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Speicherung von Arbeit in Heifswasser nach Lamm in der feuerlosen Lokomotive.

Dr. K. Schreber, Aachen.
Hierzn Zeichnung Abh. 1 anf "'afel 20,

. Der rechuerisch einfache Umlauf,

Zur Berechmung der Arbeit, die aus der Wirme des
Speichers der gewihnlichen Lokomotive
werden kann, (enke man sich diese als Maschine nach Papin
(‘Textabb. 1) ansgefithet, In einem Zilinder hewegt sich ein
Kolben reibungfrei: der Zilinder enthitlt unten 1 kg Wasser,

auf dem der Kolben steht, so dals sich zwischen beiden weder

feuerlosen erhalten

Laft. noch  Dampt befindet.  Dem Wasser wivd  durch eine
Sehlange Wirme zugelithet oder entzogen;

Abh 1 gegenitber Papin st die Heizfliiche ver-
grilsert,  Von allen festen Bauteilen wivd

vorausgesetzt, daly  sie Anderungen  der
Wiirmestufe #) ohne Aufmahme oder Abgabe
vou Wiirnie folgen und dafs sie, je naeh
der Zustandimderung des bnhaltes hald voll-
LKowmmen dicht, bald vollkommen durehliissig
Dus  Wasser ist hei

fitr - Wirme  sind.,

Jeginn des Vorganges t9 warm und der

Kolben so helastet, dafs das Wasser grade

unter dem 19 entsprechenden Dampidracke

1o steht, Unter fortwithrendem  Gleich-
gewichte  zwischen  Kolbenhelastung

Dampfdruck bewegt sich der Kolben ohne Zu- oder Abfithrung

von Wirme vorwiirts,  Dann entsteht witheend dieser Zustand-
dnderung aus dem heifsen Wasser Dampf, withrend  sieh das
Wasser abkiihit, Wegen des Zusammenhanges zwischen Draek
Wiirme

Wirmestuten des Wassers und des Damples stets gleich,  Die

nnd und der unendlichen  Durehliissigheit sind  die
Anderung geht vor sich, bis der Druck p der freien umgebenden
Luft. nnd die diesem entsprechende Stufe t° erreicht sind. - Der
in Daunpt verwandelte Drucehteil des Wassers, die »'T'rockenheit-
zahle, das Verhaltnis des dampfformigen Anteiles zur ganzen
Menge am Ende der Zustandiinderung sei x,.

Strimt jetzt Kithlwasser dureh die Schlange, so wind, wiithrend

der Druek unveriindert erhalten wird, eine Dampimenge Axp

sich verflisssigen und der Kolben mm den dieser Dampfimenge
entsprechenden  Ranminhalt Av = (v — ¢) Ax; sich zuriick-

*) Die Ersetzung der hisher iblichen Fachausdriicke ist. durch
die Schriftleitung vorgenommen,

bewegen, wenn v den Rauminhalt von 1 kg Dampf auf der Grenz-
linie der grifseren Werte von Rauminhalt, von Verwandelungs-
inhalt, kurz auf der grofsern, ¢ der Rauminhalt von 1 kg
Wasser aul” der kleinern Grenzlinie ist. Dann moge durch Zn-
fahrang an Arbeit von aulsen der noch vorhandene Dampfinhali
Da dabei die Arvbeit in Wirme
verwandelt, und die Verdampfwiirme frei wird, so wird das

zu Flissigkeit geprelst werden,
Wasser wiirmer, wnd damit aueh der Denek stirker,  Diese
Verdichtung soll so  geregelt sein, dals stets Gleichgewicht
zwischen Dampfdrack und Kolbenbelastung vorhanden ist.  Auch
hier wird der cinfachen Rechnung wegen fir das Wasser
unendliche Leitfihigkeit oder eine nnendlich sehnell wirkende
Mischvorrichtung  vorausgesetzt, so dals das Wasser iiberall
dieselbe Wirmestufe hat. und auch mit dem Dampfe stets im
Gileichgewichte der Wirme steht.

Ist alles vertlissigt, so sei die Stafe 1% erveicht, Durch
Zufalhirang von Dampf durch die Schlange wird jeizt das Wasser
wieder bis auf (9 erwiirmt.  Da der Inhalt der Flissigkeit
als unabhiingig von der Wirmestufe anzasehen ist, namentlich,
wenn es sich nur wn geringe Warmeunterschiede handelt,
so wird auf diesem Teile des Umlaufes keine Arbeit geleistet.

Die Drack-Inhalt-Linien dieses Umlaufes zu zeichnen. hat
keinen Zwecek, da man aus ihe fir die Verwandelung von Wiirme
in Arbeit niehts erkennt. und bei der wirklichen Ausfithrung
doele von der Masehine nach Papin abgesehen werden muls,
Anders dagegen ist es mit der Darsiellung von Wirmestufe
und Verwandelungsinhalt *), die viele Aufsehliisse gilt.

Die  Anwendungen der Dampfmaschine benutzen meist
recht trocknen oder iberhitzten Dampf, Deshallh wird diese

Nithe
Beim Heilswasserspeicher ist

Darstellung  bei  den meisten Vorgiingen in der der
grolsern Grenzlinie angewendet.
aber die Trockenheitzahl sehr klein, am Anfange des Umlaufes
sogar Null; also ist die Darstellung in der Nithe der kleinern
Grenzlinie zu benutzen,

In Textabb. 2 ist AO der in Frage kommende Teil der
kleinern Grenzlinie, bei A wird die Grenzlinie von der Wiirme-
linie geschnitten, die dem Siedepunkte des Wassers anter 1 at

entspricht.  Dic eréte beim Zustande O lheginnende Znstand-

*) Wiirinegewiclit. oder Fntropie®,
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‘ﬁ"nc‘lerung fihrt keine Wirme ab oder zu, ist durch eine Senk-
rechte zur Achse des Verwandelungsinhaltes dargestellt und
endet hei 0. Die zweite Zustand-
imderung verlinft. auf der durch A
gehenden Achse des Verwandelungs-
inhaltes und endet bei 1/, die dritte
fiulrt wieder keine Warme ab oder
zu, sie geht dureh den Wert 1/ und
erveicht die Grenzlinie in 1. Die
letzte Zustandiinderang findet unter
Warmezufilhrung 'auf der kleinern
Grenzlinie statt und fihrt zum Aus-
gangspunkte O zuriick.
4 -— o Da nach dem Gesagten
- - Zustandiinderungen  unter
& gewicht von Druek und Wirmestufe
vor sich gehen, so ist der ganze
Umlauf wmkehrbar*), fiir ihn gelten beide Sitze der Wirme-
lehre, namlich: »
GL 1)y ... ..
GLo2)y ... ..
Hierin ist:
AAL die
Wiirmemals gemessen ;
q die Flissigkeitwitrme auf der kleinern Grenzlinie,

Abh. 2.

74 AL
W g

7§40, alle

Gleich-

I
¢‘273”

.)\Alilr(qu ) Axp
T =Ax.r: T

withrend des mlaufes gewonnene  Arbeit in

uml zwar «, im Zustande o und «, im Zustande 1:
Ax,
dritten Zustandinderung:
7 die Anderung des Verwandelungsinhaltes wahrend
der Zutuhr von Wirme auf der kleinern Grenz-
linie, und zwar gehdrt 7, zum Zustande o mnl 7,
zam Zustand 1;
v:T die Anderung des Verwandelungsinhaltes wihrend
der Verdampfung von 1 kg Wasser unter 1 at Druck.
Gl. 1) hesagt, dafs die gewonnene  Arheit gleieh dem
Unterschiede der zn- und abgefihreten Wirme ist, Gl 2), dals
wegen der Umkehrbarkeit die Anderung des Verwandelungs-
inhaltes withrend der Zufuhr gleich der withrend der Ahgale
von Wiarme ist.
Aus Gl 2) erhiilt. man
GL 3) ... o Ax = (ro—7)).Trr und damit ans G, 1)
GL 4) oo AAL = ()= (re—T1,) . T

2, Bisherige Arten der Behandelung der Speicherung
von Arbeit in Wasser,

Bei den bisherigen Bearbeitungen des Speichers nach Lamm

die Anderung - der Trockenleitzahl wihrend der |

1

hat man sich stets auf die Aufgabe beschrinkt, die Dampf- -

menge festzustellen, die aus dem heifsen Wasser entstehen
kann, nie die Frage nach «er durch Dampfentwickelung zu
gewinnenden Arbeit gestellt.  Deshalb hat man auch in GL 1)
die linke Seite vergessen, die Dampfmenge also falsch er-
rechnet: die verschiedenen aufgestellten Gleichungen unter-
scheiden sich nur in der Bildung des Nenners, Dabei findet
man. die verschiedenartigsten Auffassungen. Bald tritt die
-Verdampfwiirme, bald der Wirmeinhalt anf, bald ein Mittel-

*) Eisenbahntechnik der (iegenwart, 3. Auflage, Band I, S. 865.

wert dieser Grofsen zwischen t, wid t, hald zwischen t, und t;
alle zeigen denselben Fehler, dafs AAL, =0 gesetzt wird:
Man will ja gerade Arbeit aus dem Wasser erhalten, also| darf
man sie im ersten Satze nicht vernachliissigen.

Veranlalst ist dieser Fehler wohl durch die verbreitete
Auffassung, dafls man unter Dampfmaschine nur Zilinder und
Kolben mit Zubehor versteht, und den Kessel als eine selbst-
stindige Einrichtung betrachtet, «die mit Zilinder und Kolben

nichts zu tun hat.

3. Weitere Anndherung an die Wirklichkeit.

Bei dem ohen beschriebenen einfachen Umlaunfe erhilt

man nur eine geringe Menge Arbeit, che man wieder zur
Man
Anfwiirmen bis nach Gewinnung einer grilsern Menge

aber dieses
auf-

Aufwiirmung «es Speichers sehreitet, kann

schieben, indem man dem ersten Umlaufe einen zweited an-
schlielst, olne aufzuwiirmen,.
Ist man durch Niedersehlagen des Dampfes in 1 (Text-

abb. 5) angekommen, so lafst wan die Maschine einen [ilm-
licken Umlanf vollziehen wie eben,  Man gelht ohne Ab-'und
Abl o Zufubr von Wirme von 1 his| zur
b, . .

Achse  des  Verwandelungsinhaltes
g dureh A, verilissigt die Dampfinenge

7 74 . |
% Ax, unter 1 at und verdiehtet! den

%{: noeh  iibrig  bleibenden  Teil | des
vt AL «‘ Dampfes, bis man in 2 wieded die
[ ) ) A ‘ ‘

¢ ?’I Grenzlinie  errcicht  hat.  Dasselbe

R

el

2002

S8

wicderholt. man in einem dritten nnd
in weiteren Umliinfen,  Die -z ge-
“winnende Arbeit Text-
abh, 3 mit jedem Umlaunfe grifser,
Ist man heim letzten der so zi er-
reichenden Punkte auf der Crenz-
linie angekommen, filirt
durch die Sehlange die ganze Wirme-

wird  nach

s0 man
menge (,—q, mit einem Male zu, und ist dann wieder; am
Ausgange angelangt. [

Die Arbeit cines solchen Umlanfes ist wie Il:l!‘_‘ll GE. 3)
7zt berechnen, die ganze Arbeit erhilt man dureh qusnnnlwn-
zihlen aller Linzelarbeiten.

In der Wirklichkeit ist das Verfahren aber noch efwas
anders.  Man hat Kkeine Maschine nach Papin. in nlcridh*
Wassermenge stets ungeindert bleibt; der Dampf, der gearbeitet
hat, puoftt vielmehr aus und die fitr den niichsten Umlauf. znr
Verfiigung stehende Wassermenge wird kleiner, Man denke sich
in Textabh. 1 iher dem Wasserspiegel einen Iahn angebracht
und lasse, statt durch Zufihrang von kaltem Wasser ditreh
die Schlange Ax zu verflussigen, diesc Menge ausstromen.  Da
innen ebenfalls 1 at Druck herrscht, so geht diese .\,us‘strimn‘ung

umkehrbar vor sich. Verdichtet man jetzt bis zur Grenzlinie,

" 50 steht in Punkt 1 nicht mehr 1 kg Wasser fir den nitehsten

Umlauf bereit, sondern nur (1---Ax;) kg, nnd die im zwditen
Umlaufe zu gewinnende Arbeit wird x
AAL,y = (1-Ax)AAL, - (1-4x)).|q, - dy— (715 =75 T
ebenso wird die withrend dieses zweiten Umlanfes nuspuﬂ'émlv
Dampfmenge
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Axy =(1-Ax)Ax,=(1 —Ax))(r,—7,) T:1. |

Fir den dritten Umlauf erhialt man: .

AMy=[1—(Ax; 4 Ax)] . [0y —z—(ry—75) . T]
Axy=[1—Qx, + %)) (rg—7,) 11

und allgemein ar den mten Umlauf: I
" .
Glo5) AALY, =l o ;‘;'.;x,,,) [du—1 = G — Tt — 7). 1]
m
GL 6y .. ... Ax =1 —=XYAx ) (Fm-1— 7). T 1
I

Daraus erhilt man fir die ganze Arbeit Al und fir die

ganze Dampfmenge x bei n Umliaufen dic Ausdricke:

n
GL7) ... .. L AL=2YAAL, !
{
. n |
GLS)Y oo x=21Ax,,. !
- 1
Gl 5) und 6) kann man auch schreiben :

AN =mot—— (*m l_7m) T —

T -%.A Xy o |'| -1l Y (T"l, 1 7n|) T_l
7w Lo

kann man das,

m
" VA
A‘\/m = (Tlll—l Ty I o Axnl (Tm-1 —
1

Selzt man das in GL7) und 8) ein, so0

erste Glied ausfithren |

(il ”) [ . i\l::—'qo'— ‘]n“‘(_ro e 71») -
nm X
R AX,H . I‘lm' 1 Y — (7m—-l =Ty lI
11 .

nom
r— Y YAx, (o

11

Die ersten Glieder der rechten Seite von Gl 9) und 10)
sind dic Arbeiten und die Dampfnenge, die 1 kg Wasser liefern
Umlauf geschlossen wire, wenn alsp kein
bie zweiten geben die durch den Auspuff
Ihe Einfluls wird unten als klein

|
GLo190) X (7,-—7,)T: — 71, T:r ?

witrde, wenn der
Wasser auspufite,

Muderungen.

verailalsten
nachgewiesen.
{, Tahlenmilfsige Rerechnung.

