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‘Reinigung von Kesselrohren.

~B. Frederking, Oberingenieur in Hannover.
- Hierzu Zeichnungen Abb. 1 -bis 34 auf den Tafeln 11 bis 15.

L. Verschiedene Reinigungsverfahiren.

Die heute blichen Arbeitweisen bestehen in Einzél-
reinigung oder Massenreinigung. Beide Verfahren haben ibre

Berechtlgung Das Arbeitfeld fir Einzelreinigung ist die Be--

triebswerkstitte, fir Massenreinigung die Hauptwerkstitte. Als
Erganzung der Massenreinigung' kann nach Abschnitt IX die
Einzelreinigung fur starke Betriebe in Frage kommen, die
keine Unterbrechung erfahren dirfen. :
Die Maschinen fir Emzelrelmgung sind im Allgememen
) bekannt Schrag gestellte Fraser laufen auf einem Schlitten
am Rohre entlang, oder das Rohr liuft zwischen den Frasern
hmdurch die den Kesselstein abkratzen. Die Nachteile dieser
Maschine bestehen in der Staubentwickelung, der geringen
Lelstung, besonders aber in der mangelhaften Reinigung und
-der Beschadigung der sufsern Rohrhaut. Die Emze]remlgungs-

maschine wurde in--den letzten Jahren wesentlich - verbessers.

Besonders . sind die Ausfihrungen von Hirx thal in Rem'-
scheid *) gud von So n d ermann und Stier in Chemmtz **)

zu eg:wahngn

Das "Ifémlgungsvelfahren in Scheuertrommeln fiir 80"@5 :

100 Rohre wurde:; rst in Amerika angewendet***). .

" Eine neue amer;kamsche Ausfuhrm; ﬁgl;ex der die Rohre in
2 Ketteak;mﬂern o'TlXITe Ende gérollt wéwden, fafst bis 500 Rohre
Von Vorteil bei dieser  Maschine ist W& leichte ;lg;aéf euﬁache
Beschlcku g, dochi ist die ganze Anlage ‘amstandlich and
teuer.: D1e ‘Rohife .werden' mcht zwanglauﬁ “gefibit. Ben*fn
Rollen .und Uberstirzen blelben die - Rohrachsen nicht. glelc‘h-
gerggbﬁ@ %Q{etten lmen seitlichen Stolsen _folgen und
geraten ins Schwanken. Deshalb sind auch zum Schutze des
Mauerwerkes in das Wasserbecken Prellbléche eingebaut. " Die
Baltiiiore- und Ohio-Bahnen in Garrett und die Illionois-Zentral-
bahn in Burnside verwenden in ihren neuen Heizrohrwerkstatten

Relmgungstrommeln, die hoch gelegt sind, um die Rohre der

Bearbeltungswerkstatte vortellhaft zurollen zu konnen. Die

*) Werkstattstechmk April 1911, S. 237.
. ™*)Eisenbahntechnik der Gegenwart 1916, Bd. I, Abschn.
8. 1267.
okoky The Railroad Gazette 1906, Bd. XL, Nr. 4, S. 24,
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Rohre missen auf die Bihne gehoben werden, In Garrett
werden sie einzeln in die Trommel gelegt, ‘in Birnside rollen-
sie unmittelbar von der Bithne in die Trommel. Hier ist also’
die Beschickung vereinfacht -und bringt Zeitgewinn.

Vielfach wurden den Rohren zur Verstirkung der Scheuer--
wirkung und zur Abkiirzung der Dauer der Reinigung Eisenspane
oder Kies zugesetzt. Die Erfahrung .zeigt aber, dals das gegen--
seitige Scheuern der Rohre geniigt, und dafs Zusitze von

‘Fremdkorpern leicht zu Beschadigungen fithren.

Die Ausfithrung der Elsenbahn-Hauptwerkstitte Opladen*)'
wurde spiter als Bauart Schwarzer von der »Hanomag«
Hannover-Linden, aufgenommen und in mancher Hinsicht ver-
bessert. Die- Lieferung mehrerer Trommeln bot willkommene
Gelegenheit, ‘die Wirkung durch “Versuche 7 ergrinden und
hiernach .die geeignetste Ausfithrung durchzubilden. .

In Folgendem wird die’ Trommel nach Bauart und Wirk-
ung beschrieben.

AL Anordnung der _,.'l‘rocke'n- und Nafs-Trommeln. .

Uber die Wahl des Trocken- oder des Nafs-Verfahrens
entscheiden meist- ortliche Verhialtnisse. Die Regelausbildung-
fir Trockenverfahren ist in Abb. 1 und 2, Taf. 11 dargestellt.
Die schweren Holzdeckel . des Umbaues erfordern.einen- Aus-
gleich durch Gegengewichte. Ist bei der Nalstrommel :(Abb. 3.
und 4, Taf. 12) auch .eine Ausschachtung von etwa 7 bis 8 .cbm

“erforderlich, o stellen sich die Beschaffungskosten. wegen des.

Fortfalles des Holzumbaues doch billiger, als die der'Trocken-

“trommel, wenn die Bodenverhiiltnisse nicht zu schwierig sind.

... Auf die Entwasserung der Werkstitte ist bei der Nafs-

trommel Riicksicht zu nehmen. Selbst wenn der angesammelte

Schlamm ‘in Senkkorben :gefordert wird,. mufs das. Abflufsrohr
wegen der restlichen Schlammteile noch mindestens 1 : 100
Gefalle. erhalten. Die Gefillhohe, die von dem ziemlich tief
liegenden Austritte bis zum Sielnetze verfigbar ist, entscheidet:
iiber die Verwendbarkeit der Nafstrommel, Wird der Schlamm
durch Pumpen‘ gefbrdéft,' so kann die Nafstrommel nach Ab-

schnitt 'VII auch.bei geringer Gefillhohe verwendet werden.
% Organ 1914, 8. 401. _
6. Heft. 1918, 12



- Schiiefst die Entwisserung an stadtische Sielnetze oder un-

mittelbar an den Vorflater an, so sind die entsprechenden
‘Vorschriften iber Schmitzwasser zu beachten. Der schwere
Kesselstein ist durch Filtern oder Ausfillen in einfachen Klir-
becken als Schlamm niederzuschlagen. Schwieriger ist die
Entfernung der leichteren, fetthaltigen Rulsteile, die, als
Schwimmstoffe fein verteilt, das Reinigungswasser schwarz
farben. Erst nach langerm Stehen und Filtern konnen auch
diese. Teile: entfernt werden. In solchen Fillen ist zur Ver-
meidung kostspieliger Kliranlagen das Trockenverfahren _vor-
zuziehen. Ein weiterer Vorteil des Trockenverfahrens ist darin
zu sehen, dafs die Oberfliche der Rohre nach der Reinigung
blank geglittet ist, und so das Ansetzen neuen Kesselsteines
erschwert, Dagegen dauert die Reinigung langer, als beim
Nalsverfahren. :

HL. Bauart der Trommeln,

Fir die lahgsten vorkommenden Rohre der preulsisch-
hessischen 2B1.1Y.t. FF. S-Lokomotiven von 5200 mm Linge
“ist eine lichte Trommell&nge von 5400 mm ausreichend, auch
dann, wenn die Rohre in ganzer Linge aus dem Kessel ausge-
schlagen werden. Der lichte Durchmesser von 1100 mm hat
sich als zw eckmﬁfsig erwiesen, Die Trommel kann so bis 250 Rohre
aufnehmen und lMst noch geniigend Raum zum kriftigen Auf-
* einanderfallen und Scheuern. Die Rohrsitze eines Kessels konnen

also ungeteilt emgebracht werden. Nur bei wenigen Lokomotiven

ist eine Teilung wfmschenswert *). Vergrofserung des Trommel-
durchmessers mit Ricksicht auf diese Rohrsitze ist nicht zu
empfehlen, weil dann die Fliehkraft am Trommelumfange so grofs
wird, dafs die Rohre namentlich bei kleineren Sitzen nicht ins
Rollen kommen.' Die Trommelmalse, 5,4 m Lange und 1,1 m
Durchmesser sind durch die Erfahrung als zweckentsprechend
erkannt.

Die Trommel von Schwarzer (Abb. 1 und 2, Taf. 11
und Abb. 3 und 4, Taf. 12) besteht aus zwei Teilen, von
denen der obere als Deckel abnehmbar, der untere mit den
"yuflseisernen Stirnfvanden fest vernietet ist.
sechs answechselbare Laufringe angeordnet, die die Trommel-
“wandungen vor Verschleils schiitzen, Die Rohre kommen nur
mit den Laufringén in Bgrnhrung. Das Ein- und Ausbringen
geschieht mit zwéir'T-Eis'imringen', die in entsprechend ausgebil-
" deten. Nuten der Prommel liegen (Abb. 5, Taf. 12). Der innere
Durchmesser diesef"‘:«Bfﬁge- ist' 20 mm grofser, als der lichte
Durchmesser der Laufringe, die sich unter Beriicksichtigung
des notigen Spielraumes’ um 15 mm abnutzen kénnen, bevor die
Rohre die Einsatzringe berithren. Nach dieser Abnutzung sind
die Laufringe auszuwechseln. : .

Die Zapfen und Lager .werden kraftig ausgefithrt.. Bei
_besonders. langen Trommeln mit etwa 4t Ladegewicht und
mehr werden Statzrollen mit Riickswht auf die Durchblegung
vorgesehen.

*) Bei sieben deutschen und @sterreichisch - ungarischen Ver-
waltungen sind die Anzahlen der Rohre: 272, 273, 274, 279, 282,
483, 291, 292, 293, 295 und 315 fir verschiedene Bauarten der
Lokomotiven,

Im Innern sind’

Di¢ Trommelbleche erhaiten etwa 100 Lingsschlitze, die

~beim Trockenverfahren den zermahlenen Kesselstein heraus-

fallen lassen und beim Nafsverfahren dem- Wasser Ein- und -
Austritt zum Durchspiilen gewihren. ‘ ‘
Wesentlich fir die Abkiérzung der Dauer der Beschickung
sind zwéckmilsig ausgebildete Trommelverschliasse. Die Hebel-
verschliisse (Abb. 7, Taf. 12) ermoglichen rasches Schliefsen und
Offnen. Die Verschlisse konnen durch eine Schraube gest(ellt

und bei Verschleils leicht wieder passend gemacht werden.

Bei der Bedienung vervielfacht ein Hebel (Abb. 8, Taf. 12)
die Kraft des Arbeiters.

IV, Besehiekun.g.,, :

Ein Forderwagen wird vor dem Lokomotivkessel fir die
aus der Rauchkammer gezogenen Rohre aufgestellt. Nach
Ausbaun aller Kesselrohre rollt der Wagen zur Reinigungswerk-
stitte. Hier werden die Einsatzringe iiber die Enden des Rohr-
biindels geschoben und der ganze Satz mit der Laufkatze einer
Hangebahn oder eines ‘Kranes mit elektrischem Betriebe - in
die Trommel gelegt und nach Reinigung ebenso auf den Forder-
wagen gehoben und der Heizrohrwerkstatte zugefihrt. Die

‘Tragfahigkeit ist etwa 4 t.

Die Verbindung von Kranhaken und Einzatzringen ver-
mittelt ein Tragbalken (Abb. 9, Taf. 12). Dieser halt die Ringe
in genauen Abstanden, so dafs sie in die Nuten der Trommeln
passen. Zwei untere Haken dienen zum Aufheben des Trommel-
deckels, an dem Osen in gleichem Abstande befestigt sind. -
Wahrend der Fahrt verschieben sich die Rohre, und der
Schwerpunkt des Biindels fallt aus der Mittelebene der Trag-
ringe heraus. Beim Ausheben ecken dann die Rohre, wie
Textabb. 1 zeigt. Nach dieser Beobachtung in Speldorf wird

Tragbalken ﬁnit eckenden Rohren.

Abb. 1.

der Tragbalken mit verinderlicher Aufhingung hergestellt*),
wodurch der Aufhangepunkt auch bei einseitiger Verschiebung
der Rohre senkrecht iiber den Schwerpunkt des Biindels' ge-
bracht wird (Textabb. 2). Dies wird auch durch den Trag-
balken nach Abb. 9, Taf. 12 erreicht, der lang genug ist, um.

' eine der Schwerpunktlage entsprechende Verschiebung der Auf-

hangung zuzulassen.
Beim Trockenverfahren kann d_as’ Hebezeug unter Um-

* D.R.G. M.
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stinden entbelrt werden. Wenn
* arbeitungswerkstitte aufgestellt wird -und die Rohre zu den
Arbeitmaschinen nur kurze Wege zuriickzulegen hab‘enl benutzt

~ Abb. 2 Tragbalken mit verdnderter Aufhéingung.

man statt des gewohnlichen Rohrwagens einen solchen mit
Kippvorrichtung (Abb. 10 und 11, Taf. 13). Er wird in
gewohnlicher Weise beladen, er entleert seinen Inhalt durch
"Kippen der Mulde in die Trommel. Diese erhilt schmale Klapp-
deckel, die leicht von Hand zu bedienen sind. Die gereinigten
Rohre rollen -aus der geoffneten Trommel auf einem Holzroste
in den Werkstattraum und werden von den Arbeitern zur wei-
tern Verarbeitung ergriffen. Diese Anordnung ist fiir eine
kleme Trommel in der Militareisenbahnw erkstﬁtte Klausdorf
(swhe niichste Spalte und Abb. 20 und 21, Taf. 15) ausgefiihrt,
wo jedoch das Beladen wegen der geringen Robrmenge von Hand
geschieht.

V. Verschiedene Ausfiihrungen von Trommeln.

Der Querschnitt der Trommel braucht nicht unbedingt
rund zu sein. In Leinhausen arbeitet seit langen Jahren eine
Trockentrommel mit Geviertquerschnitt. Vorteilhaft ist hier-
bei, dafs das Rohrbiindel hoher, als bei den runden Trommeln
gchoben wird, ehe .es iibérstiirzt, und’ abrollt, also ist die
Fallbohe der Rohre grolser, die Schlige sind kraftlger, die
Dauer der Reinigung ist kirzer. Dieselben Umstinde ver-
ursachen aber auch nicht 7 unterschmzende Nachtelle Wihrend
die Rohve bei der runden Trommel mehr oder mmder “stetig
abrollen, sind bei der gevierten vier kraftige Stofse in jeder
Unidrehung zu erwarten. Schon bei der runden Trommel weicht
der Kraftbedarf nach der Schaulinie (Abb. 26, ‘Taf. 15) um
+ 259, von der mittlern Leistung ab. Diese Schwankungen
verstarken sich bei der gevierten Trommel ganz erheblich. Die
~ Antriebvorrichtung wird aufserordentlich ungleichmalsig be-
: m'lspx:ucht. Unmittelbarer elektrischer Antrieb erscheint aus-
geschlossen, so dals nur Riemenantrieb, wie in Leinhausen,
moglich ist. Die starken Stofse und Schwankungen beschleunigen
den Verschleils von Zapfen und Lagern, der stirende Larm
wird verstiarkt. : .

