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IV, VYergleich der Wirme- und Wasser-Kraftwirtschaft,

Die wichtige Entscheidung, die im Anschlusse an das Er-
gebnis der Beratungen am 23. 11, 1921 getrofien werden konnte,
bildet die -elektrotechnische Grundlage fiir die Ausgestaltung
der Fahrleitungen, Fahrzeuge und der Aunlagen zur Lieferung
des Stromes fiir Fernbahnen.  Nun konnen die Fragen erdrtert
werden: in welchem Malse kann durch die Elektrizitit dic
Kraftwirtschaft der Zugforderung verbessert werden, und : welches
sind dic hierzu erfolgreichsten Wege. Zur Beantwortung ver-

gleiche man die Werte des Verbrauches an Wirme und Leistung | “° . . .
¢ mit der als Ausgang dienenden Dampflokomotive wurde mit

der verschiedenen Lokomotiven und Kraftmaschinen fir Strom-
erzeugung mit einander, am besten mittels bildlicher Darstellung.
Das Kreisbild (Abb, 3, Taf. 19) zeigt, bezogen auf die

Einheit der Arbeit, den Grad der technischen Ausnutzbarkeit

der hauptsachlichsten Krafttriger, wie sic mit den uns jetat
zu Gebote stehenden Ialfsmitteln moglich ist*),

Ls ist gleichgiltig, ob man als Einheit PSst, kgm, WE,
oder kWst wiihlt, hier wird die kWst benutzt, weil die Ver-
wendbarkeit der ecinzelnen Krafttriger fir die Erzeugung und

Ausnutzung des elektrischen Arbeitvermigens dargelegt werden
In der Darstellung der verschiedenen Gattungen von Kraft- |

soll.
quellen als Kreisausschnitte erscheinen die kWst als Flichen.

Als Ausgangspunkt wurde die Dampflokomotive gewihlt.
Die Kinheit, die KWst, ist auf den Umfang der Triebrider
bezogen und stellt den Betrag von 367 tm an Arbeit oder
860 WIi dar.

Der mechanische Wirkgrad der Dampflokomotive betrigt
etwa 859%, so dafs ein Verlust von 0,18 KWst zu rechnen ist.
Am hochsten sind die Wiarme- (thermische) und Wirme-Kraft-
Verluste (thermodynamische) zu veranschlagen, letztere entstehen
durch dic Wirmeverluste nach aulsen, ferner durch die nicht
rein adiabatische Dehnung. Sie sind durch die neuerdings in
umfangreichem Mafse verwendete Uberhitzung des Dampfes zu
mindern. Die Wirmeverluste entstehen bei der Umsetzung der
verfiigbaren Wiirme in mechanische Arbeit, sie sind dadurch
bedingt, dals es nicht moglich ist, das ganze der Dampfwirme
entsprechende Arbeitvermogen auszunutzen. Diese Verluste sind
bei der unter erschwerenden wirmewirtschaftlichen Bedingungen
arbeitenden I.okomotive so grols, weil sie mit Auspuff arbeiten
mufs. Der Wirme-Wirkgrad kann zu 16,5%, der Warme-
Kraft-Wirkgrad zu 64,5%00 veranschlagt werden *¥),

Als letzte kommen die Verluste im Kessel in Betracht.
Die Yorwiirmung des Speisewassers hat die Verhiltnisse wesentlich
verbessert, immerhin sind die grolsen Wirmeverluste des Kessels,
die mit hoher Warmestufe abgehenden Heizgase und die Eigenart

*) Der Ubersichtlichkeit balber werden hier die in Frage
kommenden Einheiten zusammengestellt und verglichen.
1kgm = 9,81 W

1 W =1 Joule[sek = 1:176 PS == 0,102 kgmn[sek

1 Wst = 3600 Joule = 367 kgm
1 kWst = _ 367 tm

1 Wst = 367:427 = 0,560 WE
kWt = 510 WE

1 PSst = 860 .0,736 = 632 WE

**) ,Hitte*, 28. Auflage, 1920, Band 2, S. 133 und ff,
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" des Lisenbahnbetriebes mit seiner stark verinderlichen Leistung
die Ursache, dafs der Wirkgrad nur mit ¢6,5% angesetzt werden
kann,

Bei Zusammenfassung aller Verluste ergibt sich ein Wirk-
grad von 6,0%, so dals zur Iirzeugung einer nutzbaren kWst
am Umfange der Triebrader 16,7 kWst = rund 6120 tm oder
14400 WI aufzuwenden sind.

Iibenso ist fir alle im Schaubilde beriicksichtigten Arten
von Maschinen der zur Erzeugung einer nutzbaren kWst an
der Sammelleitung notige Aufwand bestimmt, Zum Vergleiche

dem ihr zugehorenden Halbmesser ein Kreis geschlagen. Die
Flichen zwischen diesem Kreise und den Bogen der Kreisaus-
. schnitte stellen fiir die einzelnen Arten der Maschinen die Er-
sparnis an Arbeit gegeniiber der Dampflokomotive, und die
Grofse der cinzelnen Ausschnitte das pmgekehrte Verhiltnis der
Wirkgrade der verschiedenen Maschinen unter einander dar.
Wenn auch an den einzelnen Zahlen dies und jenes auszusetzen
sein mag, so ist der Vergleich in der Grilsenordnung doch wohl
zutreffend.

Die Kolbendampfmaschinen kommen fir grofsere Leistungen
nicht melr in Betracht. Sie sind nur zur Vervollstindigung
des Bildes aufgefihrt. Da es sich hier um ortfeste Anlagen
handelt, konnen die Verluste an Wirme in Maschine und Kessel
stark vermindert werden, ebenso die Verluste bei der Umsetzung
in Arbeit durch Niederschlagen des Dampfes.

Besondere Beachtung beansprucht von den Dampfturbinen
die Anlage fir Verwertung von Braunkolle, da die Kraftwerke
fir die nicht versandfihigen Heizstoffe an den Flotzen selbst
angelegt werden und, wie bei Wasserkriiften, meist eine Fern-
tibertragung in das Absatzgebiet in Betracht kommt. Die Dampf-
turbine hat einen sehr ginstigen Nutzgrad der Wirme von 38,
jedoch nur einen Gesamtwirkgrad von 11%/,. Fir eine nutz-
bare kWst an der Schalttafel sind aufzuwenden 9,46 kWst —
= 3470 tm oder 8150 WE.

Bei den weiter noch in Betracht kommenden Kraftmaschinen
fir Generator-, Leucht- und Gicht-Gase und bei den Gasturbinen
vermindern sich die Verjuste an Wiarme bei der Umsetzung und
bei der Krzeugung der Gase erheblich. Am giinstigsten arbeitet
wiirmetechnisch die Diesel-Maschine mit 550 Nutzgrad der
Wiarme und 28,790 Wirkgrad im Ganzen, Fiir eine nutzbare kWst
sind nur 3,48 kWst = 1280tm = 3 000 WE aufzuwenden, Aus
diesen Werten geht die wirtschaftliche Uberlegenheit der Gas-
und Ol-Maschinen gegeniiber den Dampfmaschinen hervor.

Wihrend bei allen vorgenannten Arten von Maschinen die
chemiseh in der Kohle gebundene Arbeit mehr oder weniger
gut verwertet wird, kann das Arbeitvermdgen gespannten Wassers
in den Wasserkraftwerken in weit hoherm Mafse ausgenutzt
werden. Bei der Erzeugung einer kWst an der Sammelschiene
sind, abgesehen von den bei allen Maschinen gleich angenommenen
elektrischen Verlusten, zuniichst die mechanischen Verluste in
der Turbine von etwa 2% zu itberwinden; den Warme- und
Wirme-Kraft-Verlusten entsprechen bei 84% Wirkgrad die
Stromungs-, bei 97% Wirkgrad die Spalt-Verluste, Dem Ver-
luste am Kessel der Dampfmaschinen sind hier die Verluste des
1922, 20
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Wasserbauwerkes vom Einlaufwerke bis zur Turbine vergleichbar;
der Wirkgrad ist mit etwa 84,50 anzusetzen, so dafs im Ganzen
55,3% Nutzwirkung zu rechnen sind. Zur Erzeugung einer
nutzbaren kWst sind nur 1,81 kWst = 665 tm aufzuwenden.
Zur Lieferung von Bahnstrom eignen sich von den dar-
gestellten Kraftmaschinen in erster Reihe die auf Braunkohlen
abgestellte Dampfturbine und die Wasserkraftmaschine. Wird
zum Vergleiche mit der Dampflokomotive auch bei der elektrischen
die 1 kWst am Umfange der Triebrider zu Grunde gelegt,
dann sind noch die im Schaubilde angegebenen Verluste fiir
das Triebwerk, fir die Treiber, fur die Fernleitung und die
zweimalige Umspannung zu beriicksichtigen. In diesem Falle
erfordert cine nutzbare kWst am Umfange der Triebrader bei
Frzeugung des Stromes in Dampfturbinen bei 6,3 % Nutzwirkung
im Ganzen 15,9 kWst = 5830 tm = 13650 WE. Wird der
Strom durch Wasserkrifte erzeugt, dann stellt sich die Nutz-
wirkung bis zum Umfange der Triebrader der elektrischen
Lokomotive auf 33,20, gegen 6% bei der Dampflokomotive
und 6,3% beim elektrischen Betriebe mit Dampfkraftwerk.
Wiirden die Kreisausschnitte in dem durch starke Linien
far Lokomotiven gekennzeichneten Abschnitte aufserhalb des
die Wirtschaft der Dampflokomotive kennzeichnenden Kreises
fallen, so wire schon vom Standpunkte der Ausnutzung des
Arbeitvermogens kein Wettbewerh moglich. Je mehr die Aus-
schnitte innerhalb des Kreises bleiben, desto starker ist der
wirtschaftliche Wettbewerb der betreffenden Maschine., Da der
Ausschnitt bei der elektrischen Iokomotive mit Wasserkraft-
anlage am kleinsten ist, nutzt sie das gegebene Arbeitvermogen
am besten aus. Es unterliegt keinem Zweifel, dafs sich auch
die Ausnutzung des Heizstoftes in der Dampflokomotive noch
weiter verbessern wird, auch stellen der Oltreiber und die
Dampfturbine fiir die Lokomotiven der Hauptbalnen weitere
Entwickclung in Aussicht, Indes kommen
Lokomotive auch alle Fortschritte zu Gute, die die bessere
Ausnutzung der Heizstoffe in ortfesten Anlagen ermoglichen,
und die noch in der Durchbildung der Wasserturbinen gemacht
werden, deren Nutzgrad nach den neueren Forschungen von
Kaplan trotz Vergrofserung der Drehzahl schon jetzt auf
84% und hoher gestiegen ist, Die elektrische Lokomotive
ermoglicht die wirtschaftliche Ausnutzung der minderwertigen
Heizstoffe und der Wasserkrifte; vom Standpunkte der Arbeit-
wirtschaft wird der letztere Weg den Vorrang behalten.
Wihrend die Darstellung durch Kreisausschnitte die ver-
schiedenen Kraftwerke hinsichtlich ihrer Wirkgrade fiir die Aus-
nutzung der Trager des Arbeitvermogens zeigt, erweitert das

der elektrischen °

~ besonders zum Ausdrucke kommt,
" Verzinsung und Tilgung wegfallen,

Schaubild in Abb. 4, Taf, 19 den Vergleich auf die Betriebs- -

kosten. Dieser werde zunichst nur fir ein Grolsdampf- und
ein Grofswasser-Kraftwerk durchgefithrt. Die Betriebskosten
setzen sich zusammen: aus Verzinsung, Tilgung, Erhaltung und
Erneuerung der Anlagen, und aus den Kosten fiir Betrieb-,
Schmier-, Dicht-Stoffe und Lohne,

Die Anlagekosten der Dampfkraftwerke sind erheblich ge-
ringer, als die der Wasserkraftwerke mit ihren heute sehr hohen
Baukosten, im Betriebe ist die Wasserkraftanlage viel billiger
als ein Dampfkraftwerk. Beide Anlagen werden durch die
Kosten der Kohle als Trager des Wirtschaftlebens belastet.

Sie

erscheint jedoch bei den Wasserkraftanlagen nur einmal als

Mittel zur Herstellung wichtiger Baustoffe fur die Anlage, wie
Zement, Eisen, Ziegelsteine, Glas, dagegen bei den Dampf-
kraftwerlen zweimal, und zwar als Mittel zur Herstellung der
Anlage und standig als Betriebstoff, der einen iitberwiegenden
Teil der Ausgaben fiir den Betrieb beansprucht.

In dem Schaubilde sind die Stromkosten eines Dampfkraft-
werkes fiir 40 000 kW Leistung mit denen eines als Spitzenwerk
ausgebanten Wasserkraftwerkes fiir 90000 kW Detriebs- und
120000 kW vorgesehener Maschinen-Leistung verglichen. Die
Schaulinie der Betriebskosten des Wasserkraftwerkes hat die

i stoffes hervor.

Gestalt einer gleichseitigen Hyperbel, da die Betriebskosten un-
abhiingig von der Zahl der erzeugten kWst gleich bleiben,
Bei dem Dampfkraftwerke kommt dagegen zu dem Gelddienste
der erhebliche Aufwand fiir den Betriebstoff.

Schaulinie 1 zeigt den Verlauf der Betriebskosten bei der
Dampfanlage; entsprechend der gegenwirtig schlechten‘ Be-
schaffenheit der Kohlen wurden 1,4 kg/kWst Verbrauch an-
gesetzt, der sich bei geringerer Bclastung des Werkes nach Schau-
linie a) steigert. Der Preis der Kohle ist gemils der gegen-
wiirtigen Marktlage fir Siiddeutschland zu 340 .4t angesetzt.

Dem gegeniiber zeigt Schaulinie 3 die Kosten einer kWst
bei einer Wasserkraftanlage, die ebenso, wie die Dampfanlage,
1921 fertiggestellt und in Betricb genommen, gedacht ist. Dem
Preise von 5 PfikWst bei dem Dampfkraftwerke stehen
18,5 Pf/kWst bei dem Wasserkraftwerke, beidemale bei 160 Mil-
lionen kWst Jahresbelastung gegeniiber.

Da gegen eine solche Berechnung geltend gemacht werden
kann, dafs die Wasserkraft zu sehr hohen Preisen hergestelll,
dagegen die Kolle spiiter wesentlich billiger wird, und das
Dampfkraftwerk unter besseren Voraussetzungen arbeiten kann,
withrend das Wasserkraftwerk stindig mit den hohen Kosten
des Finanzdienstes belastet bleibt, so wurde noch eine Rechnung
fur das Jahr 1930 aufgemacht, wobei angenommen ist, dafs
sich die Beschaffenheit der Kohle wesentlich verbessert und nur
noch 0,8 kg/kWst verbraucht werden, dals der Preis auf
250 ,;t gesunken sein wird und dafs fur Lohne, Erneuerung
und Erhaltung nur die halben Betrige aufzuwenden sind. DBei
160 Millionen kWst Jahresverbrauch sind dann die Preise bei
der Dampfanlage 30,3, bei dem Wasserwerke 13,3 Pf/kWst,

Bei der Wasserkraftanlage sind schliefslich noch die Strom-
kosten nach Verlauf von 50 Jahren berechnet, wenn Verzinsung
und Tilgung abgelaufen sind.

In allen Fillen zeigt sich bedeutende Uberlegenhelt des
Stromes aus Wasserkraft gegen den aus Dampfkraft, die ganz
wenn fir die Wasserkraft
die mehr als 50% aller
Ausgaben ausmachen, withrend fir die Dampfkraft nach wike vor
noch grolse Ausgaben fiir den Betriebstoff erwachsen.

Die Betriebskosten bei den ubrigen Kraftanlagen gehen
aus dem Schaubilde Abb. 1, Taf. 20 hervor. Ilier sind die
Kosten fiir den Gelddienst bei den einzelnen Kraftwerken vor-
getragen, wobei eine jihrliche Benutzungsdauer von 4000 st
angenommen ist. Weiter enthilt die Ubersicht die fir die
Erhaltung, Wartung, und fir den Betriebstoff aufzuwendenden
Kosten. Den Angaben fiir die Wasserkraftanlage liegt Nieder-
druck zu Grunde., Die grofseren Anlagekosten verursachen bei
dieser einen etwas hohern Strompreis, als bei der oben an-
genommenen Hochdruckanlage, In dieser Zusammenstellung
tritt besonders deutlich der Einfluls der Kosten des Betrieb-
Diese erhohen bei einzelnen Maschinengattungen,
so bei Diesel-Maschinen, den Preis fir die erzeugte kWst
derart, dals dadurch der Gewinn aus dem giinstigen Wirkgrade
crheblich abgemindert wird.