Wie alle ‘Zahlenangahen iber "Wasserdampf konnen die -
vom Speicher geleisteten Arbeiten und die in ihm entstehenden
herechnet, sondern
" Dazu ist in Abb. 1,
henachbarte

nicht. nach  Gleichungen

Draunpfmengen
mitssen stufenweise ausgerechnet werden.
Taf. 20 kleinern Grenzlinie
fiir Wasserdampf  grofser aufgezeichnet, ‘
gewohnlichen vollstindigen "Tz-Netzen findet, so dafs man Ax
als Lange und A AL als Flache fir jede Stufe abgreifen kann.

Aus ‘ihnen kann man dann die in den spateren Stufen ent- j
stehende Dampfmenge und die geleistete Arbeit und damit
nach Gl 7) und 8) oder 9) und 10) die ganze ]).lmpfmcng(,
und Arbeit ausrechnen, :
' Die so entstandene Zusammenstellung 1 gibt die Dampi- }

das  der Gebiet

als man es in den

menge, dic aus 1 kg Anfangfillung entsteht, wenn der Druck
von dem oben stehenden Werte auf den links stehienden ab-

nimmt.

fu Textabb. 4 sind diese Zahlen in ein wagerecht logn- ‘
rithmiseh geteiltes Netz, die Dampfinengen x als Hohen. die :
Drucke p als Langen eingetragen. Danach kaun dic Abhangigkeit
der Dumpfengen von den Drucken mit guter Anniherung durch
die Gerade

‘_ dargestellt werden.

GLo11) ... .. X = 0,1507 log p, — 0,1416 log p 4 ,0080
dargestellt werden, wenn p, den Druck zu Beginn, p den am
Inde bezeichnet.

Die Zusammenstellung 11 gibt dic Arbeit in WE/kg aus
1 kg Wasser in ahnlicher Weise an.

Nach Textabb, 3 kann auch die Arbeit bis auf die Werte

aus schwichstem Drucke, die im- Betriebe nicht- ausgenutat
_ werden, durch dic Gerade ’
Ahb, 4,
0,15& - -
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Bei etwas schlechterer Anniherung kann
23*
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Zusammenstellung 1.

atfpo 16 | 15 14 | 13 12 1m0 9 Lo ]
P

15 0,0047 ]

14 0,0097 0,0050 [ |

180 00148 | 00102 | 0,0052 ‘ i

12 00204 | 00158 | 00109 | 00057 ; : |

(1) 00264 | 00218 | 00169 | 00118 | 0,006 i |

10 00327 | 00281 | 00283 | 00182 | 00125  0,0065 ! i -
il 00897 | 00351 | 02303 | 00253 | 0019 00136 00072 3

8 00137 | 00427 | 00380 | 00830 | 00273 00214 00150 00079 |

T 00557 1 00511 | 00464 | 00415 | 00358 00300 00237 00166 | 00088 ;

6 00650 | 00605 | 00558 | 00510 | 00453 00396 , 00334 00263 | 0018  0,0099 i

51 00757 | 00713 | 00666 | 00619 | 00563 . 00506 00445 00375 | 00299 00213 . 00115 :
| 00881 ! 00841 | 00794 | 00748 | 00693 | 00687 00577 00508 | 00433 00348 = 00251 | 0,0138
3] 01040 | 00098 | 00952 | 00907 | 00853 | 00798 . 00739 00671 | 00597 00514 00419 | 00308
27 01247 | 01206 | 01162 @ 01118 | 01065 | 0,1012 00954 | 00888 | 00816 | 00735 00642 | 0,0534
1 01578 | 01533 | 0,1491 © 0,1449 | 10,1398 i 01847 .. 0,1292 ! 0,1228 | 0,1159 = 0,108L : 00992 | 0,0886
: i i ‘ j ! i

_ Zusammenstellung 11, ’ ‘

at||po 16 15 14 B3 | 12 | | 10 | 9 8 ., 7 6 |

3 T N e B f

15| 0,680 ‘ 1

14 1,381 0,705

13] 2,082 1,409 0,708

12/ 2805 2,185 | 1,439 0,734 ‘

1| 3545 2,879 2,187 1,486 0,756

10 4302 3,640 2,952 2,255 1.529 0778 ;

9 508 4,423 3,739 3,046 | 252 1579 . 0806 | | |
8. 5878 5,224 4,544 3,856 3,139 2399 | 1,631 | 088l \ !

70 6,702 6,052 5317 | 4693 3981 8,246 \ 2484 | 1,690 0,866 |

6|l 7,542 6,896 6,226 ’ . 5,546 4889 | 4,110 3,354 | 2,566 1,749 0,891 :

50 8,404 7,762 7097 | 6422 | 5720 4997 | 4,247 3,465 2,656 1,806 0,924 !
4| 9,289 8,652 7992 7,322 | 6625 5,908 5,164 1,389 3,588 2,746 1,874 0,961
3 10,163 9,531 8,875 8,210 7,519 6,808 6,070 | 5302 4509 | 3,675 2815 | 1911
21 10978 10,450 9,699 9,038 . 8353 7,647 6915 | 6157 5,368 4,542 3,689 2,798
1) 11,464 10899 10,101 9,533 9851 | 8148 7420 | 6,666 5,881 5,060 49213 | 3,328

man dic Gl 11) und 12) einfacher auch

Gl 13) . ... X=0,150.1l0g (p,: p) + 0,0080
Gl 14) AL=0,75.(p,—p) + 1,05
schreiben.

Die Dampfmenge hangt also wesentlich vom Verhéltnisse,

die Arbeit vom Unterschiede der beiden Drucke ab. Hiernach
wire es also gleichgiltig fiar die Arbeit, ob man den Druck-
unterschied nach der Seite der stirkeren oder der schwiicheren
Drucke verlegt,
dals die -schwicheren Drucke die Arbeit um ein geringes
ginstiger beinflussen; fiir die Dampfmengen’ ist es umgekehrt.

5. Priifung der Rechnung durch Versuche.

Mangels der Verdsffentlichung von Versuchen hat der

Verfasser solche mit der Werklokomotive der Maschinenbau- |
anstalt Hohenzollern A, G, angestellt*). Nach dicsen Versuchen

lieferten dic Farbwerke vormals Bayer und Co. in Leverkusen
Berichte uber angestellte Beobachtungen *¥). -

*) Der Leitung, namentlich den Herren Direktor King und
Ingenior Meyer, stattet der Verfasser filr das Entgegenkommen
auch an dieser Stelle seinen Dank ah.

**) Auch dieser Férderung der Wissenschaft gebiilrt der Dank
des Verfassers,

Die genaueren Gl. 11) und 12) zeigen aber, |

5. A) Wirmeabgabe nach aufsen.
Bei Berechnung von Versuchen muls man Voraussetzungen
zur Erzielung einfacher Rechnung machen, die nicht, zutréffen,
der Eintluls dieser Vereinfachungen mufs vor dem YVergleiche
der Wirklichkeit mit der Rechnung feslgestellt \\"t’.l'(l:el'l. Oben
war Warmedichtheit von Zilinder und Kessel angenomhlen.
Der Kessel gibt aber dauernd Wi’\rmg durch Strahlung llli]d Leftllllg
nach aufsen ab. Diese Abgabe ist durch Versuche zu ermitteln,
bei denen die mit heilsem Wasser gefillte Lokomotive | still
steht, was »Hoheuzollern« mehrfach mit ibereinstimmenden
Ergebnissen durchgefilrt hat. In den erwihnten Berichten
der Farbwerke sind ebenfalls derartige Versuche zur Verfﬁéung
gestellt, schiielslich veroffentlicht die » Hanomag« einen passen-
den Versuch*), . |
Ist

;
Vebu der [nhalt des Wasserraumes, ‘

Debm » » Dampfraumes,
s kglchm
(Vs) kg 7y »
gkglcbm »
(Do')ks » »

*) Hanomag- Nachrichten 1915, S, 126,

des Wassers im Kessel,
von 1 cbm Dampf, also
des Dampfes im Kessel, i

das Gewicht von L cbm Wasser mit Fallwirme,; also
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r" die Verdampfwirme,
At »  Auderung der Warmestufe wihrend des Ver-
suches,
ram die Obertliche des Kessels,
%% »  Dauer des Versuches,
so gibl das Wasser dic Wiarmemenge:

W= Vs.Jt
Die spezifische Wiirme des Wassers wird  unveriinderlich
= | gesetal,

ab,

Der sich wihrend der Abkihlung im Dampl-

raume verfliissigende Dampf gibt die Wirmemenge :
Wy=D.do.r

Da W, gegen W, gering ist, so darl man fivr v einen

angenitherten  Mittelwert Die

Warniemenge ist

ab.

nehmen, ganze  abgegebene
, W= W,4 W,
Daraus erhitlt man die ausgestrahlte Warmemenge in Wl ¢mst
als » Ausstrahlungzahl< a:
‘ a=W:(F.d2).
Die Versueche in Leverkusen gestatien die Reclmung noch
etwas weiter zu fihren, weil Dbei ilimen die Aufsenwirme auf-

geschrieben ist, und die Versuche sehr lange Zeit gedauert”

haben.  Man kann also fir Zwischenbeobachtungen den Unter-
schied J'T" der Wirme des Kessels gegen dic Aulsen-
warme feststellen und  damit dic  Abhiangigkeit  der

Ausstrahlungzah) « von diesem Wiarmeuntersehiede berechnen,

innen
auch

lie  Beobachtungen der »Hohenzollern« an ihrer Werk-
lokomotive sind ‘in Textabb, 6 wiedergegeben, Diese regel-
spurige Lokomotive der Bauwart Barmen hat folgende Haupt-
verhéltnisse :

Darchinesser der Zilinder 470 mm

Hub 370 »
Achsstand . . 2200 »
Heiflswasserraum V -. 6,5 chmn
Dampfraum D . 2,1 »
Oberflache des Kessels I 33,3 qm
Leergewicht vor den Versuchen 16,631 1.
Abb 6,
ne i
10 3 T
818 TN O
6 X if:’f;"‘ =tk -
- ™~ 00 0 ek e
“
=
D
2
t
US4 T % 20 H 8 9z 96 W W W iy it

Die Beobachfungen haben ergeben: p=13 at, s=:875 kg/chm,
-V.s = 5698 kg, Jt=49,6" 61 =25,96 kg,chm, 02 =
1,874 ](g/gbm, D.lo=8,59ky, r=429", '
W o== 282000 4 43685 = 285900 WE!

Man crkennt aus diesen Zahlen, dafs cs ausreicht, far r

einen Mittelwert zu nehmen. Der Versuch dauerte 50 Stunden,
also erhilt man die Ausstrahlungzahl

« == 285900 : (50 . 33,0) = 173,5 WIi/qmst,

Die Beobachtungen - in Leverkusen wurden an der von
sHohenzollern«  gelicterten  Werklokomotive: 3198 mit  den

folgenden Malsen angestellt:

Spur .o . 1000 mm
Durchmesser der Zilinder Hoow »
Hub 300 »
Achsstand 1500 »

Wasserraum G ehin
1,75 ¢hm
16,5 1

I3 at

26,7 chm,

Dampfraum
Leergewicht
Damptiberdruck
Ohertliche
In Zusammenstellung T bedeutet:
0, 7.
7 die Zeit der Beobachtung,
p den Druck des Dampfes,

die Nummer des Versuches
)

Lodie zu p gehorende Wirmestufe,

o Kelebm das (ewicht vou 1 ebm Dampf,

Zusammenstellung 111

Tl e =
N b2 P f. 0 2] 8 = a B N A
© SO I !
= & = _ L=
" T H T i - I
Sl dnan 128 1899 1 6,24 !
10 45 101 [ 1793 508 559 048 | 56,9 1 3153 0 157 | 220
11y 15 7,2]1651 3,681 749 121 76,1 3854 153220
2515 11,8, 1861 5,89 ‘ ‘ ;
1215 9,1 1748 450 501 117 60,3 | 8226 155 | 2,08
1915 69 1 1636 } 3541 59,7 082 | 60| 323,7 M7 220
304380 11,8 1861 15,5 ‘
16 30 7,21 165,11 3,68 | 110,9 247 | 1134 | 354,1 148 | 2,40
98 30 4,%| 1494|252 828 1,02 8338 ‘ 261,7 . 183 | 1,97
44321 2918211 1,57 D 91110831 91,9 1851 120 | 1,94
£110 30| 10,9 | 182,7 | 5,44 A
992 50| 7116461364 955 | L,h3| Y70 3028 1y ' 204
34 301 46| 14791242 88111,07] 89,2 2785 136 2,05
46 30 3413701 1,82 575[053| 580: 240 120 2,01
158301 2,4 (1953 1132 61,7 04| 62,1-1936 111 1,74
7030 L7 1145095, 57,0 033 57311792 i L8
l82 30, 1,3 1064 1 0.74; 4271019 | 429 | 134,1& 03 ;. 1,46

Bildet man aus den Werten der Ausstrablungzahl a, dic
zu Drucken gehdren, wic sic im Betriehe vorkommen, " den
Mittelwert, so crhilt man a = 300 WE/qmst.