. Eine Abwelchung von der Regelausfﬁhrung zeigt die Heiz-
rohrtrommel fiur die_neue Lokomotivwerkstitte in Nied. Sie
' ist mit Klappdeckeln ausgeriistet, deren Breite ungefahr 33°/,
des Trommelumfanges betragt (Abb. 12 bis 15, Taf, 14). Zum

die’ Trommel in der 'Be-A

Einbringen der Rohre sind an -die Stelle der Einsatzringe Stahl--
bander getreten, die sich unter dem Gewichte der Rohre soweit
langrund zusammenziehen, dafs sie durch die Deckeloffnung
hindurchgehen. Sie legen sich nach Schliefsen der Deckel
zwischen zwei Laufringen an die Trommelwandung an (Abb. 16,

Taf.12) und bleiben wahrend. der Rg;mgu_ng in der Trommel.

Die Schlosser greifen durch den Deckel und sictiern die Bander
gegen Verschieben. Nach der Reinigung sind sie leicht mit
dem Kranbalken zu fassen. Da die Trommel -zur Minderung des
Léarmes ganz unter Wasser laufen soll, licgt sie tief im Becken.

Zapfen und Lager sind von dlchtschhelsenden Mauerkisten
mit Stopfbuchsen und herauszichbaren Schlebern gmgeben, damlt,
die Trommel zur Remlgung des Beclkens nach ohen ausgehoben
werden kann. Eine Maschine von 22,5 PS mit 1175 Um-
laufen fir Gleichstrom von 2><220.V liefert die Trlebkraft
far das Schneckenvorgelege 19:1 und den Kettentiieb 2: 1.

Die Trommel lauft also mit 31 Umdrehungen in 1 min. Unter
die Trommel ist eine Heizschlange gelegt, die das Reinigungs-
wasser auf etwa 40 bis 50°C erwarmt. Die gereinigten Rohre
werden nach dem Ausheben aufrecht, gestellt, und das Wasser
verdunstet rasch, wodurch Rosten verhindert wird.

Eine andere Trommel ist fir die Elsenbahnwerkstatte
Dresden-Friedrichstadt gewihlt (Abb. 17 und 18, Taf 13). Sie
soll Rohre von 1,75 bis 3 m Linge und mit Riicksicht auf die
neuen 2 C 1 - Lokomotiven Rohre bis 6 m reinigen. Die Einsatz-
ringe far die kurzen Rohre konnen nur 1,1 m Abstand haben;
dieser ist aber fir die langen Rohre zu Klein, weil sie bei dieser
Aufhéngung leicht ins Schwanken kommen wirden. Deshalb

~ist ein zweites Paar Einsatzringe mit 2,2 m Abstand erforder-

lich.. Wegen der Kostenersparnis sind nur diese vorgesehen,
die leichteren kurzen Rohre werden mit Stahlbandern, wie in
Nied, ein- und ausgebracht.

" Die verschiedenen Rolrlingen erfordern eine Vorrichtung
zur Verhutung des Wanderns in Achsrichtung. Dies ist einfach
durch einsetzbare Zwischenwinde erreicht (Abb. 19, Taf. 12).
Sie konnen in Abstinden von 270 zu 270 mm versetzt werden.
Mit Ricksicht auf die grofse Trommellinge sind in der Mitte
zwei Stiitzrollen angeordnet, auf denen die Trommel mit einem
abgedrehten Laufringe rollt, Die Langsteilung und Deckel-
anordnung ist die der Regelausfilhrung.

Fur kleine Betriebe hat die »Hanomag« zweij Rein,igungs-
trommeln fiir die Militareisenbahnwerkstatte in Klausdorf und
eine far Hanau geliefert. 7

‘Die Anordnung in Klausdorf zeigt Abb. 20 und: 21, Taf 15,
Das Beladen geschieht von Hand durch Klappdec_l,(el, die sich
beim Offnen auf den Holzschutzkasten stitzen und den Rohren
als Forderbahn dienen. Beim Entleeren fallen die Rohre aus
der Trommel auf einen geneigten Holzrost und rollen in die
Werkstatte. Die lichten Malse sind 500 mm Durchmesser und
3100 mm Lénge. Die Trommel hat -ungefihr 40 Rohre der
Feldbahnlokomotiven aufzunehmen. Zur Betﬁ.tiguﬂg' dient ein
Riemenantrieb, der von der Hauptwelle abgeleitet und mit
Reibkuppelung versehen ist. Zur Sicherung der Stellung bei
geiffneten Deckeln ist am linken Trbmmelzapfen eine Sperr-
klinke vorgesehen. -

Noch etwas kleiner ist d1e Trommel in Hanau (Abb 22

T12%



und 23, Taf. 15 und Textabb. 3) ‘mit 400 mm lichtem Durch-
messer und 3000 mm lichter Linge.

15 Rohre gleichzeitig reinigen,

-Den Antrleb bewirkt eine Gleichstrommaschine von 3 PS
mit 1700 Umlaufen in 1 min, die durch Steinriick-Getriebe
mit Ubersetzung 35 : 1 unmittelbar mit der Trommel gekuppelt
Diese macht also 48,5 Umldufe in der .Minute,
Beidé Trommeln stehen im Freien, einé in Klausdorf im
Gebaude, ’s_ie arbeiten nach dem Trockenverfahren und laufen
in"Kugelldgern, um den Kraftbedarf gering zu halten.
Trommeln in Klausdorf sind mit einem schalldimpfenden Staub-
‘Die Trommel in Hanau steht offen im
‘Freien, so dafls Staub- und Schall- Belastlgungen nicht in Frage

ist.

fangkasten umgeben,

kommen :

_ Eme elgenartlge Ausfuhrung sei noch erwahnt die sich eine

Sie soll nur etwa 10 bis

s

Abb 3. vTrockentro.mmel in Hanau.
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Die

siiddeutschie Gesellschaft schiitzen liefs *) (Abb. 24, Taf. 15): Der
Gedanke, die giinstige Wirkung der walzenformigen Verstgifling
zu erhalten und eine Lingsteilung zu vermeiden, die die Eigen-
versteifungen unterbricht, hat zur Querteilung in der Mitte
der Trommel gefihrt. Beide Halften sind auf Fahi‘gestellen

1 a,ufgeb‘mt« konnen auseinander gezogen und nach dem Emha.ngen

des Rohrbiindels wieder zusammen geschoben Werden. Dles
macht aber erhebliche Schwierigkeiten, denn die Rolre miissen
yom Krane geldst werden, wenn die Trommelhalften noch -einen
Abstand gleich der Lgnge der Aifhangung -von etwa 1,5 blS
2 m haben, Die Verschiebung um dieses Mals mufs bei elnem
Drucke des Rohrbindels von rund 3,5t erfolger, alao ‘ist
starke Reibung zu iberwinden; Die- Anordnung des- Antrlebes
stofst gleichfalls ‘wegen der Verschlebbarkelt -auf - Schw'emg-
keiten. Die Rollbewegung erfordert “hohen Kraftverbrauch,
da die Rollendurchmesser nicht beliebig grols sgewahlt werden
kénnen. Am _zweckmﬁfs1gsten -erscheint, von dei“holien Kosten
abgesehen,--der Gedanke; den’ zermahlenen -Kesselstein - durch
eine flachghngige Schnecke .nach aufsen. in_ einen Fangraum
zu férdern. Doch wird die Wirkung.dadurch in Frage gestellt,
dals. ein grofser Teil des Kesselsteines zu feinem Staube zer-
mahlen wird und wihrend der Trommeldrehung lange in der
Schwebe bleibt. Ein Schutzumbau oder Wasserbad ist.wegen
der Verschiebbarkeit und der Art der Beschickung nicht mog-
lich. Der Lirm.wird daher unertraglich. Gefshrlich fir die Rohre
sind die als Mitnehmer dienenden langslaufenden Flacheisen.

Einen Uberblick fber verschiedene Ausfithrungen der

»>Hanomag« gibt Zusammenstellung I.

*) Patentblatt Nr. 30 vom 26: 7. 1916, Seite 684.

Zusammenstellung L.

6) Steinriick-Getriecbe. — 7) Riementrieb.
VI. Antrieb und Drehzahl, .

Die bis etwa 1912 ausgefiihrten alteren Trommeln ver-
schledener Werkstatten arbeiten unter ungleu,hen Verhalt-
nissen, ihre Antriebmaschinen bieten daher keme zuverlassigen

S

Lichtmalse - Strom Triebmaschine 1. Vorgelege 2. Vorgelege
Durchmesser| ' | Tl - - Schlamm-
Werksttte Spann-| o Daver- | roh. || 0P ippen !l Drehzahl 5
><Lénge fahren | Art ung Eg" Lieferer lelstung| l;:zlll setz- 111:‘:11- Ubersetzung derl'Frozrnmel forderung
mm ) v |5 PS | ang | D
Sebaldshriick . ||1100 >< 5400 | trocken || Dr.| 500 |50| A.E.G. | 13,33 720 ||55:1| 181 l(2,2:1)1)4,12:1 (59,5)1) 31,8 Auski"atz'en,
Cassel-V. . .|| 1100 >< 5500 » Gl | 440 | — (| S.S.W. 1224 | 720 5:1) 144 54:1 | 266 o,
Jena . . .11100 >< 5400 || - nafs GL | 120 |—|| S 8. W.| 185 | 1530 |5,05:1 303| 543:1 56 Senkkiis.ten
Speldorf . . .[[1100>< 5400 . Dr.| 220 [50|| S.S.W. | 13,6 | 710 || 5:1| 142 (8,66:1)1) 5:1| (38,8)1) 284 || n
Engelsdorf . .| 1100 >< 5400 . Dr.| 220 |50| S.8. W. | 18,69)| 710|| 5:1| 142/(3,66:1))5:1 (38 8)) 28,4 Pumpe -
Trier . . . .| 1100 >< 5400 » Gl.| — |[—|S.SW.|204 | 1290 | 5:1| 258 6:1 43 Senkkasten )
Nied .{{1100 >< 5400 » Gl 2><220|-- || A.E. G. | 22,5 | 1175 ([19:14) 60 2:19) - 20,9 Dampfstrahlpumpe
Stargard . .|| 1100 >< 5400 » Dr;| 380 (50| A.E.G. | 20 720 ||5,5:1].181 5:1 26,2 . Senkkésten
Julich . . . {1100 >< 5400 . Dr.| 880 {50 G.u.L. | 20 750 | 5:11 150 5:1 30 R
Niederjeutz . .| 1100 ><:5400 » Dr.| 1€0 |0[| S.8. W. | 204 | 700| 5:1; 140 4,7:1 29,8 »
Dresden-Fr. . .|[1100 >< 6000 . Dr.| 115 |50 — 20 251 5:11 145 g:1 483 _
Hanau , . 400><3000|| trocken || GL. | 220 : S.S.W.| 3 1700 (|35:16) — - 48,5 nicht vorhanden
Klausdorf - . 500>< 8100 | - == - — 9070 (1,5:11 — — 60 Auskratzen
Klausdort . . .|| 5008100 ‘ - = |- - — | soo|48:1| — e 625 .,
1) Vorgelege mit Klammerwerten wurde spater ausgewechselt. —. 2 Triebmaschine soll gegen eine von 30 PS der Sachsenwerke,
Niedersedlitz, ausgetauscht werden. — 3) An der Stirnseite des Trommelbeckens. — 4) Schueckenvorgclege. — 5) Kettenﬁbelsetzung -

Unterlagen fiir den Leistungbedarf der neuen Trommeln von
Schwarzer. Da iiber das Verhalten der Rohre in der Trommel
wahrend der Arbeit nichts Naheres bekannt war, und Erfahrungs-
werte fehlten, konnten nur Versuche zur einwandfreien Er-

.
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mittelung des Leistungsbedarfes fihren. In Sebaldsbriick, Engels-
dorf und Speldorf gaben Versuche den gewinschten Aufschluls.
Namentlich dank der weitgehexiden Unterstitzung des sichsi-
schen Eisenbahn-Werkstittenamtes Engelsdorf bei Leipzig und
des 'sachsischen, Eisenbahn-Elektrizititswerkes Leipzig konnten

. wertvolle Unterlagen gewonnen werden

~Die Trommel in Engelsdorf ist fir Nafsverfahren gebaut.

‘Die elektrische Triebmaschine von den Siemens-Schuckert-

710 Umldufen in 1 min.

Werken fiir Drehstrom von 220 Volt Spannung und mit 50 Schwing-
ungen "in ‘1 sek leistet im Mittel 10 KW oder 13,6 PS bei
Mit einem selbstzeichnenden Strom-

-messer sind eine Anzahl Schaulinien des Stromverbrauches auf-

Gl 2)

genommen. Abb. 25, Taf. 15 zeigt die Schaulinie fiir die un-

beladene Trommel, Abb. 26, Taf. 15 bei einer Beschickung -

mlt 200 Rohren.*) :
. Unter BeruCksmhtlgung der Wellenverkettung fiir Dreh-
strom, ist die elektrische Lelstung

JE\/3 cos . 1]

Gl 1) €= 1000

worin bedeuten

KW,

J = Stromstirke in A,

E = Spannung in V,
cos (p = Leistuhgszahl,

7 = Wirkungsgrad.

Die mechanische Leistung ist also:

1,36 .J.E.V3.cosp.7
1000 PS.

‘Da die Stromspannung. bei den Versuchen, von geringen

N=1,36€=

Gl. 4)

Schwankungen.abgesehen, 220 V.- betrug, ist die Leistung an der
Triebwelle und damit der Kraftbedarf der Trommel und der
Yorgelege :

Gl 3) € =0,3811.J.cos. nKW

N =0,5183 . J cos @ . PS.

Aus den Schaulinien Abb. 25 und 26 Taf.. 15 und wei-
teren Aufnahmen firr Beschickung mit 100 und 110 Rohren siiid
in Abb. 27, Taf. 14 die Stromstirken fir verschiedene Rohr-
zahlen eingetragen und zwar fir Anfahren.J, und fir Dauer-
betrieb J3, einmal aus den Spitzen der Versuchlinien als hachster,
einmal aus \den Mittelwerten, als mittlerer Strom-verbrauch ent-
nommen, ’ '

Da sich fir Jede Belastung der Trlebmaschme erkungsgrad
und Leistungszahl éndern, sind im nichsten Schaubilde Abb. 28,
Taf. 14 die 7- und cos @-Bogen nach den Listen der Siemens-
Schuckert-Werke fir die Versuchmaschine aufgezeichnet,
woraus sich dann der Bogen cos @ .7) ergibt. Wegen starker
Zunahme von cos ¢ im Anfange des Bogens liegt die giinstigste
Belastung der Triebmaschine bei etwa -15 IS, entsprechend
einer Uberlastung von rund 10°/,. '

‘Die Berechnung des Kraftbedarfesist in Zusammenstellung II
gegeben, der fir die Anfahrleistung der J,-Bogen, fur die
Dauerleistung der hachste Ji-Bogen zu Grunde gelegtist. Die
Spitzen der Stromstéfse folgen einander im Betriebe so rasch,
dafs in den kurzen Zwischenriumen keine Abkithlung moglich
ist, sie miissen demnach als dauernde Belastung angesehen
werden.

