hub des Dampfkolbens steht in Beziehung zur Dreh-
zahl, also zum Durchmesser der Tricbrivder. Zunichst wird
die Drehzahl der Maschine mit n = 200 in der Minute far
die Gesehwindigkeit V.= 50 km/St angenommen. Hieraus folgt
fir ¢ = 8,85 m der Kolbenhul h = 3,83 .30 : 200 = 0,575 m
undl  der Triebraddurchmesser D == 50000 : (60 . & . 200)
= 1,325 m.

Da dic Lokomotive als Tenderlokomotive fiir den Vorort-
verkehr zur beliebigen Verwendung in beiden Fahrrichtungen

diec  vorstehend dic hochstzulissige.
Setzt man sie auf n = 190 herab, so folgt h = 3,83 .30 : 190
2 (0,605 m fir den Kolbenhub und D == 50000 : (60 . 7. 190)
2 1.4 m fir den Triebraddurchmesser; das sind wicder dic
Werte des Beispieles.

Die verlangte Zugkraft Z = 5370 kg erfordert in eincm
Zilinder den Uberdruck p (5370 . 1400) : (600 . 1590)
2= 7.9 at. der wesentlich kleiner ist, als der mittlere Dampfiiber-
druck bei 12 at Eintrittspannung und 70, Fiillung (Textabb. 7).

Als Grundlage far die weitere Berechnung dienen jetzt
nehen den Schaulinien (Textabb. 2 bis 7) die bisher berechneten
Ilauptabmessungen, namlich:

Durchmesser der Zilinder 455 mm, Kolbenhub 600 mmn,
Kolbentliche 1590 gem, mittlere Kolbengeschwindigkeit 3,8 m/Sck
hei 50 km/St Hochstgeschwindigleit.

Hieraus folgt

angenommene Drehzahl

Zusammenstellung 111,
Drehizahlen und mittlere Kolbengeschwindigkeiten bei verschiedenen
Zuggeschwindigkeiten.

7ug- 4o Dreh- Kolben- L
gvschwh:ligkeit 50km/St zahl 190 geschwindigkeit © ™ 3.8m
. 45 . » =170 " =34,
) 40 . =150 ) —30,
. 35 . =130 , =28,

Mit den bisher ermittelten Hauptmalsen, den den Schaulinien
zu entnehmenden Dampfdrucken und den Kolbengeschwindig-
keiten fiar die vier angegebenen Zuggeschwindigkeiten findet
man die zugehorigen T.eistungen nach

Zusammenstellung IV,

leistungen nach den Schaulinien Textabh. 2 bis 5, also hei 100/y schidlichen Raumes.
a) BEintrittspannung 12at.

Geschwindigkeit Fiillung 100y

50 km/St Leistung N, = 382 P,
445 - =343 ,
40 . =302 .
1 . , =262 ,

200/, 200y 400/,

N, = 624DS, N, =796P8, N, =940 'S,
=560 , =712 , =840 ,
=492 | =628 , =740 ,
198 | =514 640 ,

29
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|

h) Eintrittspannung 10 at.

50 km/St Leistung N; = 244 PS;
45 . =218 ,
40 ) =192 ,
3% \ =167 ,

Aus Zusammenstellung 1V folgt, dals dic verlangte Zilinder-
leistung fiir 45 km/St Geschwindigkeil mit etwa 309/, wirk-
licher Fillung erveicht, mit grofseren Pillangen wesentlich
iibersehritten wird. Die gefundenen Abmessungen der [.okomotive
geniigen somit den gestellten Bedingungen.

Nachdem so die Hauptmalse der Lokomotivinaschine end-
giltig festgelegt sind, konnen die Mafse der inneren und
dulseren Teile der Steuerung, der Dampfkanile und Leitungen
far Zu- und Ab-Dampt bestimmt werden und zwar am ecin-
fachsten mit Bezug auf dic mittlere Kolbengeschwindigkeit der
Maschine, im Beispiel also mit Bezug auf ¢ = 3,4 m/Sek,

Gerade hei der Festlegung dieser schr wichtigen Ab-
messungen empfiehlt es sich, keine Verbilltniszahlen, lkeine
Faustregeln zu verwenden, da cinerseits starke Drossclungen,
andersoits grofse schidliche Raume
immer unrichtige Frgebnis bilden.

Dals gerade auf diesem Gebiete noch sehr vieles ver-
besserungsfithig ist, lchrt jede Nachpriifung = ausgefiihrter
Lokomotiven, dic von solchen abgenommenen Dampfdruck-
schaulinien bestitigen die Richtigkeit dieser Behauptung.

Sind die bezeichneten Malse festgelegt, so konnen die
Dampfgeschwindiglkeiten, soweit sie auf dic Form der Dampi-
druckschaulinien bei verschiedenen Geschwindigkeiten Einfluls
haben, nachtriglich berichtigt werden.

Da die sich ergebenden Abweichungen stets geringfigig
sein konnen und hier nur der Gang der Berechnung gezeigt
werden soll, werde von der zahlenmilsigen Bestimmung der
Kanéle und Schieber und von der Berichtigung der Drossel-
linjen in den Dampfdruckschaulinien abgeschen. Dic Dampf-
druckschaulinien (Textabb. 2 bis 7) gelten somit fir die an-
gegebenen  Geschwindigkeiten und den
weitern Gang der Berechnung.

Mit Hulfe der Hauptmalse der lLokomotivmaschine und
nach den Dampfdruckschaulinien (Textabh. 2 bis 7) kann
nun der Dampfverbrauch mit geniigender Genauigkeit bestimnt
werden.  Wir bedienen uns hierzu der von J. Hrabak*)
angegebenen Berechnungsweise. Kine Berechnung des Dampf-
verbrauches etwa nach dem Wirmegefille, beispielsweise nach
den Tafeln von Mollier oder ihnlichen Rechnungsweisen ist
unbrauchbar, weil sie kein genigend genaues Ergebnis liefert.

Die hier in Betracht kommenden Formeln sind friher**)
vom Verfasser nach den Vergleichsversuchen der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen angegeben. Die Gleichungen von
Hrabal beziehen sich auf die Berechnung

1) des nutzbaren Dampfverbrauches C; aus den
dem  Dampfdruckschaubilde zu entnchmenden Grofsen:
Filllung, Delnung, Pressung und dem schiidlichen Raume,

2) des Verlustes durch Abkiblen (' aus den
Dampfidruckverhiltnissen, den Malsen und Geschwindigkeiten
der Maschine,

zu

und  Flichen das

als  Grundlage fir

der

")_ Hiilfsbuch fiir Dampfmaschinen-Techniker,
**) Organ 1911, S, 295,

N =442DS,  N,=582PS, N, =704 P§,

=395 , =592 , =630 , |
=348 | =460 , =556 ,
=302 , =400 , =180 ,

3) des Verlustes durch Dampflissigkeit €

aus der Leistung und Geschwindigkeit der l\'lascllille. ‘
Der ganze Verbrauch der Lokomotive an trockenem Satt-

dampfe betrigt dann C; = ¢ 4= (4 4 ¢
Das Lrgebnis der vier Schaulinien (Textabh. 2 bis §)
far 10, 20, 30 und 40"/, Fillung bei 12 und 10 at Eintritt-
spammung und fir die vier Geschwindigkeiten 50, 45, 40 und
30 km[St ist in Zusammenstellung V angegeben. Auf die Vor-
"fithrung  der winfangreichen Durchrechnung selbst wird hier
verzichtet. Dic geringe Verbesserung, die der hDampfverbrauch
far 1 IS;St durch die hei starkem Drosseln eintretende Uber-
hitzung erfahrt, ist nicht beriicksichtigt. ‘
Zusammenstellung V.

Damplverbrauch fiir 1 PS;St nach Hrahak.
Wirkliche Fiillungen: 10 20 30

a) Eintrittspannung 12at.

1409,

Geschwin- . . Ver- L, Satd- 114 .
digkeit A0km/St brauch 10,50k dampf 1045kg 1124kg 12,08kg
. 4+ . 10,77, . 1070, 1186, 1227,
» 0 - 114 . 1090, 1169, 1251,
3, S § » 1025, 11,98 , 1280,
b) Eintrittspannung 10 at ;
Geschwin- v, Ver- ., e Satt- oL 19 99
digkeit 50km;St hrauch 13:60ks damp! 11,49kg 11.72kg ]}2,-3-)kg
" 4 ., 1410, o L8 0 1195 12,55
" 0 . 1471, , 12,13, 1226, 12,83,
. 35 . 1545, 1256 , 1259, 1318,

Die der verlangten Leistung von Ny =720 PS entsprechende
Fallung, ungefihr 30°/,, ergibt auch nicht annihernd den
glinstigsten Dampfverbrauch. Da diese Maschinenleistung aber
dic Hochstleistung ist, ist dies ohne Belang.

Abb. 8. Dampfverbrauch fiir Sattdampf und 1P8;St.
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Einen Uberblick daritber, wic der Dampfverbrauch der
Lokomotive fir 1 PS;St unter der Voraussetzung der beiden
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Eintrittspannungen bei den verschiedenen Fillungen und Ge-
schwindigkeiten zu- und abnimmt, zeigt Textabb, 8. Aus dem
muldenformigen Verlaufe der den Dampiverbrauch darstellenden
Flichen kann man im tiefsten Teile den Kleinstwert des Dampt-
verbrauches cerkennen,

Dic den angegebenen Fillungen und Geschwindigkeiten

entsprechenden  Leistungen der Lokomotive in PS; sind aus
Zusammenstellung IV bekannt, also konnen die Werte des
ganzen Aufwandes an Sattdampf fir die verschiedenen I.oko-
motivleistungen bercchnet werden. Die Verluste durch Un-
dichtheiten, Abblasen der Ventile und ihnliche Ursachen sollen
dabei nicht bericksichtigt werden,

Zusammenstellung VI,
Verbrauch der Lokomotive in der Stunde.

Wirkliche Filllungen: 10 20 30 400/y
a) BEintrittspannung 12at.
Geschwindigkeit H0 km St Verbrauch 4000 kg Sattdampf 6500 kg 1 9000 kg ~ 11300 kg
. B, . 3w, . 6uoo 8100 , I 100,
, wo, , 3300 , \ 5100 , 7400 , ' 9250
. 35 . 3000 , 1500 6500 8200 ,
b) Eintritispannung 10 al.
Geschwindigkeit 50 kSt Verbrauch 3330 kg Sattdampt 5100 kg 6350 kg ! 8650 kg ungef.
, o, . 8100, . 4700, 6300 800 .
. 40, » 2830 , , 4200 , 5650, 7200 ,
. 35, ) 2600 , , 3800 , 5050 6350

Die verlangte Maschinenleistung N; = 720 PS ist der !
Hochstwert der Leistung, somit sind nur die nach unten ab-
gegrenzten Werte der Zusummenstellung VI fiir den Dampf- '

Abb. 9. Ganzer Dampfverhrauch fiir Satt- und Heif-Dampf.

i
- %Y

.

tar
Der Hochstwert fiir den ganzen Dampfaufwand in der Stunde be-
triigt somit ohne Beracksichtigung etwaiger Verluste d =8200kg |
Sattdampf. Diese Werte_sind in Textabb. 9 _dargestellt. 1

verbrauch dic Berechnung  der Kesselgrofse malsgebend.

. nommen werden,

Nach den veroffentlichten Versuchen iber die Verdampf-
fihigkeit der Lokomotivkessel, beispielsweise nach den Frgeb-
nissen auf dem Prafstande fir Lokomotiven in St. Louis, kann

+ als hochste Verdampfungsziffer « = 64 bis 65 kgfqemSt ange-

Als Heizflache fir den Kessel der Tender-
lokomotive folgt somit I -=8&200: 64 bis 8200:65 =128
bis 126 .