Dic Werklokomotive »Flinke der Hanomag kithlt sich in
13 st von 7,1 at auf 2,1 at ab, Ihf Wasserraum falst L420 1,
i enthdlt also 1246 kg, Der Dampfraum hat 0,5 ¢chm. Nach
" der Zeichmung betragt dic Oberfliche des Kessels 10,4 qm;
- damit erhiilt man a =417 WE/qmst,

Die drei Werte fir a sind gleicher Grofsenordnung, {hr
~ Mittelwert,” der dic Verschicdenheit der Warmehille bertick-
i sichtigt, ist a == 300 WE[qmst.
| Diese Zahl cutspricht dén Erfahrungen, dic man an Kesselu
. diberhaupt gemacht hat, nur ist sie in anderer Torm gegehen.
| Dort rechnet man bei der Abkihlung mit der - Verfissigung
| von 0,5 bis 0,6 kg/gymst Dampf.  Rechnet man mit 500
| bis 450° Verdampfivirme, so erhialt man eine mit den aus
i den Versuchen errechneten gut abercinstimmende Zahl. Man

1
|
|
i
|
|
|
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sieht @brigens auch hier wieder, wic unbestimmt solche Angaben

mit Dampfgewichten sind.
Die Hanomag errechnet aus den auch hicr benutzten

Dauer 75 min, ausgestrahlt 7163 WE, zur Deckung ng

Zweite Fahrt (Zusammenstellung V).

Wasser 143 kg, arbeitfithiges Wasser 5913 kg.

Beobachtungen die Ausstrablungzahl 1507 WE/qmst; da sic

den Gang der Rechnung nieht angibt, so ist er nicht nachzu- -
Die Ubereinstimmung der errechneten Zahl wmit den ]
lilst |

priifen,
aus den  Angaben iiber Dampfuiederschlag gefundenen,
sic als die rvichtigere erscheinen.

Bei den fitr a aus den Versuchen in Leverkusen errech-.

neten Zahlen erkennt man deutlich eine Abhingigkeit von der
Wiarmestufe.
sind  bedeutend  hoher, als die bei kilterer. Da nun
der Unterschied 4T und das Verhaltnis « = a : AT angegcben
werden, « ist cin Mals der Warmelassigkeit.
abgabe nur durch Berithrung mit der Luft statt, so milsc
« wirklich die Leitfahigkeit. Da aber Strahlung auftritt und
diese cine andere Abhangigkeit von der Wiarme hat, als die
Leitung, so ist « in geringem DBetrage von der Witrmestufe
becintlulst,
aus den errechneten Zahlen cinen Mittelwert
= 2,0 WE Jqmst °C

bilden,

6. B) Berechnung der Dampfmenge.

Die Nachreehnung der in Disseldorf ausgefithrien Versuch-

fahrten ergibt Folgendes, wobei

7 die Zeit der Beobachtung;
pat  der Druck;

Gk8  las Gewicht der Lokomotive;
Wks » des Wassers;

D% die wahrend der Falrt ausgestromte Dampfienge
aus dem Unterschiede der Gewiehte vor und nach
der Fahrt;

X, keke dic anf | kg der arbeitfihigen Wassermenge he-
sgene Damphnenge; arbeitfihige Wassermenge ist
die Fillung vermindert. wm die zur Deckung der
Ausstrahlung notige Menge; '

X &8 die nach den oben aufgestellten Gleichungen he-

rechnete, aus 1 kg Wasser entstehende Dampfienge:
Xo: X, das Verhaltnis beider Dampfinengen.

Krste Fahrt (Zusammenstellung 1V),

Der Versuch dauerte 97 min, also werden 9270 WE von

voi der Oberfliche abgegeben. Um diese Wirmemenge zu
decken, mitssen sich 170 kg Wasser at auf 3,3 at
abkithlen, also bleiben 6606 kg arbeitfihige Wassermenge.

s) 7
"'7

voh

Zusammenstellung 1V.

Die bei hoherer Kesselwiirme gefundenen Werte |
die -
Aulsenwiirme bekannt ist, so konnte in Zusammenstellung 11 -

FFande Wirme-

Bei den hier vorliegenden Verhaltnissen darf man

Zusammenstellung V.

tiges

Z | pa  Gke | Wke | Dke | Xjeke| X/kekg Xo: X,
1 L T l T e "’!"" e e ... SRR ==
‘ 4h30 12,6 22716 * 6056 0 0
L4500 10,0 22014 914 142 j‘(),O‘Z«‘lU 10,0161‘ 0,68
’ 505 7,8 | 92440 . 5780 276 166 | 296 6l
520 . 61 | 22818 i ATR8 398 673 | 488 73
533 | 48 22210 | 5550 H06 30 637 1 7B
D45 B8 1060 K446 610 | 1030 761 74
| | | 0,708
Dritte Fahrt (Zusammenstellung V1),
Dauer 185 min, ausgestrahlt 17954 W, zur Deckung

notiges Wasser 834 kyg.

Zusammenstellung \’l

arbeitfahiges Wasser 5924 kg.

Y pat | Gk | Wks | Dke [X ke/k_J\:.kg/ks *(o A.
T
b4l 12,7 | 23436 | 6776 0 0 ’
[53 110 | 23233 6672 | 104 00158 00101 | 164
207 | 92 | 23216 | 6556 | 220 333 | 222 | 067
219 0 78 | 23192 | 6462 | 314 16 382, | 070
250, 60 | 22974 | 6314 | 462 00 494 0,70
3O+ 41 | 2BI2 | 6152 | 624 | 946 719 | 076
318 : 33 | 22708 | 6048 | 728 } 1102 343 | 0,76
. . f
1 [

o Pt | Ghe  Wke | Dke  X,keke X,keks Xp:X,
R e S ;::"?ii'— —
7h24 12,7 22918 ‘ 6258 0
7400 106 22774 | 6131 124 00210 |0,0126 | 060
810 1 90 22704 6044 214 361 237 ‘ 66
8923 75 22508 508K 820 540 359 66
L0900 67 22556 0 5R90 868 622 431 69
1000 535 22456 5796 462 782 568 T3
P10 10 405 22310 b68) 578 977 719 73
1032 3.4 22260 5600 658 1112 S19 71
‘ 0,687
Zusammenstellung VIL
0L, 7 [ pat| (ks Wk DEs| Wake Xkeke Xckeks XX,
[y 1'7' —_— - - ]“___ ‘_.-v._v mv..-_w“;——V‘ =
I Yh0h  L1,1 215%4 | 4950 | 0 0 0
: 1030 6,9 121274 | 4640 | 310 1375 10,0701 0,0469 ¢ 0,666
1105 | 5,1 | 21280 | 4596-| 354 | 4450  0.0795 0,054 0,822
C IR | R0 ] 21020 | 4395 | 555 | 4528 0,1224 00980 0,802
RN L ‘ 120 120557 L4923, 0| 10 ‘0 :
| 225 91 20415 | 4781 | 142 | 4482 [0,0320 0,0340| 1071
1 } 2500 70| 21304 | 4670 | 253 | 4543 | 558 Bl0 0016
52 . 52| 21185 | 451 | 372 | 4537 820 693 (.£45
105 29| 20084 4350 | 573 | 4586 1249 1053 9.843
300830 11,1 21689 5055 0 0 0+
L 9dh - 69 | 21478 4841 211 | 4547 0,0465 0,0469 1,009
1020 51 21851 4717 335 | 4598 735 654 0,890
1100 3,0 21151 4517 538 | 4660 1155 980 0,850
I 135 11121712 5078 0 ) 0 -
295 70 ' 21477 4843 235 | 4736 0,0500 00459 0,918
255 | 52! 21360 4728 302 | 4728 744 642 0,864
340 1 20 | 21165 | 4531 | 547, 4757 1150 1001 0,870
o815 ) 1,1 | 21897 | 5263 . 0 0 0
C | V0BT GY 21612 5008 255 | 4920 10,0518 0,0469 0,906
| 985 | 5121510 | ANTG 387§ 4930 786 6541 (,833
16 20 ! 3,0 | 21880 | 4696 | 567 | 4934 1151 980‘ 0,851
D6 110 120 | w0 51060 o] Lo 0
© 2107 70 21483 4849 257 | 4756 0.0540 0,0310 0,941
| 245 52 21350 | 4716 390 ; 4739 . 824 693 0,841
1380 ° 29 21152 | 4518 588 - 4768 1188 1052 0,886

: C | ; '-1,870
i y ' ist stets kleiner] als ! dic

Die Dberechnete
beobachtete, das Verhaltnis ist bei allen = 0,7

Damptmenge

< weil bei der

a— . |
| 0,705 | Rechnung vorausgesetst wurde; dafs trockner Dampf entsteht.

i
[



Nun kann der Dampf aber bei so schneller Dampfentwickelung
nicht trocken sein. Das errechnete Verhilltnis gibt unmittelbar
die 'Trockenheitzahl des entstehenden Dampfes ; “von dem
“dem Kessel austretenden -Wasser sind 709/, trockener Dampf,
307/, Wasser. ‘

Bei den Versuchen arbeitfihige
Wassermenge W, fiir jede Beobachtung in Zusammenstellung VI

i Leverkusen ist die

ohne die Zwischenrechnung angegeben.
Auch hier ist bei allen Versuchen die Trockenheitzahl

dieselbe, aber etwas grofser, als bei denen in Disseldorf,  Das
hat, In Diisseldorf wurde mit

ziemlich stark angezogener

DBelastung.
Jremse gefahren,

seinen Grund in der

so dals (ie Loko- |

aus -

~ersten Fahrt eine sehr kleine,

i

wurde also von der Lokomotive nicht so viel Arbeit verlangt,
die Dampfentwickelung war langsamer und deshalb der Dampt
Die ersten Beobachtungen scheinen alle durch cinen
die bei der

trockener,
Fehler in der Beobachtung ctwas entstellt zu sein,
bei den anderen ecine grofse
Trockenheitzahl bedingt. Dafs nuar Fehler in der Beobachtung
vorliegen, folgt daraus, dals das Mittel dieser ersten Trockenheit-

~zahlen mit dem aller nahezn tibereinstimmt.

|
|
|
|

motive vollstindig belastet war, withrend in Leverkusen zar
Belastung nur ein. leerer Selbstentlader benutzi wurde, llicr

Das Lrgehnis dieser beiden- von verschiedenen Seiten an-

gestellten Versuche ist also, dals die fir die entwickelten
Dampfmengen anfgestellten Gleichungen richtig sind, und dals

withrend der Versuche die Lokomotive in Disseldorf mit der

Trockenheitzahl 0,70, die in Leverkusen mit. 0,87 gearbeitet. hat.
(Schluts folgt.)

2C1. IV T.F.S-Lokomotive der nlederlandlschen Staatsbahnen auf Java.

(Von Oberingenieur Prof.

J. Franco. Leiter des Lokomotividienstes der niederliindischen Staatshahnen, Sonderdruck aus

,De lnvmnieur“,

Organ des l\nnwlulwn ||mt|i||t-t der Ingenieure nnd der Vereinigung von Ingenieuren der Hoehselule in Delft, Juli ]918, Nr.

Verlag F. J. Belinfante,
Hierzu Zeichnungen Al:l,a,

Die Lokomotive ist von der «Nederlandsche Fabriek van
Werktuigen en Spoor wegmateriel> in Amsterdam  fiir die Be-
forderung von Schnellziigen auf der Strecke DBatavia-Soerabaja

auf Java gebaut.  Die Spur dieser Staatshahnlinie ist 1067 mm,

1 his 10 aul Taf.

Haag. Mit Abhildungen.)
21 und Abbh. 1 bis 15 aul
Verlangt. wurden:
1. 100 km/st Fahrgeschwindigkeit
22 Wagen mit zusamumen 300 t in der Fhene,
90 kmjst mit 400 t,

Taf, 22.

vor einem Zuge von

~r

anf 59/, Steigung bis 71

'3 EQ

H km/st wit 300,

. S-Lokomotive der niederlindischen Staatshahnen anl Java,

der grifste zuliassige Achsdraek 12 ¢, A,
Abb, 1. 2C1.AV.T.[F
< I -
P . [
— A T f | (]
@ f =N t
N = JL—QC
[0}

%5 """" 1ot — Bt — ¥ & A\ =N p?_
112 - ! G L)
E l<r000>1< 950 —><—7900—><—4/740—>% ;7:/0-—T——3¢975 L !<.950 >t950-4' I }«gm:r—' 9501
Densigewicht s950kg  9t20kg  12720ky  1HOkg  122M0Kg wksohg  Wh0kg  MO0ky 11300@ 110350/(9 a
Iieraus warden nach den Formeln von Strahl*) unter HeizHache der Feuerbiichse ., . . . . L2 gqm
Amnahme von 100 t Gewieht 1100 bis 1200 PS Leistung ermittelt. » » Heizrohre e 115 »
Da anch wirtschaftlich hohe I.eistungen ver]mwt wurden. wurde » des Uberhitzers 43 >
in cingehenden Beratungen der DBau einer IV, . F-Lokomotive » im Ganzen I . . . . . 169,2  »
mit. Vorwiirmer beschlossen, sonst war der ]ubauer auf cigene tstiliche I e e e e e e 27 >
Wege angewiesen, da fir eine Lokomotive solcher Leistung Durchmesser der Triebrider D ., .. 1600 mm
auf Schmalspur keine Vorbilder vorhanden waren, Die Haupt- : » » Laufrader vorn 825, hinten 110 »
abmessungen der crsten von den zwdlf gelieferten Lokomotiven Triebachslast G,. . . . . . . . . . 36,7 .
sind nach Abb: 1 his 6, Taf, 21 folgende: Betriehgewicht der Lokomotive G ., . 65,3 »
Durehmesser der Zilinder, Hochdroek 4 . . 340 mm Leergewicht » » e Ho0
» » » , Niederdruck d, 520 » jetrichgewicht des Tenders | 13,8 »
Kolbenhub h . ., . . e e e e 5RO > lLeergewicht » » . 17 »
Durchmesser der Kolhense Inolnm' .o 200 » 1 Wasservorrat. s e e e e 20 c¢bm
Kesselitherdrack p . . . . . . .. 11 at Kohlenvorrat S T not
Durchmesser des Kessels . . . . . . 1450 mm Fester Achsstand . . . . . . . . . 3430 wmm
Kesselmitte iber Schienenoberkante . . 2300 mm Ganzer » e e e e e o 102060 »
Heizrohre, Anzahl . . . 110 und 19 » » mit Tender . | 17962 »
» Durchmesser 45 » 125 mm Linge mit Tender . . . . . 20792  »
» Liinge e e HOOO  » Zugkraft Z = 1,5.p. (") . h:D. . = 8805 kg
T Verhaltnis H: R . . . . . . = 62,7