~

Zusammenstellung TI.

lastung der Trxebmaschme anzunehmen, da von ihr die Werte
cos @ und 7 abhangen Die erwartete Leistung in den Spalten 3
‘und 11 kann zundchst nur geschatzt werden. Mit dem zugehérigen
. COS @ und 7) ist die Rechnung durchzufiihren, Die erste Schﬁ,tzung
w1rd im A]]orememen nicht mit dem errechneten Endwerte der
Spalten 10 und 18 ﬁberemsummen, ‘sie bietet jedoch einen
Anhalt zur weitern genauern Schitzung. Die Rechnung ist

so lange zu wiederholen, bis Spalte 3 mit 10 und 11 mit 18

#) Die Hohenmalsstibe beider Schaubilder verhalten sich wie
1:2, dabei Versuchen mit grofsér Rohrzahl ein entsprechend stiirkerer
Umformer emﬂebaut werden mul’ste, um das Blld im Bereiche des
Papierstreifens zu halten.

lern J3 der Abb. 27, Taf. 14 -berechnet, eingetragen.

neten Anfahrleistung und mittlerer Drehzahl,

Anfahren - Dauer

QLI O O S 78 TeTi0 )i 12 (18 | i B |16 171 18
' Ge- [Erwar-| Leist- |Wirk- | ‘Strom-| Leistuug |Erwar- Leist. | Wirk- ~ Strom-| Leistung

Zahl ¢ E.V3. tete E.V3. e
.w1cht tete - - COSQ .7 _l i=rke [nach |nachi| tel . _ coSQ.7 nach | nach
dor Bot |55 abt | grad 1000 e [G13 | Gl4| Leist- | 182 “grad 1000 fmﬁ‘e GL3|GL 4
er oare || ung I =088lcosp.p |G | N, | "8 |- .  |=038lcosgp.n G | Na
inkg|inPSlcosp| 5 icosp.y : _inA |inkW|inPS|inPS cosg| 7 jcosp.y © | inA linkw inP§

— T — .

— — | 10,3 | 0,782 | 0,845 | 0,6608 02518 . | 30 755‘ 10,3|| 6,2 | 0,665 | 0,8220,5466 0,2033 22 - | 4,58/ 6,2
. 44 | 500 18,4 0830 0,820 | 0,6806 0,2593 52,2 |13, 53 18,4 9,4 | 0,765 | 0,843 | 0,6449 0,2457 28,1 | 6,91| 9,4
100 | 1140 i 23,3 | 0,830 0,775 | 0,6433 0,2451 69,9 (17, 13 233] 12,9 | 0,815 0,845 | 0,6887 0,2624 36,2 | 9,49/12,9
110- | 1250 || 24 0,830 0,770 [0,6391 0,2435 72,5 (17, 65 24 || 13,55| 0,820 | 0,844|0,6921 |. .0,2687 37,8 |,9,96/13,55
158 | 1800 || 26,3 | 0,830 0,742 0,6159 0,2346 - 82,4 |19, 341 26,3| 16,5 | 0,829 0,832 0,6898 0,2628 46,2 |12 15116,5
200 | 2280 || 27,5 | 0,830 0.725 | 0,6018 - 0,2293 88,2 |20, 29 27,5 19,2 | 0,880 0,815 | 0,6765 0,2578 . 54,8 114,12:19,2
<250 | 2850 || 28,5 | 0,830 0,712 | 0,5910 0,2252 93,1 (20, 96 28,5 22,3 0,830 | 0790 0,6557 | - 0,2498 65,7 (16,4 22,3
" Zur Berechnuncr des Kraftbedarfes ist eine bestlmmte Be- - hmlanglich genau ibereinstimmt. Zusammenstellung IT ist .das

Ergebnis der sechsten Rechnung. - ot

Die so gewonnene Anfahrleistung N, und Dauerleistung Ny
sind im Schaubilde Abb. 29, Taf. 14 angegeben. Zur Vollstin-
digkeit ist hierin: auch der mittlere Nj=-Bogen, aus dem mitt- ,
Diese® .
Linien gelten nur fir die Drehzahl 28 in 1 min. Die An-
fahrleistung ist jedoch -nmur als gedachte, nicht als “wirkliche
Leistung zu betrachten, die mittlere Drehzahl wird erst nach
einiger Zeit erreicht. Da die Leistungszahl bei langsamem
Laufe der Triebmaschine. abfillt, so ist der  Sgromverbrauch
annghernd der gleiche, weun die Maschine mit der errech-
oder mit: ge-
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ringerer Leistung und geringerer Geschwindigkeit lauft,” Der
Ny-Bogen dient also nur zur Ermlttelung des Stromverbrauches
far den Anlauf.

Bei' den Versuchen stand der Wassersplegel im Trommel-
becken 100 bis 150 mm iber Trommelunterkante. Wie weit die
Hohe des Wasserstandes auf den Kraftbedarf Einflufs hat,
konnte bjshér nicht genau festgestellt werden. Wird einer-
seits auch der Widerstand- der Trommelteile im Wasser bei
hoherm Wasserstande grofser, so verlieren dic Rohre anderseits
durch den Auftrieb an Gewicht. Ihve Reibung aneinander
-und an den Laufringen wird geringer, so dafls sich die Be-
lastungen wahrscheinlieh ganz oder teilweise aufheben, und der
Kraftbedarf bei zunehmender Wasserfillung unveriindert bleibt.

In Speldorf wurden bei steigendem Wasserstande an dem Strom- -

messer kleinere Ausschlige beobachtet, das Mittel blieb je-
doch gleich. Hiernach wird die Belastung der Triebmaschine

bei hoherm Wasserstande gleichmiifsiger, Vorgelege, Lager und

Zapfen werden mehr geschont, doch ist die Abnahme der
Schwankungen auch ein Zeichen dafiir, dafs die Rohre gleich-
mafsiger abrollen und nicht so starke Stofse auf einander aus-
i@ben, die. Wirkung der Reinigung wird also beeintrichtigt.
Die Fillung mufs so gesucht werden, dals sie ein giinstigstes
Verhaltnis zwischen Dauer der Reinigung, Belastung der Trieb-
maschine und dem Larme herstellt.

-Nach den »Normpalien fir Bewertung und Prifung von
elektrischen Maschinen und Transformatoren« des V. d. E. darf
die mittlere Maschinenleistung beim Anfahren etwa um 100°/,,
im Dauerbetnebe etwa um 10 %/, iberschritten werden. Mit
Ritcksicht auf die Kuegsersatzstoﬁe ist zu empfehlen, von
dieser Uberlastung abzusehen und die Triebmaschine mit der
*errechneten Dauerleistung‘ fur mittlere Leistung zu wihlen.
Es ist noch zu prifen, ob die Anfalrleistung die zulissige Uber-
lastung nicht tiberschreitet. Dies ist nicht der Fall, dean die
Linie Na : 2 liegt im Schaubilde Abb. 29, Taf. 14 tiberall unter
dém Ng-Bogen. N, biegt nur wenig von der Geraden ab, die
Leistung ist also der Rohrzahl oder dem Rohrgewichte fast
verhiltnisgleich. Nur bei geringer Fiilllung bis zu etwa zehn
Rohren macht sich der Einflufs der Lademenge bemerkbar.

Wegen ‘der Kostenersparnis wihlt man einé offene Trieb- |

maschine oder eine gekapselte mit Liiftung. Ganz geschlossene
Maschinen werden grols und teuer und sind fiir den Trommel-
_ betrieb nicht notig. Die¢ Maschine ist in einen Schufzkasten
. zu stellen, der bei Trockenreinigung den Staub; bei Nafs-
reinigung das Spritzwasser abhalt, Beim Nalsverfahren missen
die Wickelungen Feuehtigkeitschutz erhalten. Anlasser und
Sicherungen sind kriftig zu wihlen und mit Ricksicht anf die
starken Schwankungen und die Uberlastung beim Anfahren fir die
doppelte Regelleistung zu bemessen. Fiir Drehstrom sind deshalb
 Maschinen mit Schleifringanker und Kurzschlulseinrichtung mit

Biirstenabheber zu verwenden und mit Fliissigkeit- oder Walzen-.
Bei Gleichstrom sind Hauptstrom-’

schalt-Anlasser zu versehen.
-maschinen zweckmilsig, die ein hohes Anfahrdrehmoment ent-
Wicke]n, oder Verbundmaschinen, die beim Anfahren im Haupt-
strome, fir die Dauer im Nebenschlusse arbeiten.

Da der Leistungsbédarf, von dem Einflusse des Wirkung-
gradé,s veranderter Ubersetzungen abgesehen, bei gleicher Trieb-

‘mitteln,

maschine: der Trommeldrehzahl verhiltnisgleich ist, so kann
man aus den gewonnenen Ergebnissen die erforderlichen Trieb-
maschinen fir verschiedene Drehzahlen und Rohrzahlen er-
Jn -Abb. 30, Taf. 14 ist die Nz-Linie fiir 28 Dreh-
ungen aus Schaubild 29, Taf. 14 gepunktet eingetragen, und
hiernach sind die verhiltnisgleichen Nj-Linien far andere Dreh-
zahlen von 5 zu 5 Drehungen abgestuft. Dieses Schaubild
gibt also "die Abhangigkeit von Maschin‘ens'tiirke, Drehzahl und -
Rolirzahl. Soll eine Trommel mit 85 Umliufen in 1 min gleich-
zeitig 150 Rohre reinigen, so ist eine Triebmaschine fir 20 PS
crforderlich. Ist eine Maschine von 25 PS \orhanden,,;so reinigt
siec 100 -Rolre mit etwa 55, 150 mit etwa 43, 200 mit etwa
36 Umlaufen.

Dic Drehzahl der Trommel bestimmen aulser der Abhimgig-
keit der drei Werte noch veréchiedeng Erfahrungen und die
Kosten. Sie ist vorteilhaft mit etwa 30 bis 40 in 1 min zu ,
withlen. Nur bei ganz starken Betrieben, die rasche Reinigung
crfordern, sollte man hoher gehen, jedoch nicht wesentlich
tiber 45, Die ersten amerikanischen Tlommeln machen teilweise
nur 20 Umlsufe in 1 min,

In Engelsdorf will man die Drehzahl der Trommel zur
Abkiirzung der Dauer der Reinigung guf 45 - erhohen. Nach
dem Schaubilde Abb, 30, Taf. 14 wird dann eine Triebmaschine

‘|_von etwa 30 PS erforderlich sein.

Riemenantrieb macht bei kleinen Trommeln, wie in Klaus-
dorf, keine Schwierigkeiten, ist aber fir grofse Trommeln nicht so
vorteilhaft, wie elektrischer Einzelantrieb, Die starke Belastung
der Hauptwelle mit 20 PS ist ungiinstig, besonders da der Be-
trieb unregelmilsig ist. Vorteilhaft ist die Nachgiebigkeit des
Triebes ; der Riemen nimmt einen grofsen Teil der Stofse auf.
Im Freien oder in feuchten Raumen ist der Riemenantrieb wegen
der Verinderung durch Regen und Feuchtigkeit unbrauchbar,
Die Kosten sind hoch, wenn nicht eine rasch laufende Trieb-
welle vorhanden ist. Bei den iiblichen Dreh,zahlen ‘von etwa
200 in 1 min ist schon eine Ubersetzung von 1:5, also hart
an der Grenze der Zulissigkeit, nétig, wenn die Trommel mit

40 Drehungen laufen soll:

Nach den Erfahrungswerten von C. Otto Gehrkens*)
ergeben sich grofse Scheiben und Dbreite Riemen. -Ohne
Vorgelege erhilt die treibende und getriebene Scheibe bei
v= 3 mfsek 0,286 und 1,43 m, bei v=5 m/sek 0,477 und

- 2,38 m Durchmesser. Die zugehorigen Riemenbreiten sind 2,65%)

und 0,67 m***), Mit Vorgelege erhalt der Trieb von der Haupt-
welle zum Vorgelege bei v =3 m/sek 0,286 wund 0,572 m,
bei v =>5 m/sek 0,477 und 0,954 m Durchmesser mit 2,65 **)
und 0,67 **)m Riemenbreite, Der Trieb zwischen Vorgelege
und Trommel erhalt bei v =3 m/sek 0,572 und 1,43 m, bei
v = 5 m/sek 0,955 und 2,387 m Durchmesser, mit 1,2 **¥) und
0,51 **) m Riemenbrejte. T

Der unmittelbare Riemenantrieb wird also teuer und schwer-
fallig. Giinstiger ist die Ausfahrung mit Vorgelege. Hierbei
kaun auch eine elektrische Triebmaschine mit 700 bis 1000

*) 7. d. V. d. 1 1£93, Nr. 15,
**) Einfacher Riemen,
*1¥) Doppelter Riemen.
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 Umiaufen als Kraftquelle dienen. Durch Zahnrad- oder Schnecken-
Vorgelege wird diese billiger und brguicht weniger Raum, als
ein Riemenyorgelege. '

VII. Schlammférderung.

Beim Trockenverfahren kann der abgeloste Kesselstein leicht
entfernt werden. Er setzt sich in der-flachen Mulde unter der
Trommel ab (Abb. 1 und 2, Taf. 11), wird mit Schabeisen
herausgezogen und auf Forderwagen verladen. In Sebaldsbriick
und Kassel-V werden die Mulden mit Wasser gefﬁilt; man
" kann auch den Staub im Schutzkasten mit Wasserdiisen zu
Schlamm niederschlagen, der ebenso zu entfernen.ist. Schwie-
riger ist die Forderung beim Nalsverfahren. Bei der starken
Neigung der Beckenwandungen liegt der Schlamm sehr tief
unter Flur. Léfst man ihn unmittelbar zum Hauptkanale ab,
so geht viel Wasser verloren. "'Deshal,b wird der Schlamm in
Senkkorben aufgefangen, die nach Bedarf herausgehoben und
entleert werden (Abb. 17 wund 18, Taf. 13). Man fordert
die Senkkisten unmittelbar auf Wagen zur Abladestelle, oder
fihrt sie mit Kippvorrichtung aus, damit sie den Schlamm
_in géeignete Wagen entleeren konnen. Von Zeit zu Zeit mufs
. das ganze Wasser abgelassem und das Becken ausgespilt werden