V. Bedarf des rechtsrheinischen bayerischen Nelzes an Kohle.

Diese Betrachtung itber Wiirme- und Wasser-Kraftwirtschaft
weist darauf hin, dafs die Elektrizitit auf dem Wege uber die
Ausnutzung der Braunkohlen und Wasserkrifte die Wirtschaft
des Eisenbahnbetriebes zu verbessern in der Lage ist. In diesem
Zusammenhange wurde fir das bayerische Netz ermittelt, wie sich
der Verbrauch an Kohlen auf die Knoten des Verkehres verteilt,
und welche Eigenleistungen die Eisenbahn aufzuwenden hat,
um die im Lande nicht vorhandene Kohle an die Mittelpunkte
des Verbrauches zu bringen.

Der Verbrauch an Kohle bei den Reichseisenbahnen in
Bavern 1920 ist, auf die Knoten des Verkehres verteilt, in
Abb, 2, Taf. 20 durch Kreise dargestellt. 10000t Kinheit-
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kohle entsprechen einer Teilung auf dem Durchmesser. Durch
die Ausschnitte der Kreise sind die Kohlen nach ijhrer Herkunft
kenntlich gemacht. Die fiir die Befoérderung der Kohle von
den Gruben nach den Verbrauchstelien zu leistenden tkm sind
durch Gevierte dargestellt, deren lotrechte Streifen die Herkuunft
der Kohle angeben. Das Teilmals, das auf dem Durchmesser
des Kreises abgetragen 10 000 t darstellt, gibt auf der Seite des
Geviertes abgesetzt 5000000 tkm Fahrleistung an,

Um die Kohlen an die Verbrauchstellen zu bringen, werden
wieder Kohlen verbraucht, und zwar im Durchschnitte 4/, des
ganzen Verbrauches. Sie sind durch die an die Kreisc unten
angehangten Dreiecke dargestellt; die Seiten der Dreiecke sind
gleich dem Kreisdurchmesser; die Grundlinie gibt, wie oben
der Ausschnitt, das Verhaltnis des zusatzlichen zum ganzen
Verbrauche an: hierbei wurde nach der Statistik fir 1 tkm
0,065 kg Verbrauch zu Grunde gelegt.

Die Karte zeigt den starken Zusammenflufs der Kohlen im
Siiden, dem Gebiete der besten Wasserkrifte, mit den lingsten
Frachtwegen und gibt den zu wirksamster Ersparung an Kohle,
Frachten und Fahrzeugen und zur Verwertung der Wasserkrifte
einzuschlagenden Weg an, ’

VI, Bedarf der einzelnen Linien an Leistung,

Welche Bahnlinien den grolsten Erfolg versprechen, zeigt die
Darstellung des Arbeitverbrauches in Abb, 1, Taf, 22*). Fir die
einzelnen Linien ist der Verbrauch nach den Streckenfahrplane,
getrennt fir Reise- und Gater-Verkehr, berechnet. Die Karte
dient als kWst-Karte, die neben den Verkehrstirken der Linien
auch die Streckenverhiltnisse beriicksichtigt und den taglichen
Verbrauch in kWst far 1 km Streckenlinge angibt. Je breiter
der Streifen ist, desto grolser ist die Belegung der Strecke, desto
mehr Kohlen werden erspart, desto mehr kWst gehen durch die
Fahrleitungen, desto besser wird die Ausriistung ausgenutzt und
das Kraftwerk belastet, desto grolser ist also der wirtschaftliche
Erfolg des clektrischen Betriebes. Man sieht, dals die Neben-
bahnen in dieser Hinsicht wenig oder keine Aussicht auf wirt-
schaftlichen Irfolg bieten, weil die elektrische Ausriistung zu
teuer ist und zu wenig ausgenutzt werden kann,

VII. Ubersicht der in Bayern verfiigharen Wasserkrifte,

Schr wichtig ist nun der Uberblick iber die Wasserkrifte,
ihre Lage, Grolse und Eignung fir den Bahnbetrieb, Nicht
alle Wasserkrifte sind fir diesen Betrieb geeignet. Aus den
Belastungslinien der verschiedenen Gruppen erkennt man die
Grofse und die Verinderlichkeit der Belastung; ferner kounnte
man den Beweis fihren,” dals es wirtschaftlich am besten ist,
wenn die Bahnstrommaschinen in die Kraftwerke eingebaut
werden und der Bahnstrom nicht umgeformt zu werden braucht.

Damit die Beschaffungskosten fiir die Bahnstrommaschinen
nicht zu hoch werden, sollen die Wasserkrifte moglichst grofses
Gefalle haben, um die Drehzahl der Maschinen moglichst grofs
machen zu konnen; ferner soll die Kraft an sich maoglichst
grols und speicherfabig sein, umn die Schwankungen der Belastung
aufzunehmen, und nicht zu weit entfernt vom Verbrauchsgebiete
liegen, sonst wird der Strom zu sehr mit den Kosten der Fern-
leitungen belastet. Also mufs eine Auswahl an geeigneten
Wasserkriften getroffen werden.

Die Karte Abb. 2. Taf. 22 gibt einen Uberblick aber die Kraft-
leistung der grofseren bayerischen Fliisse: die Darstellungsweise
ist die der Verkehrs- und kWst-Karte. Die in den verschiedenen
Flufsteilen je nach dem Gefille gewinnbaren Leistungen sind in PS
als Streifen zu beiden Seiten der Flufsliufe aufgetragen. Die
mittlere Leistung der ausbauwiirdigsten Wasserkriifte in Bayern mit

*) Denkschrift des Koniglich bayerischen Staatsministeriums fiir
Verkehrsangelegenheiten iiber Einfithrung des elektrischen Betriebes
auf den bayerischen Staatseisenbahnen vom 7. 1V. 1908.

den ausgebauten und in Bau befindlichen betrigt 1360000 kW =
= 2000000 PS mit der Moglichkeit zeitweiliger Steigerung
bis 2 000000 kW = 3000000 PS: die nutzbare Jahresarbeit ist
12 Milliarden kWst. Hiervon werden in den niichsten Jahrzehnten
in Bayern fiir Licht und Kraft einschliefslich eines reichlichen
Teiles fiir Bahnbetrieb etwa 33 U/, beansprucht werden, die iibrigen
679/, verbleiben fur elektrochemische Gewerbe und Abgabe an be-
nachbarte Gebicte mit Wirmekraftbetrieben, Alle deutschen
offentlichen Stromwerke, die Strom an Dritte abgeben, erzeugten
1919 etwa 6,2 Milliarden kWst, also konnten diese Wasserkrifte
bei technischer und wirtschaftlicher Moglichkeit den ganzen 6ffent-
lichen Bedarf declken.

Die Leistung der siidbayerischen Wasserkrafte beruht bei
dem Ursprunge der Flisse im nérdlichen Alpen- und Voralpen-
Gebiete auf den reichen Niederschliigen, und bei dem Abflusse
nach Norden auf den verhiltnismafsig grolsen Gefillen. Ab. 1,
Taf. 23 zcigt die Alpenflisse im Vergleiche mit den Flachland-
flissen Donau und Main. Zur Durchforschung der Wasserkrifte
ist die genaue Kennutnis der Wasserfihrung durch viele Jahre
notig.  Man tragt die tiglichen Wassermengen eines Jahres auf
und berechnet dic mittlere Abflulsmenge des Jalres, die einen
Malsstab fiir die Leistung cines Gewissers gibt. Aus den tag-
lichen Abflulsmengen wird fir die verschiedenen nassen, trockenen
und mittleren Jahre die Jahresdauerlinie entwickelt, die ein
Urteil dariiber ermoglicht, auf welche Wassermengen ein Kraft-
werk ausgebaut werden kann. Wihrend frither nur bis zu
- Wassermengen ausgebaut wurde, die mindestens neun, allenfalls
sechs Monate vorhanden sind, geht man heute bis zu drei-
monatlichen Mengen, je nachdem es moglich ist, nicht gleich-
malsig vorhandene Mengen, etwa in chemischen Grofsbetrieben,
abzusetzen, oder in cin weit verzweigtes Verteilnetz einzuleiten,
das einen Ausgleich it anderen Kraft-Quellen und Speichern
herbeifiihren kann; denn der erreichbare Gewinn an Kraft steigt
schneller, als dic .\usbaukosten fir grofsere Wassermengen.

Die Verhiltniszahl »Mittlere nutzbare Wassermenge« zur
»Mittlern Jalhireswassermenge«, nach Dr, Camerer die »Fluls-
nutzbarkeit«, gibt ¢in Mals fiir die zu fordernde Ausbaugrofse;
die Verhaltniszalll »Mittlere nutzbare Wassermenge« zur » Aus-
bauwassermenge«, die » Werknutzbarkeite, lifst den Grad der
Ausnutzung eines Kraftwerkes erkennen, und mit Kostenauf-
stellungen die wirtschaftlich vertretbare Ausbaugrifse folgern.

Ein Bild iber den Jahresverlauf der Werknutzbarkeit
erhilt man, wenn man die Monatsdauerlinien der Wassermengen
entwickelt.

Wie diese fiir die Isar in Abb. 1, Taf. 24 dargestellten
Verhialtnisse zeigen, mufs in den verschiedenen Jahreszeiten
ein erheblicher Unterschied zwischen kleinster und grolster
Leistung in Kauf genommen werden, wihrend in der Belastung
des Bahnbetriebes im laufe des Jahres kein solcher Unterschied
besteht. Um die Flulswasserkrifte wirtschaftlich richtig aus-
zunutzen, ist es daher wichtig, sie selbst in gewissem Grade
fir Aufnahme schwankender Belastung auszugestalten und mit
speicherfihigen Wasserkriften zusammenzuschlielsen, die dic
taglichen Spitzen des Bahnbetriebes ausgleichen, und auch einen
Jahresausgleich herbeifihren konnen.

Eine vergleichende Zusammenstellung iiber die wasser-
wirtschaftlichen Beziehungen der Flisse Iller, Lech, Isar, Inn
und Main gibt Abb. 2, Taf. 24.

Iier sind die Linien der Werknutzbarkeit aus den Monats-
¢ dauerlinien unter der Annahme entwickelt, dals die Kraftwerke
far die jahrliche mittlere Abflulsmenge als Ausbaumenge an-
gelegt werden. Da die dariitber hinausfallenden Mengen fiir
die Ausnutzung nicht in Betracht kommen und die jahrliche
mittlere Abflulsmenge bei den meisten Flissen in cinem Monate
nicht volle 30 Tage vorhanden ist, so bleibt fir die Flisse
der Hochstwert der Werknutzbarkeit unter 100Y/,; nur beim
i Inn ist die jahrliche mittlere Abflufsmenge in den drei Sommer-

20%*
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mionaten dauernd vorhanden, daher erreicht die Werknutzbarkeit
withrend dieser Zeit den Wert 100°/,. Die Linien stellen
unter der itber die Ausbaugrilse gemachten Annahme noch die
in den cinzelnen Monaten vorhandenen, mittleren, nutzbaren
Wassermengen dar. Der Inn fithrt verhiltnismalsig geringe
Mengen im Winter, da die Gletscher und Schneefelder dann
kein Wasser hergeben, dagegen grofse im Sommer aus dem
Schmelzen der Winterniederschlige; die Voralpen-Flisse zeigen

wegen der niedrigern Lage ihrer Gebiete lkeinen so grofsen .
" Bei entsprechender Lage der Kraftwerke ist es moglich, mit Ein-

Unterschied zwischen Sommer und Winter. Beim Main, wie
bei allen Flachlandflissen, findet keine Verschiebung zwischen
Niederschlag und Abfluls statt. Diese haben
Wassermengen im Sommer., Kann man Alpen- und Flachland-
Flisse, wie beim Main-Donau-Kanale geplant ist, vereinigen, so
ist auf lange Zeit ein guter Ausgleich herbeizufiihren,

Die Kenutnis des Wesens und der Leistungsfihigkeit der
Flisse ist den sehr gediegenen und griindlichen Forschungen
und Arbeciten des Bayerischen Landesamtes fir Gewisserkunde
und der Wasserkraftabteilung im Staatsministerium des Innern
unter Leitung der Ministerialrite IFreitag und Holler in
den letzten Jahren zu verdanken, von dem auch die Darstellungen
in Abb. 2, Taf. 22, 1, Taf. 23 und 1 und 2, Taf. 24 aus-
gearbeitet sind ¥).

VIIl, Lage der Wasserkriifte zu den Bahnlinien und deren Auswahl,

Uber die Lage der Wasserkrifte zu den Bahnlinien gibt
Abb. 1, Taf. 25 Aufschlufs. Die fiir eclektrischen Bahnbetrich
besonders geeigneten Wasserkrifte der sudlichen Nebentliisse
der Donau sind besonders gekennzeichnet, wihrend die Wasser-
krifte im Zuge der Grolsschiffahrtstralse Aschaffenburg-Passau

die kleinsten '

durch die Zahlen 13, 15, 19 bis 26 und 33 bezeichnet sind.

Sie liegen fiir die siidlichen Linien verhiltnismilsig gut, fir die
nordlichen konnen gute Krifte mit 20 bis 40 m Gefille aus
der Uberfihrung des Lech iiber die Donau zum Rhein-Main-
Donau-Kanale gewonnen werden. So entstehen grade nahe den

Verkehrsknoten Nirnberg, Bamberg und Wirzburg, gemils der

Zusammenstellung, verhiltnismilsig hohe Stufen, von denen eine :

auch spcicherfihig ist. Diese Kriffte haben den Vorteil, dals
sie nicht crheblich mit Kosten der Fernleitung belastet werden.
Die Karte zeigt auch die Wasserkriifte des Rhein-Neckar-Kanales
in Wirttemberg mit 70000 kW hochster l.eistung, und einen
Teil der in Baden gewinnbaren,

Fiir den Bahnbetrieb kommen zuniichst als wichtigste Kraft-

Von diesen aus sind zu versorgen: die Gruppen von Garmisch

435 km, weiter sind zunichst in Aussicht genommen die Linien
Minchen - Rosenheim-Salzburg und Rosenheim-Kufstein mit
187 km. Fir ihre Wahl war dic Verkehrstirke, dic Lage zu
den genannten Wasserkraften und betriebstechnisch die Voraus-
setzung malsgebend, dals mindestens ein vollstindiger Dienst der
Dampflokomotiven ersetzt wird. :

IX. Netze fiir Hoehspannung und Eigenschalten der Stromarten,
(Abb. 2, Taf, 25.)

Das Netz von 110 kV soll so gefithrt werden, dals sich
der Betrieb auf die-beiden grolsen Werkgruppen stiitzen kann,
und jedes Umspannerwerk Strom von beiden Seiten erhilt,
Der Ring fur Hochspannung ist unbedenklich, da die Erhéhungen
bei Leerlauf und Unterbrechung sehr klein und daher un-
schiudlich sind. :

Im weitern Verlaufe der Entwickelung kionnte der Betrieb
bis Hof und dariiber hinaus mit der Gruppe Leipzig-IHalle-
Magdeburg und der schlesischen Gruppe zusammengeschlossen
werden, so dafls sich allmillig ein zusammenhingender Teil des

*) Die Wasserkraftwirtschaft in Bayern, Miinchen 1922, Heraus-
gegzeben vom Staatsministerium des Innern, der obersten Bauhehorde.

Netzes herausbildet, durch den die elektrischen Lokomotiven
ergiebiger ausgenutzt werden konnen.

Die in 40 bis 70 km Teilung liegenden Speisepunkte
dieser Bahustrecke konnen mit Riicksicht auf Spannungs- und
Leitungs-Verlust bis Llof in der [auptsache mit Wasserkraft-
strom vom Walchensee und der mittlern Isar aus, spiter notigen
Falles unter Einfigung eines Wirmekraftwerkes im Kohlen-
gebiete von Schwandorf unmittelbar versorgt werden. Dic ge-
gebene Stromart hierfir ist Einwellenstrom von 110 kV Spannung.

wellenstrom dieser Spannung alle Bahnlinien in Bayern und die im
Bereiche der Braunkohlengebiete verlaufenden Norddeutschlands
zu versorgen (Abb. 3, Taf 22); denn bei den in Frage
kommenden ILeistungen sind bei gleichem Aufwande an Daustoft
der Leistungsverlust und der Spannungsabfall bei Einwellenstrom
geringer als bei Drehstrom.

Die Strecke Hof —I.eipzig— Berlin miilste mit Strom
aus den Kohlenbezirken versorgt werden, weil es bei 110 kV
Spannung wirtschaftlich nicht richtig ist, die Strecken uber
Hof hinaus von den siidlichen Wasserkriiften aus mit Strom
Zu versorgen.

Die Dauer der leicht zu erschopfenden Braunkohlen kann
verlingert werden, wenn man mit ihnen Wasserkraftbezirke zur
gegenseitigen Erginzung zusammenschlielst.