Auch hier ergibt sich vollstandige Ubereinstimmung der

. Frgebnisse der verschiedenen Berechnungsweisen,

Nachdem die Grolse der Kesselheiztliche festgelegt ist,
bleibt nur noch dic Berechnung des Verbrauches an Kohle
ithrig. st der Heizwert der zu verfeuernden Kohle bekannt,
so macht diese Berechnung keine Schwierigkeiten, da dic Er-
gebnisse sehr vieler Versuche mit Angaben des Wirkungs-
grades des Kessels vorliegen, Der durch den Einbau ecines Yor-
wirmers etwa erziclbare Gewinn driickt sich chenfalls in dieser
Berechnungsweise deutlich aus.

Diese hier nur in kuappen Andeutungen durchgefithrte
Berechnung  der Hauptmalse der Lokomotiven und die des
Dampt- und Kohlenverbrauches geben nicht nur jeden ge-
witnschten Aufschluls fir die Grolsenbemessung selbst, sondern
auch Auskunft iiber die gegenseitige Beeinflussung der Malse,
iiber die Moglichkeit ihrer Abiinderung und aber deren Grenzen,
Namentlich dic Schaubilder zeigen diese Verhiltnisse und ihre
Abhéangigkeit deutlich.

Die Grundlagen fir dic benutzte Derechnungsweise bil-

. deten die Dampfdruckschaubilder, die nach den KErgebnissen

der Steuerung der Lokomotive entworfen wurden. Hilt diese
Berechnungsweise, was sie verspricht, so muls cine gewissc
Anderung der Dampfdruckschaubilder als Folge
einer Anderung der Steucrung auch eine Anderung im Rech-
nungsergebnisse herbeifithren,

Die fur das Beispiel angenommene Schwingensteuerung
ergab fir dic kleinste Fillung von 10 °/, cine verhiiltnismalsig
hohe Dampfpressung von 479y und damit auch einen verhalt-
nismiilsig grofsen schiwdlichen Raum von 109/,
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Durch Vornahme einer etwa moglichen, durehgreifenden
Anderung der Steuverung erscheint es fiar die folgenden Be-
trachtungen zulissig, fir alle Filllungen dieselbe Damplpressung
anzunchmen,  Kann diese Dampfpressung geniigend Lklein ge-
halten werden, so mag ihr ecin schadlicher Raum von 4%/
entsprechen.

Mit diesen neuen Voraussetzungen sind in Textabh. 10

Abb. 10 und 11. Dampfdruckschanlinien fiiv 20 und 30, Fillung,

Abh. 10. Abh. 11.
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und 11 zwei weitere Sitze von Dampfdruckschaulinien far
20 wnd 309/, Fillung entworfen und ausgewertet.  Schaubilder

fir 10 und 40°, Fillung sind der Kirze halber fortgelassen.
Alle anderen Hauptmafse der Maschine und des Kessels werden
zunichst beibehalten.

Da der mittlere Zilinderdruck aus diesen neuen Dampl-
druckschaulinien kleiner sein muls, als bisher, weil sich dic
Debn- und Prefsluft - Linien wegen des kleinen schidlichen
Raumes bei denselben Fillungen raschier senken, nimmt
auch die zugehdrige Maschinenleistung in demselben Verhiltnisse
ab. Zusammenstellung VII gibt die neuen Werte.

Zusammenstellung VII,
Leistungen nach den Schaulinien Textabb. 10 und 11. hei 49,

schitdlichen Raumes,
a) BEintrittspannung 12 at.

SO

Geschwindigkeit Filllung 209/, 300/
50 km/St Leistung N, = 582 I'S; N, = T48 'S,
H . =522 , =668 .
10 » = 460 . =590 ,
3 . » =400 , =512 ,
b) Eintrittspannung 10 at.
H0 km /St [eistung N, == 414 P'S, N; = 546 PS;
4, . =370 , =488 |
40 . =328 , =430 ,
3, . =284 , =374 ,

Wollte man die frither erzielten Maschinenleistungen auch
mit den Krgebnissen dieser neuen Schaubilder erhalten, so
miilste der Durchmesser des Dampfzilinders etwas vergrofsert

werden, eine Malsnahme, die aus dem Anwendunggebiete der |

Gleichstrommaschine bekannt ist. Die Gleichstromlokomotive
arbeitet nimlich unter dhnlichen Verhiltnissen,
Schaulinien (Textabb. 10 und 11) zugrunde liegen, niunlich
mit verhiltnismiilsig sehr kleinem schiwdlichem Rawme und mit

wie sie den

einer fuar alle Fillungen gleich grolsen Dampfpressung.
Mit Hillfe der Gleichungen von Hrabak far die Berech-
nung des Dampfverbrauches wird dieser fir die ncuen Ver-

!

hiltnisse berechuet, Da der Durchmesser des Dampfzilinders
keinen allzu grofsen Kintlufs auf den Wert € ausibt, wird
der bisherige Wert der Eintuchheit wegen heibehalten. |

Aus den Schaubildern (Textabb., 10 und 11) ergibt sich
der Zusammenstellung VI angegebene  Verbrauch an

trockenem Sattdampfe, 1

in

Zusammenstellung VI
Dampftverbrauch fiie | PS,St nuch Hrahak,
Wirkliche Fillungen ’ 200/, 300/,
a) Kintrittspannung 12al.

(teschwindigkeit, 50 km/St Verbrauch 9,84 kg 10,42 kg Sattdampf

. 45 " 10,00 , 10,60 . »
" 40 " n 10v30 " 10,82 " n
N 35, . 1061 , 1110 , .

h) Fintrittspannung 10at.
Cfeschwindigkeit 50 km/St  Verbrauch 11,10 kg 11,38 kg Sattdampf

., 45, L1186, 1155 , .
. 10 . 11,71, 1184, ,
\ 35, . 1212, 1218 , \

Vergleicht man dic Werte der Zusammenstellungen V
und VI, so ergibt sich eine wesentliche Verbesserung der
Werte des Damptverbrauches zugunsten der vorgenomniencn
Anderung und der diese zum Ausdruck bringenden Schaubilder
in Textabh. 10 und 11.

Wollte man die bei ortfesten Damplmaschinen mit Krfolg
verwendete eizung des Dampfzilinders auch bei Lokomotiven
ausfithren, so wiirde eine weitere Minderung des Damptver-
brauches fir 1 PS;St die Folge sein. Mit den entsprechenden
Gleichungen von Hrabak findet man nimlich:

Zusammenstellung 1X.
Damplverbrauch fiir 1PS;St mit geheiztem Dampizilinder
nach Hrabak.
Wirkliche Fiillungen 200/,
a) Eintrittspannung 12 at.
Geschwindigkeit 50 km St Verbrauch 8,71 kg

300/

9,41 kg Sattdampf

. 45 . 8,86 , 9,54 , »
. 0 . 9,03 , 9,69 . »
. 35 . 9,25 988 , .

h) Eintrittspannung 10 at.

teschwindigkeit 50 kmjSt  Verbrauch 4,20 kg 9,69kg Sattdampf

. 45 . . 936, 983,
» 40 » 9,57 ,, 9,99 »
. 3% . 981, 1021, ,

Aus dem Vergleiche der Zusammenstellungen V. und IX
ergeben sich Ersparnissc an Sattdampf von 16,2 bis 229, fir
die Werte unter IX. Da der Kohlenverbrauch in ungefihr
demselben Verhilltnisse zuriickgeht, folgen hieraus erhebliche
Verminderungen der Betriebskosten.

Die von J. Hrabak aufgestellten Formeln fir dic Be-
rechnung des Verbrauches an Sattdampf gestatten aber auch
dic genaucste Berechnung des Verbrauches an iberhitztem
Dampfe. Aus der Wirmelehre ist bekannt, dafs die Dampt-
inhalte mit wachsender Uberhitzung zunehmen, ebenso die im
iiherhitzten Dampfe cnthaltenen Wirmemengen. Vermindert
man die nach Hrabak berechneten Teilbetrige des ganzen
Damptverbrauches einerseits im Verhaltnisse der Inhaltzunahme,
anderseits nach der Zunahme der Wirmemengen des Heils-
dampfes, so erhalt man mit geniigender Genauigkeit die ent-
sprechenden Werte des Dampfverbrauches fiir iherhitaten
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Dampf. Die auf diese Weise berechneten Werte enthilt Zu-
- sammenstellung X,
Zusammenstellung X.

Damptverbrauch fir 1 PS;St fiir iéiberhitzten Dampf.
a) Eintrittspannung 12at. Fillung ungefithr 2090/,

Uber- , als miglich voraus-
hitzung 2500C 3000C 8500¢ gesetzt
hesdmmdlgkelt 50km/St 7,60kg 7,00kg 6,50kg Heilidampfverbrauch
5. T, %, 1 15 6,60 , »
» 40 . 790, 730, 680, ”
» 35 815 7,55 7.00 ,
wie ohen l*(lllung ungefiihr ‘300/'.
Gesc hwmdlgkelt 50km/[St 8,15kg 7,50kg 6.95kg Dampiverhrauch
4 , 880, 765, 105, »
40 845, 7, 715, "
3B o, 8 60 7, 95 730 ,

b) Eintrittspan nung 10 at. F(illung ungefihr ‘)0010
heschwmdlgkelt 50km/St. 7 95kg 7,30kg 6,80kg Hmhdampf\ erhranch

'l'zl » 8 1 ) 7 50 7 0
. 40 . 8 35 7,70 , 1, 20 »
. 35 860 . 795. 7.40.

wie oben Fillung ungefiihr 309/,

(zeschwindigkeit 50km/St &35kg 7,70kg 7.15kg Dampfiverbrauch

\ 45 , 85), 18 . 725, .
) 40 . 865, 795, 740, .
. 3 . 8%, 815, 7.60, .

Zuniichst waren alle Mafse der Lokomotive des Beispicles
heibehalten,
zu Heifsdampf wire also nur der Uberhitzer einzubauen.

also anch die Kesselheizfliche. Beim Ubergange

Setzt man voraus, dafls bei der hichsten Dampferzeugung
des Kessels ungefihr 65 kg/qmSt Dampt auch die hichste
Uberhitzung erreicht und diese so werden

grols bemessen

kann, dafs am Dampfzilinder noch 3500 ¢ Uberhitzung vor-
handen sind, dann ergeben sich fiir die Maschinenleistungen

und die Zuggeschwindigkeiten mit Bertcksichtigung der Zu-
sammenstellung X folgende Werte des Dampfverbrauches nach
den angegehenen Wirmestufen des Uhberhitzers :

/ usaimmenstellung XI.
Dampfverhranch fiiv 1 PS;8t, Uherhitzung und Heifdampfverbrauch.
a) Eintrittspannung 12at,

Fiillung etwa 209/,
7,35 kg bei 2650 = 4200 kg im Gunzen,

Geschwindigkeit 50 km/St

\ 5. 760, , 2600 =400 ,
. 40 785 . . 2350 =3600 ,
; 3 , 835, . 250 =3300 ,

etwa 300/,
7,55 kg hei 2950 = 5650 kg im (lanzen

" . 780 , , 2850 =5200 , . »
. " 8,05 , , 2750 =4750 , , "
. » 840 , . 2650 =4300 , |, »

b) Eintrittspannung 10at,

Geschwindigkeit. H0 km; St

8,00 kg hei

\ 45, 825 | 2400 = 35050 ,
. 4 . 860, 9350 = 9800 ,
) 35 . 8,90 , 2300 = 2500 ,

Da der ganze Verbrauch der Maschine an Dampf stets wesent-
lich unter der Leistung des viel zu grolsen Kessels bleibt, konnte
entweder die Leistung erhoht, oder besser dic Heizfliche unter
Jeibehaltung der Leistung des Kessels stark verringert werden.