Dazu ist ein tief liegender Absperrschieber notig. Soll das Wasser .

bei jeder Entschlammung abgetassen werden, so wird zweck-
milsig ein zweiter Absperrschieber itber dem hochsten Schlamm-
stande vorgesehen und das Wasser vor dem Ausheben des
Schlammes abgelassen. 'ﬁie,ser, ist dann fast restlos zu ent-
fernen. '

Zu der Umstandlichkeit dieser Arbeiten kommt hﬁuﬁg der
Milsstand, dals die Sielnetze nicht tief genug liegen, oder kein
Schmutzwasser filren diirfen, Deshalb-erscheint das Auspumpen
von Schlamm und Wasser zweckmifsig. Mit einer von der
Eisenbahnwerkstatte Speldorf zur Verfiugung gestellten Schlanm-
_probe wurden Versuche gemacht. In mehreren Literglasern
wurde der. Trockenschlamm im Verhaltms 1:2 mit Wasser
gemischt, Die schweren Teile setzten sich bereits nach etwa
15 min ab, nach 30 min war das Wasser durchscheinend, nach
zwei Tagen vollkommen klar. Auf der Oberfliche befand
sich_eine feine Haut von Fettstoﬁen

gesetzt
Wasser . . . . . w = 65 mm
Schlamm . . . . . s = 10 ,,
2 e e . sy = 5
» e e e . 8y =10 -,
Schlamm im Ganzen . s 25 mm,

- Das Verhiltnis betragt: w:s, :s,:s;, =1:0,154: 0,077 : 0,154
=13:2:1:2 und w:8=2,6:1, :Die ahgestandene Mischung
enthalt also (3:3 6) 2,6 ==2,166 Texle Schlamm und (3 : 3,6):

:1= 0,833 Teile klares Wasser.. Das Schlammwasser besteht
aus 2 Teilen Schlamm und 0, 166 Teilen Wasser, entsprechend

- dem Verhaltnis 12 : 1,

Deuthch waren drei Schlﬁmmschichten zu erkennen. Die.

Nach 24 st waren ab-

oberste, s,, bestand aus sehr fein verteilter, tonartiger, die

zweite, S, aus etwas groberer, korniger und sandiger Masse.

In der untersten Schicht, s;, waren namentlich die groben, ab-
geblatterten Kesselsteinteile enthalten. s, blieb lange weich und
konnte noch nach acht Tagen mit einem eingetauchten Stabe .
ohne Druck durchstofsen werden, wihrend in den beiden iibrigen
Schichten eine festere Ablagerung stattfand. Durch Umriihren
war aller Schlamm nach acht Tagen mit dem Wasser leicht
wieder zu vermengen. Hiernach bestand also Aussicht, den
Schlamm durch Pumpen zu fordern, wenn die grofsen Kessel-
steinstiicke nicht storend wirken. Ventilpympen sind kaum ge-
eignet. Auch Kugelventile lassen wegen der groben und hiufig
sehr harten Kesselsteinstiicke Versager befiirchten. DBessere
Wirkung versprechen Strahlpumpen. Deshalb wurden bei Ge-
briider Korting Aktiéngesellschaft in Kortingsdorf Vers;iche
mit folgendem Ergebnisse angestellt. Die Versuchanlage be-
stand aus einem Dampfstrahlsauger mit 26 mm weitem Dampf-
cintritte und 60 mm weitem Auswurfrobre und forderte den

. im Verhaltnisse 1:1 mit Wasser gemiscliten, also sehr dick-

fliissigen Schlamm bei ‘5 at Dampfdruck iber 3 m hodh. Der‘
Schlamm setzte sich im Fangbecken rasch ab und konute n‘ocl,i‘
nach drei Tagen guf geférdert werden. Nach lingerm Stehen
wurde er durch Einblasen von Dampf soweit mit Wasser ge-
mischt, dafs er wieder zu fordern war. Die groben, blatterigen
Ablagerungen von Kesselstein wurden mitgefordert, zum Teile
zerbrochen, .ohne Verstopfungen zu verursachen.

Nach diesem Versuche wurde die Anlage fir die Loko-
motivwerkstatte Nied mit einem Dampfstrahlsauger von Korting
ausgeriistet. Die Vorrichtung steht in einem engen Sumpfe in
der Mitte des Trommelbeckens, so dals der Schlamm .auf den
unter 45° geneigten Flichen moglichst dicht an dem Sauger
herausgefithrt wird (Abb. 12 und 18, Taf. 14 und Abb. 3 und 4,
Taf. 12). Der Betriebsdampf hat 12 at Uberdruck. Das Aus-
wurfrohr fordert den Schlamm etwa 1,5 m iiber Flur, von wo
er durch Wagen abgefalnen wird. Den Dampfstrahlsaugel zelgt
Abb. 33, Taf. 13. Wo kein Dampf zur Verfigung steht, wird
Prél’swasser' oder Prefsluft als Triebmittel verwendet.

Die Menge des. geforderten Schlammes wurde in Speldorf
festgestellt, Hier wurden zwei Senkkisten von je 0,78><0,9><
1,0 m, also zusammen 0,14 cbm, mit dem Schlamme von
1500 Rohren gefiillt, also liefern 100 Rohre rund 0,01 cbm
Schlamm. Die Menge schwankt mit Rohr-Lange und -Durch-
messer und der Stirke des Kesselsteines. Unter diesen Ver-
haltnissen missen die Schlammkisten bei tiglicher Reinigung
von 500 Rohren alle drei Tage entleert werden. Der_' Dampf-
strahlsauger von Korting leistet stindlich etwa 10 cbm, kann-
also die tagliche Schlammenge von rund 0,05 cbm in 18 sek .
fordern. Die Kosten fiur Betriebsdampf sind demnach sehr
gering, )

Wird der Schlamm nicht in Sielnetze abgeleitet, so
mufs er nals abgefahren oder zuvor in einem Schlammbeete.
getrocknet werden. Das Schlammbeet wird am besten un-
mittelbar neben dem Trommelbecken wie fir Abkochanlagen
angelegt *).

*) Organ 1915, 8. 246, Tafel 83, Abb. 1 und 9.



Mit Racksicht auf die Zahigkeit des Schlammes, besonders
nach lingerm Lagern, empfiehlt: es sich, die Beckenneigungen
‘nicht unter 45° auszafithren.

VIII, Reinigen von Rauchrohren.

Die Rauchrohre von Heilsdampflokomotiven erfordern wegen
ihres geringen Widerstandes gegen Einbeulen kleinern Trom-
m@ldurc‘hmesser oder geringere Drehzahl. Da im Verhilt-
nisse zu - den Heizrohren nur wenig Rauchrohre zu reinigen
sind, lohnt sich eine zweite Anlage nicht. Die Rauchrohre
werden in derselben Trommel gereinigt wie die Heizrohre.
Dies ermoglichen verschiedene Arbeitweisen,

Nach einem Vorschlage des Werkstiattenamtes Jena werden
Einsatzringe mit kleinem innerm Durchmesser (Abb. 34, Taf. 13)
verwendet, .die statt der gewohnlichen T - Eisenringe mit dem
Rohrbiindel in ‘die Nuten der Trommel eingelegt werden.
Durch die geringere Fallhohe werden die Schlage der Rohre
auf einander gemildert,

Die Herabsetzung der Drehzahl filrt nicht zum erle
da in demselben Verhaltnisse auch die Leistung abfillt und der
Strom durch eingeschaltete Widerstinde im Stromkrelse des
vLﬂufers unniitz vergeudet wird.

~ 45/50 mm weite Helzrohre wiegen rund 3 kg'm, 125/133 mm
welte Rauchrohre 13 kg/m. Die Quelschmtte der Heiz- und
Rauch-Rohre verhalten sich wie 50%: 1332 —rund 1:7. Bei
_ gleicher Fillung kann also die Trommel siebenmal soviel
Heizrohre aufnehmen, wie Rauchrohre, und die Gewichte einer
Heizrohr- und einer Rauchrohr-Fiillung verhalten sich wie
7.8:1.13 = 21:13, die Rauchrohrfillung ist um 389,
leichter, als die Heizrohrfillung. Hiernach ist eine gleiche
Drehzahlminderung notig, wenn die Triebmaschine nicht itber-
lastet werden soll, Diese reicht nach den Erfahrungen in Jena
nicht aus.
1 min und hat im Innern der Laufringe D.m.n=—1 ,05.
L. 56 = 184,7 m/min Umfanggeschw1ud1gke1t der Kinsatz-
ring in seinem lichten Durchmesser aber nur 0,5 .7 . 56 =
88 m/min, also 54,5°, weniger. Die im Verhaltnisse der
Rohrgewichte herabgesetzte Drehzahl ist noch zu grofs und
eine Beschidigung der Rauchrohre zu befiirchten. Bei wei-
terer Minderung der Drehzahl im Verhaltnisse der Umfang-
geschwindigkeiten von Trommel und Einsatzring wird die
Triebmaschine dauernd um 14,59/, tiberlastet. Nur bei reich-
lich grofs bemessener Maschme kann diéses Verfahren ange-
wendet werden.

ertschaftllch besser und einfacher ist der dritte Weg,
der schon in Jena, Engelsdorf Spoldorf und anderen Werk-

‘ stﬁtten, soweit bekannt, mit Erfolg emgeschlagen wurde, niamlich

die Rauchrohre mit den Heizrohren gemischt zu reinigen.
Hierbei sind Anderungen an Trommel und Triebmaschine iber-
flisssig, und BeSchﬁdig‘ﬁngen der Rauchrohre werden vérmieden
Auch Kkarin' es nur erwinscht’sein, dafs die Rohrsitze einer

Lokomiotive bei dieser Arbeltwexse mcht getrennt zu werden

brauchen.

Das Feuerbiichsende wird wegen des kleinern Durch-
messers in der Trommel nicht gereinigt, -Dies ist- meist

Hier liuft die Trommel mit 56 Drehungen in

ohne Belang, da das etwa 350 mm lange Ende abgeschnitten
und erneuert wird, sonst mufs es von Hand nachgereinigt
werden

lX. Lelslung und “iltsclml‘t.

Bei einer jihrlichen Ausbesserun‘r von 1200 Lokomotlven
erfihrt der sechste Teil innere Kesscluntersuchung, also Heraus-
nahme und Reinigung  der Rohre. Auch von den ibrigen
Lolomotiven muls ein glofser Teil der Rolire wegen verbrannter
Dortelungen der Feuerbiichsenden: vorgeschuht und gereinigt
werden.  Schitzt man diesen Anteil auf etwa 55°,, Wob#i
beriicksichtigt ist, dals viele Rohre dmch neue crsetzt werden,
so sind jahrlich die Rolre von 1200 :6 -+ 0;55. 1000 = 750
Lokomotiven zu reinigen, also bei durchschnittlich 200 Rohren
fiur jede Lokomotive 150 000 Rohre.

Die Heizrohrtrommel leistet bei N = 20 PS und n = 30

| je nach Stirke und Hiarte des Kessclsteines 200 Rolre in 3

bis 4, im Mittel in 3,5 st.*)

Fiir Beschicken und Entlceren miissen bei Bedlenung mit
elektrischem Laufkrane und Hebelverschlissen der Trommel
30 min angesetzt werden. Demnach erfordern 200 Rohre
4 st. Die Tagesleistung ist 10.200:4 = 500,. die Jahres-
leistung 150000 Rohre. DBei Entsc]ﬂ’ammung des Trommel-
beckens durch Strahlpumpe mufs das Wasser alle zwei Wochen.
ernevert und das Trommelbecken gereinigt werden, also fallen
rund 20 Tagesleistungen mit 10000 Rohren aus, so dafs eine
~wirkliche Jahresleistung von 140000 Rohren bleibt.

Bei den dlteren Einzelmaschinen braucht ein Rohr 6 min
zur vollstindigen Reinigung, dic Tagesleistung ist 100, die
Jahresleistung 30 000 Rohre. Der durch Beckenreinigung ent-
stehende Ausfall der Trommelleistung wird also- durch eine
Einzelreinigungsmaschine in 100 Tagen gedeckt. Deshalb ist es
zweckmilsig, bei grofsen Werkstitten eine Einzelreinigungs-
maschine zur Aushillfe vorzusehen, die im" Beispielé’ @ine
-Sicherheit fir. die Refnigung von' 30000 — 10000 = 20000
Rohren bietet, entsprechend einer Mchrleistung von 139/, gegert
den' angenommenen Jahresbedarf. ‘Auch kann die Maschihe
vorteilhaft eingreifen, wenn bei Stillstand der Trommel wegen

“|”Reinigung oder Ausbesserung unerwartet Bedarf an gereinigten:

Rohren eintritt. Erst bei wesentlich hoherm Jahresbedarfe
von etwa 200000 Rohren ist eine zweite Trommel notig. Sie
"kann zur Kostenersparnis fir geringere Leistung eine kleinere
Triebmaschine von etwa 13 PS erhalten, mit der eine Jahres-
leistung von 65000 bis 75000 Rohren zu erzielen ist. Diese
Angaben setzen voraus, dafs die Mannschaft gut eingearbeitet
.ist und keine langen Forderwege fir die Beschickung 116tig
sind. . ce -

Die Kosten fiir Reinigung mit Nafstrommel sind mch
Preisen vor dem Kriege:

*) In Jena werden bei 53 Umliufen 100 Ruhre in 80 min
von weichem, in 1 st von hartem Kesselsteine gereinigt, in Engels--
dorf 200 Rohre bei 28,4 Umliufen in etwa 4 st. .Die Trocken-
trommel in Sebaldsbriick lieferte bei 59.5 Umlaufen 165 Rohre in_
4 st vollkommen blank, bei 33 Umliufen 10t Rohre in 3 st
rein und in 4 st blank. Opladen remlgt bei 45 Umliufen 220 Rohre
in 1,5 st.