**) Organ 1908, S. 293,
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Verhaltnis H:G, . . . . . ., . 4,61 qm/t

» I: G e e = 2,69 »

» IV/R0 | = 5H2 kg/qu

» 7. G, = 210 kght

» LG <o .. = 1348 »
Die Verteilung der Achsbelastungen zeigt Textabh. 1,

Die Hochdruckzilinder liegen innerhalh des Rahmens, die
Niederdraekzilinder anfsen.  Sie sind wit Umlinfen zum Aus-
gleichen des Drackes versehen, in die auel die einfache An-
ach Abh. 10, Taf. 21 sind
Der

Kolben K, am Niederdruekzilinder sehliefst die Offnune 7, selbst-
2 87

fahirvorrichtung  cingebant  ist.
in den Ausgleichrohren Ventile K, und K, vorgesehen.

titig ub, sobald Frischdampf aus dem Kinstrimraume des Hoch-
o

thrackzilinders dureh das Robr a hinzutritt.  Beim Auslanfen
der Lokomotive mit geschlossenem Regler hart der Druck auf
Ky auf, dureh die Pressung im Niederdrackzilinder wird K,
geoffnet und damit der Ausgleich des Druckes vor und hinter
dem Kolben hergestellt.  Das Ventil bleibt solange offen, bis
wieder Frischdampl vom  Schieberkasten der Hochdruckseite
einstromt.  Der Ventilkolben K, auf der Hochdrnekseite affnet
nach dem Schlielsen des Reglers. da der Raum hinter dem
Ventilkolben durch Rohr b und den Dreiwegchalin k mit der
Aulsenluft in Verbindung stelit,  Das Ventil bleibt offen, bis
dneeh Umstellen des Hahnes Prischdampl hinter K, tritd nnd
den Kolhen nach dinks st den Sitz 7, deitekt. Der Versehinfs
bei K, arbeitet also i Gegensatze zu K, nicht sullnsttiitj;,;.

bie Wirkung der Einrichtung ist folgende: Nach Sehlielsen
des Reglers wird der Hahn k so gestellt, dals das Riohechen b
“mil. der Auwfsenluft in Verbindung stelt.  Die Pressung vor
dem Kolben dftuet dann das Ventil K, das nach Stillstand der
Lokomotive stehen bleibt,
Hochdruekzilinder nicht. mit, da anf Leiden Seiten des Kolbens
gleicher Druek hereseht.  Tozwischen striot Frisehdampl vom
Hochdrueksehieher ddureh den Verbinder anf ‘die Niederdruek-
seite, gleichzeitig sehlielst das Ventil K, im Umlanfrolve, der
Zilinder arbeitet. also wit Frisehdampt ohne die Hochdruckseite,
Wird jedoch der Dreiwegehaln k zam Anfaliven so  gestellt,
dals Irischdampl duceh b odas Ventil K| sehlielst, so arbeitet
zuniichst nur die Hochdeaekseite  mnd  dann erst - treitt. dije
Verbundwirkang ein,

Hiernach muls der Habn k withrend der Faliet aul Damypl-
zufubie stehen, beim Halten jedoel auf die Verbindung wmit der

Aulsenluft. umgelegt werden.  Wird das Umstellen vergessen,

so zicht die Lokomotive mit den Niederdruckzilindern an.  Die
Zugkraft betrigt dann bei cinem mittlern Dracke von 7 at im

Verbinder 4800 ]ég, heim Anzichen der Hochdrucekzilinder allein
4100 kg, steigt dann aber nach einigen Umidrchungen anf
7500 kg, sobald die Niederdrnckseite an der Arbeit teilninmt.
Halm k dieht der

Steuerung angeordnet.

Der ist am Kessel iiher dem  Handritde
Bei dem Reibgewichie von 36,7 t ist das Verhiltais der
Reibung zur hochsten. Anfahre-Zugkraft noch 1:4,9,
Ohne Uberhitzer ist 11: R ==126,2: 2,7 =47, Die Ver-
dampfung ist zu 126,2. 63 =rund 8000 kg/st. angenommen,
wobei die;Vor\\'i'u'mung aufser Ansatz bleibt.

Dimpiverbraneh betriigt die herechnete Leistung rund 1300 1S,

Beim Anfahiren arbeitet dann der

Bei 6,2 kg/PSst

Besser erscheint die Berechnung der Leistung aus der
Rostfiche.  Nach veroffentlichten Lrgebuissen von Versuchen
darf fir eine TV, T, F-Lokomotive mit 14 al, I'Tb(!rdru(Jk cine
hichste Leistung von 550 PS;/qm nach der Rostfliche erwartet
werden: werden nach iihnlichen Beispielen fitr die Dauerleistung
8§39/, davon angenommen, so sind 2,7 - 550 = 1485 PS; Hochst-
und 2,7 - 460 = 1210 I'S; Dauer-Leistung zu erzielen. . Dureh

4

g e e

den Vorwirmer wird das Frgebnis verhessert, bei dhulichen
. P . ! v

Lokomotiven mit p == 15 al ist die Zunahine bis zu 167/, er-

mittelt.  Fir vorliegenden 1"all mit p = 14 at diirfle mit einer

tatsicchlichen Zunahme win 7
Nach Strahl hestimmt sieh die Zogkraft aus dem ginstig-
.

b9y zu rechnen sein.

sten mittlern: Drucke p,, 20 Zy=1p,, - (d“)* - h: D= 3,6 -
H2% 58 160 = 8530 kg und die gistigste Fahrgeschwiudig-

keit zn i

v! 270 - Ny 0 7, == 270 < 1240 0 Bh30 — 96 Tan st

Dieser Wert liegt zwisehen den ohen geforderten von 90
und 100 km 'st, trahl
finr Fahrgeschwindigkeiten von 40 his 120 ki die Zaljl
I'S; als Daner- und Hochst-leistung, wenn mit. ontéprecl enden
Nesselleistungen von 460 oder 550 PS;fqm nnchg Rost
und einem Zuschlage von 7.5°, fir Vorwirmung gerechnet

Zusammenstellung 1 gibt. win naeh 8
der

fliiche

“wird. : }
Zusammenstelling 1. '
— —— e
l Zahl der PS;, N, =7 - V : 270.
ﬂescln\'indig- B e T T A e
keit 460 PSifqm “ 550 PSi/ym
oline | mit. ohue mit
km/st p Vorwiirmer i Vorwiitmer
a0 e T 1w D e e
70 107 11y ! 12014 L1261
60 1140 | 1200 20| 1341
' 0 1189 1258 1355 © 1418
80 1222 1299 1405 1481
90 1237 1321 1447 1529
100 1288 1333 1467 1569
110 1222 1330 1481 . 1584
1201199 1316 14K o1agd
In Abbo By Tale 22 sind diese Werte zeichnerisel| dar-

gestellt, anfserdem die: Sehanlinien der zur Uberwindung der
Widerstiinde von 400 und 300 t sehweren Zigen erforderlichen
Zugleistungen,  Das Gewicht der einzelnen Wugm; ist 22 1.
Aus den Schaulinien geht hervor, dals die Lokomaotive var dem
400 1 schweren Znge hei 90 kst noeh 179 vor ?:()UEI, bei
100 K ‘st noch 169/, Ubersehuls an Leistung hat. Die Leistung
der Lokomotive reicht auch fir 300 t auf 5"/(,(; Steigung aus,
Da hier nur mit der Danerleistung  gerechnet, ist, leibt der
Lokomative bis zur vollen Ausmutzung noeh ein f\rluhl»lirhvr
Thersehuls. : .

Die Wahl der Bauart wird in der Quelte niilml';hegri‘:_mlet.
Kin 1V-Tricbwerk, dessen zngehirige Kurbeln wn 90° ver-
setzt. sind, st wegen des giinstigen Aunsgleiches der beweglen
Massen jeder andern Anordnung vorgezogen wm'(lcu.? Dig wm-
laufenden Massen sind vollstindig, die hin und her; gehdnden
zu 409/, ausgeglichen, Die Gegengewichte sind auf{die Trieb- -
und Kuppel-Achsen verteilt. Der weitgehende A_us"gleivlﬂ der
hin und her gehenden Massen verringert die wagerechten Achs-
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driicke, wodurch die Beanspruchung des Rahmens geringer wird,
als bei gleich starken IT-Lokomotiven.
minderung aller stérenden Bewegungen und damit die grolsere
Stetigkeit der Lokomotive fiel bei der hohen Fahrgeschwindig-
keit zu Gunsten der 1V-Baunart ins Gewicht.

Die Anwendung der Verbundwirkung fithrte zur Erhohung |

des Kesseldruckes gegeniiber einer 1V, ["-Lokomotive, sie

bringt auch wegen der verschiedenen Zilinderdurchmesser er- |

hohte Kosten fir lerstellung, Irhaltang und Vorhaltung von
Ersatzteilen mit sich.
nisse an Heizstoff und Ilerabsetzung des Kesselgewichtes., Einen
Vergleich der Frsparnisse hei ausgefiihrten Lokomotiven gibt
Abb. 10, Taf. 22. Bei 15 '
Verhaltnisse der Inhalte der Zilinder betriigt danach die Er-
sparnis an Heizstoff gegen einc IV .| -Lokomotive nur 5,29/,
Haben beide Bauarten Vorwitrmung aut 100°, so sinkt der
Betrag auf 4,49/ Bei dieser Lokomotive ist der Uberdruck
jedoch nur 14 at, was auch die Kosten der Erhaltung der
Feuerkiste und das V(\rlm]tms der Zilinder etwas giinstiger
beeinflulst.

Bei Ausbildung des Rahmens im vordern Teile als Barren-
rahmen konnte der Durchmesser der Hochdruckzilinder auf
340 mm gebracht werden, was bei 520 mm Durchmesser des
Niederdruckzilinders das Verhiltnis 1:2,34 gibt. Die Aus-
bildung des Rahmens und die DBefestigung der Zilinder zeigen
Abh. 7 bis 9, Taf. 21,

Da eine TV . [F- Lokomotive nur etwa 879, der Rostfliche
einer 1V . T - Lokomotive gleicher Leistung notig hat und aueh
. die HeizHlachen in ahnlichem Verhitlltnisse stehen kionnen, steht
eine erhebliche Ersparnis an Grofse und Gewicht des Kessels
fest, auch wenn das Mehrgewicht der bei hoherm Uberdrucke
stiirkeren Bleche beriicksichtigt wird. )

Abh, 6, Taf. 22 vergleicht die Krifte am Umfange des
I”- und 1V, FF-Lokomotive bei 3,i at

Kurbelkreises einer 1V,
mittlerm Dampfdrucke und 100 km/st: die Schaulinie zeigt fiir
letztere eine giinstigere Heanspruchung, was mit Ricksicht auf
die durch den schmalen Rawn zwischen den Rahmenblechen
beschrankten Mafse der Kropfarme nicht unwesentlich ist. Die
Kropfé.chse ist nach Worsde!ll ausgefiihrt, sie hat Arme mit
Aussparungen nach Frémont und durchhohrte Zapfen.

Anordnung und Malse des Kessels mit der breit ither den
Rahmen ausladenden Feuerkiste gehen aus Abb. 1 und 6, Taf. 21
hervor. Der Rost ist im vordern Drittel kippbar. Der Feuer-
schirm rubt auf Wasserrohren zwischen Rohr- und Feuertir-
Wand, Die Rauchkammer ist sehr lang, um gute Auflagerung
des Kessels auf dem Sattel der Zilinder zu erreichen. Der
Dampfdom und der dicht dahinter liegende Sandkasten sind

gemeinsam ummantelt, um den Sand zu trocknen. Der niedrige

Blechaufsatz auf dem hintern Ende der Rauchkammer umhillt |

das auf dem Uberhitzerkasten sitzende Luftsaugeventil, durch
das nach Abschlufs des Reglers Luft in die Hochdruck-Zilinder
eintreten kann. Der Aschkasten lidt breit iber den Rahmen
aus und hat Seiteniffinungen zum Reinigen. Die Vorderwand
des Fihrerhauses Linft keilformig zu. Das Dach

Schutze gegen die Sonne doppelt und reicht weit iber den

Organ fiir die Fortschritte des Kisenhahnwesens. Neue Folge. -L.'VI. Band.

Auch die Herab-

Demgegeniiber stehen erhebliche Frspar-

at Uberdruck und tunlich ginstigem

ist zum |

i Tender. Die innen liegenden Hochdruckzilinder bilden mit den
dariiber angeordneten Schieberkisten und dem Sattel fir den
Kessel ein Gufsstick. Die Niederdruckzilinder sind mit ihrem
i Schieberkasten je fiir sich gegossen, und mit den Barren des
* Rahmens und dem Gufsstiicke der Hochdruckzilinder verschraubt.
(Abb. 7 bis 9, Taf. 21.) Die beiden Hochdruckzilinder liegen
50 nahe zusammen, dafs die Deckel nach Abb, 7, Taf. 22 an
der Stofsstelle statt mit Schrauben durch einen hesondern Barren
- angeprelst werden miissen.

Die Kolbenschieber haben alle 200 mm Durclmesser,
" fiir Hochdruck nach Abb, 8, Taf. 22 innere, die fir Niederdruck
nach Abb, 9, Taf. 22 #ulserc Kinstromung mit doppeltem Kin-
lasse. Die aufsen liegenden Schieber sind unmittelbar nach
! Walschaert gestenert, die inneren mit Iilfe ciner Zwischen-
welle mit zwei Kurbeln. Die Verhiiltnisse der Steuerung sind
| in Zusammenstellung IT angegeben.