Zur Ubertragung der elektrischen Arbeit auf ctwa 600 km
sind mindestens 150 kV Spannung nétig. Ilierfin wire cine
besondere Leitung obne Abzweigungen von dem Wasserkraft-
nach dem Kohlen-Gebiete ctwa bis Bitterfeld oder Muldenstein
zu erbauen. Die Berechnungen zeigen, dafs auch hierfir Ein-
wellenstrom von 16%/, Doppelwechseln die gegebene Stromart ist,
namentlich wenn ein betriichtlicher Teil unmittelbar fir Bahn-
zwecke verwendet wird. Die Ausnutzung der Spaunung von
150 kV liegt bei Ilinwellenstrom viel ndher, als bei Drehstrom,
weil dabei die Beanspruchung der Stromdichtung durch Einwellen-
strom geringer ist, als durch Drehstrom, was die Sicherheit des
Betriebes erhoht. Dic Spannung gegen Erde betriigt bei Krdung
im Mittelpunkte fir Drehstrom 86700V, fiir Einwellenstrom nur
75000V; die Einwellenleitung mit 150 kV entspricht demnach
der Drehstromleitung mit nur 130 kV. Die geringere Wechsel-
zahl des Einwellenstromes vermindert die nachteiligen Wirkungen
der Induktivitit und Kapazitit, dic sich mit Zunahme der
Spannung und wachsender Entfernung unangenehmer bemerkbar

. machen,
werke die am Walchensee und an der Mittlern Isar in Betracht. :

Iis wurde angenommen, dals die elektrische Arbeit auf

uur einer Mastreilie it sechs Leitern zu je 120 qmm Kupfer
und Holzkirchen und die Strecke Miinchen - Regensburg mit |

itbertragen wird. DBei Ubertragung ven Drehstrom sind diese
sechs Leiter zu zwei Doppelleitungen von drei Seilen geschaltet,
withrend sie bei Einwellenstrom zu drei Schleifen vou je zwei
Seilen vereinigt sind. Tir dicse beiden Anordnungen stimmen
Anzahl und Quersehnitt der Leitungen, die Zahl der strom-
dichten Stutzen und die Malse der Maste aberein.

In Abb, 3, Taf. 25 sind Ileistungsverlust und Wirkgrad
einer 600 km langen Leitung fiir Drehstrom mit 150 kV ver-
ketteter Spannung und einer Einwellenleitung gleicher Linge
und Spaunung abhingig von der Belastung am Ende der Leitung
dargestellt.

Der Leistungsverlust ist bis zu 45000 kW Belastung bei
Finwellenstrom kleiner, als bei Drehstrom. Dieser Unterschied
witchst mit sinkender DBelastung. )

Der Betrag der Leerlaufleistung, der durch die Ab-

+ strahlung der Stiitzen und die sonstigen Verluste im Netze

© strom her.

cntsteht, betragt bei Drehstrom 7340 kW. bei Einwellenstrom
nur 2290 kW. Der grofse Unterschied rithrt teilweise von
den weit geringeren Verlusten durch Abstrahlung bei Einwellen-
Far die Drehstromleitung liegt die Spannung, von
der ab wesentliche Glimmverluste auftreten, wesentlich tiefer.
Die geringeren Verluste durch Abstrablen bei Einwellenstrom
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sind bei der feuchten Witterung unserer Gegenden ein grolser
Vorzug., Bei Drehstrom von 150 kV kann das Abstrahlen unter
ungiinstigen Verhaltnissen betrichtliche Werte annehmen, die die
Wirtschaft der Ubertragung nicht unwesentlich beeintlussen.

Die Leerlaufleistung betrigt bei Drehstrom 57500 kVA
gegen 12600 kVA bei Einwellenstrom. Wihrend also bei Dreh-
strom zur Deckung der Leerlaufleistung alle Maschinen dauernd
laufen missen, geniigen bei Einwellenstrom weniger als 25°/,.

Der Wirkgrad der Ubertragung erreicht bei Drehstrom
hochstens 819/, bei Einwellenstrom 85°%,; bei 50000 kW
ibertragener Leistung ist der Wirkgrad in beiden Fallen = 80"/,.
Auch fir 150 qmm Kupfer wurde der Wirkgrad bestimmt, der
Gewinn betrigt jedoch in beiden Fillen nur etwa 29/, dem
259/, Mehraufwand an Kupfer gegeniber stehen. Die Ver-
grofserung des Querschnittes itber etwa 120 qmm Kupfer ist
also wirtschaftlich nicht zu empfehlen.

Die Einwellenleitung hat noch den fiar die Ubertragung
der schiwankenden Leistungen der Bahnen wertvollen Vorzug,
dals ler Wirkgrad mit abnehmender Leistung wichst, wihrend
er bei Drehstrom schnell sinkt, also kénunen mit Einwellenstrom
auch kleinere Leistungen auf grofse kntfernungen sparsamer
iibertragen werden, als mit Drehstrom.

Der Abfall der Spannung (Abb. 4, Taf. 25) ist innerhalb
der in Frage kommenden Belastungen bei Einwellenstrom zwar
zahlenmilsig grofser, als bei Drehstrom, doch ist die ganze
Anderung der Spannung zwischen Leerlauf und Vollast bei Kin-
wellenstrom wesentlich kleiner, als bei Drchstrom; sie betriagt
fir 50000 kW Belastung 23"/, bei Kinwellenstrom, 32,5°/,
bei Drehstrom. Dies rithrt wieder von der grolsen Erhohung
der Spannung im Leerlaufe her, die der 600 km langen Leitung
fir Drehstrom schon anhaftet. Sie betriigt bei Drehstrom
32000 V, bei Einwellenstrom nur 3300 V. Die Spannung kaun
daher durch Regeleinrichtungen bei Einwellenstrom leichter
beherrscht werden, als bei Drehstrom. Dieser Vorzug tritt um
so starker hervor, je linger die Leitung ist.

Dic Wellenverschiebung am Ende der Leitung ist zu
cos ¢ =08 angenommen. Aus den Schaulinien (AbD. 4,
Taf. 25), die die Wellenverschicbung am Anfange der Leitung
angeben, ist ersichtlich, welche bedeutende Veranderung cos ¢
bei Drehstrom erfilirt, Bei Einwellenstrom ist diese Verinderung
wesentlich geringer.

Abgesehen davon, dafs der Stromerzeuger bei grolser
Wellenverschiebung ungiinstig arbeitet, erschwert der Unter-
schied in der Verschicbung den Betrieb beim Zusammenarbeiten
mehrerer Kraftwerke,

Aus diesen Darlegungen geht hervor, dals der Linwellen-
strom zur Ubertragung der Leistung fiar Bahnzwecke besser
geeignet ist, als der Drehstrom.

Werden grolse l.eistungen von Siden nach Norden iber-
tragen, so kommen sic wohl nicht allein fiir Bahnzwecke in
Betracht, ein Teil der Leistung mufs umgeformt werden, Viel-
fach ist vorgeschlagen worden, die ganze leistung als Dreh-
strom zu ibertragen und den far Bahnzwecke erforderlichen
Teil in Einwellenstrom umzuformen. Technisch ist es jedoch
gimstiger und wirtschaftlich vorteilhafter, die ganze leistung
als Einwellenstrom zu ubertragen, cinen grofsen Teil fir Bahn-
zwecke zu benutzen, und den fiir allgemeine Zwecke noch ver-
figbaren aus Einwellen- in Dreh-Strom umzuformen. Kommt
nur ein geringer Teil der l.eistung far Bahnzwecke in Frage,
so muls untersucht werden, welcher der beiden Wege wirt-
schaftlich besser ist. Die Entscheidung hangt dabei nicht nur
von den Leistungsverlusten und #lnlichen, sondern auch von
den Kosten der Maschinen und der Umformer ab.

Als Vorzug des Kinwellenstromes bleibt in allen [Mallen
der einfachere Betrieb wegen leichterer Beherrschung der
Spannung, die hauptsichlich durch den Wegfall der grolsen
Erhohung der Spannung im Leerlaufe bedingt wird, Diese
und die ubrigen gimstigen Kigenschaften des Einwellenstromes
treten umsomehr hervor, je hoher die Spannung und je grolser
dic Linge der Ubertragung ist.

Die Erhohung der Spannung im Leerlaufe steigt bei einer
1100 km langen Leitung fir Drehstrom am Ende der Leitung
auf den doppelten Wert der Spannung im Werke an, also bei-
spielweise von 1530 kV auf 300 kY. Auch die Wellenverschiebung
nimmt am Anfange der Leitung ganz andere Werte an, als
am Ende, was den Betrieb sehr erschwert.

Bei Einwellenstrom betragt die Erhohung der Spannung
auf derselben Linge nur etwa 7°[, die Verinderung der
Wellenverschiebung ist uncrheblich,

So ist der Wechselstrom yon 16%/, Doppelwechseln berufen,
die Aufgaben der Ferniibertragung grofser lLeistungen und sehr
grofser Strecken zu fordern. (Schluls folgt.)

11 000. Lokomotive der A. Borsig, G. m. b. H., Berlin Tegel.

Die Bauanstalt A. Borsig. Berlin-Tegel, lieferte kiirzlich
ihre 11000. Lokomotive ab. Die 1D 1.1I.T .| -Lokomotive
(Textabb. 1), ist fir die deutsche Reichsbahn bestimmt und
soll schnelle und langsame Reise- und Eilgiter-Ziige befordern.
Der neue Entwurf ist von der Bauanstalt im Einvernehmen mit

dem Lisenbahn-Zentralamte aufgestellt, Die Lokomotive ist
wegen der IIghe des Reibgewichtes auf vier gekuppelten Achsen
erheblich stirker, als dic bisherigen II- und III-lLokomotiven
der preufsisch-hessischen Staatsbalmen fir dieselben Arten des
Verkelhres.

Abh. 1,

¥

E'w.»:. ‘5 _ =

Die Hauptverhiiltnisse sind:
Hochstgesehwindigkeit .
Durchmesser der Zilinder d .

120 km/st
520 mm

| Kolbenhub I . L. 660 mm
! Durchmesszer der Triebritder D . 1750 »
' Dampfaberdruck p . 14 at



148

Rostfliche R . . e e 4 qm
Heizflache des Kessels. e e 221 »

» » Uberhitzers 82 »

» ganze H 303 »
Achsstand, fester 4000 mm

» , ganzer . 11600 »
Leergewicht . 87 t
Reibgewicht G, . 68 »
Dienstgewicht G . 98 »
Vorrat des Tenders an Wasser e e 31,5 t

» » > » Kohlen . . . . 7 »

Leergewicht des Tenders . 23,5 »
Dienstgewicht des » . 62,8 »
Zugkraft Z=1,5.0,75.p. (d""‘)‘ h D—- 16000 kg
Verhiltuis: II: R .. Lo 75,75

» H:G, 4,46 qm,t

» H:G 3,1 »

> Z:H 52,8 kg/qm

» Z:G, 235 kgft

» Z: (x 163 »

Die vordere Laufachse 1st mlt der ersten Kuppelachse zu
einem Drehgestelle nach Krauls-Helmholtz mit seitlich
schiebbarem Drehzapfen vereinigt. Die hintere Laufachse ist
einstellbar, die zweite Kuppelachse hat 30 mm Scitenspiel, die
dritte 25 mm nach jeder Seite. Die Triebachse hat schmalen
Spurkranz. Alle Zilinder wirken auf die als Triebachse aus-
gebildete zweite Kuppelachse. Der Hinterkessel ragt mit seinem
hintern Teile seitlich iiber den Rahmen und ist in seinem vordern
zwischen die hinteren Kuppelrider eingezogen. Im mittlern

Teile des Rostes ist eine Gruppe der Roststibe als Kipprost

ausgebildet. Auf dem Uberhitzerkasten ist ein Luftsaugeventil
angebracht. DBei der Leerfahrt wird die angesaugte Luft im
Uberhitzerkasten erwirmt und verhiitet so die Abkiihlung der
Zilinder. = Auf dem Langkessel sitzt ein Regler- und ein Speise-
Dom, in letzterm befindet sich ein Reiniger fir Speisewasser
mit Rieselkasten, unter diesem ein Abscheider fir Schlamm.
Der Barrenrahmen ist 100 mm stark, er ermoglicht einfachen
und ibersichtlichen Aufbau und leichte Zuginglichkeit der
inneren Teile des Triebwerkes. Die drei Triebwerke haben
selbstindige, von einander unabhingige Steuerungen. Die Gegen-
kurbeln sind an dem Kuppelzapfen der dritten Kuppelachse an-
gebracht, Der Antrieb der Innensteucrung erfolgt vom innern
Kreuzkopfe und von einer zweiten am linken Kuppelzapfen be-
festigten Gegenkurbel aus, von dieser wird die Bewegung durch
eine Zwischenwelle auf die innere Schwinge ibertragen. Die
drei Schwingen liegen in den Gabeln einer gemeinsamen Steuer-
welle so, dafs ihre Mitten mit der Mitte der Steuerwelle zusammen-
fallen. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit
einfacher innerer Einstromung. Die Bremse wirkt auf alle
gekuppelten Rider von vorn und bremst 170 ¢/, des Reibgewichtes
der betriebfihigen Lokomotive. Der hochste Bremsiiberdruck
betrigt 8 at. Dic Lokomotive ist mit einem Vorwirmer fir
das Speisewasser mit geraden Rohren ausgeriistet, der iber dem
Rabmen quer zum Fahrzeuge liegt. Der Abdampf wird -dem
Innenzilinder, der Luft- und der Wasser-Pumpe entnommen.
Die Lokomotive ist mit einem Prelsluft-Sandstreuer, einem Hitze-
messer mit elektrischen Wiarmezellen, einem Fern-Druckmesser,
Einrichtung fir Dampfheizung, Beleuchtung mit Gas und
einem Geschwindigkeitmesser der Bauart der Deutawerke aus-
geriistet.

Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen.
Wichtige technische Bestimmungen iiber den Bau und die Verwendung der Giiterwagen.

Mafsgebend fiir den Bau und die Benutzung der Giiterwagen sind :

A) das Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der

Giiterwagen im Bereiche des Vereines deutscher Eisenbahu-
verwaltungen, das VWU, und

1

B) das Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der |

Giiterwagen im zwischenstaatlichen Verkehre, das RIV.

Aus beiden vom 1. [. 1922 an geltenden Ubereinkommen werden

hierunter die wichtigsten technischen Bestimmuugen mitgeteilt; die

beiden Ubereinkommen stimmen in den wesentlichen Teilen iiherein,

dic Abweiclungen werden angegeben. Ausfithrungsbestimmungen
sind liegend gedruckt.

1. Spurweite.

GrbNes I\lclmtes
Gegenstiinde Mals

mm

Die Spurweite der Bahngleise, zwischen
den inneren Kanten der Schienenképfe gemessen, soll
bei neu zu legenden oder umzubauenden Gleisen auf
geraden Strecken nicht unter
betragen
und in Bogen einschliefslich der Spurerweiterung
nicht iiberschreiten.

1435

1470 |

I1. Bauart, |
1 Die Ewsenbahnfahrzeuge diirfen wegen ihrer
Bauart, soweit sie in den folgenden Punkten beriihrt
ist, nicht zuriickgewiesen werden, wenn sie den bei
diesen Punkten gestellten Bedingungen entsprechen.
2 Jedoch besteht keine Verpflichtung, in Ziige,
fiir deren Zusammensetzung besondere Vorschriften
erlassen sind, Wagen einzustellen, die diesen Vor-
schriften nicht entsprechen,

. zu beschaffende Gegenstinde, soweit nicht fiir erstere

Grolstes Kleinstes
Mafs

mm

Gegenstinde

3 Die nachstehend angeoebenen glofbton und
kleinsten Mafse gelten fiir vorhandene, wie fiir neu

die in Klammern beigefiigten Malse zngelassen sind,
§ 2

TAchsstand neu zu erbauender Wagen ‘

2 Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf
Drehgestelle. f

3Wagen mit Achsstinden bis einschlielslich ,
4500 mm werden auf allen Eisenbahulinien, die dem
zwischenstaatlichen Verkelire dienen, zugelassen.

4 Bei Drebgestellwagen ist der Achsstand unbe-
schrinkt, bei anderen Wagen dann, wenn ihire Achsen
cine solche Verschiebharkeit hesitzen, dafs dic Wagen
Bogen von 150 m Halbmesser durchfahren kénnen. .
Wagen der letztern Art mit einem Achsstande von

mehr als 4500 mm erhalten das Zeichen <€-— C—) ->
5Die Vorschriften der Bahnverwaltungen iiber

2500

' den zuliissigen grofsten Achsstand der Wagen, die

den Absiitzen 3 und ! nicht entsprechen, sind den be- :
teiligten Staaten bekanntzugeben.