N\



1. Beschaffung.

Trommel mit Lagerung . 1400 A
Triebmaschine 20 PS mit Ausriistung und Vorgelege 3500 ,,
Grundmauern 1000 ,,
Aufstellung . . 350 ,,
Elektrischer Laufkran 5 t 3500 ,,
Strahlsauger mit Rohren . 150 ,,

" zusammen |, . 9900 £

Bei Verwendung von Senkkisten erhoht sich der Preis

um 800 A, bei Trockentrommel um 1000 /.
2, Betrieb. _ . _

a) die Trommel arbeitet tiglich 10. 3,5 : 4 = 8,75 st
mit 14,7 KW und verbraucht 128,56 KWst. Die tiglichen
Stromkosten sind bei 0,10 £ KWst 12,85 /£, die jahr-
lichen also 280.12,85 = 3600 .
Strahlpumpe. Der Strahlsauger verbraucht bei einer
Forderleistung von 10 cbm/st 130 kg Dampf und muls
nach S. 89 jahrlich von 140 000 Rohren 14 cbm Schlamm
pumpen, auch alle zwei Wochen 12,5 cbm, also jahrlich
268 cbm Wasser. Die Jahresforderung von 14 - 268
= 282 cbm erfordert 28,2 . 130 = 3666 kg Dampf. Das
sind bei 0,0025 #/cbm .9 47 M, mit Verlusten rund
10 A.
¢) Wasser jihrlich 268 chbm zu 0,20 #/cbm = rund 55 oM.

. Lohne.

b)

a) Bedienung der Trommel. Zwei Arbeiter haben fir jede
Beschickung 30 min aufzuwenden.
= 2,5 Beschickungen, also 2,5 Arbeitstunden notig,
im Jahre bei 280 Tagen rund 700 Arbeitstunden 2 je

0,70 M = 490 A, rund 500 A.

Beckenreinigung Dbei 20 Tagen zu je 10 Arbeltstunden

=200 Stunden zu je 0,70 A = 140 .

Die Jahreskosten sind : .

1. Verzinsung und Tilgung 10°/, der Neukosten .

. Betrieb.
a) Strom
b) Dampf
c) Wasser

h)

990 A.

. 3600 A4
10
55

k2]
" 3665 ,,
. Lohne.

a) Beschickung

b) Beckenreinigung
zusammen fiir 140 000 Rohre
fir 1 Rohr rund 3,8 Pf.

In Opladen wurden fur 220 Rohre 7,11 4, fiur 1 Rohr
3,24 Pf. aufgewendet*), wobei die Stromkosten bedeutend ge-
ringer, die Lohne hoher angesetst sind. Dort sind auch die
- Kosten fiir Einzelreinigung mit 22,35 £ fir 220 Rohre, also
10,13 Pf. fiir ein Rohr ermittelt; daraus ergibt sich fast drei-

500

140 640 ,,

5295 A

1

*) Organ 1914, S. 402.

Taglich sind 10:4

9L,

r

fach billigere Arbeit des Trommelverfahrens. Selbst wenn die
Trommel nur vier bis sechs Monate im Jahre voll belastet
ist, bleibt sie den Kosten von 4,5 und 5,2 Pf fiir ein Rohr
der. Einzelreinigung noch annihernd zweifach iberlegen. Der
geringe Zeitaufwand der Mannschaft ist von besonderm Werte.

X, Ergebnisse der Trommelreinigung.

Die Trommelreinigung ist wesentlich leistungsfahiger, spar-
samer und zweckmalsiger, als andere Verfahren. Die hohere
Leistung hat erheblichen' Einfluls auf die ganze Leistung der
Ausbesserungwerkstatte. Die Neukosten Werdep Fei grofsem
Betriebe in einem, bei kleinem in zwei bis drei Jahren gedeckt.

Uber das Verhalten der gereinigten Rolre sind in Amerika'
eingehende Beobachtungen angestellt, deren FErgebnisse auf
der Jahresversammelung der Werkstattenvorsteher im Mai 1914.°
mitgeteilt wurden *), Verglelche zwischen neuen und in
Trommeln gereinigten Rohren zeigen im Lokomotivbetriebe voll-
standige Ubereinstimmung. Bei gleichem Speisewasser bildet.
sich Kesselstein an gereinigten Rohren nicht schneller, als an
neuen. Maschinen mit beiden Rohrarten legen. gleichviel
Lokomotivkilometer zuriick, wihrend nach Reinigung mit Fris-
rollen raschere Krustenbildung festgestellt ist. Mit dem Alter
nimmt die Stirke der Rohrwandung durch haufige Trommel-
reinigung ab. Auch hierdurch wird das Ansetzen von Kessel-
stein nicht beeinflulst*¥), Als weiterer Vorzug beim Trocken-
und Nafs-Verfahren wird die Reinigung des Innern der Rohre
hervorgehoben, die die Heizwirkung wesentlich verbessert. Heiz-
rohre von Olfeuerungen werden ebenso behandelt und auch im

" Innern gereinigt, wenn wihrend der Betriebsdauer regelmilsig

mit Sand ausgeblasen wird, Schwach gebogene Rohre werden
in der Trommel gerichtet. Bei starker Pfeilhohe miissen die
Rohre vor der Reinigung gerichtet werden, sonst werden sie -
unvollstindig gereinigt und konnen brechen.

Schidigungen treten nur durch unsachgemafse Behandelung
auf. Die Rohre diirfen nur so lange getrommelt werden, bis:
sie vollstindig rein sind, ibermalsiges Trommeln erzeugt Ein-
driicke und Risse. Werden die Rohre, wie in manchen Werk-
statten dblich, mit Schneidrollen an der Feuerbiichse  ausge-
schnitten, so sind die entstehenden Bortelrinder tunlich’
abwechselnd auf beide Seiten des Rohrbiindels zu verteilen.
Die Reinigung wird vollstandiger, wenn die Rohre keinen
Bortelrand haben, also mit geeigneten Ausschneidern***) be-
handelt, oder mit Vogelzungen aus dem Kessel geschlagen:
werden. .

*) Railway Age Gazette 1914, Nr 22, Seite 1192. ‘

**) Die Schwiichung der Rohrwandung gibt giinstigern Durch-'
gang der Wirme, der Wirkungsgrad der Rohrheizfliche wird hierdurch’
verbessert. Allerdings sind der Schwichung durch den Késseldru_ck
Grenzen gesetzt. Man kann aber annehmen, daB die Rohre schon
vor Erreichung des Grenzwertes unbrauehbar und ausgeschossen
werden,

**+)  Hanomag*-Nachrichten, Jahrgangl Heft 18, Seite 14, Organ
1913, & 100; 1914, S 64.

Organ fiir die Fortschritte des Eiscnhalmwesené. Neue Folg.e.A LV. Band.

6. Heft: 1918,

. 1..3
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Neuernngen im Strafsenba.hnoberbali

Ingemlir ]![a.x Buchwald.

Der Schienenweg der - Strafsenbahnen bedarf, soweit die
Anlagen der Grofsstadte in Betracht kommen, trotz aller schon
erreichten Fortschritte der andauernden Verbesserung und Ver-
vollkommnung wegen der Steigerung der Lasten und der Ge-

schwindigkeit und weil die endgiltige Losung verschiedener

Fragen noch nicht gefunden werden konnte. Diese sind vor-
nehmlich die Herstellung einwandfreier und haltbarer Stofs-
verbindungen, die Beseitigung der Riffelbildung nebst Schaffung
eines dauerhaften Anschlusses der Schienen an da,s Pﬁasten und
grolsere Einheitlichkeit.
Die Erhohung der Belastung ergibt sich aus der Verkiirzung
_der Zugfolge und :i'us der Vergrofserung des Gewichtes der Fahr-
zeuge. Die Leistung der Strafsenbahnen sucht man durch Herauf-
setzung. der Fahrgeschwindigkeit zu heben, eine Malsnahme, die in
geringem Malse vielerorts durchgefithrt werden konnte, die aber
weiter eine besondere Ausbildung der Strafsenanlagen erfordert,
namlich die 1908 zuerst fir Paris vorgeschlagene und jetat
fur Berlin in Aussicht genommene Schnellverkehrstralse, *)
~ Die Zahl der Losungen fir Schienenstofse ist sehr grols,
die wenigen bislang als bewihrt zu betrachtenden haben noch
schwerwiegende M&ingel,
eintrachtigen; die einheitlichere Gestaltung des Oberbaues
wiirde den Bau von Strafsenbahngleisen wesentlich verbilligen.
Zu den brauchbaren Losungen gehort die. Verschweilsung.
Die starre Verbindung der Schienen durch Stumpfschweilsung
oder angeschweilste Laschen bedingt abér Wirmespannungen, die
die Tragfahigkeit erheblich, in unseren Breiten um 209/,, ver-
ringern; fur verschweilste Gleise miissen daher stirkere und
schwerere Schienen oder tragfihigere Unterbettung verwendet
‘werden und deshalb, nicht wegen der Verschweilsung selbst, be-
friedigt diese Stofsverbindung wirtschaftlich nicht.  Da dieser
‘I'Jbe]standl seinen Giund im Verfahren selbst hat, ist seine Be-
seitigung nicht moglich.
' Von den alterén verschraubten Stofsen hat sich der Stumpf-
stofs mit Fulslaschen noch am besten und dann verhéltnismialig
gut bewihrt, wenn die Zahl der Schraubenbolzen den von der
Belastung hervorgerufenen, zwischen Schienen und Laschen zu
ubertragenden Lﬁnf{gskrﬂften entspricht, - dagegen haben alle
verwickelteren Bauarten; wie der Halbstofs und der lange
Blattstols, unter schaverstem Betriebe mehr oder weniger ver-
sagt. Auch der weit verbreitete Briickenstols von M-elaun®**)
der zunichst gute Dienste bei der Wiederhersteliung alter, aber
sonst guter Gleise mit ausgefahrenen Stofsen geleistet hat, hat
auf die Dauer und in neuen Gleisen den gehegten Erwartungen
wegen mangelhafter Verbindung der Teile nicht entsprochen.
. Die neueren Bestrebungen zur Vergrofserung der Halt-
barkeit der Stofse erstreben Verstirkung der Verlaschung oder
Verbesserung des Briickenstofses, auch neue Vorschlige sind
gemacht, von denen einer, die wagerechte Uberblattung der
Schleneu, Aufmerksamkeit verdient.
Die Verlaschung verstarkt der neue Blattstol‘s des Georgs-

*) Verkehrstechnische W.oche, 1917, S. 149.
**) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band 17, S. 303,

die ihre allgemeine Anwendung be- |

Marien-Bergwerks- und Hiittenvereines zu Osna-
brack (Textabb. 1 und 2), der bei der Gestalt des Kopfes
der zugehorigen Schiene eine mebrfache solche zuldlst und

Abb. 1 und 2. Blattstof mit drei Laschen.
Abb. 1.

Georgs-Marien- -

Bergwerks- und Hiitten-Verein.
MafBstab 2: 25.

Seitenansicht und Aufsicht.

Abb. 2. Querschnitt.
MaBstab 1:5.

_noch mit kurzer Uberblattung aus-
gefihrt werden kann. Die langen
Seitenlaschen ermoglichen ausrei-
chende Verschraubung mit der
Schiene, wodurch auch die nach
oben gewtlbte und seitlich ab-
gebogene kurze, der unmittelbaren
Unterstiitzung der Langsfuge die-
nende Mittellasche aus hartem
Stahle fest eingespannt wird. Da
das Tragvermogen der Verlasch-
ung dem der durchlaufenden Schiene nicht voll entspricht, so
wird eine Entlastung der Bettung an der Stolsstelle durch Ver-
breiterung der Auflagerfliche, etwa mit Unterlagen aus Hart-
holz, oder durch den Einbau von Stofsquerschwellen nicht zu
umgehen sein, Denn ruhige Lage und Lebensdauer eines ein-
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Abb. 3 und 4. Lastverteilung beim Briickenstof und bei
wagerechtAeibVerblattung.
. 3.
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gepflasterten, unzuginglichen Gleises aus Schwellenschienen, wie
die Rillenschienen, ist nur gewihrleistet, wenn es geniigende,
iberall gleiche Tragfihigkeit besitzt.



Der Briickenstols und die neuere wagerechte Verblattung
der Schienen sind aus dem Bestreben hervorgegangen, an der
Stolsstelle Bewegungen der Fahrschienen gegen einander durch
unmittelbare Unterstatzung dieser Stelle auszuschalten. (Textabb. 3
und 4). Diese Bewegungen unter der fortschreitenden Last
sind nun freilich die Hauptursachen des Lockerns und der
schnellen Zerstorung der Stofsverbindungen. Trotz ihrer Be-
seitigung bleiben aber die Forderungen ausreichender Trag-
fahigkeit und Verschraubung bestehen, denn deren Nicht-
erfillung hat Abknicken der Biegelinie des Stranges durch
die Last am Stofse (Textabb. 5 und 6) zur Folge, das ebenso

Abb. 5 und 6. Durchbiegen des Briickenstofies und der
wagerechten Verblattung -
A

»——
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schadlich far die Haltbarkeit der Stofsverbindung ist, wie:
die erwahnten Bewegungen, dessen Folgen nur langsamer und
zwar auch durch Lockerung auftreten. Textabb. 5 und 6 zeigen:
noch, dafs bei diésen Bauarten fir die Verbindung der Schienen
~und Laschen nur die Strecken a in Betracht kommen, die
Strecken b scheiden hierfir aus. Die Durchbiegung wird bei
der wagerechten Verblattung nicht so grofs, wie beim Briicken-
stolse, weil erstere Losung von vorn herein grofsern Widerstand
leistet, als letztere, beispielweise bei ¢ in Textabb. 6.

Die weitere Ausgestaltung des Briickenstolses gegeniiber
dem von Melaun liegt in- der Durchbildung und ist das
Verdienst von Ingwer Block und Co., Gesellschaft fir
Bahnoberbau m. b. H., Berlin. Auf dem Wege iiber den Stols
von Bleicher, der sich von dem nach Melaun durch Ver-
legung des die Stofsliicke wberbriickenden Fahrkopfes an die
-Innenlasche ‘unterscheidet, ist dieses ‘Werk dazu gekommen,
die ganze Stofsverbindung mit stel]enweispf Verschweiféung,aus
den vorhandenen Laschen und Schienen herzustellen Dadurch
wird eine allgemeinere Verwendung des Briickenstolses ermog-
‘licht, der frither nur bei den wenigen Schienenquerschnitten
" moglich “war, fir die man die besonders gestalteten Laschen

von den Hiittenwerken beziehen konnte. o

Die Textabb. 7 und 8 zeigen den 3Ibeco«-Briickenstols
unter Andeutung von Fufslaschen, deren Verwendung eine- er-
hebliche Verbesserung dieser Bauart bedeuten wiirde; zwischen

: Abb. 7 -und 8. -,lbeco“- BriickenstoB.
. Abb. 7. Seitenansicht. Mafistab 2:25.
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die eigenartig ausge-
klinkten Schienen ist
ein entsprechendes Pafs-
_stiick . gleichen . Quer-
schnittes eingesetzt und
mit. verlascht. Danach
erst werden. die beiden
Fugen zwischen diesem
Pafsstiicke und den La-
D schen verschweilst und
- 780 ol damit diese drei Teile
zu einem Ganzen vereinigt. Die Liangeninderungen aus Wirme
werden durch die Verschweilsung nicht behindert und die Stofs-
verbindung verspricht. die Erfallung aller Anforderungen bis auf
die Verschraubung mit den Schienen, die durch Verlingerung der
Laschen ‘mit der Tragfahigkeit der Schienen in Einklang ge-
bracht werden kann; sie eignet sich besonders.zur Wieder-
herstellung alter Gleise .mit niedergefahrenen - Schienenenden.