~

[

die

Zusammenstellung I,

Schieber be\\ egung

Hoch d{ uck

e . Nlodelduwk -
__vorn H_ ]nntenb ___vom " hinten _
oo D) an@bbl ml laorobot:o mobo )
g H g g e
mm | mm | 9y 0/o[mm mm' {mm ‘ mm | % || 9 lmm mm
s 3 lmasasos 58 s |62 o Isagnrias T34
4 1265 70,169820 58 70 . 6225 76670 295 |34
41 18 159.959,720.75, 58 ' 60 62 175 652160921 184
4,1 13 4991492155 58 50 62 182553 51,815 134
41 9,2.5‘39,&!39.411,75_ 58 40 62 105 41742511 34
41 67530 [297 85 58, 30 63 85 (304318 77534
41 45 }19,1 05 65 58, 20 63 7 1201120 5 34
41 43:92107 6 59 10 63 65 108 76 37536
42 4271191 59 5y 0 6,3 64 ‘101 62 36 36
N o Ritck-! = o

g ; ! f wiirts o L
42 | 42 86&‘99 59159 0 |64!64 101 763636
42 /45| 9511116 59| 10 165165 11 [l 8,:) 3,6 | 3.6
425 20 ’20 65,59 2 |65 7 |19 20 |5 |37
42 | 675305285 825 59 | 30 | 65 825272312 7,237
42| 925428879111 | 59 40 |65 1025 36443111 3.8
42 112,75/52,446,7]145 | 60 | 50 | 6.6 13 |467524/15 |38
43 185 [62,756,9/185 | 6,0 | 60 | 6,7 (16,5 [57.6/61,2)21 |89
44 '255 728674/255 1 6,1 | 70 |68 (22 |70,2/70 '295 |4
45 I4o.5 8]7’78237 16.1 80 '|6,9 36 (84,381 49,5 |41

-Die Lokomotive arbeitet am ‘sparsamsten bei 3,6 at mitt-
lerm Drucke, nach dem Dampfdruck-Schaubilde Abb. 14, Taf, 22
wird das bei 55"/, IFallung mit Hochdruck erreicht, denen etwa
589, fir Niederdruck ' entsprechen.  Das  Schaubild
Rankine beraht auf 1,5 und 3 at Abfall der Spannung,
20,8 und 12"/, schitdlichen Raumes fiir Hoch- und Nieder-]h_‘uuk,'
3,28 fachem Inhalte des Verbinders gegen den Hochdruckzilinder
und dem Verhaltnisse 1: 2,384 fiir Hoch- zu Nieder-Druck. Bei
5,71 at mittlerm Drucke fiir Hoeh- und 2,34 at fitr Nieder-Druck
ist der rechnungsmiilsige mittlere Druck 4.74 at und bei 0,76
Volligkeit der Sehanlinie der wirkliche mittlere Druck 3,6 at;
dabei Hochdrucke 1,025 der Arbeit
druckes geleistet. '
12, Heft, 1919,

nach

wird vom des Nieder-
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Die Triebstangen sind nach Abb. 12 und 18, Taf, 22 sehr
leicht.

i
i

Wﬁhrend man den Durchmesser der Triebrader bei Loko- -
mwotiven far 100 km,/st auf Regelspur tunlich nicht unter
- damit kein kaltes Wasser in den Kessel kommt. Das Veitil

1800 mm wahlt, war dies auf der Schmalspur der hohen Lage
des Kessels,'also der Standsicherheit wegen nicht angingig:
D wurde fiir 40 mm Abnutzung der Reifen = 1600 mm gemacht.
Bei 100 km/st macht die Triebachse 3382, mit ahgenutzten
Reifen 350 Umldufe, Diese Werte liegen nahe der von den
«Technischen Vereinbarungen» mit 360 Umlaufen in der Minute
gezogenen Grenze. Die mittlere Geschwindigkeit des Kolbens
wird dabei 6,3 bis 6,65 m/min, vorhandene 2 C 1-Lokomotiven
laufen bei ahnlichen Verhaltnissen gut.

Die Laufachsen haben wegen der hohen Umlaufzahl
250 mm lange, 130 mm starke Schenkel; das vordere Dreh-
gestell hat 1950 mm Achsstand. Der Drehzapfen liegt etwas

vor der Mitte, der Ausschlag nach beiden Seiten betrigt 90 mm, |

Um beim Seitenspiele von den Zilindern frei zu bleiben, haben
die Laufrader nur 825 mm Durchmesser.
beiden Seiten 80 mm verschiebbare Laufachse ist einstellbar
ohne Rickstellung, ihr Raddurchmesser 1103 mm. Die Rad-
reifen sind 140 mm breit und 65 mm stark, das Mals zwischen
den Reifen betrigt 1000 mm. Der Uberhitzer nach Sehmidt
hat weite Rauchrohre.

Der Vorwirmer ist nach Knorr ausgefuhrt und hat eine
Speisepumpe fiir 120 l/st auf der linken Seite des Kessels tiber
dem Umlaufbleche. Den Rolrplan zeigt Abb, 15, Taf, 22.
Der eigentliche Rohrenvorwarmer ist unterteilt und in zwei
Kinheiten von je 7 qm IleizHlaiche unter den seitlichen Lauf-
blechen untergebracht. Auch der Abdampf der Saugehremse
und der Speisepumpe wird dem Vorwdrmer zugefuhrt, Ein

Die hintere, nach

Schniiffelventil im Fihrerhause ermiglicht Zliﬂiln'ung von Luft

|

B g.,]

fa

- -—-—-1@

i
1

in den Windkessel durch die Wasser-Saugeleitung. gSoll‘.be'im
Stillstande der Lokomotive gespeist werden, so wird hichstens
Abdampf der Luft- und der Speise-Pumpe zur Vor\\'iirmmlé ver-
figbar sein, die Pumpe also sehr langsamm laufen mtfissen,

Abh. 11. Taf, 22 ermoglicht aber in diesem [alle Zufithrung
von Frischdampf aus dem-Kessel, der durch den Ventilkolben K
abgesperrt wird, sobald mach dem Anfahven Uberdruck im
Uberhitzerkasten herrscht. ; ‘

Der Tender lauft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen
amerikanischer Bauart, Der Wasserbehalter hat einen randen
Boden, ahnlich einem Schiffrumpfe, eine Ausbildung, die der
Bauanstalt besonders nahelag. Zu beiden Seiten des mit hohem
Gitter eingefafsten Kohlenlagers liegen zwei lang gestreckte
Offaungen fir den Wassereinlauf, deren Klappen viam Fghrer-
stande aus bedient werden konnen. Eine Wand mit} zwei
Fenstern schliefst den Iiihrerstand zusammen mit dem’ weit
iiber den Tender ragenden Dache nach hinten ab und Dietet
der Mannschaft Schutz gegen die Tropenregen. ‘

Zur Ausriistung der Lokomotive gehort je eine ‘l.uft. uge-
und Dampf-Bremse, die vereint oder einzeln gebraucht werden
konnen., Der Kessel hat P op-Sicherheitventile, Regler ! nach
Zara und Rauchverzehrung nach Marcotty. Anf dem Vihrer-
stande befindet sich ein Geschwindigkeitmesser nach Hasler,
mit Antrieh von der hintern Kuppelachse. In der Ra‘lllahlmhnnvr
und im Aschkasten ist je eine Spritzvorrichtung angebracht.
Der Sandstreuer ist nach Gresham und Craven ansgefihrt,
Die Schmierung der Zilinder und Schieber besorgt auf Jeder
Seite .der Lokomotive eine Schmierpumpe nach Fried mann
auf dem Umlaufbleche it Antrieb von der Stenerscliwing aus,

A

Einlegen von Korbbogen.

In einem Aufsatze*) iiber das Einlegen von Korbbogen be-
hauptet Herr Ing. V. Pan, dals vom Standpunkte der Kostenfrage
des Unterbaues der zweimittige Korbhogen die befriedigendste

Losung darstellt, bei dem der Unterschied der beiden Halb- '

messer am kleinsten ist, Demgegeniiber glaube ich bemerken
zu miissen, dafs far die Beurteilung der Gite eines Korbbogens
-vor allem der Einfluls auf die Wirtschaft des Betriebes in Frage

kommt, dafs daher nicht einfach der Unterschied der Halb- |
messer r, —r, malsgebend ist, sondern im Sinne mathematischer

Auffassung der Unterschied der Krimmungen k, —k,=(l-r,)
— (1:1,); allein durch Erfullung dieser Bedingung wird der
sanfteste Ubergang von Bogen zu Bogen verbirgt. Wenn dem-
nach die von Pan empfohlene Anordnung, die allerdings die
geringste Linienentwickelung erfordert, zur Ausfihrung gelangt,
so geschieht dies sicherlich auf Kosten der kimftigen Erhaltung
des Oberbaues und der Fahrzeuge.

Ubrigens ist die von Ing. Pan angegebene Lisung, abgesehen
von der gewihlten Herleitung, nicht neu; der Unterzeichnete

hat iiber diesen Gegenstand 1903 ausfuhrlich berichtet**), Ing. |

F. Kuhn hat, angeregt durch denAufsatz des [ng. Strippgen**¥),
%) Organ 1918, 8. 9,
**) Zeitschrift der osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1903, S. 2v9.
**%) Organ 1915, 8. 258.

einen Auszug aus meiner Arbeit versftentlicht *). Darin findet sich
unter Aufgabe 1 der von I"an berechnete Sonderfall: anschlielsend
daran werden aber die wichtigeren, mit der Stellung der' Auf-
gabe enger verknapften Fragen angeschnitten, in Aufgabe 2:

unter welcher Bedingung das Verhiltnis der Kl‘ilmmungen li1i t Ky,

in Aufgabe 3: unter welcher der Unterschied der I\'r:flnnnungen
k, — Iy den Mindestwert erreicht; aus den Textabh. 4 und i **)
gewinnt man die Uberzeugung, dals unter den unendlich vielen
Losungen drei besonders ausgezeichnete bestehen, von denen
jedoch die von Pan empfohlene vom Standpunkte der Betriehs-
wirtschaft das ungiinstigste Krgebnis liefert; die Lisung der
Aufgabe 3 gibt die erstrebenswerteste Anordnung; zwischen
diesen beiden Grenzen liegen die unendlich vielen ILosungen,
zu denen man je nach den ortlichen und baulichen Verhilt-
nissen greifen wird. ; {

Dem Vorschlage von Pan wird man daher hei Neu- und

-Um-Banten nur.im Falle zwingender Notwendiglkeit heipHichten

diirfen., : ;
Wien, im Januar 1918,

Ingenienr L. Herzka, Staatshahnrt,

*) Organ 1917, S. 4. . ‘ ;
*#) Organ. 1917, 8. 6 und 7. :
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‘Zu den vorstehenden lulserungen des HerrnIng. L. Herzka
erwithne “ich folgendes*). Die von ihm angefithrten Veroffent-
lichungen waren mir zur Zeit der Abfassung meiner Abhande-
Jung nicht bekannt. Ich halte es fir keinen iibermifsigen Mangel,
wenn bei einem Korbbogen grolsere Unterschiede der Krim-
mungen der beiden Bogen vorliegen, wenn nur der kleinere
Ha,]bmessel nicht kleiner ist, als der sonst kleinste zulﬁssige

*) Durch die eingetretenen politischen Velhaltnlssc verspatet

Vorschlag eines neuen Oberbaues von Maas.
»Die |

Zu dem Aufsatze des Geheimen Baurates Samans:
Vorbedingungen guten Oberbaues«*) und der Besprechung
fritherer Bearbeitung des Gegenstandes durch Dr.=Jug. Saller**)
gehen uns seitens des Geheimen Baurates Maas folgende Kr-
“drterungen zu.

»Inzwischen siud eine grofsere, alle wichtigen Teile des Ober-

baues darstellende Zeichnung und ein Blatt mit Berichtigungen
und Erginzungen zur zweiten Auflage meiner Abhandlung**¥)
crschienen. Diese neuen, noch nicht beriicksichtigten Veroffent-
lichungen scheiden minder zweckmifsige Bauarten aus und be-
vorzugen im Grofsbetriebe einfach herstellbare Bauteile, ihre
Kenntnis ist fir die Abgabe endgiiltigen Urteiles wesentlich,

Seitliche Verschiebung des Gleises oder einer Schiene dirften
gegen den @blichen Oberban nicht in erhohtem Malse zu be-
sorgen sein. Jede Schiene ruht in einer tiefen Nut der Unter-
legplatte, die beiden Unterlegplatten sind durch eine der Spur
angepalste Stange verbunden, die durch einen, wenn notig
mehrere, Dolzen mitten an der Schwelle befestigt ist. Die
Schwelle erhalt Verschlufskappen an den Kopfen; sollten diese
schwierig herstellbar sein, so genugt das Abbiegen der tief
liegenden Fulsplatten der Schwelle nach unten, die dann tief
in die Bettung greifen,

Die Keile unter den Unterlegplatten konnten sich aber
lockern, und das Schienenlager sich senken. Bei der Neigung
der Keile nach 1:50 wird zwar, selbst bei Ausbleiben allen
Raddruckes, durch die Einspannung des Keiles seine selbsttitige
Lockerung verhindert oder erscheint doch wenig wahrscheinlich.
Zu volliger Sicherung soll der Unterlegkeil jedoch auf eine
der bekannten Weisen ‘an den Schwellenrippen mit Kellmrkung
unverschieblich befestigt werden.

Der Lange nach erhalten die.Schienen an den Mittel-
schwellen, die zur Verhinderung des Wanderns nétige Zahl von
Klemmen, die Schwellen dirften bei der tiefen Lage der Fluls-
Hanschen ebenso fest liegen, wie die Kofferschwellen. Kir das
Wandern der Unterlegplatten quer zu den Schwellen. fehlt: der
Antricb, wenn die Schienen am Wandern verhindert sind; die
Unterlegplatten, sowic die Fufslaschen des Stolses sind trotzdem
noch zwischen den Schwellenrippen gehalten.