6 Wenn mehr als zwei Wagenachsen in einem -
gemeinsamen Rahmen gelagert sind, so miissen, sofern
der Achsstand mehr als 4000 mm betriigt, die Achsen :
derart verschiebbar sein. dafs Bogen von 15) m Halb-
messer anstandlos durchfabhren werden konnen.

Nur VW U.

Wegen Ubernakive von Wagen im Vereinsverkehre |
trotz zu grofsen festen Achsstandes vergleiche jedoch
§ 12 Ziffer 1, Absatz 3 des V W U,
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T Grti('stes: Kleinstes G r(ifstes] Kleinstes
Gegenstiinde ! Mals Gegenstinde Mafs
1 mm nm
§ 3. § 13, x
Radstand einer Achse, gemessen zwischen ‘ W !Freie ;(iiulzn% a"S flten dbt';"seltf’itde‘:‘ |
den inneren Flichen der Radreifen oder der sie er- agen zu den beicen Seiten cer sugvorrichiuns
setz . o - zwischen dieser, den Pufferscheiben und den vor der |
enden Teile . . 1366 @ 1357 . . e l
! : Kopfschwelle vortretenden festen Teilen an heliebiger
§ + Stelle:
1Breite der Radreifen oder der sie er- Breite . . . . e e = 400
setzenden Tf*“e T 130 Tiefe bei vollig eingedriicklen Puffern . L= 300
2 Zulassiges- Mindestmals fiir bestehende Fahr- Hohe iiber Schienenoberkante . . . . . . ., — | 1800
zeuge unter der Bedingung, dals der Radstand (§ 3) ) 2 Fiir vorhandene Fahrzeuge wird kein Mafs fest- | |
mindestens 1360 mm betriagt . . . . . . . . . (125) | gesetzt. I |
§ 5. Nor VWL : :
Entfernung von Aufsenkante zu Aufsen- Als vorhandene Fahrzeuge sind die vor 1909 ge- 1
kante der Spurkriinze, gemessen 10 mm aufser- bauten zu versichen. .
halb der beiden, in einer Entfernung von 1500 mm § 14.
von einander anzunchmenden Laufkreise 1405 1Varsprung der Puffer iber den Zug-
S 6 haken, von der Angriffsfliiche des nicht angezogenen
Hohe d S l: ; bei Imiilsi Hakens bis zur Stirn der nicht eingedriickten Puffer, |
. dhe der Spurkrinze bel regeimd siser gleichlaufend mit der Wagenachse gemessen . .| 400 | 300
Stellung der Rider auf geradem, wagerechtem Gleise, | 2 Zulassiges Mals far die vor 1887 gebauten
von Schienenoberkante senkrecht gemessen 25 Fahrzeuge ‘ °
§ 7. Reisewagen . 430), —
Stirke der Radreifen in der Ebene des Giiterwagen L. (430) | (228)
Laufkreises (§ 5) gemessen 25 § 15, )
§ 8. 1Linge der Kuppelung, von der Stirnseite
Schalengulsrider sind unter nicht mit dgr n"icht e?nge(ll‘ﬁc!(ten Puffer bis zur Innenseite des '
Bremsen versehenen Giiterwagen zuliissig. Einhingebiigels, bei ganz ansgeschrauhter und ge- N
Nur VWU streckter Kuppelung gemessen . . . . . . . . 550 450
brauchen aber nicht in Ziigen mit grifserer Fahr- Xei QFI‘JIUI' d]ef vor 18§7t gebauten Fahrzeuge werden
geschwindigkeit als 50 kst fibernommen zu werden. cine Malse festgesetz ‘g
, Nur VWU, , § 16. _
Gufs-Stahlscheibenridder mit angegossenem Kleiner Du 1'(:}imesser de? Querschnittes
Laufkranze diirfen bei Wagen der Vereinsverwaltungen der Kuppelungshiigel am Beriihrungspunkte mit 35 95
nur unter Wagen ohne Bremse laufen. den Zughaken . . . oo SRR : ?
§ 9. | Sicher]neitskupsellﬁng Die Eisenbahn
1 . i i B d X en. enbahn-
riel tEl aitlsc;] eenz ulg be!ldn d g?‘to f:st rYodl(;r i fahrzeuge sollen sich in doppelter Weise so mit ein-
“1" ! ungt 1;] m s?)r-wlnt‘se' iden Slirnseite 7’ ander verbinden lassen, dafs die Sicherheitskuppelung
aggelll)ges eBe :.nge] ]‘ llind I:k ine Anwendung auf | in Wirksamkeit tritt, wenn die Hauptkuppelung
G rese eg'nn;lu lé ) ef" gm}e ven Y det bricht. Wagen mit Sicherheitskuppelung in der Mitte
'ﬁte‘rwagen. ie fir Sonderfdrderungen verwendo sollen die doppelte Verbindung auch mit Fahrzeugen,
werden. $ 10 die mit Notketten versehen sind, gestatten.
. R . ! Notleetten miissen so lang sein, dafs sie mit den
1 Ho.henlag(.} der P llffifl, von Schienenober- Notketten und mittleren Sicherheitskuppelungen anderer
kante bis zur Mitte der Pufferscheiben senkrecht ‘ Wagen verbunden werden kinnen.
gemessen: ; : § 18
bei leeren Wagen e | — . . N .
bei grofster Belastung _ 940 i Kuppelungsteile, die auf weniger als 140 mm
o Zulissige Mafse fir die vor 1857 gebaut uberSclueneuoberlfmmte herabhzinge{) kinnten, miissen
FuhrzZSges‘Slbe ! ar die vor gebanten 1 mindestens auf diesen Abstand eingeschraubt oder
bei leeren Wagen o) — aufgehiingt werden konnr\‘en.9
bei grofster Belastung . o (900) | . 3 ] : )
Nur VW L Die Wagen milssen mit Tragfedern versehen
Es besteht keine Verpflichtung, Wagen, bei denen '; seln. < 20
die Hohelage der Puffer weniger als 940 mm betragt, \ Die Bremsen mi'xs;en s0 eingerichtet sein, dafs
in Ziigen mit Beforderung von Reisenden zu iihernehmen. ; sie beim Drehen der Kurbel nach rechts, das }’:ei['st
§ 1L [ im Sinne des Uhrzeigers angezogen werden.
1Abstand der Putfer von Mitte zu Mitte . | 1770 1710 ! § 21.
2 Julissige Malse fiir die vor 1887 gebauten Fahr- 1 1Abstand der Bremsersitze und
zeuge e e .l(lb‘OO)‘(WOO) "anderer iiber die Wagenstirnen vor-
§ 1 tretender fester Teile von der Stirnfliche der
1Durchmesser der Pufferscheiben . l - 310 vollstiindig eingedriickten Puffer, in der \Wagenachse
2 Zuliissiges Mafs fiir die vor 1887 gebauten Fahr- GEMESSeN . . . . . - . e e e e eeoe oo T 40
ZOUGE . . . e e e e e e e e e e L= (300) 2 Fiir vorhandene Fahrzeuge wird kein Mals
$ Fiir Fabrzeuge, bei denen der Abstand der! . festgesetzt. .
Puffer geringer ist als 1720 mm, muls der wagerechte ‘ Nur VWU,
Durchmesser der Pufferscheiben mindestens 350 mm Als vorhandene Fahrzeuge sind die vor 1909 ge-
) bauten 2u verstehen.

betragen.
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§ 22.

!Die Querschnittmalse der Wagen missen den Vor-
schriften der Bahnverwaltungen, auf deren Linien sie ithergehen
sollen, entsprechen. Diese Vorschriften sind den beteiligten Staaten
bekanntzugehen.

Nur VWU,

Wegen. Ubernahme von Wagen im Vereinsverkehre trotz ['her-
schreituny der zulissigen Quersclinittsmafse vergleiche jedoch § 12,
Ziffer 1, Alsatz 3 des VWU,

2(tiiterwagen, dic ohne hesondere Prifung ihrer
Querschnittmalse auf alle dem zwischenstaatlichen Verkehre
dienenden Linien, mit Ausnabme der ausdriicklich ausgenomnenen
Strecken, iibergehen kinnen und als JTransitwagen® hezeichnet
werden sollen (§ 25, Ziffer 10), miissen folgenden Bedingungen ent-
sprechen;:

a) Sie miissen bei ihrer Mittelstellong im geraden Gleise im
Stillstande mit allen dem Federspiele folgenden Teilen innerhalb
der in Textabb. 1 gezeichneten Begrenzung verbleiben: die dem
Federspiele nicht folgenden Wagenteile, wie Achsbiichsen, diirfen
diese Begrenzang um 15mm, in Richtung der Mittelachse dieser
Linie gemessen, iiberragen.

Abh, 1.
Allgemeine Begrenzung fiir Cliiterwagen,
[ H00 =400~
B 4 Lo
A . ~G
: 1000 —~{+—— 1000 i
4'/
2, I ..
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7550 X 7550
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o S 3
S S
3 3 §~
HMabe in non 8
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e 'lg&'ﬁ
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Sechienenoberkants

Vor dem Jahre 1915 gebaute Wagen mit Hebelbremsen, deren
Hebel in der Tieflage, Bremsstellung, die Begrenzung nach Text-
abb. 1 iiberschreiten, kénnen als » Transitwagen® bezeiclinet werden,
wenn diese Hebel in der Hochlage, Lisestellnng, innerhall der
genannten Begrenzung bleiben.

b) Die grofsten nach dieser Begrenzung zuliissigen Breiten-
abmessungen solcher Wagen miissen derart eingeschriinkt sein,
dafs kein Teil des Wagens, hei dessen ungiinstigster Stellung in
cinem Gleise von 1,465 m Spurweite und im Bogen von 250m Halb-
messer die Begrenzung mehlr als um den Wert k itberragt. Die
Uberragung ist in Richtung der Schicnenebene zn messen, wobei
die Achse dor Begrenzung rechtwinkelig zur Schienenchene und in
der Mitte zwischen beiden Schienen stehend anzunehmen jst.

¢) Diese Einschriinkungen sind nach folgenden Gleichungen
zu herechnen :

; 2 = 3]
I Ei:f% L“é d""‘l+“'+2300*k+’”
__an4n? Lags—d \2n+a p? .
U Fa = =55 +( P) F“"'“) a 2000 KA

In diesen Formeln bedeutet:
Ei =inncre Einschrinkung, das heifst zuliissiger kleinster Abstand
ecines zwischen den Fndachsen oder Drehzapfen liegenden

Wagenpunktes von der in Textabb. 1 gezeichneten Begrenzung
in Metern;

Fa =iiulsere Einschrinkung, das heilst zuliissiger kleinster Ab-
stand eines iiber die Endachsen oder Drehzapfen hinaus
liegenden Wagenpunktes von der in Textabb., 1 gezeichneten
Begrenzung in Metern:

a = Achsstand, das heilst Entfernung der Endachsen oder Dreh-
zapfen, in Metern;

n == Abstand des betrachteten Wagenquerschnittes von der niichsten
Fndachse oder vom niichsten Drehzapfen, in Metern;

d = Entfernung von Aufsenkante zu Aulsenkante der Spurkrinze
hei grofster Abnutzung, in Metern, gemessen 10 mm aufser-
halh der beiden in 1500 mm Intfernung von einander an-
zunehmenden Laufkreise:

¢ == migliche Querverschiebung zwischen Lagerschale und Achs-
schenkel, zusitzlich derjenigen zwischen Achshalter und
Achshiichse. in Metern, aus der Mittellage herans nach jeder
Seite, hei grofster Abnutzung;

w = migliche Querverschiebung von Drehgestellzapfen und Wiege,
in Metern, aus der Mittellage heraus nach jeder Seite;

I = Drehgestellabstand, das heilst Entfernung der Fndachsen der

cinzelnen Drehgestelle, in Metern;

0,075 fiir Teile, die 430 mm und mehr iber Schienenober-

l kante liegen;

k= 0,025 fiir Teile, dic weniger als 430 mm iiber Schienen-
oberkante liegen;
a=0, . . . . .. wenn an — n# - ];:{ 100;

o e Y cenn an — n2 - P> 100,
== 750(.]!] n3- 1 100). wenn an — n? - 4 > ;
B
f}

wenn an + n2— i;;g 120;

S 100,
4

0, . . . . ..

1 p'ﬁ
e 2. .YV __1¢ 2 _
750(nn+n 4 120), wenn an+n

§ 23,
Betrifft. Schlssser der Reisewagen.
§ 24,
1Aufsere Schiebetiiren missen so gehaut sein, dals sie
nicht herabfallen kionnen. ‘
2Die Tiiren vorhandener Wagen miissen dieser V orschrift
mindestens im geschlossenen Zustande gentigen.
Nur VWU,
Als vorkandene Wagen sind die ror 1909 gebauten 2 verstehen.
§ 25.

Jeder Wagen muls auf heiden Seiten nachstelende Be-

zeichnungen tragen:

1. Die Eisenbahn, zu der er gehirt;
2. die Ordnungszahl;
3. das Ligengewicht mit Ridern und Achsen; bei Wagen jedoch,

die aof Strecken von verschiedener Spurweite verkehren und
heim Ubergange die Achssiitze wechseln, ist es zuliissig, das
Gewicht des gefederten Teiles am Wagenkasten, das Gewicht
der Riider und Achshiichsen aber an den Achsbiichsen an-
zuschreiben ;
4. hei Giiter- und Gepiick-Wagen die Tragfihigkeit und das
Ladegewicht, oder das Ladegewicht allein. Wenn nur eine
Zahl angeschrieben ist, hedeutet diese Zahl das Ladegewicht;
die Tragfihigkeit ist in diesem Falle um 59fy grofser:
den Achsstand, bei Drehgestellwagen den Abstand der Dreh-
zapfen und den Achsstand der Drehgestelle ;
wenn erforderlich das im § 2 vorgesehene Zeichen (—(—) —>
. den Zeitpunkt der letzten [ntersuchung;
bei Wagen, die fiir Zeitschmierung eingerichtet sind, die
Schmierfrist und den Zeitpunkt der letzten Schmierung;
Nup VI,
Zu diesem Zwecke mufs an jedem Langlriger ein Zeitnetz in
nuchstehender Weise und dariiber der Vermerk: prom 1, bis 10, jeden
<+« Monates zu schmieren« angebraché sein.

T

Dic oberen Feider dienen zur Aufnahme der Monatsbezeichnung,
die unteren zur Einzeichnung des Sclunserzeichens, Diese Kintrdge sind
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in Jahren mit gerader Johreszahl mit weifser Farbe, in Jahven mit
ungerader Zahl mit roter Farbe auszufiihren.
9. die Eigenwagen aufserdem hinter der Ordnungszahl das
Zeichen |P|
10. die ,Transitwagen*im Sinne des § 22, Ziffer 2, das Zeichen
rechts auf den Langseiten der Wagen, womiglich 1nﬁ
Augenhihe. :

HI. Erhaltungszustand.
§ 1.

1 Die im zwischenstaatlichen Verkehre zugelassenen Wagen
sollen sich in befriedigendem, die Sicherheit des Bahnbetriebes in
keiner Weise gefihrdendem Zustande befinden.

2 Wenn dles nicht der Fall ist, wenn sie besonders den Be-
stimmungen in §§ 2 bis 4 nicht entsprechen, oder mit einem der in
§ 5 angefithrten Miingel behaftet sind, diirfen sie zurtickgewiesen
werden.

§ 2.

Bei dem Ubergange auf die Bahnen eines Nachbarlandes sollen
seit der letzten griindlichen Untersuchung nicht mehr als drei Jahre
verflossen sein. Nach der Heimat zuriickkehrende lauffihige Wagen
sind indes von dritten Verwaltungen leer oder beladen zu iiber-
nehmen, auch wenn diese Frist iiberschritten ist.

Beladene oder leere Wagen, deren letzte griindliche Untersuchung
mehr als drel Jahre zuriickliegt, sind der Heimatbahn gegeniiber
zuriickzuiweisen. Von anderen Verbandsbahnen sind solche Wagen
beladen zwar anzunchnen, jedoch nach der Entladung mit dem roten
Streifen ,nicht zu beladen® zu bekleben und an die Heimatbahn
2uriickzusenden.

§ 8.

1 Die Achsbiichsen sollen mitSchmiere ausreichend versehen sein.

2 Tiir Zeitschmierung eingerichtete Wagen, deren Schmierfrist
abgelaufen ist, diirfen die Heimatbahn ohne neue Schmierung nicht
verlassen.

§ 4.

Zur Viehbeférderung benutzte Wagen sind griindlich gereinigt

und entseucht zu ibergeben.

§ 5.
Mingel, die zur Zuriickweisung berechtigen.
A. Mingel an Riidern und Achsen.
1 Riider, die Spuren einer Bewegung auf der Achse zeigen.