. Auch bei dem gleichfalls von der genannten Gesellschaft
hergestellten »Ibeco«-Blattstofse (Textabb. 9 und 10) werden

Abb. 9 und 10. ,TIbeco“-Blattstos.
Abb. 9. Seitenansicht. MafBistab 2:25.
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Abb. 10. -Querschnitt.
Mafstab 1:5.
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die der wagerechten Verblattung
— —- entsprechend. ausgeklinkten Schie-
nen zunichst nur. mit Schrauben-
bolzen verlascht, erst nach er-
folgter Hohen- und Seiten-Richt-
. ung des Gleises werden die La-
schen mit der einen Schiene ver-
| schweifst. Die Wiarmedehnung
-wird daher nicht beschrankt und
auch dieser Stofsverbindung kann

. vielleicht eine Zukunft beschieden
sein, wenn die hier ebenfalls nicht ausreichende Verschraubung
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‘vermehrt wird. *) :

Die eigenartige Erscheinung der Riffelbildung auf den Lauf-
flichen der Schienen #ufsert sich in schnellem, wellenformigen
Verschleifs der Schiemenkopfe; sie tritt besonders in schnell
befahrenen geraden Strecken und in Bogen mit grofsen Halb-
messern auf, die auf harter Unterbettung verlegt ‘sind. Uber
die Ursachen-der Riffelbildung, die unangenehmes Fahren, ver-
mehrtes Geriusch und sehr grofse Kosten fiir Erhaltung und

*) Alle StoBkonstruktionen, die eine weiter gehende Bearbeitung

“der Schienenenden erfordern, erschweren und vertéuern den Gleisbau
-erheblich. i ‘ : ’

13*
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Erneuerung zur Folge ~hat, sind die Memungen heute noch-
geteilt. Sie wird auf die unnachgleblge Unterbettung, auf
sﬁi“);;ellde Bewegungen der Fahrzeuge bei deren iiblicher Bauart,
auf die Kleinheit der Réder und auf Mingel des Stoffes der
Schienen zuriickgefithrt; wahrscheinlich wirken verschiedene
Ursachen zusammen und zweifellos spielen Schwingungen des
Oberbaues unter dem Betriebe dabei eine Rolle. Da die starre
'Betonbettung des Gleises in Grolsstadtstrafsen der dauernden Er-
haltung ebener und tunlich gerduschloser Pflasterung wegen
nicht aufgegeben werden kann, so ist bisher namentlich grofsere
Nachgiebigkeit der Schiene allein oder des. ganzen Oberbaues
aﬁgestrebt worden. Aufserdem wird aber auch eine Verbesserung:
des Stoffes im Schienenkopfe versucht und schliefslich bietet:
dié Untérbindung der Schwingungen des Gleises ein Mittel zur
Verhitung des Riffelverschleifses. ‘

Grolsere Nachgiebigkeit der Schiene durch ihre Bettung:

auf und in Asfalt oder Papxer 1st nicht restlos gelungen, daher -

ist versucht worden, die Stahlschiene selbst nachgleblger zu ge--
stalten. Das nichst hegende Mittel, Vermmderung der Schienen-
hohe, ist in Berlin in grofserm Malfsstabe verfolgt. Der dort-
'neuerdings in Asfaltstrafsen verlegte Oberbau (Textabb. 11) hat’

Abb 11. Rlllenschlenen Oberbau nach Reinhardt-Busse.
Ma&stab 2:15.

c'_aine nur 10 cm hohe Breitfulsschiene auf 1 m langen Schwellen
aus Eisenbeton ; die Stolsdeckunig kann nur durch Verschweilsen
‘g'escheh‘e_n, eine kriftige Verschraubung zwischen ihr und der
Schwelle mufs den fehlenden Querverband ersetzen. Die in
.Rede stehende Abnutzung scheint ‘durch diese Bauart zwar
‘verz(ige_rt und vermindert, aber nicht ausgeschaltet zu werden,

 Ein anderes eigenartiges. Mittel zur Erhohung der Nach-
giebigkeit des Gleises ist von dem Stralsenbahndirektor Zell
in Goteborg angegeben und versucht. _ﬁgch Textabb. 12 wird

Abb, 12, StraBenbahnschiene nach Zell. lMaﬁstab 2:15.,

.Q

der Steg der Schiene mit Schlitzen versehen, um dadurch dem
obern Teile grofsere Nachgiebigkeit zu geben. Solche Gleise:
haben freilich keine Riffelbildung gezeigt, aber die Schienen
sind wegen der Schwichung des Steges vorzeitig gebrochen.

“Schienén gibt zundchst Textabb. 13 ein Beispiel.

Fir die Ausbildung neuer 11achgiebiger Querschnitte fir
Die unmittel—

Abb, 13. Federnde Rillenschiene von Dr. Puppe Busse
Maﬁstab 1:5,

B

bare Unterstitzung der Fahrfliche fehit. Dieser'bish’er nicht
eingebaute Oberbau wiirde weiches Fahren ergeben, wegen der
grofsen, auch zum Ausgleich des geringen Tragvermogens notigen
Auflagerfliche erschwert er aber den Anschlufs des Pflasters
erheblich, auch ist fir diese Schiene kaum eine wirksame Stofs-
verbindung zu finden. Eine zweite Losung fir nachgiebige
Lagerung des Kopfes bringt der Georgs-Marien-Bergwerks- und
Hutten-Verein zu Osnabriick in der Federsteg-Rillen-
schiene. (Textabb. 14 und 15.) Gute, tragfihige von den
Abb. 14 und 15. Federsteg-Rillenschiene des U eorgs-Marien-

Bergwerks- und Hiitten-Vereines zu Osnabriick.
Abb. 14. Aufsicht. MaBstab 2:25.
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Abb. 15. Querschnitt.
Mafistab 1:5.

iiblichen nicht abweichende Stols-
verbindung ist dabei moglich.

Elastische Bettung der Schiene
ist mehrfach versucht worden, so
" die Lagerung auf holzernen Lang-
schwellen,  wobei neuerdings
Schiene und Schwelle "in einem
eisernen U-Trog eingeschlossen
werden sollen. Die hohen Kosten
dieser Bauart und die mangelhafte
Seitenstiitzung der Schiene er-
mutigen nicht zur Anwendung.

In neuester Zeit wird die Verwendung kurzer holzerner.
Querschwellen als Schienenunterstiitzung empfohlen und . in
Berlin erprobt. Nach Textabb. 16 und 17 liegen die Quer-

. Abb. 16 und 17. Strafienbahn-Oberbau der Bauart Meyer. -
. Abb. 16. Lingsschnitt. MaBstab 1:25.
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schwellen zu je zweien auf Werkstiicken aus Beton; die durch
seitliche Langschwellen abgeschlossenen Schienen stehen eben-
falls in keiner Verbindung mit dem Pflaster, mit Ausnahme
der oberen Anschlisse, die hiufiger erneuert werden .miissen
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und vielleicht w;orteilhaft aus Teerstrick hergestellt werden
konnten. Als Nachteile dieses von der Grofsen Berliner Stralsen-
bahn selbst eingefiihrten Oberbaues sind die erhebliche Be-

Abb, 17. Querschnitt. Maﬁstab 2:25.
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lastung des Untergrundes, die grofser ist als bei jeder andern
Bauweise, und das Fehlen unmittelbarer Querverbindungen zu
nennen. :

In Nordamerika ist zur Verhiutung der Riffelbilduiig eine
Verbundschiene verwendet, deren Kopf aus hartem Stahle auf
der T formigen Unterschiene durch Umpressen der Flanschen
des Oberteiles befestigt wird. Diesen Gedanken verfolgt bei
uns die Maschinenbauanstalt Franz Melaun in Berlin,

jedoch mit dem Unterschiede, dafs die Schiene aus einem -

Sticke besteht, indem die Vereinigung des harten Kopfes mit
dem weichen Unterteile beim Giefsen des Blockes durch Ver-
schmelzen der beiden Stoffe in Giefshitze und in der Guflsform
stattfindet. Wihrend man zu Strafsenbahnschienen bisher wegen
der Gefahr des Brechens Stahl von hochstens 80 kg/qmm Festig-
keit verwendet, will Melaun den Schienenkopf aus Stahl von
100 kg/qmm, den Unterteil aus Flufseisen von 40 kg/qmm Festig-
keit herstellen. Dieses Verfahren ist iber Versuche noch nicht
hinaus gelangt; Harte des Schienenkopfes allein kann iibrigens
die Riffelbildung nicht verhindern, nur verzogern, wenn die
sonstigen Ursachen nicht beseitigt sind. Die in den Vereinigten
Staaten gemachten Erfahrungen bestitigen diese Anschauung.

Bei harter Unterbettung befindet sich die Schiene in der
Lage eines Werkstiickes zwischen Hammer und Ambos. Neben
den Mitteln, die Stitzung nachgiebig zu machen und dadurch
die Schlige der Lasten zu mildern, besteht nun noch der andere
Weg, die Schiene mit der Bettung zu einem untrennbaren Stiicke
zu vereinigen und die Schlige durch- dessen, wenn auch ge-

ringere Nachgiebigkeit auszugleichen und auf den Untergrund
zu tibertragen, Auch dadurch wird man die Riffelbildung ver-
hiten konnen, ferner wird diese Bauart den dauerhaften An-
schlufs der Schienen-an das Pflaster gewahrleisten, der bei nach-
giebigem Gleise nicht zu erreichen ist, sondern durch ebenfalls
nachgiebige oder auswechselbare Lingsstreifen neben den
Schienenn ams Asfaltplatten, Holz, Teerstrick und "dergleichen
gebildet werden mufs, Zur Losung dieser Aufgabe erscheint der

| Eisenbeton berufen; wenn auch die bisherigen Versuche, die

Stralsenbahnschiene gewohnlicher Art durch Verankerungen mit
dem umgebenden Mortelbette zu verbinden, nicht zum Ziele
gefiihrt haben, da der Mortel allein keine Biegung vertrigt, die
Schiene daher nicht entlasten und sich gemeinsam mit ihr durch-
biegen kann, so dirfte zweckmilfsigeren Anordnungen doch Er-

| folg beschieden sein. Die in Textabb. 18 dargestellte Bildung

Abb. 18. Als Eisenbetonbalken ausgebildéte StraBienbahnschiene.
MafRstab 1:12, '

|

)" |

eines bewehrten Balkens aus Schiene und Bettung nach Vor-
schlag des Verfaséers, dessen Ausfihrung bisher der Krieg ver-
hinderte, beschrinkt die Beanspruchung der Schiene der Haupt-
sache nach auf Langskraft einer Gurtung ; die zweite bilden die
unteren Einlagen. Die Fahrschiene, deren Stofsschweifsung
keine Nachteile mehr hat, kann dabei leicht sein und aus dem
hartesten Stahle bestehen, Biigel und Zugstibe dagegen aus
weichem Eisen. Die Gestaltunig der Schiene kann'.zweckmal's'igér
gewahlt werden, wenn das Walzen “besonderer Querschnitte
wieder moglich ist.

|

i

Nachruf

Hermann Taeger 1.°)

Am 31. Januar 1918 entschlief in Magdeburg nach kurzer
‘Krankheit der Wirkliche Geheime Oberbaurat Taeger, frither

Prisident der Eisenbahn-Direktion zu Magdeburg. Am 11. April |

1837 in Bottmersdorf, Kreis Wanzleben, geboren, erhielt Taeger
seine Schulbildung auf dem Domgymnasium in Magdeburg, er-
ledigte in dieser Stadt auch seine Elevenzeit. Nach dem Be-
suche der Bauakademie in Berlin legte er Anfang 1862 die
Prifung zum Baufthrer ab, und war als solcher zunichst im
-~Regierungsbezirke Magdeburg bei verschiedenen Hoch-, Strafsen-

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1918, Februar, Nr 13, S. 63.
Mit Bildnis. . . : .

und Briicken-Bauten und dann bei den Bauten der Magdeburg-
Halberstadter Eisenbahngesellschaft beschiftigt. Nach dem
damals vorgeschriebenen weitern Besuche der Bauakademie in.
Berlin bestand er Anfang 1867 die Prafung zum Baumeister,
und trat dann wieder in den Dienst der Gesellschaft, die ihn
mit staatlicher Genehmigung Mitte 1871 zum standigen - stell-
vertretenden verantwortlichen Betriebsdirektor fiir ihre sidlichen
Strecken bestellte. Ende 1872 trat Taeger in den Dienst
der preufsischen Staatsbahnen itber. Im Marz 1873 erfolgte
| seine Ernennung zum Eisenbahnbaumeister bei der Oberbetriebs-
inspektion der Main-Weser-Bahn, zwei Jahre spiter wurde er
-als Vorsteher des bau- und betriebstechnischen Biiro der Direktion




-dieser Bahn zum Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor érnannt.

1876 bis 1880 war Taeger als Hilfsarbeiter in den Eisen-
bahnabteilungen des Ministerium der offentlichen Arbeiten be-
schaftigt. Nach einer kurzen Tatigkeit im Eisenbahnbetriebs-
amte Berlin-Sommerfeld wurde er im Oktober 1881 mit der
Wahrnehmung der Geschifte eines Direktors im Betriebsamte
fir die Stadt- und Ring-Bahn in Berlin betraut und bald darauf
unter Ernennung zum Regierungs- und Baurate zu dessen
Direktor bestellt.

Taegers umswhtlger Leitung und Tatkraft ist es zuzu-
schreiben, -dals diese wichtige Bahn trotz der neuartigen und
darum- schwierigen Verhiltnisse bereits im Februar 1882 piinkt-
lich-und ohne Stéorungen in Betrieb gesetzt werden konnte;
dies wurde auch durch Verleihung des Roten Adler-Ordens
IV. Klasse besonders anerkannt. Nach erfolgreicher Tatigkeit
im Betriebsamte fur die Stadt- und Ring-Bahn dbernahm
Taeger 1888 bei der Eisénbahndirektion Berlin ein betriebs-

technisches Dezernat; folgte aber schon im Januar 1890 einem
Rufe in das Ministerium' der offentlichen Arbeiten, um -als
Vortragender Rat das Amt des verstorbenen Geheimen Ober-
baurates Grittefien zu tbernghmen. Hier nahm er Teil an
den Vorbereitungen fir die am 1. April 1895 eingefithrte neue
VérWalfiingsordnung fir die preufsischen Staatsbahnen, Bei
der Einfihrung dieser zum Priisidenten der Direktion Magde-
burg ernannt, hatte Taeger Gelegenheit, sie an leitender
Stelle durchzufiihren. “Als er zum Oktober 1902  in den Ruhe-
stand trat, blieb er in Magdeburg, wo er sich weiter besonders
an gemeihniitz_i_gen Vemnstaltungen betatigte. Sein-allgemeines
Wirken wurde 1910 dureh Ernennung zum Wirklichen Ge- -
heimen Oberbaurate mit dem Range der Rite I. Klasse an-
erkannt.