Neben .dem Spielraume zur Freigabe der lotrechten Be-
wegungen der Schienen ist eine Federplatte auch unter der
Mutter der Hakenschraube vorgesehen; nun auf den Spielraum
zun verzichten, erscheint jedoch nicht richtig, weil die Feder
erlahmt, und die Grofse ihrer Federung fur die vieltach erheb-

*) Organ 1919, 8. 161.-

**) Organ 1919, S. 172.
**¥) Fiir 20 /A vom Verfasser, Betlin- Steglitz, zu bez;ehen :

t

i der Bahn; andern Falles wird meine Losung zu verwerfen sein .

Beim Abstecken von Bogen far die Neubauten von Gleisen
habe ich mein Verfahren wiederholt mit Vorteil verwendet.
Ich erkenne aber ohne Weiteres an, dals die von Herrn Ing.
Herzka aufgestellte Bedingung besser begrindet ist, als die
von mir aufgestellte.

~Jagerndorf, im Februar 1919

Ing. V. Pan.

.

| lichere Grolse der Bewegungen der Schienen nicht geniigt.
Ummantelung des Spielraumes gegen Staub erscheint bei der
Hohe der Lage vielleicht unnétig.

Die Frage, ob die vorzeitige Abnutzung des Gleises am
Schienenstofse auf die Stufe oder den Knick zuriick zu fithren
sei, ist mindestens strittig. Dals die Anlaufkante heil bleibt
und die Anlaufspuit 5—6 cm hinter der Kante erscheint, kann
eine Folge der Abschrigung der Kante und des Springens der
Rader an der Stufe sein, Die Stufenbildung dirfte nur an-
fanglich an neuem Oberbaue auftreten, die Anlaufschiene schnell
durch die Schlige der empor geschleuderten Rader bis unter
die Ablaufschienc durchgebogen, und so der Knick friih herbei
gefiithrt werden,

~ Die Anordnung des Stolses kommt allerdings der des festen
nahe, immerhin wird bei 50 cm Breite der Stofsschwelle eine
Kraglinge der Anlaufschiene von 5 bis 6 c¢m, also eine gewisse
Wei_chhéit- des Uberganges der Riader erveicht. Eine Verbreiterung
der Stolsschwelle kommt der Lange des freischwebenden auf-
nehmenden Schienenrandes voll zu gute, so dals letzteres bei
einer Schwellenbreite von 60 cm dic bisher meist ibliche, aber
kaum erforderliche Linge von 15 cm erbalten wirde. Der
Stofs als Ganzes kann sich, wie die iibrige Schiene, lotrecht
bewegen. Die Lagerung in der beweglichen Fufslasche erstrebt
die Vereinigung der Vorzige des festen und schwebenden
Schienenstofses. [ir in beiden Richtungen befahrene Neben-
gleise kann auf eine grofsere Kraglange verzichtet werden.

Da die Randrippen der Schwelle schwach sind, verlegen
sie die Nullinie nicht erheblich nach oben; auch kann man
den Baustoff durch geeignete Abmessungen noch etwas vor-
teilhafter verteilen.

Der Kasten zwischen den Rippen ist allerdings etwas tiefer,
als der der Rippei) nach Haarmann, Zwecks Entwasserung
kann man den Keil unter der Unterlegplatte etwas schinaler
halten, als den Kasten, oder einige Locher in der Decke an-
bringen. Der an der Schwelle 7 vorhandene muldenartige
Kasten, der Rest des trogartigen Verbindungbleches der Schwelle

von Gelbke, hat grofsern Inhalt, als der hier entstehende.

‘Um bei der Lagerung der Schiene auf der Wolbung der
Unterlegplatte hinreichende Grofse der Druckfliche zu erzielen
und so die. Klastizititgrenze einzuhalten, ist der Schienenfuls
verbreitert. Das hat walztechnisch kein Bedenken; wic die
breiten amerikanischen Schienen und die breitflanschigen Trager
mit gleichbleibender Dicke der Flansche von Differdingen,
Peine und Rombach . beweisen. '

Die aulser den erdrterten etwa noch auftretenden Schwierig-
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.keiten dirften den Verzicht auf die grundsatzlichen Vorziige
des Oberbaues nicht begriinden, die in der Trennung der Be-
festigung der Schiene auf der Unterlegplatte von der der Unter-
legplatte auf der Schwelle, in der Freigabe der lotrechten Be-
wegung der Schiene in sicheren Grenzen, fir die das Spiel
der Federplatten nicht ausreicht, und in der unbeweglichen
Lagerung der Schwelle in der Bettung beruhen, die als zartester

Teil des Oberbaues von den Schligen der Rader frei zu halten
ist, und dann weniger des Stopfens bedarf.« | Maas.

Die Schriftleitung halt die anlafslich der Vorschl'&gé von
Maas aufgeworfenen Fragen hiermit fir geniigend eréi‘tert
endgiiltige Entscheidung kann nur die Verwendung im Betrlebe

bringen, iber deren Zweckmilsigkeit das Urteil von Fach-
| mannern entscheiden muls.

' Nachruf, | Co

Berthold Kérting 1.
Am 6. April 1919 ist der
Berthold Kérting zu Hannover im 80. Lebensjahre nach

lingerm, zuletzt schwerem [Leiden von uns geschieden, die '
deutsche Technik hat in ihm cinen ihrer bekanntesten und

erfolgreichsten kaufmiinnischen Vertreter verloren.

Korting wurde am
der Gasanstalt von Hannover geboren, in deren Bezirke er mit
zwel Dridern und einer Schwester, die ihn, :ietzt alle iiber
80 Jahre alt, iberleben, oft von ihm gepriesene gliickliche
Jugendjahre genofs. Nach Besuch der bekannten hohern Birger-
schule sciner Vaterstadt erhielt er in dortigen Geschiften kauf-
miinnische Ausbildung, die er dann im Dienste der mechanischen
Spinnerei in Linden, melirere Jahre als geschickter Vertreter

in Bentheim, verwertete. Wihrend des Krieges 1870/71 grindete ‘

er dann als kaufmanuischer Leiter mit seinem Bruder Ernst
eine Unternehmung zur Verwertung der Patente die‘scs geist-
vollen Ingeniors auf Strahlvorrichtungen, sich selbst sehnell
auch in technische Gebiete einarbeitend. Mit dem des gleich-
reitig geborenen Deutschen Reiches breitete sich der Eintlufs
des Werkes der Gebriider Korting rasch tber die ganze
Lrde aus, in allen bedeutenden Hauptstadten der Welt salsen

Vertreter des bald als Aktiengesellschaft ausgestalteten Stammn-

hauses in »Kortingsdorf« bei Hannover, dessen glanzvolle, allen
Fortschritten sofort folgende, wenn nicht vorauseilende Leistungen
zu allgemein bekannt und berihmt sind, als dafs sic hier i
Kinzelnen aufgefithrt werden miifsten.

Geheime Kommerzienrat |

6. Juli 1839 als Sohu des Direktors

[ Als Vorsitzender des Aufsichtsrates ist Berthold Korting
bis an sein Ende in' mafsgebender und schopferischer Tatigkeit
' geblieben, nun ist er in hohem Alter doch zu frith heimgeg gangen
in dem Augenblicke, da die Vernichtung des Reiches auch scin
mit dessen Schicksalen eng verbundenes chenswenk in ‘ragc
stellt, ja zum Teile vernichtet hat. :

Im Wesen Kortings traten IFrohsinn, reiche Lebeus-
betatigung, Tatkraft in unermadlicher Arbeit, Herzlichkeit
gegenitber scinen gliicklich gefiilhrten Angehorigen und seinen
Freunden, Wohltatigkeit mit stets offener Hand, Pflichttreuc
und Wollwollen seinen zahlreichen Untergebencn gegen ber,

Freude an der Ptege vielseitigster Leibesiibung, vor allen |aber
glithende und bis in seine letzte Stunde betittigte Vaterlandsliebe
besonders hervor. Seinem Eifer und den gewonnenen Verbin-
dungen ist die Kinfithrung der Handfeuerwatte des Heeres in alle
deutschen Schirtzenverbinde und zielbewufste Plege des Schiefsens
zur Wehrhaftmachung der Jugend zu danken, er hinterlalst e:incn
Schatz an Preisen meisterhafter Leistung autf dicsem Gébicte; der
einzig dasteht, ‘

Die letzten Jahre haben schwer auf der Scele dicses warm
empfindenden Freundes des Vaterlandes gelastet, aber e cr-
lahmte nicht in fast ibermenschlicher Anstrengung, das furcht-
bare Unheil, das er kommen sah, abzuwehren, \u_n ruht der
Feuergeist, es ist ibm erspart. das Letate, vielleicht Schreck-
lichste noch mit zu erleben; wir begrifsen seine Abwenduny
von irdischen Drangsalen zur ewigen Rube, trauern
in ehrendemn Gedenken um .den Verlust cines unselel I)c iten !

aber wir

Bericht iiber die Fortsohmtte des Kisenbahnwesens, |

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Badisches Wasserkraftwerk aun der Murg,
(Mattern, Zentralblatt der Bauverwaltung 1919, Heft 22, 12. Miirz,
S. 116.)

Mitte November 1918 wurde der Betrieb des nach fast
funfjahriger Arbeit fertig gestellten Murgwerkes erdffnet. Der
erste, jetst beendete Ausbau umfafst das Murgstollenwerk als
-untere Druckstufe und das Niederdruckwerk bei Forbach, die
Fernleitung iiber Karlsruhe nach Mannheim und iiber den Rhein
mit 100000 V und das Netz zur Verteilung far 20000 V.
Das Hauptwerk macht bei 146 m mittlerm Gefalle 85000 PS
‘nutzbar, Im Niederdruckwerke sind zwei Turbinen von je
850 1I'S grofster Leistung aufgestellt. Die gegenwirtige durch-
schnittliche Jahresleistung ist 41 Millionen K Wst. . Aulserdem
konnen noch etwa 12 Millionen K'Wst unstandiger Leistung
von jeweils mindestens sechstigiger Dauer gewounen werden.
Der vorliufige  erste Ausbau kostet etwa 23 Millionen A.

}

* Die Eintraglichkeit erscheint gesichert. Der Ausbau der obm n
Stollenanlage und einiger Staubecken wird zur Zeit bearbeitet
und -soll in absehbarer Zeit hergestellt werden. Wiirttem-
bergisches Gebiet kann mit einem grofsen Staubecken bei Obertal
als dritter Ausbau angeschlossen werden, woriiber Verhandelungen
zwischen den beiden Regierungen gefiihrt wurden. Die Kraft-
anlage ist vom Staate gebaut und wird von ihm betrieben.
Der Strom wird zum Selbstkostenpreise abgegeben. Fiir| die
Verteilung des Stromes ist ein gemischtwirtschaftliches Unfter-
nehmen mit Beteiligung einiger grolser Stadte und Gesellschaften
ins Leben gerufen, auch diesém ist billige Stromabgabe auferlegt.
Schutze1 gibt in einer Schrift*), anschlielsend an die Be-

*) Das Murgkraftwerk. Malsgebende besnchtspunktewbelm IBau
elektrischer Wasserkraftanlagen. Von Dr. H. Schutzer. | 34. Heft
der ,Volkswirtschaftlichen Abhandlungen' der badischen Hochschulen
X1 und 101 Seiten in Achtelgrofse und 1 Tafel. Karlsruhe i. B. 1915,

G. Braunsche Hofbuchdruckerei und Verlag. 3.2 ..
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schreibung des Murgwerkes und dessen wirtschaftlicher Grund-
lagen, Richtpunkte fiar wirtschaftliche Aufrechnungen, Geld-

beschaffung und Aufbau elektrischer Wasserkraftwerke. Reiche
Quellenangabe unterstiitzt die Darlegungen. B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel,

Durchbruch des letzten Tunnels der Bagdadbahn,
Die auf Seite 46 des »Organc von 1919 verdffentlichte
Mitteilung wird wic folgt berichtigt:
Der letzte, 3795 m lange Tunnel der Taurusstrecke wurde
am 15, November 1916 durchgeschlagen. Vom 22, Januar 1917

ab wuarden die Beforderungen fir das Heer aber den 'Taurus

unter Aufrechterhaltung des Baubetriebes auf einer durch die
Taurustunuel verlegten I'eldbahn mit 60 cm Spur durchgefiihrt.
Am 9. Oktober 1918 konute auf der Taurusstrecke der Betrieb
auf Regelspur erdffnet werden, Damit war die ununterbrochene
regelspurige Verhindung zwischen Haidar-Pacha und der da-
maligen Gleisspitze bei Nissihin hergestellt.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Elekirische Schneeschmelzer fiir Weichen,
(Railway Signal Engineer 1918, Bd. 11, Heft 10, Oktober, 8. 310,
’ «  mit Abbilduugen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 his 8 auf Tafel 20.

Abb, 4 bis 7, Taf. 20 zeigen eine bewillirte elektrische
Vorkehrung zuin Freihalten der Weichen von Schuee, Zu
diesem Zwecke wird eine Anzahl in ein 89 mm weites, 508 mm
langes Rohr eingeschlossener Heizkérper zwischen die Schwellen
unter die Schiene gelegt. Sic werden von einem Stromkreise
nach Stirke und Art des Stromes mit Drahtspulen verschen,
fur die an geeigneter Stelle frei vom Gleise ein Schalter an-
geordnet ist. Die Wiirme steigt in der ersten halben Stunde auf
etwa 1009 nach ciner Stunde auf 1359 iber der Aulsenwirme.