Das Austreten von Ol zwischen Achse und Rad ist fiir sich allein
noch nicht als Beweis dafiir anzusehen, dafs eine Bewegung des Rades
auf der Achse stattgefunden hat; es mufs vielmehr gleichzeitiy eine
Verschiebung nachgewwiesen werden kinnen.

2 Riider, deren Naben gesprungen und nicht mit umgelegten
Ringen gebunden sind.

3 Rider mit durchgebrochenen Radkriinzen, Speichenkriinzen,
deren Radreifen, im Laufkreise gemessen, eine geringere Stirke als
30 mm haben. Anbriiche der Radkriinze sind kein Grund zur Zuriick-
weisung.

4 Rader, die eine durchgebrochene oder mehr als cine ange-
brochene Speiche haben, und Rider mit gulseiserner Nabe, in der
die Mchrzahl der Speichen lose ist.

5 Radscheiben mit kreisférmigen Rissen in einer Liinge von
mehr als einem Fiinftel des Umfanges oder mit mehr als zwei
Strahlrissen.

6 Gegossene Rider ohne Radreifen, die Spriinge zeigen. Kleine
Abschieferungen an der Lauffliche und unbedeutende, auf Gufsfehler
zuriickzufiihrende Mingel in der Scheibe sind kein Grund zur Zuriick-
weisung,

7 Rader, deren Spurkranz am Beriihrungspunkte mit der Schiene
weniger als 20 mm stark ist. Riider, an deren Spurkranz sich durch
Abnutzung eine scharfe Kante gebildet hat. Bei dreiachsigen Wagen
kommt die Stirke der Spurkriinze der Mittelrider nicht in Betracht.

8 Rider, die auf ihrer Lauffliche Flachstellen mit mehr als
5 mm Pfeilhshe haben.

9 Rider mit Radreifen, die stellenweise zerdriickt, gesprungen,
mit Querrissen oder Lingsrissen behaftet sind.

10 Rider mit besonderen Radreifen, wenn:

a) die Radreifen lose sind oder Spuren einer seitlichen Verschiebung
zeigen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX, Band.

Nur VWU,

Wenn ein Radieifen beim Anschlagen mit dem Hammer einen
hellen Klang gibt, so ist er nmicht lose; klirrt er hierbel oder gibt er
einen dumpfen Klang, so ist er weiter zu priifen und dann als lose
2u betrachten, wenn noch festgestellt wird, dafs Roststaud oder Eisen-
spine an einer deutlich sichtbaren, ringsumlaufenden Fuge zwischen
dem Felgenkranze und dem Radreifen austreten, Diese Fuge darf
nicht verwechselt werden mit den Spriingen in der Farb- und Schnutz-
Kruste, wie sie sich infolge Erwdrmung des Reifens beim Bremsen
bilden. :
Ist fesigestellt, dafs sich ein durch Sprengring, Sicherheit- oder
Klammer-Ring befestigter Radreifen tn der Radebene verdreht hat,
ohne dafs sich bei der Untersuchung Spuren seitlicher Verschiebung
oder eines der vorstehend genannten Merkmale fiir das Losesein zelgen,
8o berechtigt dies nicht zur Zuriickweisung., Iandelt es sich wm ein
bremsbares Rad, so ist der Wagen an augenfilliger Stelle mit einem
weifsen Zettel mit der Aufsehrift ,Bremse unbrauchbar® und dem
handschriftlichen Zusatz ,Radreifen verdreht® zu bekleben,

Giiterwagen mit dieser Bezettelung sind tunlichst nach der Ent-
ladung der zustindigen Werkstiitte zuzuleiten,

Fiir die Untersuchung der Wagen, die vereinsfremde Strecken
2u durchlaufen haben, gelten die etwa dafiir erlassenen strengeren
Vorschriften,

b) mehr als zwei der zur Befestigung des Radreifens an der Felge
dienenden Schrauben, Bolzen oder Nieten gebrochen oder lose
sind oder fehlen;

c) bei Radreifenbefestigung mit Sicherheit- oder Klammer-Ringen
1. die Ansiitze der Radreifen oder die Ringe selbst mit Rissen

von mehr als 100 mm Liinge behaftet sind;
2. mehr als zwei Befestigungschrauben der Klammerringe
gebrochen sind.

1t Achsen, die verbogen oder mit Anbriichen oder Rissen be-
haftet sind.

12 Achsen, auf denen Bremsstangen oder sonstige Teile schleifen.
Lassen sich die schleifenden Teile entfernen, betrigt die Tiefe der
Einschleifung nicht mehr 2,5 mm, 5 mm im Durchmesser, und zeigt
die eingeschliffene Stelle keine scharfen Kanten, so ist der Wagen
zu iibernehmen. '

B. Mingelan Achsbiichsen, LagergehiiusenundLagern.

1 Achshiichsen, die so beschidigt sind, dafs sie die Achsen
nicht mehr geniigend fithren oder das Schmiermittel nicht mehr
zuriickhalten.

Wenn elne oder mehrere Achsbiichsen eines Wagens an dem Teile,
der den Dichtring aufnimmt, derart eingebrochen sind, dafs der Bruch
weder in den Olrawm selbst hineinragt, noch die Fithrung der Achs-
biichsen beeintrichtigt, so kann der Wagen bis zur Bestimmungstation
lanfen, soll jedoch mit dem im § 16, Ziffer 1, der beiden Ubereinkommen
vorgeschriebenen roten Streifen beklebt werden. Dieser ist mit einem
entsprechenden Vermerke zu versehen.

2 Heilsgelaufene Achslager.

C. Mingel an Tragfedern.

1 Verschieben einer Tragfeder oder ihres Hauptfederblattes zur
Achsbiichse bei Wagen von nicht mehr als 4500 mm Achsstand um
mehr als 20 mm, bei Wagen mit grifserm Achsstande mehr als 5 mm.

2 Bruch des Hauptblattes einer Tragfeder.

3 Bruch eines Zwischenblattes nahe der Mitte bei Reisewagen;
Bruch zweier oder mehrerer Zwischenblitter nahe der Mitte bei
Giiterwagen.

4 Bruch einer Schneckenfeder, die nicht durch Halter oder einen
durchgehenden Bolzen gegen das Herausfallen geschiitzt ist.

5 Fehlen oder Bruch solcher Teile, die zur Befestigung der
Federn erforderlich sind.

6 Aufsitzen der Wagenkasten oder der Liingstriger auf dem
Federbunde, Streifen der Rider an diesen Teilen oder frische Spuren
von solchen Berithrungen. Altere Spuren von friiheren Beriihrungen
oder das Aufsitzen der Sicherheitstiitzen auf den iulseren Vierteln
der Federlinge berechtigen nicht zur Zuriickweisung.

Das Aufsitzen des Wagenkastens auf den Augen der Tragfedern
berechtigt micht zur Zuriickweisung.

Anmerkung: Wagen von nicht mehr als 4500 mm Achsstand,
die leer nach der Heimat laufen, sind auch mit den unter C 2 bis 6
angefiihrten Miingeln zu iibernehmen, wenn sie statt der Federn
durch gutbefestigte Klotze sicher unterstiitzt sind.

10. Heft. 1922, 21
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Dagegen diirfenunterklotzteWagen, diemit dem Zeichen €— (—) —>

versehen sind, oder mehr als 4,5m dAchsstand oder wverschiebbare
Mittelachsen besitzen, zuriickgewiesen werden.

D. Méangel an Stolsvorrichtungen.

1 Gebrochene oder beschiidigte Pufferstangen und Pufferfedern,
die das Spiel der Puffer verhindern.

2 Fehlen der Befestigungsmittel, die das Herausfallen der Puffer-
stangen verhindern.

3 Fehlende oder gebrochene Puffergehiiuse. Beschiidigte Puffer-
gehiiuse, deren sichere Befestigung und Stangenfithrung gewihrleistet
ist, sind kein Grund zur Zuriickweisung.

Wagen, die an einem oder an beiden Enden nur fluche oder
nur gewdlbte Pufferscheiben haben, kinnen bis zur Bestimmungstation
laufen, sollen jedoch mit dem im § 16, Ziffer 1, der beiden Uberein-
kommen vorgeschriebenen roten Streifen beklebt werden.,

Anmerkung: Wagen, die leer nach der Heimat laufen, sind
mit den unter D 1 bis 3 angefiithrten Mingeln zu iibernehmen, wenn
sie ohne Gefahr am Schlusse eines Zuges laufen kinnen.

E. Miangel an Zugvorrichtungen.

1 Gerissene Hauptkuppelungen oder Sicherheitkuppelungen oder
Notketten, gebrochene oder angebrochene Zughaken, wenn durch diese |

Miingel das vorschriftmiifsige Kuppeln durch die Haupt- und Sicher-
heit-Kuppelungen mit anderen Wagen unmiglich gemacht wird.

Hiernach diirfen beispieliceise Wagen nicht zuriickgewiesen
werden, wenn

a) der vordere Teil eines Zughakens abgebrochen, die Haupt-
kuppelung also noch verwendbar ist;

U) eine Hauptkuppelung beschiidigt ist oder ganz felhlt, und dieser
Mangel bei unbeschiidigtem Zughaken der Verbindung mit der
Hauptkuppelung eines andern Wagens nicht hinderlich ist;

¢) die Haken der Notketten oder Sicherheitkeuppelungen abgebrochen
sind oder ganz fehlen, und die schadhafte Kette lang genug
bleibt, um die Notkette oder Sicherheitkuppelung des Nachbar-
wagens einhingen zu kinnen,

2 Gebrochene oder angebrochene Zugstangen,
Muffen.

Keile oder

3 Fehlen der Notketten oder der Sicherheitkuppelungen am
Wagen, die nicht so eingerichtet sind, dafs die beiden Hauptkuppe-
lungen zugleich eingehiingt werden konnen. Doppelhaken, Durch-
steckkuppelungen und dergleichen.

4 Bruch einer Zug-Schraubenfeder oder eines Hauptblattes der
Zugfeder, Bruch in der Mitte cines der anderen Blitter. ‘

Anmerkung: Wagen, die leer nach der Heimat laufen, sind
mit den unter E1 bis 4 angefiihrten Miingeln zu iibernchmen, wenn
sie ohne Gefahr am Schlusse eines Zuges laufen konnen.

E. Miéngel an Untergestellen und Wagenkasten,

1 Gebrochene oder iiber ein Drittel des Querschnittes ange-
brochene und lose Achshalter, soweit sie nicht durch Anziehen von
Schrauben festgemacht werden kinnen.

2 Querbriiche an Haupttriigern, Kopfschwellen oder solchen
Mittelschwellen, die durch die Zugvorrichtung beansprucht werden.

3 Ganz gebrochene Teile des Kastengerippes, Beschiidigungen
an Tiren und deren Verschlulsvorrichtungen, sowie an den Kasten-
wiinden, Béden und Diichern, wenn dadurch die Ladung beschiidigt
oder der Betrieh gefihrdet werden kinnte.

Anmerkung: Leer nach der Heimat laufende Wagen diirfen
wegen Beschiidigungen an den Untergestellen nur dann zuriick-
gewiesen werden, wenn der Weiterlauf mit Gefahr verkniipft wiire.

§ 6.

Wagen mit schadhaften oder unbrauchbaren Bremsen sind
nicht zuriickzuweisen, sollen jedoch mit deutlichen, in die Augen
fallenden Anklebezetteln mit entsprechender Aufschrift versehen
sein. Beschiidigte oder geliste Teile, die den Betrieb gefibhrden
oder sonst Schaden herbeifiihren kionnten. sind abzunehmen,

Diese Teile sind nach § 14 der beiden Ubereinkonumen zu be-
handeln, .

Nur VU,

Die Zettel sind mit der Aufschrift: , Bremse unbrauchbar* zu
versehen,

§17.

Eigene leere Wagen miissen in jedem Zustande iibernommen
werden ; zur Beforderung von Vieh benutzte Wagen jedoch nur nach
griindlicher Reinigung und Entseuchung. (Schlufs folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisembahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Wirtschaftlicher Vergleich zwischen Steinkohlen-,
und Wasser-Kraftwerken,
(Siemens-Zeitschrift, November 1921, Heft 11, 8.430. Mit Abbildungen.)

Die .Abhandelung will die hauptsiichlich durch die Teuerung
hervorgerufenen Preisunterschiede zwischen den tatsiichlichen und
den den Wetthewerb ermoglichenden Kosten fiir Gestehung, Anlage
und Kohlen allgemein festlegen und durch ein Zahlenbeispiel ver-
anschaulichen. Als Ergebnis der Untersuchungen tritt die stiindig
zunchmende Uberlegenheit des Wasserkraftwerkes und das Ringen
im Wettbewerbe zwischen den Steinkohlen- und Braunkohlen-Werken
hervor.

Fiir die Grenzwerte der zur Verbindung der Kraftwerke erforder-
lichen ganzen Anlagekosten und soustigen Betriebverhiltnisse gilt:
kWst,.g = Axn . pn-

Hierin sind die kWst, die Leistung, vermindert um die Ver-
luste im Kraftwerke, in Abspannern und durch Eigenverbrauch in
den Fernleitungen und Aufsenabspannwerken, g ist der Unterschied
der Preise der Stromerzeugung in zwei in Wettbewerb stehenden
Kraftwerken K1 und Ky in Pf, Ax sind die Anlagekosten im Ganzen
fur die Fortleitung des Stromes in £, apy die Anlagekosten im
Ganzen fiir 1 km von Ay in o, pg der Anteil von Ag in 9y fiir
die ganzen jihrlichen Betriebsausgaben, fiir die Kosten des Netzes
und der Fortleitung des Stromes, X die wirtschaftlich vertrethare
Reichweite der Versorgung in km. Als hochste und niedrigste
Werte fiir die Miglichkeit des Wettwerbes sind aus der Grund-
gleichung abgeleitet:

Aper=kWstn.g:pg in £,
Xegr =kWstn.g:pa . ag in km,

Braunkohlen-

kWstng = Ay . pg : 8
gu =H; —Hy = Ay . py : kWst, in Pf,
als Grenzwert fiir die Kosten der Erzeugung einer kWst
Prer =kWst, . g: Ag ¥,
ferner Kini =Kpg + Ap.pr: kWst, in Pf
als niedrigster Wert fiir das Strom beziehende Werk,
Kier=K; — Ag.pr: kWst, in Pf
als hochster Wert fiir das Strom liefernde Werk.

Das Zahlenbeispiel untersucht an Hand dieser Ausdriicke den
Wetthewerb zwischen einem Steinkohlen - Kraftwerke und Wasser-
Kraftwerken und zeigt daran die Losung der Fragen:

1. Ist es moglich, die wirtschaftlichen Ergebnisse der Werke in
Ubereinstimmung zu bringen, sie also wieder wettbewerb-
fithig zu machen ?

2. Wie kann die wirtschaftliche Ulerlegenheit des einen Werkes
zum Vorteile des andern und der Allgemeinheit ausgenutzt
werden? A 7.

Miama "),

Die chemischen Gewerbe werden bei reicher Beteiligung nament-
lich bemiiht sein, zu zeigen, wie eng die Chemie heute mit allen
Zweigen des Erwerbslebens verbunden ist, und iiber welche Mittel
wir namentlich in Mitteldeutschland verfiigen, um uns von dem
Bezuge auslindischer Rohstoffe, die uns der Preise wegen unzu-
giinglich sind, durch vollwertigen Ersatz unabhiingig zu machen.
Auch dieser Teil der Ausstelling wird ein Bild angestrengten und
ziclbewulsten Strebens bieten,

*) Organ 1922, 8. 10.
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Bahnhiofe und deren Ausstattung.
Lokomotivschuppen der Kanadischen National-Bahn in Hoornepayne. | Linie hinaus auf die lings bestehender Linien vorgesehenen neuen

(Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 22, 26. November, S. 1049, mit
: Abbildungen.)
Hierzn Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 26.

Die Kanadische National-Bahn hat den abgebrannten hélzernen
Ringschuppen mit 10 Stinden in Hoornepayne am Obern See durch
cinen rechteckigen aus Backstein und Grobmartel mit eingeschlossener
Drehscheibe und 16 Strahlstéinden ersetzt, gleichzeitig den ganzen
Lokomotivbahnhof umgebaut. Der Umbau umfalst die Herstellung
von acht neuen Aufstellgleisen, Ein- und Ausfahr-, Ausweich- und
Not-Gleisen, im Ganzen ungefiihr 5,4 km. Etwa 2.4 km Gleis wurden
entfernt. Ferner wurden eine Bekohlanlage, eine zwei Gleise be-
dienende Firderanlage fiir Asche, ein Heifswasserbehiilter, Eis- und
Lager-Haus errichtet,

Der neue, 87,67 >< 68,05 m grofse Lokomotivschuppen (Abb. 1,
Taf, 26) wurde um die alte, 24,38 m lange Drehscheibe gebaut, die
lange Seite steht rechtwinkelig zur Mittellinie der Schuppengleise.
Das Dach ruht auf eisernen Siulen mit Fachwerktréigern und Pfetten.
Es hat drei von vorn nach hinten laufende Aufbauten mit eisernen
Klappfenstern auf jeder Seite. Die Spannweite iiber der Drehscheibe
ist 34,44 m.