Mit Taeger ist ein Mann dahmgesclueden der sich im
Eisenbahnwesen hervorragend betiitigt und darm hohe Ver-
dienste erworben hat. - —k.

N achrichten' aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Die preufsisch-hessischen Staﬁseisenbahnen im Rechnungsjahre 1916

Dem »Bericht iiber. die Ergebnisse des Betriebes der ver-
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rech-
nungsjahre 1916« ist folgendes zu entnehmen, _

Am 31. Marz 1917, dem Ende des Berichtsjahres, betrug
die Eigentumslange der dem offentlichen Verkehre diencn-
den Bahnstrecken 89943,03 km, und zwar:

Elgentumer Hauptbahnen Nebenbahnen. Zusammen v
SRR , km km - km
Preufien = . 21 832,42 16 762,15 38 594,57
" Hessen 811,58 495,76 130734
Baden 41,12 — 41,12
 Zusammen . 22685,12 17257,91 39 943,03
- Davon waren: . : :
eingleisig 5 398,57 16 642,33 22 040,90
‘zweigleisig . 16 830,97 615,58 17 446,55 -
dreigleisig . 84,74 — 84,74
viergleisig . 365,49 - 365,49
fiinfgleisig . 5,35 - — 5,35

Hierzu kommen noch 239,10 km schmalspurige, dem offent-
lichen Verkehre dienende Bahnen, die preulsisches Eigentum
.sind, sowie 202,48 km Bahnstrecken oline offentlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebslange der dem &ffentlichen Verkehre

dienenden Bahnen betrug:

Ende Mirz 1917 Ende Mirz 1916

1. Regelspurbahnen: km km
a) im Ganzen 40 041,40 39 905,51
b) Hauptbahnen 22 756,74 22 695,97
. ¢) Nebenbahnen 17 284,66 17 209,54
d) fiir .Personenverkehr . 88 695,69 38 608,66
¢) , Giiterverkehr . . 89689,10 39 554,90
2.'Schmalspurbahnen: ’ B ‘ '
a) im Ganzen sowie fir Giiter-
verkehr . - - 239,10 238,74
b) fiir Pexsoneuverkehr . 80,83 80,83
- 8. Zusammen . :
a) im Ganzen . 40 280,50 40 144,25
b) fiir Personenverkehr . 38 776,52 38 689,49
¢) , Giterverkehr . 89 928,20 89798,64

Die aufvewendetcn Anlagekosten betrugen

| bis Ende Mirz 1917 _bis Ende Marz 1916
. . .auf - auf
! } 1km || | 1km
“im Ganzen | Bahp- | im Ganzen | Bahn-
» - | linge | - - | linge
. M M . M | M
1 Vollspurbahnen 13 867 653 954/ 847 186: 13 489 107 928/ 338 862
2. Schmalspurbahnen. 20390 775/ 85281 19937 091| 83510
3. Anschlufibahnen ) N
ohne offentlichen :
Verkehr . . . .|-' 12342368 60956/ 12331771 60646
Zusammen . . |13 900 387097] 344 200] 13 521 376 790 385 941

Die eigenen Lolkomotiven und Tricbwagen: haben auf
eigenen und fremden Betriebstrecken, sowic auf eigenen Neu-
baustrecken geleistet: '

. . 1916 1915
1. Nutzkilometer . 487748852 498521925
durcllsPllnittlicll auf eine Lukomotive
oder einen Triebwagen 23076 23 232
2. Leerfahrtkilometer . e 57937 189 60417974
8. Verschiebedienst . Stunden 27476 247 27198189
4, Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige,. beim Reinigen der Viehwagen
und heim Wasserpumpen . Stunden 2220319 2399 039
5. Bereitschaftdienst und Ruhe bei o
unterhaltenem Feuer Stunden 26 238 425 25032 151
6. Lokomotivkilometer: ' :
. a) zur Berechnung der Unterhaltungs-
kosten der Lokomotiven und Trieb-
_ wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations- Dienst = :
10 km gerechnet ist. . 842 651 201 854 912 179
b) zurBerechnung der Kosten der Ziige,
wobei eine Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km
_ gerechnet wurde . 746 645 221 756 990 341
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Auf eigenen Betrlebstrecken leisteten eigene und fremde Lokomotlven und Trlebwagen fol_gendes‘

-~

1916 19157 T T 1918 1915
1. Nutzkilometer . N 486640875 497479893 | 6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer Stunden 20 840 837 18820 977
davon. im Vorspann- und Verschiebe- . : 7. Lokomotivkilometer zur Berechnung
Dienste . 16 088 540 15331644 der Kosten fiir die Unterhaltung und
2. Leerfahrtkilometer e 57 820 406 60 134 970 Erneuerung des Oberbaues, wobei
3. Verschiebedienst . Stunden 27282868 26995 041 1'Stunde Verschiebedienst mit 10 km
Dicnst beim Vorheizen der Personen- o in Ansatz gebracht. 1st
ziige, beim Reinigen der Viehwagen . e a) im Ganzen . . 817 284 911 827564 773
und beim Wasserpumpen . Stunden 2213898 2393022 b) auf 1 km durchsclmittlicher Be-
5 Bereitschaftdienst. . . .° » 5315512 6614202 - -triebslinge 20 306 20672
Die Leistungen der Wagen crgibt nachstehende Zusammenstellung:
|| Personenwagen | Gepickwagen Giiterwagen Postwagen Alle Wagen"
Es wurden geleistet Tahr : N
' o o Achskilometer e
a) Auf den clfrencn Bahnstrecken i ‘ ' v
. Waeen [ 1916 | 6083959 028 1248061151 | 16 867 502 850 — 24 194 522 529
von cigenen Wagen * +l1915.| 5996576507 | 19281506516 | 17378 346130 — 24 651 429 153
e Waeern 1916 192 992 383 26 762 478 298 511 210 871 827 965 885 094 036
von fremden, anch Post-Wagen . | 1915 || . 155340455 23185937 | 401949905 | - 383907816 | 964384113
Zusammen (1916 || 6276 951 411 1269823 629 | 17161 013 560 371827965 | 25079 616 565
) “M1915 || 6151916962 | 1304692453 | 17775296 035 383907 816 | 25615818 266
“ darunter Leerfahrteri der” Giiter- und Post- || 1916 = — 4612934471 " 967902 —
Wagen . : | 1915 — — 5241 061 799 910 542 -
“auf 1 km durchschnittlicher Betrieb'sl&inge Hg}g }gg 22: ?3,3 gi ﬁ,? ;gg gggg ggg égz "
b) Auf fremden Betriebstrecken und ' ‘
auf Neubaustrecken: ; : )
von cigenen Wagen 1916 264 376 487 . 82223 510 1196 760*) — 297 892946
= 1915 211109 672 38 438 066 1298 814%) — c | 245846 852
Leistune dor cie W o 1916 || -6848858750 | 1275357515 | 18556 728253 | = |26 180 444 518
ganze Leistung der cigenen Wagen™). 1945 || 8207686179 |. 1314944582 | 19221 204 8891) - 26 743 835 650

*) Nur auf Neubaustrecken.

**) Als eigene Giiterwagen gelten die Gﬁtelwagen aller dem deutschen Staatshahn-Wagenverbande angehtirenden Verwaltungen

als fremde die iibrigen.

1) Nach dem Verhiltnisse errechnet, in dem im vorhergehenden Jahre die Leistungen aller Giiterwagen auf den eigenen Betrieb-
strecken zu den Leistungen der eigenen ‘Giiterwagen auf eigenen und fremden Betriebstrecken und. auf Neubaustrecken standen.

Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge auf eigenen Betriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen:

LR

| Sehmell. 1 Personenziige | . : Wgrkstﬁttenpwbe o ’
chnell- un o e . Uberwachungs- Arbeits- und
Jahr “ dmltTE.l I}; chlufs Truppenziige | Eilgiiterziige Giiterztige -~ - Hiilfs- und sonstige : ! Zusammen
. Eil-Zige er lricbwagen- dienstliche Baustoff-Ziige |
i 1 fahrten Sonderziige |
| B -  Zugkilometer L
1916 54907361 | 179374964 22 521 971 16 909 095 191 890 110 1212306 ‘ 3736 528 470 552 335
1915 51 260 577 185 811 891 32845 646 17936 530 188 609 866 1150 430 i 4532809 482147749
Wagenachskilometer ‘
1916 2203 711 401 4749460904 | 1547974567 664 032212 | 15 741 104 236 21 017 084 1523816171 |25079 616 565
1915 19033867857 | 4769798647 | 2274729 042 707 289594 | 15 745863 396 20176 738 194 588492 | 25 615 813 266
» o ~Durchschnittliche Stirke der Ziige an Wagenachsen .
- 1916 40,14 ] 26,48 68,73 . 39,27 82,03 17,34 | 40,76 53,30
1915 37,18 25,67 69,26 39,43 83,48 17,54 . ‘ 42,93 53,18
Die Einnahmen betrugen : ' " Die Ausgaben betrugen: .
aus dem | gus dom as . | auf 1km ! an Lohnen an . ~auf 1 km
_ im ‘ s b im j i
ot Gter: | omstgen | dwetshni " ™ oliten dnrchsohet
Verkehre | verkehre Quellen Ganzen ! triebslinge | Gehiltern ‘ Kosten Ganzen triebslinge
2 D A N Y Ay A B M M '
i — ! : ) —_—
1916' 797 534 850| 1925 546 941| 296 473 687|3 019 555 428‘ 75 021 1916 || 967989833 1196405 784 | 2164 395 617 53 775
1915570 289 821| 1 754 755 320 243 283 826/2 568 828 967] 64154 - | 1915 || 911637470 915233595 | 1826871 065 45 633
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Der Uberschuls ergibt sich aus der nachstehenden Zusammenstellung.

Einnahme Ausgabe _ . Uberschuf
Jahr im Ganzen im Ganzen im Ganzen m}ifellxel;ni;gtgirgll)l;%l:‘gi:t- der Anlﬂagoékosten
y Y y oo A
1916 . 3019 555 428 2164 395617 855 159 811 21 246 “ 6,24
1915 . 2 568 328 967 1.826 871 065 741 457 902 18 521 ‘ 5,58 —k.>

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. '

. Yerbundbremse.

~ Direktor Hildebrand der Knorr-Bremse Aktiengesell-
schaft erorterte in cinem Vortrage die Abstufung des Brems-
druckes bei der selbsttatigen Einkammer-Luftdruckbremse *).
Die selbsttatlge Einkammer-Luftdruckbremse hat zwar die
wichtige Eigenschaft, den Bremsdruck sehr schnell zur Wirkung
zu bringen, so dals sie die friher bei den preulsisch-hessischen
Staatsbahnen eifxgefiihrte, langsam . anziehende Zweikammer-
bremse verdringt hat, ihr fehlt aber die dieser eigentimliche
vollstaindige Abstufbarkeit auch nach unten. Der Oppermaﬁn
geschiltzte nicht weiter verfolgte Gedanke**), béide Bremsen
zusammen zu verwenden, ist, wie Uberlegung und Versuche
zeigen, verfehlt, da die Zweikammerbremse -erst nach_ der Ein-

kammerbremse wirkt,. so dals die geringen Bremskrifte, die -
grade beim Befahren von Gefillen die wichtigsten sind, doch

*) Ausfiihrliche Mitteilung ﬁber die Verbundbremse beﬁndet
su,ll unter der Presse. . . ‘ '
**) Orvan 1917, S. 402, )

nicht stufenweise abgeschwacht werden konnen. Die Versuche,
die Abstufbarkeit der Einkammerbremse ohne Mitwirken der
Zweikammerbremse zu erreichen, werden angefithrt, soweit sie
tatsiichliche Bedeutung haben. Bei der ersten Grﬁppe dieser
Versuche wird die Abstufbarkeit durch Hinzufigung einer
zweiten nicht selbsttitigen Einkammerlrerase erreicht, die zweite
versucht sie durch cine besondere ‘Uberwachung des Auslasses
am Steuerventile zu erzielen, die dritte befalst sich mit einer
Beeinflussung des Steuerkolbens selbst, um dic Loésung der
Bremse zu unterbrechen. In die letzte Gruppe fillt die Kunze-
Knorr-Bremse, bei der das Steuerventil fir die Abstufung
der Bremskraft von einem eine Ubersetzung der Prelsluft be-
wirkenden Hulfsbelmlter mit zwei Kammern beeinflufst wird.
-Nur- diese Losung hat sich als brauclrbar erw1esen Die Ver-
suchfahrten auf der Arlbergbalm habén gezeigt, dafs sie auch
den hochsten Ansprilchen de1 Fachleute der . osterrelchlschen
Kisenbahnen geniigt. : :

i __:f L Gesellschaft zur Errlchtung eines Dentschen Erfindungsinstituts.

Unter der Leitung der Herren Professoren Dr. Sommer,
Giefsen, Dr. Bechhold, Frankfurt a. M., Dr. von Kapff,
Berlin,, und Zivilingeniér Jacobi-Siesmeyer-Frankfurt a. M.
ist. eine Gesellschaft gebildet, die sich die Vorprifung und

Forderung der Verwendung von Erfindungen; Sammelung und
Veroffentlichung von Aufgaben, Foérderung begabter Erfinder,
Mitarbeit am gewerblichen Rechtschutze und Herausgabe von
Veroffentlichungen des Institutes als Ziele gesetzt hat, um so
die Wirtschaft Deutschlands zu stirken.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Amerikanische Eisenbahnbauten in China.
(Der neue Orient 1918, Bd. 2, Heft 4, S. 192.)

Der amerikanischen »Siens Carey and Railway and Canal
Company« ist von der chinesischen Regierung der Bau einer
1770 km langen Eisenbahn genehmigt, fir die die Vorarbeiten
im,_Gange sind. Etwa 1010 km kommen auf drei Strecken in
der Provinz Humau und auf eine in Kwantung zum Golfe von
Tonking. Fir die Provinz Honan sind 40 km geplant.

Das russische Eisenbahnnetz im Kaukasus.
(Der neue Orient 1917, Bd 2, Heft 3, S. 134.)