Als innerhalb dreier Jahre einmal ein starker Sturm langs
des Gleises mehr Schnee zwischen Zunge und Backenschiene
getrieben hatte, als geschmolzen werden konnte, wurden die
Weichenstangen und der Raum neben Backenschiene und Zunge
mit einer holzernen, an der Zunge metallenen Bedeckung ver-
sehen (Abb. 8, Taf. 20), so dals die Wirme nur durch den
Raum zwischen diesen austreten konnte. Verschiedene 'I'eile
der Bedeckung sind angelenkt, um die Vorkehrung wihrend
des Sturmes nachsehen ausbessern zu Di¢ Be-

und konnen,

deckung wurde ein Jahr an zwei Weichen mit Krfolg erprobt..

Die Heizkorper erfordern je 11 Amp bei 36,67 V. Sie

konnen fir Gleich- oder Wechsel-Strom verwendet werden,”

Fir eine Weiche mit 4,6 m langen Zungen wurden gemilfs der
Spannung des Netzes 18 Heizkorper mit 7,26 KW Strom-
verbrauch verwendet, B—s.

Bearbeitung von Radscheiben fiir Eisenbahnwagen.
(Glasers Annalen fir Gewerbe und Bauwesen, Dezember 1918,
Heft 12, S. 119. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen, Abb. 2 und 3 auf Tafel 20.

Zur Bearbeitung von Radscheiben werden neuerdings fast
allgemein Plan-Drehbanke mit wagerechtem Tische und mehreren
gleichzeitig arbeitenden Werkzeugen gebaut. Einesolche Maschine
neuester Ausfiahrung von 0. Froriep (. m. b. . in Rheydt
zeigen Abb. 2 und 3, Taf. 20. " Sie besteht aus dem Unter-
satze mit wnlaufender Aufspannscheibe, den beiden Stiandern
mit éngegossenem (Querholme, drei Werkzeughaltern fir die
Drehstahle, einem fir den Bohrstahl und dem zugehdrigen
Getriebe, Das Bett fiir die Planscheibe ist mit dem Unter-
satze der Stander verschraubt, kann also zumm Nacharbeiten
der Gleitbahn fiir die Scheibe leicht abgenonﬁnen werden. Die
Planscheibe erhalt drei nach der Mitte spannende Klauen mit

besonderen Oberklauen, die durch Schraubenspindeln einzeln

[ verstellt werden, so dafs kraftiges Kinspannen auch ungleich-
. milsiger Werkstiicke moglich ist. Die Spane kénnen durch
Offnungen in der Planscheibe und die hohle Spindel in eine
- Grube unter dem Gestelle gleiten. Die Planscheibe dreht sich
in einer V-formigen I'ahrung des Untersatzes und hat eine
kriftige stihlerne Achse. Ihr oberes. Lager kann durch Ring-
muttern gegen Verschleifs nachgestellt werden. Die elektrische
'I'riebmaschine von 30 I'S steht hinter der Maschine auf dem
Riderkasten -und arbeitet mit mehreren Stirnradvorgelegen,
Kegelridern und Ritzel auf den kegeligen Zahnkranz der Plan-
scheibe. Diese erbilt zwei Arbeitgeschwindigkeiten, eine far
Bearbeitung des aulsern Durchmessers der Radscheibe, die
zweite zum Ausbohren der Nabe, Fine Reibekuppelung er-
moglicht Ubergang von ciner Geschwindigkeit zur andern ohue
Ausschalten des Antriebes. Dic vier Werkzeugschlitten I bis 1V
gleiten auf dem Querholme der Stinder in verschiedenen neben
einander liegenden Fahrungen, so dals sie lang und sicher ab-
gestiitzt sind und leicht verschoben werden ~konnen. Die
Werkzeugtriger selbst sind auf den Schlitten rechteckig mit
langen Gleitflachen gefidhrt und werden durch Gegengewichte
ausgeglichen. Der YVorschub der Schlitten ist in Dbestimmten
Richtungen selbsttatig und wird von einem gemeinsamen Ge-
triebe abgeleitet, dus Regelung in weiten Grenzen erlaubt.

Yon den vier Schlitten dient der #dufserste rechts I zar
Bearbeitung des dulsern Kranzes mit einem Schrupp- und eincin
Schlicht-Stahle.  Der Schlitten 1T trigt den Stahl zum Ab-
drehen der Oberfliche und zuim Abecken der Nabe. Der letatere
VYorgang wird von [land gesteuert, das Abdrehen erfolgt mit
selbsttitigem Vorschube. Der mittlere Werkzeugtrager 111 dient
- zum Ausbohren der Nube mit zwei iiber einander liegenden
. Stihlen, Der Vorschub ist wieder selbsttatig mit Schoell- und
Iein-Einstellung.  Kr 10st sich sclbsttitig aus, sobald die vor-
! geschriebéne Tiefe der Bohrung erveicht ist.  Der Schlitten IV
bearbeitet den dufsersten Kranz der Radscheibe: in \\'age‘re(-htel‘
Richtung selbsttitig, Von seinen beiden Stihlen schruppt der
eine vor, der andere sticht den Schwalbenschwanz zum Ein-
legen des Sprengringes ein.  Anbringen- eines: besondern Stahl-
halters mit einem runden Formstahle ist moglich, jedoch meist
entbehrlich, da die beiden aunderen Stahle genigen. Gleich
dem Werkzeugtriger 11 erhillt auch 1V zusitzliche Schaltung
von Hand durch eine Ratsche und Einstellung durch Handrad
und Gewindespindel.

Die Werkstiicke werden mit einem Schwenkkrane auf-
gelegt, dessen Winde vom Hauptantriebe durch eine Wende-
reibekuppelung betrieben wird. :
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Zweckmalsig arbeiten zwei Maschinen zusammen, wobei
dic eine den obern,. die andere den untern Teil der Scheibe

fertigstelit,  Die Nabe wird auf besonderen Maschinen fertig !
ausgebohrt. Die Reihentolge der Ar beltvurg inge ist nachstehende:

L. Dic Radscheibe wird mit der langen Nabe nach oben
aufgespannt, die Klauen fassen von innen.

2. Der dufsere Kranz wird mit dem Werkzeuge des
Schlitteus IV wagerecht aberdreht.
. Die Stihle T rechts aulsen bearbeiten flen

\enluet hiter Richtung.

4. Die Werkzeuge 1V links drchen die Hohlkehlc Im den :

Ubergang des iufsern Kranzes in den Boden.

H. Das Werkzeug 11 rundet die Nabe ab, gleichzeitig wird
vom linken Stahle des Halters 1V die - Nut fir den Spreng-
ring cingestochen.

6. I bearbeitet den dulsern Rand senkrecht,
den Kranz wagerecht nach,

]\\" schlichtet

Maschlnen
101, IV T.F.8- Lokomotue der sdchsischen Staatshahnen.
(Die Lokomotive 1919, Februar, Heft 2, S, 17. Mit Lichtbild.)

Die von der sichsischen Bauanstalt vormals R, Hartmanu

in Chenmitz gelieferte Lokomotive ist deren 4000ste; sie soll
Schnellziige mit 430 t Gewicht der Wagen duf langen Steigungen
von 10"/, mit 65 km/st und auf der Wagerechten mit 100 km st
befordern.  Um nicht zu langen Rost zu erhalten, wurde cine
breite, itber die hintere Laufachse gehende Feuerbiichse gewihlt ;
sie ist halbrund, Vorder- und Riick-Wand und der Grundring
sind nach vorn geneigt, um den Schwerpunkt nach vorn
zu ricken, Der Kessel ist mit 11468 mmn ungewohnlich lang,
die Rauchkammer mit dem Sattelgulsstiicke der Hochdruck-
zilinder unmittelbar verschraubt.

Der Rahmen ist aus Barren gebildet, die Tragfedern der
‘Triebachse, der Kuppelachsen und der hintern Laufachse sind
unter, die der vordern Laufachse iiber der Achsbiichse angeordnet.
Die Federn der Laufachsen sind mit denen der benachbarten
Kuppelachsen durch Ausgleichhebel verbunden. Die  Spur-
krinze der dritten Kuppelachse sind 15 mm schwiicher, als dic
der iibrigen Achsen,

Die vordere
ein Drehigestell nach Krauls-Helmholtz; es schwingt um
einen Mittelzapfen mit jederseits 57 mm Seitenspiel, die Kuppel-
achse hat 20, die Laufachse 100 mm Spiel nach jeder Scite,

Die der Bauanstalt geschiitzte Rickstellvorrichtung der Kuppel-

achse sichert auch bei allen Geschwindigkeiten ruhigen Gang.
Die hintere Adams hat jederseits 60 mm
Seitenspiel.

Die Dampfverteilung erfolgt durceh Kolbenschieber und die
von Lindner verbesserte Steuerung nach Heusinger®).
Die Bewegung der Schwinge wird von der dulsern Steuerung
fir Niederdruck durch eine Kehrwelle auf die inneren Schicher
far Hochdruck iubertragen, zum Decken und Voreilen sind
besondere Voreilhebel bei beiden Steuerungen nach von Borries
angeordnet,  Mit dem Voreilhebel fiir Hochdruck ist der
Schieber zum Nachfullen von Lindner gekuppelt,

*) Organ 1909, 8. 322: 1916, S. 21.

Laufachse nach

Kranz in ;

Laufachse bildet mit der ersten Kuppelachse

. leitet.

Die

-

7.-Die. mittlere Spanuschraube wird geldst.

8. Die Nabe wird mit 1I oben tberdreht,
durch Lehre festgelegt.
Randes wird: ,

9, die Reibkuppelung durch Drehen des Handrades um-
gelegt und die Nabe mit schnellem Gange Jlacllgcficlltet.
10. Die scharfe Kante der Nabe wird 'rebrochcn. o
11, Dann wird die Scheibe auf die zweite Masclnne mit
kurzen Nabe nach oben, den Klauen aulsen umgespanut
12, Mit dem Bohrwerkzeuge Ul wird dic Nabe aus-
gebohrt, gleichzeitig von rechts angedreht.  Der Wcrkyeug-
schlitten I tritt nicht in Tatigkeit.

13, Wihrend des Ausbohrens wird
Kranzes mit den Stihlen 1V teltlggestellt .

Bei Verwenduug vou zwei Maschinen kénuen nut ges¢hulter
Mannschatt 24 Radscheiben in zehn Stunden kutlg estellt

Hohe
Nach Fertighearbeitung des Hufsern

“jhre

der

die Oberfliche. des

| werden, .

und Wagen. ;
Kolbenschieber haben einfache Lin- und Aus-Stromung,
Hochdruck von innen, fiir Niederdruck von aulsen. ; Die

ringe haben die Bauart Fester, zum Umsteuern' dient
Schraube! :

fiir
icht-
eine

lbene unter der
Die zu
liegen

Alle vier Zilinder licgen in derselben
Rauchkammer, ihre Kolben wirken auf die dritte Achse.
Sattelgulsstiicke vereinigten Hochdruckzilin:der
den Rahmen in 1:8,61 Neigung, um der zweiten
Achse auszuweichen, die dulseren .\’iederdruckzilindeﬁ sind
wagerecht mit demm Rahmen und dem Sattel der Hochdruck-
zilinder verschraubt. Der als Verbinder dienende :Raum
zwischen Hoch- und Niederdruck-Zilinder wurde miigiichst grofs
bemessen, auf dem.hintern Stutzen sitzen rechts und links in
getrennter Anolduung je ein Lauftsauge- und Sl(,hwhelt Ventil;
leztere blasen bei 7 at Uberdruck im Verbinder ab. Fir den

cinem
zwischen

 Leerlauf hat jeder Zilinder Druckausgleich durch Hahne, die

mit Handhebel und Gestange vom Féhrerstande aus bétatigt
Mit diesem Gestinge sind dic Lufts(mgweutllc \\.mg»

werden.
lintig verbunden, :

Alle Kreuzkopfe sind cinschienig, die Kropf:whsfe hat | einen
mittlern - Schragarm uund zwei seitliche Kurbelscheib@ mit Aus-

sparungen nach Frémont.*) Mit Ausnahme der vordern
Laufachse haben alle Achsschifte aulsen durch Phopten ver-
schlossene Bohrungen von 60 und 70 mm.

Zum Zwecke des Anfahrens wird Frischdampf aus der
Nafsdampfkammer des (berhitzers entnommen und durch ein
30 mm weites Rohr dem Anfahrhahne von Lindner auf dem
rechten Trager der Steuerung zugefihrt; von hier aus \\'ird er
durch eine Ziweigleitung in die hinteren Verbinderstutzen ge-
Der Anfahrhahn von Liindner ist Z\\'allgliiuﬁg'lllit
der Umstcuerung verbunden und so eingerichtet, dafls er sich
erst bei 60°/, Fullung mit, Hochdruek offuet und nur bei ganz
ausgelegter Steuerung ganz offen ist. Alle 'I'rieb- und l\uppel-
Rader werden cinklotzig von vorn, die Laufrader cinldlotzig
von hinten gebremst; der Bremsdruck betrigt 0,.‘.1‘)2) (+] oder

! ' T

¥) Organ 1914, 3. 122,
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0,64 G,. Die Luftpumpe ist zweistufig nach Knorr, die.!
Bremseinrichtung nach Westinghouse.