Die Drehscheibe bedient 18 Gleise, von denen 16 iiber 24,38 m
lange Arbeitgruben laufen. Die Winkel zwischen den Gleisachsen
sind 14012', nur die von der Linie durch die Mitten der Siulen und
der Drehscheibe gehiilftelten 199, Die Linie der Rauchfangmitten
ist 36,42 m von der Mitte der Drehscheibe entfernt. Der Schuppen
hat Trieb-, Lauf- und Tender-Achssenke, i

Der 13,03 >< 12,19 m groflse Kesselraum in der hintern linken
Ecke des Schuppens enthilt 8 Kessel und eine Auswaschanlage.
Kohle wird hinten auf einem Trichtergleise mit Zufuhrrampe zugefiihrt.
das in einen Trichter unmittelbar neben dem Kesselraume entleert:
Der angrenzende Pumpen- und Maschinen-Raum enthiilt Wasser-’
Luftprefs-Pumpen und einen Stromerzeuger fiir Beleuchtung, Die
hintere rechte Ecke enthilt eine unregelmiifsig gestaltete, etwa
22><12m grofse Dreherei fiiv laufende Ausbesserungen. Im Schuppen
befinden sich ferner ein Dienstraum fiir den Werkmeister, einer zum
Einschreiben der Lokomotivfiihrer, ein allgemeiner Dienstraum, ein
Raum fiir Lokomotivbedarf, einer fiir Gewdlbeziegel. Werkzeugriume,
ein Abort- und Wasch-Raum. Reichliche Liiftung und Beleuchtung
geben die Klappfenster in den drei Aufbauten und die zahlreichen
grolsen Fenster in den Aufsenmauern. Heizung erfolgt durch Dampf-
schlangen an den Aufsenmauern und in den Arbeitgruben, B—s,

Hauptbahnhof in Cleveland, Ohio,

(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 25, 17. Dezember, S. 1193,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5, Tafel 26.

Der geplante Hauptbahnhof in Cleveland, Ohio (Abb. 5, Taf. 26),
liegt mit der Vorderseite des iiber den Gleisen erbauten Gebiudes
an der Siidwest-Ecke des Public Square mitten im Geschiiftviertel
der Stadt. Die beiden Zufahrten des Durchgang-Bahnhofes erstrecken
sich auf beiden Seiten des Cuyahoga-Tales nach Siiden. Vorltufig haben
sich nur die Neuyork-Zentral-, die Cleveland-, Cincinnati-, Chikago-
und St. Louis- und die Neuyork-, Chikago- und St. Louis-Bahnen
fiir die Benutzung des Bahnhofes vereinigt; er kann jedoch nach
Grolse und Anlage den Verkehr aller die Stadt beriihrenden Bahnen
fiir viele Jahre durch Erweiterungen aufnehmen. Der eigenartige
Gleisplan enthilt 3 Gleise fir dic Fernbahnen und eine Gruppe
von Gleisen fiir die elektrisch betriebenen Vorortbahnen; von ersteren
sollen zuniichst zehn, von letztern neun gebaut werden. Alle Gleise
liegen in einer Ebene ungefihr 9 m unter dem Public Square. Das
Hauptgeschols iiber ihnen in Strafsenhshe enthilt getrennte Zugang-
hallen, Fahrkartenausgaben und Wartehallen fiir Fern- und Vorort-
Verkehr. Die oberen Geschosse werden vom Luftverkehre benutzt:
noch zwei Geschosse sind fiir den Verkehr von Falirgisten vor-
gesehen; sie sind durch Rampen und I'reppen mit den Strafsen,
Zuganghallen und Reisesteigen so verbunden, dafs ankommende und
abfahrende oder auf Ziige wartende Fahrgiiste abgesondert werden.

Die ostliche und westliche Zufahrt haben vier Fern- und vier
Vorort-Gleise, von jeder Art sollen zunichst zwei gebaut werden.
Die ganze Linie ist ungefihr 55 km lang. Sie wird elektrisch be-
trieben, die elektrische Zugforderung der Fernbahnen wird iiber diese

Gleise ausgedehnt.
Der Bahnhof wird von den fiir seine Benutzung verbundenen
Bahnen durch die ,Cleveland Union Terminals”-Gesellschaft gebaut.
B—s.

Entwurf einer neuzeitigen Lokomotivwerkstitte.
(Railway Age, August 1919, Nr. 6, S. 261. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel 26.

Die Quelle bespricht von amerikanischen Anschauungen aus
die Anforderungen, die an eine Werkstiitte zu stellen sind, je nachdem
sie nur Betrieb- und #ulsere Ausbesserungen, innere Untersuchungen
oder beide zusammen ohne oder mit dem Neubaue von Lokomotiven
auszufiithren hat, oder dem letztern Zwecke auschliefslich dienen soll.

Die Werkstiitte (Abb. 12 und 13, Taf. 26) ist fiir die Ausbhesserung
von 600 schweren Lokomotiven jithrlich bestimmt, sie enthiilt in der
Richthalle 25 Stinde, die monatlich zweimal besetzt werden sollen.
Die Zubringerwerkstiitten, Kesselschmiede, Schmiede, Abkocherei,
Dreherei und Werkzeugmacherei, selbst das Lager liegen dicht zu-
sammen mit der Richthalle unter einem Dache. Die Abteilungen
sind durch Zwischenwiinde getrennt, dariiber bleibt aber freie Bahn
fiir die Laufkriine. Die betriichtlichen Abmessungen der Richthalle
und die Tragkraft ihrer Kriine zeigt Abb. 13, Taf. 26. Die einlaufenden
Lokomotiven geben ihre Tender an besondere Aufstellgleise ab und
gelangen iiber die Drehscheibe zu den Zerlegestinden. Dicht daneben
liegt die Abkocherei, die durch elektrisch betriebene Tore gegen die
Richthalle abgeschlossen werden kann. Die Dreherei ist sehr geriiumig,
um zwischen den Werkzeugmaschinen reichlich Platz zum Lagern
der Werkstiicke zu haben.

Die Kosten einer derartigen Anlage werden auf 2,6 Millionen
Dollar veranschlagt; sie verteilen sich auf die folgenden Ausfithrungen:
Einebnen des Geliindes, Entwiisserung und Gleisanlage 4,6, Richt-
halle und Dreherei 23,4, Kesselschmiede 9,2, Schmiede 2,9, Lager-
haus 4,0, Kraftwerk mit Anlagen fiir Bekohlung und Entaschung 3,3,
Lackiererei, Ollager und Priifschuppen 2,3, Altstoffbansen, Lager-
schuppen und Aulsenkrane 1,2, Wasserleitung und Feuersicherung
1,2, Einfriedigung, feste Wege 0,8, Hebezeuge 6,9, Ausstattung mit
Werkzeugmaschinen, Werkzeug und Gerdte 24,2, Einrichtung des
Kraftwerkes 6,9, Grunderwerb, Bauleitung und Verwaltung 10,09/,

A, 7.

Der billigste Rohrdurchmesser fiir Kraftdampfleitungen.

(Zeitschrift fir Dampfkessel- und Maschinen-Betrieb Nr. 49, XXXXIV.
Jahrgang, 9. Dezember 1921, von Denecke, Professor in Braun-
schweig.)

Neu aufgestellte Gleichungen des Verfassers ermiglichen, den
billigsten Rohrdurchmesser fiir Kraftdampfleitungen unmittelbar zu
berechnen, was mit den bekannten Verfahren bisher nicht moglich
war. Die neuen Gleichungen beriicksichtigen alle fiir die wirtschaft-
lich beste Anlage und den zu wihlenden Betrieb einschligigen Um-
stiinde, wie Reibung, Einzel-Widerstiinde, Arbeitzeit, Giite der Um-
hiillung, Anlagekosten, Dampf- und Betriebs-Kosten.

Bei Anwendung der Gleichungen ist zu beachten, dafs ihr Auf-
bau stetige Dampfstromung in den Rolren voraussetzt. Sie gelten
daher streng genommen nur fir Dampfturbinen, sind jedoch ohne
Bedenken brauchbar fiir Kolbendampfmaschinen mit langer Zuleitung,
zumal wenn durch grofse Wasserabscheider vor der Maschine ein
Dampfspeicher geschaffen wird, der die Druckschwankungen in der
Leitung verringert.

Bemerkenswert ist, dals die Dampfgeschwindigkeit bei Ver-
wendung billigster Rohrdurchmesser kleiner ausfillt, als gewdhnlich
angenommen wird; da nach den Ausfilhrungen der durch Druck-
abfall bedingte Mchrverbrauch der Maschine an Dampf nur etwa
200/y des Niederschlages der Rohrleitung sein darf, wird der Druck-
abfall und dementsprechend die Dampfgeschwindigkeit nur gering
sein diirfen. Ferner ist die Liinge der Rohrleitung nahezu ohne
Einflufs auf die Grofse des Durchmessers; malsgebend sind vielmehr
die auf 1 m Rohrlinge entfallenden Einzelwiderstinde.

Die Anwendung der Gleichungen wird an einem Zahlenbeispiele
gezeigt: Sattdampf-Turbine, stets voll belastet, mit 900 Nutz-PS bei
einer Anfanggeschwindigkeit von 9 at Uberdruck, Die Hauptergeh-
nisse sind die folgenden:

21%
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I. Dec ,Reibungs-Durchmesser*, bei dem nur Rohrreibung
als Widerstand beritcksichtigt wird, ist:
dp =125 mm,
die ,Reibungsgeschwindigkeit®:
vg = 17,55 m/sek.

II, Bei 50 m Rohrlinge, zwei Regelventilen des Widerstandes
£==2.7=14 und vier Bogen mit £=4.0,5=2, zusammen §=16 sind
der Dbilligste Durchmesser und dle giinstigste Dampfgeschwindigkeit

d, =157 mm und vy = 16,45 m/sek,
und zwar erhshen die Einzelwiderstinde den Durchmesser im Ver-
hiiltnisse 1,235, wiithrend die Anlagekosten eine Verringerung im
Verhiiltnisse 1,192 herbeifiihren.

111, Wird die tiigliche Arbeitzeit von 8 auf 16 st erhoht,
so vergrafsert sich der billigste Durchmesser auf

d;, = 172 gegen 157 mm.

Je grofser die Betriebzeit, um so kleiner ist der verringernde
Einfluls der Anlagekosten.

IV. Wird eine geringwertigere Umhiillung gewiihlt, so dafs
sich der Niederschlag verdoppelt, so muls der Durchmesser verkleinert
werden auf

dy, = 147,5 gegen 157 mm.
Je schlechter die Umhiillung, um so kleiner mufls der Rohrdurch-
messer werden. Der hierdurch bedingten Verringerung der Anlage-
kosten steht jedoch eine wesentliche Vergrolserung der Dampfkosten
gegeniiber, so dals die jihrlichen Betriebskosten wachsen.

V. Der Einfluls der Einzelwiderstinde, besonders der
Ventile, verdient besondere Beachtung.

V. a) Zahl der Ventile. Durch Erhohung der Ventil-Zahl von
zwei auf vier wiichst der Durchmesser auf

dy, = 169 gegen 157 mm.

V. b) Bauart der Ventile. Gegeniibergestellt sind gewohnliche
Ventile mit grofsem £==7, und neuzcitliche Ventile mit geringem
Widerstande. Als Belsplel fiir letztere wurde das K os wa-Ventil des
Werkes Buschbeck und Hebenstreit in Dresden gewihlt, da
hierfiir einwandfreie Versuche der Technischen Hochschule Dresden
veriffentlicht sind, die den Einzelwiderstand =1 ergeben.

Bei 4 Ventilen und 8 st Arbeitzeit, 2400 st im Jahre, wurde
berechnet:

fir gewdhunliche Ventile d;) = 169 mm,
fir Koswa-Ventile dy, =137

VI. Der Vergleich der Kosten fiir Anlage und Betrieb bei
den berechneten Durchmessern gibt ein Bild der Wirtschaft des
Durchmessers.

Mit den Preisen des ersten Vierteljahres 1921 wurden die Ver-
hiiltnisse der Zusammenstellung I berechnet.

Obwohl die Koswa-Ventile nach Spalte 3 6,60y teuerer in
der Beschaffung sind, als gewohnliche, werden die Mehrkosten
durch Verringerung des Rohrdurchmessers nach Spalte 2 soviel
geringer, dafs die Kosten im Ganzen nach Spalte 4 noch 13,30/
nicdriger ausfallen, Durch den geringern Druckabfall nach Spalte 7
ermiifsigen sich ferner die Dampfkosten der Spalte 5 um 209y, so
dals die jahrlichen Kosten des Betriebes in Spalte 6 noch 16,99
Ersparnis aufweisen.

VII. Den Vergleich einer iiberlasteten Leitung mit einer
richtig berechneten mit gewdhnlichen Ventilen enthiilt Zusammen-
stellung II.

Mit dem Durchmesser wachsen die Kosten der Rolrleitungen
und Ventile, also die der ganzen Anlage nach Spalte 4 erheblich.

Durch Verringerung des Druckabfalles nach Spalte 7 sinken aber .

die Kosten des Dampfes in Spalte 5 derart, dafs an den jihrlichen
Kosten des Betriebes nach Spalte 6 17,7 erspart werden.

VIII. Der hohe Dampfverbrauch der engen Leitung ent-
steht hauptsiichlich durch den starken Druckabfall wegen der grofsen

Widerstinde der gewdhnlichen Ventile. Die Ersparnis durch Ver-
wendung von Ventilen zeigt Zusammenstellung 111

Zusammenstellung L

i
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Der Einbau der neuen Ventile verteuert zwar die Anlage nach
Spalte 4 um 19,59/ = 4960 ¢, durch Verringerung der Widerstiinde
in den Ventilen und dadurch des Druckabfalles nach Spalte 7 werden
aber 500y der Kosten des Dampfes gespart, so dafs die jihrliche
Ersparnis des Betriebes 460/g = 6300 .# betriigt, also der Mehrpreis
fir die Ventile schon in acht Monaten gedeckt ist.

Folgerungen.

1. Bei Neuanlagen wird es zweckmiifsig sein, stets den
-billigsten* Durchmesser nach den gebotenen Gleichungen zu ver-
wenden., Zu empfehlen ist, die Einzelwiderstiinde auf das fulserste
zu beschrinken, namentlich nur neuzeitliche Absperrteile geringen
Widerstandes einzubauen.

2. Bestehende Anlagen sind nac]uuprufen ob nicht durch ein-
fache Veriinderungen, Auswechselung von T-Stiicken, Einbau grolser
Bogen statt der Kriimmer, namentlich durch Auswechselung gewdhn-
licher Ventile durch neuzeitliche geringen Widerstandes Ersparungen
zu erzielen sind.

Maschinen

2C LTS 2BALT.I.S,, C.I.t. .G wnd 2CLILT.[T
Tender-Lokomotiven der Kaledonischen Eisenbahn.
(Engineer 1921, November, Seiten 474 und 499. Mit Zeichnungen
und Abbildungen.)

Die von Pickersgill entworfene, in St. Rollox gebaute 2C-
Lokomotive verkehrt auf den Strecken Glasgow-Carlisle und Glasgow-

|

und Wagen.

Aberdeen mit ziemlich starken Steigungen. Der Langkessel besteht
aus drei kegeligen Schiissen, auf dem mittlern sitzt der Dom, dessen
walzenformiger Teil aus Stahl gewalzt und dessen Haube aus Stahl
gegossen wurde. Zwei im Dome angeordnete wagerechte gelochte
Bleche, das untere nach oben gewdlbt, das obere eben, dienen als
Abscheider von Wasser. Die kupferne Feuerbiichse hat einen
Feuerschirm, die Heizrohre sind nahtlos aus Stahl gezogen. Um
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Dichtheit der die Uberhitzerrohre aufnehmenden Heizrohre zu erzielen,
wurde der in der kupfernen Rohrwand liegende Teil mit sechs vm-
laufenden, 2 mm breiten. 0,4 mm tiefen Nuten versehen. Der Sammel-
kasten des Uberhitzers besteht aus Gufseisen, die Uberhitzerklappen
sind durch zwei mit der Heilsdampfabteilung des Sammelkastens
verbundene Ventile auf der Rauchkammer hinter dem Schornsteine
ersetzt, die die Uberhitzerrohre nach dem Schliefsen des Leglers
durch einen Luftstrom kiihlen. Wird der Regler gedfinet, so werden
die Ventile durch Dampfdruck geschlossen. Auf die Abstiitzung
des Stehkessels ist grofse Sorgfalt verwendet. Der untere Teil der
Fguertﬁrwand tritt zuriick, um Platz fiir die Mannschaft zu ge-
winnen.