Setzt man beispielsweise cinen kleinern Kessel von 90 qm
mit passendem Uberhitzer von 35 qm Heizfliche vorans,

2500 = 3250 kg im Ganzen,

und | Ganzen.

805 kg bei
" » 830,
" » 8,60 .

2700 = 4400 kg im Clanzen
2600 = 4050 , B
. 2650 = 3700 , | »
» . 885, ., 2500 =3300, "

nimmt wieder an, dals der I[ochstloistnng des Kessels
auch die hochste Uberhitzung auf etwa 350°C am Dampl-

man

zilinder cntspricht, so erhiilt man bei den fritheren Leistungen
der Maschine hihere Uberhitzungen, cine weitere Ver-
ringerung des Verbrauches an Dampf fiir 1 PS;St,
Diese neuen Verhiltnisse zeigt Zusammenstellung XII,

also
wie im

Zusammenstellung XII.
Damptverbrauch wie unter X1 hei kleinerm Kessel.
a) Nintrittspannung 12at.

Fiillung etwa 200,
3050 = 4000 kg im Ganzen,

Geschwindigkeit. 50 kSt 7,00 kg hei
, 45 . 720 , . 2950 =3750 ,
; 40 . 750 . . 2900 = 3450 |
; 35 775 . . 9850 = 3100 .

elwa 309
7,00 kg bei 3400 = 5250 kg im Ganzen

., 730 , 3300 =4900 , .,
. 7.60 . 3200 = 4500 , . .
. 7.80 . 3050 = 4000 . .

W) Eintrittspannung 10 at,

Geschwindigkeit 50km/[St 7,55 kg hei
v 45, 785 , , 2700 =2900 ,
» 40 815, , 2650 =2680 ,
. 3, 855 , , 2550 ==2430 .

Textabh. 9 zeigt diese Verhdltnisse. Die crreichten Vor-
teile kommen so deatlich zum Ausdrucke.
liuterung eritbrigt. ‘

Wenn der Verbrauch an der wieder aus
dem ganzen Verbrauche an Dampf und dem Heizwerte der
Kohle herechnet werden kann,
des letztern abnimwmt, so ist doch erwiesen, dals mit Anderungen
der lLokomotive in der angegebenen Richtung erhebliche kr-
sparnisse erziell werden kiénnen,

Gelingt es, den Verbrauch Lokomotive an  Dampf
soweit zu vermindern, wie es schon bei der ortfesten Dampf-
maschine gelungen ist, also hei Delinung  einen
Verbrauch von ungefihr 6,00 kg/PS;St zu erreichen,

dals sieh jede Lr-

auch

Kohlen,

nicht. genan im Verhiiltnisse

der

eiustufiger
so wird

i 2800 = 3100 kg im CGanzen,

755 kg hei 3100 = 4100 kg im (lanzen

. 7.80 , 3000 = 3800 , ., .

.. 8,10 . 2900 — 8500 . . .

. . 8,45 2800 =3150 , . .

eine erhebliche Vergrolserung der Leistung der Lokomotive
moglich sein.  Dabei ist zu beachten, dals dieser Fortschritt

ohne die Vergrilserung des Kessels, also ohne Vermehrung
des lLokomotivgewichtes erreichbar ist.
Zusammenfassung:
Die nach der Schaulinie der Steuerung gezeichneten Schau-
linien des Dampfdruckes bilden die Grandlage fiir die
Hauptmalse der lokomotive und des Ver-

Berechnung der

brauches an Dampf und Kohlen. Gewisse Veriinderungen der
Verhiiltnisse der Schaulinien bedingen ecine wesentliche Ver-
minderung des Dampfverbrauches, damit bei gleicher Leistung
Verkleinerung der Kesselheiztliiche und
ohne das Gewicht der Lokomotive zu erhohen.

Frsparnis an Kohle,
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Die Versuchsanstalt der Pennsylvania-Bahn.*)

Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 29,

Weitgehende Sorge fiir die Sicherheit der I'ahrgiste und
Angestellten hat die Pennsylvania-Bahn seit langem veranlafst,
Ungliicksfille aus mangelhaften Baustoffen nach Maglichkeit
dureh sorgfiltivze Untersuchung und Abnahme aller wichtigen
Rohstoffe auszuschalten.

Schon 1874 wurde zu Altoona eine Versuchanstalt mit
einer Zerreilsmaschine bis 22,7 t Zug eritinet, deren Ieitung
in Ilinden des Oberingenieurs der dortigen Kisenbahnwerkstiitten
lag. Noch in demselben Jahre wurde ein besonderer Versuch-
ingenieur als Leiter bestellt und 1875 eine chemische Versuch-
abteilung angegliedert. Fin 1879 bezogenes Sondergebiude
wurde bald unzulinglich, so dals die Anstalt in einem Teile der
Lokomotivwerkstiatte und des Lagerhauses untergebracht werden
mufste, wo sie zuletzt 1440 qm Grundfiiiche beanspruchte. Die
rasche Entwickelung geht aus den Schaulinien in Textabb. 1

Abb. 1. Schaulinie der Entwickelung der Versuchsanstalt.
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hervor, die das Anwachsen der Zahl der Beamten, der Versuche
und der Somderarbeiten von 1874 bis 1914 zeigen, Die Un-
zutriglichkeiten der engen Riume fihrten zu einem Neubaue
der Versuchanstalt, der 1914 fertiggestellt warde und in finf
Stockwerken 4810 qm Bodenflaiche enthilt, Die Entwickelung
der physikalischen und chemischen Versuchanstalt iberholte die
Zunahme der Leistungen und geschiftlichen Ausdehnung der
Bahn, sie erklirt sich aus dem Wachsen des Bediirfnisses und
den Fortschritten in der Anwendung von Versuchen.

Der Neuban der Anstalt in Altoona besteht aus Grohmartel,
der mit gedrehtem Gevierteisen bewehrt ist. Die Saulen haben
Kernstiitzen aus Stahl. Das Gebiude ist aulsen mit Verblend-
ziegeln und Schmucksteinen aus gebranntem Tone verkleidet.
Der Grundrils ist ein 50 >< 16 m grofses Reehteck. Die Seiten-
fligel enthalten tiber dem durchgehenden Unterstocke vier
Geschosse, dem Mittelteile ist cin fiinftes Stockwerk aufgesetst.

|
Er cnthdlt den in allen Stockwerken leicht zuganglichen
Aufzugschacht, wm den die breite Treppe herumgeht.

Im Untergeschosse liegt der Annalmeraum fir alle Prif-
stoffe, die den Versuchriumen zugefithrt werden. Weiter bcﬁmlen
sich hier die Werkzeugmaschinenriiume fiir die Herrichtung
der Proben und fiir Arbeitversuche, feuersichere Gelasse fiir
die Aufbewahrung von Schriften und Planen und Lager fur
chemische Stofte. Das erste Obergeschols enthilt die physikalische
Versuchabteilung mit fanf Festigkeitmaschinen, deren grofste
454 t Zug und Druck leistet. Der Raum fiir diese Maschinen
wird von cinem Laufkrane fir 10 t bedient, der schwere Teile
aus dem Annahmeraume im Untergeschosse durch eine Ofthung
im Fufsboden heben kann,  Weitere Riume dienen der Prifung
von Ol, Schliuchen, Schienen, Zement und wirmetechnischen
Versuchen. Im zweiten Stockwerke sind die Schreib-, Scehrank-
und Wasch-Riume untergebracht,  An den Giebelseiten liegen
die gerimmigen Amtzimmer fir die Abteilungvorstinde. Das
dritte Obergeschols enthiilt Riume fiie die Untersuchung von
Gummi, Wasser und Gas und hakteriologische Zwecke, fiir
Lichtmessung, Lampenprifung und Fichung elektrischer Mels-
geriite.  Das vierte Obergeschols dient ganz fiir die Zwecke
der chemischen Versuchabteiling ; der Wiegerawm ist hesonders
abgeteilt.  Das Dachgeschofls im Mittelteile enthilt Aufnahme-
und Arbeit-Riume und eine Dunkelkammer fiir die Lichtbildnerei,
wihrend die Hachen Dicher der Seitenfliigel zu Arbeitplitzen
fiir Versuche im Freien ausgestaltet sind.

Fiir die Beleuchtung sind zahlreiche elektrische Gliahlampen
vorgeschen. Sie haben meist Strahlschirme aus Metall, in der
chemischen Abteilung ans Glas wegen der Gase und Dampfe,
Die clektrischen Licht- nnd Kraft-leitungen sind in Kaniilen
im Fulsboden verlegt, die teilweise auch fiir Fernsprech-, Fern-
schreih- Sprachrohr - Leitungen  benutzt  werden,  Zur
bequemen Verlegung dieser Leitungen an den \\’and?n sind
diec Wandschutzleisten mit drei tiefen Rillen versehen, Das Ge-
bitude wird mit Dampt gehejal,

und

Die Gliederifen sind unter den
Fenstern angeordnet.  Die Leitungen fir Dampf, Gas, Prefsluft,
Prefs- und Warm-Wasser sind offen verlegt, alle Steigrohr-
leitungen in cinem  gemeinsamen  Schachte in Gebiiudemitte
emporgefihrt. Alle Zwischen-Tivren und -Winde sind verglast,
Der Fulshoden besteht im Untergeschosse aus Zementestrich,
im Zerreilsmaschinenraume aus HolzklotzpHaster, in den iibrigen
aus ciner Magnesinm-Zement-Mischung.,  Das Gebiude kostete
627000 o, diec ganze innere Ausstattung 1149000 A.
Neben den hereits erwithnten finf Zerreifsmaschinen fir
454 bis 45,4 t, sind folgende grofsere Maschinen vorhanden:
Fine Federprifmaschine bis 338 t fir Versuche mit Dauer-
schwingungen, cine Maschine fiir Sehlagversuche, zwei Maschinen
fir Dauerbiegeversuche an Stehbolzen, eine Kugeldruckmaschine
nach Brinell, eine Zementprifmaschine, Finrvichtungen zum
Sehleifen, Glitten, Atzen, zum Vergrolsern und zur Bildaufnalime
voi Metallproben.  Der Werkzeugmaschinenraum enthitlt zwei
Drehbinke, zwei Bohrmaschinen, davon eine mit sehwenkbarem
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Ausleger, eine wagerechte Stolsmaschine, zwei Walzen fir
Probestiicke, eine Kaltsige, zwei Kerbsigen und zwei Werk-
zeugschleifmaschinen. Aulserdem sind viele kleinere Streck-,
Biege- und Dauerpriif-Maschinen fiir Untersuchungen von Gummi,
Schliuchen und Rohren vorhanden.

Die Priifstoffe und die von den Dienststellen eingesandten
Proben werden vom Annahmeraume aus verteilt, Die Metalle
gehen zunachst zur Werkstitte, wo sie die fiir die Versuche
erforderliche Form erhalten, dann zum Zerreilsmaschinenraume
und schliefslich in die chemische Abteilung. Die Aufgaben
der einzelnen Abteilungen sind nachstehend niher erliutert.

Die Prifabteilung far Schlduche trigt die Ver-
antwortung fiir geecignete Auswahl und richtige Lieferung der
jihrlich zu beschaffenden 635000 Bremsluftschliuche. Sie prift
auch Dampf- und Prels-Rohre, ferner Glasrohre fiir die Wasser-
und Ol-Standmesser an Dampfkesseln und Dampfolern.