Die Bahn Tabris —Dschulfa mit der Zweigbahn von Sofian
sum Urmiasee ist seit Juli 1917 dem Betriebe ibergeben,
im Baue befinden sich im Kaukasusgebiete die Strecken nach
‘AlaschRert, die bis Bajasit vollendet ist und in der 1?;1chtung
zum Wansee weiter gebaut wird, Batum—Trapezunt die
Araxeitalbahn Batum —Dschulfa, ferner eine Linie an der
russischen Kiiste des Schwarzen Meeres. Nach dem Kriege
soll eine elektrische Bahn iiber den Kaukasus von Wladikawkas
nach Tiflis und eine zweite von Batum nach Kars und weiter
nach Dschulfa gebaut werden. Durch die Vollendung dieser neuen

Linien wird der Schwarzmeer-Hafen Batum erhohte Bedeutung
gewinnen und die Ausbeutung der durchquerten erzreichen
Gebiete erleichtert werden.

Betriebserdffnung ciner neuen Balm in Russisch-Asien.
(Der neue Orient 1918, Bd. 2, Heft 4, S. 187.)

-‘Auf der neuen Eisenbahnlinie Atschinsk— Mennussinsk ist
der Betrieb auf folgenden Strecken aufgenommen worden :
Atschinsk — Adadym, Adadym -— Gljaden, Gljaden — Usbur,
Usbur - Son und Son— Jenissei.

Der Betrieb auf der l\lnrqianl')‘ahn.
(Zeitschrift des Vereines dentssfhelé Ingeniore 1917, Bd. 61, Nr. 49,
. 982)

Die Arbeiten an der Murmanbahn von Petersburg nach dem
Weilsen Meere zur Beforderung von Kriegsmitteln von der Eis-
meerkiiste nach Siiden konnten schon Anfang 1917 als vollendet
gemeldet werden, Als Folgen des iiberstiirzten Baues treten aber
schon jetzt Unfille und Storungen ein. Der Bahnkérper sank an
mehreren Stellen ein und Briicken wurden zerstért. Die russische
Regierung berief darauf Ingeniore der amerikanischen Eisen-
bahngesellschaft, die die Ausbesserungen begonnen haben,
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Bahnhiofe und deren Ausstattung.

~ Prefsluftstellwerke des Bahnhofes Spiez.

Auf Wunsch des Verfassers des Aufsatzes aber die Prels-
luftstellwerke des Bahnhofes Spiez*), aber den wir frither**)
berichteten, des Herrn Dipl.-Ing. Schaffer, heben wir bezig-
lich dieses Gegenstandes die fo]genden Umstande erganzend
hel VOr.

*) Schwelzeusche Bauzeitung 1916, 1I,

‘Band 68, 8. 276, 288.
*¥) Organ 1917, S. 314. :

!
|
| der Schweiz und ist als erstes Kraftstellwerk  der Schweiz

Die Anlage betrifft den Bahnhotf Spiez am Thunersee in

seitens der Verwaltung der Lotschbergbahn in Auftrag gegeben.

Der Aufsatz ist mit einer Reihe von Lichtbildern ausgestattet,

die einen guten Einblick in die Einzelheiten der Durchbildung
! geben. ' .

Maschinen
1D.1F.T.T. 6-Lokomotive.

(Engineer 1917, November, Seite 458; Génie civil 1917,
Seite 381. Beide Quellen mit Lichthild.)

. 680 Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) sollen in

Dezember,

und Wagen.
in diesem Lande auf von den Vereinigten Staaten zu er- .
" bauenden Eisenbahnen Ti‘uppen, Ausriistung, Geschosse und
Lebensmittel zu befordern. Die erstc wurde in 20 Tagen
hergestellt, weiter sollen monatlich 30 gebaut werden.

Dic Lokomotive zeigt im Wesentlichen amerikanische,

Amerika gebaut und nach Frankreich .geschafft werden, umﬁ'_

Abb 1. 1D ILT. [ G - Lokomotive.

1422 mm

in einzelnen europdische Bauart. Der in

Teilen Amerika ‘ Durchmesser der Triebrader I .
ibliche Kuhfinger ist durch die europaische Bauart mit zwei » » 'I:aufrﬁ,dfar S 838
Puffern ersetzt. Die Zilinder liegen aufsen, die Zufihrung y > Tenderrader . . . . ,838 2
des Dampfes zu d ¢ den Zilindern li Triebachslast G, 76,20 t
oo vampies zu den aut den Zilindern liegenden Kolben- - potjopoeyicht der Lokomotive (i . . . . 8433>»
schiebern erfolgt durch aulsen liegende Rohre, die Steuerung | » des Tenders .. . . .. 54,86 >
ist die von Walschaert. Die dritte Triebachse wird un- | Wasservorrat 20,44 cbm -
mittelbar angetrieben. Die Feuerkiste ist in ihrem untern | Kohlenvorrat 9,14 ¢ ‘
Teile eingezogen und findet zwischen den Rahmen Platz. Fester Achsstand 4724 mm
Kessel. F bitchi d h . Ganzer » e 7214 »
‘ e.sse, euer uc‘ se und Rauchrohre bestehen aus Stahl, N 5 mit Tender . . 17526 »
die Helzl'ohl'e aus Kisen. Verfeuert wird amerikanische lang- Zugkraft 4 = 0,75p. (d°m)2 h:D = .. 14276 kg
flammige Kohle. ‘ Verhiltnis H: R = e 64
Der Tender hat zwei zweiachsige I)rehgestelle » H:G = <. . . 2,55qmft
Die Hauptverhaltnisse sind : > H:6= Lo 281 y
_ . i » 7Z:H = 73,3 kg,qm
Durchmesser der Zilinder d . . . . 533mm o ; '
» Z:G, = 187,3 kgt
Kolbenhub h e ce e 711 » N 7 Gl___ 169.3 » ’
Durchmesser der I\olbenschlebel o 254 » U ’ _k
Kesseluberdruck p : 13,4 at )
Durchmesser des Kessels 1778 mm Der Gegendampf bei Lokomotiven.
Feuerbiichse, Lange innen ... .. 3124 -
N ’ Welfe L T z (Génie civil, August 1917, Nr. 6, S. 88)
He]zro]u‘e’ Anzahl .. . . 165 und 26 Die franzosische Sidbahn hat unter ihrem maschinen-
» , Durchmesser . . . . . . 51 » 187 mm technischen Leiter Herdner der Anwendnng dés Gegendampfes
i f>l) | (Ii-'*m%f SR 4191 » der Lokomotiven zum Bremsen dér Zige auf langen Gefall-
eiz »a"“ 16 il Hz:l:;(})hur(glse ’ lig’éi q:n strecken besondere Aufmerksamkeit gewidmet und nach langen
»  des Uberhitzers 39’,01 N Versuchen damit giinstige Ergebnisse erzielt. Mit Ausnahme
» im Ganzen H 194,68 » weniger Gebirgstrecken, besonders in Spanien, sind die Bahnen
Rostflache R . . . . 3,04 » mit Emfﬁhrung der durchgehenden Luftbremse von der frither
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100

beliebten Anwendung des Gegendampfes abgewichen. Die -
Griinde hierfir werden in der Quelle ausfithrlich besprochen
und “widerlegt. Weitere Untersuchungen erstrecken sich auf
die Abhangigkeit der Umfangkrifte am Triebrade von der
Fillung des Zilinders bei Dampf- oder Gegen-Druck zum Be-
weise fir die Unhaltbarkeit einzelner dieser Gegengriinde.
Die Nachteile bei Anwendung: des Gegenda,mlifes, -Einsaugen

von Luft- und Heiz-Gasen in die Zilinder, unzulissige Steigerung

|
|
|
|
|

* der Warme wihrend’ der Pressung, werden durch Kinspritzen
von Wasser und- Dampf in Schieberkasten und Blasrohr ge-

mindert. :
Seit 1909 ist bei der franzosischen Sadbahn, spiter auch
auf einzelnen Strecken der West- und Orléans-Bahn getrennte
Einspritzung von Wasser in den Schieberkasten und von Dampf
in das Ausstromrohr erfolgreich verwendet, wobei Wasser
und Heizstoff gespart. wird. ' A, Z.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Préulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Der Regierungs- und-Baurat Anger, Mitglied des
Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin, zum Geheimen Baurat und -
Vortragenden Rat im preulsischen Ministerium der offent-
lichen Arbeiten.

Dem Vortragenden Rat im pxeulsmuhen Ministerium der offent-
lichen Arbelten, Geheimen Oberbaurat Wittfeld, wurde in
Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent--
wickelung des elektrischen Betriebes fir Voll- und Neben-
Bahnen und um dle wirtschaftliche Ausnutzung der Brenn-

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen,

stoffe von der Technischen Hochschule in Berlin die Wirde
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber - verliehen.

Badische Staatseisenbahnen,

In den Ruhestand versetzt: Der Generaldirektor Staatsrat
A. Roth, unter Ernennung zum Wirklichen Geheimen Rat.
Llnan nt: Der Ministerialdirektor Staatsrat J. Schulz zum
yeneraldirektor, die-Oberbaurite Courtin uid Tegeler,
Abteﬂun%vmstﬁnde bei der Generaldirektion, zu Geheimen
Oberbauraten und der Oberbaurat Christoph, Vorstand
des Briicken- und Oberbaubureaus, zum planméilsigen tech-

mschen Oberrat bei der Generaldirektion. —k.

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

Blasrohr fiir Lokomotiven.

Abb. 1 bis 4. Blasrohre fiir Lokomotnen

~D.R-P.2934i2. A. Friedmann in Wien. Abb 1. Abb. 2. Abb. 3. Lingsschnitt.
Durcly die. Einrichtung soll dér austretende Dampf nicht .
nur in der Mitte der Rauchkammer, sondern in ihrer ganzen - _ 2
Breite gleichmilsiges Saugen bewirken, auch soll damit die f
Geschwindigkeit des Dampfes am Austritte, also der Gegen- ' _
druck verringert, die Leistung erhtht werden. Textabb. 1 6
zeigt die Einrichtung des: Blasrohres an alteren Lokomotiven, c
bei der Rauchfang und Blasrohr die Abmessungen eines Strahl- Ll |
saugers haben, der einwandfreies Saugen erzielt. Textabb. 2
zeigt das Blasrohr an einer neuen Lokomotive, bei der der R .
austretende Dampf durch Mitreifsen der Gase wirkt. In Text-
abb. 8 und 4 ist die geschitate Anordnung in Schnitt und | gleichmilsiges Saugen erzeugt. Die - © Abb. 4
Aufsicht dargestellt. Die Austrittoffnung des Blasrohres ¢ in ' Heizrohre stehen daher unter gleich- ‘ .
der Rauchkammer b ist spaltformig, die Linge des Spaltes malsigerer Wirkung des Zuges, als % . Ansicht
steht rechtwinkelig zur Achse des Kessels. Der Rauchfang d  bei den bisherigen Blasrohren. Das : von
ist elliptisch, kann aber auch rechteckig sein. Dadurch, dafs -Blasrohr sitzt wie bei den alteren — | ’
der aus dem Blasrohre tretende Dampf als breiter Schirm in  Ausfihrungen unmittelbar auf dem \ oben,
der Raumkammer aufsteigt, wird nahezu in der ganzen Breite = Abdampfrohre e. A Z. L°
Biicherbesprechungen.

Elastizitit und Festigkeit, Die fir die Technik wichtigsten Satze |
und deren erfahrungsmaflsige Grundlage. Von 9Dr.-Jug.
C. Bach, K. Wirtt. Staatsrat, Professor des  Maschinen- |
Ingenidrwesens, Vorstand des Ingeniorlaboratoriums und der
Materialprifungsanstalt an der K. Technischen Hochschule
Stuttgart. Siebente, vermehrte Auflage. TUnter

. Mitwirkung von Professor R. Baumann, Stellvertreter des
Vorstandes der Materialpriifungsanstalt an der K. Technischen
Hochschule Stuttgart. Berlin, J. Springer, 1917. Preis
gebunden 28 ./

Das von Neuem vorliegende Werk ist in den weitesten
Kreisen der Technik zu gut durch langjahrige Bewahrung |
bekannt, als dals es notig erschiene, seine Art und Verdienste
hier eingehend nochmals zu erortern. Der Umstand muls
aber als dem Werke besonders eigentimlich auch jetzt wieder -
betont werden, dals alle Ableitungen von der durch Versuch
gewonnenen Erkenntnis der Vorginge und Gesetze ausgehen,
dals diese wertvollen und tatsiichlich allein sicheren Grund-
lagen in Wort und Bild iberall. einleitend vorgefiihrt und ziel-
hewulst verarbeitet werden, und dals so die reine Uberlegung
in tiberaus fruchtbarer Weise mit der Erkenntnis in beweisende
Verbindung gebracht wird. Das Werk leitet so seinen hohen
Wert ebenso sehr aus der Beherrschung der Kunde der Bau-
stoffe wie aus der mathematischen Behandelung der Aufgaben |

der Lehren vom Gleichgewichte, der Bewegung, der Krafte
und der Arbeit ab. Mit der Herstellung dieser Beziehung
diirfte das berithmte Werk im deutschen Biicherschatze wohl
einzig dastehen, es ist gleich wertvoll fiar den in der Aus-
bildung und den im Betriebe stehenden Ingenior. Wir sind
den Verfassern fur ihre unermidliche, immer von_Neuem
fruchtbare Arbeit zu Danke verpflichtet, wie auch dem Verl'tge
fiir die treffliche Ausstattung.

Der Bau massiver Briickenpfeiler mit Prel’sluftgrundung Von Dipl.-
Ing. J. H. Flach, Oberingeniér. Berlin 1917, W. Ernst
und Sohn, Preis 4,5 . :

Von den Voruntersuchungen bis zum Aufbaue des fertigen
Pfeilers behandelt das 79 Seiten starke, aus reicher eigener
Erfahrung schopfende Buch alle Vorgange, Mafsnahmen, wirt-
schaftliche, statische und gesundheitliche Verhiltnisse der Prefs-
luftgrindungen in Wort und Zeichnung unter Vorfithrung von
Beispielen in klarer Darstellung. Das Werk ist geeignet dem
entwerfenden, veranschlagenden und ausfithrenden Ingenior alle
erwinschte Auskunft zu erteilen, bildet daher ein wertvolles
Halfsmittel im Dienstraume wie auf der Baustelle, Der Ver-

- fasser denkt mit dem Werke auch die Einfiigung der Prefs-

luftgrindung in die Gesetzgebung vorzubereiten,. die beispiel-
weise in Holland bereits erfolgt ist.

Piir die %hril’tleitun;.r verant“ ortlich: Geheimer Regierungsrat,

Professor a. Dr.-JIng. G. Barkhausen in Mannover.

.Kreidel's Vérlag in Wieshaden. — Druck von Carl R itter. G.m.b.H. in Wieshaden.