Die 32mm starken Blechrahmen sind kriiftig versteift.

Die Achsen haben Lager aus Kanoncnmetall, die Reifen-
Sicherung von Jeffrey. '

Die Zilinder haben Luftsauge- und Sicherheit-Ventile. Zur
Dampfverteilung dienen neben den Zilindern liegende Kolbenschieber
mit innerer Einstrémung und Stephenson-Steuerung, die Um-
steuerung wird durch den Kolben eines zwischen den Ralimen
liegenden Dampfzilinders bewirkt. Zar Erzielung gleichfsrmiger
Bewegung dient ein in Ol laufender Kolben.

Zu der Ausriistung gehiren Westinghouse-Bremse, zwei
Dampfstrahlpumpen von Gresham und Craven, Einrichtung fiir
Dampfheizung, ein Dampfsandstreuér, zwei Sicherheitventile von
Ross und eine Schmierpresse mit zehn Auslissen. Der Tender hat
drei Achsen.

Bei Versuchen zwischen Glasgow und Perth in gewdhnlichem
Betriebe wurde ein 376t schwerer Zug mit 67,6 km/st befordert:
geleistet wurden 900 bis 1000 P 8.

Die Hauptverhiltnisse sind unter I in der Zusammenstellung I

mitgeteilt.

Zehn 2 B-Lokomotiven sind nach Entwirfen von Pickersgill
in St. Rollox gebaut. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber
mit innerer Einstromung und Stephenson-Steuerung. Die mit

! Luftsauge- und Sicherheit-Ventilen versehenen Zilinder liegen innen,

die Schicberkiisten auf ihnen, die Kurbelachse ist zusammengesetzt.
Die Klappen des Uherhitzers von Robinson werden nicht benutzt,
sic werden demniichst fortfallen. Zur Ausriistung gehoren zwei
Sicherheitventile von Ross, eine von der Triebachse aus betiitigte,
auf dem Laufbleche stchende Schmierpresse, Westinghouse-
Bremse und ein Luftsauger fiir Ziige mit Saugebremse.

Der Tender hat drei Achsen.

Die Hauptverhiiltnisse sind unter II der Zusammenstellung I
aufgefiihrt.

Zwolf C.G-Lokomotiven wurden in St. Rollox gebaut. Die
Zilinder liegen innen, die Dampfverteilung erfolgt durch entlastete
Flachschicber und Steuerung nach Stephenson., Zu der Aus-
ristung gehoren eine Schmierpresse und Dampfbremse.

Der Tender hat drei Achsen.

Die Hauptverhiiltnisse sind unter IIT in Zusammenstellung I
angegeben.

Die im Reise- und Schiebe-Dienste verwendete 2 C 1-Lokomotive
wurde nach Entwiirfen der Werkstitte St. Rollox von der Nord-
britischen Lokomotiv-Gesellschaft in Glasgow geliefert. Die Zilinder
liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber
und Steucrung nach Stephenson, Dampfumsteuerung ist vor-
gesehen. Die Zilinder haben Druckausgleich. Statt der Klappen
des Uberhitzers von Robinson sind zwei selbsttitige Luftventile
vorhanden.

Die Radreifen sind warm aufgezogen und mit Sicherung von
Jeffrey versehen. Zur Ausriistung gehiren zwei Sicherheitventile

Zusammenstellung L

— - l =
O.2. . . o« o oo e e e e e e I i I 11 v
Bauart . 2C.1II.T.i".S- | 2B.I1L.T.T".S- C.1I.t.[7.G- |2Cl.II.T.[.P-
Tender
Durchmesser der Zilinder d . e v« .+ . . mm 508 521 470 495
Kolbenhub b, . . . . . . . . . . . o ., 660 | 660 660 660
Kesseliberdruck p . . . . . . . . . at ’ 12,3 12,7 11,95 11,95
Durchmesser des Kessels, aufsen im Mittel mm 1581 ‘ 1492 1426 1426
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . . . . . . 2591 2515 2515 2515
Heizrohre, Anzahl , . 130 24 5 157 24 275 159 18
» Durchmesser . mm 51 127 45 127 45 45 127
. Linge . . . . . . . . . . R 4643 3505 3226 4445
Uberhitzerrohre, Durchmesser, aulsen . . . . . . | 35 35 — —
Heizfliche der Feuerbiichse qm ! 13,61 13,38 11,03 11,24
, . Heizrohre . . . . . . . . . . 142,09 110.09 123,83 129,60
» des Uberhitzers. . . . . . . . . . 24,0 18,58 — 1858
» im Ganzen H . . . . . . . . . . , 179,70 142,05 134,86 159,42
Rostflache R. . . . . . . . . . . . . . . . 2,78 1,92 1,86 2,0
Durchmesser der Triebriider D mm | 1854 1981 1524 1753
" » Laufrider ) 1067 1067 — 1067
» » Tenderrider . 1219 1219 1219 —
Triebachslast G, . . . . . . . . . . . . . t 57,4 40,39 50,04 55,94
Betriebgewicht der Lokomotive G . . . . . . . 76,2 62,23 50,04 93,12
i des Tenders . . . . . . . . . . 3 47,2 47,25 87,85 —
Wasservorrat . . . « « .+ 4 o+ 4 e v ey 19 19,08 13,63 8,18
Kohlenvorrat. . . . . . . , . . . . . . .« 4 6,1 — 4,06 3,05
Fester Achsstand . mm 4420 2972 5106 4039
Ganzer C e e . 8382 7417 - 10084
- " mit Tender . . . . . . . . , 15989 14237 11773 —
Lénge mit Tender. . . . . . . . . . . . . 18898 17120 15773 —
a 0,75 0,75 0,6 0,75
Zugkraft a.p.(d*®)2.h:D {Zkg ‘ 8475 8613 6859 8968
Verhiiltnis H: R = . . 64,6 74 72,5 79,7
N H:G;= . qmt 3.13 3,52 2,7 2,85
n H:G = .. 2,36 2,82 2,7 1,71
" Z:H = .kg/qm 47,2 60,6 50,9 51,90
\ Z:Gy= . kgft 1476 213,2 187,1 147,1
R Z:G = » 1112 1384 187,1 - 83,8
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von Ross, ein Dampfsandstreuer fir Fahrten in beiden Richtungen,
Westinghouse-Bremse, Handbremse und Luftsauger fir die

Saugebremse.
Die Hauptverhiiltnisse sind unter IV in Zusammenstellung I
angegeben. —k.

1D 1,11, T, [ -Verschiehe-Tenderlokomotive der Hollindischen
Staatshahnen auf Java,
(Hanomag-Nachrichten 1922, Februar, Heft 100, Seite 22,
Mit Abbildungen.)
Von dieser Lokomotive fiir 1067 mm Spur (Textabb. 1) wurde
von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals

Georg lgestorff, in Hannover-Linden im Winter 1920/21 eine

Anzahl gebaut. Sie lehnt sich in Einzelheiten an die 1¥1.IT.T.["-
Tenderlokomotive *) an. Abweichend von der Ausfiilhrung bei dieser
Lokomotive, bei der die Wasserkiisten teils zwischen den Rahmen,
teils unter dem Kessel angeordnet sind, und seitlich iiber den Rahmen
hinausragen, sind die Wasserkisten seitlich erheblich hioher gezogen,
sich mit ihrer Decke der Gestaltung des Kessels anschmiegend.
Diese Bauart, bei der das Wasser moglichst in der Mitte der Loko-
motive untergebracht ist, wurde gewiihlt, damit die Verteilung der
Last bei abnehmenden Vorriiten an Wasser moglichst gleichmiilsig

" beeinflufst wird.

Zu der Ausriistung gehoren Luftsauge-, Dampf- und Haudsph‘)del-
Bremse, Sandstreuer von Lambert und Schmierpumpe von Fried-

mann,

Abb. 1.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 485 mm
Kolbenhub h . . . 600
Kesseliiberdruck p . . 12 at
Heizrohre, Anzahl . e 109 und 18

» , Durchmesser . .45/50 und 125/133 mm

» , Liinge . 4300
Heizfliche der Feuerbuchse und Helzlolue . 106 qm

» des Uberhitzers . 35

im Ganzen H. 141 |

Rostﬁache R . 24 .
Durchmesser der Tnebrader D 1106 mm

» » Laufrider 74
Triebachslast Gy . 48,66 t
Betriehgewicht G 68,66 t
Leergewicht 52,11t
Wasservorrat . 9 cbm
Kohlenvorrat . . 3t
Fesler Achsstand 3500 mm
Ganzer » 9000
Zugkraft 2 =0,75. p (d‘ "‘)2 h D = 11484 kg
Verhiiltnis H: R = . 58,7

. H:G, = 2,89 qm/t

» H:G = 2,05

» Z:H = 81,4 kg/qm

» Z:G;= 236 kgt

» Z:G = 1873 ,

—k.

1D.I.T.I". G-Lokomotive der mexikanischen Staatshahnen,

(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, 8. 937. Mit Lichtbild.)

Die Lokomotive, von der Baldwin zwanzig lieferte, verkehrt
auf Strecken mit Bogen von 76 m Halbmesser und 300/ Steigung.
Der Stehkessel hat flache Decke. die Heizrohre sind in die hintere
Rohrwand eingeschweilst, an den besonders beanspruchten Stellen
der l'euerbuchse wurden bewegliche Stehbolzen verwendet, verfeuert
wird Ol.

ZurDampfverteilung dienen Kolbenschieber, Baker-Steuerung**)
und Kraft-Umsteuerung von Ragonnet***). Der Tender hat zwei
zweiachsige Drehgestelle.

*¥) Organ 1910, S. 166.
**¥) Organ 1914, 8. 32.

Die} Hauptverhéltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 533 mm
Kolbenhub h 711
Durchmesser der Kolbenschleber 279
Kesseliiberdruck p R 12,7 at
Durchmesser des Kessels, qu[’sen vorn 1732 mm
Feuerbiichse, Linge . 2416
Welte . 1911
Helzrohle, Anzahl 156 und 24
» , Durchmesser 51 , 137 mm
-~ , Linge. . . . 4420
Heizfliiche der Feuerbuchse e e e 13,38 qm
” » Heizrohre . . 15459
» des Uberhitzers . 380 ,
im Ganzen H . 20597
Rostﬂdche R . . . 455
Durchmesser der Tnebmder D e e e - 1397 mm
Triebachslast G; . . . o A Wi
Betriebgewicht der Lokomotlve G Coe e .. 79,86
des Tenders . e 70 ,
Wasservorrat 26,5 cbm
Olvorrat . . 13,25
Fester A(,hsstand 4572 mm
Ganzer . 7137
mlt Tender . 17805
Zugkraft Z =0,75.p. (dcm)?h D= 18771 kg
Verhiiltnis H: R = . 45,3
» H:G = 2,87 qm/t
» H:G = . 259
» Z:H = , 669 kg/qm
» Z:G= . 192 kgjt
» 72:G = . 1785,
—k.

Yergleich zwischen elekirischer und Dampf-Lokomotive nachGarrat.
(Engineer, Februar 1922, S. 188. Mit Abbildung.)

Als Gegenstiick zu neueren schweren elektrischen Lokomotiven
mit 27260 kg Zugkraft kinnen Dampflokomotiven der Bauart Garrat
angesehen werden, die von Beyer, Peacock und G. in'Manchester
fir die sidafrikanischen Staatsbahnen geliefert werden. Eine der-
artige 1 C 4 C I1-Lokomotive mit 18 t Achsdruck leistet gleiche Zug-
kraft. Weitere Entwiirfe sind fir 1D 2 - 2D 1-Lokomotiven nach
Garrat ausgearbeitet, die sogar 32600 kg Zugkraft aufweisen sollen.

*) Organ 1912, Soite 422.
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Sie zeigen, dafs die Grenzen der Zugkraft von Dampflokomotiven
noch keineswegs erreicht sind. A 7.

Gedeckte Giiterwagen der kanadischen Pazifik-Bahn.
(Railway Age, August 1919, Nr. 6, S. 2567, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 26.

Die kanadische Pazifik-Bahn hat gedeckte Giiterwagen mit
eisernem Untergestelle und hélzernem Kasten eingefiihrt, die den
Einheitwagen der Aufsichtbehorde fiber die Bahnen in den Vereinigten
Staaten entsprechen; der Kasten ist jedoch mit 10,97 und 244 m
innen etwas kiirzer und niedriger, der Wagen mit 17,93 t Eigen-
gewicht daher auch leichter, trotzdem das Ladegewicht 41,7 & betrigt.
Das Untergestell hat zwei mittlere genietete Fischbauchtriiger, als
seitliche Langtriiger dienen ungleichschenkelige Winkel. Die Quer-
triiger iiber den Drehgestellen sind kastenformig mit Seitenwangen
aus geprefsten Blechen. Die iibrigen Querverbindungen bestehen
aus Z-Eisen, die Kopfschwellen aus kriiftigen Winkeln. Der Kasten
rubt mit den seitlichen Langschwellen unmittelbar auf dem Unter-
gestelle (Abb. 14, Taf. 26). Die Taschen fiir die Pfosten und Streben
sind mit Schrauben befestigt, die auch durch dic Triger des Unter-
gestelles gehen, Die zwischen je zwei Pfosten vorgesehenen schriigen
Spannschrauben gehen ebenfalls durch die ufseren Langtriger des
Untergestelles. Zur Aussteifung der Seitenwiinde sind zwischen den
holzernen Pfosten auch solche aus 76 mm hohen T-Eisen vorhanden.
Die Schalung aus 20 mm starken gespundeten Brettern ist teilweise
doppelt. Auf der Innenseite der Pfosten laufen die Fugen wagerecht,

aufsen senkrecht, innen geht die Schalung aber nur auf 1.6 m Hohe. .

Die Bretter sind mit Niigeln befestigt und aufsen am untern Saume
durch ein Winkeleisen besonders bewehrt. Die Stirnwiinde bestehen
aus Blech mit eingeprelsten wagerechten Wellen und innerer Holz-
schalung. Der Fulsboden aus 45 mm starken Bohlen ruht auf den

seitlichen Langschwellen und dazwischen auf zwei Z-Eisen, die auf !
Die Schiebetiiren haben Holzfiillung !

das Untergestell genietet sind.
in eisernen Rahmen. Die Dachsparren bestehen aus 102 mm hohen
Winkeln und sind mit geschmiedeten Knaggen an den oberen Lang-
schwellen befestigt. Dic Dachhaut besteht aus Blech.
Die Drehgestelle haben Regelbauart mit schmiedeeisernem Gestelle.
A. Z.

Neuere amerikanische Kiihlwagen,

(Zeitschrift fir die gesamte Kilteindustrie, 1920, Heft 12, und 1921,
Heft 6: Railway Age, Dezember 1921, Nr. 27, S. 1145; Zeitschrift
des Vereines deutscher Ingenieure, Juli 1921, Nr. 30, S, 808. Alle
Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 2 bis 4 auf Tafel 26.

Der hohe Bedarf an Kithlwagen in Nordamerika hat zu vielen
Bauarten gefiihrt, die nicht alle gleiche Erfolge aufzuweisen haben.
Eingehende Versuche des Ministerium fiir Landwirtschaft haben nun
zum Entwurfe eines Einheit-Kithlwagens gefiihrt. Der vierachsige
Wagen ist 13m lang, 8 m breit und trigt 27t An den beiden
Stirnwiinden befinden sich nach Abb. 2, Taf. 26 grofse Behiilter
fir Eis, dem zur Erzeugung grofserer Kilte Salz zugesetzt werden
kann. Die Behiilter werden durch Dachluken beschickt, die in Zwischen-
lagen feststellbar sind. Die Winde der Behiilter bestehen aus Netz-
werk von starkem verzinktem Eisendrahte, so dafs die Luft von
allen Seiten hinzutreten kann. Ein starker Rost von Holz in 30 cm
Hohe iiber dem Fulsboden trigt die Eislast. Die unmittelbare Be-
rihrung des Ladegutes mit dem Eisbehilter verhindert eine Quer-
wand aus Holz mit grofsen Offnungen fiir den Durchlals der Luft
oben und unten. Auf dem Fulsboden des Wagens liegt ein Holzrost
auf 8 cm hohen Schwellen, so dafs die kalte Luft sich iiber die ganze
Liinge des Wagens verteilen kann, Der Rost ist in der Mitte geteilt

und an den Wiinden mit Gelenken befestigt; er wird zum Reinigen
des Wagens aufgeklappt. Unter dem FEisbehiilter ist der Boden mit
verzinktem Eisenbleche trogartiz belegt; das Schmelzwasser flielst
durch ein mit Ventil versehenes Abzugrohr nach unten ab. Der
‘Wagen ist auf allen Seiten durch 5 bis 7 em dicke Korkplatten gegen
Wiirmeverlust geschiitzt. Die Wirkung des Wagens wird durch Nach-
filllen von Eis aus Lagerhdiusern in etwa 1000 km Teilung gesichert.
der verhiltnismiifsig schwache Wirmeschutz geniigt daher. Die Aus-
fiihrung des Eisbehilters aus Drahtgeflecht hat den Vorteil grofster
Wirksamkeit, da die Luft mit dem Eise in innige Berithrung kommt.
Mit dem Schmelzen des Eises verringert sich aber die kiillende
Oberfliche und mit dem Schmelzwasser geht Kiilte verloren.