Dic Abteilung fiir Wirmeversuche setzt in erster
Linie diec Regeln der Wiirmebhchandlung der fir Bahnzwecke
gebrauchten Metalle in den verschiedenen Bearbeitungstufen
fest, untersucht den Linfluls der Wiurme auf die Kohlenstoff-
und die mit Beimischungen versehenen Schnellschnitt-Stéihle,
Yon den Tragfedern fir Lokomotiven und Wagen, die in den
eigenen Werkstitten hergestellt werden, werden regelmilsig
Probestiicke auf die Brauchbarkeit Betriebe untersucht.
Fiar die Prifung grofser Gulsstiicke der verschiedenen Metalle
sind leicht anwendbare Sonderverfahren eingefiihrt. Der Kinfluls
der Warmebehandelung anf das Verhalten der Stoffe bei lange
wiederholten Beanspruchungen wird durch Dauer-Schwingungs-
und Dreh-Versuche festgestellt, auch ganze Federn werden diesen
Ermiidungsversuchen unterworfen.  Ferner werden hier die
feuerfesten Baustoffe und die Wirmeschutzmittel, wie Filz und
Papier untersucht, um aus den zahlreichen Marktwaren die
hestgeeigneten herauszusuchen, Hierzu enthilt der Versuchraum
eine wirmedichte Kammer mit elektrischer Heizung, die leicht
zu regeln und zu messen ist, Weiter werden Wiirmemessungen

im

in Kithlwagen, aulserdem die lanfenden Eichungen der Mels-
gerite fir alle Wirmestufen ansgefithet,
Die Abteilung Flektrizitit untersucht
Lampen, wofiir drei Lichtmesser vorgesehen sind.
1 -

far die
in Greriist
mit Fassungen fir 1000 Glithlampen ermiglicht die gleich-
zeitige DPrifung  grofser Lampenmengen aunf Verhalten, Licht-
wirkung und Lebensdauer bei wechseluden Spannungen. Diese
Versuche wurden bereits 1902 eingefiithrt, um die Unterlagen
fir die Beschaffung geeigneter Glithlampen zu ermitteln, Alle
Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung werden hier
gepriift. Iine Sonderaufgabe der Abteilung ist die Ausarbeitung
geeigneter Einrichtungen fiir clektrische Streckenausriistung und
von Regelformen fiir elektrische Geriite. ITierbei sind bereits
bedeutungsvolle Aunfgaben gelist und neue Wege gefunden
worden. - Schliefslich ist auch die Uberwachung und Eichung
der elektrischen Melsgeriite in festen Zeitabstinden Aufgabe
dieser Versuchabteilung, wozn die Gerite entweder cingesandt
oder, soweit sie schwer beweglich sind, an Ort und Stelle
untersucht werden.
Der Hauptraum des zweiten Obergeschosses ist
fur die Beamten bestimmt, die unter hesonderer Leitung die

Organ Tiir die Fortschritte des Kisenhahnwesens, Neue Folge, LI, Band. 12, Heft,

Versuche mit l.okomotiven oder sonstigen Fahrzeugen auf freier
Strecke ausarbeiten, dic Aufschreibungen iiber Zugleistungen
und alle sonst eingeleiteten Dauerversuche im Betriebe verfolgen.

Die Lichtbildnerei beschiftigt sich hauptsiichlich mit
der Aufnahme und Vergrofserung von Metallatzproben. Daneben
werden auch Teile, die sich im Betriebe als fehlerhaft erwiesen,
zu Beweis- und Lehr-Zwecken aufgenommen. Sie ist mit zwei
Beamten besetzt und liefert etwa 25000 Abzige im Jahre.

Die chemische Versuchabteilung im vierten Geschosse
ist. durch den Wiegeraum in zwei ungleich grofse Sile geteilt,
der grofsere dient ausschliefslich der chemischen Prifung von
Metallen. Hier werden jihrlich etwa 100000 Proben aller bei
der Bahn verwendcten Stahl- und Metall-Arten und -Mischungen
bearbeitet, aus den Untersuchungen werden die Unterlagen fiir
die Beschaftungsbedingungen gewonnen.

TIm kleinern Saale werden feste Heizstoffe, Ileiz- und
Schmier-Ole, Iarben, lacke, Gewebe, Wasch-, Putz-, Tolicr-
und ihnliche Mittel und Flissigkeiten auf ihrve chemische Zu-
sammensetzung untersucht.  Auch hier wird der Untersuchung
vorzeitig zerstiorter oder fehlerhafter Sticke besondere Auf-
merksamkeit gewidmet, um durch Krkenntnis der Ursachen
und geeigneter Abhilfe Unfille zu verhitten. Geprift werden
hier aueh in den Speisewagen verabreichte Nahrungsmittel.
Forscherarbeiten und gelegentliche Hiilfen bei Untersuchung
von ‘T'unnelluft, bei Inbetrichnahme und Uberwachung von Lift-
einrichtungen usw. werden ausgefithrt. In einem besondern Ge-
biaude werden auch neue chemische Stoffe in kleinen Meng.en
hergestellt, bis der Einkauf sparsamer wird.

IYiir das Schienenwalzwerk in Altoona ist ein hesonderer
Versuchwagen vorgesehen, in dem chemische Metall-
untersuchungen unmittelbhar an der Krzeugungstelle vorgenommen
Der Zeitgewinn fiir die Walzenstrafsen ist
dadurch erheblich,  Der Wagen ist mit Glih- und
Sehmelz-Ofen und allen Kinrichtungen fitr die chemische Unter-
suchung von Stahl versehen.

Aus der chemischen Versuchabteilung hat sich im Laufe
der Zeit cine Sonderabteilung fir Keimkunde gebildet, die
die Pritfung von Trink- und Kessel-Speise-Wasser, von Mitteln
zur Entseuchung von Gebauden und Fahrzeugen und die Uber-
wachung gesundheitlicher Malsnahmen fithet: sie beschiftigt
vier Deamte und hat in enger Verbindung mit dem (Gesundheits-.
amte der Vereinigten Staaten fir strenge Durchfihrung einer
Gesetzeshestimmung von 1913 zu sorgen, die den Balngesell-
schaften Verabreichung gesunden ‘I'rinkwassers und Eises in den
Zigen vorschreibt. Trinkwasser mit den geringsten schiidlichen
DBeimischungen wird ausgeschlossen. Die Abteilung stellt ferner
die Bedingungen fiir dic Beschatfung von Kntseuchungsmitteln
auf und arbeitet die Vorschriften fiir den Gebrauch bei An-
gestellten, Fahrgisten und Fahrzeugen aus. 1914 wurden von
Trinkwasser 609, von Kesselspeisewasser 2832 Proben untersucht,
und im Auftrage der Balmirzte 3112 Keimpriifungen ausgefiihrt.

Unter der Verwaltung der Prifanstalt steht ferner cin
Mefswagen, das finfte der bei der Bahn benutzten Sonder-
fahrzeuge dieser Art: ferner der in einem anstofsenden Gebiude
untergebrachte Prifstand fir Lokomotiven,
der 1904 auf der Weltausstellung in St. Louis gezeigt wurde,
1916, 30

konnen,
recht

werden
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Ein weiteres Sondergebiude enthillt. eine neuartige Maschine | von der Annahme ausgeschlossen. Die chemische Versuch-
zum Prifen der Abnutzung und zur Bestimmung des Reibungs- | abteilung hat 1913 im Ganzen 57039 DIroben untersucht,
wertes von DBremsklotzen. Die Versuchklotze werden unter wobei 286545 Bestimmungen notig waren. Fir 85 Bau- und
Zwischenschaltung von Zugmessern fiir je 1800 kg an eine = Werk-Stoffe sind engunmgrenzte Bedingungen geschafien, denen
umlaufende Wagenachse geprefst, die auf einer die Schienen die Proben geniigen miissen.

vertretenden Leerlaufachse abrollt. In fremden Werken wurden 1913 24966 Giiterwagen,
Welchen Wert die Prifanstalt fur die Verwaltung hat, 343 Stahlwagen fiir Fahrgiste und 190 Lokomotiven abgenommen.
zeigt die Angabe, dafs 1913 Lieferungen fiir 341,6 Millionen /4 Der Wert der zuriickgewiesenen I.ieferungen erreichte in

von der Anstalt dlerpriift und abgenommen werden mufsten. der physikalischen Abteilung 3,2 Millionen £, in der chemischen
Gegeniiber dieser gewaltigen Summe ist der Aufwand von 277760 .

Jjahrlich rund 2,2 Millionen o oder 0,69/, fir die Anstalt ein- Die Verwaltung der Anstalt und die Einteilung des Beamten-
schliefslich aller auswiirts durchgefiihrten Untersuchungen und korpers sind ibersichilich gegliedert und in der Quelle durch
Abnahmen verhiiltnismii(sig gering. 1913 waren allein 61148  ein Schaubild dargestellt (Abb. 2, Taf. 29). Fir die Abnahmen
Baustoffprifungen, im Ganzen 138886 Linzeluntersuchungen in - aufserhalb der Anstalt sind besondere Tngenieure den drei
der physikalischen Abteilung auszufohren,  Auf Gruand der Iauptbezirken der Bahn in Altoona, Pittsburgh und Philadelphia
Pritfergebnisse wurden von 68000 t Schmiedeeisen 2835t zu- ~ standig zugeteilt.  Grolseren Balmbauten werden hesondere
ricckgewiesen, die Lieferung von 3770t Stehbolzeneisen wurde & Pritf- und Abnahme-Ingenieure beigegeben.

durch 15385 Proben itberwacht, Von 310000 Radern wurden | Vicle hervorragende Ingenieure haben seit den ersten
381 Stiick genanen Versuchen unterzogen und 1213 bei der | Anfingen den Aufschwung der Anstalt gefordert, die bereits
Almahme verworfen. Die genaue Abnahme von 164810 Achsen | in vielen Fillen durch Verofientlichung ihrer wissenschaftlichen
fuhrte zur Zuriickweisung von 8035, von 634807 angelieferten | Arbeiten, hesonders auf den Gebieten der Chemie und er
Bremsluftschlinchen warden aunf Grund der DProben 84826 l Lokomotivprifung bekannt geworden ist. A. 7.

Nachruf.
Maximilian Edler von Leber .*) ~im Fisenbaln-Ministerium, 1899 zum Ministerialrate ernannt,

Am 3. Miwz 1916 starb in Wien der Ministerialeat Tng,  Die Universitit in Paris verlieh ihm auf Grund seiner Ah-
Dr. Maximilian Kdler von L.eber, I3 wurde im Jahre 1841 ‘ Ilﬂl]de]lll]g «Galeuls des raccordements lm)'ﬂ])()“‘]ll(‘.ﬁ» im Jahre

in St. Veit bei Wien geboren und hesuchte, nachdem seine 1895 die Doktorwirde.

Familie im Jahre 1848 nach der Schweiz ithergesicdelt war, Lebher war 1881 osterreichischer Ausstellungskommissir
. a . s . . . 3 ¢ "0Q - Welrtrikkor - daria . v Vortr v
in den Jahren 1861 his 18G4 dic hohere Ingenieurschule der auf dem Kongresse der Elektriker zu Paris, ferner Vertreter

Feole des ponts et chaussées in Paris, die er mit dem Diplom der Regierung auf den Internationalen Kisenbahn-Kongressen

eines Ingenieurs verliels. In den Jahren 18364 bis 1867 machte Zu Paris 1889, St. Petersburg 1892, London 1894 und
Leber zur Vollendung seiner praktischen Aushildung ver- ~Washington 1905, hei welchen Gelegenheiten er erfolgreich
schiedene Reisen, worauf er bis 1871 bei der Bauunternehmung ~ thtig war.

. Gouin und (. in DParis als Ingenieur, insbesondere bhei Leber hat zahlreiche technische Werke herausgegeben
dem Baue der Eisenbahn Villach-Lienz titig war. 1871 trat und wertvolle Aufsitze*) veriffentlicht. Seine ’I‘iitigkeiq wurde
Leber als Kommissir der Generalinspektion der osterreich- durch Verleihung zahlreicher Orden, unter anderm des ‘Ordens

ischen Staatsbahmen in den dsterrcichischen Staatsdienst cin. der Kisernen Krone IIT. Klasse anerkannt.
1383 wurde er zum Inspektor, 1892 zum Oberinspektor, Die Leiche Liebers wurde in Dresden eingeiischert.