Das mit Blech belegte Holzdach des Fihrerhauses hat zwei
Lafthauben, an der Yorderwand rechts und links je ein Dreh- ‘
fenster und zwei Klappfenster. |

Zu _der Ausristung eine  Schmierpumpe von
Michalk mit zwolf Schmierstellen fir Zilinder und Schieber,
ein Geschwindigkeitmesser von Haulshilter. Der Sandkasten

gehoren

sitzt zwischen Sehornstein und Dom: mit einem Luft-Sandstrcuer
von Oelert und einem Handsandstreuer kann Sand vor die
Rader der ersten und dritten Kuppelachse geworfen werden. |
Die Radtlansclie der vordern Lauf- und der ersten Kuppel-Achse
werden mit. Dampf aus den Abdampileitungen der Speise- und
Luft-Pumpe genetzt,

Der runde Vorwirmer nach Knorr ist zwischen der dritten
und vierten Kuppelachse quer zum Rahmen so angeordnet, dafs
sein Rolrbiindel herausgenommen werden kann,

Die beiden vorderen Achsen des vierachsigen Tenders
liegen in cinem Drehgestelle, die hinteren in dem mit dem
Wasserkasten verbundenen Rahmen. . Alle Réader des it Hand-
und Westinghouse-Bremse ausgeristeten Tenders werden

sweiklotzig gebremst.
Die Lokomotive ist in Europa die erste 1 D 1-Lokomotive
mit Triebridern von 1905 mm Durchnesser:
hitltnisse sind: :
Durchmesser der Zilinder, Hoclidruck o

ihre Tauptver-

480 mm
> » » Niederdruek d, 720 »
Kolbemhub'h . . . . . . . . . 630
Durchmesser der Kolhenschieher, Hochdrnck 250 > ‘
» » » Niederdruck 300 » ;
Kessclitberdruek p . . . . . 15 at
Kesseldurchmesser, grifster innerer 1790 mm ‘
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2950 »
Heizrohre, Anzahl . | 156 und 28
» , Durchmesser 52/67 und 124133 mm

» , Lange . . . . . . . HR00 »
Heizfliiche der Feuerbiichse, feuerberithrete 15,6 qm

» » Heizrohre . . » 211 »

»  es UTherhitzers, » 74 » ‘

» im Ganzen H . . . ?.mf{ » 3
Rostfliche R . 4,5 »
Durchmesser der ‘Iriebrivder D 1905 mm

» » Laufradervorn 1065, hinten 1260 »

» »  Tenderritder 1000 »
Triebachslast. i e e 6ROt
Betriebgewicht der Lokomotive G 100 »
Leergewicht » » » 90 »
Betriebgewicht des Tenders 61,8  »
Leergewicht » » 248 »
Wasservorrat. . . . . . . . 31 cbin
Kohlenvorrat. . . . . . . . . . ¥ »

Fester Achsstan.l 4000 mm

Ganzer » Coe 11960 »
Ganzer » mit. Tender - 19182 »
Lange mit Tender ... .. 22632 » .
Zugkraft Z = 2,075 .p. (d",2 h: D= 17144 kg

Verhiltnis H: R . ., . . . = 68,8 kg
“ m:G, . . . . . = © 4,42 qmfL
» G e e = 3,01 »
» /1 e == 57,03 kg/qm
» 7 Gy e = 2h2,1 kgt

1714 »
k.

» 7. G

Neue elekirisehe Lokomotiven der Chikago, Milwauhee und

St. Pawvl-Balm fiir Reiseziige.
Stinemetz, Electric Journal 1918, Vol. 63, lleft 2, 8. 40.)
Die Westinghouse-(esellschaft baut gegenwirtig fir
den Reisedienst der Chikago-Milwaukee-Bahn zehn elektrischie

(W “:

Lokomotiven fiir 950 t schwere Zige im gebirgigen Gelinde
bei der Dbisher gebrauchlichen Geschwindigkeit, Die ganze
Stundenleistung der Trichmaschinen betriigt 4000 PS, 3200 'S
im Dauerbetriebe, die Anfahrkraft 50,7 t, die Geschwindigkeit
in der Kbene 90, auf 2%/, Steigung 40 km, '
Jemerkenswert ist dic Regelung der Geschwindigkeit in
neun Stufen von 12,8 bis 90 km/st ohnc ibermiilsige Verluste
in Widerstinden. Dadureh wird die Fihrung des Zuges cr-
leichtert und eine gimstigere Verteilung der Spitzenbelastungen
erreicht.  Die Regelung wird durch sechs doppelte ‘I'rieb-
maschinen mit 1500 V Spannung erzielt, die fir drei Ge-
schwindigkeiten in Gruppen geschaltet werden, namlich
Stellung 1: sechs Triehmaschinen hinter einander,
2: zwei Gruppen von je drei Trielimaschinen

.
hinter einander,

- 3¢ drei Grappen von je zwei Triehmaschinen
hinter einander. .

Dicse Verbindungen geben cin Drittel, zwei Drittel und

volle Geschwindigkeit. In jeder Verbindung werden wieder

- zwei Gesehwindigkeiten dadurch erzielt. dafs an die Hauptfelder

mit Induktion Nchenfelder angeschlossen werden, die die Strom-
spitzen verringern, Verluste in Widerstinden ersparen und die
Leistungen auf verschiedenen Steigungen nahezu  gleichformiy

erhalten.  Die Anwendung der doppelten Triebmaschinen cr-

moglicht. die wirksamste Ausnutzung des Raumes zwischen den

Triebriidern und den Gebrauch zweier Stromsammeler fiir je
750 V, so duls die hessere Stromwendung der Maschinen fir
niedrige Spannung erhalten bleibt.

Die Hilfseinrichtungen werden mit niedviger Spannung
betrichen, bis anf die Triebmaschine des Stromerzeugers fir
die Zugbeleuchtung. Die daraus folgende Vereinfachung fihrt
zu geringen Kosten der Wartung und des Betriebes, da inner-
halb der Lokomotive Hochspannung vermicden ist.

Das Bremsen im Gefille geschieht unter Rickgewinnung
Strom. Dazun werden die gleichen Schaltverbindungen
verwendet wie beimn Fahren, mit dem Unterschicde, dals die
Felder der Haupttriehmaschinen von Stromerzengern an den
Achsen, itherdies regelbar, ervegt werden. Die Erreger werden
mit Ausgleichwiderstinden so angeschlossen, dafs die Stetigkeit

von

der Triehmaschinen auch withrend des Rickgewinnens gewahrt

" bleikt, unabhingig davon, ob Anderungen der Spannung im

“ahrdrahte gleichmilsig oder plstzlich erfolgen.  Die von Achsen
betriehenen Stromerzeuger liefern anch den Strom tir die Luft-
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pumpen und Lifter wihrend der Fahrt. Dadurch wird sichere
Zufuhr von Strom zu den Triebmaschinen der Luftpumpen,
unabhéngig vom Fahrdrahte gewihrleistet, so dals der Zug
auch steile Gefille sicher befahren kann.

Die Heizung wird unabhiingig von der elektrischen Kin- ‘
richtung von einem mit Ol gefenerten Kessel besorgt, Jede
Lokomotive nimmt 13,6, t Wasser und 2,8 t Rohal auf.

Nachrichten iiber Aenderungen im Besta,nde

; . Maschinen liegt 1,054 m,

Die 1,78 m grofsen Triebrader tragen je 12,45 t. Die
Linge zwischen den Kuppelungen betragt 27 m, das Betrieb-
gewicht 266 t, das Anhingegewicht 149,5t. Zwei 12C1-rieb-
gestelle sind mit einander und mit zwei zweiridrigen Gestellen
gekuppelt.  Der Schwerpunkt eines Triebgestelles mit den
ganzen Lokomotive 1.6 m iiber

Sch.

der
Scluenenmborl\mte

der Oberbeamten der Veremsverwaltungen.

Slu-hmsohe Stantqelsenbﬂhnen

Der Priisident der Generaldirektion,
Ulbricht,

r.=Jug. ¢ 5. Dr. phil,
ist in den Rulestand getreten. Zu sciném Nach-

l’reul'sisch-he'ssischo
und Baurat Zoche, bisher in |
Breslau, als Oberbaurat, auftragweise, nach Essen; Regierungs-
und Baurat Hermann Meyer, bisher als Ober-
haurat, nach Halle a. S,

]

" Versetzt: Regierungs-

in Cassel,
auftragweise,

Deutsch-6sterreichisches Staatsamt fiir Verkehrswesen,

Verliehen: Den Bauriiten Ing. Hiller, Dr. techn. Ing. \
i

Wirth, Ing. Roth, Ing. Krupicka, Ing. Wielemans Kdler

. folger wurde der hisherige Vizeprasident  dieser Beh(‘mle,

Dr. Mettig, ernannt.
Staatscisenhahnen.

Beauftragt: Regierungs- und Baurat Senst in Halle
mit ‘der Wahrnehmung der (ieschifte ecines ()hmb'\umt(s
der Eisenbahindirektion daselbst.

ea, S,
hei

Titel und

—+ k.

von Monteforte und Ing. Schittzenhofer der

Charakter eines Oberbaurates,

Ubersmht iiber elsenbahntechnlsche Patente.

“Gleisviicker mi( quer verschiebbaren und lofrechten Paaren von
Lwingrolien und Yorrichtung zum Hehen des Gleises,

D.R.P.810938. 0. Kammererin Charlottenhurg und W. U. Arhenz
in Zehlendorf hei Berlin.

Hierzu Veic}inungvn Abb. 16 bis 18 auf Taf. 22,

Aul den Dbeiden Drehgestellen 1 ruht die DBriicke 2, die
in ihrer Mitte die Zwingrollen 3 mit lotrechten Achsen und
unteren I'lanschen 4 trigt, die auch zum Heben dienen.
Von den Laschen sind die iufseren oberen Kanten so weit
abgehobelt, dals der Schienenkopf noch geniigend unterstiitzt
wird, dafs aber dic Flanschen 4 noch mit ihrer ganzen Breite
unter den Schienenkopf fassen konnen. Auf jeder Seite jeder
Schiene sind drei, im Ganzen also zwdlf Rollen 3 vorgesehen.
Die drei Zapfen auf jeder Seite einer Schiene sind in einem
Klotze 6 gelagert, der an seinen heiden Knden je einen Zapfen 7

triigt. Dic acht Zapfen 7 sind in einem Querschlitten 8 gelagert,
der mit Rollen 9 in einem Rahmen 10 lauft, der gegen die
Britcke 2 nur der Hohe nach verschoben werden kann. Zu

diesem Zweceke ist er mit zwei Schraubenspindeln 11 an der
Bricke 2 aufgehdngt. Aul den oberen knden der Spindeln 11
sind Kegelriider 12 befestigt, in die auf eciner gemeinsamen
Welle 1.4 sitzende Kegeltriebe 13 greifen. Die Welle 14 kann
mit einer anfsteckbaren Kurbel in beiden Richtungen von Hand

Je cine Spindel 14 oder 16 oder 20 bewirkt. Da alle] drei
und Einritcken von Ptlh%t-

gedreht und dadurch der Rahmen 10 mit allen Rnllen 3 und
das Gleis gehoben und gesenkt werden.

~ Der Querschlitten 8 tragt in seiner Mitte einen Klotz 15,
in dem cine im Rahmen 10 drehbar fest gelagerte Spindel 1j6 mit
Gewinde gefithrt ist.  Wird diese mit einer Kurbel entsprephend
gedreht, so werden der Querschlitten 8, alle Rollen 3, !somit
das Gleis verschoben, ' ‘

Fir gleichzeitiges -Kin- oder Ausriicken aller Rollen 3
trigt jeder der vier Klotze 6 zwei senkrechte Arme 17, deren
freie Gabelenden die Zapfen 18 der Muttern 19 umfassen
Die beiden an einer Schiene liegenden Muttern haben linkes
wid rechtes Gewinde. Alle Muttern sitzen auf einer mit ent-
sprechenden Gewinden verschenen Spindel 20, die in; dem
mittlern Klotze 15 des Querschlittens 8 drehbar fest gelagert. ist.
Wird die Spindel 20 mit einer Kurbel gedreht, so werden alle .
Rollen 3 um die Zapfen 7 der Klotze ¢ nach aufsen oder innen
aus- oder eingeriickt. .

Die lotrechten und wagerechten Bewegungen werden durch

Bewegungen : Heben, Verschieben ‘
sperrenden Spindeln herbeigefithrt. werden, so sind keine S erren
erforderlich; dic Rollen 3 konnen trotz ihrer Beweglichkeit
und  Verschiebbarkeit die bedeutenden Krafte lofrecht und
wagerecht ohne Weiteres itbertragen. G.

Bucherbésprechungen.

e

Handbuch iiher Triehwagen fiir Eisenbahnen. Frginzungsheft im
Auftrage des Vereines Deutscher Maschinen - Ingenieure he-
arbeitet von C. Guillery, Baurata. D, in Manchen. Manchen
und Herlin, R. Oldenbourg, 1919. Preis 5,50 /.

Das 74 Seiten starke Heft mit guten Textabbildungen und
emer Tafel tragt sehr reichen Stoff iber neunere und neueste
mebwagen zusammen, die unter Voranstellung einer geschielit-

lichen Ubersicht in (he drei Gruppen: Llel\tnsche Speicher-
wagen, Triebwagen mit Verbremnungsmaschinen, darunter solche
mit Ubertragung durch Getriehe nnd elektnschnn Strom, und

Dampfwa«gen eingeteilt sind; den Schluls bildet eine Zusammen-

tassung des Inhaltes. Bei iedel Art der Triebwagen ist erst

die Bauar dann das Ergebnis ihres Betriehes, soweit es fest-
stehit, ermtml Unter den Triebwagen mit elektrischer (Ther-
tragung findet man benzolelektrische und Diesel-elektrische,

und zwar erstere aus Preufsen, ligipten, Sachsen und Schweden,
letstere aus Preufsen und Sachsen. Das Buch hat das Ver-
dienst, in gediegener Darstellung eine Zusammenfassung dieses
verg]elch\\mse jungen Gebietes des Kleinverkehres der Kisen-
bahnen in einem Augenblicke zu bieten, in dem es technisch
zu einem gewissen Abschlusse gelangt ist; und voraussichtlich
wirtschaftlich eines der Mittel allmiligen Wiederaufbaues des
Eisenbahnverkehres werden soll.

Statistische Nachrichten und Geschiftheriehte kisenpahn-

verwaltungen, P

}
Fisenhahn - Statistik 1917,
Post-: und

von

Scehweizerische
Band XLYV. Herausgegeben vom Schweizerischen
llsenbalm Departement.  Bern, Februar 1919,

Fiir die Schriftleitung verantwoxtlwh Geheimer Regierungsrat, Prolessor a.

DrsIng. G. Barkhausen in Hannover,

G, W. Kreidel’s Verlag in Wieshaden. — Druck von Carli thler. G. m. b, H. in Wiesbaden,