Diese Eigenschaften wurden von der Leitung der kanadischen
Pazifik-Bahn als Miingel erkannt. Bei Neubauten von Kiihlwagen
© ist daher nur die allgemeine Anordnung des Einheitwagens beibehalten
dagegen sind die Behilter aus Drahtgeflecht durch je vier Behilter
aus verzinktem Eisenbleche nach Abb. 8 und 4, Taf, 26 ersetzt. Die
kiihlende Oberfliche ist wesentlich kleiner, als beim Einheitwagen,
sie ist jedoch ausreichend bemessen und bleibt erhalten, auch wenn
das Eis teilweise geschmolzen ist. Das Schmelzwasser fliefst nicht
von selbst ah, sondern wird beim Einfiillen neuen Eises durch ein
allen vier Kasten gemeinsames Ventil V abgelassen. Im obern Teile
' der Kiisten sind Offnungen mit Gitterschicbern. die beim Verfrachten
| von Obst gedffnet werden. Dann bleiben auch die Einwurfliicken
fiir das Eis offen. so dafs Frischluft eindringen und nach Abkiihlung
durch den Wagen ziehen kann, da Obst Sauerstoff braucht. Der
Wiirmeschutz wird durch mehrfache Lagen Filz bewirkt. Im Winter
werden zur Heizung des Wagens in die Behillter Korbe mit Holz-
kohlenfeuer eingesectzt.

Das Leergewicht dieser Fahrzeuge betriigt 27 t, die Ladefihigkeit
einschliefslich des Eises 33 t. A. 7.

‘ Bestimmung der seitlichen Stifse von Lokemotiven.
| (A. W.Gibbs, Railway Age 19211I, Band 71, Heft 21, 19. November,
S. 988, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 26.

Zur Priifung elektrischer Lokomotiven fir den Endbahnhof*)
der Pennsylvania-Bahn in Neuyork wurde 1907 auf der Linie der
West-Jersey-Bahn ein Versuchgleis mit Schwellen gebaut, die die
seitlichen Stofse der Lokomotiven aufzeichneten. In einem Bogen
mit 1747 m Halbmesser im Gleise siidlicher Fahrrichtung nahe
Franklinville. Neuyork, wurden 80 aufzeichnende Schwellen verlegt,
die auf funf Schienenlingen, oder 50,3 m in 51 ecm Teilung lagen.
Die iufsere Schiene war 76 mm tberhsht, sie ruhte auf der auf-
zeichnenden Schwelle (Abb. 15 bis 17, Taf. 26) seitlich frei auf Rollen,
gegen Bewegung nach aufsen durch eine Stiitze mit lings beweglichem
Kesselblechstreifen gehemmt. Gegen diesen stiefs eine 25 mm dicke
Stahlkugel, die in einem gegen die Aufsenseite der Schiene stolsenden
Tauchkolben steckte. Die erhaltene Aufzeichnung war cine Art
Probe von Brinell, die Tiefe der Eindricke der Kugel in das
Blech wurde als Mals des Stofses genommen. Nach jeder Fahrt
wurden die Stolsplatten lings verschoben und in Beriihrung mit
der Kugel gebracht, jede Platte wurde zur Aufzeichnung von 30 oder
mehr Fahrten verwendet. Abb. 18, Taf, 26 zeigt eine Platte mit der
Aufzeichnung von 30 Fahrten. Jede Fahrt mit einem oder mehreren
Fahrzeugen machte einen einzigen Eindruck auf jede Platte. Der
Eindruck wurde als der des stirksten Stofses betrachtet, auf cinen
einzelnen Punkt ktnnen aber zwei oder mehr Stofse mit hiufender
Wirkung gekommen sein. Die Eindriicke wurden durch ruhende
Belastung in der Priifmaschine, auch mit Stofs durch Fallgewicht
gemessen. B—s.

" %) Organ 1907, S. 102.

Signale.

Nach verschiedenen Richtungen verschieden tinende Nebelsignale.
(A. Bull, Engineer 1921 II, Band 132, 11. November, S. 505, mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 11 auf Tafel 26.

Zur Bestimmung der Richtung, aus der ein Nebelsignal kommt,
hat A. Bull ein Verfahren erfunden, bei dem ein nach verschiedenen
Richtungen verschieden tionender Schall erzeugt und die Richtung
aus dem Steigen oder Fallen des Tones bestimmt wird. Die Vorrichtung
kann mit Pfeife, Horn, Sirene oder Glocke, ohne Kiirzung ihrer Reich-

weite ausgefiihrt werden. Die Zeichen werden je nach der gewiinschten
Genanigkeit in Gruppen von vier oder acht erzeugt, die Signale
einer Gruppe folgen einander in gleichen Zeitriumen und sind alle
von gleicher Dauer. Fiir einen auf cine solche Gruppe Horchenden
haben die einzelnen Signale regelmiifsig teils steigenden, teils
fallenden Ton. Durch Ziihlen der Zahl jeder Art kann er feststellen,
in welcher Richtung die Signalquelle liegt. Die Signalquelle wird
in eine Reihe schneller Bewegungen versctzt, um so auf die Schall-
wellen zu wirken.
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Die natiirliche Geschwindigkeit des Schalles ist 833 m/sek, die
Quelle erzeugt einen Wellengiirtel gleichfsrmiger Breite (Abb. 6,
Taf, 26), Wird die ténende Quelle nach Osten, von O nach R (Abb. 7,
Taf, 26) bewegt, so folgen sich die nach Osten riickenden Wellen
schneller, die nach Westen laufenden langsamer, der Ton steigt im
Osten, ist unverindert in Nord und Siid, fillt im Westen. Wird
die Quelle fiir ein Zeichen von O nach R (Abb. 8, Taf, 26) und zuriick
bewegt, so hort ein. im Osten der Quelle befindlicher Beobachter
einen erst steigenden, dann wieder auf die urspriingliche Hohe °
fallenden Ton, im Westen umgekehrt. In Nord und Siid verschwindet !
die Schwankung, die um so stirker ist, je mehr man sich Ost und
West niihert.

Wird die tonende Quelle zuerst ostwestlich, dann nordsiidlich be-
wegt, (Abb. 9, Taf. 26), so kann der Beobachter aus dem ersten Tone
feststellen, ob er sich Ostlich oder westlich, aus dem zweiten, ob
nordlich oder siidlich vou der Quelle befindet. Die Ergehnisse der
Beobachtungen werden durch kurze Linien verschiedener Neigung
dargestellt, eine von links nach rechts steigende Linie zeigt einen
mit der Neigung steigenden Ton an, eine Wagerechte bezeichnet
feste Tonhohe. So hirt man siidwestlich von der Quelle zwei
steigende Tone, stidostlich einen fallenden uund einen steigenden, |
westlich einen scharf steigenden und einen festen Ton. Durch Ver-
mehrung der Zeichen und der Richtungen der Bewegung kann die
Lage der Quelle mit grifserer Genauigkeit bestimmt werden. Eine
passende Zahl ist acht, jede Bewegung erfolgt dann unter einem
gegen den vorhergehenden um 220 30’ grifsern Winkel.

Da eine schwingende Bewegung der Schallquelle nicht gut aus-
filhrbar ist, wurde sie durch gleichfsrmige Drehung um cine wage- |
rechte Achse ersetzt. Im Grundrisse Abb. 10, Taf. 26 ist a eine
wagerechte Achse, um die sich die Pfeife w durch den Kreis TR
um O als Mittelpunkt dreht. Durch eine besondere Anordnung
ertont die Pfeife nur withrend der Drehung im voll ausgezogenen

Halbkreise OR. Nach der 11015’ mit dem Meridiane einschliefsenden
Lage 1 erhiilt die Achse a nach einander die Lagen 2 bis 8, in jeder
wird ein Ton erzeugt. Nach Abgabe der acht Tone kehrt die Achse
a durch acht weitere. nicht dargestellte Verriickungen in derselben
Richtung wieder in die Lage 1 zuriick. Abb. 11, Taf. 26 zeigt, wie
eine soche Reihe von acht Ténen fiir einen Beobachter tont, der
dic Quelle in der rechts von jeder Gruppe angegebenen Richtung
hat. Beispielweise wiirden drei fallende und fiinf steigende Téne
anzeigen, dafs die Quelle westnordwestlich von ihm ist, ein steigender
und sieben fallende wiirden die Richtung siidsiidéstlich anzeigen.
Die Art des ersten Tones gibt die ostwestliche, die vorherrschende
Zahl der Steigungen oder Gefille die nordsiidliche Richtung. Wenn
der erste Ton steigt, liegt die Quelle stlich, je grifser die Zahl der
steigenden Tone, desto nordlicher ist ihre Lage.

Die Pfeife sitzt an einem Ende eines gegengewogenen Kreuz-
armes, der um scine wagerechte Achse a (Abb. Taf. 26) oben an einem
Stinder durch eine Triebmaschine am Fulse mit 90 Umliufen in
1 min gedreht wird. Da die Pfeife 1,676 m vom Mittelpunkte der
Drehung entfernt ist, so ist die geradlinige Geschwindigkeit ungefihr
15 m/sek. Die Pfeife wird durch Prefsluft aus besonderer Pumpe
mit Speicher geblasen, das Ventil durch einen Daumen auf der
Welle des Kreuzarmes gestellt. Wiihrend der Drehung der Pfeife
wird der obere Ruhnen selbsttitig um seine senkrechte A chse geniigend
gedreht, um die erforderliche Anderung der Richtung der wage-
rechten Achse des Kreuzarmes zwischen je zwei Tonen zu erzeugen,
Auch ist eine Vorrichtung zum Einstellen der Richtung der wage-
rechten Achse vorgesehen, um bei Verwendung auf Schiffen Ande-
rungen der Steuerung auszugleichen. Die Bezeichnung der Lage der
Quelle durch die sechzehn Hauptrichtungen geniigt fiir die meisten
Zwecke und ist bequem, da sic nur einfaches Zihlen der steigenden
und fallenden Tine erfordert. Zwischenlagen sind jedoch leicht
erkennbar, einer der Tone hat dann feste Tonhohe. B—s.

Biicherbesprechungen.

Der Einflufs der riickgewinnbaren Verlustwirme des Hochdruck-
teiles auf den Dampfverbrauch der Dampf-Turbinen von Tr.=8ng.
G. Forner, beratendem Ingenior. Berlin, J. Springer, 1922,
Preis 15 A.

Die Arbeit stellt sich eingangs die Aufgabe, zu priifen, ob es '
sich lohut, mit Riicksicht auf den Wiedergewinn des Verlustes an
Wiirme des Hochdruckteiles im Niederdruckteile erstern fiir sich auf
bestmoglichen Wirkgrad auszubilden und wie der Verbrauch an
Dampf durch eine Abweichung von diesem beeinflufst wird. Die
Ermittelungen werden auf Grund der Wiirmegesetze rechnerisch,
wo es moglich ist, unter Einfiihrung scharfer Niiherung, durchgefihrt,
die so erzielten Ergebnisse dann sorgfiltig durch Versuche nach-
gepriift. Die Untersuchung kommt zu einer Reihe am Schlusse zu-
sammen gefalster Folgerungen, darunter zu der. dals es sich bei
Turbinen grofserer Leistungen nicht lohnt, den nur zu kleinem Teile
an diesen beteiligten Hochdruckteil auf grofstmiglichen Giitegrad
auszubilden, da die dadurch bedingten Bauarten zu hohe Kosten der
Anlage hedingen.

Da die Dampfturbine begonnen hat,” auch in den Bau von
Lokomotiven einzudringen, so machen wir auch unsere Leser auf
das geschickt gefalste und gut ausgestattete Buch von 36 Achtelseiten
besonders aufmerksam,

Die Schmiermittel, ihre Art, Prifung und Verwendung. Ein Leit-
faden fir den Betriebsmann von Dr. R, Ascher. Berlin,
J. Springer, 1922, Preis gebunden 69 .

Das auf den neueren grolfsen Werken des Gebietes der Schmier-
mittel und damit auf den reichen Erfahrungen der Kriegszeit
fulsende Werk verfolgt den Zweck, das ins Weite wuchsende Ge-
biet durch Ausschalten des als minder bedeutend Erkannten und
Hervorlicben des tatsiichlich Bedeutungvollen so einzugrenzen, dafs
es auch dem die Schmiermittel verwendenden Nichtfachmanne iiber-
sichtlich und zugiinglich bleibt. Es bietet demnach keine wissen-
schaftlich erschipfende Behandelung der Schmiermittel, sondern
eine mit. wohl gewiihlter Knappheit gefalste Anweisung fir die
Verwendung der Schmiermittel im Betriebe mit allen zum Ver-
stindnisse notigen geschichtlichen, chemischen und fisikalischen
_Grundlagen. Besonders wertvoll sind die zahlreichen und aus-
gedehnten Zusammenstellungen tiber die Eigenschaften der Ole und
sonstigen Schmierstoffe, die die schnelle Auswahl fiir bestimmte

Zwecke erleichtern. Anzuerkennen ist das Bestreben, durch Auslese
des fiir den Betrieb wirklich Bedeutungvollen aus dem iherreich
gewordenen Gebicte eine weitgehende Vereinfachuug zu erzielen,

- Dlo Warme-Ubertragung. Von M. ten Bosch. Auf Grund der

neuesten Versuche fiir den praktischen Gebrauch zusammengestellt.
Berlin, J. Springer, 1922. Preis 45 . '

Dic Bearbeitung der Lokomotiven fiir Heilsdampf in der dritten
Auflage der Eisenbabntechnik der Gegenwart, Band 1, lifst die Hohe
der Bedeutung sicherer Kenntnis des Uberganges der Wirme durch
mehrere Mittel fiir das Eisenbahn-Maschinenwesen erkennen: dort
ist mit Bezug auf Lokomotiven ausgedehnter Gebrauch von den
ncuesten Forschungen gemacht. Das hier vorliegende Heft von
119 Seiten verallgemeinert nun die Ergebnisse neuester Forschung
von den fisikalischen Grundlagen ausgehend fiir die auf Heizwirkung
beruhenden Betriebe und fiir acht verschiedene luftféormige und
flissige Wirmetriiger. Die knappe durchsichtige Fassung. viele
Schaulinien, Zusammenstellungen von Zahlenwerten und Beispiele
der Anwendung erleichtern die Benutzung der gediegenen Arbeit.

Gulshiuser System Zollbau, Das modernste, billigste und schnellste
Massiv-Bauverfahren fiir Wohn- und Zweck-Bauten. Deutsche
Lollbau-Lizenz-Gesellschaft. F.O. Kaempf. Berlin W.50, Kur-
fiirstendamm 14/15.

Das reich ausgestattete Anzeigenheft behandelt die Herstellung
des Aufgehenden der Gebiude nach cinem einfachen Gulsverfahren
und die Herstellung der Dachbinder aus nach fester Lehre ge-
schnittenen Brettstiicken, beides in sparsamer Weise.

Die Verwendungsgebiete des Aluminiums. Richtlinien far seine
Verbrauchsentwickelung. aufgestellt von der Deutschen Gesell-
schaft fir Metallkunde. Berlin, Verein Deutscher, Ingenieure, 1922,

Bei dem zunehmenden Mangel an fast allen fiir die Technik
wichtigen Metallen steigt die Bedentung des Aluminium, besonders
auch seiner Mischungen mit anderen Mectallen tiglich. Es ist daher
der Gesellschaft fiir Metallkunde als Verdienst zuzurechnen, hier
cine erschopfende Feststellung der Eigenschaften und Anweisungen
fir die Eignung.des Aluminium fir verschiedene Zwecke geboten
zu haben.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat,
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. —

Professor a. D. Dr.sJIng. G. Barkhausen in Hannover.
Druck von Carl Ritter, G.m. b. H. in Wiesbaden.