1896 zum Sektionschef und Vorstande des Departements 22 ~-k.
*) Zeitschrift des tsterreichischen Ingenieur- und Architekten- B 7’;) 61;11 1890, S, 153: 1891, S, 143: 1808, S, 25 nl;ul 242;
Vereines 1916, Miirz, Heft 10, Seite 203. . 1906, S. 355. '
Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
Winddruck. Angaben entsteht fiir b = b, die Gleichung fiir den Winddruck:

(Schweizerische Banzeitung 1916, Band 67, Nr. 11, S. 140) whelm — (\"“lsek)2(0,12—0,001 ym Sek),
Der Winddruck auf kleinere Fliichen wird his v==22m/8ek | gie fir kleinere Flichen sichere Werte liefert. Der Druck
Geschwindigkeit gut durch wkelam — 0,098 vﬂ.lbv gemessen, auf grofse Flichen ist geringer, aulserdem betrigt der;Druck
)

. 0 in der Mitte grofserer Flichen etwa 1159  des darchschnitt-
worin b den augenblicklichen Luftdruck, b, den 760 mm Queck- lichen®) © o :

silber entsprechenden bezeichmet., Fir v =40 m/Sck wird der |
Festwert mit 0,08 bei 15% C angegeben. Aus den heiden ] *) Nipher, Organ 1398, S. 257,
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel,

Petroit-Superior-Briicke in Cleveland.

(Fngineering Record 1915, 1I, Bd. 72, Heft 26, 25. Dezember, S. 790.
Mit Abbildungen.)

Der 180,137 m weite Dreigelenkbogen der im Baue he-
findlichen Detroit-Superior-Briicke in Cleveland wurde durch
Vorkragen von beiden Enden aus aufgestellt, wobei die Bogen-
halften durch Ritckanker nach dem nachsten Briclkenpfeiler
gehalten wurden. Die Aufstellung begann an jedem Ende von
unmittelbar hinter dem Widerlagspfeiler mit einem
schlietslich 35 m hohen Dreifulse errichteten, 27,4 m hohen
ciserncu aus, Der Dreifufs stand zuniichst auf dem
Frdboden, sticg dann mit dem Wachsen des Turmes in die

cinent
Turme

Hohe, um auf dem Turme cin holzernes Fahrgertist fir den
Obergurt und auf diesem zwei Mastkrine fir je 22,5t zu
errichten, Teile des Turmes bildende, wagerechte Streben tber-
tragen den Zug von der Verankerung am benachbarten Pfeiler
Der Turm hat oben einen iiber ihn
Die Fahrgeriiste ruhten auf den

auf den Hauptpteiler.
hinauskragenden [aufweg.
T-Langstrigern der DBriwcke, die fir dic ersten vier Felder
voritbergehend auf holzerne Rahmen @ber dem Obergurte ge-
legt waren. Um die unteren Schwellen der Mastkriine bei
der weehselnden Neigung der Balm auf dem Obergurte wage-
recht zu halten, war zur Einstellung eine Reihe von Lochern
in den beiden 381 mm hohen [-Yisen auf dem holzernen kahr-
geriiste vorgescheu, an die der hinterc Fulsknoten des Kranecs
gebolzt wurde. Zur Aufstellung der Kndfelder wurden Geriist-
verwendet.  Zwei Ausleger auf der Vorderseite des
Pfeilers mit Flaschenziigen ermoglichten die HMebuug der 27t
schweren unteren Fndgurte.

Da dic Verbindung des Riwckankers it
dem Funde des Oberguries erst hergestellt wer-
den konute, nachdem das Kndleld errichtet uud

rahmen

Abb. 1. Schlof
im Riickarme,
Seitenansicht.

zum Qbergurte

die Bolzen in die Kndknoten eingesetst waren,
mulsten dic Endpfosten durch Stangen mit dem
Rickanker verbunden werden.

Der Rickanker besteht aus einer Reihe von
Augenstiiben, die von dem Aufstellturme gestitat
werden und ein Kniehcbelschlofs mit Schraube
zur Berichtigung des Bogens beim Schlielsen ent-
halten. Das Schlols (‘Textabb. 1) besteht aus
zwei durch Schrauben betdtigten Paaren von
Kniehebeln. Die beiden Schrauben jedes Briicken-
endes werden  durch eine  gemeinsame Welle
gedreht, um die gleichformige Bewegung beider
Bogentrager zu sichern. Dic Kraft zum Drehen
wird von auf dem Erdboden stchenden

. N eyt
cler zur Verankerung

~Ober

Titanstahischienen in Boston,
(Electric Railway Journal 1916, I, Bd. 47, Heft 1, 1. Januar, S, 47,
Mit Abbildung.)

Dic Hochbalm in Boston verwendet seit 1911 42,2 kg/m
schwere Titanstahlschienen mit 0,8 bis 0,957/, Kohleustoft, 0,65
bis 0,9°/, Mangan, 0,1 bis 0,2/, Silizium, nicht uber 0,049,
Fosfor und 0,1°/, metallischem Titan. Wihrend fraher die Mog-
lichkeit der Prafung von 2079/, der Schienen vorgesehen wurde,

Winde auf ecine Seilscheibe in der Mitte der Welle itbertragen.
Eine Drchung der Kniehebel-Schraube senkte nach der Be-
rechnung zu Beginne den Scheitel des Bogens 60 mm, und
erforderte dreizehn Drehungen der Welle, Die Schraube hatte
248 mm Durchmesser und 44 mm Steigung.

Alle Haupttriger-Glieder bis zu den mittleren vier Feldern
wurden mit Ausnahme der Untergurte vernietet, die anderen
Verbindungen bis nach dem Schlusse verbolzt,

Die beiden Hilften des Bogens lagen nach der Aufstellung
bis 3 mm, durch ein Kabel leicht einstellbar in Richtuug, mit
56 ¢t Abstand im Scheitel, und wurden in 1 Stunde 53 Minuten
durch ungefihr 57 cm ganze senkrechtc Bewegung im Scheitel
zum Schlusse gesenkt, wobei Fernsprecher bei jeder die Schrauben
der Kuiehebel drehenden Winde und in der Mitte, wo der
Bauleiter der aufstellenden Gesellschaft stand, benutzt wurden.

Da dic benachbarten Bogen aus Grobmidrtel erst herge-
stellt werden konnen, wenn die eisernen Hauptbogen crrichtet,
Rickanker und Tirme beseitigt sind, so wurden gegen den
von dem grofsen Widerlager vorlaufig autzunchmenden Schub
zwei Grobmortelstreben von je 1,52><2,13 m Querschuitt bis
zum benachbarten Pfeiler angebracht, der nachste Dogen war
bereits far den Widerstand verfigbar.

Das zweigeschossige Fahrbahngerippe mit sechs Stralsen-
bahngleisen im untern, einer Fahrstralse und Fulswegen im
obern Geschosse wurde durch die Fahrgeriiste auf den Ober-
gurten von der Miitc aus aufgestelit. Dic Bauteile wurden
wic Dei den Haupttrigern aus Prihmen im Flusse gehoben,
Zunitehst wurden die Hangestibe aus Nickelstahl von 203><35 mm
Querschnitt im Bogengurte angebracht, dann dic wil Bolzen
verbundenen  Quertriger des obern Geschosses und die zu-
sammengesetzten Hangestibe fir das untere Geschols, daranf
dic Quertriger des untern Geschosses cingesctal und mit den
Hangestaben vernietet.

Der Stahl des Bogens wicgt im Ganzen ungefabr 3800 t.
Die Haupttrager bestehen aus Nickelstabl, Querverband und
Fahrbahngerippe aus Kohlenstahl.

Der ciserne Bogen der fir den Kreis Cuyaloga unter
Ieitung von W. A, Stinchcomb als Kreisingenieur, AW,
Zesiger fur Bricken und K. D. Cowen fir Ausftihrung
gebauten Briicke wurde von IL Fuller von der «King Bridge
Co.» als Unternehmerin fir Anfertignng und Aufstellung des
cisernen Dogens entworfen und ausgefibhrt, von der «Ferro
Construction Co.» zu Chikago als Nachunternehmerin fur die
Autstellung mit . C. Fisher als Vorsitzendem und ¥, 1%
Buck als Bauleiter aufgestellt. B—s.

b au.

ist man nun auf 9/, zuricckgegangen. Mit den 10,06 m langen
Schienen werden Fallproben mit 900 kg schwerem Biren aus
4,57 m Hohe auf nicht iber 1,83 m lange, mit dem Kopfe
nach oben auf 91 cm frei liegende Stiicke vorgenommen. Ge-
wohnliche 42,2 kgim schwere Ofenstahlschienen kosten 6,24 </ [m,
Ofen-Titanstahlschienen 5,93 #/m, reibungmindernde Titan-
stahlschienen 5,97 «#/m, Manganstahlschienen 94 #/m. Ofen-
Titanstahlschienen nutzen sich im Allgemeinen viel langsamer

30*



ab, als gewohuliche Ofenstahlschienen. Fiir letztere sind nur
0,75 his 0,85", Kohlenstoff vorgeschrieben.

Seit 1912 verwendet die Gesellschaft 178 mm und 229 mm
hohe Breitfulsschienen und Breitfufs-Schutzschienen aus Ofen-
Titanstahl fir Stralsengleise. Fir diese 12,19 bis 18,29 m

204

langen Breitfulsschienen sind 0,6 bis 0,7 5/, Kohlenstoff, nicht
tiber 0,04 "/, Fosfor, nicht iber 0,2 Y, Silizium, 0,6 bis 0,9,
Mangan und 0,1°/, metallisches Titan vorgeschrieben, Breit-
fuls-Titanstahlschicnen kosten ungefahr 8 [t mehr, als gewohn-

liche Ofenstahlschiencn, B-s.

Bahnhofe und deren Ausstattung,

‘ Betriebsanlage in Mestre.
(S.Taiti und ¥. Lolla, Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1915,
I, Bd. 7, Heft 3, Mirz, 8. 93. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 29.

Die am 1. August 1913 eroffnete Betriebsanlage in Mestre
(Abb. 1, Taf. 29), ungefalir 2 km vom Bahnhofe Mestre, wurde
als Frsatz der den Anforderungen nicht mehr geniigenden Be-
triebsanlage in Venedig-Santa Lucia nach dem von der eng-
lischen Grofsen West-Bahn fir die Betriebsanlage in Old - Oak-
Common aufgestellten Entwurfe mit cinigen durch die italieni-
schen  Betriebsverhiltnisse bedingten  Abanderungen erbaut.
Sie enthilt vier annahernd gevierte, zu cinem cinzigen Gevierte
an einander gestelltc Lokomotivschuppen. Im Innern jedes
Schuppens hefindet sich eine mittlere Drehscheibe, von der

26 verschieden lange Gleise mit Loschgruben ausstrahlen, so !
dals bei vollstindiger Anlage etwa 100 kurze und lange Loko- |

motiven unter Dach aufgestellt werden Lkonnen. FEinstweilen
wurde jedoch nur ein Schuppen gebaut, bald sollen zwei weitere
folgen. In Mestre werden die Lokomotiven der Ziige gewechselt,
die Beforderung der Zige zwischen Mestre und Venedig iiber
die Briicke der Lagune geschieht durch C-Tenderlokomotiven.
Der Schuppen in Mestre ist vorliufig nur fir Lokomotiven fir
Fahrgastziige ausgeriistet, die beiden nichsten sollen dic jetzt
in Venedig-Mare untergebrachten Giiterzug-Lokomotiven auf-
nehmen, so dals der Giiterdienst durch Uberfihrung zwischen
Venedig-Mare und Mestre abgewickelt wird, wo dic Zige
geordnct werden.

Bahnhof und Betriebsanlage in Mestre sind durch zwei .

Gleise verbunden. In die Detriebsanlage eingelanfene Loko-
motiven sctzen, am Ende des Kinfahrgleises angelangt, in die
Gleise mit Loschgruben zuriick, wo sic das Feuer entsehlacken
und Wasser nchmen, fahren dann nach der mechanischen Be-
kohlungsanlage, und nach Bekohlung in den Schuppen.
dem Schuppen abfahrende Lokomotiven durchfahren nach Unter-
suchung und ctwaiger Wassereinnahme das Ausfahrgleis und
begeben sich nach dem Bahnhofe, um ihre Ziige #u iibernehmen.
Nach Erbauung der anderen Schuppen hat man noch einen
weitern Iin- und Ausgang.

Der bis jetst fertig gestellte lLokomotivschuppen hedeckt
4500 qm. Zwei 60 und 75 m lange Mauern und zwei ver-
lorene Wande aus Zementplatten umgeben die Halle, die in
der Richtung der kleinern Abmessung in drei je 20 m weite,
mit anf Wandpfeilern ruhenden, eiserncn Dachern aus Differ-
dinger-Balken bedeckte Felder geteilt ist: die freie Hohe be-
tragt 6m. Der Schuppen hat Feuster in den endgiltigen
langeren Mauern und teils feste, teils bewegliche Oberlichter.

Die Drehscheibe mit elektrischer Triebmaschine hat 21,6m
Durchmesser und eine ITalfstriebmaschine von Pilling fur
Prefsluft oder Dampf. Sie ruht auf acht Rollen auf zwei
gleichmittigen Laufkriinzen, wird durch einen Mittelzapfen gefiihrt

Aus |

und besteht aus zwei Lingstragern unverinderlichen Quenr-
schnittes, vier Haupt- und sechs Quertrigern zweiter Ordnung.
Die Haupt-Quertriager sind doppelt, verbinden und stiitzen die
Lingstrager und ruhen an den Enden mit Schwinghebeln auf
den Rollen s die Quertrager zweiter Ordnung verhinden die Langs-
triger und stitzen die die Drehscheibe abdeckenden Riffelbleche,

Von den 26 (leisen im Schuppen dienen 24 zum  Auf-
stellen, zwei zur Ein- und Aus-Fahrt. Die nach dem Mittel-
punkte fallenden Gruben sind mit  ciner ringtormigen  Knt-
witsserung in den Hauptkanal verbunden. Vier Gruben haben
mit  seitlicher Ausweitung durch eine clektrisch getriebene
Pumpe gesteuerte Achssenken. ‘

Der Schuppen wird mit clektrischen Metallfaden-Lampen
beleuchtet.  Anschlisse fir traghare Lampen zur innern Unter-
suchung der Feuerkisten und Kessel, fiir Antriebe versetzbarer,
zum Auswaschen der Kessel dienender Pumpen oder fir andere
Vorrichtungen sind angebracht.

Der Rauch der Lokomotiven wird durch cine Sauganlage
der Banart Fabel in Minchen in einen 65 m hohen Schornstein
abgefiihrt.

In einer Ecke des Schuppens befindet sich ein 14,2><3,4 m
grofser Raum fir die Anlage zum Auswaschen der Kessel,
Das warme Wasser in den auszuwaschenden Kesseln wird in
cinen Kithler gebracht, gekihlt, gefiltert und in einen 30 chm
fassenden Behilter gefihrt, aus dem es durch cine Pumpe zum
Auswaschen herausbefordert wird, Da  dieses Wasser fir die
Arbeiter noch zu heils ist. liegt in dem Behilter eine Schlange
wmit Kaltwasser, die ihr angewarmtes Wasser zum Kesselspeisen
in einen Behdlter von 45 ¢hm liefert; den Umlauf durch den
Kihler hewirkt eine Krciselpumpe.

Die an den Lokomotivschuppen grenzende Werkstitte ont-
hilt eine 52 m lange, 24 m Dbreite Bauhalle von zehn Gleisen
mit Gruben in 5m Teilung. Die Ilohe bis zur Unterkante
des Siigendaches mit senkrechten Stiitzwinden betriagt 11 m.
Die Halle hat einen Laufkran fir das Ieben der Lokomotiven
mit 16 m Spannweite und zwei Katzen fiir je 40t. Alle Be-
wegungen geschchen durch von unten gesteuerte elcktrische
Triebinaschinen, Die Laufbahnen des Kranes bestehen aus 1,2 m
hohen Blechbalken mit Laufschienen 7,9 m uber Schicnenober-
kante. An diese Halle grenzt die Bauhalle fir Tender mit
einem Geriistkvane fiir 40t, einem Bockkrane fur 25t und
einer Grube fiir einc fahrbare Achssenke in Wasserdruck der
Banart Servettaz unter zwei Gleisen der Halle und'einem
dritten, unmittelbar mit dem Achslager verbundenen. In der
lalle steht eine mit 30 PS elektrisch getriebene Riader-Dreh-
bank von Niles mit Kran fir 5t, der auch das angrenzende
Lager bedient und die schweren Bauteile von den in die Halle
gefahrenen Wagen in das Lager bringt. Die Werkstatte ent-
hillt ferner die 15 m breite, 830 m lange Dreherei mit drej
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Haupt-Triebwellen, eine in der Mitte, zwei un den Seiten, so
dals die Halle in zwei Felder geteilt ist, die durch je einen
Laufkran fir 500 kg zur Beforderung der kleinen Teile be-
dient werden. Dice Laufbalnen dieser Krine liegen auf Krag-
den dic Tricbwellen tragenden Siulen. An  die
Dreherei stifst dic 10><18 m  grofse Halle fir Werkzeug-
maschinen.  Die 10 m breite, 24 m lange Schmicde hat vier
rechteekige und  einen runden Schmiedeberd mit Sturzhaube
und Vorrichtung zum Absaugen des Rauches in den unter-
irdischen Kanal zum Schornsteine,

stittzen an

In dem Kanale liegt das
Windrohr; ein Lifter und ein Sauger mit clektrischer Trieb-
maschine dienen zum Zufihren der Luft und zum Absaugen
des Rauches. Die Schmiede hat ecinen 150 kg schweren
Schmicdehammer mit elektrischem uud einen 300 kg schweren
mit Prefsluft-Antrich.  An die Schmiede stolst der Raum fir
Sauerstofizchweilsung und Kiempnerei.  Er enthilt einen kleinen,
mit der aus der Schmiede kommenden allgemeinen [uft- und
Saug-Leitung verbundenen Schmiedeherd, cine Werkbank far
den Schweilser wnd mehrere Anschlitsse fiir Azetilengas. Das
30><11m grolse Lager in der Werkstitte hat einen Ilinge-
hoden mit fester Treppe aus hewehrtem Grobmorte! zur Ver-
mehrung der Fliche fiir schwere Bauteile.  Aundere Riume des
(rebiudes enthalten dic Tischler- und Lackier-Werkstiatte und
die Werkstitte fir dic Ausbesserung der Bremsen und Ge-
schwindigkeitsmesser.  Alle Raume werden durch Fenster und
Oberlichter in den Siagendiichern reichlich erleuchtet und geliftet,
haben Dampfheizung und Beleuchtung durch elektrische Metall-
faden-Lampen.

Werkstatte und Lokomotivschuppen haben eine Rohranlage
zar Verteilung der Prelsluft fiir die Prefsluft-Werkzeugmaschinen
zur Ausbesserung der Lokomotiven. Dic von der Prefspumpe
in der Werkzeugmaschinenhalle gelieferte Prefsluft gelangt in
einen Behilter fur ungefihr 5 cbm in derselben llalle.  Von
diesem gehen drei Rohre aus, je eines in dic Schmiede, Werk-
zeugmaschinenhalle und Bauhalle.  Letsteres, das llauplrohr,
bildet cinen geschlossenen Ring, von dem zwei Zweigrohre aus-
gehen, eines in die Bauhalle fir Tender, das andere in den
Lokomotivschuppen.  In der Bauhalle fiur Lokomotiven befindet
sich ferner eine Azetilenleitung fir Schweilsarbeiten,  Eine
andere Azetilenleitung geht in den Raum fir den Schweilser.
Die beiden Erzeuger fiir Azetilen stehen in cinem besondern
(rebiude, sic liefern 45 cbm/St.

Die Stromanschliisse der eclektrischen Anlage fir die trag-
baren Lampen liegen alle in einem Stromkreise von 25V Spann-
ung mit kleinem Abspanner.

Der fir die Betriebsanlage geliefertc Strom von 6100 V wird
in cinem Unterwerke in der Niahe der Werkstittte auf 220 V abge-
spannt, wo zwei Dreiwellen- Abspanner in O1 von je 150 KW und 42
Sehwingungen in der Sckunde aufgestellt sind.
des Unterwerkes befinden sich die Hochspannvor-
richtungen, im Erdgeschosse die Abspanner, das Schalthrett
und die Niederspannvorrichtungen.

Im  Oberge-
schosse

Das eingeschossige Verwaltungsgebiude enthilt aulser
den Dienstzimmern fir Vorstand, Lagermeister und Beamte
auch die Schule far Heizeranwirter, das Speisezimmer fir dic

Lokomoetivmannschaft und einen Raum fir Werkmeister, Hand-
langer und Beleuchtungsmannschaft.

In der Nihe des Verwaltungsgebiudes liegt das Sandhaus
mit dem nur selten benutsten Trockenofen: gewoshnlich wird
der Sand auf der Bithne vor dem Gebiude an der Sonne ge-
trocknet, dic Bithne ist grofs genug, um den fir den Winter
notigen Sand im Sommer zu speichern.

An der Seite des Lokomotivschuppens liegl das Speischaus
fir Arbeiter und Handlanger mit ciner Badeanstalt mit Bade-
zellen und cisernen Kleiderschranken, Dort befinden sich ferner
die Heizrohr-Werkstiitte, das Kesselhaus far die Heizung und
das Pumpenhaus. Letzteres ist ein 8><11 m grofses Gebiwde,
in dessen Kellergeschosse sich drei das Wasser aus der stiul-
tischen Leitung nehmende Behilter fir im Ganzen 540 chm
befinden. s hat zwei mit 10 PS clektrisch getriehene Pumpen
fir 90 chn/St und 20 m Druckhohe, eine mit 33 PS clektrisch
getriebene Feuerpumpe fiir 100 chn/St mit 60 m Druckhohe
und eine von einer Schweril-"Triebmaschine von 12 P'S getriebene
Bereitschafts-Schleuderpumpe fiir 70 ¢bhm/St.
befordern das Wasser aus den Jehaltern

Diese Pumpen
unteren in die ver-
schiedenen Iochbehilter.

Liangs der um dic Betriehsanlage fihrenden Stralse liegen
das Pfortnerhaus, das Ol- und Schmiere-Lager, das Wolmhaus
fir die leitenden Beamten, das Ubernachtungs- und Speise-aus
fir die Lokomotivimannschaften. Ietstercs besteht Erd-
geschols und zwei Stocken und enthilt im ersten und zweiten
Stocke 60 Betten, zwin grolsten Teile in Einzelriumen. Im
Erdgeschosse liegen das Zimmer fiir den Wirter, das Speise-
zimmer, die Kleiderablage, vier Wannén- und vier Brause-Bider.
Der mittlere Teil ist iiberhoht uud dient als Wohnung fiir den
Wirter, Das Ubernachtungsgebiude hat Dampfheizung und
elektrische DBelcuchtung. B—s.

aus

Anlage zum Waschen des Lokomotivrauches beim Lokemotivsehuppen
der Neuyork-Zentral-Bahn in Chikago.

(M. D. Franey. Railway Age Gazette 1915, I1, Bd. 9, Hefi 13,
2t September, 8. 558; Engineering News 1915, 11, Bd. 74, Heft 19,
4. November, S. 906. Beide Quellen mit Abbildungen.y
Hierzu Zeichnungen Abh, 4 bis 6 auf Tafel 29,

Die Neuyork-Zentral- Bahn hat bei ihrem Lokomotiv-
schuppen auf Bahnhof FKnglewood in Chikago cine Anlage
zum Waschen des Lokomotivrauches eingerichtet. Der Schuppen
hat 30 Stinde, auf denen tiglich 80 bis 100 Lokomotiven
behandelt werden. Zum Waschen des Rauches wird ein
6,7 >< 9,75 m groflser Wasserbehilter aus Grobmirtel (Abh. 4
bis 6, Taf. 29) verwendet. Dieser ist durch Querwinde in
drei Teile geteilt, die innen mit zugerichtetem Holze in un-
gefahr 4 cm Abstand vom Grobmortel verkleidet sind.  Der
Raum zwischen Grobmortel und Verkleidung ist mit Teer aus-
gefillt, Die Verkleidung ist mit holzernen, der Wirkung der
Siauren widerstehenden Nageln hefestigt.

Ein in der Mitte ungefahr 1,5 m, an den Enden 90 ¢
weites Rauchrohr aus «T'ransite»-Stoff Liuft um den Lokomotiv-
schuppen unter dem Dache. Das Rauchrohr hat aber jeder
Arbeitgrube ein Fallrohr, an das ein am Dache aufgehiingter,
einschiebbarer Rauchfang aus Gufseisen anschliefst. Die Rauch-
finge sind senkrecht, seitlich und in der Lingsrichtung bhe-
weglich; sic werden durch einen gegengewogenen, von der
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Wand des Schuppens aus hetiitigten  Ausleger gehoben und
gesenkt,  Jedes Iallrobr hat cine von derselben Stelle aus
gestellte Drosselklappe, die geschlossen wird, wenn der Rauch-
fang nicht mehr benutzt werden soll.

Nahe der Mitte des Schuppens fithrt ein grolser Krimmer
von dem 1,5 m weiten Rauchrohre nach einem aus Stahlblech
bestehenden, ungefahr 2m im Durchmesser grofsen Windrade
mit doppelter Einstromung und einer Leistung von ungefihr
1900 chm/Min Gas von 500° Wirme bei 356 mm statischem
Drucke am Windradauslasse und 950 Umlaufen in der Minute.
Das Windrad wird mit Riemen von einer mit unverinderlicher
Geschwindigkeit laufender Tricbmaschine von 300 IS mit
300 bis 400 Umliufen in der Minute getrieben. Vom Windrade
filren drei Rauchrohre nach den drei Wasserbehiltern mit je
drei Hauben iiber einander, unter deren untersten die Rauch-
rohre minden. Die untersten und obersten Hauben sind oben
offen, die mittleren geschlossen: die obersten miinden in einen
anniliernd 18 m hohen Schornstein.

Die drei Rauchrolire, dic '

Hauben und der Schornstein bestehen aus mit holzernen Nigeln

zusammengefigtem 1lolze. Die unteren Teile der drei 1lauben
Jedes DBehalters tauchen in das Wasser. Zur Erziclung gleich-
formigen Wasserstandes in den drei Behaltern hat jede Scheide-
wand ein 20 em weites Loch. Ein Uberlaufrohr hillt ungefihr

35 em Wasser in den Behiiltern und verhiitet, dafs Kohleustoff .

in den Abzugkanal entweicht.

ist dicht am Wasserbehalter cine 30 nm weite Hoehdruek-

Maschinen
Kithiwagen fiir Milch,

(Electric Railway Journal, November 1915, Nr. 21, N.
Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb, 8 auf Tafel 2.

lu4f, Mit

Der Wagen ist in den Werkstitten der Vercinigten Bahnen
von Detroit in Michigan aus cinem gedeckten Giiterwagen als
elektrisches  Triebfahrzeng fiir den  Sonderzweck umgebaut.
Aulser der elektrisehen Ausristung wurde am Vorderende ein
geschlossener  Fihrerstand, hinten e¢in Raum fir Giter ein-
gebaut, dic der Kiahlung nicht bedarfen.
Teil des Wagenkastens
Abb. 3, Taf. 29 sorgfiltig gegen Wirme abgedichiet. Line
doppelte Holzschalung wmit 100 mm Zwischenraum schafit vingsum
nach aufsen eine ruhende luftschicht.
fulshoden

Der mittlere grolste

ist nach der Querschnittzeichnung

Der vorhandene Holz-
und die Seitenwiinde sind weiter mit dicken Kork-
platten, dic Unterseite des Daches mit biegsameren Platten aus
Faserstoft belegt.  Fine weitere Iolzschalung schliefst diese
Dichtstofie nach innen ab.  Auf jeder Langseite ist cine luft-
dieht schlielsende, cinfligelige Drehtiir vorhanden, cine dritte
kleinere Tir derselben wirmedichten Bauart fihrt durch dic
Stirnwand nach dem Fihrerstande, Fine und
152 mm weite ciserne Rohrsehlange ist in sechs Windungen
unter der Decke aufgehiingt und nach aufsen gefithrt. Sobald
der Wagen beladen und. verschlossen ist, wird die Rohrsehlange
mit der Leitung des Kahlhauses verbunden und Kihltliassigkeit
so lange hindurch getrieben, bis die Wirme im Wagen auf
-+ 29 C gesunken ist; bei geschlossenen Tiren hilt sich dieser
Wirmegrad dann 24 Stunden. Die Erfolge des ersten Wagens

55 m lange

In jedem der drei Rauchrohre

Dampfstrablpumpe mit Kriommer und nach dem Auslasse ge-
richteter Dise angeordnet, um die Gase zu beschleunigen,
gehorig mit dem Wasser zu mischen und zu verhiten, dals
sie in grolsen Blasen durch das Wasser gehen. Die Gasc
werden vom Windrade durch dic drei Rauclhirohre unter dic
untersten IHauben in das Wasser gedriickt, gelangen durch
diese in die mittleren, unter deren untermn Rande hindurch in
die obersten und aus dem Wasser in den Schornstein.

Kohlenstoft und feste Teile werden von den Gasen beim

Durchdriicken durch das Wasser getrennt und steigen als
schwarzer Schaum an die Oberflaiche. Die Gase céntweichen

aus dem Schornsteine als weilser, fast geruchloser Dampf.
Bei Behandelung von 80 Lokomotiven taglich erhiilt man
0 bis 11 hl Kohlenstoft, ¥r sicht wic Lampenruls aus und
wird nach Abnahme vom Rauchwiischer mit Dampl getrockuet.
Schwefelsaure schwefelige Siaure  werden Wasser
zuriickgehalten,

und im

Die Betricbskosten der Anlage betragen 30,2 £ |tiiglich;
man hoftt jedoch. far den gewonnenen Rufs nutzbare Ver-
wendung zu finden. Der Zug vom Windrade genigt meist zum
Abzichen der Gase von der Lokomotive ohne Benutzung des
Blasers; Kohlen- und Wasser-Verbrauch werden hierdurch er-
heblich vermindert.

Der Rauchwiischer ist der « American Smolke W:lslli}ug Co.»
b-—s.

zu linois geschitat.

und Wagen.

haben zu weiterer Nachfrage nach derartigen Fahrzeugen ge-
fihrt. A 7.

Lagermetalle.

(Stahl und Eisen, April 1915, Nr. 17, S. 445, und Mai 1915, Nr. 21,
N. 553 Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines, August 1915, Nv, 33, 8, 411)

Die Quellen bringen die Ergebnisse der Untersughungen
vou Q. Bauner aber die als Lagermetalle benutzten Misghungen
aus AntimonSn, ZinnSb und Blei Ph.  Die meist verwiendeten
Lagermetalle sind in drei Hauptgruppen einzuteilen:  a) mit
geringem Zinngehalte, 0 bis 22°/, Sn, & bis 2h " Sh, 58 bis
81"/, Pbhy h) mit mittlerm Zinngehalte, his 35"/, Sn, & bis
26"/, Sh, 35 bis 569/, Ph, ¢) mit hohem Zinngehalte, 68 bis
86", Sn, 0 bis 17"’ Sh und 6 bis 24 °/ b, Bei allen drei
Grappen kommen Kupferzusatze von 1 his 7°/, vor. Die, Wirme

0o
a0

heim Beginne des Erstarrens, die Schmelzwivrme, und das Gefiige

aller  dieser Mischungen werden  zeichneriseh  in - neuartigen
Dreiecksbildern dargestellt.  In dem Gefage kommen folgende
Bestandteile vor: Pb als reines Dlei
mit hochstens 18/, Su, «-Mischkristalle aus Sn mit hochstens
109/, Sb, p-Mischkristalle aus Sh mit 47 bis 50"/, Sn und
O-Mischkristalle aus Sb mit hochstens 10 %, Sn,  Die Kahl-
geschwindigkeit ist von grofsem Einflusse aul die Grofse und
Gestalt der Kristalle.  Bei den Lagermetallinischungen  mit
weniger als 25 °[, Sb wird dic Neigung, sich zu entmischen,
zu seigern, bei steigendem Zinngehalte grolser. Die aus der
flassigen Mischung zuerst ausfallenden antimonreichen Kristalle

schwimmen hierbei wegen ihrer Leichtheit nach oben.  Diese

oder in Mischkristallen



Seigerung fithrt zu grofsen Verschiedenheiten in der Ilirte und
den sonstigen Iigenschaften der Mischung und macht sie als
Lagermetall unbrauchbar, Dalier muls bei Herstellung von
Lagerschalen auf miglichst rasche Abkihlung bis zum Frstarren
geachtet werden.

Die Harte der Mischungen ist bei etwa 30°/, Sn, 60°/, Sb
und 10°/, Ph am grofsten, Das Gefige hesteht hier vorwiegend
aus fi-Mischkristallen, Bei den Mischungen fir Lagermetalle
mit weniger als 259/, Sh erhdhen geringe Zinnzusitze zu den
Ph-Sh-Misehungen oder geringe Bleiznsitze zu Sn-8b-Mischungen
die Iirte bedeutend. Das Verhalten der Mischungen gegen-
iiber stolsweiser Beanspruchung ist durch Stauchversuche bei
<+ 100, 4 20 und -- 20° G Wiihrend
die Spridigkeit sonst, mit. zunehmender Harte stark wiichst,

festgelegt. worden.

907

| bilden die zinnreichen Mischungen der (iruppe c¢) eine Aus-
} nahme von besonderer Wichtigkeit, Diese zeigen selbst bei
~ hohen Hirtegraden kein Anzeichen von Spradigkeit, bei Druck-
i versuchen, also bei Beanspruchungen mit sehr geringer Ge-
schwindigkeit, machen sic aber keine Ausnahme.

Die wesentlichste Wirkung des Kupferzusatzes, die sich
schon hei 2 bis 3%/, Cu deutlich zeigt, ist die Verhinderung
der Seigerung.  DBeim Gielsen von Lagerschalen grofser Wand-
stirke wird man daher mit Vorteil Mischungen mit Kupferzusatz
verwenden. Die Wiarme bei
den Kupferzusatz gesteigert, cbenso die Hirte und Sprodigkeit,
Letztere wird dureh rasche Abkihlung wieder vermindert.  Im

Jeginn des Krstarrens wird dnreh

Gefige maceht sich der  Kupferzusatz durch  1linzutritt  von
A7

nadelférmigen kupferrveichen Kristallen hemerkhar,

Beson_de‘re Eisenbahnarten.

Dle elektrischen Schnellbahnen in Stidten der Vereiniglen Ntaaten
von Nordamerika.
Durchgreifende Verbesserung der Verkehrs-
anlagen im Siden von Philadelphia.

Der erste Spatenstiech zu den neuen Stadtschuellbabnen
in Philadelphia*) ist am 11, September 1915 gefeiert worden.
Damit riickt fir die Abwickelung des ortlichen
Fahrgastverkehres ddieser Stadt eine Zeit grolsen
Aufschwunges in greifbare Nihe.  Indem die
Stadtverwaltung die Verwirklichung der grols-
zitgigen  Schnellbahnpline tatkriftig  forderte,.
schuf sie gleichzeitig die Grundlage fin das Ge-
lingen eines seit Jahren schwebenden Verkehrs-
vorschlages, der die Haupthahnen im Siden der
Stadt betrifft. Nach den {ritheren*) Mitteil-
ungen wird eine Schnellbahnlinie darch die Breite
Strafse nach Sud-Philadelphia gefihirt werden,
wodurch das jetzt arg vernachlissigte Gelande
ciner bedeutenden Wertsteigerung entgegengeht,
Gegenwitrtie kreuzen drei west-ostlich in Ge-
landehihe verlaufende DBahnen die Dreite Strafse
und unterbinden den Nord-Sid-Verkehr. Bemih-
ungen, die Kreuzungen in Stralsenhihe zu be-
seitigen, konnten erst Erfolg haben, seit die
Stadt in der voraussichtlichen Wertsteigerung des
Bodens durch EKroffnung der neuen Schnellbahn t
ein Lntgelt fiir die erforderlichen bedentenden
Aufwendungen crwarten durfte. Nun ist die
[lochlegung der (ileise der Pennsylvania-Bahn
im Zuge der Washington-Strafse (Textabh. 1)
vereinbart, die beiden siidlicheren Gleise des
Delaware- Astes werden beseitigt werden, die mitt-
leren, der Baltimore- und Ohio-Bahn gehirenden
(ileise werden gleichfalls verschwinden. Als Ersatz wird ecine
viergleisige, mehr nach Siden gedringte (iiirtelbahn angelegt,
die nur in Nihe der gewerblichen Betriebstiitten am Schuylkill
und Delaware in Gelindehohe verlaufen wird. Die Vereinbarung
sicht. auch einen Bodenaustausch vor, die Stadt erwirbt die

%) Organ 1915, S. 68 his 72 mit Abh. 1 bis 16, Taf. 11 und
Orvgan 1916, S. 75.

o Mttt

wertvollen  DBabnhofflichen am  Delaware, die Gesellschaften
i erhalten reichliche Flichen fir neue Balinhife weiter siidlich.
Tm Allgemeinen triigt die Stadt die Tilfte der erwachsenden
Kosten fiir Um- und Ersatz-Bauten, die nue einer Gesellsehaft

dienen: niitzt die Verhessernng beiden DBalnen, so steuert die

Stadt 40, des Aufwandes hei.  Die Kosten werden im
Abb. 1,
)
]
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Ganzen auf rund 100 Millionen -/ geschitzt, die Ausarbeitung
stelit aus.  Sowohl dic Regelung der
Schuellbahnfrage, als auch die Verbesserung der Bahnanlagen
in Sid- Philadelphia lassen klares Erfassen und zielbewulste
Durchfiahrung der stidtischen Bediirfnisse erkennen : Philadelphia
unterscheidet sich hierin vorteilhaft von Chikago, wo almliche,

im Kinzelnen noch

dringende Forderungen noch immer der Lisung harren. Ml
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preuflsische Staatseisenbahnen.

Evrnannt: Regierungs- und Baurat Strome yer in Cassel
zum Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungsriite.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Osterreichische Sidbahn.

Krnannt: Oberinspektor und Abteilungsvorstand Ing. P feiffer
znm Baudirektor, —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Hingebahn,
D.R.P.285914, T. Thunhart in Leohen.
Hierzn Zeichnungen Abb. 7 bis 16 auf Tafel 29.

Die Wagen dieser Hingebahn werden vor den End-,
Zwischen- und Winkel-Haltestellen von dem Zugscile gelost,
dureh ecin Nebenzugseil weiterbefordert und hinter den alte-
stellen wieder an das Hauptzugseil angeschlossen. Das Nebenseil
ist wher die ganze Strecke gefithrt und danernd mit den Wagen
verbunden.

Zu diesem Zwecke sind die Tragseile 1 (Abb. 7 und R,
Taf. 29), zwischen denen der Wagen 2 von der Laufkatze 3
herabhingt. in der Triebstelle an cinem Stinder 4 tber ein
Auflager 5 gefihrt und im Boden verankert. Zum Fortbewegen
der Wagen dient ein lisbares oberes Zugseil ¢ und aulserdem
ein unteres, an einem Stinder 8 der Laufkatze 3 hefestigtes,
die Wagen verhindendes Nebenzugseil 7, das eine Sicherung
gegen Bruch des Hauptseiles und Losen der Wagen von diesem
hildet; es bestimmt und sichert auch die Abstinde der Wagen.
Das Seil 6 ist iiber cine von einer elektrischen Triehmaschine 9
gedrehite Antriebscheibe 10 und eine Spannvorrichtung 11 gefiihrt.
Das Seil 7 fihrt zu einer wagercchten, von ciner elektrischen
Triebmaschine 13 gedrehiten Antriebscheibe 12, die mit der
Triebmaschine ¢ ecinen gemecinsamen Anlasser hat. Vou dem
Auflager 5 der Seile 1 bis zur Scheibe 12 fahren die Wagen 2, 3
auf Schienen 14.  Die Wagen lisen sich bei 15, wo die bisher
iiber einander laufenden Seile 6, 7 sich trennen, von dem Seile 6
und werden nun nur von 7 iiber 14 weitergezogen. 7 wird
an 4 uber eine so angeordnete Rollenreihe 16 gefithrt, dals sie
die freie Bewegung des Wagens nicht hindert (Abb, 7 und 15,
Taf. 29). Der Arm 8 ist mit einer seitlichen, hoher als 7
liegenden Laufrolle 17 (Abb. 7, 14, 15, Taf. 249) versehen, die
beim Kintreften der Wagen wm EFnde der Schienen 14 auf eine

mittlere I'ragschienc 18 (Abb. 7 und 13, Taf. 29) gelangt, die
Beim Weiterbewegen des

his iiber die Seilscheibe 12 fithrt,
Wagens durch 7 verlifst die Rolle 17 die Schiene 18 und
stitzt sich anf den Kranz der Scheibe 12, so dals nun die
letztere den Wagen trigt und ihn von dem kommenden Teile
der Iiingebalm anf den riicklaufenden aberfithrt. Dabei wird 8

durch den Zug in 7 an den Umfang von 12 geprelst, |

8 triigt an seinem obern, gabelformigen Fnde die Klemm-
hacken 19 (Abb, 14 bis 16, Taf, 29) zum Festhalten von 6, die
in 8 in senkrechter Richtung gefiihrt und mit 8 durch angelenkte
Stangen 20 so verbunden sind, dals sie sich heim Hochhehen

offnen und beim Niederdriicken schliefsen. Beide Bewegungen
konnen durch am dufsern, mit Rollen 21 versehenen Ende der
Backen 19 angreifende, neben der Laufbalm angeordnete An-
schlige oder selbsttitig erfolgen. In letaterm Falle wird unter dem
Maule der Backen cin den Zwischenraum zwischen ilnen iber-
briickender, von einem Arme der Backen getragener, ihre freie
Bewegung gegen cinander gestattender Anschlag 22 angebracht,
Beim Zusammentreffen des Seiles ¢ mit den Backen 19 driickt
es an den Anschlag 22 und schiebt die Backen 19 nieder, so
dafs sie sich durch die Wirkung der Stangen 20 schliefsen und
Seil 6 festklemmen. Zur Sicherung von 19 in der Klemmlage
dienen zwischen die Backen eingeschobene und sie feststellende
Stifte 23, die vor dem Losen von 6 durch 3 zuriickgeschoben
werden und 19 freigeben. Zum Verschieben von .23 dient ein
an 8 in der Querrichtung gefilirter Rahmen 24, in dessen
schriigen  Lingsschlitzen 25 (ie Stifte 23 gehalten werden

- (Abb. 11, Taf. 29). Das Hin- und Her-Schieben von 24 bewirken

an den Fortsitzen 27 und 28 von 24 angreifende Anschlige 26
neben der Laufbalin 1. An einem Halter 29 des gabelformigen
I'ndes von 8 ist die Rolle 17 zum Tragen des Wagens an 12
gelagert.  Auf der der Rolle entgegengesetzten Seite von 8 ist
cin Querstiick 30 mit zwei Osen 31 zur Befestigung des Seiles 7
angebracht. 6 und 7 liegen so unter einander, dals bei der
Wirkung von beispiclsweise nur 7 in der richtigen Lage und
bei sicherer Fahrt des Wagens keine Anderung eintritt. Scheibe 12
ist an ihrem Kranze mit einer breiten Laufbaln versehen
(Abb. 7 und 8, Taf. 29), auf der dic den Wagen 2, 3 tragende
Rolle 17 ruht.

Inder untern Taltestelle (ADh. 8, Taf. 29) werden die
Seile 1 durch Gewichte 47 gespannt.  An 1 schliefsen die
hohlranden, in die wagerechte Lage iibergehenden Laufschienen 48
an, die den Wagen bis zar obern Schiene 18 fiihren, auf der
er durch 17 bis ither die den Wagen auf die racklaufenden
Schienen 48 fithrende Scheibe 12 geleitet wird, Diese wird
mit den Schienen 18 von cinem auf den Schienen 49 fahrbaren
Geriist 50 getragen. das unter der Wirkung eines 7 spannenden
(rewichtes 51 steht. Oberhalh der Schienen 48 sind Gegen-
schienen 52 angeordnet, auf denen dic Rollen 21 von &' laufen
und 3 an 48 halten, so dals 3 nicht durch den Zug von 6

" und 7 von der Fahrbahn abgehoben werden kann, DieSchienen 48

steigen allmilig gegen 52 an, so dals sie den Wagen bis 6
heben, wobei die Backen 19 niedergedriickt werden und das
vor 52 zwischen 19 cintretende Seil ¢ festgeklemmt wird, das
in der laltestelle aber Rollen 53 gefithrt wird. G.

Biicherbesprechungen.

Die Grundlagen der Elektrizititslehre und die elektromagnetischen
Eisenbahneinrichtungen von 1. Gollmer, Koniglicher Ober-
bahnmeister.  Berlin 1915, 0. Klsner, Preis 9 .

Das sehr ansfiihrliche, griindliche und leicht lesbare Werk, |
das aus Vortriigen an der Gewerbe-, Kunst- und Handwerker-
Schule in Altona und einer Reihe von Aufsitzen in der «Wochen-
schrift fiir deutsche Balhnmeister» hervorgegangen ist, behandelt
die Elektrizitatslehre vom Standpunkte der Verwendung im
Schwachstromwesen aus. Das Bueh ist fir die Ausbildung von
Kisenhahn - Betrichsheamten besonders geeignet.

Die Technik und der Krieg, Zwei Vortriige, gehalten in der
Aula der Kiniglichen Technischen Hochschule zu Danzig

von Dr. G. Roessler, Professor an der Konigl. Techn.
llochschule zn  Danzig.  Berlin, J. Springer, 1915.
Preis 1,0 /.

Die  Bezeichnungen der beiden Vortrige lauten: <Die
kulturgeschichtlichen Zusammenhinge» und «Die Beziehungen
im jetzigen Kriege». Beide beleuchten die Technik als Mittel
der Forderung der Kultur, ein (iesichtspunkt, der in unserer
Zeit durch die Verdienste der Technik wn  die Irhaltung
unseres Vaterlandes nach innen und aufsen besonders klar
hervorgetreten ist; diese Beziehung wird unter Darlegung der
geschichtlichen Grundlagen in treffender und fessclnder Weise
erortert. .
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